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1 Sachverhalt und Aufgabenstellung

Anlage 12.3a neu
- entfallt

Die Deutsche Bahn AG befasst sich derzeit mit der Planung der ,,Nordmainischen S .
die vorhandene, zweigleisige Fernbahnstrecke 3660 durch den Anbau zweier S-Bahngleis
Frankfurt-Fechenheim und dem Hauptbahnhof Hanau auf 4 Gleise zu erweitern. Die S-Bahn
in Frankfurt unterirdisch an das vorhandene S-Bahnnetz angeschlossen und verlaufen 4
bahnhofes Frankfurt/Main oberirdisch bis zum Hauptbahnhof Hanau. Die S-Bahngleis
und in gleicher Héhenlage zur vorhandenen Bahnstrecke Frankfurt-Hanau.

rlaufen parallel

Gegenstand der vorliegenden Schalltechnischen Untersuchung im Rahmen der PI
arbeitung und Abwagung maoglicher Schallschutzmallnahmen auf Grundlage
rechnungen, insbesondere die Prifung von Vorsorgeanspriichen auf G
schutzverordnung sowie die Dimensionierung der erforderlichen Scha
bildet das im Rahmen der Vorplanung empfohlene Schallschutzk
Schalltechnischen Untersuchung Uberarbeitet und in eine detailliert

eststellung ist die Er-
n schalltechnischen Be-
dlage der Verkehrslarm-
hutzmaRnahmen. Grundlage
ept, das in der vorliegenden
wagung eingestellt wird.

2 Bearbeitungsgrundlagen

Der vorliegenden Schalltechnischen Untersuchung i
Richtlinien, Planunterlagen und Abkirzungen zugrunde,

n nachfolgende Gesetze, Verordnungen,

2.1 Rechtsgrundlagen und Regelwerke

2.1.1 Rechtsgrundlagen

Gesetzliche Grundlage fur die Durchfjg
wesentlichen Anderung von StraRe
Immissionsschutzgesetzes (BImSch
erlassenen Sechzehnten Veror
(Verkehrslarmschutzverordnun

rung von SchallschutzmaBhahmen beim Bau oder der
nd Schienenwegen sind die 8841 und 42 des Bundes-
vom 15.03.1974 in Verbindung mit der nach 843 BImSchG
ng zur Durchfilhrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes
16. BImSchV) vom 12. Juni 1990.

Nach 841 (1) BImSchG mus,
sichergestellt werden,
hervorgerufen werden,
gewahrleistet sein,
angestrebten Schu

eim Bau oder der wesentlichen Anderung von Schienenverkehrswegen
s durch Verkehrsgerdusche keine schéadlichen Umwelteinwirkungen
nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Nach 841 (2) BImSchG muss
s die Kosten der Malinahmen in einem angemessenen Verhéltnis zu dem
weck stehen.

bauliche Nutzung durch aktiven Schallschutz nicht oder nicht ausreichend geschiitzt werden,
nach 842 BImSchG ein Anspruch auf Entschédigung fir Schallschutzmalinahmen an den
ffenen baulichen Anlagen in H6he der hierfur erbrachten notwendigen Aufwendungen (passiver
allschutz). Hierzu legt die 24. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionschutzgesetzes
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(Verkehrswege-Schallschutzmalinahmen Verordnung — 24. BImSchV) vom 04.03

Umfang der notwendigen SchallschutzmalRinahmen fir schutzbedirftige Rdume in Anlage 12.3a neu

- entfallt

Bei einer Abwagung der SchallschutzmaRnahmen wird dem aktiven Schallschutz hierbei degfVorrang
eingerdumt, jedoch sollten die hierfiir erforderlichen Aufwendungen in einem vertretbaren Vegialtnis zum
angestrebten Schutzzweck stehen. Weitere Hinweise und Erlduterungen zur Umsetzung si Punkt 4.

2.1.2 Regelwerke

/1] Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreini§ung, Geréusche,
Erschitterungen und dhnliche Vorgange (Bundes-Immissionsschutzgesetz £8ImSchG vom
15.03.1974, in der gultigen Fassung zum Zeitpunkt der Ersteinreichung d
Planfeststellungsunterlagen)

/2] 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-ggfetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV vom 12.Juni 19904n der gultigen Fassung zum
Zeitpunkt der Ersteinreichung der Planfeststellungsunterlage

/3/  24.Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsscifitz-gesetzes (Verkehrswege -
SchallschutzmalRnahmenverordnung - 24. BImSchV vom 44Februar 1997, in der gultigen Fassung
zum Zeitpunkt der Ersteinreichung der Planfeststellung#interlagen)

/4/ Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen vop#schienenwegen, Schall 03, Ausgabe 1990

/5/  Richtlinie 808.0210 der DB Netz AG, Bautechnik, Lgi#*, Signal- und Telekommunikationstechnik,
Kostenermittlungsbuch KEB, 01.12.2015

/6/  VLarmSchR97, Richtlinie fur den Verkehrslarp#schutz an Bundesfernstralien in der Baulast des
Bundes aufgestellt vom Bundesministeriurgfftir Verkehr vom 02.06.1997

/7] Urteil des Bayerischen Verwaltungsgeri hofes vom 21. Februar 1995, Az. 20 A 93.40080/AS
93.040079 zum Thema Neubau oder wgffentliche Anderung von Bahnanlagen im Sinne der 16.
BImSchV

/8/ Urteil des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofes vom 25. Februar 2003, Az. 22 A 02.40013 zum
Thema Abgrenzung erheblichegiaulicher Eingriffe an Schienenwegen und ,,Baugrubenmodell
Schiene*

/9/  Stellungnahme des Eisenbfinn-Bundesamtes vom 16.03.1998 (Pr. 1110 Rap/Rau 98) zum Thema
Pegelabschlage fiir dasgBesonders tberwachte Gleis*

/10/ Umwelt-Leitfaden zugi€isenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung sowie fiir
Magnetschwebebalffien, Teil VI, Schutz vor Schallimmissionen aus Schienenverkehr, Stand:
Dezember 2012 gerausgegeben vom Eisenbahn-Bundesamt, Fachstelle Umwelt

/11/ Randbedingupffen fur die Planung von BiiG-Abschnitten (BuG) und Hinweise auf Ril809 ,,Funktionale
Abnahmen BUG*, herausgegeben von der DB Netz AG, Stand 15.10.2008
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2.1.3 Abkurzungsverzeichnis
Anlage 12.3a neu

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz - entfallt
BImSchV Verordnung zum Bundes-Immissionsschutzgesetz
BauNVO Baunutzungsverordnung

BVerwG Bundesverwaltungsgericht

BVWP Bundesverkehrswegeplan

BUG Besonders uberwachtes Gleis

dB Dezibel

Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse
Der Korrekturfaktor fur Briicken

D Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrzeugarten
Dro Korrekturfaktor fur Fahrbahnart

Dra Korrekturfaktor fur Kurvenradien

AL Pegeldifferenz

EBA Eisenbahnbundesamt

EC EuroCity

EU Eisenbahniiberfiihrung

ET elektrischer Triebwagen

GE Gewerbegebiet gem. 88 BauNVO

ICE InterCity Express

IC InterCity

IGW Immissionsgrenzwert

IGW,N Immissionsgrenzwert, Nacht

IGW,T Immissionsgrenzwert, Tag

[-Ort Immissionsort

I Zuglange

IGW Immissionsgrenzwe

IVL-Plan Lageplan mit Dargf€llung der Bahngrundstiicke und der Infrastrukturelemente
Lme Emissionspege

LrT Beurteilungsgegel tagsiiber

LrN Beurteilungspegel nachts

Mi Mischgeliiet gem.86 BauNVO

n AnzahFZuge

p Sc enbremsanteil [%]

PFA nfeststellungsabschnitt

RB egionalbahn

RE Regionalexpress

SE Stadtexpress

Schneller Guterverkehr
Schienenoberkante

StralRentiberfihrung

Stunden im jeweiligen Zeitraum Tag/Nacht
Fahrgeschwindigkeit [km/h]
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WA Allgemeines Wohngebiet gem.83 BauNV

WE Wohneinheit (Nutzungseinheit mit Wohnnutzung) Anlage 12.3a neu

- entfallt

2.2 Planunterlagen

e Trassierungsentwurf S-Bahn-km 60,030 — 66,589, S-Bahn Rhein-Main, Nordmaiffische S-Bahn,
bearbeitet von der DB ProjektBau Regionalbereich Ost, Berlin, MaRRstab 1:1000#Arbeitsstand vom
18.08.09, erhalten am 08.09.09 in Form von Planunterlagen

e |IVL-Pléane der DB Infrastruktur Netz, M 1:1.000, Strecke 3660, km 8,371- km 26¢,284, in Form von
Planunterlagen

o Regionalplan / Regionaler Flachennutzungsplan 2010, erganzt fur die Stgit Hanau am 17.06.2013

e Regionalplan / Regionaler Flachennutzungsplan 2010, zuletzt geandegytir die Stadt Maintal am
27.01.2014

e Bebauungsplane der Stadt Maintal, gemaR Lieferung am 24.06.0@%durch die Stadt Maintal (siehe
Anhang 4a neu)

e Bebauungsplane der Stadt Maintal, gemaR Lieferung am 064/5.2015, 27.05.2015, 26.06.2015 und
30.06.2015 (siehe Anhang 4a neu)

e Bebauungsplane der Stadt Hanau fur Hohe Tanne, ge Lieferung am 15.04.2008 durch die Stadt
Hanau (siehe Anhang 4a neu)

e Abstimmung Gebietsnutzung der Stadt Maintal mij#der DB Netz AG am 03.09.2015

e Ortsbegehungen mit Gebaudeaufnahmen im Augdst 2008, September 2009 und August 2015

e Betriebsprogramm der DB Netz AG fir die Sggecken 3660 und 3685 fur das Prognosejahr 2025,
gemaR Lieferung am 02.02.2011 durch die ProjektBau GmbH (siehe Anhang 1a neu)

e Bestandsvermessung, im Rahmen der P&inung der Nordmainischen S-Bahn, Hyder Seib Ingenieure,
Wirzburg, Oktober 2008, in Form vongigitalen Hohenpunkten

e Gradienten- und Trassierungsdateigh aus der Streckenplanung, DB ProjektBau GmbH, Berlin,
geman Datenlieferung am 26.08 2909

e Planunterlagen Trassierung i ereich Maintal-West, erhalten von der DB Netz AG am 07.09.2016
e Kosten und Erhaltungskostghi fir Larmschutzwande, erhalten von der DB Netz AG per E-Mail am
12.10.2016

Bericht 2008-0078-VV4 Seite 8 von 53



=S W™ KREBS +KIEFER

BERATENDE INGENIEURE VBI

3 Schalltechnische Anforderungen

Anlage 12.3a neu
- entfallt

Die 16. Verordnung zur Durchfiilhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
verordnung — 16. BImSchV) gilt fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von offentlichen Str,
von Schienenwegen der Eisenbahn und Strallenbahnen. Zum Schutz der Nachbarschaft vg
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche ist gemalR 16. BImSchV beim Neyyau oder der
wesentlichen Anderung von Verkehrswegen sicherzustellen, dass der Beurteilungsp#Qel einen der in

Tabelle 1 genannten Immissionsgrenzwerte nicht tiberschreitet.

rch ein oder mehrere
baulichen Eingriff der
ehrslarms um mindestens

Nach der 16. BImSchV ist eine Anderung wesentlich ,wenn ...ein Schienenweg
durchgehende Gleise baulich erweitert wird oder durch einen erheblich
Beurteilungspegel des von dem zu dndernden Verkehrsweg ausgehenden Vi
3 dB(A) oder auf mindestens 70 dB(A) am Tag oder auf mindestens 60 dB(
Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von

n der Nacht erhoht wird. Eine
m zu a&ndernden Verkehrsweg
ausgehenden Verkehrslarms von mindestens 70 dB(A) am Tag odegfo0 dB(A) in der Nacht durch einen

erheblichen baulichen Eingriff erhéht wird.*

lonsgrenzwerte
Zeile Anlagen und Gebiete in dB(A)
Nacht
Krankenh&user
1 Schulen 57 47
Kurheime, Altenheime
Reine Wohngebiete
2 Allgemeine Wohngebiete 59 49
Kleinsiedlungsgebiete
Kerngebiete
3 Dorfgebiete 64 54
Mischgebiete
69 59
64 -

[} dem Umwelt-Leitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung sowie
agnetschwebebahnen, Stand Dezember 2012, Teil VI — Schutz vor Schallimmissionen aus
ienenverkehr, gehdrt ein der Erholung dienendes Kleingartengebiet nach der Rechtsprechung zur
achbarschaft und ist entsprechend des Tagesimmissionsgrenzwertes von 64 dB(A) fur ein Dorfgebiet
schutzbediirftig.
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4 Arbeitsgrundsatze und Vorgehensweise Anlage 12.3a neu

- entfallt

4.1 Ermittlung der Beurteilungspegel

Die Ermittlung der Gerauschemissionen und der Gerduschimmissionen, d.h. der Beurtej
Schienenwegen, hat unter Anwendung der Schall03-1990 zu erfolgen. Dieses Regelwe
der 16. BImSchV und somit beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Schienenwgfjen anzuwenden.

gspegel an
Ist Bestandteil

Der Bundesrat hat in seiner 925. Sitzung am 19. September 2014 beschlosse
Anderung der Sechzehnten Verordnung zur Durchfilhrung des Bundes-I
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) gemaR Artikel 80 Absatz
Mallgabe der in der Drucksache 319/14 vom 19. September 2014 dokumenti
da sich seit 1990 die Eisenbahn- und Stral’enbahntechnik fortentwickelt
und Fahrbahnbauarten zum Einsatz, die im Einzelnen von der Schal

der Verordnung zur
issionsschutzgesetzes
des Grundgesetzes nach
en Anderung zuzustimmen,
. Es kommen neue Fahrzeuge
-1990 noch nicht beriicksichtigt
werden. Der Schienenbonus wurde durch das 11. Ges zur Anderung des Bundes-

Immissionsschutzgesetzes vom 12.07.2013 abgeschafft.

Die novellierte 16. BImSchV in der vom Bundestag beschlosse Fassungvom 18.12.2014 enthéltin § 4 (3)
rhaben, fur die bis zum 31. Dezember 2014

legung des Plans 6ffentlich bekannt gemacht

eine eindeutige Ubergangsfrist, wonach fiir Abschnitte von
das Planfeststellungsverfahren bereits eréffnet und die
worden ist, § 3 in Verbindung mit Anlage 2 in der bi
16. BImSchV und damit auch die Schall03-1990
Gegensatz zu der Ubergangsregelung zum Schie

um 31. Dezember 2014 geltenden Fassung der
ter anzuwenden ist. Ausnahmen sind hier - im
bonus in § 43 (1) BImSchG - nicht vorgesehen.

Auf Grundlage der Schall03-1990 werden die
die S-Bahngleise, wie unter Punkt

issionspegel getrennt fur die beiden Fernbahngleise und
beschrieben, ermittelt. Fir das daraus berechnete
Schallausbreitungsmodell sind zusétzlichflie Lage der Emissionslinien (Bahnstrecken) und die Lage der

Immissionsorte (Geb&aude) im Gelénde Bedeutung.

Die in der Schallausbreitungsberecfiung beriicksichtigten Gelandehdhen fiur die Lage der Gebaude und
n auf topografischen Karten des Landes Hessen. Die Grundlage fir die
und der S-Bahnstrecke bilden die Gradientenhthen aus der

ng der Bruchkanten und Stitzwénde im Streckenbereich erfolgt auf Basis

der umgebenden Topografie basi
Gelandehthen der Fernbah
Streckenplanung. Die Ermit

der gelieferten Punkth6hef’aus der Bestandsvermessung bzw. der Streckenplanung.

die Anzahl vorhandener Geschosse und Wohneinheiten innerhalb der Gebaude
hungen und der Inaugenscheinnahme der Geb&aude von aufRen. Dies entspricht der

Die Gebaudehdhen u
erfolgt durch Ortsb
Ublichen Vorgehe,
17.11.2011 gru

eise und ist nach der Rechtsprechung des Hessischen Verwaltungsgerichtshofs vom
satzlich als sachgerecht einzustufen.

phonen in den Schallimmissionsplanen (Anlagen 12.3.3a neu und 12.3.4a neu) fir den Prognose Planfall
hne Schallschutz, fir den Tag- und den Nachtzeitraum dargestellt. Fir den Prognose-Planfall 2025 mit
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Schallschutz erfolgt die Darstellung fir den Tag- und Nachtzeitraum in den An 1a-9-E =
Anlage 12.3a neu
12.3.6a neu. ..
- entfallt

Die Abstufung der Isophonen erfolgt entsprechend der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSch\##nd wird
farblich unterschiedlich dargestellt. Dadurch wird eine flachendeckende Beurteilung der Berej@he mit Ein-
haltung bzw. Uberschreitung der gebietsspezifischen Immissionsgrenzwerte ermaglicht.

Zusétzlich werden fur alle Wohngebé&ude bis zu einem Abstand von ca. 500 m zur Bahnsty#cke, abgegrenzt
durch die 49 dB(A) Isophone nachts ohne Schallschutz, Einzelpunktberechnungen zy’Ermittlung der an
den Gebduden vorliegenden Immissionen durchgefiihrt. Daraus kann die Anz der Schutzféalle mit
Konflikten ermittelt werden, fir die aktive SchallschutzmaRnahmen zu dihensionieren sind. Die
Immissionsorte wurden grundséatzlich an der von Schienenverkehrslarm imal belasteten Fassade
schutzwirdiger Gebaude festgelegt.

Nach der Dimensionierung der SchallschutzmaRnahmen erfolgt flur degfgesamten Bereich Maintal incl.
des Siedlungsgebietes Hohe Tanne die Ermittlung der eurteilungspegel mit aktiven
SchallschutzmalRnahmen. Im Anhang 6a neu (Maintal) und Anhang A¢neu (Hanau —Hohe Tanne) sind diese
gebdude- und stockwerksbezogen dargestelit.

4.2 Abwagung der Schallschutzmal3hahmen

Fir Streckenbereiche, in deren Einwirkungsbereich tibgfwiegend Uberschreitungen der Immissionsgrenz-
werte fir Wohngebaude vorliegen und somit Ansprighie auf Vorsorgemalnahmen bestehen, werden aktive
SchallschutzmalRnahmen unter der MaRgabe der nhaltung der Immissionsgrenzwerte in Hohe und Lange
dimensioniert.

Aus stadtebaulichen Grinden kdnnen Lar hutzwénde nicht in beliebiger Héhe ausgefiihrt werden. Im
Rahmen der Abwagung werden vom Vol utz ausgehend in kleinteiligen Abstufungen die Larmschutz-
wandhdhen reduziert und sowohl diegsesamtkosten als auch die Kosten pro Schutzfall ermittelt. Die
Ubersicht der untersuchten Varian zur Optimierung des Schutzkonzeptes ist dem Punkt 8.3 dieser
Schalltechnischen Untersuchung g% entnehmen.

4.2.1 Schutzfalle

Die im Einwirkungsbereight der Bahnstrecke vorhandene Bebauung und die Anzahl der in den Geb&auden
vorhandenen Wohnun werden auf der Grundlage von vor Ort durchgefiihrten Geb&udeerhebungen
ermittelt. In den weieren Siedlungsbereichen werden anhand der vorliegenden Katasterdaten und die
Anzahl der GeschgiSe je Objekt die Anzahl der Wohnungen objektgenau abgeschétzt.

Die ermittelte #inzahl der Wohnungen pro Geb&ude wird auf die vorhandenen Etagen aufgeteilt. Bei der

Einzelpunkti¥rechnung wird fur jede Etage des Geb&dudes ein Beurteilungspegel ermittelt. Anschliel3}end

kann bei Auswertung die Gesamtzahl der Wohnungen (Wohneinheiten) mit Grenzwertiiberschreitung

im Eigfiirkungsbereich der Bahnstrecke ermittelt werden. Hierbei entspricht jede Grenzwert-

UbergZhreitung tagsuiber oder nachts, abhangig von der Nutzung und dem jeweils zu bertcksichtigenden

Begffrteilungszeitraum einem Schutzfall. Demnach entspricht eine Nutzungseinheit mit Wohnnutzung (WE)
it einer Grenzwertiberschreitung tagstiber und nachts zwei Schutzfallen.
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Die Gesamtzahl der Schutzfalle ergibt sich aus der Immissionsberechnung ohne Sg

Anlage 12.3a neu
- entfallt

und beziffert die Anzahl der Grenzwertiberschreitungen im Einwirkungsb

Larmschutzwand, die ohne aktive SchallschutzmaRnahmen von Grenzwerttiber
sind. Gleichzeitig ist dies die maximale Anzahl der durch Schallschutzmalinahmen zu schiitzen Objekte.
Kann durch eine aktive Schallschutzmalinahme die Einhaltung des gebietsspezifischen Grghzwertes an

einer Wohnung gewahrleistet werden, bedeutet dies die Losung des Schutzfalls.

Ausgehend von der Gesamtzahl der zu lI6senden Schutzfélle wird im Rahmen der Abw3
aktiv gelosten Schutzfalle und die Anzahl der Schutzfélle mit Restkonflikt fur
ermittelt. Die Anzahl der aktiv geldsten Schutzféalle und die Anzahl der Schutzfall
fur den Planfall ohne MaRnahme und fur jedes Schutzkonzept den Diagramm

ng die Anzahl der
des Schutzkonzept
it Restkonflikt kdnnen
in Punkt 8.3 enthommen
werden.

Im Rahmen der Abwégung wird die Anzahl der gelosten Schutzfallgffir die Emissionen aus dem

Schienenverkehr ohne Besonders tiberwachtes Gleis und mit Beso rs Uberwachtem Gleise auf der
Fernbahn (Strecke 3660) festgestellt und anschlielend die Kosten

wird fur die Variante mit Besonders tiberwachtem Gleis auf der F

Schutzfall ermittelt. AnschlieRend
bahn (Strecke 3660) im Rahmen einer

Optimierung von Larmschutzwénden ein Schutzkonzept fur depgvollschutz entwickelt.

4.2.2 Vollschutz

Der Vollschutz stellt eine Kombination aller realjgferbaren aktiven Schallschutzmalinahmen, wie
oder das ,,Besonders iiberwachte Gleis* (BUG) dar.
nzept erarbeitet, welches die Einhaltung der
sowohl tags als auch nachts an allen betroffenen

Larmschutzwénde als AuRenwénde oder Mittelwan
Aus diesen Mallnahmen wird ein Schutz
Immissionsgrenzwerte nach der 16. BImSc
schutzwirdigen Nutzungen gewahrleistet.

Die Larmschutzwandhéhen und -léng werden so dimensioniert, dass an den Gebduden mit
schutzwiirdiger Nutzung im Einwirkfigsbereich der Larmschutzwand keine Uberschreitungen der
gebietsspezifischen Immissionsgrengiverte auftreten. Hierbei bleibt unberticksichtigt, ob abschnittsweise
»extreme®” Larmschutzwandhoh nur fir einzelne Geb&aude erforderlich werden oder ob die

Larmschutzwandhoéhen stadte lich realisiert werden kdnnen.

hutzes erforderlichen Larmschutzwandhéhen werden im Rahmen der
it BUG auf der Fernbahn ermittelt.

Die zur Erzielung des Vo
Abwagung fur die Variant

Anschliel}end werden
Schutzfélle gegeni
Berucksichtigun
Vorzugsvarian

diesen Fall die Kosten fiir den Vollschutz ermittelt und der Anzahl der gelosten
rgestellt. Daraus ergibt sich aus dem Verhéltnis der Kosten pro Schutzfall unter
er Gesamtkosten eine Vorzugsvariante fiur den Vollschutz. Auf Grundlage dieser
inden weitere Optimierungsschritte statt, in denen die Wandhdhen stufenweise reduziert
nschlielend in Anbetracht des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses und der stadtebaulichen
ngen innerhalb der Abwéagung ein optimales Schutzkonzept zu ermitteln.

werden, u
Randbedi
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4.2.3 Kosten der SchallschutzmalBhahmen
Anlage 12.3a neu

Die Gesamtkosten aller SchallschutzmafRnahmen fiir ein Schutzkonzept setzen s - entfallt

aktive SchallschutzmafRhahmen und den Aufwendungen fur den Passiven Schallschutz zusag#nen und

werden getrennt fir den Vollschutz und fir jede weitere Variante des Schutzkonzeptes ermit

Die Gesamtkosten des aktiven Schallschutzes ergeben sich aus den Baukosten der Larms
Anhang 2a neu) in Verbindung mit den Erhaltungskosten und den Kosten fir das Bes
Gleis im jeweiligen Schutzabschnitt.

ers Uberwachte

Die Kosten der LArmschutzwande werden dem Schutzabschnitt zugeordnet, deggBie verursacht hat. Fir
den Abschnitt Maintal bedeutet dies, dass die Kosten der Mittelwdnde dem nd
legenen Schutzabschnitt Maintal-Dornigheim Nord und die die sidlich

AuRenwande dem Schutzabschnitt Maintal-Dérnigheim Stid zugeordnet wgyden.

ich der Bahnstrecke ge-
r Bahnstrecke gelegenen

Die Kosten fiir das Besonders tiberwachten Gleis werden, sofern die Mgfhahme zum Schutz der Bebauung
auf beiden Seiten der Bahn erforderlich ist, im Verhdltnis der AnzajgFder jeweils zu I6senden Schutzfélle
auf die Schutzabschnitte aufgeteilt und mit einem Kapitaleingfttz von 187.000,- EUR pro Kilometer

eingleisige Strecke in der Kostenermittlung bertcksichtigt (sie@ Anhang 2a neu).

Die Kosten fiir den passiven Schallschutz werden aus
jeweiligen Schutzkonzept weiterhin eine Uberschreitung
mit Restkonflikt), ermittelt und betragen durchschni
neu).

Anzahl der Wohneinheiten, die mit dem
r Immissionsgrenzwerte erfahren (Schutzfélle
h 3.000,- EUR pro Schutzfall (siehe Anhang 2a

Die Gesamtkosten der aktiven und der passiv
Schutzkonzept berechnet und anschliel3end di
ermittelt.

SchallschutzmalRnahmen werden getrennt fir jedes
osten des aktiven Schallschutzes pro gelésten Schutzfall

Eine Ubersicht der Kostenanteile des alfiven Schallschutzes pro Schutzfall und die Gesamtkosten aller

SchallschutzmalRnahmen sind im Punlf?8.3 Abwéagung dargestellt.

4.2.4 Bewertungskriterien

Grundsétzlich raumt der Gegfftzgeber den aktiven SchallschutzmaRnahmen einen Vorrang gegeniiber
passiven SchallschutzmaRpfnmen ein. Durch die aktiven MaBnahmen wie L&rmschutzwéande kénnen nicht
nur die Gebdude mit schyfZwirdigen Nutzungen, sondern auch die Aulenwohnbereiche geschitzt werden.

Gegenuber friiheren
Vielmehr unterlie

stlegungen stellt heute keine Larmschutzwandhdhe das absolute Maximum dar.
as ideale Schutzkonzept einem Abwagungsprozess, in dem verschiedene Faktoren

Ermittlung der Gesamtanzahl der zu I6senden Schutzfalle

Ermittlung der Kosten des aktiven Schallschutzes fur das jeweilige Schutzkonzept
Ermittlung der Anzahl der gelésten Schutzfélle (WE) fur das jeweilige Schutzkonzept
Ermittlung der Anzahl der Schutzfélle mit Restkonflikt
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CoalbatofA1l

e  Gegenuberstellung der Kosten des aktiven Larmschutzes und der ge'®

Ermittlung der Kosten / gelésten Schutzfall Anlage 12.3a neu

- entfallt

Bei der Gegenuberstellung der verschiedenen Schutzkonzepte zum Vollschutz ergibt sich aus dergifferenz
der Anzahl der Schutzfalle insgesamt und der Anzahl der Restkonflikte eine reduzierte fnzahl von
Schutzféllen an denen die Immissionsgrenzwerte noch eingehalten werden (geldste Schutzi#itile).

Bei der Gegenuberstellung der Kosten und der gelésten Schutzfélle ergibt sich ein Scillschutzkonzept
mit dem gulnstigsten Verhaltnis der Kosten pro Schutzfall. Dies fuhrt nicht zwag¥slaufig bei hohen
Larmschutzwdnden zum Schlechtesten und bei niedrigen Larmschutzwandhéhen gZim Besten Verhéltnis
der Kosten bezogen auf die Anzahl der geldsten Schutzfalle.

Im Punkt 8.3 sind fuir jede untersuchte Variante der Kostenanteil des aktiven armschutzes pro Schutzfall
und die fuor das Schutzkonzept verbleibenden Schutzfélle mit Restk@nflikt dargestellt. Aus dem
Kurvenverlauf ergibt sich ein optimales Schutzkonzept, das die gerings#en Kosten je geldsten Schutzfall
ausweist. Stehen die Kosten dieses Schutzfalls im Verhéltnis zum Nyzen, erfolgt unter dem Aspekt der
Kosten-Nutzen-Verhaltnismaligkeit die Abwagung unter Einbezi#nung der Schutzkonzepte mit einer
hoheren Anzahl von geldsten Schutzféallen. Stehen die Kostengier Schutzkonzepte mit mehr geldsten
Schutzfallen nicht im Verhaltnis zum Nutzen, erfolgt die Ubgfprufung der Schutzkonzepte mit weniger
geldsten Schutzfallen und gegebenenfalls eine Einbeziehyig dieser Schutzkonzepte in die Abwéagung.
Innerhalb der Abwégung zwischen dem optimalen ug¥i den weiteren Schutzkonzepten erfolgt die
Einbeziehung weiterer Belange wie Gesamtzahl fier gelésten Schutzfélle, Gesamtkosten des
Schallschutzes und weiterer Aspekte wie Sprungkogfen, stadtebauliche Belange und sonstige 6ffentliche
Belange oder Belange Dritter.

Anschliel3end erfolgt fur das innerhalb der Apf7agung ermittelte optimale Schutzkonzept die Ermittlung
eines verfeinerten ,,Optimums*. Hierfur die Vorzugsvariante unter Einbeziehung des gesamten
Untersuchungsgebietes und unter Ucksichtigung aller in dem Planfeststellungsabschnitt
vorgesehenen Larmschutzwénde einergfrneuten Berechnung unterzogen. Diese dient der Ermittlung der
endgultigen Anzahl der Schutzfalle Restkonflikt und der Uberpriifung der Abwagung der Anwendung
des BUG.

Daraus ergibt sich die endgultige Vorzugsvariante mit den Kosten pro geléstem Schutzfall und der Anzahl
der passiv zu lésenden Schugiffalle bei gleichzeitiger Uberpriifung der Wirksamkeit des BuG.
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5 SchallschutzmalRnahmen Anlage 12.3a neu

- entfallt
In Ortsbereichen, wo Immissionskonflikte durch Schienenverkehrslarm auftreteni— STTCETIT ErSPTO

auf LarmvorsorgemalRnahmen, da die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV nicht eingehalghn werden
kénnen. Im Abschnitt 8.2 werden die fir den La&rmschutz geeigneten Schallschutzkonzepig/vorgestellt,
durch die eine Konfliktminimierung, im gunstigsten Fall eine vollstandige Konfliktbew#itigung erzielt
werden kann. Ferner werden Argumente benannt, die die empfohlenen MaRnahmen Rahmen einer
Abwéagung begrinden.

Nachstehend werden die mdglichen Malinahmen zur Verringerung der LArmeinwj§cungen erlautert.

5.1 ,,Besonders uberwachtes Gleis*

Das,,Besonders tiberwachte Gleis* (,,BuUG*) stellt als Malinahme an der @elle eine Mdglichkeit des aktiven
Schallschutzes dar. Die Gleise werden in regelméaRigen Abstéanden gt eventuelle Schallpegelzunahmen
Uberprift und gegebenenfalls geschliffen. Dieses Schleifverfahrengst nach der Verfigung des Eisenbahn-
Bundesamtes vom 16. Marz 1998 als Mallnhahme gemal der am en Anmerkung in Tabelle C der Anlage
2 zu 8 3 der 16. BImSchV als eine besondere Vorkehrung z usatzlichen dauerhaften Larmminderung
anerkannt (stdndige Rechtsprechung des Bundesverwaltyigsgerichts; ausfiihrlich etwa Urteil vom 15.
Mérz 2000 — 11 A 46.97). Die Hohe von 3 dB(A) des KorgZkturwertes soll dabei auf der ,,sicheren Seite"
liegen. Denn die larmtechnischen Untersuchungen, gf¢ zur Anerkennung des Schleifverfahrens fiihren,
haben im Mittel einen wesentlich gréReren Larmmg#nderungseffekt, in Hohe von 6,5 dB(A) ergeben. Der
Korrekturwert wird jedoch deshalb nicht mit mehgals 3 dB(A) angesetzt, weil es sich nach der Vorstellung
des Verordnungsgebers um einen Mittelwey handelt, der bei allen Zugarten gleichermallen und
unabhangig davon, welche Zugart im Einzelf#l dominiert, Anwendung finden soll. Der Tabelle C l&asst sich
entnehmen, dass eine Gewichtung des Afiteils der unterschiedlichen Zugarten in der Tabelle C nicht
stattfinden soll, diese Gewichtung soll gf¢h vielmehr erst tiber den Korrekturfaktor Drz nach Tabelle A der
Anlage 2 vollziehen. Hieraus folgt, dg@&s der Korrekturwert nicht deshalb anders anzusetzen ist, weil auf
einer Strecke Uberwiegend oder ezu ausschlieBlich klotzgebremste Giiterziige verkehren. (vgl. Hess.
VGH, Urteil vom 17. November 1-2C2165/09.T)

Randbedingungen und Vorgfnhensweise beim Verfahren ,Besonders tberwachtes Gleis* sind in den
Nebenbestimmungen der £7g. Verfiigung des EBA geregelt. So sind fiir Strecken oder Streckenabschnitte,
fur die das ,,BUG* planfefigestellt worden ist, erstmalig 6 Monate nach Inbetriebnahme (Neubau) bzw. nach
Abschluss der Bauagfeiten (wesentliche Anderung) und danach folgend jeweils in einem Abstand von 6
Monaten mit ei Schallmesswagen Schallmessungen durchzufithren, um den Zustand der
Schienenlaufflagfien auf Riffelbildung zu prifen und ggf. nachzuweisen, dass die Schallpegelreduktion in
Hohe von 3 dB#R) im Mittel eingehalten wird. Die Durchfiihrung der Messungen wird durch Messprotokolle
oder sonstjg€ Messberichte dokumentiert und ist dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.

Ergibt gfie Messung, dass der fur das ,,Besonders Uberwachte Gleis* festgesetzte Schallpegelabschlag
Ubergfnritten wird, hat die DB AG das Schleifen der Schienenlaufflaichen innerhalb von 2 Monaten zu
vegnlassen.
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Der zur Kostenermittlung zugrunde gelegte Kostenkennwert fir einen Kil tow DOO _—anf ol
L ) : N : Anlage 12.3a neu
eingleisigen Strecke beléuft sich unter Bericksichtigung der wiederkehrenden K entfallt

pro Kilometer eingleisige Strecke (siehe Anhang 2a neu).

5.2 Larmschutzwande

Larmschutzwdnde mindern die Immissionen auf ihrem Ausbreitungsweg durch A¥schirmung bzw.
Beugung. Wesentliche Parameter bei der Dimensionierung von Larmschutzwandegfsind die Wandlange
und die Wandhohe, jeweils bezogen auf die Schienenoberkante.

Somit werden als aktive Schallschutzmal3nahme - ergdnzend zum ,Besongfrs Uberwachten Gleis* —
Larmschutzwdnde entlang der duBeren Gleise sowie Mittelwdnde zwiscfgn Fernbahn- und S-Bahn-
Gleisen vorgesehen. Insbesondere fir die Ortslagen nérdlich der ise ist die Anordnung von
Mittelwanden dort, wo ein ausreichender Abstand zwischen Fern- und ahn-Gleisen vorhanden ist, sehr
viel effektiver als die ausschliel3liche Anordnung von AuRenwdnde ies ist darin begrindet, dass die
maligebende Beugungskante deutlich nédher an die pegelbestimmgfiden Fernbahngleise heranrickt.

Nach dem Umwelt-Leitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfegistellung und Plangenehmigung sowie fir
Magnetschwebebahnen, Teil VI, Schutz vor SchallimmigBionen aus Schienenverkehr, Eisenbahn-
Bundesamt, Stand Dezember 2012, sind nach 4. Verhaltnismaligkeitsprifung von aktiven
SchallschutzmalRnahmen, Abs. 3 Variantenuntersuchungen bei Aulienwénden folgendes zu beachten:

Da die Ermittlung und Bericksichtigung des Einflugfies von Reflexionen mit dem vom Verordnungsgeber
normierten Verfahren (Anlage 2 zu 16. BImSchV i@Verbindung mit der Schall03-1990) zur rechnerischen
Ermittlung der Beurteilungspegel bei Schifnenwegen nicht mdglich ist, bestehen seitens des
Eisenbahnbundesamtes rechtliche Bedenkgf hinsichtlich des Einsatzes von transparenten und damit
reflektierenden Larmschutzwéanden.

Daher erfolgt die Ausbildung der La#fmschutzwéande in hochabsorbierender Ausfiihrung auf der zur
Schallquelle gelegenen Seite. Mittelwanden werden beide Seiten der Larmschutzwand
hochabsorbierend ausgefihrt.

Die Bewertung der Kosten g¥r Larmschutzwande erfolgt auf Basis der Richtlinie 808.0210, Stand
01.12.2015. Bei der Bewerfing der LaArmschutzwandkosten wird unterschieden zwischen Mittel- und
AuRRenwénden. Als Basiy fur die Ausfihrung der Larmschutzwande wird der Kostenansatz von
AuRRenwéanden in Alumilumbauweise gewahlt.

Da Mittelwande gifgrund ihrer Lage zwischen zwei Bahnstrecken einen héheren bautechnischen Aufwand
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5.3 Passive MalRihahmen

Anlage 12.3a neu

Die Anforderungen an den passiven Schallschutz gegen Verkehrslarm sind
SchallschutzmafRnahmenverordnung (24. BImSchV) definiert. Sie findet Anwendung, wenn durg
oder die wesentliche Anderung von Verkehrswegen die in der 16.BImSchv
Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden und eine Minderung ausschlief3lich durch vg

ist. SchallschutzmaBRhahmen im Sinne dieser Verordnung sind bauliche MErbesserungen an
Umfassungsbauteilen schutzbedirftiger RGume (haufig der Einbau von Schallgghutzfenstern), die die
Einwirkungen durch Verkehrslarm mindern.

Im Rahmen der Abwéagung erfolgt die Kostenermittlung fur passive SchgiischutzmaRnahmen gemanR
Werten aus dem Kostenkennwertekatalog. Der Ansatz der o.a. Kostghi kann dem Anhang 2a neu
entnommen werden.

5.4 Abwagung der SchallschutzmalRnahmen

Grundsatzlich ist durch MalRnhahmen des aktiven Léar
sicherzustellen. Ein Anspruch auf aktiven Larmschutz be
und insoweit, als die Kosten der Malinahmen nicht aul3er

utzes die Einhaltung der Grenzwerte
t jedoch gemal § 41 (2) BImSchG nur dann
*rhéltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen
oder mit dem Vorhaben unvereinbar sind.

Insbesondere das Bundesverwaltungsgericht hat sj
einer weiteren Erhdéhung von Larmschutzwéand
stehen wirden. In den Urteilen vom 21.04.1969
sowie vom 24.09.2003 (Az. 9 A 6902) werd
optimalen Schallschutzkonzeptes auf de
gezogen werden kénnen.

in letzter Zeit mit der Frage befasst, wann die Kosten
auBer Verhdltnis zu dem angestrebten Schutzzweck
(Az. 11 A 50.97), vom 15.03.2000 (Az. 11 A 33 und 42.97)
verschiedene Kriterien genannt, die zur Festlegung eines
rundlage einer differenzierten Nutzen-Kosten-Analyse heran-

Gemal dem Urteil vom 15.03.200@(Az. 11 A 42.97) normiert 8 41 (1) BImSchG den Vorrang des aktiven
Larmschutzes vor Mallnahmen s passiven Larmschutzes. Diese Vorschrift habe demnach fiur die Fach-
planung eine Schrankenfunktin. Dem Gesetzgeber ginge es darum, fur den Bereich des Verkehrslarm-
schutzes eine &ullerste @Fenze aufzuzeigen, die nicht im Wege der fachplanerischen Abwagung
Uberwindbar ist. Die Erg@onisoffenheit, die fur die fachplanerische Abwagung sonst kennzeichnend sei,
gelte fur die Verhéltgfsmaligkeitspriufung nicht. Der Planungstrdger habe bei der Entscheidung, in
welchem Umfang di® Larmbetroffenen auf passiven Larmschutz verwiesen werden dirfen, auch nicht
annahernd diejenije Wahlfreiheit, die bei der Auswahl zwischen Varianten sonst fiir die fachplanerische
sei. Ob der Vorrang des aktiven Larmschutzes als strikter Rechtsgrundsatz zu werten
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In den aktuelleren Urteilen vom 18.07.2013 (BVerwG Az. 7 A 9/12) und vom 23.01.20

wird die 0.g. Vorgehensweise bei der Abwéagung aktiver LarmschutzmafRnahmen b Anlage 12.3a neu

- entfallt

5.4.1 ,Vollschutz*

In seinem Urteil vom 21.04.1999 (Az. 11 A 50.97) kritisiert das BVerwG, dass ein Abwagungsvorschlag in
seiner Prifungsreihenfolge nicht dem in § 41 BImSchG verankerten Vorrang des aktiven dem passiven
Schallschutz gerecht werde, weil die darin vorgesehenen Prifungsschritte bei Wandhg@hen beginnen, mit
denen in Kauf genommen werden wirde, dass es fir eine groRe Anzahl von Larng#setroffenen bei ganz
erheblichen Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte verbleibt. Die Entscheiffungsstruktur verlange
demgegeniiber eine umgekehrte Reihenfolge:

Zunachst ware zu untersuchen, was fir eine optimale, das heif3t die Einhalt der Immissionsgrenzwerte
sicherstellende Schutzanlage, aufzuwenden wére. Sollte sich eine solchedis unverhaltnismanig erweisen,
waren — ausgehend von dem zu erzielenden Schutzniveau — schrittwejf€ Abschléage vorzunehmen, um so
die mit gerade noch verhaltnisméaligem Aufwand zu leistende maxigfale Verbesserung der Larmsituation
zu ermitteln. Insbesondere wére zu priifen, ob nicht zumindest sic#¥rgestellt werden kann, dass fir keinen
oder moglichst wenig Betroffene spirbare Grenzwertiiberschrgfiungen verbleiben.

5.4.2 ,,Sprungkosten*

Die Kosten fiur Larmschutzwénde steigen bei Larmsgfiutzwanden mit einer Héhe von mehr als 4,0 m
Uberproportional an, wie bereits dargelegt wurg¥. Das Argument ,Sprungkosten* wird von der
Rechtsprechung ausdrucklich anerkannt. So sgfFgemafR Urteil vom 15.03.2000 (Az. 11 A 42.97) die
Schlussfolgerung, dass eine weitere Wandegiichung wegen der auftretenden Sprungkosten einen
unverhéltnismaligen Aufwand verursachen ydrde, zumindest dann naheliegend und deswegen rechtlich
grundsétzlich nicht zu beanstanden, we ereits Wandhohen von 4,0 bis 5,0 m planfestgestellt sind.
Allerdings kdnnen in dieser Beziehung gicht allein die so genannten ,,Sprungkosten* entscheidend sein.
Den Ausschlag musse vielmehr gebghf, ob bei einer wertenden Betrachtung der Gesamtumstéande das
Larmschutzkonzept dem Vorrang gies aktiven Larmschutzes in ausgewogener Weise Rechnung tragt.
Hierbei verbleibt dem Vorhabentglger ein Abwagungsspielraum, der einer gerichtlichen Uberpriifung nicht
mehr zuganglich sei. Im Allgegieinen lasse sich selbst durch eine noch so differenzierte Kosten-Nutzen-
Analyse nicht ein bestimfhter Punkt ausmachen, an dem die unverhaltnismaRigen Kosten in
verhéaltnismalige Koste schlagen.

5.4.3 Schutzbereic

Die Verhéltnisma@sigkeitsprufung stellt nicht individuell auf den jeweiligen Larmbetroffenen in der
Nachbarschafgffab. GemaR Rechtsprechung sei nicht zu beanstanden, wenn lediglich abgrenzbare
»Schutzber e“ einer gesonderten Betrachtung unterworfen werden, im Ubrigen aber tiberschlagig die

ung muss eine Larmschutzkonzeption sein, die auch unter den Gesichtspunkten der
hbehandlung der Larmbetroffenen vertretbar erscheine.
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Im Ergebnis kdnne dies dazu fuhren, dass etwa der Schutz eines Einzelhauses p-=ak—=i et
Anlage 12.3a neu

- entfallt
Verkehrslarm vorbelastet ist, der Aufwand flr eine weitere Erhéhung der Lér OCZWal T ZJTET G

Larmschutzwand entfallt. Zumindest dirfe bei einer Streusiedlung im Auf3enbe

unverhéaltnismalig eingestuft werden als in einem Baugebiet. Innerhalb von Baugebie sei die
zusétzliche Differenzierung nach der Zahl der Larmbetroffenen zulassig und geboten. So yird bei einer
stark verdichteten Bebauung mit einer weiteren Erhoéhung der Larmschutzwand gioch eher ein
nennenswerter Schutzeffekt zu erzielen sein, als bei einer aufgelockerten Bebaughg, die auf eine
entsprechend geringe Zahl von Bewohnern schliel3en lasst. Héhere Kosten seien liel3lich auch beim
Schutz derjenigen besonders stéranfalligen Objekte in Kauf zu nehmen, diein § 2 r.1der 16. BImSchVv
genannt sind (Krankenh&user, Schulen, Kurheime und Altenheime).

5.4.4 Vorbelastung

Das Argument, die Vorbelastung mindere das Schutzniveau, wird vgff der Rechtsprechung ebenfalls
ausdricklich anerkannt (BVerwG, Urteil vom 15.03.2000 sowie eil vom 24.09.2003). Aus 8§41 (2)
BImSchG ergébe sich, dass es nicht ausreicht, wenn beim Ausbaugfiner vorhandenen Strecke die aktiven
SchallschutzmalRnahmen generell so bemessen wirden, dass gf€¢ nur den Larmzuwachs kompensieren,
der durch das planfestgestellte Vorhaben verursacht wird. 4% Ubereinstimmung mit § 41 (1) BImSchG
begriindet ein Streckenausbau, der die Voraussetzung des 81 der 16. BImSchV erfillt, eine
Sanierungsverpflichtung des Planungstragers. Trotz ihreg/orbelastung kénnten die Streckenanlieger sich
im Falle der Grenzwertuberschreitung nunmehr darayg¥berufen, durch den zu erwartenden Larmanstieg
schadlichen Umwelteinwirkungen ausgesetzt zu sej

Das Ziel, nach dem Ausbau die Immissionsgrgfizwerte der 16. BImSchV einzuhalten, steht allerdings
eindeutig unter dem Vorbehalt des §4¥(2) BImSchG. Sind aktive Schallschutzmalinahmen
unverhéltnismalig teuer, missen sich die #ireckenanlieger auf passiven Larmschutz verweisen lassen.
Die tatsachliche und/oder planggfjebene Vorbelastung wirkt sich im Rahmen der
VerhéltnismaRigkeitspriufung insowej#’ schutzmindernd aus. Denn eine vorgefundene, rechtmafig
verursachte Vorbelastung muss an grundsétzlich als zumutbar hingenommen werden. Es sei nicht die
Intension des Gesetz- und Verorgfftungsgebers gewesen, diesen Rechtsgrundsatz aulier Kraft zu setzen.
Aus diesem Grunde ist beig#” Ausbau vorhandener Strecken der Vorbelastung im Rahmen der
Verhéltnismaligkeitspriufungfin ausgewogener Weise Rechnung zu tragen (vgl. BVerwG, Urteil vom
15.03.2000, Az. 11 A 42.97

Im Planungsabschnitt Maintal besteht eine Vorbelastung durch die vorhandene Strecke 3660.

5.5 ,,Innovatiy®* SchallschutzmalRhahmen

Schallschutz#ialnahmen an Bahnstrecken, die Uber die Errichtung von Schallschutzbauwerken
(Schallschéitzwéande, Schallschutzwalle) im Regelabstand zur Gleisanlage und Uber das "besonders
uberwaghite Gleis* (BUG) hinausgehen, werden als "innovative" Schallschutzmafnahmen bezeichnet.
Hierzgy'zéhlen insbesondere auch Schienenstegdampfer. Bei Schienenstegdampfern handelt es sich um
kuglststoffummantelte Resonanzkdrper, die in kurzen Abstdnden direkt an beiden Seiten des
Jrhienenstegs montiert werden. Diese Masse-Feder-Systeme dampfen die Schwingungen des Gleises, die
bei der Uberfahrt durch den Zug entstehen. Auf diese Weise wird das abgestrahlte Rollgerausch reduziert.
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Es handelt sich hierbei also um eine SchallminderungsmaRnahme, die &hnlich wie goe-Plio-dicaltone o
Anlage 12.3a neu

- entfallt

ihre Wirkung entfaltet, und die somit in allen Richtungen und unabhé&ngig

Immissionsortes gleichermalen wirkt. Des Weiteren stellen Schienenstegd:
Malinahme dar, die keinen Eingriff in das Stadtbild bzw. das Landschaftsbild zur Folge haben.

angelaufen sind, wie das hier behandelte Vorhaben, werden die Anspr{
entsprechend der Regelungen des Gesetzgebers auf der Grundlage des Re
geklart. Da mit diesem Regelwerk die Wirkung von Schienenst
stegabschirmungen nicht abgebildet werden kann, kénnen diese MalRnah
des Regelwerkes nicht herangezogen werden. Da andererseits die
Summenpegel des Schienenverkehrsgerausches bekannt ist, ist
verkehrslarmmindernde Wirkung dieser Malinahmen né&heru
Schallschutz einzubeziehen.

e auf Larmvorsorge
erkes ,,Schall 03-1990*
ampfern und Schienen-
n bei stringenter Anwendung
kung der Malinahmen auf den
grundsétzlich auch mdglich die
weise in die Betrachtungen zum

Dementsprechend wurde auch im vorliegenden Fall gepri
und / oder Schienenstegabschirmungen hier ein probates
baulichen MaBnahmen zum  Verkehrslarmschutze
wirtschaftlichen Aufwandes fur die Realisierung des
festzustellen, dass diese gegeniber Schallsc
Lebensdauer aufweisen, so dass sich dements
Malinahme ergeben. Setzt man diesen Aufw
Schallpegelminderung in der GréRenordnu

ob der Einsatz von Schienenstegdampfern
ittel zur Realisierung bzw. zur Ergédnzung von
ein kann. Im Rahmen der Abwagung des
allschutzes mit diesen innovativen Mal3nahmen ist
zwanden mit 13 Jahren lediglich eine geringe
chend hohe Aufwendungen fir die Instandhaltung der
ins Verhaltnis zu der mit diesen MaRnahmen erzielbaren
von

ALmE =-2dB

so ist der hierfir zu betreibend
Landschaftsbild bzw. das Stadtbi
einen besonderen Nachteil dar
bzw. fir das Stadtbild nicht
Schienenstegabschirmun
ausschlielilich die konv

ufwand nur dann verhaltnismaRig, wenn der Eingriff in das
der bei Installation von Schallschutzwénden nicht zu vermeiden ist,
lit. Da ein solcher Nachteil im vorliegenden Fall fiir das Landschaftsbild
steht, wird hier auf den Einsatz von Schienenstegddmpfern und / oder
verzichtet. Zur Realisierung des Schallschutzes kommen hier also
ionellen SchallschutzmalRnahmen, also die Errichtung von Schallschutzwéanden

einschlieRlich des "befdnders liberwachten Gleises" (BUG) in Betracht.
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6 Untersuchungsraum Anlage 12.3a neu

- entfallt

6.1 Beschreibung des Planvorhabens

Der regionale Nahverkehrsplan 2004 bis 2009 des Rhein-Main-Verkehrsverbundes sieht i alnahmen-
bereich der S-Bahn und des Regionalverkehrs unter anderem den Vollausbau der Nordma#iischen S-Bahn
zwischen dem Anschluss an die Konstabler Wache in Frankfurt am Main (Abzweig Griingéstralie) und Hanau
Hbf vor. Der Untersuchungsraum erstreckt sich Uber eine Lange von ca. 19 km ungrtangiert dabei Frei-
und Siedlungsflachen der Stadte Frankfurt am Main, Maintal und Hanau.

Der vorgesehene Ausbau umfasst den Neubau einer unterirdischen Strec#enfihrung zwischen dem
vorhandenen Abzweig Grine Stralie bis 6stlich des Danziger Platzes in Frg@kfurt-Ost sowie den Neubau
von zwei gesonderten S-Bahn-Gleisen in oberirdischer Streckenfihrunggsis Hanau-Wilhelmsbad. In den
Abschnitten bis Hanau-Wilhelmsbad werden die zwei S-BahngMfise nordlich der vorhandenen
Fernbahnstrecke neu hergestellt. Hinter Wilhelmsbad bis Hanau-We#t verlauft die S-Bahnstrecke auf den
vorhandenen Gleisen der Fernbahn, hierzu werden die Fegibahngleise fir den S-Bahnverkehr
umgewidmet und die Gleise der Fernbahn stdlich neu hergest

Zwischen Hanau-West und Hanau Hbf wird eine eingleifige Verbindung nérdlich der vorhandenen
Fernbahngleise neu hergestellt. Im gesamten Streckenbgfeich sind in Teilbereichen bauliche Eingriffe in
die Fernbahngleise erforderlich.

Weiterhin ist der Bau von 5 oberirdischen S-Bahns@ftionen in Fechenheim, Maintal-West (Bischofsheim),
Maintal-Ost (Hochstadt-Ddrnigheim), Hanau-Wil@#imsbad und Hanau West vorgesehen.

6.2 Immissionsschutzrechtliche Eigstufung

In der Verkehrslarmschutzverordnunggy16. BImSchV wird die Anwendung und Umsetzung der Vorgaben
des Bundesimmissionsschutzgeset konkretisiert. Nach Definition der 16. BImSchV ist die Anderung
einer Bahnanlage als wesentli einzustufen, wenn ein Schienenweg durch ein oder mehrere
durchgehende Gleise baulich egveitert wird. Durch den Neubau von zwei durchgehenden S-Bahngleisen
ist dies im gesamten UntersgChungsbereich Maintal gegeben. Demzufolge ist der geplante Ausbau der
vorhandenen Bahnstreckeginmissionsschutzrechtlich wie ein Neubau zu betrachten.

In der schalltechnischgf? Untersuchung ist zu prifen, ob die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV fir
die im Einwirkungsbgfeich der Bahnstrecke gelegenen Siedlungsflachen und Geb&ude eingehalten werden
und wo durch Grgffzwertiberschreitungen Vorsorgeanspriche ausgeldst werden. Zur Reduzierung der
Schallimmissiogn sind in Bereichen in denen die Immissionsgrenzwerte nicht eingehalten werden, aktive
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6.3 Einwirkungsbereich und Schutzabschnitte

Anlage 12.3a neu

Der Untersuchungsbereich Maintal beginnt bei Bahn km 60,069 (Strecke 3685) (Bah
3660) westlich des Stadtteils Maintal-Bischofsheim und endet bei Bahn-km 66,492 (Strecke 36
km 15,082 der Strecke 3660) Ostlich des Stadtteils Maintal-Dérnigheim. Die Stadttgfie Maintal-
Bischofsheim und Maintal-Dérnigheim sind durch die Malinahme betroffene Siedlungsbegfiche der Stadt
Maintal.

Ostlich des Endes des Abschnitts Maintal bei km 66,492 (Strecke 3685) schlief3t sich ge¢ Gemarkung Hanau
an. Die Gemarkung Hanau wird im Planungsabschnitt 3 Hanau betrachtet. Das Siegfingsgebiet Hohe Tanne
befindet sich komplett auf der Gemarkung Hanau, jedoch ragt ®ses Gebiet Uber die
Planfeststellungsgrenze bis nach Maintal hinein.

Nach dem Umwelt-Leitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung
Magnetschwebebahnen, Teil VI, Schutz vor Schallimmissionen Schienenverkehr, Eisenbahn-
Bundesamt, Stand Dezember 2012, ist nach Punkt 4.2.6 VerhifinismaRigkeitsprifung von aktiven
SchallschutzmalRnahmen, Abs. 2. Bildung von Schutzabschnittgi, der Bereich der schutzbedirftigen
Bebauung in rAumlich abgrenzbare Schutzabschnitte zu untegeilen. Da jedoch die Gemarkungsgrenze
zwischen Maintal und Hanau derart verlauft, dass das Siedlyfigsgebiet Hohe Tanne, welches sich auf der
Gemarkung Hanau befindet, sich nicht eindeutig einem Bfanfeststellungsabschnitt (PFA 2 Maintal oder
PFA 3 Hanau) zuordnen lasst, wird dieses Siedlunglsgebiet nach Vorgaben der DB Netz AG im
Planungsabschnitt 2 (Maintal) und im Planungsabschffitt 3 (Hanau) betrachtet und in beiden Abschnitten
dtzmallnahmen dargestellt.

d Plangenehmigung sowie fiir

werden auch die Abwagungen der aktiven Schallsck

Die Gleise der S-Bahnstrecke verlaufen im geg
Maintal-Bischofsheim bei km 61,600 (Streckg
bei km 63,800 (Strecke 3685) im Ortsberg
Maintal-Ost*. Zwischen km 62,100 —
Fernbahngleisen ein Uberholgleis he

ten Abschnitt Maintal nérdlich der Fernbahngleise. In
685) befindet sich der Haltepunkt ,,.Station Maintal-West",
Maintal-Dornigheim befindet sich der Haltepunkt ,Station
63,100 (Strecke 3685) wird zwischen den S-Bahn- und den

Die beiden Bahnstrecken sowie gfich die umgebende Bebauung in Maintal-Bischofsheim und Maintal-

Ddrnigheim befinden sich in ebgfiem Gelande.

Die Stadtteile Maintal-Biscsfsheim und Maintal-Dérnigheim liegen ca. 800 m voneinander entfernt.
Dazwischen befinden sichgiindwirtschaftliche Flachen ohne weitere Bebauung im Einwirkungsbereich der
Bahnstrecke.

Der gesamte UntegBuchungsbereich Maintal incl. des Teilabschnitts Hohe Tanne im Bereich der
Gemarkung Hanag’wird zur Ermittlung der erforderlichen Schallschutzmalinahmen und zur Auswertung
der Schutzfallegh Schutzabschnitte aufgeteilt. Die Abgrenzung der Schutzabschnitte erfolgt in erster Linie

Jer Untersuchungsbereich Maintal wird in folgende Schutzabschnitte unterteilt:
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e Bereich Maintal-Bischofsheim mit Kalte-Klima-Schule
e Bereich Maintal-Dérnigheim Nord

e Bereich Maintal-Dérnigheim Sud

e Bereich Hohe Tanne (Gemarkung Hanau)

6.3.1 Bereich Maintal-Bischofsheim

Maintal-Bischofsheim bildet aufgrund der réaumlichen Trennung zu Maintal-Dérnighei
Schutzabschnitt, in dem sich nordlich der Bahnstrecke ein Gewerbegebiet mit L
statten und einzelnen zum Wohnen genutzten Geb&uden befindet. Am 6stlich
Dressler-StraRe liegt die Kalte-Klima-Schule mit angeschlossenem
Gewerbegebietes, hinter der Bundesautobahn A66 befinden sich in eine
Bahnstrecke im westlichen Bereich ein Mischgebiet und 6dstlich, im Ans
Bebauung der Wohngebiete weist eine gemischte Bauweise
Einfamilienh&usern und aus Mehrfamilienhdusern und Wohnblocks

Sudlich, zwischen der Bahnstrecke und der Frankfurter
(Strecke 3685) befinden sich sechs Wohngeb&ude im Aul3enber
Bahnstrecke ,,In der Kirschschal eine Gartnerei mit zwei W
noch zwei Einzelgebdude an der Bahnstrecke. Ansonsten
keine weitere Bebauung vor.

6.3.2 Bereich Maintal-Dérnigheim Nord

Der Abschnitt Maintal-Dérnigheim Nord wird
und bildet somit einen eigenen Schutzabsch
und Wohngebieten. Westlich der Bahnhof;
kleine und mittlere Gewerbebetriebe mj
befindet sich an der Bahnstrecke ei
zur Bahnstrecke, liegt ein Wohng
Abstand von ca. 100 m zu de
Gewerbegebiet mit Uberwie

dahinter ein kleines Misch iet.

Nordlich der Bahnstrec
von ca. 300 m und ein

Anlage 12.3a neu
- entfallt

einen separaten
rhallen und Werk-
Ende, an der Bruno-
ternat. Nordlich des
bstand von ca. 300 m zur
uss daran, Wohngebiete. Die
estehend aus Reihen- und

dstralle (B8), bei Bahn-km 60,300
. Weiter ostlich befindet sich stidlich der

gebéuden und Richtung Dérnigheim liegen
mmt in dem Gebiet suidlich der Bahnstrecke

ch die Bahnstrecke von der sidlichen Ortslage getrennt
. Der Untersuchungsbereich besteht aus Gewerbe, Misch-
alle befindet sich ein Gewerbegebiet, gekennzeichnet durch
ehreren Wohngebauden. Ostlich davon, in direktem Anschluss
ischgebiet. Nordlich des Mischgebiets, im Abstand von ca. 150 m
et, mit Uberwiegend Reihenhausbebauung. Weiter 6stlich, in einem
ohngebiet, befindet sich, direkt an der Bahnstrecke gelegen, ein
d Gewerbebetrieben und wenigen zum Wohnen genutzten Geb&uden,

steht bei Fernbahn-km 12,365 — 12,670 eine LArmschutzwand mit einer Lange
vor Ort aufgenommenen Hohe von 3,5 m tiber Gelande. Die LArmschutzwand ist in

Holzbauweise ausggfihrt und liegt in einer Entfernung von ca. 20 m zur Bahnstrecke. Diese

Larmschutzwan
»Klinggelande

6.3.3 Begfich Maintal-Dornigheim Sud

Bericht 2008-0078-VV4

dient zurzeit dem Schutz der Wohnbebauung in dem Bebauungsplangebiet
or dem Schienenverkehrslarm der vorhandenen Bahnstrecke 3660.

ich der Bahnstrecke gelegene Teil von Maintal-Dérnigheim bildet einen eigenen Schutzabschnitt,
sich in ca. 100 m Entfernung zur Bahnstrecke ein Wohngebiet mit Uberwiegend zwei- bis
igeschossiger Wohnbebauung befindet. Norddstlich abgegrenzt durch das Wohngebiet und die
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Bahnstrecke schlief3t ein Gewerbegebiet an. Dahinter, dstlich der ,,Eichenheege®, I

Wohngebiet mit sechs- bis achtgeschossigen Wohngeb&auden. Anlage 12.3a neu

- entfallt
Suddostlich setzt sich der Bereich des Wohngebiets in ca. 500 m Entfernung zur Bahnstrecke fort. #fdiesem
Bereich befinden sich ebenfalls Ein- bis Zweifamilienh&usern, weiterhin, vor allem rund um dig/Hermann-
Lons-StralRe, Gebiete mit mehrgeschossigen Wohngeb&uden und Hochhusern.

6.3.4 Bereich Hohe Tanne (Gemarkung Hanau)

Noérdlich der Bahnstrecke in einem Abstand von ca. 250 m liegt das Siedlungsgebi ohe Tanne, welches
sich komplett in der Gemarkung Hanau befindet. Die Bebauung besteht Gbgfwiegend aus zwei- bis
dreigeschossigen Wohngebduden und stimmt mit der im Flachen ungsplan dargestellten
Gebietsnutzung Wohnbauflachen Gberein.
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7 Gerauschemissionen

Anlage 12.3a neu
- entfallt

Die Emissionen der Bahnstrecken werden auf Grundlage der nachfolgend genann
nach Schall03-1990 berechnet. Angaben zur Anwendbarkeit der Schall03-1990 sind dem Punk
nehmen.

7.1 Betriebsparameter

Grundlage fiur die Berechnung der Schallemissionen des Schienenverk
Betriebsparameter der Bahnstrecke. Im Planfeststellungsabschnitt 2 sind die
die S-Bahnstrecke 3685 hierfir ma3gebend. Zu den Berechnungsgrundlag
Zugzahlen und weitere Parameter nach Schall03-1990, die durch Korre
Abschléagen in die Emissionsberechnung einflieRen. Die Zugzahlen und di
kénnen getrennt fir Tag und Nacht dem Anhang la neu entnom
einzelnen Berechnungsparameter aufgefiihrt und erlautert.

sweges bilden die
nbahnstrecke 3660 und
zahlen unter anderem die
rwerte in Form von Zu- und
Ermittlung der Emissionspegel
n werden. Nachstehend sind die

7.1.1 Zugzahlen

Die vorliegende Untersuchung wird auf der Grundlage ein
Betriebskonzeptes fiir das Jahr 2025 (Anlage 1a neu, er,
Netz AG) per E-Mail am 02.02.2011).

fur den 4-gleisigen Ausbau prognostizierten
ten von der DB ProjektBau GmbH (heutige DB

Die Zugverteilung erfolgt fur den Tag- und d
angegebenen Zugzahlen pro Fahrtrichtung. u
Betriebskonzept eine Gesamtzahl von 108 Zi
Fernbahn (Strecke 3660) taglich.

Nachtzeitraum gem. der in dem Betriebskonzept
uggattung. Insgesamt ergibt sich mit dem geplanten
fur die S-Bahn (Strecke 3685) und von 212 Zigen fur die

Die zulédssige Hochstgeschwindigkeit b
fur die Fernbahnstrecke (3660) v=1

gt zukinftig fur die die S-Bahn-Strecke (3685) v = 140 km/h und
m/h.

Der Oberbau wird auf Betonschw n im Schotterbett erstellt.

Im Anhang 3a neu wird das fur
(S-Bahn) und 3660 (Fernba
gefasst und die Emission
die in Abhangigkeit der

25 prognostizierte Verkehrsaufkommen der maligebenden Strecken 3685
fur den Tag- und Nachtzeitraum, getrennt nach Zuggattungen, zusammen-
ermittelt. Nachfolgend sind die Korrekturwerte nach Schall03-1990 aufgefiihrt,
recken- und Gleisparameter fiir die Ermittlung des Emissionspegels anzuwenden
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7.1.2 Korrekturwerte
Anlage 12.3a neu

Der Einfluss der Fahrzeugart auf die Gerauschemissionen wird gemaf Schall03-1 - entfallt

sichtigt.

Abweichend hiervon wird fiir Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten gréer als 100 km/h, die mit B¥dabsorbern
ausgestattet sind (ICE Zige) ein Korrekturwert von Dr: = -3 dB(A) berticksichtigt. Die AbyZichung dieses
Korrekturwertes von der Schall03-1990 ergibt sich geméaR Informationen des BZA Mingéen 1991 dadurch,
dass die Triebkdpfe des ICE, Fahrzeuge der Baureihe 401, aus fahrzeugtechnisgdien Griinden keine
Radabsorber bekommen konnen. Dieser Sachverhalt war zum Zeitpunkt der Hegitisgabe der Schall03-
1990 noch nicht bekannt.

Die Gleisanlagen sollen im Schotterbett auf Betonschwellen verlegt wefden. GemafR Schall03-1990
Tabelle 5 ist hierfur folgender Korrekturwert als Zuschlag zu bertcksichtigen: Des = 2 dB(A).

GemaR Schall03-1990 wird fiir die Gleise auf Briicken ein Zuschlag von®sr = 3 dB(A) beriicksichtigt.

Zur Berucksichtigung von Quietschgerduschen beim Befahren epffer Kurven werden nach SCHALL 03
nachfolgende Korrekturwerte fir den Kurvenradius berucksichtigf’Derartige Kurven sind im PFA 2 Maintal
nicht vorhanden.

Kurvenradius Dra

<300m 8 diitA)
Von 300 m bis <500 m dB(A)
> 500 m 0 dB(A)

Tabelle 2: Berticksichtigung Quietschgerdugbne beim Befahren enger Kurven nach Schall03-1990
7.1.3 Personenbahnhofe

GemaR Schall 03 1990 werden die issionspegel von Zug- und Rangierfahrten in Personenbahnhdéfen
vereinfachend nach Kap. 5 wie furgie freie Strecke angesetzt. Abschirmungen durch Bahnsteigkanten sind
nicht zu bertcksichtigen, ebengl’wie Emissionen aus Karrenfahrten, Lautsprecherdurchsagen u.a.
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Anlage 12.3a neu

- entfallt
Strecke Gleis Richtung 2025
Tag Nacht
Fernbahn (Strecke 3660) 1 Hanau 73,5 72,1
S-Bahn (Strecke 3685) 3 Hanau 61,5 53,4

Tabelle 3:  Emissionen der Strecke 3660 und 3685, berechnet nach Schall@s-1990. Im Bereich von
Briicken werden die Werte entsprechend der Schall03-1990 ugy 3 dB(A) erhdht. Die o.a.
Emissionspegel sind ohne den Zuschlag von 2 dB(A) fir Betongénwellen nach Schall03-1990
dargestellt.

Aus der Tabelle 3 geht hervor, dass die Emissionspegel der Fernbahn t#gstuber um ca. 12 dB(A) und nachts
um ca. 19 dB(A) Uber den Pegeln der S-Bahn liegen. Man erkennt, dag§s die Emissionsanteile der Fernbahn
gegenlber der S-Bahn deutlich pegelbestimmend sind. Da die | issionsgrenzwerte fir den Nachtzeit-
raum auf Grund eines erhéhten Ruhebedirfnisses um 10 dB(AMgeringer gewahlt sind als im Tagzeitraum,
erweist sich die Nacht als kritischer Beurteilungszeitr zur Festlegung eines Anspruchs auf
Larmvorsorgemafinahmen und wird demnach zur Ermittlhg der Anspriiche auf Larmvorsorge zugrunde
gelegt.

8 Gerauschimmissionen

Zur Ermittlung der Immissionen werden auf Fasis der ermittelten Emissionen und des dreidimensionalen
Berechnungsmodells Ausbreitungsberech#lngen nach Schall03-1990 durchgefthrt.

Die Ergebnisse der Immissionsberechp@ngen werden grafisch in den Anlagen 12.3.3a neu und 12.3.4a neu
flachenhaft in Form von Isophonenpg#inen fir das 1. OG in der Berechnungshodhe 6,3 m dargestelit. Die
Berechnung dient der Abgrenzungfer Untersuchungsbereiche.

Beispielhaft werden nachfolg die Einwirkungsbereiche und die Darstellung der Isophonen fiir den
Nachtzeitraum beschrieben

Die dunkelgriine Isoph grenzt den Einwirkungsbereich mit Beurteilungspegeln gréRer 47 dB(A) ein
und gilt gleichzeitig Grenzwert fir Krankenh&user, Altenheime und Kurheime. Das bedeutet, dass
Geb&aude mito.g. N ng, die im Bereich dieser Gebietsnutzung und innerhalb der dunkelgriinen Isophone
liegen, nachts ei renzwertiberschreitung erfahren.

Zum Wohnen ggnutzte Gebaude, die durch die Gebietsnutzung ,,Allgemeines Wohngebiet” gekennzeichnet
sind und jfnerhalb der hellgrinen Isophone (49 dB(A)) liegen, erfahren ebenfalls nachts eine
Grenzweglberschreitung.

Far hngebdude innerhalb der Gebietsnutzung ,Mischgebiet® bedeutet die Lage innerhalb der
dugikelblauen Isophone (54 dB(A)) eine Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte nachts.

Gewerbegebieten bedeutet fir Wohngeb&ude die Lage innerhalb der lilafarbenen Isophone (59 dB(A))
eine Grenzwertiberschreitung im Nachtzeitraum.
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Zur Ermittlung der Beurteilungspegel an den Geb&uden und zur Festlegung von peteaffanbais
Anlage 12.3a neu

- entfallt

Einzelpunktberechnungen durchgefiihrt. Hierbei wird fir jede Etage ein Immissi
sich hierbei ergebende Anzahl der Wohnungen mit Grenzwertiiberschreitung stel
samt zu l6senden Schutzfélle dar.

r und nachts
mmengefasst.

Die aus der Einzelpunktberechnung ermittelte maximale und mittlere Larmbelastung tagsu
ist getrennt nach Schutzbereichen fur die einzelnen Schutzkonzepte im Anhang 5a neu z

8.1 Situation ohne Schallschutz

Die Ergebnisse der Immissionsberechnung fir den Planungsfall ohne Schall
12.3.3a neu und 12.3.4a neu grafisch dargestellt.

utz sind in den Anlagen

lauft in einem Abstand von ca.
an allen durch Gebietsnutzung
erschreitung nachts vorliegen kann.
ntliche Anderung die Grenzwerte der
Anspruch auf SchallschutzmaRnahmen

Die Isophone 49 dB(A) (Immissionsgrenzwert fir Wohngebiete nachts)
500 m zu den Gleisen. Das bedeutet, dass innerhalb dieser Isoph
Wohnen ausgewiesenen Gebduden in Héhe des 1. OG eine Grenzwertj
Da nach 16. BImSchV 82 sicherzustellen ist, dass durch eine w
16. BImSchV nicht Uberschritten werden, wird hierdurch ej
ausgelost.

Nachfolgend sind die Auswirkungen der Schallaush#fitung ohne Schallschutz fir die einzelnen

Untersuchungsabschnitte dargestellt. Die Beregfinungsergebnisse fur die Situation ohne

SchallschutzmalRnahmen kdnnen den Anhdngen 6a

8.1.2 Untersuchungsbereich Maigtal-Ddrnigheim Nord

In den Wohngebieten nordlic#yder Bahnstrecke in Maintal-Doérnigheim ist der tberwiegende Teil der

Wohngebé&ude bis zu einer Eiitfernung von ca. 500 m zur Bahnstrecke durch Grenzwertiberschreitungen
roller 49 dB(A) betroffen. Die Beurteilungspegel fur den Planfall ohne
Schallschutz wurden of#fie Beriicksichtigung der bestehenden Larmschutzwand nérdlich der Bahnstrecke

in Maintal-Dérnighej

mit Beurteilungspegeln

durchgefiuhrt, da diese im Rahmen der Neuplanung nicht erhalten bleiben kann.

In dem Gewerb
nachts von 59

biet im westlichen Bereich von Maintal-Dérnigheim sind die Immissionsgrenzwerte
(A) in der ersten, teilweise noch bis zur dritten Baureihe Giberschritten. In diesem Gebiet
e zum Wohnen genutzte Geb&ude, die somit eine Grenzwertiberschreitung erfahren.

tlich angrenzenden Wohngebiet, auf dem ehemaligen Klinggelande und in dem ndérdlich
enden Wohngebiet noérdlich der Klingstralle, sind fast alle Wohngebdude durch eine
ertiiberschreitung mit Beurteilungspegeln groBer 49 dB(A) betroffen. In der ersten
auungsreihe des Wohngebiets treten nachts Beurteilungspegel von ca. 59 dB(A) auf.
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Das Mischgebiet zwischen Bahnstrecke und Wohngebiet liegt innerhalb der 54 dg* AI | b 12"'
Grenzwert fur Mischgebiet nachts darstellt, d.h. Gebdude mit Wohnnutzung s niage 12-sa neu

) _ - entfallt
ebenfalls durch Grenzwertiiberschreitungen nachts betroffen.

In dem ostlich anschlielenden Gewerbegebiet liegen Grenzwertiiberschreitungen in dergfrsten und
zweiten Bebauungsreihe vor. Dieses Gebiet ist hauptsachlich durch Gewerbebetriebe mit y@enigen durch
Grenzwerttiberschreitungen betroffen Wohngebduden gekennzeichnet.

Im gesamten Untersuchungsbereich Maintal-Doérnigheim Nord treten ohne SchallsgfiutzmaRnahmen an
344 Wohneinheiten Grenzwertiiberschreiten im Tag- und Nachtzeitraum aufg/Tagstber liegen an
19 Schutzfallen und im Nachtbereich an 325 Schutzfallen Grenziberschreitungegivor.

8.1.3 Untersuchungsbereich Maintal-Ddrnigheim Std

Die 49 dB(A)-Isophone verlduft in einem Abstand von ca. 500 m zur Bgfinstrecke und umschlie3t damit
einen grofllen Teil des sudlich der Bahnstrecke gelegenen Wohngebi#t. In diesem Bereich liegen in der
ausschliefdlich durch Wohnnutzung gekennzeichneten Bebauung 1.499 Schutzfallen Grenzwertiber-
schreitungen im Tag- und Nachtzeitraum vor. Tagsuber liegen agft0 Schutzféallen und im Nachtbereich an
1.459 Schutzfallen Grenziiberschreitungen vor.

In der ersten Bebauungsreihe, die in einem Abstand von ca#f00 m zur Bahnstrecke verlauft, treten nachts
Grenzwertlberschreitungen von bis zu 9 dB(A) auf.

In dem am sudoéstlichen Rand von Maintal-Dornighim gelegenen Wohngebiet mit mehrgeschossigen
Wohngebé&uden, z.B. an der Hermann-Léns-Str. 9 gfeten keine Grenzwerttiberschreitungen mehr auf.

8.1.4 Gemarkung Hanau — Siedlungsgebiet e Tanne

In dem Gebiet Hohe Tanne, welch auf der Gemarkung Hanau liegt, sind ohne aktive
SchallschutzmalRnahmen im Tagbereichfoei keiner Wohneinheit und im Nachtbereich bei 139 Schutzfallen
die Immissionsgrenzwerte tiberschrigen.

8.2 Dimensionierung vongschallschutzmalRBnahmen

Die Immissionsberechnunden ergeben, dass die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV auf den
angrenzenden Siedlungsgfachen im Einwirkungsbereich der Bahnstrecke zum Teil in erheblichem Umfang
Uiberschritten werdegl’ Nach Vorgabe der 16. BImSchV ist bei der wesentlichen Anderung von
Verkehrswegen sicirzustellen, dass die Immissionsgrenzwerte nicht tiberschritten werden.

Deshalb werden Konfliktbewaltigung aktive Schallschutzmalinahmen in Form von Larmschutzwanden
und zusatzlichgiie MaRnahme Besonders tiberwachtes Gleis (BUG) dimensioniert.
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8.2.1 Besonders Uberwachtes Gleis

Das Besonders uUberwachte Gleis (BUG) stellt eine anerkannte aktive Schallsch

Anlage 12.3a neu
- entfallt

folgenden Wirkungen dar:

o Das BUG wirkt direkt an der Quelle und erreicht eine Pegelminderung von 3 dB(A)
o Das BUG ermdglicht eine spirbare Reduzierung im Nah- und Fernbereich der S#Fecke.

e Das BUG wirkt an allen Gebduden und in allen Geschossebenen gleichermafl

e Durch das BUG entsteht kein Eingriff ins Landschaftsbild bzw. Stadtbild

Nach dem Umwelt-Leitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plgigenehmigung sowie fir
Magnetschwebebahnen, Teil VI, Schutz vor Schallimmissionen aus Schienenyrkehr, Eisenbahn-Bundes-
amt, Stand Dezember 2012, ist nach 4.2.6 VerhéltnismaRigkeitsprufung #on aktiven Schallschutzmaf-
nahmen, Abs. 3 Variantenuntersuchungen, Besonders tiberwachtes GleighBuG) folgendes zu beachten:

Auf die Anwendung des Besonders Uberwachten Gleises (BUG) solltgfsei mehrgleisigen Bahnanlagen auf
den Gleisen, die einen vernachléassigbaren Beitrag zum Gesamtemji@sionspegel liefern, verzichtet werden.
Nach Pkt. 7.2 weisen die Emissionspegel fiir die Fernbahnstre 3660 und die S-Bahn-Strecke 3685 in
der Nacht eine Emissionspegeldifferenz von > 18 dB(A) im htzeitraum aus. Darauf basierend wirde
sich eine Minderung des Gesamtemissionspegels aller Gleie von ca. 2,9 dB(A) bei alleiniger Anwendung
des BUG auf dem Fernbahngleis (Strecke 3660) bzw. von gff” 3,0 dB(A) bei Anwendungen auf den Fernbahn-
und S-Bahn-Gleisen (Strecken 3685 und Strecke 3660)¥£rgeben. Eine zusatzliche Gesamtpegelminderung
von ca. 0,1 dB(A) durch das BUG auf der S-Bahn-Si#ecke 3685 dirfte mit Blick auf § 41 Abs. 2 BImSchG

auller Verhaltnis zum Schutzzweck stehen.

Unter Beriicksichtigung der Randbedingungegfitr die Planung von BUG-Abschnitten wird fir den Bereich
Maintal im gesamten Streckenabschnitt vo#Xm 8,660 bis 15,082 auf einer Lange von 6,422 km das BUG als
aktive Schallschutzmalinahme auf der 0.g7Grundlage nur auf den Fernbahngleisen 3660 untersucht.

Aufgrund der o.g. Effekte des BUG unpfder abgeriickten Lage der Wohngebiete im Planungsabschnitt ist
das BUG als effiziente Mallngfime anzusetzen. Unter Berucksichtigung der erforderlichen
Uberstandsléangen uber die Siegfingsbereiche hinaus wird der Einsatz des BiG im PFA 2 Maintal in

folgenden Streckenabschnittegyausgenommen der Weichenbereiche, untersucht:

von km bis km
8,660 10,756
8,660 10,715
10,798 11,669
10,757 11,709
10,843 11,623
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Frankfurt M. - Hanau 11,711 15,082 Anlage 12.3a neu
- entfallt

Frankfurt M. — Hanau (PFA3, nachrichtlich) 15,082 15,500

Hanau - Frankfurt M. 11,751 15,082

Hanau — Frankfurt M. (PFA3, nachrichtlich) 15,082 15,500

Tabelle 4: Schutzabschnitte mit Untersuchung des BlG

Ist das BUG fiir den Schutz der Bebauung zu beiden Seiten der Bahnstreck
Kosten im Verhéltnis der Anzahl der jeweils zu I6senden Schutzfalle auf die
Rahmen der Kosten-Nutzen-Betrachtung werden die Kosten der Malinahm
den Kosten der aktiven Schallschutzmalinahmen des jeweiligen Schutz

rforderlich, werden die
utzbereiche aufgeteilt. Im
esonders Uberwachtes Gleis
chnittes zugerechnet.

Im Bereich Bischofsheim dient das BUG von km 8,660 — 11,300 in ers
Bahnstrecke gelegenen Bebauung. Demnach werden die gesamt
in Maintal Bischofsheim zugeordnet.

Linie dem Schutz der nérdlich der
osten den zu l6senden Schutzfallen

Im Bereich Maintal Dérnigheim werden die Kosten des B
nannten Regelung auf den Schutzbereich Dd&rnighei
Schutzbereich Dérnigheim Sud, stdlich der Strecke au

n km 11,300 — 12,880 gemal der oben ge-
Nord, nordlich der Bahnstrecke und den

Von km 12,880 — 14,440 dient das BUG in erster Lini
Bebauung. Demnach werden fiir diesen Abschni
Ddrnigheim Suid zugerechnet.

em Schutz der suidlich der Bahnstrecke gelegenen
ie gesamten Kosten fir das BuG dem Schutzbereich

Von km 14,440 bis km 15,550 dient das Bl
der Gemarkung von Hanau liegenden B
gesamten Kosten fir das BUG dem Scl

erster Linie dem Schutz der nordlich der Bahnstrecke auf
uung Hohe Tanne. Demnach werden fir diesen Abschnitt die
zbereich Hohe Tanne zugerechnet?.

8.2.2 Larmschutzwénde

Grundlage zur Ermittlung degdimaximalen Anzahl der durch Schallschutzmalinahmen zu schiitzenden
Schutzfélle bildet der Voll
Optimierungsberechnun

nachts keine Uberschr

utz. Zur Ermittlung des Vollschutzes werden die Larmschutzwéande bei
so dimensioniert, dass in ihrem Wirkungsbereich sowohl tagstber als auch
ungen der Immissionsgrenzwerte auftreten.

In Maintal werde
Ortsbereich Mai

ur Reduzierung der Immissionen an der Wohnbebauung Larmschutzwande im
I-Dérnigheim noérdlich und sudlich der Bahnstrecke untersucht. Zusatzlich wird der
-Klima-Schule in Maintal-Bischofsheim ndrdlich der Bahnstrecke untersucht.

as BUG zum Schutz fuir den Bereich Hohe Tanne auch in den Planfeststellungsabschnitt PFA 3 Hanau
#ieingeht, muss das BUG auch im PFA 3 Hanau ausgefiihrt werden, da ansonsten die
challschutzmalRhahmen nicht die volle Wirkung entfalten und die Schutzwirkung zum Teil nicht mehr
vorhanden ist.
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Um die groite Wirksamkeit der LArmschutzwédnde zu erreichen, ist auf geringe Aoets=- Clai
L . - . . " Anlage 12.3a neu
achten. Daraus ergibt sich bei mehrgleisigen Anlagen der Einsatz von Mittelwande

. . } L - entfallt
der einzuhaltenden Gleisabstande moglich ist.

dlich der
Mittelwande

Dies bedeutet im Untersuchungsbereich Maintal, dass zum Schutz der Bebauung
Bahnstrecke, soweit bautechnisch unter Einhaltung der Mindestabstéande ausfiihrba
dimensioniert werden. Diese dienen zum Schutz der nérdlich gelegenen Bebauung
Emissionen aus dem Fernbahngleis. Zum Schutz der sudlich der Bahnstrecke g
werden Aul’enwande auf der Sudseite der Bahnstrecke dimensioniert.

den hoéheren
genen Bebauung

ordnen. Dies bedeutet
tz der Bebauung nérdlich
wande auf der Stdseite der

Die Kosten der Larmschutzwénde sind dem jeweils zu schiitzenden Abschnitt z
im Untersuchungsbereich Maintal, dass die Kosten der Mittelwande die dem S
der Bahnstrecke dienen dem Bereich Maintal-Ddrnigheim Nord und die Au
Bahnstrecke dem Bereich Maintal-Dérnigheim Sitid zugeordnet werden.
im Bereich Maintal-Bischofsheim werden dem Bereich Maintal-Bisch

e Kosten der Larmschutzwand
eim zugeordnet.

8.2.2.1 Maintal-Bischofsheim und Kalte-Klima-Schule

Im Bereich Maintal-Bischofsheim liegen an insgesamt 348 Sc
Klima-Schule) Uberschreitungen von Immissionsgrenzwe
Uberwachten Gleises auf der Fernbahnstrecke 3660 kogfien von den insgesamt 348 Schutzfallen mit
Immissionsgrenzwertiberschreitungen 310 Schutzfall l16st werden. Somit wird fiir diesen Bereich kein
weiterer Einsatz von Larmschutzwénden Gberprift. |
vorhandenen Immissionsgrenzwertiberschreitun
Die Kosten dieser Wand werden der Kélte-Klim

fallen (ohne Betrachtung Bereich Kalte-
n vor. Durch den Einsatz des Besonders

ereich der Kalte-Klima-Schule wird durch die dort
eine Larmschutzwand (als Mittelwand) untersucht.
chule zugeordnet.

8.2.2.2 Maintal-Dérnigheim Nord

Die Hauptemissionen im Planfeststellu
diese sidlich der S-Bahn verlauft, wir;

abschnitt Maintal gehen von der Fernbahnstrecke 3660 aus. Da
um Schutz der Bebauung ndrdlich der Fernbahnstrecke 3660 eine
nd der S-Bahn vorgesehen. Aufgrund der nahen Lage zu dem Gleis
durch die naher liegende Beugungskante der Larmschutzwand zur
der Schallreduzierung erzielt werden.

Mittelwand zwischen der Fernbah
mit den héheren Emissionen k
Schallquelle ein besserer Eff

Demnach wird zum Schug’der ndrdlich der Bahnstrecke gelegenen Wohnbebauung eine Mittelwand

untersucht.

Da die Mittelwand
werden die Koste

Schutz der nérdlich der Strecke gelegenen Bebauung mit Wohnnutzung dient,
r Mittelwand dem Bereich Maintal Nord zugerechnet.

er DaimlerstralRe, wird die Larmschutzwand mit einer Uberstandslange bis zum 6stlichen Ende der
bauung in Maintal-Ddrnigheim untersucht.
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Die LArmschutzwand dient dem Schutz der Bebauung sidlich der Bahnstrecke, s "A | < ':] '3
dieser Larmschutzwand dem Abschnitt Maintal-Dérnigheim Siid zugeordnet. : ageentféll? ned

8.2.2.4 Bereich Hanau-Hohe Tanne

erreicht werden.
Da die Mittelwand dem Schutz der nérdlich der Strecke gelegenen Bebal

werden die Kosten der Mittelwand dem Bereich Hanau Hohe Tanne zuge

8.2.3 Vollschutz

Der Vollschutz stellt die Variante dar, bei der alle Schutzféalle im Sj
schutzmalRhahme eine Grenzwertiiberschreitung erfahren,
einer Grenzwerttberschreitung geschiitzt werden kénnen.

e von Wohneinheiten, die ohne Schall-
ch aktive SchallschutzmalRinahmen vor

Im Rahmen der Ermittlung des maximalen Schutzkonz
Wandhéhen fir den Vollschutz mit BUG auf der Fern
weitere Abwéagung der Schallschutzmalnahmen di

s, dem Vollschutz, werden die erforderlichen
nstrecke 3660 berechnet, das als Basis fiir die

Ausgehend vom Vollschutz und unter Bericksic
des ,\Vollschutz* ermittelten Larmschutzwa
reduziert, um ein optimales Schutzkonzept

ung stadtebaulicher Belange werden die zur Einhaltung
6hen im Rahmen der Abwagung in mehreren Stufen
ermitteln.

Im Punkt 8.3 Abwégung der Schallsc
Bereiche erlautert.

zmallnahmen wird der jeweilige Vollschutz fir die einzelnen

Fall der Ortslage Hohe Tanne, ist darauf hinzuweisen, dass sich die SchallschutzmaRnahmen (BUG,
armschutzwéande) bis in den Planfeststellungsabschnitt Hanau erstrecken. Der prognostizierte
Schallschutz wird nur bei vollstandiger Umsetzung der MaRnahmen erreicht.
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8.3 Abwagung der SchallschutzmalRhahmen

Fur die Abwagung der SchallschutzmalRhahmen wurde der Bereich Maintal inkl. des

Tanne in die 4 einzelnen Untersuchungsbereiche aufgeteilt

e Maintal-Bischofsheim und Kalte-Klima-Schule
e Maintal-Dérnigheim Nord

e Maintal-Dérnigheim Sud

e Hanau-Hohe Tanne (Gemarkung Hanau)
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Ischutz zu bertcksichtigenden Schutzfélle wird aufgrund der Berechnung der
SchallschutzmafRnahmen ermittelt. Dieser Wert stellt die Gesamtzahl der

Anzahl@ier Schutzfalle dargestellt.

4 Quelle: Google Maps
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8.3.1 Maintal-Bischofsheim (ohne Kalte-Klima-Schule) Al 123
niage .od neu

Fur den Untersuchungsbereich Maintal-Bischofsheim wurde als erste aktive Sche - entfallt

Einsatz des Besonders tiberwachten Gleises (BUG) von km 8,660 — 11,300 auf der Fernbahnst

Anhang 5a.1.1 neu entnommen werden. Durch die groRe Entfernung zur Bahnstreckgzu den Wohngebieten
he Wirkung fiur alle
gebieten und der grol3en
stadtebaulich vertretbaren

ischofsheim das Besonders

zeigt das BUG aufgrund des Einsatzes direkt an der Schallquelle eine
Immissionsorte. Aufgrund der hohen Anzahl der geschitzten Objekte in den Wi
Entfernungen zur Bahnstrecke, verbunden mit der geringen Wirksamkeit v,
Larmschutzwandhéhen, wird fur den Untersuchungsbereich Mainta
Uberwachte Gleis als aktive SchallschutzmaRnahme empfohlen.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Schutzfélle fir den Bereigl’ Maintal Bischofsheim ndrdlich der

Bahnstrecke und sudlich der Bahnstrecke getrennt aufgefihrt.

Bischofsheim Nord Bi#Chofsheim Sud
Tag Nacht ag Nacht
Schutzfélle 2 318 9 19
Schutzfall geldst mit 2 3 1
Larmschutz
Schutzfall mit 0 6 18
Restkonflikt
Tabelle 5: Schutzfallbetrachtung Bigghofsheim Nord und Std

Die Gebaude mit Schutzfallen
verteilt. Fir einzelne
LarmschutzmalRnahmen
Baukosten von fast 15
tagstber nicht beseiti

estkonflikten in Bischofsheim Siid liegen weitldufig an der Bahnstrecke
ereiche wurden dennoch Variantenrechnungen mit weiteren
estellt. Diese haben gezeigt, dass z.B. an dem Objekt Bahnhaus bei reinen
00 EUR fir eine 4 m hohe Larmschutzwand die Grenzwertiberschreitungen
werden kdnnen.

Eine weitere Abwa
Grenzwertlber

ng im Bereich der Schleusenh&user hat ergeben, dass zum Schutz der Geb&aude vor
reitungen im Nachtzeitraum 100.000 Euro pro Schutzfall aufzuwenden wéaren. Die

esetzt. Durch die Schallschutzmalinahme BUG koénnen die Beurteilungspegel und damit die
enzwertliberschreitungen um ca. 2-3 dB(A) reduziert werden.
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Bei der Untersuchung des Abschnitts Maintal Bischofsheim ergab sich, dass nordlips-sta=Palnateasl

) ) . . . Anlage 12.3a neu
den Gebduden der Kalte-Klima-Schule im Bereich der Bruno-Drel3ler-Stre entfallt
SchallschutzmaRnahme BiG immer noch deutliche Uberschreitungen im Tagber 5
wurde der Bereich aus der Untersuchung Maintal Bischofsheim herausgeldst und in einergseparaten
Betrachtung eine LArmschutzwand untersucht.

8.3.1.1 Vorzugsvariante Kalte-Klima-Schule

Zur Festlegung des optimalen Schutzkonzeptes werden ausgehend vom Vollschutz y€itere Varianten mit

reduzierten Wandhohen und verkiirzten Wandlangen hinsichtlich der Restbetroffegheiten untersucht.

Die Anzahl von Schutzfallen, fur die mit dem jeweils gewéahlten Schutzk
herbeigefuhrt werden kann, bzw. solche, fur die Restkonflikte bleiben, ist fur,
Maintal-Ddrnigheim Nord im Anhang 5a.2.1 neu dargestellt.

ept eine Konfliktlésung
e Varianten fiir den Bereich

Die einzelnen Abstufungen (Wandhohen) und gednderten Wandlagfien der verschiedenen Varianten

kénnen dem Anhang 5a.2.2 neu entnommen werden.

ereich Maintal Kalte-Klima-Schule die
, den Kosten des aktiven Schallschutzes
ung gegenibergestellt:

In der folgenden Ubersicht sind fiir das Schutzkonzept fiir de
aktiven Schallschutzmalinahmen mit den geldsten Schutzfal
und den Schutzfallen mit verbleibender Grenzwertubersch

Schutzfille mit
Schutzkonzept aktive SchutzmaBnahmen geloste a Kosten aktiver Schallschutz verbleibender
Grenzwertiiberschreitung
. . pro gelostem
Auflenwand Mittelwand  BUG Tag acht gesamt gesamt Schutzfall Tag Nacht gesamt
[maSO] [miSQO] FB [WE] [WE] [EUR] [EUR/WE] [WE] [WE] [WE]
ohne MaRnahme 0,0 0,0 - 0 0 0 0 40 40 80
Vollschutz 2025 0,0 8,0-10,0 ja 40 40 80 3.025.493 37.819 0 0 0
Mittelwand 8,0m 0,0 8,0 40 25 65 2.118.438 32.591 0 15 15
Mittelwand 7,0m 0,0 7,0 40 22 62 1.816.087 29.292 0 18 18
Mittelwand 6,0m 0,0 6,0 40 17 57 1.513.736 26.557 0 23 23
Mittelwand 5,0m 0,0 5,0 40 13 53 1.364.631 25.748 0 27 27
Mittelwand 4,0m 0,0 4,0 ja 40 9 49 1.062.279 21.679 0 31 31
Mittelwand 3,0m 0,0 3,0 ja 40 7 47 909.033 19.341 0 33 33
Mittelwand 2,0m 0,0 ja 40 6 46 755.786 16.430 0 34 34
Mittelwand 1,0m 0,0 ja 40 3 43 672.950 15.650 0 37 37
Tabelle 6:  Ubersicht Schutzkopfept Maintal-Bischofsheim — Kélte-Klima-Schule, in Gelb ist die

Vorzugsvariante

Unter Punkt 8.3.1 wurde
positiven Effekte im Hin
Schallschutzmalnah
befindet, wird bei d

BUG fur den Bereich Maintal-Bischofsheim untersucht und aufgrund der
k auf die Reduzierung der Schutzfalle mit Grenzwertiberschreitung als aktive
empfohlen. Da sich die Kéalte-Klima-Schule im gleichen Untersuchungsbereich
osten-Nutzen-Betrachtung das BUG als SchallschutzmalRhahme beibehalten.

Auf Grundlage dg¥ Schutzkonzepts fur den Bereich der Kalte-Klima-Schule ergibt sich folgende Grafik, in
der der Kosteginteil aktiver La&rmschutz den aktiv gelosten Schutzféallen gegentibergestellt wird:

Bericht 2008-0078-VV4 Seite 36 von 53



™ KREBS +KIEFER

BERATENDE INGENIEURE VBI

Kostenanteil aktiver Schallschutz pro aktiv gelostem Schy Anlage 12.3a neu

- entfallt
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Grafik 2: Kostenanteil aktiver Ldrmschutz pro
Kélte-Klima-Schule

v geldstem Schutzfall fiir Maintal-Bischofsheim

In der graphischen Darstellung des Kosten
Anzahl verbleibender Schutzféalle mit Rest
Verhéltnis zu den geldsten Schutzfall
Larmschutzwanden. Dieser Effekt ka
Variante gewertet werden. Insbe
tagsuber, auch an den Schulgeba
Betrachtung und auf den erziel
die Variante mit einer Larm

ils pro aktiv gelosten Schutzfall in Abhangigkeit von der
flikten steigen die Kosten ab einer Wandhéhe von 2,0 m im
deutlicher an als bei den weiteren Varianten mit hoheren
als ein Indiz fur ein optimales Kosten-Nutzen Verhaltnis fir diese
dere konnen bei dieser Wandhdhe die Immissionsgrenzwerte
en, eingehalten werden. Somit ist im Hinblick auf die Kosten-Nutzen-
Schutz der Schulrdume vor Grenzwertiiberschreitungen im Tagzeitraum
utzwandhohe von 2,0m als Vorzugsvariante zu betrachten

Insgesamt verbleiben beiier Vorzugsvariante 34 Schutzféalle mit Restkonflikt bei 46 geldsten Schutzfallen.
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In Kombination mit den in Abschnitt 8.2.1 benannten Abschnitten des BUG ergeber—=* ;\'“'I 1"2' 3
folgenden Tabelle dargestellten LArmschutzwande: niage 12-sa neu

- entfallt

von® bis® Lange #he
Lage

[km] [km] [m] [mgfber SOK]
Mittelwand sudlich der Strecke

61,770 62,030 260 2,0
3685
Gesamt 61,770 62,030 260 2,0
Tabelle 7: Vorzugsvariante in Maintal-Bischofsheim (Kélte-Klima-Schule)
8.3.2 Gesamt Maintal-Bischofsheim
Im gesamten Bereich Maintal-Bischofsheim (inklusive Kalte- a-Schule) verbleiben mit der

Vorzugsvariante an folgenden Objekten Immissionsgrenzwerttibersghireitungen:

e Bahnhaus 2

e Bruno-DreRler-Stralie 14 (Kalte-Klima-Schule)
e Frankfurter LandstraRe 100
e Frankfurter LandstralRe 101
e Frankfurter LandstraRe 102
e Frankfurter LandstraRe 103
e Frankfurter Landstralle 104
e Frankfurter LandstraRe 105
e (Gutenbergstralie 3a

e ImLinnenl

e ImLinnen3

e Inder Kirschschal 1

e Inder Kirschschal 2

o Senefelder Stralle 3

e Von-Miller-Stral3e 6b

Fur die obenstehenden Obi#kte besteht bei dem empfohlenen Schutzkonzept dem Grunde nach Anspruch
auf  passive  SchalfChutzmallnahmen gemé&? den Anforderungen der Verkehrswege-
SchallschutzmaRnahgfenverordnung (24. BImSchV).

An den ObjektengFahnhaus 2, Im Linnen 1, Im Linnen 3 und In der Kirschschal 2 treten zusatzlich
Grenzwertlberg®hreitungen tagsuber auf. Fir diese Objekte besteht, aufgrund verbleibender
Beeintrachtigfingen, erganzend ein Anspruch auf AuRenbereichsentschadigung, entsprechend der
Verkehrslg@mschutzrichtlinie (VLArmSchR 97).

Die gegPhossweise ermittelten Beurteilungspegel aller im Bereich Maintal-Bischofsheim betrachteten
kénnen dem Anhang 6a neu entnommen werden.

Die Kilometrierung der Larmschutzwénde bezieht sich auf die Strecke, die in Spalte 1 — Lage — angegeben
ist.
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Fir die o.a. Vorzugsvariante fur die Larmschutzwand im Bereich der Kélte-KI Cobuoloinblai

Bischofsheim wurden folgende Kosten fiir die Umsetzung der Vorzugsvariante ern Anla?eer‘]léé?l? neu

e Aktiver Schallschutz (L&rmschutzwénde und BUG):  ca. 0,68 Mio. EUR
e Kosten passiver Schallschutz: ca. 0,10 Mio. EUR
e Gesamtkosten Schallschutz: ca. 0,78 Mio. EUR

Zusatzlich zu den o.a. Objekten, bei denen im Tagbereich Immissionsgrenzwertiiberschf€itungen mit der
Vorzugsvariante auftreten, sind an 6 Kleingarten an der Frankfurter LandstraRe die Imgffissionsgrenzwerte
im Tagbereich Uberschritten. Fir diese Kleingarten besteht ein Affspruch nach der
Verkehrslarmschutzrichtlinie (VLarmSchR 97).

In der folgenden Ubersicht sind diejenigen Immissionsorte in den Kleingartendn Rot dargestellt, bei denen
eine  Immissionsgrenzwertiberschreitung im  Tagbereich  vorlight. Immissionsorte  ohne
Immissionsgrenziberschreitung im Tagbereich sind in griin dargestellt

Grafik 3: Kleingarten im B¥reich Maintal-Bischofsheim, Frankfurter Landstrale
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8.3.3 Maintal-Dérnigheim Nord

Anlage 12.3a neu
8.3.3.1 Vollschutz - entfallt

Um im Schutzabschnitt Maintal-Dérnigheim ndrdlich der Bahnstrecke den Vollschutz fur alle Schutz-
falle zu gewahrleisten, sind nachfolgende SchallschutzmaflRnahmen erforderlich:

e Besonders lUberwachtes Gleis, Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 11,300 bjgkm 14,440,
ohne Weichenbereiche

e Larmschutzwand
Mittelwand ndrdlich der Strecke 3660, | = 800 m, km 11,960 — 12,760, h = 24y — 4,0 m Uber SOK

8.3.3.2 Vorzugsvariante

Zur Festlegung des optimalen Schutzkonzeptes werden ausgehend vom schutz weitere Varianten mit
reduzierten Wandhodhen und verkiirzten Wandlangen hinsichtlich der Rgfftbetroffenheiten untersucht.

Die Anzahl von Schutzfallen, fur die mit dem jeweils gewdahltepgfSchutzkonzept eine Konfliktlésung
herbeigefuhrt werden kann, bzw. solche, fir die Restkonflikte bleg#gen, ist detailliert fur alle Varianten fur
den Bereich Maintal-Dérnigheim Nord im Anhang 5a.3.1 neu dafgestelit.

Die einzelnen Abstufungen (Wandhthen) und geanderte andlangen der verschiedenen Varianten
kénnen dem Anhang 5a.3.2 neu entnommen werden.

In der folgenden Ubersicht sind fiir das Schutzkonzgpt fiir den Bereich Maintal-Dérnigheim Nord die
aktiven Schallschutzmalinahmen mit den geldstengschutzfallen, den Kosten des aktiven Schallschutzes
und den Schutzféallen mit verbleibender Grenzwegberschreitung gegeniibergestellt:

Schutzkonzept aktive SchutzmaBnahmen e Schutzfille |Kosten aktiver Schallschutz scg::lf:‘::r::]::;rct:f‘;:z:ge'
AuRenwand Mittelwand  BUG g Nacht gesamt gesamt pl:cailthS;TIm Tag Nacht gesamt
[miSO] [miSQ] FB [WE] [WE] [WE] [EUR] [EUR/WE] [WE] [WE] [WE]
ohne MaRnahme 0 0 - 0 0 0 0 0 19 325 344
BiG (nur Fernbahn) 0 0 ’ 19 141 160 117.436 734 0 184 184
Vollschutz 2025 0..0 20...40 19 311 330 2.584.515 7.832 0 14 14
Variante 2025-M2-1a 0..0 20...35 ja 19 305 324 2.350.503 7.255 0 20 20
Variante 2025-M2-2a 0..0 20..3, ja 19 305 324 2.304.625 7.113 0 20 20
Variante 2025-M2-3a 0..0 2,0 ja 19 295 314 2.180.530 6.944 0 30 30
Variante 2025-M2-4a 0..0 2 ja 19 278 297 2.017.089 6.792 0 47 47
Variante 2025-M2-5a 0..0 ja 19 259 278 1.897.614 6.826 0 52 52
Variante 2025-M2-6a 0..0 ,0 ja 19 225 244 1.778.139 7.287 0 86 86

Tabelle 8:  Schutzkonzeft — Gegenliberstellung Schutzkonzept Maintal-Dérnigheim Nord, in Gelb ist die
Vorzugsvafrante dargestellt

Bei der Ermittlunggfer Vorzugsvariante wurde zuerst die Wirkung des Besonders Uberwachten Gleises
untersucht. Hier ergibt sich bei Einsatz des ,,Besonders tiberwachten Gleises,, auf der Fernbahn eine

bahn in Ansatz gebracht. Der Vorteil des BUG besteht zudem darin, dass hierdurch an allen
und in allen Etagen, auch in weiterer Entfernung zur Bahnstrecke, eine gleichmaRige
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Auf Grundlage des Schutzkonzepts fur den Bereich Maintal Dérnigheim Nord ergi

in der der Kostenanteil aktiver LArmschutz den aktiv geldsten Schutzfallen gegent Anlage 12.3a neu

- entfallt

Kostenanteil aktiver Schallschutz pro aktiv gelostem Schutzfall

8.000

,
Vous]chutz 2025

Mittelwand
7.800 '\
7.600

h=20-40m

\ Variante 2025-M2-1a Variaﬂt:'t2?25-g/12-6a
7.400 ittetowamd et o
& h=20-35m /‘- ,0m
7.200

Variante 2025-M2-2a Variante 2035-M2-3a
Mittelwand Mittelwand
h=20-30m = =
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\

Kostenanteil [EUR/Schutzfall]

6.800 o
/ \ Variante 2025-M2-4a
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Grafik 4: Kostenanteil aktiver Larmschutzro aktiv geléstem Schutzfall fiir Maintal-Dérnigheim Nord

In der graphischen Darstellung des Kostgfa
Anzahl verbleibender Schutzfalle mit Re

bei Verringerung der Larmschutzwal

nteils pro aktiv geldsten Schutzfall in Abhangigkeit von der
onflikten ist erkennbar, dass die Kosten je geldsten Schutzfall
6hen bis zu einer Reduzierung der Wandhohe auf 2,0 m sinken .
Bei einer weiteren Reduzierung degiVandhdhe steigen die Kosten je geldsten Schutzfall wieder an. Somit
Betrachtung die Variante mit einer Larmschutzwandhéhe von 2,0 m die
Variante mit dem besten ten-Nutzen-Verhaltnis. Ausgehend von dieser Variante werden die
nachstliegenden Varianten ghit héheren LArmschutzwanden betrachtet. Hier ist zu erkennen, dass bei den
Varianten M2-3a und M24a eine weitere Reduzierung der verbleibenden Schutzfalle mit Restkonflikt, bei
nur geringfugig hoherght Kosten pro Schutzfall méglich ist. Eine weitere Erhéhung der LArmschutzwand
2-lakeine weitere Reduzierung der Schutzfalle bei h6heren Kosten. Dieser Faktor

ware aus Sicht der Kosten-Nutzeg
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PN |

Im Untersuchungsbereich Maintal-Ddrnigheim Nord mit der gewahlten Vorzugsvas-

19 Objekten Grenzwertiiberschreitungen im Nachtzeitraum: Anlage 12.3a neu

- entfallt

e Henschelstralle 2

e Philipp-Reiss-Stralie 5a
e Philipp-Reiss-Stralie 5b
e Philipp-Reiss-Stralie 5¢c
e Philipp-Reiss-Stralie 5d
e Philipp-Reiss-Stralie 5e
e Philipp-Reiss-Strale 5f
e Philipp-Reiss-Stralie 59
e Philipp-Reiss-Stralie 5h
e Philipp-Reiss-Stralie 5i
e Philipp-Reiss-Stralie 5k
e Philipp-Reiss-Stralie 5m
e Philipp-Reiss-Stralie 5n
e Philipp-Reiss-Stralie 13
e Philipp-Reiss-Stralie 17
e Philipp-Reiss-Stralie 23
e Philipp-Reiss-Stralie 25
e Philipp-Reiss-Stralie 27
e Philipp-Reiss-Stralie 29

Fur die obenstehenden Objekte besteht bei dem gfhpfohlenen Schutzkonzept dem Grunde nach Anspruch
auf passive SchallschutzmaRnahmen gemaR dgl’Verkehrswege-SchallschutzmalinahmenVerordnung (24.
BImSchvV).

Die geschossweisen ermittelten Beurteilngspegel aller im Bereich Maintal-Dérnigheim Nord betrachte-
ten Objekte kbnnen dem Anhang 6a negfentnommen werden.

In Kombination mit den in Punkt &?.1 benannten Abschnitten des BUG ergeben sich hieraus die in der
folgenden Tabelle dargestellten #&armschutzwéande:

- von®é bis® Lange Hohe
g [km] [km] [m] [m Uber SOK]
11,960 12,140 180 2,0
Mittelwand nordlicder Strecke
12,140 12,300 160 2,5
3660
12,300 12,710 410 3,0
Gesamt: 11,960 12,710 750 2,0bis 3,0

Tabelle & Vorzugsvariante in Maintal-Dérnigheim Nord

Die Kilometrierung der Larmschutzwénde bezieht sich auf die Strecke, die in Spalte 1 — Lage — angegeben
ist.
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Fur die o.a. Vorzugsvariante fur die Larmschutzwand fur Maintal-Dornigheim o= clonfal
R . . Anlage 12.3a neu
Kosten fir die Umsetzung der Vorzugsvariante ermittelt: entfallt

e  Aktiver Schallschutz (Larmschutzwénde und BUG):  ca. 2,31 Mio. EUR
e Kosten passiver Schallschutz: ca. 0,06 Mio. EUR
e Gesamtkosten Schallschutz: ca. 2,36 Mio. EUR

8.3.4 Maintal Dérnigheim Sud

8.3.4.1 Vollschutz

Um im Schutzabschnitt Maintal-Doérnigheim sidlich der Bahnstrecke Vollschutz far alle

1.499 Schutzfalle zu gewahrleisten, sind nachfolgende Schallschutzmafinah erforderlich:

e Besonders lUberwachtes Gleis, Strecke 3660, beide Richtungsgleis; km 11,300 bis km 14,440,
ohne Weichenbereiche
e Larmschutzwand

AuRRenwand stdlich der Strecke 3660, | =270 m, km 11,7806 13,390, h =2,0 — 9,0 m Uber SOK

8.3.4.2 Vorzugsvariante

ehend vom Vollschutz weitere Varianten mit
htlich der Restbetroffenheiten untersucht.

Zur Festlegung des optimalen Schutzkonzeptes werden a
reduzierten Wandhéhen und verkiirzten Wandlangen hi

Die Anzahl von Schutzfallen, fur die mit dem jew#lls gewdahlten Schutzkonzept eine Konfliktlésung
konflikte bleiben, ist detailliert fur alle Varianten fur

a.4.1 neu dargestellt.

herbeigefuhrt werden kann, bzw. solche, fir die
den Bereich Maintal-Dérnigheim Stid im Anhan

Die einzelnen Abstufungen (Wandhdhen)
kénnen dem Anhang 5a.4.2 neu entnommg werden.

d gednderten Wandléangen der verschiedenen Varianten

In der folgenden Ubersicht sind fir da:
SchallschutzmalRnahmen mit den g
Schutzfallen mit verbleibender Gr

hutzkonzept fir den Bereich Maintal-Ddrnigheim Sid die aktiven
sten Schutzfallen, den Kosten des aktiven Schallschutzes und den
zwertliberschreitung gegentibergestellt:

aktive Schu aBnahmen geldste Schutzfalle Kosten aktiver Schallschutz Schutzfalle n.‘.'t verblelPender
Grenzwertiiberschreitung
Schutzkonzept | Augenwand g BiG Tag Nacht gesamt gesamt  Pr° gelostem Tag Nacht = gesamt
Schutzfall
[mi§ [m U SOJ FB [WE] [WE] [WE] [EUR] [EUR/WE] [WE] [WE] [WE]
ohne MaBnahme 0 0 0 0 0 0 40 1459 1499
BiiG (nur Fernbahn) 0 ja 40 1459 1499 1.056.924 705 13 619 632
Vollschutz 2025-A2 ... 9,0 0..0 ja 40 1454 1494 6.402.650 4.286 0 0 0
Variante 2025-A2-1a ... 7,0 0..0 ja 40 1448 1488 6.179.900 4.153 0 11 11
Variante 2025-A2-2a ...6,0 0..0 ja 40 1448 1488 6.108.980 4.105 0 11 11
Variante 2025-A2-3a 2,0..55 0..0 ja 40 1448 1488 6.074.412 4.082 0 11 11
2,0...50 0..0 ja 40 1448 1488 6.039.844 4.059 0 11 11
2,0..45 0..0 ja 39 1441 1480 5.847.951 3.951 1 18 19
2,0...40 0..0 ja 39 1439 1478 5.655.453 3.826 1 20 21
2,0..35 0..0 ja 39 1431 1470 5.557.388 3.781 1 28 29
2,0...3,0 0..0 ja 39 1424 1463 5.284.746 3.612 1 35 36
20..25 0..0 ja 38 1411 1449 4.907.524 3.387 2 48 50
2,0 0..0 ja 35 1374 1409 4.530.301 3.215 5 85 90

e 10: Schutzkonzept — Gegenliberstellung Schutzkonzept Maintal-Dérnigheim Stid, in Gelb ist die
Vorzugsvariante dargestellt
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Auf Grundlage des Schutzkonzepts fiir den Bereich Maintal-Dérnigheim Sid ergibt=:

der der Kostenanteil aktiver Larmschutz den aktiv gelésten Schutzfallen gegeniibe Anlage 12.3a neu

- entfallt

Kostenanteil aktiver Schallschutz pro aktiv gelostem Schutzfall

/olischutz 20251A2
4.400 AuRenwand Variante 2025-A2-2
h=2,0-9,0 /AuBenwand
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Grafik 5: Kostenanteil aktiver Larmschutzgro aktiv geléstem Schutzfall fiir Maintal-Dérnigheim Siid

In der graphischen Darstellung des Kost
Anzahl verbleibender Schutzfalle mit R
bei Verringerung der Larmschutzwa
ein deutlicher Knick im Kosten-N
den geldsten Schutzfallen de
Wandhohen. Somit ist aus
Larmschutzwandhéhe von
der fir die Varianten
Verhéltnis markiert.
wesentliche Pegel

anteils pro aktiv gelésten Schutzfall in Abhangigkeit von der
konflikten ist erkennbar, dass die Kosten je gelésten Schutzfall
6hen jeweils sinken.Bei der Variante A2-6a zu Variante A2-5a ist
n-Verhaltnis zu verzeichnen, d.h. die Kosten steigen im Verhéltnis zu
ch starker an, als bei den benachbarten Varianten mit niedrigeren
icht der Kosten-Nutzen-Betrachtung die Variante A2-6a mit einer
m -4,0 m die Variante, bei der ein Knick im Kurvenverlauf zu verzeichnen ist,
t hoheren Larmschutzwénden ein deutlich ungunstigeres Kosten-Nutzen-
ch ist fur die Varianten mit héheren Schallschutzwénden im Mittel keine
derung erreichbar.

Bei der Vorzug
Dies entspri

riante A2-6a verbleiben 21 Schutzféalle mit Restkonflikt bei 1.478 geldsten Schutzfallen.
einem Anteil von ca. 99% der Schutzfalle, fir die mit dieser Vorzugsvariante eine
herbeigefiihrt werden kann.
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Im Untersuchungsbereich Maintal-Dérnigheim Sid mit der gewdéhlten Vorzugg-e«i==+ bloila
. ) . _ Anlage 12.3a neu
3 Objekten Grenzwertiberschreitungen: entfallt

e Mehrfamilienhaus im Bebauungsgebiet Eichenheege (A) (verfestigte Planung)
e Bahnhofstralle 127
e Eichenheege 20

Fur die obenstehenden Objekte besteht bei dem empfohlenen Schutzkonzept dem Gru
auf  passive  Schallschutzmallnahmen gemal den  Anforderungen d
SchallschutzmaRnahmenverordnung (24. BImSchV).

nach Anspruch
Verkehrswege-

An dem Objekt Bahnhofstr. 127 treten zusétzlich Grenzwertiberschreitunge gsuber auf. Fir dieses
Objekt besteht, aufgrund verbleibender Beeintrachtigungen, ergan#end ein Anspruch auf
AuRenbereichsentschadigung, gemaR der Verkehrslarmschutzrichtlinie (VArmSchR 97).

Die geschossweise ermittelten Beurteilungspegel aller im Bereich Majtal-Doérnigheim Siid betrachteten
Objekte kdnnen dem Anhang 6a neu entnommen werden.

In Kombination mit den in Abschnitt 8.2.1 benannten Abschnitte
folgenden Tabelle dargestellten LArmschutzwande:

s BUG ergeben sich hieraus die in der

von’ Lange Hoéhe
Lage N
[km] [m] [m tGiber SOK]
11,780 12,010 230 3,0
12,110 100 2,0
12,310 200 3,0
AuRenwand stdlich der Strecke
3660 12,310 12,450 140 4,0
12,450 13,120 670 3,5
13,120 13,360 240 4.0
11,780 13,360 1.580 2,0 bis 4,0

Tabelle 11: Vorzugs¥riante in Maintal-Dérnigheim Siid

Fur die o.a. VorzyfjSvariante fur die Larmschutzwand fir Maintal-Dérnigheim Sud wurden folgende Kosten

. er Schallschutz (Larmschutzwénde und BUG):  ca. 5,66 Mio. EUR
. sten passiver Schallschutz: ca. 0,06 Mio. EUR
Gesamtkosten Schallschutz: ca. 5,72 Mio. EUR

Die Kilometrierung der Larmschutzwénde bezieht sich auf die Strecke, die in Spalte 1 — Lage — angegeben
ist.
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8.3.5 Gemarkung Hanau — Siedlungsgebiet Hohe Tanne
Anlage 12.3a neu

8.3.5.1 Vollschutz - entfallt

Um die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur alle 139 Schutzfalle zu gewéhrleisten, sind n
Schallschutzmafinahmen erforderlichg:

e Besonders tberwachtes Gleis auf der Strecke 3660, beide Richtungsgleise, km 17440 bis 15,082
im PFA 2 und km 15,082 bis 15,500 im PFA 3 (nachrichtlich)

e Larmschutzwand
Mittelwand, | = 112 m, km 14,970 — 15,082, h =2,0 m Uiber SOK (PFA 2)
Mittelwand, | = 158 m, km 15,082 — 15,240, h = 2,0 m Uber SOK (PFA 3, hrichtlich)

8.3.5.2 Vorzugsvariante

Zur Festlegung des optimalen Schutzkonzeptes werden ausgehend vom#Vollschutz weitere Varianten mit

reduzierten Wandhohen hinsichtlich der Restbetroffenheiten untersu

Die Anzahl von Schutzfallen, fur die mit dem jeweils gewéhlten Sc
gefihrt werden kann, bzw. solche, fir die Restkonflikte bleib
Siedlungsgebiet Hohe Tanne im Anhang 5a.5.1 neu darstellt.
verschiedenen Varianten kénnen dem Anhang 5a.5.2 neu e

zkonzept eine Konfliktlésung herbei-
ist detailliert fur alle Varianten fir das
e einzelnen Abstufungen (Wandhéhen) der
ommen werden.

In der folgenden Ubersicht ist fir das Schutzkonzep
SchallschutzmalRnahmen mit den geldsten Schutzf
Schutzfallen mit verbleibender Grenzwertiibersch

r das Siedlungsgebiet Hohe Tanne die aktiven
n, den Kosten des aktiven Schallschutzes und den
tung gegenubergestellt:

Schutzfalle mit
i N " Kosten aktiver verbleibender
aktive Schutzmafinah geloste Schutzfille Schallschutz Grenzwert-
uberschreitung
Schutzkonzept oro
AulRenwand Mittelw: BUG BuUG| Tag Nacht gesamt | gesamt gelostem | Tag Nacht gesamt
Schutzfall
[m G SO] FB SB |[WE] [WE] [WE] [EUR] ' [EUR/WE]|[WE] [WE] [WE]
ohne MaBnahme 0 - - 0 0 0 0 0 0 139 139
BiG (nur Fernbahn) 0 0 ja - 0 115 115 396.440 3.447 0 24 24
Vollschutz 2025-M2 2,0 ja - 0 139 139 |1.080.315 7.772 0 0 0
Variante 2025-M2-1 1,0 ja - 0 128 128 994.293 7.788 0 11 1
Variante 2025-M2-2 0,5 ja - 0 124 124 695.366 5.615 0 15 15

Tabelle 12: Schutzlgnzept — Gegentiberstellung Schutzkonzept Siedlungsgebiet Hohe Tanne, in Gelb ist
die V@yzugsvariante dargestellt

Fall der Ortslage Hohe Tanne, ist darauf hinzuweisen, dass sich die SchallschutzmaRnahmen (BUG,
armschutzwand) bis in den Planfeststellungsabschnitt Hanau erstrecken. Der prognostizierte
Schallschutz wird nur bei vollstandiger Umsetzung der MaRnahmen erreicht.
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Auf Grundlage des Schutzkonzepts fiir das Siedlungsgebiet Hohe Tanne ergibt siclp-faleandaCeafile
Anlage 12.3a neu

der Kostenanteil aktiver Larmschutz den aktiv geldsten Schutzfallen gegeniiberge entfallt

Kostenanteil aktiver Larmschutz pro aktiv geléstem Schutzfall

9.000
Vollschutz, 2025-M2
Mittelwand
8.000 h=2.0m

S

Variantg 2025-M2-1
7.000 - Mittelwand

=y h710m \
©
N N
5 6.000
- R Y N E— S
n ‘'orzugsvariante
@ 5.000 Varignte 2025-M2-2
o Mittelwand
W h=05m
;Ej 4.000
e
©
<
% 3.000
(=)
X

2.000

1.000

0
0 2 4 6 14 16

verbleibende utzfélle mit Restkonflikten[-]

Grafik 6: Kostenanteil aktiver Larmschu.
(Gemarkung Hanau)

ro aktiv gelostem Schutzfall fiir den Bereich Hohe Tanne

enanteils pro aktiven geldsten Schutzfall in Abhdngigkeit von der
estkonflikten ergibt sich die Variante Vollschutz 2025-M2 als die
ng der Wandhdohen sinkt der Kostenanteil pro geldsten Schutzfall nur
ikte (Schutzfalle) zunehmen.

Aus der grafischen Darstellung des K
Anzahl verbleibender Schutzfalle mg
Vorzugsvariante. Bei einer Reduzi
wenig, wo hingegen die Restko

Bei der Vorzugsvariante 2
einem Anteil von 100
herbeigefuhrt werden

-M2 verbleiben keine Restbetroffenheiten (Schutzfélle). Dies entspricht
der Schutzfélle, fur die mit dieser Vorzugsvariante eine Konfliktlésung

folgegiien Tabelle dargestellten Larmschutzwénde:
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I
9 icel3 A

Lage von ol Lange | Aplage 12.3a neu

[km] [km] [m] - entfallt
Mittelwand nordlich der Strecke

14,970 15,082 112
3660
Mittelwand nordlich der Strecke

. . (15,082) 15,240 158 2,0
3660 (PFA 3, nachrichtlich)

Tabelle 13: empfohlene Ldrmschutzwénde im Siedlungsgebiet Hohe Tanne (Gemarfling Hanau)

Fur die o.a. Vorzugsvariante fur die Larmschutzwand fur den Bereich Hohefianne betragen wurden

folgende Kosten fir die Umsetzung der Vorzugsvariante ermittelt:

e  Aktiver Schallschutz (LA&rmschutzwénde und BUG): ca. 1,08 .EUR
e Kosten passiver Schallschutz: -

e Gesamtkosten Schallschutz: ca. Mio. EUR

Die fur den Bereich Hohe Tanne ausgewiesene Vorzugsvarianted.h. die o.a. Larmschutzwand und das
BUG, reicht auch in den PFA 3 — Hanau hinein. Nur wenn die
PFA 3 — Hanau umgesetzt werden, sind die Gebaude im B
Grundlage der 16. BImSchV geschiitzt. Sollten die aktive

die Gebaude im Bereich Hohe Tanne nicht mehr ausrej

tiven Schallschutzmalinahmen auch im
ich Hohe Tanne vor LA&rmimmissionen auf
allnahmen im PFA 3 — Hanau entfallen, sind
end vor LA&rmimmissionen geschiitzt.

8.4 Situation mit aktivem Schallschutz -gforzugsvariante

Als Ergebnis der nach 841 Absatz 2 BImSch
unter Einbeziehung der weiteren unter Pu
das zur Reduzierung und in den meisten
werden kann.

orzunehmenden Abwagung ergibt sich aus der Abwéagung
1 genannten Bewertungskriterien ein Schallschutzkonzept,
reichen zur Vermeidung der Schutzfalle mit Konflikt empfohlen

In den Anlagen 12.3.5a neu und 12
Vorzugsvariante dargestellt. Dj
Anhang 7a neu (Hanau — Hoh

a neu sind die Isophonenberechnungen fur den PFA 2 Maintal fur die
Einzelpunktberechnungen sind dem Anhang 6a neu (Maintal) und
anne) zu entnehmen.

Far den Untersuchungsb
MaRRnhahme Besonders

ich Maintal ergibt sich daraus folgendes Schutzkonzept unter Anwendung der
erwachtes Gleis auf der Fernbahn (Strecke 3660) und der Konzeption von
Larmschutzwanden?

ometrierung der LArmschutzwénde bezieht sich auf die Strecke, die in Spalte 1 — Lage — angegeben
Fall der Ortslage Hohe Tanne, ist darauf hinzuweisen, dass sich die Schallschutzmalinahmen (BUG,

armschutzwéande) bis in den Planfeststellungsabschnitt Hanau erstrecken. Der prognostizierte
Schallschutz wird nur bei vollstandiger Umsetzung der MaRnahmen erreicht.
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8.4.1 BUG (Besonders Uberwachtes Gleis)

Anlage 12.3a neu
- entfallt

Richtungsgleis (Strecke 3660) von km?! bis km?®
Frankfurt M. - Hanau 8,660 10,756
Hanau — Frankfurt M. 8,660 10,715
Frankfurt M. - Hanau 10,798 11,669
Hanau — Frankfurt M. 10,757 11,70
Uberholungsgleis 10,843 23
Frankfurt M. - Hanau 11,711 15,082
Frankfurt M. — Hanau (PFA3, nachrichtlich) 15,082 15,500
Hanau - Frankfurt M. 11,751 15,082
Hanau — Frankfurt M. (PFA3, nachrichtlich) 15,0 15,500

Tabelle 14: Abschnitte mit Anwendung des BUG

" Die Kilometrierung des BuG bezieht auf Strecke 3660
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8.4.2 Larmschutzwande
Anlage 12.3a neu

- enltfé'}lllvt
Lage \[/:zrr:]z Fklf;; L?:f]’e uber
SOK]
Maintal-Bischofsheim Nord
Mittelwand stdlich der Strecke 3685 61,770 62,030 2,0
61,770 62,030 2,0
Maintal-Dérnigheim Nord
11,960 180 2,0
Mittelwand nérdlich der Strecke 3660 12,140 1 160 2,5
12,300 410 3,0
11,960 750 2,0bis 3,0
Maintal-Doérnigheim Sud
12,010 230 3,0
12,110 100 2,0
12,310 200 3,0
Auf3enwand sudlich der Strecke 3660 12,310 12,450 140 40
12,450 13,120 670 3,5
13,120 13,360 240 4,0
11,780 13,360 1.580 2,0bis 4,0
14,970 15,082 112 2,0
(15,082) (15,240) (158) 2,0
- 2.702 2,0bis 4,0

Kilometrierung der Larmschutzwéande bezieht sich auf die Strecke, die in Spalte 1 angegeben ist.
Fall der Ortslage Hohe Tanne, ist darauf hinzuweisen, dass sich die Schallschutzmalinahmen (BUG,
armschutzwéande) bis in den Planfeststellungsabschnitt Hanau erstrecken. Der prognostizierte
Schallschutz wird nur bei vollstandiger Umsetzung der SchallschutzmalRhahmen erreicht.
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Mit der empfohlenen Vorzugsvariante werden in den 4 betrachteten Bereichen

Maintal-Ddrnigheim Nord, Maintal-Dornigheim Suid, Hohe Tanne (Gemarkung Han Anlage 12.3a neu

) - entfallt
folgt gelost:
Schutzfélle eloste
Schutzfélle Geloste Schutzfalle . . L
mit Restkonf Schutz-
Bereich falle in
Tag | Nacht | Summe| Tag | Nacht| Summe | Tag | Nach#l Summe Prozent
[WEI| [WE] | [WE] [ [WE] | [WE] | [WE] |[WE] 1| [WE] | [ca. %]
Maintal-Bischofsheim | 11 337 348 5 305 310 32 38 89
Maintal-Bischofsheim
. ) 40 40 80 40 6 46 0 34 34 58
Kélte-Klima-Schule
Maintal-Ddrnigheim
19 325 344 19 305 0 20 20 94
Nord
Maintal-Ddrnigheim
. 40 | 1.459 | 1499 39 1 1.478 1 20 21 99
Sad
Hohe Tanne (Gemar-
0 139 139 0 139 139 0 0 0 100
kung Hanau)
Gesamt 110 | 2.300 | 2410 103 | 2194 | 2297 7 106 113 89

Tabelle 16: Ubersicht Schutzfélle, gelostafbchutzfélle und Schutzfélle mit Restkonflikten im PFA 2 -
Maintal
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9 Zusammenfassung Anlage 12.3a neu

- entfallt
Die Schalltechnische Untersuchung basiert auf Fassung der 16. BImSchV und der SchallU3-1990g#ie zum

Zeitpunkt der Ersteinreichung der Planfeststellungsunterlagen in 2014 fiir die Nordmainisgie S-Bahn
gultig waren.

Im Rahmen der Schalltechnischen Untersuchung wurde basierend auf de orgaben der
Verkehrslarmschutzverordnung  (16.  BImSchV)  geprift, wo  Immissiongkonflikte  durch
Schienenverkehrslarmeinwirkungen entstehen kdnnen und welche MalRnahmen z onfliktbewéltigung
geeignet sind. Die Ergebnisse der Untersuchung sind in Anlage 12.3.3a neu bis 124’6a neu dargestellt und
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die bauliche Erweiterung der heute zweigleisigen Bahnstrecke zwischen Frankfurt und Hanau um zwei
durchgehende Gleise in Parallellage ist in dem Abschnitt Maintal gemal#s 1 (2) der 16. BImSchV als eine
wesentliche  Anderung des bestehenden  Schienenverkehrgffeges anzusehen. In  allen
Planfeststellungsabschnitten ist daher anzustreben, dass die Immig8ionsgrenzwerte der 16. BImSchV an
den von Schienenverkehrslarm betroffenen schutzwirdigegd Nutzungen im Einwirkungsbereich
eingehalten oder unterschritten werden. Unter Voraussetzyflg der im Prognose-Planfall gegebenen
betrieblichen und baulichen Randbedingungen ergibt sight hieraus das Erfordernis umfangreicher
SchallschutzmalRnahmen aktiver und passiver Art. Bei degg@imensionierung der SchallschutzmaRhahmen
ist zu bertcksichtigen, dass die Kosten der aktiven nahmen geman § 41 (2) BImSchG nicht aulier
Verhéltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehe

Als aktive SchallschutzmaRnahmen wurden die g Abschnitt 8.2.2 dargestellten Larmschutzwénde mit
einer Gesamtléange von annahernd 2.700 m undgAichen zwischen 2,0 m und 4,0 m dimensioniert. 14

Als ergdnzende aktive SchallschutzmaRngiime wird fir die Gleise der Fernbahn (Strecke 3660) im
gesamten Streckenabschnitt Maintal vo 8,660 bis km 15,085 im PFA2, ausgenommen im Bereich der
Weichen (von Weichenanfang bis Meichenende), das ,Besonders iberwachte Gleis“ fir beide
Richtungsgleise vorgesehen. Das Bug’zum Schutz der Bebauung ,,Hohe Tanne* erstreckt sich in den PFA3
bis km 15,500.

Das ,,BUG" ist als eine besong¥re Vorkehrung anerkannt, mit der eine dauerhafte LA&rmminderung um
3 dB(A) bereits an der Quellgfzu erzielen ist.

Ergénzend zu den beschfiebenen aktiven SchallschutzmaRnahmen sind in Maintal-Bischofsheim fir 15
Gebé&ude und in Maintg*Ddrnigheim fir 22 Gebdude passive SchallschutzmalRhahmen erforderlich.

Grundsatzlich bestgnt aktuell und im Prognosejahr 2025 fur den Untersuchungsbereich Maintal auch ohne
Realisierung degilordmainischen S-Bahn eine schalltechnische Vorbelastung durch die Immissionen aus
dem Schienegferkehr der Strecke 3660. Im Zuge der Realisierung der Nordmainischen S-Bahn kann an
den Gebdfden im Untersuchungsbereich Maintal bei Umsetzung der vorgeschlagenen
SchallscitzmalRnahmen eine mittlere Pegelreduzierung von ca. 5 dB(A) sowohl im Tagzeitraum als auch
im Nagfitzeitraum erreicht werden

ly Fall der Ortslage Hanau-Hohe Tanne, ist darauf hinzuweisen, dass sich die SchallschutzmalRhahmen
BUG, LArmschutzwande) bis in den Planfeststellungsabschnitt Hanau erstrecken. Der prognostizierte
Schallschutz wird nur bei vollstandiger Umsetzung der SchallschutzmalRhahmen erreicht.
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A

Im Rahmen des anstehenden Planfeststellungsverfahrens wird der ! :

, Anlage 12.3a neu
Schutzmafinahmen dem Grunde nach festgestellt. Die Bemessung der er _ entfallt
Schutzvorkehrungen zur Gewahrleistung angemessener Innenraumpegel erfolgt anschuenena T Ba
der Verkehrswege-Schallschutzmafinahmenverordnung [24. BImSchV). SchallschutzmaBp#hmen im
Sinne dieser Verordnung sind bauliche Verbesserungen an Umfassungsbauteilen schyfzbediirftiger

Raume, die die Einwirkungen durch Verkehrslarm mindern.

Aufgestellt, 25.11.16

//’
WAS Comar ‘//’

LA, Dipl.-Ing. [FH] Matthias John-Tschoeppe pigl.-ing. R@nmund Hain
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