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Einleitung

In jiingster Vergangenheit wird im offentlichen wie auch
politischen Raum vermehrt die Forderung erhoben,
Schienenverkehrsldrm in Deutschland flichendeckend und
dauerhaft iber Messstationen zu erfassen.

Die Zielsetzung, die mit einem Monitoring verfolgt wird, ist
hierbei hochst unterschiedlich. Dies bedingt wiederum
unterschiedliche technische Ansétze.

Griinde fiir ein Monitoring
Aus Sicht der Betroffenen

Von negativen Umwelteinwirkungen personlich betroffene
Biirger — das zeigen nicht nur die Erfahrungen mit den von
Schienenverkehrsldrm hoch Belasteten im Mittelrheintal —
zeigen ein hohes Bediirfnis, dass Thre Belastungssituation
von Seiten 6ffentlicher Stellen gepriift und bestitigt wird. Im
Bereich des  Schienenverkehrslirms  betrifft  dies
insbesondere die vorherrschenden Larmpegel, wie die hier-
mit in Verbindung stehenden Zugzahlen. Damit einhergehen
grundsitzliche Zweifel gegeniiber den Ergebnissen von
Messungen und Prognosen. Hier werden oftmals sowohl die
Eingangsdaten wie auch die Berechnungsmodelle ange-
zweifelt und hieraus abgeleitet, dass durch Prognosen das
wahre AusmaB3 der individuellen Belastung nicht aus-
reichend ermittelt wird.

Auch besteht ein grundsétzliches Misstrauen gegeniiber den
AuBerungen  staatlicher ~ Stellen  wie auch  des
Verkehrssektors, wie etwa zu aktuellen und prognostizierten
Zugzahlen oder zur Lirmminderungswirkung bestimmter
Mafnahmen.

Neben einer objektiven Erfassung der realen Larmbelastung
wird seitens der Biirger zunehmend gefordert, mittels
Messstationen ,,Lirmsiinder” im Realbetrieb zu ermitteln
und entsprechend zu sanktionieren.

Aus staatlicher Sicht

Auch aus staatlicher Sicht ldsst sich ein Monitoring von
Schienenverkehrslarm begriinden. Die Motive sind &hnlich
die den Biirgern, sind jedoch von einer objektiveren und
globaleren Sicht geprigt.

Mit einem Monitoring lassen sich lokale wie auch flachig
vorliegende Belastungssituationen erfassen und dokumen-
tieren sowie entsprechende Trends erkennen. Dies wiederum
kann Ausgangspunkt fiir staatliches Handel darstellen — sei
es in Bezug auf konkrete lokale Mafinahmen wie auch auf
gesetzlicher Ebene.

Die Wirkung bereits eingefiihrter MaBnahmen zur
Larmminderung ldsst sich ebenso iiberpriifen wie der
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Erfiillungsgrad allgemeiner Larmminderungsziele (z.B. zur
Entwicklung der Fahrzeugemissionen).

Eine sehr weitreichende und anspruchsvolle Aufgabe eines
Monitorings konnte darin bestehen, Larmschutz zukiinftig
dynamisch — d.h. unter Beriicksichtigung bzw. auf Basis der
aktuellen Emissions- oder Immissionssituation zu betreiben.
So wire beispielsweise denkbar, die Grenzwerte der
Verkehrslarmschutzverordnung  (16. BImSchV) mittels
Messstationen an jeweils repriasentativen Immissionsorten zu
iiberwachen, die Berechnung ldrmabhéngiger Trassenpreise
oder den Erlass von Betriebsbeschrankungen mit den
Fahrzeugemissionen im Realbetrieb zu verkniipfen. In der
Schweiz erfolgt die Larmsanierung an Schienenwegen unter
Beriicksichtigung der durch Messstationen ermittelten
Larmbelastung.

Nicht zuletzt werden Messergebnisse bendtigt, um
Eingangsdaten oder Annahmen in Rechenmodellen zu
ergénzen oder zu verifizieren.

Monitoringarten

Je nach Zielrichtung und entsprechender technischer
Ausfiihrung konnen drei Arten eines Monitorings von
Schienenverkehrslarm unterschieden werden: Immissions-,
Emissions- und Fahrzeugmonitoring.

Immissionsmonitoring

Schienenverkehrsldarm an einem beliebigen Immissionsort
von Interesse zu erfassen, ist die einfachste denkbare Form
eines Monitorings. Es geniigt bereits ein einfaches
Schallpegelmessgerdit ~ mit  Mikrofon sowie ein
Stromanschluss. Anforderungen an den Messort bestehen
nur insoweit, als dass kein relevanter Fremdgerduscheinfluss
vorliegen darf.

Mit einem solchen immissionsseitigen Monitoring lasst sich
die Lérmsituation am Immissionsort sowie deren
Entwicklung iiber die Zeit erfassen. Neben den iiblichen
akustischen Parametern kann die Anzahl vorbeifahrender
Zige abgeschitzt werden. Auch eine Priifung verbindlicher
Immissionsbegrenzungen (z.B. der 16. BImSchV) wire
hiermit bereits moglich.

Das einfache Messkonzept bedingt eine eingeschrinkte
Ubertragbarkeit und Vergleichbarkeit der Messergebnisse.
Die ausschlieBliche und undifferenzierte Erfassung der
Schallimmissionen ldsst weitergehende Interpretationen,
insbesondere zu den Ursachen von Verdanderungen nicht zu.

Rechtsverbindlich eingefiihrt ist ein Immissionsmonitoring
bereits fiir Flugldrm (§ 19a Luftverkehrsgesetz).

Messstationen fiir Schienenverkehrslarm mit immissions-
seitigem Messansatz betreiben unter anderem seit 2010 die
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Léander Hessen und Rheinland-Pfalz an den
Schienenstrecken im Mittelrheintal. Deren Ergebnisse sind
im Internet abrufbar (www.hlug.de / www.luwg.rlp.de).

Abbildung 1: Messstation fiir Schienenverkehrslarm des
Landes Rheinland-Pfalz in Oberwesel (Quelle: Landesamt

fir Umwelt, Wasserwirtschaft und Gewerbeaufsicht
Rheinland-Pfalz)

Emissionsmonitoring

Im Gegensatz zum Immissionsmonitoring werden beim
Emissionsmonitoring die Emissionen der vorbeifahrenden
Schienenfahrzeuge erfasst. Der Messort muss normierten
Bedingungen geniigen (freie Schallausbreitung, festgelegte
horizontale und vertikale Abstinde zwischen Mikrofon und
Gleis).

Durch die normierten Bedingungen sind die Ergebnisse
ibertrag- und mit gleichartigen Messstationen (beispiels-
weise in einem ganzen Netz) kombiniert betrachtbar. Die
Larmentwicklung sowie die Wirkung fahrzeugseitiger
MalBnahmen lassen sich somit in der Fliche ermitteln und
iberpriifen. Auch Fehlentwicklungen (z.B. akustische
Auffilligkeiten aufgrund unzureichender Wartung) lassen
sich zumindest qualitativ erkennen. Die ermittelten
Emissionen  konnen  Ausgangspunkt  fiir  weitere
immissionsseitige Betrachtungen sein, es ist somit auch eine
Verkniipfung von Messung und berechneter Larmkartierung
moglich.

Je nach konkreter Aufgabenstellung miissen neben den
reinen akustischen Messungen zusitzliche Parameter erfasst
und deren Einfluss ggf. beriicksichtigt bzw. eliminiert
werden, so z.B. Gleiszustand, Zuggattung, -geschwindigkeit
und —lénge. Auch besondere Ereignisse wie Zugkreuzungen
sowie ein Abbremsen oder Anhalten von Ziigen im
Erfassungsbereich der Messstelle miissen ermittelt werden.

Sollen mit dem Emissionsmonitoring auch Aussagen zum
Anteil vorbeifahrender Giliterwagen mit Graugussklotz-
bremsen moglichen werden, miissen die Messstationen einen
entsprechenden Auflosungsgrad bieten und beispielsweise
Achspegel ausgeben.
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Ein flichendeckendes emissionsseitiges Monitoring von
Schienenverkehrslirm wird seit iiber 10 Jahren auf
gesetzlicher  Basis in  der  Schweiz  betrieben
(http://www.bav.admin.ch). Seit Ende 2014 betreibt auch die
DB Netz AG zwei gleichartige Messstationen im
Mittelrheintal (http://www]1.deutschebahn.com/laerm/start/).
Weder mit den Messstationen der Schweiz noch mit denen
der DB Netz AG lassen sich jedoch die Umriistgrade vorbei-
fahrender Giterziige ermitteln.
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einzelne Achspegel der Vorbeifahrt
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Abbildung 2: Beispiel zur Ermittlung, Darstellung und
Interpretation von Achspegeln einer Zugvorbeifahrt.
Quelle: Acramos, psiacoustic, Vortrag der Firma Wolfel
Beratende Ingenieure GmbH & Co. KG auf einem
Workshop am 09.10.2014 in Mainz
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Fahrzeugmonitoring

Ein (akustisches) Fahrzeugmonitoring liefert den hdchsten
Auflésungsgrad aller denkbaren Monitoringkonzepte fiir
Schienenverkehrsldrm. Uber die reine akustische Messung
hinaus wird hierbei der akustisch wirksame Rad- bzw.
Achszustand  vorbeifahrender  Ziige  liber  andere
physikalische Kenngroflen wie Druck- oder Verformungs-
parameter ermittelt und mit der akustischen Wirkung in
Bezug gebracht.

Kann die Identitdt vorbeifahrender Wagen ermittelt und den
Ergebnissen zugeordnet werden (z.B. durch Videoerfassung
oder Auslesung von Chips/Transpondern) und sind
Ergebnisse und Zuordnung hinreichend genau und belastbar,
lassen sich administrative Mainahmen wie die Berechnung
lamabhéngiger Trassenpreise, Betriebsbeschrankungen oder
entsprechende Sanktionierungen am realen Fahrzeugzustand
ableiten.
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Anteil an Giterwagen mit Verbundstofforemse
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Abbildung 4: Beispielhafte Darstellung der messtechnisch
ermittelten Anteile von Gliterwagen mit
Verbundstoffbremsen jedes vorbeifahrenden Giiterzugs
einer Nacht. Quelle: Firma Innotec Systems GmbH,
Vortrag auf einem Workshop am 09.10.2014 in Mainz

Uber die staatlichen Bediirfnisse hinaus sollten zur
Bedienung bekannter und berechtigter Biirgerinteressen
Abbildung 3: Beispiel zur Ermittlung, Darstellung und Ergebnisse des Monitorings transparent und ansprechend
Interpretation ~ bei einer Zugvorbeifahrt auftretender verdffentlicht werden. Auch diesbeziiglich lohnt ein Blick in
Koérper- und Luftschallpegel. Quelle: Firma Innotec die Schweiz.

Systems GmbH, Vortrag auf einem Workshop am

09.10.2014 in Mainz

Fazit

Ein Monitoring des Schienenverkehrsldrms bietet zahlreiche
Moglichkeiten, um Larmschutz dynamisch auf Basis der
Emissionen bzw. Immissionen im Realbetrieb zu betreiben.

Hierzu sind jedoch zunidchst die rechtlichen Grundlagen zur
Einfiihrung des Monitorings selbst wie auch zu etwaigen
Rechtsfolgen zu schaffen.

Je nach Zweckbestimmung miissen die geeignete Art des
Monitorings, Dichte und Lage von Knoten eines Messnetzes
wie auch die technische Ausstattung der -einzelnen
Messstationen festgelegt werden.

Ein flaichendeckendes Monitoringkonzept fiir Schienen-
verkehrslarm in Deutschland sollte einen emissionsseitigen
Ansatz verfolgen, so dass zum einen die Entwicklung der
Fahrzeugemissionen wie auch der Zugzahlen {iberwacht
werden konnen und zum anderen  flichenhafte
Betrachtungen mdglich werden. Das Monitoring der
Schweiz erscheint hierbei beispielhaft. Uber das
schweizerische Konzept hinaus sollte es jedoch moglich
sein, die Umriistung der Giiterwagen (von Grauguss- auf
Verbundstoffbremsen) messtechnisch zu verfolgen bzw.
zukiinftige Betriebsbeschriankungen zu iiberwachen.
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