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1 Sachverhalt und Aufgabenstellung

Im Rahmen der vorliegenden Betrachtung ist zu untersuchen, welche Geréduscheinwirkungen aus
dem Gesamtverkehrslarm zu schutzwiirdigen Nutzungen aufgrund des Neubaus der Nordmaini-
schen S-Bahn zu verzeichnen sind. Die Beurteilung der Verkehrslarmsituation wird hierbei ori-
entierend an den in der Rechtsprechung derzeit als Grenze diskutierten Pegelwerten von 60 dB(A)
nachts und 70 dB(A) tagsuber durchgefuhrt. Da die Gesamtlarmimmissionen zuweilen im Be-
stand schon uber diesen Werten liegen, wird als erganzende Beurteilungsgrundlage eine Bewer-
tung der projektbedingten Auswirkungen auf das Schutzgut ,Mensch" die Anderungen der Ver-
kehrslarmimmissionen herangezogen. Zur Klarung des Sachverhalts werden die Gesamteinwir-
kungen aus Verkehrslarm im Prognose-Nullfall fur das Jahr 2030, d.h. ohne Umsetzung der
Nordmainischen S-Bahn, und im Prognose-Planfall fir das Jahr 2030, d.h. mit Umsetzung der
Nordmainischen S-Bahn, im Einwirkungsbereich des Vorhabens der Nordmainischen S-Bahn er-
mittelt und beurteilt.

2 Bearbeitungsgrundlagen

Der vorliegenden Schalltechnischen Untersuchung liegen nachfolgende Gesetze, Verordnungen,
Richtlinien, Planunterlagen und Abklrzungen zugrunde

2.1 Rechtsgrundlagen und Regelwerke

/1/  Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigung, Ge-
rausche, Erschutterungen und &hnliche Vorgange (Bundes-lmmissionsschutzgesetz -
BImSchG vom 15.03.1974, in der gultigen Fassung zum Zeitpunkt der Ersteinreichung der
Planfeststellungsunterlagen)

12/

16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes—Immissionsschutzgesetzes (Verkehrs-

larmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990, geéndert durch Artikel 1 der
Verordnung vom 18. Dezember 2014 (BGBI. | S. 2269), in der aktuell gultigen Fassung

/3/ Richtlinien fuir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes
(VL&rmSchR97), Ausgabe 1997, eingefuihrt durch das allgemeine Rundschreiben StraBen-
bau Nr. 26/1997 vom 02.06.1997 des Bundesministers fur Verkehr, StB 15/14.80.13-65/11
Va97
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/4/  Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen, Schall 03, Ausgabe
1990

/5/  Richtlinien fur den Larmschutz an StraBen - RLS 90, Ausgabe 1990, eingefuhrt durch das
Allgemeine Rundschreiben StraBenbau Nr. 8/1990 vom 10.04.1990 des Bundesministers
fur Verkehr, StB 11/14.86.22-01/25 Va 90

/6/  Zweite Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (Flugplatz-
SchallschutzmaBnahmenverordnung - 2. FlugLSV) vom 08.09.2009

2.2 Planunterlagen
/1/  Achsdaten der Strecken 3660 und 3685 in digitaler Form, DB ProjektBau GmbH, Regional-
bereich Ost, Bautechnik, Berlin, Stand Oktober 2009

/8/  Allgemeines Liegenschaftskataster fiir das Umfeld der Nordmainischen S-Bahn in digitaler
Form, zur Verfuigung gestellt von DB ProjektBau GmbH, Regionalbereich Mitte, Frankfurt
am Main

/9/ Hohenpunkte trassennah im digitalen Format, zur Verfugung gestellt von DB ProjektBau
GmbH, Regionalbereich Mitte, Frankfurt am Main

/10/ Héhenlinien im Umfeld der Nordmainischen S-Bahn, Auszug aus den Amtlichen Topogra-
phischen Karten TOP 25

/11/ Betriebsprogramm der DB Netz AG fiir die Strecken 3660 und 3685 fiir das Prognosejahr
2030, Angaben der DB Netz AG Stand 2019

/12/ StraBenverkehrsmengen fir den Bereich Frankfurt (Umgebung Riederwald) fiir das Prog-
nosejahr 2030, zur Verfiigung gestellt von Hessen Mobil per Email am 16.07.2019

/13/ Fluglarmkonturen Flughafen Frankfurt am Main, http://framap.fraport.de

/14/ Angaben zu den Bebauungsplanen im Umfeld der Nordmainischen S-Bahn sowie Auszuige
aus dem Flachennutzungsplan 2007, Planungsauskunftssystem des Stadtplanungsamtes
Frankfurt am Main, www.planAS-frankfurt.de

/15/ Homepage des Campingplatzes Mainkur, www.campingplatz-mainkur.de

/16/ Aushang-Fahrplan fur StraBenbahnlinien der rmv: http://www.rmv.de/aus-
kunft/bin/jp/stboard.exe/dn?ld=14.103&CMS_Appld=Aushangfahrplan1&
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/17/ Angaben zu NeubaumaBnahmen im naheren Umfeld der Bahntrasse, DB Netz AG

/18/ Schalltechnische Untersuchung zur Priifung von Vorsorgeanspriichen auf Grundlage der
Verkehrslarmschutzverordnung sowie Dimensionierung der erforderlichen Schallschutz-
maBnahmen, Nordmainische S-Bahn, PFA 1 - Frankfurt; KREBS+KIEFER Fritz AG,
KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH, Darmstadt 43-08-2049 01.12.2022

3 Schalltechnische Anforderungen

GemaB § 41 Bundesimmissionsschutzgesetz ist beim Bau oder der wesentlichen Anderung of-
fentlicher StraBen, Eisenbahnen, Magnetschwebebahnen und StraBenbahnen sicherzustellen,
dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche hervorge-
rufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.

Die Verkehrslarmerhohung, die durch den Bau oder die wesentliche Anderung eines Verkehrs-
weges entsteht, darf der Rechtsprechung des Bundes-Verwaltungsgerichts (BVerwG, Urteil vom
21.03.1996 - 4 C 9.95) zufolge zu keiner Gesamtbelastung fuhren, die eine Gesundheitsgefahr-
dung darstellt.

Fur die Erreichung der Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung ist weder normativ noch in der
Rechtsprechung eine eindeutige Grenze festgelegt. In der Rechtsprechung werden héufig die
Grenzwerte von 60 dB(A) nachts und 70 dB(A) tagstiber als Zumutbarkeitsschwelle herangezogen
(s.a. BVerwG, Urteil von 15.12.2011 -7 A 11.10).

Bei der Beurteilung einer moglichen Gesundheitsgefahr aufgrund hoher Verkehrslarmimmission
ist zu berucksichtigen, dass sich die neueste Rechtsprechung auf alle Nutzungen bezieht, unab-
héngig der Gebietseinstufung geméaB Baunutzungsverordnung.

Grundsatzlich stellt sich die Frage nach einer méglichen Gesundheitsgefahr durch ein Vorhaben
nur dann, wenn durch das Planvorhaben selbst eine Zusatzbelastung hervorgerufen wird. Sofern
die Gesamtlarmsituation durch die Realisierung der BaumaBnahmen unveréndert bleibt oder gar
eine Entlastung entsteht, ist eine moglicherweise bereits durch die bestehende Larmbelastung
gegebene Gesundheitsfrage nicht Verfahrensgegenstand.

Zur Prufung der durch die PlanungsmaBnahme verursachten Pegelerh6hungen oberhalb von 60
dB(A) nachts und 70 dB(A) tagsuber wurde fur alle Immissionsorte der Summenpegel aus dem
Gesamtverkehr aus Schiene und StraBe fur den ,,Prognose Nullfall™ fur 2030 d.h. ohne Ausbau
der Nordmainischen S-Bahn, und fur den ,Prognose Planfall”, d.h. mit Ausbau der Nordmaini-
schen S-Bahn, ermittelt.

Zusétzlich wird neben dem Verkehr aus Schiene und StraBe in einer weiteren Betrachtung der
Einfluss des Flugverkehrs auf den Gesamtlarm tGberpruft.
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4 Untersuchungsbereich Frankfurt am Main

Der in dieser Untersuchung im Rahmen der Planfeststellung zu betrachtende Abschnitt Frank-
furt am Main bezieht sich auf die oberirdisch verlaufende Strecke von Frankfurt-Ostend (S-Bahn-
km 54,350) uber Frankfurt-Riederwald und Frankfurt-Fechenheim bis ca. S-Bahn-km 60,294.
Dieser umfasst den Neubau einer unterirdischen Streckenfuhrung (2-gleisig) zwischen dem vor-
handenen Abzweig Griine StraBe bis 0stlich des Danziger Platzes in Frankfurt-Ost sowie daran
anschlieBend den Neubau von zwei gesonderten S-Bahn-Gleisen in oberirdischer Streckenfiih-
rung.

Die neue Strecke 3685 verlauft nordlich der bestehenden Strecke 3660. Auf der Strecke 3685
werden nach dem Ausbau der Nordmainischen S-Bahn die S-Bahnen fahren. D.h. fur den Ge-
samtlarm und den Vergleich des Prognose-Nullfalls mit dem Prognose-Planfall werden beim
Prognose-Nullfall die jetzt vorhandene Strecke 3660 und beim Prognose-Planfall die Strecken
3685 und 3660 betrachtet.

5 Arbeitsgrundsatze und Vorgehensweise

MaBgebend fur die Beurteilung von projektbedingten Larmauswirkungen auf das Schutzgut
.Mensch" ist der Gesamtbeurteilungspegel als Uberlagerung der Teilbeurteilungspegel aus dem
StraBen- und dem Schienenverkehr. Zusatzlich erfolgt die Betrachtung des Gesamtlarms inklu-
sive des Fluglarms.

Die Ermittlung der Gesamtlarmeinwirkungen basiert auf einem digitalen Schallquellen- und Aus-
breitungsmodell, in dem die schalltechnisch relevanten Verkehrswege StraBBe und Schiene und
die relevante Bebauung lage-und héhenrichtig erfasst werden. Die Emissionen und Immissionen
der Schienenverkehrswege werden geméB der Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen
von Schienenwegen Schall 03-1990 und die der maBgeblichen StraBen nach der Richtlinie fur den
Larmschutz an StraBen RLS-90 berechnet.

Die Ermittlung der Beurteilungspegel erfolgt anhand von Einzelpunktberechnungen getrennt fur
den Tagzeitraum (06:00 Uhr bis 22:00 Uhr) und fur den Nachtzeitraum (22:00 Uhr bis 06:00 Uhr).

Bei der Ermittlung der Immissionen werden die im Einwirkungsbereich der Nordmainischen S-
Bahn liegenden Schienen- und StraBenverkehrswege erfasst. Es wird hierbei sowohl fiir den
Nullfall (ohne Nordmainische S-Bahn) als auch fur den Planfall (mit Nordmainischer S-Bahn) von
den Verkehrszahlen der Prognose 2025 2030 ausgegangen.

Fur die Gesamtlarmbetrachtung mit Flugverkehr werden die Beurteilungspegel aus dem Flug-
verkehr in den Tabellen im Anhang 1 auf die berechneten Beurteilungspegel aus StraBe und
Schiene energetisch addiert.

Der Anhang 1 zeigt die Berechnungsergebnisse fur die Immissionsorte in Frankfurt am Main.
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6 Gerauschemissionen

Die Emissionen der Bahnstrecken und der StraBen werden auf Grundlage der nachfolgend ge-
nannten Eingangsparameter nach Schall 03-1990 und nach RLS-90 berechnet.

6.1 Emissionen

6.1.1 Schienenverkehr

Grundlage fur die Berechnung der Schallemissionen des Schienenverkehrsweges bilden die Be-
triebsparameter der Bahnstrecke fir den Prognose-Nullfall 2030 und den Prognose-Planfall
2030. Dabei wurde fur die Fernbahnstrecke im Prognose-Nullfall und im Prognose-Planfall das
gleiche Verkehrsaufkommen unterstellt. Die folgenden Betriebsparameter wurden der Gesamt-
larmbetrachtung zugrunde gelegt:

Zugart Anzahl Zuge v I p Dr: Dae
Tag Nacht [km/h] [m] [%] [dB(A)] [dB(A)]

ICE 50 1 160 410 100 -3 0
RE(ET 445) Doppeltr. 32 6 160 212 100 0 0
RE (ET 440) Doppeltr. 32 4 160 148 100 0 0
RE (ET 445) Doppeltr. 4 0 160 205 100 0 0
SGV (120) 19 11 120 740 30 0 0
SGV (100) 55 32 100 740 0 0 0
Summe 192 54
Tabelle 1 Betriebsparameter Bestandsstrecke 3660 Prognosefall 2030

Zugart Anzahl Zuge v I p Dr. Dae

Tag Nacht [km/h] [m] [%] | [dB(A)] [dB(A)]
S-Bahn (ET 426/430) 117 25 140 70 100 -2 0
Summe 117 25
Tabelle 2 Betriebsparameter Strecke 3685 Prognose-Planfall 2030

Die Berechnung der Emissionen erfolgt nach der Schall 03-1990. Der Bundesrat hat in seiner
925. Sitzung am 19. September 2014 beschlossen, der Verordnung zur Anderung der Sechzehn-
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ten Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-lmmissionsschutzgesetzes (Verkehrslarm-
schutzverordnung - 16. BImSchV) gemaB Artikel 80 Absatz 2 des Grundgesetzes nach MaBgabe
der in der Drucksache 319/14 vom 19. September 2014 dokumentierten Anderung zuzustimmen,
da sich seit 1990 die Eisenbahn- und StraBenbahntechnik fortentwickelt hat. Es kommen neue
Fahrzeuge und Fahrbahnbauarten zum Einsatz, die im Einzelnen von der Schall 03-1990 noch

nicht beriicksichtigt werden. DerSchienenbenus-wurde-durch-das-11-Gesetz zur Anderung-des

Die novellierte 16. BImSchV in der vom Bundestag beschlossenen Fassung vom 18.12.2014 ent-
halt in § 4 (3) eine eindeutige Ubergangsfrist. Diese gilt fiir Abschnitte von Vorhaben, fiir die bis
zum 31. Dezember 2014 das Planfeststellungsverfahren bereits eréffnet und die Auslegung des
Plans offentlich bekannt gemacht worden ist, § 3 in Verbindung mit Anlage 2 in der bis zum 31.
Dezember 2014 geltenden Fassung der 16. BImSchV und damit auch die Schall 03-1990 weiter
anzuwenden ist. A ind-hier—i g e nes

Die Berechnung der Emissionen erfolgt nach der Schall 03-1990 unter Berucksichtigung von fol-
genden Korrekturwerten.

Einfluss der Fahrzeugart
Einfluss der Zuglangen
Einfluss der Bremsbauart
Einfluss der Geschwindigkeit
Einfluss der Fahrbahnart
Einfluss von Brucken

(I N I I B My

Einfluss von Kurven
Beim Prognose-Nullfall fur das Prognosejahr 2030 wird die Strecke 3660 ohne SchallschutzmaB-
nahmen, wie z.B. Larmschutzwande und ohne das Besonders tiberwachte Gleis (BuG) angesetzt.

Als Standard-Fahrbahnen werden fur die Strecke 3685 Betonschwellen im Schotterbett und fur
die Strecke 3660 Holzschwellen im Schotterbett vorgesehen.

Far den Prognose-Planfall fur das Prognosejahr 2030 werden die beiden Strecken 3685 und 3660
mit der aus der Schalltechnischen Untersuchung vom 28-10-2616 01.12.2022 gewéhlten Vorzugs-
variante betrachtet. D.h. es wird beim Prognose-Planfall der folgende aktive Larmschutz fur die
beiden Strecken 3685 und 3660 mitbetrachtet:
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von bis Lange
BuG-£SSB Art
[km] [km] [m]
BuG Strecke 3660
2,491
Ostend / Obdachlosenunterkunft 3,500 1009
3,910 4,030 120
4,030 4,640 610
Riederwald
4,890 5,730 840
Fechenheim 5,950 7,520 1570
Fechenheim auBerhalb 7,520 8,240 720
Campingplatz 8,240 8,800 560
Summe 2,491 8,800 5.429
BuG Strecke 3685
54,350
Ostend / Obdachlosenunterkunft 54,970 620
55,280 55,430 150
Riederwald 55,430 57,260 1830
Fechenheim 57,260 57,290 30
58,130 58,925 795
Fechenheim auBerhalb 58,925 59,650 725
Summe 54,350 59,650 4.150
2491 3.500 1009
Ostend/Obdachlosenunterkunft
3,910 4,030 120
. 4,030 4,640 810
Riederwald
4,890 5730 840

Tabelle 3 Streckenabschnitte mit ,BuG" und-—-SSb*
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Vorzugsvariante Larmschutz- von bis Lange Hohe
wande [km] [km] [m] [";g'lt(’f :
Mittelwande (Nordlich Strecke 3660)
Ffm-Ostend / Ostpark (Obdachlo- 2,685 3,390 705 4,0
senunterkunft) 3,390 3,580 190 4,0
Summe 2,685 3,580 895 4,0
Ffm-Riederwald 4,830 5230 400 3.0
5,230 5,530 300 2,0
Summe 4,830 5,530 700 2,0bis 3,0
Ffm-Fechenheim Nord 6,330 7,330 1000 4,0
Summe 6,330 7,330 1.000 4,0
Ffm-Fechenheim auBerhalb 7.640 8,240 600 4.0
Summe 7,640 8,240 600 4,0
AuBenwéande nordlich Strecke 3685
Ffm-Obdachlosenunterkunft 54,795 54,985 190 2,0
Summe|| 54,795 54,985 190 2,0
AuBenwande sudlich Strecke 3660
6,330 6,650 320 3,5
Ffm-Fechenheim Stidwest
6,650 6,750 100 3,0
Summe 6,330 6,750 420 3,0bis 3,5

Tabelle 4

Empfohlene Larmschutzwénde im PFA 1 — Frankfurt am Main

6.1.2 StraBenverkehr

Der Emissionspegel eines StraBenverkehrsweges kennzeichnet den Mittelungspegel in einem
horizontalen Abstand von 25 m zur Achse des Verkehrsweges bei freier Schallausbreitung mit
einer mittleren Hohe von 2,25 m zwischen Emissions- und Immissionsort. Die Ermittlung des
Emissionspegels erfolgt getrennt fur den Tag- und Nachtzeitraum nach den Vorgaben der Richt-
linien fur den Larmschutz an StraBen RLS 90.

Relevante EingangsgroBen fur die Emissionsberechnung sind

Q  das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen DTV (Kfz/24 h)
die sich hieraus ergebenden maBgebenden stiindlichen Verkehrsstérken
die maBgebenden LKW-Anteile (Uber 2,8 t zul. Gesamtmasse)

[ Wy W

die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten

Des Weiteren werden Pegeldifferenzen in Abhéangigkeit vom Fahrweg bertcksichtigt:
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U Korrektur fur unterschiedliche zuldssige Hochstgeschwindigkeiten

Q  Korrektur fur unterschiedliche StraBenoberflachen

O  Korrektur fur Steigungen und Gefélle

O Korrektur flur Absorptionseigenschaften von reflektierenden Flachen

Zur Ermittlung der Emissionspegel aus dem motorisierten Individualverkehr der maBgebenden
StraBenverkehrswege wurden von Hessen Mobil /11/zur Verfuigung gestellt. Es handelt sich hier-
bei bereits um Zahlen der Prognose 2030, so dass eine Hochrechnung hier nicht erforderlich ist.

Die maBgebenden StraBenverkehrswege mit Angabe der durchschnittlichen taglichen Verkehrs-
starke und dem maBgebenden LKW-Anteil, wurden den Angaben von Hessen Mobil /12/ entnom-
men. Diesen Angaben sind detailgetreue Angaben zu allen StraBenabschnitten zu entnehmen.

Die bzgl. der Emissionen wohl ausschlaggebenden Verkehrswege stellen dabei die Autobahnen
in Frankfurt dar. Darauf verkehren in den am starksten belasteten Querschnitten

DTV 240 = 137.000 Fahrzeuge (A661)

DTV 240 = 102.000 Fahrzeuge (A66).

6.1.3 StraBBenbahn

Teilweise parallel zur Bahnstrecke verlaufen in Frankfurt, groBtenteils auf der Hanauer Land-
straBe, aber auch die Bahnstrecke querend, die Tram Linien 11 und 12. Diese sind gemaB des
aktuellen Fahrplans /16/ berticksichtigt. Erfahrungswerte der vergangenen Jahre haben gezeigt,
dass hier keine Erhéhung der Taktung zu erwarten ist, weshalb fur den Prognosefall 2030 die
heute verkehrende Anzahl an Fahrzeugen berucksichtigt wurde.

StraBenbahnlinie Fahrten pro Tag / Nacht, beide Richtungen
Tram 11 236/ 54
Tram 12 182/16

Tabelle 5 MaBgebliche StraBenbahnlinien
6.2 Berechnungsergebnisse

Die zu erwartende Gesamtlarmsituation wurde vollstandig fur den betroffenen Ortsbereich von
Frankfurt am Main berechnet und bewertet.
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6.2.1 Schienenverkehr und StraBenverkehr

In einem ersten Schritt werden die Immissionen aus dem StraBenverkehr und dem Schienenver-
kehr fur den Prognose-Nullfall und den Prognose-Planfall ermittelt und die Ergebnisse folgen-
dermafBen untersucht:

Far den Prognose Nullfall wurden die Immissionen fur das Jahr 2030 ermittelt, die auf Grundlage
des Schienen- und StraBenverkehrs fur den ,,Prognose-Nullfall" entstehen, d.h. ohne Bau der
Nordmainischen S-Bahn (nur die Schienenstrecke 3660) und ohne aktive SchallschutzmaBnah-
men, wie z.B. LAirmschutzwande und Besonders tiberwachtes Gleis (BuG).

Fuar den Prognose-Planfall wurden die Immissionen flr das Jahr 2030 ermittelt, die aus dem
Schienen- und StraBenverkehr fir den ,Prognose-Planfall" entstehen, d.h. inkl. der betriebenen
Nordmainischen S-Bahn (Strecke 3660 und Strecke 3685), unter Bertcksichtigung der Vorzugs-
variante aus der Schalltechnischen Untersuchung vom 32082019 01.12.2022 (L&rmschutz-

wande-Sehienenstegdampfer und Besonders Uberwachtes Gleis).

AnschlieBend wird fur alle Immissionsorte gepruft, ob durch den Bau der Nordmainischen S-
Bahn folgende Voraussetzungen erfullt sind:

Q  Wird ein vorhandener Immissionspegel (Prognose-Nullfall) tiber 70 dB(A) fur den Tagzeit-
raum und tber 60 dB(A) fur den Nachtzeitraum durch den Ausbau der Nordmainischen S-
Bahn weiter erhoht (Prognose-Planfall)
oder

U  dbersteigt der Immissionspegel durch den geplanten Ausbau der Nordmainischen S-Bahn
(Prognose-Planfall) erstmalig 70 dB(A) im Tagzeitraum und 60 dB(A) im Nachtzeitraum.

Die Auswertung ergibt, dass fur die Betrachtung Schiene/StraBe bei keinem Gebé&ude eine der
beiden o.a. Voraussetzungen/Fragestellungen erfillt werden.

Es gibt Bereiche, in denen Immissionspegel groBer 60 dB(A) nachts oder 70 dB(A) tagsuber auf-
treten, jedoch entsteht an keinem Gebdude eine Pegelerhéhung, die die o0.g. Voraussetzungen
erfallt.

Folgende Effekte wirken sich auf die Beurteilungspegel bei der Gesamtlarmbetrachtung aus:

d  Emissionen aus der StraBe fur den Prognose-Nullfall und den Prognose-Planfall bleiben
unverandert

O  Einsatz der LarmschutzmaBnahmen besonders tberwachtes Gleis urd-inTFeibereichen
Sehienenstegdampfer fur den Prognose- Planfall auf der Strecke 3660

U  Einsatz der LarmschutzmaBnahmen besonders Uberwachtes Gleis in Teilbereichen fur den
Prognose- Planfall auf der Strecke 3685

U Einflusse der Larmschutzwande im Zuge der Nordmainischen S-Bahn fur den Prognose-
Planfall

U  Einflusse aus dem StraBenverkehr der Autobahn A 661 und stark befahrenen Hauptver-
kehrsstraBen im Stadtgebiet auf Gebaude in deren Einflussbereich
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An beispielhaften Objekten aus den betroffenen Ortsbereichen von Frankfurt werden die Pege-
landerungen und deren Ursachen aufgezeigt:

Q  OstparkstraBe 69— Allgemeines Wohngebiet: Das Gebaude liegt nérdlich der Bahnstrecke
im Bereich, wo die neu geplante S-Bahnstrecke aus dem Trogbereich in den oberirdischen
Bereich verlauft und mit einer Mittelwand zwischen den Strecken 3660 und 3685 sowie der

der LarmschutzmaBnahmen BUG auf beiden Strecken und-Sehienenstegdampfernauf-der

Streeke-3660 versehen wird. Es liegt sowohl nahe der Bahnstrecke als auch im Einflussbe-
reich der OstparkstraBe. An dem Gebaude entstehen tagsuiber Pegelreduzierungen von

AL =0,5...0,7 dB(A).

Nachts entstehen Pegelreduzierungen von

AL =3,7...4,2 dB(A)

durch die LairmschutzmaBnahmen.

O  Obdachlosenheim- Wohnen im AuBenwohnbereich: Das Geb&ude ist die Ubernachtungs-
statte fur Obdachlose im Ostpark. Es liegt nérdlich und sehr nahe an der Bahnstrecke, wo
eine Mittelwand zwischen der Strecke 3660 und 3685, eine AuBenwand an der Strecke 3685
sowie, die LarmschutzmaBnahmer BUG (auf beiden Strecken) und-SSD-auf-der-Strecke
3660 geplant ist. BUG urd-SSB-sind ist dabei nur auBerhalb der Weichenbereiche bertick-
sichtigt. An dem Gebaude wurden 23 Immissionsorte bertcksichtigt. Die Pegel an diesen
Immissionsorten reduzieren sich, je nach Lage des Immissionsortes, im Tagzeitraum auf-
grund der genannten LarmschutzmaBnahmen um

AL =01 13 1dBAY AL = 0,1 ...13,2 dB(A),

Im Nachtzeitraum kénnen Pegelminderungen aufgrund der LarmschutzmaBnahmen um
bis zu

Al =04 155dBAYAL = 0,5 ...15,4 dB(A)

erzielt werden.

U  Clementineweg 12 — Alilgemeines Wohngebiet: Das Geb&ude liegt etwa 700 m entfernt von
der neuen S-Bahntrasse im Bereich Ostend. Geplant ist nérdlich der Bahnstrecke eine Mit-
telwand zwischen den Strecken 3660 und 3685 zu errichten, sowie die LarmschutzmaBnah-

me#n BUG (auf beiden Strecken) und-SSB-{auf-derStreeke-3660) vorzusehen. Tagsuber re-

duziert sich der Pegel aufgrund der genannten LaérmschutzmaBnahmen um bis zu
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AL = 0,2 dB(A).

Im Nachtzeitraum wird diese Reduzierung etwas verstarkt und bel&uft sich auf

AL =10dBAY AL = 1,1 dB(A).

U  Hanauer LandstraBe 123 — Gewerbegebiet: Das Gebaude liegt sudlich der Bahnstrecke, im
Einflussbereich der Hanauer LandstraBe. In diesem Streckenabschnitt der Bahn befindet
sich eine Mittelwand zwischen der Strecke 3660 und 3685 sowie die LarmschutzmaBnah-

me# BUG (auf beiden Strecken) und-SSB-{auf-der Strecke-3666). Hier konnen Pegelminde-

rungen in der GroBenordnung bis zu
ALrTag/Nacht= 0,1 / 0,7 dB(A),

erzielt werden.

U  Theodor-Haubach-Weg 1 — Allgemeines Wohngebiet: Das Gebdude Theodor-Haubach-
Weg 1 befindet sich im Bereich Riederwald. Es liegt etwa 740 m weit entfernt von der neuen
S-Bahntrasse. In diesem Bereich der Bahnstrecke sind keine Wéande vorgesehen, derEin-
batven-SSB-und das BUG wurde auf dern Strecken 3660 und 3685 und-BuG-auf-der-Stecke
3685-wurde bertcksichtigt (ausgenommen Weichenbereiche). Das betrachtete Gebaude
liegt im Nahbereich der Bundesautobahn A 661. SewehlHm-tag—als-aueh Im Tagzeitraum
kommt es zu Pegelunterschieden von bis zu

ALrTag = 0,1 dB(A),

im Nachtzeitraum sind hier keine Pegelminderungen, aber auch keine Pegelerhéhungen
zu verzeichnen. Die Autobahn ist hier so dominant, dass die Bahnstrecke keinen relevanten
Einfluss auf die Pegel hat.

O  Am Erlenbruch 82 - Allgemeines Wohngebiet: Auch dieses Gebaude liegt im Bereich Rie-
derwald nordlich der Bahnstrecke. Dieses Geb&ude weist einen Abstand von mehr als
850 m zur Bahnstrecke auf. Etwa auf gleicher Héhe des Geb&udes beginnt die geplante Mit-
telwand des Bereichs Riederwald, nérdlich der Strecke 3660. Dartiber hinaus ist in diesem
Streckenabschnitt auch das BuG fur die Strecke 3685 vorgesehen. Auf der Strecke 3660 ist
in einem Abschnitt von etwa 250 m keine MaBnahme an den Gleisen vorgesehen, da hier
Weichen vorhanden sind. Pegelminderungen sind hier lediglich geringfligige zu verzeich-
nen, in Hohe von maximal
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ALrTag/Nacht= 0,1 / 0,2 dB(A)

U  Hanauer LandstraBe 509a — Aligemeines Wohngebiet: Das Geb&ude liegt etwa 100 m ent-
fernt von der Bahnstrecke, sudlich der Bahngleise im Einflussbereich von der Cassellast-
raBe und der Hanauer LandstraBe. In diesem Bereich sind ist im Prognose-Planfall sewohl
das BUG une-SSB auf den Fernbahngleisen, als auch eine Mittelwand nérdlich und eine
AuBenwand sudlich der Strecke 3660 vorgesehen. Die Pegelminderung im Tagzeitraum be-
lauft sich auf

AL-=0,3...0,4 dB(A),
im Nachtzeitraum auf

AL-=1,5... 1,6 dB(A).

d  Campingplatz Mainkur: Der Campingplatz Mainkur liegt stidlich der Bahnstrecke. Vorge-
sehen ist hier die LarmschutzmaBnahme BuG. Im Tagzeitraum betréagt die Pegelreduzie-
rung

AL =04-08dBAYAL =0,8...1,0 dB(A).

Im Nachtzeitraum betrégt die Pegeldifferenz

Al=13-21dBAYAL =2,3...2,7 dB(A).

Die beispielhaft aufgefuhrten Objekte sind reprasentativ fur die Gesamtlarmsituation im Unter-
suchungsbereich Frankfurt am Main. Es entstehen im gesamten Untersuchungsbereich keine
Pegelerhéhungen fur die Gesamtlarmsituation im Prognose-Planfall. Die Hohe der Pegelredu-
zierungen ist abhangig von der jeweiligen Lage des Gebdudes. Liegt das Gebdude nah an der
Bahnstrecke ohne Larmschutzwand, entstehen Pegelreduzierungen, in erster Linie verursacht
durch den Einsatz von BuG und-SSB fur den Prognose-Planfall. Die Effekte nehmen mit zuneh-
mendem Abstand zur Bahnstrecke ab. Liegen die Geb&ude zusétzlich im Einflussbereich von
HauptstraBen, entstehen groBere Einflusse durch die Emissionen aus dem StraBenverkehr.

Bei Gebauden, die im Bereich von Larmschutzwanden liegen, entstehen die maBgebenden Pe-
gelminderungen im Prognose-Planfall durch die Larmschutzwand, in Verbindung mit dem BuG
und-SSB. Auch bei den Gebéduden, die im Bereich von Larmschutzwénden liegen, nehmen die
Effekte der Pegelminderung mit zunehmendem Abstand zur Bahnstrecke ab.

Der StraBenverkehr unterliegt keiner Veranderung zwischen dem Prognose-Nullfall und dem
Prognose-Planfall und ist somit ein , konstanter" Faktor.

Die Pegelreduzierungen aus dem StraBenverkehr und dem Schienenverkehr betragen fir den
Prognose- Planfall mit Bau der Nordmainischen S-Bahn gegentiber dem Prognose-Nullfall ohne
Neubau, gemittelt Uber alle Immissionsorte im Untersuchungsbereich
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Tagzeitraum A-La=04€B{AJALr=0,5dB(A)
Nachtzeitraum A-te-=14-dBA) A L = 1,5 dB(A)-

In den Ergebnistabellen in Anhang 1 werden die Auswirkungen fiir den StraBen- und Schienen-
verkehr dargestellt.

In der Spalte ,,Prognose-Nullfall™ sind die Immissionen fur 2030 dargestellt, die auf Grundlage
des Schienen- und StraBenverkehrs fur den ,Prognose-Nullfall" entstehen, d.h. ohne Bau der
Nordmainischen S-Bahn (nur die Schienenstrecke 3660) und ohne aktive SchallschutzmaBnah-
men, wie z.B. Lairmschutzwande und Besonders Uberwachtes Gleis (BuG).

In der Spalte ,Prognose-Planfall" sind die Immissionen aus dem Schienen- und StraBenverkehr
dargestellt, die auf Grundlage des Prognose-Planfalls fur 2030 entstehen, d.h. inkl. der betrie-
benen Nordmainischen S-Bahn (Strecke 3660 und Strecke 3685), unter Berucksichtigung der
Vorzugsvariante aus der Schalltechnischen Untersuchung vom 12.88-2019 01.12.2022 (L&rm-

schutzwénde-Sehienenstegdampfer und Besonders Uberwachtes Gleis).

In der Spalte ,Prufung auf 70 / 60" wird fir alle Objekte tiberpruft, ob durch den Bau der Nord-
mainischen S-Bahn die Voraussetzungen, wie oben erldutert, erfullt sind.

6.2.2 Schienenverkehr, StraBenverkehr, Flugverkehr

Erganzend findet eine Uberprufung statt, welche Verdnderungen unter Einbeziehung des Flug-
larms im Untersuchungsbereich entstehen. Fur den Fluglarm liegen keine Prognosedaten fur
2030 vor. Um fur die Prognose 2030 auf der sicheren Seite zu sein, wurde fur Frankfurt, da hier
definitiv Fluglarm vorhanden ist, die aktuelle Fluglarmkarte /13/ herangezogen. Darin wurden
fur den Untersuchungsbereich fur den Tagzeitraum die Isophone 55 dB(A) und fur den Nachtzeit-
raum die Isophone 50 dB(A) als maBgebend herangezogen. Es handelt sich hierbei um eine obere
Abschétzung, da die in den Larmkonturenplénen die ausgewiesenen Isophonen den Untersu-
chungsbereich schneiden und als maximale Isophonen die 54 dB(A)- Isophone am Tag und die 47
dB(A) Isophone in der Nacht an den Bereich nordlich der Hanauer LandstraBe heranrticken. Um
hier auch die Tatsache zu berucksichtigen, dass lediglich aktuelle Daten zur Verfigung stehen
und der StraBen- und Schienenverkehr mit dem Prognosehorizont 2030 bertcksichtigt wurde,
sind die oben angegeben Werte (55dB(A) am Tag und 50 dB(A) in der Nacht) als obere Abschét-
zung berucksichtigt worden.

Der Prognose-Nullfall und der Prognose-Planfall werden wie unter Punkt 6.2.1 beschrieben, ge-
genuibergestellt und gepriuift.

Unter Einbeziehung des Fluglérms liegen die Beurteilungspegel fur den Prognose Nullfall ge-
ringfligig hoher als bei der Betrachtung von StraBenverkehr und Schienenverkehr. Der Flugver-
kehr verandert sich fur den Prognose-Planfall nicht und flieBt, wie auch der StraBenverkehr als
~Konstante" in den Vergleich Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall ein. Aus diesem Grund
entstehen die gleichen Effekte wie bei der Betrachtung des StraBen- und Schienenverkehrs.
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Auch unter Einbeziehung des Flugverkehrs bleibt die Gesamtlarmsituation durch die Realisie-
rung der BaumaBnahmen in Teilen des Untersuchungsbereichs nahezu unverandert oder es ent-
stehen Entlastungen.

In den Ergebnistabellen werden die Auswirkungen in weiteren Spalten aufgezeigt. Die Spalte
~Prognose-Nullfall Schiene, StraBe, Flugverkehr" zeigt die Immissionen aus dem Schienen-,
StraBen- und Flugverkehr fur den Prognose-Nullfall ohne Neubau der Nordmainischen S-Bahn
und in der Spalte ,Prognose-Planfall® fir den Prognose-Planfall mit Neubau der Nordmaini-
schen S-Bahn.

Auch hierzu wird tber die Spalte ,Prifung auf 70 / 60" fur alle Gebaude gepruft, ob durch den
Bau der Nordmainischen S-Bahn die Voraussetzungen gem. Punkt 6.2.1 inkl. Betrachtung des
Fluglarms erfullt sind.
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7 Zusammenfassung

In Anlehnung an die aktuelle Rechtsprechung wurde die Nordmainische S-Bahn in der Betrach-
tung des Gesamtlarms aus dem StraBen- und Schienenverkehr und zusatzlich fur den Gesamt-
larm aus dem StraBen-, Schienen- und Flugverkehr berucksichtigt.

An allen Gebduden im Einwirkungsbereich ,Frankfurt am Main" der Nordmainischen S-Bahn
werden Beurteilungspegel, die im Prognose-Nullfall unterhalb von 60 dB(A) nachts und 70 dB(A)
tagsuber liegen, durch den Bau der Nordmainischen S-Bahn nicht erstmalig auf 60 bzw. 70 dB(A)
erhoht. Beurteilungspegel, die im Prognose-Nullfall tiber 60 dB(A) nachts und 70 dB(A) tagstiber
liegen, werden ebenfalls nicht weiter erhoht. Insgesamt bleibt die Larmsituation im Untersu-
chungsbereich unveréndert oder es entstehen Pegelreduzierungen.

Dies insbesondere, da durch den Bau der Nordmainischen S-Bahn umfangreiche aktive Schall-
schutzmaBnahmen, wie z.B. Larmschutzwande—Sehienensteg-dampfer oder das Besonders
uberwachte Gleis als SchallschutzmaBnahme geplant sind und die Bestandsstrecke 3660 fur das
Prognosejahr ohne Ausbau der Nordmainischen S-Bahn bereits stark befahren wird.

AUFGESTELLT:

/ Matthias

GEPRUFT:

Bipt—rg—Reimund-Hain / Dipl.-Ing. (FH) M hiaéf;:ohn—Tschoeppe

KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH | www.kuk.de Seite 18 von 19



ANHANG

KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH | www.kuk.de Seite 19 von 19



