Bl Rembertiring Bl Bismarckstr.
HB- 04.05.2010- OR

An

Senator flir Umwelt, Bau, Verkehr und Europa
z.Hd. Frau Hilsemeyer im Ref. 53
Contrescarpe 73

28195 Bremen

Anregungen und Bedenken gegen die Planfeststellung:“ Ertichtigung des

Bahnknoten Bremen“—Verlangerung Gleis 1 Strecke 1401

Sehr geehrte Frau Hiulsemeyer,

im Erlauterungsbericht (Anl.2) des Antrags zur Planfeststellung werden die Anderungen an
den Gleisen im Bremer Hbf beschrieben, die die Kapazitat fur zukinftig 280 jetzt 218
Guterfernztge schaffen sollen. In der Nacht verkehren 2007 83 FGZ und im Jahr 2015
sollen dann 150 FGZ verkehren.

Unserer Anregungen und Bedenken sind nach Durchsicht der Antragsunterlagen fur diese

angestrebte Planfeststellung auf allgemeine und 6rtliche Probleme ausgerichtet:

Allgemeine Probleme:
A1. Wichtige Planungsdaten

Bei den Zugzahlen wird ein Betrachtungszeitraum von 2007 bzw. 2015 zugrunde
gelegt. Die reale Entwicklung der Zugzahlen ist von dominanter Bedeutung. Der
Ausbau von Wilhelmshaven ist doch bis 2015 bestimmt noch nicht abgeschlossen und
daher mussen die maximalen Zugzahlen, die bei der vollen Betriebsfahigkeit dieses
Hafens auftreten werden, hier berucksichtigt werden. Gegriffene Zwischenergebnisse

sind doch nur ein Mittel der Verschleierung der realen Belastungssituation.
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Meteorologische Daten

A3.

In den letzten drei bis vier Jahren haben sich die Windverhaltnisse erheblich
verandert. Waren friher in dieser Region West / Sidwest- Winde die bestimmenden
Windrichtungen, sind es heute Nord / Nordost / Ost- Winde. Auch ist eine
Veranderung der Windgeschwindigkeiten wahrnehmbar.

Da die reale Mitwindrichtung einen erheblichen Einfluss auf die Larmbelastungen hat,
mussen solche Veranderungen auch bei normierten Berechnungsverfahren
berlcksichtigt werden.

Schienen- Bonus

A4.

Bisher wird im deutschen Planungsrecht ein Schienen- Bonus von 5 dB(A)
bertcksichtigt. Diese Festlegung wird immer starker kritisiert, da im EU-
Larmschutzrecht eine solche undifferenzierte Festlegung und einseitige Beglinstigung
der Bahn abgeschafft wurde. In Studien zur Anwendung des Schienenbonus zeigt sich
immer deutlicher, dass in Abendzeiten von 18 bis 22°° Uhr und in der Nacht eine
Malus- statt eine Bonus- Regelung fur Schienenlarm sinnvoll ware.!

Widerspruch zwischen Planungsrecht und EU- Umgebungslarmrichtlinie

Die Begrenzungen der bei diesem PF-Verfahren auf die reine Baustrecke ist mit den
EU- Rechtsetzungen nicht vereinbar. Auch beim BImSchG ist friher der betroffene
Raum nach den feststellbaren Belastungsauswirkungen definiert worden. Std/6stlich
von dem Brickenbauwerk Uber die Schwachhauser Heerstr. liegen mit den Ortsteilen
Fesenfeld/ Steintor und Gete die am intensivsten bewohnten Ortsteile Bremens. Diese
Ortsteile mit der héchsten Einwohnerdichte in Bremen mit zusatzlichem Abend- und
Nachtlarm zu Uberziehen, ist unverantwortlich. Denn es sind die gesundheitlichen
Folgen im Zusammenhang mit Herz/ Kreislauferkrankungen langst erwiesen. Diese
Krankheitsbilder werden durch die Abend- und Nachtbelastungen besonders
gefordert.

Dieser systematische Reduktionsansatz dieses PF- Verfahrens ist eine unertragliche
Vorgehensweise, die jedes Mal} verloren hat, um einen objektiven Ausgleich von
Interessen zwischen der Entfaltung von Transporttechnik und Schutzanspriche von

Anwohnern zu erarbeiten.

1 Siehe Larmbekampfung Nr.2- Marz 2010, Seite 47 bis 62.
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Auch bei der Aktionsplanung zur EU- Umgebungslarmrichtlinie ist die DB der
massivste Bremsklotz , der eine Larmsanierung in Deutschland systematisch
verzogert.

Grundsatzlich muss berucksichtigt werden, dass die EU- Rechtsetzung Bundes- und
Landesrecht im Umwelt/ Verkehrsbereich bricht, also das Festhalten am deutschen
Planungsrecht eine unstatthafte Verzégerung zukiinftiger Rechtsfestlegungen fiir den
Larmschutz darstellt, die in ihrer inhaltlich Substanz schon heute 6ffentlich bekannt
sind.

Personen- oder Giterverkehrsorientierte Netzplanung

In den 80/ 90ziger Jahren wurde die Personenverkehrsorientierte Netzplanung in den
Vordergrund gestellt. Die Entwicklung der Guterverkehre besonders in den
Seehafenregionen ist vernachlassigt worden. Die geplante Y- Trasse ist Ausdruck
dieser Fehlplanungen aus gegenwartigen Erfahrungen. Daher ist langfristig der
Guterverkehr auf der Schiene um Bremen und nicht durch Bremen zu leiten. Die Y-
Trasse bietet aus der Sicht des wachsenden Guterverkehrs keine Entlastung fur
Bremen, sondern im Stadtbereich nur zusatzliche Umweltbelastungen.

Neben der Netzplanung darf der Zustand der Glterwagen mit ihren larmerzeugenden
Bremssystem nicht vergessen werden. Alle im Verfligungsbereich von Bremen
befindlichen Gliterwagen mussen innerhalb von 5 Jahren mit der K- Bremssohle
umgerustet werden. Der Nutzungspreis fur die Schienen- Trassen muss bei veralteten
Wagen mit Graugussbremsen erhdht werden, sobald mehr als 10 % dieser alten

Guterwagen im Zugverband sind.

Ortliche Probleme

BO.

Eingrenzung des Planungsraums

Wie schon im P. A4. angesprochen, erhoht sich die Schallbelastung im nachfolgenden
Gleis 1401 erheblich, da hier zukinftig von einer Verdoppelung der Guterzige in der
Nacht auszugehen ist.

Dies wird sich besonders in den Abend / Nachtstunden auswirken, zumal diese

Gleisstrecke durch die dichtbesiedelsten Wohngebiete gefuhrt wird. Die extreme
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Verdichtung bei diesen Wohnquartieren flhrte z.B. dazu, das auf der stiddstlichen
Seite nach der Bricke im Bereich der Roonstr. gar keine Larmschutzwand errichtet
werden kann. Alles muss mit passiven Larmschutzmalinahmen geldst werden, was
kaum mit der Bausubstanz dieser alten Bremer Hauser vereinbar ist.

Auch ist es in diesen Zusammenhangen fragwurdig die Guterztuge mit ihren hohen
Emissionspotential an der stdlichen Kante der Gleise zu fihren. lhre Fahrlinie misste
in der Mitte mit den gréRtmaoglichen Abstand zur Bebauung gefihrt werden.

Durch die Veranderung der Windverhaltnisse (héherer Anteil von Nordwest / Nord /
Nordost- Winden) hatte sich in den letzten Jahren am Abend / Nacht ein mehrere
hundert Meter breiter Larmteppich sudlich von dieser Bahnstrecke ausgebildet.
Dieser wachsende Larmteppich berthrt nicht nur die 6stliche Vorstadt, sondern auch
Hemelingen und eventuell Arbergen und Mahndorf.

Der Ortsteil Hemelingen / Sebaldsbrick leidet durch die Aufteilung der Gleisstrecken
in Richtung Hannover / Ruhrgebiet, denn daraus folgt eine erhebliche Ausweitung des

verlarmten Gebiets.

Bewertung der Bemessung von Schallschutzwénden

Die reale Wirksamkeit der geplanten Schallschutzwand tendiert unter ein Prozent,
wenn die Abend und Nachtruhe als Schutzgut ernst genommen wird. Dies muss vom
Vorhabenstrager akzeptiert werden, wenn tUberwiegend Wohnnutzung praktiziert wird.
Dies gilt beispielsweise fur die Hauser auf der Nordseite der Stral3e ,Aul’er der
Schleifmlhle®. Die geringe Schutzwirkung der geplanten Larmschutzwand erzwingt
eine erhebliche Erhdhung dieser LSW oder andere weitere aktive Schallschutz-
MalRnahmen (siehe B3.) sind vorzusehen.

Beim Ausbau der Schwachhauser Heerstr. ist eine Errichtung einer Larmschutzwand
auf der Nordseite der Briicke abgelehnt worden. Damals hatte sich der Projekttrager
auch geweigert die erwartbaren héhere Anzahl von Guterzigen (Ausbau
Wilhelmshaven) bei der direkten Berechnung der Larmschutzwande auf der Briicke zu
bertcksichtigen. Aus unserer Erfahrung musste bei der Zunahme der Giterzige eine
Schallschutzwand auf der Nordseite der Briicke sich zwangslaufig ergeben.

Auch musste die bestehende Sudwand im Flaschenhals der Bricke ebenfalls erhoht
werden.

Daher fordern wir eine Wirksamkeitsberechnung ausgehend von den Gleismalen

direkt an der Brucke.
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Eine Schallschutzwand auf der Nordseite der Briicke, sollte in westlicher Richtung bis
zur Hohe der Frz. Liszt Str. gefuhrt werden.

Bei Baullicken, die in ihnrem Wohnumfeld wie Schalltrichter wirken kénnen, sind
moderne Weiterentwicklungen von Schallschutzwanden als weitere
Ldsungsmaoglichkeiten zu Uberprifen, wie sie in Wien und Minchen bereits errichtet

wurden.

Annahmen zur Absorptionsfahigkeit von Schallschutzwanden

B3.

Die Nord-Schallschutzwand auf der Briicke wurde mit dem Hinweis abgelehnt, das die
sudliche Schallschutzwand quasi reflexionsfrei ist. Dies mag fur die reine
Schallschutzwand stimmen, aber nicht fur die Trager der Bricke. Diese Stahlbauteile
haben ein hohes Mal} an Reflexionen, das nur durch Messungen erfasst werden
kann.

Auch die Alterung und Verschmutzung von Schallschutzwénden in bezug auf die
Veranderung von Schallreflexion ist damals nicht bewertet worden.

Zunachst bestanden Bedenken gegen die optische Wirkung der sudlichen
Schallschutzwand auf der Briicke, aber bei der Wuchtigkeit der Tragerkonstruktionen
ist die Schallschutzwand ein optische Verbesserung. Dies wirde auf der Nordseite der
Bricke bei dieser massigen Tragerkonstruktionen auch eine optische Verbesserung

darstellen.

>Besonders Uberwachtes Gleis<

Das vorliegende Gutachten zur Ertlichtigung des Knotens Bremen von BMH erstellt
am 23.11.2009 zeigt auf Seite 19 / 20 die prekére Situation durch die erwartbare
Schallbelastung. Nur eine 40m hohe Wand kdnnte eine vollstandige Befriedung der
Schutzanspriiche erreichen. Hier wird die Qualitat der Belastung besonders in den
Abend und Nachtstunden offensichtlich. Daher darf der passive Larmschutz nicht die
einzigste Ergdnzung sein. Das > besonders Uberwachte Gleis< muss als weitere
Erganzung bei der Bekampfung des Schienenlarms als aktive SchutzmalRnahme mit
eingesetzt werden. Dabei darf als Betriebsregelung nicht nur das Schleifen der Gleise
betrachtet werden, sondern auch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h fur

Guterzige ist dringend notwendig. Diese Einschrankung fur Glterziige muss
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mindestens vom Hauptbahnhof bis zur Kreuzung Stader Str. gelten. Auch das
Schleifen der Gleise muss bis zur Stader Str. vorgenommen werden.

Mit dieser erhdhten Uberwachung der Gleise wiirde auch das Risiko von Unféllen
gemindert werden kdnnen.

Hinweise auf larmgedammte Schienensysteme sind bisher fur uns nicht erkennbar,
was bei dieser Belastungssituation durchaus geprift werden muss.

Die Anwohner der Str.: ,Auller der Schleifmihle“ klagen Uber nachtliche Belastungen
durch den Rangierbetrieb, Reinigungsverfahren und andere BetriebsmalRnahmen, die

fur uns in ihren Veranderungen nicht erkennbar sind.

Optische — Akustische Wahrnehmung

Die subjektiven Faktoren, die bei Lastigkeit von Schallereignissen eine wichtige Rolle
spielen, sind bisher unzureichend geklart. Aber es wird immer deutlicher, das eine
grol3e Gruppe von Menschen Uber eine mehr oder weniger ausgepragt integrale
Wahrnehmung von optischen und akustischen Signalen verfugen bzw. darunter
leiden. Das Krankheitsbild der Farben- / Tine- Wahrnehmung zeigt die Verknipfung
dieser sensorischen Ebenen in unserem Gehirn. Daraus folgt, das die optische
Abblendung von Vorgangen der Larmerzeugung auch systematisch anzustreben ist,
da es die Erzeugung von Stress- Hormonen bei 10 bis 15 % der Menschen nachhaltig

beeinflusst.

Jede Einwenderin oder Einwender mochte von den weiteren Schritten des

Planfeststellungsverfahren und entsprechenden Informationen direkt und unmittelbar

unterrichtet werden. Mit freundliche Grissen :

Name / Adresse Unterschrift Anmerkungen

Vorname

Draub, Ulrich Hermine Berthold Str. 5; Sprecher BI-
28205 HB Rembertiring

Suchodolski, Gert | Horner Str. 125: 28203 HB Sprecher BI-

Bismarckstr.
Ruffler, Walter Roonstr. 73,28203 HB u.a.




Name / Vorn.

Adresse

Unterschrift

Anmerkungen

Draub- Ketelaar,
Jutta

Hermine Berthold Str. 5;
28205 HB

Tolle, Gudrun

Roonstr. 73, 28203 HB

Dettbarn, Horst

Roonstr. 12, 28203 HB

Hoffmann, K.I
Liebig, D.

AulRer der Schleifmlhle 28
28203 HB

Lunterschriften sind nur im

Postoriginal enthalten®

PFK-Bremen-1.d / Ulrich Draub - 04. 05. 10




