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Abkiirzungsverzeichnis

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz
BImSchV Verordnung zum Bundes-Immissionsschutzgesetz
BVerwG Bundesverwaltungsgericht

BVWP Bundesverkehrswegeplan

BUG Besonders uberwachtes Gleis

dB Dezibel

DBr Korrekturfaktor fir Briicken

DFz Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrzeugarten
DFb Korrekturfaktor fir Fahrbahnart

DRa Korrekturfaktor fir Kurvenradien

AL Pegeldifferenz

GE Gewerbegebiet gem. §3 BauNVO

ICE InterCity Express

IC InterCity

IGW,N Immissionsgrenzwert, Nacht

IGW,T Immissionsgrenzwert, Tag

[-Ort Immissionsort

[ Zuglange

Lm,E Emissionspegel

LrT Beurteilungspegel tagsuber

LrN Beurteilungspegel nachts

Mi Mischgebiet gem.§3 Ba 0]

N Anzahl Ziuge

P Langenanteil Schei#ngebremster Fahrzeuge am Zug
PFA

RB

RE

SE

SGV

SO

Tr Sgyhden im jeweiligen Zeitraum Tag/Nacht
v hrgeschwindigkeit [km/h]

Allgemeines Wohngebiet gem.§3 BauNVO
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1 Zusammenfassung

Im Rahmen der Schalltechnischen Untersuchung wurde basierend auf den Vorgah
der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) gepruft, wo Immissionskog#fkte
durch Schienenverkehrslarmeinwirkungen entstehen kénnen und welche MaRgffhmen
zur Konfliktbewaltigung geeignet sind. Die Ergebnisse der Untersuchung sing¥in Anla-
ge 12.3 dargestellt und lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die bauliche Erweiterung der heute zweigleisigen Bahnstrecke zwisgfien Frankfurt
und Hanau um zwei durchgehende Gleise in Parallellage und ab deg§/Haltepunkt Ha-
nau West durch ein durchgehendes Gleis ist in dem Abschnitt Hag#éu gemal § 1 (2)
der 16. BImSchV als eine wesentliche Anderung des bestegnden Schienenver-
kehrsweges anzusehen. In allen Planfeststellungsabschnittendst daher anzustreben,
dass die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV an den vgh Schienenverkehrslarm
betroffenen schutzwirdigen Nutzungen im Einwirkungsbg#eich eingehalten oder un-
terschritten werden.

Unter Voraussetzung der im Prognose-Planfall gegfbenen betrieblichen und bauli-
chen Randbedingungen ergibt sich hieraus dasg¥rfordernis umfangreicher Schall-
schutzmalinahmen aktiver und passiver Art. B#i der Dimensionierung der Schall-
schutzmaflnahmen ist zu berlcksichtigen, dag¥ die Kosten der aktiven MalRnahmen
gemal § 41 (2) BImSchG nicht auRer Verbffitnis zu dem angestrebten Schutzzweck
stehen.

Als aktive Schallschutzmaflinahmen rden die in Abschnitt 6.4.1 dargestellten
Schallschutzwande mit einer Gesapg#tlange von etwas mehr als 8.500 m mit Héhen
zwischen 1,5 m und 4,0 m dimeng#®niert. Weiterhin wird fir die Gleise der Fernbahn
(Strecke 3660) im Streckenabgnnitt Hanau vom Beginn des Planfeststellungsab-
schnitts bei km 15,082 (Stec 660) bis zum Ende des Untersuchungsbereiches der
Strecke 3660, bei km 19,068, das ,Besonders liberwachte Gleis* vorgesehen. Da die
Planfeststellungsgrenze z¥ischen Maintal und Hanau im Bereich der Bebauung von
Hanau verlauft, findet #8s BUG zum Schutz der Bebauung in Hanau Wilhelmsbad
bereits ab km 14,44040r den Untersuchungsbereich Hanau WilhelImsbad Anwendung.
Das BUG ist als gfhe besondere Vorkehrung anerkannt, mit der eine dauerhafte
Larmminderung 3 dB(A) bereits an der Quelle zu erzielen ist.

Erganzend zyfllen beschriebenen MalRnahmen sind in den Untersuchungsbereichen
Hanau Norg#vest fir 53 Gebaude, Hanau Nordost fur 114 Gebaude, Hanau Sid fir 55
Gebaudegind in Hanau Bahnhof Sud fur 35 Gebaude, an denen trotz aktivem Schall-
schutzgUberschreitungen der Immissionsgrenzwerte verbleiben, passive Schall-
schuf@malnahmen erforderlich. Im Untersuchungsbereich Hanau-Wilhelmsbad ist auf
Grd des aktiven Schallschutzes keine Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte an
@ebauden vorhanden. Insgesamt sind fiir 257 Gebaude in allen Untersuchungsberei-
hen in Hanau passive Schallschutzmalinahmen erforderlich.

Im Rahmen des anstehenden Planfeststellungsverfahrens wird der Anspruch auf pas-
sive SchutzmalRnahmen dem Grunde nach festgestellt. Die Bemessung der erforderli-
chen baulichen Schutzvorkehrungen zur Gewahrleistung angemessener Innenraum-
pegel erfolgt anschlieRend auf Basis der Verkehrswege-
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Schallschutzmallnahmenverordnung (24. BImSchV).
Sinne dieser Verordnung sind bauliche Verbesserungen an Umfassungsbauteilen
schutzbedurftiger Rdume, die die Einwirkungen durch Verkehrslarm mindern.

Im PFA 3 Hanau wird die Umsetzung folgender aktiver SchallschutzmaRnahmen

Reduzierung der Immissionen vorgeschlagen:

SchallschutzmalRnahmen

Lage Strecke Von km Bis km Laénge
[m] r SO]

Aulenwande 3685 67,029 67,159 130
bahnlinks 3685 67,159 67,621 462 4,0
3685 67,636 68,818 1.182 4,0
3685 69,718 69,918 2 4,0
3685 69,968 70,147 4,0
3685 70,202 70,549 347 4,0
3685 70,658 70,948 290 4,0
3685 70,975 71,275 312* 4,0

3.102
Mittelwande 3660 14,970 15 270 2,0
3660 17,378 68 1.190 4,0
3660 18,710 8,768 58 4,0
3660 18,768 18,798 30 3,5
3660 18,88 19,008 120 4,0
3600 22,483 394 2,5
3600 22,522 558 3,0
3671 0,580 171 3,0
3600 2,682 22,800 118 3,0
3600 22,800 22,950 150 1,5

3.059
Aulenwande 366 16,658 16,838 180 3,5
bahnrechts 16,838 17,128 290 3,0
17,128 17,498 370 3,5
17,498 17,728 230 2,0
17,728 18,783 1.055 3,5
18,832 19,005 173 3,5

2.298

* Lange inkl. Umfahrung Abstellgleis

ndene Schallschutzwand im Bereich des Kreuzungsbauwerks ,Wiener Spit-
einer Héhe von 1,0 m, wird von S-Bahn-km 70,549 bis 70,658 in das Larm-

00 von km 22,595 bis 22,682 (Strecke 3600), mit Héhen zwischen 7,5 m und 3,5 m,
n das vorgeschlagene Larmschutzkonzept eingebunden.
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Als ergadnzende aktive Schallschutzmalinahme ist das ,Besonders Uberwachte Gleis"
in folgendem Bereich vorgesehen:

- Strecke 3660, km 15,082 bis km 19,068, beide Richtungsgleise

bautechnischer Anforderungen Kombinationen aus Stutzwanden und allschutz-
wanden erforderlich, so sind die Stitzwande zur Gewahrleistung des #Challschutzes

mit einer hochabsorbierenden Verkleidung auszurusten.
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2 Sachverhalt und Aufgabenstellung

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

Anbau zweier S-Bahngleise (Strecke 3685) zwischen Frankfurt-Fechenheim dem
Hauptbahnhof Hanau auf vier Gleise zu erweitern. Die S-Bahngleise werde Frank-
furt unterirdisch an das vorhandene S-Bahnnetz angeschlossen und verlgffen 6stlich
des Ostbahnhofes Frankfurt/Main oberirdisch bis zum Hauptbahnhof au. Die S-
Bahngleise verlaufen parallel und in gleicher Hohenlage zur vorhang@nen Bahnstre-
cke Frankfurt-Hanau.

Gegenstand der vorliegenden Schalltechnischen Untersuchung @ Rahmen der Plan-
feststellung ist die Erarbeitung und Abwagung maoglicher Schaj@chutzmaflnahmen auf
Grundlage von Schalltechnischen Berechnungen, insbesongfre die Prifung von Vor-
sorgeanspriichen auf Grundlage der Verkehrslarmschufg¥erordnung sowie die Di-
mensionierung der erforderlichen aktiven Schallschutzg#@lRnahmen. Grundlage bildet
das im Rahmen der Vorplanung empfohlene Schallsgfiutzkonzept, das in der vorlie-
genden Schalltechnischen Untersuchung Uberarbei€t und in eine detaillierte Abwa-
gung eingestellt wird.
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3 Bearbeitungsgrundlagen

Der vorliegenden Schalltechnischen Untersuchung liegen folgende Gesetze, Veror
nungen, Richtlinien und Planunterlagen zugrunde:

3.1 Rechtsgrundlagen und Regelwerke

3.1.1 Rechtsgrundlagen

Gesetzliche Grundlage fur die Durchfihrung von Schallschutzma@fahmen beim Bau
oder der wesentlichen Anderung von StraRen und Schienenwe sind die §§41 und
42 des Bundes-Immissions-schutzgesetzes (BImSchG) vom £5.03.1974 in der Fas-
sung vom 26.09.2002 in Verbindung mit der nach §43 Blg¢SchG erlassenen Sech-
zehnten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmji#Sionsschutzgesetzes (Ver-
kehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom 12. Ju#f 1990.

Nach §41 (1) BImSchG muss beim Bau oder der wgentlichen Anderung von Schie-
nenverkehrswegen sichergestellt werden, dassgurch Verkehrsgerdusche keine
schadlichen Umwelteinwirkungen hervorgerufegfwerden, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind. Nach §41 (2) BIm3#nG muss gewahrleistet sein, dass die
Kosten der MalBnahmen in einem angemgSenen Verhaltnis zu dem angestrebten
Schutzzweck stehen.

In der Verkehrslarmschutzverordnunggfind Schallschutz auslésende Kriterien festge-
legt, wie die Definition der wesentlighfen Anderung, die zu beachtenden Immissions-
grenzwerte und die Einstufung befgpifener Bebauung in eine Gebietskategorie.

Kann eine bauliche Nutzung h aktiven Schallschutz nicht oder nicht ausreichend
geschitzt werden, besteht h §42 BImSchG ein Anspruch auf Entschadigung fur
SchallschutzmaRnahmen den betroffenen baulichen Anlagen in Héhe der hierfir
erbrachten notwendigengAufwendungen (passiver Schallschutz). Hierzu legt die 24.
Verordnung zur Durc rung des Bundes-Immissionschutzgesetzes (Verkehrswege-
Schallschutzmalnahen Verordnung — 24. BImSchV) vom 04.02.1997 die Art und
den Umfang der endigen Schallschutzmalnahmen fir schutzbedirftige Raume in
baulichen Anla fest.

Bei einer agung der SchallschutzmaRnahmen wird dem aktiven Schallschutz
hierbei degV/orrang eingeraumt, jedoch sollten die hierfir erforderlichen Aufwendun-
gen in eiffem vertretbaren Verhaltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen.

3.1.2V Regelwerke

/  Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreini-
gung, Gerdusche, Erschitterungen und ahnliche Vorgange (Bundes-
Immissionsschutzgesetzt - BImSchG vom 15.03.1974, zuletzt geadndert am
23.10.2007)

/2] 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-gesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV vom 12.Juni 1990)

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 02.08.2012 Q Nordmainische S-Bahn
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13/

14/

15/

16/

171

18/

19/

24. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutz-gesetzes
(Verkehrswege - Schallschutzmalinahmenverordnung - 24. BImSchV vom 4.
Februar 1997, zuletzt gedndert am 23. September 1997)

Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen, Sg¥all
03, Ausgabe 1990

Richtlinie 804 Eisenbahnbriicken (und sonstige Ingenieurbauwerk
bauen und Instand halten, Modul 804.5501 Larmschutzanlagen a
strecken, 2007

Richtlinie 808.0212 Kostenkennwertkatalog, aufgestellt von
vom 01.09.2002 Kostenkennwertkatalogs der DB Netz
Version 1.0

Modul 808.0212

VLarmSchR97, Richtlinie fir den Verkehrslarmschutz
der Baulast des Bundes aufgestellt vom Bundesmj
02.06. 1997

Bundesfernstralten in
terium fir Verkehr vom

vom 21. Februar 1995, Az. 20
oder wesentliche Anderung von

Urteil des Bayerischen Verwaltungsgerichtshof
A 93.40080/AS 93.040079 zum Thema Neub
Bahnanlagen im Sinne der 16. BImSchV

shofes vom 25. Februar 2003, Az. 22
rheblicher baulicher Eingriffe an Schie-

Urteil des Bayerischen Verwaltungsgeri
A 02.40013 zum Thema Abgrenzun

Stellungnahme des EisenbahgfBundesamtes vom 16.03.1998 (Pr. 1110

rechtlichen Planfeststeffing von Neu- oder AusbaumalRnahmen von Schienen-
von Eisenbahn-Bundesamt, Stand 15.06.2009

ngsunterlagen zur Verfligung:

Trassierungsentwurf S-Bahn-km 60,030 — 66,589, S-Bahn Rhein-Main, Nord-
mainische S-Bahn, bearbeitet von der DB ProjektBau Regionalbereich Ost, Ber-
lin, Mal3stab 1:1000, Arbeitsstand vom 18.08.09, erhalten am 08.09.09 in Form
von Planunterlagen.

IVL-Plane der DB Infrastruktur Netz, M 1:1.000, Strecke 3660, km 8,371- km
14,284, in Form von Planunterlagen, Stand 2004 und 2007

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 02.08.2012 Q Nordmainische S-Bahn
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/4] Flachennutzungsplan des Planungsverbandes Ballungsraum  Frankfurt
Rhein/Main, September 2008

15/ Bebauungspléne der Stadt Hanau, gemal Lieferung am 15.04.08 durch di
Stadt Hanau

/6/  Betriebsprogramm der DB Netz AG fur die Strecken 3660 und 3685 fi# das

Zugverteilung fur den Bahnhofsbereich Hanau gemal Lie#frung vom
08.06.2011 durch die DB ProjektBau GmbH.

/7] Bestandsvermessung, im Rahmen der Planung der Nordmgfhischen S-Bahn,
Hyder Seib Ingenieure, Wirzburg, Oktober 2008, in Form digitalen Hohen-
punkten.

/8/  Gradienten- und Trassierungsdateien aus der Streckgfplanung, DB ProjektBau
GmbH, Berlin, gemaf Datenlieferung am 26.08.200,

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 02.08.2012 Q Nordmainische S-Bahn
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4 Schalltechnische Anforderungen

Die 16. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
kehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) gilt fir den Bau oder die wese

chen Anderung von Verkehrswegen sicherzustellen, dass der Beurteilugispegel einen
der in Tabelle 1 genannten Immissionsgrenzwerte nicht Uberschreite

ein Schienenweg
rd oder durch einen
m zu andernden Ver-

Nach der 16. BImSchV ist eine Anderung wesentlich ,wenn [.
durch ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich erweite
erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des vo
kehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 df¥(A) oder auf mindestens
70 dB(A) am Tag oder auf mindestens 60 dB(A) in der ht erhoéht wird. Eine Ande-
rung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspeggl/des von dem zu andernden
Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms von mindgstens 70 dB(A) am Tag oder 60
dB(A) in der Nacht durch einen erheblichen baulic Eingriff erhoht wird.”

Zeile Anlagen und Gebiete Immissionsgrenzwerte in dB(A)
Tag Nacht

Krankenhauser

1 Schulen 57 47
Kurheime, Altenheim

2 59 49

3 64 54

4 69 59

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 02.08.2012 Q Nordmainische S-Bahn
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5 Untersuchungsraum

5.1 Beschreibung des Planvorhabens

Der regionale Nahverkehrsplan 2004 bis 2009 des Rhein-Main-Verkehrgferbundes
sieht im MalRnahmenbereich der S-Bahn und des Regionalverkehrs u
den Vollausbau der Nordmainischen S-Bahn (Strecke 3685) zwischengfem Anschluss
an die Konstabler Wache in Frankfurt am Main (Abzweig Grine Siale) und Hanau
Hbf. vor. Der Untersuchungsraum erstreckt sich Uber eine Langegfon ca. 19 km und
tangiert dabei Frei- und Siedlungsflachen der Stadte Frankfurt Main, Maintal und
Hanau.

Der vorgesehene Ausbau umfasst den Neubau einer unt
zwischen dem vorhandenen Abzweig Griine Stral3e bi
in Frankfurt-Ost sowie den Neubau von zwei gesond
scher Streckenfihrung bis Hanau-Wilhelmsbad. den Abschnitten bis Hanau-
Wilhelmsbad werden die zwei S-Bahngleise nor der vorhandenen Fernbahnstre-
cke neu hergestellt. Hinter Wilhelmsbad bis Hg¥lau-West verlauft die S-Bahnstrecke
auf den vorhandenen Gleisen der Fernbahnghierzu werden die Fernbahngleise fur
den S-Bahnverkehr umgewidmet und die se der Fernbahn sudlich neu hergestellt.

dischen Streckenflhrung
stlich des Danziger Platzes
n S-Bahn-Gleisen in oberirdi-

Zwischen Hanau-West und Hanau Hb
das Gleis der Strecke 3674 teilweis
der Fernbahngleise neu hergestell
der S-Bahn werden die Gleise de

ird fur die zweigleisige S-Bahnverbindung
enutzt und ein weiteres S-Bahngleis nordlich
edingt durch den Aufbau des zweiten Gleises
trecke 3600 Richtung Siiden verschoben.

ernbahnstrecke 3660 binden bei km 18,980 an die
mten Streckenbereich sind in Teilbereichen bauliche
se erforderlich.

Die neu errichteten Gleise d
Bestandsstrecke an. Im g
Eingriffe in die Fernbahn

funf oberirdischen S-Bahnstationen in Fechenheim, Maintal-
aintal-Ost (Hochstadt-Dérnigheim), Hanau-Wilhelmsbad und

Weiterhin ist der Bau

der 16. BImSchV ist die Anderung einer Bahnanlage als wesentlich einzustufen
ein Schienenweg durch ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich erwei-
wird. Durch den Neubau von zwei durchgehenden S-Bahngleisen bis Hanau-West
und dem Neubau von einem durchgehenden Gleis ab Hanau-West ist dies im gesam-
ten Untersuchungsbereich Hanau gegeben. Demzufolge ist der geplante Ausbau der
vorhandenen Bahnstrecke immissionsschutzrechtlich wie ein Neubau zu betrachten.

Hierbei werden bis hinter dem Haltepunkt Hanau West die S-Bahnstrecke 3685 und
die Fernbahnstrecke 3660 untersucht. Ostlich des Haltepunkts Hanau West werden,
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innerhalb der jeweiligen Bauabschnitte, zusatzlich die Strecken 3680, 3600 und 3671,
die hier in Parallellage zur S-Bahnstrecke 3685 verlaufen, untersucht. Fur die Strecke
3660 endet der Bauabschnitt hinter dem Kreuzungsbauwerk der Strecke 3600. Auf;
grund des weiteren Verlaufs, in rAumlich getrennter Lage zur S-Bahn, endet hier a
der Untersuchungsbereich.

In der schalltechnischen Untersuchung ist zu prufen, ob die Immissionsgrenzwgfte der
16. BImSchV fir die im Einwirkungsbereich der Bahnstrecke gelegenen Siegfungsfla-
chen und Gebaude eingehalten werden und wo durch GrenzwertUberg#nreitungen
Vorsorgeanspruche ausgeldst werden. Zur Reduzierung der SchallimngSsionen sind
in Bereichen, in denen die Immissionsgrenzwerte nicht eingehalteniverden, aktive
LarmvorsorgemalRnahmen zu dimensionieren. Als aktive Schallgghutzmalnahmen
kénnen Schallschutzwande oder —wélle und die Malnahme ,Beg#hders Uberwachtes
Gleis" eingesetzt werden. Wenn dies in einem stadtebaulich u irtschaftlich vertret-
baren Rahmen nicht mdglich ist sind, erganzend Festlegungéh zum passiven Schall-
schutz, d. h. zu SchallschutzmalRnahmen an den Gebaudegfzu treffen.

5.3 Einwirkungsbereich und Schutzabschfiitte

Der Untersuchungsbereich Hanau beginnt bei $#B8ahn km 66,493 westlich des Stadt-
teils Hanau Wilhelmsbad und endet bei S-Ba m 72,110 6stlich des Hauptbahnhofs
Hanau. Die Stadtteile Hanau, Hanau Wil sbad, Hanau Kesselstadt und Hanau
Zentrum sind durch die MalRnahme betroff#he Siedlungsbereiche der Stadt Hanau.

Die Gleise der S-Bahnstrecke verlaufghi im Abschnitt Hanau noérdlich der Fernbahn-
gleise. In Hanau-Wilhelmsbad bei 67,100 befindet sich der Haltepunkt ,Station
Hanau-Wilhelmsbad®, bei km 69460 befindet sich der Haltepunkt ,Station Hanau-
West“. Ostlich der Station Hangl-West, ab ca. km 70,000, findet eine Vermischung
des S-Bahnverkehrs mit depg/ Fernverkehr und dem Giterverkehr statt. Etwa ab
km 18,900 zweigt die Fegfbahnstrecke 3660 nach Suden ab und verlauft ab
km 19,750 unverandert a#f dem bestehenden Gleis. Im gleichen Bereich beginnt die
Umplanung der Streckd’3600, die von Siiden kommend, sldlich der S-Bahngleise
Richtung Bahnhof vegffauft. Bei km 70,900 beginnt die Umplanung der Strecke 3671,
die von Siiden her gf die Strecke 3600, in Richtung Bahnhof, verlauft.

Die Bahnstreckghl sowie auch die umgebende Bebauung im Stadtgebiet Hanau befin-
den sich in ebfhem Gelande.

Der Stadt Hanau-Wilhelmsbad liegt nérdlich der Bahnstrecke, in einem Abstand
von ca. #90 m zum Stadtzentrum von Hanau. Das Stadtzentrum von Hanau erstreckt
sich g der Nordseite der Bahnstrecke bis zum Hauptbahnhof. Stdlich der Bahnstre-
ckegregt der Stadtteil Hanau-Kesselstadt und im 6stlichen Anschluss befinden sich
si@lich des Zentrums gelegene Wohngebiete.

Der gesamte Untersuchungsbereich Hanau wird zur Ermittlung der erforderlichen
SchallschutzmaRnahmen und zur Auswertung der Schutzfélle in Schutzabschnitte
aufgeteilt. Die Abgrenzung der Schutzabschnitte erfolgt in erster Linie unter der Be-
riicksichtigung der raumlichen Trennung, wie z.B. durch die Bahntrasse, durch Freifla-
chen zwischen Siedlungsbereichen oder Nutzungsénderungen. Dies ermdglicht eine
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gebietsspezifische Auswertung der erforderlichen SchutzmalRnahmen und eine Zu-
ordnung der Schutzfalle zu den Schallschutzmalnahmen. Gleichzeitig ermdglicht dies
eine Zuordnung der Kosten der SchallschutzmalRnahmen zu den Schutzabschnitten.

Der Untersuchungsbereich Hanau wird in folgende Schutzabschnitte unterteilt:

5.3.1 Bereich Hanau Wilhelmsbad

nfeststel-
ca. 250 m.

Der Schutzabschnitt Hanau Wilhelmsbad befindet sich am Anfang des
lungsabschnitts Hanau, nérdlich der Bahnstrecke in einem Abstand v
Hanau Wilhelmsbad liegt westlich des Zentrums von Hanau, getrenn
eines Golfplatzes und den Staatspark Hanau Wilhelmsbad. Die
Uberwiegend aus zwei- bis dreigeschossigen Wohngebauden un
im Flachennutzungsplan ausgewiesenen Gebietsnutzung ,All
Sudlich der Bahnstrecke befindet sich in diesem Abschnitt
lausbreitungsbereich der Bahnstrecke.

ntspricht somit der
eines Wohngebiet®.
e Bebauung im Schal-

5.3.2 Bereich Hanau Nordwest

Der Abschnitt Hanau Nordwest erstreckt sich von
lich der Bahnstrecke. Der westliche Bereich bi
Wohngebieten mit zwei- bis viergeschossiger,
schliel3t das Zentrum von Hanau mit Ube
scher Bebauung, bestehend aus mehrge
Gewerbebetrieben, an. Weiterhin befin
Einrichtungen, ein Krankenhaus und

Bahn km 67,200 bis 70,100 nord-
ur Kinzig besteht in erster Linie aus
nzelhausbebauung. Ostlich der Kinzig
gend Mischgebieten und gebietsspezifi-
ossigen Wohngebauden, Geschaften und
n sich in diesem Bereich Schulen, offentliche
e Altenwohnanlage.

5.3.3 Bereich Hanau Nordost

au befindet sich von km 70,200 bis 71,000 der Untersu-
ost. Direkt an der Bahnstrecke befinden sich Schulen,
3en Wohngebiete mit mehrgeschossigen Wohnhausern an.
ordlich des Hauptbahnhofs Hanau befinden sich Gewerbege-
gebiete. Dahinter, in einer Entfernung von ca. 500 m zur Bahn-

Ostlich des Zentrums von
chungsbereich Hanau N
ostlich und nérdlich sc
Im Ostlichen Bereich
biete und kleine Mi

igen Ein- und Mehrfamilienhdusern und einzelnen mehrgeschossigen Wohn-
auden. Weiterhin befindet sich am westlichen Rand des Untersuchungsbereichs

Im Anschluss, &stlich der Kinzig, grenzen die Wohngebiete direkt an die Bahnstrecke
und bestehen aus zwei- bis dreigeschossiger Einzelhausbebauung. Im o&stlichen Be-
reich befindet sich eine Einrichtung der SOS Kinderdorfer an der Bahnstrecke. Fr
dieses Sondergebiet wurde aufgrund der Gebaudestruktur und der Charakteristik der
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Institution die Gebietsnutzung entsprechend der umgebenden Bebauung mit Allge-
meines Wohngebiet eingestuft.

5.3.5 Bereich Hanau Bahnhof Siid

Der Bereich Hanau Bahnhof Sud liegt sudlich des Bahnhofsbereichs Hanau un wird
durch die Bahnstrecke 3600 (Kinzigtalbahn), von dem Untersuchungsberei anau
Sud getrennt. In diesem Abschnitt befinden sich direkt an der Bahnstrec ischge-
biete und ein kleines Wohngebiet mit mehrgeschossigen Wohnhausern. 4Wischen den
Mischgebieten und im siidlichen Anschluss liegen Gewerbegebiete o erkennbare
Wohnnutzungen.
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Larmschutz geeigneten Schallschutzkonzepte vorgestellt, durch die eine
mierung, im gunstigsten Fall eine vollstdndige Konfliktbewaltigung ergfelt werden

men einer Abwagung begriinden.

Nachstehend werden die mdglichen MalRnahmen zur Verringer der Larmeinwir-

kungen erlautert:

6.1 ,,Besonders uberwachtes Gleis*

allnahme an der Quelle eine
vom Eisenbahn-Bundesamt mit
) als eine besondere Vorkehrung
g nachgewiesen ist.

Das ,Besonders Uberwachte Gleis* (,BiG") stellt al
Maoglichkeit des aktiven Schallschutzes dar. Es wu
Verfigung vom 16.03.1998 (Pr. 1110 Rap/Rau
anerkannt, mit der eine dauerhafte Larmminde

Randbedingungen und Vorgehensweise m Verfahren ,Besonders (iberwachtes
Gleis" sind in den Nebenbestimmungengfer o. g. Verfugung des EBA geregelt. So
sind fur Strecken oder Streckenabschpfte, fur die das ,BUG* planfestgestellt worden
ist, erstmalig 6 Monate nach Inbetrieffiahme (Neubau) bzw. nach Abschluss der Bau-
arbeiten (wesentliche Anderung) danach folgend jeweils in einem Abstand von 6
Monaten mit einem Schallmessy#igen Schallmessungen durchzufiihren, um den Zu-
stand der Schienenlaufflachegfauf Riffelbildung zu prifen und ggf. nachzuweisen,
dass die Schallpegelreduktj#h in Hohe von 3 dB(A) im Mittel eingehalten wird. Die
Durchfiihrung der Messun@en wird durch Messprotokolle oder sonstige Messberichte
dokumentiert und ist degf’Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.

Ergibt eine Messungl'dass der fir das ,Besonders lberwachte Gleis® festgesetzte
Uberschritten wird, hat die DB AG das Schleifen der Schienen-
alb von 2 Monaten zu veranlassen. Der zur Kostenermittlung zu-

grunde geleg ostenkennwert flr ein Kilometer eingleisige Strecke belauft sich auf

BUG ein runde zu legender Kapitaleinsatz von 125.000 Euro pro Kilometer einglei-
siger Sf#Ecke.

Schallschutzwande

Schallschutzwande mindern die Immissionen auf ihrem Ausbreitungsweg durch Ab-
schirmung bzw. Beugung. Wesentliche Parameter bei der Dimensionierung von
Schallschutzwanden sind die Wandlange und insbesondere die Wandhohe, bezogen
auf die Schienenoberkante (SO).
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Somit werden als aktive SchallschutzmaRnahme - ergédnzend zum ,Besonders tber-
wachten Gleis* — Schallschutzwande entlang der au3eren Gleise sowie Mittelwande
zwischen Fernbahn- und S-Bahn-Gleisen vorgesehen. Insbesondere fir die Ortslage
nordlich der Gleise ist die Anordnung von Mittelwanden dort, wo ein ausreichen

gleise heranruckt.

Die Ausbildung der Schallschutzwande erfolgt in hochabsorbierender fuhrung auf
der zur Schallquelle gelegenen Seite, d.h. Mittelwande werden beidsgftig hochabsor-
bierend vorgesehen. Werden aufgrund bautechnischer Anforderun Kombinationen
aus Stitzwanden und Schallschutzwanden erforderlich, so sinddffie Stltzwande zur
Gewahrleistung des Schallschutzes mit einer hochabsorbieren Verkleidung auszu-
rusten.

Die Bewertung der Kosten der Schallschutzwande erfolgi#fiuf Basis des Kostenkenn-
wertekatalogs der DB Netz AG Modul 808.0212 Versigh 1.0. Bei der Bewertung der
Schallschutzwandkosten wird unterschieden zwisch ittel- und Aullenwanden. Als
Basis fir die Ausfihrung der Schallschutzwande wfd der Kostenansatz von Auflen-
wanden in Aluminiumbauweise gewahilt.

Der Bau der Schallschutzwande vor allem d ittelwande und der sudlich der Fern-
bahnstrecke gelegenen AuRenwande erfolgin Teilbereichen im bestehenden Gleis-
feld. In diesen Abschnitten, wie auch in en stadtebaulichen Raumen sind vorhan-
dene Leitungen und Zwangspunkte zy#berlcksichtigen. Flr schwierige betriebliche
Verhaltnisse wird fir den Kostenan ein Erhohungsfaktor von 1,1 fir die Schall-
schutzwénde angesetzt.

Da Mittelwande aufgrund ihrer e zwischen zwei Bahnstrecken einen héheren bau-
technischen Aufwand bedeutghf, wird fir Mittelwande ein Kostenaufschlag von 15 %
gegenliber Aulienwanden igFAnsatz gebracht. Die Kosten fiir Zwischenhdhen werden
interpoliert aus den beng¥hbarten Werten, wobei bei Héhen von 4,5m und 6,5m
Sprungkosten beriicksi#ntigt werden. Kosten fiir Wandhohen, die oberhalb der im
Kostenkennwertkatal@y definierten Hohen liegen, werden extrapoliert.

6.3 PassivegbchallschutzmafBRnahmen

we die in der 16. BImSchV festgelegten Immissionsgrenzwerte tUberschritten wer-
dghl und eine Minderung ausschlieRlich durch verhaltnismaRige aktive Schallschutz-
alnahmen (Larmschutzwénde oder ,Besonders Uberwachtes Gleis*) nicht mdglich
ist. SchallschutzmaRnahmen im Sinne dieser Verordnung sind bauliche Verbesserun-
gen an Umfassungsbauteilen schutzbedurftiger Raume (haufig der Einbau von Schall-
schutzfenstern etc.), die die Einwirkungen durch Verkehrslarm mindern.

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 02.08.2012 Q Nordmainische S-Bahn
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O HahnstralRe 49 O 60528 Frankfurt am Main




Anlage 12.3 - entfallt

=== L _| A
EEEE = I e
— —_— = ==o _19_

BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

Im Rahmen der Abwéagung erfolgt die Kostenermittlung fir passive Schallschutzmal3-
nahmen gemaR Werten aus dem Kostenkennwertekatalog.

6.4 Abwagung der SchallschutzmaBnahmen

Grundsatzlich ist durch MaRnahmen des aktiven Larmschutzes die Einhali#hg der
Grenzwerte sicherzustellen. Ein Anspruch auf aktiven Larmschutz bestghit jedoch
gemall §41 (2) BImSchG nur dann und insoweit, als die Kosten der gfallnahmen
nicht auer Verhaltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen oder mitgem Vorhaben
unvereinbar sind. Bei welchem Kostenumfang die UnverhaltnismaRig#eit des Aufwan-
des fur aktiven Larmschutz anzunehmen ist, bestimmt sich nach déh Umsténden des
Einzelfalles und entzog sich bisher einer grundsatzlichen Ki@ung (BVerwG, Be-
schluss vom 31.08.1989, 4 B 97/89).

Insbesondere das Bundesverwaltungsgericht hat sich in #ftzter Zeit mit der Frage
befasst, wann die Kosten einer weiteren Erhdéhung vo@ Larmschutzwanden auler
Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen@irden. In den Urteilen vom
21.04.1999 (Az. 11 A 50.97), vom 15.03.2000 (Az4¥1 A 33 und 42.97) sowie vom
24.09.2003 (Az. 9 A 6902) werden verschiedene erien genannt, die zur Festlegung
eines optimalen Schallschutzkonzeptes auf dergirundlage einer differenzierten Nut-
zen-Kosten-Analyse herangezogen werden kgghen.

Gemal dem Urteil vom 15.03.2000 (Az. 14/A 42.97) normiert § 41 (1) BImSchG den
Vorrang des aktiven Larmschutzes vor Nidnahmen des passiven Larmschutzes. Die-
se Vorschrift habe demnach fir die EgChplanung eine Schrankenfunktion. Dem Ge-
setzgeber ginge es darum, fir den J€reich des Verkehrslarmschutzes eine dulierste
Grenze aufzuzeigen, die nicht im 3#ege der fachplanerischen Abwéagung tberwindbar
ist. Die Ergebnisoffenheit, die fiie fachplanerische Abwagung sonst kennzeichnend
sei, gelte fur die Verhaltnismg#8igkeitsprifung nicht. Der Planungstrager habe bei der
Entscheidung, in welchemgOmfang die Larmbetroffenen auf passiven Larmschutz
verwiesen werden dirfegf’auch nicht annahernd diejenige Wahlfreiheit, die bei der
Auswahl zwischen Varjghten sonst fir die fachplanerische Abwagung typisch sei. Ob
der Vorrang des akti Larmschutzes als strikter Rechtsgrundsatz zu werten ist, 1asst
das Gericht letztengilich offen. Der Vorhabentrager sei gehalten, mit planerischen Mit-
teln ein Larmsch#zkonzept zu entwickeln, das den konkreten ortlichen Gegebenhei-
ten angemes Rechnung tragt. Auf Grund von § 41 (2) BImSchG sei immer zu-
gleich die Kgtenfrage aufzuwerfen mit der moglichen Folge, dass Abschlage gegen-
Uber eineg@ptimalen Losung, das heil3t der Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der
16. Bl hV, im Lichte des VerhaltnismaRigkeitsgrundsatzes gerechtfertigt erschei-
nen k@inen.

6471 ,Vollschutz*

In seinem Urteil vom 21.04.1999 (Az. 11 A 50.97) kritisiert das BVerwG, dass ein Ab-
wagungsvorschlag in seiner Prufungsreihenfolge nicht dem in § 41 BImSchG veran-
kerten Vorrang des aktiven vor dem passiven Schallschutz gerecht werde, weil die
darin vorgesehenen Prifungsschritte bei Wandhdhen beginnen, mit denen in Kauf
genommen werden wirde, dass es fur eine groRe Anzahl von Larmbetroffenen bei
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ganz erheblichen Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte verbleibt. Die Ent-
scheidungsstruktur verlange demgegentber eine umgekehrte Reihenfolge:

Zunachst ware zu untersuchen, was fur eine optimale, das heifl3t die Einhaltung d
Immissionsgrenzwerte sicherstellende Schutzanlage, aufzuwenden ware. Sollte
eine solche als unverhaltnismafig erweisen, waren — ausgehend von dem zu g¥zie-

ation zu ermitteln. Insbesondere ware zu prifen, ob nicht zumindest si@nergestellt
werden kann, dass fur keinen oder mdglichst wenig Betroffene spirb Grenzwert-
Uberschreitungen verbleiben.

6.4.2 ,,Sprungkosten”

Die Kosten fur Schallschutzwande steigen bei Larmschutzw&#len mit einer Héhe von
mehr als 4,0 m Uberproportional an, wie bereits dargeldgt wurde. Das Argument
~Sprungkosten® wird von der Rechtsprechung ausdrickli#n anerkannt. So sei gemaf
Urteil vom 15.03.2000 (Az. 11 A 42.97) die Schlussfolglrung, dass eine weitere Wan-
derhéhung wegen der auftretenden Sprungkostengfinen unverhaltnismaigen Auf-
wand verursachen wirde, zumindest dann nahgy/liegend und deswegen rechtlich
grundsatzlich nicht zu beanstanden, wenn berej andhdhen von 4,0 bis 5,0 m plan-
festgestellt sind.

Allerdings konnen in dieser Beziehung nightt allein die so genannten ,Sprungkosten”
entscheidend sein. Den Ausschlag mi vielmehr geben, ob bei einer wertenden
Betrachtung der Gesamtumstande d armschutzkonzept dem Vorrang des aktiven
Larmschutzes in ausgewogener Weie Rechnung tragt. Hierbei verbleibt dem Vorha-
bentrager ein Abwagungsspielrayi, der einer gerichtlichen Uberpriifung nicht mehr
zuganglich sei. Im Allgemeineglasse sich selbst durch eine noch so differenzierte
Kosten-Nutzen-Analyse nichigfin bestimmter Punkt ausmachen, an dem die unver-
haltnismaRigen Kosten in vg/naltnismalige Kosten umschlagen.

6.4.3 Schutzbereich

Die Verhaltnisma#gkeitsprifung stellt nicht individuell auf den jeweiligen Larmbe-
troffenen in der Jachbarschaft ab. Gemafl Rechtsprechung sei nicht zu beanstanden,
wenn lediglich#fabgrenzbare ,Schutzbereiche” einer gesonderten Betrachtung unter-
worfen werg¥h, im Ubrigen aber (berschlagig die Gesamtkosten der Schutzanlagen

schutzg#iektes bewertet werden (Urteil vom 21.04.1999, Az. 11 A 50.97). Ziel der Be-
muss eine Larmschutzkonzeption sein, die auch unter den Gesichtspunkten

Ergebnis kénne dies dazu fihren, dass etwa der Schutz eines Einzelhauses durch
eine aufwandige Larmschutzwand entfallt. Zumindest dirfe bei einer Streusiedlung im
Auf3enbereich, die zudem durch Verkehrslarm vorbelastet ist, der Aufwand fir eine
weitere Erhdhung der Larmschutzwand eher als unverhaltnismafig eingestuft werden
als in einem Baugebiet. Innerhalb von Baugebieten sei die zusatzliche Differenzierung
nach der Zahl der Larmbetroffenen zulassig und geboten. So wird bei einer stark ver-
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dichteten Bebauung mit einer weiteren Erhéhung der Larmschutzwand noch eher ein
nennenswerter Schutzeffekt zu erzielen sein, als bei einer aufgelockerten Bebauung,
die auf eine entsprechend geringe Zahl von Bewohnern schlie3en lasst. Héhere Kos
ten seien schlief3lich auch beim Schutz derjenigen besonders stéranfalligen Objekte
Kauf zu nehmen, die in § 2 (1) Nr. 1 der 16. BImSchV genannt sind (Krankenhager,
Schulen, Kurheime und Altenheime).

6.4.4 Vorbelastung

Das Argument, die Vorbelastung mindere das Schutzniveau, wird vongrer Rechtspre-
chung ebenfalls ausdricklich anerkannt (BVerwG, Urteil vom 15.03 4000 sowie Urteil
vom 24.09.2003). Aus § 41 (2) BImSchG ergabe sich, dass es njght ausreicht, wenn
beim Ausbau einer vorhandenen Strecke die aktiven Schallsc mallnahmen gene-
rell so bemessen wirden, dass sie nur den La&rmzuwachs kg¥npensieren, der durch
das planfestgestellte Vorhaben verursacht wird. In Ubegfhstimmung mit § 41 (1)
BImSchG begriindet ein Streckenausbau, der die Vorauggetzungen des § 1 der 16.
BImSchV erfiillt, eine Sanierungsverpflichtung des Plangfigstragers. Trotz ihrer Vorbe-
lastung konnten die Streckenanlieger sich im Fal/ der Grenzwertiiberschreitung
nunmehr darauf berufen, durch den zu erwarteng¥n Larmanstieg schadlichen Um-
welteinwirkungen ausgesetzt zu sein.

Das Ziel, nach dem Ausbau die Immissionsgghzwerte der 16. BImSchV einzuhalten,
steht allerdings eindeutig unter dem Vorb#halt des § 41 (2) BImSchG. Sind aktive
SchallschutzmaRnahmen unverhaltnisma#fg teuer, missen sich die Streckenanlieger
auf passiven Larmschutz verweisen lag¥en. Die tatsachliche und/oder plangegebene
Vorbelastung wirkt sich im Rahmen gr VerhaltnismaRigkeitsprifung insoweit schutz-
mindernd aus. Denn eine vorgefugfene, rechtmalig verursachte Vorbelastung muss
an sich grundsatzlich als zumutr hingenommen werden. Es sei nicht die Intension
des Gesetz- und Verordnunggfebers gewesen, diesen Rechtsgrundsatz auller Kraft
zu setzen. Aus diesem Gruglfle ist beim Ausbau vorhandener Strecken der Vorbelas-
tung im Rahmen der Verh#ftnismaRigkeitsprufung in ausgewogener Weise Rechnung
zu tragen (vgl. BVerwG gfrteil vom 15.03.2000, Az. 11 A 42.97).

6.4.5 Mehrkosteny®rhaltnis

In einer Stellun@hahme des Eisenbahn-Bundesamtes (Pr. 4 Fv vom 29.11.1995) wur-
den ebenfallg¥Kriterien zu der Frage des vertretbaren Umfangs von Larmschutzmal3-
nahmen fegegelegt.

Demnaghl sei eine bis zu 3,0 m hohe Larmschutzwand ein als Standard anzusehender
Larmgfhutz und bedirfe wegen des Vorrangs des aktiven Larmschutzes keines be-
sopfferen Nachweises, dass die Kosten in einem angemessenen Verhaltnis zum
SPnutzzweck stehen. Dies gelte, soweit das Erfordernis nachgewiesen ist und es sich

icht um einen Extremfall handelt, zum Beispiel nur fir sehr wenige zu schiitzende
Objekte in einiger Entfernung zum Verkehrsweg. Werden (iber die vorgenannte Anla-
genhdhe hinaus weitere Schutzmallnahmen erforderlich, so gelte auch hierfur der
Vorrang des aktiven Larmschutzes. Zur Feststellung, ob die Mehrkosten fir aktiven
Larmschutz in einem angemessenen Verhaltnis zum Schutzzweck stehen, sollen die-
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se Mehrkosten ins Verhaltnis gesetzt werden zu den Mehrkosten, die beim passiven
Larmschutz entstehen, wenn die Anlagenhéhe auf 3,0 m begrenzt wird. Betragen die
Mehrkosten des aktiven Larmschutzes mehr als das doppelte der sonst erforderliche
Kosten fur passiven Larmschutz, sei im Einzelfall die VerhaltnismaRigkeit zu pruf
Bei einem Verhaltniswert von vier oder mehr sei in aller Regel davon auszugel§€n,
dass die Kosten der weiteren aktiven Larmschutzmal3nahmen aulRer Verhaltng’zum
angestrebten Schutzzweck stiinden.

nem Urteil vom 15.03.2000 kategorisch ab. Ob die Kosten einer Sc mallnahme
aulRer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stiinden, hangg#davon ab, wel-
cher Erfolg dem aktiven Larmschutz zuzuschreiben sei. Dieser Erfolfsei aber nicht an
der Einsparung von Kosten fiir den passiven Larmschutz zu meg#€n. Die insoweit zu
erzielenden Einsparungen héatten keinen unmittelbaren Bezug Schutzzweck, den
der Gesetzgeber als Malstab flr die VerhaltnismaRigkeitspri#ing gewahlt hat. Hierfur
sei vielmehr die Vermeidung von schadlichen Umwelteingfrkungen durch Verkehrs-
larm ausschlaggebend.
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7 Arbeitsgrundsatze und Vorgehensweise

7.1 Ermittlung der Beurteilungspegel

Die Ermittlung der Gerauschemissionen und der Gerauschimmissionen, d.@der Beur-
teilungspegel an Schienenwegen, hat unter Anwendung der SCHALL 0
Dieses Regelwerk ist Bestandteil der 16. BImSchV und somit beim B
sentlichen Anderung von Schienenwegen anzuwenden.

oder der we-

nnt far die beiden
rieben, ermittelt. Flr
ich die Lage der Emis-
(Gebaude) im Gelande

Auf Grundlage der SCHALL 03 werden die Emissionspegel g
Fernbahngleise und die S-Bahngleise, wie unter Punkt 8 be
das daraus berechnete Schallausbreitungsmodell sind zus3
sionslinien (Bahnstrecken) und die Lage der Immissions
von Bedeutung.

Die in der Schallausbreitungsberechnung beriicksichiifjten Gelandehdhen fir die Lage
der Gebaude und der umgebenden Topografie ieren auf topografischen Karten
des Landes Hessen. Die Grundlage fir die Gel3fdehdhen der Fernbahn- und der S-
Bahnstrecke bilden die Gradientenhéhe aus Streckenplanung. Die Ermittlung der
Bruchkanten und Stitzwande im Streckeni€reich erfolgt auf Basis der gelieferten
Punkthéhen aus der Bestandsvermessun w. der Streckenplanung.

Soweit Immissionsorte durch vorgela
erfahren, wird diese gemal SCHAL
tigt.

e lickenhafte Bebauung eine Abschirmung
nur in der ersten Bebauungsreihe bericksich-

ereiches der Schallimmissionen werden Ausbrei-
rogramm Soundplan Version 7.1 durchgefiihrt. Die
den in Form von Isophonen in den Schallimmissionspla-
nen (Anlagen 12.3.1 un .3.2) fur den Prognose-Planfall ohne Schallschutz, fir den
Tag- und den Nachtzg@#faum dargestellt. Fir den Prognose-Planfall mit Schallschutz
erfolgt die Darstellungdtir den Nachtzeitraum.

Zur Ermittlung des Einwirkun
tungsberechnungen mit de
ermittelten Pegelbereiche

n durchgefiihrt. Daraus kann die Anzahl der Schutzfélle mit Konflikten ermittelt
erden, flr die aktive Schallschutzmalnahmen zu dimensionieren sind.

Nach der Dimensionierung der SchallschutzmaRnahmen erfolgt fir Gebaude, die oh-
ne SchallschutzmaRnahmen eine Grenzwertiiberschreitung erfahren, die Ermittlung
der Beurteilungspegel mit aktiven SchallschutzmaRnahmen. Im Anhang 2 sind fir
reprasentative Immissionsorte die Beurteilungspegel ohne und mit Schallschutz fur
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das Schutzkonzept der Vorzugsvariante dargestellt. Die Beurteilungspegel fur Objek-
te, an denen Uber den aktiven Schallschutz hinaus noch Grenzwertiberschreitungen
vorliegen, werden mit Angabe des Beurteilungspegels und der Grenzwertliberschrei
tung in Anhang 4 dargestellt.

7.2 Abwagung der SchallschutzmaBnahmen

Fir Streckenbereiche, in deren Einwirkungsbereich tberwiegend Ubergfhreitungen
der Immissionsgrenzwerte fur Wohngebaude vorliegen und somit Ansp#tiche auf Vor-
sorgemalinahmen bestehen, werden aktive SchallschutzmalRnahmegyunter der Mal3-
gabe der Einhaltung der Immissionsgrenzwerte in Héhe und Langegfimensioniert.

Aus stadtebaulichen und bautechnischen Grinden kénnen Schaffschutzwande nicht in
beliebiger Hohe ausgefihrt werden. Im Rahmen der Abwa#ling werden vom Voll-
schutz ausgehend in kleinteiligen Abstufungen die Larmsgfiutzwandhéhen reduziert
und sowohl die Gesamtkosten als auch die Kosten pro ghutzfall ermittelt. Die Uber-
sicht der untersuchten Varianten zur Optimierung des gChutzkonzeptes ist der Unter-
lage 3.1 im Anhang 3 zu entnehmen.

7.2.1 Schutzfille

Die im Einwirkungsbereich der Bahnstreckg/vorhandene Bebauung und die Anzahl
der in den Gebauden vorhandenen Wohp#ihgen werden zum GrolYteil auf der Grund-
lage von vor Ort durchgefuihrten Gebayfeerhebungen ermittelt. In den weiteren Sied-
lungsbereichen werden anhand der J#brliegenden Katasterdaten und der Anzahl der
Geschosse je Objekt die Anzahl deg'Vohnungen objektgenau abgeschatzt.

Die ermittelte Anzahl der Wohnigen pro Gebaude wird auf die vorhandenen Etagen
aufgeteilt. Bei der Einzelpunki##€rechnung wird fir jede Etage des Gebaudes ein Beur-
teilungspegel ermittelt. Ang#hlieBend kann bei der Auswertung die Gesamtzahl der
Wohnungen (Wohneinhej##n) mit Grenzwertliberschreitung im Einwirkungsbereich der
Bahnstrecke ermittelt y#¥frden. Hierbei entspricht jede Grenzwertiiberschreitung tags-
Uber oder nachts, ab#éngig von der Nutzung und dem jeweils zu bericksichtigenden
Beurteilungszeitray# einem Schutzfall. Demnach entspricht eine Nutzungseinheit mit
Wohnnutzung (WE) mit einer Grenzwertliberschreitung tagsiiber und nachts zwei
Schutzfallen.

Die Gesamgfzahl der Schutzfalle ergibt sich aus der Immissionsberechnung ohne
Schallsch#ftzmalRnahmen und beziffert die Anzahl der Grenzwertliberschreitungen im
Einwirlg@hgsbereich der jeweiligen Schallschutzwand, die ohne aktive Schallschutz-
malg¥hmen von Grenzwertliberschreitungen betroffen sind. Gleichzeitig ist dies die
maftimale Anzahl der durch SchallschutzmaRnahmen zu schiitzenden Objekte. Kann
ag¥irch eine aktive Schallschutzmalinahme die Einhaltung des gebietsspezifischen

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

Ausgehend von der Gesamtzahl der zu l6senden Schutzfalle wird im Rahmen der
Abwagung die Anzahl der aktiv geldsten Schutzfélle und die Anzahl der Schutzfalle
mit Restkonflikt fir jedes Schutzkonzept ermittelt. Die Anzahl der aktiv geldsten
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Schutzfalle und die Anzahl der Schutzfalle mit Restkonflikt konnen fir den Planfall
ohne MaflRnahme und fur jedes Schutzkonzept dem Diagramm in Anhang 3.3 ent-
nommen werden.

Im Rahmen der Abwagung wird die Anzahl der geldsten Schutzfalle flr die Emisg§o-
nen aus dem Schienenverkehr ohne BUG, mit BUG auf der Fernbahn und mit B{
der Fernbahn und der S-Bahn festgestellt und anschliel3end die Kosten pro Sg
ermittelt. Anschlie3end wird fur alle drei Varianten im Rahmen der Wandop
ein Schutzkonzept fir den Vollschutz entwickelt.

7.2.2 Vollschutz

Der Vollschutz stellt eine Kombination aller realisierbaren aktivg§l’ Schallschutzmaly-
nahmen, wie Schallschutzwénden als AuRenwande oder Mittejffanden oder das ,Be-
sonders Uberwachte Gleis“ (BUG), dar. Aus diesen Malnahgfen wird ein Schutzkon-
zept erarbeitet, welches die Einhaltung der Immissionsgreg@werte nach der 16. BIm-
SchV sowohl tags als auch nachts an allen betroffenegy/schutzwiirdigen Nutzungen
gewabhrleistet.

Die Schallschutzwandhéhen und -langen werden gff dimensioniert, dass an den Ge-
bauden mit schutzwirdiger Nutzung im Einwiringsbereich der Schallschutzwand
keine Uberschreitungen der gebietsspezifisgen Immissionsgrenzwerte auftreten.
Hierbei bleibt unberiicksichtigt, ob abschnittg#feise ,extreme” Schallschutzwandhdhen
nur fir einzelne Gebaude erforderlich wg#llen oder ob die Schallschutzwandhéhen
stadtebaulich bzw. bautechnisch realisiegfwerden kénnen.

Die zur Erzielung des Vollschutzes egforderlichen Schallschutzwandhéhen werden im
Rahmen der Abwéagung fur die Vaganten ohne BUG, mit BuG auf der Fernbahn und
mit BUG auf der Fernbahn und dg#’'S-Bahn ermittelt.

Anschlieffend werden fir dieglf drei Falle die Kosten fir den Vollschutz ermittelt und
der Anzahl der gelosten Sghiutzfalle gegenlibergestellt. Daraus ergibt sich aus dem
Verhaltnis der Kosten prgf'Schutzfall unter Berlcksichtigung der Gesamtkosten eine
Vorzugsvariante fir dg§f Vollschutz. Auf Grundlage dieser Vorzugsvariante finden
weitere Optimierunggchritte statt, in denen die Wandhohen stufenweise reduziert
werden, um anschffelend in Anbetracht des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses und der

p#Ssiven Schallschutz zusammen und werden getrennt fir den Vollschutz und fir jede
eitere Variante des Schutzkonzeptes ermittelt.

Die Gesamtkosten des aktiven Schallschutzes ergeben sich aus den Baukosten der
Schallschutzwande in Verbindung mit den Erhaltungskosten und den Kosten fir das
Besonders Uberwachte Gleis im jeweiligen Schutzabschnitt.
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Die Kosten der Schallschutzwande werden dem Schutzabschnitt zugeordnet, der sie
verursacht hat. FUr den Abschnitt Maintal bedeutet dies, dass die Kosten der Mittel-
wande dem noérdlich der Bahnstrecke gelegenen Schutzabschnitt Maintal-Dérnighei
Nord und die sltdlich der Bahnstrecke gelegenen AuRenwande dem Schutzabsch

nehmen.

Die Kosten fur das Besonders uberwachte Gleis werden, sofern die Malk#&hme zum
Schutz der Bebauung auf beiden Seiten der Bahn erforderlich ist, im gerhaltnis der
Anzahl der jeweils zu |6senden Schutzfalle auf die Schutzabschnitte gfffgeteilt und mit
einem Kapitaleinsatz von 125.000,- Euro pro Kilometer eingleisige gfecke in der Kos-
tenermittlung bertcksichtigt.

Die Kosten fir den passiven Schallschutz werden aus der Ang#inl der Wohneinheiten,
die mit dem jeweiligen Schutzkonzept weiterhin eine Ubersgireitung der Immissions-
grenzwerte erfahren (Schutzfélle mit Restkonflikt), ermittel#tnd betragen durchschnitt-
lich 3.000 Euro pro Schutzfall.

Die Gesamtkosten der aktiven und der passiven FChallschutzmaRnahmen werden
getrennt flr jedes Schutzkonzept berechnet und chlieflend die Kosten des aktiven
Schallschutzes pro geldsten Schutzfall ermittelt.

Eine Ubersicht der Kostenanteile des aktiveff Schallschutzes pro Schutzfall und die
Gesamtkosten aller SchallschutzmaBnahrng¥n sind getrennt nach Schutzkonzept im
Anhang 3.3 zusammengestellt.

7.2.4 Bewertungskriterien

Grundsatzlich rdumt der Ges eber den aktiven SchallschutzmalRnahmen einen
Vorrang gegenulber passivengbchallschutzmalRnahmen ein. Durch die aktiven Mal-
nahmen, wie z. B. Schallscltitzwande, kénnen nicht nur die Gebaude mit schutzwiir-
digen Nutzungen, sondergyauch die AuRenwohnbereiche geschiitzt werden.

Gegenuber friheren E¥stlegungen stellt heute keine Schallschutzwandhéhe das ab-
solute Maximum dg Vielmehr unterliegt das ideale Schutzkonzept einem Abwa-
gungsprozess, indflem verschiedene Faktoren wie Kosten je anspruchsberechtigter
Einwohner, An{fl an den Gesamtbaukosten sowie stddtebauliche Belange einbezo-
gen werden. gUr Ermittlung eines bevorzugten Schallschutzkonzeptes im Sinne des
8§41 BImS werden im Rahmen dieser Untersuchung fiir jedes der untersuchten
Schutzkgzepte (Varianten) folgende Schritte durchgefiihrt:

o rmittlung der Gesamtanzahl der zu I16senden Schutzfalle

Ermittlung der Kosten des aktiven Schallschutzes fiir das jeweilige Schutzkon-
zept

Ermittlung der Anzahl der geldsten Schutzfalle (WE) fiir das jeweilige Schutz-
konzept

Ermittlung der Anzahl der Schutzfalle mit Restkonflikt

Gegenlberstellung der Kosten des aktiven Larmschutzes und der geldsten
Schutzfalle zur Ermittlung der Kosten je gelésten Schutzfall
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Bei der Gegenuberstellung der verschiedenen Schutzkonzepte zum Vollschutz ergibt
sich aus der Differenz der Anzahl der Schutzfalle insgesamt und der Anzahl der Rest-
konflikte eine reduzierte Anzahl von Schutzféllen, an denen die Immissionsgrenzwerte
noch eingehalten werden (geldste Schutzfalle).

Bei der Gegenulberstellung der Kosten und der gelésten Schutzfalle ergibt siglfein
Schallschutzkonzept mit dem glnstigsten Verhaltnis der Kosten pro Schutzfg§! Dies
fahrt nicht zwangslaufig bei hohen Schallschutzwénden zum Schlechtestegyund bei
niedrigen Schallschutzwandhdhen zum besten Verhaltnis der Kosten bezgffen auf die
Anzahl der geldsten Schutzfélle.

In den Diagrammen in Anhang 3.2.1 sind fur jede untersuchte Variag$€ der Kostenan-
teil des aktiven Larmschutzes pro Schutzfall und die fir das Sch#izkonzept verblei-
benden Schutzfalle mit Restkonflikt dargestellt. Aus dem Kurveng#€rlauf ergibt sich ein
optimales Schutzkonzept, das die geringsten Kosten je geld Schutzfall ausweist.
Stehen die Kosten dieses Schutzfalls im Verhaltnis zum ptzen, erfolgt unter dem
Aspekt der Kosten-Nutzen-VerhaltnismaRigkeit die Abwag#hg unter Einbeziehung der
Schutzkonzepte mit einer hdheren Anzahl von geldstenggchutzfallen. Stehen die Kos-
ten der Schutzkonzepte mit mehr gelésten Schutzfa nicht im Verhaltnis zum Nut-
zen, erfolgt die Uberprifung der Schutzkonzepte gt weniger gelésten Schutzfallen
und gegebenenfalls eine Einbeziehung dieser utzkonzepte in die Abwagung. In-
nerhalb der Abwagung zwischen dem optimalgh und den weiteren Schutzkonzepten
erfolgt die Einbeziehung weiterer Belange w#f Gesamtzahl der geldsten Schutzfélle,
Gesamtkosten des Schallschutzes und erer Aspekte wie Sprungkosten, stadte-
bauliche Belange und sonstige offentlichgf/Belange oder Belange Dritter.

Anschlieend erfolgt fiir das innerha)’ der Abwagung ermittelte optimale Schutzkon-
zept die Ermittlung eines verfeineglen ,,Optimums®. Hierflr wird die Vorzugsvariante
unter Einbeziehung des gesa Untersuchungsgebietes und unter Bericksichti-
gung aller in dem Planfeststell#fngsabschnitt vorgesehenen Schallschutzwande einer
erneuten Berechnung unterzigen. Diese dient der Ermittlung der endgultigen Anzahl
der Schutzfalle mit Restkdhflikt und der Uberpriifung der Wirtschaftlichkeit der An-
wendung des BUG.

Daraus ergibt sich gfe endgultige Vorzugsvariante mit den Kosten pro geldstem
Schutzfall und dergfhzahl der passiv zu ldsenden Schutzfalle bei gleichzeitiger Uber-
prifung der Wirk#@mkeit des BUG.
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8 Gerauschemissionen

Die Emissionen der Bahnstrecken werden auf Grundlage der nachfolgend genan
Eingangsparameter nach SCHALL 03 berechnet.

8.1 Betriebsparameter

Grundlage fir die Berechnung der Schallemissionen des SchienegVerkehrsweges
bilden die Betriebsparameter der Bahnstrecke. Im Planfeststellunggabschnitt 3 sind
die S-Bahnstrecke 3685 im gesamten Untersuchungsbereich upff die Fernbahnstre-
cke 3660 bis km 19,068 hierfiir maRgebend. Ostlich des Hali#Punktes Hanau West
sind aufgrund der Parallellage mit der S-Bahn, abschnitts e zusatzlich die Stre-
cken 3680, 3600 und 3671 in die Emissionsberechnung eingtibeziehen.

Somit werden alle Hauptgleise, die in Parallellage zur gleu geplanten S-Bahn in den
ndrdlichen Teil des Bahnhofs flhren, bei der Ermittluglf’ der Beurteilungspegel bertck-
sichtigt.

Das neu errichtete Gleis im sudlichen Bahnhofgfereich und die drei neu errichteten
Abstellgleise im norddstlichen Bahnhofsbereight sind rdumlich und betrieblich als un-
abhangige MaRnahmen zu sehen und wer im Rahmen der Schalltechnischen Un-
tersuchung nicht betrachtet.

Zu den Berechnungsgrundlagen zahlght die Zugzahlen der einzelnen Strecken und
weitere Parameter nach SCHALL 0ZY die durch Korrekturwerte in Form von Zu- und
Abschlagen in die Emissionsberegifnung einflielen. Die Zugzahlen und die Ermittlung
der Emissionspegel der einzel Streckenabschnitte kdnnen getrennt fir Tag und
Nacht dem Anhang 1 entnorgfhien werden. Nachstehend sind die einzelnen Berech-
nungsparameter aufgefih d erlautert.

8.1.1 Zugzahlen

Die vorliegend ntersuchung wird auf der Grundlage eines fir den viergleisigen
Ausbau progngstizierten Betriebskonzeptes fiir das Jahr 2025 erstellt.

Die Zugvegilung erfolgt fir den Tag- und den Nachtzeitraum gem. der in dem Be-
triebskop@ept angegebenen Zugzahlen pro Fahrtrichtung und Zuggattung. Insgesamt
ergibt #fch mit dem geplanten Betriebskonzept eine Gesamtzahl von 108 Ziigen fiir
die ahn (3685) und von 212 Zigen fir die Fernbahn (3660) taglich.

zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt zukiinftig fir die S-Bahn-Strecke (3685)
= 140 km/h und fir die Fernbahnstrecke (3660) v = 160 km/h. Der Oberbau wird auf
Betonschwellen im Schotterbett erstellt.

Im Anhang 1 wird das fir 2025 prognostizierte Verkehrsaufkommen der mal3geben-
den Strecken 3685 (S-Bahn) und 3660 (Fernbahn) fiir den Tag- und Nachtzeitraum
getrennt nach Zuggattungen zusammengefasst und die Emissionen ermittelt. Zusatz-

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 02.08.2012 Q Nordmainische S-Bahn
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O HahnstralRe 49 O 60528 Frankfurt am Main




Anlage 12.3 - entfallt

====—=: ) .

==ESEE F ¢ 1 <
= =E=e== = =0 -29.
BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

lich werden fur den Bereich zwischen Haltepunkt Hanau-West und dem Hauptbahnhof
Hanau die Emissionen der einzelnen Gleise der Strecken 3660, 3685, 3600, 3680 und
3671 ermittelt und die Fahrwege anhand einer Systemskizze dokumentiert.

Nachfolgend sind die Korrekturwerte nach SCHALL 03 aufgefuhrt, die in Abhangi
der Strecken- und Gleisparameter fur die Ermittlung des Emissionspegels anz
den sind.

8.1.2 Korrekturwerte

Der Einfluss der Fahrzeugart auf die Gerduschemissionen wirdggem. SCHALL 03
Tabelle 4 bertcksichtigt.

Abweichend hiervon wird fir Fahrzeuge mit Geschwindigkei
die mit Radabsorbern ausgestattet sind (ICE Ziige) ein Kor,

DFz = -3 dB(A)

groRer als 100 km/h,

bericksichtigt. Die Abweichung dieses Korrekturw
sich gemaf Informationen des BZA Miinchen 199&dadurch, dass die Triebkdpfe des
ICE, Fahrzeuge der Baureihe 401, aus fg#irzeugtechnischen Griinden keine
Radabsorber bekommen konnen. Dieser Sac#ferhalt war zum Zeitpunkt der Heraus-
gabe der SCHALL 03 noch nicht bekannt.

f Betonschwellen verlegt werden. Geman
r Korrekturwert als Zuschlag zu bertcksichti-

Die Gleisanlagen sollen im Schotterbet
SCHALL 03 Tabelle 5 ist hierfur folge
gen:

bertcksichtigt.

on Quietschgerduschen beim Befahren enger Kurven werden
ende Korrekturwerte fur den Kurvenradius beriicksichtigt:

Zur Berucksichtigun
nach SCHALL 03

Kurvenradiu Dra
<300 m 8 dB(A)
Von 3Q#’m bis < 500 m 3 dB(A)
0 dB(A)
elle 3: Korrekturwerte fiir Kurvenradien
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8.2 Berechnungsergebnisse

Die im Streckenabschnitt Hanau fur die Schallausbreitung relevanten Emission
werden durch die Fernbahnstrecke 3660 und die S-Bahnstrecke 3685 verursacht.

ben zum Berechnungsverfahren sind dem Anhang 1 zu entnehme ie Tabelle 2

fasst die gleisweise ermittelten Pegelwerte der Hauptstrecken 3 und 3660 zu-
sammen.
Strecke Gleis Richtung [dB(A)]
2025
Nacht
Fernbahn 1 Hanau 71,2
(3660) 2 Frankfurt 70,9
3 Hanau 60,5 52,4
S-Bahn (3685) 4 Frankfurt 60,5 52,4
Gesamt 75,8 74,2

Tabelle 4: Emissionen der Strecke 3660 3685, berechnet nach SCHALL 03

Die Emissionspegel in Tabelle 2 bgflcksichtigen den Zuschlag fur die Fahrbahnart

Betonschwellen im Schotterbett.

s die Emissionspegel der Fernbahn tagsiber um
. 19 dB(A) uber den Pegeln der S-Bahn liegen. Man
nteile der Fernbahn gegentber der S-Bahn deutlich pe-
rhin ist anzumerken, dass der Gesamtemissionspegel im
DB(A) geringer ist als der Wert fur den Tagzeitraum. Da die
fur den Nachtzeitraum aufgrund eines erhéhten Ruhebeddirf-
geringer gewahlt sind als im Tagzeitraum, erweist sich die Nacht
als kritischer Bgfffteilungszeitraum zur Festlegung eines Anspruchs auf Larmvorsor-
gemallnahmegyund wird demnach zur Ermittlung der Anspriiche auf Larmvorsorge
zugrunde gg#€gt.

Aus Tabelle 2 geht hervor,
ca. 12 dB(A) und nachts um
erkennt, dass die Emissio
gelbestimmend sind. W
Nachtzeitraum um ca.
Immissionsgrenzwe
nisses um 10 dB
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9 Gerauschimmissionen

Zur Ermittlung der Immissionen werden auf Basis der ermittelten Emissionen undges
dreidimensionalen Berechnungsmodells Ausbreitungsberechnungen nach SCHA@L 03
durchgeflhrt.

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen werden grafisch in den Aniglen 12.3.1
und 12.3.2 flachenhaft in Form von Schallimmissionsplanen dargestell den Plan-
anlagen wird reprasentativ die Situation fir das 1. OG (Berechnunggffohe 6,3 m) in
Form von Isophonen dargestellt.

Beispielhaft werden nachfolgend die Einwirkungsbereiche undgliie Darstellung der
Isophonen fur den Nachtzeitraum beschrieben.

Die dunkelgriine Isophone grenzt den Einwirkungsbereig¥ mit Beurteilungspegeln
groRer 47 dB(A) ein und gilt gleichzeitig als Grenzwert f@#’Krankenhauser, Altenheim
und Kurheime. Das bedeutet, dass Gebaude mit o.g M¥itzung, die im Bereich dieser
Gebietsnutzung und innerhalb der dunkelgriinen Isogffone liegen, nachts eine Grenz-
wertlberschreitung erfahren.

Zum Wohnen genutzte Gebaude, die durch digfGebietsnutzung ,Allgemeines Wohn-
gebiet” gekennzeichnet sind und innerhalb dgfnellgriinen Isophone (49 dB(A)) liegen,
erfahren ebenfalls nachts eine Grenzwertib#fschreitung.

Fir Wohngebaude innerhalb der Gebigfsnutzung ,Mischgebiet” bedeutet die Lage
innerhalb der dunkelblauen Isophone #84 dB(A)) eine Uberschreitung der Immissions-
grenzwerte nachts.

In Gewerbegebieten bedeutet fi#\Wohngebaude die Lage innerhalb der lilafarbenen
Isophone (59 dB(A)) eine Grep@vertiiberschreitung im Nachtzeitraum.

Zur Ermittlung der Beurteilhgspegel an den Gebauden werden Einzelpunktberech-
nungen durchgefuhrt. Highoei wird fir jede Etage ein Immissionspegel ermittelt. Die
sich hierbei ergebendeginzahl der Wohnungen mit Grenzwertliberschreitung stellt die
Anzahl der insgesa u losenden Schutzfélle dar.

Die aus der Einzgfpunktberechnung ermittelte maximale und mittlere Larmbelastung
tagsuber und ts ist getrennt nach Schutzbereichen fir die einzelnen Schutzkon-
zepte im Anhgig 3.4 zusammengefasst.

Im Anhangl2 sind fir die in den Plananlagen 12.3.1 und 12.3.2 reprasentativ darge-
stellten gfhmissionsorte die Beurteilungspegel ohne Schallschutz dem Schallschutz-
konzg#t der Vorzugsvariante gegenubergestellt. Hierin werden fiir die Einzelobjekte
gesg@iossweise die Beurteilungspegel tagsiiber und nachts mit Angabe der Grenzwer-
t@erschreitung fur den Planfall ohne und mit Schallschutz aufgeftihrt.

Der Anhang 4 fasst alle anspruchsberechtigten Objekte tabellarisch und in alphabeti-
scher Reihenfolge getrennt nach Ortslagen unter Angabe der Stral’e und Hausnum-
mer zusammen.

Dem Anhang 4 sind als Ergebnis der Einzelpunktberechnung mit dem Schutzkonzept
der Vorzugsvariante alle Einzelobjekte mit Grenzwertliberschreitung zu entnehmen. In
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den Tabellen sind die Beurteilungspegel tagsuber und nachts fir jedes Objekt ge-
schossweise dargestellt. Weiterhin ist den Tabellen die Hohe der Uberschreitung des
gebietsspezifischen Grenzwertes zu entnehmen sowie die Angabe ob Anspruch au
passive Mallhahmen besteht.

9.1 Situation ohne Schallschutz

sind in der Anlage 12.3.1 grafisch dargestellt.

Die Isophone 49 dB(A) (Immissionsgrenzwert fur Wohngebiete
einem Abstand von ca. 500 m bis 700 m zu den Gleisen. Das bgfieutet, dass inner-
halb dieser Isophone an allen durch Gebietsnutzung Wohnen gewiesenen Gebau-
den in Hohe des 1. OG eine Grenzwertiiberschreitung nachtsgforliegt. Da nach §2 16.
BImSchV sicherzustellen ist, dass durch eine wesentlicheginderung die Grenzwerte
der 16. BImSchV nicht tberschritten werden, wird hierd ein Anspruch auf Schall-
schutzmafinahmen ausgeldst.

Nachfolgend sind die Auswirkungen der Schallaus,
einzelnen Untersuchungsabschnitte dargestellt.

itung ohne Schallschutz fiir die

9.1.1 Untersuchungsbereich Hanau Wilhe}ffisbad

Das gesamte Wohngebiet von Hanau
49 dB(A) und ist somit durch Grenzwe
Objekte durch Grenzwertlberschrei
Grenzwertliberschreitungen vorlie

ilhelmsbad liegt innerhalb der Isophone
erschreitungen betroffen. Insgesamt sind 23
gen nachts betroffen, wahrend tagsiber keine

Durchschnittlich liegen die Gg#hzwertiberschreitungen bei ca. 3 dB(A), wobei die
Grenzwertliberschreitungen g#f den Gebauden in der ersten Baureihe ca. 3 — 5 dB(A)
betragen, wahrend die Peg¥l in der letzten Baureihe nur gering Gber dem Grenzwert
liegen. So liegen die Beyfteilungspegel am siidlichen Rand des Wohngebiets, z.B. am
Objekt Hochstadter Lagistralle 106 im Nachtzeitraum bei 55,3 dB(A). Weiter nordlich,
in einem Abstand vgh ca. 500 m zur Bahnstrecke, liegen die Beurteilungspegel we-
sentlich niedriger z.B. am Gebaude Drosselstralte 8 mit einem maximalen Beurtei-

lungspegel vongdf6,8 dB(A) im Nachtzeitraum und es ist keine Grenzwertiiberschrei-

en und das Zentrum von Hanau im Osten. Entsprechend der Gebietsnutzung
d diese Gebiete unterschiedlich stark durch Grenzwertiberschreitungen betroffen.
achts sind im Bereich Hanau Nordwest, ohne SchallschutzmalRnahmen, ca. 356
Wohngebaude durch Grenzwertliberschreitungen betroffen. Grenzwertliberschreitun-
gen tagsuber treten vor allem in der ersten Bebauungsreihe in den Wohngebieten an
ca. 45 Gebauden auf.
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In dem Wohngebiet westlich der Kinzig, nérdlich der Bahnstrecke in Hanau ist der
Uberwiegende Teil der Wohngebaude bis zu einer Entfernung von ca. 600 m zur
Bahnstrecke durch Grenzwertuberschreitungen mit Beurteilungspegeln grolle
49 dB(A) nachts betroffen.

In der ersten Bebauungsreihe des Wohngebiets, z.B. an dem Gebaude Haydns
treten nachts Beurteilungspegel von ca. 64 dB(A) auf. Im mittleren Bereich de
gebietes in einer Entfernung von ca. 400 m zur Bahnstrecke liegen die Pe
14 dB(A) niedriger, so z.B. an dem Gebaude Gustav-Hoch-Str. 33 mit ein
len Beurteilungspegel von 49,8 dB(A) im Nachtzeitraum. Am hinter,
Wohngebiets, in ca. 700 m Entfernung zur Bahnstrecke, liegen die
Grenzwert von 49 dB(A), so z.B. an dem Gebaude Linckestr. 8
lungspegel von 45,7 dB(A) nachts.

um ca.
maxima-
Rand des
gel unter dem
einem Beurtei-

von Hanau umfasst,
gebiete nachts dar und
d.h. Gebaude mit Wohn-
ertlberschreitungen nachts

Fur das Mischgebiet 6stlich der Kinzig, welches das Zentr
stellt die 54 dB(A) Isophone, die Grenzwert-Isophone fir Mi
verlauft in einem Abstand von ca. 250 m zur Bahnstrec
nutzung sind in diesem Bereich ebenfalls durch Gre
betroffen.

Die in Bahnnahe gelegene Schule ist nicht von
betroffen, wahrend an der direkt an der Bah
,Martin-Luther-Anlage“ mit Pegeln von bis
von ca. 19 dB(A) nachts auftreten.

nzwertiberschreitungen tagsuber
recke gelegenen Altenwohnanlage
66 dB(A) Grenzwertiiberschreitungen

9.1.3 Untersuchungsbereich Hanau Mordost

Im Untersuchungsbereich Hanau
Abstand von ca. 500 m bis 600
gebiet nordlich der Briuder-Grij
gene Wohngebiet. In diese
zeichneten Bebauung mi
gen nachts vor. An der

rdost verlauft die 49 dB(A) Isophone in einem
zur Bahnstrecke und umschlieRt damit das Wohn-
-StraBe und das nordlich des Hauptfriedhofs gele-
ereichen liegen an der durch Wohnnutzung gekenn-
er Gebietsnutzung Wohngebiet Grenzwertiiberschreitun-
ohnbebauung in den noérdlich der Willy-Brandt-Stralle gele-

, mit einem Abstand von ca. 500 m zur Bahnstrecke, reduzieren sich die Pegel
erte von 51 bis 52 dB(A).

m sudlichen Rand des am Hauptfriedhof gelegenen Wohngebiets liegen die Beurtei-
lungspegel im Nachtzeitraum ebenfalls zwischen 51 dB(A) und 52 dB(A). Somit sind
die Wohngebdude in diesem Bereich durch Grenzwertliberschreitungen kleiner
3 dB(A) nachts betroffen.
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In den kleinen Mischgebieten nordlich des Bahnhofs, die sich in einem Abstand von
100 m zur Bahnstrecke befinden, liegen die Beurteilungspegel nachts zwischen
55 dB(A) und 59 dB(A).

Im gesamten Untersuchungsbereich Hanau Nordost liegen an ca. 5 Gebduden t
Uber und an ca. 239 Gebduden nachts Grenzwertiberschreitungen vor.

9.1.4 Untersuchungsbereich Hanau Siid

en besteht,
ohne Schall-
ingt wird dieser

Im Untersuchungsbereich Hanau Sud, der Uberwiegend aus Wohnge
sind Wohngebaude bis zu einer Entfernung von 600 m zur Bahnstre
schutzmaflnahmen durch Grenzwertuberschreitungen betroffen.
weite Ausbreitungsbereich durch den Kurvenverlauf der Bahnstregite.

In dem westlichen Wohngebiet, das in ca. 200 m Entfernung
liegen die Beurteilungspegel bei ungefahr 55 dB(A), dies
Uberschreitung von ca. 6 dB(A) nachts. Beispielsweise b
jekt Baumweg 31 im 1. OG 54,8 dB(A).

Bahnstrecke beginnt,
deutet eine Grenzwert-

n der Lachebriicke 8, reduziert
f 50,8 dB(A).

In 400 m Entfernung zur Bahnstrecke, an dem Obje
sich der Beurteilungspegel um 4,0 dB(A) im 1. OG

recke reduziert sich die Grenzwert-
strale 2 um weitere 1,2 dB(A) auf

Bei einer Entfernung von ca. 600 m zur Bah
Uberschreitung z.B. an dem Objekt Hop
49,6 dB(A).

An der Schule am westlichen Rand d
wertlberschreitungen im Bemessun

ntersuchungsbereichs treten keine Grenz-
itraum tagsuber auf.

Im Bereich des Salisweg und 0stli
strecke heran und erfahrt Beu
Gebauden auch tagsuber, wi
nem Beurteilungspegel von

der Kinzig ruckt die Wohnbebauung an die Bahn-
ungspegel von 68 dB(A) nachts und an einzelnen
.B. an dem Gebaude Westbahnhofstralle 22 mit ei-
,9 dB(A) nachts und 69,4 dB(A) tagstiber.

ich des Mains treten keine Uberschreitungen der gebiets-
auf.

In den Wohngebieten s§
spezifischen Grenzwe

chungsbereich Hanau Siid treten an ca. 75 Gebauden tagsiber
duden nachts Grenzwertliberschreitungen auf.

Im gesamten Unte
und an ca. 247

und innerhalb dieser Isophone liegen, durch Grenzwertliberschreitungen betroffen
d. Die Wohngebaude im Allgemeinen Wohngebiet sind ebenfalls durch Grenzwert-
Uberschreitungen betroffen.

So erfahrt das Gebaude Kinzigheimer Weg 39, im Mischgebiet und in einer Entfer-
nung von ca. 180 m zu den maRgebenden Bahnstrecken gelegen, bei einem vorhan-
denen Beurteilungspegel von 59,1 dB(A) eine Grenzwertliiberschreitung von
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5,1 dB(A). Das Gebaude Rdderseestralie 4a-f, in dem Wohngebiet gelegen, erfahrt
bei einem Beurteilungspegel von 59,5 dB(A) eine GrenzwertUberschreitung von
10,5 dB(A).

Im gesamten Untersuchungsbereich Hanau Bahnhof Sid liegen tagsiber an kei
Gebaude Grenzwertuberschreitungen und an ca. 63 Gebauden liegen nachts
wertlberschreitungen vor.

9.2 Dimensionierung von SchallschutzmaBnahmen

Die Immissionsberechnungen ergeben, dass die Immissionsgrenz e der 16. BIm-
SchV auf den angrenzenden Siedlungsflachen im Einwirkungsbg#€ich der Bahnstre-
cke zum Teil in erheblichem Umfang Uberschritten werden. ich Vorgabe der 16.
BImSchV ist bei der wesentlichen Anderung von Verkehrswe sicherzustellen, dass
die Immissionsgrenzwerte nicht Gberschritten werden.

Deshalb werden zur Konfliktbewaltigung aktive SchallsctitzmaRnahmen in Form von
Schallschutzwanden und zuséatzlich die MaRnahmegBesonders Uberwachtes Gleis
(BUG) dimensioniert.

n aktiven Schallschutzmanahmen
rtiberschreitungen an den Wohnge-
ten dargestellt und erlautert.

Die im Untersuchungsbereich Hanau vorgesehe,
zur Reduzierung bzw. Vermeidung der Gren
bauden werden in den nachfolgenden Absc

Besonders iUberwachtes Gleis

Das Besonders iberwachte Gleis diegfals Malnahme der Larmreduzierung direkt an
der Quelle und stellt somit eine aktjl€¢ SchallschutzmaRnahme dar, die eine Reduzie-
rung der Beurteilungspegel an allghf Gebauden im Einsatzbereich des BUG ermdglicht.

dbedingungen fiir die Planung von BUG-Abschnitten
auf der S-Bahnstrecke im Streckenabschnitt von km
Lange von ca. 4,45 km und auf der Fernbahnstrecke im
Streckenabschnitt von 15,080 bis 19,068 auf einer Lange von ca. 4,63 km das
BUG als aktive Schallff€hutzmalnahme untersucht. Durch den Einsatz des BiG wird
der Emissionspege/#fm 3 dB(A) reduziert.

Unter Berucksichtigung der
wird fir den Bereich Han
66,493 bis 70,948 auf ei

Die Bereiche fii
nung der zu

en Ansatz des BUG ergeben sich aufgrund der raumlichen Ausdeh-
utzenden Nutzungen. Aufgrund der erforderlichen Uberstandslangen

its im PFA Maintal, ab km 14,440 (Fernbahn), bzw. km 68,850 (S-Bahn).
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Der Einsatz des BUG wird fUr die einzelnen Schutzabschnitte in den folgenden Stre-
ckenbereichen untersucht:

Schutzabschnitt Von km Bis km Lan
Hanau Fernbahn 14,440 15,500 1
Wilhelmsbad S-Bahn 68,850 66,910
Hanau Nordwest Fernbahn 15,500 18,668 3,168
S-Bahn 66,910 70,088 3,178
Hanau Nordost Fernbahn 18,668 19,068 0,400
S-Bahn 70,088 70,948 0,860
Hanau Sid Fernbahn 15,500 19,06 3,568
S-Bahn 66,910 70,5 3,590
Hanau Fernbahn - - -
Bahnhof Sid S-Bahn 70,088 ,948 0,860

Tabelle 5: Schutzabschnitte mit BiG

Ist das BUG, wie in den meisten Abschnitten des Unigfsuchungsbereichs Hanau, fur
den Schutz der Bebauung zu beiden Seiten der Baj@fstrecke erforderlich, werden die
Kosten im Verhéltnis der Anzahl der jeweils zu |0sgfiden Schutzfalle auf die Schutzbe-
reiche aufgeteilt. Im Rahmen der Kosten-Nutz etrachtung werden die Kosten der
Malnahme Besonders Uberwachtes Gleis dgf Kosten der aktiven Schallschutzmal}-
nahmen des jeweiligen Schutzabschnittes erechnet.

Im Bereich Wilhelmsbad dient das BuGgron km 14,440 — 15,500 in erster Linie dem
Schutz der nérdlich der Bahnstreckgfgelegenen Bebauung. Demnach werden die
gesamten Kosten den zu |6senden utzfallen in Hanau Wilhelmsbad zugeordnet.

Im Bereich Hanau Zentrum wer
mal der oben genannten R

Hanau Sud aufgeteilt. Im A
schen dem Untersuchun

die Kosten des BuUG von km 15,500 — 19,000 ge-
lung auf die Schutzbereiche Hanau Nordwest und

hluss werden die Kosten des BUG auf der S-Bahn zwi-
ereich Hanau Nordost und dem Untersuchungsbereich

ahnstrecke 3660 endet bei km 19,068, somit endet hier der Un-

fur das BUG.

Der Untersuchungsbereich des BiUG auf der S-Bahn

nen Weichefbereiche ist der Einsatz des BUG technisch nicht moglich. Somit be-
schrankt die Untersuchung des BUG nur auf Teilbereiche der im Bahnhofsbereich
gelege Untersuchungsabschnitte Hanau Nordost und Hanau Bahnhof Sid.

9.2 47 Schallschutzwande

rundlage zur Ermittlung der maximalen Anzahl der durch Schallschutzmalinahmen
zu schitzenden Wohnungen bildet der Vollschutz. Zur Ermittlung des Vollschutzes
werden die Schallschutzwande bei Optimierungsberechnungen so dimensioniert, dass
in ihrem Wirkungsbereich sowohl tagsiiber als auch nachts keine Uberschreitungen
der Immissionsgrenzwerte auftreten.
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In Hanau werden zur Reduzierung der Immissionen an der Wohnbebauung Schall-
schutzwande in den Ortsbereichen Hanau Wilhelmsbad, Hanau Zentrum, Hanau-
Kesselstadt und im Bahnhofsbereich von Hanau nérdlich und stdlich der Bahnstreck

untersucht.

Um die grofite Wirksamkeit der Schallschutzwande zu erreichen, ist auf geringgy/Ab-

stdnde zum Gleis zu achten. Daraus ergibt sich bei mehrgleisigen Anlagen Ein-
satz von Mittelwanden, sofern dies aufgrund der einzuhaltenden Gleisabst&#de mog-
lich ist.

Dies bedeutet im Untersuchungsbereich Hanau, dass zum Schutz gfer Bebauung
ndrdlich der Bahnstrecke, soweit bautechnisch unter Einhaltung der #lindestabstande
ausfuhrbar, Mittelwande dimensioniert werden. Diese dienen zum #Chutz der nordlich
gelegenen Bebauung vor den hbéheren Emissionen aus de ernbahngleis. Zum
Schutz der sldlich der Bahnstrecke gelegenen Bebauung wgfden Aullenwande auf
der Siidseite der Bahnstrecke dimensioniert.

Im Planfeststellungsabschnitt Hanau werden folgende Sgifallschutzwénde im Rahmen
der Abwagung naher untersucht und dimensioniert:

Schutzabschnitt Art Strecke 4/ Vonkm | Bis km "‘[":1?3
Hanau Mittelwand 366 13,360 15,559 2.199
Wilhelmsbad
Hanau Nordwest Aulienwand 685 66,939 68,818 1.879

bahnlinks 3685 69,183 69,347 164

3685 69,718 69,918 200

3685 69,968 70,088 120

Mittelwa 3660 17,378 18,568 1190

Hanau Nordost Aulie nd 3685 70,202 70,549 347

ks 3685 70,658 70,948 290

3685 70,975 71,350 375

3660 18,648 18,798 150

3660 18,888 19,008 120

3600 22,089 22,493 404

Hanau Sid Aulienwand 3660 16,218 19,068 2.850
bahnrechts

Hanau Mittelwand 3600 21,964 22,522 558

Bahnhof 3671 0,409 0,580 171

3600 22,682 23,122 440

Tab 6: Schutzabschnitte mit untersuchten Schallschutzwénden

eiterhin werden folgende bestehenden Schallschutzwénde bzw. -walle bei der Un-
tersuchung berucksichtigt: Im Untersuchungsbereich Hanau Nordost die vorhandene
Schallschutzwand auf dem Kreuzungsbauwerk ,Wiener Spitze* von km 70,549 bis
70,658 (Strecke 3660) mit einer Hohe von 1,0 m. Im Untersuchungsbereich Hanau
Bahnhof Sud wird der Teil eines bestehenden Walls von km 22,595 bis 22,682 (Stre-
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cke 3600), mit einer Héhe von 3,5 m bis 7,5 m, in die geplante Schallschutzwand ein-
gebunden.

Die Kosten der geplanten Schallschutzwande sind dem jeweils zu schitzenden A
schnitt zuzuordnen. Dies bedeutet im Untersuchungsbereich Hanau, dass die Ko
der Mittelwande und Aullenwande, die dem Schutz der Bebauung ndrdlich der n-
strecke dienen, dem Bereichen Hanau Nordwest bzw. Hanau Nordost und Au-
Renwande auf der Sudseite der Bahnstrecke dem Bereich Hanau Sid, bz#. Hanau
Bahnhof Sud zugeordnet werden.

9.2.1.1 Hanau Wilhelmsbad

Die Hauptemissionen im Planfestellungsabschnitt Hanau gehengfon der Fernbahn
aus. Da diese sudlich der S-Bahn verlauft, wird zum Schutz Bebauung nérdlich
der Bahnstrecke eine Mittelwand zwischen der Fernbahn und gr S-Bahn vorgesehen.
Aufgrund der nahen Lage zu dem Gleis mit den héheren Issionen kann durch die
naher liegende Beugungskante der Larmschutzwand zy/Schallquelle ein besserer
Effekt der Schallreduzierung erzielt werden.

Demnach wird zum Schutz der nérdlich der Bahnsi#cke gelegenen Wohnbebauung
eine Mittelwand von Fernbahn km 13,360 — 15,52 mit einer Lange von 2.199 m un-
tersucht. Diese Wand wird unter Bericksichtig der Mindestabstéande zum Gileis in
einem Abstand von 3,3 m zur Fernbahn positigiert.

Da die Mittelwand dem Schutz der nérd der Strecke gelegenen Bebauung mit
Wohnnutzung dient, werden die Kosten gr Mittelwand dem Bereich Hanau Wilhelms-
bad zugerechnet.

9.2.1.2 Hanau Nordwest

Zum Schutz der nordlich der nstrecke gelegenen Wohnbebauung werden Schall-
schutzwéande als Mittelwandd/und aufgrund bautechnischer Anforderungen auch Au-
Renwande nordlich der nstrecke untersucht. Wegen zu geringer Gleisabstande
zwischen S-Bahn und Fg¥nbahn ist bis km 68,798 (S-Bahn) eine Mittelwand technisch
nicht realisierbar. Degffalb ist von S-Bahn km 66,939 bis 68,818 eine Schallschutz-
wand als AuRenw. zu untersuchen. Fir die Aufienwand sind aus bautechnischen
Grunden folgenddy Gleisabstéande zur S-Bahn zu beriicksichtigen: bis km 67,125
4,1 m, von km4y7,125 bis km 67,224 3,30 m; von km 67,224 bis km 67,315 4,55 m

18,568 (SAPahn km 69,988) wird eine Schallschutzwand als Mittelwand, mit einem
d von 3,3 m zur Fernbahn und mit einer Gesamtlange von ca. 1.190 m

d erforderlich. Zum Liickenschluss wird, unter Beriicksichtigung von Uberstands-
ngen, eine Schallschutzwand von S-Bahn km 69,968 bis km 70,147, mit einem Ab-
stand von 4,1 m zur S-Bahn, als AuRenwand vorgesehen.

Aufgrund der SU Maintaler Strale ist eine Liicke in der Mittelwand von S-Bahn km
67,621 bis 67,636 erforderlich.
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Die hier beschriebenen Schallschutzwande dienen dem Schutz der Bebauung nérd-
lich der Bahnstrecke, somit werden die Kosten dieser Schallschutzwande dem Ab-
schnitt Hanau Nordwest zugeordnet.

9.2.1.3 Hanau Nordost

Der Untersuchungsbereich Hanau Nordost schliel3t direkt an den Untersuchgigsbe-
reich Hanau Nordwest an. In diesem Abschnitt dienen die Schallschutzwagiie eben-
falls dem Schutz der Bebauung nérdlich der Bahnstrecke, weshalb den Mttelwanden
aufgrund ihrer besseren Effektivitat der Vorzug zu geben ist.

Nordlich der Strecke 3660 werden zwei Mittelwande von km 18,7 bis km 18,798
und von km 18,888 bis km 19,008, mit dem Mindestabstand von m zur Fernbahn
untersucht. Zwischen km 70,217 und km 70,306 (Strecke 3685%#ist aufgrund von zu
geringen Gleisabstanden fir eine Mittelwand, eine AuRenwanglals Liickenschluss von
km 70,202 bis km 70,328, mit einem Abstand von 4,1 m z -Bahnstrecke vorzuse-
hen. Diese AuBenwand wird bis zum Beginn des KreuzungSbauwerks ,Wiener Spitze®
bei km 70,549 (Strecke 3685) verlangert.

Im Bereich des Kreuzungsbauwerks ,Wiener Spitze gVerlaufen die Strecken 3680 und
3600 von Siden her zu der S-Bahnstrecke 3683pund fiuhren in Parallellage in den
noérdlichen Teil des Hauptbahnhofs. Gleichzeitiggerlasst die Strecke 3660 die Parallel-
lage mit der S-Bahnstrecke Richtung Sudegfund fuhrt in den sudlichen Teil des
Hauptbahnhofs. Zum Schutz der nordlich gg#egenen Bebauung wird eine Aufienwand
nordlich der Strecke 3680 vorgesehen. D#¥se Wand verlauft von km 70,658 (Strecke
3685) auf der vorhandenen Stltzwand, gfs zur Stralentberfihrung der B43 und hinter
der StraRenuberfliihrung weiter auf géin vorhandenen Gelande, bis km 71,578 (Stre-
cke 3685). Aufgrund zu geringer Ai#tande zwischen dem Briickenwiderlager und den
Gleisen der Strecke 3680 ist ei Ucke in der Schallschutzwand vorzusehen Jedoch
findet hier eine Abschirmung gfrch die vorhandene Stiitzwand und das Briickenbau-
werk statt. Die vorhandene hohe Schallschutzwand auf dem Kreuzungsbauwerk
~Wiener Spitze" findet beifder Schalltechnischen Berechnung Berlicksichtigung. Zur
Reduzierung der hohep@Emissionen in diesem Bereich wird eine zusatzliche Mittel-
wand von km 22,089 km 22,483 (Strecke 3600). Diese dient dem Schutz der nord-
lich der Bahnstreckgdgelegenen Bebauung vor den Emissionen aus der Fernbahnstre-
cke 3600 und vgffauft zum Teil auf einer geplanten Stutzwand. Eine Verlangerung
dieser Mittelwag ist aufgrund vorhandener Weichen nicht méglich.

Diese Larmg®nhutzwande dienen dem Schutz der Bebauung nérdlich der Bahnstrecke,
somit wegflen die Kosten dieser Schallschutzwande dem Abschnitt Hanau Nordost
zugeorgfret.

9.2474 Hanau Siid

m Schutz der sudlich der Bahnstrecke gelegenen Wohnbebauung wird eine Schall-
schutzwand als AulRenwand stidlich der Fernbahnstrecke von km 16,218 (S-Bahn km
67,635) bis km 19,068 (S-Bahn km 70,439) mit einer Gesamtlange von 2.850 m un-
tersucht. Bei der Planung der Schallschutzwande im Untersuchungsbereich Hanau
Sud sind folgende Gleisabstande zur Fernbahnstrecke einzuhalten: bis km 16,630 (S-
Bahn km 68,048) 3,3 m, von km 16,630 bis km 16,790 (S-Bahn Km 68,208) 3,8 m,
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von km 16,790 bis km 17,305 (S-Bahn km 68,728) 3,3 m, von km 17,305 bis km
17,630 (S-Bahn km 69,048) 3,8 m, ab km 17,630, 4,1 m.

Die hier beschriebenen Schallschutzwande dienen dem Schutz der Bebauung sudli
der Bahnstrecke, somit werden die Kosten dieser Schallschutzwande dem Absch#tt
Hanau Sid zugeordnet.

9.2.1.5 Hanau Bahnhof Sid

Zum Schutz der Wohnbebauung sidlich des Bahnhofs werden an den i ahmen der
Neuplanung der S-Bahnstrecke emissionsrelevanten Gleisen Schallsgitzwande un-
tersucht. Hierzu werden Schallschutzwande sudlich der Strecke 3604/und sudlich der
Strecke 3671 dimensioniert. Die untersuchten Schallschutzwandg/’beginnen jeweils
am Beginn der Umplanung, bzw. des Eingriffs, in die bestehendg/Strecke. So wird an
der Strecke 3600 die Wirksamkeit einer Schallschutzwand #htersucht, die bei km
21,964 beginnt und bei km 22,522, bedingt durch die Einmifidung der Strecke 3671,
endet. Unter Berticksichtigung eines Uberlappungsbereins mit der Wand an der
Strecke 3600 wird an der Strecke 3671 eine Schallschffzwand von km 0,409 bis km
0,580 und weiter von km 22,682 bis km 23,122 an degfbtrecke 3600 untersucht.

Sudlich der Strecke 3600 erstreckt sich ein beste##€nder Wall von ca. km 22,600 bis
km 22,730, der von km 22,600 bis km 22,682 ($#fecke 3600) in das Schallschutzkon-
zept eingebunden wird.

Die hier beschriebenen Schallschutzwandg#ienen dem Schutz der Bebauung sidlich
der Bahnstrecke, somit werden die Ko dieser Schallschutzwande dem Abschnitt
Hanau Bahnhof Suid zugeordnet.

9.2.2 Volilschutz

Der Vollschutz stellt die Varigffte dar, bei der alle Schutzfalle im Sinne von Wohnein-
heiten, die ohne SchallsgitzmalRnahme eine Grenzwertiiberschreitung erfahren,
durch aktive Schallschuigfnallnahmen vor einer Grenzwertiiberschreitung geschiitzt
werden kdnnen.

Im Rahmen der Ergffitiung des maximalen Schutzkonzepts, dem Vollschutz, werden
die erforderliche andhodhen fir den Vollschutz ohne BUG, mit BUG auf der Fern-
bahn und mit Bf§& auf der Fernbahn und der S-Bahn berechnet und daraus das glins-
tigste Konzep#fausgewanhlt, das als Basis fur die weitere Abwagung der Schallschutz-
maflnahme#fdient.

Ausgehg¥id vom Vollschutz und unter Berticksichtigung stadtebaulicher Belange wer-

den g#€ zur Einhaltung des ,Vollschutzes® ermittelten Schallschutzwandhdhen im

Rah#hen der Abwagung in mehreren Stufen reduziert um ein optimales Schutzkonzept
ermitteln.

achfolgend wird das Konzept des Vollschutzes fiir die jeweiligen Untersuchungsbe-
reiche erlautert:
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9.2.2.1 Hanau Wilhelmsbad

Um in dem Schutzabschnitt Hanau Wilhelmsbad, nordlich der Bahnstrecke den Voll-
schutz aller Gebaude mit Wohnnutzung zu gewahrleisten ist, ohne Berucksichtigu
des BUG, eine Mittelwand von Fernbahn-km 14,630 — 14,760 mit einer Wandhdhe 2#0n

eine erhebliche Kirzung der Wand maéglich und die Wandhodhe betragt 2,0 ber SO.
Die Mittelwand von Fernbahn-km 14,630 — 14,760 kann hierbei komplett allen. Zur
Einhaltung des Vollschutzes mit BUG auf der Fernbahn und der S-Bahngét eine weite-

Durch den Einsatz des BUG von Fernbahn-km 14,440 — 15,500 yrd demzufolge bei
Einhaltung der Grenzwerte eine Kirzung der Schallschutzwand mehr als die Half-

Die genaue Ubersicht der Schallschutzwande fiir die ghzelnen Schutzkonzepte ist mit
Angabe der HOhen und Langen der Wandabschp@ie und der jeweiligen Kosten im
Anhang 3.5.1 zusammengestellt.

Mit dem Vollschutzkonzept kénnen alle 139 #Chutzfalle, die ohne Schallschutzmal}-
nahmen eine Grenzwertliberschreitung erf n, gelost werden.

Die Gesamtkosten des aktiven Schallscfiizes betragen fir den Vollschutz ohne BiUG
14.311 Euro pro geldsten Schutzfall riante 2025-M1), mit BUG auf der Fernbahn
betragen die Kosten 7.642 Euro prg¥geldsten Schutzfall (Variante 2025-M2) und fir
die Variante mit BUG auf der gfernbahn und der S-Bahn betragen die Kosten
8.763 Euro pro geldsten Schutzill (Variante 2025-M3). Aufgrund des mit 7.642 Euro
glnstigsten Kostenverhaltnisgfs pro Schutzfall der Variante 2025-M2 erfolgen die
weiteren Optimierungsberegfinungen fir die Variante 2025-M2 mit BUG auf der Fern-
bahn. Die Berechnungsegdebnisse und die Kostenermittlung der einzelnen Varianten
kénnen dem Anhang 34,1 entnommen werden.

schutz aller @€baude mit Wohnnutzung zu gewahrleisten ist, ohne Berlcksichtigung
des BUG, gle Kombination aus Mittelwanden zwischen der S-Bahn und der Fernbahn

— 45,568, mit HOhen zwischen 5,0 m und 12,0 m an und ab km 69,968 bis 70,147 eine
itere AuRenwand mit einer Hohe von 10,0 m. Zusatzlich zur Mittelwand ist zur Ein-
altung des Vollschutzes an der Altenwohnanlage ,Martin-Luther-Anlage® eine Au-
Renwand von km 69,183 — 69,347 mit einer H6he von 2,5 m und zur Einhaltung des
Vollschutzes an dem Hochhaus Steinheimer Stral’e 1 eine Auflenwand von km
69,718 — 69,918 mit einer Hohe von 10,0 m erforderlich. Unter Einsatz des BUG auf
der Fernbahn von km 15,500 bis km 18,668 konnen die Wandhdhen der Aulienwande
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auf 2,5 m uber SO bis 10,0 m Uber SO reduziert werden und die Héhen der Mittel-
wand auf 4,0 m bis 10,0 m Gber SO. Mit BUG betragen die Hohen der verbleibenden
AuRenwande betragen zwischen 2,5 m und 10,0 m Uber SO. Fir die Mittelwand ist bej
gleich bleibender Wandlange eine Wandhohe von 4,0 m bis 9,5 m erforderlich.

Unter Einhaltung des Vollschutzes treten bei dieser Variante in den an der Bahg¥tre-
cke liegenden Wohn- und Mischgebieten keine Uberschreitungen der Grenzw auf.

Die genaue Ubersicht der Schallschutzwande fiir die einzelnen Schutzkonzgte ist mit
Angabe der Hohen und Langen der Wandabschnitte und der jeweiligg Kosten im
Anhang 3.5.2 zusammengestellt.

Mit dem Vollschutzkonzept kdnnen alle 2.150 Schutzfélle, die ohne¥challschutzmal}-
nahmen eine Grenzwertliberschreitung erfahren, geldst werden.

Die Gesamtkosten des aktiven Schallschutzes betragen fiir d ollschutz ohne BUG
13.868 Euro pro geldsten Schutzfall (Variante 2025-AM1), BUG auf der Fernbahn
betragen die Kosten 9.791 Euro pro geldsten Schutzfall riante 2025-AM2) und fir
die Variante mit BUG auf der Fernbahn und der ahn betragen die Kosten
9.895 Euro pro geldsten Schutzfall (Variante 2025-AM¥). Aufgrund der geringen Kos-
ten der Variante 2025-AM2 erfolgen die weiteren @ptimierungsberechnungen fir die
Variante 2025-AM2 mit BUG auf der Fernbahn. Berechnungsergebnisse und die
Kostenermittlung der einzelnen Varianten kog¥len dem Anhang 3.6.2 entnommen
werden.

9.2.2.3 Hanau Nordost

Um in dem Schutzabschnitt Hanau dost ndrdlich der Bahnstrecke den Vollschutz
aller Gebaude mit Wohnnutzung zygewahrleisten, ist ohne Beriicksichtigung des BuG
eine Kombination aus Mittelwan zwischen der S-Bahnstrecke 3685 und der Fern-
bahnstrecken 3660 bzw. 3600 4ind Aufienwanden noérdlich der S-Bahn bzw. der Stre-
cke 3685 erforderlich. Die en der beiden Mittelwande an der Strecke 3660 zwi-
schen km 18,710 und 19,408 betragen 5,0 m Uber SO. Die zum Liickenschluss die-
nende AuRenwand zwisgfien km 70,202 — und km 70,328 hat eine erforderliche Hohe
von 7,5 m. Aufgrund hohen Emissionen wird diese Wand bis km 70,549 mit einer
Hoéhe von 15,0 m bi@@zum Kreuzungsbauwerk ,Wiener Spitze® fortgefliihrt. Die Aufden-
wand im Anschl an die bereits vorhandene Wand auf dem Kreuzungsbauwerk,
verlauft von k ,658 — 71,350 mit Hohen zwischen 10,0 m und 15,0 m Gber SO der
Strecke 368 um Teil auf einer vorhanden Stiitzwand. Zusatzlich wird im Bereich
zwischen 22,089 und 22,493, nordlich der Strecke 3600, zur Reduzierung der
Hohen dgnordlich der Strecke 3685 gelegenen AuRenwand eine Mittelwand mit einer
Hoéhe 2,5 m erforderlich. Bei Beriicksichtigung des BiG auf der Fernbahn bleiben
die en der Mittelwande von Fernbahn-km 18,710 bis 19,008 unverandert, jedoch
ka#hen die Hohen der Mittelwande an der Strecke 3685 um max. 2,0 m auf 6,0 m bis

,0 m reduziert werden. Die Hohe der Mittelwand an der Strecke 3600 bleibt unver-
andert bei einer Hoéhe von 2,5 m. Mit BUG auf der Fernbahn und der S-Bahn ist eine
weitere Reduzierung der Auf3enwand auf der Stlitzwand an der Strecke 3685 mdglich.

Unter Einhaltung des Vollschutzes treten bei dieser Variante in den an der Bahnstre-
cke liegenden Wohn- und Mischgebieten keine Uberschreitungen der Grenzwerte auf.
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Die genaue Ubersicht der Schallschutzwande fiir die einzelnen Schutzkonzepte ist mit
Angabe der Hohen und Langen der Wandabschnitte und der jeweiligen Kosten im
Anhang 3.5.3 zusammengestellt.

Mit dem Vollschutzkonzept kénnen alle 1342 Schutzfélle, die ohne Schallschutz
nahmen eine Grenzwertlberschreitung erfahren, gelést werden.

Die Gesamtkosten des aktiven Schallschutzes betragen fur den Vollschutz ote BUG
10.904 Euro pro gelésten Schutzfall (Variante 2025-AM1), mit BUG auf degd*ernbahn
betragen die Kosten 10.237 Euro pro geldsten Schutzfall (Variante 2048-AM2) und
fur die Variante mit BUG auf der Fernbahn und der S-Bahn betra die Kosten
10.168 Euro pro geldsten Schutzfall (Variante 2025-AM3). Aufgrund #€s nur geringfii-
gig giinstigeren Kostenverhaltnisses der Variante mit BUG auf degdfernbahn und der
S-Bahn gegeniiber der Variante mit BUG nur auf der Fernbahngffolgen die weiteren
Optimierungsberechnungen fir die Variante 2025-AM2 mit Bii@auf der Fernbahn. Die
Berechnungsergebnisse und die Kostenermittiung der eing€lnen Varianten kdnnen
dem Anhang 3.6.3 enthommen werden.

9.2.2.4 Hanau Siid

Um in dem Schutzabschnitt Hanau Sid, stdlich Bahnstrecke den Vollschutz aller
Gebaude mit Wohnnutzung zu gewahrleisten, isdhne Berlcksichtigung des BiG eine
Aufenwanden sudlich der Fernbahn von k ,618 bis km 19,068, mit Hohen zwi-
schen 2,5 m und 15,0 m erforderlich. UntegfBeriicksichtigung des BuUG auf der Fern-
bahn von km 15,500 bis 19,068 ist eine @irzung der Wandlange um die ersten 40 m
moglich, gleichzeitig konnen die Hoheg'auf 2,0 m bis 15,0 m reduziert werden. Mit
BUG auf der Fernbahn und der S-B ist in einzelnen Abschnitten eine weitere Re-
duzierung der Wandhdhen um 0,5 #Fmaglich.

Unter Einhaltung des Vollschutg¥s treten bei dieser Variante in den an der Bahnstre-
cke liegenden Wohn- und Miggfigebieten keine Uberschreitungen der Grenzwerte auf.

Die genaue Ubersicht der ghallschutzwande fir die einzelnen Schutzkonzepte ist mit
Angabe der Hohen und#fangen der Wandabschnitte und der jeweiligen Kosten im
Anhang 3.5.4 zusam gestellt.

Mit dem Vollschutzonzept kdnnen alle 1.361 Schutzfélle, die ohne Schallschutzmal}-
nahmen eine Grgfizwertiberschreitung erfahren, gelst werden.

Die Gesamtkgten des aktiven Schallschutzes betragen fir den Vollschutz ohne BuG
ro geldsten Schutzfall (Variante 2025-A1), mit BUG auf der Fernbahn

rund des nur geringfligig glinstigeren Kostenverhaltnisses der Variante mit BUG

f der Fernbahn und der S-Bahn gegeniiber der Variante mit BUG nur auf der Fern-

bahn erfolgen die weiteren Optimierungsberechnungen fir die Variante 2025-A2 mit

BUG auf der Fernbahn. Die Berechnungsergebnisse und die Kostenermittiung der
einzelnen Varianten kénnen dem Anhang 3.6.4 enthommen werden.
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9.2.2.5 Hanau Bahnhof Sid

Um in dem Schutzabschnitt Hanau Bahnhof Siid, stdlich der Bahnstrecke, den Voll-
schutz aller Gebdude mit Wohnnutzung zu gewahrleisten, ist, ohne Berlcksichtigu

des BUG, eine Schallschutzwand sudlich der Fernbahnstrecke 3600 von km 21 4064
bis km 22,522 mit Hohen zwischen 3,5 m und 10,0 m und eine weitere Schallsghiutz-
wand von km 0,409 der Strecke 3671 bis km 23,122 der Strecke 3600 mit ei Hohe
von 6,0 m bis 14,0 m erforderlich. Im westlichen Bereich partizipiert der Bgfeich Ha-
nau Bahnhof Sid vom BUG auf der Fernbahnstrecke 3660. Dadurch ist ejffe Reduzie-

maximalen Héhe um 1,0 m auf 12,0 m maoglich.

Unter Einhaltung des Vollschutzes treten bei dieser Variante i n an der Bahnstre-
cke liegenden Wohn- und Mischgebieten keine Uberschreitun der Grenzwerte auf.

Die genaue Ubersicht der Schallschutzwande fiir die einz n Schutzkonzepte ist mit
Angabe der Héhen und Langen der Wandabschnitte d der jeweiligen Kosten im
Anhang 3.5.5 zusammengestellt.

Mit dem Vollschutzkonzept kénnen alle 210 Schujffdlle, die ohne Schallschutzmal3-
nahmen eine Grenzwertliberschreitung erfahren, gleldst werden.

Die Gesamtkosten des aktiven Schallschutzegfbetragen fir den Vollschutz ohne BiG
47.228 Euro pro gelosten Schutzfall (Vari 2025-M1). Mit BUG auf der Fernbahn,
das bei der Ermittlung der aktiven Kosten/Ur diesen Bereich nicht bertcksichtigt wird,
betragen die Kosten 41.429 Euro pro g#fosten Schutzfall (Variante 2025-M2) und fir
die Variante mit BUG auf der Fegfbahn und der S-Bahn betragen die Kosten
40.749 Euro pro gelosten Schutzfgl (Variante 2025-M3). Aufgrund von Erfahrungs-
werten hinsichtlich der Wirtschaff€hkeit des Einsatzes des BuUG auf der Fernbahn aus
den anderen Abschnitten, erfgfgen die weiteren Optimierungsberechnungen fir die
Variante 2025-M2 mit BuG4iuf der Fernbahn. Die Berechnungsergebnisse und die
Kostenermittlung der eingfinen Varianten kénnen dem Anhang 3.6.5 entnommen
werden.

9.3 Abwagungftier SchallschutzmafRhahmen

zugsvarig#ite, die unter Berlicksichtigung der Kosten pro Schutzfall, der verbleibenden
it Grenzwertliberschreitung (Restkonflikt) und gegebenenfalls unter Einbe-

ie Anzahl aller fir den Vollschutz zu berlicksichtigenden Schutzfalle wird aufgrund
der Berechnung der Planungssituation ohne Schallschutzmafnahmen ermittelt. Die-
ser Wert stellt die Gesamtzahl der Schutzfalle dar, die ohne SchallschutzmafRnahme
eine Grenzwertliberschreitung erfahren. Dieser Wert wird in die Abwagung eingestellt.
Aus der Differenz der Gesamtzahl der zu I6senden Schutzfélle und der Anzahl der
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geldsten Schutzfalle fur jedes Schutzkonzept ergibt sich die Anzahl der Schutzfalle mit
Restkonflikt.

Nachfolgend werden fur die einzelnen Untersuchungsbereiche die Schallschutzma
nahmen, die Anzahl der Schutzfélle und die betroffenen Objekte dargestellt.

9.3.1 Hanau Wilhelmsbad

Im Abschnitt Hanau Wilhelmsbad werden die weiteren Schutzkonzepte glusgehend
von der Variante 2025-M2, Vollschutz durch eine Mittelwand mit BuG#uf der Fern-
bahn, in mehreren Schritten untersucht.

Aus der Gegenuberstellung der Variantenberechnungen ohne Sgifallschutzmalinah-
me ergibt sich eine Anzahl von 139 maximal zu I6senden Schu##ftallen. Mit dem Ein-
satz des BUG nur auf der Fernbahn kdnnen hiervon 115 Scifitzfalle gel6st werden.
Durch den zusatzlichen Einsatz des BUG auf der S-Bahn k ein weiterer Schutzfall
geldst werden.

Danach erfolgte innerhalb von Optimierungsberechnugfen die Untersuchung der op-
timalen Variante fiir den Vollschutz mit der Ermittlungfer hierflir erforderlichen Wand-
héhen fir die Varianten ohne BUG, mit BUG nur ay#der Fernbahn und mit BUG auf der
Fernbahn und der S-Bahn (siehe Punkt 9.2.3).

Hieraus ergab sich die Variante 2025-M2 mitd¥eriicksichtigung des BUG auf der Fern-
bahn von km 14,440 — 15,500 in Verbindghg mit einer Schallschutzwand als Mittel-
wand von Fernbahn-km 14,970 bis 15, und einer Hohe von 2,0 als optimale Vari-
ante fir die weitere Abwagung. Im Bg¥eich der Stralenuberfihrung L3209 Westzu-
bringer erfolgt die Anbindung der Sgallschutzwand an den Auflagerbereich der Brii-
cke.

Ausgehend von diesem Vollsciitzkonzept wird eine Abstufung der Schallschutzwand
in zwei Schritten vorgenom

In einem ersten Schritt gfolgt die Reduzierung der Wandhdéhe um 1,0 m, dann in
0,5m Schritten. Die p@drigste untersuchte Schallschutzwand hat eine Hohe von
0,5 m. Die genauen j@¥andabstufungen kdnnen dem Anhang 3.5.1 entnommen wer-
den.

Im Anhang 3.2.#erden die Kosten pro geldsten Schutzfall der Anzahl der Schutzfalle
mit Restkonfl#l in einem Diagramm gegenUbergestellt. Wie dem Kurvenverlauf zu
entnehmenggt, steigt die Anzahl der Schutzfalle mit Restkonflikt zwischen dem Voll-
schutz ug¥l dem Schutzkonzept der Variante 2025-M2-1 mit einer Wandhdhe von
1,0m leicht an. Die Kosten pro Schutzfall bleiben dabei fast gleich. Eine weitere
Redy#ferung der Schallschutzwandhdhe auf 0,5 m bringt eine Erhéhung der zu l6sen-
degyRestkonflikte bei nur geringer Reduzierung der Kosten pro Schutzfall. Da durch
e kurze Schallschutzwand mit einer Wandhdhe von 2,0 m alle passiv zu I6senden
chutzfalle geldst werden konnen, wird die Variante 2025-M2 (Vollschutz mit BUG auf
der Fernbahn) daher als optimale Variante angenommen. Bei Kosten von 7.642 EUR
pro geldsten Schutzfall verbleiben somit keine passiv zu I6senden Schutzfalle.

Zur Uberpriifung der Anwendung des BiUG und der damit verbundenen Kosten erfolgt
fur die Vorzugsvariante eine Optimierungsberechnung unter Einbeziehung des ge-
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samten Streckenbereichs mit allen vorgesehenen Schallschutzwanden. Diese Be-
rechnung wird ohne BUG, mit BUG auf der Fernbahn und mit BUG auf der Fernbahn
und der S-Bahn durchgefuhrt.

An den Ergebnissen ist zu erkennen, dass die Variante mit BUG nur auf der Fernb,

7.652 Euro pro geldsten Schutzfall darstellt. Es verbleiben keine Schutzfalle est-
konflikt, die durch MalRnahmen des passiven Schallschutzes vor Grenzfertiber-
schreitungen im Innenraum zu schitzen sind.

Bei der Vorzugsvariante 2025-M2 kann die Anzahl der Gebdude mit gfenzwertlber-
schreitung von 139 auf O reduziert werden. Dies bedeutet eine greduzierung um
100 Prozent. Die mittlere Pegelreduzierung nachts betragt 4,4 dB(

Die Pegelreduzierungen fur reprasentative Immissionsorte de timalen Schutzkon-
zepts im Untersuchungsbereich Hanau Wilhelmsbad sind ig" Anhang 2 dargestellt.
Hier ist zu erkennen, dass mit dem gewahlten Schutzkonzgpt in der ersten Baureihe,
z.B. am Immissionsort wi10 eine Pegelreduzierung vongfa. 6 dB(A) erreicht werden
kann. Gleichzeitig bleibt der Grenzwert eingehalten.

9.3.2 Hanau Nordwest

Im Abschnitt Hanau Nordwest werden die wgiferen Schutzkonzepte, ausgehend von
der Variante 2025-AM2, Vollschutz durch #ine Kombination von Mittelwanden und
AuRenwanden mit BUG auf der Fernbahngh mehreren Schritten untersucht.

Aus der GegenUlberstellung der Varig#tenberechnungen ohne Schallschutzmafinah-
me ergibt sich eine Anzahl von 2. maximal zu lésenden Schutzfallen. Mit dem
Einsatz des BUG nur auf der Ferglahn kdnnen hiervon 1.255 Schutzfélle geldst wer-
den und mit Einsatz des BiG der Fernbahn und der S-Bahn kénnen weitere 56
Schutzfalle geldst werden.

Danach erfolgte innerhalbgon Optimierungsberechnungen die Untersuchung der op-
timalen Variante fir dengyollschutz mit der Ermittlung der hierfir erforderlichen Wand-
héhen fur die Variantggfohne BUG, mit BUG nur auf der Fernbahn und mit BUG auf der
Fernbahn und der ahn.

Hieraus ergab si#n die Variante 2025-AM2 mit Bericksichtigung des BUG auf der
Fernbahn vo 15,500 bis km 18,668 in Verbindung mit den folgenden Schall-
schutzwandgf’ als optimale Variante fir die weitere Abwagung: AuRenwand von S-
Bahn-km g¥,029 bis 67,621 (Liicke fir SU Maintaler StraRe und von S-Bahn-km
67,636 68,818 mit Hohen zwischen 2,5 m bis 10,0 m, Mittelwand von Fernbahn-
km 148678 bis 18,568 und Hohen zwischen 4,0 m und 10,0 m, Auflenwand von S-
Ba m 69,968 bis 70,088 mit einer Héhe von 5,0 m und in Erganzung zur Mittel-

d eine AuBenwand von S-Bahn-km 69,183 bis 69,347 mit einer Héhe von 2,5 m

d eine AuRenwand von S-Bahn-km 69,718 bis 69,918 mit einer Héhe von 7,0 m.

Ausgehend von diesem Vollschutzkonzept wird eine Abstufung der Schallschutzwan-
de in neun Schritten vorgenommen. Die Reduzierung der Wandhdhe erfolgt, vom
Vollschutz ausgehend, in einem ersten Schritt auf eine maximale Wandh&he von
8,0 m.

Projekt: 20080078-V-2 O Fassung vom 02.08.2012 Q Nordmainische S-Bahn
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O HahnstralRe 49 O 60528 Frankfurt am Main




Anlage 12.3 - entfallt

=== L _| A
EEEE = I e
— —_— = ==o _47_

BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

Die weitere Reduzierung der Wandhoéhe erfolgt, ausgehend vom héchsten Wandab-
schnitt, in 1,0 m Schritten bis zu einer maximalen Wandhéhe von 4,0 m und dann
weiter in 0,5 m Schritten. Die niedrigste untersuchte Schallschutzwand hat eine Hohe
von 2,0 m. Die genauen Wandabstufungen kdnnen dem Anhang 3.5.2 entnommyg
werden.

Im Anhang 3.2.2 werden die Kosten pro geldsten Schutzfall der Anzahl der Sch#ftzfalle
mit Restkonflikt in einem Diagramm gegenibergestellt. Wie dem Kurveny®rlauf zu
entnehmen ist, steigt die Anzahl der Schutzfalle mit Restkonflikt zwi#Chen dem
Schutzkonzept der Variante 2025-AM2-1 mit einer Wandhdhe von 2,5 mg¥is 8,0 m und
dem Schutzkonzept 2025-AM2-5 mit einer Wandhohe von 2,5 m bisg¥,0 m leicht an,
bei einer deutlichen Reduzierung der Kosten pro Schutzfall. Bei eipgr weiteren Redu-
zierung der Wandhohen steigt die Anzahl der Schutzfalle mit Reg#onflikt stetig weiter
an, bei jedoch nicht mehr so stark fallenden Kosten pro Schutz

Die Variante 2025-AM2-9 weist somit bei einer Wandhéhegyon 2,0 m die geringsten
Kosten je geldsten Schutzfall auf und stellt damit grunds@izlich die kostenglinstigste
Variante dar. Bei Kosten von 5.764 Euro pro geldsten Sgiutzfall verbleiben 438 passiv
zu l6sende Schutzfélle.

Ausgehend von der kostenglnstigsten Variante 2025-AM2-9 erfolgt im Rahmen der
weiteren Abwéagung eine Uberpriifung der weitgf€n Varianten 2025-AM2-1 bis 2025-
AM2-9 mit einer hdheren Anzahl geldster Schgzfalle.

Daraus ergibt sich fiir die Varianten 2025-A#¥2-1 bis 2025-AM2-5 bei deutlicher Redu-
zierung der Kosten eine Erhdhung der AgFahl ungeldster Schutzfélle. Bei der Variante
2025-AM2-5 entsteht ein Knick, ab dgdh bis zur Variante 2025-AM2-9 eine starkere
Erhoéhung der Anzahl ungeltster Sgittzfalle mit einer geringeren Kostenreduzierung
einhergeht.

Der bei der Variante 2025-AMZ4¥5 entstehende Knick und der unregelmafige Kurven-
verlauf zwischen den Variagfen 2025-AM2-1 und 2025-AM2-4 ist ein Indiz fir eine
beginnende Unverhaltnis igkeit des Aufwandes. Damit ergibt sich aus der Variante
2025-AM2-5 mit Wandhg@¥en von 2,5 m bis 4,0 m und 110 verbleibenden Schutzfallen
mit Restkonflikt ein st@dtebaulich vertretbares Schutzkonzept. Die Sprungkosten zur
Variante 2025-AM24y'mit Wandhdhen von 2,5 m bis 5,0 m zeigen, dass die Variante
2025-AM2-5 bei g#fer minimal héheren Anzahl der ungeldsten Schutzfalle die optima-
le Variante dars#?lit.

Aufgrund degdstadtischen Bebauungsstruktur und der trennenden Wirkung der Schall-
schutzwange im Stadtbild, in Verbindung mit dem weiteren Anstieg der Kosten, ist
eine Vaginte mit hoheren Schallschutzwanden nicht zu empfehlen.

Zur Werpriifung der Anwendung des BiG und der damit verbundenen Kosten erfolgt
flrgdie Vorzugsvariante eine Optimierungsberechnung unter Einbeziehung des ge-
offmten Streckenbereichs mit allen vorgesehenen Schallschutzwanden. Diese Be-
echnung wird ohne BUG, mit BUG auf der Fernbahn und mit BUG auf der Fernbahn
und der S-Bahn durchgefihrt.

An den Ergebnissen ist zu erkennen, dass die Variante mit BUG nur auf der Fernbahn
die tatsachlich optimale Variante mit 2.040 geldsten Schutzfallen bei Kosten von
6.850 Euro pro geldsten Schutzfall darstellt. Es verbleiben 110 Schutzfalle mit Rest-
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konflikt, die durch MalRnahmen des passiven Schallschutzes vor Grenzwertiber-
schreitungen im Innenraum zu schitzen sind.

Bei der Vorzugsvariante 2025-AM2-5 kann die Anzahl der Gebdude mit Grenzwe
Uberschreitung von 356 auf 52 reduziert werden. Dies bedeutet eine Reduzierung

ringen Pegelerhéhung von ca. 0,8 dB(A) gegeniiber dem Vollschutz.

Die Pegelreduzierungen fur reprasentative Immissionsorte des optimalen
zepts im Untersuchungsbereich Hanau Nordwest sind im Anhang 2 d
den Bereich des Wohngebietes westlich der Kinzig ist zu erkennen, da
Baureihe, z. B. am Immissionsort nw56 eine Pegelreduzierung von
reicht werden kann. Aufgrund der trassennahen Lage verbleibt ei
schreitung von ca. 4 dB(A).

. 10 dB(A) er-
Grenzwertlber-

nw15 in der Bachstra-
rtiberschreitungen mehr
dB(A).

In den dahinter befindlichen Baureihen, z. B. am Immissions
Re, treten mit dem gewahlten Schutzkonzept keine Grenz
auf, bei einer Reduzierung des Beurteilungspegels um ¢

n in der ersten Baureihe am
gen von 3 dB(A) vor. In der Fi-
cke, liegen die Beurteilungspegel
hngebieten, so z.B. am Immissions-
alten.

In dem &stlich der Kinzig gelegenen Mischgebiet li
Immissionsort nw10 geringe Grenzwertlberschreit
scherstral’e, in ca. 150 m Entfernung zur Bahn
unter dem Immissionsgrenzwert. Auch in den
ort nw25, sind die Immissionsgrenzwerte ein

In den Wohn- und Mischgebieten 6stlich
tungen tagslber auf und in dem Wohn
eine Grenzwertlberschreitung tagsi

Kinzig treten keine Grenzwerttberschrei-
iet westlich der Kinzig tritt an einem Objekt
auf.

Im Untersuchungsbereich Hanau
zept an folgenden Objekten Gre,

rdwest verbleiben mit dem gewahlten Schutzkon-
ertUberschreitungen:

Am Steinheimer Tor 8 aydnstr. 29 Mendelssonstr. 10

Am Steinheimer Tor 10 Haydnstr. 30 Mendelssonstr. 11

Am Steinheimer Tor 1 Haydnstr. 31 Mendelssonstr. 12

Am Steinheimer T Haydnstr. 32 Mendelssonstr. 13
Bachstr. 41
Bachstr. 42a

Haydnstr. 34 Mendelssonstr. 14
Hochstadter Landstr. 41 | Mendelssonstr. 16
Hochstadter Landstr. 43 | Mendelssonstr. 18
Hochstadter Landstr. 50 | Mendelssonstr. 20
Hochstadter Landstr. 54 | Mendelssonstr. 22
Hochstadter Landstr. 56 | Salisweg 54

Martin Luther Anlage 8-7 | Salisweg 69
Frankfurter Landstr. 71 Max-Reger-Str. 1b Schubertstr. 3

Haydnstr. 20 Max-Reger-Str. 4 Schubertstr. 7
Haydnstr. 22 Max-Reger-Str. 5 Schubertstr. 9
Haydnstr. 25 Max-Reger-Str. 7 Schubertstr. 11
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Haydnstr. 26 Max-Reger-Str. 7a Steinheimer Str. 1

Haydnstr. 27 Mendelssonstr. 2

Tabelle 7: Objekte mit Grenzwertiiberschreitung Hanau Nordwest

Fur die oben aufgelisteten Objekte besteht bei dem empfohlenen Schutzkonzepjem

Die geschossweise ermittelten Beurteilungspegel der vorgen
dem Anhang 4 entnommen werden.

ten Objekte kénnen

9.3.3 Hanau Nordost

Im Abschnitt Hanau Nordost werden die weiteren S
Variante 2025-AM2, Vollschutz durch eine Kom
Renwanden mit BUG auf der Fernbahn, in mehr

tzkonzepte ausgehend von der
ation von Mittelwanden und Au-
n Schritten untersucht.

Aus der Gegenuberstellung der Variantenb
me ergibt sich eine Anzahl von 1.342
Einsatz des BUG nur auf der Fernbahn kj
Durch den zusatzlichen Einsatz des Bj
falle gelost werden.

chnungen ohne Schallschutzmalinah-
imal zu Iésenden Schutzfallen. Mit dem
nen hiervon 151 Schutzfalle gelost werden.
auf der S-Bahn koénnen weitere 116 Schutz-

Nachfolgend erfolgt innerhalb vo# Optimierungsberechnungen die Untersuchung der
optimalen Variante fir den Vglschutz mit der Ermittlung der hierflr erforderlichen
Wandhohen fir die Variant hne BUG, mit BUG nur auf der Fernbahn und mit BUG
auf der Fernbahn und der ahn.

Hieraus ergab sich dig#Variante 2025-AM2 mit Bericksichtigung des BUG auf der
Fernbahn von km 184068 — 19,068 in Verbindung mit einer Kombination aus folgenden
Schallschutzwandgff'als optimale Variante fir die weitere Abwagung: Zwei Mittelwan-
de ndrdlich der @Ernbahnstrecke von km 18,651 — 18,798 mit einer Héhe von 5,0 m
und von km 138888 — 19,008 mit einer Hohe von 5,0 m, AuRenwande von km 70,202
bis km 71, mit Hohen zwischen 6,0 m und 13,0 m und eine weitere Mittelwand
nordlich dgf'Strecke 3600 von km 22,089 — 22,483 mit einer Hohe von 2,5 m.

wird fur die weitere Abwagung aufgrund der geringsten Kosten und gleich-
Losung aller Schutzfalle zum Vollschutz die Variante 2025-AM2 mit BUG auf
ernbahn zugrunde gelegt.

sgehend von diesem Vollschutzkonzept wird eine Abstufung der Schallschutzwand
in zehn Schritten vorgenommen. Die Reduzierung der Wandhohe erfolgt, vom Voll-
schutz ausgehend, in einem ersten Schritt auf eine maximale Wandhohe von 10,0 m.
Gleichzeitig erfolgt die Kirzung der Aulenwand nérdlich des Bahnhofs um ca. 75 m
und verlauft nun von km 70,975 bis 71,275. Hier haben Vergleichsberechnungen er-
geben, dass eine Kiirzung der Schallschutzwand in diesem Bereich aufgrund der gro-
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Ren Abstande der Wohnbebauung zur Bahnstrecke keine nennenswerten Auswirkun-
gen auf die Reduzierung der Beurteilungspegel an der Wohnbebauung hinter dem
Hauptfriedhof hat.

Die weitere Reduzierung der Hohe erfolgt, ausgehend vom héchsten Wandabschy
erst in einem 2,0 m Schritt und dann in 1,0 m Schritten bis zu einer maximalen \)@#nd-
hoéhe von 5,0 m und dann weiter in 0,5 m Schritten. Die niedrigste untersuchtegchall-

hen vor allem in dem Wohngebiet hinter dem Hauptfriedhof. Hiegdtreten geringe
Grenzwertliberschreitungen von ca. 1 bis 2 dB(A) auf. Aufgrund ¢ff Entfernung der

Gegebenheiten eine Reduzierung der Beurteilungspegel erziffen wirde, ist im Bahn-
hofsbereich nicht durchfiihrbar. Bei einer weiteren Reduziegfng der Hohen der Schall-
schutzwande steigt die Anzahl der ungeldsten Schutzfa## relativ gleichmaRig an, le-
diglich zwischen der Variante 2025-AM2-3 und 2025- -4 und zwischen der Varian-
te 2025-AM2-6 und 2025-AM2-7 ist ein starkerer Agbtieg der ungelosten Schutzfalle
zu verzeichnen.

Im Anhang 3.2.3 werden die Kosten pro gelostghf Schutzfall der Anzahl der Schutzfalle
mit Restkonflikt in einem Diagramm gegen@ergestellt. Wie dem Kurvenverlauf zu
entnehmen ist, ergibt sich bis zur Varianteg025-AM2-7 mit Wandhdhen von 2,5 m bis
4,0 m, bei einem Anstieg der Anzahl degfiingeldsten Schutzfalle eine Reduzierung der
Kosten pro Schutzfall. Die detaillierteghfKonzepte der Wandabstufungen kénnen dem
Anhang 3.5.3 enthommen werden.

Gemal dem Kurvenverlauf desgiagramms im Anhang 3.2.3 und den im Anhang
3.5.3 ermittelten Kosten pro FChutzfall ergibt die Variante 2025-AM2-10 bei einer
Wandhohe von 2,5 m die gfingsten Kosten je gelésten Schutzfall und stellt damit
grundsatzlich die optimal Variante fir das Schutzkonzept dar. Bei Kosten von
6.905 Euro pro Schutzfag#verbleiben 636 passiv zu ldsende Schutzfalle.

Ausgehend von der gfftimalen Variante 2025-AM2-10 erfolgt im Rahmen der weiteren
Abwagung eine Up#fprifung der weiteren Varianten 2025-AM2-1 bis 2025-AM2-9 mit
einer hoheren Aglfahl geldster Schutzfalle. Bei einer zunehmenden Anzahl von gelds-
ten Schutzfallght ist bei der Variante 2025-AM2-6 ein Anstieg der Kosten bei einer
etwas hoheghn Anzahl von gelosten Schutzfallen zu verzeichnen. Bei der Variante
2025-AM2405 entsteht eine weitere Erhdhung der Anzahl der gelésten Schutzfélle bei
wieder gallenden Kosten pro Schutzfall. Bei den Varianten 2025-AM2-1 bis
2025 2-4 ist gegenuber der Variante 2025-AM2-5 ein weiter Anstieg der Kosten bei
eingl/ ansteigenden Anzahl gel6ster Schutzfalle zu verzeichnen. Die Variante 2025-

-7 stellt aufgrund der wieder sinkenden Kosten eine weitere kostenglinstige Vari-
¥inte dar, bei der gegenuber der Variante 2025-AM2-10 Uber 152 zusatzliche Schutz-
falle gelést werden. So kann nochmals eine deutliche Erhéhung der gelésten Schutz-
falle erreicht werden, bei gleichzeitiger Einhaltung der VerhaltnismaRigkeit der Kosten
pro Schutzfall. Unter Beachtung dieser Tatsache ergibt sich die Variante 2025-AM2-7
mit ca. 64 Prozent geldster Schutzfalle als optimales Schutzkonzept. Die Variante
2025-AM2-7 stellt somit bei einer stddtebaulich noch vertretbaren Wandhéhe von
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2,5m bis 4,0 m die optimale Variante flr das Schutzkonzept im Untersuchungsbe-
reich Hanau Nordost dar. Bei Kosten von 6.863 Euro pro Schutzfall verbleiben 483
passiv zu I6sende Schutzfalle.

Zur Uberpriifung der Anwendung des BiG und der damit verbundenen Kosten erfggt

und der S-Bahn durchgefuhrt.

An den Ergebnissen ist zu erkennen, dass die Variante mit BUG nur ay#der Fernbahn
die tatsachlich optimale Variante mit 886 geldsten Schutzfallen gfei Kosten von
6.649 Euro pro geldsten Schutzfall darstellt. Es verbleiben 456 Sghiutzfalle mit Rest-
konflikt, die durch MaRnahmen des passiven Schallschutzes gg#ost werden konnen.
Die reduzierte Anzahl der Schutzfélle mit Restkonflikt der Vg#fiante Optimum 2025-
AM2-7 zu der Variante 2025-AM2-7 ergibt sich aus der abg@hlieRenden Betrachtung
des gesamten Untersuchungsbereichs unter Einbeziefing aller aktiven Schall-
schutzmaflinahmen. Dadurch reduzieren sich die Schfzfalle mit Restkonflikt noch-
mals um 27 Schutzfélle.

Bei der Vorzugsvariante 2025-AM2-7 kann die AgZahl der Gebaude mit Grenzwert-
Uberscheitung von 239 auf 114 reduziert werdep@Dies bedeutet eine Reduzierung um
annahernd 48 Prozent. Die mittlere Pegelreglizierung nachts betragt 2,9 dB(A) bei
einer Pegelerhéhung von 3,1 dB(A) gegenig¥r dem Vollschutz.

Die Pegelreduzierungen fur reprasentatile Immissionsorte des bevorzugten Schutz-
konzepts im Untersuchungsbereich Hgflau Nordost sind im Anhang 2 dargestellt. Hier
ist zu erkennen, dass in der ersten aureihe, z.B. am Immissionsort no13 und no48,
Pegelreduzierungen von 7 dB(A) greicht werden. Die Grenzwerte kdnnen in den ers-
ten Baureihen aufgrund der ho Emissionen, bedingt durch die Anzahl der zusam-
menfiihrenden Strecken, mitgfinem stadtebaulich vertretbaren Schallschutzkonzept
nicht eingehalten werden.

In der zweiten Baureihgfverden, z.B. am Objekt no12, Pegelreduzierungen von ca.
3 dB(A) erreicht und g liegen nur noch geringe Grenzwertiiberschreitungen vor. In
einer Entfernung vogfca. 150 m zur Bahnstrecke, z.B. am Objekte no15 in der Engel-
hardstral’e, konng#t bei einer Pegelreduzierung von ca. 4 dB(A) die Immissionsgrenz-

in der Birkepffainer Stralle am Immissionsort no9, treten geringe Grenzwertlber-
schreitunggffkleiner 1 dB(A) auf.

ben agfolgenden Objekten Grenzwertiiberscheitungen:

Bdemiestr. 1 Birkenhainer Str. 53d Grimmelshausenstr. 2
Akademiestr. 3 Birkenhainer Str. 57 Grimmelshausenstr. 3
Akademiestr. 5 Birkenhainer Str. 59 Grimmelshausenstr. 4
Akademiestr. 7 Birkenhainer Str. 61 Grimmelshausenstr. 5
Akademiestr. 9 Brider - Grimm - Str. 10a | Grimmelshausenstr. 6
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Akademiestr. 14 Bruder - Grimm - Str. 10b | Grimmelshausenstr. 7
Akademiestr. 25 Bruder - Grimm - Str. 15a | Grimmelshausenstr. 8
Akademiestr. 25a Bruder - Grimm - Str. 15b | Grimmelshausenstr. 9
Akademiestr. 27 Bruder - Grimm - Str. 15¢ | Grimmelshausenstr. 1
Akademiestr. 44 Bruder - Grimm - Str. 21 Grimmelshausenstr
Akademiestr. 46 Bruder - Grimm - Str. 21a | Grimmelshausenghf. 12
Am Hauptbahnhof 4 Bruder - Grimm - Str. 30a | Grimmelshausghstr. 13
Am Hauptbahnhof 6 Buchbergstr. 5 Grimmelsh 15

Birkenhainer Str. 2

Buchbergstr. 8

Birkenhainer Str. 5

Buchbergstr. 10

Birkenhainer Str. 7

Buchbergstr. 12

enkammpstr. 6

Birkenhainer Str. 15b Buchnerstr. 1 hnenkammstr. 9
Birkenhainer Str. 15c Buchnerstr. 3 Hahnenkammstr. 11
Birkenhainer Str. 17 Buchnerstr. 4 Hahnenkammstr. 13
Birkenhainer Str. 17a Buchnerstr. 5 Hahnenkammstr. 15
Birkenhainer Str. 19 Blchnerstr. 6 Industrieweg 10
Birkenhainer Str. 19a Blchnerstr. 7 Industrieweg 12
Birkenhainer Str. 21 Blchnerstr. Industrieweg 22
Birkenhainer Str. 23 Buchnergl?. 9 Ottostr. 1
Birkenhainer Str. 25 Bich .10 Ottostr. 3
Birkenhainer Str. 31 Bugdnerstr. 12 Ottostr. 5a
Birkenhainer Str. 33 imlerstr. 2 Ottostr. 5b
Birkenhainer Str. 35 Daimlerstr. 4 Ottostr. 5¢
Birkenhainer Str. 37 Daimlerstr. 6 Stresemannstr. 19
Birkenhainer Str. 39 Daimlerstr. 6a Stresemannstr. 21
Birkenhainer Str. Daimlerstr. 8a Stresemannstr. 23
Birkenhainer S#f 43 Daimlerstr. 8b Wartburgstr. 1

.47 Daimlerstr. 8c Wartburgstr. 1a

.49 Daimlerstr. 8d Wartburgstr. 1b

Engelhardstr. 22

Wartburgstr. 2

53a

Engelhardstr. 22a

Wartburgstr. 2a

. 53b

Glauburgstralte 15

Wartburgstr. 3

abelle 8: Objekte mit Grenzwertiiberschreitung, Hanau Nordost

Fur die oben aufgelisteten Objekte besteht bei dem empfohlenen Schutzkonzept dem
Grunde nach Anspruch auf passive SchallschutzmalRnahmen gemaf den Anforderun-
gen der Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmenverordnung (24. BImSchV).
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Die geschossweise ermittelten Beurteilungspegel der oben stehenden Objekte kdnnen
dem Anhang 4 enthommen werden.

9.3.4 Hanau Sud

Im Abschnitt Hanau Sid werden die weiteren Schutzkonzepte ausgehend vgh der
Variante 2025-A2, Vollschutz mit AuRenwanden sudlich der Fernbahnstreckgfdnd mit
BUG auf der Fernbahn, in mehreren Schritten untersucht.

Aus der Gegenuberstellung der Variantenberechnungen ohne Schallsgfiutzmalinah-
me ergibt sich eine Anzahl von 1.361 maximal zu |6senden Schutg§allen. Mit dem
Einsatz des BUG nur auf der Fernbahn kdnnen hiervon 478 Schutzf#iile gelést werden
und mit Einsatz des BUG auf der Fernbahn und der S-BahngKonnen weitere 22
Schutzfalle geldst werden.

Danach erfolgte innerhalb von Optimierungsberechnungen Untersuchung der op-
timalen Variante fir den Vollschutz mit der Ermittlung der #ferflir erforderlichen Wand-
héhen fur die Varianten ohne BUG, mit BUG nur auf der glernbahn und mit BUG auf der
Fernbahn und der S-Bahn.

Hieraus ergab sich die Variante 2025-A2 mit Ber(gKsichtigung des BiUG auf der Fern-
bahn von km 15,500 — 19,068 in Verbindung einer Schallschutzwand als Auf3en-
wand von Fernbahn-km 16,658 bis 19,068 u Ohen zwischen 2,0 m bis 15,0 m als
optimale Variante fur die weitere Abwagun

Ausgehend von diesem Vollschutzkonzegl wird eine Abstufung der Schallschutzwand
in elf Schritten vorgenommen. Die Red§zierung der Wandhohe erfolgt, vom Vollschutz
ausgehend, in einem ersten Schritt eine maximale Wandhohe von 10,0 m. Gleich-
zeitig ist aufgrund des vorhandeg¥n Kreuzungsbauwerks ,Wiener Spitze* aus bau-
technischen Griinden eine Kirzgig am Ende der Schallschutzwand um 63 m erforder-
lich. Weiterhin ist von km 1 3 — 18,832 im Bereich der Straleniberfiihrung ,Am
Steinheimer Tor* aufgrund geringer Abstande zwischen den Stiitzen der Briicke
und den Gleisen der Fergfahn eine Licke in der Schallschutzwand vorzusehen. Die
Schallschutzwand wir diesen Bereichen, soweit bautechnisch maglich, an das
vorhandene Bauwerjgfangebunden. .Die weitere Reduzierung der Hohe erfolgt, aus-
gehend vom hoch#len Wandabschnitt, in 1,0 m Schritten bis zu einer maximalen
Wandhohe von m und dann weiter in 0,5 m Schritten. Die niedrigste untersuchte
Schallschutzwgid hat eine Hohe von 2,0 m. Die genauen Wandabstufungen kénnen

Im Anhagf 3.2.4 werden die Kosten pro geldsten Schutzfall der Anzahl der Schutzfalle
mit Reftkonflikt in einem Diagramm gegenubergestellt. Wie dem Kurvenverlauf zu

Sclltzkonzept der Variante 2025-A2-1 mit einer Wandhohe von 2,0 m bis 10,0 m und
m Schutzkonzept 2025-A2-8 mit einer Wandhéhe von 2,0 m bis 3,5 m relativ
gleichmalig an bei ungleichmafig starker Reduzierung der Kosten pro Schutzfall. Ab
der Variante 2025-A2-8 beginnt ein linearer, flacher Kurvenverlauf, d.h. es stellt sich
eine gleichmaRige Erhdhung der Schutzfalle bei gleichmaRiger Reduzierung der Kos-
ten ein. Gleichzeitig ist ein starkerer Anstieg der ungeldsten Schutzfalle zu erkennen.
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Aus dem Verlauf der Kurve ergibt sich die Variante 2025-A2-11 mit einer Wandhdhe
von 2,0 m als Variante mit den geringsten Kosten je geldsten Schutzfall und stellt da-
mit grundsatzlich die kostenglnstigste Variante dar. Bei Kosten von 6.068 Euro prQ
geldsten Schutzfall verbleiben 336 passiv zu |0sende Schutzfalle.

Ausgehend von der kostenginstigsten Variante 2025-A2-11 erfolgt im Rahmegyder
weiteren Abwagung eine Uberpriifung der weiteren Varianten 2025-A2-1 bis 2@#5-A2-
10 mit einer hdheren Anzahl geldster Schutzfélle. Daraus ergeben sich fur g Varian-
ten 2025-A2-9 und 2025-A2-10 bei einer Erhdohung der Anzahl der geldstegySchutzfal-
le nur langsam ansteigende Kosten, die grundsatzlich noch im Verhaltghs zur Anzahl
der Schutzfalle stehen. Bei den Varianten 2025-A2-1 bis 2025-A2-7 geigen die Kos-
ten im Verhaltnis zu den geldsten Schutzfallen wesentlich starker g#hd ungleichmafi-
ger an, dadurch entsteht ein unregelmaRiger Kurvenverlauf. Beider Variante 2025-
A2-8 ergibt sich aufgrund der starker ansteigenden Kosten ejg@f/Knick im Kurvenver-
lauf, der als Indiz fur eine beginnende UnverhaltnismaRigkej#les Aufwandes zu wer-
ten ist. Die Variante 2025-A2-8 mit Wandhohen von 2,0 mg¥is 3,5 m und 175 verblei-
benden Schutzfallen mit Restkonflikt stellt somit eigl’ stadtebaulich vertretbares
Schutzkonzept dar.

Zur Uberpriifung der Anwendung des BiG und dergfamit verbundenen Kosten erfolgt
fur die Vorzugsvariante eine Optimierungsberegfinung unter Einbeziehung des ge-
samten Streckenbereichs mit allen vorgesehgfien Schallschutzwanden. Diese Be-
rechnung wird ohne BUG, mit BUG auf der @¥rnbahn und mit BUG auf der Fernbahn
und der S-Bahn durchgefihrt.

An den Ergebnissen ist zu erkennen, dg¥s die Variante mit BUG nur auf der Fernbahn
die tatsachlich optimale Variante m# 1.214 geldsten Schutzfallen bei Kosten von
6.535 Euro pro geldsten Schutzfal@darstellt. Es verbleiben 147 Schutzfalle mit Rest-
konflikt, die durch MaRnahmengXes passiven Schallschutzes vor Grenzwertiber-
schreitungen im Innenraum zug€hutzen sind.

Bei der Vorzugsvariante 2085-A2-8 kann die Anzahl der Gebaude mit Grenzwertiiber-
scheitung von 247 auf 55¢duziert werden. Dies bedeutet eine Reduzierung um mehr
als 77 Prozent. Die migifere Pegelreduzierung nachts betragt 9,3 dB(A) bei einer ge-
ringen Pegelerhdhu on ca. 1,3 dB(A) gegeniiber dem Vollschutz.

Die Pegelreduziegfhgen flr reprasentative Immissionsorte des optimalen Schutzkon-
zepts im Unterg€hungsbereich Hanau Siid sind im Anhang 2 dargestellt. Westlich der
Kinzig liegengfie meisten Wohngebaude in einem Anstand von ca. 200 m zur Bahn-
strecke. Higf'treten in der ersten Baureihe, z.B. am Immissionsort s28 am Baumweg,
PegelredgZierungen von ca. 10 dB(A) auf. Hier werden die Grenzwerte eingehalten.
An depfGebauden am Salisweg, die sich ndher an der Bahnstrecke befinden, treten
Peggffeduzierungen von 15 bis 17 dB(A) auf. Damit verbleiben z.B. am Objekt s90,
digdkt an der Bahnstrecke, im obersten Geschoss Grenzwertiiberschreitungen von
dB(A).

In dem 6stlich der Kinzig gelegenen Wohngebiet treten in der direkt an der Bahnstre-
cke gelegenen ersten Baureihe am Immissionsort s100, in der Westbahnhofstralie,
bei Pegelreduzierungen von ca. 12 dB(A) noch Grenzwertiiberschreitungen von ca.
3 dB(A) auf. In der zweiten Baureihe treten bei Pegelreduzierungen von ca. 9 dB(A)
am Objekt s102 keine Grenzwertiiberschreitungen auf. In ca. 150 m Entfernung zur
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Bahnstrecke, so an der Stralle Am Hexenpfad liegen keine Grenzwertiiberschreitun-
gen an den Wohngebauden vor.

Tagsuber treten an der Bebauung im Untersuchungsbereich Hanau Sud an vier O
jekten GrenzwertUberschreitungen auf.

Im Untersuchungsbereich Hanau Sid verbleiben mit dem gewahlten Schutz
an folgenden Objekten Grenzwertliberschreitungen:

zept

Am Hexenpfad 1 Am Pedro - Jung - Park 34 | Westbahnhofs

Am Pedro - Jung - Park 1 Am Pedro - Jung - Park 36 | Westbahnhg§Str. 6
Am Pedro - Jung - Park 1a | Auf der Aue 19 Westbahgnofstr. 8
Am Pedro - Jung - Park 2a | Auf der Aue 21 Westh@nhnhofstr. 10
Am Pedro - Jung - Park 2b | Dammstr. 3 w ahnhofstr. 12
Am Pedro - Jung - Park 3 Frankfurter Landstr 80 stbahnhofstr. 14
Am Pedro - Jung - Park 5 Frankfurter Landstr 88 Westbahnhofstr. 16
Am Pedro - Jung - Park 7 Frankfurter Landstr 90 Westbahnhofstr. 18
Am Pedro - Jung - Park 9 Goldene Aue 2a Westbahnhofstr. 20
Am Pedro - Jung - Park 11 | Goldene Aue 3 Westbahnhofstr. 22
Am Pedro - Jung - Park 12a | Goldene Aue Westbahnhofstr. 24
Am Pedro - Jung - Park 12b | Mainstr. 1 Westbahnhofstr. 26
Am Pedro - Jung - Park 12¢ | Mainstr. Westbahnhofstr. 28
Am Pedro - Jung - Park 13 | Philipgruher Allee 2 Westbahnhofstr. 30
Am Pedro - Jung - Park 20 | Sali#fveg 38f Westbahnhofstr. 32
Am Pedro - Jung - Park 26 isweg 57 Westbahnhofstr. 34
Am Pedro - Jung - Park 28 4¥ Salisweg 59 Westbahnhofstr. 36
Am Pedro - Jung - Park Westbahnhofstr. 1 Westbahnhofstr. 4
Am Pedro - Jung - Pg@t'32 | Westbahnhofstr. 2 Westbahnhofstr. 6

gelisteten Objekte besteht bei dem empfohlenen Schutzkonzept dem
nspruch auf passive SchallschutzmalRnahmen gemafl den Anforderun-

bjekten Am Pedro-Jung-Park 1, Am Pedro-Jung-Park 1a, Dammstralle 3
nkfurter Landstralde 80 treten zusatzlich Grenzwertliberschreitungen tagstber

a ur diese Objekte besteht, aufgrund verbleibender Beeintrdchtigungen, ergan-
d ein Anspruch auf Auflenbereichsentschddigung nach den Anforderungen der
erkehrslarmschutzrichtlinie (VLarmSchR97).

Die geschossweise ermittelten Beurteilungspegel der vorgenannten Objekte kénnen
dem Anhang 4 entnommen werden.
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9.3.5 Hanau Bahnhof Siid

Im Abschnitt Hanau Bahnhof Sid werden die weiteren Schutzkonzepte ausgehen
von der Variante 2025-M2, Vollschutz durch Schallschutzwande als Aufden- und
telwande. Diese verlaufen aufgrund der komplexen Gleisverhaltnisse zum Teil

ricksichtigung. Jedoch partizipieren einige Gebaude im westlich
ihrer Lage von dem BUG auf der Fernbahn.

Bereich aufgrund

Aus der Gegenlberstellung der Variantenberechnungen o Schallschutzmallnah-
me ergibt sich eine Anzahl von 210 maximal zu lI6sendendschutzfallen. Mit dem Ein-
satz des BUG nur auf der Fernbahn bis km 19,068 konng’5 Schutzfalle geldst werden
und mit Einsatz des BUG auf der Fernbahn und der Sg¥ahn kénnen weitere 6 Schutz-

falle gelost werden.

Danach erfolgte innerhalb von Optimierungsber
timalen Variante fiir den Vollschutz mit der Er
hohen fur die Varianten ohne BUG, mit BUG
Fernbahn und der S-Bahn.

nungen die Untersuchung der op-
lung der hierfir erforderlichen Wand-
r auf der Fernbahn und mit BiUG auf der

Hieraus ergab sich die Variante 2025-
Schutzfall. Jedoch wird aufgrund vo
auf der Fernbahn bis km 19,068 fj

als Variante mit den geringsten Kosten pro
rfahrungswerten die Variante 2025-M2 mit BUG
den Vollschutz und die weitere Optimierung ge-
wahlt. Far den Vollschutz wer folgende Schallschutzwande erforderlich: Mittel-
wand sudlich der Strecke 360@%on km 21,964 bis 22,522 und Hohen zwischen 3,5 m
und 6,5 m, Mittelwand an dg¥'Strecke 3671 bzw. 3600 von Bahn-km 0,409 bis 0,580
an der Strecke 3671 mit gfner Hohe von 13,0 m. Danach schliefl3t die Wand an den
vorhandenen Wall an. Anschluss, wo die Wallhdhe wieder absinkt, schlief3t eine
Schallschutzwand vog#km 22,682 bis 23,122 (Strecke 3600) mit einer Héhe von 6,0 m
an den Wall an.

esem Vollschutzkonzept wird eine Abstufung der Schallschutzwand
vorgenommen.

ch, um den Uberblick im Bahnhofsbereich zu gewahrleisten. Die weitere Reduzie-
g der Hohe erfolgt, ausgehend vom hochsten Wandabschnitt, in 1,0 m Schritten bis
zu einer maximalen Wandhoéhe von 4,0 m und dann weiter in 0,5 m Schritten. Die
niedrigsten untersuchten Schallschutzwande haben eine Hohe von 1,5 und 2,0 m. Die
genauen Wandabstufungen kénnen dem Anhang 3.5.5 entnommen werden.

Im Anhang 3.2.5 werden die Kosten pro geldsten Schutzfall der Anzahl der Schutzfalle
mit Restkonflikt in einem Diagramm gegenUbergestellt. Wie dem Kurvenverlauf zu
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entnehmen ist, steigt die Anzahl der Schutzfalle mit Restkonflikt zwischen dem
Schutzkonzept der Variante 2025-M2-1 mit einer Wandhdhe von 1,5 m bis 8,0 m und
dem Schutzkonzept 2025-M2-7 mit einer Wandhdhe von 1,5 m bis 3,0 m leicht an bej
gleichzeitig starker Reduzierung der Kosten pro Schutzfall. Bei weiterer Reduzierug
der Wandhdhen steigt die Anzahl der Schutzfélle mit Restkonflikt starker an beighur
geringer Kostenreduzierung pro Schutzfall.

Die Variante 2025-M2-9 weist somit bei einer Wandhdhe von 1,5 m bis 2,04/ die ge-
ringsten Kosten je geldsten Schutzfall auf und stellt damit grundsatzlichgfie kosten-
glnstigste Variante dar. Bei Kosten von 21.579 Euro pro geldsten Sc all verblei-
ben 75 passiv zu I6sende Schutzfélle.

Ausgehend von der kostengunstigsten Variante 2025-M2-9 erfoldt im Rahmen der
weiteren Abwagung eine Uberpriifung der weiteren Varianten Z025-M2-1 bis 2025-
M2-8 mit einer hdheren Anzahl geldster Schutzfélle. Daraus egffeben sich fiir die Vari-
ante 2025-M2-1 bis 2025-M2-7 starke Kostenreduzierungh, die bei der Variante
2025-M2-8 wesentlich geringer ausfallen. Der dadurch en#8tehende Knick im Kurven-
verlauf ist als Punkt mit der beginnenden UnverhaltnigfhaRigkeit des Aufwandes zu
werten. Somit stellt die Variante 2025-M2-7, mit Wanghohen von 1,5 m bis 3,0 m, bei
einer Erhéhung der Anzahl der geldsten Schutzfallund einer geringen Kostenerho-
hung gegeniber der Variante 2025-M2-9 das opti#fale Schutzkonzept dar.

Zur Uberpriifung der Anwendung des BiUG ungfder damit verbundenen Kosten erfolgt
fur die Vorzugsvariante eine Optimierungsgerechnung unter Einbeziehung des ge-
samten Streckenbereichs mit allen vorgfsehenen Schallschutzwanden. Diese Be-
rechnung wird ohne BUG, mit BUG aufgler Fernbahn und mit BUG auf der Fernbahn
und der S-Bahn durchgefihrt.

An den Ergebnissen ist zu erkenng¥i, dass die Variante mit BUG nur auf der Fernbahn
die tatsachlich optimale Variggte mit 170 geldsten Schutzfallen bei Kosten von
20.428 Euro pro geldsten Sciiitzfall darstellt. Es verbleiben 40 Schutzfalle mit Rest-
konflikt, die durch MalRnal@nen des passiven Schallschutzes vor Grenzwertiiber-
schreitungen im Innenraug zu schitzen sind.

Bei der Vorzugsvariagfe 2025-M2-7 kann die Anzahl der Gebdude mit Grenzwert-
Uberschreitung von &8 auf 35 reduziert werden. Dies bedeutet eine Reduzierung um
ca. 44 Prozent. D¢ mittlere Pegelreduzierung nachts betragt 4,8 dB(A) bei einer ge-
ringen Pegelerh@nung von ca. 3,2 dB(A) gegeniiber dem Vollschutz.

Die Pegelreglizierungen flr reprasentative Immissionsorte des optimalen Schutzkon-
zepts im ersuchungsbereich Hanau Bahnhof Sud sind im Anhang 2 dargestellt. An
den Gep#fuden in der ersten Bebauungsreihe in den Mischgebieten an der Bundess-
stralRg#B43 treten bei Pegelreduzierungen von ca. 6 dB(A) am Objekt bs5 und von
ca. 4/dB(A) am Objekt bs10 mit dem gewahlten Schallschutzkonzept keine Grenzwer-
tierschreitungen auf. An den Gebauden im Wohngebiet, so z.B. am Objekt bs12,

erbleiben bei Pegelreduzierungen von ca. 2 dB(A) Grenzwertiiberschreitungen von
ca. 7dB(A). An den dahinter liegenden Gebduden im Mischgebiet treten keine
Grenzwertliberschreitungen mehr auf.

Fir das Mischgebiet an der Strale Am Herlinsee wurde die Machbarkeit einer Schall-
schutzwand Uberpriift. Da die Errichtung einer Schallschutzwand im Gleisfeld des
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Bahnhofs aus technischen und aus Sicherheitsgrinden nicht ausfuhrbar ist, wurde die
Wirkung einer Schallschutzwand auf der Sidseite des Gleisfeldes Uberprift. Hierbei
hat sich gezeigt, dass die Errichtung einer Schallschutzwand aufgrund der ungtnsti
gen Lage eine geringe Anzahl gel6ster Schutzfélle in Verbindung mit hohen Kos

von Uber 100.000 Euro pro Schutzfall erzeugen wirde. Dies stellt unverhaltnis ig
hohe Kosten dar, die nicht im Verhaltnis zum Nutzen stehen. Aus diesen Gghden

wird an diesen Objekten auf die Umsetzung passiver SchallschutzmaflRnahgyen ver-
wiesen.
Tagsuber treten keine Grenzwertlberschreitungen in dem Untersugffungsbereich

Hanau Bahnhof Sid auf.

Im Untersuchungsbereich Hanau Bahnhof Siid verbleiben mit de
konzept an folgenden Objekten Grenzwertliberschreitungen:

Am Herlinsee 20a

Am Herlinsee 13

Am Merlinsee 20a

Am Herlinsee 21

Am Herlinsee 14

Herlinsee 21

Am Herlinsee 23

Am Herlinsee 15

m Herlinsee 23

Am Krawallgraben 6

Am Herlinsee 16

Am Krawallgraben 6

Hafenplatz 1

Am Herlinsee 16a

Hafenplatz 1

Roderseestr. 2a-f

Am Herlinsee 1

Roderseestr. 2a-f

Roéderseestr. 2g-1 Roéderseestr. 2g-1

Roderseestr. 4a-f Roderseestr. 4a-f

Roderseestr. 14 Am Herlififsee 17 Roderseestr. 14
Roderseestr. 15 Am linsee 18 Roderseestr. 15
Roderseestr. 17 An@Herlinsee 19 Roderseestr. 17
Am Herlinsee 20a Herlinsee 20

Tabelle 10: Objekte mit G

ise ermittelten Beurteilungspegel der vorgenannten Objekte kdnnen
entnommen werden.

Ergebnis der nach §41 Absatz 2 BImSchG vorzunehmenden Abwagung ergibt

ich aus der Kosten-Nutzen-Analyse unter Einbeziehung der weiteren unter Punkt

7.2.4 genannten Bewertungskriterien ein Schallschutzkonzept, das zur Reduzierung

und in den meisten Bereichen zur Vermeidung der Schutzfalle mit Konflikt empfohlen
werden kann.
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Fur den Untersuchungsbereich Hanau ergibt sich daraus folgendes Schutzkonzept
unter Anwendung der MalRnahme Besonders Uberwachtes Gleis und der Konzeption
von Schallschutzwanden:

Besonders liberwachtes Gleis

Strecke Von km Bis km L?r:ge
3660 15,500 19,068 3.
Tabelle 11: Schutzkonzept, Besonders (iberwachtes Gleis
Schallschutzwande
Hanau Wilhelmsbad
Wand strecke | "KM | Biskm | Liffge [m] H[:;e
Mittelwand 3660 14,970 15,240 270 2,0
Tabelle 12: Schutzkonzept, Schallschutzwédnde Hggau Wilhelmsbad
Hanau Nordwest
. . Hohe
Wand Strecke Von km Bis km Lange [m] [m]
Aufienwand 3685 67,0, 67,159 130 2,5
Aulenwand 3685 67,621 462 4.0
Aufienwand 3685 7,636 68,818 1.182 4,0
Mittelwand 3660 17,378 18,568 1.190 4,0
Aufienwand 36 69,718 69,918 200 4,0
Aulenwand 5 69,968 70,147 179 4.0

Tabelle 13: Sch

onzept, Schallschutzwénde Hanau Nordwest
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Hanau Nordost

. . Hohe
Wand Strecke Von km Bis km Lange [m] [m]
Mittelwand 3660 18,710 18,768 58 4,0
Mittelwand 3660 18,768 18,798 30 3,

Mittelwand 3660 18,888 19,008 120
Mittelwand 3600 22,089 22,483 394 2,5
Auenwand 3685 70,202 70,549 347 4,0
AuRenwand 3685 70,658 70,948 290 4,0
AulRenwand 3685 70,975 71,275 31 4,0
Tabelle 14: Schutzkonzept, Schallschutzwénde Hanau No
Hanau Sid
Wand Strecke Von km Lange [m] H[i:;e
AuRenwand 3660 16,658 6,838 180 3,5
AuRenwand 3660 16,838 17,128 290 3,0
AuRenwand 3660 17,1 17,498 370 3,5
AulRenwand 3660 17,728 230 2,0
AuRenwand 3660 17,728 18,783 1.055 3,5
Auenwand 3660 18,832 19,005 173 3,5
Tabelle 15: Schutzkonggpt, Schallschutzwénde Hanau Std
Hanau Bahnh ud
Strecke | Vonkm | Biskm | Léange [m] H[:;e
3600 21,964 22,522 558 3,0
3671 0,409 0,580 171 3,0
3600 22,682 22,800 118 3,0
Mittelwand 3600 22,800 22,950 150 1,5
Tabelle 16: Schutzkonzept, Schallschutzwédnde Hanau Bahnhof Sid
* Lange inkl. Umfahrung Abstellgleis
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BERATENDE INGENIEURE VBI KREBS UND KIEFER

Fur die Vorzugsvariante der Schallschutzwand in Hanau Wilhelmsbad betragen die
Kosten pro Schutzfall 7.652 Euro, die Kosten fir den aktiven Schallschutz betragen
ca. 1,06 Mio. Euro und die Kosten fur die passiven Schallschutzmal3nahmen betra
gen 0,00 Euro.

Dies ergibt bei Umsetzung des empfohlenen Schutzkonzepts Gesamtkosten gies
Schallschutzes in Hohe von ca. 1,06 Mio. Euro

Fur die Vorzugsvariante der Schallschutzwand in Hanau Nordwest betragepfdie Kos-
ten pro Schutzfall 6.850 Euro, die Kosten fur den aktiven Schallsch betragen
ca. 13,98 Mio. Euro und die Kosten flr die passiven Schallschutzmal3g#fhmen betra-
gen ca. 0,33 Mio. Euro.

Dies ergibt bei Umsetzung des empfohlenen Schutzkonzepts samtkosten des
Schallschutzes in Hohe von ca. 14,31 Mio. Euro.

Fir den Abschnitt Hanau Nordost betragen die Kosten pro Scittzfall 6.649 Euro, die
Kosten fiir den aktiven Schallschutz betragen ca. 5,89 Mi uro und die Kosten fir
die passiven SchallschutzmafRnahmen betragen ca. 1,37 M¥o. Euro.

Dies ergibt bei Umsetzung des empfohlenen Schutgfonzepts Gesamtkosten des
Schallschutzes in Hohe von ca. 7,26 Mio. Euro.

Fir den Abschnitt Hanau Sid betragen die Kos##n pro Schutzfall 6.535 Euro, die
Kosten fur den aktiven Schallschutz betragen ¢ 7,93 Mio. Euro und die Kosten fur
die passiven SchallschutzmalRnahmen betragght ca. 0,44 Mio. Euro.

Dies ergibt bei Umsetzung des empfohlgffen Schutzkonzepts Gesamtkosten des
Schallschutzes in Hohe von ca. 8,38 Mio 42uro.

Fir den Abschnitt Hanau Bahnhof/Sid betragen die Kosten pro Schutzfall
20.428 Euro, die Kosten fir den en Schallschutz betragen ca. 3,47 Mio. Euro
und die Kosten flr die passive challschutzmalinahmen betragen ca. 0,12 Mi-
o. Euro.

Dies ergibt bei Umsetzung gles empfohlenen Schutzkonzepts Gesamtkosten des
Schallschutzes in Hohe vongra. 3,59 Mio. Euro.

Die Gesamtkosten fiir Abschnitte (Hanau Wilhelmsbad, Hanau Nordwest, Hanau
Nordost, Hanau Sid Hanau Bahnhof Siid) betragen fir den aktiven Schallschutz
ca. 32,33 Mio. E und die Kosten fir die passiven Schallschutzmalnahmen
ca. 2,27 Mio. Eugy’ Dies ergibt bei der Umsetzung des empfohlenen Schutzkonzepts
Gesamtkosten @#Hohe von ca. 34,60 Mio. Euro.
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Einsatz des BUG auf der Fernbahn und einer Schallschutzwandhj
den Bereich Hanau-Nordwest die Empfehlung fir das Schutz
2025-AM2-5 mit Einsatz des BUG auf der Fernbahn und Scha
schen 2,5m und 4,0 m, fir den Bereich Hanau Nordost
Schallschutzkonzept 2025-AM2-7 mit Einsatz des BUG a
schutzwandhéhen von 2,5 m bis 4,0 m, fir den Bereic
fur das Schallschutzkonzept 2025-A2-8 mit Einsatz dg
Schallschutzwandhohen von 2,0 m bis 3,5 m und fij
die Empfehlung fir das Schallschutzkonzept 202
Fernbahn und Schallschutzwandhéhen von 1,5

e von 2,0 m, fur
zept der Variante
hutzwandhdhen zwi-
e Empfehlung fir das
er Fernbahn und Schall-
anau Sud die Empfehlung
UG auf der Fernbahn und mit
en Bereich Hanau Bahnhof Sid
2-7 mit Einsatz des BUG auf der
bis 3,0 m.

hutzmalinahmen in Form von Schall-
achten Gleis“ werden in dem Untersu-
en Schutzkonzept, aul’er an einem Gebau-
ie Immissionsgrenzwerte eingehalten, nachts
ch gemindert und die Grenzwerte iberwiegend
aktiver SchallschutzmafRnahmen verbleibenden
56 Gebauden besteht dem Grunde nach ein An-
tz nach Festlegungen der 24. BImSchV.

Durch die Kombination aus aktiven Schal
schutzwanden und dem ,Besonders Ub
chungsbereich Hanau mit dem empfoh
de direkt an der Bahnstrecke tagsib
kdénnen die Beurteilungspegel erh
eingehalten werden. Fur die fr
Grenzwertliberschreitungen a
spruch auf passiven Schalls

Insgesamt wurden im Pl
che aus der Larmvors

eststellungsabschnitt Hanau 3.617 Gebaude auf Anspri-
e Uberprift. Hiervon wurde an 928 Gebauden eine Grenz-
wertlberschreitung fg#lgestellt. Durch das Schutzkonzept der empfohlenen Vorzugs-
varianten 2025-M240r Hanau Wilhelmsbad, 2025-AM2-5 fiir Hanau Nordwest, 2025-
AM2-7 fur Hanag/Nordost, 2025-AM2-8 fur Hanau Sid und 2025-M2-7 fir Hanau
Bahnhof Sud zusatzlich durch die MalRnahme ,BUG* auf der Fernbahn kdnnen an
3.361 Gebauygen die Immissionsgrenzwerte eingehalten werden.

ng. (FH) Matthias John
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