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PfA Planfeststellungsabschnitt

RB Regionalbahn

S S-Bahn

S Schienenbonus

SchO Schotteroberbau

SO Schienenoberkante

SOK Krankenhauser, Alten- und Kurheime

SOS Schulen

SS Schallschutz

v Geschwindigkeit [km/h]
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1 Zusammenfassung

Im Zusammenhang mit dem Planfeststellungsverfahren fur das Projfkt
Nordmainische S-Bahn, Planfeststellungsabschnitt 1 Frankfurt am Main,
wurde basierend auf der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BlnfSchV)
gepruft, wo Immissionskonflikte durch Schienenverkehrslarmeinyfirkungen
entstehen konnen und welche Malinahmen zur Konfliktbewaltigung geeig-
net sind. Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfasgén:

a Die bauliche Erweiterung um zwei durchgehende fusatzliche Gleise
ist gemaR § 1 (2) der 16. BImSchV als eine wghentliche Anderung
des bestehenden Schienenverkehrsweges ghzusehen. Daher ist
anzustreben, dass die durch den kunftigefi Betrieb der gesamten
Bahnanlage (Strecken Nr. 3660 und 3685, Nordmainische S-Bahn)
hervorgerufenen Beurteilungspegel dig’ Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV an den von Schighenverkehrslarm betroffenen
schutzwirdigen Nutzungen im Ejgfwirkungsbereich einhalten oder
unterschreiten.

( Unter Voraussetzung der imyPrognose-Planfall gegebenen betrieb-
lichen und baulichen Rangbedingungen ergibt sich hieraus das Er-
fordernis umfangreichey” aktiver und passiver Schallschutzmal}-
nahmen. Bei der Dimghsionierung der Schallschutzmalinahmen ist
zu berucksichtigen gdass die Kosten der aktiven Malinahmen ge-
mafR § 41 (2) BlnSchG nicht auBer Verhaltnis zu dem angestreb-
ten SchutzzwegK stehen.

( Als aktive allschutzmaRnahmen wurden Schallschutzwande mit
einer Gegamtlange von annahernd 3.800 m und Hohen zwischen
1,5 m yhd 4,0 m dimensioniert. Weiterhin wird flr die Hauptgleise
(Stregke 3660) in verschiedenen Streckenabschnitten das ,Beson-
degg Uberwachte Gleis“ vorgesehen. Das ,BUG" ist als eine beson-
d€re Vorkehrung anerkannt, mit der eine dauerhafte Larmminde-
rung um 3 dB(A) bereits an der Quelle zu erzielen ist.

H Erganzend zu den beschriebenen Mallnahmen besteht fur insge-
samt 27 Gebaude in den einzelnen Schutzabschnitten, an denen
trotz aktivem Schallschutz Uberschreitungen der Immissionsgrenz-
werte verbleiben, dem Grunde nach ein Anspruch auf passive
Schallschutzmalinahmen.
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a Im Rahmen des anstehenden Planfeststellungsverfahrens wird der

Anspruch auf passive Schutzmalihahmen dem Grunde nach fest-

kehrswege-SchallschutzmalRnahmenverordnung  (24. Bl
SchallschutzmalRnahmen im Sinne dieser Verordnung sing/bauliche
Verbesserungen an Umfassungsbauteilen schutzbedi
me, die die Einwirkungen durch Verkehrslarm minder

2 Sachverhalt und Aufgabenstellung

Durch den Betrieb von Bahnanlagen kommt es zu Gerauschimmissionen
auf im Einwirkungsbereich befindliche Siedlungsfiachen. Schallimmissio-
nen zahlen gemal § 3 BImSchG je nach Starkg’und Wahrnehmbarkeit zu
den Immissionen, die geeignet sind, Gefahregfi, erhebliche Nachteile oder
erhebliche Belastigungen fur die Allgemejhheit oder die Nachbarschaft
herbeizufiuhren. Gemal} § 41 (1) BImSchf ist beim Neubau oder der we-
sentlichen Anderung von Schienenvegkehrswegen sicherzustellen, dass
durch diese keine schadlichen Umwefteinwirkungen durch Verkehrsgerau-
sche hervorgerufen werden konngn, die nach dem Stand der Technik
vermeidbar sind. Nach § 41 (2)/BImSchG kann von diesem Grundsatz
abgewichen werden, falls die fAosten von SchutzmalRnahmen aul3er Ver-

unbestimmten Rechtgbegriffe wurde vom Gesetzgeber in der 16. Verord-

ung - 16. BImSchV) vorgenommen. Diese ist dann an-
zuwenden, weph ein Verkehrsweg neu gebaut oder durch einen erhebli-
chen baulichgh Eingriff wesentlich geandert wird.

che Apflerung“ definieren. So ist bereits die Erweiterung um ein oder meh-
rere lurchgehende Gleise als eine wesentliche Anderung anzusehen. Bei
anfdleren erheblichen baulichen Eingriffen ist die Erhohung der Verkehrs-
rmbelastung die fur die Beurteilung malRgebende Grole. Sie muss ihre
Ursache ausschliel3lich in der baulichen MalRnahme haben. Dies bedeutet,
dass der Einfluss der allgemeinen Verkehrszunahme zu neutralisieren ist.
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Fir die Siedlungsflachen im Umfeld von NeubaumalRnahmen oder flr sol-
che, fiir die ein erheblicher baulicher Eingriff zu einer wesentlichen Ande-

nahmen, im Allgemeinen bauliche Schallschutzanlagen (Schallsghutzwan-
de) in Erstreckung und Hohe zu dimensionieren. Ist eine Kopfliktbewalti-
gung mit vertretbaren MalRnahmen nicht moglich, so ist erggfizend ein An-
spruch auf passiven Schallschutz dem Grunde nach geggben. Die Anfor-
derungen an den passiven Schallschutz sind in dgr Verkehrswege-
SchallschutzmalRnahmenverordnung (24. BImSchV) fgfstgelegt.

3 Bearbeitungsgrundlagen

3.1 Rechtsgrundlagen und Regelwerke

Der durchgefuhrten schalltechnischen Jntersuchung liegen die folgenden
Gesetze, Verordnungen, Richtlinien, JRegelwerke und Studien zu Grunde:

/11 Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luft-
verunreinigung, Gerausclfe, Erschutterungen und ahnliche Vorgange
(Bundes-Immissionsschfutzgesetz — BImSchG) in der aktuell gultigen
Fassung

/2] 16. Verordnung/zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (Veehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom 12.
Juni 1990, geandert durch Artikel 3 des Gesetzes vom 19. Septem-
ber 2006

13/ 24. rordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesgtzes (Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmenverordnung — 24.
SchV) vom 04. Februar 1997 in ihrer berichtigten Fassung vom

6. Mai 1997

Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwe-
gen, Schall 03, bekanntgemacht im Amtsblatt der Deutschen Bun-
desbahn Nr. 14 vom 4. April 1990 unter laufender Nr. 133

Projekt: 08500-VVS-2 O Fassung vom 31.05.2011 O Nordmainische S-Bahn, PfA 1
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/5/  Hinweise zur Erstellung schalltechnischer Untersuchungen in der
eisenbahnrechtlichen Planfeststellung von Neu- oder Ausbaumal3-

vom 15.06.2009 in der aktualisierten Fassung 01/2010, Gescha
zeichen 23.20/51103 Pa

/6/  Verflgung des Eisenbahn-Bundesamtes vom 16.03.1998

fuhrung einer Ausloseschwelle

/7/  Richtlinie 804 — Eisenbahnbricken (und sonsti
ke), Modul 804.5501 — Larmschutzanlagen
DB Netz AG, Juni 2010

Ingenieurbauwer-
Eisenbahnstrecken,

/8/  Regelwerk 808.0210A02: Kostenkennwgftekatalog, DB Netz AG, Juli
2010

3.2 Planungsunterlagen

19/ Achsdaten der Strecken 3660 und 3685 in digitaler Form, DB Pro-
jektBau GmbH, Regionalbgfeich Ost, Bautechnik, Berlin, Stand Ok-
tober 2009

/10/ Allgemeines LiegengChaftskataster fur das Umfeld der Nordmain-
ischen S-Bahn in gigitaler Form, zur Verfugung gestellt von DB Pro-
jektBau GmbH, JKegionalbereich Mitte, Frankfurt am Main

11/ trassennah im digitalen Format, zur Verfugung gestellt
von DB PgojektBau GmbH, Regionalbereich Mitte, Frankfurt am Main
112/ HG inien im Umfeld der Nordmainischen S-Bahn, Auszug aus den

ichen Topographischen Karten TOP 25

etriebskonzept auf Basis der Bedarfsplanuberpriufung 2010 —
Prognose fur das Jahr 2025, DB Netz AG, Regionalbereich Mitte,
Frankfurt am Main

Angaben zu den Bebauungsplanen im Umfeld der Nordmainischen
S-Bahn sowie Auszuge aus dem Flachennutzungsplan 2007, Pla-
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nungsauskunftssystem des Stadtplanungsamtes Frankfurt am Main,
www.planAS-frankfurt.de

4 Schalltechnische Anforderungen

Die 16. Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-Immissionsgchutz-
gesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) /2/ gjt fir den
Bau oder die wesentliche Anderung von 6ffentlichen StraRenfsowie von
Schienenwegen der Eisenbahn und Stralenbahnen.

Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen U
durch Schienenverkehrsgerausche ist gemaly 16. BimGchV beim Neubau
oder der wesentlichen Anderung von Schienenyfegen sicherzustellen,
dass der Beurteilungspegel einen der in Tabelle ¥#'genannten Immissions-
grenzwerte nicht (iberschreitet. Eine Anderung igt wesentlich, wenn

(W ein Schienenverkehrsweg um ein
Gleise baulich erweitert wird

der mehrere durchgehende

oder durch einen erheblichen bauliche
dem zu dndernden Schienenverkehrs

ingriff der Beurteilungspegel des von
g ausgehenden Verkehrslarms

(W um mindestens 3 dB(A) gfhoht wird oder

a auf mindestens 70
Nacht erhoht wird

(A) am Tage oder mindestens 60 dB(A) in der

Eine Anderung ist agch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von
dem zu anderndenySchienenverkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms

Die Art der in Tabelle 1 bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich aus
Festsetzungen in den Bebauungsplanen.
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Tabelle1  Immissionsgrenzwerte gemal § 2 (1) der 16. BImSchV /2/

Zeile Anlagen und Gebiete Immissionsgrenzwerte [dB(A)]
Tag Nacht

Krankenhauser
Schulen

1 Kurheime 57 4
Altenheime
Reine Wohngebiete

2 Allgemeine Wohngebiete 59 49

Kleinsiedlungsgebiete
Kerngebiete

3 Dorfgebiete 64 54
Mischgebiete
4 Gewerbegebiete 69 59

Sonstige in Bebauungsplanen festgesetzte/rlachen sowie Anlagen und
Gebiete, fur die keine Festsetzungen besj€hen, sind nach Tabelle 1 ent-
sprechend der Schutzbedurftigkeit zu bglrteilen. Bauliche Anlagen im Au-
Renbereich sind entsprechend ihrer Sghutzbedurftigkeit nach den Zeilen 1,
3 oder 4 der Tabelle 1 einzustufe ird die zu schitzende Nutzung nur
am Tage oder nur in der Nacht agsgeubt, so ist nur der Immissionsgrenz-
wert fur diesen Zeitraum anzuwgnden.

In der vorliegenden Untersychung werden Anlagen und Gebiete nach Zei-
le 1 der Tabelle 1 als $Ondernutzungen bezeichnet. Wahrend fir Kran-
kenhauser, Kurheime gder Altenheime Tag und Nacht ein Anspruch auf
Larmvorsorge bestef, gentigt bei Schulen ausschlieldlich eine Beurteilung
des Tagzeitraums#Dies ergibt sich aus dem Sachverhalt, dass dort in der
Regel nachts kejfie Nutzung stattfindet, die einen Anspruch auf Nachtruhe
begriindet. Apforderungen fir Kindergarten und Kindertagesstatten sind
nicht explizjf festgelegt, sie werden im Sinne einer oberen Abschatzung
vergleichb@r mit Schulen beurteilt. Gemeinbedarfsflachen werden ver-
gleichbgf mit Mischgebieten beurteilt, jedoch auch hier ausschliel3lich un-
ter Bgffiicksichtigung des Grenzwertes fur den Tagzeitraum nach Zeile 3
dergtabelle 1.

leingartengebiete, die auch der Erholung dienen, kdonnen der Recht-
sprechung des Bundesverwaltungsgerichtes (BVerwG, Beschluss vom
17.03.1992 — 4 B 230.91) zufolge grundsatzlich gegen Verkehrslarm ent-
sprechend dem Tages-Immissionsgrenzwert flir ein Dorfgebiet schutzbe-

Projekt: 08500-VVS-2 O Fassung vom 31.05.2011 O Nordmainische S-Bahn, PfA 1
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O HahnstralRe 49 U 60528 Frankfurt am Main



dic
Textfeld
ANLAGE 12.3 - entfällt

dic
Linie


IANLAGE 12.3 - entfallt |

= ===x
===== & ¢ 1 &l (<
=E === = = -13-

BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

durftig sein. Diese Gebietskategorie ist dann malRgebend, sofern bauliche
Anlagen zulassig nach § 20a Bundeskleingartengesetz dauernd zu Wohn-

den.

Die Art der baulichen Nutzung von Siedlungsflachen im Umfeld Bau-
malnahme ist in den Schallimmissionsplanen farbig gekennzeicfinet. Ge-
baude, fur die keine Festsetzungen in Bebauungsplanen begfehen, wur-
den nach Inaugenscheinnahme im Rahmen einer Ortsbegghung anhand
ihrer tatsachlichen Nutzungsart den in Tabelle 1 genann{fn Gebietskate-
gorien zugeordnet. Die vorgenommene Einstufung nte weitgehend
auch durch die Ausweisungen in den Flachennutzyfigsplanen bestatigt
werden. Im Flachennutzungsplan vorgesehene Epfwicklungsflachen, fur
die bisher noch keine rechtskraftigen Bebauunggplane vorliegen, wurden
nur berucksichtigt, sofern bereits eine konkrete J/lanungsabsicht besteht.

5 Untersuchungsraum

5.1 Beschreibung des Planvgfhabens

Der regionale Nahverkehrspl 2004 bis 2009 des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes sieht im Rnahmenbereich der S-Bahn und des Re-
gionalverkehrs unter andefm den Vollausbau der Nordmainischen S-
Bahn zwischen dem Ansghluss an die Konstablerwache in Frankfurt am
Main (Abzweig Grine gtralle) und Hanau Hbf vor. Dieser umfasst den
Neubau einer unterigdischen Streckenfihrung (2-gleisig) zwischen dem
vorhandenen Abzwgig Griune Stral’e bis dstlich des Danziger Platzes in
Frankfurt-Ost soyfe den Neubau von zwei gesonderten S-Bahn-Gleisen in
oberirdischer $Areckenfliihrung bis Wilhelmsbad. Der oberirdische Stre-
ckenabschniff’wird bis Wilhelmsbad nordlich der vorhandenen Fernbahn-

gefuhrt. In Teilbereichen sind hierzu auch bauliche Eingriffe

scynitt die bestehende Fernbahnstrecke nutzen.

Der in dieser Untersuchung im Rahmen der Planfeststellung zu betrach-
tende Abschnitt Frankfurt am Main bezieht sich auf die oberirdisch verlau-
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fende Strecke von Frankfurt-Ostend (S-Bahn-km 54,350) tber Frankfurt-
Riederwald und Frankfurt-Fechenheim bis ca. S-Bahn-km 60,294.

5.2 Immissionsschutzrechtliche Einstufung

derten Streckenabschnitte eines Verkehrsweges und ihr
Immissionsbereiche.

zugehorigen

Bei dem hier diskutierten Planvorhaben handelt es gich gemall § 1 (2)
Nr. 1 der 16. BImSchV um die wesentliche Anderufg eines vorhandenen
Schienenverkehrsweges, der sich kunftig aus def’ Fernbahnstrecke 3660
und der parallel hierzu verlaufenden S-Bahngbtrecke 3685 zusammen-
setzt. Bei der Ermittlung der Beurteilungspggel zum Vergleich mit dem
Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV gind somit alle Gleise fur den
Fernbahn- und den S-Bahn-Betrieb zu begfuicksichtigen.

Nach standiger Rechtsprechung kan/ der Neubau von S-Bahn-Gleisen in
enger Bundelung mit einer vorhangenen Fernbahn-Strecke nicht als Neu-
bau im Sinn der 16. BImSchV /it der Konsequenz einer isolierten Be-
trachtung der Immissionen egolgen. Die immissionsschutzrechtliche Ab-
grenzung zum Neubau eingf eigenstandigen Strecke erfolgt anhand des
raumlichen Erscheinunggbildes und der Verkehrsfunktion der neuen
Gleisanlagen. Der Begrift des Schienenweges in § 1 der 16. BImSchV st
dabei jedoch nichjy’ nur funktionsbezogen, sondern insbesondere
trassenbezogen zugverstehen (BVerwG, Urteil vom 10.11.2004, Az. 9 A
67.03). Selbst digF'Schaffung einer neuen, bisher nicht vorhandenen Fern-
bahnstrecke ingenger Parallellage zu einer bestehenden S-Bahn-Strecke
wére in Analggie zur zitierten Rechtsprechung als Anderung des vorhan-
denen Schienenweges zu qualifizieren (vgl. auch /5/).

5.3 Binwirkungsbereich und Schutzabschnitte

Inden Schallimmissionsplanen in Anlage 12.3.1 sind die im Einwirkungs-
ereich der Bahnanlage gelegenen Siedlungsflachen in den Ortslagen
Frankfurt-Ostend und Frankfurt-Riederwald (Blatt 1) sowie Frankfurt-
Fechenheim (Blatt 2) dargestellt.
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Die Gebietsnutzungen von Siedlungsflachen wurden in den Planen farb-
lich gekennzeichnet. Weiterhin wurden dort besonders schutzenswerte
Sondernutzungen, das heil3t Krankenhauser, Altenheime, Schulen od
Kindergarten, entsprechend hervorgehoben, soweit diese im Unteggu-
chungsraum vorhanden sind.

Die Einstufung nach Art der baulichen Nutzung wurde auf der Grundlage
rechtskraftiger Bebauungsplane oder — soweit keine rechtskpaftigen Be-
bauungsplane bestehen — nach der Schutzwurdigkeit von/Siedlungsfla-
chen unter Berucksichtigung der tatsachlichen Nutzung voggenommen.

Der Planungsabschnitt Frankfurt am Main wurde fur gie Prifung des An-
spruchs auf Larmvorsorge sowie die anschlieliendgf/Dimensionierung von
SchallschutzmalRnahmen in folgende Unterabschfnitte (Ortslagen) unter-
gliedert:

5.3.1 Bereich Frankfurt am Main — Oste

Die S-Bahnstrecke verlauft hier zunachgfvon km 54,350 bis km 54,530 in
Troglage. Im Umfeld befinden sich linKsseitig (nordlich) Uberwiegend Ge-
werbegebiete und Allgemeine Wobhfigebiete, weiter entfernt auch Reine
Wohngebiete. Die Bebauung nordich der Strecke ist unterschiedlich hoch,
meist 2- bis 5-geschossig. Einzg€lne Gebaude, vorrangig in den Gewerbe-
gebieten, weisen bis zu 10 ckwerke auf. Sudlich der Strecke befinden
sich ein Kerngebiet (EdekajGelande) und weitere Gewerbegebiete.

5.3.2 Bereich Frankfuyt am Main — Riederwald

Nordlich der Bahnstyecke befinden sich in unmittelbarer Nahe Kleingarten
und Gewerbegebjéte. Weiter nordlich sind ein Allgemeines Wohngebiet
und daran ansciflieRend Reine Wohngebiete zu finden. Nordlich der Raif-
feisenstralle gihd Allgemeine Wohngebiete ausgewiesen. Weiter dstlich in
Richtung Fglthenheim sowie sudlich der Bahnstrecke befinden sich aus-
schliel3lickf Gewerbegebiete.

ahe zu den Gleisanlagen Gewerbe- und Mischgebiete sowie Allgemeine
Wohngebiete und weiter nordlich Reine Wohngebiete. Die Bebauung nahe
der Bahnstrecke weist weitgehend 4 Geschosse auf. Einzelne Gebaude in
der Wachtersbacher Stral3e und in der Steinauer Strale sind bis zu 8
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Stockwerken hoch. Weiter entfernt liegt eine Bebauung mit einer Hohe von
meist 3 Geschossen vor.

5.3.4 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidwest

Sudlich der Bahnstrecke bestehen im westlich gelegenen Teil Feg€hen-
heims vorrangig Gewerbegebiete. Ein Allgemeines Wohngebielyf mit 4-
geschossiger Wohnbebauung befindet sich in unmittelbarer Naffe zu den
Bahnanlagen rechts und links der Cassellastrale.

5.3.5 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidos

Ebenfalls sudlich der Bahnstrecke sind weiter ostlich ingRichtung Ortsende
neben weiteren Gewerbegebieten drei kleinere MigChgebiete ausgewie-
sen. Daran anschlieRend wurde entsprechend ihrgf Nutzung eine weitere
Flache entsprechend der Schutzwuirdigkeit einegfMischgebietes beurteilt.

5.3.6 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim AuBerhalb

Im AuRenbereich von Fechenheim befindén sich nordlich der Bahnstrecke
mehrere bis zu 3-geschossige Wohnggibaude. Die Art der baulichen Nut-
zung wird im Flachennutzungsplan yon 2007 mit ,Wohnen im Auflenbe-
reich“ angegeben. In etwa 100 m fhtfernung ebenfalls nordlich der Bahn-
gleise befindet sich ein Altenheing/mit insgesamt 9 Etagen.

6 SchallschutzmafRiahmen

Um eine Einhaltung r Immissionsgrenzwerte als Zielvorgabe der
16. BImSchV zu gewjhrleisten, sind gegebenenfalls aktive Schallschutz-
malnahmen erfordgflich. Aktiver Schallschutz umfasst alle Vorkehrungen
an einem Schienghverkehrsweg, die zu einer Verminderung des Schalls
an der Quelle issionen) und auf seinem Ausbreitungsweg flhren. Dies
hat zwangslaffig eine Verminderung des Beurteilungspegels zur Folge.
Oftmals wipd unter aktivem Schallschutz an Bahnanlagen die Errichtung
von Schafischutzwanden oder -wallen verstanden.

6.1/,Besonders uiberwachtes Gleis*

as ,Besonders Uberwachte Gleis® (,BUG") stellt eine Moglichkeit des ak-
tiven Schallschutzes direkt an der Quelle dar. Es wurde vom Eisenbahn-
Bundesamt mit Verfuigung vom 16.03.1998 (Pr. 1110 Rap/Rau 98) als ei-
ne besondere Vorkehrung anerkannt, mit der eine weitergehende dauer-
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hafte Larmminderung nachgewiesen ist. Demgemal kénnen die Korrek-
turwerte Dgp, flr die Fahrbahnen gemaly der Fulinote zur Tabelle C der
Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV (Tabelle 5 der Schall 03) bei Beric
sichtigung des ,Besonders Uberwachten Gleises” mit einem Gleispflege-
abschlag

ADgp = -3 dB(A)

modifiziert werden, da eine dauerhafte Larmminderung um depfgenannten
Korrekturwert bereits an der Quelle zu erzielen ist.

Randbedingungen und Vorgehensweise beim Verfghiren ,Besonders
Uberwachtes Gleis” sind in den Nebenbestimmungenger o. g. Verfigung
des EBA geregelt. So sind fur Strecken oder Stregkenabschnitte, flr die
das ,BUG" planfestgestellt worden ist, vor Inbetrigpnahme und danach fol-
gend jeweils in einem Abstand von 6 Monate it einem Schallmesswa-
gen Schallmessungen durchzufliihren, um defi Zustand der Schienenlauf-
flachen auf Riffelbildung zu prufen und &ggf. nachzuweisen, dass die
Schallpegelreduktion in Héhe von 3 dB(4) im Mittel eingehalten wird. Die
Durchfuhrung der Messungen wird dyrch Messprotokolle oder sonstige
Messberichte dokumentiert und ist flem Eisenbahn-Bundesamt vorzule-
gen.

Ergibt eine Messung, dass deyftur das ,Besonders Uberwachte Gleis” fest-
gesetzte Schallpegelabschlgg aufgrund von Verriffelung nicht mehr er-
reicht wird, so sind die §chienenlaufflichen bei Uberschreiten der Ein-
griffsschwelle [Ly, 2 51 AB(A)] unverzuglich, sonst bis spatestens 10 Mo-
nate nach Erreichenfer Ausléoseschwelle [L, 2 50 dB(A)] zu schleifen
(EBA-Verfigung v 19.08.2008). Die Gleisabschnitte mit Uberschrei-
tung der Ausldsegchwelle und die Durchfuhrung von Schleifarbeiten wer-
den durch geejgnete Unterlagen dokumentiert, die dem EBA im Nachgang
vorzulegen sifd.

,BUG* ist dann nicht vorzusehen, wenn ihre Kosten auler Verhaltnis

u dem mit ihr erreichbaren Schutz — im Vergleich zu anderen aktiven
Schallschutzmalinahmen — stehen wurden. Daher ist im Einzelfall im Hin-
blick auf § 41 (2) BImSchG zu Uberprifen, ob das ,Besonders Uberwachte
Gleis" als Schallschutzmalinahme allein oder in Kombination mit anderen
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aktiven Schutzmalinahmen zur Anwendung kommen soll, oder ob ggf.
passiver Schallschutz vorzusehen ist.

Erfahrungen in der Anwendung des ,BuG* wahrend der vergangeneng10
Jahre haben gezeigt, dass ein wirkungsvoller und wirtschaftlicher Ejflsatz
dieses Verfahrens nur dann gewahrleistet werden kann, wenn begtimmte
Randbedingungen berlcksichtigt werden. Diese Vorgaben bezighen sich
sowohl auf streckenspezifische und betriebsbedingte Paramej€r als auch
auf Bedingungen im Zusammenhang mit der Uberwachung Aind Unterhal-
tung der Gleisanlagen. Demzufolge sollte das ,BUG“ in fgigenden Fallen
nicht vorgesehen werden:

Streckenabschnitte mit Langen kleiner als 30¢’m,
Streckenabschnitte mit Fahrgeschwindigkejfen kleiner als 80 km/h,
Bahnhofsbereiche (ausgenommen durchgehende Hauptgleise),
Streckenabschnitte mit Bahnuberganggh,

Streckenabschnitte mit Kurvenradienykleiner als 500 m,
Streckenabschnitte mit Weichensjfalken (nicht bezogen auf einzel-
ne Weichen).

oooooo

Erfahrungswerten zufolge betrageg/die jahrlichen Gesamtkosten pro Gleis
KBijG,1 J = 5.000,-- EUR / km.

Der Kostenansatz beinhalfet den Aufwand fiir die halbjahrlichen Uberwa-
chungsfahrten und fur die ca. alle 4 bis 6 Jahre erforderlichen Schleifarbei-
ten.

Fir die Berucksightigung im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse wird der
genannte jahrlighe Unterhaltungsaufwand laufzeitunabhangig kapitalisiert.
Legt man higfbei einen Zinssatz von 4 % zu Grunde, so betragt der Kapi-
taleinsatz #25.000,-- EUR pro Gleis und damit fir die zweigleisige Strecke

Kgic = 250.000,-- EUR / km.

642 Schallschutzwande

Schallschutzwande mindern die Immissionen auf ihrem Ausbreitungsweg
durch Abschirmung bzw. Beugung. Wesentliche Parameter bei der Di-
mensionierung von Schallschutzwanden sind die Wandlange und insbe-
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sondere die Wandhdhe, bezogen jeweils auf Schienenoberkante. Sofern
ein Streckenabschnitt aus mehr als zwei Gleisen besteht, wird oftmals
auch die Errichtung von Mittelwanden zwischen zwei Gleispaaren in B
tracht gezogen.

Anhaltswerte zu den Baukosten fiir Schallschutzwande sind im Kosten-
kennwertekatalog der DB Netz AG /8/ genannt. Hierin ist unteggchieden,
ob es sich um Aluminiumwande oder um Betonwande mit odgh ohne Be-

zum Beispiel die Baustelleneinrichtung. Bei groferepf Wandhdhen ergibt
sich zunachst ein Kostenanstieg infolge Mehraufwghdungen fir Material,
bei Wandhohen oberhalb von 4,0 m dann durch ¢g€n Einsatz groRerer He-
bezeuge und durch betriebliche Einschrankunggn (Oberleitung) beim Bau
der Anlagen. Oberhalb von 6,0 m Wandhohg£ steigen die Baukosten er-
neut durch die erforderliche starkere FulRaysbildung. In Abbildung 1 sind
die Kostenansatze in Abhangigkeit von dgf Wandhohe dargestellt.

Die Baukosten fur Mittelwande liegeyf um etwa 15 % hoher als fur Aufden-
wande. Ursachlich hierfur ist der Mlehraufwand fur eine beidseitig absor-
bierende Ausflhrung der Wanglelemente sowie erhohte betriebstechni-
sche Anforderungen, da beinf Bau von Mittelwanden in der Regel eine
Sperrung beider Strecken gfforderlich ist. Fur (fiktive) Wandhdéhen ober-
halb 10,0 m werden die KOstenansatze linear extrapoliert, d.h. in solchen
Fallen entsprechen diegkrmittelten Gesamtkosten einer unteren Abschat-
zung des im Falle eingr Realisierung tatsachlich entstehenden Aufwandes.

Gemal der Rechfsprechung des BVerwG (Urteil vom 21.04.1999, Az. 11
A 50.97) kénngh im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Analyse zusatzlich zu
den BaukosjEn auch die kapitalisierten Erhaltungskosten berlcksichtigt
werden. Dgr Ablosebetrag flr eine Schallschutzwand errechnet sich ge-
mal deph DB-internen Schriftsatz ,Anlagenbilanz nach Anlagenarten® zu
106,5 Jo der Baukosten.
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Abbildung 1 Baukosten flr Schallschutzwande
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6.3 Passive MaBRnahme

Verbleiben trotz aktiver nahmen Restkonflikte, so besteht fir die be-
troffenen Gebaude ein Anspruch auf passive MalRnahmen dem Grunde
nach. Passiver Schalfschutz umfasst alle baulichen Veranderungen an
vom Schienenverkgfirslarm betroffenen baulichen Anlagen zur Senkung
der Gerauscheinyirkungen (Immissionen), insbesondere innerhalb der
Gebaude. Fur ghe betroffenen Gebaude besteht zunachst ein Anspruch
dem Grunde glach. Art und Umfang der passiven Schallschutzmalinahmen
werden img/Machgang zum Planfeststellungsverfahren objektbezogen fur
alle schupgbedulrftigen Raume festgelegt. Als gesetzliche Grundlage ist die
Verkehfswege-Schallschutzmalinahmenverordnung (24. BImSchV) /3/
heragfzuziehen.

ssive SchallschutzmalRnahmen im Sinne dieser Verordnung sind bauli-
che Verbesserungen an Umfassungsbauteilen schutzbedurftiger Raume,
die die Einwirkungen durch Verkehrslarm mindern. Zu den Malinahmen
gehort auch der Einbau von Luftungseinrichtungen in Raumen, die Uber-
wiegend zum Schlafen benutzt werden, und in schutzbedurftigen Raumen
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mit einer Sauerstoff verbrauchenden Energiequelle. Die Schalldd@mmung
von Umfassungsbauteilen ist so zu verbessern, dass die gesamte Aulien-
flache des schutzbedirftigen Raumes das nach 24. BImSchV bestlmm
erforderliche bewertete Schallddmm-Mal} nicht unterschreitet. Ist e
Verbesserung notwendig, so soll die Verbesserung beim einzelnenf/Um-
fassungsbauteil mindestens 5 dB(A) betragen. Umfassungsbautejfe sind
Bauteile, die schutzbedurftige Raume baulicher Anlagen nach gliken ab-
schlie®en, insbesondere Fenster, Turen, Rollladenkasten, Wagde, Dacher
sowie Decken unter nicht ausgebauten Dachraumen.

Passive Schallschutzmalinahmen sind nicht erforderlichf’' wenn eine bauli-
che Anlage zum Abbruch bestimmt ist, diese bauordglingsrechtlich gefor-
dert wird oder wenn die bauliche Anlage bei der AySlegung aller Unterla-
gen im Planfeststellungsverfahren noch nicht ggfiehmigt war oder sonst
nach den baurechtlichen Vorschriften mit demg8au noch nicht begonnen
werden durfte.

Der Umfang passiver SchallschutzmalRgahmen ist vom Gebaudegrund-
riss, der Raumnutzung und der vorhagidenen Bausubstanz abhangig. Da
die tatsachlich erforderlichen Maf3n en erst nach einer bautechnischen
Bestandsaufnahme aller ansprucifsberechtigten Objekte festgelegt wer-
den koénnen, erfolgt die Dimensj0nierung des passiven Schallschutzes in
der Regel im Nachgang zum nfeststellungsverfahren.

6.4 Abwagung der efforderlichen SchutzmaRnahmen

Grundsatzlich ist durgh MalRnahmen des aktiven Schallschutzes die Ein-
haltung der Grenzyferte sicherzustellen. Ein Anspruch auf aktiven Schall-
schutz besteht jefloch gemal § 41 (2) BImSchG nur dann und insoweit,
als die Kostener Malinahmen nicht aulRer Verhaltnis zum angestrebten
Schutzzweckf'stehen oder mit dem Vorhaben unvereinbar sind. Bei wel-
chem Kostgnumfang die Unverhaltnismaligkeit des Aufwandes fur aktiven

Dgrr Vorhabentrager ist insoweit gehalten, ein Schallschutzkonzept zu
ntwickeln, dass den gesetzlichen Anforderungen und den konkreten ortli-
chen Gegebenheiten angemessen Rechnung tragt.
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Dabei ist der sich aus § 41 (1) BImSchG ergebende Vorrang des aktiven
Schallschutzes vor Mallhahmen des passiven Schallschutzes zu wahren,
wobei auf Grund von § 41 (2) BImSchG stets auch die Kostenfrage au
zuwerfen ist — mit der moglichen Folge, dass Abschlage gegenlber eifer
optimalen Ldsung, also der Einhaltung der einschlagigen Immisgfons-
grenzwerte allein durch aktive Schutzmalnahmen, gerechtfertjgt sein
kdénnen.

Bei der immissionsschutzrechtlichen Abwagung ist insofernggrundsatzlich
vom so genannten ,Vollschutz®, also der Einhaltung der &Grenzwerte ge-
mafRk 16. BImSchV durch aktive Mallnahmen, auszugehen. Es ist zu-
nachst zu untersuchen, was flr eine optimale, das hgildt eine die Einhal-
tung der Immissionsgrenzwerte sicherstellende Scifutzanlage, aufzuwen-
den ware. Ausgehend hiervon sind dann schritpfeise Abschlage vorzu-
nehmen, um so die mit gerade noch verhaltnigghaligem Aufwand zu leis-
tende maximale Verbesserung der Larmsitugtion zu ermitteln. Allerdings
lasst sich in aller Regel selbst durch einefoch so differenzierte Kosten-
Nutzen-Analyse nicht ein bestimmter Pyfikt ausmachen, an dem die un-
verhaltnismaRigen Kosten in verhaltnighallige Kosten umschlagen. Inso-
weit verbleibt dem Vorhabentragergein Abwagungsspielraum, der einer
gerichtlichen Uberpriifung nicht r zuganglich ist (BVerwG, Urteil vom
15.03.2000 — 11 A 42.97).

Unzulassig ware es dageggh, beim Ausbau einer vorhandenen Strecke
die aktiven Schallschutzngallinahmen generell so zu bemessen, dass sie
nur den Larmzuwachs gompensieren, der durch das planfestgestellte Vor-
haben verursacht wirg/(BVerwG, Urteil vom 15.03.2000 — 11 A 42.97) oder
schematisch nur digf' Tag-Grenzwerte mit aktiven Schallschutzmalinahmen
eingehalten werdgn.

Zur Feststellgng, ob die Kosten fur einen aktiven Schallschutz im Verhalt-
nis zum utzzweck stehen, kann kein fester Verhaltniswert zwischen
den Kos#en der weiteren aktiven MalRnahmen im Verhaltnis zu den sonst

vorzug€henden passiven Schutzmallnahmen herangezogen werden.
Denyf malRgeblich ist insofern der Schutzzweck, der nicht an der Einspa-
ruig von Kosten fur passiven Schallschutz gemessen werden kann
BVerwG, Urteil vom 15.03.2000 — 11 A 42.97).

Allerdings kdnnen in diesem Zusammenhang so genannte ,Sprungkosten®
von Bedeutung sein. So ist die Schlussfolgerung, dass eine weitere Wan-
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derhéhung wegen der auftretenden Sprungkosten einen unverhaltnisma-
Rigen Aufwand verursachen wirde, zumindest dann nahe liegend und
rechtlich nicht zu beanstanden, wenn bereits Wandhéhen von 4,0 m bz
5,0 m geplant sind (BVerwG, Urteil vom 15.03.2000 — 11 A 42.97), wqkbei
auch insoweit letztlich ausschlaggebend ist, ob bei einer wertendey Be-
trachtung der Gesamtumstande das Schallschutzkonzept dem rrang
des aktiven Schallschutzes in ausgewogener Weise Rechnung trigt.

Die VerhaltnismaRigkeitsprifung stellt dabei nicht individuell Auf den jewei-
ligen Larmbetroffenen in der Nachbarschaft ab. Vielmehyist das Schall-
schutzkonzept in Bezug auf nach fachlichen Kritefien abgrenzbare
Schutzbereiche zu erstellen. Denn Ziel der Bewertung muss eine Schall-
schutzkonzeption sein, die auch unter dem Gesichfspunkt der Gleichbe-
handlung der Larmbetroffenen vertretbar ist/(BVerwG, Urteil vom
21.04.199 — 11 A 50.97 und Urteil vom 15.03.2000 — 11 A 42.97).

Im Ergebnis kann dies dazu fuhren, dass£twa der Schutz eines Einzel-
hauses durch eine aufwandige Larmschytzwand entfallt. Ferner kann bei
einer Streusiedlung im Auflenbereich,ghsbesondere wenn sie durch Ver-
kehrslarm vorbelastet ist, der Aufwghd flr eine weitere Erhdhung einer
Larmschutzwand eher als unverh#itnismalig eingestuft werden als in ei-
nem Baugebiet. Auch innerhalbgon Baugebieten ist dabei jedoch die zu-
satzliche Differenzierung nachfder Zahl der Larmbetroffenen zulassig und
geboten. So wird bei einer gfark verdichteten Bebauung mit einer weiteren
Erhéhung der Schallschufzwand noch eher ein nennenswerter Schutzef-
fekt zu erzielen sein, alf bei einer aufgelockerten Bebauung mit dement-
sprechend weniger Betroffenen. Hohere Kosten kdnnen demgegenulber
beim Schutz derjenfgen besonders stéranfalligen Objekte in Kauf zu neh-
men sein, die in&g 2 (1) Nr. 1 der 16. BImSchV genannt sind (Kranken-
hauser, Schuleff, Kurheime und Altenheime).

Daruber hiffaus kommt der Larmvorbelastung im Rahmen der immissions-

§ Z der 16. BImSchV haben, steht dies unter dem Vorbehalt des § 41 (2)

ImSchG. Die tatsachliche und / oder plangegebene Vorbelastung wirkt
sich im Rahmen der VerhaltnismaRigkeitsprifung insofern schutzmindernd
aus. Denn eine vorgefundene, rechtmallig verursachte Vorbelastung muss
an sich grundsatzlich als zumutbar hingenommen werden. Es war nicht
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die Intention des Gesetz- und Verordnungsgebers, diesen Rechtsgrund-
satz aulRer Kraft zu setzen. Aus diesem Grunde ist beim Ausbau vorhan-
dener Strecken der Vorbelastung im Rahmen der Verhaltnismafigkeit
prufung in ausgewogener Weise Rechnung zu tragen (BVerwG, Urteil ydm
15.03.2000 — 11 A 42.97). Die tatsachliche und / oder plangegebengfVor-
belastung spielt vor diesem Hintergrund insbesondere dann eing/’ Rolle,
wenn durch die geplanten aktiven SchallschutzmalRnahmen zwag/nicht die
Immissionsgrenzwerte des § 2 der 16. BImSchV eingehalten yerden kon-
nen, es hierdurch jedoch spurbar leiser wird als bisher.

Dartber hinaus kénnen im Rahmen der Verhaltnismafigkeitsprifung im
Einzelfall auch andere Belange von Bedeutung sein/insoweit ist zu pri-
fen, ob 6ffentliche Belange etwa des Landschaftssgfiutzes oder der Stadt-
bildpflege oder private Belange negativ betroffen ritter, z. B. deren Inte-
resse an der Vermeidung zu dichter Grenzbebauung, dadurch eintreten-
der Verschattung, aber auch eine Larmveriggerung, einem weitergehen-
den aktiven Schallschutzes entgegensiehen (BVerwG, Urteil vom
05.03.1997 — 11 A 25.95 und Urteil vom #3.03.1998 — 11 A 55.96).

Alle Leitsatze aus der Rechtsprechugg des BVerwG zur Abwagung aktiver
und passiver Schallschutzmalinamen haben Eingang in die ,Hinweise
zur Erstellung schalltechnischergUntersuchungen in der eisenbahnrechtli-
chen Planfeststellung von Ne#- oder Ausbaumalinahmen von Schienen-
wegen*“ /5/ des Eisenbahn-Bfindesamtes gefunden.

7 Arbeitsgrundsatze und Vorgehensweise

7.1 Ermittlung der Beurteilungspegel

Die fur den Yeubau oder Ausbau von Verkehrswegen durchzuflihrenden
schalltechp#schen Untersuchungen beruhen gemafl § 3 der 16. BImSchV

bgtrieblichen Randbedingungen, Besonderheiten des Fahrweges sowie

sorptions-, Beugungs- und Dampfungseffekte in der Schallausbreitung
bertcksichtigt. Die Berechnungsergebnisse bieten eine Unabhangigkeit
von Witterungsverhaltnissen und betrieblichen Besonderheiten am Mess-

Projekt: 08500-VVS-2 O Fassung vom 31.05.2011 O Nordmainische S-Bahn, PfA 1
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O HahnstralRe 49 U 60528 Frankfurt am Main



dic
Textfeld
ANLAGE 12.3 - entfällt

dic
Linie


IANLAGE 12.3 - entfallt |

—————%—f —t —#"

====SE = ¢ 1L ol &
= === = ==0 _25_

BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

tag. Insbesondere erlaubt das Verfahren, Prognosen der zuklnftigen
Larmsituation zu erstellen.

Die Verkehrslarmschutzverordnung bezieht sich auf den von dem gepjén-
ten Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarm. Daher ist der neu zugbau-
ende bzw. baulich zu andernde Verkehrsweg isoliert zu betrachtefi. Dies
hat zur Folge, dass sich der erforderliche Larmschutz nur nach gen durch
den Betrieb des neuen oder baulich geanderten Verkehrsweggé hervorge-
rufenen Immissionen bemisst. Eine Bewertung der Gesamtvgfrkehrslarmsi-
tuation unter Bertcksichtigung aller Verkehrslarmquellen jn Einwirkungs-
bereich, hier zum Beispiel auch von Stralienverkehrsyfegen, ist bei der
Beurteilung nach 16. BImSchV vom Verordnungsgebgr explizit nicht vor-
gesehen.

Im Bereich der Planfeststellungsgrenzen ist zinachst eine Betrachtung
nach dem so genannten ,Baugrubenmodell @tralke” (vgl. /5/) durchzufih-
ren. Bei der Ermittlung des BeurteilungspgQels innerhalb der Planungs-
grenzen werden die Emissionen der Bayéibschnitte und der sich anschlie-
Renden, baulich nicht veranderten Abgchnitte zu Grunde gelegt. AuBer-
halb der Planungsgrenzen sind jedgch nur die Emissionen relevant, die
von den ausgebauten Streckenglschnitten ausgehen. Emissionen der
sich anschlielienden, baulich night geanderten Bereiche sind bei der Fest-
legung moglicher Rechtsansgtiiche auf Larmvorsorgemalinahmen dort
aulBer Acht zu lassen. Bei gler Dimensionierung der Larmschutzmalnah-
men hingegen sind fir ajfe anspruchsberechtigten Immissionsorte die
Streckenabschnitte sowbhl innerhalb als auch aullerhalb der Planungs-
grenzen mit ihrer vollgh Verkehrsstarke zu bertcksichtigen.

Die Berechnung der Beurteilungspegel erfolgt fir Schienenverkehrswege
nach Anlage u § 3 der 16. BImSchV. Dort wird auf die Richtlinie zur
Berechnung /der Schallimmissionen von Schienenwegen Schall 03 /4/
verwiesengsofern es sich nicht um lange gerade Gleise handelt, die auf
ihrer gegamten Lange konstante Emissionen und unveranderte Ausbrei-
tungsh€dingungen aufweisen. Dies ist hier der Fall. Die Ermittlung der Ge-
raus€hemissionen als AusgangsgrofRe fur 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 maligeblichen Schienenverkehrslarmemittenten als Linien-
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schallquellen abgebildet werden. Die Gelandetopographie ist hdhenrichtig
erfasst. Soweit Immissionsorte durch vorgelagerte, lickenhafte Bebauung
eine Abschirmung erfahren, wird diese gemal’ Abschnitt 7.5 der Schall 0
nur in der ersten Bebauungsreihe berlcksichtigt. Eine Abschirmung dyfch
die rickwartige Bebauung bleibt aul3er Acht.

Zunachst werden flachendeckende Schallausbreitungsberechnyfigen ge-
trennt fUr den Tagzeitraum (06.00 bis 22.00 Uhr) und den Nag€htzeitraum
(22.00 bis 06.00 Uhr) durchgefihrt. Die Berechnungen erfgfgen differen-
ziert fUr die Einwirkungsbereiche innerhalb und auRerhalb gler Planfeststel-
lungsgrenzen nach den Vorgaben des ,Baugrubenmogells Strale“. Die
Ergebnisse werden in Schallimmissionsplanen do entiert und erlau-
ben eine groliraumige Beurteilung sowie eine Abgg€nzung kritischer Ein-
wirkungsbereiche fur eine reprasentative Immisgfonshdohe im 1. Oberge-
schoss (6,3 m Uber Gelande).

Des Weiteren werden im Rahmen der Abftagung von Schallschutzmal3-
nahmen fur samtliche im Einwirkungsbeyeich der Bahnanlage gelegenen
Gebaude mit schutzwirdigen Nutzyhgen Einzelpunktberechnungen
durchgefihrt, soweit durch die IgOphonendarstellung Grenzwertliber-
schreitungen nicht ausgeschlossgfi werden kénnen. Diese ermoglichen
eine vertikale Differenzierung def Beurteilungspegel fur die verschiedenen
Geschossebenen. Der malRggioende Immissionsort wird dabei im Sinne
einer oberen Abschatzungf’zunachst an der der Bahnstrecke jeweils
nachstgelegenen Gebaudgtassade festgelegt.

Hieraus wurden repgfisentative Berechnungspunkte ausgewahlt, flr die
die Beurteilungspegel explizit in der vorliegenden Untersuchung ausge-
wiesen werden (sfehe Anhang 2). Innerhalb der geschlossenen Bebauung
wurde beachtef, dass Objekte mit besonderem Schutzbedurfnis, in kriti-
schen Randlagen abgeschlossener Siedlungseinheiten, mit maximalen
Geschossg@hlen oder sehr vielen zur Bahnanlage orientierten schutzwur-
digen Ngfizungen erfasst sind und gleichzeitig eine statistische Streuung
der Imyhissionsorte gewahrleistet ist. Lage und Bezeichnung der reprasen-
tatiygn Berechnungspunkte ist den Schallimmissionsplanen (Anlage
12(3.1 und 12.3.2) sowie den Ergebnistabellen in Anhang 2 zu entneh-
en.

Die Dokumentation der Berechnungsergebnisse erfolgt in tabellarischer
Form. Fir alle Gebaude, bei denen mit dem gewahlten Schutzkonzept
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Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte und somit Anspriiche auf
passiven Schallschutz dem Grunde nach verbleiben, werden abschliel3end

Anhang 4).

Nach allgemeinen Erkenntnissen gelten die Verkehrsgerausche, gie von
Schienenwegen ausgehen, als weniger storend als die von Strgféen aus-
gehenden Immissionen. Daher ist gemall Anlage 2 §3 der
16. BImSchV bei der Berechnung des Beurteilungspegels £An Schienen-
wegen ein Abschlag in Hohe von

S =-5dB(A)

vorzunehmen. Dieser so genannte ,,Schienenbonys® gilt nicht fir Rangier-
bahnhéfe und vergleichbare Anlagen, auf dengh in erheblichem Umfang
die Guterzuge gebildet und zerlegt werdeng/Da es sich im vorliegenden
Fall nicht um eine solche Anlage handelt/wurde der Schienenbonus bei
der Ermittlung der Beurteilungspegel beriCksichtigt.

Die Beurteilungspegel sind nach Apfage 2 zu § 3 der 16. BImSchV auf
ganze dB(A) aufzurunden. In dergvorliegenden Untersuchung wurde die
Darstellung mit einer Nachkompfastelle gewahlt, um die erganzend aus-
gewiesenen Pegeldifferenzen Zu reproduzieren.

7.2 Abwagung der LaArmschutzmaRnahmen

Uberschreiten die JBeurteilungspegel die Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV, so ghtsteht ein Anspruch auf Larmvorsorgemal3nahmen.
Fir die Konfliktbgfeiche wird ein geeignetes Schutzkonzept erarbeitet, das
eine Einhaltungfder Immissionsgrenzwerte auf den betroffenen Siedlungs-
flachen gewghrleistet. Hierbei werden vorrangig aktive Schallschutzmal3-
nahmen in/Hohe und Erstreckung dimensioniert. Wahrend Schallschutz-
wande djie freie Ausbreitung der Schallwellen verhindern, bezeichnet man
auch gOIche Vorkehrungen, die bereits an der Larmquelle eine Reduktion
strahlung erzielen, als aktive Schallschutzmalinahmen.

aufig ergeben sich dennoch Schallschutzanlagenhdhen, die hinsichtlich
stadtebaulicher Gesichtspunkte nur schwer realisierbar sind. Ist dies der
Fall, so werden im Hinblick auf § 41 (2) BImSchG Argumente formuliert,
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die die Empfehlung zusatzlicher passiver Schallschutzmallinahmen be-
grunden.

ralen Vorgehensweise abgeleitet werden kann.

Die Ermittlung des optimalen Schallschutzkonzeptes epgfolgt hierbei in ei-
nem iterativen Prozess. Flr die einzelnen Ortslagepfim Einwirkungsbe-
reich werden verschiedene Varianten von Schallsghutzwanden in unter-
schiedlichen Hoéhenabstufungen und in Kombinatin mit dem ,BUG* unter-
sucht. Die Gegenuberstellung erfolgt in grafiscfer Form anhand von Kur-
ven- und Balkendiagrammen (vgl. Anhang 3)/ Hierin sind die fur eine Be-
wertung mafgebenden absoluten Groliepyf ausgewiesen, das heildt die
Uberschlagig ermittelte Anzahl Wohneinhgiten, die geschutzt werden bzw.
mit verbleibenden Grenzwertlberschreifungen, sowie die Kosten flr aktive
Schallschutzmalinahmen.

7.2.1 Schutzfille

Der Begriff ,Schutzfall kenngeichnet eine Wohn- oder Nutzungseinheit,
bei der die mal’gebenden phmissionsgrenzwerte gemaf 16. BImSchV im
Tag- oder Nachtzeitrau icht eingehalten werden konnen. Wohneinhei-
ten, fur die sowohl tagg als auch nachts Grenzwertuberschreitungen auf-
treten, werden dabejf/doppelt gewichtet (2 Schutzfalle). Einem untersuch-
ten Gebaude koryfen somit durchaus mehrere Schutzfalle zugeordnet
werden, insbesoyfdere wenn von mehreren Wohn- oder Nutzungseinheiten
im Gebaude

Anhand vgn Einzelpunktberechnungen wird fur jede Variante bestimmt,
welche Sebaude in welchen Geschossen von verbleibenden Uberschrei-
tungey der Immissionsgrenzwerte tags oder nachts betroffen sind. Die
Anzghl von Schutzfallen, das heilt die Anzahl von Wohneinheiten mit
Werschreitung der Immissionsgrenzwerte im Tag- und / oder Nachtzeit-
aum, fur die hieraus ein Anspruch auf passiven Schallschutz dem Grunde
nach resultiert, kann Uberschlagig ermittelt werden unter der allgemeinen
Annahme, dass in den betroffenen Gebauden pro Geschossebene
durchschnittlich eine Wohneinheit vorhanden ist.
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Handelt es sich bei den Gebauden im Untersuchungsraum grof3flachig um
gleichférmige Gebaudekorper, so wird ggf. von dem beschriebenen allge-

weise ein Faktor 0,7 berucksichtigt, um dem Sachverhalt Rechnung/zu
tragen, dass zunachst das Obergeschoss von Grenzwertuberschreityfigen

flache abgeschatzt. Fir die dem Altenheim im Aulienbereich ybn Fechen-
heim zuzuordnende Anzahl von Wohneinheiten lagen Anggben des Be-
treibers vor.

In einem ersten Schritt erfolgt, getrennt fur die versgfiiedenen Schutzab-
schnitte, die Ermittlung der Gesamtzahl von Schujf£fallen, das heildt von
Wohneinheiten mit verbleibenden Uberschreitunden der Grenzwerte fir
den Fall, dass keinerlei aktive Schallschutzma@hahmen vorgesehen wer-
den.

Bei der Betrachtung der verschiedenen &chutzkonzepte wird dann diffe-
renziert, fir wie viele dieser Schutzfgfie mit dem vorgegebenen aktiven
Schutzkonzept eine Konfliktldsung hgrbeigefuhrt werden kann und fir wie
viele Schutzfalle Restkonflikte verifleiben. Diese Vorgehensweise ermog-
licht im Hinblick auf die Kombin#tion aller zur Verfiugung stehenden akti-
ven SchutzmalRnahmen eine fhiachvollziehbare Abstufung der moglichen
Varianten.

7.2.2 ,Vollschutz“

Fir die einzelnen Sghutzbereiche werden Streckenabschnitte festgelegt,
in denen die Anognung von Schallschutzwanden oder anderen aktiven
MalRnahmen ziefuhrend ist. MalRgebend bei der Einteilung der Abschnitte
sind hierbei igf’ Wesentlichen die Art der angrenzenden Bebauung (Ge-
bietsnutzungf Geschossigkeit) sowie deren Abstand zur Trasse. Die je-
weils erfogllerliche Anlagenhdhe kann fur die verschiedenen Konzepte von
Schutzgbschnitt zu Schutzabschnitt variiert werden.

AlsgBezugsfall fur alle weiteren Betrachtungen dient der so genannte
,yollschutz®, das heif3t ein Konzept, mit dem eine Konfliktbewaltigung fur

lle Schutzfalle mdglich ist, indem die Immissionsgrenzwerte sowohl tags
als auch nachts eingehalten oder unterschritten werden. Die Anzahl aktiv
geloster Schutzfalle entspricht dann gerade der Gesamtzahl von Schutz-
fallen (vgl. Abschnitt 0).
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Ausgehend vom ,Vollschutz® werden die Wandhohen in den verschiede-
nen Abschnitten stufenweise verringert.

7.2.3 Kosten der SchallschutzmaBnahmen

Die Ermittlung der Gesamtkosten fur Schallschutzwande erfolgt gefrennt
fur die verschiedenen Schutzbereiche anhand des in Abschnitt/5.2 be-
schriebenen Ansatzes in Abhangigkeit von der jeweiligen Abschhittslange
und der vorgesehenen Wandhohe.

Beim ,Besonders uberwachten Gleis® wird von einer Vepflendung jeweils
uber die gesamte Streckenlange ausgegangen, in deyf/Einwirkungen auf
die einzelnen Schutzbereiche hervorgerufen werd€n. In der Nutzen-
Kosten-Betrachtung werden mogliche Synergieeffgkte im Hinblick auf die
beidseitige Wirkung des ,BuG* durch eine entspgfchende Gewichtung be-
rucksichtigt.

Die Ermittlung des fur den passiven Schaflschutz zu berucksichtigenden
finanziellen Aufwandes erfolgt aus dgr geschatzten Gesamtzahl an-
spruchsberechtigter Wohneinheiten |. Abschnitt 7.2.1). Allerdings ist
dieser Kostenanteil im Rahmen der Autzen-Kosten-Betrachtung nicht rele-
vant, er wird daher rein informativ dargestellt.

7.2.4 Bewertungskriterien

Als malRgebendes Kriteri bei der Ermittlung des optimalen Schall-
schutzkonzeptes werdey in der vorliegenden Betrachtung weder aus-
schliel3lich die Anzah}fverbleibender Schutzfalle mit Restkonflikten (rot-
grunes Balkendiagrgmm) noch die Gesamtkosten fir den Schallschutz
(blaues Balkendiggramm) herangezogen, sondern der Kostenanteil flr
den aktiven Sclfallschutz pro aktiv geléstem Schutzfall (rotes Balkendia-
gramm). Diesgr Betrag entspricht dem Aufwand, der pro Wohneinheit in-
vestiert wegllen muss, fur die eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte
mit dem ybrgegebenen Konzept erreicht werden kann. Alle beschriebenen
GroRRenpfwerden getrennt fur die verschiedenen Schutzbereiche in Anhang
3.1 bjs 3.6 grafisch dargestellt.

s iterative Vorgehen erfolgt stufenweise ausgehend vom ,Vollschutz®.

a die Veranderungen von Fall zu Fall bedingt durch die Unterteilung in
einzelne Schutzabschnitte und eine oftmals inhomogene Struktur inner-
halb der Schutzabschnitte nicht immer direkt vergleichbar sind, werden die
Kostenanteile flr den aktiven Schallschutz pro aktiv geléstem Schutzfall in
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Abhangigkeit von der Anzahl verbleibender Schutzfalle mit Restkonflikten
grafisch aufgetragen. Verlauft die Kurve unstetig, so ist dies ein Indiz fur

Darstellung ist dies durch ein rotes Symbol gekennzeichnet. In
len ist die optimale Losung farbig hinterlegt.

Die Abgrenzung der Gebaude, fur die im Falle des optimglen Schutzkon-
zeptes (Vorzugsvariante) ein Rechtsanspruch auf ergafizenden passiven
Schallschutz dem Grunde nach besteht, erfolgt anhgfid von Einzelpunkt-
berechnungen flr alle relevanten Gebaudefassadeyl. Alle Objekte, fur die
ein solcher Anspruch verbleibt, werden in Anhang 4 ausgewiesen. Sofern
ein Objekt in Anhang 4 nicht aufgefuhrt ist, kafin anhand der Tabellen in
Anhang 2 bzw. der Isophonen in den Schafmmissionsplanen abgeleitet
werden, dass die Anforderungen gemal 1 ImSchV dort erflllt sind.

8 Gerauschemissionen

Der Emissionspegel eines Schiengfiverkehrsweges kennzeichnet den Mit-
telungspegel in einem Abstand gfon 25 m zur Achse des Verkehrsweges
und in einer Hohe von 3,5 iber Schienenoberkante. Die Berechnung
der Emissionspegel des Sghienenverkehrs auf einem Gleis oder einem
Teilstick erfolgt nach degf Richtlinie Schall 03 getrennt fur Tag- und

mit Pegeldiffgfenzen in Abhangigkeit von den Zugparametern

De.
Dp
D,

ifluss der Fahrzeugart,
influss der Bremsbauart,
Einfluss der Zuglangen,
Einfluss der Geschwindigkeit,

und Pegeldifferenzen in Abhangigkeit von den Fahrwegparametern

Drp Einfluss der Fahrbahnart,

Projekt: 08500-VVS-2 O Fassung vom 31.05.2011 O Nordmainische S-Bahn, PfA 1
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O HahnstralRe 49 U 60528 Frankfurt am Main



dic
Textfeld
ANLAGE 12.3 - entfällt

dic
Linie


IANLAGE 12.3 - entfallt |

—F—— ¢ =~

=== = £ ¢ 1 y&nd T
=E === = = -32-

BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

Dg: Einfluss von Briicken,
Dsis  Einfluss von Bahnubergangen,
Dra  Einfluss von Gleisbogen.

Wesentliche Parameter fur die Emissionsberechnungen sind somit p€ben
der Anzahl von Zugbewegungen die Zugart, die Lange eines Zugles der

Fahrzeuge an der Lange des Zuges sowie die fahrzeugbedingte Hochst-
geschwindigkeit bzw. die zulassige Streckengeschwindigkef und die Art
des Fahrweges.

8.1 Betriebsparameter

Die vorliegende Untersuchung wurde auf der Gryndlage eines fur den 4-
gleisigen Ausbau prognostizierten Betriebskonfeptes fur das Jahr 2025
auf Basis der Bedarfsplanuberprifung 2010 gfrstellt /13/. Insgesamt ergibt
sich hieraus eine Gesamtzahl von

n = 2834 57
Zugen tags bzw. nachts. In Tabefie 2 wird das fur 2025 prognostizierte
Verkehrsautkommen im Tag- ufid Nachtzeitraum getrennt nach Zuggat-

tungen zusammengefasst.

Die zulassige Hochstgesgfiwindigkeit betragt kunftig fur die Fernbahnstre-
cke 3660

v =160 km/h.
Die S-Bahn-Stgfcke 3685 wird mit
v =140 km/h

befahgn. Der Oberbau wird durchgehend auf Betonschwellen im Schot-
terbgit erstellt.
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Tabelle 2  Verkehrsaufkommen der Strecken 3660 und 3685 /13/
Zugart Strecke 3660 Strecke 3685
Tag Nacht Tag Na
Fernverkehr 46 6 -
Regionalverkehr 32 6 - / -
S-Bahn /
- Langzug - - 16 2
- Vollzug - - 96 2
- Kurzzug - - 6 6
Guterverkehr
-FGz 17 7 -
-NGz 70 28 -
165 47 10
Summe

8.2 Berechnungsergebnisse

Die Emissionspegel wurden gleiswei

ermittelt. Hierflr wurden die in Ta-

belle 3 genannten Angaben fir die ferschiedenen Zuggattungen herange-
zogen. Vmax bezeichnet dabei in fler Regel die zulassige Streckenhochst-
geschwindigkeit der verschiedefien Zuggattungen.

Tabelle 3  Zuglangen yhd -geschwindigkeiten sowie Anhaltswerte flr

den Anteil g€heibengebremster Wagen /13/

Zugart Linge Scheiben- Vmax
bremsanteil

[m] [7] [km/h]

Fernverkehr 410 100 160

Regionalvelfhr 160 83 160

210 100* 140

140 100* 140

70 100* 140

500 0 120

500 0 100

100*

Fahrzeuge mit Radscheibenbremsen
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Fir Fahrzeuge der Gattung ICE mit Radabsorbern muss entgegen der
Tabelle A aus Anlage 2 der 16. BImSchV bzw. Tabelle 4 der Schall 03
gemal Tabelle 4 der Schall 03 in Verbindung mit der Information Akusti
016 (Einfluss von Radabsorbern, BZA Minchen, April 1991) ein Korggk-
turwert fur den Einfluss der Fahrzeugart

Dr; = - 3 dB(A)

berticksichtigt werden. FlUr Fahrzeuge mit Radscheibenbrginsen, insbe-
sondere fir S-Bahn-Fahrzeuge der Baureihe ET 420 odef Nachfolgemo-
delle, ist ein Korrekturwert fur den Einfluss der Fahrzeug#rt

De, =-2 dB(A)
Zu vergeben.

Korrekturwerte fur den Einfluss des Fahryfeges werden abschnittsweise
zugeordnet. Fur die Fahrbahnart Schotifrbett (Betonschwellen) wird ge-
man Tabelle 5 der Schall 03 ein Korrejurwert

in Ansatz gebracht. Der Einflyés von Eisenbahnuberfiihrungen wird durch
einen Korrekturwert

Dgr = 3 dB(A)
fur die Gleise auf dgif Briicke bertcksichtigt.

Durch die Reflgixionen von Stltzmauern parallel zu einem Gleis kann der
Beurteilungsglegel auf der gegentberliegenden Seite der Stutzmauer ge-
ringflgig oht werden. Verlaufen Streckenabschnitte in Troglage, das
heil3t zwjSchen parallelen, schallharten Stutzmauern, so werden die Beur-
teilungépegel in diesem Bereich zusatzlich um den Korrekturwert

DR,2=4'h/W 53,2

erhoht. Hierin bedeutet h die mittlere Hohe der Stutzwande, w der mittlere
Abstand zwischen den parallelen Stutzwanden. Diese Korrektur wird fur
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das Trogbauwerk im Bereich der Tunnelausfahrt in Frankfurt Ostend be-
rucksichtigt.

Die Emissionspegel der 2-gleisigen Strecke Fernbahnstrecke aufen
sich fur den Tag und die Nacht ohne den Zuschlag fur die Fahrbg#inart auf

LmE,TIN = 73,5 / 72,1 dB(A)
Der Emissionspegel der S-Bahnstrecke errechnet sich
LmE,TIN = 62,2 / 53,4 dB(A)

Insgesamt ergeben sich flr die Fernbahn- undfie S-Bahn-Strecke Emis-
sionspegel fur Tag und Nacht unter BerUcksightigung des Korrekturwertes
fur die Fahrbahnart von

LmE,TIN = 75,8 / 4,1 dB(A)

Man erkennt, dass die Emissionsgiteile der Fernbahn gegenuber der S-
Bahn deutlich pegelbestimmendgsind. Weiterhin ist anzumerken, dass der
Gesamtemissionspegel im Ngfhtzeitraum lediglich rund 2 dB(A) geringer
ist als der Wert fir den Taggz€itraum. Da die Immissionsgrenzwerte flr den
Nachtzeitraum allerdings guf Grund eines erhdhten Ruhebedirfnisses um
10 dB(A) geringer sind #is die Grenzwerte fur den Tagzeitraum, ist im vor-
liegenden Fall die NgCht der kritische Beurteilungszeitraum fir die Fest-
stellung eines Anspfuchs auf Larmvorsorgemalinahmen.

planen/der Anlage 12.3.1 getrennt fur Tag- und Nachtzeitraum dokumen-
tiert fHierbei werden die Beurteilungspegel aus Schienenverkehrslarm fur
eigle reprasentative Immissionshohe im 1. Obergeschoss (6,3 m Uber Ge-

nde) an Rasterpunkten im gesamten Untersuchungsraum bestimmt und
fur eine Darstellung als Isophonen interpoliert.
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Die hellgriine Isophone symbolisiert flir den Tag und die Nacht die Einhal-
tung der gultigen Immissionsgrenzwerte gemaf 16. BImSchV fur Wohn-
gebiete (W) von

IGW = 59 / 49 dB(A).

Die dunkelgrine Isophone kennzeichnet die Einhaltung der Imyhissions-

grenzwerte flr Krankenhauser, Kurheime und Altenheime (S)
IGW = 57 / 47 dB(A).

ausschlielich am
renzwerte fur Misch-

Dies gilt gleichermalden flr Schulen und Kindergart
Tag. Die blaue Linie entspricht einer Einhaltung der,
gebiete, Dorf- oder Kerngebiete (M)

IGW =64/ 54 dB

Die Anforderungen fur schutzwirdige N
riegebieten (G) mit Grenzwerten

ungen in Gewerbe- und Indust-

IGW = 68 / 59 dB(A)

sind durch die violette Isophong gekennzeichnet.

Wahrend die Schallimmjésionsplane eine flachendeckende, qualitative
Darstellung der Immisgfonen im gesamten Einwirkungsbereich ermdgli-
chen, kann die Schfillsituation anhand von Einzelpunktberechnungen
quantitativ fur jedegfGebaude in jeder Geschossebene dokumentiert wer-
gspegel aus der Einzelpunktberechnung beschreibt die
m geoffneten Fenster und ist die zur Priafung eines

Bgfeich Riederwald. In Fechenheim wurden insgesamt 137 Immissionsor-
untersucht, wovon 74 dem Bereich Fechenheim Nord zuzuordnen sind;
36 dem Bereich Fechenheim Sudwest, 7 dem Bereich Fechenheim Stdost
sowie 20 dem Bereich Fechenheim Aul3erhalb.
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In Anhang 2 sind die Beurteilungspegel an diesen Berechnungspunkten
fur die jeweils den Gleisen nachstgelegenen Gebaudefassaden vertikal
differenziert in allen Geschossebenen genannt. Die ermittelten Werte we
den den Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV gegentbergestellt yhd
Pegeldifferenzen ausgewiesen.

Fir den Bereich Ostend wurde in Anhang 2.1.1 und 2.1.2 gegligdert, um
die Unterscheidung der Objekte innerhalb der Planungsgren (Berech-
nung der Beurteilungspegel ohne Schallschutz mit durchgefiender Bahn-
strecke) und Gebauden aulerhalb der Planungsgrenzen z4 verdeutlichen,
fur die der Planfall ohne Schallschutz mit an der Planghgsgrenze abge-
schnittenen Streckenachsen zu berechnen ist (vgl. Afbschnitt 7.1). Diese
Vorgehensweise (,Baugrubenmodell Strale®) fuhrt i Anhang 2.1.1 dazu,
dass sich im Planfall mit Schallschutz (hier Bereghnung der Beurteilungs-
pegel grundsatzlich mit durchgehenden Streckghachsen) teilweise hohere
Pegel ergeben als im Planfall ohne Schallschytz.

Ein Vergleich der beiden Lastfalle ist sogit fur die Objekte aul’erhalb der
Planungsgrenzen nicht zweckmallig. ZAnzumerken ist weiterhin, dass fur
diese Objekte ein Anspruch auf pasgive Schallschutzmalinahmen im Falle
eines verbleibenden Restkonflikteg trotz aktiver Schallschutzmalinahmen
nur dann entsteht, insofern schion ein Anspruch auf Larmvorsorge im
Lastfall ohne Larmschutz vorhgnden war.

9.1 Situation ohne S€hallschutz

Die Schienenverkehrgfarmeinwirkungen, die durch den Betrieb der kunftig
4-gleisigen Trassefim Planfeststellungsabschnitt 1 ohne Schallschutz-
malnahmen veryrsacht werden, sind in den Schallimmissionsplanen in
Anlage 12.3.1 Qetrennt fur den Tag- und den Nachtzeitraum dargestellt.
Bereits anhagfid der in Anhang 1 ausgewiesenen Emissionspegel ist er-
kennbar, dfss die Schienenverkehrslarmbelastung in der Nacht der Belas-
tung inngrhalb des Tagzeitraumes nahe kommt. Vergleicht man nun die
Schallgnmissionsplane fur Tag und Nacht miteinander, erweist sich die
Nacyft erwartungsgemal als der kritische Beurteilungszeitraum. Eine Ein-
haftung der Immissionsgrenzwerte innerhalb des Nachtzeitraumes bedingt
ann a priori die Unterschreitung tagsuber.
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9.1.1 Bereich Frankfurt am Main — Ostend

In den Schallimmissionsplanen erreicht die fur die Bewertung von Wohn-
gebieten maligebende Isophone (hellgrin) fur den Tagzeitraum
Wohngebiete nicht. Auch fur die Gewerbegebiete sudlich der Strecke £ind

gerte Bebauung gegeben ist, verlauft die hellgrine Isophone péchts in
einem Abstand bis zu ca. 550 m. Es sind somit in den Wohngebjeten nord-

Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte zu erwarten.
Maximale Belastungen werden gemald Anhang 2.1.1
L.=60,9 /59,5 dB(A)

tags bzw. nachts flr das der Trasse nachstggiegene Objekt Ostparkstra-
Re 6 (IP 3) im Gewerbegebiet ermittelt. imale Grenzwertuberschrei-
tungen bis zu

AL, = 8,6/dB(A)

wahrend der Nacht sind in den hngebieten in Frankfurt-Ostend am An-
wesen Ostparkstralle 59 (IP 6 A) bei Beurteilungspegeln von

f=59,1/57,6 dB(A)

zu erwarten. Insgesanft sind schatzungsweise ca. 1.604 Wohneinheiten
von Grenzwertubersghreitungen betroffen.

9.1.2 Bereich Ffankfurt am Main — Riederwald

Die Abstandgfzur Hauptstrecke, ab denen keine Grenzwertlberschreitun-
gen zu erwdirten sind, unterscheiden sich kaum gegenuber dem Abschnitt
Ostend, go dass auch in diesem Bereich in den Wohngebieten aufgrund
der Gg€nzwertuberschreitungen im Nachtzeitraum das Erfordernis von
umfgfigreichen SchallschutzmalRnahmen besteht. Am Tag sind an Gebau-
defi innerhalb der Wohngebiete keine Grenzwertlberschreitungen zu er-

arten. Der Immissionsgrenzwert fur den Tagzeitraum fir Mischgebiete
wird in den Kleingartengebieten bei einem Mindestabstand von ca. 60 m
eingehalten.
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Maximale Belastungen werden gemaly Anhang 2.2 mit
L= 67,2/ 65,3 dB(A)

tags bzw. nachts am Gebaude Orber Stralde 61 (IP 118) im Industrieg€biet
ermittelt. Maximale Grenzwertlberschreitungen bis zu

AL,= 7,0 dB(A)

fur die Nacht sind in den Wohngebieten in Frankfurt-Rieglerwald am An-
wesen Harkortstralie 22 (IP 119, WA) bei Beurteilungspggeln von

L,= 57,7 / 56,0 dB(A)

zu erwarten. Insgesamt sind schatzungsweise£a. 1.470 Wohneinheiten
von Grenzwertlberschreitungen betroffen.

9.1.3 Bereich Frankfurt am Main — Feclfenheim Nord

Den Schallimmissionsplanen kann epfhommen werden, dass die fur die
Bewertung von Wohngebieten malRgebende Isophone dort, wo keine Ab-
schirmung durch vorgelagerte Bgbauung gegeben ist, tags in einem Ab-
stand von ca. 150 m von der Tfasse entfernt verlauft. Nachts verlauft die
Isophone in einem Abstand wbn ca. 350 m von der Trasse. Insbesondere
im Nachtzeitraum ist fur dgh Planfall ohne SchallschutzmaRnahmen ein
grof¥flachiger Immissionsionflikt zu erwarten. Es besteht daher das Erfor-
dernis, die zu erwartghden Konflikte mit geeigneten Schallschutzmal}-
nahmen zu losen.

Anhang 2.3 do entiert, dass maximale Gerauschbelastungen mit
L,=72,9/71,0 dB(A)

tags bzy. nachts am Gebaude Vilbeler Landstralle 18 (IP 213) im Gewer-
begebfet ermittelt. Maximale Grenzwertlberschreitungen bis zu

AL,=17,2 dB(A)
wahrend der Nacht sind in den Wohngebieten im Bereich Fechenheim

Nord am Objekt Wachterbacher Stralle 5 (IP 255, WA) bei Beurteilungs-
pegeln von
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L, = 68,0/ 66,2 dB(A)

zu erwarten. Fur lediglich 21 der reprasentativen Berechnungspunk
konnen die Anforderungen an den Schallschutz auch innerhalb
Nachtzeitraumes erfullt werden. Insgesamt sind schatzungsweis
1.224 Wohneinheiten von Grenzwertlberschreitungen betroffen.

9.1.4 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidwest

In den Schallimmissionsplanen ist erkennbar, dass die Imgfissionsgrenz-
werte fur den Tag in dem unmittelbar an der Trasse liegepfien Wohngebiet
an den vorderen Gebauden nicht eingehalten werden kghnen.

Es sind somit sowohl tags als auch nachts im Plghungsfall ohne Schall-
schutzmaRnahmen Uberschreitungen der ImmisgfOnsgrenzwerte zu erwar-
ten.

Maximale Belastungen werden gemal Anjfang 2.4 mit
L.= 69,2/ 67,6 dB(A)

tags bzw. nachts am Gebaude Cg6sellastralle 40 (IP 287) im Allgemeinen
Wohngebiet ermittelt. Hier erreghnen sich auch maximale Grenzwertuber-
schreitungen bis zu

L,=10,2/ 18,6 dB(A)

d der Nacht. Insgesamt sind schatzungsweise ca.
von Grenzwertuberschreitungen betroffen.

rtes sind an den Wohngebauden Vilbeler Landstralle 12 und 14
und IP 324) zu erwarten. Nachts werden die Immissionsgrenzwer-

Am starksten betroffen ist das Gebaude Vilbeler LandstralRe 14 (IP 324,
MI) mit Beurteilungspegeln bis zu

L,=72,5/71,0 dB(A)
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tags bzw. nachts. Die maximalen Grenzwertiberschreitungen ermitteln
sich somit zu

AL,=8,5/17,0 dB(A)
am Tag bzw. wahrend der Nacht (siehe Anhang 2.5)

Insgesamt sind schatzungsweise 13 Wohneinheiten von Gr
schreitungen betroffen.

9.1.6 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Auf}

An den Wohngebauden im AuBenbereich ist am Tagsine Uberschreitung
des Immissionsgrenzwertes fur Mischgebiete an dén Gebauden in erster
Reihe zur Bahnstrecke zu erwarten. Am Altenwg#inheim wird der Immissi-
onsgrenzwert von 57 dB(A) nicht eingehalten. )achts werden die Immissi-
onsgrenzwerte an allen schutzwurdigen zungen in diesem Bereich
uberschritten.

tags bzw. nachts am Gebau
Maximale Grenzwertiubers

Am Roten Graben 1 (IP 335, AU) ermittelt.
reitungen bis zu

AL, = 6,4/ 14,8 dB(A)

am Tag bzw. wahgénd der Nacht werden fur die der Bahnstrecke nachst-
gelegene Sudfagbade des Altenwohnheims (IP 330) errechnet.

Insgesamt
uberschrej

yd schatzungsweise ca. 158 Wohneinheiten von Grenzwert-
ngen betroffen.

9.2 Pimensionierung von SchallschutzmafRnahmen

and der in den Schallimmissionsplanen in Anlage 12.3.1 dargestellten
sophonen wird deutlich, wo Immissionskonflikte durch Schienenverkehrs-
larm auftreten werden. Dort entsteht ein Anspruch auf Larmvorsorgemal}-
nahmen, da die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV nicht eingehalten
werden konnen. Im Folgenden wird fur diese Bereiche ein Schallschutz-
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konzept entwickelt, durch das eine Konfliktminimierung bzw. im glnstigs-
ten Fall eine vollstandige Konfliktbewaltigung erzielt werden kann. Ferner
werden Argumente erarbeitet, die die empfohlenen Mallnahmen im Ra
men einer Abwagung begrinden.

9.2.1 ,,Besonders liberwachtes Gleis*

Das Verfahren ,Besonders uberwachtes Gleis“ (,BUG®) stellt mi den An-
satzen, die in Abschnitt 6.2 bereits beschrieben wurden, ejpfie sinnvolle
Malnahme dar, um den Anforderungen der 16. BImSchV/Rechnung zu
tragen. Als Mallnahme an der Quelle erhalt es eine vorragigige Bedeutung
vor baulichen Schutzeinrichtungen, die den Larm ers{fauf dem Ausbrei-
tungsweg mindern. Im Vergleich zur Schallschutzwgind kann durch das
,BUG" auch in den oberen Geschossen von nah agfden Gleisanlagen ge-
legenen Gebauden, eine akzeptable Pegelmindegling um bis zu

AL, = - 3 dB(A

erzielt werden. Weiterhin wirkt das ,BuG# nach beiden Seiten. Konkret be-
deutet dies, dass durch das ,BUG"* sggiohl fur die Siedlungsflachen bahn-
links als auch fur die Ortslagen bahgfechts eine spurbare Pegelminderung
erzielt werden kann. Insbesondegf deshalb ist es nach dem gegenwarti-
gen Stand der Technik im vorlifgenden Fall notwendig, den Einsatz des
,BUG" in Betracht zu ziehen.

FUr den Abwagungsproz£ss werden daher zunachst der Vollschutz und
die Schallschutzvarianjen mit verschiedenen Wandhdhen unter Anwen-
dung des ,BuG“ in d¢r Fernbahnstrecke berechnet (Buchstabe ,A* in An-
hang 3). Das ,Bu@" wird fur die Berechnungen in folgenden Streckenab-
schnitten der Fepgfibahnstrecke 3660 berlcksichtigt:

Tabelle 4 Streckenabschnitte mit ,Besonders tiberwachtem Gleis"

Besonders liberwachtes Gleis

von bis Lange
[km] [km] [m]

60 Frankfurt — Hanau 2,491 3,630 1.139
3660 Frankfurt — Hanau 4,530 5,630 1.100
3660 Frankfurt — Hanau 6,020 8,430 2.410
Projekt: 08500-VVS-2 O Fassung vom 31.05.2011 O Nordmainische S-Bahn, PfA 1
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BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

Erganzend sind der Vollschutz sowie die Vorzugsvariante ohne ,BUG*
(Buchstabe ,B“) dargestellt. Der Buchstabe ,,C* kennzeichnet die Vorzugs-

wobei die relevanten Streckenlangen analog zur Fernbahnstrecke a
setzen sind. Die Betrachtung der Kosten pro geldstem Schutzfall egaubt

des ,BUG" sowohl in der Fernbahn- als auch in der S-Bahn-Strec

In der Nutzen-Kosten-Betrachtung wird der Kostenansatz figfdas ,BUG“ in
der Fernbahn bedingt durch dessen hohe Wirksamkeit infzwei Schutzbe-
reichen beiderseits der Trasse mit einem Faktor von 5¢/% pro Schutzab-
schnitt gewichtet. Das ,BUG" in der S-Bahn erreicht geine maximale Wir-
kung primar fur die bahnlinks auf der S-Bahn-Seitefelegenen Siedlungs-
flachen und wird daher dort mit einem Kostenap6atz von 100 % beruck-
sichtigt.

9.2.2 Schallschutzwande

Erganzend zum ,Besonders uUberwachfen Gleis® wurden Schallschutz-
wande entlang der dulReren Gleise soyfle Mittelwande zwischen Fernbahn-
und S-Bahn-Gleisen vorgesehen (gfehe Anhang 3). Die Anordnung von
Mittelwanden zur Abschirmung dgf Fernbahnstrecke ist dort, wo ein aus-
reichender Abstand zwischen Jern- und S-Bahn-Gleisen vorhanden ist,
schalltechnisch sehr viel effeitiver als die Anordnung von ausschlief3lich
Aulenwanden. Dies ist in begrundet, dass die malgebende Beu-
gungskante deutlich nahgf an die Fernbahngleise heranruckt.

Im Umkehrschluss h@t eine solche Mittelwand nur eine untergeordnete
Wirksamkeit fur digfauf der Fernbahn-Seite befindlichen Siedlungsflachen.
Mittelwande wegflen daher ausschlie3lich in den Schutzabschnitten Os-
tend, Riederwgld, Fechenheim Nord und Fechenheim Auflerhalb dimen-
sioniert und/dort zu 100 % in den Kosten berlcksichtigt. Erst in den ab-

.2.3 ,Vollschutz“

In iterativen Schallausbreitungsberechnungen, die auf die flachendecken-
de Einhaltung der Immissionsgrenzwerte abstellen, wurde die Hohe der
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BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

Aulen- und Mittelwande so optimiert, dass die Gesamtansichtsflachen der
Larmschutzwande — also auch deren Baukosten — minimal sind.

Die Dimensionierung des ,Vollschutzes® fuhrt in Teilabschnitten zu tegh-
nisch kaum realisierbaren und insbesondere aus stadtebaulicher /icht
nicht darstellbaren Wandhdéhen von mehr als 10 m (vgl. Anhange/#3.1 bis
3.6). Insgesamt zeigt sich, dass sich bei der Kosten-Nutzen-Anp@lyse die
Kosten pro geléstem Schutzfall fir den Vollschutz mit ,BUG* iyl den Fern-
bahngleisen im Vergleich zum Vollschutz ohne ,BUG" in gen einzelnen
Schutzbereichen durchweg geringer sind.

9.3 Abwagung der SchallschutzmaBnahm

Ausgehend von den ,Vollschutz-Varianten, werd€n die Wandansichtsfla-
chen durch die Vorgabe von Obergrenzen fiyfdie Wandhohe reduziert.
Hierbei werden bei jedem Berechnungsgangfdie Wande, die die jeweils
vorgegebene maximale Hohe Ubersteigenf auf den maximal zulassigen
Hohenwert reduziert. Soweit die Wanghohe den jeweils untersuchten
Hochstwert nicht Ubersteigt, wird sie Jeibehalten. AnschlieRend werden
die verbleibenden Restkonflikte ausf'und bewertet sowie die Kosten pro
Schutzfall ermittelt.

Im Folgenden werden die Erggbnisse der Optimierungsberechnungen zu-
nachst getrennt und unabhangig voneinander fur die verschiedenen
Schutzbereiche (vgl. Absghnitt 5.3) diskutiert. Abschlieend wird fur jeden
Schutzabschnitt ermitte)f, welche Betroffenheiten sich unter Berucksichti-
gung moglicher Syngrgieeffekte fur die Vorzugsvariante ergeben, zum
Beispiel durch entgfrechende Uberstandslangen von MaRnahmen in den
angrenzenden Sghutzabschnitten oder durch den Einfluss von Mittelwan-
den auf der Feghbahnseite.

Gleisgfuber einen weiten Bereich im Tunnel und anschliel3end in Troglage
verlfiufen, ist es naheliegend, eine adaquate Pegelminderung nicht nur
ch die Anordnung einer Auienwand ndérdlich der Gleise, sondern durch
ine Mittelwand sudlich der beiden neu zu bauenden Gleise sowie das
,Besonders Uberwachte Gleis“ zu erreichen. Der besondere Vorteil der
Malnahme ,BUG* besteht dabei in einer Pegelminderung unmittelbar an
der Larmquelle.
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BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

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

9.3.1.1 Vollschutz

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur alle 1.604 Sghutzfalle
zu gewabhrleisten, sind nachfolgende SchallschutzmalRnahmegh erforder-
lich:

a .Besonders Uberwachtes Gleis"®
e Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 2 491 bis km 3,630;

a Schallschutzwande
e Mittelwand mit einer Gesamtlange ybn 805 m und einer maxi-
malen Wandhohe bis zu 6,0 m tibef'SO.

Bei einem Verzicht auf das ,BuG" ist z rreichung des Vollschutzes im
Nachtzeitraum eine Erhéhung der Migielwand auf bis zu 7,0 m Gber SO
sowie eine Verlangerung um 200 m gfforderlich.

9.3.1.2 Optimales Schutzkonzgpt

Zur Festlegung des optimalenfSchutzkonzeptes werden ausgehend vom
Vollschutz weitere Variantegf mit reduzierten Wandhodhen hinsichtlich der
verbleibenden Restbetrofffnheiten untersucht. Die Anzahl von Schutzfal-
len, fur die mit dem jewe€ils gewahlten Schutzkonzept eine Konfliktldsung
herbeigefuhrt werdengkann, bzw. solche, fur die Restkonflikte verbleiben,
sowie die Kosten fiff den aktiven Schallschutz werden in Anhang 3.1 fur
alle untersuchtengVarianten grafisch und tabellarisch gegenubergestellt.

Aus der gragfischen Darstellung des Kostenanteils pro aktiv geldsten
Schutzfall A Abhangigkeit von der Anzahl verbleibender Schutzfalle mit
Restkonfiikten (vgl. Anhang 3.1, Seite 2) ergibt sich die Variante A6 als

bef'hoheren Kosten je Schutzfall keine dazu im Verhaltnis stehende Ver-

ngerung der Zahl der verbleibenden Restkonflikte. Reduziert man die
Wandhohe (Varianten A7 ff), so sinkt der Kostenanteil pro gel6stem
Schutzfall nur wenig, wohingegen deutlich die Restkonflikten deutlich zu-
nehmen.
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BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

Im Balkendiagramm in Anhang 3.1, Seite 3, sind die Restbetroffenheiten
bzw. die Kosten je geldostem Schutzfall fur die Variante B6 ohne ,BUG*

tem Schutzfall an. Zudem wird nicht ein einziger Schutzfall mehr gelost als
bei Vorzugsvariante A6 mit ,BUG" nur in der Fernbahn.

Bei Variante A6 verbleibenden 10 Restbetroffenheiten bgf1.594 geldsten
Schutzfallen. Dies entspricht einem Anteil von mehr alsf9 % der Schutz-
falle, flr die mit diesem Konzept eine Konfliktldsung h€rbeigefihrt werden
kann. Die im Mittel erzielbare Pegelminderung geg€nlber einem Lastfall
ohne Schallschutz betragt

AL, = - 4,2 dB(
und liegt damit in einer deutlich spurbaregf GréRenordnung.
In Kombination mit den in Abschnit{9.2.1 genannten Abschnitten fur das

,BUG" ergeben sich hieraus diefin Tabelle 5 dargestellten baulichen
Schallschutzanlagen mit Wandhghen von maximal 3,0 m tber SO.

Tabelle 5 Schallschutzwfinde im Bereich Ffm-Ostend

Lage von bis Linge Hohe
[km] [km] [m] [m Gber SO
Mittelwand 2,685 3,490 805 3,0

nordlich Strecke 3660
2,685 3,490 805 3,0

9.3.2 Beyeich Frankfurt am Main — Riederwald

Im Bgfeich Riederwald ist eine effektive Pegelminderung allein durch die
Angfdnung einer Mittelwand sudlich der beiden neu zu bauenden Gleise
ie das ,Besonders Uberwachte Gleis zu erreichen.

Die Mittelwand wird in einem Abstand von 3,3 m zu den Fernbahngleisen
(Strecke 3660) angeordnet.
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BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

9.3.2.1 ,Vollschutz“

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur alle 1.470 Schutzfalle
zu gewabhrleisten, sind nachfolgende SchallschutzmalRnahmen erforde,
lich:

a .Besonders Uberwachtes Gleis"®
e Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 4,530 bis knpf5,630;

a Schallschutzwande
e Mittelwand mit einer Gesamtlange von 700 m/ind einer maxi-
malen Wandhohe bis zu 2,5 m tber SO.

Bei einem Verzicht auf das ,BUG" ist zur Erreichuglg des Vollschutzes im
Nachtzeitraum eine Erhéhung der Wand auf bisg£Zu 6,5 m Gber SO sowie
eine Verlangerung um 100 m erforderlich.

9.3.2.2 Optimales Schutzkonzept

Neben dem ,Vollschutz* werden weiteregVarianten mit reduzierten Wand-
hdhen hinsichtlich der verbleibenden JKestbetroffenheiten untersucht (sie-
he Anhang 3.2).

In der grafischen Darstellung def Kostenanteils pro aktiv geldsten Schutz-
fall in Abhangigkeit von der ahl verbleibender Schutzfalle mit Restkon-
flikten (vgl. Anhang 3.2, S¢fte 2) ist erkennbar, dass die Kosten je gelos-
tem Schutzfall bei Verring€rung der Wandhohen jeweils sinken. Eine mog-
liche Vorzugsvariante jgt Variante A1 mit einer Wandhoéhe von 2,0 m (zu
Variante A2 hin sinkgfi die Kosten zwar, jedoch steigen die Schutzfalle mit
Restkonflikten auf glas Siebenfache an). Zum Vollschutz hingegen steigen
die Kosten starkgf an, wahrend nur zwei weitere Schutzfalle geldst werden
konnen.

Im Balkengiagramm in Anhang 3.2, Seite 3, sind die Restbetroffenheiten
bzw. digf'Kosten je geldostem Schutzfall fur die Variante B1 ohne ,BUG*
dargegfellt. Die Kosten pro gelostem Schutzfall sinken geringfligig, jedoch
erhght sich die Anzahl der verbleibenden Restkonflikte deutlich. Die Vari-
agite C1 mit ,BUG* in Fern- und S-Bahn wird im letzen Balken dokumen-
lert. Hier steigen die Kosten je gelostem Schutzfall an, wahrend lediglich
zwei Schutzfalle mehr gelost werden als bei der Vorzugsvariante A1 mit
dem ,BUG* nur in der Fernbahn.
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Bei Variante A1 verbleibenden 2 Restbetroffenheiten bei 1.468 geldsten
Schutzfallen. Dies entspricht einem Anteil von 99,8 % der Schutzfalle, fur
die mit diesem Konzept eine Konfliktidbsung herbeigefliihrt werden kan
Die im Mittel erzielbare Pegelminderung gegenuber einem Lastfall obhe
Schallschutz betragt

AL, =-5,5dB(A)
und liegt damit nicht nur in einer deutlich spurbaren Gréliengrdnung, son-
dern auch nur um 0,3 dB(A) unterhalb der mittleren Mind€rung, die beim
,Vollschutz® erreicht wird.
In Kombination mit den in Abschnitt 9.2.1 genanntgh Abschnitten fur das

,BUG" ergeben sich hieraus die in Tabelle 6/dargestellten baulichen
Schallschutzanlagen mit Wandhdéhen von maxigfal 2,0 m tber SO.

Tabelle 6 Schallschutzwande im Bereigh Ffm-Riederwald

Lage von bis Lange Hohe
[km] [km] [m] [m Gber SO]
Mittelwand 4,830 5,330 500 2,0
nordlich Strecke 3660 5,330 5,530 200 1,5
5,530 700 1,5...2,0

9.3.3 Bereich Frankfurfam Main — Fechenheim Nord

Da im Abschnitt Fecfenheim Nord die schutzwirdigen Nutzungen nah an
die Bahntrasse heginreichen, liegt es nahe, eine effektive Pegelminderung
fur den Vollschyftz zunachst durch die Kombination einer Aulenwand
nordlich der G)€ise mit einer Mittelwand zwischen S-Bahn- und Fernbahn-
strecke sowj# durch das ,Besonders Uberwachte Gleis® zu erreichen.

Die Auf#énwand wird in einem Abstand von 4,1 m nordlich der Strecke
3685 gingeordnet, die Mittelwand in einem Abstand von 3,3 m zur Strecke
36

.3.3.1 ,,Vollschutz“

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur alle 1.341 Schutzfalle
zu gewabhrleisten, sind nachfolgende SchallschutzmaRnahmen erforder-
lich:
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BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER
d ,Besonders liberwachtes Gleis"®

e Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 6,020 bis km 7,630;

a Schallschutzwande
e Mittelwand mit einer Gesamtlange von 1.000 m und ein
ximalen Wandhohe bis zu 6,0 m Uber SO,

e AulRenwand mit einer Gesamtlange von 400 m und ejfier maxi-
malen Wandhohe bis zu 3,0 m Gber SO.

ma-

Bei einem Verzicht auf das ,BUG" ist zur Erreichung desgVollschutzes im
Nachtzeitraum eine Erhéhung der Mittelwand auf bis 9,0 m Uber SO
sowie eine Verlangerung um 100 m erforderlich. Wejferhin muss die Au-
Renwand durchgangig eine Hohe von 3,0 m aufwei

9.3.3.2 Optimales Schutzkonzept

Zur Festlegung des optimalen Schutzkonzepj€s werden weitere Varianten
mit reduzierten Wandhohen hinsichtlich degf’ verbleibenden Restbetroffen-
heiten untersucht (siehe Anhang 3.3).

Aus der grafischen Darstellung dg6 Kostenanteils pro aktiv geldstem
Schutzfall in Abhangigkeit von def Anzahl verbleibender Schutzfalle mit
Restkonflikten (vgl. Anhang 3.3 Seite 2) ergibt sich die Variante A8 mit
maximaler Mittelwandhdhe voy 3,5 m und ohne Au3enwand als optimales
Konzept. Mit Variante A7 kbnnen zwar rund 20 Schutzfalle mehr gelost
werden, jedoch steigt derfostenanteil pro Schutzfall deutlich an. Bei Vari-
ante A9 hingegen verbfeiben 20 Schutzfalle mehr, wobei die Kosten je
geldstem Schutzfall nyir geringfugig sinken.

Im Balkendiagragim in Anhang 3.3, Seite 3, sind die Restbetroffenheiten
bzw. die Kostgh je gelostem Schutzfall fir die Variante B8 ohne ,BUG*
ist erkennbar, dass die Anzahl der verbleibenden Restkon-

alg’bei der Vorzugsvariante A8 mit ,BUG" nur in der Fernbahn.

Bei Variante A8 verbleiben 72 Restbetroffenheiten bei 1.269 gelosten
Schutzfallen. Dies entspricht einem Anteil von 94 % der Schutzfalle, fur die
mit diesem Konzept eine Konfliktlosung herbeigefuhrt werden kann. Die im
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BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

Mittel erzielbare Pegelminderung gegenuber einem Lastfall ohne Schall-
schutz betragt

AL, =-7,5dB(A)
und liegt damit in einer deutlich spurbaren GréRenordnung.

In Kombination mit den in Abschnitt 9.2.1 genannten ,Abschnjfien fir das
,BUG" ergeben sich hieraus die in Tabelle 7 dargestellf€n baulichen

Tabelle 7 Schallschutzwande im Bereich Ffm-Fecfenheim Nord

Lage von bis ange Hohe
[km] [km] [m] [m Uber SO]
Mittelwand 6,330 7,330 1.000 3,5
noérdlich Strecke 3660
6,330 1.000 3,5

9.3.4 Bereich Frankfurt am Main/# Fechenheim Siidwest

Der Abschnitt Fechenheim Sugfvest befindet sich sudlich der Fernbahn-
gleise. Daher wird eine adagliate Pegelminderung durch die Anordnung
einer Aullenwand sudlich gler Gleise sowie das ,Besonders Uberwachte
Gleis* erreicht. Eine Mingerung der S-Bahn-Gerausche durch eine Mittel-
wand wird nur in einer gintergeordneten Grof3enordnung eintreffen. Die fur
den Abschnitt Fechgfiheim Nord optimierte Mittelwand wird im Rahmen
der Abwagung fur gien Bereich Fechenheim Sudwest daher zunachst nicht
berlcksichtigt. Fjir die abschlieRenden Berechnungen zur Vorzugsvariante

9.74.1 ,Vollschutz“

m eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte flr alle 260 Schutzfalle zu
gewahrleisten, sind nachfolgende SchallschutzmalRnahmen erforderlich:
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BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER
a ,Besonders uberwachtes Gleis*

e Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 6,020 bis km 7,110;

d Schallschutzwande

e AufRenwand mit einer Gesamtlange von 420 m und eingf maxi-
malen Wandhdhe bis zu 8,0 m tber SO.

Bei einem Verzicht auf das ,BUG" ist zur Erreichung des Vglischutzes im
Nachtzeitraum eine Erhéhung der AuRenwand auf bis zu /2,0 m uber SO
erforderlich.

9.3.4.2 Optimales Schutzkonzept

In Anhang 3.4 sind die malRgebenden Paramej€r flr alle untersuchten
Varianten im Bereich Fechenheim Sitdwest grgfisch und tabellarisch ge-
genubergestellt.

In der grafischen Darstellung des Kostenfinteils pro aktiv gelésten Schutz-
fall in Abhangigkeit von der Anzahl ver}leibender Schutzfalle mit Restkon-
flikten (vgl. Anhang 3.3, Seite 2) istferkennbar, dass die Kosten je gelos-
tem Schutzfall bei Verringerung dgf Wandhohen jeweils sinken. Ein Mini-
mum stellt sich nicht ein. Als \/frzugsvariante kann jedoch Variante A6
bestimmt werden. Zu Variantg’ A7 ff hin verlauft die Kurve relativ gleich-
formig: die Kosten sinken jeyeils schwach, die Schutzfalle mit Restkonflik-
ten steigen leicht an. Bei/ariante A5 steigen die Kosten verhaltnismalig
stark an (,Sprungkostgh®), wahrend sich die Zahl der verbleibenden
Schutzfalle mit Restkghflikten nur geringfligig verandert.

Im Balkendiagragfm in Anhang 3.1, Seite 3, sind die Restbetroffenheiten
bzw. die Kostgh je geldstem Schutzfall fur die Variante B6 ohne ,BUG*
dargestellt. ist erkennbar, dass die Anzahl der verbleibenden Restkon-

ih ansteigt, wahrend sich die Kosten pro geléstem Schutzfall

gefoster Schutzfalle und bewirkt somit (da die Kosten flr das ,BUG* in der
-Bahn nur auf der S-Bahn-Seite berlicksichtigt wurden) auch keine Ande-
rung der Kosten je geléstem Schutzfall.
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Bei Variante A6 verbleiben 17 Restbetroffenheiten bei 243 geldsten
Schutzfallen. Dies entspricht einem Anteil von 93 % der Schutzfalle, fur die
schutz betragt

AL, =-10,1 dB(A)
und liegt damit in einer deutlich spurbaren GréRenordnung.
In Kombination mit den in Abschnitt 9.2.1 genannten Afschnitten fur das

,BUG" ergeben sich hieraus die in Tabelle 8 dargestellten baulichen
Schallschutzanlagen mit Wandhdéhen von maximal m Uber SO.

Lage von Lange Hohe
[km] [m] [m Uber SO
AuRenwand 6,330 320 3,5
sudlich Strecke 3660 6,650 6,750 100 3,0
6,750 420 3,0...35

9.3.5 Bereich Frankfurt a ain — Fechenheim Siidost

Der Abschnitt Fechenh Sudost befindet sich ebenfalls sudlich der
Fernbahngleise. Daheywird auch hier eine adaquate Pegelminderung
durch die Anordnungfeiner Aul3enwand sudlich der Gleise sowie das ,Be-
sonders Uberwachi£ Gleis® erreicht.

Die Auflenwan wird im in einem Abstand von 4,1 m sudlich der Strecke
3660 angeoplinet.

.Besonders Uberwachtes Gleis”
e Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 6,640 bis km 7,580;
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(W Schallschutzwande
e AulRenwand mit einer Gesamtlange von 150 m und einer maxj
malen Wandhdhe bis zu 11,0 m tUber SO.

Bei einem Verzicht auf das ,BUG" ist zur Erreichung des Vollschyfzes im
Nachtzeitraum eine Erhohung der AuRenwand auf bis zu 12,0 yfuber SO
erforderlich.

9.3.5.2 Optimales Schutzkonzept

Anhang 3.5 enthalt die fur alle untersuchten Varianten galigebenden Da-
ten.

In der grafischen Darstellung des Kostenanteils py0 aktiv gelésten Schutz-
fall in Abhangigkeit von der Anzahl verbleibendgt Schutzfalle mit Restkon-
flikten (vgl. Anhang 3.5, Seite 2) ist erkennbgf, dass sich die Variante A1
als Vorzugsvariante einstellt. Hier verbleibgh lediglich 2 Restkonflikte, wo-
hingegen bei hdheren Wandhoéhen die Kfsten stark ansteigen ohne dass
weitere Schutzfalle gelést werden.

Betrachtet man jedoch die Hohe Kosten pro geléstem Schutzfall (rund
56.000 EUR) im Vergleich zu angleren Schutzabschnitten, so ist festzustel-
len, dass dieser Betrag aullegfVerhaltnis zum angestrebten Schutzzweck
steht. Da jedoch das ,BUG* j/i diesem Abschnitt ohnehin fur die Abschnitte
Fechenheim Nord und Sydwest erforderlich ist, wird sich bei der Berech-
nung der Situation mit Jchallschutz auch im Schutzabschnitt Fechenheim
Sudost eine spurbarg/’Minderung der Gerausche aus dem Schienenver-
kehr einstellen.

Es verbleiben idoch alle 19 Restbetroffenheiten. Fur diese wird auf pas-
sive MalRnahyhen verwiesen.

nd sowie das ,Besonders Uberwachte Gleis“ zu erreichen.

Die Aufllenwand wird in einem Abstand von 4,1 m nordlich der Strecke
3685 angeordnet, die Mittelwand 3,3 m nérdlich der Strecke 3660.
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9.3.6.1 ,Vollschutz“

Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur alle 254 Schutzfalle zu
gewahrleisten, sind nachfolgende SchallschutzmalRnahmen erforderlich:

a .Besonders Uberwachtes Gleis"®
e Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 6,020 bis km 8430;

a Schallschutzwande
e Mittelwand mit einer Gesamtlange von 630 m ugd einer maxi-
malen Wandhohe bis zu 7,0 m Gber SO.

Bei einem Verzicht auf das ,BUG" ist zur Erreichung/des Vollschutzes im
Nachtzeitraum eine Erhéhung der Mittelwand auf s zu 15,0 m Gber SO,
eine Verlangerung um 50 m sowie die Errichtugflg einer AuRenwand mit
einer Lange von 300 m erforderlich.

9.3.6.2 Optimales Schutzkonzept

Die Anzahl von Schutzfallen, fir die mi¥ dem jeweils gewahlten Schutz-
konzept eine Konfliktldsung herbeigefihrt werden kann, bzw. solche, fur
die Restkonflikte verbleiben, sowie die Kosten fur den aktiven Schallschutz
werden in Anhang 3.6 fur alle unj€rsuchten Varianten grafisch und tabel-
larisch gegenubergestelit.

In der grafischen Darstellung des Kostenanteils pro aktiv geldsten Schutz-
fall in Abhangigkeit von dgr Anzahl verbleibender Schutzfalle mit Restkon-
flikten (vgl. Anhang 3.6/ Seite 2) ist erkennbar, dass Variante A6 als Vor-
zugsvariante betrach#et werden kann. Zu Varianten mit groReren Wand-
hohen steigen die losten stark an, wahrend die Zahl der geldsten Schutz-
falle nur geringfugdig ansteigt. Wird die Wandhohe weiter gesenkt (Variante
A7 ff), so sink€n die Kosten je gelostem Schutzfall zwar geringflgig, es
steigt jedochfdie Anzahl der verbleibenden Restkonflikte stark an.

Im Balkghdiagramm in Anhang 3.1, Seite 3, sind die Restbetroffenheiten
bzw. gfe Kosten je geldostem Schutzfall der Variante B6 ohne ,BuG* darge-
stellf. Es ist erkennbar, dass die Anzahl der verbleibenden Restkonflikte
sfirk ansteigt, wahrend sich die Kosten pro geldstem Schutzfall ebenfall

eutlich erhdhen. Die Variante C6 mit ,BUG* in Fern- und S-Bahn wird im
letzen Balken dokumentiert. Auch hier steigen die Kosten je geldstem
Schutzfall erheblich. Zudem werden lediglich 5 Schutzfalle mehr gelost als
bei der Vorzugsvariante A6 mit dem ,BUG" nur in der Fernbahn.
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Schallschutz betragt
AL, =-10,1 dB(A).
nitten fur das

ellten baulichen
uber SO.

In Kombination mit den in Abschnitt 9.2.1 genannten Ab
,BUG" ergeben sich hieraus die in Tabelle 9 darg
Schallschutzanlagen mit Wandhdéhen von maximal 4,

Tabelle 9 Schallschutzwande im Bereich Ffma# echenheim AulRerhalb

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

Mittelwand 7,660 480 4,0

nordlich Strecke 3660 8,140 400 3,0
7,660 8,240 880 3,0...4,0

9.4 Situation mit aktivepi Schallschutz

Aus den fur die verschieg€énen Schutzabschnitte dargelegten Vorzugsva-
rianten ergibt sich ein G€samtkonzept, welches die Anwendung des ,BuUG*
mit Aul3en- und Mittepfanden kombiniert. In Tabelle 10 sind die erforderli-
chen Wandlangen/und -hdhen nochmals zusammengefasst. Hieraus
ergibt sich eine G€samtlange von 3.805 m.
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Tabelle 10 Erforderliche Schallschutzwande — Zusammenfassung

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

Mittelwand nérdlich Strecke 3660

Ffm-Ostend 2,685 3,490 805 ,0

Ffm-Riederwald 4,830 5,330 500 2,0
5,330 5,530 200 1,5

Ffm-Fechenheim Nord 6,330 7,330 1.000 3,5

Ffm-Fechenheim 7,660 8,140 480 4,0

AuBerhalb 8,140 8,240 10 3,0

Aulenwand sudlich Strecke 3660

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

3.505 1,5...4,0

9.4.1 Bereich Frankfurt am Main — Osfend

In Anlage 12.3.2, Blatt 1 wird die JChallsituation unter Berucksichtigung
der in Abschnitt 9.3.1.2 beschriebghen aktiven SchutzmalRnahmen darge-
stellt. Es zeigt sich, dass gegegfuber der in Anlage 12.3.1 dargestellten
Situation gerade fur die Wobh#igebiete in Ostend eine erhebliche Pegel-
minderung erzielt werden kfinn. Fur eine reprasentative Immissionshohe
im 1. Obergeschoss verlafft die 49 dB(A)-Isophone aulderhalb der Wohn-
gebiete.

Auch die EinzelpunKiberechnungen in Anhang 2.1 belegen, dass mit dem
beschriebenen utzkonzept eine erhebliche Reduktion der Gerausch-
immissionen enuber der Situation ohne Schallschutz erreicht werden
kann. So wjd beispielsweise fur das Wohngebaude Ostparkstral’e 69
(IP 62, WA durch die vorgesehenen MalRnahmen eine maximale Minde-
rung bisZu

AL,=-8,4/-9,0 dB(A)

gs bzw. nachts ausgewiesen.

Projekt: 08500-VVS-2 O Fassung vom 31.05.2011 O Nordmainische S-Bahn, PfA 1
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O HahnstralRe 49 U 60528 Frankfurt am Main



dic
Textfeld
ANLAGE 12.3 - entfällt

dic
Linie


IANLAGE 12.3 - entfallt |

—F—— ¢ =~

=== = £ ¢ 1 y&nd T
=E === = = -57 -

BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

Jedoch kann mit dem vorgeschlagenen Schutzkonzept dennoch keine
vollstdndige Einhaltung der Immissionsgrenzwerte erzielt werden. Uber-
schreitungen des Nachtgrenzwertes fir Wohngebiete um maximal

AL= 0,6 dB(A)

verbleiben gemaly Anhang 4.1 in den obersten Geschossen fur gie Objek-

—_
(0]

Ostparkstrale 6 (GE),
Ostparkstrale 53 (IP 59),
Ostparkstralle 55,
Ostparkstralle 57,
Ostparkstrale 59 (IP 60),
Ostparkstralle 61,
Ostparkstralle 63,
Roéderbergweg 169.

poooooodoo

Fir die genannten Gebaude besteht
ve Schallschutzmallinahmen dem Gr,

Anspruch auf erganzende passi-
de nach.

Sofern ein Gebaude in Anhang#4.1 nicht explizit aufgefihrt ist, kann an-
hand der Schallimmissionsplgfie und durch den Vergleich mit exemplari-
schen Immissionsorten, beifdlenen ahnliche Abstands- und Ausbreitungs-
bedingungen gegeben sigld, abgeleitet werden, dass die Anforderungen
gemal 16. BImSchV dgft erfullt sind.

9.4.2 Bereich FranKXfurt am Main — Riederwald

Im Bereich Rie ald wird durch das Schallschutz-Konzept ebenfalls ei-
ne wesentlichg Verbesserung der Schallsituation erreicht. In Anlage
ist erkennbar, dass die 49 dB(A)-Isophone selbst die erste

bgschriebenen Schutzkonzept eine erhebliche Reduktion der Gerausch-
mmissionen gegenuber der Situation ohne Schallschutz erreicht werden
kann. So wird beispielsweise fur das Wohngebaude Harkortstrale 22
(IP 119, WA) eine maximale Minderung durch die vorgesehenen Mal3-
nahmen bis zu
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AL,=-711/-8,4 dB(A)
tags bzw. nachts ausgewiesen.

Dennoch verbleiben mit dem vorgeschlagenen Schallschutzkongept an
einem Objekt Uberschreitungen des Nachtgrenzwertes fiir Wojfngebiete
um maximal

AL,= 0,1 dB(A).
Gemal Anhang 4.2 besteht somit flr das Objekt
a Motzstralle 29

aufgrund eines verbleibenden Restkonfliktes gin Anspruch auf erganzende
passive SchallschutzmalRnahmen dem Gruglde nach:

Sofern ein Gebaude in Anhang 4.2 ni£ht explizit aufgefihrt ist, kann an-
hand der Schallimmissionsplane ungf durch den Vergleich mit exemplari-
schen Immissionsorten, bei denepfahnliche Abstands- und Ausbreitungs-
bedingungen gegeben sind, abgeleitet werden, dass die Anforderungen
gemal 16. BImSchV dort erfijit sind.

Fir die Kleingartengebiet¢’ unmittelbar nérdlich der Bahnstrecke wird der
Immissionsgrenzwert fii den Tagzeitraum durch das empfohlene Schall-
schutzkonzept ab eingm Abstand von ca. 10 m zum auliersten Gleis ein-
gehalten.

9.4.3 Bereich Prankfurt am Main — Fechenheim Nord

In Anlage 1£.3.2, Blatt 2 wird die Schallsituation unter Berucksichtigung
des vorgegchlagenen Konzeptes von aktiven Schutzmal3nahmen fur den
Bereich#~echenheim dargestellt. Es zeigt sich — wie in den beiden voran-
geganQenen Abschnitten — dass gegenuber der in Anlage 12.3.1 darge-
stelflen Situation gerade fur die Wohngebiete im Bereich Fechenheim
rd eine erhebliche Pegelminderung erzielt werden kann. Mit Ausnahme
es sudlichsten Randbereichs verlauft die 49 dB(A)-Isophone aulerhalb
der Wohngebiete.
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In Anhang 2.3 wird dokumentiert, dass mit dem beschriebenen Schutz-
konzept eine erhebliche Reduktion der Gerauschimmissionen gegentber
der Situation ohne Schallschutz erreicht werden kann. So wird beispiel
weise fur das Wohngebaude Wachtersbacher Stralle 5 (IP 223, WA) gihe
maximale Minderung durch die vorgesehenen MalRnhahmen um bis z

AL,=-9,2/-13,2 dB(A)
tags bzw. nachts ausgewiesen.
Allerdings kann mit dem vorgeschlagenen Schutzkonz£pt nicht an allen
Objekten die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte ielt werden. Uber-
schreitungen des jeweils malligebenden Nachtgrenzfiertes bis zu maximal

AL, = 5,4 dB(A)

verbleiben gemall Anhang 4.3 fur die Obje}{te

Wachtersbacher Stralle 4,
Wachtersbacher Stralie 5A1P 225),
Wachtersbacher StralRef7,

[ I Ny Iy Ny By

Wachtersbacher Stfalze 11 (IP 226).

Fir die genannten Gglhaude besteht ein Anspruch auf erganzende passi-
ve Schallschutzmafnhahmen dem Grunde nach.

Sofern ein Gebaude in Anhang 4.3 nicht explizit aufgefihrt ist, kann an-
hand der Scifallimmissionsplane und durch den Vergleich mit exemplari-
schen Immfssionsorten, bei denen ahnliche Abstands- und Ausbreitungs-
bedingugQen gegeben sind, abgeleitet werden, dass die Anforderungen
gemal¥16. BImSchV dort erfullt sind.

9.4/4 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidwest

m Bereich Fechenheim Sudwest wird durch das Schallschutzkonzept
ebenfalls eine wesentliche Verbesserung der Schallsituation erreicht. In
Anlage 12.3.2 Blatt 2 ist erkennbar, dass die 49 dB(A)-Isophone nur die
erste Gebaudereihe des nachstgelegenen Wohngebietes quert.
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Auch die Einzelpunktberechnungen in Anhang 2.4 belegen, dass mit dem
beschriebenen Schutzkonzept eine erhebliche Reduktion der Gerausc
immissionen gegenuber der Situation ohne Schallschutz erreicht wergen
kann. So wird beispielsweise flur das Wohngebaude Cassellastral¥e 40
(IP 287, WA) eine maximale Minderung durch die vorgeseheneyl Mal}-
nahmen bis zu

AL,=-151/-15,6 dB(A)
tags bzw. nachts ausgewiesen.

Dennoch verbleiben mit dem vorgeschlagenen Sghallschutzkonzept an
einigen Objekten Uberschreitungen des Nachtgregfzwertes fiir Wohngebie-
te um maximal

AL, = 4,4 dB(

Gemal Anhang 4.4 besteht fur folgengle Objekte auf Grund eines verblei-
benden Restkonfliktes ein Ansprugh auf erganzende passive Schall-
schutzmalinahmen dem Grunde ngch:

Cassellastralle 34,

Cassellastralie 40 (IP/287),
Hanauer Landstral3€ 511a,
Hanauer Landstrglie 511b (IP 288),
Hanauer Landgftral’e 515,

Hanauer Landstral’e 515a.

oooooo

Sofern ein Gebaude in Anhang 4.4 nicht explizit aufgefihrt ist, kann an-
hand der Scifallimmissionsplane und durch den Vergleich mit exemplari-
schen Immfssionsorten, bei denen ahnliche Abstands- und Ausbreitungs-
bedingugQen gegeben sind, abgeleitet werden, dass die Anforderungen
gemal¥16. BImSchV dort erfullt sind.

9. Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim Siidost

ur den Bereich Fechenheim Sudost wurde aufgrund von unverhaltnisma-
Rigen Kosten pro gelostem Schutzfall (vgl. Abschnitt 9.3.5.2) keine Schall-
schutzwand in das empfohlene Schallschutzkonzept aufgenommen. Den-
noch wird durch das im Bereich Fechenheim eingesetzte ,BuG* ebenfalls
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eine spurbare Verbesserung der Schallsituation erreicht. Zwar quert die
hier malRgebende 54 dB(A)-Isophone im Nachtzeitraum das betroffene

hang 2.5, dass durch das empfohlene Schallschutzkonzept Pegelmi
rungen bis zu

AL,=-3,2/-3,1 dB(A)
tags bzw. nachts erreicht werden.
An folgenden Objekten im Bereich Fechenheim Sidogl verbleibt jedoch
gemall Anhang 4.5 mit dem vorgeschlagenen Schglllschutzkonzept ein

Anspruch auf Larmvorsorgemafnahmen infolge yon Uberschreitungen
des Nachtgrenzwertes fur Mischgebiete:

(W An der Mainkur 1 (IP 326),

(W Vilbeler Landstrale 10 (IP 325),

(W Vilbeler Landstralle 12 (IP 323, a im Tagzeitraum),

(W Vilbeler Landstrale 14 (IP 324, giuch im Tagzeitraum).

Soweit flr Immissionsorte auch rend des Tagzeitraumes Uberschrei-

tungen des maligebenden ImmigSionsgrenzwertes verbleiben, besteht des
Weiteren ein Anspruch auf Bfitschadigung infolge verbleibender Beein-
trachtigungen in gegebenenfalls vorhandenen Aulienwohnbereichen. Zum
Aulenwohnbereich zahleg/i dabei baulich mit dem betroffenen Wohnge-
baude verbundene Anlggen (z. B. Balkone, Terrassen oder Loggien, ,be-
bauter AuRenwohnbegfeich®) und sonstige zum Wohnen im Freien geeig-
nete und bestimmtg Flachen eines Grundstlcks (z. B. Gartenlauben und
Grillplatze, ,unbeffauter AuRenwohnbereich®). Ob Flachen tatsachlich zum
Wohnen im Frgfen geeignet sind, ist jeweils im Einzelfall festzustellen. Ein
Aulenwohnbg€reich liegt demnach nicht vor z. B. bei Balkonen oder Gar-
ten, die night dem regelmafigen Aufenthalt im Freien dienen.

9.4.6 Bereich Frankfurt am Main — Fechenheim AuBerhalb

DiegSchallsituation im Bereich Fechenheim Auflerhalb kann durch das
vgrgeschlagene Schallschutzkonzept erheblich verbessert werden (siehe
nlage 12.3.2, Blatt 2).

Auch die Einzelpunktberechnungen in Anhang 2.6 belegen, dass mit dem
beschriebenen Schutzkonzept eine erhebliche Reduktion der Gerausch-
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immissionen gegenuber der Situation ohne Schallschutz erreicht werden
kann. So werden beispielsweise am Altenwohnheim der Luisa-Haueser-
Frauen-Stiftung (Am roten Graben 7-11, IP 330, SOK) Pegelminderunge
bis zu

AL,=-10,2/-13,0 dB(A)
tags bzw. nachts erreicht.

Eine vollstandige Einhaltung der Immissionsgrenzwerte igf mit dem emp-
fohlenen Schallschutzkonzept jedoch nicht méglich. Ubgf'schreitungen der
jeweils maligebenden Nachtgrenzwerte um maximal

AL,=1,8 dB(A)
verbleiben gemald Anhang 4.6 fur die Objekt

a Am Roten Graben 7-11 (IP 330, S
a Am Roten Graben 1 (IP 335, A

Der Immissionsgrenzwert fir den Jagzeitraum kann flr das Altenheim mit
dem empfohlenen Schutzkonzegh jedoch eingehalten werden, was insbe-
sondere fur die AuRenanlagepfdes Seniorenwohnheims, die zur Erholung
genutzt werden, von besondg€rer Bedeutung ist.

10 AbschlieRengile Bemerkungen

Durch das erarbeitgfe Schallschutzkonzept wird dem Rechtsanspruch auf
schalltechnische g/orsorgemalinahmen im erforderlichen Umfang Rech-
nung getragen #Dennoch verbleibt fur insgesamt 27 Gebaude ein Restkon-
flikt — vorrangfig im Nachtzeitraum — und damit dem Grunde nach fur diese
Objekte eigfAnspruch auf passive Schallschutzmalinahmen.

3}.@»@@\/‘"‘

Dipl.-Phys. Peter Fritz Dipl.-Ing. (FH) Daniela Welker

- —i=
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