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Larmschutz

Méglichkeiten und Grenzen in der Verkehrsplanung

von Ulrich Mahler und Martin Reichert

steigendes Verkehrsaufkommen auf
StraRen und Schienenwegen be-
dingt AusbaumaRnahmen zur Kapa-
zitatserweiterung der Verkehrswege.
Die erforderlichen aktiven Schall-
schutzmafnahmen erreichen jedoch
an hoch belasteten Verkehrswegen
zunehmend das MaR des Zumutba-
ren oder technisch Realisierbaren.

ZurSituation

Der Schutz der Bevoikerung gegenuber
Verkehrslarm wird durch die Gesetzge-
bung des Bundesimmissionsschutzge-
setres (BImSchG) geregelt. immer wieder
werden eine Verscharfung vorhandener
Grenzwerte und eine Ausweitungder
Regelungen zum Larmschutz gefordert.
Gleichzeitig aber steigt das Verkehrs-
aufkommen aufStralen- und Schie-
nenwegen kontinuierlich an. Aktuelle
Verkehrsprognosen weisen fiir 2020 2.B.
auf Autobahnen im Munchner Norden
fast 200.000Kfz/24 h aus. Auch der Bau
von Hochgeschwindigkeitseisenbahn-
strecken fiir den Personenverkehr und der
Ausbau des Personennahverkehrs fuhren
zu einer Verlagerung der Guterziige auf
bestehende Eisenbahnstrecken.

Eine Erweiterung der Verkehrskapazita-
ten bedingt AusbaumaBnahmen dieser
vVerkehrswege, die in der Regel einen
Anspruch auf Schallschutz auslosen. An
bestehenden Verkehrswegen wird durch
LarmsanierungsmaBnahmenversucht,
die Larmbelastung zu reduzieren. An hoch
belasteten Verkehrswegen erreicht der
aktive Schallschutz zunehmend einen
Umfang, der aus Sicht der Anlieger und
der Verkehrsteilnehmer das MaR des
Zumutbaren oder technisch noch sinn-
voll Realisierbaren ubersteigt. Mit uber
10 m hohen Schallschutzwanden wird
die Grenze des aktiven Larmschutzes

in Bezug auf die ortliche Situation, das
Stadtbild und die bautechnischen Mog-
lichkeiten erreicht.

Anhand von Beispielen an Autobahnenim
GroRraum Minchen und der Bahnstrecke
Minchen—Ingolstadt wird aufgezeigt
und diskutiert, welche Auswirkungen

die Anforderungen des gesetzlichen
Larmschutzes einerseits und die hohe
Verkehrsbelastung andererseits aufden
Umfangder aktiven SchallschutzmaR-
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nahmen haben und wie sich diese auf thr
Umfeld auswirken

Beispiel 1:

A-9-Ausbauim Minchner Norden
Ausgangssituation:

Im Auftrag der Autobahndirektion Sud-
bayern wurde Mohler+ Partner im faht
2000 mit der Erarbeitung eines Schall-
schutzkonzeptes fiir den sechsstreifigen
Ausbau der A9 zwischen dem AK Mun-
chen-Nord und der AS Munchen-Frank
furter Ring beauftragt. Der Teilabschnitt
der Autobahn fuhrt, vorbe: ander neuen
FuRballarena, groRtenteils durch dicht
bebaute Wohngebiete mit £in- und Mehr-
familienhausern auf der Ost- sowie bis zu
12-geschossigen Hochhausern aufder
Westseite der Autobahn. Die Bebauung
reicht im Osten bis unmittelbar an die
Autobahn heran, im Westen verlauft
zwischen Autobahn und Wohnbebauung
zusatzlich eine oberirdische U-Bahnlinie.
Beieinem prognostizierten Verkehrs-
aufkommen von tiber 130.000K1z/24h
und einem Lkw-Anteil von tagsuber 8%
und nachts 10 % berechnen sich an der
nachstgeiegenen Bebauung ostlichder
Autobahn ohne zusatzliche Schallschutz-
mafRnahmen Beurteilungspegelvon bis
7u79/73dB(A} tags/nachtsin den eben-
erdigen Freiraumen der Wohnbebauung,
ca.50 mwestlich der Autcbahn bis zu
69dB(A) am Tag, Erst in einem Abstand
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1 Beurteilungspegelkarte Nacht, Prognose 2015

ohne zusatziiche Schallschutzmafnahmen,
Berechnungshéhe: 6 m iiber Gelande

von rund 400 m paralle! der A9 wird der
Tagesgrenzwert der 16. Bundesimmis-
sionsschutzverordnung BimSchV fur
Wohngebiete von 59 dB{A)}. allein bezogen
aufdie Verkehrsgerausche der Autobahn
d.h. ohne Bericksichtigung der dort
zusatzlichvorhandenen Hauptverkehrs-
straRen, eingehalten. Einen Uberblick
uber die Schallimmissionssituationim
Beurteilungszeitraum Nacht (22-6 Uhrj
zeigt Abb.1.

Erstes Schallschutzkonzept:

Bereits 71 Beginn der Untersuchungen
im Jahr 2000 zeigte sich,dass sich mit
seitlichen Schalischutzwandhohen bis
zu&m iber Fahrbahnoberkante zwar
deutliche Pegelminderungen erzielen
fassen, jedach nicht inallen ebenerdigen
Freiraumen und den Erdgeschossen der
angrenzenden Wohngebiete die mafsge-
benden Crenzwerte derVerkehrslarm-
schutzverordnung (16. BimSchv) einge-
halten werden wiirden. Erhebliche Kosten
fiir Entschadigungszahlungenderver-
bleibenden Lirmbeeintrachtigungenim
AuRenbereich waren die Folge gewesen.
Der maBgebende Nachtgrenzwert ware
auRerdem in einem Bereich bis zuca.
600 m parallel der A9 {iberschritten wor-
den, was zusatzlich einen umfangreichen
Anspruch auf passive Schallschutzmag-
nahmen nach 24 BImSchV mitentspre-
chenden Kosten bedeutet hatte.



2 Schallschutzwande im Bereich
Anschlussstelle Minchen-Freimann

Variantenuntersuchung:

Ziel derVariantenuntersuchung wares,

ein Schalischutzkonzept zu entwickeln,

das einerseits mindestens das tinhalten

des maRgebenden Tagesgrenzwertes

der 16.BImSchV in Freiraumen und Frd-

geschossen ermoglicht, andererseits die

Anzahlderverbleibenden Grenzwert-

tberschreitungen inder Nacht aufein

Minimum reduziert, ohne dass dabei

derVerhiltnismaBigkeitsgrundsatz des

Bundesimmissionsschutzgesetzesaufer

Acht gelassen wird. Es wurden folgende

Varianten weiterverfolgt:

~ Kombinationseitlicher. bis zu6m
hoher Wande mit einer 7m hohen
Mittelwand.

- Einsatzeineslarmarmen Fahrbahn-
belags,

- rkurze« Einhausung mit ca. 750m
Lange,

- »lange« Einhausung mitca.1,25km
Lange,

-~ Erhohung der seitlichen Wande auf
his z7u9m Hohe.
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Abwagung:

Der Einsatz einer Mittelwand war trotz
einererheblichenVerbesserung der
Schallimmissionssituation aufgrund des
mittigin der Autobahnachse verlaufen-
den Hauptabwassersammelkanals zum
Munchner Klarwerk GroRlappen nicht
wirtschaftlich realisierbar.

Der Einsatzdes larmarmen Fahrbahn-
belags ware zwar aus akustischer Sicht
wirkungsvoll gewesen, war jedoch zum
damaligen Zeitpunkt (2001} bautech-
nisch umstritten und von der Vorschrif-
tenlage des BMVBW nicht umsetzbar,
Eine »kurze« Einhausung fuhrtim Ver-
gleich zur Losung mit seitlichen, bis zu
&m hohen Schallschutzwanden zu deut-
lich hoheren Baukosten, aber aufgrund
des seitlichen Schalteinfalls sinkt die Zahi
der Gebaude mit Anspruch auf passiven
Schallschutz nurwenig

Eine »lange« Einhausung stellt zwar eine
wirkungsvolle Schalischutzmafinahme
dar,inihrer Wirkung mit 6 m hohen seit-
lichen und einer 7 m hohen Mittelwand
vergleichbar, jedoch stehen die hohen
Baukosten fiirdas 1,25 km lange Bauwerk
inkeinem Verhaltnis zum erreichten
Schutzzweck, dem Einhalten der Larm-
vorsorgegrenzwerte

Realisierte SchallschutzmaRnahme:

Mit dem Verzicht auf die Mittelwand und
die Einhausungsiosungen aufgrund der
extremen Baukosten sowie grindlicher
Abwagung und Diskussion der Schall-
schutzkenzepte ergaben neue Immis
sionsberechnungen eine erforderliche
Schalischutzwandhohe bis zu 10 m iiber

Fahrbahnoberkante. Durch den Finsatz
einer gekropften Schallschutzwand konn-
te die Hohe der Wand pei gleicher schali-
technischer Wirkung um 1 m reduziert
werden. Die Abmilderung der raumilichen
Trennwirkung war Aufgabe des architek-
tonischen Entwurfs. Zum Einsatz kamen
danach aufgesetzte, 6m hohe Schalen
aufeinem senkrechten, 3m hohen Schall-
schutzwandelement mit einzelnen trans
parenten Abschnitten.

Besonderes Augenmerk gait zusatzlick
demSchallschutz im Bereich der An-
schlussstelle Minchen-Freimann. Um
ausreichende Uberlappungstangen

zu erzielen, die ein Eindringen des Ver-
kehrstarmsin die dahinter liegenden
Wohngebiete wirkungsvoll verhindern,
wurden neben den gekriimmten Schalen
auch senkrechte Larmschutzwande mit
Rankhilfen eingesetzt (Abb 2).

Mit denvorgesehenen Schallschutzmaf-
nahmen konnen die tarmvorsorgegrenz-
werteder 16. BiImSchV anden meisten
Gebauden tagsuber unterschritten bzw.
eingehalten werden, beierzielbaren
Pegelminderungen bis zu 18 dB{A) im
Erdgeschoss bzw. biszu 7 dB{A}inden
Obergeschossen. Verbieibende Larm-
beeintrachtigungen amTag anetwa 70
Wohneinheiten, insbesonderein den
Hochhausern wurden finanziell entscha-
digt.Von Uberschreitungen der Nacht-
grenzwerte waren dennoch etwa 1.700
Wehneinheiten betroffen. Hier wurden
erganzende passive SchallschutzmaR-
nahmen nach Vorgabe der 24. BImSchv
umgesetzt (Abb. 3).

3 Lageplan mit Kennzeichnung des zusatzlichen Anspruchs auf passiven Schallschutz
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Beispiel 2

Ausbau des A-9-Abschnitts Gare hing
Ausgangssituation:

Die Stadt Garching liegt unmittelbar Ost-
lich der bereits heute von bis zu 150.000
Kfz/24 h befahrenen, sechsstreifigen A9.
Zum Schutz der Wohnbebauung Gar
chingswurdenin fritheren Jahren bereits
5.-9 m hohe Walle bzw. Wall-Wand-Kom-
binationen errichtet. Die Beurteilungspe-
gel uberschreiten trotz der vor handenen
SchallschutzmaRnahmen bereits heute
sowohlam Tage (im Nahbereich der Auto-
bahn)als auchin der Nacht fast flachen-
deckend die maRgebenden Larmvorsor-
pegrenzwerteder 16. BImSchV. Abb. 4
verdeutlicht die Schallimmissionssitua-
tionvon Garching im Beurteilungszeit-
raum Nacht.

Die Verkehrsprognosen weisen fur diesen
Abschnitt eine weitere Verkehrszunahme
auf rund 190.000 Kfz/24 h bei einem Lkw-
Anteilvonca. 12 %tagsuberund 25%in
der Nacht aus. Im Rahmen des achtstrei-
figen Ausbaus des Streckenabschnittes
wurde Méhier + Partner im Jahr 2002 mit

oft

& Beurteilungspegelkarte Nacht, Prognose 2020 ohne zusiitzliche Schallschutzmafinahmen,

Berechnungshéhe: 6 m iiber Gelande
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km 519830

Sy

5 Darsteh’ungderauftre!endc‘nVersthat!ung
fiirden 17. Januar, 15 Uhr

der Erarbeitung eines Schallschutzkon-
zeptesfiirdas Stadtgebiet von Garching
beauftragt

Erstes Schallschutzkonzept:

ZuBeginn der Pianungen war der Einsatz
eines larmarmen Fahrbahnbelags ahnlich
wie zuvor beim sechsstreifigen Ausbau
siidlich des AK Manchen-Nord noch nicht
realisierbar. Um aber zumindestens den
Tagesgrenzwert der 16. BimSchV fur
Wohngebiete (59 dB{A)}inden ebenerdi
genFreiraumen undden rdgeschossen
cinhalten zu kdnnen, wire es erforderlich
geworden, die vorhandenen seitlichen
Winde und Wall-Wand-Kombinationen
auf 12-14 m uber Fahrbahnoberkante
zuerhohen sowie diese in nordlicher und
siidlicher Richtung mit Hohen von min-
destens & m Gber fahrbahnoberkante zu
verlangern

Variantenuntersuchung:

In Kenntnis der erforderlichen Hohen der
Abschirmeinrichtungen, der bautech-
nischen Probleme, insbesondere bei der

Erhéhung der vorhandenen Wall-Wand-
Kombinationen und derraumlichen Enge
zwischen Autobahn und angrenzender
Rebauung. stimmte die Autobahndirek-
tion im Weiteren doch dem Einsatz eines
lirmarmen Fahrbahnbelags zu Aufgrund
einer zusatzlichen Pegelminderung von
3dB(A) gegenuber demurspru ngtich
vorgesehenen Splitt-Mastix-Asphalt war
es nun moglich, bei gleicher Abschirmwir-
kung die Hohe der seitlichen Wande und
wall-Wand-Kombinatioren auf maximal

11 m iber Fahrbahnoberkante zu be-
schranken. Abb. 5 zeigt die Bedeutungder
Verschattungsuntersuchungen in Anbe-
tracht der Wall-Wand-Hohen biszu 11 m.
im Zuge der Optimierung dieses Schall-
schutzkonzeptes wurden daruber hinaus
folgende zusatzliche Moglichkeiten in
Erwagung gezogen und auf ihren schali-
technischen Nutzen hinuntersucht:
— Einsatz seitlicher einkragender Schall-
schutzwande,
— Mittelwand mit bis zu 7 m Hohe,

— finhausung mit ca. 2,27 kmLange.

Abwagung

Der Einsatz einkragender Schallschutz-
wande fihrt im direkten Vergleich zu
senkrechten Wanden im betrachteten
Abschnitt zu Pegelminderungen von nut
rund 0,5 dB(A) und wurde daher aufgrund
der umein Vielfaches hoheren Herstel-
lungskosten verworfen.

Der Bau einer 7m hohen Mittelwand
fuhrt in der vorliegenden ortlichen
Situation zu Pegelminderungen bis zu

1 dB(A} und somit nur zu einer geringen
Verbesserung der Schailimmissions-
situation in Garching. Die Baukosten fur
die Mittelwand, die hier 4,8 Mio. € betra-
gen hitten, rechtfertigen die vernach-
lassigbaren Einsparungen an passiven
SchallschutzmaRnahmenin Hohe von



km 520+525 - km 520+760

geplanie MW
h=75ma FOK

vorhandener SSWi
h=8-0mu. FOK

€a.90.000 € nicht. Abb. 7 verdeutlicht die
geringe zusatzliche Abschirmwirkung
der Mittelwand, die sich im Stadtgebiet
von Garching nur punktuell auf wenige
autobahnnahe Hochhauser auswirkt,
jedoch nicht auf die Masse der Ein- und
Mehrfamilienhauser.

Eine von der Stadt Garching im Plan-
feststellungsverfahren favorisierte Ein
hausung des Autobahnteilabschnittes
wurde auf Baukosten in Hohe von rund
170 Mio. € geschatzt. Das Ubersteigt so-
gar die (fiktiven) Kosten fir ausschlieRlich
passive SchallschutzmaRnahmen nahezu
im gesamten Stadtgebiet um mehr als
das 30-Fache. Die Einhausungslosung
stellte somit keine wirtschaftlich vertret-
bare und verhaltnismagige Schallschutz-
mafnahmeim Sinne des BimSchG dar.
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geptante SSWd
h=7mu0 FOK

vorhandene SSWdh=3m

vorhandener SSWi
h=6mu FOK

Realisierte SchallschutzmafRnahme:
Neben der Erhohung der seitlichen Wan-
de sowie Wall-Wand-Kombinationen auf
bis z1: 11 m Hohe und der Verlangerung

der Walle wurde als larmarmer Fahrbahn-

belagein offenporiger Asphalt der 2.Ce-
neration, der so genannte 20PA, einge-

baut. Dieser Fahrbahnbelag zeichnet sich

durch seine gegenuber dem herkdmmii
chenlarmarmen Fahrbahnbelag verbes-
serten pegelmindernden Eigenschaften
aus, die in den schalitechnischen Unter-

suchungen aufgrund der Verordnungsla-
ge bislang keinen Eingang finden, jedoch
fur die Anwohner zu deutlich horbaren
Pegermirlderungen fuhren

Mit den vorgesehenen Schallschutz-
mafnahmenkonnendie Grenzwerte
der 16.BimSchV am Tag bei erzielbaren
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7 Beurteilungs- und Differenzpegelkarten zur Visualisierung der Mittelwandwirkung

& Schematischer Querschnitt
alternativer Schallschutzmafinahmen

Pegelminderungenvon ca. 9dB(A}im
Erdgeschoss bzw. bis zu 5dB(A} in den
Obergeschossen an allen Gebauden mit
wenigen Ausnahmen unterschritten bzw.
eingehalten werden. Verbleibende Larm-
beeintrachtigungen amTag an etwa zehn
Wohneinheiten in den obersten Geschos-
senvon nahe gelegenen Hochhausern
wurden finanziellentschadigt. Die Kosten
fur Aufwendungen des passiven Schall
schutzes nach 24.BImSchVreduzierten
sich, ausgehend von ca. 5,7 Mio. € ohne
zusatzliche MaRnahmen, auf 360.000 €
bei Aufwendungenvon ca. 6,7 Mio. € flir
aktive Schallschutzmalnahmen

Beispiel 3: Ausbau der

Bahnstrecke Miinchen—ingolstadt
Ausgangssituation:

Im Zuge des Neubaus der Bahnstrecke
zwischen Ingolstadt und Nurnberg

wird der bestehende sudliche Abschnitt
zwischen Ingolstadt und Munchen mit
dem Ziel der Kapazitatserhohung und
Erhohung der Streckengeschwindigkeit
ausgebaut. In den Planfeststeliungsab-
schnitten zwischen Miunchen und Dach-
auwird die Bahnstrecke fur die Aufnahme
des S-Bahn-Verkehrs zusatzlich viergleisig
ausgebaut. Als Folge des Ausbausund
der gegeniiber heute deutlich erhohten
Verkehrsmenge ergeben sichim Planfest
stellungsabschnitt Minchen zukinftig
Pegelerhéhungen bis zu 5 dB{A) am Tag
und bis zu 8 dB(A)in der Nacht; indiesem
Falt wird bis zu einem Abstand von etwa
100 mder Tagesgrenzwert (16. BImSchv),
bis zu einem Abstand von etwa 500 m

der Nachtgrenzwert fir Wohngebiete
Uberschritten. Daher besteht aus schall-
technischer Sicht nach den Kriterien der
16.8BImSchV Anspruch auf Schallschutz-
malknahmenindiesem viergleisigen
Ausbaubereich
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Schallschutzkonzept:

Das der Planfeststellung aus dem jahr
1996 zugrunde liegende Schallschutzkon-
zept sah die Errichtung seitlicher Schall-
schutzwande und einer Schatischutz-
wand zwischen den Fern-und 5-Bahn
Gleisen mil Hohen zwischen1.5-4m
iber $chienenoberkante vor. Dabei waren
die seitlichen Schallschutzwande entlang
der §-Bahn-Strecke mit Hohen zwischen
1,5-3m aufgrund der geringeren Schall-
abstrahlung der S-Bahn-Triebwagen deut-
lich niedriger als die Wande entlang den
Fernbahngleisen (Abb. 8). Zusatzlich zu
den Schallschutzwandenist als weitere
aktive SchallschutzmaBnahme der Ein-
satz des »Besonders uberwachten Gleises
(BUG)« auf den beiden Fernbahngleisen
vorgesehen. Mit diesen Mafnahmen wird
gegeniiber einem durchschnittlichen
Schienenzustand eine zusatzliche Pegel-
minderungvon durchschnittiich 3dB{A)
erreicht.

Nach dem Ausbau ergibt sich gegenuber
dervorherigen Situation insgesamt eine
erhebliche Verringerungder Schallim-
missionsbelastung der Anwohner aus
derm Schienenverkehr. Die Entlastung
liegtim bisher hoch belasteten, jedoch
ungeschitzten Nahbereich der Bahn

in der GroRenordnung von ca. 10 dB{A),
was einer Halbierung des akustischen
Horeindrucks des Schienenverkehrslarms
entspricht. Mit den vorgesehenen aktiven
SchallschutzmaRnahmen werdeninallen
AuRenbereichenund an nahezu allen
Gebauden im Pianfeststellungsabschnitt
Miinchen die jeweils mallgebencen
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Tagesgrenzwerte eingehalten. Verein-
zeite Tagesgrenzwertiberschreitungen
an Balkonen in Obergeschossen werden
finanziell entschadigt. Fur Gebaude mit
Uberschreitungen des mafgebenden
Nachtgrenzwertes werden erganzend
passive Schallschutzmalnahmen nach
24.BimSchV vorgesehen.

Realisierter Schallschutz:

Gegeniiber dem de: Planfeststellung
zugrunde gelegten Schallschutzkonzept
wurde der Umfang der aktiven Schall-
schutzmafRnahmen indenvergangenen
Jahren erheblich erweitert. Grinde
hierfiir sind einerseits die Ergebnisse

des Anhorungsverfahrens und diverser
Erorterungstermine sowie andererseits
akiuelle Entscheidungen der Verwal-
tungsgerichte zugunstenvon Larm be
troffener Anwohner. So finden sich heute
irn Planungsbereich Munchen-Dachau
Wandhdhen bis zu'5 m Hohe uber Schie-
nenoberkante (Abb 9.

In benachbarten Abschnitten der nordlich
an Miinchen angrenzenden Stadte und
Gemeinden sind derzeitignochimmer
Verfahren anhangig, bei denen betroffene
Anwohner bis zu 7 m hohe Schallschutz-
winde zum Schutz vor den Schienenver-
kehrsgerduschen wunschen.
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8 Schallschutzkonzept,
Darstellungim
Querschnitt

Fazit

Die Dimensionierung von Schatischutz-
mafinahmer an hoch belasteten Ver-
kehrswegen stellt eine zunehmende
Herausforderungdar. Mehr und menr
miissen bei der Erarbeitung von Schall-
schutzkonzepten aufgrund der erforderli-
chen Abschirmhohen neben dem Verhalt-
nisméaRigkeitsgesichtspunkt des Bundes-
immissionsschutzgesetzes zusatziiche
juRere Rahmenbedingungenwie z.B.die
technische Realisierbarkeit, die Verschat-
tungswirkung oder die Stadtvertraglich
keit beachtet werden. Die aufgefiihrten
geispiele zeigen, dass ohne die Weiterent-
wicklungvon Schallschutzmalnahmen
an der Schallquelle, wiez. B.larmarme
fahrbahnbelige oderscheibengebrems-
te Guterwagen, die Schutzziele des
Bundesimmissionsschutzgesetzes mit
angemessenen SchalischutzmaRnahmen
nicht mehrerreicht werden konnen.
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9 Entwicklung der Schallschutzwandhohen im Bereich Dachau
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