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18. Wahlperiode

Verordnung

der Bundesregierung

Verordnung zur Anderung der

Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV)

A. Problem und Ziel

Seit Erlass der Sechzehnten Verordnung zur Durchfilhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom
12. Juni 1990 wird regelméBig kritisch hinterfragt, ob die Regelungen zur Berech-
nung des Beurteilungspegels flir Schienenwege noch aktuell sind fiir den Erlass
von Schutzauflagen vor schiddlichen Umwelteinwirkungen durch Lirm bei Plan-
feststellungen zum Bau oder zur wesentlichen Anderung von Schienenwegen. Die
Berechnungsgrundlagen und Grenzwerte fiir die Ermittlung von Larmimmissionen
sind enthalten in Anlage 2 der 16. BImSchV in Verbindung mit der Richtlinie zur
Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen — Ausgabe 1990 — Schall
03 (Schall 03 [1990]) und der Richtlinie fiir schalltechnische Untersuchungen bei
der Planung von Rangier- und Umschlagbahnhéfen — Ausgabe 1990 — Akustik 04
(Akustik 04 [1990]), die im Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn Nr. 14 vom
4. April 1990 unter den 1fd. Nrn. 133 und 134 bekannt gemacht worden ist.

Der Aktualisierungsbedarf umfasst folgende Aspekte:

— Seit 1990 hat sich die Eisenbahn- und Stral3enbahntechnik fortentwickelt; es
kommen neue Fahrzeuge und Fahrbahnbauarten zum Einsatz, die im Einzelnen
von der 16. BImSchV noch nicht beriicksichtigt werden.

— Da der Schienenbonus durch das Elfte Gesetz zur Anderung des BundesImmis-
sionsschutzgesetzes vom 12. Juli 2013 abgeschafft wurde, miissen weiterge-
hende SchallschutzmaBnahmen ergriffen werden. Dafiir sind auch der Einsatz
und die akustische Beriicksichtigung neuerer Technik wesentlich.

— Durch neue Hard- und Softwarestandards konnen fiir EDV-unterstiitzte
Prognoserechnungen erweiterte und verfeinerte Methoden mehrdimensionaler
Modelle eingesetzt werden.

— Zudem wurden in der Fachwelt weitere Erkenntnisse iiber die Schallemission
und Schallausbreitung gewonnen.

— Die Eisenbahn- und Straflenbahntechnik wird sich auch in Zukunft weiterent-
wickeln. Um die Aktualitit der Anlage 2 zur 16. BImSchV zu sichern, sollen in
die Anderung der 16. BImSchV und der Schall 03 [2012] Regelungen aufge-
nommen werden, durch die auch zukiinftige Fortschritte bei der Larmminde-
rung an Fahrzeugen, der Fahrbahn oder der Einrichtungen zur Abschirmung des
Schalls beriicksichtigt werden kdnnen.
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Begriindung

A. Allgemeiner Teil

1. Problem und Ziel

Das Verfahren zur Berechnung von Schallimmissionen fiir Schienenwege der Eisenbahnen und Straflenbah-
nen nach der Sechzehnten Verordnung zur Durchfithrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrs-
larmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990 (BGBI. I S. 1036), die zuletzt durch Artikel 3 des
Gesetzes vom 19. September 2006 (BGBI. I S. 2146) gedndert worden ist, bleibt mit ihren grundlegenden
Funktionen und BeurteilungsmaBstéiben der bisherigen Anlage 2 bzw. Schall 03 [1990] und Akustik 04
[1990] erhalten.

Anlass zur Uberarbeitung der bestehenden Schall 03 [1990] waren die Weiterentwicklung der Technik und
neue Erkenntnisse in den Prognoseverfahren bei Lirmberechnungsverfahren. Durch die Uberarbeitung der
Schall 03 wird das Regelwerk dem Stand der Technik entsprechend angepasst, damit diese Neuerungen be-
rlicksichtigt werden konnen.

Gegenstand der Anderung ist die genauere Anpassung der akustischen Eigenschaften der Schallquellen
(Fahrzeuge, Fahrbahnen) sowie der Schallausbreitung an den Stand der Technik.

Der vorliegende Entwurf umfasst keine eigenstindigen Anderungen beziiglich des Korrekturfaktors zur Be-
riicksichtigung der Besonderheiten des Schienenverkehrs (Schienenbonus). Vielmehr wird beriicksichtigt,
dass die Regelungen des § 43 Absatz 1 Satz 2 und 3 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) in der
Fassung des Elften Gesetzes zur Anderung des BImSchG vom 2. Juli 2013 (BGBI. I S.1943) zum Entfall des
Schienenbonus unmittelbare Wirkung entfalten werden. Das heif3t, der in dieser Rechtsverordnung zur Be-
riicksichtigung der Besonderheiten des Schienenverkehrs nach wie vor vorgesehene Abschlag von 5 dB(A)
ist ab den in § 43 Absatz 1 Satz 2 und 3 BImSchG genannten Stichtagen und unter den dort genannten Be-
dingungen nicht mehr anzuwenden.

2002 wurde durch das damalige Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS; heute:
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur — BMVI) ein Lenkungskreis mit vier Arbeitsgrup-
pen eingerichtet, die sich mit den Themen Schallemission, Schallausbreitung, Rangier- und Umschlagbahn-
hofe sowie StraBenbahnen befassten. Mitwirkend waren neben dem BMVBS das Bundesministerium fiir
Umwelt Naturschutz und Reaktorsicherheit (heute Bundesministerium fiir Umwelt Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit), das Umweltbundesamt (UBA), das Eisenbahn-Bundesamt, die Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen, die Landesédmter fiir Umwelt der Lénder Bayern, Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen, Hessen,
die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin, der Lénderfachausschuss flir Stadtbahnen (heute Bund-
Lander-Fachausschuss BOStrab), die Deutsche Bahn AG (DB Netz AG und DB Systemtechnik), die Ver-
kehrsbetriebe von Freiburg, Hamburg, Stuttgart, der Verkehrsclub Deutschland, die Studiengesellschaft fiir
unterirdische Verkehrsanlagen, der Verband deutscher Verkehrsunternehmen, der Verband der Bahnindustrie
(VDB), die Bundesvereinigung gegen Schienenldrm (BVS) sowie Vertreter der schalltechnischen Beratungs-
biiros Akustik Data, Bonk-Maire Hoppmann, Emch+Berger, Mohler+Partner, Miiller-BBM, Obermeyer Pla-
nen+Beraten, Steger+Piening. Die Arbeiten in den Gremien wurden 2006 vorldufig abgeschlossen.

2010 wurde die Arbeit wieder aufgenommen, dabei wurden die neuen Erkenntnisse u. a. aus dem Projekt
»Innovative MaBBnahmen Larm und Erschiitterungsschutz an Fahrwegen* im Rahmen des Konjunkturpakets
IT (KP II) beriicksichtigt. In diesem Konjunkturpaket wurden 13 innovative Technologien an 82 Einzelmal-
nahmen erprobt. Die Ergebnisse der Untersuchungen sind im Bericht der DB Netz AG ,,Innovative Mafnah-
men zum Larm- und Erschiitterungsschutz am Fahrweg® vom 15. Juni 2012 dokumentiert. Ferner wurden die
Ergebnisse des UBA-Vorhabens ,,Ermittlung des Standes der Technik der Gerduschemissionen europdischer
Schienenfahrzeuge und deren Larmminderungspotentiale mit Darstellung von Best-Practice-Beispielen®,
UBA, FKZ: 3709 54 145 im Rahmen des Umweltforschungsplans 2009 einbezogen.

II. Wesentliche Bestimmungen

Gegenstand der Anderung sind die genauere Anpassung der akustischen Eigenschaften der Schallquellen
(Fahrzeuge, Fahrbahnen) sowie der Schallausbreitung an den Stand der Technik.
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Die Schall 03 [2012] wurde formal in Anlehnung an die Anforderungen an DIN-Normen erstellt, um die
Lesbarkeit fiir die Hauptanwender in den Ingenieurbiiros zu vereinfachen. Die Zweiteilung der Regelung
zwischen der Anlage 2 und dem Verweis auf eine Verodffentlichung der Schall 03 [1990] und Akustik 04
[1990] auBerhalb der Verordnung wird mit dem vorliegenden Entwurf zu Gunsten einer geschlossenen Be-
schreibung in Anlage 2 zu § 4 der 16. BImSchV aufgegeben. Im Zusammenhang mit der Erstellung der
Schall 03 [2012] werden Testaufgaben entwickelt, die die Priifung auf korrekte Umsetzung der Berechnungs-
algorithmen in Spezialsoftware ermoglichen. Diese Testaufgaben werden gesondert in Anlehnung an die DIN
45687, Qualitdtssicherung von Softwareerzeugnissen fiir die Schallausbreitung, eingefiihrt.

Grundlage fiir die Festlegung der Emissionsdaten der Eisenbahnen und StraBenbahnen waren Datenbanken
mit Messwerten aus ca. 15000 Zug- und Stralenbahn-Vorbeifahrten. Die Daten wurden nach akustischen
und fahrzeugspezifischen Kriterien zusammengefasst. Anhand von Mittelwertvergleichen und Fehlerbetrach-
tungen wurden daraus die Emissionsparameter ermittelt. Aufbauend auf diesen Parametern und theoretischen
Modellen zur Schallentstehung und -ausbreitung wurde ein Berechnungsalgorithmus fiir Schallimmissionen
durch Schienenverkehr entwickelt.

1. Berechnungsverfahren

Das Berechnungsverfahren der Anlage 2 enthdlt Algorithmen und Tabellen und liefert — wie bisher — Beurtei-
lungspegel fiir den Beurteilungszeitraum Tag und fiir den Beurteilungszeitraum Nacht an den Immissionsor-
ten. Die Beurteilung der Immissionen erfolgt beziiglich der Anforderungen und der Grenzwerte nach § 2 der
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Fiir die Bestimmung passiver Schutzmafinahmen nach dem
Verfahren der Vierundzwanzigsten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrswege-SchallschutzmaBnahmenverordnung — 24. BImSchV) vom 4. Februar 1994 (BGBI. 1 S. 172,
1253), die durch Artikel 3 der Verordnung vom 23. September 1997 (BGBI. I S. 2329) geéndert worden ist,
kommen die Beurteilungspegel der 16. BImSchV zur Anwendung.

Das Berechnungsverfahren der Anlage 2 zu § 4 der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) unter-
scheidet sich von demjenigen der Schall 03 [1990] und der Akustik 04 [1990] im Wesentlichen durch die
Einfiihrung der Berechnung in Frequenzbindern beim Emissionsmodell und in der Schallausbreitungsbe-
rechnung. Dadurch wird es mdglich, die unterschiedliche Schallausbreitung und Abschirmwirkung von eher
hochfrequenten Gerduschen (z. B. Stromabnehmer von ICE-Ziigen) und eher tieffrequenten Gerduschen
(z. B. Rollgeridusche von Giiterziigen) zu unterscheiden. Diese frequenzselektive Betrachtung wird bereits in
anderen europdischen Léndern und auch im harmonisierten europdischen Berechnungsverfahren CNOSSOS-
EU angewendet.

2. Berechnung der Schallausbreitung

Die erechnungen der Schallausbreitung folgen im Wesentlichen der DIN ISO 9613 — 2:1999, Schallausbrei-
tung im Freien. Diese Norm wird derzeit auch bei der Schallausbreitung von Gewerbe- und Industrieldrm und
beim Straenldrm angewendet. Mit dem Rechenverfahren ist die Einfiihrung des Schallleistungspegels als
Ausgangswert verbunden, welcher den sog. Emissionspegel der Schall 03 [1990] ersetzt. Um einen Vergleich
zu fritheren Berechnungen nach Schall 03 [1990] zu erméglichen, werden in Anlage 2 Formeln zur Umrech-
nung des Emissionspegels in einen Schallleistungspegel und umgekehrt angegeben.

3. Unterschiede zwischen Schall 03 [1990] sowie Akustik 04 [1990] und Schall 03 [2012]
Gegeniiber der Anlage 2 der 16. BImSchV, Stand 1990, ergeben sich folgende grundlegende Veridnderungen:

— Berlicksichtigung neuer Erkenntnisse der Fachwelt, erweiterte Datenbasis unter Einbeziehung von
Messungen neuerer Eisenbahntechnik (z. B. Hochgeschwindigkeits-Triebziige und neue Fahrbahnar-
ten),

— Integration der Schallimmissionen aus der Schall 03 [1990] und der Akustik 04 [1990] fiir Rangier-
und Umschlagbahnhéfe in einer Vorschrift,

— Beschriankung des Geltungsbereiches auf Fahrvorginge auf Schienenwegen und damit keine An-
wendung fiir Gerdusche, die nicht durch Fahrvorgédnge auf Schienen verursacht werden. z. B. Gerdu-
sche aus Containertransportanlagen in Umschlagbahnhofen oder Aggregatgerdusche stehender Ziige
in Zugabstellanlagen und Endhaltestellen; diese Gerduscharten werden nach der Technischen Anlei-
tung zum Schutz gegen Larm — TA Larm vom 26. August 1998 (GMBL Nr. 26/1998 S. 503) in der
jeweils geltenden Fassung, ermittelt und bewertet,
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—  Erweiterte Beriicksichtigung der Schallabschirmung und Reflexionen innerhalb von bebauten Gebie-
ten mit Hilfe moderner EDV-gestiitzter mehrdimensionaler Rechenmodelle,

— Aufteilung der Gerdusche in Roll-, Antriebs und Aggregatgerdusche, aerodynamische Gerdusche und
Zuordnung auf 3 Quellhdhen in Hohe von 0 m, 4 m und 5 m tiber Schienenoberkante,

— Integration innovativer Minderungsmafinahmen wie z. B. niedrige Schallschutzwinde oder Schie-
nenstegdampfer,

— Berlicksichtigung der Reflexionen von Wasserflichen und transparenten Schallschutzwianden sowie

— Moglichkeit der Einflihrung weiterer innovativer Mallnahmen.
4. Vergleichsrechnung zwischen Schall 03 [1990] und Akustik 04 [1990] sowie Schall 03 [2012]

Vergleichsrechnungen zwischen Schall 03 [1990] und Akustik 04 [1990] sowie Schall 03 [2012] zeigen
grundsitzlich eine gute Ubereinstimmung der Ergebnisse. Dabei gelten die folgenden Ausnahmen: Nach der
neugefassten Schall 03 [2012] ergeben sich etwas héhere Schallimmissionen aus Giiterziigen aufgrund der
selektiven Betrachtung der tiefen Frequenzen und — bei der Abschirmung durch Hindernisse — aus schnell
fahrenden ICE-Ziigen aufgrund der hoch liegenden aerodynamischen Gerdusche. Innerhalb von bebauten
Gebieten ergeben sich aufgrund der in der Schall 03 [2012] angesetzten Bebauungsddmpfung und unter Be-
riicksichtigung von Mehrfachreflexionen gegeniiber der Schall 03 [1990] realitidtsnahe Schallimmissionen.
Das BMVI wird einen Erldauterungsbericht veroffentlichen, der Beispielrechnungen sowie Bilder und Dia-
gramme umfasst, die in die Verordnung selbst nicht iibernommen werden konnten.

Die wichtigsten Ergebnisse dieser Vergleichsrechnungen sind in der folgenden Abbildung dargestellt:

Schallemissionen Differenz Schall 03 [2012] - Schall03 [1990]
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Differenz zwischen den Schallimmissionen im Abstand von 25 m nach Schall 03 [2012] und den Schallemis-
sionen nach Schall 03 [1990].

Das Bild zeigt, dass sich bei Anwendung der Schall 03 [2012] insbesondere im Geschwindigkeitsbereich
unter 100 km/h gegentiber der Schall 03 [1990] um bis zu 2 dB(A) hohere Schallemissionen — vorwiegend
aufgrund der nun gesondert betrachteten Aggregat- und Antriebsgerdusche — ergeben.

5. Schienenbonus

Im Elften Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 12. Juli 2013 wurde der Entfall
des Schienenbonus fiir Planfeststellungsverfahren, die nach dem 1. Januar 2015 eingeleitet bzw. bekannt
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gemacht werden, eingefiihrt. Fiir StraBenbahnen gilt dies ab dem 1. Januar 2019. Diese Anderungen wurden
in Anlage 2 {ibernommen.

6. Anerkennung akustischer Kennwerte

Die zeitnahe akustische Anerkennung von innovativen SchallschutzmalBnahmen erfolgt durch ein festgelegtes
Nachweisverfahren. Fiir die Anerkennung der Innovationen werden bei Eisenbahnen des Bundes das Eisen-
bahn-Bundesamt, im Ubrigen die nach Landesrecht zustdndigen Behorden als zustindige Stelle vorgesehen.

111. Vereinbarkeit mit EU-Recht

Fiir die Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist derzeit das Verfahren der ,,Vorldufigen Berech-
nungsmethode flir den Umgebungsldrm an Schienenwegen (VBUSch)* anzuwenden. Fiir die nichste Runde
der Larmkartierung im Jahr 2017 sollen harmonisierte europdische Berechnungsverfahren nach Artikel 6 der
Richtlinie 2002/49/EU (EU-Umgebungslédrmrichtlinie, ABL. L 189/12 vom 18.07.2002), die derzeit entwi-
ckelt werden, zur Anwendung kommen (CNOSSOS-EU). Diese Verfahren sind fiir die Larmkartierung im
Sinne der EU-Umgebungsldarmrichtlinie anzuwenden. Artikel 5 Absatz 3 der Richtlinie bestimmt, dass fiir die
akustische Planung von den Mitgliedstaaten andere Larmindizes verwendet werden diirfen.

Iv. Ermiéchtigungsgrundlage

Fiir die vorliegenden Anderungen der 16. BImSchV nebst Anlage 2 ist § 43 Absatz 1 Satz 1 Nummer 1
BImSchG die Erméachtigungsgrundlage. Die Erméchtigung zum Erlass von Vorschriften iiber das Verfahren
zur Ermittlung der Emissionen oder Immissionen ergibt sich unmittelbar aus dem Wortlaut des § 43 Absatz 1
Satz 1 Nummer 1 BImSchG. Aus § 43 Absatz 1 Satz 1 BImSchG folgt weiter eine iiber die in den Nummern
1 bis 3 aufgefiihrten Sachverhalte hinausgehende Verordnungserméachtigung. § 43 Absatz 1 Satz 1 BImSchG
ermdchtigt den Verordnungsgeber zum Erlass aller zur Durchfiihrung der §§ 41 und 42 Absatz 1 und 2
BImSchG erforderlichen Vorschriften. Hierunter sind auch Regelungen zur Umsetzung von MaBinahmen zu
fassen, die Verfahren regeln, die beim Bau oder bei wesentlichen Anderungen von Eisenbahnen und StraBen-
bahnen den Schutz vor schidlichen, nach dem Stand der Technik vermeidbaren Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerdusche sicherstellen.

Diese Verordnungserméchtigung wird zur Anderung der 16. BlmschV mit dem neu aufgenommenen § 5
sowie den dazu erlassenen Regelungen in Anlage 2 genutzt. Die Ubertragung dieser Aufgabe an das Eisen-
bahn-Bundesamt steht in Einklang mit § 4 Absatz 6 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG), wonach die
Abnahmen, Priifungen und Uberwachungen, sowie die Erteilung von Baufreigaben, Zulassungen und Ge-
nehmigungen im Hinblick auf Errichtung, Anderung, Unterhaltung und Betrieb der Betriebsanlagen und der
Fahrzeuge der Eisenbahnen des Bundes aufgrund anderer Gesetze und Verordnungen dem Eisenbahn-
Bundesamt obliegen.

V. Alternativen

Keine. Ein Verzicht auf die Aktualisierung wiirde Unsicherheiten bei der Aufstellung der Planungen fiir
akustisch notwendige Schutzauflagen nicht beseitigen und konnte zunehmend die Bestandskraft von Pla-
nungsentscheidungen flir den Bau und die wesentliche Anderung von Schienenwegen gefihrden.

VI. Befristung

Eine Befristung der Verordnung kommt nicht in Betracht, weil bundeseinheitliche Regelungen iiber die Be-
rechnung der Schallausbreitung und des Schallschutzes auf Dauer und zum Schutz der Bevolkerung vor Larm
notwendig sind.

VII.  Erfiillungsaufwand

1. Erfillungsaufwand fir Birgerinnen und Biirger

Fiir Biirgerinnen und Biirger entsteht kein Erfiillungsaufwand.
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2. Erfullungsaufwand fiir die Wirtschaft

Die Pflicht des Vorhabentrigers eines Schienenweges zur Erstellung einer schalltechnischen Untersuchung
bleibt bestehen. Der Aufwand fiir eine schalltechnische Untersuchung nach der Schall 03 [1990] und der
Schall 03 [2012] ist in etwa vergleichbar. Es fillt ein einmaliger Aufwand zur Beschaffung aktualisierter
Hard- und Software zur normgerechten Berechnung der Immissionen an. Wegen der Berlicksichtigung um-
fangreicher Gelidnde- und Gebdudedaten kann der Aufwand zur Datenerhebung erhdht sein. Er reduziert sich
insoweit, als die geforderten Daten oftmals aus bereits erhobenen Datenbestinden elektronisch verfiigbar sind
und erworben werden kdnnen. Der einmalige Umstellungsaufwand fiir die Wirtschaft wird deshalb mit rd.
225 000 Euro beziffert.

Zusitzliche Kosten sind zu erwarten, wenn fiir laufende Planrechtsverfahren zum Stichtag des Inkrafttretens
neue schalltechnische Untersuchungen vorzulegen sind. Infolge der Ubergangsregelung des § 4 Absatz 3 ist
eine doppelte Erstellung von schalltechnischen Untersuchungen jedoch auf einzelne Ausnahmefille begrenzt.

Zur Festlegung akustischer Kennwerte flir innovative Fahrzeug- oder Fahrbahnkomponenten wird ein be-
hordliches Anerkennungsverfahren eingefiihrt. Die Antragsteller erhalten damit die Mdglichkeit, ihre neuen
Bahntechniken und ihre schalltechnischen Innovationen anerkennen zu lassen, miissen aber in diesem Fall
entsprechende Nachweise vorlegen. Fiir die Durchfiihrung des Anerkennungsverfahrens, einschlieBlich der
Kosten fiir die Erstellung der zu erbringenden Nachweise, ist pro Jahr ein Aufwand von rd. 220 000 Euro zu
erwarten.

3. Erfullungsaufwand fiir die Verwaltung

Die Planfeststellungsbehdrde ist weiterhin zustdndig fiir die Priifung der ihr im Rahmen von Planrechtsverfah-
ren vorgelegten schalltechnischen Untersuchungen. Die Intensitdt und damit der Zeit- und Arbeitsaufwand fiir
die Uberpriifung schalltechnischer Untersuchungen anhand der neuen Regelung in der Schall 03 [2012] 4n-
dern sich im Vergleich zur Regelung in der Schall 03 [1990] nicht.

Mit einem zusétzlichen Erfiillungsaufwand bei Planfeststellungsbehdrden ist zu rechnen, wenn flirlaufende
Planfeststellungsverfahren, fiir die zum Stichtag des Inkrafttretens die Planauslegung noch nicht bekanntge-
macht ist, neue schalltechnische Untersuchungen vorzulegen sind. Infolge der Ubergangsregelung des § 4
Absatz 3 ist eine doppelte Priifung von schalltechnischen Untersuchungen jedoch auf einzelne Ausnahmefalle
begrenzt.

Die Festlegung der akustischen Kennwerte fiir innovative Fahrzeug- und Fahrbahnkomponenten oder Bauar-
ten wird als neue Aufgabe formalisiert eingefiihrt. Der Sternchenvermerk zu den Tabellen A und C in der
bisherigen Anlage 2 der 16. BImSchV sah bislang vor, dass durch Vorkehrungen dauerhaft nachgewiesene
Larmminderungen an Fahrzeugen und Fahrbahnarten mittels eines Korrekturwertes bei der Berechnung der
Beurteilungspegel bei Schienenwegen beriicksichtigt werden kdnnen. Zukiinftig werden die akustischen
Kennwerte bezogen auf eine innovative Technologie festgelegt, wenn es sich um eine abweichende Bahn-
technik handelt oder wenn eine schalltechnische Innovation eine definierte Schwelle der akustisch erhebli-
chen Abweichung gegeniiber den bereits vorliegenden Datenblittern erzielt. Damit ist der Anwendungsbe-
reich weiter als in der bisherigen Anlage 2. Des Weiteren handelt es sich um eine bislang nicht ausgeiibte
Aufgabe im Bereich der Eisenbahnen des Bundes fiir das Eisenbahn-Bundesamt sowie im Bereich der Stra-
Benbahnen fiir die Lander. Der Personalbedarf fiir diese Aufgabe beim Eisenbahn-Bundesamt betrigt 3
Dienstposten. Dies entspricht einem Aufwand in H6he von rd. 195 000 Euro jahrlich. Ein etwaiger Mehrbe-
darf an Sach- und Personalmitteln des Bundes soll finanziell und stellenméfig im Einzelplan 12 ausgeglichen
werden.

VIII. Weitere Kosten

Weder Richtung noch Umfang méglicher Verédnderungen von Einzelpreisen infolge der Neuregelung kdnnen
quantifiziert werden. Auswirkungen auf das allgemeine Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreis-
niveau, sind — soweit sie im Wettbewerb iiberhaupt weitergegeben werden kdnnen — allenfalls in geringfiigi-
gem Umfang zu erwarten.

IX. Auswirkungen auf die Nachhaltigkeit

Die Managementregeln der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung wurden beachtet. Ein Beitrag zur
Verbesserung der Nachhaltigkeitsindikatoren kann nicht quantifiziert werden. Dies ist einerseits dadurch
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begriindet, dass die Verordnung weitgehend bereits bestehende Grundsitze zum Larmschutz inhaltlich beibe-
hélt und nur neuere Erkenntnisse zur Ermittlung des Larms fortschreibt. Andererseits sind Folgen des Larm-
schutzes auf die Nachhaltigkeitsindikatoren (z. B. Gesundheit, Sicherung der Mobilitédt) nur mittelbar wirk-
sam.

Das Verordnungsvorhaben trigt zu einer nachhaltigen Entwicklung bei. Die vorgesehenen Regelungen die-
nen dem Schutz der Anwohner von Schienenwegen vor Larm. Ergdnzend zu bisherigen Schutzmafinahmen
wird die Beriicksichtigung neuer Techniken und innovativer MaBinahmen ermdglicht, die beim Bau oder bei
der wesentlichen Anderung von Eisenbahnen und StraBenbahnen weitergehende Méglichkeiten zur &rtlich
angepassten Gestaltung von Maflnahmenkombinationen zum Schallschutz er6ffnen.

X. Auswirkungen von gleichstellungspolitischer Bedeutung

Die Verordnung wurde auf Gleichstellungsrelevanz tiberpriift. Die enthaltenen Regelungen haben keine
gleichstellungspolitischen Auswirkungen.

B. Besonderer Teil — Einzelvorschriften

Zu Artikel 1

Nummer 1 (zu § 3 Berechnung des Beurteilungspegels fiir Strafien)

§ 3 regelt nur noch die Berechnung des Beurteilungspegels fiir Stralen. Materielle Regelungen zu den Beur-
teilungszeitrdumen Tag und Nacht werden als rein rechtsformliche Folgednderung nunmehr auch im Verord-
nungstext selbst festgelegt. Diese Festlegung wurde bislang unveridndert in den Anlagen 1 und 2 getroffen.

Nummer 2 (zu § 4 Berechnung des Beurteilungspegels fiir Schienenwege)

§ 4 regelt jetzt gesondert die Berechnung des Beurteilungspegels fiir Schienenwege sowie die Ubergangsre-
gelung fiir laufende Planungsverfahren zur Berechnung des Beurteilungspegels.

In Absatz 1 wird zur Berechnung des Beurteilungspegels fiir Schienenwege mafBgeblich auf die Berechnung
nach Anlage 2 verwiesen. Die Regelung zu den Beurteilungszeitrdumen Tag und Nacht ist materiell unverin-
dert im Verordnungstext selbst aufgenommen worden.

In Absatz 2 Satz 1 sind fiir die Pegelberechnung zu beachtende Festlegungen und Rahmenbedingungen auf-
gefiihrt. Die Regelung zum Schienenbonus in Satz 2 ist gegeniiber der geltenden Fassung im Wortlaut un-
verdndert belassen. In Anlage 2 Nummer 2.2.18 wird dazu klargestellt, dass fiir die weitere Anwendbarkeit
des Schienenbonus § 43 Absatz 1 Satz 2 und 3 BImSchG neuer Fassung (n. F.) zu beachten ist.

In Absatz 3 werden Ubergangsregelungen bezogen auf die Berechnung des Beurteilungspegels nach Absatz 1
Satz 1 getroffen. Unabhingig davon konnen fiir andere Bahntechniken oder schalltechnische Innovationen ab
In-Kraft-Treten der Verordnung nach Artikel 2 insbesondere Entscheidungen zur Festlegung akustischer
Kennwerte nach Absatz 4 erfolgen.

Ein Umstellungsaufwand fiir laufende Planfeststellungsverfahren soll weitgehend vermieden werden. Fiir
Vorhaben mit herkommlicher Bahntechnik sieht das aktualisierte Berechnungsverfahren nach Anlage 2 ledig-
lich eine formal andere Vorschrift fiir den Ablauf der Berechnung vor, die sich im Ergebnis -wenn tiberhaupt-
nur geringfiigig auswirkt. Auch die Grenzwerte bleiben unangetastet. Insofern wire eine unmittelbare Um-
stellung fiir laufende Vorhaben unverhiltnismiBig. Deshalb ist mit § 4 Abs. 3 Satz 1 eine Ubergangsfrist zur
Anwendung der Anlage 2 in der bis zur Anderung durch diese Verordnung geltenden Fassung eingefiihrt
worden. Diese Ubergangsregelung ist fiir Abschnitte von Vorhaben anzuwenden, fiir die bis zum 31. Dezem-
ber 2014 das Planfeststellungsverfahren bereits eroffnet ist und die Auslegung des Plans 6ffentlich bekannt
gemacht worden ist. Mit der Anpassung der Fristen in § 4 Abs. 3 Satz 1 und 2 an die Fristen des § 43 Abs. 1
Satz 2 und 3 BImSchG neuer Fassung wird auch ein mehrfacher Umstellungsaufwand fiir schalltechnische
Nachweise fiir Planungsvorhaben fiir den Entfall des Schienenbonus bei Eisenbahnen einerseits und der
Anwendung der gedinderten Anlage 2 dieser Verordnung andererseits vermieden. Die Ubergangsregelung hat
auch inhaltlich zur Folge, dass fiir Vorhaben im Eisenbahnbereich bis zur Abschaffung des Schienenbonus zu
Gunsten der Anwohner eine Prognose der Verkehrsbelastung nur mit der Modell-Annahme mdglich ist, dass
alle Giiterwagen herkdmmlich mit lauten Grauguss-Bremsklotzen ausgeriistet sind. Diese Annahme zu Guns-
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ten der Anwohner von Schienenwegen kann in ihrer Wirkung als ein Ubergangsschritt zur vollstindigen
Abschaffung des Schienenbonus angesehen werden, weil im Prognosezeitraum eine tatsidchliche substanzielle
Larmminderung durch leise Giiterwagen zu erwarten ist.

Nummer 3 (zu § 5 Festlegung akustischer Kennwerte fiir abweichende Bahntechnik und schalltechni-
sche Innovationen)

§ 5 regelt die akustische Anerkennung von Bahntechniken, die weder in den Beibléttern noch in den Num-
mern 3 bis 6 der Anlage 2 genannt sind, sowie die akustische Anerkennung von schalltechnischen Innovatio-
nen fiir dort genannte Bahntechniken.

Absatz 1 regelt dabei die Anwendbarkeit der so anerkannten akustischen Kennwerte bei der Berechnung nach
§ 4 Absatz 1 Satz 1. Die Anerkennung erfolgt fiir den Anwendungsbereich der Eisenbahnen des Bundes auf
Antrag durch das Eisenbahn-Bundesamt. Dabei soll der schalltechnische Sachverstand des Umweltbundes-
amtes bei Bedarf mit herangezogen werden. Fiir sonstige Schienenwege, also fiir nicht bundeseigene Eisen-
bahnen und fiir Stralenbahnen einschlieBlich deren besonderer Fahrzeuge, erfolgt die Anerkennung auf An-
trag durch die jeweils nach Landesrecht zustdndige Behorde.

Die Einfiihrung neuer Technologien war bisher nach Anlage 2 in der Fassung vor dieser Anderung prinzipiell
nur fir Fahrzeuge und Fahrbahnarten moglich, wobei das Anerkennungsverfahren selbst nicht geregelt war.
Die schnelle Entwicklung auf dem Gebiet der Bahntechnik und der LarmminderungsmafBinahmen erfordert
nun eine moglichst zeitnahe Beriicksichtigung von Innovationen im Berechnungsverfahren nach Anlage 2.

Aus diesem Grund wird mit Absatz 4 ein Verfahren festgelegt, das eine rasche und sichere Einfithrung von
neuen Technologien in das Berechnungsverfahren ermdglicht. Fiir schalltechnische Innovationen muss die
Abweichung gegeniiber den in der Schall 03 [2012] in den Beibléttern oder in den Nummern 3 bis 6 festge-
legten Kennwerten wesentlich sein, damit eine horbare Differenzierung der Techniken erzielt wird. Die we-
sentliche Abweichung betréigt als Regelfall mindestens 2 dB. Fiir einen Antrag wird dem Antragsteller nach
Absatz 3 in Verbindung mit Anlage 2 Nummer 9.2 und 9.3 aufgegeben, dass der Lairmminderungseffekt in
einem vorgeschriebenen Verfahren messtechnisch nachgewiesen und qualifiziert gutachterlich dokumentiert
wird.

Nummer 4 (zur Uberschrift der Anlage 1)

Die Neufassung der Uberschrift der Anlage 1 folgt allein rechtsformlich der Formulierung des § 3 Satz 1 in
bisheriger wie neuer Fassung.

Nummer 5 (Anlage 2)

Die Uberschrift der Anlage 2 zu § 4 der 16. BImSchV erhilt als Klammerzusatz den eingefiihrten Ge-
brauchsnamen Schall 03 fiir die Berechnungsvorschrift des Beurteilungspegels fiir Schienenwege. Die Anla-
ge 2 zu § 4 wird deshalb im Folgenden auch als Schall 03 [2012] bezeichnet. Infolge der umfassenden Rege-
lung wird der Anlage ein Inhaltsverzeichnis vorangestellt sowie in Nummer 1 die Vorgehensweise des Be-
rechnungsverfahrens mit den durchzufiihrenden Schritten dargestellt. Durch die Uberarbeitung der Schall 03
wird das Regelwerk dem Stand der Technik entsprechend angepasst, damit bereits zum Zeitpunkt der Plan-
feststellung fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von Schienenwegen SchutzmaBnahmen vor schidli-
chen Umwelteinwirkungen festgesetzt werden konnen. Die folgenden Punkte stellen Aspekte heraus, die
relevante formale oder inhaltliche Anderungen im Vergleich mit der bisherigen Anlage 2 in Verbindung mit
der Schall 03 [1990] und der Akustik 04 betreffen:

1. Fahrzeugarten von Eisenbahnen

Als Fahrzeugarten fiir Eisenbahnen wurden eingefiihrt:
HGV-Triebkopf,

HGV-Mittelwagen,

HGV-Triebzug,

HGV-Neigezug,

E-Triebzug und S-Bahn,

Diesel-Triebzug,

E-Lok,
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V-Lok,
Reisezugwagen,
Giiterwagen.

Diesen Fahrzeugarten wurden — soweit erforderlich —fiir die Gerduscharten ,,Rollgerdusche®, ,,Aerodynami-
sche Gerdusche®, ,,Aggregatgerdusche™ und ,,Antriebsgerdusche* als akustische Kennwerte die Schallleis-
tungspegel bei einer Bezugsgeschwindigkeit von 100 km/h zugeordnet und im normativen Beiblatt 1 festge-
legt.

Fiir die akustische Modellierung von Ziigen werden nicht mehr der Zugtyp und die Zugliange herangezogen,
sondern die Anzahl von Fahrzeugeinheiten der jeweiligen Fahrzeugart mit der dazugehdrenden Anzahl von
Achsen. In Tabelle 4.2 sind die Hochstgeschwindigkeiten von Ziigen im Regelverkehr und die Anzahl von
Fahrzeugeinheiten je Fahrzeugkategorie von hiufig eingesetzten Ziigen aufgefiihrt. Damit konnen die schall-
technischen Berechnungen auf der gleichen Datengrundlage wie fiir die Schall 03 [1990] nach Schall 03
[2012] erfolgen. Die in der Schall 03 [2012] zugrunde gelegten Schallleistungspegel fiir den Hochgeschwin-
digkeitsverkehr und den konventionellen Verkehr wurden mit aktuellen Auswertungen von Abnahmemes-
sungen des Umweltbundesamtes (,,Ermittlung des Standes der Technik der Gerduschemissionen europdischer
Schienenfahrzeuge und deren Larmminderungspotentiale mit Darstellung von Best-Practice-Beispielen®,
UBA, FKZ: 3709 54 145 im Rahmen des Umweltforschungsplans 2009) verglichen. Diese umfassen Fahr-
zeuge, die nach den aktuellen europédischen Technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitidt TSI, TSI-
HS RST —2008 und TSI CR NOI 2011 zugelassen sind und damit die zuldssigen Grenzwerte der TSI einhal-
ten und oftmals deutlich unterschreiten. Unter Beriicksichtigung von Pegelaufschlégen auf die TSI-Abnahme-
messungen zur Umrechnung auf durchschnittliche Gleisbedingungen wurde eine Ubereinstimmung der Aus-
gangsdaten der Schall 03 [2012] mit den TSI abgenommenen Fahrzeugen aufgezeigt. In den Beibléttern der
akustischen Kennwerte fiir Giiterwagen (Beiblatt 1, Kategorie 10) sind Wagen mit Verbundstoff-
Klotzbremsen, also sowohl Komposit-Klotzbremsen (K-Sohle) als auch Low Noise Low Friction-Bremsen
(LL-Sohle), beriicksichtigt.

Die in der Anmerkung zu Tabelle 4 unterstellte Umriistquote — bis zum Jahr 2020 80 Prozent, bis zum Jahr
2030 100 Prozent der Giiterwagen — unterliegt einer fiir das Jahr 2016 vorgesehenen Evaluierung des Standes
der Umriistung auf Verbundstoff-Klotzbremsen. Eine Anpassung der unterstellten Umriistquote bleibt vorbe-
halten, wenn zum Zeitpunkt der Evaluierung nicht mindestens die Hélfte der in Deutschland verkehrenden
Giiterwagen umgeriistet sind.

2. Fahrzeugarten von Stralenbahnen

Bei Stralenbahnen wird in der Schall 03 [2012] zwischen Nieder- und Hochflurfahrzeugen unterschieden, da
sich hier insbesondere durch die Lage der Aggregate unterhalb des Bodens oder auf dem Dach Unterschiede
in der Schallabstrahlung ergeben; dariiber hinaus wird zwischen Stralenbahnen und U-Bahn-Fahrzeugen
unterschieden. Schwebebahnen werden nicht von der Schall 03 [2012] erfasst.

3. Geschwindigkeit

Der Einfluss der Geschwindigkeit wird differenziert fiir die oben angefiihrten Gerduscharten berticksichtigt.
Im Geschwindigkeitsbereich tiber 200 km/h kénnen aerodynamische Gerdusche einen Einfluss auf den Ge-
samtschallpegel haben. Aus diesem Grund wurde auch die Einfithrung weiterer Hohen fiir die Berechnung
der Gerdusche neben den Roll-, Aggregat- und Antriebsgerduschen erforderlich.

Fiir Personenbahnhofe wird durchgehend eine Mindestgeschwindigkeit von 70 km/h angesetzt, um die be-
sonderen Gerdusche in Bereichen von Haltepunkten (z. B. durch Bremsenquietschen und TiirschlieBgerau-
sche) zu beriicksichtigen.

Bei Stralenbahnen wurde eine Ersatzgeschwindigkeit von 50 km/h festgelegt, um die Einfliisse von Wei-
chen, Kreuzungen und Haltestellen zu beriicksichtigen.

4. Fahrbahnarten

Als mafigebliche Fahrbahnarten werden in der Schall 03 [2012] das Schwellengleis im Schotterbett, die feste
Fahrbahn — ohne und mit Absorber — sowie Bahniibergédnge beriicksichtigt. Gegeniiber der Schall 03 [1990]
entfdllt nun die Unterscheidung zwischen Holz- und Betonschwellen, da aktuelle Messungen keinen Unter-
schied in der Schallabstrahlung zeigten. Bei der festen Fahrbahn wurde gegeniiber der Schall 03 [1990] zu-
satzlich die feste Fahrbahn mit Absorber ergénzt.



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode —95 — Drucksache 18/1280

Bei StraBBenbahnen werden neben dem stralenbiindigen Bahnkorper die hdufig realisierten begriinten Bahn-
korper (Rasengleise) beriicksichtigt, wobei bei diesen wiederum nach hoch- und tiefliegenden Rasengleisen
unterschieden wird.

5. Schallminderungstechniken am Gleis

Die akustischen Kenndaten der Anlage 2 wurden auf der Grundlage eines durchschnittlichen Fahrflichenzu-
standes ohne besondere Maflnahmen an der Schiene auf der Grundlage von Messwerten aus mehreren Jahren
festgelegt. Die Messungen haben zu dem Ergebnis gefiihrt, dass der durchschnittliche Fahrflichenzustand
von gleicher akustischer Qualitit ist, wie sie der Schall 03 [1990] zugrunde gelegt wurde.

Fiir die innovativen Techniken zur Reduzierung der Rollgerdusche wie das ,,besonders iiberwachte Gleis*
wird eine Korrektur eingefiihrt. Im Unterschied zur Schall 03 [1990], in der ein pauschaler Abschlag von 3
dB angesetzt wurde, ergibt sich nun eine unterschiedliche Schallabstrahlung in Abhéngigkeit von der Fahr-
zeugkategorie.

6. Briicken

Die gegeniiber der freien Strecke erhohte Schallabstrahlung von Briicken wird differenzierter betrachtet.
Gegentiber der Schall 03 [1990], die nur einen Standardwert kannte, wurde der Zuschlag angehoben; er wird
nunmehr fiir vier Briickenarten entsprechend deren Konstruktion (Stahl-, Betonbriicken) und Schienenaufla-
gerung (direkt, Schwellengleis im Schotterbett und feste Fahrbahn) angegeben. Die Korrektur erfolgt als
Summenpegel und beinhaltet die erhohte Schallabstrahlung und Léastigkeitswirkung durch die tieffrequente
Schallabstrahlung. Neben der Korrektur fiir die erhohte Schallabstrahlung werden auch Korrekturen fiir Min-
derungsmalinahmen angegeben.

7. Rangier- und Umschlagbahnhofe

Die Ermittlung der Schallimmissionen aus Rangier- und Umschlagbahnhéfen erfolgte bisher mit einer von
der Schall 03 unabhingigen Richtlinie, der ,,Akustik 04“, Ausgabe 1990. Die Berechnung dieser Verkehrsan-
lagen wurde nunmehr in die Schall 03 [2012] integriert und an die Methodik der Schall 03 angepasst. Auf3er-
dem wurden die akustischen Kenndaten von Umschlagbahnhdfen sowie die Ausgangsdaten fiir die spezifi-
schen Gerduschquellen von Rangier- und Umschlagbahnhdfen, wie z. B. Gleisbremsen, an den derzeitigen
Stand der Technik angepasst. Gerduschquellen, die nicht den Fahrgerduschen von Schienenwegen zugeordnet
werden kdnnen, sind nicht mehr Gegenstand der Verordnung. Dadurch wird nun ein aktuelles und einheitli-
ches Berechnungsverfahren flir Eisenbahnstrecken sowie fiir Rangier- und Umschlagbahnhoéfe ermoglicht,
das sowohl zum Schutz vor Fahrgerduschen wie auch vor sonstigen Verkehrsgerduschen Anwendung findet.
In der Schall 03 [2012] wurden im Wesentlichen die Schallemissionsansitze der Akustik 04 [1990] iiber-
nommen. Die formale Umstellung der Emissionsdatenblitter u. a. auf Oktavpegel-Darstellung und eine ver-
feinerte geometrische Berechnung ermdglichen eine genauere Abbildung der akustischen Wirkungen und
haben zur Folge, dass die Ergebnisse nicht in jedem Fall identisch sein kdnnen. Die Umstellung wurde so
vorgenommen, dass sich insgesamt keine systematischen Verédnderungen in den Ergebnissen der Schallim-
missionsberechnungen ergeben werden.

8. Stralenbahnen

Gegentiber der Schall 03 [1990], die StraBenbahnen nur durch einen Fahrzeugtyp beriicksichtigt hatte, wurde
ein eigener Abschnitt fiir die Ermittlung der stralenbahnspezifischen Schallimmissionen gebildet. Darin wird
u. a. zwischen Hochflur- und Niederflurfahrzeugen, dem Fahr- und dem Aggregatgerdusch unterschieden.
AuBerdem wurden nunmehr fiir StraBenbahnen typische Fahrbahnarten wie z. B. begriinte Bahnkdrper mit
tief und hochliegenden Vegetationsebenen eingefiihrt und das Uberfahren von Weichen und engen Radien
besonders beriicksichtigt. Mit diesen Parametern ist nunmehr eine realistischere Ermittlung der stra3enbahn-
spezifischen Gerduschabstrahlungen moglich. Schallmessungen von Stralenbahnen auf Briicken liegen bis-
her nicht vor; es wurden daher die Werte fiir Eisenbahnen iibernommen.

9. Schallausbreitung

In der Schall 03 [1990] wurde bei der Schallausbreitung die Schallabschirmung und Schallreflexion innerhalb
von bebauten Gebieten nur im unmittelbaren Nahbereich (erste und zweite Hausreihe) der Verkehrswege
betrachtet. Nunmehr wurde das Berechnungsverfahren so gewihlt, dass auch in groferen Entfernungen vom
Verkehrsweg die Schallausbreitung unter Beriicksichtigung von Hindernissen berechnet werden kann. Das
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angewendete Verfahren orientiert sich an den eingefiihrten Methoden der DIN ISO 9613-2:1999, Dampfung
des Schalls bei der Ausbreitung im Freien, wie sie bei der Schallausbreitung von Gewerbe- und Industriean-
lagen verwendet werden.

10. Auftilligkeit von Eisenbahngerduschen

Bei der Erprobung lirmmindernder Mafinahmen im Zusammenhang mit dem Konjunkturpaket II hat sich
gezeigt, dass durch den Einsatz von Schienenschmieranlagen (Reibmodifikatoren) im Bereich enger Kurven-
radien und im Bereich von Berg- und Talbremsen von Rangieranlagen die Anzahl und Intensitit von
Quietschgerduschen stark vermindert werden konnte. Daher konnte in der Schall 03 [2012] bei Einsatz von
Schmiereinrichtungen ein verringerter Lastigkeitszuschlag eingefiihrt werden.

11. Berticksichtigung von abweichender Bahntechnik und von schalltechnischen Innovationen

Grundlage fiir die Beurteilung, ob eine abweichende Bahntechnik oder eine schalltechnische Innovation vor-
liegt, ist die messtechnische Ermittlung

—  der Schallabstrahlung von Fahrzeugen,

—  der Schallabstrahlung von Komponenten von Rangier- und Umschlagbahnhéfen,
— der Schallabstrahlung von Fahrbahnen sowie

—  der Abschirmwirkung von bahnspezifischen Schallschutzmafinahmen am Gleis.

Das Verfahren zur messtechnischen Ermittlung wird beschrieben und die Beurteilungskriterien zur (Nicht-)
Beriicksichtigung wurden festgelegt. Dariiber hinaus werden die Anforderungen an die Qualifikation der
Messstellen sowie der erforderliche Umfang des Gutachtens der anerkannten Messstelle beschrieben.

Zu Artikel 2
Artikel 2 regelt das Inkrafttreten.
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Anlage 2

Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gem. § 6 Abs. 1 NKR-Gesetz:

Entwurf einer Ersten Verordnung zur Anderung der Verkehrslirmschutzverordnung
(NKR-Nr. 2164)

Der Nationale Normenkontrollrat hat den Entwurf der oben genannten Verordnung ge-
pruft.

|. Zusammenfassung
Birgerinnen und Birger keine Auswirkungen
Wirtschaft
jahrlicher Erfullungsaufwand rd. 220.000 Euro
davon Burokratiekosten rd. 21.000 Euro
einmaliger Erfullungsaufwand rd. 225.000 Euro
Verwaltung
jahrlicher Erfillungsaufwand rd. 195.000 Euro
Der Nationale Normenkontrollrat macht im Rahmen seines gesetzlichen Prifauftrages
keine Einwande gegen die Darstellung der Gesetzesfolgen im vorliegenden Regelungs-
vorhaben geltend.

Il. Im Einzelnen:

Seit Erlass der Sechzehnten Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes werden die Regelungen zur Berechnung des Beurteilungspegels fir
Schienenwege regelmalig kritisch beztglich ihrer Aktualitat fir den Erlass von Schutzauf-
lagen vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Larm bei Planfeststellungen zum Bau
oder der wesentlichen Anderung von Schienenwegen hinterfragt. Dies betrifft die Anlage 2
der 16. Bundes-Immissionsschutzverordnung (BImSchV) in Verbindung mit der Richtlinie
zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen (Schall 03) und der Richtlinie
fur schalltechnische Untersuchungen bei der Planung von Rangier- und Umschlagbahn-
hofen (Akustik 04). Der Aktualisierungsbedarf umfasst u.a. folgende Aspekte:

e In Folge der Entwicklung der Hard- und Softwarestandards eréffnen die Moglichkeiten
der EDV-unterstitzten Prognoserechnung erweiterte und verfeinerte Methoden mehr-
dimensionaler Modelle.

e Die Eisenbahn- und Straflenbahntechnik unterliegt einem kontinuierlichen Innovati-
onsprozess. Um die Aktualitat der neuen Anlage 2 zur 16. BImSchV zu sichern, soll
ein Innovationsprozess beschrieben werden, nach dem auch zukinftige Fortschritte
bei der Larmminderung an Fahrzeugen, der Fahrbahn oder der Einrichtungen zur Ab-
schirmung des Schalls beriicksichtigt werden kdnnen.

Erfullungsaufwand:

Fir Burgerinnen und Burger entsteht kein Erflllungsaufwand.
Wirtschaft:

Zur Anerkennung besserer akustischer Wirkung neuentwickelter innovativer Fahrzeug-
oder Fahrbahnkomponenten wird ein zusatzliches Verfahren fir deren Berlcksichtigung
eingefuhrt. Die Hersteller oder Betreiber erhalten hierzu die Méglichkeit einer zusatzlichen
Anerkennung mittels Antrag und entsprechender Nachweise. Der Burokratieaufwand des
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Antragstellers wird vom BMVI mit rd. 40 Stunden angenommen und betragt rd. 2.100 Euro
je Fall. Der dazugehoérige Messaufwand im Rahmen der Nachweise wird nach Schatzung
des BMVI je nach Technologie max. rd. 20.000 Euro kosten. Somit entsteht ein Erfil-
lungsaufwand von rd. 22.000 Euro pro Antrag bzw. jahrlich in Héhe von rd. 220.000 Euro
(angenommenen jahrliche Fallzahl des BMVI: 10 Antrage).

Aufgrund der angepassten MeRmethoden im Regelungsentwurf fallt zudem ein einmaliger
Umstellungsaufwand zur Beschaffung aktualisierter Hard- und Software zur normgerech-
ten Berechnung der Immissionen an. Die Kosten fiir die softwaretechnische Ausristung
eines Akustik-Arbeitsplatzes werden vom BMVI mit ca. 4.500 Euro abgeschatzt. Insge-
samt rechnet das Ressort, dass hiervon ca. 50 Arbeitsplatze betroffen sein werden. Da-
raus ergibt sich hier ein einmaliger Umstellungsaufwand von rd. 225.000 Euro.

Verwaltung (Bund):

Die Anerkennung der akustischen Wirksamkeit innovativer Fahrzeug- und Fahrbahn-
komponenten oder Bauarten wird als neue Aufgabe formalisiert eingefiihrt. Das Eisen-
bahn-Bundesamt hat fiir die Aufgabe einen Personalbedarf von 3 Dienstposten ermittelt.
Nach den Personalkostensatzen des BMF ergibt sich daraus ein jahrlicher Aufwand in
Hohe von rd. 195.000 Euro, der mit den vorhandenen Ressourcen im Einzelplan 12 aus-
geglichen werden soll.

Dr. Ludewig Grieser
Vorsitzender Berichterstatterin
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