Anlage 11.1

Schalltechnische Beurteilung
A 6/ A 659 Viernheimer Kreuz;
6-streifiger Ausbau der A 6

Aufgrund der Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung (VU) in Verbindung mit einem
starken Anstieg des LKW-Anteils > 2,8t wird eine Aktualisierung der Larmberechnung
notwendig.

Im Ergebnis der VU ist festzustellen, dass sich der LKW-Anteil>2,8t auf den
durchgehenden Fahrstreifen der A 6 von derzeit bis zu 19 % am Tag und 33 % in der Nacht
auf jetzt bis zu 25,1 % am Tag und 44,7 % in der Nacht erhdht. Auf den Rampen des
Viernheimer Kreuzes ist die Steigerung noch starker. Hier erhdht sich der LKW-Anteil von
derzeit 2 bis 10 % am Tag auf 7,5 bis 15,6 %. In der Nacht lagen die LKW-Anteile bisher bei
4 bis 15 % und erhdhen sich nun auf 6,2 bis 22,7 %

Durch diesen Anstieg erhéhen sich die Beurteilungspegel im Vergleich zur bisherigen
schalltechnischen Untersuchung am Tag und in der Nacht um rund 1 dB(A). Bei Gebauden,
die besonders dicht am Viernheimer Kreuz liegen, kann die Erhéhung auch bei rund 2 dB(A)
liegen. Aus diesem Grund wurde die schalltechnische Untersuchung Gberarbeitet.

In den bereits erfolgten schalltechnischen Untersuchungen wurden verschiedene aktive
LarmschutzmalRnahmen untersucht. Hierzu zahlte neben der Erh6hung der Larmschutzwand
auf dem Wall, dem Neubau von Larmschutzwanden am Fahrbahnrand sowie im
Mittelstreifen auch ein larmmindernder OPA Fahrbahnbelag (offenporiger Asphaltbelag).

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) hat mit Schreiben
vom 18.12.2009 entschieden, dass trotz der bereits vorhandenen sehr hohen aktiven
Larmschutzwall-/ Wandkombination, aufgrund der zahlreichen Uberschreitungen (in der
Untersuchung von 2008 waren dies 442 Wohneinheiten, davon 44 am Tag und 442 in der
Nacht, zuziglich 25 AulRenwohnbereichen) nicht ganzlich auf weitere aktive
LarmschutzmalRnahmen verzichtet werden soll.

Auch im Hinblick auf einen weiteren Anstieg der Beurteilungspegel durch die Fortschreibung
des Prognosehorizontes wurde entschieden, dass die Abwagung hier nicht unter rein
wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu erfolgen hat. Obwohl die zu erwartenden Kosten in der
Herstellung und insbesondere in der Unterhaltung eines offenporigen Asphalts (OPA) nicht
unerheblich sind, soll beim 6-streifigen Ausbau dieser larmmindernde Fahrbahnbelag als
aktive LarmschutzmalRnahme berticksichtigt werden.

Zusatzlich wurde vom BMVBS angeregt, diesen larmmindernden Belag bei der nachsten
turnusmafigen anfallenden Deckenerneuerung in ndérdliche Richtung bis zum Ende der
Bebauung einzubauen.

Aufgrund  dieser Festlegung wurde der OPA als Minimum der aktiven
Larmschutzmalnahmen festgelegt. Daher werden alle Varianten ohne OPA, die in den zuvor
ausgelegten schalltechnischen Untersuchungen untersucht wurden, nicht mehr
weiterverfolgt.

Bei den in dieser schalltechnischen Untersuchung erfolgten Variantenbetrachtungen handelt
es sich um weitergehende aktive LarmschutzmalRinahmen zusatzlich zum OPA, die nicht mit
den alten Untersuchungen verglichen werden konnen.



1.0 Allgemeines

Die vorliegende schalltechnische Beurteilung umfasst den 6-streifigen Ausbau des
Autobahnkreuzes Viernheim. Die MalRnahme beginnt ca.1,5km nérdlich des
Autobahnkreuzes (Betr.-km 558+000) und endet ca. 520 m sidlich der Landesgrenze
Baden-Wrttemberg/ Hessen (Betr.-km 560+020).

Der sich ndérdlich anschlieRende Streckenabschnitt der A 6 bzw. A 67 bis zur Anschlussstelle
Lorsch ist durch das Land Hessen bereits 6-streifig ausgebaut.

In den vergangenen Jahren wurde die A6, ab der Landesgrenze Baden-Wiurttemberg/
Hessen bis zum Autobahnkreuz Mannheim durch das Land Baden-Wirttemberg ebenfalls 6-
streifig hergestellt.

Die Bundesautobahn (A 6) weist im Betrachtungsabschnitt pro Fahrtrichtung derzeit nur 2
Fahrstreifen auf. Standstreifen sind auf beiden Seiten der A 6 vorhanden.

Gemall §1 Abs.2S.1 Nr.1 der 16.BIlmSchV (Verkehrslarmschutzverordnung vom
12.06.1990) ist, durch den Neubau der zusatzlichen durchgehenden Fahrspuren, eine
,wesentliche Anderung“ gegeben. Somit sind die Immissionsgrenzwerte (IGW) nach § 2 der
16. BImSchV einzuhalten.

2.0 Grundlagen

2.1 Rechtliche Grundlagen

Rechtsgrundlage ist der § 41 Abs. 1 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG).
Danach ist bei dem Bau oder der ,wesentlichen Anderung® o&ffentlicher Stralen
sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerausche hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind
(,Gebot des aktiven Larmschutzes®). Voraussetzung ist, dass die Kosten der
Schutzmalinahme nicht aufder Verhaltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen (,Gebot der
VerhaltnismaRigkeit*) § 41 Abs. 2 BImSchG.

Diese Bestimmungen des BImSchG werden durch die Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BImSchV) und die Verkehrswege-SchallschutzmaRnahmenverordnung (24. BImSchV)
konkretisiert. Die ,Richtlinien fur den Larmschutz an Stral3en® (VLa&rmSchR97) erganzen die
Verkehrslarmschutzverordnung.

In § 2 der 16. BImSchV sind die malRgebenden Immissionsgrenzwerte in Abhangigkeit der
Schutzbedirftigkeit, sowie das Berechnungsverfahren des Beurteilungspegels festgelegt.

Mafigebende Immissionsgrenzwerte am Tag und in der Nacht gemaf der
Verkehrslarmschutzverordnung
-§ 2 Abs. 1 16. BImSchV - fur verschiedene Gebietsarten

Gebietsart Immissionsgrenzwerte
Tag Nacht
an Krankenh&auser, Schulen,
Kur- und Altenheimen 57 dB(A) 47 dB(A)
in reinen und allgemeinen
Wohngebieten und 59 dB(A) 49 dB(A)

Kleinsiedlungsgebieten




Gebietsart Immissionsgrenzwerte
Tag Nacht
in Kern-, Dorf- und
Mischgebieten 64 dB(A) 54 dB(A)
(Sondergebiete der Erholung)
in Gewerbegebieten 69 dB(A) 59 dB(A)

Fir Sondergebiete nach § 10 BauNVO sind gemal der VLarmSchR 97 10.2 (4) die IGW fur
Kern-, Dorf-, Mischgebiete anzusetzen.

Grundsatzlich ist der Tag- und Nachtwert einzuhalten. Je nach Nutzung der Anlage oder des
Gebietes ist nur der Tagwert bzw. der Nachtwert zur Beurteilung des Anspruchs
heranzuziehen.

Bei Uberschreitung der IGW besteht fiir die betroffenen Eigentiimer bestehender baulicher
Anlagen ein  Anspruch auf passive Schallschutzmalnahmen, soweit aktive
SchallschutzmafRnahmen unverhaltnismafig sind. Die Gebaude mussen bei der Offenlegung
der Planfeststellungsunterlagen bereits bauaufsichtlich genehmigt sein. Der Umfang der
passiven SchallschutzmaRnahmen wird nicht im Planfeststellungsverfahren geregelt. Hier
wird nur der Anspruch dem Grunde nach, d. h. vorbehaltlich der Ergebnisse einer Prifung
der Nutzung der betroffenen Raume und der Eigenschaften der Au3enbauteile, festgestellt.
In Raumen, die zum Schlafen bestimmt sind, besteht bei Uberschreitung des IGW fiir den
Hauseigentimer ein Anspruch auf eine Luftungseinrichtung, wenn auf der zur Larmquelle
abgewandten Seite keine Liftungsmdglichkeit besteht. Bei Uberschreitung des IGW fiir den
Tag besteht auch ein Anspruch flir die Entschadigung von Aufienwohnbereichen wie
Balkone, Loggien und Terrassen sowie von unbebauten AuRenwohnbereichen. In einem
gesonderten Verfahren, nach der Planfeststellung, wird die Prufung auf Anspruch, auf
Entschadigung und die Abwicklung durchgefiihrt.

2.2 Schalltechnische Grundlagen

Grundsatzlich werden die von der Strale ausgehenden Schallemissionen gemafl § 3 der
16. BImSchV berechnet. Fir die Schallausbreitung wird ein leichter Wind mit 3 m/s zum
Immissionsort hin zugrunde gelegt. Zur Bewertung des Schalls aus dem Kfz-Verkehr wird ein
Beurteilungspegel fur den Tag (6.00 Uhr bis 22.00 Uhr) und ein Beurteilungspegel fur die
Nacht (22.00 Uhr bis 6.00 Uhr) berechnet.

Grundlagen zur schalltechnischen Berechnung sind:

- die malkgebenden Verkehrsstarken fur den Tag und die Nacht, aus der durchschnittlichen
taglichen Verkehrsstarke (DTV2030)

- die Guterverkehrs- (GV-) Anteile flr Tag und Nacht

- die Steigung oder das Gefalle der Gradiente

- ein Korrekturwert (Dsto) fur die StralRenoberflache

- die Geschwindigkeit

- die Anteile der Reflexionen

- die Abschirmwirkungen

- die baulichen u. topographischen Gegebenheiten.



3.0 Schalltechnische Berechnungen

3.1 Ausgangsdaten

Die schalltechnische Berechnung wurde gemafl den Richtlinien fur den Larmschutz an
Stralen (RLS-90) mit dem EDV-Programm ,Sound Plan 7.4“ der Firma Braunstein + Bernd
GmbH durchgefihrt.

Die Topographie und die Daten der geplanten StralRenbaumaflinahme wurden Uber eine
Datenschnittstelle aus dem Stralenplanungsprogramm VESTRA Ubernommen. Fir die
Berechnung mussten alle fir die Schallausbreitung bedeutsamen baulichen und
topographischen Gegebenheiten Gber Koordinaten definiert werden.

Fir den 6-streifigen Ausbau der A6 wurde im Jahr 2016 vom Ingenieurbliro Heinz +
Feier GmbH eine Verkehrsuntersuchung (VU) erstellt. Hieraus wurde fir den
Prognosehorizont 2030 der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) in Kfz/24 h sowie der
LKW-Anteil (GV > 2,8 t) enthommen.

Die der schalltechnischen Berechnung zugrunde gelegten Verkehrsbelastungen sind in den
Emissionsberechnungen in der Unterlage 11.2 dargestellt.

Die StralRenoberflache soll fir den Bereich vom Bauanfang bis zum Briickenbauwerk Gber
die A 659 (Viernheim — Mannheim) mit einem larmmindernden Belag mit Dsio = -5 dB(A),
also OPA, hergestellt werden. Der Bereich des Briickenbauwerks Uber die K 4 bleibt dabei
ausgenommen und soll mit einer Deckschicht mit Dsyo = -2 dB(A) zur Ausflihrung kommen.
Fur die weitere Strecke sowie die Rampen ist eine Deckschicht entsprechend dem
Korrekturfaktor aus der Tabelle 4 bzw. Tabelle 1 ,Ergéanzende Korrekturwerte zur RLS-90“
mit Dsvo = -2 dB(A) vorgesehen. Die larmmindernde Wirkung der Stral3endeckschicht tritt nur
bei Geschwindigkeiten > 60 km/h ein.

Die Geschwindigkeit auf der A 6 wurde fir den PKW-Verkehr mit 130 km/h angesetzt. Dies
entspricht gemaf der RLS-90 der Richtgeschwindigkeit.

In der schalltechnischen Berechnung wurde fiir die Direktrampen im Viernheimer Kreuz eine
Geschwindigkeit von 80 km/h und fir die indirekten Rampen von 40 km/h angesetzt. Der
Guterverkehr wird mit einer Geschwindigkeit von 80 km/h berucksichtigt.

Die angesetzten Geschwindigkeiten sind der Liste ,Emissionsberechnungen® Unterlage 11.2
Seiten 1 und 2 zu entnehmen. Die Bezeichnung der Teilstrecken sind in der Unterlage 11.2
zu ersehen.

3.2 Schallemissionen

Aufgrund verschiedener Randbedingungen ergeben sich verschiedene Streckenabschnitte
mit unterschiedlichen Emissionspegeln. Eine Ubersicht der Emissionsabschnitte und die
detaillierten Pegel der Tag- und Nachtwerte enthalt Unterlage 11.2 Seite 1 bis 2. Weiter sind
hier auch alle Grundlagendaten der Emissionsberechnung zu ersehen.

3.3 Beschreibung des Untersuchungsgebietes und Schutzbediirftigkeit der
Bebauung

Die Beurteilung der Art der baulichen Nutzung der betroffenen Bereiche orientiert sich an
Auskiinften der Stadt Viernheim, an den Festlegungen des Flachennutzungsplanes bzw. den
Angaben vorhandener Bebauungsplane.

Im Nordostquadranten der A 6 / A 659 befindet sich das Rhein-Neckar-Zentrum (gewerbliche
Nutzung), weiter nérdlich schlie3t sich ein Mischgebiet (Mannheimer Strale) und weiter bis
in Héhe des Baubeginns ein Wohngebiet an. Im Nordwestquadranten befinden sich
Sondergebiete (zur Erholung), Mischgebiete und Gewerbegebiete. Sidwestlich des
Viernheimer Kreuzes befindet sich in einem Gewerbegebiet noch das Kurpfalz Center mit
Bauhaus, XXXLutz, Real Markt und weiteren Geschaften. Sidéstlich ist keine Bebauung
vorhanden.
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Die Darstellung der Gebietsarten sind in den Lageplanen der schalltechnischen Berechnung
Unterlage 11.4 Blatt 1 und 2 zu ersehen.

3.4 Derzeit vorhandene aktive LirmschutzmaBnahmen

Das dstlich zur A 6 gelegene Wohngebiet wird derzeit durch eine Wall-/ Wand-Kombination
(H=7,50 m bis 10,30 m Uber Gradiente) vor den Larmemissionen der A 6 geschiitzt.

In stdliche Richtung, nach der Wall-/ Wand-Kombination, schlief3t sich derzeit eine ca. 6 m
hohe Aluminium-Larmschutzwand an, die bis Uber das Uberfihrungsbauwerk der K 4/
StraRenbahn geflhrt wird und im weiteren Verlauf entlang der Verbindungsrampe (von der
A 659 kommend) in eine Beton-Larmschutzwand mit einer H6he von ca. 6 m (Bereich Rhein-
Neckar-Zentrum) Ubergeht.

Zwischen der durchgehenden Fahrspur der A6 (Ostlicher Fahrstreifen) und der
Verteilerfahrbahn befindet sich derzeit eine ca. 5 m (lUber Gelande) hohe Aluminium-
Larmschutzwand.

3.5 Auswirkungen der BaumaRnahme auf die vorhandenen
Larmschutzwande - Wiederherstellung des aktiven Larmschutzes

Durch den geplanten Ausbau der A 6/ A 659 entstehen im Bereich des Viernheimer Kreuzes
Fahrbahnverschiebungen, so dass die vorhandene Larmschutzwand auf dem
Uberfiihrungsbauwerk (ber die K4/ StraBenbahn sowie an Teilen der anschlieBenden
Larmschutzwand am Fahrbahnrand Richtung Studen abgebrochen werden muss.

AulRerdem muss die vorhandene Larmschutzwand zwischen den durchgehenden
Fahrstreifen der A 6 (6stlicher Fahrstreifen) und der Verteilerfahrbahn abgebrochen werden.

Die Larmschutzwand auf dem Uberfihrungsbauwerk der K 4/ StraRenbahn sowie die am
Fahrbahnrand Richtung Siden anschlieRende Wand kann mit leichter lagemaRiger
Verschiebung wiederhergestellt werden.

Die Larmschutzwand zwischen den durchgehenden Fahrstreifen der A6 (Ostlicher
Fahrstreifen) und der Verteilerfahrbahn kann durch die geanderte Lage der
Verbindungsrampen nicht mehr hergestellt werden.

Im Zuge der Planung wurde die Auswirkung des Wegfalls dieser Larmschutzwand auf die
umliegende Bebauung untersucht. Das Ergebnis zeigt, dass sich die Larmpegel um bis zu
0,9 dB(A) erhdhen.

Als Ersatz fir diese Larmschutzwand, kann am Fahrbahnrand der Ostlichen
Richtungsfahrbahn zwischen der UF A 659 und der Verbindungsrampe von Weinheim A 659
zur A6 nach Frankfurt eine neue 5,00 m hohe Larmschutzwand errichtet werden. Das
Ergebnis der Berechnung zeigt, dass durch diese Wand fast die gesamte Larmsteigerung
kompensiert werden kann. Es ergibt nur noch eine Pegelsteigerung von bis zu 0,1 dB(A).

4.0 Schalltechnische Untersuchung

Bei Wiederstellung der bisherigen aktiven Larmschutzeinrichtungen wie unter Punkt 3.5
beschrieben und einem Fahrbahnbelag mit Dsyo = -2 dB(A) werden die malRgebenden IGW
in der Nacht an insgesamt 205 Gebauden mit 557 betroffenen Wohneinheiten Uberschritten.

Am Tag werden die maRgebenden IGW an 66 Gebduden mit 139 betroffenen
Wohneinheiten Uberschritten. Weiter sind 50 AuRenwohnbereiche, (Terrassen / Balkone) von
einer Grenzwertlberschreitung betroffen.
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Die héchsten Uberschreitungen ergeben sich dstlich der A 6 in der ersten Gebaudereihe der
Kaiserslauterner Str. 12 bis 23 (3 Etagen) und in der Pirmasenser Str. 12 (4 Etagen). Hier
werden die IGW in den jeweils obersten Geschossen mit 4 dB(A) am Tag und 9 dB(A) in der
Nacht Gberschritten.

Die westlich zur A6 gelegene Bebauung wird zurzeit nicht durch aktive
LarmschutzmalRnahmen geschutzt. Das Gebiet ist weitldufig besiedelt und die vorhandene
Bebauung wird nur punktuell zu Wohnzwecken oder nur am Tag genutzt.

Durch die schalltechnische Berechnung wurde festgestellt, dass sich mit einem
Fahrbahnbelag mit Dsio = -2 dB(A) folgende Pegeliiberschreitungen ergeben:
- BP 26 und 27 ,POCO Einrichtungsmarkt‘ nachts keine Nutzung
EG - Il. OG am Tag um 7 dB(A)
- BP 29 ,Tierheim®im EG nachts um 3 dB(A) (1 Wohnung)
- BP 387 ,Tennisanlage“ im EG — 2.0G nachts um 4 dB(A) (im 2. OG 1 Wohnung)

Ohne zusatzliche aktive Larmschutzmal3nahmen ergeben sich fir den passiven Larmschutz
und fur Entschadigungsleistungen fur den Au3enwohnbereich folgende Kosten:

Wohneinheiten Tag / Nacht Uberschreitung 105 x 1.600 € / WE = 168.000,- €
Wohneinheiten nur Nacht Uberschreitungen 452 x 1.200 € / WE = 542.400,- €
Uberschreitungen des AuBenwohnbereiches 50 x 1.000 € / WE =__50.000.- €
Geschatzte Gesamtkosten passiver Larmschutzmalinahmen =760.400,- €

Bei allen angegebenen Kosten handelt es sich um "Netto" Preise.

4.1. Einbau einer offenporigen Asphaltdeckschicht

Da die aktiven Larmschutzmalnamen zum Schutz der &stlich zur A6 gelegenen
Wohnbebauung bereits weitgehend ausgereizt sind (Larmschutzwall/ -wand mit Hohen
> 10 m) und es trotz dieser MaRnahmen zu einer hohen Anzahl an Uberschreitungen der
Immissionsgrenzwerte kommt, wird als zusatzliche larmmindernde MalRnahme der Einbau
eines offenporigen Asphalts (OPA) untersucht.

Berechnet wird eine OPA-Deckschicht mit einem Dsyo = -5 dB(A) vom Bauanfang im Norden,
bis zum Viernheimer Kreuz (Bauwerk B 38/ A 659).

Im Bereich des Brickenbauwerks Uber die K4/ StraBenbahn und der Rampen-
verbindungen, soll eine Deckschicht mit einer Pegelminderung (Dswo) von -2.0 dB(A)
eingebaut werden.

Eine Weiterfuhrung der OPA-Deckschicht in stdlicher Richtung uber das Viernheimer Kreuz
hinaus (sudlich der UF B 38/ A 659), ist aus schalltechnischer Sicht uneffektiv, da hierdurch
lediglich in einem kleinen Teil des Wohngebietes ein Minderungseffekt von 0,2 bis max.
0,3 dB(A) zu erreichen ware.

Durch den Einbau einer OPA-Deckschicht nordlich der UF B 38/ A 659 wird der Umfang des
passiven Larmschutzes norddstlich des Viernheimer Kreuzes von 205 Wohngebauden (mit
557 Wohneinheiten) auf 113 Wohngebaude (mit 279 Wohneinheiten) reduziert. Aulerdem
reduzieren sich die Anzahl der Uberschreitungen von 50 Auenwohnbereiche auf 4.

Wohn- Wohneinheiten = Uberschreitung Uberschreitung = AuRenwohn-
gebaude gesamt Tag und Nacht | nur Nacht bereiche
ohne 205 557 WE 105 WE 452 WE 50
OPA
mit 113 279 WE 14 WE 265 WE 4

OPA



Westlich der A 6 ergeben sich bei einem Fahrbahnbelag mit Dswo = - 5 dB(A) noch folgende
Grenzwertlberschreitungen:
- BP 26 und 27 ,POCO Einrichtungsmarkt‘ nachts keine Nutzung
EG - Il. OG am Tag um 5 dB(A)
- BP 29 und 387 am Tierheim und an der Tennisanlage mit je einer Wohnung werden
die IGW nachts um jeweils 2 dB(A) Uberschritten.

Durch die vorhandenen Glas-Fassaden am Gebadude des ,POCO Einrichtungsmarkt® ist
davon auszugehen, dass ein ausreichender Schallschutz gegeben ist. Die bei passiven
LarmschutzmalRnahmen erforderlichen Glasdicken sind bei derart grof’en Scheiben bereits
aus Stabilitdtsgrinden vorhanden. Deshalb wurde dieses Gebaude bei der Kostenschatzung
des passiven Larmschutzes nicht berlcksichtigt.

Kostenschatzung fiir den passiven Larmschutz mit einer OPA-Deckschicht:

Bei den angegebenen Kosten handelt es sich um "Netto" Preise

Wohneinheiten Tag / Nacht Uberschreitung 14 x 1.600 € WE = 22.400,- €
Wohneinheiten nur Nacht Uberschreitungen 265 x 1.200 €WE = 318.000,- €
Uberschreitungen des AuBenwohnbereiches 4 x 1.000 €WE = 4.000,- €
Geschatzte Gesamtkosten passiver Larmschutzmaflinahmen = 344.400,- €
Kosten flr passive Entschadigungen ohne OPA Belag = 760.400,- €
minus Kosten passiver Larmschutz mit OPA = -344.400,- €
Kosteneinsparung passiver Larmschutz = 416.000,- €

Hieraus ergibt sich eine Kosteneinsparung beim passiven Larmschutz von rund 55 %.

Kostenschatzung fiir die Mehraufwendung bei einer OPA-Deckschicht liber 1,2km
(34.600 m?) im Betrachtungszeitraum von 30 Jahren:

Der offenporige Asphalt mit einer Kérnung von 0/8 und einem Hohlraumgehalt von > 22 %
der lll. Generation weist gemalt dem Allgemeinen Rundschreiben StralRenbau Nr. 3/2009
Sachgebiet 12.1 Umweltschutz; Larmschutz mindestens 8 Jahre seine larmtechnische
Wirksamkeit auf.

Das bedeutet, dass nach ca. 8 Jahren ein so hoher Larmminderungsverlust eintritt, dass eine
Deckenerneuerung vorzunehmen ist. Demgegeniuber ist die Nutzungsdauer einer
Deckschicht mit einer Pegelminderung von - 2 dB(A) 15 Jahre.

Durch die kirzere Nutzungsdauer der OPA-Deckschicht kommt es zu erheblichen
Mehrkosten bei einem Betrachtungszeitraum von 30 Jahren.

Aulerdem wirkt sich die OPA-Deckschicht nachteilig auf den Unterhaltungsaufwand aus,
was zu weiteren Mehrkosten gegeniber einem Fahrbahnbelag Dswo = - 2 dB(A) fuhrt.

Die Kosten fir die Mehraufwendung bei der Herstellung mit einer offenporigen
Asphaltdeckschicht (OPA) kdénnen recht genau errechnet werden. Bei den
Unterhaltungskosten ist dies dagegen schon etwas schwieriger. Bei dieser Kostenschatzung
wird davon ausgegangen, dass die OPA-Deckschicht nur 8 Jahre ihre larmmindernde
Funktion erflllt und danach erneuert werden muss. Dadurch ergeben sich gegenilber einer
Splittmastixasphalt (SMA-) Deckschicht 2 zusatzliche Erneuerungen im
Betrachtungszeitraum.

Grundpreise:
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Die Herstellungskosten einer OPA-Deckschicht betragt ca. 12,00 €/m?
Die Herstellungskosten einer SMA-Deckschicht betragt ca. 9,50 €/m?
Decke frasen, aufnehmen und Wiederverwendung zufiihren 4,00 €/m?
Sami-Schicht (nur OPA Belag) ca. 3,00 € / m?

Die Mehrkosten fir zusatzliche Entwasserungsmafahmen werden mit 100.000,00 €/km
angesetzt.

Fur die zusatzliche Deckensanierung kommen weitere 120.000 € flir Baustelleneinrichtung
und Verkehrssicherung hinzu.

Die Mehrkosten fir Reinigung, Ausbesserung von Fahrbahnschaden und Winterdienst
werden nochmals mit 8.000 € pro Jahr, km und Richtungsfahrbahn angesetzt.

Herstellungskosten der OPA-Deckschicht

OPA-Deckschicht inkl. Anspritzen: 34.600 m?x 12 €/m? = 415.200,00 €
Sami Schicht: 34.600 m?x 3 €/m? = 103.800,00 €
Mehrkosten durch Entwasserung= 1,2 km * 100.000 € = 120.000,00 €
Gesamtkosten durch die Herstellung der OPA-Deckschicht = 639.000,00 €
Im Vergleich die Herstellungskosten einer SMA-Deckschicht
SMA-Deckschicht inkl. Anspritzen: 34.600 m2 x 9,5 €/m2 = 328.700,00 €
Mehrkosten der OPA-Deckschicht bei der Herstellung:

310.300,00 €
Sanierungskosten OPA-Deckschicht:
Decke frasen, aufnehmen und Wiederverwertung zufiihren
34.600 m2 x 4,00 € = 138.400,00 €
OPA Deckschicht inkl. Anspritzen: 34.600 m2 x 12 €/m2 = 415.200,00 €
Baustelleneinrichtung: Psch. 120.000,00 €
Sanierungskosten des OPA Belages 673.600,00 €
Sanierungskosten SMA Deckschicht:
Decke frasen, aufnehmen und Wiederverwertung zuflihren
34.600 m? x 4,00 € = 138.400,00 €
SMA-Deckschicht: 34.600 m? x 9,50 €/m? = 328.700,00 €
Baustelleneinrichtung: Psch. 120.000,00 €
Sanierungskosten des SMA Belages 587.100,00 €
Mehrkosten bei der Sanierung im Vergleich OPA zu SMA Deckschicht ~ 86.500,00 €

Mehrkosten durch Reinigung und Ausbesserung von Fahrbahnschaden sowie des
Winterdienstes 8.000 € pro Jahr x 2 Richtungsfahrbahnen x 1,2 km x 30 Jahre = 576.000 €

Zusammenstellung der zusatzlichen Unterhaltungskosten durch die OPA-Deckschicht tber
30 Jahre:

Zusatzliche Erneuerung nach 8 Jahren: 673.600,00 €
Ersatzherstellung OPA anstatt SMA nach 16 Jahren: 86.500,00 €
Zusatzliche Erneuerung nach 24 Jahren: 673.600,00 €
Erhéhter Unterhaltungsaufwand (Winterdienst usw.): 576.000,00 €

Mehrkosten durch den Fahrbahnbelag:

Zusatzliche Unterhaltungskosten der OPA-Deckschicht liber 30 Jahre: 2.009.700,00 €

2.009.700,00 €
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Gemal dem Allgemeinen Rundschreiben des Bundes vom 18.10.2004 (ARS 8/2004) kommt
der Einbau eines OPA grundsatzlich nur dort in Betracht, wo ein gesetzlicher Anspruch auf
Larmschutz im Rahmen der Larmvorsorge besteht, erhebliche Larmbetroffenheiten vorliegen
und die Verwendung eines OPA deutliche finanzielle Vorteile gegenlber einer Deckschicht
mit Dsvo = -2 dB(A) bewirkt.

Im Falle des Viernheimer Kreuzes sprachen zunachst insbesondere die hohen Kosten fiir
Einbau und Unterhaltung des OPA gegen dessen Verwendung. Das BMVI (damals BMVBS)
legte aber in seinem Sichtvermerk vom 18.12.2009 fest, dass aufgrund der hohen Anzahl an
IGW-Uberschreitungen eine offenporige Asphaltdeckschicht einzubauen ist.

Der Einbau eines OPA wird damit allen weiteren betrachteten Varianten zugrunde gelegt.

4.2 Variantenuntersuchung zur Verbesserung der Larmsituation an der
Wohnbebauung von Viernheim

Im Zuge der Planung wurden unter Berticksichtigung des Einbaus einer OPA-Deckschicht
weitere MalRnahmen zur Verbesserung der Larmsituation im Bereich der Wohnbebauung
von Viernheim untersucht.

Bei der Kostenschatzung der Larmschutzwande wurden fir eine gerade Wand 400,00 €/m?
angesetzt. Fir die Bogenwand mit einer Hohe von 8,00 m wurden 6.500,00 €/Ifm angesetzt.
Fur den Abbruch und Neubau einer Larmschutzwand bis 6,00 m Héhe auf dem vorhandenen
Wall wurden 500,00 €/m? angesetzt. Bei der Variante mit einer 8,00 m hohen
Larmschutzwand auf dem Wall, wurden fir Abbruch, umfangreiche Griindungsmaflinahmen
und Neubau 700,00 €/m? angesetzt.

Durch die bereits vorhandenen aktiven LarmschutzmalRnahmen, ist die zuséatzliche
Pegelreduzierung bei allen Varianten gering, da die vorhandene Wall-/ Wandkombination
bereits eine starke Larmminderung bewirkt. Der vorhandene Wall hat eine Hohe von 5,00 m
— 5,40 m Uber Gradiente der A 6 bzw. aus der Sicht des Wohngebietes zwischen 4,70 m —
10,80 m. Zusatzlich befindet sich derzeit auf dem Wall eine 2,50 m bis 4,90 m hohe
aufgesetzte Holz-Larmschutzwand. Somit ergibt sich eine Gesamthéhe von 7,50 m —
10,30 m Uber Gradiente der A 6. Von der Anliegerseite liegt die Wall/ Wand-Kombination
bereits heute schon zwischen 9,60 m — 13,30 m Uber dem Gelande.

4.2.1 Variante 1: Einhausung mit Larmschutzwanden an den Einhausungsportalen
(Vollschutz).

Ziel der Variante ist ein sogenannter Vollschutz. Das bedeutet, dass die aktiven
LarmschutzmalRnahmen soweit ausgedehnt werden missen, dass alle Beurteilungspegel
unter den Grenzwerten der 16. BImSchV liegen. Durch eine Einhausung der A 6 im Bereich
der Baumallnahme kommt es im Bereich der Portale zu Larmsteigerungen und daraus
folgenden Ansprichen auf Larmvorsorge. Dies bedeutet, dass die Einhausung soweit
fortgesetzt werden misste, bis die Bebauung einen ausreichenden Abstand aufweist, um
diese Bereiche durch Larmschutzwande schitzen zu kénnen. Fur die Baumalnahme
bedeutet dies, dass der Bauanfang (nérdlicher Bereich des Viernheimer Kreuzes)
verschoben werden musste. Durch das geplante Neubaugebiet zwischen Saarstral’e und
der verlangerten Pestalozzistrale gibt es kein Gebiet mehr im Bereich von Viernheim,
welches einen ausreichenden Abstand aufweist. Die Einhausung misste somit bis zur
Wormser Strale/ Entlastungsstral’e verlangert werden. Auch hier ist noch Wohnbebauung
vorhanden, welche allerdings etwas uber 200 m von der A 6 entfernt ist. Der vorhandene
6,00 m hohe Larmschutzwall bietet dabei allerdings keinen ausreichenden Schallschutz um
einen Vollschutz zu erreichen. Es muisste ab Einhausungsende (ca. 100 m ndrdlich der
Wormser StralRe) entlang der A 6 noch eine bis zu 10,00 m hohe Larmschutzwand errichtet
werden. Je nach tatsachlichem Baubeginn der Strecke und der Berechnung des
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Larmschutzbereiches gem. VLarmSchR 97 Punkt 27 wirde zusatzlich zur Einhausung in
ndrdliche Richtung eine bis zu 600 m lange Larmschutzwand notwendig werden.

Am siidlichen Tunnelportal misste die Einhausung fast bis zum Uberfiinrungsbauwerk (iber
die B 38/ A 659 errichtet werden. Im Bereich der Rampen muissten sowohl in Richtung des
Rhein-Neckar-Zentrums als auch in Richtung des Einrichtungshauses/ des Tierheims
zusatzlich noch eine bis zu 6,00 m hohe Larmschutzwand errichtet werden um einen
Vollschutz zu ermdglichen. Samtliche Verflechtungen der Rampen missten somit im Bereich
der Einhausung erfolgen.

Die Einhausung wirde nach alldem ca. 2,25 km lang werden und 112,5 Mio. € kosten
(50 Mio. €/km). Zusatzlich missten noch 3 Larmschutzwande im Bereich der Portale mit bis
zu 10,00 m Hoéhe errichtet werden, was zu Gesamtkosten von rund 117 Mio. € fihren wirde.
Inwieweit Zusatzkosten durch die Einhausung im Bereich des Viernheimer Kreuzes bzw.
dessen Verflechtungsbereiche und den dadurch vergrofierten Querschnitten oder durch
zusatzlichen Sicherheitsmallnahmen entstehen, ist dabei noch nicht bertcksichtigt.

Bei einer kiirzeren Einhausung (1,9 km) bis zum Uberfihrungsbauwerkes (iber die K 4/ die
StralRenbahn wirde es trotz einer 10,00 m hohen Larmschutzwand noch zu zahlreichen
Uberschreitungen (30 Gebaude) im Bereich der Speyerer Strale/ Mannheimer StraRe bis
zur Pirmasenser Stralte und des Heinrich-Lanz-Ringes kommen. Auch hier missten noch
Teile der Verflechtungen im Bereich der Einhausung erfolgen.

4.2.2 Variante 2: Bau einer bis zu 10,00 m hohen Larmschutzwand

Zusatzlich zur OPA-Deckschicht wirde zwischen dem Baubeginn und dem
Uberflihrungsbauwerk (iber die K4 und die StralRenbahn eine 820 m lange und 10,00 m
hohe Larmschutzwand entlang der Fahrbahn errichtet werden. Ab der Uberflihrung wiirde
diese in 5,00 m bis 8,00 m Héhe auf weiteren 320 m entlang der Rampe fortgesetzt. Die
Beurteilungspegel reduzieren sich direkt hinter der Wand um knapp 3 dB(A). Im Bereich des
Heinrich-Lanz-Ringes betragt die Pegelreduzierung noch rund 1 dB(A). Aufgrund der
Vielzahl an geringen Pegeluberschreitungen reduzieren sich die Uberschrittenen
Wohneinheiten von 279 auf 97. Die Herstellungskosten der 1,14 km langen Larmschutzwand
betragen rund 4,3 Mio. €

4.2.3 Variante 3: Bau einer 8,00 m hohen Bogenwand

Alternativ zur 10,00 m hohen Wand wurde eine 8,00 m hohe Bogenwand, die 3,00 m in
Richtung Fahrbahn ragt, untersucht. Fur die 6,1 Mio. € teure Larmschutzwand, ist bei dieser
Variante von Bauanfang bis zum Uberfiihrungsbauwerk (ber die K 4/ StraBenbahn eine
8,00 m hohe Wand in Bogenform vorgesehen. Im Anschluss wird diese Wand, wie bei der
Variante 1 noch Uber 320 m in gerader Ausfihrung mit einer Hohe von 5,00 m bis 8,00 m
fortgesetzt.

Durch den in Teilbereichen vorhandenen Verflechtungsstreifen vergrofiert sich der generell
schon breite 6-streifige Querschnitt zusatzlich, wodurch die Emissionsquellen der
durchgehenden Fahrstreifen recht weit von der Larmschutzwand entfernt sind. Durch die
Bogenwand verringert sich der Abstand der Beugungskante an der Larmschutzwand zur
Emissionsquelle zwar um 3m, durch den weiterhin recht groen Abstand zwischen
Emissionsquelle und Beugungskante andert sich der Winkel des Direktschalls jedoch kaum,
weshalb der Vorteil einer gebogenen Wand gering ist.

Die Beurteilungspegel liegen zwar nur im Rundungsbereich (< 1 dB(A)) Uber denen der der
Variante 2 (10,00 m gerade Wand), doch die Herstellungskosten liegen rund 50 % Uuber
denen dieser Variante. Auch aus stadtebaulicher Sicht (Larmschutzwand ist durch die Wall/
Wandkombination von der Anliegerseite nicht sichtbar), sind keine Vorteile zu erwarten.
Insgesamt reduzieren sich die Uberschrittenen Wohneinheiten von 279 auf 123.
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4.2.4 Variante 4: Bau einer 6,00 m hohen Larmschutzwand auf dem vorhandenen Wall

Bei der Variante soll die vorhandene Larmschutzwand durch eine neue 6,00 m hohe Wand
auf dem Wall ersetzt werden. Bei der Kostenschatzung wird davon ausgegangen, dass die
Wand weitgehend im Dammkdrper gegrindet werden kann und nur geringe Mehrkosten
anfallen. Sollte dies nicht mdglich sein, und sogar ein teilweiser Abtrag zur Grindung der
Wand notwendig werden, so muss mit Mehrkosten bis zu 50 % der Herstellungskosten
gerechnet werden.

Im Anschluss der Wand/ Wallkombination ist wie bei den Varianten 2 und 3 ab dem Bauwerk
Uber die K 4/ Strallenbahn eine 320 m lange und 5,00 m bis 8,00 m hohe Larmschutzwand
vorgesehen. Bei Herstellungskosten der Wand von 3,4 Mio.€ treten noch an
127 Wohneinheiten Uberschreitungen auf. Die Beurteilungspegel reduzieren sich hinter der
Wand um 2 bis 3 dB(A) und im Bereich des Heinrich-Lanz-Ringes um knapp 1 dB(A).

4.2.5 Variante 5: Bau einer 8,00 m hohen Larmschutzwand auf dem vorhandenen Wall

Bei der Variante soll die vorhandene Larmschutzwand durch eine neue 8,00 m hohe Wand
auf dem Wall ersetzt werden. Bei einer so hohen Wand auf dem Wall kann nicht mehr davon
ausgegangen werden, dass die Grindung im Wallkérper erfolgen kann, weshalb
umfangreiche Griindungsarbeiten bis zu einem vorlbergehenden teilweisen Abtrag des
Walls notwendig werden. Die Herstellungskosten missen deshalb mit einem Aufschlag von
rund 50 % veranschlagt werden.

Im Anschluss der Wall/ Wandkombination ist wie bei den Varianten 2 bis 4, ab dem Bauwerk
Uber die K 4/ Strallenbahn eine 320 m lange und 5,00 m bis 8,00 m hohe Larmschutzwand
vorgesehen. Bei Herstellungskosten der Wand von 5,5Mio.€ treten noch an
69 Wohneinheiten Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte auf. Die Beurteilungspegel
reduzieren sich hinter der Wand um bis zu 4 dB(A) und im Bereich des zurlickliegenden
Heinrich-Lanz-Ringes um 1 bis 2 dB(A).

5.0 Variantenentscheidung

Bei den Tagwerten kommt es bei allen Varianten mit Larmschutzwand (Variante 2 bis 5) zu
einer Uberschreitung, die nur durch die Variante 1 — Vollschutz abgewendet werden kénnte.
Die gréReren Unterschiede zwischen den Varianten liegen bei der Zahl von
Uberschreitungen der IGW in der Nacht.

Die Variante 1 (Vollschutz) fihrt zwar dazu, dass es zu keiner Uberschreitung von IGW im
betroffenen Bereich mehr kommt, sie steht mit 419.400 € je geschuitzter Wohneinheit aber
auller Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck und scheidet damit aus. Auch die
Variante 3 (Bogenwand) ist mit Kosten von 48.100 € je Wohneinheit schlechter zu bewerten
als die Varianten 2, 4 und 5, zumal bei dieser Variante auch noch die zweitmeisten
Uberschreitungen der IGW nachts verbleiben. Auch Variante 3 ist demnach nicht weiter zu
betrachten.

Die Ubrigen Varianten liegen sowohl was die Anzahl an Uberschreitungen der IGW nachts
als auch was die Kosten angeht recht dicht beisammen, wobei die Variante 4 (6,00 m Wand
auf dem Wall) zwar etwas glinstiger je Wohneinheit ist, dafir aber mit 127 auch die meisten
Uberschreitungen der IGW nachts aufweist. Die wenigsten Uberschreitungen hat mit 69 die
Variante 5 (8,00 m Wand auf dem Wall), wobei diese von den Kosten etwas hoher je
Schutzfall ist als Variante 2. Die Variante 2 (10,00 m Wand am Fahrbahnrand) liegt sowohl
was die Kosten, als auch die Anzahl der Uberschreitungen betrifft zwischen Variante 4 und
5. Insgesamt schneiden die Varianten 2 und 5 bei der Betrachtung am besten ab.

Nachfolgende Tabelle stellt die einzelnen Varianten gegenliber, wobei der Ausbau mit einer
Deckschicht mit einem Dsyo = -2 dB(A) nur nachrichtlich aufgefuhrt wird. Der Vergleichsfall
auf den sich die Varianten beziehen ist die Lésung mit einem OPA Fahrbahnbelag mit
Dswo = -5 dB(A). In der Spalte Kosten, werden die Gesamtkosten Uber 30 Jahre aufgefiihrt,
sowie die reinen Herstellungs- und die Unterhaltungskosten Uber 30 Jahre. Zu
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bertcksichtigen ist, dass die Kosten flr die Larmschutzanlagen zu den Kosten des Ausbaus
mit einem OPA von 8.300,- € je Wohneinheit hinzukommen.

Wohneinheiten | Wohneinheiten | Uberschreitungen Kosten Kosten aktiv in € Kosten /
Uberschreitung | Uberschreitung AuBenbereich passiv davon Herstellung Wohneinheit
Tag / Nacht nur Nacht in € davon Unterhaltung
Ausbau mit
Dsto -2 dB(A) 105 557 50 760.400 - -
(nachrichtlich)
Ausbau mit 2.320.000
Dswo -5 dB(A) 14 279 4 344.400 310.300 8.300
(Vergleichsvariante) 2.009.700
Einhausung + LS 117.000.000
Vollschutz - - - - 117.000.000 419.400
Variante 1 unbekannt
Ausbau mit 5.300.000
Dsto -5 dB(A) 1 97 - 116.800 4.300.000
+ LS Variante 2 1.000.000
Ausbau mit 7.500.000
Dsto -5 dB(A) 1 123 - 148.000 6.100.000
+ LS Variante 3 1.400.000
Ausbau mit 4.200.000
Dsto -5 dB(A) 1 127 - 152.800 3.400.000
+ LS Variante 4 800.000
Ausbau mit 6.700.000
Dsto -5 dB(A) 1 69 - 83.200 5.500.000
+ LS Variante 5 1.200.000

Durch die bereits vorhandenen aktiven Larmschutzmaflnahmen (Wall/ Wandkombination
und Larmschutzwande) sind die mdglichen aktiven Larmschutzmalnahmen in Form von
Wanden weitgehend ausgereizt, so dass deren weitere Erh6hung nur noch zu geringen
Verbesserungen flihrt. Durch den zusatzlichen Einbau einer OPA-Deckschicht (Dsto = - 5)
werden die Beurteilungspegel nochmals um rund 3 dB(A) gegenlber einem larmarmen
Belag mit den Eigenschaften eines Dsyo = - 2 gesenkt.

Durch zusatzliche aktive Larmschutzmallnahmen der Varianten 2 und 5 kénnte zwar die
nominelle Anzahl der Uberschrittenen Wohneinheiten weiter gesenkt werden, dies beruht
jedoch auf der Tatsache, dass die Immissionsgrenzwerte bei diesen Wohneinheiten nur um
wenige dB(A) in der Nacht Uberschritten werden.

Durch den Neubau von héheren Larmschutzwanden, sei es auf dem Wall, sei es entlang des
Seitenstreifens, kénnen je nach Variante nur noch Pegelverbesserungen von hoéchstens
4 dB(A) direkt hinter der Wand und 1 bis 2 dB(A) im Abstand von rund 200 m erreicht
werden.

Vergleicht man die Kosten von etwa 30.000 € je Schutzfall mit der doch recht geringen
Pegelverbesserung von 1 bis maximal 4 dB(A) an den Wohngebauden, so steht die geringe
Pegelverbesserung nicht mehr im Verhaltnis zu den dadurch entstehenden Kosten. Aus
diesem Grund wird auf einen Neubau zusatzlicher aktiver Larmschutzmal3nahmen in Form
von Larmschutzwanden vollstandig verzichtet und die aktiven LarmschutzmalRnahmen auf
den Einbau des OPA beschrankt.
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6.0 Zusammenfassung der aktiven und passiven LarmschutzmaRnahmen und deren
Kosten

6.1 Aktive MaBnahmen:

Die durch die Baumalnahmen abzubrechende Larmschutzwand auf dem
Uberfiihrungsbauwerk der K 4/ StraRenbahn sowie die am Fahrbahnrand Richtung Siiden
anschlielende Wand wird mit leichter lagemaRiger Verschiebung wiederhergestellt. Die
Larmschutzwand ist ca. 350 m? groR und kostet 140.000,- €.

Als Ersatz fur die wegfallende Larmschutzwand zwischen den durchgehenden Fahrstreifen
der A 6 (Ostliche Fahrbahn) und der Verteilerfahrbahn wird am Fahrbahnrand der &stlichen
Richtungsfahrbahn zwischen der UF A 659 und der Verbindungsrampe von Weinheim
(A 659 zur A6 nach Frankfurt) eine neue 5,00 m hohe Larmschutzwand errichtet. Die
Larmschutzwand ist ca. 1.075 m? groR und kostet 430.000,- €.

Gemal Sichtvermerk des BMVBS vom 18.12.2009 wird eine OPA-Deckschicht mit Dsyo = -
5 dB(A) vom Bauanfang im Norden bis zum Viernheimer Kreuz (Bauwerk B 38/ A 659)
vorgesehen.

Im Bereich des Briickenbauwerks Uber die K 4/ StralRenbahn und der Rampenverbindungen
soll eine Deckschicht mit einer Pegelminderung Dswo = - 2 dB(A) aufgebracht werden. Durch
die OPA-Deckschicht mit Dsyo = - 5 dB(A) und die aufwandigere Entwasserung fallen bei der
Herstellung des Belages Mehrkosten in Hoéhe von
ca. 310.300,- € an.

6.2 Passive MaRnahmen:

Durch die Baumalinahme mit einer OPA-Deckschicht sind an 113 Wohngebauden mit
279 Wohneinheiten die IGW in der Nacht tberschritten.

Die IGW am Tag werden an 11 Gebduden mit 14 Wohneinheiten jeweils im DG
Uberschritten. AuRerdem werden noch an 4 Aulienwohnbereichen die IGW Uberschritten.

Die hochsten Uberschreitungen ergeben sich bei den Nachtwerten in der ersten
Gebaudereihe der Kaiserslauterner Str. 12 bis 23 (3 Etagen) und in der Pirmasenser Str. 12
(4 Etagen). Hier werden die IGW in den jeweils obersten Geschossen mit 6 dB(A) in der
Nacht Uberschritten.

Am Tag treten an insgesamt 12 Gebduden mit 14 Wohneinheiten Uberschreitungen der IGW
auf, wobei es sich bei 11 Gebauden um minimale Grenzwertliberschreitungen handelt
(aufgerundet 1 dB(A)). Lediglich bei einem Einrichtungshaus (POCO Einrichtungsmarkt)
werden die IGW um bis zu 7 dB(A) Uberschritten.

Die Berechnungsergebnisse sind fiir jedes untersuchte Gebaude und deren Etagen in
Anlage 11.3 aufgefihrt. In den letzten beiden Spalten unter "Anspruch passiv" ist ersichtlich
in welchen Etagen Grenzwertiiberschreitungen auftreten (Anspruch passiv = ja).

Die Lage der Berechnungspunkte ist in der Anlage 11.4 Lageplan 1 und 2 zu ersehen. Die
Gebaudeseiten, die in mindestens einer Etage eine Uberschreitung der malRgebenden IGW
aufzeigen, sind hier rot gekennzeichnet.

Ob auf Grund der Grenzwertlberschreitung und der vorhandenen Umfassungsbauteile der
Gebaude (Fenster, Dachflachen, Wande) Larmvorsorgemallinahmen durchzuflihren sind,
muss im Einzelfall geman der 24. BImSchV geprift werden.

Dem Hauseigentimer werden 100 % der erforderlichen Aufwendungen erstattet.
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Die Kosten, die als Erstattung von Aufwendungen fir Larmschutz an baulichen Anlagen
entstehen, kdnnen im Rahmen der vorliegenden Untersuchung nur abgeschatzt werden, da
die genaue Prifung des Anspruches zu einem spateren Zeitpunkt erfolgt.

Es ist zu erwarten, dass nur in Ausnahmefallen ein Austausch von Fenstern notwendig wird.
Zum einen werden vermutlich nicht alle betroffenen Raume als Schlafrdume genutzt, zum
anderen ist gerade bei neueren Gebauden mit geringen Pegellberschreitungen zu erwarten,
dass durch die Vorgaben des Warmeschutzes (mindestens Doppelverglasung) bereits ein
ausreichender Schallschutz nach der 24. BImSchV gewahrleistet ist.

Als Kostenansatz fur die 279 Uberschrittenen Wohneinheiten in der Nacht werden jeweils
1.200,- € angesetzt. Bei den Geb&uden, bei denen es zu Uberschreitungen am Tag und in
der Nacht kommt, werden 1.600 € zugrunde gelegt. Somit belaufen sich die Kosten fir
passive Entschadigungen auf 344.400,- €.

Die Gesamtkosten flr aktive und passive Schallschutzmallhahmen betragen netto
ca. 1.224.700,- € inkl. der 310.300,- € Mehrkosten fur die Herstellung der OPA-Deckschicht.



