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1 Zusammenfassung

Die Schalltechnische Untersuchung basiert auf der Fassung der 16. BImSchV und der Schall03-
1990, die zum Zeitpunkt der Ersteinreichung der Planfeststellungsunterlagen in 2014 fur die
Nordmainische S-Bahn gultig waren.

Im Rahmen der Schalltechnischen Untersuchung wurde basierend auf den Vorgaben der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) gepruft, wo Immissionskonflikte durch Schienenver-
kehrslarmeinwirkungen entstehen konnen und welche Malinahmen zur Konfliktbewaltigung ge-
eignet sind. Die Ergebnisse der Untersuchung sind in Anhang 5b neu dargestellt und lassen sich
wie folgt zusammenfassen:

Die bauliche Erweiterung der heute zweigleisigen Bahnstrecke zwischen Frankfurt und Hanau
um zwei durchgehende Gleise in Parallellage ist in dem Abschnitt Frankfurt gemaR § 1 (2) der
16. BImSchV als eine wesentliche Anderung des bestehenden Schienenverkehrsweges anzuse-
hen. Es ist daher anzustreben, dass die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV an den von
Schienenverkehrslarm betroffenen schutzwirdigen Nutzungen im Einwirkungsbereich eingehal -
ten oder unterschritten werden. Unter Voraussetzung der im Prognose-Planfall gegebenen be-
trieblichen und baulichen Randbedingungen ergibt sich hieraus das Erfordernis umfangreicher
SchallschutzmafRnahmen aktiver und passiver Art. Bei der Dimensionierung der Schallschutz-
malinahmen ist zu bertcksichtigen, dass die Kosten der aktiven MaRnahmen gemaR § 41 (2) BIm-
SchG nicht auBer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen.

Als aktive Schallschutzmalinahmen wurden Larmschutzwande mit einer Gesamtlange von
3.805 m und Hohen zwischen 2,0 m und 4,0 m dimensioniert.

Als erganzende aktive Schallschutzmalinahmen werden fiir die Gleise der Fernbahn (Strecke
3660) im gesamten Streckenabschnitt Frankfurt von km 2,491 bis km 8,660 im PFA1, ausgenom-
men im Bereich von Weichen, das ,,Besonders tiberwachte Gleis*“ und im Streckenabschnitt von
km 2,491 bis km 8,240 zudem noch der Einbau von Schienenstegdampfern fir beide Richtungs-
gleise vorgesehen.

Als erganzende aktive SchallschutzmaRnahme wird auch fur die Gleise der neuen S-Bahn (Stre-
cke 3685) im Streckenabschnitt von km 54,350 bis km 59,650 im PFA1, ausgenommen im Bereich
der Weichen und Bahnhofsbereichen, das ,,Besonders tUberwachte Gleis“ fur beide Richtungs-
gleise vorgesehen.

Erganzend zu den beschriebenen aktiven Schallschutzmalinahmen sind fur 21 Geb&aude passive
SchallschutzmafRnahmen erforderlich.

Im Rahmen des anstehenden Planfeststellungsverfahrens wird der Anspruch auf passive Schutz-
mafnahmen dem Grunde nach festgestellt. Die Bemessung der erforderlichen baulichen Schutz-
vorkehrungen zur Gewahrleistung angemessener Innenraumpegel erfolgt anschlielend auf Ba-
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sis der Verkehrswege-Schallschutzmalinahmenverordnung (24. BImSchV). Schallschutzmaf-
nahmen im Sinne dieser Verordnung sind bauliche Verbesserungen an Umfassungsbauteilen
schutzbedirftiger RAume, die die Einwirkungen durch Verkehrslarm mindern.

2 Sachverhalt und Aufgabenstellung

Die Deutsche Bahn AG befasst sich derzeit mit der Planung der ,,Nordmainischen S-Bahn“. Diese
sieht vor, die vorhandene, zweigleisige Fernbahnstrecke 3660 durch den Anbau zweier S-Bahn-
gleise zwischen Frankfurt-Fechenheim und dem Hauptbahnhof Hanau auf 4 Gleise zu erweitern.
Die S-Bahngleise werden in Frankfurt unterirdisch an das vorhandene S-Bahnnetz angeschlos-
sen und verlaufen 6stlich des Ostbahnhofes Frankfurt/Main oberirdisch bis zum Hauptbahnhof
Hanau. Die S-Bahngleise verlaufen parallel und in gleicher Héhenlage zur vorhandenen Bahn-
strecke Frankfurt-Hanau.

Durch den Betrieb von Bahnanlagen kommt es zu Gerduschimmissionen auf im Einwirkungsbe-
reich befindliche Siedlungsflachen. Schallimmissionen zahlen gemall 8§ 3 BImSchG je nach
Starke und Wahrnehmbarkeit zu den Immissionen, die geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nach-
teile oder erhebliche Belastigungen fiir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizufiih-
ren. GemaR § 41 (1) BImSchG ist beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von Schienen-
verkehrswegen sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerausche hervorgerufen werden kdnnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar
sind. Nach § 41 (2) BImSchG kann von diesem Grundsatz abgewichen werden, falls die Kosten
von Schutzmalnahmen aulier Verhéltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen wirden.

Gegenstand der vorliegenden Schalltechnischen Untersuchung im Rahmen der Planfeststellung
ist die Erarbeitung und Abwagung mdoglicher Schallschutzmaf3nahmen auf Grundlage von schall-
technischen Berechnungen, insbesondere die Priifung von Vorsorgeansprichen auf Grundlage
der Verkehrslarmschutzverordnung sowie die Dimensionierung der erforderlichen Schallschutz-
malinahmen. Grundlage bildet das im Rahmen von Vorplanungen empfohlene Schallschutzkon-
zept, das in der vorliegenden Schalltechnischen Untersuchung tberarbeitet und in eine detail-
lierte Abwagung eingestellt wird.
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3 Bearbeitungsgrundlagen

Der vorliegenden Schalltechnischen Untersuchung liegen nachfolgende Gesetze, Verordnun-
gen, Richtlinien, Planunterlagen und Abkiirzungen zugrunde

3.1 Rechtsgrundlagen und Regelwerke

Der durchgefiihrten schalltechnischen Untersuchung liegen die folgenden Gesetze, Verordnun-
gen, Richtlinien, Regelwerke und Studien zu Grunde:

/1/  Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigung, Ge-
rausche, Erschitterungen und dhnliche Vorgéange (Bundes-Immissionsschutzgesetz —
BImSchG) in der aktuell gultigen Fassung

/2/  16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarm-
schutzverordnung — 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990, geéandert durch Artikel 3 des Geset-
zes vom 19. September 2006

/3/  24.Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrs-
wege-SchallschutzmalRnahmenverordnung — 24. BImSchV) vom 04. Februar 1997 in ihrer
berichtigten Fassung vom 16. Mai 1997

/4/  Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen, Schall 03, be-
kanntgemacht im Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn Nr. 14 vom 4. April 1990 unter
laufender Nr. 133

/5/  Hinweise zur Erstellung schalltechnischer Untersuchungen in der eisenbahnrechtlichen
Planfeststellung von Neu- oder AusbaumalRnahmen von Schienenwegen, Eisenbahn-Bun-
desamt, Verfugung vom 15.06.2009 in der aktualisierten Fassung 01/2010, Geschéftszei-
chen 23.20/51103 Pa

/6/  Verfigung des Eisenbahn-Bundesamtes vom 16.03.1998 (Pr. 1110 Rap/Rau 98) zum
Thema Pegelabschlége fiir das ,,Besonders iiberwachte Gleis“ sowie Anderungsverfiigung

vom 19.08.2008 zur Einfuhrung einer Ausléseschwelle

/7/  Richtlinie 804 — Eisenbahnbriicken (und sonstige Ingenieurbauwerke), Modul 804.5501 —
Larmschutzanlagen an Eisenbahnstrecken, DB Netz AG

/8/ Regelwerk 808.0210A02: Kostenkennwertekatalog, DB Netz AG, Dezember-2015
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/9/  Abléseberechnung nach ABBV Juli 2010 fiir Schallschutzwande aus Aluminium, DB Sys-
temtechnik GmbH, Stand April 2016

3.2 Planungsunterlagen

/10/ Achsdaten der Strecken 3660 und 3685 in digitaler Form, DB ProjektBau GmbH, Regional-
bereich Ost, Bautechnik, Berlin, Stand Oktober 2009

/11/ Allgemeines Liegenschaftskataster fiir das Umfeld der Nordmainischen S-Bahn in digita-
ler Form, zur Verfiigung gestellt von DB ProjektBau GmbH, Regionalbereich Mitte, Frank-
furt am Main

/12/ Hohenpunkte trassennah im digitalen Format, zur Verfiigung gestellt von DB ProjektBau
GmbH, Regionalbereich Mitte, Frankfurt am Main

/13/ Hohenlinien im Umfeld der Nordmainischen S-Bahn, Auszug aus den Amtlichen Topogra-
phischen Karten TOP 25

/14/ Betriebskonzept — Prognose fiir das Jahr 2030, DB Netz AG, Regionalbereich Mitte,
Frankfurt am Main

/15/ Angaben zu den Bebauungsplanen im Umfeld der Nordmainischen S-Bahn sowie Ausziige
aus dem Flachennutzungsplan 2007, Planungsauskunftssystem des Stadtplanungsamtes
Frankfurt am Main, www.planAS-frankfurt.de

/16/ Homepage des Campingplatzes Mainkur, www.campingplatz-mainkur.de.

/17/ Angaben zu Neubauten im Umfeld der Bahnanlage, DB Netz AG, Regionalbereich Mitte,
Frankfurt am Main

4 Schalltechnische Anforderungen

Die 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarm-
schutzverordnung — 16. BImSchV) /2/ gilt fir den Bau oder die wesentliche Anderung von 6ffent-
lichen Strafen sowie von Schienenwegen der Eisenbahn und Stral’enbahnen.

KREBS+KIEFER FRITZ AG | www.kuk.de Seite 10 von 62



AZ 20178007-VVS-3, Stand: 13.08.2019 W™ KREBS+KIEFER
Projekt: Nordmainische S-Bahn — PFA 1-Frankfurt FRITZ AG

Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Schienenverkehrs-
gerausche ist gemaR 16. BImSchV beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von Schienen-
wegen sicherzustellen, dass der Beurteilungspegel einen der in Tabelle 1 genannten Immissi-
onsgrenzwerte nicht tiberschreitet. Eine Anderung ist wesentlich, wenn

a ein Schienenverkehrsweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich erweitert
wird

oder durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu &ndern-
den Schienenverkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms

a um mindestens 3 dB(A) erhdht wird oder
a auf mindestens 70 dB(A) am Tage oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht erhdéht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu andernden
Schienenverkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms

a von mindestens 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht durch einen erheblichen
baulichen Eingriff erhdht wird,

dies gilt jedoch nicht in Gewerbegebieten.

Die Art der in Tabelle 1 bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich aus den Festsetzungen in
den Bebauungspléanen.

Sonstige in Bebauungsplanen festgesetzte Flachen sowie Anlagen und Gebiete, fiir die keine
Festsetzungen bestehen, sind nach Tabelle 1 entsprechend der Schutzbedurftigkeit zu beurtei-
len. Bauliche Anlagen im Auf3enbereich sind entsprechend ihrer Schutzbedirftigkeit nach den
Zeilen 1, 3 oder 4 der Tabelle 1 einzustufen. Wird die zu schitzende Nutzung nur am Tage oder
nur in der Nacht ausgetibt, so ist nur der Immissionsgrenzwert fiir diesen Zeitraum anzuwenden.
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Zeile Anlagen und Gebiete Immissionsgrenzwerte [dB(A)]
Tag Nacht
Krankenhduser
Schulen
1 _ 57 47
Kurheime
Altenheime

Reine Wohngebiete

2 Allgemeine Wohngebiete 59 49
Kleinsiedlungsgebiete
Kerngebiete

3 Dorfgebiete 64 54
Mischgebiete
4 Gewerbegebiete 69 59

Tabellel Immissionsgrenzwerte gemald 8 2 (1) der 16. BImSchV /2/

In der vorliegenden Untersuchung werden Anlagen und Gebiete nach Zeile 1 der Tabelle 1 als
Sondernutzungen bezeichnet. Wahrend fur Krankenh&auser, Kurheime oder Altenheime Tag und
Nacht ein Anspruch auf Larmvorsorge besteht, gentigt bei Schulen ausschlie3lich eine Beurtei-
lung des Tagzeitraums. Dies ergibt sich aus dem Sachverhalt, dass dort in der Regel nachts keine
Nutzung stattfindet, die einen Anspruch auf Nachtruhe begriindet. Anforderungen fiir Kindergar-
ten und Kindertagesstatten sind nicht explizit festgelegt, sie werden im Sinne einer oberen Ab-
schatzung vergleichbar mit Schulen beurteilt. Gemeinbedarfsflachen werden vergleichbar mit
Mischgebieten beurteilt, jedoch auch hier ausschlieRlich unter Bericksichtigung des Grenzwer-
tes fiir den Tagzeitraum nach Zeile 3 der Tabelle 1.

Kleingartengebiete, die auch der Erholung dienen, kdnnen der Rechtsprechung des Bundesver-
waltungsgerichtes (BVerwG, Beschluss vom 17.03.1992 — 4 B 230.91) zufolge grundsétzlich gegen
Verkehrslarm entsprechend dem Tages-Immissionsgrenzwert fur ein Dorfgebiet schutzbedurftig
sein. Diese Gebietskategorie ist dann maRgebend, sofern bauliche Anlagen zuléssig nach 8§ 20a
Bundeskleingartengesetz dauernd zu Wohnzwecken — und somit auch wahrend des Nachtzeit-
raumes — genutzt werden.

Campingplatze werden ebenfalls entsprechend Mischgebieten, unter Beriicksichtigung des
Grenzwertes fUr den Tag- und Nachtzeitraum nach Zeile 3 der Tabelle 1, beurteilt.

Die Art der baulichen Nutzung von Siedlungsflachen im Umfeld der Baumalinahme ist in den
Schallimmissionsplanen farbig gekennzeichnet. Gebaude, fiir die keine Festsetzungen in Bebau-
ungspléanen bestehen, wurden nach Inaugenscheinnahme im Rahmen einer Ortsbegehung an-
hand ihrer tatsachlichen Schutzbedurftigkeit den in Tabelle 1 genannten Gebietskategorien zu-
geordnet.
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5 Untersuchungsraum

5.1 Beschreibung des Planvorhabens

Der regionale Nahverkehrsplan 2004 bis 2009 des Rhein-Main-Verkehrsverbundes sieht im Maf3-
nahmenbereich der S-Bahn und des Regionalverkehrs unter anderem den Vollausbau der Nord-
mainischen S-Bahn zwischen dem Anschluss an die Konstablerwache in Frankfurt am Main (Ab-
zweig Griune Strale) und Hanau Hbf vor. Dieser umfasst den Neubau einer unterirdischen Stre-
ckenfihrung (2-gleisig) zwischen dem vorhandenen Abzweig Griuine Stralie bis 0stlich des Danzi-
ger Platzes in Frankfurt-Ost sowie den Neubau von zwei gesonderten S-Bahn-Gleisen in oberir-
discher Streckenfihrung bis Wilhelmsbad. Der oberirdische Streckenabschnitt wird bis Wil-
helmsbad nordlich der vorhandenen Fernbahnstrecke 3660 gefuhrt. In Teilbereichen sind hierzu
auch bauliche Eingriffe in die vorhandenen Fernbahngleise erforderlich. Ab Wilhelmsbad wird
eine zweigleisige Verbindung sudlich der vorhandenen Strecke gebaut, auf der kiinftig die Fern-
bahnstrecke gefuhrt wird. Die S-Bahn wird in diesem Abschnitt die bestehende Fernbahnstrecke
nutzen.

Der in dieser Untersuchung im Rahmen der Planfeststellung zu betrachtende Abschnitt Frank-
furtam Main bezieht sich auf die oberirdisch verlaufende Strecke von Frankfurt-Ostend (S-Bahn-
km 54,350) Uber Frankfurt-Riederwald und Frankfurt-Fechenheim bis ca. S-Bahn-km 60,294.

5.2 Immissionsschutzrechtliche Einstufung

Gegenstand einer schalltechnischen Untersuchung zur Beurteilung nach der Verkehrslarm-
schutzverordnung (16. BImSchV) sind die neu zu bauenden bzw. durch einen erheblichen bauli-
chen Eingriff wesentlich gednderten Streckenabschnitte eines Verkehrsweges und ihre zugeho-
rigen Immissionsbereiche.

Bei dem hier diskutierten Planvorhaben handelt es sich gemal § 1 (2) Nr. 1 der 16. BImSchV um
die wesentliche Anderung eines vorhandenen Schienenverkehrsweges, der sich kiinftig aus der
Fernbahnstrecke 3660 und der parallel hierzu verlaufenden S-Bahn-Strecke 3685 zusammen-
setzt. Bei der Ermittlung der Beurteilungspegel zum Vergleich mit dem Immissionsgrenzwerten
der 16. BImSchV sind somit alle Gleise fir den Fernbahn- und den S-Bahn-Betrieb zu bertck-
sichtigen.

Nach standiger Rechtsprechung kann der Neubau von S-Bahn-Gleisen in enger Bundelung mit

einer vorhandenen Fernbahn-Strecke nicht als Neubau im Sinn der 16. BImSchV mit der Konse-
qguenz einer isolierten Betrachtung der Immissionen erfolgen. Die immissionsschutzrechtliche
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Abgrenzung zum Neubau einer eigenstandigen Strecke erfolgt anhand des rdumlichen Erschei-
nungsbildes und der Verkehrsfunktion der neuen Gleisanlagen. Der Begriff des Schienenweges
in 8 1 der 16. BImSchV ist dabei jedoch nicht nur funktionsbezogen, sondern insbesondere tras-
senbezogen zu verstehen (BVerwG, Urteil vom 10.11.2004, Az. 9 A 67.03). Selbst die Schaffung
einer neuen, bisher nicht vorhandenen Fernbahnstrecke in enger Parallellage zu einer beste-
henden S-Bahn-Strecke wére in Analogie zur zitierten Rechtsprechung als Anderung des vor-
handenen Schienenweges zu qualifizieren (vgl. auch /5/).

5.3 Einwirkungsbereich und Schutzabschnitte

In den Schallimmissionsplanen in Anhang 4b neu sind die im Einwirkungsbereich der Bahnan-
lage gelegenen Siedlungsflachen in den Ortslagen Frankfurt-Ostend und Frankfurt-Riederwald
(Anhang 4.1.1b neu und Anhang 4.2.1b neu) sowie Frankfurt-Fechenheim (Anhang 4.1.2b neu
und Anhang 4.2.2b neu) dargestellt.

Die Gebietsnutzungen von Siedlungsflachen wurden in den Planen farblich gekennzeichnet. Wei-
terhin wurden dort besonders schitzenswerte Sondernutzungen, das heif3t Krankenhauser, Al-
tenheime, Schulen oder Kindergarten, entsprechend hervorgehoben, soweit diese im Untersu-
chungsraum vorhanden sind.

Die Einstufung nach Art der baulichen Nutzung wurde auf der Grundlage rechtskraftiger Bebau-
ungsplane oder — soweit keine rechtskréaftigen Bebauungsplane bestehen —nach der Schutzwdir-
digkeit von Siedlungsflachen unter Berticksichtigung der tatsachlichen Nutzung vorgenommen.

Der Planungsabschnitt Frankfurt am Main wurde fir die Prifung des Anspruchs auf Larmvor-
sorge sowie die anschlieBende Dimensionierung von Schallschutzmaf3nahmen in folgende Un-
terabschnitte (Ortslagen) untergliedert:

5.3.1 Bereich Frankfurt am Main — Ostend

Die S-Bahnstrecke verlauft hier zunachst von km 54,350 bis km 54,530 in Troglage. Im Umfeld
befinden sich linksseitig (nérdlich) tberwiegend Gewerbegebiete und Allgemeine Wohngebiete,
weiter entfernt auch Reine Wohngebiete. Die Bebauung nérdlich der Strecke ist unterschiedlich
hoch, meist 2- bis 5-geschossig. Einzelne Gebaude, vorrangig in den Gewerbegebieten, weisen
bis zu 10 Stockwerke auf. Stidlich der Strecke befinden sich ein Kerngebiet (Edeka-Gelande) und
weitere Gewerbegebiete.

5.3.2 Bereich Ubernachtungsstatte fiir Obdachlose

Die S-Bahnstrecke verlauft im Bereich des Ostparks oberirdisch. Noérdlich der Bahnstrecke im
Ostpark befindet sich eine Ubernachtungsstétte fiir Obdachlose. Das Geb&ude, das noch vor der
ersten Offenlage im Jahr 2014 baurechtlich genehmigt wurde, ist 2-geschossig und geman der
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Stellungnahme des Frankfurter Vereins fir soziale Heimstéatten e.V. vom 19.02.2015 fur bis zu
140 Bewohner ausgerichtet. Die Ermittlung der Anzahl der Schutzfalle, d.h. der Nutzungseinhei-
ten innerhalb des Geb&udes die am Tag und/oder in der Nacht von Grenzwertuberschreitungen
betroffen sind, wird anhand des Grundrissplans, der fiir das Erdgeschoss des Gebaudes vorliegt,
abgeschatzt. Es wird hierbei davon ausgegangen, dass jeder Ubernachtungsraum einen Schutz-
fall fiir die Nacht darstellt. Insgesamt wird bei dieser Betrachtung von 92 Ubernachtungsraumen
ausgegangen.

5.3.3 Bereich Frankfurt am Main — Riederwald

Nordlich der Bahnstrecke befinden sich in unmittelbarer Nahe Kleingérten und Gewerbegebiete.
Weiter nordlich sind ein Allgemeines Wohngebiet und daran anschliefend Reine Wohngebiete zu
finden. Nordlich der RaiffeisenstraRe sind Allgemeine Wohngebiete ausgewiesen. Weiter 6stlich
in Richtung Fechenheim sowie siidlich der Bahnstrecke befinden sich ausschliel3lich Gewerbe-
gebiete.

5.3.4 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Nord

In Fechenheim befinden sich nérdlich der Bahnstrecke in unmittelbarer Nahe zu den Gleisanla-
gen Gewerbe- und Mischgebiete sowie Allgemeine Wohngebiete und weiter ndrdlich Reine Wohn-
gebiete. Die Bebauung nahe der Bahnstrecke weist weitgehend 4 Geschosse auf. Einzelne Ge-
b&aude in der Wachtersbacher StralRe und in der Steinauer Stral3e sind bis zu 8 Stockwerken hoch.
Weiter entfernt liegt eine Bebauung mit einer Hohe von meist 3 Geschossen vor.

In diesem Bereich sind auch diverse Neubauten vorhanden (Wohngebaude und Gewerbegebéaude)
diese wurden abschirmend berucksichtigt, auf Grund der Tatsache, dass diese jedoch bei Einlei-
tung des Planfeststellungsverfahrens noch nicht geplant waren, sind diese nicht schutzwiirdig
zu betrachten und wurden daher nicht mittels Immissionsorten bewertet.

5.3.5 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidwest

Sudlich der Bahnstrecke bestehen im westlich gelegenen Teil Fechenheims vorrangig Gewerbe-
gebiete. Ein Allgemeines Wohngebiet mit 4-geschossiger Wohnbebauung befindet sich in unmit-
telbarer Néhe zu den Bahnanlagen rechts und links der Cassellastrale.

5.3.6 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidost

Ebenfalls stdlich der Bahnstrecke sind weiter dstlich in Richtung Ortsende neben weiteren Ge-
werbegebieten drei kleinere Mischgebiete ausgewiesen. Daran anschliellend wurde entspre-
chend ihrer Nutzung eine weitere Flache entsprechend der Schutzwirdigkeit eines Mischgebie-
tes beurteilt.

KREBS+KIEFER FRITZ AG | www.kuk.de Seite 15 von 62



AZ 20178007-VVS-3, Stand: 13.08.2019 W™ KREBS+KIEFER
Projekt: Nordmainische S-Bahn — PFA 1-Frankfurt FRITZ AG

5.3.7 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim AuRerhalb

Im AuRenbereich von Fechenheim befinden sich nérdlich der Bahnstrecke mehrere bis zu 3-ge-
schossige Wohngebaude. Die Art der baulichen Nutzung wird im Flachennutzungsplan von 2007
mit ,Wohnen im AuRenbereich* angegeben. In etwa 100 m Entfernung ebenfalls nérdlich der
Bahngleise befindet sich ein Altenheim mit insgesamt 9 Etagen.

5.3.8 Bereich Frankfurt am Main — Campingplatz Mainkur

Die Bahnstrecke verlauft am Ende des Planfeststellungsabschnitts 1 nérdlich entlang des Cam-
pingplatzes Mainkur, der eine schutzbedurftige Nutzung darstellt und gemaR den Anforderungen
an Mischgebiete zu beurteilen ist (vgl. Kapitel 4) Auf dem Campingplatz sind 84 Stellplatze aus-
gewiesen (vgl. /16/). Jeder Stellplatz stellt hierbei eine schutzbedurftige Nutzung dar. Demgemani
wird jedem Stellplatz ein Immissionsort in einer Hohe von 2,5 m zugewiesen. Des Weiteren be-
findet sich dort ein Wohnhaus.

6 SchallschutzmalRinahmen

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte als Zielvorgabe der 16. BImSchV zu gewahrleis-
ten, sind gegebenenfalls aktive Schallschutzmafnahmen erforderlich. Aktiver Schallschutz um-
fasst alle Vorkehrungen an einem Schienenverkehrsweg, die zu einer Verminderung des Schalls
an der Quelle (Emissionen) und auf seinem Ausbreitungsweg fuihren. Dies hat zwangslaufig eine
Verminderung des Beurteilungspegels zur Folge. Oftmals wird unter aktivem Schallschutz an
Bahnanlagen die Errichtung von Schallschutzwénden oder -wéllen verstanden.

6.1 ,,Besonders uberwachtes Gleis*

Das ,,Besonders Uberwachte Gleis” (,,BUG") stellt eine Moglichkeit des aktiven Schallschutzes
direkt an der Quelle dar. Es wurde vom Eisenbahn-Bundesamt mit Verfligung vom 16.03.1998
(Pr. 1110 Rap/Rau 98) als eine besondere Vorkehrung anerkannt, mit der eine weitergehende
dauerhafte Larmminderung nachgewiesen ist. DemgemaR kénnen die Korrekturwerte Drs fUr die
Fahrbahnen gemaf der Fulnote zur Tabelle C der Anlage 2 zu 8 3 der 16. BImSchV (Tabelle 5 der
Schall 03) bei Berticksichtigung des ,,Besonders tiberwachten Gleises” mit einem Gleispflegeab-
schlag

ADrs = - 3dB(A)

modifiziert werden, da eine dauerhafte LArmminderung um den genannten Korrekturwert be-
reits an der Quelle zu erzielen ist.
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Randbedingungen und Vorgehensweise beim Verfahren ,Besonders tiberwachtes Gleis* sind in
den Nebenbestimmungen der o. g. Verfligung des EBA geregelt. So sind fur Strecken oder Stre-
ckenabschnitte, fur die das ,,BUG* planfestgestellt worden ist, vor Inbetriebnahme und danach
folgend jeweils in einem Abstand von 6 Monaten mit einem Schallmesswagen Schallmessungen
durchzufiuhren, um den Zustand der Schienenlaufflachen auf Riffelbildung zu prifen und ggf.
nachzuweisen, dass die Schallpegelreduktion in Hohe von 3 dB(A) im Mittel eingehalten wird. Die
Durchfiihrung der Messungen wird durch Messprotokolle oder sonstige Messberichte dokumen-
tiert und ist dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.

Durch den Einsatz des ,,BUG* kdénnen in vielen Fallen die sonst erforderlichen Investitionen fir
bauliche Anlagen und ggf. zusatzlichen passiven Schallschutz erheblich reduziert werden. Die
aktive SchallschutzmafRnahme ,,BUG" ist dann nicht vorzusehen, wenn ihre Kosten aufler Ver-
haltnis zu dem mit ihr erreichbaren Schutz —im Vergleich zu anderen aktiven Schallschutzmal3-
nahmen —stehen wurden. Daher istim Einzelfall im Hinblick auf § 41 (2) BImSchG zu tberprifen,
ob das ,,Besonders uberwachte Gleis* als Schallschutzmaf3nahme allein oder in Kombination mit
anderen aktiven SchutzmaRnahmen zur Anwendung kommen soll, oder ob ggf. passiver Schall-
schutz vorzusehen ist.

Erfahrungen in der Anwendung des ,,BUG* wéhrend der vergangenen 10 Jahre haben gezeigt,
dass ein wirkungsvoller und wirtschaftlicher Einsatz dieses Verfahrens nur dann gewahrleistet
werden kann, wenn bestimmte Randbedingungen beriicksichtigt werden. Diese Vorgaben bezie-
hen sich sowohl auf streckenspezifische und betriebsbedingte Parameter als auch auf Bedingun-
gen im Zusammenhang mit der Uberwachung und Unterhaltung der Gleisanlagen. Demzufolge
sollte das ,,BuG* in folgenden Féallen nicht vorgesehen werden:

Streckenabschnitte mit Langen kleiner als 300 m,

Streckenabschnitte mit Fahrgeschwindigkeiten kleiner als 80 km/h,
Bahnhofsbereiche (ausgenommen durchgehende Hauptgleise),
Streckenabschnitte mit Bahnubergangen,

Streckenabschnitte mit Kurvenradien kleiner als 500 m,

Streckenabschnitte mit WeichenstrafRen (nicht bezogen auf einzelne Weichen).

(I N I I By

Gemal} der Abloseberechnung von DB Systemtechnik /9/ betragen die Kosten pro Gleis und Ki-
lometer 187.000,-- EUR und damit fur eine zweigleisige Strecke

Ksuc = 374.000,-- EUR / km.
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6.2 , Innovative“ SchallschutzmalRnahmen

SchallschutzmalRnahmen an Bahnstrecken, die tiber die Errichtung von Schallschutzbauwerken
(Schallschutzwande, Schallschutzwélle) im Regelabstand zur Gleisanlage und tber das "beson-
ders liberwachte Gleis* (BUG) hinausgehen, werden als "innovative” Schallschutzmalnahmen
bezeichnet. Hierzu zahlen unter anderem gleisnahe Niedrigschallschutzwande, Schienenstegda-
mpfer und Schienenstegabschirmungen. Gleisnahe Niedrigschallschutzwande wirken nur in be-
stimmten ortlichen Situationen (extreme Dammlage des Schienenwegs und aufgelockerte Be-
bauung), die hier nicht vorliegen. Auf diese Malinahmen wird daher fur das vorliegende Vorhaben
nicht weiter eingegangen.

Bei Schienenstegdampfern handelt es sich um kunststoffummantelte Resonanzkdrper, die in
kurzen Abstanden direkt an beiden Seiten des Schienenstegs montiert werden. Diese Masse-
Feder-Systeme dampfen die Schwingungen des Gleises, die bei der Uberfahrt durch den Zug ent-
stehen. Auf diese Weise wird das von der Schiene abgestrahlte Rollgerdusch reduziert. Schie-
nenstegabschirmungen werden ebenso seitlich an der Schiene angebracht und sind meist auf
der Innenseite mit Schaumstoff versehen. Der von der Schiene abgestrahlte Schall wird so teils
abgeschirmt. Der Schaumstoff wirkt hierbei als Absorptionskorper.

Es handelt sich hierbei also um Schallminderungsmalnahmen, die &hnlich wie das BUG direkt
am Gleis ihre Wirkung entfalten und somit in allen Richtungen und unabhéngig von der Hohe
eines Immissionsortes gleichermafRen wirken. Des Weiteren stellen Schienenstegdampfer und
Schienenstegabschirmungen ebenfalls Mal3nahmen dar, die keinen Eingriff in das Stadtbild bzw.
das Landschaftsbild zur Folge haben.

Aufgrund der vorliegenden positiven Untersuchungsergebnisse fanden Schienenstegdampfer
und Schienenstegabschirmungen nun als Minderungsmafinahme am Gleis Eingang in das Regel-
werk ,,Schall 03-2012". Somit stehen diese Mallnahmen in Genehmigungsverfahren fiir Infra-
strukturprojekte, die ab 2015 eingeleitet wurden, standardmaRig zur Verfigung. In Genehmi-
gungsverfahren, die vor 2015 angelaufen sind, wie das hier behandelte Vorhaben, werden die
Anspruche auf Larmvorsorge entsprechend der Regelungen des Gesetzgebers auf der Grundlage
des Regelwerkes ,,Schall 03-1990“ geklart. Da mit diesem Regelwerk die Wirkung von Schienen-
stegdampfern und Schienenstegabschirmungen nicht abgebildet werden kann, kénnen diese
Malinahmen bei stringenter Anwendung des Regelwerkes nicht herangezogen werden. Da ande-
rerseits die Wirkung der MalRnahmen auf den Summenpegel des Schienenverkehrsgerausches
bekannt ist, ist es grundsatzlich auch méglich die verkehrslarmmindernde Wirkung dieser MaR-
nahmen naherungsweise in die Betrachtungen zum Schallschutz einzubeziehen.
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Dementsprechend wurde auch im vorliegenden Fall gepruft, ob der Einsatz von Schienenstegda-
mpfern und / oder Schienenstegabschirmungen hier ein probates Mittel zur Realisierung bzw.
zur Erganzung von baulichen MalBnahmen zum Verkehrslarmschutz sein kann.

Zur Untersuchung wurde eine erzielbare Schallpegelminderung in der GréRenordnung von

ALne = - 2 dB(A)

fur Schienenstegdampfer bertcksichtigt.

Gemal’ der Abloseberechnung von DB Systemtechnik /9/ betragen die Kosten pro Gleis und Ki-
lometer 949.000,-- EUR und damit fur eine zweigleisige Strecke

Kssp = 1.898.000,-- EUR / km.

6.3 Schallschutzwande

Schallschutzwéande mindern die Immissionen auf ihrem Ausbreitungsweg durch Abschirmung
bzw. Beugung. Wesentliche Parameter bei der Dimensionierung von Schallschutzwéanden sind
die Wandlange und inshesondere die Wandhohe, bezogen jeweils auf Schienenoberkante. Sofern
ein Streckenabschnitt aus mehr als zwei Gleisen besteht, wird oftmals auch die Errichtung von
Mittelwanden zwischen zwei Gleispaaren in Betracht gezogen.

Anhaltswerte zu den Baukosten fir Schallschutzwéande sind im Kostenkennwertekatalog der DB
Netz AG /8/ genannt. Hierin ist unterschieden, ob es sich um Aluminiumwé&nde oder um Beton-
wande mit oder ohne Begriinung handelt. Des Weiteren werden die betrieblichen Verhéltnisse
beriicksichtigt. Bis zu einer Wandhdhe von etwa 3,0 m werden die Baukosten fur Schallschutz-
wande im Wesentlichen durch Grundkosten gepréagt, zum Beispiel die Baustelleneinrichtung. Bei
grolReren Wandhohen ergibt sich zunéchst ein Kostenanstieg infolge Mehraufwendungen fiir Ma-
terial, bei Wandhdhen oberhalb von 4,0 m dann durch den Einsatz groRerer Hebezeuge und durch
betriebliche Einschrankungen (Oberleitung) beim Bau der Anlagen. Oberhalb von 6,0 m Wand-
hohe steigen die Baukosten erneut durch die erforderliche starkere FuRausbildung. In Abbil-
dung 1 sind die Kostenansatze in Abhangigkeit von der Wandhohe dargestellt.

Die Baukosten fur Mittelwande liegen um etwa 15 % hoher als fur Auflenwande. Urséchlich hier-

fur ist der Mehraufwand fiir eine beidseitig absorbierende Ausfiihrung der Wandelemente sowie
erhohte betriebstechnische Anforderungen, da beim Bau von Mittelwédnden in der Regel eine

KREBS+KIEFER FRITZ AG | www.kuk.de Seite 19 von 62



AZ 20178007-VVS-3, Stand: 13.08.2019 W™ KREBS+KIEFER
Projekt: Nordmainische S-Bahn — PFA 1-Frankfurt FRITZ AG

Sperrung beider Strecken erforderlich ist. Fir Wandhohen oberhalb 6,0 m werden die Kostenan-
séatze linear extrapoliert, d.h. in solchen Fallen entsprechen die ermittelten Gesamtkosten einer
unteren Abschatzung des im Falle einer Realisierung tatséachlich entstehenden Aufwandes.

GemalR der Rechtsprechung des BVerwG (Urteil vom 21.04.1999, Az. 11 A 50.97) kénnen im Rah-
men einer Nutzen-Kosten-Analyse zusétzlich zu den Baukosten auch die kapitalisierten Erhal-
tungskosten bericksichtigt werden. Der Abldsebetrag fir eine Schallschutzwand errechnet sich
gemaR dem DB-internen Schriftsatz ,,Ablésebetragberechnung nach ABBV* /9/ zu 62,8% der
Baukosten.
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Abbildung 1 Baukosten fur Schallschutzwande

6.4 Passive MalRnahmen

Verbleiben trotz aktiver Malhahmen Restkonflikte, so besteht fiir die betroffenen Gebaude ein
Anspruch auf passive MaRnahmen dem Grunde nach. Passiver Schallschutz umfasst alle bauli-
chen Veranderungen an vom Schienenverkehrslarm betroffenen baulichen Anlagen zur Senkung
der Gerauscheinwirkungen (Immissionen), insbesondere innerhalb der Geb&aude. Fir die be-
troffenen Gebaude besteht zunéchst ein Anspruch dem Grunde nach. Art und Umfang der passi-
ven SchallschutzmalRinahmen werden im Nachgang zum Planfeststellungsverfahren objektbezo-
gen fur alle schutzbedirftigen Raume festgelegt. Als gesetzliche Grundlage ist die Verkehrs-
wege-SchallschutzmalRnahmenverordnung (24. BImSchV) /3/ heranzuziehen.
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Passive Schallschutzmaf3nahmen im Sinne dieser Verordnung sind bauliche Verbesserungen an
Umfassungsbauteilen schutzbedurftiger Ra&ume, die die Einwirkungen durch Verkehrslarm min-
dern. Zu den MalRhahmen gehért auch der Einbau von Liftungseinrichtungen in Rdumen, die
tberwiegend zum Schlafen benutzt werden, und in schutzbedirftigen R&umen mit einer sauer-
stoffverbrauchenden Energiequelle. Die Schallddmmung von Umfassungsbauteilen ist so zu ver-
bessern, dass die gesamte Aulienflache des schutzbediirftigen Raumes das nach 24. BImSchV
bestimmte erforderliche bewertete Schalldamm-Mal? nicht unterschreitet. Ist eine Verbesserung
notwendig, so soll die Verbesserung beim einzelnen Umfassungsbauteil mindestens 5 dB(A) be-
tragen. Umfassungsbauteile sind Bauteile, die schutzbeduirftige RAume baulicher Anlagen nach
aullen abschliellen, insbesondere Fenster, Turen, Rollladenkéasten, Wande, Dacher sowie Decken
unter nicht ausgebauten Dachraumen.

Passive SchallschutzmalRnahmen sind nicht erforderlich, wenn eine bauliche Anlage zum Ab-
bruch bestimmt ist, diese bauordnungsrechtlich gefordert wird oder wenn die bauliche Anlage
bei der Auslegung aller Unterlagen im Planfeststellungsverfahren noch nicht genehmigt war
bzw. sonst nach den baurechtlichen Vorschriften mit dem Bau noch nicht begonnen werden
durfte.

Der Umfang passiver Schallschutzmalinahmen ist vom Gebaudegrundriss, der Raumnutzung und
der vorhandenen Bausubstanz abhéngig. Da die tatsachlich erforderlichen MalRnahmen erst nach
einer bautechnischen Bestandsaufnahme aller anspruchsberechtigten Objekte festgelegt wer-
den konnen, erfolgt die Dimensionierung des passiven Schallschutzes in der Regel im Nachgang
zum Planfeststellungsverfahren.

6.5 Abwagung der erforderlichen SchutzmalRBhahmen

Grundsatzlich ist durch Manahmen des aktiven Schallschutzes die Einhaltung der Grenzwerte
sicherzustellen. Ein Anspruch auf aktiven Schallschutz besteht jedoch gemaR 8§ 41 (2) BImSchG
nur dann und insoweit, als die Kosten der MalRnahmen nicht aul3er Verhéaltnis zum angestrebten
Schutzzweck stehen oder mit dem Vorhaben unvereinbar sind. Bei welchem Kostenumfang die
UnverhaltnismaRigkeit des Aufwandes fiur aktiven Schallschutz anzunehmen ist, bestimmt sich
nach den Umsténden des Einzelfalles.

Der Vorhabentrager ist insoweit gehalten, ein Schallschutzkonzept zu entwickeln, das den ge-
setzlichen Anforderungen und den konkreten drtlichen Gegebenheiten angemessen Rechnung

tragt.

Dabei ist der sich aus 8 41 (1) BImSchG ergebende Vorrang des aktiven Schallschutzes vor Maf3-
nahmen des passiven Schallschutzes zu wahren, wobei auf Grund von 8 41 (2) BImSchG stets
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auch die Kostenfrage aufzuwerfen ist— mit der mdglichen Folge, dass Abschlage gegentiber einer
optimalen Lésung, also der Einhaltung der einschlagigen Immissionsgrenzwerte allein durch ak-
tive SchutzmalRnahmen, gerechtfertigt sein kdnnen.

Bei der immissionsschutzrechtlichen Abwagung ist insofern grundsatzlich vom so genannten
»Vollschutz*, also der Einhaltung der Grenzwerte gemaR 16. BImSchV durch aktive Malnahmen,
auszugehen. Es ist zun&chst zu untersuchen, was fur eine optimale, das heil3t eine die Einhaltung
der Immissionsgrenzwerte sicherstellende Schutzanlage, aufzuwenden ware. Ausgehend hier-
von sind dann schrittweise Abschlége vorzunehmen, um so die, mit gerade noch verhaltnismafi-
gem Aufwand, zu leistende maximale Verbesserung der Larmsituation zu ermitteln.

Zur Feststellung, ob die Kosten fur einen aktiven Schallschutz im Verhaltnis zum Schutzzweck
stehen, kann kein fester Verhaltniswert zwischen den Kosten der weiteren aktiven MalRnahmen
im Verhaltnis zu den sonst vorzusehenden passiven SchutzmafRnahmen herangezogen werden.
Denn mafgeblich ist insofern der Schutzzweck, der nicht an der Einsparung von Kosten fur pas-
siven Schallschutz gemessen werden kann (BVerwG, Urteil vom 15.03.2000 — 11 A 42.97).

Alle Leitsatze aus der Rechtsprechung des BVerwG zur Abwéagung aktiver und passiver Schall-
schutzmalinahmen haben Eingang in die ,Hinweise zur Erstellung schalltechnischer Untersu-
chungen in der eisenbahnrechtlichen Planfeststellung von Neu- oder Ausbaumalinahmen von
Schienenwegen® /5/ des Eisenbahn-Bundesamtes gefunden.

7 Arbeitsgrundsatze und Vorgehensweise

7.1 Ermittlung der Beurteilungspegel

Die fur den Neubau oder Ausbau von Verkehrswegen durchzufiihrenden schalltechnischen Un-
tersuchungen beruhen gemaR 8§ 3 der 16. BImSchV /2/ ausschliellich auf Schallausbreitungsbe-
rechnungen. Die anzuwendenden Berechnungsverfahren gelten fir standardisierte meteorolo-
gische Bedingungen. Dabei werden verschiedene Einflisse wie beispielsweise die betrieblichen
Randbedingungen, Besonderheiten des Fahrweges sowie Absorptions-, Beugungs- und Damp-
fungseffekte in der Schallausbreitung bertcksichtigt. Die Berechnungsergebnisse bieten eine
Unabhéangigkeit von Witterungsverhéltnissen und betrieblichen Besonderheiten am Mess-tag.
Insbesondere erlaubt das Verfahren, Prognosen der zukiinftigen Larmsituation zu erstellen.

Die Verkehrslarmschutzverordnung bezieht sich auf den von dem geplanten Verkehrsweg aus-

gehenden Verkehrslarm. Daher ist der neu zu bauende bzw. baulich zu andernde Verkehrsweg
isoliert zu betrachten. Dies hat zur Folge, dass sich der erforderliche La&rmschutz nur nach den
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durch den Betrieb des neuen oder baulich gednderten Verkehrsweges hervorgerufenen Immis-
sionen bemisst. Eine Bewertung der Gesamtverkehrslarmsituation unter Bertcksichtigung aller
Verkehrslarmquellen im Einwirkungsbereich, hier zum Beispiel auch von Stralenverkehrswe-
gen, ist bei der Beurteilung nach 16. BImSchV vom Verordnungsgeber explizit nicht vorgesehen.

Im Bereich der Planfeststellungsgrenzen ist zunéachst eine Betrachtung nach dem so genannten
»,Baugrubenmodell Strae* (vgl. /5/) durchzufiihren. Bei der Ermittlung des Beurteilungspegels
innerhalb der Planungsgrenzen werden die Emissionen der Bauabschnitte und der sich an-
schlieRenden, baulich nicht veranderten Abschnitte zu Grunde gelegt. Aul3erhalb der Planungs-
grenzen sind jedoch nur die Emissionen relevant, die von den ausgebauten Streckenabschnitten
ausgehen. Emissionen der sich anschliefenden, baulich nicht geanderten Bereiche sind bei der
Festlegung moglicher Rechtsanspriiche auf LArmvorsorgemalinahmen dort aufler Acht zu las-
sen. Bei der Dimensionierung der Larmschutzmalinahmen hingegen sind fiir alle anspruchsbe-
rechtigten Immissionsorte die Streckenabschnitte sowohl innerhalb als auch aul3erhalb der Pla-
nungsgrenzen mit ihrer vollen Verkehrsstéarke zu berticksichtigen.

Die Berechnung der Beurteilungspegel erfolgt fur Schienenverkehrswege nach Anlage 2 zu 8 3
der 16. BImSchV. Dort wird auf die Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schie-
nenwegen Schall 03 /4/ verwiesen, sofern es sich nicht um lange gerade Gleise handelt, die auf
ihrer gesamten Lange konstante Emissionen und unveranderte Ausbreitungsbedingungen auf-
weisen. Dies ist hier der Fall. Die Ermittlung der Gerduschemissionen als Ausgangsgroéfie fir die
Ausbreitungsberechnungen erfolgt ebenfalls unter Anwendung des Regelwerkes Schall 03.

Die wesentliche Grundlage der Berechnungen ist ein Schallquellen- und Ausbreitungsmodell.
Zentraler Bestandteil ist das digitale Gelandemodell, in dem die mafRgeblichen Schienenver-
kehrslarmemittenten als Linienschallquellen abgebildet werden. Die Gelandetopographie ist ho-
henrichtig erfasst. Soweit Immissionsorte durch vorgelagerte, lickenhafte Bebauung eine Ab-
schirmung erfahren, wird diese gemaf Abschnitt 7.5 der Schall 03 nur in der ersten Bebauungs-
reihe bericksichtigt. Eine Abschirmung durch die riickwartige Bebauung bleibt auRer Acht.

Zunachst werden flachendeckende Schallausbreitungsberechnungen getrennt fur den Tagzeit-
raum (06.00 bis 22.00 Uhr) und den Nachtzeitraum (22.00 bis 06.00 Uhr) durchgefiihrt. Die Be-
rechnungen erfolgen differenziert fir die Einwirkungsbereiche innerhalb und aul’erhalb der
Planfeststellungsgrenzen nach den Vorgaben des ,,Baugrubenmodells StraRe“. Die Ergebnisse
werden in Schallimmissionspléanen dokumentiert und erlauben eine gro3raumige Beurteilung
sowie eine Abgrenzung kritischer Einwirkungsbereiche fir eine reprasentative Immissionshdhe
im 1. Obergeschoss (6,3 m Uber Gelande).

KREBS+KIEFER FRITZ AG | www.kuk.de Seite 23 von 62



AZ 20178007-VVS-3, Stand: 13.08.2019 W™ KREBS+KIEFER
Projekt: Nordmainische S-Bahn — PFA 1-Frankfurt FRITZ AG

Des Weiteren werden im Rahmen der Abwéagung von Schallschutzmalinahmen fur samtliche im
Einwirkungsbereich der Bahnanlage gelegenen Gebdude mit schutzwiirdigen Nutzungen Einzel-
punktberechnungen durchgefihrt, soweit durch die Isophonendarstellung Grenzwertiberschrei-
tungen nicht ausgeschlossen werden kénnen. Diese ermoglichen eine vertikale Differenzierung
der Beurteilungspegel fir die verschiedenen Geschossebenen. Der mal3gebende Immissionsort
wird dabei im Sinne einer oberen Abschatzung zundchst an der der Bahnstrecke jeweils nachst-
gelegenen Gebaudefassade festgelegt.

Gemald Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV ist bei der Berechnung des Beurteilungspegels an Schie-
nenwegen ein Abschlag in Hohe von

S=-5dB(A)
vorzunehmen. Die Beurteilungspegel sind nach Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV auf ganze dB(A)
aufzurunden. In der vorliegenden Untersuchung wurde die Darstellung mit einer Nachkommas-
telle gewahlt, um die erganzend ausgewiesenen Pegeldifferenzen zu reproduzieren.

7.2 Abwagung der Larmschutzmaflnahmen

Uberschreiten die Beurteilungspegel die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV, so entsteht
ein Anspruch auf Larmvorsorgemafnahmen. Fir die Konfliktbereiche wird ein geeignetes
Schutzkonzept erarbeitet, das eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte auf den betroffenen
Siedlungsflachen gewahrleistet. Hierbei werden vorrangig aktive Schallschutzmal3nahmen in
Hohe und Erstreckung dimensioniert.

Haufig ergeben sich dennoch Schallschutzanlagenhdhen, die hinsichtlich stadtebaulicher Ge-
sichtspunkte nur schwer realisierbar sind. Ist dies der Fall, so werden im Hinblick auf § 41 (2)
BImSchG Argumente formuliert, die die Empfehlung zusatzlicher passiver Schallschutzmafnah-
men begrinden.

Ein optimales Schallschutzkonzept, das sowohl im Hinblick auf die verbleibenden Restkonflikte
als auch auf die Wirtschaftlichkeit der Malinahmen mit den Vorgaben des § 41 BImSchG und der
Rechtsprechung des BVerwG vereinbar ist, kann mittels der nachfolgend naher beschriebenen
integralen Vorgehensweise abgeleitet werden.

Die Ermittlung des optimalen Schallschutzkonzeptes erfolgt hierbei in einem iterativen Prozess.
Far die einzelnen Ortslagen im Einwirkungsbereich werden, differenziert fir einzelne Schutzab-
schnitte, ausgehend vom Vollschutz, Varianten von Schallschutzwénden in unterschiedlichen Ho-
henabstufungen und in Kombination mit dem ,,BuG* auf der Strecke 3660, dem ,,BUG* auf der
Strecke 3685 und dem Einbau von Schienenstegdampfern auf der Strecke 3660 untersucht. Der
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Einbau von Schienenstegdampfern auf der Strecke 3685 hat sich bereits mit den ersten Vorun-
tersuchungen als nicht zielfilhrend herausgestellt und wurde daher nicht weiter betrachtet. Die
Auswertung der LArmschutzvarianten erfolgt in Form einer Gegeniiberstellung der Kosten pro
geldsten Schutzfall zur Anzahl der verbleibenden ungeldsten Konfliktfalle (vgl. Anhang 3b neu).

7.2.1 Schutzfalle

Der Begriff ,,Schutzfall“ kennzeichnet eine Wohn- oder Nutzungseinheit, bei der die maligeben-
den Immissionsgrenzwerte gemaR 16. BImSchV im Tag- oder Nachtzeitraum nicht eingehalten
werden kdnnen. Wohneinheiten, fur die sowohl tags als auch nachts Grenzwertiberschreitungen
auftreten, werden dabei doppelt gewichtet (2 Schutzfalle). Einem untersuchten Gebaude kénnen
somit durchaus mehrere Schutzfalle zugeordnet werden, insbesondere, wenn von mehreren
Wohn- oder Nutzungseinheiten im Geb&aude auszugehen ist.

Die Anzahl der zu schitzenden Nutzungseinheit den (Wohneinheiten), die in einem Gebaude un-
tergebracht sind, wird auf Grundlage der Art des Gebaudes (Einfamilienhaus, Mehrfamilienhaus,
Geschosswohnungsbau, Geb&dude mit gemischten Nutzungen) abgeschatzt. Bei Mehrfamilien-
hausern wird unterstellt, dass in einer Geschossebene eine Wohneinheit untergebracht ist. Im
Falle von Geschosswohnungsbauten oder Hochhausern wird die Anzahl von Wohneinheiten pro
Geschoss aus der Gebaudegrundflache abgeschétzt. Fiir die dem Altenheim im AufRenbereich von
Fechenheim zuzuordnende Anzahl von Wohneinheiten lagen Angaben des Betreibers vor. Glei-
ches gilt fir die Obdachlosenunterkunft im Ostpark.

In einem ersten Schritt erfolgt, getrennt fir die verschiedenen Schutzabschnitte, die Ermittlung
der Gesamtzahl von Schutzfallen, das heil3t von Wohneinheiten mit verbleibenden Uberschrei-
tungen der Grenzwerte fur den Fall, dass keinerlei aktive Schallschutzmal3nahmen vorgesehen
werden.

Bei der Betrachtung der verschiedenen Schutzkonzepte wird dann differenziert, fiir wie viele die-
ser Schutzfalle mit dem vorgegebenen aktiven Schutzkonzept eine Konfliktldsung herbeigefiihrt
werden kann und fur wie viele Schutzfalle Restkonflikte verbleiben. Diese Vorgehensweise er-
mdoglicht im Hinblick auf die Kombination aller zur Verfuigung stehenden aktiven Schutzmafinah-
men eine nachvollziehbare Abstufung der moglichen Varianten.

7.2.2 ,Vollschutz“

Fir die einzelnen Schutzbereiche werden Streckenabschnitte festgelegt, in denen die Anordnung
von Schallschutzwéanden oder anderen aktiven Manahmen zielfihrend ist. MaRgebend bei der
Einteilung der Abschnitte sind hierbei im Wesentlichen die Art der angrenzenden Bebauung (Ge-
bietsnutzung und somit die Schutzbedurftigkeit der Bebauung und die Anzahl der zu schiitzenden
Geschosse) sowie deren Abstand zur Trasse. Die jeweils erforderliche Anlagenhéhe kann fur die
verschiedenen Konzepte von Schutzabschnitt zu Schutzabschnitt variiert werden.
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Als Bezugsfall fir alle weiteren Betrachtungen dient der so genannte ,,Vollschutz®, das heif3t ein
Konzept, mit dem eine Konfliktbewaltigung fur alle Schutzfalle moglich ist, indem die Immissi-
onsgrenzwerte sowohl tags als auch nachts eingehalten oder unterschritten werden. Die Anzahl
aktiv geldster Schutzfalle entspricht dann gerade der Gesamtzahl von Schutzfallen (vgl. Abschnitt
0). Ausgehend vom ,,Vollschutz* werden die Wandhdhen in den verschiedenen Abschnitten stu-
fenweise verringert.

7.2.3 Kosten der SchallschutzmaRnahmen

Die Ermittlung der Gesamtkosten fur Schallschutzwande erfolgt getrennt fiir die verschiedenen
Schutzbereiche anhand des in Abschnitt 6.3 beschriebenen Ansatzes in Abhangigkeit von der je-
weiligen Abschnittslange und der vorgesehenen Wandhdhe.

Beim ,,Besonders Uiberwachten Gleis* wird von einer Verwendung jeweils tber die gesamte Stre-
ckenlange ausgegangen, in der Einwirkungen auf die einzelnen Schutzbereiche hervorgerufen
werden. In der Nutzen-Kosten-Betrachtung werden mogliche Synergieeffekte im Hinblick auf die
beidseitige Wirkung des ,,BiG*“ durch eine entsprechende Gewichtung beriicksichtigt. Gleiches
gilt fir die Berucksichtigung von Schienenstegdampfern (SSD).

Die Ermittlung des fir den passiven Schallschutz zu beriicksichtigenden finanziellen Aufwandes
erfolgt aus der geschatzten Gesamtzahl anspruchsberechtigter Wohneinheiten (vgl. Abschnitt
7.2.1). Allerdings ist dieser Kostenanteil im Rahmen der Nutzen-Kosten-Betrachtung nicht rele-
vant, er wird daher rein informativ dargestellt.

7.2.4 Bewertungskriterien

Als malRgebendes Kriterium bei der Ermittlung des optimalen Schallschutzkonzeptes werden in
der vorliegenden Betrachtung weder ausschliel3lich die Anzahl verbleibender Schutzfalle mit
Restkonflikten (rot-grines Balkendiagramm) noch die Gesamtkosten fiir den Schallschutz
(blaues Balkendiagramm) herangezogen, sondern der Kostenanteil fur den aktiven Schallschutz
pro aktiv gelostem Schutzfall (rotes Balkendiagramm). Dieser Betrag entspricht dem Aufwand,
der pro Wohneinheit investiert werden muss, fir die eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte
mit dem vorgegebenen Konzept erreicht werden kann. Alle beschriebenen GréR3en werden ge-
trennt fur die verschiedenen Schutzbereiche in Anhang 3.1b neu bis Anhang 3.8b neu grafisch
dargestellt.

Das iterative Vorgehen erfolgt stufenweise ausgehend vom ,,Vollschutz“. Da die Veranderungen
von Fall zu Fall, bedingt durch die Unterteilung in einzelne Schutzabschnitte und eine oftmals
inhomogene Struktur innerhalb der Schutzabschnitte, nicht immer direkt vergleichbar sind, wer-
den die Kostenanteile fur den aktiven Schallschutz pro aktiv gelostem Schutzfall in Abhangigkeit
von der Anzahl verbleibender Schutzfalle mit Restkonflikten grafisch aufgetragen. Andert die
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Kurve deutlich ihre Steigung, so ist dies ein Indiz fur Sprungkosten. In der grafischen Darstellung
ist dies durch ein rotes Symbol gekennzeichnet. In den Tabellen ist die optimale Losung farbig
hinterlegt.

Die Abgrenzung der Gebéaude, fir die im Falle des optimalen Schutzkonzeptes (Vorzugsvariante)
ein Rechtsanspruch auf erganzenden passiven Schallschutz dem Grunde nach besteht, erfolgt
anhand von Einzelpunktberechnungen fur alle relevanten Gebaudefassaden.

8 Gerauschemissionen

Der Emissionspegel eines Schienenverkehrsweges kennzeichnet den Mittelungspegel in einem
Abstand von 25 m zur Achse des Verkehrsweges und in einer H6he von 3,5 m Uber Schienenober-
kante. Die Berechnung der Emissionspegel des Schienenverkehrs auf einem Gleis oder einem
Teilstuck erfolgt nach der Richtlinie Schall 03 getrennt fur Tag- und Nachtzeitraum geman

Lm,E ~10. Ig Zloo,l-(51+DFz+DD+D|+DV) " DFb " DBr " DB[] " DRa

mit Pegeldifferenzen in Abhangigkeit von den Zugparametern

Dr Einfluss der Fahrzeugart,

Do Einfluss der Bremsbauart,

Di Einfluss der Zuglangen,

Dv Einfluss der Geschwindigkeit,

und Pegeldifferenzen in Abhéngigkeit von den Fahrwegparametern

Dro Einfluss der Fahrbahnart,

Der Einfluss von Briicken,

Dsa Einfluss von Bahniibergéngen,
Dra Einfluss von Gleisbégen.

Wesentliche Parameter fiir die Emissionsberechnungen sind somit neben der Anzahl von Zugbe-
wegungen die Zugart, die Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung, der prozentuale Anteil
scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges sowie die fahrzeugbedingte Hochstge-
schwindigkeit bzw. die zuléssige Streckengeschwindigkeit und die Art des Fahrweges.
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8.1 Betriebsparameter

Die vorliegende Untersuchung wurde auf der Grundlage eines fir den 4-gleisigen Ausbau prog-
nostizierten Betriebskonzeptes fur das Jahr 2030 erstellt /14/. Insgesamt ergibt sich hieraus eine
Gesamtzahl von

n=309/79

Zugen tags bzw. nachts. In Tabelle 2 wird das fiir 2030 prognostizierte Verkehrsaufkommen im
Tag- und Nachtzeitraum getrennt nach Zuggattungen zusammengefasst.

Die zuléssige Hochstgeschwindigkeit betragt kiinftig fir die Fernbahnstrecke 3660
v =160 km/h.

Die S-Bahn-Strecke 3685 wird mit
v =140 km/h

befahren. Der Oberbau wird durchgehend auf Betonschwellen im Schotterbett erstelit.

Zugart Strecke 3660 Strecke 3685
Tag Nacht Tag Nacht

ICE 50 1

RE (ET 445), 1=212 32 6

RE (ET 440), 1=148 32 4

RE (ET 445), 1=205 4 0

SGV 120 19 11

SGV 100 55 32

S-Bahn (ET 426/430) 117 25
Summe 192 54 117 25

388

Tabelle 2 Verkehrsaufkommen der Strecken 3660 und 3685

8.2 Berechnungsergebnisse

Die Emissionspegel wurden gleisweise ermittelt. Hierflir wurden die in Tabelle 2 genannten An-
gaben fur die verschiedenen Zuggattungen herangezogen. vmax bezeichnet dabei in der Regel die
zulassige Streckenhochstgeschwindigkeit der verschiedenen Zuggattungen.
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Far Fahrzeuge der Gattung ICE mit Radabsorbern muss entgegen der Tabelle A aus Anlage 2 der
16. BImSchV bzw. Tabelle 4 der Schall 03 gemaR Tabelle 4 der Schall 03 in Verbindung mit der
Information Akustik 016 (Einfluss von Radabsorbern, BZA Miinchen, April 1991) ein Korrektur-
wert fur den Einfluss der Fahrzeugart

Drz =- 3 dB(A)
berticksichtigt werden. Fir Fahrzeuge mit Radscheibenbremsen, insbesondere fur S-Bahn-

Fahrzeuge der Baureihe ET 420 oder Nachfolgemodelle, ist ein Korrekturwert fir den Einfluss
der Fahrzeugart

Dr = -2 dB(A)
zu vergeben.
Zugart Lange Scheiben- Vmax
bremsanteil
[m] [%] [km/h]
ICE 410 100 160
RE (ET 445), 1=212 212 100 160
RE (ET 440), 1=148 148 100 160
RE (ET 445), 1=205 205 100 160
SGV 120 740 30 120
SGV 100 740 0 100
S-Bahn (ET 426/430) 70 100 140

Tabelle3  Zugléangen und -geschwindigkeiten sowie Anhaltswerte fur den Anteil
scheibengebremster Wagen

Korrekturwerte fir den Einfluss des Fahrweges werden abschnittsweise zugeordnet. Fir die
Fahrbahnart Schotterbett (Betonschwellen) wird gemaf: Tabelle 5 der Schall 03 ein Korrektur-
wert
Deb =2 dB(A)
in Ansatz gebracht. Der Einfluss von Eisenbahniberfiihrungen wird durch einen Korrekturwert
Der = 3 dB(A)
fur die Gleise auf der Briicke bertcksichtigt.
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Durch die Reflexionen von Stutzmauern parallel zu einem Gleis kann der Beurteilungspegel auf
der gegentuberliegenden Seite der Stutzmauer geringfligig erhéht werden. Verlaufen Strecken-
abschnitte in Troglage, das heif3t zwischen parallelen, schallharten Stitzmauern, so werden die
Beurteilungspegel in diesem Bereich zuséatzlich um den Korrekturwert

Dr2=4eh/w £3,2

erhoht. Hierin bedeutet h die mittlere Hohe der Stiitzwande, w der mittlere Abstand zwischen den
parallelen Stitzwéanden. Diese Korrektur wird fur das Trogbauwerk im Bereich der Tunnelaus-
fahrt in Frankfurt Ostend berticksichtigt.

Samtliche Eingangsdaten mit den aus dem Einfluss des Fahrweges resultierenden korrigierten
Emissionspegeln sind in Anhang 1 b neu dokumentiert. Die Emissionspegel der 2-gleisigen Fern-
bahnstrecke belaufen sich fir den Tag und die Nacht ohne den Zuschlag fir die Fahrbahnart auf

Lmen=74,3/74,2 dB(A).
Der Emissionspegel der S-Bahnstrecke errechnet sich zu
Lmen =59,0 /55,3 dB(A).

Insgesamt ergeben sich fur die Fernbahn- und die S-Bahn-Strecke Emissionspegel fur Tag und
Nacht unter Beriicksichtigung des Korrekturwertes fiir die Fahrbahnart von

Lmen = 76,4 / 76,3 dB(A).

Man erkennt, dass die Emissionsanteile der Fernbahn gegentiber der S-Bahn deutlich pegelbe-
stimmend sind. Weiterhin ist anzumerken, dass der Gesamtemissionspegel im Nachtzeitraum
lediglich 0,1 dB(A) geringer ist als der Wert fir den Tagzeitraum. Da die Immissionsgrenzwerte
fir den Nachtzeitraum auf Grund eines erhéhten Ruhebedtirfnisses um 10 dB(A) geringer sind
als die Grenzwerte fir den Tagzeitraum, ist im vorliegenden Fall die Nacht der kritische Beurtei-
lungszeitraum fir die Feststellung eines Anspruchs auf La&rmvorsorgemallnahmen.

9 Gerauschimmissionen

Die Ergebnisse der flachendeckenden Schallausbreitungsberechnungen fir den Fall ohne
SchallschutzmafRnahmen sind in den Schallimmissionsplanen in Anhang 4b neu getrennt fir
Tag- und Nachtzeitraum dokumentiert. Hierbei werden die Beurteilungspegel aus Schienenver-
kehrslarm fir eine reprasentative Immissionshthe im 1. Obergeschoss (6,3 m Uber Geldnde) an
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Rasterpunkten im gesamten Untersuchungsraum bestimmt und fir eine Darstellung als Isopho-
nen interpoliert.

Die hellgriine Isophone symbolisiert fiir den Tag und die Nacht die Einhaltung der gultigen Im-
missionsgrenzwerte gemalf 16. BiImSchV fir Wohngebiete (W) von

IGW =59 / 49 dB(A).

Die dunkelgriine Isophone kennzeichnet die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fir Kranken-
hauser, Kurheime und Altenheime (S) von

IGW = 57 / 47 dB(A).

Dies gilt gleichermalien fiir Schulen und Kindergarten ausschlieBlich am Tag. Die blaue Linie
entspricht einer Einhaltung der Grenzwerte fiir Mischgebiete, Dorf- oder Kerngebiete (M)

IGW = 64 / 54 dB(A).

Die Anforderungen fir schutzwirdige Nutzungen in Gewerbe- und Industriegebieten (G) mit
Grenzwerten

IGW = 69 / 59 dB(A)

sind durch die violette Isophone gekennzeichnet.

Waéhrend die Schallimmissionsplane eine flachendeckende, qualitative Darstellung der Immissi-
onen im gesamten Einwirkungsbereich ermdglichen, kann die Schallsituation anhand von Ein-
zelpunktberechnungen quantitativ fur jedes Geb&aude in jeder Geschossebene dokumentiert wer-
den. Der Beurteilungspegel aus der Einzelpunktberechnung beschreibt die Schallsituation am
geotffneten Fenster und ist die zur Prifung eines Rechtsanspruches auf VorsorgemalRnahmen
maligebende GroRe.

Es wurden in der vorliegenden Untersuchung 2141 Immissionsorte mit augenscheinlich schutz-
wurdigen Nutzungen betrachtet. Davon entfallen 445 Geb&aude auf den Abschnitt Frankfurt Os-
tend innerhalb und weitere 406 auBerhalb der Grenzen des baulichen Eingriffs. 648 Objekte sind
im Bereich Riederwald untersucht worden. In Fechenheim wurden insgesamt 534 Immission-
sorte untersucht, wovon 352 dem Bereich Fechenheim Nord zuzuordnen sind; 150 dem Bereich
Fechenheim Sudwest, 7 dem Bereich Fechenheim Sidost sowie 25 dem Bereich Fechenheim
Auflerhalb. Im Bereich Campingplatz Mainkur wurden 85 Immissionsorte untersucht.
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In Anhang 2b neu sind die Beurteilungspegel an diesen Berechnungspunkten fiir die jeweils den
Gleisen nachstgelegenen Gebaudefassaden vertikal differenziert in allen Geschossebenen ge-
nannt. Die ermittelten Werte werden den Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV gegentiber-
gestellt und Pegeldifferenzen ausgewiesen.

Far den Bereich Ostend wurde in Anhang 2.1.1b neu und 2.1.2b neu gegliedert, um die Unter-
scheidung der Objekte innerhalb der Planungsgrenzen (Berechnung der Beurteilungspegel ohne
Schallschutz mit durchgehender Bahnstrecke) und Gebauden auRerhalb der Planungsgrenzen
zu verdeutlichen, fur die der Planfall ohne Schallschutz mit an der Planungsgrenze abgeschnit-
tenen Streckenachsen zu berechnen ist (vgl. Abschnitt 7.1). Diese Vorgehensweise (,,Baugruben-
modell StraBe®) fihrt in Anhang 2.1.1b neu dazu, dass sich im Planfall mit Schallschutz (hier
Berechnung der Beurteilungspegel grundsatzlich mit durchgehenden Streckenachsen) teilweise
hohere Pegel ergeben als im Planfall ohne Schallschutz.

Ein Vergleich der beiden Lastfalle ist somit fur die Objekte aul3erhalb der Planungsgrenzen nicht
zweckmalig. Anzumerken ist weiterhin, dass fur diese Objekte ein Anspruch auf passive Schall-
schutzmalinahmen im Falle eines verbleibenden Restkonfliktes trotz aktiver Schallschutzmaf-
nahmen nur dann entsteht, insofern schon ein Anspruch auf Larmvorsorge im Lastfall ohne
Larmschutz vorhanden war.

9.1 Immissionen ohne Schallschutz

Die Schienenverkehrslarmeinwirkungen, die durch den Betrieb der kiinftig 4-gleisigen Trasse im
Planfeststellungsabschnitt 1 ohne SchallschutzmaRnahmen verursacht werden, sind in den
Schallimmissionsplanen in Anhang 4b neu getrennt fur den Tag- und den Nachtzeitraum darge-
stellt. Bereits anhand der in Anhang 1 a ausgewiesenen Emissionspegel ist erkennbar, dass die
Schienenverkehrslarmbelastung in der Nacht der Belastung innerhalb des Tagzeitraumes nahe-
kommt. Vergleicht man nun die Schallimmissionsplane fiir Tag und Nacht miteinander, erweist
sich die Nacht erwartungsgemaR als der kritische Beurteilungszeitraum. Eine Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte innerhalb des Nachtzeitraumes bedingt dann a priori die Unterschreitung
tagsuber.

9.1.1 Bereich Frankfurt am Main — Ostend

In den Schallimmissionsplanen erreicht die fir die Bewertung von Wohngebieten mafigebende
Isophone (hellgriin) fiir den Tagzeitraum gerade die Wohngebiete in erster Reihe zur Bahnanlage
(Ostparkstralie). Die dahinterliegenden Wohngebiete sind nicht betroffen. Fir die Gewerbege-
biete suidlich der Strecke sind ebenfalls keine Konflikte zu erwarten. Dort, wo keine Abschirmung
durch vorgelagerte Bebauung gegeben ist, verlauft die hellgriine Isophone nachts in einem Ab-
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stand bis zu ca. 650 m. Es sind somit in den Wohngebieten nordlich der Strecke nachts im Pla-
nungsfall ohne SchallschutzmaBnahmen Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte zu er-
warten.

Maximale Belastungen werden gemafl Anhang 2.1.2b neu mit
L-=60,2 /60,1 dB(A)

tags bzw. nachts fiir das Objekt OstparkstraRe 63 im Wohngebiet ermittelt. Maximale Grenzwer-
tiberschreitungen bis zu

AL-=1,2/11,1dB(A)
sind in hier zu erwarten.

Die maximalen Beurteilungspegel im Bereich auRerhalb der Grenzen des baulichen Eingriffs
belaufen sich auf

L-=61,9/61,8 dB(A)

tags bzw. nachts fiir das der Trasse nachstgelegene Objekt Ostparkstralle 6 im Gewerbegebiet.
Die Ergebnisse sind in Anhang 2.1.1b neu ausgewiesen.

Insgesamt haben im Bereich Frankfurt Ostend schatzungsweise ca. 1.256 Schutzfalle einen An-
spruch auf LArmvorsorge dem Grunde nach.

9.1.2 Bereich Ubernachtungsstétte fiir Obdachlose

Im Bereich des Ostparks ist ausschlieRlich die neu errichtete Ubernachtungsstétte fiir Obdach-

lose, die sich nahe den Gleisen befindet, betroffen. Die Beurteilungspegel sind Anhang 2.7b neu

zu entnehmen.

Maximale Grenzwertiberschreitungen des Immissionsgrenzwertes fiir Aulienwohnbereich von
IRW Tag / Nacht = 64 /54 dB(A)

sind bis zu

ALr, Tag / Nacht = 7,9 / 17,6 dB(A)

am Immissionsort Obdachlosenheim 12 bei Beurteilungspegeln von

KREBS+KIEFER FRITZ AG | www.kuk.de Seite 33 von 62



AZ 20178007-VVS-3, Stand: 13.08.2019 W™ KREBS+KIEFER
Projekt: Nordmainische S-Bahn — PFA 1-Frankfurt FRITZ AG

LrTag/Nacht: 71,9 / 71,6 dB(A)

zu erwarten (vgl. Anhang 2.7b neu). Insgesamt sind schatzungsweise 114 Schutzfalle von Grenz-
wertiberschreitungen betroffen.

9.1.3 Bereich Frankfurt am Main — Riederwald

Die Absténde zur Hauptstrecke, ab denen keine Grenzwertiiberschreitungen zu erwarten sind,
unterscheiden sich kaum gegeniiber dem Abschnitt Ostend, so dass auch in diesem Bereich in
den Wohngebieten aufgrund der Grenzwertiberschreitungen im Nachtzeitraum das Erfordernis
von umfangreichen SchallschutzmafRnahmen besteht. Am Tag sind an Geb&auden innerhalb der
Wohngebiete keine Grenzwertiiberschreitungen zu erwarten. Der Immissionsgrenzwert fiir den
Tagzeitraum fur Mischgebiete wird in den Kleingartengebieten bei einem Abstand von ca. 60 m
eingehalten.

Maximale Belastungen werden gemafl Anhang 2.2b neu mit

LrTag/Nacht: 67,1 / 66,9 dB(A)

am Gebaude Orber Stralle 61 im Industriegebiet ermittelt. Maximale Grenzwertiiberschreitun-
gen bis zu

AL:=9,8 dB(A)

fur die Nacht sind in den Wohngebieten in Frankfurt-Riederwald am Anwesen Motzstralie 29 bei
Beurteilungspegeln von

LrTag/Nacht: 59,0 / 58,8 dB(A)

zu erwarten. Insgesamt sind schatzungsweise ca.

N = 1.115 Wohneinheiten

von Grenzwerttiberschreitungen betroffen.

9.1.4 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Nord

Den Schallimmissionsplanen kann entnommen werden, dass die fur die Bewertung von Wohn-
gebieten malRgebende Isophone dort, wo keine Abschirmung durch vorgelagerte Bebauung ge-
geben ist, tags in einem Abstand von ca. 150 m von der Trasse entfernt verlauft. Nachts verlauft
die Isophone in einem Abstand von ca. 620 m von der Trasse. Insbesondere im Nachtzeitraum ist
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fur den Planfall ohne SchallschutzmaRnahmen ein grof3flachiger Immissionskonflikt zu erwar-
ten. Es besteht daher das Erfordernis, die zu erwartenden Konflikte mit geeigneten Schallschutz-
mafnahmen zu lésen.

Anhang 2.3b neu dokumentiert, dass maximale Gerduschbelastungen mit

LrTag/Nacht: 69,8 / 69,7 dB(A)

tags bzw. nachts am Gebaude Wachtersbacher Strafle 2 im Mischgebiet ermittelt. Maximale
Grenzwertiiberschreitungen bis zu

ALr, Tag/Nacht = 9,5 / 19,4 dB(A)

wahrend der Nacht sind in den Wohngebieten im Bereich Fechenheim Nord am Objekt Wéachter-
bacher Stral3e 5 bei Beurteilungspegeln von

LrTag/Nacht: 68,5 / 68,4 dB(A)
zu erwarten. Insgesamt sind schatzungsweise ca.
N =1.217 Schutzfalle

von Grenzwerttiberschreitungen betroffen.

9.1.5 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidwest

In den Schallimmissionsplénen ist erkennbar, dass die Immissionsgrenzwerte fiir den Tag in dem
unmittelbar an der Trasse liegenden Wohngebiet an den vorderen Geb&uden nicht eingehalten
werden kdnnen. Es sind somit sowohl tags als auch nachts im Planungsfall ohne Schallschutz-
maRknahmen Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte zu erwarten.

Maximale Belastungen werden gemafl Anhang 2.4b neu mit

LrTag/Nacht: 69,9 / 69,8 dB(A)

am Gebaude Cassellastralle 40 im Allgemeinen Wohngebiet ermittelt. Hier errechnen sich maxi-
male Grenzwertiberschreitungen bis zu

ALrTag/Nacht: 10,9 / 20,8 dB(A)
am Tag bzw. wahrend der Nacht. Insgesamt sind schatzungsweise ca.
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N = 131 Schutzfalle

von Grenzwerttiberschreitungen betroffen.

9.1.6 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidost

Am Tag wird der Immissionsgrenzwert fiir Mischgebiete in den in zweiter Reihe liegenden Berei-
chen eingehalten. Uberschreitungen des Tag-Grenzwertes sind an den Wohngebé&uden Vilbeler
LandstralBe 12 und 14) zu erwarten. Nachts werden die Immissionsgrenzwerte nahezu im gesam-
ten Mischgebiet nicht eingehalten. Am starksten betroffen ist das Geb&aude Vilbeler Landstralie
14 mit Beurteilungspegeln bis zu

Lrraginacht= 73,7 / 73,7 dB(A)
tags bzw. nachts. Die maximalen Grenzwertiberschreitungen ermitteln sich somit zu
ALrragmache= 9,7 / 19,7 dB(A)
am Tag bzw. wahrend der Nacht (siehe Anhang 2.5b neu). Insgesamt sind schatzungsweise
N = 23 Wohneinheiten

von Grenzwerttiberschreitungen betroffen.

9.1.7 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim AuRerhalb

An den Wohngebauden im AuRRenbereich ist am Tag eine Uberschreitung des Immissionsgrenz-
wertes fur Mischgebiete an den Gebauden in erster Reihe zur Bahnstrecke zu erwarten. Am Al-
tenwohnheim wird der Immissionsgrenzwert von 57 dB(A) nicht eingehalten. Nachts werden die
Immissionsgrenzwerte an allen schutzwirdigen Nutzungen in diesem Bereich Uberschritten.
Maximale Belastungen werden gemafl Anhang 2.6b neu mit

LrTag/Nacht: 70,3 / 70,2 dB(A)

tags bzw. nachts am Geb&dude Am Roten Graben 1 ermittelt. Maximale Grenzwertiiberschreitun-
gen bis zu

ALrTag/Nacht: 6,3 / 16,2 dB(A)

am Tag bzw. wahrend der Nacht werden fir die der Bahnstrecke nachstgelegene Stidfassade
des Altenwohnheims errechnet. Insgesamt sind schatzungsweise ca.
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N = 244 Schutzfalle

von Grenzwerttiberschreitungen betroffen.

9.1.8 Bereich Frankfurt am Main — Campingplatz Mainkur

Der sudlich der Gleise gelegene Campingplatz ,,Mainkur* ist mit 84 Stellplatzen sowie einem
Wohnhaus mit insgesamt 86 Schutzfallen betroffen. Campingplatze werden hinsichtlich der
Schutzbedurftigkeit wie Mischgebiete beurteilt. Der Immissionsgrenzwert liegt hier bei

IRW, i, Tag macht = 64 / 54 dB(A).
Am Wohnhaus sind mit Beurteilungspegeln von bis zu
Lrraginacht= 61,4 / 61,3 dB(A)
maximale Grenzwerttberschreitungen von bis zu
ALr nache= 7,3 dB(A)
zu erwarten (vgl. Anhang 2.8b neu). Insgesamt sind alle
N = Schutzfalle

von Grenzwerttiberschreitungen betroffen.

9.2 Dimensionierung von SchallschutzmalRnahmen

Anhand der in den Schallimmissionsplanen in Anhang 4b neu dargestellten Isophonen wird deut-
lich, wo Immissionskonflikte durch Schienenverkehrslarm auftreten werden. Dort entsteht ein
Anspruch auf Larmvorsorgemalinahmen, da die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV nicht
eingehalten werden kdnnen. Im Folgenden wird flir diese Bereiche ein Schallschutzkonzept ent-
wickelt, durch das eine Konfliktminimierung bzw. im giinstigsten Fall eine vollstéandige Konflikt-
bewdltigung erzielt werden kann. Ferner werden Argumente erarbeitet, die die empfohlenen
MalRnahmen im Rahmen einer Abwagung begrinden.

9.2.1 Schallschutzwande

Fur den Abwagungsprozess wird zunachst der Vollschutz ermittelt. Daraufhin werden Schall-
schutzvarianten mit verschiedenen Wandhohen berechnet (Buchstabe ,,A* in Anhang 3b neu).
Danach werden Varianten untersucht unter Anwendung des ,,BUG“ in der Fernbahnstrecke
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(Buchstabe ,,B* in Anhang 3b neu) unter Anwendung des ,,BUG* in der Fernbahnstrecke und in
der S-Bahnstrecke (Buchstabe ,,C* in Anhang 3b neu — Ausnahme Anhang 3.4b neu) und schliel3-
lich noch unter Anwendung des BuGs auf beiden Strecken und dem Einbau von SSD auf der Fern-
bahnstrecke (unter Anwendung des ,,BUG* in der Fernbahnstrecke (Buchstabe ,,D“ in Anhang
3b neu).

Schallschutzwéande wurden entlang der auf3eren Gleise sowie Mittelwande zwischen Fernbahn-
und S-Bahn-Gleisen vorgesehen (siehe Anhang 3b neu). Die Anordnung von Mittelwanden zur
Abschirmung der Fernbahnstrecke ist dort, wo ein ausreichender Abstand zwischen Fern- und
S-Bahn-Gleisen vorhanden ist, schalltechnisch sehr viel effektiver als die Anordnung von aus-
schlielBlich AuRenwéanden. Dies ist darin begriindet, dass die ma3gebende Beugungskante deut-
lich nédher an die Fernbahngleise heranriickt.

Im Umkehrschluss hat eine solche Mittelwand nur eine untergeordnete Wirksamkeit fur die auf
der Fernbahn-Seite befindlichen Siedlungsflachen. Mittelwande werden daher ausschlieflich in
den Schutzabschnitten Ostend, Riederwald, Fechenheim Nord und Fechenheim Aullerhalb di-
mensioniert und dort zu 100 % in den Kosten bericksichtigt. Erst in den abschlieRenden Berech-
nungen fur die jeweilige Vorzugsvariante (Optimum) werden mogliche Pegelminderungen durch
die vorgesehene Mittelwand in den Schutzabschnitten Fechenheim Sudwest und Fechenheim
Sudost einbezogen.

9.2.2 ,Besonders Uberwachtes Gleis*

Das Verfahren ,,Besonders Uberwachtes Gleis* (,,BUG*") stellt mit den Ansatzen, die in Abschnitt
6.2 bereits beschrieben wurden, eine sinnvolle MaRnahme dar, um den Anforderungen der
16. BImSchV Rechnung zu tragen. Als MalRnahme an der Quelle erhalt es eine vorrangige Bedeu-
tung vor baulichen Schutzeinrichtungen, die den Larm erst auf dem Ausbreitungsweg mindern.
Im Vergleich zur Schallschutzwand kann durch das ,,BUG* auch in den oberen Geschossen von
nah an den Gleisanlagen gelegenen Geb&auden, eine akzeptable Pegelminderung um bis zu

AL: =3 dB(A)

erzielt werden. Weiterhin wirkt das ,,BUG" nach beiden Seiten. Konkret bedeutet dies, dass durch
das ,,BUG“ sowohl fir die Siedlungsflachen bahnlinks als auch fir die Ortslagen bahnrechts eine
spurbare Pegelminderung erzielt werden kann. Insbesondere deshalb ist es nach dem gegen-
wartigen Stand der Technik im vorliegenden Fall notwendig, den Einsatz des ,,BuG* in Betracht
zu ziehen.

Das ,,BUG* wird innerhalb des Plangebietes fiir die Abwagung in den einzelnen Untersuchungs-
abschnitten Uberall dort betrachtet, wo es Anwendbar ist. Das heil3t, dass Streckenabschnitte mit
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Weichen und Bahnhofe ausgespart wurden. Fir die einzelnen Untersuchungsbereiche wurde ein
Einsatz des ,,BUG*" in den folgenden Abschnitten ermittelt.

Besonders uiberwachtes Gleis

von bis Lange
[km] [km] [m]
Strecke 3660
Ostend / Obdachlosenunterkunft 2,491 3,500 1009
3,910 4,030 120
Riederwald 4,030 4,640 610
4,890 5,730 840
Fechenheim 5,950 7,520 1570
Fechenheim auRBerhalb 7,520 8,240 720
Campingplatz 8,240 8,800 560
Strecke 3685
Ostend / Obdachlosenunterkunft 54,350 54,970 620
55,280 55,430 150
Riederwald 55,430 57,260 1830
Fechenheim 57,260 57,290 30
58,130 58,925 795
Fechenheim auRBerhalb 58,925 59,650 725

Tabelle 4 Streckenabschnitte mit ,,Besonders uberwachtem Gleis*

In der Nutzen-Kosten-Betrachtung wird der Kostenansatz fiir das ,,BuG* bedingt durch dessen
hohe Wirksamkeit beiderseits der Trasse mit einem Faktor pro Schutzabschnitt gewichtet. Der
Faktor richtet sich dabei nach der Anzahl der zu l6senden Schutzfallen in den einzelnen Abschnit-
ten.

9.2.3 ,.Innovative“ SchallschutzmalRhahmen

Im vorliegenden Fall wurde geprift, ob der Einsatz von Schienenstegdampfern hier ein probates
Mittel zur Realisierung bzw. zur Ergénzung von baulichen MaRnahmen zum Verkehrslarmschutz
sein kann. Als MalRnahme an der Quelle erhalten auch SSD eine vorrangige Bedeutung vor bau-
lichen Schutzeinrichtungen, die den Larm erst auf dem Ausbreitungsweg mindern. Ebenso wie
das ,,BUG" kann auch durch den Einbau von SSD in den oberen Geschossen von nah an den Gleis-
anlagen gelegenen Gebauden, eine akzeptable Pegelminderung um bis zu

AL: =2 dB(A)

erzielt werden. Ebenso wirken auch SSD nach beiden Seiten.
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Erste Voruntersuchungen haben ergeben, dass der Einbau von SSD lediglich fiir die larmintensi-
vere Fernbahnstrecke als adaquates Mittel zur Pegelminderung eingesetzt werden kann. Fir die
einzelnen Untersuchungsbereiche wurde ein Einbau von ,,SSD* in den folgenden Abschnitten als
sinnvoll erachtet:

Schienenstegdampfer

von bis Lange
[km] [km] [m]
Strecke 3660
Ostend / Obdachlosenunterkunft 2,491 3,500 1009
3,910 4,030 120
Riederwald 4,030 4,640 610
4,890 5,730 840
Fechenheim 5,950 7,520 1570
Fechenheim auRBerhalb 7,520 8,240 720

Tabelle5  Streckenabschnitte mit Schienenstegdampfern

Auch hier ist in der Nutzen-Kosten-Betrachtung der Kostenansatz fiir SSD bedingt durch die
Wirksamkeit beiderseits der Trasse mit einem Faktor pro Schutzabschnitt gewichtet.

9.2.4 ,Vollschutz*

Anhand von Schallausbreitungsberechnungen mit iterativ variierten Schallschutzwandhohen, die
auf die flachendeckende Einhaltung der Immissionsgrenzwerte abstellen, wurde die Hohe der
Auflen- und Mittelwande so optimiert, dass die Gesamtansichtsflachen der LArmschutzwéande —
also auch deren Baukosten — minimal sind.

Die Dimensionierung des ,,Vollschutzes* fuhrt in Teilabschnitten zu technisch kaum realisierba-
ren und insbesondere aus stadtebaulicher Sicht nicht darstellbaren Wandhdhen von mehr als
10 m (vgl. Anhang 3b neu).

9.3 Abwagung der Schallschutzmalinahmen

Ausgehend von den ,,Vollschutz“-Varianten, werden die Wandansichtsflachen durch die Vorgabe
von Obergrenzen fur die Wandhéhe reduziert. Hierbei werden bei jedem Berechnungsgang die
Waénde, die die jeweils vorgegebene maximale HOhe Ubersteigen, auf den maximal zuldssigen
Hohenwert reduziert. Soweit die Wandhohe den jeweils untersuchten Hochstwert nicht tber-
steigt, wird sie beibehalten. AnschlieRend werden die verbleibenden Restkonflikte aus- und be-
wertet sowie die Kosten pro Schutzfall ermittelt.
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Im Folgenden werden die Ergebnisse der Optimierungsberechnungen zunéchst getrennt und un-
abhangig voneinander fir die verschiedenen Schutzbereiche (vgl. Abschnitt 5.3) diskutiert. Ab-
schlieRend wird fur jeden Schutzabschnitt ermittelt, welche Betroffenheiten sich unter Bertick-
sichtigung moglicher Synergieeffekte fur die Vorzugsvariante ergeben, zum Beispiel durch ent-
sprechende Uberstandslangen von MaRnahmen in den angrenzenden Schutzabschnitten oder
durch den Einfluss von Mittelwanden auf der Fernbahnseite.

9.3.1 Bereich Frankfurt am Main — Ostend

Bedingt durch den Sachverhalt, dass im Bereich Ostend die S-Bahn-Gleise tber einen weiten
Bereich im Tunnel und anschliefend in Troglage verlaufen, ist es naheliegend, eine adaquate
Pegelminderung nicht nur durch die Anordnung einer AuRenwand nérdlich der Gleise, sondern
durch eine Mittelwand sidlich der beiden neu zu bauenden Gleise sowie gegebenenfalls durch
,BUG" und SSD zu erreichen.

Die Mittelwand wird in einem Abstand von 3,3 m nérdlich von Gleis 102 angeordnet, wobei dieser
sich im Bereich der Tunneleinfahrt (km 54+350 bis 54+530) etwas aufweitet. Dort wird die Schall-
schutzwand auf der Trogwand errichtet.

9.3.1.1 Vollschutz

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fir alle 1.258 Schutzfalle (innerhalb und auler-
halb der Grenzen des baulichen Eingriffs) zu gewéhrleisten, sind nachfolgende Schallschutzmal3-
nahmen erforderlich:

U  Mittelwand mit einer Gesamtlange von 1.005 m und einer maximalen Wandhdhe bis zu
9,0 m uber SO.

Alternativ wurde auch die Variante D1 (vgl. Anhang 3.1b neu) zum Vollschutz fuhren:

U  Mittelwand mit einer Gesamtlange von 1.005 m und einer maximalen Wandhdhe bis zu

6,0 m Uber SO

a »,Besonders Uberwachtes Gleis*” Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 2,491 bis
km 4,030;

a »Besonders Uberwachtes Gleis* Strecke 3685, beide Richtungsgleise, km 54,350 bis
km 55,430;

a »Schienenstegdampfer” Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 2,491 bis km 4,030;
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9.3.1.2 Optimales Schutzkonzept

Zur Festlegung des optimalen Schutzkonzeptes werden ausgehend vom Vollschutz weitere Vari-
anten mit reduzierten Wandhéhen hinsichtlich der verbleibenden Restbetroffenheiten unter-
sucht. Die Anzahl von Schutzfallen, fur die mit dem jeweils gewahlten Schutzkonzept eine Kon-
fliktlosung herbeigefuhrt werden kann, bzw. solche, fiir die Restkonflikte verbleiben, sowie die
Kosten fur den aktiven Schallschutz werden in Anhang 3.1b neu fur alle untersuchten Varianten
grafisch und tabellarisch gegentibergestellt.

Ausgehend vom Vollschutz wurden verschiedene Wandhdhen betrachtet. Die Wande mit reali-
sierbaren Wandhthen wurden zudem in Kombination mit ,,BUG* auf einer oder beiden Strecken
und dem Einsatz von Schienenstegdampfern untersucht. Anhang 3.1b neu Seite 2 sind Kurven zu
den betrachteten Varianten aufgetragen.

Die Kosten je geldsten Schutzfall sind beziglich der Kosten-Nutzen Betrachtung hier mit heran
zu ziehen. Da diese sich in einer GroRenordnung unter 7000€ bewegen sind aus wirtschaftlicher
Sicht nahezu alle Varianten vertretbar. Als Vorzugsvariante wurde im vorliegenden Fall die Vari-
ante D6 herangezogen. Bei dieser Varianten verbleiben lediglich 2 Restbetroffenheiten bei 1.256
gelosten Schutzfallen. Dies entspricht einem Anteil von mehr als 99 % der Schutzfalle, fur die mit
diesem Konzept eine Konfliktldsung herbeigefiihrt werden kann. Die im Mittel erzielbare Pegel-
minderung gegenuber dem Planfall ohne Schallschutz betragt

AL:=6,3dB(A)

und liegt damit in einer deutlich spirbaren Gréfenordnung. In Kombination mit den in Abschnitt
9.2.2 genannten Abschnitten fiir das ,,BUG* und den in Abschnitt 9.2.3 genannten Abschnitten fir
den Einbau von Schienenstegdampfern ergeben sich hieraus die in Tabelle 6 dargestellten bau-
lichen Schallschutzanlagen. Da der Vollschutz zur Obdachlosenstatte nahtlos an die Wand fir
den Bereich Ostend anschlief3t sind diese Wande in einer Tabelle ausgewiesen.

9.3.2 Bereich Ubernachtungsstatte fiir Obdachlose

Bedingt durch den Sachverhalt, dass die Ubernachtungsstétte fiir Obdachlose unmittelbar an den
S-Bahn-Gleisen liegt, ist es naheliegend, eine adaquate Pegelminderung sowohl durch die An-
ordnung einer AuRenwand ndrdlich der Gleise, als durch eine Mittelwand sudlich der beiden neu
zu bauenden Gleise zu erreichen. Die Mittelwand wird in einem Abstand von 3,3 m ndrdlich von
Gleis 102 angeordnet. Die AuBenwand ist auf der geplanten Stiitzwand zu errichten.

9.3.2.1 Vollschutz

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur alle 114 Schutzfalle der Obdachlosenunter-
kunft zu gewahrleisten, sind nachfolgende SchallschutzmaRnahmen erforderlich:
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U  AulRenwand mit einer Gesamtlange von 190 m und einer maximalen Wandhohe bis zu
5,0 m Uber SO.

O  Mittelwand mit einer Gesamtlange von 190 m und einer maximalen Wandhohe bis zu
8,0 m uiber SO.

9.3.2.2 Optimales Schutzkonzept

Neben dem ,,Vollschutz* werden weitere Varianten mit reduzierter Wandhohe hinsichtlich der
verbleibenden Restbetroffenheiten untersucht (siehe Anhang 3.7b neu). Die Anzahl von Schutz-
fallen, fir die mit dem jeweils gewahlten Schutzkonzept eine Konfliktlésung herbeigefihrt wer-
den kann, bzw. solche, fiir die Restkonflikte verbleiben, sowie die Kosten fur den aktiven Schall-
schutz kann dem Anhang fiir alle untersuchte Varianten entnommen werden. Aus der durchge-
fuhrten Abwagung ergibt sich die Variante D7 mit einem Verbleib von 26 Restbetroffenheiten als
optimales Konzept:

In Kombination mit den in Abschnitt 9.2.2 genannten Abschnitten fir das ,,BUG* und den in Ab-
schnitt 9.2.3 genannten Abschnitten fur den Einbau von Schienenstegdampfern ergeben sich hie-
raus die in Tabelle 6 ausgewiesenen baulichen Schallschutzanlagen mit fir den Bereich Ostend
und die Obdachlosenunterkunft.

Lage von bis Lange Hohe
Strecke 3660 [km] [km] [m] [m Gber SOJ
(Strecke 3685)
Mittelwand Ffm-Ostend 2,685 3,580 895 4.0
/ Ostpark
Aufenwand 3,390 3,580 190 2,0
Nordlich Strecke 3685 (54,795) (54,985)

2,685 3,580 1085 2,0..4,0

Tabelle6  Schallschutzwande im Bereich Ffm-Ostend und Ostpark

9.3.3 Bereich Frankfurt am Main — Riederwald

Im Bereich Riederwald ist eine effektive Pegelminderung allein durch die Anordnung einer Mit-
telwand sudlich der beiden neu zu bauenden Gleise zu erreichen.

Die Mittelwand wird in einem Abstand von 3,3 m zu den Fernbahngleisen (Strecke 3660) ange-
ordnet.
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9.3.3.1 Vollschutz

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur alle 1.115 Schutzfalle zu gewahrleisten, sind
nachfolgende Schallschutzmaf3nahmen erforderlich:

a Mittelwand mit einer Gesamtlange von 800 m und einer maximalen Wandhdéhe bis zu 7,0 m
Uber SO.

Alternativ wiirden auch die folgenden Varianten (vgl. Anhang 3.1b neu) zum Vollschutz fihren:

Variante B2

a Mittelwand mit einer Gesamtlange von 800 m und einer maximalen Wandhdéhe bis zu 4,0 m
Uber SO

a .Besonders Uberwachtes Gleis“ Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 4,030 bis
km 5,850;

Variante C4

a Mittelwand mit einer Gesamtlange von 800 m und einer maximalen Wandhdéhe bis zu 3,0 m
Uber SO

a ».Besonders Uberwachtes Gleis“ Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 4,030 bis
km 5,850;

a »,Besonders Uberwachtes Gleis“ Strecke 3685, beide Richtungsgleise, km 55,430 bis
km 57,260;

Variante D4

a Mittelwand mit einer Gesamtlange von 800 m und einer maximalen Wandhdéhe bis zu 3,0 m
Uber SO

a .Besonders Uberwachtes Gleis”“ Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 4,030 bis
km 5,850;

a »,Besonders Uberwachtes Gleis*“ Strecke 3685, beide Richtungsgleise, km 55,430 bis
km 57,260;

a »Schienenstegddmpfer” Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 4,030 bis km 5,850;

9.3.3.2 Optimales Schutzkonzept

Neben dem ,,Vollschutz* werden weitere Varianten mit reduzierten Wandhoéhen hinsichtlich der
verbleibenden Restbetroffenheiten untersucht (siehe Anhang 3.2b neu).

In der grafischen Darstellung des Kostenanteils pro aktiv gelosten Schutzfall in Abhangigkeit von

der Anzahl verbleibender Schutzfalle mit Restkonflikten (vgl. Anhang 3.2b neu, Seite 2) ist er-
kennbar, dass die Kosten je gelostem Schutzfall bei Verringerung der Wandhohen jeweils sinken.
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Die Kosten belaufen sich hierbei in Abhangigkeit von den Restkonflikten weitestgehend unter
5000 €. Die 800 m lange 4 m hohe Mittelwand, die zum Vollschutz in Kombination mit der Maf3-
nahme ,,BUG* wurde im Rahmen von Voruntersuchungen von Seiten der DB also so nicht oder
nur schwer realisierbar eingestuft. Daher wurde hier eine um 100m kirzere Wand betrachtet.

Als Vorzugsvariante wurde daher die Variante D7 ausgewahlt. Mit dieser Variante verbleiben 3
Restbetroffenheiten bei 1.112 geldsten Schutzfallen. Dies entspricht einem Anteil von mehr als
99 % der Schutzfalle, fur die mit diesem Konzept eine Konfliktldsung herbeigefuihrt werden kann.
Die im Mittel erzielbare Pegelminderung gegentber einem Lastfall ohne Schallschutz betragt

AL-= 47 dB(A)
und liegt damit nicht nur in einer deutlich spiirbaren GréRRenordnung.
In Kombination mit den fur diesen Bereich genannten Abschnitten fir das ,,BuG* und fiir SSD (vgl.

Tabelle 4 und Tabelle 5) ergeben sich hieraus die in Tabelle 7 dargestellten baulichen Schall-
schutzanlagen mit Wandhéhen von maximal 3,0 m tber SO.

Lage von bis Lange Hohe
[km] [km] [m] [m Gber SO]

Mittelwand 4,830 5,230 400 3,0

nordlich Strecke 3660 5,230 5,530 300 2,0
4,830 5,530 700 2,0...3,0

Tabelle 7 Schallschutzwande im Bereich Ffm -Riederwald

9.3.4 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Nord

Da im Abschnitt Fechenheim Nord die schutzwiirdigen Nutzungen unweit der Bahntrasse gele-
gen sind, liegt es nahe, eine effektive Pegelminderung fiir den Vollschutz zunéchst durch die
Kombination einer Aulenwand nérdlich der Gleise mit einer Mittelwand zwischen S-Bahn- und
Fernbahnstrecke zu erreichen.

Die Aulzenwand wird in einem Abstand von 4,1 m nérdlich der Strecke 3685 angeordnet, die Mit-
telwand in einem Abstand von 3,3 m zur Strecke 3660.

9.3.4.1 Vollschutz

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur alle 1.217 Schutzfalle zu gewahrleisten,
sind nachfolgende SchallschutzmaRnahmen erforderlich:

U  Mittelwand mit einer Gesamtlange von 1.500 m und einer maximalen Wandhdhe bis zu
10,0 m tiber SO
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U  AulRenwand mit einer Gesamtlange von 500 m und einer maximalen Wandhdhe bis zu
7,0 m Uber SO.

9.3.4.2 Optimales Schutzkonzept

Zur Festlegung des optimalen Schutzkonzeptes werden weitere Varianten mit reduzierten Wand-
héhen hinsichtlich der verbleibenden Restbetroffenheiten untersucht (siehe Anhang 3.3b neu).

Aus der grafischen Darstellung des Kostenanteils pro aktiv geléstem Schutzfall in Abhangigkeit
von der Anzahl verbleibender Schutzfalle mit Restkonflikten (vgl. Anhang 3.3 a, Seite 2) ergibt
sich, dass die Kosten je geldstem Schutzfall in allen betrachteten Varianten in einer ahnlichen
GroRRenordnung liegen. Daher ist hier weniger auf die Kosten, sondern vielmehr auf die Anzahl
der gelosten Schutzfalle und die Realisierbarkeit der Wand abzuzielen. Dabei stellen sich die Va-
rianten D als die bzgl. der gel6sten Schutzfalle effektivsten Varianten dar. Auch hier wurden im
Rahmen von Voruntersuchungen die Varianten bzgl. ihrer Realisierbarkeit bereits eingeschatzt.
Da die Varianten D1 und D3 neben einer Mittelwand auch eine AuRenwand vorsehen, die Ab-
standsverhaltnisse zwischen Bahnanlage und der bestehenden Bebauung bzw. der hier vorhan-
denen Strallenverkehrswege beschrankt sind und die technischen Moglichkeiten zur Errichtung
dieser Aulzenwand eingeschrankt bis nicht méglich ist wurde die Variante D4 mit maximaler Mit-
telwandhdhe von 4 m und ohne AuRenwand als optimales Konzept ermittelt.

Bei der gewahlten Variante D4 verbleiben 53 Restbetroffenheiten bei 1.164 geldsten Schutzfal-
len. Dies entspricht einem Anteil von 95 % der Schutzfalle, fir die mit diesem Konzept eine Kon-
fliktlosung herbeigefiihrt werden kann. Die im Mittel erzielbare Pegelminderung gegentiber ei-
nem Lastfall ohne Schallschutz betragt

AL:=8,7dB(A)
und liegt damit in einer deutlich spirbaren GréRenordnung.
In Kombination mit den in Tabelle 4 genannten ,Abschnitten fiir das ,,BUG* und den in Tabelle 5

genannten Abschnitten mit ,,SSD* ergeben sich hieraus die in Tabelle 8 dargestellten baulichen
Schallschutzanlagen.
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Lage von bis Lange Hohe
[km] [km] [m] [m Uber SOJ
Mittelwand 6,330 7,330 1.000 4,0

nordlich Strecke 3660
6,330 7,330 1.000 4.0

Tabelle 8 Schallschutzwande im Bereich Ffm-Fechenheim Nord

9.3.5 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidwest

Der Abschnitt Fechenheim Stdwest befindet sich sudlich der Fernbahngleise. Daher wird eine
adaquate Pegelminderung durch die Anordnung einer AuRenwand sudlich der Gleise erreicht.
Eine Minderung der S-Bahn-Ger&ausche durch eine Mittelwand wird nur in einer untergeordneten
GroRenordnung eintreffen. Die flr den Abschnitt Fechenheim Nord optimierte Mittelwand wird
im Rahmen der Abwéagung fiir den Bereich Fechenheim Stidwest daher zunéachst nicht bertck-
sichtigt.

Die Aulzenwand wird im Bereich der Hafenbahngleise (km 6,330 bis km 6,550) in einem Abstand
von 3,3 m zur Strecke 3660, anschlielend 4,1 m sudlich der Strecke 3660 angeordnet.

9.3.5.1 Vollschutz

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur alle 131 Schutzfalle zu gewahrleisten, sind
nachfolgende Schallschutzmafnahmen erforderlich:

U  AulRenwand mit einer Gesamtlange von 520 m und einer maximalen Wandhohe bis zu
14,0 m Uber SO.

9.3.5.2 Optimales Schutzkonzept

In Anhang 3.4b neu sind die mal3gebenden Parameter fur alle untersuchten Varianten im Bereich
Fechenheim Stdwest grafisch und tabellarisch gegeniibergestellt. Hierbei ist, im gegensatz zu
allen anderen Abschnitten, auf eine Untersuchung von BUG auf beiden Strecken als Variante C
verzichtet worden. Es wurde durch den Vergleich der beiden Varianten nur BUG (BUG auf der
Strecke 3660) und BuG? (BUG auf beiden Strecken) kein relevanter Unterschied zwischen den
Varianten festgestellt. Aus diesem Grund ist hier als Variante C die Kombination BUG und SSD
auf der Fernbahnstrecke betrachtet worden.

In der grafischen Darstellung des Kostenanteils pro aktiv gelosten Schutzfall in Abhangigkeit von

der Anzahl verbleibender Schutzfalle mit Restkonflikten (vgl. Anhang 3.4b neu, Seite 2) ist er-
kennbar, dass sich als giinstigste Varianten die Varianten mit BUG auf der Fernbahnstrecke her-
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ausstellten. Unter Berucksichtigung von realisierbaren und stadtebaulich vertretbaren Wandho-
hen stellt sich die Wand mit 3 m bis 3,5 m H6he als sinnvollste Variante dar. Auf Grund der Tat-
sache, dass sich der untersuchte Abschnitt Fechenheim Stdwest auf der gegenliberliegenden
Bahnseite zu Fechenheim Nord befindet, wo BUG auf beiden Strecken und SSD auf der Fernbahn-
strecke als Vorzugsvariante ausgewiesen wurde, ist Variante D5 als Vorzugsvariante fir den Ab-
schnitt Fechenheim Studwest gewahlt worden.

Bei Variante D5 verbleiben 21 Restbetroffenheiten bei 110 geldsten Schutzfallen. Dies entspricht
einem Anteil von 84 % der Schutzfélle, fir die mit diesem Konzept eine Konfliktlosung herbeige-

fuhrt werden kann. Die im Mittel erzielbare Pegelminderung gegenuber einem Lastfall ohne
Schallschutz betragt

AL:-=6,5dB(A)

und liegt damit in einer deutlich spiirbaren GrolRenordnung.

In Kombination mit den in Tabelle 4und Tabelle 5 genannten Abschnitten fur ,,BUG* und SSD
ergeben sich hieraus die in Tabelle 9 dargestellten baulichen Schallschutzanlagen.

Lage von bis Lange Hohe
[km] [km] [m] [m Gber SO]

AuRenwand 6,330 6,650 320 3,5

stidlich Strecke 3660 6,650 6,750 100 3,0
6,330 6,750 420 3,0..35

Tabelle 9 Schallschutzwande im Bereich Ffm-Fechenheim Sudwest

9.3.6 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidost

Der Abschnitt Fechenheim Suidost befindet sich ebenfalls sudlich der Fernbahngleise. Daher wird
auch hier eine adaquate Pegelminderung durch die Anordnung einer Aulenwand sudlich der
Gleise erreicht.

Die Aulzenwand wird im in einem Abstand von 4,1 m sidlich der Strecke 3660 angeordnet.

9.3.6.1 Vollschutz

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur alle 23 Schutzfalle zu gewahrleisten, sind
nachfolgende Schallschutzmaf3nahmen erforderlich:

O  AulRenwand mit einer Gesamtlange von 180 m und einer maximalen Wandhdéhe bis zu
15,0 m uber SO.
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9.3.6.2 Optimales Schutzkonzept

Anhang 3.5b neu enthalt die fur alle untersuchten Varianten maligebenden Daten.

Betrachtet man die H6he der Kosten pro geldstem Schutzfall, betragen diese selbst bei der Kos-
tengunstigsten Variante mehr als 35.000 EUR. Im Vergleich zu anderen Schutzabschnitten ist
festzustellen, dass dieser Betrag aulier Verhaltnis zum angestrebten Schutzzweck steht. Da je-
doch das ,,BUG* fur die Fernbahnstrecke in diesem Abschnitt ohnehin fur die Abschnitte Fechen-
heim Nord und Stidwest erforderlich ist, und auf Grund der Untersuchung des Bereichs Fechen-
heim Nord zudem SSD und BiG auf der S-Bahnstrecke angedacht sind, wird sich bei der Berech-
nung der Situation mit Schallschutz auch im Schutzabschnitt Fechenheim Sudost eine spirbare
Minderung der Gerdusche aus dem Schienenverkehr einstellen.

Lediglich erganzend wurde daher die Variante D9 erstellt, bei der die Kosten als Anteil fir BUG
und SSD in diesem Abschnitt bertcksichtigt wurden. Diese Kosten stellen jedoch eine obere Ab-
schatzung dar, die lediglich auf Grund der korrekten Abwagung enthalten sind und teilweise auch
bereits in den Kosten des Abschnitts Fechenheim Nord enthalten waren.

Bei Berticksichtigung der vorgesehenen MaRnahmen fiir Fechenheim Nord sind in Fechenheim
Sudost 6 der 23 Schutzfalle zu l6sen. Es verbleiben 17 Restbetroffenheiten.

9.3.7 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim AuRerhalb

Im Abschnitt Fechenheim AuRerhalb ist eine effektive Pegelminderung nur durch eine Kombina-
tion AuRenwand nordlich der Gleise mit einer Mittelwand zu erreichen.

Die Aulzenwand wird in einem Abstand von 4,1 m nordlich der Strecke 3685 angeordnet, die Mit-
telwand 3,3 m nordlich der Strecke 3660.

9.3.7.1 Vollschutz

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur alle 244 Schutzfalle zu gewahrleisten, sind
nachfolgende Schallschutzmafnahmen erforderlich:

O  Mittelwand mit einer Gesamtlange von 790 m und einer maximalen Wandhohe bis zu
12,0 m tber SO

U  AulRenwand mit einer Gesamtlange von 300 m und einer maximalen Wandhohe bis zu
8,0 m uiber SO.

9.3.7.2 Optimales Schutzkonzept

Die Anzahl von Schutzfallen, fur die mit dem jeweils gewahlten Schutzkonzept eine Konfliktlo-
sung herbeigefihrt werden kann, bzw. solche, fur die Restkonflikte verbleiben, sowie die Kosten
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fur den aktiven Schallschutz werden in Anhang 3.6b neu fiir alle untersuchten Varianten grafisch
und tabellarisch gegeniibergestelit.

In der grafischen Darstellung des Kostenanteils pro aktiv gelostem Schutzfall in Abhangigkeit
von der Anzahl verbleibender Schutzfalle mit Restkonflikten (vgl. Anhang 3.6 a, Seite 2) ist er-
kennbar, dass die Varianten B, also mit ,,BUG" auf der Fernbahnstrecke, die geringsten Kosten
je geléstem Schutzfall aufweisen. Auf Grund der Anzahl der gel6sten Schutzfalle und der ver-
gleichsweise geringen Mehrkosten wird als Vorzugsvariante jedoch Variante D7 betrachtet.

Bei Variante D7 verbleiben 10 Restbetroffenheiten bei 234 geldsten Schutzfallen. Dies entspricht
einem Anteil von rund 95 % der Schutzfalle, fir die mit diesem Konzept eine Konfliktldsung her-
beigefuhrt werden kann. Die im Mittel erzielbare Pegelminderung gegentiber einem Lastfall ohne
Schallschutz betragt

AL-=13,2dB(A).
In Kombination mit den in Tabelle 4 genannten ,Abschnitten fiir das ,,BUG* und den in Tabelle 5

genannten Abschnitten mit,,.SSD* ergeben sich hieraus die in Tabelle 10 dargestellten baulichen
Schallschutzanlagen.

Lage von bis Lange Hohe
[km] [km] [m] [m Gber SOJ
Mittelwand 7,640 8,240 600 4,0

nordlich Strecke 3660
7,640 8,240 600 4.0

Tabelle 10 Schallschutzwande im Bereich Ffm-Fechenheim Aul3erhalb

9.3.8 Bereich Frankfurt am Main — Campingplatz Mainkur

Das Gebiet des Campingplatzes liegt sudlich der Bahnstrecke, so dass der Schallschutz durch
eine Larmschutzwand entlang der Fernbahngleise realisiert werden kann. Bei dem Campingplatz
handelt es sich um einen Wirtschaftsbetrieb dessen Schutzbeddrftigkeit mit dem eines Hotelbe-
triebes zu vergleichen ist. Das bedeutet, dass der Schallschutz erforderlich ist, um den Besu-
chern der Anlage einen angemessenen Schallschutz, das heilit eine angemessene Aufenthalts-
qualitat und insbesondere eine angemessene Nachtruhe, zu gewéhrleisten. Im Rahmen der Ab-
wagung sind die Kosten fur die Umsetzung der erforderlichen SchallschutzmaRnahmen ins Ver-
haltnis zum Schutzzweck und insbesondere auch zu méglichen wirtschaftlichen Nachteilen auf-
grund einer erhdhten Larmbelastung zu setzen.
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9.3.8.1 Vollschutz

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fir alle 86 Schutzféalle zu gewéahrleisten, werden
folgende SchallschutzmalRnahmen erforderlich:

O  AulRenwand mit einer Gesamtlange von 830 m und einer maximalen Wandhdohe bis zu
3,0 m uber SO.

Alternativ wiirden auch die folgenden Varianten (vgl. Anhang 3.8b neu) zum Vollschutz fihren:

Variante B3

O  AulRenwand mit einer Gesamtlange von 830 m und einer maximalen Wandhdohe bis zu
3,0 m Uber SO

a »,Besonders Uberwachtes Gleis* Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 8,150 bis
km 8,980;

Variante C3

U  AulRenwand mit einer Gesamtléange von 555 m und einer maximalen Wandhdhe bis zu
3,0 m Uber SO

a »,Besonders Uberwachtes Gleis* Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 8,150 bis
km 8,980;

a »,Besonders Uberwachtes Gleis* Strecke 3685, beide Richtungsgleise, km 59,650 bis
km 60,210;

Variante D3

U  AulRenwand mit einer Gesamtlange von 555 m und einer maximalen Wandhdhe bis zu
3,0 m Uber SO

a »,Besonders Uberwachtes Gleis* Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 8,150 bis
km 8,980;

a »,Besonders Uberwachtes Gleis* Strecke 3685, beide Richtungsgleise, km 59,650 bis
km 60,210;

a »Schienenstegddmpfer” Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 8,150 bis km 8,980;

9.3.8.2 Optimales Schutzkonzept

Gemall Anhang 3.8b neu ist der Vollschutz mit einer Wandhohe von 3 m zu gewahrleisten. Eine
Abwagung mit verschiebenden Wandlangen und Wandhohen sowie Kombinationen zu BUG und
SSD wurde dennoch durchgefuihrt. Da es sich hier um einen Campingplatz handelt, ist zur Abwa-
gung des erforderlichen wirtschaftlichen Aufwandes zum Schutzzweck auch eine Kostenbetrach-
tung durchzufihren.

Die gunstigste Vollschutzvariante ist die Variante B3 mit Kosten von insgesamt
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Gesamtkosten = 1,69 Mio €.

Diese Kosten setzen sich zusammen aus den Kosten fiir die Wand und den hier beriicksichtig-
ten Abschnitt des BUG auf der Fernbahnstrecke.

Hiermit werden samtliche 86 Schutzfalle geldst. Das bedeutet, dass sich die Kosten pro geldsten
Schutzfall sich auf

K =19.682 € pro geldsten Schutzfall

belaufen. Diese Kosten sind ins Verhaltnis zur Wirtschaftskraft des Campingplatzes zu setzen.
Bei den insgesamt 86 Schutzfallen handelt es sich um 84 Stellplatze. Von den 84 Platzen sind 72
Zeltplatze und 12 Stellplatze fur Wohnmobile und Caravane.

Gemal den Angaben auf der Homepage ist der Campingplatz vom
1. April .... 30. September

eines Kalenderjahres, das heifl3t 6 Monate pro Jahr gedffnet. Bei der Ermittlung der dem Kosten-
aufwand zum Schutz des Campingplatzes gegenutiberstehenden Wirtschaftskraft wird eine durch-
schnittliche Belegung der Anlage von 50 % fir den gesamten Zeitraum von sechs Monaten un-
terstellt. Das bedeutet, dass an

N = 92 Nachten / Platz und Jahr

ein zusétzlicher Schallschutz erforderlich ist. Die abgeschéatzten 92 Ubernachtungen pro Jahr
entsprechen, bezogen auf die vorhandenen 84 Stellplatze insgesamt 7728 Ubernachtungen pro
Jahr. Im Rahmen des Erdrterungsverfahrens fir die 1. Offenlage der Planfeststellungsunterla-
gen wurde im Erdrterungstermin von den Betreibern darauf hingewiesen, dass in 2015 auf dem
Campingplatz etwa 7000 Ubernachtungen vorlagen. D.h. die vorgestellte Berechnung geht im
Sinne einer oberen Abschétzung von einem etwa um 10 % héheren Wert aus.

Unterstellt man eine typische Stellplatzmiete fur 2 Besucher mit einem Wohnmobil oder mit ei-
nem Zelt so ist fur einen Stellplatz ein Mietpreis von

K =23,50 € /Stellplatz und Nacht
zu entrichten. Das bedeutet, dass die Kosten pro geldsten Schutzfall in Hohe von 19.682 € der

Platzmiete fir insgesamt
N = 838 Nachte
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entspricht. Bezogen auf die oben ermittelte Anzahl von 92 Ubernachtungen pro Stellplatz und
Jahr bedeutet dies, dass die Kosten pro gelosten Schutzfall dem Erlds fir den Stellplatz fir etwa

T =9 Jahre

entspricht. Die Feststellung, dass die Kosten fiir die Errichtung der Schallschutzanlage in einem
klaren Missverhaltnis zur Wirtschaftskraft des Campingplatzes stehen, fihrt zur Feststellung,
dass die Errichtung einer Schallschutzwand hier wirtschaftlich unangemessen ist.

Aus Sicht des Immissionsschutzes ist ferner zu beriicksichtigen, dass Uberschreitungen des
Richtwertes ausschlielilich in der Nacht und nicht am Tag auftreten. Innerhalb des Tagzeitrau-
mes (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) kann auch weiterhin ein Aufenthalt auf dem Campingplatzgelande
bei angemessenen schalltechnischen Umgebungsbedingungen erfolgen.

Die Abwéagung der vorgetragenen wirtschaftlichen und auch schalltechnischen Fakten fiihrte zu
dem Ergebnis, dass hier die Errichtung einer Schallschutzanlagen fur 1,69 Millionen € aul3er
Verhaltnis zum Schutzzweck steht.

Als wirtschaftlich angemessene Larmschutzmalinahme wird die MaRnahme ,,BUG* auf der Stre-
cke 3660 (beide Richtungsgleise von km 8430 bis km 8,789) gesehen. Hierbei kann mit lediglich
etwa

p=10%

der Kosten des oben erdrterten Vollschutzkonzeptes eine Minderung der Beurteilungspegel fur
den Tag und fur die Nacht um

AL = 3 dB(A)

erzieltwerden. In Anbetracht des Sachverhaltes, dass die Grenzwertiiberschreitung fiir die Nacht
bei etwa 5 dB (A) lag, ist die MaBnahme also geeignet den Konflikt mit sinnvollem wirtschaftlichen
Aufwand zu minimieren.

Ungeachtet dessen sei in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen, dass der Betriebsstandort
des Campingplatzes ohnehin durch den erheblichen Straenverkehrslarm durch den Fahrzeug-
verkehr auf der unmittelbar an den Campingplatz voruberfihrenden vierspurigen Frankfurter
LandstralRe beeintrachtigt wird.
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9.4 Situation mit aktivem Schallschutz

Aus den fur die verschiedenen Schutzabschnitte dargelegten Vorzugsvarianten ergibt sich ein
Gesamtkonzept, das die Anwendung des ,,BUG* auf den Strecken 3660 und 3685 sowie dem Ein-
bau von Schienenstegdampfern auf der Strecke 3660 mit Auf3en- und Mittelwanden kombiniert.
In Tabelle 11 sind die erforderlichen Wandlangen und -héhen nochmals zusammengefasst. Hie-
raus ergibt sich eine Gesamtlange von 3.805 m.

Lage von bis Lange Hohe

Strecke 3660 [km] [km] [m] [m Gber SOJ

(Strecke 3685)

Mittelwand nérdlich Strecke 3660

Ffm-Ostend / Ostpark 2,685 3,580 895 4.0

Ffm-Riederwald 4,830 5,230 400 3,0
5,230 5,530 300 2,0

Ffm-Fechenheim Nord 6,330 7,330 1.000 4.0

Ffm-Fechenheim 7,640 8,240 600 4.0

AufRerhalb

Aufenwand nordlich der Strecke 3685

Ubernachtungsstétte 3,390 3,580 190 2,0

fur Obdachlose (54,795) (54,985)

Aufenwand sudlich Strecke 3660

Fechenheim Sudwest 6,330 6,650 320 3,5
6,650 6,750 100 3,0

3.805 2,0...4,0

Tabelle 11  Erforderliche Schallschutzwande — Zusammenfassung

9.4.1 Bereich Frankfurt am Main — Ostend

In Anhang 5.1b neu wird die Schallsituation unter Bertcksichtigung der in Abschnitt 9.3.1.2 be-
schriebenen aktiven SchutzmaRnahmen dargestelit. Es zeigt sich, dass gegentuber der in Anhang
4.1.1b neu dargestellten Situation (ohne Schallschutzmafnahmen) gerade fir die Wohngebiete
im Bereich Ostend eine erhebliche Pegelminderung erzielt werden kann. Fir eine reprasentative
Immissionshdhe im 1. Obergeschoss verlauft die 49 dB(A)-Isophone aulierhalb der Wohngebiete.

Auch die Einzelpunktberechnungen in Anhang 2.1.2b neu belegen, dass mit dem beschriebenen
Schutzkonzept eine erhebliche Reduktion der Gerauschimmissionen gegeniber der Situation
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ohne Schallschutz erreicht werden kann. So wird beispielsweise fur das Wohngeb&ude Ost-
parkstralle 61 durch die vorgesehenen Malinahmen eine maximale Minderung bis zu

AL-=15,6 /15,8 dB(A)
tags bzw. nachts ausgewiesen.

Jedoch kann mitdem vorgeschlagenen Schutzkonzept dennoch keine vollstandige Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte erzielt werden. Ein Anspruch auf erganzende passive Schallschutzmalf-
nahmen dem Grunde nach verbleibt gemal Anhang 2.1.1b neu und Anhang 2.1.2b neu an dem
Objekt

a Ostparkstralie 6 (GE).

Sofern ein Geb&dude in Anhang 2.1b neu nicht explizit aufgefuhrt ist, kann anhand der Schall-
immissionsplane und durch den Vergleich mit exemplarischen Immissionsorten, bei denen &hn-
liche Abstands- und Ausbreitungsbedingungen gegeben sind, abgeleitet werden, dass die Anfor-
derungen gemaR 16. BImSchV dort erfillt sind.

9.4.2 Bereich Ubernachtungsstétte fiir Obdachlose

In Anhang 4.1.1b neu wird die Schallsituation unter Berucksichtigung der in Abschnitt 9.3.1.2
beschriebenen aktiven Schutzmallnahmen dargestellt. Es zeigt sich, dass gegenuber der in An-
hang 5.1b neu dargestellten Situation fir die Ubernachtungsstatte fiir Obdachlose eine erhebli-
che Pegelminderung erzielt werden kann.

Jedoch kann mitdem vorgeschlagenen Schutzkonzept dennoch keine vollstandige Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte erzielt werden. Uberschreitungen des Nachtgrenzwertes fiir AuRen-
wohnbereiche werden gemal Anhang 2.7b neu um maximal

AL:=5,4 dB(A)

ermittelt. Fir 26 Restbetroffenheiten besteht ein Anspruch auf erganzende passive Schallschutz-
mafnahmen dem Grunde nach.
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9.4.3 Bereich Frankfurt am Main — Riederwald

Im Bereich Riederwald wird durch das Schallschutz-Konzept ebenfalls eine wesentliche Verbes-
serung der Schallsituation erreicht. In Anhang 5.1b neu ist erkennbar, dass die 49 dB(A)-Iso-
phone selbst die erste Gebaudereihe der der Trasse nachstgelegenen Wohngebiete nicht mehr
erreicht.

Auch die Einzelpunktberechnungen in Anhang 2.2b neu belegen, dass mit dem beschriebenen
Schutzkonzept eine erhebliche Reduktion der Gerauschimmissionen gegeniber der Situation
ohne Schallschutz erreicht werden kann. So wird beispielsweise fur das Wohngebaude Orber
StrafRe 65 eine maximale Minderung durch die vorgesehenen MafRnahmen bis zu

AL-=12,5/13,3dB(A)
tags bzw. nachts ausgewiesen.

Dennoch verbleiben mit dem vorgeschlagenen Schallschutzkonzept an einem Objekt Uberschrei-
tungen des Nachtgrenzwertes fir Wohngebiete um maximal

AL-=1,2 dB(A).
Gemal Anhang 2.2b neu besteht somit fir das Objekt
a MotzstralRe 29

aufgrund eines verbleibenden Restkonfliktes ein Anspruch auf erganzende passive Schallschutz-
mafnahmen dem Grunde nach.

Sofern ein Gebaude in Anhang 2.2b neu nicht explizit aufgefiihrt ist, kann anhand der Schal-
limmissionspléane und durch den Vergleich mit exemplarischen Immissionsorten, bei denen &hn-
liche Abstands- und Ausbreitungsbedingungen gegeben sind, abgeleitet werden, dass die Anfor-
derungen gemaR 16. BImSchV dort erfillt sind.

9.4.4 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Nord

In Anhang 5.2b neu wird die Schallsituation unter Beriicksichtigung des vorgeschlagenen Kon-
zeptes von aktiven Schutzmalinahmen fiir den Bereich Fechenheim dargestellt. Es zeigt sich —
wie in den beiden vorangegangenen Abschnitten — dass gegentiber der in Anhang 4.2.2b neu dar-
gestellten Situation gerade fur die Wohngebiete im Bereich Fechenheim Nord eine erhebliche
Pegelminderung erzielt werden kann. Mit Ausnahme des stdlichsten Randbereichs verlauft die
49 dB(A)-Isophone aulRerhalb der Wohngebiete.
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In Anhang 2.3b neu wird dokumentiert, dass mit dem beschriebenen Schutzkonzept eine erheb-
liche Reduktion der Gerduschimmissionen gegenuber der Situation ohne Schallschutz erreicht
werden kann. So wird beispielsweise fiir das Wohngebaude Wachtersbacher Strale 5 eine maxi-
male Minderung durch die vorgesehenen Malinahmen um bis zu

AL-=14,5/16,4dB(A)
tags bzw. nachts ausgewiesen.

Allerdings kann mit dem vorgeschlagenen Schutzkonzept nicht an allen Objekten die Einhaltung
der Immissionsgrenzwerte erzielt werden. Uberschreitungen des jeweils maRgebenden Nacht-
grenzwertes bis zu maximal

AL-=3,9dB(A)
verbleiben gemal Anhang 2.3b neu fir die Objekte

Wachtersbacher Strale 4,
Wachtersbacher Stral3e 5,
Wachtersbacher Stral3e 7,
Wachtersbacher Strale 8,
Wachtersbacher StraRe 11.

[N W B W

Far die genannten Geb&ude besteht ein Anspruch auf ergdnzende passive Schallschutzmalnah-
men dem Grunde nach.

Sofern ein Gebaude in Anhang 2.3b neu nicht explizit aufgefiihrt ist, kann anhand der Schal-
limmissionspléane und durch den Vergleich mit exemplarischen Immissionsorten, bei denen &hn-
liche Abstands- und Ausbreitungsbedingungen gegeben sind, abgeleitet werden, dass die Anfor-
derungen gemaR 16. BImSchV dort erfillt sind.

9.4.5 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidwest

Im Bereich Fechenheim Sudwest wird durch das Schallschutzkonzept ebenfalls eine wesentliche
Verbesserung der Schallsituation erreicht. In Anhang 5.2b neu ist erkennbar, dass die 49 dB(A)-
Isophone nur die ersten beiden Geb&audereihen des nachstgelegenen Wohngebietes quert.

Auch die Einzelpunktberechnungen in Anhang 2.4b neu belegen, dass mit dem beschriebenen
Schutzkonzept eine erhebliche Reduktion der Gerauschimmissionen gegeniber der Situation
ohne Schallschutz erreicht werden kann. So wird beispielsweise fur das Wohngebaude Cassella-
stral3e 40 eine maximale Minderung durch die vorgesehenen MaRhahmen bis zu
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AL-=17,3/17,6 dB(A)
tags bzw. nachts ausgewiesen.

Dennoch verbleiben mit dem vorgeschlagenen Schallschutzkonzept an einigen Objekten Uber-
schreitungen des Nachtgrenzwertes fir Wohngebiete um maximal

AL:= 4,6 dB(A).

Gemal Anhang 2.4b neu besteht fur folgende Objekte auf Grund eines verbleibenden Restkon-
fliktes ein Anspruch auf ergénzende passive Schallschutzmanahmen dem Grunde nach:

Cassellastralie 34,
Cassellastralie 40,
Hanauer Landstralle 511a,
Hanauer Landstraflle 511b,
Hanauer Landstralle 515,
Hanauer Landstral3e 515a.

(I N I I By

Sofern ein Gebaude in Anhang 2.4b neu nicht explizit aufgefiihrt ist, kann anhand der Schal-
limmissionspléane und durch den Vergleich mit exemplarischen Immissionsorten, bei denen &hn-
liche Abstands- und Ausbreitungsbedingungen gegeben sind, abgeleitet werden, dass die Anfor-
derungen gemaR 16. BImSchV dort erfillt sind.

9.4.6 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidost

Im Bereich Fechenheim Siidost sind insgesamt nur 7 schutzwiirdige Gebaude von Uberschrei-
tungen von Immissionsgrenzwerten betroffen. Durch Einsatz des ,,BUG* auf Fern- und S-Bahn-
strecke sowie SSD kdnnen an 2 Geb&auden die Schutzfalle geldst werden, an 5 Geb&auden verblei-
ben Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte. Die Abwégung hat ergeben, dass aktive
SchallschutzmafRnahmen unverhéltnismagig sind. Nur an 2 Geb&auden liegen hohe Immissions-
grenziberschreitungen vor.

Fir den Bereich Fechenheim Stidost wurde daher aufgrund von unverhaltnismagigen Kosten pro
gelostem Schutzfall (vgl. Abschnitt 9.3.6.2) keine Schallschutzwand in das empfohlene Schall-
schutzkonzept aufgenommen. Dennoch wird durch das im Bereich Fechenheim Nord ermittelte
Schallschutzkonzept eine spulrbare Verbesserung der Schallsituation erreicht.

Zwar quert die hier maRgebende 54 dB(A)-Isophone im Nachtzeitraum das betroffene Mischge-
biet, wie in Anhang 5.2 b neu erkennbar ist, doch belegt Anhang 2.5b neu, dass durch das emp-

fohlene Schallschutzkonzept Pegelminderungen bis zu
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AL-=5,4/5,4dB(A)
tags bzw. nachts erreicht werden.

An folgenden Objekten im Bereich Fechenheim Siidost verbleibt jedoch gemaR Anhang 2.5b neu
mit dem vorgeschlagenen Schallschutzkonzept ein Anspruch auf Larmvorsorgemaflinahmen in-
folge von Uberschreitungen des Nachtgrenzwertes fiir Mischgebiete:

An der Mainkur 1,

An der Mainkur 6,

Vilbeler Landstrafie 10,

Vilbeler LandstraRe 12 (auch im Tagzeitraum),
Vilbeler LandstraRe 14 (auch im Tagzeitraum).

(I W Wy W W

Soweit fiir Immissionsorte auch wéhrend des Tagzeitraumes Uberschreitungen des maRgeben-
den Immissionsgrenzwertes verbleiben, besteht des Weiteren ein Anspruch auf Entschadigung
infolge verbleibender Beeintrachtigungen in gegebenenfalls vorhandenen Aullenwohnbereichen.
Zum AuRenwohnbereich zahlen dabei baulich mit dem betroffenen Wohngeb&aude verbundene
Anlagen (z. B. Balkone, Terrassen oder Loggien, ,.bebauter AuBenwohnbereich®) und sonstige
zum Wohnen im Freien geeignete und bestimmte Flachen eines Grundstticks (z. B. Gartenlauben
und Grillplatze, ,,unbebauter AufRenwohnbereich®). Ob Flachen tatsadchlich zum Wohnen im
Freien geeignet sind, ist jeweils im Einzelfall festzustellen. Ein Aulenwohnbereich liegt demnach
nichtvor z. B. bei Balkonen oder Garten, die nicht dem regelméaRigen Aufenthalt im Freien dienen.

9.4.7 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim AuRerhalb

Die Schallsituation im Bereich Fechenheim AuRerhalb kann durch das vorgeschlagene Schall-
schutzkonzept erheblich verbessert werden (siehe Anhang 5.2b neu).

Auch die Einzelpunktberechnungen in Anhang 2.6b neu belegen, dass mit dem beschriebenen
Schutzkonzept eine erhebliche Reduktion der Gerauschimmissionen gegenuber der Situation

ohne Schallschutz erreicht werden kann. So werden beispielsweise am Gebaude Am roten Gra-
ben 1 Pegelminderungen bis zu

AL-=15,0/16,4dB(A)
tags bzw. nachts erreicht.
Eine vollstéandige Einhaltung der Immissionsgrenzwerte ist mit dem empfohlenen Schallschutz-
konzept jedoch nicht méglich. Uberschreitungen der jeweils maRgebenden Nachtgrenzwerte um

maximal
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AL-=1,8dB(A)
verbleiben gemal Anhang 2.6b neu fur das Objekt
a Am Roten Graben 7-11.

Der Immissionsgrenzwert fir den Tagzeitraum kann fir das Altenheim mit dem empfohlenen
Schutzkonzept jedoch eingehalten werden, was insbesondere fur die AuRenanlagen des Senio-
renwohnheims, die zur Erholung genutzt werden, von besonderer Bedeutung ist.

9.4.8 Bereich Frankfurt - Campingplatz Mainkur

Die Schallsituation im Bereich des Campingplatzes Mainkur kann allein mit dem Einsatz des
BUGs bereits verbessert werden. Wie Anhang 5.2b neu entnommen werden kann ist hier eine
deutlich geringere Schallausbreitung vorhanden, was erkennbar an der 59 dB(A)-Isophone ist.

Die Einzelpunktberechnungen in Anhang 2.8b neu belegen, dass mit dem beschriebenen Schutz-
konzept eine Reduktion der Gerauschimmissionen gegentber der Situation ohne Schallschutz
erreicht werden kann. Eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte ist mit dem empfohlenen
Schallschutzkonzept jedoch nicht méglich. Uberschreitungen der jeweils maRgebenden Nacht-
grenzwerte um maximal

AL:= 4,4 dB(A)

verbleiben geméal Anhang 2.8b neu an 84 der 85 untersuchten Immissionsorten. Die Anforde-
rungen fir den Tag werden eingehalten.
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10 Abschlieliende Bemerkung

Durch das erarbeitete Schallschutzkonzept wird dem Rechtsanspruch auf schalltechnische Vor-
sorgemafnahmen im erforderlichen Umfang Rechnung getragen. Dennoch verbleibt fiir insge-
samt 21 Gebaude, sowie fur die Nutzungseinheiten auf dem Campingplatz, ein Restkonflikt — vor-
rangig im Nachtzeitraum — und damit dem Grunde nach fiir diese Objekte ein Anspruch auf pas-
sive SchallschutzmaRnahmen.
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