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Stellungnahme zu LarmschutzmalBnhahmen im Zuge
der Grunderneuerung S7 Berlin West, Planungsabschnitt 4.2

In der Besprechung vom 2.12.2009 wurden in Anwesenheit von Vertretern der von den geplanten Larm-
schutzmaflnahmen betroffenen Anwohnern und der TU Berlin, Fachgebiet Schienenfahrzeuge, die geplanten
LarmschutzmalRnahmen im Bereich des Bahnhofs Nikolassee diskutiert. Die Betroffenenvertreter erlauterten
den derzeitigen Planungsstand der MaRnahmen und teilten ihre Einwénde gegen die Errichtung einer sechs
Meter hohen Larmschutzwand entlang der bestehenden Bahntrasse mit. Weiterhin wurde die TU Berlin,
Fachgebiet Schienenfahrzeuge um eine kurze Stellungnahme zu den dargelegten MaBnahmen sowie zu dem
Einsatz von alternativen LarmschutzmaBnahmen gebeten. Diese Stellungnahme wird auf Grund der uns
vorliegenden Unterlagen getroffen.

Im Vorfeld der geplanten Baumal3nahmen sollten zwei wesentliche Punkte grundlegend geklart werden:

1. Muss bei dem Briickenneubau von S1 und S7 in jedem Fall eine Brickenkonstruktion als Stahl-
Trogbriicke gewahlt werden?

2. Konnen die Anforderungen des Larmschutzes gemafd der 16. BImSchV auch durch alternative Larm-
schutzmafinahmen erreicht werden oder muss in jedem Fall die geplante Larmschutzwand mit einer
Hohe von sechs Metern errichtet werden?

Punkt 1:  Der Brickenneubau in Form einer Stahl-Trogbriicke fiihrt nach dem derzeitigen Planungsstand zu
einer Anhebung des Gleisniveaus um 60 cm. Dies zieht eine Neubewertung der Larmimmissionen der be-
troffenen Anwohner nach sich. Daher sollte gepruft werden, ob unter den gegebenen Randbedingungen der
Streckentrassierung eine Briickenkonstruktion gewahlt werden kann, die keine Anhebung der Gleislage erfor-
derlich macht. Somit wirden die LArmschutzmaf3nahmen im Zuge einer Neubewertung der L&rmimmissionen
entfallen.

Weiterhin muss darauf hingewiesen werden, dass sich eine Stahl-Trogbriicke aus akustischer Sicht als “un-
glnstig” darstellt, da diese Konstruktionsart im Vergleich zu anderen Briickentypen zu einer erhdhten Schall-
abstrahlung bei Zuguberfahrten fiihrt. Allgemein wird von einer Zunahme der Schallemissionen gegeniiber
dem normalen Gleis von bis zu 15dB(A) ausgegangen [1]. Durch die Wahl einer alternativen Konstruktion
kénnte demnach ohne weitere SchallschutzmalRnahmen eine Verringerung der Schallimmissionen gegentber
dem Ist-Zustand im Bereich des Kreuzungsbauwerks erreicht werden.

Punkt 2: Missen unter Beachtung der obigen Ausfiihrungen LarmschutzmalBnahmen gemald der 16.
BImSchV ergriffen werden, so schlagen wir dringend die Uberpriifung von alternativen LarmschutzmafRnah-
men vor. Die Notwendigkeit der Errichtung einer sechs Meter hohen Larmschutzwand zur Einhaltung der
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Immissionsgrenzwerte nach der BImSchV sollte kritisch Uberprift werden. Im Sinne der aktuellen Forschungs-
ergebnisse schlagen wir den Einsatz von alternativen LarmschutzmafRnahmen vor, die ebenfalls zu einer Ein-
haltung der Immissiongrenzwerte fihren. In dem europdischen Forschungsprogramm STAIRRS [2] werden
fur Larmminderungsmalnahmen an der Quelle bzw. mdglichst nahe an der Larmquelle die besten Kosten-
Nutzen-Faktoren ermittelt. Der Kosten-Nutzen-Faktor fiir Larmschutzwéande ist signifikant héher und wird von
der STAIRRS Studie als keine optimale Lésung fir den Larmschutz angesehen. Die von der Bund/Lander Ar-
beitsgemeinschaft fur Immissionschutz (LAI) ausgearbeiteten Hinweise zur Larmaktionsplanung um Zuge der
Umsetzung der EU Richtlinie 2002/49/EG weist ebenfalls ausdrticklich darauf hin, das bei Malinahmen an der
Quelle die beste Kostenwirksamkeit erreicht werden kann. [3] Zudem wird ausdriicklich der Einsatz von Nied-
riglarmschutzwanden mdoglichst nahe am Gleis empfohlen. Ebenso miissen nach [3] bei der Errichtung von
Larmschutzwanden die Themen Stadtbild, Verschattung, Kleinklima und Naturschutz berticksichtigt werden.
Aus diesen Griinden schlagen wir den Einsatz folgender LarmschutzmaflRnahmen vor:

1. Niedriglarmschutzwand

— Diese Bauform erfiillt unter den gegebenen Randbindungen am besten die Forderung zur Larmre-
duzierung an der Quelle, da das Rollgerdusch als die dominierende Geréduschquelle in 0. ..1 Meter
oberhalb der Schienenoberkante angesehen werden muss.

— Bei der teilweisen 7-gleisigen Streckenfiihrung kann nur eine Niedrigschallschutzwand eine effekti-
ve Larmreduzierung nah der Quelle bewirken. Die Wirksamkeit der geplanten sechs Meter hohen
Larmschutzwand bei Gerauschquellen auf den entfernten Gleisen sollte auf Grund des grof3en Ab-
standes zwischen Quelle und Hindernis (Larmschutzwand) tGberprift werden.

2. Schienenstegbedampfung

— Zur Reduzierung der vom Gleis abgestrahlten Rollgerduschanteile bei Zugliberfahrten schlagen wir
den Einsatz von Schienenstegdampfern vor.

3. Entdréhnung der Stahl-Trogbriicke

— Zur Reduzierung der Schallabstrahlung der Briickenkonstruktion schlagen wir MaRnahmen zur Ent-
dréhung der Briickenkonstruktion vor.

4. Unterschottermatten im Briickenbereich

— Zur Reduzierung der Schwingungsanregung der Briickenkonstruktion bei Zuguberfahrten sollte der
Einsatz von Unterschottermatten gepriift werden.

Fazit: Nach unser Auffassung stellt die Kombination der dargelegten LarmschutzmafZnahmen eine zielfuh-
rende Alternative zu der bisherigen Planung dar. Auf den Bau der sechs Meter hohen Larmschutzwand sollte
unter Beriicksichtigung der dargelegten wissenschaftlichen und politischen Vorgaben verzichtet werden. Viel-
mehr kann durch den Einsatz der alternativen MaBnahmen eine Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie im
Sinne der EU Richtlinie 2002/49/EG in einem verniftigen Kosten-Nutzen-Verhéltnis erreicht werden.

Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht Dipl.-Ing. Thomas Thron
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