Modellprojekt ,Summation von Stral3en- und Schienenlarm®
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~Wir wollen zum Schutz der Gesundheit zuklinftig die gesamte Larmsituation bertcksichtigen und
werden die Einfihrung einer Gesamtlarmbetrachtung prifen.” So steht es im Koalitionsvertrag der
aktuellen Bundesregierung.

Zumindest eine Summation von Stral3en- und Schienenverkehrslarm wird von den Betroffenen seit
Jahren gefordert. Allerdings fehlt eine allgemeingtiltige Grundlage fir die Ermittlung der Gesamtlarm-
pegel und deren Beurteilung anhand von noch festzulegenden Kriterien. Zudem muss ein Verfahren
zur Bestimmung der nach Baulast- oder Verkehrstragern aufgeschliisselten Anteile an den Kosten fir
Maflinahmen zur Reduzierung der Gesamtlarmbelastung festgelegt werden. Aus diesem Grunde ist
es das ausdriickliche Anliegen des Fehmarnbelt Dialogforums, die summative Betrachtung von Stra-
3en- und Schienenverkehrslarm mit Hilfe eines oder mehrerer Modellprojekte in der Praxis zu erpro-
ben.

Fur ein solches
Modellprojekt
kommen idealer-
weise Bereiche in
Frage, wo StralRe
und Schienenweg
in geringem Ab-
stand parallel zu-
einander verlaufen
(etwa in Struk-

; / // »
/ kamp). Hier bieten
Straienbelag / ™ sich insbesondere
I/ . aktive MaRnah-
men zum Schutz
vor Larm an, die auf alle relevanten Quellen gemeinsam zur Reduktion der Gesamtlarmbelastung

wirken kdénnen. Erganzen kénnen solche Malinahmen beispielsweise larmmindernde Stral3enbelage
oder das besonders uberwachte Gleis (BUG).
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Das Modellvorhaben soll helfen, folgende Fragen zu klaren:

a) Gibt es erprobte Beispiel fiur den verkehrstrageribergreifenden Schutz vor Larm?

b) Wie kann der rechtliche Rahmen aussehen, der die Bewertung einer gemeinsam aus Stral3en-
und Schienenverkehr einwirkendenden Larmbelastung belastbar sichert?

c) Ist eine gesetzliche Regelung der Larmsanierung fur alle Baulast- und Verkehrstrager zwingende
Voraussetzung fur eine Gesamtbetrachtung von StralRen- und Schienenverkehrslarm?

d) Welche Art der Summation ist geeignet, die Beurteilungspegel von Stralen und Schienenwegen
zusammenzufassen?



f)

9)

Ab welchen Schwellenwerten muss eine Gesamtbetrachtung einsetzen?

Wie kann ein Verfahren zur Bestimmung der nach Baulast- oder Verkehrstragern aufgeschlis-
selten Anteile an den Kosten fiir MaRBhahmen aussehen?

Welche weiteren Bereiche neben ,Strukkamp® kdnnten fiir ein Modellprojekt geeignet sein?



Anhang

Auszlige aus der

Studie zu den Grundlagen der Gesamtlarmbetrachtung fir die Schie-
nenhinterlandanbindung der FBO von Christian Popp (Larmkontor

Hamburg)

11 Aufgabenstellung

Aufgabe dieser Studie ist es, ...

+ ... die fur die Gesamtlarmbetrachtung ausgewahlten und voruntersuchten 15 Bereiche hinsicht-
lich ihrer Ahnlichkeiten und Gemeinsamkeiten zu bewerten und Clustern zuzuordnen.

+ ... fur die dann identifizierten bis zu funf Cluster mégliche Larmminderungsmaflnahmen vorzu-
schlagen.
* ... einen Vorschlag fur die Kostenverteilung fur SchallschutzmafZnahmen beim Zusammentreffen

unterschiedlicher Verkehrs- und Baulasttrager nach Verursachergesichtspunkten zu machen.

1.2 Begrifflichkeiten

1.2.1 "Relevante Baulasttrdger"

Im hier betrachteten Kontext sind der Bund (BAB Al, B207), in einem Fall das Land (L216 im Ge-
samtlarmgebiet ,9 Altenkrempe®) und die DB AG die mal3geblichen Baulasttrager. Kreis- und Ge-
meindestraf3en werden nicht in die Untersuchungen einbezogen.

1.2.2 "Gesamtlarm"

Als Gesamtlarm wird hier die gemeinsame Betrachtung von auf einen Ort oder ein Gebiet einwirken-
dem StralRen- und Schienenverkehrslarm verstanden. Die Beurteilungspegel der einzelnen Quellen
werden zum Gesamtlarmpegel energetisch addiert.

Die AG ,Gesamtlarm“ des Dialogforums hat sich darauf verstandigt, die Gesamtlarmbelastung dann
als relevant anzusehen, wenn sie die Vorbelastung um mehr als 1 dB(A) erhoht. ...

1.2.3 "Schwellenwerte"

Die Forderung des Dialogforums lautet, dass der Gesamtlarmbeurteilungspegel die Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV einhalten soll:




Tabelle 1: Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV

Tag Nacht

an Krankenhdusern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen

57 Dezibel (A) 47 Dezibel (A)

in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten

59 Dezibel (A) 49 Dezibel (A)

in Kerngebieten, Dorfgebieten, Mischgebieten und Urbanen Gebieten

64 Dezibel (A) 54 Dezibel (A)
4. in Gewerbegebieten
69 Dezibel (A) 59 Dezibel (A)

1.2.4 "Kostenteilung"

Die Kostenanteile der jeweiligen Baulasttrager werden fir den Larmschutz verursacherbasiert nach
dem im Land Baden-Wirttemberg erprobten Kostenverteilungsansatz ermittelt.

2 Clusterung

2.1 Fall A: StraRe und Schienenweg laufen in geringem Abstand parallel
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Abbildung 1  Fall Al: Schallschutzanlage verlauft schienennah
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Abbildung 2 Fall A2: Schallschutzanlage verlauft stra3ennah



2.2 Fall B:  StralRe und Schienenweg laufen in groRem Abstand parallel

Bei grof3en Abstéanden zwischen den beiden betrachteten Verkehrswegen und bei stark profiliertem

Gelande mit gréReren Hohenunterschieden lasst sich ein gemeinsamer aktiver Schallschutz oft nicht
realisieren. In dieses Cluster gehoren:
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Sierksdorf (PFA 2) [Fall B1] Sebent (PFA 3) [Fall B1 und B2]

Zwischenfazit Fall B:

Der hier betrachtete Fall B lasst einen wirksamen gemeinsamen aktiven Schutz gegen StralRen- und
Schienenverkehrslarm kaum zu. Das schlief3t jedoch nicht aus, dass mit individuellen Manahmen
jeweils an den beiden Verkehrswegen die Gesamtlarmbelastung verringert werden kann.



2.3 Fall C:  Siedlungsbereich ist von Stral3e und Schienenweg eingeschlossen

Schiene

Bad Schwartau (PFA 1.1) [Eall C] Ruppersdorf (PFA 1.2) (neu) [Eall C]
Zwischenfazit Fall C:

Der hier betrachtete Fall C lasst einen gemeinsamen aktiven Schutz gegen StraR3en- und Schienen-
verkehrslarm nicht zu. Diese Feststellung wiirde jedoch Mal3nahmen an den einzelnen Verkehrswe-
gen nicht ausschlief3en, die zu einer Einhaltung der in Abschnitt 0 genannten Schwellenwerte fur die
Gesamtlarmbelastung geeignet sein konnten.

24 Fall D:  StralRe und Schienenweg kreuzen sich oder miinden ineinander ein

Die nachfolgend dargestellten Konstellationen lassen auf den ersten Blick einen gemeinsamen akti-
ven Schallschutz nur bedingt zu und miissen deshalb von Fall zu Fall detailliert gepruft werden.

Stralte Strale

Schallschutzanlage

5 Siedlungsgebiet

Siedlungs-
gebiet




Abbildung 4  Stral’e und Schienenweg kreuzen sich oder miinden ineinander ein In

dieses Cluster gehoren:
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Burg (PFA 6) [Fall A und D]

RERRE= R f 7~ 4

Altenkrempe (PFA 2 — L216 + Bahn) [Eall D]

25 Fazit ,,Clusterung”

*  Fur ein Modellprojekt kommen idealerweise insbesondere die Bereiche in Frage, die dem Fall A
~otralle und Schienenweg laufen in geringem Abstand parallel zuzuordnen sind.

* Bereiche der Félle B ,Strale und Schienenweg laufen in groRem Abstand parallel“ und D
.Stralle und Schienenweg kreuzen sich oder minden ineinander ein® missten mit Blick auf die
Verkehrsbelastungen, die Topografie und die jeweiligen Bebauungssituationen jeweils nochmals
detaillierter angeschaut werden.

+ Fall C ,Siedlungsbereich ist von StralRe und Schienenweg eingeschlossen® ist fur ein Modellpro-
jekt, dass Schallschutzanlagen mit gemeinsamer Wirkung auf beide Verkehrswege nutzen

wollte, nicht geeignet.

*  Wo fir alle Verkehrswege gemeinsam wirkende aktive SchallschutzmalBnahmen nicht mdglich
sind, kénnten jedoch individuelle MaRRnahmen an den einzelnen Verkehrswegen vorgesehen
werden, die zur einer Einhaltung der in Abschnitt 0 genannten Schwellenwerte fur die Gesamt-
larmbelastung geeignet waren.

3 Zusammenfassung

3.1 Relevante Quellen

Im hier relevanten Kontext werden ausschlie3lich Schienenwege und Strafen in der Baulast des
Bundes und (in einem Fall) des Landes untersucht. Kreis- und Gemeindestraf3en finden keine Be-
ricksichtigung.

3.2 Ermittlung der Gesamtlarmbelastung



Die Beurteilungspegel der einzelnen Larmquellen werden energetisch zum Gesamtlarmpegel addiert.

3.3 Schwellenwerte

Die AG ,Gesamtlarm“ hat sich darauf verstandigt, die Gesamtlarmbelastung dann als relevant anzu-
sehen, wenn sie die Vorbelastung um mehr als 1 dB(A) erhoht. Ist das der Fall, werden als Schwel-
lenwerte die nutzungsabh&ngigen Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV herangezogen.

3.4 Kostenteilung

Die Kostenteilung fir MaBnahmen zum Schutz vor Gesamtlarm richtet sich nach den Verursacheran-
teilen. Der Energetische Ansatz liefert eine solche Prozentangabe, indem er die Schallenergie be-
trachtet, die auf einen Punkt oder auch ein Gebiet einwirkt. Hierbei wird der energetische Beitrag je-
der Schallguelle zum Beurteilungspegel in einer raumlichen Gesamtbelastungssituation ausgewie-
sen.

3.5 Mdégliche Modellgebiete

Grundsatzlich kommen alle vorgestellten Gebiete fir die Durchfiihrung eines Modellprojektes zum
Gesamtlarm in Betracht. Hierbei ist jedoch zu unterscheiden zwischen Gebieten, in denen

- aktive MaRnahmen zum Schutz vor Larm auf sdmtliche relevanten Quellen gemeinsam wirken
kénnen, um die Gesamtlarmbelastung zu reduzieren (etwa die Fallkonstellationen A).

- individuelle MaRnahmen fir die einzelnen Verkehrswege ergriffen werden missen, um die Ge-
samtlarmbelastung im Untersuchungsgebiet zu reduzieren (etwa die Fallkonstellationen C).




