Bayerisches Landesamt
fur Umwelt

Stand: 08.2007

Schall- und Erschitterungsschutz
im Planfeststellungsverfahren fir Landverkehrswege

1. Grundsatzliches

Vor dem Neubau oder vor gréf3eren Umbauten von Stral3en und Schienenwegen, ebenso vor
Baumalnahmen im Rahmen der LArmsanierung, die sich auf Dritte auswirken (kénnen), sind
Planfeststellungsverfahren nach den einschlagigen Gesetzen durchzufihren. Dies sind

e das BundesfernstralRengesetz — FStrG fir die Bundesautobahnen und Bundesstraf3en (§ 17) [1],

e die LanderstraRengesetze fir die Landes- bzw. Staats-, Kreis- und Gemeindeverbindungsstraf3en,

e das Allgemeine Eisenbahngesetz — AEG fiir die Eisenbahnen einschlie3lich der AnschluRbahnen
(818) [2],

e das Magnetschwebebahnplanungsgesetz — MBPIG fur Magnetschwebebahnen (8§ 1) [3],

e das Personenbeférderungsgesetz — PBefG fiir StraRenbahnen, Stadtbahnen und U-Bahnen (§ 28) [4].

Die Planfeststellungsverfahren enden in der Regel mit einen Planfeststellungsbeschluf3, der meist mit
Auflagen versehen ist. Im Planfeststellungsverfahren sind die Schallschutzanspriiche zu prufen und
zweckmafig auch die Umweltvertraglichkeit, um die Betroffenen offen zu informieren und um
Widerstande gegen das Vorhaben maglichst gering zu halten. Das wird manchmal gering eingeschatzt
und man beschréankt sich deshalb auf den angeblich unbedingt notwendigen Prifungsumfang. Nicht
bedacht wird dabei, dal3 sich mit einer solchen Vorgehensweise ein Projekt nur ,schlecht verkaufen* 1af3t.

Die im Rahmen der Planfeststellung erforderlichen oder dringend zu empfehlenden Prifungen fur den
Schall- und Erschitterungsschutz werden in den Abschnitten 2 — 5 genannt.

2. Die Umweltvertraglichkeitsprifung

Fur folgende Bauvorhaben von Straf3en und Schienenwegen ist nach § 3 b in Verbindung mit der Anlage
1 des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitspriufung — UVPG [5] eine Umweltvertraglichkeitsprifung
(UVP) vorgeschrieben, entweder in jedem der genannten Falle (im folgenden ,UVP immer“) oder nur
dann, wenn sie nach dem Ergebnis der allgemeinen Vorprifung des Einzelfalles erforderlich ist (,bedingt
UVP-pflichtig®):

e Bau einer Bundesautobahn oder einer sonstigen Bundesstralie, wenn diese eine Schnellstral3e im
Sinne der Begriffsbestimmung des Europaischen Ubereinkommens iiber die HauptstraRen des
internationalen Verkehrs vom 15. November 1975 ist (UVP immer);

e Bau einer neuen vier- oder mehrstreifigen Bundesstral3e, wenn sie eine durchgehende Lange von
mindestens 5 km aufweist (UVP immer);

e Verlegung oder Ausbau einer vier- oder mehrstreifigen Bundesstral3e, wenn der gednderte
Bundesstralenabschnitt eine durchgehende Lange von mindestens 10 km aufweist (UVP immer);

e Bau einer sonstigen (zweistreifigen) Bundesstral3e (bedingt UVP-pflichtig);

e Bau eines Schienenweges von Eisenbahnen (8§ 18 AEG) mit den dazugehérenden Betriebsanlagen
einschlie3lich Bahnstromfernleitungen (UVP immer; jedoch intermodale Umschlaganlage und
Terminal nur bedingt UVP-pflichtig, aul3er letztere Anlagen werden zusammen mit einer neuen Strecke
gebaut);
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2 Schall- und Erschitterungsschutz im Planfeststellungsverfahren fur Landverkehrswege

e Bau einer Stral3enbahn, Stadtbahn oder U-Bahn (8§ 28 PBefG) oder einer anderen Bahnstrecke mit
den dazugehdorenden Betriebsanlagen (bedingt UVP-pflichtig);

e Bau einer Magnetschwebebahn mit den dazugehérenden Betriebsanlagen (UVP immer).

Fur die Anderung der genannten Landverkehrswege und ihrer Betriebsanlagen ist mit Ausnahme der
Verlegung und des Ausbaues von vier- oder mehrstreifigen Bundesstraf3en seit dem 27. Juli 2001 keine
Umweltvertraglichkeitspriifung mehr erforderlich. Trotzdem ist sie wenigstens fiir die Auswirkungen auf
Menschen, Bereich Schallimmissionen, beim Bau oder Umbau von Verkehrswegen in durch Larm vorbe-
lasteten Gebieten dringend zu empfehlen, um den Anliegern aufzuzeigen, wie sich die Gesamtlarmbela-
stung infolge des Bauvorhabens verandern wird. Hier ist zu betonen, dafl3 eine offene Vorgehensweise
mit Aufzeigen aller Vorziige — aber auch Schwierigkeiten — eines Projektes dazu beitragt, bei den
betroffenen Biirgern Arger und Staatsverdrossenheit abzubauen oder wenigstens gering zu halten. Die
Feststellung, z.B. im Erlauterungsbericht von Raumordnungs- oder Planfeststellungsunterlagen,
daR Larmschutz nach § 41 ff. Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) [6] in Verbindung mit
der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV [7] gewahrt wird, genltigt im Rahmen der
Umweltvertraglichkeitsprifung nicht.

Schienenbahnen gelten vor allem wegen ihres geringen Flachenverbrauches infolge der Spurfihrung,
dann auch wegen ihres haufig elektrischen Antriebes als umweltfreundliche Verkehrsmittel. Im Vergleich
zu StralRenfahrzeugen kénnen Ziige gebildet werden, die eine hohe Beférderungs- und
Transportkapazitat besitzen. Bild 1 zeigt die spezifischen Schallemissionen von Personen-Land-
verkehrsmitteln [22]. Danach emittieren Schienenfahrzeuge vergleichbar viel wie StralRenfahrzeuge.

Bei der Umweltvertraglichkeitspriifung sind die Gesamtbeurteilungspegel (auch: Summenpegel) zu
betrachten. Geschieht dies nicht, kann die Auswirkung des Vorhabens auf den Menschen, d.h. die Betrof-
fenheit, nicht ausreichend dargestellt werden. Die Allg. Verwaltungsvorschrift — UVPVwV [11] enthélt zu
den Stichworten ,Ruhe, Larmbetroffenheit, Larmschutz” leider keine Hinweise. Gesichtspunkte der Larm-
wirkung erfordern jedoch

e beim Neubau und beim erheblichen Umbau eines Verkehrsweges die Gegenuberstellung der
Gesamtbeurteilungspegel (Summenpegel) aus den Gerduschen aller einwirkenden Landverkehrs-
wege vor und nach Fertigstellung des verfahrensgegenstandlichen Verkehrsweges,

e bei Trassenvergleichen auch einen Vergleich der grélienordnungsmafigen Anzahl derjenigen
Einwohner, die durch bestimmte Gesamtbeurteilungspegel aus allen Verkehrswegen betroffenen
werden.

Es sollte auch, soweit zutreffend, auf den Verlust bisher ruhiger Zonen, besonders in Erholungsgebieten,
eingegangen werden, u.U. auch auf die nur unter bestimmten Bedingungen gegebene Verpflichtung zur
Larmvorsorge an bisher stark belasteten Streckenabschnitten (vgl. Abschn. 3.1 und 3.2).
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Berechnet nach ,RLS-90" und ,Schall 03 fir Vollbesetzung und 1000 Personen/Stunde,
Stehplatze nur bei Stadtverkehrsmitteln angesetzt;
bei durchschnittlicher Besetzung um 5 — 7 dB(A) lauter

Abb.1:
Spezifische Schallemissionen von Personenverkehrsmitteln in dB(A),
bezogen auf eine Beférderungsleistung von 1 000 Personen pro Stunde

3. Larmvorsorgeanspriche nach 16. BImSchV

3.1 Allgemeines

Die schalltechnische Beurteilung des Neubaus oder Ausbaus von Straf3en und Schienenwegen ist in 88
41 und 42 BImSchG und in der aufgrund von § 43 Abs. 1 Nr. 1 BImSchG erlassenen 16. BImSchV [7]
geregelt. Sie unterscheidet zwischen dem ,Neubau* und der ,wesentlichen Anderung. Bei letzterer
handelt es sich um eine wesentliche akustische Anderung, verursacht durch einen erheblichen baulichen
Eingriff. Eine Erhéhung der Beurteilungspegel infolge von betrieblichen Anderungen kann wegen § 2 Abs.
1 Nr. 4 BImSchG nicht zu Schallschutzanspriichen fiihren.

Larmschutzmaflinahmen an bestehenden Verkehrswegen, in die ein erheblicher baulicher Eingriff erfolgt,
sind bei der jetzigen Rechtslage in Deutschland nur zum Teil erforderlich, und zwar bei der ,wesentlichen
Anderung®, d.h. dann, wenn mindestens ein durchgehender Fahrstreifen oder ein durchgehendes Gleis
angebaut wird oder wenn an einem Immissionsort die Beurteilungspegel um die in § 1 Abs. 2 Nr. 2 der
16. BImSchV genannten Werte zunehmen. Schallschutz ist demnach nicht erforderlich, wenn an
bestimmten Immissionsorten zwar eine hohe, u.U. sogar eigentumsrechtlich kritische Larmbelastung (vgl.
Abschn. 4.2) verbleibt, diese aber abnimmt oder gleich bleibt (vgl. Abschn. ) oder wenn die
Pegelerhéhung im eigentumsrechtlich kritischen Bereich als Folge des Bauvorhabens auRerhalb des
Baubereiches stattfindet.

Vorrangig sind SchallschutzmaRnahmen am Verkehrsweg, z.B. leise StraBenbelage und
Gleispflege, sowie auf dem Ausbreitungsweg, z.B. Larmschutzwélle und -wande (sog. aktiver
Schallschutz), zu verwirklichen. Erst wenn die Kosten hierflr nach § 41 Abs. 2 BImSchG aul3er
Verhaltnis zum Schutzzweck stehen wiirden, also unverhaltnismaRig teuer waren, kann auf
SchallschutzmalRnahmen am Gebéaude (sog. passiver Schallschutz), z.B. Larmschutzfenster,
ausgewichen werden. Einen Eindruck von der nicht gerade ubersichtlichen Rechtslage fir die Ermittlung
von Schallschutzansprichen zur Verringerung von Immissionen aus Landverkehrslarm vermittelt Abb. 2.
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4 Schall- und Erschitterungsschutz im Planfeststellungsverfahren fiir Landverkehrswege

Wie grundsétzlich vorzugehen ist, wenn beim Neubau oder groReren Umbau (erheblichen baulichen
Eingriff) die Immissionsgrenzwerte nach 16. BImSchV [7] Uberschritten sind, also Larmvorsorge-
malinahmen bzw. —entschédigungen erforderlich werden, zeigt das Schema der Abb. 3.

3.2 Hinweise fur die schalltechnische Berechnung und Beurteilung

Um reproduzierbare Ergebnisse zu erhalten, werden die Schallimmissionen von Straf3en- und
Schienenverkehr nicht gemessen, sondern nach bestimmten Regelwerken [13, 14, 15] berechnet. Im
Ubrigen lieRBen sich Schallschutzmaflinahmen an geplanten Verkehrswegen ohne vorherige Berechnung
nicht bemessen. Bei der Priifung auf ,wesentliche Anderung* im Falle eines erheblichen baulichen
Eingriffes sind fur die Bauzustande vor und nach dem Umbau jeweils die Prognoseverkehrs-
mengen anzusetzen und die daraus jeweils entstehenden Beurteilungspegel zu ermitteln und
miteinander zu vergleichen.

Der Prognosezeitraum betragt im allgemeinen 10 — 20 Jahre [8]. Beim Schienenverkehr wird der
Emissionspegel fur den Nachtzeitraum aus der Anzahl der Ziige fir die gesamte Nachtzeit (22 — 6 Uhr)
errechnet, auch dann, wenn der Betrieb nur in weniger als acht Nachtstunden stattfindet.

Beim erheblichen baulichen Eingriff mul3 in die Substanz des Verkehrsweges eingegriffen werden
[8]. Als ,erheblicher baulicher Eingriff* gilt die Verschwenkung von Fahrstreifen oder Gleisen oder ihre
Héhenanderung. Aus larmschutzfachlicher Sicht und auch bautechnisch ist der Einbau von Stral3enbahn-
gleisen ein erheblicher Eingriff in den Stral3enkdrper, ebenso der Ersatz von Asphalt durch Pflaster. Dies
sehen Juristen teilweise anders als die Bau- und Larmschutzfachleute. BaumaRnahmen zur StralRen- und
Bahnstreckenunterhaltung, auRerdem der Einbau von Verkehrsinseln und der Einbau von Weichen, z.B.
zur Verbindung von zwei Gleisen, und ahnliche Baumafinahmen gelten rechtlich entsprechend der Be-
grindung zur 16. BImSchV [Abschn. B. Abs. 3 in 8] nicht als erheblicher baulicher Eingriff. Bei den
soeben genannten BaumaRnahmen entfallt daher eine schalltechnische Berechnung und Beurteilung.
Nach Auffassung des Bundesverwaltungsgerichtes ist auch der Neubau von Bahnsteigen kein
erheblicher baulicher Eingriff, da Bahnsteige nicht zu den Betriebsanlagen gehéren, die auf die
Larmverursachung Einfluss nehmen [28]. Diese Auffassung kann allerdings aus larmschutzfachlicher
Sicht nicht unwidersprochen bleiben, da an den Bahnsteigen immer wieder stérende
Lautsprecherdurchsagen stattfinden und aul3erdem der wegen der Bremsvorgange und des winterlichen
Splittstreuens schlechtere Schienenzustand zu héheren Schallemissionen als bei der freien Strecke fiihrt,
was sich besonders bei durchfahrenden Zigen bemerkbar macht. Andererseits kbnnen Bahnsteigkanten
zwischen Schiene und Immissionsort, wenn sie unmittelbar neben dem Gleis liegen, wie eine niedrige
Schallschutzwand wirken. Diese akustischen Gegebenheiten bleiben freilich in [14] unbertcksichtigt.

Die in § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV [7] und in § 2 Abs. 1 der Magnetschwebebahn-Larmschutzverordnung
[9] festgelegten Larm-Immissionsgrenzwerte (Tabelle 1) sind streng genommen keine Grenzwerte,
sondern Auslésewerte fur den Anspruch auf Larmschutzmafinahmen. La&rmschutzanspriiche ohne die fir
umzubauende Verkehrswege einschrankenden Bedingungen von 8 1 Abs. 2 Nr. 2 der 16. BImSchV
kénnen nur beim Neubau von Verkehrswegen sowie beim Anbau durchgehender Fahrstreifen oder
Gleise entstehen.
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Schall- und Erschitterungsschutz im Planfeststellungsverfahren fur Landverkehrswege 5

Larmsanierung Larmvorsorge *)

Schallschutzanspruch ge- (§ 41 — 43 BImSchG)
setzlich nicht geregelt

v v

Bestehender Verkehrsweg Bestehender Verkehrsweg

ohne erheblichen mit erheblichem

baulichen Eingriff baulichen Eingriff

A 4 A 4 A 4
Pegelerh6hung **
kein offentlich-rechtlicher g 9*) A?]bau (.J::urch%ehenld_er
Schutzanspruch - : Fahrstreifen oder Gleise
nein ja (81 Abs.2 Nr.1 der 16.BImSchV)
\ 4 \ 4
Larmsanierungs- _
programme, V\(Qsentllche <
u.U. Zivilklage auf Anderung
Entschadigung

erfolgversprechend
Beurteilungspegel tber

70 — 75 dB(A) tags,

60 — 65 dB(A) nachts P . Neubau vl
(Grundlage: Art. 2 und 14 ) eines Verkehrsweges
Grundgesetz)
\ 4

BImSchG = Bundes-Immissionsschutzgesetz
Schallschutzanspruch

BImSchV = Verordnung zum Bundes- bei Uberschreitung der
Immissionsschutzgesetz Immissionsgrenzwerte
IGW = Immissionsgrenzwerte (8 2 Abs. 1 16. BImSchV)

*) Es werden nur die neu zu bauenden oder
erheblich umzubauenden Verkehrswege
berlcksichtigt, der Gesamtpegel aller
Verkehrswege nur bei eigentumsrechtlich
kritischer Larmbelastung

**)  Erh6hung um mindestens 2,1 dB(A), falls
Beurteilungspegel nach dem Umbau
unter 69,1/59,1 dB(A) tags/nachts,
sonst i.d.R. um mindestens 0,1 dB(A)

(8 1 Abs. 2 Nr. 2 der 16. BImSchV)

vorrangig durch Schallschutz
am Verkehrsweg
(8 41 Abs. 1 BImSchG)

\ 4

Anspruch auf
Schallschutz am Gebaude
bei verbleibender
Uberschreitung der IGW

(8 42 BImSchG
in Verb. mit 24. BImSchV)

Abb.2:
Rechtsanspruch auf Schutz vor Verkehrslarm
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6  Schall- und Erschitterungsschutz im Planfeststellungsverfahren fur Landverkehrswege

a_| " §2(1)16. BimSchv
uberschritten?

Immissionsgrenzwerte nach

nein

Schallschutzkonzept fiir den
vollstéandigen aktiven Schallschutz
aufstellen:

Schallschutz
nicht erforderlich

Sind die Kosten dafiir vertretbar?

(eher) nein
ja
Ermittlungen fir den
vollstandigen aktiven Schallschutz
1. Kosten je anspruchsberechtigter
Einwohner
2. Anteil an den Gesamtbaukosten
3. Bezug zum Verkehrswert der zu
schiitzenden Grundstucke
nein Aktiver Schallschutz auf3er Verhéltnis teilweise
zum Schutzzweck
(8 41 Abs. 2 BImSchG)?
v Ja
Stehen wichtige Belange, z.B. ja ia Stehen wichtige Belange, z.B.
Ortshild, ErschlieBung, Briicken- >l Ortshild, ErschlieBung,
statik, entgegen? Briickenstatik, entgegen?
nein]  teilweise’ fl\ > nein
Aktiver Schallschutz nur Entschadigung nach teils aktiver Schallschutz,

wird § 42 BImSchG, teils Entschéadigung
vorgesehen kein aktiver Schallschutz nach § 42 BImSchG

Abb. 3:
LAktiver Schallschutz oder Entschadigung fir passiven Schallschutz?*

beim Neubau oder bei der wesentlichen Ande-

rung von 6ffentlichen Verkehrswegen unter Bertcksichtigung der KostenverhaltnisméaRigkeit nach § 41 (2) BImSchG

(23]
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Schall- und Erschitterungsschutz im Planfeststellungsverfahren fur Landverkehrswege 7

Tab. 1:

Immissionsgrenzwerte nach der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV [7] und nach der
Magnetschwebebahn-Larmschutzverordnung [9]

Art der Flachennutzung Immissionsgrenzwert Immissionsgrenzwert
tags nachts

Krankenh&user, Schulen,

Kurheime und Altenheime 57dB(A) A7 dB(A)

Reine und allgemeine Wohngebiete und 59 dB(A) 49 dB(A)

Kleinsiedlungsgebiete

Kerngebiete, Dorfgebiete und 64 dB(A 54 dB(A

Mischgebiete *) *)

Gewerbegebiete 69 dB(A) 59 dB(A)

Die schalltechnische Untersuchung muf3 mindestens alle Immissionsorte innerhalb des Planfest-
stellungsbereiches enthalten. Bei den Emissionen sind auch die wegfiihrenden Streckenabschnitte
aul3erhalb des Planfeststellungsbereiches einzubeziehen. Das sog. Baugrubenmodell der Deutschen
Bahn AG, das nur die Gleisabschnitte innerhalb des Planfeststellungsbereiches beriicksichtigt, flihrt nicht
zu wirklichkeitsgerechten Teilbeurteilungspegeln; denn auf einem zu kurzen Abschnitt einer Stral3e oder
eines Schienenweges koénnten gar keine Ziige fahren. Vgl. hierzu auch [29] sowie die Ver-
kehrslarmschutzrichtlinien 1997 [Bild zu Textziffer 27 in 16]. Fur die Berechnung der Beurtei-
lungspegel an Immissionsorten im Bau- bzw. Planfeststellungsbereich ist also immer der
Verkehrsweg, nicht der Verkehrswegabschnitt zu Grunde zu legen.

Im Gegensatz zur Umweltvertraglichkeitsprifung wird bei der Ermittlung des Rechtsanspruches auf
Larmschutz nach BImSchG die aus Larmwirkungsgriinden erforderliche Gesamtpegelbetrachtung nur
ausnahmsweise durchgefiihrt, nAmlich dann wenn die Gesamtbeurteilungspegel aus bestehenden und
neu zu errichtenden Verkehrswegen in eigentumsrechtlich kritischer Héhe liegen (vgl. Abschn. 4.2 und
4.3).

Eine Gesamtpegelbetrachtung wére zwar auch maéglich, wenn Verkehrswege (z.B. eine Stral3e mit einer
StraRenbahnstrecke oder eine Autobahn mit einer Zubringerstral3e zu einer Anschluf3stelle) gleichzeitig
gebaut oder umgebaut werden, jedoch legen hier die Planfeststellungsbehdrden und die
Verwaltungsgerichte das BImSchG in der Regel restriktiv zu Lasten der Larmbetroffenen aus.

3.3 Schalltechnische Berechnung und Beurteilung von Bahnen
nach dem Personenbefdrderungsgesetz (, Strallenbahnen®)

Zu den StralRenbahnen gehdren nach den Regelungen des Personenbeférderungsgesetzes [4]

e die klassischen StraRenbahnen; das sind Schienenbahnen, die mit straRengangigen Hochflur- oder —
seit den neunziger Jahren — zunehmend Niederflurfahrzeugen betrieben werden und deren
Haltestellen entweder im Stra3enniveau liegen oder niedrige Bahnsteige besitzen,

¢ die Stadtbahnen; das sind Schienenbahnen, die durch den Umbau klassischer StralRenbahnnetze
entstanden sind und echten U-Bahnen ahneln, jedoch teilweise noch schienengleiche
Bahniibergange oder Bahnsteigzugange besitzen. Wenn die Stadtbahnfahrzeuge zu mindestens 80%
auf unabhéngigem Bahnkdrper verkehren, werden Schienen und Radreifen kaum durch Sand- und
Salzstreuung sowie durch Schnellbremsungen beeintrachtigt. Soweit die Haltestellen teils hohe, teils
niedrige Bahnsteige aufweisen, miissen die Fahrzeuge mit Klapptrittstufen ausgestattet sein;

e die echten U-Bahnen, deren Stromzufuhr Uber eine Stromschiene erfolgt. Sie missen deshalb frei
von schienengleichen Bahniibergdngen und Bahnsteigzugéngen sein. Sie &hneln nach Strecken- und
Fahrzeugstandard einer S-Bahn.
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8 Schall- und Erschitterungsschutz im Planfeststellungsverfahren fir Landverkehrswege

In StadtstraRen ist der 6ffentliche Nahverkehr ein Bestandteil des StralRenverkehrs. Aus L&rm-
schutzgriinden ist es im Wesentlichen gleichgiiltig, ob der 6ffentliche Linienverkehr mit Stral3enbahn-
triebwagen oder mit Omnibussen durchgefiihrt wird. Wenn StraRenbahn-Rillenschienengleise in eine
Stral3e eingebaut oder mit Gleisverschwenkung neu trassiert werden sollen, wiirde es daher gentigen,
die StralRe einschlieRlich der Stralenbahnstrecke als akustische Einheit zu betrachten und entsprechend
der 16. BImSchV auf wesentliche Anderung zu prifen. Beim planfeststellungspflichtigen Umbau einer
Stral3e mit integrierter Stralenbahnstrecke ohne eigenen Bahnkérper sind also die Teil-Beurteilungspegel
aus schienengebundenem und nicht-schienengebundenem Verkehr zu ermitteln, zum Gesamt-
Beurteilungspegel jeweils fiir den Zustand vor und nach der baulichen Anderung zu addieren und im
Falle einer wesentlichen Anderung (= Pegelerhéhung in bestimmter Hohe) anhand der Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV zu beurteilen.

Beim Neubau — nicht beim Umbau — einer Straf3enbahnstrecke in einer bestehenden Stral3e wird
Ublicherweise fur die einzelnen Immissionsorte auch noch geprift, ob aus dem Neubau der Stral3enbahn
allein Schallschutzanspriiche entstehen. Es kénnen sich dann Schallschutzanspriiche im Falle der
Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte ergeben

e einerseits dadurch, dalR der Verkehr auf der neuen StraRenbahnstrecke fiir sich allein die Immis-
sionsgrenzwerte Uberschreitet;

e andererseits durch eine ,wesentlichen Anderung“ (§ 1 Abs. 2 Nr. 2 in [7]) der Summenpegel aus
Stra3en- und Stral3enbahnverkehr. Hierbei handelt es sich um eine Mindestpegelerhéhung von 0,1 bis
2,1 dB(A) — je nach Hohe der prognostizierten Beurteilungspegel — beim Vergleich vorher — nachher.

In diesem Zusammenhang wird auf den Planfeststellungsbeschlul? der Regierung von Mittel-franken vom
09.07.1999 hingewiesen, in dem es zur schalltechnischen Beurteilung des Stral3en-bahnverkehrs ohne
eigenen Bahnkdorper auf S. 15 heif3t: ,, Aufgrund seiner untrennbaren Ein-bettung in die Stral3e ist fur die
schalltechnische Beurteilung ein Gesamtbeurteilungspegel aus Stralen- und Schienenverkehr
(Summenpegel) heranzuziehen® [31].

3.4 Erhéhung der Beurteilungspegel, verursacht durch den Neubau eines Verkehrs-
weges oder einen erheblichen baulichen Eingriff auf3erhalb des Baubereiches

Die Unklarheiten der derzeitigen Regelungen haben insgesamt zu einer Auslegung der Regelwerke zu
Lasten des Immissionsschutzes und somit zu einer Verminderung der Larmschutzkosten gefiihrt. So
werden entsprechend der Praxis der Planfeststellungsbehérden und der Verwaltungsgerichte bei
Pegelerhéhungen infolge einer Baumalinahme Larmvorsorgeanspriiche im Sinne einer wesentlichen
Anderung nach § 1 Abs. 2 Nr. 2 der 16. BImSchV nur neben dem neuen oder auszubauenden
Verkehrsweg geprift, nicht in der Fortsetzung des Verkehrsweges, auch dann nicht, wenn die
Pegelerhéhungen unmittelbare Folge des Neubaues oder Ausbaues eines Verkehrsweges sind. Eine
aktuelle Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts zur Thematik ,kein Larmvorsorgeanspruch
auf3erhalb des Baubereiches" siehe unter [30]. Allerdings war in einem Fall der Bayer.
Verwaltungsgerichtshof fur Larmbetroffene eher nachvollziehbar anderer Meinung: Falls infolge von
punktuellen BaumaRnahmen, z.B. zur Steigerung der Leistungsféahigkeit eines Verkehrsweges zwischen
zwei Knotenpunkten, auf dem gesamten Streckenabschnitt eine Erhéhung der Beurteilungspegel eintritt,
kénnte ein LArmvorsorgeanspruch auf dem gesamten ,gréf3eren verkehrswirksamen Abschnitt entste-
hen, wenn bei einheitlicher Planung des Streckenausbaues ,die Mehrzahl der Bahnkilometer” von den
Ausbaumalnahmen betroffen ware [25].

3.5 SchallschutzmalBnahmen am Gebaude

Der Schallschutz an den Gebéauden, der sog. passive Schallschutz, ist besonders beim Neubau oder bei
der wesentlichen Anderung von StadtstraRen oder von Schienenwegen ein wichtiger Untersu-
chungsgegenstand. Hier kommen Larmschutzwéande oder -wélle entweder aus Griinden des Ortshildes
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und der ErschlieBung nicht in Frage oder sie kdnnen an hochbelasteten Eisenbahn-strecken nicht selten
den aktiven Schallschutz nicht an allen Immissionsorten gewahrleisten. Nach der 16. BImSchV wird nur
ein (theoretischer) Rechtsanspruch auf Schallschutz ermittelt, d.h. ein ,Schallschutzanspruch dem
Grunde nach®; denn die Immissionsgrenzwerte dirfen Uberschritten werden. Jedoch entsteht bei deren
Uberschreitung ein Rechtsanspruch auf Schallschutzma-nahmen am Gebaude (§ 42 Abs. 1 BImSchG
[6] in Verbindung mit der Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmenverordnung — 24. BImSchV [12]). Ob
bei einem Rechtsanspruch auf Schallschutz nach der 16. BImSchV dann auch ein tatsachlicher An-
spruch, z.B. auf Kostenersatz fur den Einbau von Schallschutzfenstern, gegeben ist, muf3 vor Ort z.B.
durch ein schalltechnisches Biro unter Anwendung der 24. BImSchV geprift werden. Mit ihr wird ein
schlechterer Schallschutz am Gebé&ude als mit [19] berechnet.

Zum Schallschutzanspruch gehdren auch Belliftungseinrichtungen fir RAume, die zum Schlafen genutzt
oder mit sauerstoffverbrauchenden Feuerungsanlagen beheizt werden. Aus Schallschutzgriinden sind fir
die Bellftung nur sog. Flusterlifter geeignet. Sie weisen in 1 m Abstand einen Schalldruckpegel von nur
20 dB(A) auf.

4. Larmsanierung

4.1 Keine verbindliche Regelung der Larmsanierung

Unter ,Larmsanierung” versteht man SchallschutzmaRnahmen durch den Baulasttrager oder durch das
Verkehrsunternehmen an bestehenden lauten Verkehrswegen. Sie ist in Deutschland nicht rechts-
verbindlich geregelt; denn das wiinschenswerte Vorhaben eines Umweltgesetzbuches [10] ist seit 1997
nicht weiterverfolgt worden. Die Larmsanierung muf3 deshalb nur ausnahmsweise in Planfest-
stellungsverfahren behandelt werden, namlich wenn sich Baumaf3nahmen fir die Larmsanierung auf
Dritte auswirken kénnen oder wenn durch ein planfeststellungspflichtiges Bauvorhaben die vorhandene
Larmvorbelastung in eigentumsrechtlich kritischer Héhe erhdht wirde.

Soweit im Bundeshaushalt daftir Mittel zur Verfligung stehen, gibt es seit 1978 ein Larmsanierungs-
programm flir Bundesfernstraen und erst seit 1999 auch fur Eisenbahnstrecken des Bundes, d.h. der
Deutschen Bahn AG. Einzelheiten der Larmsanierung sind fir die Stral3e in [16], fir Strecken der
Deutschen Bahn AG in [17] geregelt. Wie bei der Larmvorsorge ist seit 2006 auch bei der Larmsanierung
an StrafRen der Vorrang von aktiven vor passiven Larmschutzmaf3nahmen festgelegt. Dies gilt wohl auch
fur die Larmsanierung an Eisenbahnstrecken, da hierfir nach [17] § 7 Abs. 7 die
Verkehrslarmschutzrichtlinien [16] sinngemaf anzuwenden sind, soweit [17] nichts Abweichendes regelt.
Tab. 2 nennt die Auslésewerte fiir LarmsanierungsmafRnahmen an BundesfernstralRen und Eisenbahnen
des Bundes.

Von Ausnahmen abgesehen kdnnen an stark belasteten bestehenden Verkehrswegen keine An-
spriiche auf La&rmsanierung entstehen. Fir Landes- und Kommunalstraf3en sowie fir Straf3en-
bahnstrecken gibt es fur die Larmsanierung keine Regelungen, die mit denen fir Bundesfernstral3en und
Bundeseisenbahnstrecken vergleichbar sind.
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Tab. 2:

Ausldsewerte flr die Larmsanierung, festgelegt in [16 und 17]

Art der Flachennutzung Larmsanierung bei Larmsanierung bei
Uberschreitung folgender Uberschreitung folgender
Beurteilungspegel Beurteilungspegel
tags nachts

Krankenhauser, Schulen,
Kurheime und Altenheime

reine und allgemeine Wohngebiete sowie 70 dB(A) 60 dB(A)
Kleinsiedlungsgebiete

Kerngebiete, Dorfgebiete und

Mischgebiete 72dB(A) 62 dB(A)
Gewerbegebiete 75 dB(A) 65 dB(A)

4.2 Gesamtlarmbelastung im Einwirkungsbereich eines neuen
Verkehrsweges in eigentumsrechtlich kritischer Hohe

Auch ohne gesetzliche Regelung der Larmsanierung ist es nicht zulassig, Grundrechte zu beein-
trachtigen. Zu hohe Larmeinwirkungen kdnnen als ,schadliche Umwelteinwirkungen“ das Recht auf
korperliche Unversehrtheit (Art. 2 GG) oder die Nutzung des Eigentums (sog. eigentumsrechtlicher
Eingriff nach Art. 14 GG) und somit Grundrechte beeintrachtigen. Wenn sich infolge eines Verkehrs-
wege-Neubau- oder -Umbauvorhabens Gesamtbeurteilungspegel in gesundheitlich bedenklicher oder in
eigentumsrechtlich kritischer Héhe weiter erhéhen, wéaren nach Auffassung des Bundesver-
waltungsgerichtes [24] ,unterschiedliche Losungen” denkbar, ,um einen verfassungskonformen Zustand
zu gewahrleisten. Dazu kdnnte die Pflicht zahlen, das neue Vorhaben zu unterlassen oder die Vorbe-
lastung durch eine gleichzeitig eingeleitete LArmsanierung zu verringern.” Daraus folgt:

Wenn sich im Einwirkungsbereich eines geplanten Verkehrsweges andere laute Verkehrswege
befinden und wenn sich die Gesamtbeurteilungspegel aus allen Verkehrswegen infolge des
Verkehrsbauvorhabens erhdhen, sind die Gesamtbeurteilungspegel zumindest nachrichtlich zu
nennen. Ggf. sind La&rmsanierungsmafRhahmen durchzufiihren. Dies ist auch erforderlich, um bei
der ,Larmvorsorge” nach der 16. BImSchV SchallschutzmaRnhahmen zu vermeiden, die im
Hinblick auf den Summenpegel wenig wirksam und daher unwirtschaftlich waren (vgl. § 41 Abs. 2
BImSchG).

Das Thema ,Beurteilung der Gesamtgerauschverhéaltnisse” ist u.a. in folgenden Urteilen behandelt
worden:

e Bundesverwaltungsgericht vom 21.03.1996, Az. BVerwG 4 C 9.95 [24]:
Aus der Begriindung zu diesem Urteil lieRe sich zwar bei Neu- und Ausbauvorhaben ein
Schallschutzanspruch auch auf3erhalb des Neu- oder Ausbaubereiches ableiten, wenn infolge der
Baumafinahmen, z.B. im Anschlul3 an einen Stral3en- oder Bahnneubau oder bei punkt-uellem
Ausbau zur Erhéhung der Streckenleistungsfahigkeit, die Schallemissionen in den anschlieRenden
StralRen- und Streckenabschnitten bereits in eigentumsrechtlich kritischer Hohe liegen und weiter
zunehmen und diese Zunahme nicht ausschliel3lich auf die allgemeine Verkehrszunahme
zurlckzufahren ist. Projekttrager und Rechtsprechung haben allerdings im Einzelfall einen solchen
Anspruch bisher i.d.R. verneint. Vgl. 3.4.

e Bayer. Verwaltungsgerichtshof — BayVGH vom 20.06.1996, Az. 20 B 92.1055 [26]:
In diesem Urteil wurde ein gewisser Larmsanierungsanspruch auf3erhalb des Baubereiches
anerkannt, da die Baumafnahme aufRerhalb des Baubereiches zu einer Erhéhung der vorhandenen
eigentumsrechtlich kritischen Beurteilungspegel gefuhrt hat. Das Gericht hat die spater in [16]
Ubernommenen Sanierungsgrenzwerte zu Grunde gelegt, z.B. fur reine und allgemeine Wohngebiete
tags 70 dB(A) und nachts 60 dB(A).
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e Bayer. Verwaltungsgerichtshof — BayVGH vom 18.07.1996, Az. 8 C 5 96.1612 [27]:
Das Anwesen des Klagers in Ochsenfurt ist derzeit beschallt von der Hauptbahnstrecke Wurzburg —
Treuchtlingen, kiinftig zusatzlich von der geplanten Sidtangente Ochsenfurt. Die hohe Larm-
belastung wirft die Frage nach der Ausgewogenheit der Planung auf. Obwohl im allgemeinen Stral3en-
und Schienenlarm getrennt ermittelt und bewertet werden, ist nach Meinung des Gerichtes von
diesem Grundsatz dann abzugehen, ,wenn die Grenze zur Gesundheitsgefahr-dung und zur
Gewadhrleistung der Substanz des Eigentums uberschritten zu werden droht.* Am Anwesen des
Klagers ware nach dem Bau der Stral3e eine Gesamtbelastung aus Straen- und Schienenlarm von
70 dB(A) tags und 71 dB(A) nachts aufgetreten. Die Beurteilungspegel hatten damit im eigentums-
rechtlich kritischen Bereich gelegen, der nach neuerer Rechtsprechung z.B. bei Wohngebieten dann
vorliegt, wenn die Beurteilungspegel tagsiiber 70 dB(A) und nachts 60 dB(A) Uberschreiten.

Ein einklagbarer Anspruch auf Larmsanierung ist nach Rechtsprechung und Verwaltungspraxis im Falle
eigentumsrechtlich kritischer oder gesundheitlich bedenklicher Larmeinwirkungen nur dann gegeben,
wenn der betroffene Hauseigentimer nicht in den Larmeinwirkungsbereich hineingebaut hat oder wenn
eine Funktionsanderung des Verkehrsweges vorgenommen worden ist, z.B. bei Offnung einer als Sack-
stral3e ausgebauten Anliegerstral3e [16]. Die allgemeine Verkehrszunahme fiihrt nicht zu einem Schall-
schutzanspruch; denn nach Auffassung der Gerichte mul3 ein Hauseigentiimer damit rechnen, dal z.B.
klassifizierte StraRen oder Hauptbahnlinien bis zur Kapazitatsgrenze ausgelastet werden.

4.3 Larmbelastung beim erheblichen baulichen Eingriff zwar in eigentumsrechtlich
kritischer Hohe, jedoch teilweise keine , wesentliche Anderung*

Insbesondere beim Ausbau bestehender StralRen tritt immer wieder der Fall ein, daf? es infolge des
erheblichen baulichen Eingriffes — unabhangig von der Héhe der Beurteilungspegel — an einem Teil der
Immissionsorte im Bau- bzw. Planfeststellungsbereich zu Schallschutzanspriichen kommt, an einem
anderen Teil nicht. Ursache dafiir ist das Kriterium der ,wesentlichen Anderung” (8 1 Abs. 2 Nr. 2 der 16.
BImSchV), nach der eine Erhéhung der Beurteilungspegel unabdingbar ist. Den betroffenen
Hauseigentumern ist diese kostensparende, jedoch nicht larmwirkungsgerechte Regelung kaum zu
vermitteln; denn sie kann dazu fiihren, daf fur manche sehr laute Immissionsorte im Gegensatz zu
weniger lauten kein Schallschutzanspruch entsteht. Deshalb sollte in einem Planfeststellungsbereich in
zeitlichem Zusammenhang mit der Baumaf3nahme fiir die stark belasteten Immissionsorte ohne
Larmschutzanspruch dann eine Larmsanierung durchgefuhrt werden, wenn die Auslosewerte dafir (Tab.
2) Uberschritten sind.

5. Schutz vor Erschitterungen und Korperschall

Ein beim Bau oder Umbau von Schienenbahnstrecken ebenfalls wichtiges Thema sind die ,Einwirkungen
durch Erschitterungen und Korperschall* [21]. Durch den raschen Kontaktwechsel Rad-Schiene, d.h. von
Stahl auf Stahl, verursachen Schienenfahrzeuge Erschiitterungen, die vom Gleis in das umgebende
Erdreich oder Gestein eingeleitet werden und von dort iber Oberflachen- oder Halbraumwellen
Fundamente, Wande und Decken der Gebaude anregen. Starkere Schwingungen einer angeregten
Decke sind vom Menschen beim Stehen, Sitzen oder Liegen splrbar und werden in Abhangigkeit von der
Amplitude und dem Zeitverlauf als stérend und belastigend empfunden. Die schwingenden Wénde,
Decken und Bdden strahlen auRerdem noch ,sekundaren Luftschall* ab, der haufig lastiger ist als die
kaum wahrnehmbaren Erschitterungen, mit diesen jedoch nicht verwechselt werden darf. Bei den
Raumen, die dem Gleis zugewandt liegen, erfolgt noch eine Uberlagerung mit dem Priméarschall, der
durch die Fenster eindringt. Im Gegensatz zum Luftschall lassen sich fiur Kérperschall, sekundaren
Luftschall und Erschitterungen kaum quan-titative Prognosen treffen, da im einzelnen Untergrundver-
haltnisse und Gebaudekonstruktionen im Einwirkungsbereich der Strecke nicht bekannt sind.

Der ausfihrliche Titel des Bundes-Immissionsschutzgesetzes lautet ,Gesetz zum Schutz vor schad-
lichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschitterungen und ahn-liche
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Vorgange“. Damit sind beim Bau oder Umbau von Schienenbahnen auch die Immissionen aus
Erschitterungen und sekundarem Luftschall zu ermitteln und zu beurteilen. Im Gegensatz zum Larm fehlt
fur die Beurteilung von Erschitterungen bis heute eine Rechtsvorschrift.

5.1 Erschitterungen

Fur die Beurteilung der Erschitterungswirkungen ist die Norm DIN 4150 ,Erschitterungen im
Bauwesen*, Teil 2 ,Einwirkungen auf Menschen in Gebauden® [20] heranzuziehen, die 1999 in einer
Uberarbeiteten Ausgabe erschienen ist. Die Anhaltswerte A, und A, fiir die Beurteilung von
Erschitterungsimmissionen sind in Tab. 3 genannt. Nur fir oberirdische Strecken, die ausschlie3lich von
Schienenfahrzeugen des 6ffentlichen Personennahverkehrs genutzt werden, hebt die DIN 4150-2 die
dort genannten Anhaltswerte A, und A,, die fir die Eisenbahn gelten, gemafr Abschnitt 6.5.3.3 um den
Faktor 1,5 an. Zu den ,begiinstigten” Fahrzeugen rechnet die DIN 4150-2 oberirdisch verkehrende
StraRenbahn-, Stadtbahn-, U-Bahn- und S-Bahn-Fahrzeuge.

Fur alle unterirdischen Bahnstrecken und oberirdische Eisenbahnstrecken, die nicht ausschlie3lich von
begiinstigten Nahverkehrsfahrzeugen befahren werden, gelten jedoch die niedrigeren Anhaltswerte.

Es gibt zusatzlich noch obere Anhaltswerte A,. Sie sind flr oberirdische Strecken gebietsunabhangig zu
A, = 0,6 festgelegt, bei unterirdischen Strecken (ohne Industrie- und Gewerbegebiete) zu A, = 0,3.

Werden sie bei Messungen vereinzelt Uberschritten, so ist die Ursache, z.B. Radflachstellen, zu
erforschen und maoglichst rasch zu beseitigen.

Liegen die maximalen Schwingstarken KBg.x der Schienenfahrzeug-Vorbeifahrten unter den An-
haltswerten A,, so treten erfahrungsgemar keine erheblichen Belastigungen auf. Liegen sie dariber, so
ist die Beurteilungsschwingstarke KBgr, in Abhéngigkeit von der Streckenbelastung zu ermitteln.

Die DIN 4150-2 unterscheidet weiterhin zwischen Neubau und Anderung von Schienenbahnen. Sie trifft
zur Anderung jedoch keine gquantitative Aussage. Die standige Rechtssprechung erkennt die DIN 4150-2
beim Neubau von Schienenbahnen an, billigt bei einer Anderung von Schienenbahnen allerdings nur im
Falle der wesentlichen Erhéhung der mal3gebenden Anhaltswerte einen Abhilfe- oder
Entschadigungsanspruch zu. Als wesentliche Erhéhung der Beurteilungsschwingstarke gilt eine
Zunahme von mehr als 20%.
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Tab. 3:

Anhaltswerte A, und A, fiir die Beurteilung von Erschitterungsimmisionen

oberirdischer Eisenbahn- und StralRenbahnstrecken in Wohnungen
nach DIN 4150-2 Tab. 1 sowie Abschn. 6.5.3.2 mit 6.5.3.4

Einwirkungsort tags nachts

A, fur Bahnen nach | A, fir Bahnen nach | A, fir Bahnen nach | A, fir Bahnen nach

AEG PBefG AEG PBefG AEG PBefG AEG PBefG
ohneS- | undS- | ohneS- | undS- [ ohneS- | undS- | ohne S- | und S-
Bahn Bahn Bahn Bahn Bahn Bahn Bahn Bahn

im Industriegebiet 0,40 0,60 0,20 0,30 0,30 0,45 0,15 0,22

im Gewerbegebiet 0,30 0,45 0,15 0,22 0,20 0,30 0,10 0,15

im Mischgebiet 0,20 0,30 0,10 0,15 0,15 0,22 0,07 0,10
im Wohngebiet 0,15 0,22 0,07 0,10 0,10 0,15 0,05 0,08
Krankenhaus 0,10 0,15 0,05 0,08 0,10 0,15 0,05 0,08

AEG = Allgemeines Eisenbahngesetz [2]
PBefG = Personenbeférderungsgesetz [4]

Wichtig: Die in Tab. 3 genannten Anhaltswerte fir Bahnen nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) gelten
auch fir unterirdischen Schienenverkehr jeder Art.

5.2 Sekundarer Luftschall

Die Beurteilung des durch Korperschalliibertragung entstehenden sekundaren Luftschalls ist ebenfalls
nicht verbindlich geregelt. Sie sollte nach der Technischen Anleitung zum Schutz gegen Larm — TA Larm
[18] Nr. 6.2 erfolgen. Danach sollen in Wohn- und Schlafraumen wahrend der Nachtzeit (22.00 bis 06.00
Uhr) der Beurteilungspegel nicht tiber 25 dB(A) und einzelne Schallpegelspitzen nicht Giber 35 dB(A)
liegen. Der in der 16. BImSchV fir Aul3enpegel festgelegte Abschlag, d.i. der Schienenbonus, fur die
geringere Stérwirkung des Schienenldarms gegeniber dem StralRenverkehr (Schienenbonus) ist bei
dieser Betrachtung nicht anzuwenden.

Bei Absténden von weniger als etwa 50 m zwischen Eisenbahngleisen und Gebauden bzw. von weniger
als etwa 10 m zwischen StraRenbahngleisen und Gebauden kdnnen bei einer Gleislagerung ohne
Schwingungsisolierung die Anhaltswerte der DIN 4150-2 fiir Erschiitterungsimmissionen und die
Immissionsrichtwerte der TA Larm fur sekundéren Luftschall Giberschritten werden. Zur Minderung der
Erschitterungs- und Korperschallimmissionen — ebenso wie zur Minderung der Luftschallemissionen — ist
auf eine regelmafige Gleis- und Radsatzpflege zu achten.
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Urteil des Bayer. Verwaltungsgerichtshof es vom 18.07.1996, Az. 8 C 5 96.1612 [22] (Klage gegen den
Sofortvollzug der Planfeststellung der Stidtangente Ochsenfurt).

[28]Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichtes vom 20.05.1998, Az. BVerwG 11 C 3.97.
[29]Urteil des Bayer. Verwaltungsgerichtshof es vom 25.02.2003, Az. 22 A 02.40013.

[30]

Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichtes vom 17.03.2005, Az. BVerwG 4 A 18.04, und vom
23.11.2005, Az. 9 A 28.04, Textziffer 28.

[31]Planfeststellungsbeschluss der Regierung von Mittelfranken vom 09.07.1999, Az. 225-4354.6-1/94, fir den

Neubau einer StralRenbahnstrecke in Nirnberg, Ostendstralie.

Ansprechpartner:

fur die Abschnitte 1 — 4:

Wolfgang HendIimeier

und Dr. Alexander Attenberger, Tel (0821)9071-5176, alexander.attenberger@lfu.bayern.de,

fur den Abschnitt 5: Rudiger Borgmann, Tel. (0821)9071-5018, ruediger.borgmann@Ifu.bayern.de
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