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1 Zusammenfassung

Im Rahmen der Schalltechnischen Untersuchung wurde basierend
den Vorgaben der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSch\/j#Fge-
pruft, wo Immissionskonflikte durch Schienenverkehrslarmeinwiggingen
entstehen konnen und welche Mallinahmen zur Konfliktbewali@ung ge-
eignet sind. Die Ergebnisse der Untersuchung sind in Anlagl 12.3 dar-
gestellt und lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die bauliche Erweiterung der heute zweigleisigen nstrecke zwi-
schen Frankfurt und Hanau um zwei durchgehende @ieise in Parallella-
ge ist in dem Abschnitt Maintal gemaf} § 1 (2) der #6. BImSchV als eine
wesentliche Anderung des bestehenden Schigffenverkehrsweges an-
zusehen. In allen Planfeststellungsabschnittef” ist daher anzustreben,
dass die Immissionsgrenzwerte der 16. Bl hV an den von Schienen-
verkehrslarm betroffenen schutzwirdige utzungen im Einwirkungs-
bereich eingehalten oder unterschrittegfwerden. Unter Voraussetzung
der im Prognose-Planfall gegebe betrieblichen und baulichen
Randbedingungen ergibt sich hiegfius das Erfordernis umfangreicher
Schallschutzmallnahmen aktivergind passiver Art. Bei der Dimensionie-
rung der Schallschutzmal3nahgen ist zu bertcksichtigen, dass die Kos-
ten der aktiven MaRnahmengemaf § 41 (2) BImSchG nicht auler Ver-
haltnis zu dem angestrebtghl Schutzzweck stehen.

Als aktive Schallschutz#alRnahmen wurden die in Abschnitt 9.2.2 dar-
gestellten Schallschyfzwande mit einer Gesamtlange von annahernd
2.330 m und Hohegzwischen 1,0 m und 3,5 m dimensioniert.

Die Mittelwand g0n km 14,970 — 15,230 wird aufgrund ihrer Lage im
Bereich der dtgrenze von Maintal und Hanau, im Planfeststellungs-
abschnitt intal nachrichtlich aufgefihrt und ist Gegenstand der
Schalltecghischen Untersuchung flr den Planfeststellungsabschnitt
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Im PFA 2 Maintal wird die Umsetzung folgender aktiver Schallschutz-
malnahmen zur Reduzierung der Immissionen vorgeschlagen:

Lage von bis Lange | Hohe
[km] [km] [m] [m Gber SO] ‘
11,780 12,010 230 3,0
12,010 12,110 100 2,0
12,110 12,310 200 3,0
Aulienwand 12,310 12,450 140 3,5
stdlich 12,450 13,120 670 2,
Strecke 3660 13,120 13,200 80 5
13,200 13,270 70 5
13,270 13,360 90 2,0
11,780 13,360 1.584
Mittelwand
nérdlich 11,960 12,710 50 2,0
Strecke 3660 11,960 12,710 50

Samtliche Wande werden auf der baghzugewandten Seite, d.h. bei Mit-
telwanden beidseitig, hochabsorbigfend ausgebildet. Dadurch wird ge-
wahrleistet, dass beim Auftreffengdes Schalls auf die Schallschutzwand
dieser nicht reflektiert wird d somit Mehrfachreflexionen ausge-
schlossen werden kdnnen.

Als erganzende aktive SghallschutzmalRnahme wird fur die Gleise der
Fernbahn (Strecke 36G%) im gesamten Streckenabschnitt Maintal von
km 8,660 bis km 15862, ausgenommen im Bereich der Weichen (von
Weichenanfang bigfWeichenende), das ,Besonders Uberwachte Gleis"
in nachfolgend gi€nannten Gleisabschnitten fur beide Richtungsgleise
vorgesehen.

Richtungggleis Von km Bis km
Frankf .- Hanau 8,660 10,756
Hanag®'— Frankfurt M. 8,660 10,715
Fragkfurt M. - Hanau 10,798 11,669

Anau — Frankfurt M. 10,757 11,709

berholungsgleis 10,843 11,623
Frankfurt M. - Hanau 11,711 15,082
Hanau — Frankfurt M. 11,751 15,082
Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 28.04.2011 Q Nordmainische S-Bahn
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Das ,BUG“ ist als eine besondere Vorkehrung anerkannt, mit der eine
dauerhafte Larmminderung um 3 dB(A) bereits an der Quelle zu erzie-
len ist.

Erganzend zu den beschriebenen MalRnahmen sind in Maighal-

der Immissionsgrenzwerte verbleiben, passive Schallsch allnah-
men erforderlich. Auch fir insgesamt 14 Objekte in Mai Bischofs-
heim, im Bereich von Maintal-Dérnigheim Nordost und i ulRenbereich
sudlich der Bahnstrecke wird im Hinblick auf den Verhgitnismaligkeits-
grundsatz erganzend bzw. alternativ ein passiver allschutz vorge-
sehen.

Im Rahmen des anstehenden Planfeststellunggfferfahrens wird der An-
spruch auf passive Schutzmallinahmen de runde nach festgestellt.
Die Bemessung der erforderlichen baulici#n Schutzvorkehrungen zur
Gewahrleistung angemessener Innenr pegel erfolgt anschlielend
auf Basis der Verkehrswege-SchffllschutzmalRnahmenverordnung
(24. BImSchV). Schallschutzmafnagfnen im Sinne dieser Verordnung
sind bauliche Verbesserungen angdmfassungsbauteilen schutzbedurfti-
ger Raume, die die Einwirkungegfdurch Verkehrslarm mindern.

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 28.04.2011 Q Nordmainische S-Bahn
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH QO HahnstralRe 49 0 60528 Frankfurt am Main



Anlage 12.3 - entfallt

== ===z —
=E==E =t 1 T
E E=E=E = ==0 -8 -

BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

2 Sachverhalt und Aufgabenstellung

Die Deutsche Bahn AG befasst sich derzeit mit der Planung der ,N

erweitern. Die S-Bahngleise werden in Frankfurt unterirdiglh an das
vorhandene S-Bahnnetz angeschlossen und verlaufen 6gffich des Ost-
bahnhofes Frankfurt/Main oberirdisch bis zum Hauptg@hnhof Hanau.
Die S-Bahngleise verlaufen parallel und in gleicher enlage zur vor-
handenen Bahnstrecke Frankfurt-Hanau.

Gegenstand der vorliegenden Schalltechnis
Rahmen der Planfeststellung ist die Erarbeit
cher Schallschutzmal3nahmen auf Grundl
Berechnungen, insbesondere die Prifun
Grundlage der Verkehrslarmschutzver
rung der erforderlichen Schallschutz
im Rahmen der Vorplanung emp

n Untersuchung im
und Abwagung mogli-
e von Schalltechnischen
on Vorsorgeanspruchen auf
nung sowie die Dimensionie-
Rnahmen. Grundlage bildet das
lene Schallschutzkonzept, das in

men &M Bau oder der wesentlichen Anderung von StraRen und
#nenwegen sind die §§41 und 42 des Bundes-
issionsschutzgesetzes (BImSchG) vom 15.03.1974 in der Fassung
om 26.09.2002 in Verbindung mit der nach §43 BImSchG erlassenen
Sechzehnten Verordnung zur Durchflhrung des Bundesimmissions-
schutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom
12. Juni 1990.
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Nach §41 (1) BImSchG muss beim Bau oder der wesentlichen Ande-
rung von Schienenverkehrswegen sichergestellt werden, dass durch
Verkehrsgerausche keine schadlichen Umwelteinwirkungen hervorger
fen werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. NgZh
§41 (2) BImSchG muss gewahrleistet sein, dass die Kosten der gfaf3-
nahmen in einem angemessenen Verhaltnis zu dem angegffebten
Schutzzweck stehen.

In der Verkehrslarmschutzverordnung sind Schallschutzgauslésende
Kriterien festgelegt, wie die Definition der wesentlichengiAnderung, die
zu beachtenden Immissionsgrenzwerte und die Einstgfung betroffener
Bebauung in eine Gebietskategorie.

Kann eine bauliche Nutzung durch aktiven Schallgfhutz nicht oder nicht
ausreichend geschutzt werden besteht nachg4g42 BImSchG ein An-
spruch auf Entschadigung fir Schallschutz nahmen an den betrof-
fenen baulichen Anlagen in Hohe der hiegfir erbrachten notwendigen
Aufwendungen (passiver Schallschutz). Mierzu legt die 24. Verordnung
zur Durchfiihrung des Bundes-Immisggdnschutzgesetzes (Verkehrswe-

ge-SchallschutzmalRnahmen Verogfhung — 24. BImSchV) vom
04.02.1997 die Art und den Um#Eing der notwendigen Schallschutz-
malnahmen fir schutzbedurfti aume in baulichen Anlagen fest.

Bei einer Abwagung der SghallschutzmaRnahmen wird dem aktiven
Schallschutz hierbei der Vgirang eingeraumt, jedoch sollten die hierflr
erforderlichen Aufwenduggen in einem vertretbaren Verhaltnis zum an-
gestrebten SchutzzwegK stehen.

Regelwerke

/11 Gesetz zgm Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Luftveryireinigung, Gerausche, Erschutterungen und ahnliche
2 (Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG vom

12/ . Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV vom
12.Juni 1990)

24. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (Verkehrswege - Schallschutzmalinahmenverordnung -
24. BImSchV vom 4. Februar 1997, zuletzt gedndert am 23. Sep-
tember 1997)
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/4/  Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienen-
wegen, Schall 03, Ausgabe 1990

/5/ Richtlinie 804 Eisenbahnbricken (und sonstige Ingenieurbauw
ke) planen, bauen und Instand halten, Modul 804.5501 L3
schutzanlagen an Eisenbahnstrecken, 2007

/6/  Richtlinie 808.0212 Kostenkennwertkatalog, aufgestelltgvon der
DB Netz AG vom 01.09.2002 Kostenkennwertkatal
Netz AG Modul 808.0212 Version 1.0

7/ VLarmSchR97, Richtlinie fir den Verkehrslarmsc
fernstral3en in der Baulast des Bundes aufgest
nisterium fur Verkehr vom 02.06. 1997

vom Bundesmi-

/8/  Urteil des Bayerischen Verwaltungsgerichighofes vom 21. Februar
1995, Az. 20 A 93.40080/AS 93.04007942Um Thema Neubau oder
wesentliche Anderung von Bahnagfdgen im Sinne der 16.
BImSchV

19/ Urteil des Bayerischen Verwaltu
2003, Az. 22 A 02.40013 z
baulicher Eingriffe an Schi
Schiene*

/10/ Stellungnahme des Eisghbahn-Bundesamtes vom 16.03.1998 (Pr.
1110 Rap/Rau 98) Thema Pegelabschlage fur das ,Beson-

gerichtshofes vom 25. Februar
Thema Abgrenzung erheblicher
nenwegen und ,Baugrubenmodell

/11/ Hinweise zur Egflellung Schalltechnischer Untersuchungen in der

12/ ingungen fir die Planung von BuUG-Abschnitten (BUG)

geffeben von der DB Netz AG, Stand 15.10.2008

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 28.04.2011 Q Nordmainische S-Bahn
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3.2 Planunterlagen

Zur Durchfuhrung der Schalltechnischen Untersuchung standen folgfn-
de Planungsunterlagen zur Verfugung:

IVL-Plane der DB Infrastruktur Netz, M 1:1.080, Strecke 3660,
km 8,371- km 14,284, in Form von Planunterlagén

Flachennutzungsplan des Planungsverban Ballungsraum Frank-
furt Rhein/Main, September 2008

Bebauungspléane der Stadt Maintal, aly Lieferung am 24.06.08
durch die Stadt Maintal

Betriebsprogramm der DB Netz fur die Strecken 3660 und 3685
fur das Prognosejahr 2025, gegiald Lieferung am 02.02.2011 durch
die DB ProjektBau GmbH

Bestandsvermessung, i’ Rahmen der Planung der Nordmaini-
schen S-Bahn, Hyder $fib Ingenieure, Wurzburg, Oktober 2008, in
Form von digitalen H@henpunkten

Gradienten- und Tgassierungsdateien aus der Streckenplanung, DB
ProjektBau Gmb#, Berlin, gemaR Datenlieferung am 26.08.2009

4 Schalltgchnische Anforderungen

Die 1 Verordnung  zur  Durchfihrung des Bundes-
ImmissiPnsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16.
BIm3£hV) gilt fir den Bau oder die wesentliche Anderung von 6ffentli-
C Stralken sowie von Schienenwegen der Eisenbahn und StralRen-
hnen. Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwir-
ungen durch Verkehrsgerausche ist gemall 16. BImSchV beim Neu-
bau oder der wesentlichen Anderung von Verkehrswegen sicherzustel-
len, dass der Beurteilungspegel einen der in Tabelle 1 genannten Im-
missionsgrenzwerte nicht Uberschreitet.

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 28.04.2011 Q Nordmainische S-Bahn
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Nach der 16. BlmSchV ist eine Anderung wesentlich ,wenn ...ein
Schienenweg durch ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich
erweitert wird oder durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beu
teilungspegel des von dem zu andernden Verkehrsweg ausgehengn
Verkehrslarms um mindestens 3 dB(A) oder auf mindestens 70 g5(A)
am Tag oder auf mindestens 60 dB(A) in der Nacht erhoht wigh’. Eine
Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel$des von
dem zu andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarghs von min-
destens 70 dB(A) am Tag oder 60 dB(A) in der Nacht dgfch einen er-
heblichen baulichen Eingriff erhoht wird.”

Zeile Anlagen und Gebiete Immisgffonsgrenzwerte
in dB(A)
Nacht

Krankenhauser

1 Schulen 57 47
Kurheime, Altenheime
Reine Wohngebiete

2 Allgemeine Wohngelfiete 59 49
Kleinsiedlungsgehite
Kerngebiete

3 Dorfgebiete 64 54
Mischgebi

4 GewegPegebiete 69 59

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 28.04.2011 Q Nordmainische S-Bahn
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5 Untersuchungsraum

5.1 Beschreibung des Planvorhabens

Der regionale Nahverkehrsplan 2004 bis 2009 des RheigFMain-
Verkehrsverbundes sieht im Mallnahmenbereich der S-Bahngind des
Regionalverkehrs unter anderem den Vollausbau der Nord#iainischen
S-Bahn zwischen dem Anschluss an die Konstabler Wach#’in Frankfurt
am Main (Abzweig Grune Stralle) und Hanau Hbf voff’ Der Untersu-
chungsraum erstreckt sich Uber eine Lange von ca. km und tangiert
dabei Frei- und Siedlungsflachen der Stadte Frankfgft am Main, Maintal
und Hanau.

Der vorgesehene Ausbau umfasst den Neulau einer unterirdischen
Streckenfuhrung zwischen dem vorhande Abzweig Grune Stralle
bis 6stlich des Danziger Platzes in Frankfyft-Ost sowie den Neubau von
zwei gesonderten S-Bahn-Gleisen in ol¥rirdischer Streckenfuhrung bis
Hanau-Wilhelmsbad. In den Abschni##en bis Hanau-Wilhelmsbad wer-
den die zwei S-Bahngleise nordlicgder vorhandenen Fernbahnstrecke
neu hergestellt. Hinter Wilhelmgfad bis Hanau-West verlauft die S-
Bahnstrecke auf den vorhandgfien Gleisen der Fernbahn, hierzu wer-
den die Fernbahngleise furgien S-Bahnverkehr umgewidmet und die
Gleise der Fernbahn sudligif neu hergestellt.

Zwischen Hanau-West Hanau Hbf wird eine eingleisige Verbindung
nordlich der vorhandegen Fernbahngleise neu hergestellt. Im gesamten
Streckenbereich singl in Teilbereichen bauliche Eingriffe in die Fern-
bahngleise erfordgflich.

Weiterhin ist Bau von 5 oberirdischen S-Bahnstationen in Fechen-
heim, Majal-West (Bischofsheim), = Maintal-Ost  (Hochstadt-
Dornigheingy, Hanau-Wilhelmsbad und Hanau West vorgesehen.

5.2 Whmissionsschutzrechtliche Einstufung

Ingder Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV wird die Anwen-

ng und Umsetzung der Vorgaben des Bundesimmissionsschutzge-
setzes konkretisiert. Nach Definition der 16. BImSchV ist die Anderung
einer Bahnanlage als wesentlich einzustufen wenn ein Schienenweg
durch ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich erweitert wird.
Durch den Neubau von zwei durchgehenden S-Bahngleisen ist dies im
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gesamten Untersuchungsbereich Maintal gegeben. Demzufolge ist der
geplante Ausbau der vorhandenen Bahnstrecke immissionsschutzrecht-
lich wie ein Neubau zu betrachten.

In der schalltechnischen Untersuchung ist zu prufen, ob die Immjigsi-
onsgrenzwerte der 16. BImSchV fur die im Einwirkungsbereight der
Bahnstrecke gelegenen Siedlungsflachen und Gebaude eingehalten
werden und wo durch Grenzwertuberschreitungen Vorsorgeghspriche
ausgelost werden. Zur Reduzierung der Schallimmissioneg/sind in Be-
reichen in denen die Immissionsgrenzwerte nicht eingefalten werden,
aktive Larmvorsorgemalinahmen zu dimensionieren. Afs aktive Schall-
schutzmafRnahmen konnen Schallschutzwande odgf —walle und die
MalBnahme ,Besonders Uberwachtes Gleis® eingglsetzt werden. Wenn
dies in einem stadtebaulich und wirtschaftlicfvertretbaren Rahmen
nicht moglich ist sind ergédnzend Festlegung#n zum passiven Schall-
schutz, d. h. zu Schallschutzmallinahmen agfden Gebauden, zu treffen.

5.3 Einwirkungsbereich und Sgjiutzabschnitte

Der Untersuchungsbereich Maintalg¥eginnt bei S-Bahn km 60,069 west-
lich des Stadtteils Maintal-Bisgifofsheim und endet bei S-Bahn-km
66,492 ostlich des Stadtteils ntal-Dérnigheim. Die Stadtteile Maintal-
Bischofsheim und Maintal-D@nigheim sind durch die MalRnahme betrof-
fene Siedlungsbereiche dgfF'Stadt Maintal.

Die Gleise der S-Bahngfifecke verlaufen im gesamten Abschnitt Maintal
nordlich der Fernbaffigleise. In Maintal-Bischofsheim bei km 61,600
befindet sich der B#ltepunkt ,Station Maintal-West", bei km 63,800 im
Ortsbereich Maigital-Dérnigheim befindet sich der Haltepunkt ,Station
Maintal-Ost*. ZWischen km 62,100 — km 63,100 wird zwischen den S-
Bahn- und d¢h Fernbahngleisen ein Uberholgleis hergestellt.

Die beidghh Bahnstrecken sowie auch die umgebende Bebauung in
Maintal#Bischofsheim und Maintal-Dérnigheim befinden sich in ebenem
Gelagde.

Di¢f Stadtteile Maintal-Bischofsheim und Maintal-Dérnigheim liegen
a. 800 m voneinander entfernt. Dazwischen befinden sich landwirt-
schaftliche Flachen ohne weitere Bebauung im Einwirkungsbereich der
Bahnstrecke.
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Der gesamte Untersuchungsbereich Maintal wird zur Ermittlung der er-
forderlichen Schallschutzmal3nahmen und zur Auswertung der Schutz-
falle in Schutzabschnitte aufgeteilt. Die Abgrenzung der Schutzag
schnitte erfolgt in erster Linie unter der Berlcksichtigung der raumlicigZn
Trennung, wie z.B. durch die Bahntrasse oder durch Freiflachepfzwi-
schen Siedlungsbereichen. Dies ermoglicht eine gebietsspegffische
Auswertung der erforderlichen Schutzmalinahmen und eine Zffordnung
der Schutzfalle zu den SchallschutzmalRnahmen. Gleichzgftig ermog-
licht dies eine Zuordnung der Kosten der Schallschutz nahmen zu
den Schutzabschnitten.

Der Untersuchungsbereich Maintal wird in folgendg’ Schutzabschnitte
unterteilt:

5.3.1 Bereich Maintal-Bischofsheim

Maintal-Bischofsheim bildet aufgrund deg’ raumlichen Trennung zu
Maintal-Dornigheim einen separaten Sch#ftzabschnitt, in dem sich nord-
lich der Bahnstrecke ein Gewerbegebigl mit Lagerhallen und Werkstat-
ten und einzelnen zum Wohnen ge ten Gebauden befindet. Nordlich
des Gewerbegebietes, hinter der Altobahn A66 befinden sich in einem
Abstand von ca. 300 m zur Bgnnstrecke im westlichen Bereich ein
Mischgebiet und 0Ostlich, im ghschluss daran, Wohngebiete. Die Be-
bauung der Wohngebiete y@eist eine gemischte Bauweise bestehend
aus Reihen- und Einfamil#nhdusern und aus Mehrfamilienhdusern und
Wohnblocks auf.

Sudlich, zwischen g¥r Bahnstrecke und der Frankfurter Landstralle
(B8), bei km 60,380 befinden sich sechs Wohngebaude im Aufl3enbe-
reich. Weiter ich befindet sich sldlich der Bahnstrecke ,In der
Kirschschal® e Gartnerei mit zwei Wohngebauden und Richtung
Dornighei egen noch zwei Einzelgebaude an der Bahnstrecke. An-
sonsten Wmmt in dem Gebiet sudlich der Bahnstrecke keine weitere
Bebauy#ig vor.

3.2 Bereich Maintal-Dornigheim Nord

Der Abschnitt Maintal-Dornigheim Nord wird durch die Bahnstrecke von
der sudlichen Ortslage getrennt und bildet somit einen eigenen Schutz-
abschnitt. Der Untersuchungsbereich besteht aus Gewerbe, Misch-
und Wohngebieten. Westlich der Bahnhofstrale befindet sich ein Ge-
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werbegebiet, gekennzeichnet durch kleine und mittlere Gewerbetriebe
mit mehreren Wohngeb&uden. Ostlich davon, in direktem Anschluss
befindet sich an der Bahnstrecke ein Mischgebiet, nordlich des Misc
gebiets, im Abstand von ca. 150 m zur Bahnstrecke, liegt ein Wohnge-
biet, mit Uberwiegend Reihenhausbebauung. Weiter Ostlich, in gfhem
Abstand von ca. 100 m zu dem Wohngebiet befindet sich, direkifan der
Bahnstrecke gelegen ein Gewerbegebiet mit Uberwiegend Ggfverbebe-
trieben und wenigen zum Wohnen genutzten Gebauden, yid dahinter
ein kleines Mischgebiet.

Nordlich der Bahnstrecke steht bei Fernbahn-km 12,385 — 12,670 eine
Schallschutzwand mit einer Lange von ca. 300 m ung’einer vor Ort auf-
genommenen Hohe von 3,5 m uber Gelande. Diegbschallschutzwand ist
in Holzbauweise ausgefuhrt und liegt in einer ernung von ca. 20 m
zur Bahnstrecke. Diese Schallschutzwand diegt zurzeit dem Schutz der
Wohnbebauung in dem Bebauungsplangeffet ,Klinggelande® vor dem
Schienenverkehrslarm der vorhandenen nstrecke 3660.

5.3.3 Bereich Maintal-Dérnigheim

Der sudlich der Bahnstrecke geleggne Teil von Maintal-Dornigheim bil-
det einen eigenen Schutzabschgftt, in dem sich in ca. 100 m Entfernung
zur Bahnstrecke ein Wohngg®iet mit Uberwiegend zwei- bis dreige-
schossiger Wohnbebauunggpefindet. Norddstlich abgegrenzt durch das
Wohngebiet und die Bah#fstrecke schliefl3t ein Gewerbegebiet an. Da-
hinter, 6stlich der ,Eich#nhheege” befindet sich ein kleines Wohngebiet
mit sechs- bis achtgegChossigen Wohngebauden.

Sudostlich setzt sigh der Bereich des Wohngebiets in ca. 500 m Entfer-
nung zur Bahngffecke fort. In diesem Bereich befinden sich ebenfalls
Ein- bis Zweifa@milienhausern, weiterhin, vor allem rund um die Her-
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6 SchallschutzmafBRnahmen

In Ortsbereichen, wo Immissionskonflikte durch Schienenverkehrsl3
auftreten entsteht ein Anspruch auf Larmvorsorgemallnahmen, dg¥ die
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV nicht eingehalten werdgh kon-
nen. Im Abschnitt 9.2 werden die fur den Larmschutz gg€igneten
Schallschutzkonzepte vorgestellt, durch die eine Konfliktrghimierung,
im gunstigsten Fall eine vollstandige Konfliktbewaltigung grzielt werden
kann. Ferner werden Argumente benannt, die die emgiohlenen Mal}-
nahmen im Rahmen einer Abwagung begrinden.

Nachstehend werden die moglichen MalRnahmen gUr Verringerung der
Larmeinwirkungen erlautert:

6.1 ,,Besonders uberwachtes Glei

Das ,Besonders Uberwachte Gleis* (,Bi@5“) stellt als Malknahme an der
Quelle eine Moglichkeit des aktiven $Challschutzes dar. Es wurde vom
Eisenbahn-Bundesamt mit Verflging vom 16.03.1998 (Pr. 1110
Rap/Rau 98) als eine besonderg¥Vorkehrung anerkannt, mit der eine
dauerhafte La&rmminderung nagfigewiesen ist.

Randbedingungen und Voggehensweise beim Verfahren ,Besonders
Uberwachtes Gleis” sind #i den Nebenbestimmungen der o. g. Verfu-
gung des EBA geregeli’So sind fir Strecken oder Streckenabschnitte,
fur die das ,BUG" plgfifestgestellt worden ist, erstmalig 6 Monate nach
Inbetriebnahme (NgUbau) bzw. nach Abschluss der Bauarbeiten (we-
sentliche Andery#g) und danach folgend jeweils in einem Abstand von
6 Monaten mifg€inem Schallmesswagen Schallmessungen durchzufih-
ren, um dengZustand der Schienenlaufflachen auf Riffelbildung zu pri-
fen und ggf. nachzuweisen, dass die Schallpegelreduktion in H6he von
3 dB(A Mittel eingehalten wird. Die Durchfihrung der Messungen
wird giirch Messprotokolle oder sonstige Messberichte dokumentiert
undg#st dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.

gibt eine Messung, dass der fir das ,Besonders Uberwachte Gleis®
estgesetzte Schallpegelabschlag Uberschritten wird, hat die DB AG das
Schleifen der Schienenlaufflachen innerhalb von 2 Monaten zu veran-
lassen.
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Der zur Kostenermittlung zugrunde gelegte Kostenkennwert fur ein Ki-
lometer BUG auf einer eingleisigen Strecke belauft sich auf 5.000 EUR,
unter Berucksichtigung der wiederkehrenden Kosten ergibt sich fur dag
BUG ein zugrunde zu legender Kapitaleinsatz von 125.000 EUR g¥fo
Kilometer eingleisiger Strecke.

6.2 Schallschutzwande

Schallschutzwande mindern die Immissionen auf ihrem glusbreitungs-
weg durch Abschirmung bzw. Beugung. Wesentliche Pgfameter bei der
Dimensionierung von Schallschutzwanden sind die V\ndlange und ins-
besondere die Wandhohe, bezogen jeweils auf Sch#nenoberkante.
Somit werden als aktive Schallschutzmal3nahmeg’ erganzend zum ,Be-
sonders Uberwachten Gleis" — Schallschutzwgge entlang der aulieren
Gleise sowie Mittelwande zwischen Fernbfinn- und S-Bahn-Gleisen
vorgesehen. Insbesondere fur die Ortslaggh nordlich der Gleise ist die
Anordnung von Mittelwanden dort, wo g ausreichender Abstand zwi-
schen Fern- und S-Bahn-Gleisen vorlginden ist, sehr viel effektiver als
die Anordnung von ausschlieRlichgAulRenwanden. Dies ist darin be-
grundet, dass die malligebende Beugungskante deutlich naher an die
pegelbestimmenden Fernbahngi€ise heranrickt.

Die Ausbildung der Schallsghutzwande erfolgt in hochabsorbierender
Ausfuhrung auf der zur Sgfallquelle gelegenen Seite, d.h. Mittelwande
werden beidseitig hochg@sorbierend vorgesehen.

Die Bewertung der ten der Schallschutzwande erfolgt auf Basis des
Kostenkennwertekgtalogs der DB Netz AG Modul 808.0212 Versi-
on 1.0. Bei dergBewertung der Schallschutzwandkosten wird unter-
schieden zwisgfien Mittel- und Aullenwanden. Als Basis fur die Ausfuh-
rung der Sciéllschutzwande wird der Kostenansatz von Aulienwanden
in Aluminig@mbauweise gewahlt.

Der Ba#f der Schallschutzwande, vor allem der Mittelwdnde und der
sudligh der Fernbahnstrecke gelegenen Aulienwande, erfolgt in Teilbe-
reighen im bestehenden Gleisfeld. In diesen Abschnitten, wie auch in
gfigen stadtebaulichen Raumen sind vorhandene Leitungen und

wangspunkte zu berucksichtigen. Fur schwierige betriebliche Verhalt-
nisse wird fur den Kostenansatz ein Erhéhungsfaktor von 1,1 flr die
AuRenwand angesetzt.
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Da Mittelwande aufgrund ihrer Lage zwischen zwei Bahnstrecken einen
hoheren bautechnischen Aufwand bedeuten, wird fur Mittelwande ein
Kostenaufschlag von 15% gegenuber Aulenwanden in Ansatz g
bracht. Die Kosten fur Zwischenhohen werden interpoliert aus den
nachbarten Werten, wobei bei Héhen von 4,5 m und 6,5 m Spru
ten berucksichtigt werden. Kosten fur Wandhohen, die oberhal
Kostenkennwertkatalog definierten Hohen liegen, werden extr.

6.3 Passive MaRnahmen

Die Anforderungen an den passiven Schallschutz ggffen Verkehrslarm
sind in der Verkehrswege-Schallschutzma@hahmenverordnung
(24. BImSchV) definiert. Sie findet Anwendung Wenn durch den Bau
oder die wesentliche Anderung von Verkfnrswegen die in der
16. BImSchV festgelegten Immissionsgrenzyferte uberschritten werden
und eine Minderung ausschlief3lich d verhaltnismalige aktive
SchallschutzmaRnahmen (Larmschutzyfinde oder ,Besonders Uber-
wachtes Gleis“) nicht mdglich ist. Sghallschutzmallnahmen im Sinne
dieser Verordnung sind bauliche Vgifbesserungen an Umfassungsbau-
teilen schutzbedurftiger Rdume @faufig der Einbau von Schallschutz-
fenstern), die die Einwirkungenttrch Verkehrslarm mindern.

Im Rahmen der Abwagun
SchallschutzmalRnahmen
talog.

erfolgt die Kostenermittlung fur passive
mal Werten aus dem Kostenkennwerteka-

6.4 Abwagung gler SchallschutzmaBnahmen

durch Malinahmen des aktiven Larmschutzes die Ein-
renzwerte sicherzustellen. Ein Anspruch auf aktiven
esteht jedoch gemal § 41 (2) BImSchG nur dann und

Grundsatzlich i
haltung der

wghides fur aktiven Larmschutz anzunehmen ist, bestimmt sich nach
n Umstanden des Einzelfalles und entzog sich bisher einer grund-
satzlichen Klarung (BVerwG, Beschluss vom 31.08.1989, 4 B 97/89).

Insbesondere das Bundesverwaltungsgericht hat sich in letzter Zeit mit
der Frage befasst, wann die Kosten einer weiteren Erhéhung von Larm-
schutzwanden aufler Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck
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stehen warden. In den Urteilen vom 21.04.1999 (Az. 11 A 50.97), vom
15.03.2000 (Az. 11 A 33 und 42.97) sowie vom 24.09.2003 (Az. 9 A
6902) werden verschiedene Kriterien genannt, die zur Festlegung eine
optimalen Schallschutzkonzeptes auf der Grundlage einer differenzigr-
ten Nutzen-Kosten-Analyse herangezogen werden kdnnen.

Gemal dem Urteil vom 15.03.2000 (Az. 11 A 42.97) gormiert
§ 41 (1) BImSchG den Vorrang des aktiven Larmschutzesgior Mafl3-
nahmen des passiven Larmschutzes. Diese Vorschrift halfle demnach
fur die Fachplanung eine Schrankenfunktion. Dem Gesgizgeber ginge
es darum, fur den Bereich des Verkehrslarmschutzg eine aulerste
Grenze aufzuzeigen, die nicht im Wege der fachgi¥nerischen Abwa-
gung uberwindbar ist. Die Ergebnisoffenheit, die fig'die fachplanerische
Abwagung sonst kennzeichnend sei, gelte fur dig’Verhaltnismaigkeits-
prufung nicht. Der Planungstrager habe bei g€r Entscheidung, in wel-
chem Umfang die Larmbetroffenen auf pasgiven Larmschutz verwiesen
werden durfen, auch nicht annahernd diej@nige Wahlfreiheit, die bei der
Auswahl zwischen Varianten sonst flugfdie fachplanerische Abwagung
typisch sei. Ob der Vorrang des gKtiven Larmschutzes als strikter
Rechtsgrundsatz zu werten ist, l[asgl das Gericht letztendlich offen. Der
Vorhabentrager sei gehalten, mi@planerischen Mitteln ein Larmschutz-
konzept zu entwickeln, das degkonkreten ortlichen Gegebenheiten an-
gemessen Rechnung tragt. Af Grund von § 41 (2) BImSchG sei immer
zugleich die Kostenfrage #lufzuwerfen mit der moglichen Folge, dass
Abschlage gegenulber eiffer optimalen Lésung, das heildt der Einhaltung
der Immissionsgrenzyfrte der 16. BImSchV, im Lichte des Verhaltnis-
maRigkeitsgrundsaiges gerechtfertigt erscheinen kénnen.

6.4.1 ,Vollschyz"

In seinem UglEil vom 21.04.1999 (Az. 11 A 50.97) kritisiert das BVerwG,
dass ein Afdwagungsvorschlag in seiner Prifungsreihenfolge nicht dem
in § 41 ImSchG verankerten Vorrang des aktiven vor dem passiven
Schalchutz gerecht werde, weil die darin vorgesehenen Prifungs-
schgftte bei Wandhoéhen beginnen, mit denen in Kauf genommen wer-
dgh wirde, dass es fur eine gro3e Anzahl von Larmbetroffenen bei
Yanz erheblichen Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte ver-
bleibt. Die Entscheidungsstruktur verlange demgegenuber eine umge-
kehrte Reihenfolge:
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Zunachst ware zu untersuchen, was fur eine optimale, das heil3t die
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte sicherstellende Schutzanlage,
aufzuwenden ware. Sollte sich eine solche als unverhaltnismallig e
weisen, waren — ausgehend von dem zu erzielenden Schutznive
schrittweise Abschlage vorzunehmen, um so die mit gerade noc

mindest sichergestellt werden kann, dass fur keinen oder m@glichst we-
nig Betroffene spurbare Grenzwertiberschreitungen verb

6.4.2 , Sprungkosten*

Die Kosten fur Schallschutzwande steigen bei L3
einer Hohe von mehr als 4,0 m Uberproportion
legt wurde. Das Argument ,Sprungkosten®
chung ausdrucklich anerkannt. So sei ge
(Az. 11 A 42.97) die Schlussfolgerung,
hung wegen der auftretenden Sprungk
Aufwand verursachen wurde, zumin
wegen rechtlich grundsatzlich ni

n, wie bereits darge-
rd von der Rechtspre-
3 Urteil vom 15.03.2000
ss eine weitere Wanderho-
en einen unverhaltnismafigen
st dann nahe liegend und des-
zu beanstanden, wenn bereits

Allerdings konnen in dieser Beziehung nicht allein die so genannten
~Sprungkosten“ entscheide

ei. Im Allgemeinen lasse sich selbst durch eine noch
Kosten-Nutzen-Analyse nicht ein bestimmter Punkt

erhaltnismafigkeitsprifung stellt nicht individuell auf den jeweili-
Larmbetroffenen in der Nachbarschaft ab. Gemald Rechtsprechung
ei nicht zu beanstanden, wenn lediglich abgrenzbare ,Schutzbereiche*
einer gesonderten Betrachtung unterworfen werden, im Ubrigen aber
Uberschlagig die Gesamtkosten der Schutzanlagen im Planfeststel-
lungsabschnitt ermittelt und hinsichtlich des damit erzielbaren Larm-
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schutzeffektes bewertet werden (Urteil vom 21.04.1999, Az. 11 A
50.97). Ziel der Bewertung muss eine Larmschutzkonzeption sein, die
auch unter den Gesichtspunkten der Gleichbehandlung der Larmbetro
fenen vertretbar erscheine.

kehrslarm vorbelastet ist, der Aufwand fir eine weitere Ohung der
Larmschutzwand eher als unverhaltnismaRig eingestufigverden als in

So wird bei einer stark verdichteten Bebauung mifg€iner weiteren Erho-
hung der Larmschutzwand noch eher ein nenpf#hswerter Schutzeffekt
zu erzielen sein, als bei einer aufgelockertegfBebauung, die auf eine
entsprechend geringe Zahl von Bewohn schlieBen lasst. Hohere
Kosten seien schliel3lich auch beim Schyfz derjenigen besonders stor-
anfalligen Objekte in Kauf zu nehrg¥n, die in §2(1) Nr. 1 der
16. BImSchV genannt sind (Krankegfhduser, Schulen, Kurheime und
Altenheime).
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6.4.4 Vorbelastung

Das Argument, die Vorbelastung mindere das Schutzniveau, wird vg
der Rechtsprechung ebenfalls ausdricklich anerkannt (BVerwG, eil
vom 15.03.2000 sowie Urteil vom 24.09.2003). Aus § 41 (2) BIm@chG
ergabe sich, dass es nicht ausreicht, wenn beim Ausbau einergiorhan-
denen Strecke die aktiven SchallschutzmalRnahmen gene so be-
messen wurden, dass sie nur den Larmzuwachs kompegSieren, der
durch das planfestgestellte Vorhaben verursacht wird. [gUbereinstim-
mung mit § 41 (1) BImSchG begrundet ein Streckepflusbau, der die
Voraussetzungen des § 1 der 16. BImSchV erflllt, gie Sanierungsver-
pflichtung des Planungstragers. Trotz ihrer Vorbgifastung konnten die
Streckenanlieger sich im Falle der Grenzwertuferschreitung nunmehr
darauf berufen, durch den zu erwartenden gfarmanstieg schadlichen
Umwelteinwirkungen ausgesetzt zu sein.

Das Ziel, nach dem Ausbau die Igghissionsgrenzwerte der 16.
BImSchV einzuhalten, steht allerdinggfeindeutig unter dem Vorbehalt
des § 41 (2) BImSchG. Sind aktivg/ Schallschutzmaflnahmen unver-
haltnismalig teuer, mussen sichgfdie Streckenanlieger auf passiven
Larmschutz verweisen lassen. e tatsachliche und/oder plangegebene
Vorbelastung wirkt sich im Bfihmen der VerhaltnismaRigkeitsprifung
insoweit schutzmindernd affs. Denn eine vorgefundene, rechtmalig
verursachte Vorbelastungginuss an sich grundsatzlich als zumutbar hin-
genommen werden. Esgei nicht die Intension des Gesetz- und Verord-
nungsgebers gewesgli, diesen Rechtsgrundsatz aulRer Kraft zu setzen.
Aus diesem GrundgVist beim Ausbau vorhandener Strecken der Vorbe-
lastung im Rahmg#n der Verhaltnismaligkeitsprifung in ausgewogener
Weise Rechnyfilg zu tragen (vgl. BVerwG, Urteil vom 15.03.2000, Az.
11 A42.97)

6.4.5 Mahrkostenverhaltnis

In eigler Stellungnahme des Eisenbahn-Bundesamtes (Pr. 4 Fv vom
29 #1.1995) wurden ebenfalls Kriterien zu der Frage des vertretbaren
fangs von Larmschutzmal3nahmen festgelegt.

Demnach sei eine bis zu 3,0 m hohe Larmschutzwand ein als Standard
anzusehender Larmschutz und bedlrfe wegen des Vorrangs des akti-
ven Larmschutzes keines besonderen Nachweises, dass die Kosten in
einem angemessenen Verhaltnis zum Schutzzweck stehen. Dies gelte,
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soweit das Erfordernis nachgewiesen ist und es sich nicht um einen
Extremfall handelt, zum Beispiel nur fur sehr wenige zu schitzende Ob-
jekte in einiger Entfernung zum Verkehrsweg. Werden uber die vorg
nannte Anlagenhohe hinaus weitere Schutzmalinahmen erforderlich 450

pelte der sonst erforderlichen Kosten fur passiven
Einzelfall die VerhaltnismaRigkeit zu prufen. Bei
vier oder mehr sei in aller Regel davon auszu
der weiteren aktiven LarmschutzmalRnahmen
gestrebten Schutzzweck stiinden.

em Verhaltniswert
en, dass die Kosten
Rer Verhaltnis zum an-

von 4:1 bzw. 2:1 lehnt das
kategorisch ab. Ob die Kos-
erhaltnis zu dem angestrebten
ab, welcher Erfolg dem aktiven
ser Erfolg sei aber nicht an der Ein-
ssiven Larmschutz zu messen. Die in-
ngen hatten keinen unmittelbaren Bezug
Gesetzgeber als Mal3stab flr die Verhalt-
ahlt hat. Hierfur sei vielmehr die Vermeidung
lteinwirkungen durch Verkehrslarm ausschlag-

Eine solche Verhaltnismafligkeitsschwel
BVerwG in seinem Urteil vom 15.03.2
ten einer Schutzmallnahme auller
Schutzzweck stiinden, hange da
Larmschutz zuzuschreiben sei.
sparung von Kosten flr den
soweit zu erzielenden Einsp
zum Schutzzweck, den d
nismaRigkeitsprifung g
von schadlichen Um
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7 Arbeitsgrundsatze und Vorgehensweise

7.1 Ermittlung der Beurteilungspegel

Die Ermittlung der Gerauschemissionen und der GerauschimmgfSsionen,
d.h. der Beurteilungspegel an Schienenwegen hat unter
der SCHALL 03 zu erfolgen. Dieses Regelwerk ist B
16. BImSchV und somit beim Bau oder der wesentlich
Schienenwegen anzuwenden.

Auf Grundlage der SCHALL 03 werden die Emissighspegel getrennt fur
die beiden Fernbahngleise und die S-Bahngleife, wie unter Punkt 8
beschrieben, ermittelt.

Fir das daraus berechnete Schallausbrei
die Lage der Emissionslinien (Bahnstrec
onsorte (Gebaude) im Gelande von Be

tandteil der
Anderung von

gsmodell sind zusatzlich
) und die Lage der Immissi-
tung.

Die in der Schallausbreitungsberec
hen fur die Lage der Gebaude u
ren auf topografischen Karten
die Gelandehdhen der Fern
Gradientenhdhe aus der
kanten und Stitzwande i
ferten Punkthdhen aus
nung.

ng berucksichtigten Gelandeho-
der umgebenden Topografie basie-
s Landes Hessen. Die Grundlage fur
n- und der S-Bahnstrecke bilden die
ckenplanung. Die Ermittlung der Bruch-
Streckenbereich erfolgt auf Basis der gelie-
r Bestandsvermessung bzw. der Streckenpla-

Soweit Immission
Abschirmung e

rte durch vorgelagerte llickenhafte Bebauung eine
ren, wird diese gemall SCHALL 03 nur in der ersten
berucksichtigt.

fugfden Prognose Planfall ohne Schallschutz, fur den Tag- und den
achtzeitrum dargestellt. FUr den Prognose-Planfall 2025 mit Schall-
schutz erfolgt die Darstellung fir den Nachtzeitraum.

Die Abstufung der Isophonen wird entsprechend der Immissionsgrenz-
werte der 16. BImSchV eingeteilt und farblich unterschiedlich darge-
stellt. Dadurch wird eine flachendeckende Beurteilung der Bereiche mit
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Einhaltung bzw. Uberschreitung der gebietsspezifiscnen Immissions-
grenzwerte ermoglicht.

Zusatzlich werden fur alle Wohngebaude bis zu einem Abstand vg
ca. 500 m zur Bahnstrecke, abgegrenzt durch die 49 dB(A) Isophfnhe
nachts ohne Schallschutz, Einzelpunktberechnungen zur Ermittlugg der
an den Gebauden vorliegenden Immissionen durchgefuhrt. #Daraus
kann die Anzahl der Schutzfalle mit Konflikten ermittelt werdgn, fur die
aktive SchallschutzmalRnahmen zu dimensionieren sind.

Nach der Dimensionierung der SchallschutzmalRnahmegferfolgt fur Ge-
baude, die ohne Schallschutzmallinahmen eine Gregzwertuberschrei-
tung erfahren, die Ermittlung der Beurteilungspegelmit aktiven Schall-
schutzmafRnahmen. Im Anhang 2 sind fur reprasghtative Immissionsor-
te die Beurteilungspegel ohne und mit Schallsgiutz fur das Schutzkon-
zept der Vorzugsvariante dargestellt. Die Beyteilungspegel fur Objekte
an denen Uber den aktiven Schallschutz fhaus noch Grenzwertlber-
schreitungen vorliegen, werden mit Anga#fe des Beurteilungspegels und
der Grenzwertlberschreitung in Anhang’4 dargestellt.

7.2 Abwagung der SchallsghutzmaBnahmen

Fir Streckenbereiche, in dergff Einwirkungsbereich tiberwiegend Uber-
schreitungen der Immissigfsgrenzwerte fur Wohngebaude vorliegen
und somit Anspriiche aufgVorsorgemalRnahmen bestehen, werden akti-
ve SchallschutzmalRnalfimen unter der MalRgabe der Einhaltung der
Immissionsgrenzwer{#’in Hohe und Lange dimensioniert.

Aus stadtebaulic Grinden kénnen Schallschutzwande nicht in be-
liebiger HOhe affsgefihrt werden. Im Rahmen der Abwagung werden
vom Vollschyz ausgehend in kleinteiligen Abstufungen die Larm-
schutzwandfiohen reduziert und sowohl die Gesamtkosten als auch die
Kosten pgf Schutzfall ermittelt. Die Ubersicht der untersuchten Varian-
ten zurgOptimierung des Schutzkonzeptes ist der Unterlage 3.1 im An-
hanggs zu entnehmen.

742.1 Schutzfille

Die im Einwirkungsbereich der Bahnstrecke vorhandene Bebauung und
die Anzahl der in den Gebauden vorhandenen Wohnungen werden zum
Grol¥teil auf der Grundlage von vor Ort durchgefihrten Gebaudeerhe-
bungen ermittelt. In den weiteren Siedlungsbereichen werden anhand
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der vorliegenden Katasterdaten und der Anzahl der Geschosse je Ob-
jekt die Anzahl der Wohnungen objektgenau abgeschatzt.

Die ermittelte Anzahl der Wohnungen pro Gebaude wird auf die v

der Bahnstrecke ermittelt werden. Hierbei entspricht jed renzwert-
uberschreitung tagsuber oder nachts, abhangig von d utzung und
dem jeweils zu berlcksichtigenden Beurteilungszeitraygh einem Schutz-
fall. Demnach entspricht eine Nutzungseinheit mit hnnutzung (WE)
mit einer GrenzwertUberschreitung tagsuber und hts zwei Schutzfal-
len.

Die Gesamtzahl der Schutzféalle ergibt sich gffs der Immissionsberech-
nung ohne Schallschutzmallinahmen u beziffert die Anzahl der
Grenzwertuberschreitungen im Einwigflingsbereich der jeweiligen
Schallschutzwand, die ohne aktive§’ SchallschutzmalRnahmen von
Grenzwertlberschreitungen betroffegf'sind. Gleichzeitig ist dies die ma-
ximale Anzahl der durch SchallscgitzmaRnahmen zu schitzenden Ob-
jekte. Kann durch eine aktive challschutzmalRnahme die Einhaltung
des gebietsspezifischen Grepffwertes an einer Wohnung gewahrleistet
werden, bedeutet dies die ung des Schutzfalls.

Ausgehend von der Geg@mtzahl der zu I6senden Schutzfalle wird im
Rahmen der Abwagugly die Anzahl der aktiv gelésten Schutzfalle und
die Anzahl der Schyfzfalle mit Restkonflikt flr jedes Schutzkonzept er-
mittelt. Die Anzah¥der aktiv gelésten Schutzfalle und die Anzahl der
Schutzfalle mit gJKestkonflikt kénnen fur den Planfall ohne MalRnahme
und flr jedes gchutzkonzept dem Diagramm in Anhang 3.3 enthnommen
werden.

ugll anschlielend die Kosten pro Schutzfall ermittelt. AnschlieRend wird
r alle drei Varianten im Rahmen der Wandoptimierung ein Schutzkon-
zept fir den Vollschutz entwickelt.
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7.2.2 Volischutz

Der Vollschutz stellt eine Kombination aller realisierbaren aktive
SchallschutzmafRinahmen, wie Schallschutzwanden als Auflenwan

gewahrleistet.

Die Schallschutzwandhdohen und -langen werden sgF dimensioniert,
dass an den Gebauden mit schutzwurdiger Nutzung #h Einwirkungsbe-
reich der Schallschutzwand keine Uberschreitungeff der gebietsspezifi-
schen Immissionsgrenzwerte auftreten. Hierbei ibt unbertcksichtigt,
ob abschnittsweise ,extreme® Schallschutzwag@hodhen nur fir einzelne
Gebaude erforderlich werden oder ob die Scifallschutzwandhéhen stad-
tebaulich realisiert werden kdnnen.

erlichen Schallschutzwandho-
fur die Varianten ohne BUG, mit
auf der Fernbahn und der S-Bahn

Die zur Erzielung des Vollschutzes erfi
hen werden im Rahmen der Abwagu
BUG auf der Fernbahn und mit BU
ermittelt.

drei Falle die Kosten fur den Vollschutz
gelésten Schutzfalle gegenlbergestellt.
Verhaltnis der Kosten pro Schutzfall unter
amtkosten eine Vorzugsvariante fur den Voll-
schutz. Auf Grundlag#’ dieser Vorzugsvariante finden weitere Optimie-
rungsschritte statt, 41 denen die Wandhohen stufenweise reduziert wer-
den, um anschligfsend in Anbetracht des Kosten-Nutzen Verhaltnisses
und der stadteffaulichen Randbedingungen innerhalb der Abwagung ein
optimales Sgiutzkonzept zu ermitteln.

Anschlielend werden fur die
ermittelt und der Anzahl
Daraus ergibt sich aus d
Berlcksichtigung der

7.2.3 sten der SchallschutzmaBBnahmen

Dig#Gesamtkosten aller Schallschutzmalinahmen fir ein Schutzkonzept
zen sich aus den Kosten fur aktive Schallschutzmallnahmen und
en Aufwendungen fir den Passiven Schallschutz zusammen und wer-
den getrennt fur den Vollschutz und fir jede weitere Variante des

Schutzkonzeptes ermittelt.
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Die Gesamtkosten des aktiven Schallschutzes ergeben sich aus den
Baukosten der Schallschutzwande in Verbindung mit den Erhaltungs-
kosten und den Kosten fur das Besonders uberwachte Gleis im jeweil
gen Schutzabschnitt.

Bahnstrecke gelegenen Aullenwande dem Schutzabsgnnitt Maintal-
Dornigheim Sud zugeordnet werden. Die Ermittlung Baukosten fur
die Schallschutzwande ist getrennt fur jede untersyfhte Variante dem
Anhang 3.5 zu entnehmen.

is werden, sofern die
den Seiten der Bahn er-
weils zu l6senden Schutz-
nd mit einem Kapitaleinsatz
isige Strecke in der Kostener-

Die Kosten fur das Besonders Uberwachten
MaRRnahme zum Schutz der Bebauung auf
forderlich ist, im Verhaltnis der Anzahl der,
falle auf die Schutzabschnitte aufgeteil
von 125.000,- EUR pro Kilometer ein
mittlung berucksichtigt.

Ischutz werden aus der Anzahl der
eiligen Schutzkonzept weiterhin eine
sgrenzwerte erfahren (Schutzfalle mit
etragen durchschnittlich 3000,- EUR pro

Die Kosten flr den passiven Sc
Wohneinheiten, die mit dem |
Uberschreitung der Immiss;
Restkonflikt), ermittelt un
Schutzfall.

Die Gesamtkosten d
men werden getre
Rend die Koste
ermittelt.

aktiven und der passiven Schallschutzmal3nah-
fur jedes Schutzkonzept berechnet und anschlie-
es aktiven Schallschutzes pro gelésten Schutzfall

undsatzlich rdumt der Gesetzgeber den aktiven Schallschutzmal3-
ahmen einen Vorrang gegenuber passiven SchallschutzmalRnahmen
ein. Durch die aktiven Malinahmen wie Schallschutzwadnde kénnen
nicht nur die Gebaude mit schutzwirdigen Nutzungen, sondern auch
die AuRenwohnbereiche geschuitzt werden.
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Gegenuber fruheren Festlegungen stellt heute keine Schallschutz-
wandhohe das absolute Maximum dar. Vielmehr unterliegt das ideale
Schutzkonzept einem Abwagungsprozess, in dem verschiedene Fakt
ren wie Kosten je anspruchsberechtigter Einwohner, Anteil an den @e-
samtbaukosten sowie stadtebauliche Belange einbezogen werde ur
Ermittlung eines bevorzugten Schallschutzkonzeptes im Si des
§ 41 BImSchG werden im Rahmen dieser Untersuchung fur g€des der
untersuchten Schutzkonzepte (Varianten) folgende Schrii## durchge-
fuhrt:

- Ermittlung der Gesamtanzahl der zu I6senden Sciutzfalle

- Ermittlung der Kosten des aktiven Schallschutzgs fur das jeweilige
Schutzkonzept

- Ermittlung der Anzahl der gelésten Schutzfgile (WE) fur das jewei-
lige Schutzkonzept

- Ermittlung der Anzahl der Schutzfalle Restkonflikt

- Gegenuberstellung der Kosten des gktiven Larmschutzes und der

Bei der Gegenuberstellung dergverschiedenen Schutzkonzepte zum
Vollschutz ergibt sich aus der @ifferenz der Anzahl der Schutzfalle ins-
gesamt und der Anzahl dergRestkonflikte eine reduzierte Anzahl von
Schutzfallen an denen di Immissionsgrenzwerte noch eingehalten
werden (geldste Schutzfifie).

Bei der Gegenubersi#llung der Kosten und der geldsten Schutzfalle
ergibt sich ein Schgffschutzkonzept mit dem gunstigsten Verhaltnis der
Kosten pro Schu#fall. Dies fuhrt nicht zwangslaufig bei hohen Schall-
schutzwanden gZum Schlechtesten und bei niedrigen Schallschutz-
wandhdhen glim Besten Verhaltnis der Kosten bezogen auf die Anzahl

der tenanteil des aktiven Larmschutzes pro Schutzfall und die fir
dag#Schutzkonzept verbleibenden Schutzfalle mit Restkonflikt darge-
It. Aus dem Kurvenverlauf ergibt sich ein optimales Schutzkonzept,

as die geringsten Kosten je geldsten Schutzfall ausweist. Stehen die
Kosten dieses Schutzfalls im Verhaltnis zum Nutzen, erfolgt unter dem
Aspekt der Kosten-Nutzen-Verhaltnismaligkeit die Abwagung unter
Einbeziehung der Schutzkonzepte mit einer héheren Anzahl von gel6s-
ten Schutzfallen. Stehen die Kosten der Schutzkonzepte mit mehr ge-
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l6sten Schutzfallen nicht im Verhaltnis zum Nutzen, erfolgt die Uberprii-
fung der Schutzkonzepte mit weniger geldsten Schutzfallen und gege-
benenfalls eine Einbeziehung dieser Schutzkonzepte in die Abwagun

Innerhalb der Abwagung zwischen dem optimalen und den weitegn

samtzahl der gelosten Schutzfalle, Gesamtkosten des Schallsghutzes
und weiterer Aspekte wie Sprungkosten, stadtebauliche Belghge und
sonstige Offentliche Belange oder Belange Diritter.

Anschliel3end erfolgt flr das innerhalb der Abwagung ergfittelte optima-
le Schutzkonzept die Ermittlung eines verfeinerten ,Ogtimums*. Hierflr
wird die Vorzugsvariante unter Einbeziehung des g€samten Untersu-
chungsgebietes und unter Berucksichtigung allergin dem Planfeststel-
lungsabschnitt vorgesehenen Schallschutzwa einer erneuten Be-
rechnung unterzogen. Diese dient der Ermiti#ing der endgultigen An-
zahl der Schutzfélle mit Restkonflikt und gler Uberpriifung der Wirt-
schaftlichkeit der Anwendung des BUG.

Daraus ergibt sich die endgultige Vorzugsvariante mit den Kosten pro
geléstem Schutzfall und der Anzahl passiv zu l6senden Schutzfélle
bei gleichzeitiger Uberpriifung der Wirksamkeit des BUG.
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8 Gerauschemissionen

Die Emissionen der Bahnstrecken werden auf Grundlage der nac
gend genannten Eingangsparameter nach Schall 03 berechnet.

8.1 Betriebsparameter

chienenver-
cke. Im Plan-
60 und die S-
nungsgrundlagen

Grundlage fur die Berechnung der Schallemissionen de
kehrsweges bilden die Betriebsparameter der Bahns
feststellungsabschnitt 2 sind die Fernbahnstrecke
Bahnstrecke 3685 hierfur maligebend. Zu den Ber
unter anderem die Zugzahlen und weitere Pararg#ter nach SCHALLOS,
die durch Korrekturwerte in Form von Zu- und #Jikbschlagen in die Emis-
sionsberechnung einflieRen. Die Zugzahlendind die Ermittlung der E-
missionspegel konnen getrennt fur Tag ugll Nacht dem Anhang 1 ent-
nommen werden. Nachstehend sind digf einzelnen Berechnungspara-
meter aufgefuhrt und erlautert.

Zugzahlen

Die vorliegende Untersuchun
gleisigen Ausbau prognostizj

ird auf der Grundlage eines fir den 4-
en Betriebskonzeptes flir das Jahr 2025.

Die Zugverteilung erfolgt #r den Tag- und den Nachtzeitraum gem. der
angegebenen Zugzahlen pro Fahrtrichtung.
amt ergibt sich mit dem geplanten Betriebskon-
zept eine Gesamtzgnl von 108 Zugen fur die S-Bahn und von 212 Zu-

n taglich.

Odchstgeschwindigkeit betragt zuklnftig fir die die S-
(3685) v = 140 km/h und fir die Fernbahnstrecke (3660)

hang 1 wird das fur 2025 prognostizierte Verkehrsaufkommen der
gebenden Strecken 3685 (S-Bahn) und 3660 (Fernbahn) fur den
ag- und Nachtzeitraum getrennt nach Zuggattungen zusammenge-
fasst und die Emissionen ermittelt. Nachfolgend sind die Korrekturwerte
nach Schall03 aufgefuhrt, die in Abhangigkeit der Strecken- und Gleis-
parameter fur die Ermittlung des Emissionspegels anzuwenden sind.
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Korrekturwerte

Der Einfluss der Fahrzeugart auf die Gerauschemissionen wird gem.
SCHALL 03 Tabelle 4 berlcksichtigt.

Abweichend hiervon wird fur Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten gg@ider
als 100 km/h, die mit Radabsorbern ausgestattet sind (ICE Zuge) ein
Korrekturwert von

Dr; = -3 dB(A)

berucksichtigt. Die Abweichung dieses Korrekturweg€s von der
SCHALL 03 ergibt sich gemal} Informationen des BZ unchen 1991
dadurch, dass die Triebkopfe des ICE, Fahrzeuge ger Baureihe 401,
aus fahrzeugtechnischen Grinden keine Radabsogfer bekommen kon-
nen. Dieser Sachverhalt war zum Zeitpunktgder Herausgabe der
SCHALL 03 noch nicht bekannt.

Die Gleisanlagen sollen im Schotterbett #Uf Betonschwellen verlegt
werden. Gemall SCHALL 03 Tabelle 5 it hierfur folgender Korrektur-
wert als Zuschlag zu berucksichtigen:

Dy = (A)
Gemall SCHALL 03 wird fur die ise auf Brucken ein Zuschlag von

= 3 dB(A)

berucksichtigt.
Zur Berlcksichtigung vof Quietschgerauschen beim Befahren enger

Kurven werden nach HALL 03 folgende Korrekturwerte fir den Kur-
venradius berucksichffgt

Kurvenradius Dra

<300 m 8 dB(A)
Von 300 mffis < 500 m 3 dB(A)
>500 m 0 dB(A)

8.9" Berechnungsergebnisse

ie im Streckenabschnitt Maintal fur die Schallausbreitung relevanten
Emissionen werden durch die Fernbahnstrecke 3660 und die S-
Bahnstrecke 3685 verursacht.
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Die Emissionspegel werden Gleisweise ermittelt. Die Aufteilung der Zu-
ge auf die Richtungsgleise und die Angaben zu den verschiedenen
Zugparametern werden dem von der DB Netz AG Ubergebenen B
triebsprogramm fur die Prognose 2025 entnommen.

Die Einzelergebnisse und weitere Angaben zum Berechnungsveri#hren
sind dem Anhang 1 zu entnehmen. Die Tabelle 2 fasst die Glgisweise
ermittelten Pegelwerte zusammen.

Strecke Gleis Richtung Lme [dBYA)]
5
Tag Nacht

Fernbahn 1 Hanau 72,4 71,2
(3660) 2 Frankfurt 7 70,9
S-Bahn 3 Hanau §3) 52,4
(3685) 4 Frankfurt 60,5 52,4
Gesamt 75,8 74,2

Tabelle 2: Emissionen der Strecke 3660 und #4685, berechnet nach SCHALL 03

Die Emissionspegel in Tabelle 2 gerucksichtigen den Zuschlag fur die
Fahrbahnart Betonschwellen i chotterbett.

Aus der Tabelle 2 geht hervgl, dass die Emissionspegel der Fernbahn
tagsuber um ca. 12 dB(A) #nd nachts um ca. 19 dB(A) Uber den Pegeln
der S-Bahn liegen. Mangerkennt, dass die Emissionsanteile der Fern-
bahn gegenlber der g~Bahn deutlich pegelbestimmend sind. Da die
Immissionsgrenzwege fur den Nachtzeitraum auf Grund eines erhohten
Ruhebedurfnisseg#um 10 dB(A) geringer gewahlt sind als im Tagzeit-
raum, erweist gfCh die Nacht als kritischer Beurteilungszeitraum zur
Festlegung effies Anspruchs auf Larmvorsorgemaflnahmen und wird
demnach Ermittlung der Anspriche auf Larmvorsorge zugrunde
gelegt.

94Gerauschimmissionen

ur Ermittlung der Immissionen werden auf Basis der ermittelten Emis-
sionen und des dreidimensionalen Berechnungsmodells Ausbreitungs-
berechnungen nach SCHALL 03 durchgefuhrt.

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 28.04.2011 Q Nordmainische S-Bahn
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH QO HahnstralRe 49 0 60528 Frankfurt am Main




Anlage 12.3 - entfallt

—————a——— "

==E5E=1 R
= =E== = =0 -35-

BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen werden grafisch in den
Anlagen 12.3.1 und12.3.2 flachenhaft in Form von Schallimmissions-
planen dargestellt. In den Plananlagen wird reprasentativ die Situatio
fur das 1. OG (Berechnungshohe 6,3 m) in Form von Isophonen dagge-
stellt.

Beispielhaft werden nachfolgend die Einwirkungsbereiche und e Dar-
stellung der Isophonen fur den Nachtzeitraum beschrieben.

Die dunkelgriine Isophone grenzt den Einwirkungsbereic mit Beurtei-
lungspegeln grolRer 47 dB(A) ein und gilt gleichzeitig alf Grenzwert fur
Krankenhauser, Altenheim und Kurheime. Das bedeui#t, dass Gebaude
mit 0.g. Nutzung, die im Bereich dieser Gebietsn ng und innerhalb
der dunkelgrinen Isophone liegen, nachts einegGrenzwerttuberschrei-
tung erfahren.

Zum Wohnen genutzte Gebaude, die durchglie Gebietsnutzung ,Allge-
meines Wohngebiet® gekennzeichnet singZund innerhalb der hellgri-
nen Isophone (49 dB(A)) liegen, hren ebenfalls nachts eine
Grenzwertuberschreitung.

Fur Wohngebaude innerhalb der @ebietsnutzung ,Mischgebiet® bedeu-
tet die Lage innerhalb der dunifelblauen Isophone (54 dB(A)) eine
Uberschreitung der Immissiongfrenzwerte nachts.

In Gewerbegebieten bede fur Wohngebaude die Lage innerhalb der
lilafarbenen Isophone dB(A)) eine Grenzwertlberschreitung im
Nachtzeitraum.

Zur Ermittlung der Bfurteilungspegel an den Gebauden werden Einzel-
punktberechnunggf durchgefihrt. Hierbei wird fir jede Etage ein Im-
missionspegel ittelt. Die sich hierbei ergebende Anzahl der Woh-
nungen mit nzwertuberschreitung stellt die Anzahl der insgesamt zu
|I6senden utzfalle dar.

Die ausgler Einzelpunktberechnung ermittelte maximale und mittlere
Larmbg#iastung tagsuber und nachts ist getrennt nach Schutzbereichen
einzelnen Schutzkonzepte im Anhang 3.4 zusammengefasst.

m Anhang 2 sind fir die in den Plananlagen 12.3.1 und 12.3.2 darge-
stellten reprasentativen Immissionsorte, die Beurteilungspegel ohne
Schallschutz und mit dem Schallschutzkonzept der Vorzugsvariante
gegenubergestellt. Hierin werden flr die Einzelobjekte geschossweise
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die Beurteilungspegel tagsuber und nachts mit Angabe der Grenzwert-
uberschreitung fur den Planfall ohne und mit Schallschutz aufgefihrt.

Der Anhang 4 fasst alle anspruchsberechtigten Objekte tabellarisch u
in alphabetischer Reihenfolge getrennt nach Ortslagen unter An
der Stralle und Hausnummer zusammen.

Dem Anhang 4 sind als Ergebnis der Einzelpunktberechnungghit dem
Schutzkonzept der Vorzugsvariante alle Einzelobjekte mit gsrenzwert-
uberschreitung zu entnehmen. In den Tabellen sind die g8eurteilungs-
pegel tagstber und nachts fur jedes Objekt geschosswgise dargestellt.
Weiterhin ist den Tabellen die Hoéhe der Uberschreifing des gebiets-
spezifischen Grenzwertes zu entnehmen sowie Angabe ob An-
spruch auf passive MalRnahmen besteht.

9.1 Situation ohne Schallschutz

Die Ergebnisse der Immissionsberechn
Schallschutz sind in der Anlage 12.3.1

g fur den Planungsfall ohne
afisch dargestellt.

Die Isophone 49 dB(A) (Immissiongrenzwert fir Wohngebiete nachts)
verlauft in einem Abstand von cag500 m zu den Gleisen. Das bedeutet,
dass innerhalb dieser Isophonggan allen durch Gebietsnutzung Wohnen
ausgewiesenen Gebauden j# Hohe des 1. OG eine Grenzwertuber-
schreitung nachts vorliegt.#a nach 16. BImSchV §2 sicherzustellen ist,
dass durch eine wgfentliche Anderung die Grenzwerte der
16. BImSchV nicht Ubg¥schritten werden, wird hierdurch ein Anspruch
auf Schallschutzmalfahmen ausgeldst.

Nachfolgend sindfdie Auswirkungen der Schallausbreitung ohne Schall-
schutz fir die gfizelnen Untersuchungsabschnitte dargestellt.

tiberschreitungen auf.

In dem Wohngebiet hinter der Autobahn AG66 reicht die 49 dB(A)
Grenzwertisophone flr den Nachtbereich bis zu einer Tiefe von 500 m
hinein. Innerhalb dieses Bereichs treten nachts an ca. 15 Objekten
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Grenzwertuberschreitungen auf. Tagsuber liegen in dem Wohngebiet
keine Grenzwertuberschreitungen vor.

Aufgrund der Entfernung des Wohngebietes liegen die Grenzwertib

bei 49,1 dB(A). Weiter nordlich der Bahnstrecke liegen keing’weiteren
Grenzwertuberschreitungen nachts vor.

An den Wohngebauden im ,Auldenbereich®, die sich sigfich der Bahn-
strecke befinden, gelten die Immissionsgrenzwerte #ir Mischgebiete.
Hier liegen an allen untersuchten Gebauden nachy’ Uberschreitungen
der Immissionsgrenzwerte vor, tagsuber liegegl an drei Gebauden
Uberschreitungen des Grenzwertes vor.

9.1.2 Untersuchungsbereich Maintal-Dégfligheim Nord

In den Wohngebieten nordlich der Bah#strecke in Maintal-Dornigheim
ist der Uberwiegende Teil der Wohng€baude bis zu einer Entfernung
von ca. 500 m zur Bahnstrecke duffh Grenzwertiberschreitungen mit
Beurteilungspegeln grolRer 49 dBYA) betroffen. Die Beurteilungspegel
fur den Planfall ohne Schallscfdtz wurden ohne Berucksichtigung der
bestehenden Schallschutzwgfid ndrdlich der Bahnstrecke in Maintal-
Doérnigheim durchgefinhrt, diese im Rahmen der Neuplanung nicht
erhalten werden kann.

weise noch bis z dritten Baureihe Uberschritten. In diesem Gebiet lie-
gen mehrere Wohnen genutzte Gebaude, die somit eine Grenz-
wertlberschigitung erfahren.

en Bebauungsreihe des Wohngebiets, z.B. an dem Gebaude
oosburger Weg 9, treten nachts Beurteilungspegel von ca. 59 dB(A)
auf. Im hinteren Bereich des Wohngebietes in einer Entfernung von ca.
500 m zur Bahnstrecke liegen die Pegel um ca. 8 dB(A) niedriger, so
z.B. an dem Gebaude Klingstr. 64 mit einem maximalen Beurteilungs-
pegel von 51 dB(A).
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Das Mischgebiet zwischen Bahnstrecke und Wohngebiet liegt innerhalb
der 54 dB(A) - Isophone, die den Grenzwert fur Mischgebiet nachts dar-
stellt. D.h. Gebaude mit Wohnnutzung sind in diesem Bereich ebenfal
durch Grenzwertuberschreitungen nachts betroffen.

In dem 0Gstlich anschlieBenden Gewerbegebiet liegen Grenzwegliber-
schreitungen in der ersten und zweiten Bebauungsreihe vorg/Dieses
Gebiet ist hauptsachlich durch Gewerbebetriebe mit wenigen durch
Grenzwertuberschreitungen betroffen Wohngebauden gekgfinzeichnet.

Im gesamten Untersuchungsbereich Maintal-Dornighe#n Nord treten
ohne SchallschutzmalRnahmen an ca. 15 Gebaudengtagsuber und an
ca. 215 Gebauden nachts Grenzwertlberschreitunggn auf.

9.1.3 Untersuchungsbereich Maintal-Dérnigh#im Sud

Die 49 dB(A)-Isophone verlauft in einem Astand von ca. 500 m zur
Bahnstrecke und umschlie3t damit einenggrolRen Teil des sudlich der
Bahnstrecke gelegenen Wohngebiet. In#diesem Bereich liegen an der
ausschlief3lich durch Wohnnutzung ggifennzeichneten Bebauung an ca.
der Halfte Objekten 597 Grenzwerti@¥erschreitungen nachts vor.

In der ersten Bebauungsreihe, di¢¢' in einem Abstand von ca. 100 m zur
Bahnstrecke verlauft treten naghts Grenzwertliberschreitungen von bis
zu 9 dB(A) auf, so liegt z.Bgan dem Objekt Limesstr. 2 der maximale
Beurteilungspegel nachtsgbei 57,4 dB(A). In einem Abstand von ca.
350 m zur Bahnstreckegfiegt der Maximalpegel z.B. am Gebaude Au-
gust-Bebel-Str. 11 bgf 50,8 dB(A) und in einer Entfernung von ca.
700 m zur Bahnstrgf£ke reduziert sich der maximale Beurteilungspegel
am Objekt Backgfweg 22 auf 45,5 dB(A). In dem Wohngebiet im Be-
reich der Eichgfiheege liegen die Grenzwertiberschreitungen bei ca.
6 dB(A), z.B.g" den oberen Geschossen der Daimlerstr. 6 (54,9 dB(A)).

In dem gfn sudostlichen Rand von Maintal-Dornigheim gelegenen
Wohnggliet mit mehrgeschossigen Wohngebauden, z.B. an der Her-
manngZons-Str. 9, treten keine Grenzwertiberschreitungen mehr auf.

Igfden Gewerbegebieten, die direkt an die Bahnstrecke angrenzen, lie-
gen an der Wohnbebauung teilweise Uberschreitungen des Grenzwer-
tes von 59 dB(A) nachts vor.

Projekt: 20080078-V-2 U Fassung vom 28.04.2011 O Nordmainische S-Bahn
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH QO HahnstralRe 49 0 60528 Frankfurt am Main



Anlage 12.3 - entfallt

—————a——— "

==E5E=1 R
= =E== = =0 -39 -

BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

Im gesamten Untersuchungsbereich Maintal-Dornigheim Sud liegen an
ca. 15 Gebauden tagsuber und an ca. 598 Gebauden nachts Grenz-
wertuberschreitungen vor.

9.2 Dimensionierung von SchallschutzmaBnahmen

Die Immissionsberechnungen ergeben, dass die Immissionsgggnzwerte
der 16. BImSchV auf den angrenzenden Siedlungsflachegfim Einwir-
kungsbereich der Bahnstrecke zum Teil in erheblichem fang uber-
schritten werden. Nach Vorgabe der 16. BImSchV ist @i der wesentli-
chen Anderung von Verkehrswegen sicherzustellen flass die Immissi-
onsgrenzwerte nicht Gberschritten werden.

Deshalb werden zur Konfliktbewaltigung aktivegiSchallschutzmal3nah-
men in Form von Schallschutzwanden und zgsatzlich die Mallnahme
Besonders Uberwachtes Gleis (BUG) dimensi@niert.

Die im Untersuchungsbereich Maintal wsrgesehenen aktiven Schall-
schutzmalRnahmen zur Reduzierung bgw. Vermeidung der Grenzwert-
Uberschreitungen an den Wohngebaufien werden in den nachfolgenden
Abschnitten dargestellt und erlautegh

9.2.1 Besonders liberwachteg’Gleis

Das Besonders uberwachtgfGleis dient als Mallhahme der Larmredu-
zierung direkt an der Qugiie und stellt somit eine aktive Schallschutz-
malnahme dar, die eig® Reduzierung der Beurteilungspegel an allen
Gebauden im Einsatz¥ereich des BUG ermoglicht.

Unter Berlcksichffgung der Randbedingungen fur die Planung von
BUG-Abschnitteg wird fir den Bereich Maintal im gesamten Strecken-
abschnitt von 8,660 bis 15,082 auf einer Lange von 6,422 km das
BUG als ak#ve SchallschutzmalRnahme untersucht. Durch den Einsatz
des BUG @ird der Emissionspegel um 3 dB(A) reduziert.

Die Begiche fir den Ansatz des BUG ergeben sich aufgrund der raum-
lichegPAusdehnung der zu schiitzenden Nutzungen. Aufgrund der erfor-
degfthen Uberstandslangen uber die Siedlungsbereiche hinaus wird
dfr Einsatz des BUG im gesamten PFA 2 Maintal, ausgenommen der

eichenbereiche, untersucht.

Unter Aussparung der Weichenbereiche, wird der Einsatz des BuUG fur
die einzelnen Schutzabschnitte in den folgenden Streckenbereichen
untersucht:
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Richtungsgleis 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 11,709
Uberholungsgleis 10,843 11,62
Frankfurt M. - Hanau 11,711 15,
Hanau — Frankfurt M. 11,751 127082

Tabelle 3: Schutzabschnitte mit Untersuchung des BiiG

Ist das BUG, wie in Maintal-Dornigheim, fur den utz der Bebauung
zu beiden Seiten der Bahnstrecke erforderlich, gferden die Kosten im
Verhaltnis der Anzahl der jeweils zu |0sengen Schutzfalle auf die
Schutzbereiche aufgeteilt. Im Rahmen der #0sten-Nutzen Betrachtung
werden die Kosten der Mallnahme Besogllers Uberwachtes Gleis den
Kosten der aktiven Schallschutzmal3n en des jeweiligen Schutzab-
schnittes zugerechnet.

Im Bereich Bischofsheim dient dag$8uG von km 8,660 — 11,300 in ers-
ter Linie dem Schutz der nordlight der Bahnstrecke gelegenen Bebau-
ung. Demnach werden die gegamten Kosten den zu I6senden Schutz-
fallen in Maintal Bischofsheigfzugeordnet.

Im Bereich Maintal Doérng@gheim werden die Kosten des BUG von km
11,300 — 12,880 gepfall der oben genannten Regelung auf den
Schutzbereich Doérnigheim Nord, nordlich der Bahnstrecke und den
Schutzbereich Dorgigheim Sid, sudlich der Strecke aufgeteilt.

Von km 12,8804F 14,440 dient das BUG in erster Linie dem Schutz der
sudlich der nstrecke gelegenen Bebauung. Demnach werden flr
diesen Absghnitt die gesamten Kosten flir das BuG dem Schutzbereich
Doérnigheih Sud zugerechnet.

9.2.245challschutzwande

Ggindlage zur Ermittlung der maximalen Anzahl der durch Schall-

hutzmalRnahmen zu schitzenden Wohnungen bildet der Vollschutz.
Zur Ermittlung des Vollschutzes werden die Schallschutzwande bei Op-
timierungsberechnungen so dimensioniert, dass in ihrem Wirkungsbe-
reich sowohl tagsiiber als auch nachts keine Uberschreitungen der Im-
missionsgrenzwerte auftreten.
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In Maintal werden zur Reduzierung der Immissionen an der Wohnbe-
bauung Schallschutzwande im Ortsbereich Maintal-Doérnigheim noérdlich
und sudlich der Bahnstrecke untersucht.

Um die grofite Wirksamkeit der Schallschutzwande zu erreichen, isjgauf
geringe Abstande zum Gleis zu achten. Daraus ergibt si bei
mehrgleisigen Anlagen der Einsatz von Mittelwanden, sofern gfes auf-
grund der einzuhaltenden Gleisabstande moglich ist.

Dies bedeutet im Untersuchungsbereich Maintal, dass zugh Schutz der
Bebauung nordlich der Bahnstrecke, soweit bautechnisgh unter Einhal-
tung der Mindestabstande ausfuhrbar, Mittelwande ensioniert wer-
den. Diese dienen zum Schutz der nordlich gelegghen Bebauung vor
den hoheren Emissionen aus dem FernbahngleisgZum Schutz der sud-
lich der Bahnstrecke gelegenen Bebauung den Aullenwande auf
der Sudseite der Bahnstrecke dimensioniert.

Im Planfeststellungsabschnitt Maintal wgfden folgende Schallschutz-
wande im Rahmen der Abwagung nahegltintersucht und dimensioniert:

Schutzabschnitt | Art on km Bis km Lange [m]
Maintal- .

Dérigheim Nord Mittelwan 11,940 12,840 900
Maintal- Aullenyand

Dornigheim Siid bahn#&chts 11,520 13,390 1.870
Hanau

Wilhelmsbad ttelwand 14,790 15,350 560
(nachrichtlich)

Tabelle 4: Schutzafchnitte mit Schallschutzwand

nachrichifich aufgefihrt. Die Dimensionierung der Schallschutzwand
erfolg Planfeststellungsabschnitt Hanau fir die zu schitzende Be-
baughg im Stadtgebiet Hanau.

Kosten der Schallschutzwande sind dem jeweils zu schitzenden
bschnitt zuzuordnen. Dies bedeutet im Untersuchungsbereich Maintal,
dass die Kosten der Mittelwande die dem Schutz der Bebauung nérd-
lich der Bahnstrecke dienen dem Bereich Maintal-Dornigheim Nord und
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die Aulenwande auf der Sudseite der Bahnstrecke dem Bereich Main-
tal-Dornigheim Sud zugeordnet werden.

Maintal-Dornigheim Nord

Die Hauptemissionen im Planfeststellungsabschnitt Maintal gehgfi” von
der Fernbahn aus. Da diese sudlich der S-Bahn verlauft, d zum
Schutz der Bebauung nordlich der Bahnstrecke eine Mittelfvand zwi-
schen der Fernbahn und der S-Bahn vorgesehen. Aufgrupfl der nahen
Lage zu dem Gleis mit den hoheren Emissionen kann dgfrch die naher
liegende Beugungskante der Larmschutzwand zur g5challquelle ein
besserer Effekt der Schallreduzierung erzielt werde

Demnach wird zum Schutz der nordlich der Bgfinstrecke gelegenen
Wohnbebauung eine Mittelwand von Fernbah 11,940 — 12,840 mit
einer Lange von 900 m untersucht. Diese Wgd wird unter Berucksich-
tigung der Mindestabstande zum Gleis in gfhiem Abstand von 3,3 m zur
Fernbahn positioniert.

Aufgrund der erforderlichnen Uberstgfldslangen zum Schutz fir das
Wohngebiet und wegen der groRengAnzahl von Wohngebauden in dem
westlich anschlieBenden Gewerlfegebiet erstreckt sich der Untersu-
chungsbereich der Schallschutg¥and im Westen bis km 11,940.

Da die Mittelwand dem Sc der ndrdlich der Strecke gelegenen Be-
bauung mit Wohnnutzunggiient, werden die Kosten der Mittelwand dem
Bereich Maintal Nord zygferechnet.

Maintal-Dornigheimgbud

Zum Schutz degpsiudlich der Bahnstrecke gelegenen Wohnbebauung
wird eine Schgfischutzwand von Fernbahn-km 11,520 — 13,390 mit ei-
ner Gesamifinge von ca. 1.870 m untersucht. Die Schallschutzwand
wird als A#isenwand sudlich der Bahnstrecke vorgesehen und aufgrund
des kunfig erforderlichen Kabelkanals in einem Abstand von 4,1m zur
Fernb@ihn positioniert. Im Bereich des sehr nah an der Strecke gelege-
nepfBahnhofsgebaudes Bahnhofstr. 127 wird die Schallschutzwand zur
rrhinderung der Verschattung der unteren Geschosse auf einer Lange
on 35 m in transparenter Ausfuhrung, d.h. mit reflektierenden Eigen-
schaften, in der Schallberechnung von Fernbahn-km 12,325 — 12,360
berucksichtigt.
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Zum Schutz der Wohnbebauung hinter dem Gewerbegebiet, an der
Berliner Stralle und dem Wohngebiet an der Daimlerstral3e, wird die
Schallschutzwand mit erforderlicher Uberstandslange bis zum dstliche
Ende der Bebauung in Maintal-Dornigheim untersucht.

Die Larmschutzwand dient dem Schutz der Bebauung sudligi’ der
Bahnstrecke, somit werden die Kosten dieser Schallschutzwgfid dem
Abschnitt Maintal-Dornigheim Sud zugeordnet.

9.2.3 Volischutz

Der Vollschutz stellt die Variante dar, bei der alle utzfalle im Sinne
von Wohneinheiten, die ohne SchallschutzmalRinffhme ein Grenzwert-
Uberschreitung erfahren, durch aktive SchallscfutzmalRnahmen vor ei-
ner Grenzwertuberschreitung geschutzt werdghh konnen.

Im Rahmen der Ermittlung des maximalegf Schutzkonzepts, dem Voll-
schutz, werden die erforderlichen Wandi#fohen fir den Vollschutz, ohne
BUG, mit BUG auf der Fernbahn und BUG auf der Fernbahn und der
S-Bahn berechnet und daraus daglglnstigsten Konzept ausgewahilt,
das als Basis fir die weitere Abg@agung der SchallschutzmaRnahmen
dient.

Ausgehend vom Vollschutz g#hd unter Berucksichtigung stadtebaulicher
Belange werden die zur Bhhaltung des ,Vollschutz® ermittelten Schall-
schutzwandhéhen im Rgfimen der Abwagung in mehreren Stufen redu-
ziert, um ein optimalegfSchutzkonzept zu ermitteln.

Nachfolgend wird g&s Konzept des Vollschutzes fir die jeweiligen Un-

Um in defi Schutzabschnitt Maintal-Dornigheim nordlich der Bahnstre-
cke d ollschutz aller Wohngebaude in dem Allgemeinen Wohnge-
biet gewahrleisten, ist ohne Berucksichtigung des BuG eine Mittel-
w von Fernbahn-km 11,960 — 12,812 mit Wandhohen zwischen

m und 5,0 m Uber SO erforderlich, unter Berucksichtigung des BuG
auf der Fernbahn ist eine Wandhohe von 2,0 m tber SO bis 3,0 m Uber
SO erforderlich, gleichzeitig kann die Lange der Larmschutzwand am
Ostlichen Ende um 102,0 m bis zum Fernbahn-km 12,710 gekurzt wer-
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den. Mit BUuG auf der Fernbahn und der S-Bahn ist bei gleicher Wand-
lange ebenfalls eine Wandhodhe von 2,0 m bis 3,0 m erforderlich.

Durch den Einsatz des BUG von Fernbahn-km 11,300 — 13,450 wigh
demzufolge bei Einhaltung der Grenzwerte eine Reduzierung der gha-
ximalen Schallschutzwandhéhen um bis zu 2,0 m erzielt.

Bei Einhaltung des Vollschutzes treten bei dieser Variante ipfdem an
die Bahnstrecke angrenzenden Mischgebiet und in dem dfihinter lie-
genden Wohngebiet keine Uberschreitungen der Grenzwffrte auf. Die
Wohngebaude in dem westlich gelegenen Gewerbgfjebiet werden
ebenfalls vor Grenzwertliberschreitungen geschutzt.

Die genaue Ubersicht der Schallschutzwande fiir g#¢ einzelnen Schutz-
konzepte ist mit Angabe der Hohen und Langgff der Wandabschnitte
und der jeweiligen Kosten im Anhang 3.5 zusagimengestellt.

Mit dem Vollschutzkonzept kénnen alle 494 Schutzfélle, die ohne
SchallschutzmalBhahmen eine Grenzwegltiberschreitung erfahren, ge-
|Ost werden.

Die Gesamtkosten des aktiven Schffllschutzes betragen fur den Voll-
schutz ohne BUG 11.727 EURgpro gelésten Schutzfall (Variante
2025-M1), mit BuG auf der Fegffbahn betragen die Kosten 8.458 EUR
pro geldsten Schutzfall (Varifihte 2025-M2) und fir die Variante mit
BUG auf der Fernbahn undgfer S-Bahn betragen die Kosten 8.517 EUR
pro geldsten Schutzfall gFariante 2025-M3). Aufgrund der geringeren
Kosten der Variante 5-M2 erfolgen die weiteren Optimierungsbe-
rechnungen flir die Yariante 2025-M2 mit BUG auf der Fernbahn. Die
Berechnungsergebfiisse und die Kostenermittlung der einzelnen Vari-
anten konnen dgf Anhang 3.6 entnommen werden.

Maintal-Dorgfgheim Sid

Um in dgfn Schutzabschnitt Maintal-Dornigheim sudlich der Bahnstre-
cke degf'Vollschutz aller Gebaude mit Wohnnutzung zu gewahrleisten,
ist ogfie Berucksichtigung des BuG eine Aul3enwand sudlich der Bahn-
strgCke von Fernbahn-km 11,720 — 13,390 mit Wandhdhen zwischen

0 m und 10,5 m erforderlich, unter Bertcksichtigung des BuG auf der

ernbahn ist eine Wandhdéhe von 2,0 m Uber SO bis 9,0 m tdber SO
erforderlich, gleichzeitig kann die Lange der Larmschutzwand am west-
lichen Ende um 60 m bis zum Fernbahn-km 11,780 und am 0stlichen
Ende um 30,0 m bis zum Fernbahn-km 13,360 gekurzt werden. Mit
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BUG auf der Fernbahn und der S-Bahn ist bei gleicher Wandlange
ebenfalls eine Wandhohe von 2,0 m bis 9,0 m erforderlich.

Durch den Einsatz des BuG ist die Einhaltung der Immissionsgrenzwe
te an der entfernt liegenden Bebauung am westlichen und Ostligifen
Ende von Doérnigheim gegeben und dadurch eine Kurzung der gChall-
schutzwand maglich. Die maximale Wandhohe von 9,0 mist z inhal-
tung der Immissionsgrenzwerte am dem zum Wohnen genutgfen Bahn-
hofsgebaude erforderlich.

Die genaue Ubersicht der Schallschutzwande fiir die eigfelnen Schutz-
konzepte ist mit Angabe der Hohen und Langen degf/Wandabschnitte
und der jeweiligen Kosten im Anhang 3.5 zusammeggestellt.

Mit dem Vollschutzkonzept kdnnen alle 1.48146chutzfalle, die ohne
SchallschutzmalRnahmen eine GrenzwertubegfChreitung erfahren, ge-
|Ost werden.

Die Gesamtkosten des aktiven Schallscfltzes betragen fur den Voll-
schutz ohne BUG 5.892 EUR progigelésten Schutzfall (Variante
2025-A1), mit BuG auf der Fernbahg'betragen die Kosten 4.117 EUR
pro geldsten Schutzfall (Variante 2§25-A2) und fur die Variante mit BuG
auf der Fernbahn und der S-Bagll betragen die Kosten 4.526 EUR pro
gel6ésten Schutzfall (Variante 5-A3). Aufgrund der geringsten Kosten
der Variante 2025 A2 erfolggh die weiteren Optimierungsberechnungen
fur die Variante 2025-A2 ghit BuUG auf der Fernbahn. Die Berechnungs-
ergebnisse und die Kogtenermittlung der einzelnen Varianten kdnnen
dem Anhang 3.6 ent men werden.

9.3 Abwagungder SchallschutzmaRBnahmen

Ausgehend yn den zum Vollschutz dimensionierten Schallschutzmal3-
nahmen eglgt die stufenweise Reduzierung der Schallschutzwandho-
hen zurgZrmittlung einer Vorzugsvariante, die unter Berucksichtigung
der Kgten pro Schutzfall , der verbleibenden Objekte mit Grenzwert-
UbegpChreitung (Restkonflikt) und gegebenenfalls unter Einbeziehung
wgiterer Belange zu einem optimalen Schutzkonzept flhrt.

Die Anzahl aller fir den Vollschutz zu berlcksichtigenden Schutzfalle
wird aufgrund der Berechnung der Planungssituation ohne Schall-
schutzmalRnahmen ermittelt. Dieser Wert stellt die Gesamtzahl der
Schutzfalle dar, die ohne SchallschutzmalRnahme eine Grenzwerttber-
schreitung erfahren. Dieser Wert wird in die Abwagung eingestellt. Aus
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der Differenz der Gesamtzahl der zu losenden Schutzfalle und der An-
zahl der gelosten Schutzfélle fur jedes Schutzkonzept ergibt sich die
Anzahl der Schutzfalle mit Restkonflikt.

Nachfolgend werden fur die einzelnen Untersuchungsbereiche gdie
SchallschutzmalRnahmen und die Anzahl der Schutzfalle dargest

9.3.1 Maintal-Bischofsheim

Fir den Untersuchungsbereich Maintal-Bischofsheim yrde als erste
aktive Schallschutzmallinahme der Einsatz des BuGgvon km 8,660 —
11,300 untersucht. Mit Einsatz des BUG auf der Fgfhbahn kdnnen von
ursprunglich 348 zu I6senden Schutzfallen 310 utzfalle gelost wer-
den. Bei rund 38 verbleibenden Schutzfallen kgghen ca. 90 Prozent der
Schutzfalle durch den Einsatz des BUG gelogt’ werden. Die Pegelredu-
zierung aufgrund des BUG liegt bei ca. 3 gB(A) an allen Gebauden im
Untersuchungsbereich. Tagsuber verblejfen sudlich der Bahnstrecke 6
Grenzwertlberschreitungen. Im Bereigh des Gewerbegebietes an der
Bahnstrecke liegt an einem Geba und im sudlichen Bereich (Au-
Renbereich) an 10 Gebauden hohge Grenzwertlberschreitungen vor.

Durch die groRe Entfernung z#ir Bahnstrecke zu den Wohngebieten
zeigt das BUG aufgrund desgfinsatzes direkt an der Schallquelle eine
hohe Wirkung fur alle Immigionsorte.

Aufgrund der hohen Angahl der geschutzten Objekte in den Wohnge-
bieten und der groRgf Entfernungen zur Bahnstrecke verbunden mit
der geringen Wirksgimkeit von stadtebaulich vertretbaren Schallschutz-

Sidlich dgF Bahnstrecke befinden sich im Abschnitt Bischofsheim ge-
egehung 10 zum Wohnen genutzte Gebaude im Aul3enbe-

tuberschreitung tagsuber.

ariantenrechnungen haben gezeigt, dass z.B. an dem Objekt Bahn-
haus 1 bei reinen Baukosten von fast 150.000 EUR fiir eine 4 m hohe
Schallschutzwand die Grenzwertlberscheitungen tagsuber nicht besei-
tigt werden konnen.
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Aufgrund der UnverhaltnismaRigkeit der Kosten zum Nutzen wird zum
Schutz der Bebauung sudlich der Bahnstrecke auf die Umsetzung pas-
siver SchallschutzmalRnahmen verwiesen.

Im Untersuchungsbereich Maintal Bischofsheim verbleiben mit
gewahlten Schutzkonzept an folgenden Objekten Grenzwertube
tungen:

Nordlich der Bahnstrecke

Senefelder Strale 3 Von-Miller-Str. 6b

Siidlich der Bahnstrecke

Bahnhaus 1 Frankfurter Landstr. 103 irschschal 1
Frankfurter Landstr. 100 Frankfurter Landstr. 104 Kirschschal 2

Frankfurter Landstr. 101 Frankfurter Landstr. 105
Frankfurter Landstr. 102 Im Linnen 3

Tabelle 5: Objekte mit Grenzwertiiberschreitung, Maint§i-Bischofsheim

konzept dem Grunde nach Anspruchgauf passive Schallschutzmal3-
nahmen gemall den  Anfordgfungen der  Verkehrswege-
Schallschutzmalinahmenverordnung’(24. BImSchV).

An den Objekten Bahnhaus 1,
treten zusatzlich Grenzwertu
Objekte besteht, aufgrundgVerbleibender Beeintrachtigungen, ergan-
zend ein Anspruch auf enbereichsentschadigung, nach den Anfor-
derungen der Verkehrs|#mschutzrichtline (VLarmSchR 97).

Linnen 3 und In der Kirschschal 2

Die geschossweise
Objekte kénnen d

mittelten Beurteilungspegel der oben stehenden
Anhang 4 entnommen werden.

9.3.2 Maintalg¥ornigheim Nord

sgfutzmalRnahme ergibt sich eine Anzahl von 294 maximal zu |dsenden
chutzfallen. Mit dem Einsatz des BUG nur auf der Fernbahn und mit
Einsatz des BuUG auf der Fernbahn und der S-Bahn kénnen hiervon 168
bzw. 171 Schutzfalle gelést werden. Durch den zusatzlichen Einsatz
des BUG auf der S-Bahn kénnen nur 3 weitere Schutzfalle gelost wer-
den.
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Danach erfolgte innerhalb von Optimierungsberechnungen die Untersu-
chung der optimalen Variante fur den Vollschutz mit der Ermittlung der
hierfur erforderlichen Wandhohen fur die Varianten ohne BuG, mit Bl
nur auf der Fernbahn und mit BuG auf der Fernbahn und der S-Bah

Hieraus ergab sich die Variante 2025-M2 mit Berucksichtigung d

auf der Fernbahn von km 11,300 — 12,880 in Verbindung einer
Schallschutzwand als Mittelwand von Fernbahn-km 11,960 #s 12,710
und Hohen zwischen 2,0 m bis 3,0 m als optimale Variantgftur die wei-

tere Abwagung.

Ausgehend von diesem Vollschutzkonzept wird ei
Schallschutzwand in 4 Schritten vorgenommen.

Abstufung der

Die Reduzierung der Wandhohe erfolgt vom lIschutz, ausgehend
vom hochsten Wandabschnitt, in 0,5 m Schrit#n. Die niedrigste unter-
suchte Schallschutzwand hat eine Hohe gvon 1,0 m. Die genauen
Wandabstufungen kénnen dem Anhang 3 4”1 entnommen werden.

Im Anhang 3.2.1 werden die Kosten pgf/'gelésten Schutzfall der Anzahl
der Schutzfalle mit Restkonflikt in eigem Diagramm gegenubergestellt.
Wie dem Kurvenverlauf zu entnehgiien ist steigt die Anzahl der Schutz-
falle mit Restkonflikt zwischeg dem Schutzkonzept der Variante
2025-M2-1 mit einer Wandhog# von 2,0 m bis 2,5 m und dem Schutz-
konzept 2025-M2-4 mit ein andhohe von 1,0 m leicht an. Gleichzei-
tig reduzieren sich die Kogfen flr den aktiven Schallschutz pro geldsten
Schutzfall bei den Variggten 2025-M2-1 bis 2025-M2-3.

Die Variante 2025- 3 weist somit bei einer Wandhohe von 1,0 m die

on 2,0 m bei mehr gelésten Schutzfallen nur geringfiigig hdhere
sten pro Schutzfall (8.131 EUR) als bei der Variante 2025-M2-3.
Gleichzeitig bleibt hierbei ein Schutzkonzept mit einer stadtebaulich
vertretbaren Wandhohe von maximal 2,0 m bestehen.

Bei einer weiteren Reduzierung der Wandhohe steigen die Kosten pro
gelésten Schutzfall bei gleichzeitiger Erhéhung der verbleibenden Rest-
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konflikte. Aus diesem Grund erfolgt keine Einbeziehung der Variante
2025-M2-4 in die weitere Abwagung.

Zur Uberprifung der Anwendung des BUG und der damit verbundeng
Kosten erfolgt fur die Vorzugsvariante eine Optimierungsberechn#ing
unter Einbeziehung des gesamten Streckenbereichs mit allen voggese-
henen Schallschutzwanden. Diese Berechnung wird ohne B@G, mit
BUG auf der Fernbahn und mit BUG auf der Fernbahn und ¢€r S-Bahn
durchgefuhrt.

An den Ergebnissen ist zu erkennen, dass die Variante gt BUG nur auf
der Fernbahn die tatsachlich optimale Variante gt 279 gelosten
Schutzfallen bei Kosten von 8.131 EUR pro gelogten Schutzfall dar-
stellt. Es verbleiben 15 Schutzfalle mit Restkonflit, die durch Maflnah-
men des passiven Schallschutzes vor Grenzy€rtuberschreitungen im
Innenraum zu schutzen sind.

Bei der Vorzugsvariante 2025-M2-2 kannddie Anzahl der Gebaude mit
Grenzwertlberscheitung von 126 auf 13freduziert werden. Dies bedeu-
tet eine Reduzierung um ca. 88 Prozght. Die mittlere Pegelreduzierung
nachts betragt 6,7 dB(A) bei einer Jegelreduzierung von ca. 0,3 dB(A)
gegenuber dem Vollschutz.

Die Pegelreduzierungen fir rgfrasentative Immissionsorte des optima-
len Schutzkonzepts im Untegg8uchungsbereich Maintal-Dérnigheim Nord
sind im Anhang 2 darges##lit. Hier ist zu erkennen, dass in der ersten
Baureihe, z.B. am Immjg#Sionsort nw 19 eine Pegelreduzierung von ca.
8 dB(A) erreicht wergn kann. Hier verbleibt eine geringe Grenzwert-
Uberschreitung vonga. 1 dB(A).

Ab der Esztergoghistralle treten mit dem gewahlten Schutzkonzept keine
Grenzwertibeg8chreitungen mehr auf. Hier kdnnen die Beurteilungspe-
gel ebenfallghm ca. 4 dB(A) reduziert werden bei gleichzeitiger Einhal-
tung der Igfmissionsgrenzwerte.

Ebenfag#s werden die Beurteilungspegel in dem im Westen anschlie-
Rengdfn Gewerbegebiet an den Wohngebauden um ca. 3 bis 12 dB(A)
regliziert (Immissionorte nw 26 und nw 28).

dem ostlich gelegenen Gewerbegebiet und dem angrenzenden
Mischgebiet liegen keine Grenzwertlberschreitungen tagsuber vor. Mit
dem Einsatz des besonders Uberwachten Gleises kénnen 16 von 18
Objekten auch nachts geschitzt werden. Bei den zwei Objekten im
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Gewerbegebiet handelt es sich um geringe Grenzwertuberschreitungen
von ca. 2 bis 3 dB(A).

Im Untersuchungsbereich Maintal-Dornigheim Nord verbleiben mit d
gewahlten Schutzkonzept an folgenden Objekten Grenzwertibersgitei-
tungen:

Nordwest

Max-Planck-Str. 1a

Moosburger Weg 9

Moosburger Weg 1

Moosburger Weg 10

Moosburger Weg 1a

Moosburger Weg 11

Moosburger Weg 3

Moosburger Weg 13

Moosburger Weg 5

Moosburger Weg 15

Moosburger Weg 7

Moosburger Weg 17

Nordost

Henschelstr. 2

Philipp-Reiss-Str. 29

Tabelle 6: Objekte mit GrenzwertiiberschreitungdVaintal Dérnigheim Nord

Fur die oben aufgelisteten Obje
Schutzkonzept dem Grunde nac
malnahmen gemall den
SchallschutzmalRnahmenver

bestent bei dem empfohlenen
nspruch auf passive Schallschutz-
nforderungen der Verkehrswege-
nung (24. BImSchV).

Die geschossweise ermi
Objekte kbnnen dem A

ten Beurteilungspegel der vorgenannten
ng 4 entnommen werden.

9.3.3 Maintal Dogfigheim Sud

Im Abschnitt ntal-Dornigheim Nord werden die weiteren Schutzkon-

zmalnahme ergibt sich eine Anzahl von 1481 maximal zu I6sen-
Schutzfallen. Mit dem Einsatz des BUG nur auf der Fernbahn koén-
en hiervon 855 Schutzfalle gelést werden. Durch den zusatzlichen Ein-
satz des BUG auf der S-Bahn kénnen weitere 33 Schutzfalle geldst wer-
den.
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Nachfolgend erfolgt innerhalb von Optimierungsberechnungen die Un-
tersuchung der optimalen Variante fur den Vollschutz mit der Ermittlung
der hierfur erforderlichen Wandhohen fur die Varianten ohne BUG,
BUG nur auf der Fernbahn und mit BuG auf der Fernbahn und des-
Bahn.

Hieraus ergab sich die Variante Vollschutz 2025-A2 mit Ber{ksichti-
gung des BuG auf der Fernbahn von km 11,300 — 14,440 in \éErbindung
mit einer Schallschutzwand als Auf3enwand von Fernba m 11,780
bis 13,360 und einer Hohe von 2,0 m bis 9,0 m als optimgfe Variante fur
die weitere Abwagung.

Demnach wird fur die weitere Abwagung aufgrund gfer geringsten Kos-
ten und gleichzeitiger Losung aller Schutzfalle zygh Vollschutz die Vari-
ante Vollschutz 2025-A2 mit BuG auf der Fernbghn zugrunde gelegt.

Ausgehend von diesem Vollschutzkonzepi§fwird eine Abstufung der
Schallschutzwand in 10 Schritten vorgenogimen.

Die Reduzierung der Wandhohe erfoigt vom Vollschutz, ausgehend
vom hdéchsten Wandabschnitt, in ejgem ersten Schritt auf 2,0 m bis
7,0 m. Die extreme Hohe der Schglschutzwand wird durch ein Einzel-
gebaude direkt an der Bahnstrgfke verursacht. Dieser Sachverhalt ist
auch daran zu erkennen, dasg#Sich bei einer weiteren Reduzierung der
maximalen Wandhdhe auf 545 m die Anzahl der ungeldsten Schutzfalle
nur um eins erhoht. Wie ¢fm Anhang 3.6.2 zu entnehmen ist, ergeben
sich erst bei der Varianj$’2025-A2-4 mit einer Wandhohe von 2,0 m bis
5,0 m weitere Grenzy€rtliberschreitungen. Die Anzahl der ungel6sten
Schutzfalle erhéht gfch bei einer Reduzierung der weiteren maximalen
Wandhohen nur gfringflgig. Ein etwas gréRerer Anstieg der ungeldsten
Schutzfalle ist gvieder bei der Variante 2025-A2-9 mit einer fast Ver-
dopplung d ungelésten Schutzfalle gegenuber der Variante
2025-A2-847u verzeichnen. Fur die weitere Variante 2025-A2-10 ergibt
sich eingfStarke Erhéhungen bei der Anzahl der ungeldsten Schutzfalle.

Im Agffang 3.2.2 werden die Kosten pro gelésten Schutzfall der Anzahl
dergbchutzfalle mit Restkonflikt in einem Diagramm gegenlbergestellt.

e dem Kurvenverlauf zu entnehmen ist ergibt sich bis zur Variante
2025-A2-6 eine ungleichmallige Reduzierung der Kosten. Zwischen der
Variante 2025-A2-6 und 2025-A2-7 entstehen geringe Sprungkosten
aufgrund einer Reduzierung der Kosten bei gleich bleibender Anzahl
von Schutzfallen. Bei weiteren Reduzierungen der Wandhohen reduzie-
ren sich die Kosten pro Schutzfall in einem geringen Mal3e, bei gleich-
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zeitig starkem Anstieg der ungeldsten Schutzfalle. Die niedrigste unter-
suchte Schallschutzwand hat eine Hohe von 2,0 m. Die detaillierten
Konzepte der Wandabstufungen konnen dem Anhang 3.5.1 entno
men werden.

2025-A2-10 bei einer Wandhohe von 2,0 m die geringste
geldsten Schutzfall und stellt damit grundsatzlich die opti
fur das Schutzkonzept dar. Bei Kosten von 3.336,- EU
verbleiben 47 passiv zu |I6sende Schutzfalle.

Ausgehend von der optimalen Variante 2025-A2-1Qferfolgt im Rahmen
der weiteren Abwagung eine Uberpriifung der Vaffanten 2025-A2-1 bis
2025-A2-9 mit einer hoheren Anzahl geloster utzfalle. Bei einer zu-
nehmenden Anzahl von gelésten Schutzfalleglist ein gleichmafiger ge-
ringer Anstieg der Kosten pro Schutzfallgfu verzeichnen. Die, wenn
auch geringen, Sprungkosten zwischen gariante 2025-A2-6 und 2025-
A2-7 kénnen als Indiz dafur gewertet Werden, dass eine weitere Wand-
erhéhung unverhaltnismalig hohe gXosten erzeugt. Unter Beachtung
dieser Tatsache ergibt sich die Vgflante 2025-A2-7 mit annahernd 100
Prozent geldster Schutzfalle alsgbptimales Schutzkonzept. Die Variante
2025-A2-7 stellt somit bei eingf stadtebaulich noch vertretbaren Wand-
hohe von 2,0 m bis 3,5 m optimale Variante fir das Schutzkonzept
in Maintal-Dérnigheim SUg’ dar. Bei Kosten von 3.686 EUR pro Schutz-
fall verbleiben 6 passivgiu I16sende Schutzfélle.

Zur Uberpriifung de
Kosten erfolgt fu
unter Einbezie

nwendung des BUG und der damit verbundenen
ie Vorzugsvariante eine Optimierungsberechnung
g des gesamten Streckenbereichs mit allen vorgese-
hutzwanden. Diese Berechnung wird ohne BUG, mit
ernbahn und mit BUG auf der Fernbahn und der S-Bahn

Sghutzfallen bei Kosten von 3.686 EUR pro gelésten Schutzfall dar-
ellt. Es verbleiben 6 Schutzfalle mit Restkonflikt, die durch Mal3nah-
men des passiven Schallschutzes geldst werden kénnen.

Bei der Vorzugsvariante 2025-A2-7 kann die Anzahl der Gebaude mit
Grenzwertlberscheitung von 599 auf 3 reduziert werden. Dies bedeutet
eine Reduzierung um annahernd 100 Prozent. Die mittlere Pegelredu-
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zierung nachts betragt 7,9 dB(A) bei nahezu keiner Pegelerhdhung ge-
genuber dem Vollschutz.

Die Pegelreduzierungen fur reprasentative Immissionsorte des opti
len Schutzkonzepts im Untersuchungsbereich Maintal-Dornigheim

beseitigt werden kann.

In den hinteren Baureihen, so z.B. in der August-BebelgStralle am Im-
missionsort s8 genauso wie in der Berliner Stralle Immissionsort
s23, kdnnen die Grenzwertiberscheitungen um ca 4/4 dB(A) auf Werte
weit unterhalb des Grenzwertes von 49dB(A) regliziert werden. So ist
auch die Einhaltung der Immissionsgrenzwertg¥an mehrgeschossigen
Gebauden wie an dem Immissionsort s36 i dem Wohngebiet hinter
dem Gewerbegebiet mdglich.

Im Untersuchungsbereich Maintal-Dorni
Schutzkonzept verbleiben an folgen
tungen:

eim Sud mit dem gewahlten
Objekten Grenzwertliberschei-

Bahnhofstr. 127

Eichenheege 20

Friedensstr. 26

Tabelle 7: Objekte mit Grenzwgrtiiberschreitung, Maintal-Dérnigheim Siid

Fur die oben stehen
konzept dem Gru
nahmen  gema

Objekte besteht bei dem empfohlenen Schutz-
e nach Anspruch auf passive Schallschutzmal3-
den  Anforderungen der  Verkehrswege-

(VLAIrmSchR 97).

e geschossweise ermittelten Beurteilungspegel der oben stehenden
Objekte kdnnen dem Anhang 4 enthommen werden.
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9.4 Situation mit aktivem Schallschutz - Vorzugsvariante

Als Ergebnis der nach §41 Absatz 2 BImSchG vorzunehmenden Ab

kann.

FUr den Untersuchungsbereich Maintal ergibt sich aus folgendes
Schutzkonzept unter Anwendung der Malinahme Begonders uberwach-

Besonders liberwachtes Gleis

Richtungsgleis Von Bis km
Frankfurt M. - Hanau 8, 10,756
Hanau — Frankfurt M. 60 10,715
Frankfurt M. - Hanau 0,798 11,669
Hanau — Frankfurt M. 10,757 11,709
Uberholungsgleis 10,843 11,623
Frankfurt M. - Hanau 11,711 15,082
Hanau — Frankfurt M. 11,751 15,082

Tabelle 8: Schutzkonzept, Begfnders iiberwachtes Gleis

Schallschutzwan

Maintal Dornig Nord
Strecke 3660 #Mittelwand

Bis km Lange Hoéhe
[m] [m]
12,710 750 2,0
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Maintal Dérnigheim Sud

Strecke 3660 - AuBenwand bahnrechts
Von km Bis km Lange Hohe

[m] [m]

11,780 12,010 230 3,0
12,010 12,110 100 2,0
12,110 12,310 200 3,0
12,310 12,450 140 3,5
12,450 13,120 670 2,5
13,120 13,200 80 3,5
13,200 13,270 70 2,5
13,270 13,360 90 2,0

Tabelle 10: Schutzkonzept, Schallschutzwdnde Maintal Dégigheim Siid

FUr die Vorzugsvariante der Schallschutz
Nord betragen die Kosten pro Schutzfall
aktiven Schallschutz betragen 2,268
passiven SchallschutzmalRnahmen
bei Umsetzung des empfohlenen
Schallschutzes in Héhe von 2,31

nd in Maintal-Dornigheim
31 EUR, die Kosten flur den
. EUR und die Kosten fiur die
ragen 45.000 EUR. Dies ergibt
chutzkonzepts Gesamtkosten des
io EUR.

Fir die Vorzugsvariante derg8challschutzwand in Maintal-Dornigheim
Siud betragen die Kosten pg’ Schutzfall 3.686 EUR, die Kosten fir den
aktiven Schallschutz betgg#gen 5,437 Mio. EUR und die Kosten fur die
passiven Schallschutzpfalnahmen betragen 18.000 EUR. Dies ergibt
bei Umsetzung des pfohlenen Schutzkonzepts Gesamtkosten des
Schallschutzes in e von 5,46 Mio. EUR.

Fur den Absch
Besonders U

Maintal Bischofsheim ergeben sich Kosten fur das
achte Gleis in Hohe von 2.137 EUR pro Schutzfall bei

schreitungen geschutzt werden.

e mittlere Pegelreduzierung betragt in den Bereichen mit Schall-
schutzwand ca. 7 dB(A), in den Bereichen mit BUuG und ohne Schall-
schutzwand ca. 3 dB(A). Die Grenzwerttberschreitungen tagsiber kon-
nen, auller an 4 Objekten, die direkt an der Bahnlinie liegen, komplett
beseitigt werden.
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10 AbschlieRende Bemerkungen

Die Immissionsgrenzwerte nach 16. BImSchV werden mit dem Sch

mehrere Schutzkonzepte untersucht um im Rahmen einer sten-
Nutzen Betrachtung eine, sowohl schalltechnisch, als auch g#dtebau-
lich vertretbare Vorzugsvariante zu finden. Hierbei wurden giusgehend
vom Vollschutz, durch Abstufung der Schallschutzwandegdie verschie-
denen Schallschutzkonzepte (Varianten) untersucht. raus resultiert
fur den Bereich Maintal-Dornigheim Nord die Emftehlung fur das
Schutzkonzept der Variante 2025-M2-2 mit Einsa# des BUG auf der
Fernbahn und einer Schallschutzwandhdhe von 40 m und fir den Be-
reich Maintal-Dornigheim Sud die Empfehlungfiur das Schutzkonzept
der Variante 2025-A2-7 mit Einsatz des By auf der Fernbahn und
Schallschutzwandhdéhen zwischen 2,0 m ghd 3,5 m. Fir den Bereich
Bischofsheim wird die Umsetzung des BUG auf der Fernbahn empfoh-
len.

Durch die Kombination aus aktiveg’ SchallschutzmalRnahmen in Form
von Schallschutzwanden und degl ,Besonders Uberwachten Gleis* wer-
den in dem Untersuchungsbgfeichen Maintal, mit dem empfohlenen
Schutzkonzept auler an 4 @ebauden direkt an der Bahnstrecke tags-
uber die Immissionsgrenzyf€rte eingehalten, nachts konnen die Beurtei-
lungspegel erheblich gefindert und die Grenzwerte Uberwiegend ein-
gehalten werden. Fur e trotz aktiver SchallschutzmalRnahmen verblei-
benden Grenzwerti@erschreitungen an 33 Gebauden besteht, dem
Grunde nach, einfAnspruch auf passiven Schallschutz nach Festlegun-
gen der 24. BlgfSchV. Fir 4 Gebaude besteht aufgrund verbleibender
Grenzwertlibg¥schreitungen tagsuber zusatzlich ein Anspruch auf Au-

ca.@15 Gebauden eine Grenzwertiberschreitung festgestellt. Durch
dg8 Schutzkonzept der empfohlenen Vorzugsvarianten 2025-M2-2 flr

aintal-Dornigheim Nord, 2025-A2-7 fur Maintal-Dérnigheim Sad und
zusatzlich durch die MaRnahme ,BUG" in Maintal-Bischofsheim kénnen
an ca. 2.255 Gebauden die Immissionsgrenzwerte eingehalten werden.

i.A. Dipl.-Ing. (FH) Matthias John
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