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1. Auftraggeber

INFRASTRUKTURGESELLSCHAFT
REGION HANNOVER GMBH
Gradestrale 20

30163 Hannover

2.  Aufgabenstellung

Der Auftraggeber plant den Bau von Seitenhochbahnsteigen als Ersatz fur die
beidseitigen ebenerdigen Niedrigbahnsteige der Haltestelle WindausstralRe in
Hannover. Die Haltestelle befindet sich mittig der Vahrenwalder Strae (L 190),
einer 3-spurigen Landesstralle (je Fahrtrichtung) im Norden von Hannover.
Beiderseits des Vorhabens befinden sich grofRflachige Bereiche, die als

Gewerbe- / bzw. Kerngebiete ausgewiesen sind.

Nachfolgend eine Ubersicht.
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Die Gleislageanderung zur Anpassung an die geplanten ,Seitenhochbahnsteige®

betragt fur das stadteinwartige Gleis im Bereich der vorhandenen Niedrighaltestelle
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ca. 0,12 m in Richtung Westen. Das stadtauswartige Gleis wird im Bereich der
geplanten Haltestelle um ca. 0,20 m nach Osten verschoben. Die Lage der neuen
Haltestelle wird in Richtung Siden bis zur Kreuzung Vahrenwalder Stralle /

WindausstralRe um rd. 100 m verschoben.

Die Oberbauform des Gleiskorpers im derzeitigen Zustand ist, im vom MIV
uberfahrbaren Bereich der Querungen, als feste Fahrbahn ausgefuhrt. Ansonsten
ist der eigene Gleiskdrper oberbautechnisch als Betonschwelle im Schotterbett

ausgeflhrt.

Kunftig wird im Haltestellenbereich und etwas daruber hinaus Richtung Norden,
eine tief liegende Vegetationsebene auf einer Lange von rd. 130 m geplant. Die
Kreuzungsbereiche werden wie im Bestand als feste Fahrbahn und die
Anschlussbereiche an den Bestand als Schotteroberbau mit Betonschwelle

vorgesehen.

Die in diesem Zusammenhang erforderlichen Anpassungsmafnahmen im
Strallenraum, sind bis auf einen Teilbereich der stadtauswartigen Fahrspur,
Markierungsarbeiten. Die Anzahl der Fahrspuren bleibt bestehen. Mit Ausnahme
einer Teilstucklange von rd. 110 m, hier wird die Anzahl der stadtauswartigen
Fahrspuren von 3 auf 2 reduziert. Grund ist die Entsiegelung der bestehenden
Haltestelle und Planung eines rd. 5m breiten Grinstreifens auf der

stadtauswartigen Seite.

Im vorliegenden schalltechnischen Gutachten wird gepruft, ob durch die geplanten
MaRnahmen und den damit verbundenen Anderungen im Schienen- und

Straldenbereich der Vahrenwalder Stralde im Bereich der schutzwirdigen Bebauung

nach den gesetzlichen Bestimmungen der 76. BImSchV' ein Anspruch auf

Larmschutzmalnahmen ausgeldst wird.

Im nachfolgenden Text werden die Beurteilungsgrundlagen, die Vorgehensweise,
die Berechnungen und die Ergebnisse erlautert. Dabei ist der Erlduterungstext im

Zusammenhang mit den beigefugten Anlagen zu lesen.
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3.  Ortliche Verhaltnisse

Die Gebietsnutzungen werden den rechtsverbindlichen Bebauungsplanen entnom-
men. Fur den Untersuchungsbereich liegen die rechtsverbindlichen
Bebauungsplane Nr. 690, 406 und 1379 vor. Die Gebiete sind als Gewerbegebiete
und Kerngebiete ausgewiesen. Die Information wurde dem geoportal der Stadt

Hannover Geoinformationssystem (GIS) | Burger-Service in der Landeshauptstadt

Hannover | Burger-Service | Leben in _der Region Hannover) entnommen. Die

entsprechenden Gebietsausweisungen sind im Lageplan der Anlage 1 dargestellt.

Die aktuelle értliche Situation ist sowohl der Ubersicht als auch dem Lageplan der
Anlage 1 zu entnehmen. Die Vahrenwalder Strale verlauft hohengleich. Zur
Querung des Mittellandkanals im Norden, verlauft sie in Dammlage.

Die Bebauung befindet sich weitgehend auf Gleichlage. Ausnahmen ist die
stral3enseitige Randbebauung zum Kanal hin, hier verlauft die Vahrenwalder Stralde

aufgrund der Dammlage deutlich hoher als die Gebaude.

AuBenwohnbereiche sind auf den strallenzugewandten Gebaudeseiten nicht

vorhanden.

Die Stadtbahntrasse verlauft strallenmittig und ist nur im Kreuzungsbereich vom
MIV Uberfahrbar.

Die Planung der Seitenhochbahnsteige sieht eine sudliche Verlagerung zur
derzeitigen Lage um rd. 100 m vor. Dafur mussen die Gleisachsen etwas in
Richtung Osten bzw. Westen in ihrer Lage angepasst werden. Der
StralRenquerschnitt und die Anzahl der Fahrspuren wird im Bereich der neuen
Hochbahnsteiglage nicht verandert. Der stadtauswartige Linksabbieger wird um
rd. 60 m in Richtung Norden verlangert. Im weiteren nordlichen Verlauf werden die
stadtauswartigen Fahrspuren von 3 auf 2 reduziert. Die Lange betragt rd. 110 m.
Danach, kurz vor der Stral3enbricke Uber den Kanal, werden wieder 3 Fahrspuren
an die Bestandslage angebunden.
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4.  Grundlagen zur Beurteilung von Verkehrsgerauschen

Gesetzliche Grundlage fur die Durchfuhrung von LarmschutzmalRnahmen beim Bau
oder der ,wesentlichen Anderung“ von 6ffentlichen Stralen- und Schienenwegen
sind die §§ 41 und 42 BImSchG vom 15.03.1974. In der z. Z. gultigen Fassung der
Bekanntmachung vom 17. Mai 2013 (BGBI. | S. 1274), i.d.F. der Bekanntmachung
vom 26.09.2002 (BGBI. | S. 3830), neugefasst durch Bek. v. 17.5.2013 | 1274; 2021,
123; zuletzt geandert durch Art. 11 Abs. 3 G v. 26.7.2023 | Nr. 202, in Verbindung
mit der gemall § 43 BImSchG erlassenen Sechzehnten Verordnung zur
Durchfuhrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (16. BiImSchV) vom 12. Juni
1990 (BGBI. | S. 1036), zuletzt geandert durch Gesetz vom 24.09.2021 (BGBI. | S.
4458) m.W.v. 01.10.2021.

Hiernach gilt gemall §41 Abs. 1:“..bei dem Bau oder der wesentlichen
Anderung offentlicher StrafRen sowie von Eisenbahnen,
Magnetschwebebahnen und StraBenbahnen ist... sicherzustellen, dass durch
diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche
hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar

sind.”

§ 41 Abs. 2 BImSchG bestimmt, dass dies nicht gilt, soweit die Kosten fur Schutz-

mafnahmen aulRer Verhaltnis zum Schutzzweck stehen wirden.

Unter § 1 Abs. 1 der 16. BImSchV (Anwendungsbereich) ist festgelegt, dass die

16. BImSchV nur fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von &ffentlichen

Strafl’en und Schienenwegen gilt.
Nach § 2 der 16. BImSchV gelten u.a. die folgenden Immissionsgrenzwerte (IGW):
Tag Nacht

an Krankenhausern, Schulen, Kur- und Altenheimen

57 dB(A) 47 dB(A)
in reinen und allgemeinen Wohn- und Kleinsiedlungsgebieten

59 dB(A) 49 dB(A)
in Kerngebieten, Dorf-, Mischgebieten und Urbanen Gebieten

64 dB(A) 54 dB(A)

in Gewerbegebieten und Industriegebieten
69 dB(A) 59 dB(A)
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In § 2 Absatz 2 wird folgendes aufgefuhrt:

,Die Art der in Absatz 1 bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich aus den
Festsetzungen in den Bebauungsplanen. Sonstige in Bebauungsplanen
festgesetzte Flachen fur Anlagen und Gebiete sowie Anlagen und Gebiete, flr die
keine Festsetzungen bestehen, sind nach Absatz 1, bauliche Anlagen im
Aulenbereich nach Absatz 1 Nr. 1, 3 und 4 entsprechend der Schutzbedurftigkeit

zu beurteilen”.

Der § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV definiert den Begriff ,wesentliche Anderung“ wie

folgt:

,Die Anderung ist wesentlich, wenn

1. eine Stralle um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fiir den
Kraftfahrzeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere
durchgehende Gleise baulich erweitert wird oder

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem
zu éandernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslérms um mindestens
3 dB(A) oder auf mindestens 70 dB(A) am Tage oder auf 60 dB(A) in der
Nacht erhéht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu éndernden
Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms von mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder
60 Dezibel (A) in der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff erh6ht wird; dies gilt

nicht in Gewerbegebieten.

Ohne Erhdhung der Beurteilungspegel durch den baulichen Eingriff kobnnen somit

keine Anspruche auf Larmvorsorgemal3nahmen entstehen.

Die Immissionsgrenzwerte sind nach der genannten Verordnung als Grenzwerte zu

verstehen, bei deren Uberschreitung ein Anspruch auf Larmschutz ausgeldst wird.

Soweit qualifizierte Bebauungsplane bestehen, ergibt sich die Art der zu beurteilen-
den Baugebiete (und damit der jeweils mafl3gebliche Immissionsgrenzwert) aus die-
sen Planen. Bei nicht vorhandenen Bebauungsplanen wird der anzuwendende
Grenzwert im Einzelfall anhand der tatsachlichen Nutzung der betreffenden Ge-

baude, in Abstimmung mit den jeweils zustandigen Planungsamtern, festgelegt.

Die Wahl der LarmschutzmalRnahmen wird von der genehmigenden Behorde unter
Beachtung bautechnischer und wirtschaftlicher Gesichtspunkte und in Abwagung

mit sonstigen Belangen getroffen. Dem aktiven (verkehrsseitigen) Larmschutz, z.B.
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in Form von Larmschutzwanden oder dem sog. ,Rasengleis® wird hierbei der

Vorrang eingeraumt.

Kann eine bauliche Nutzung mit aktiven Mal3hahmen nicht oder nicht ausreichend
geschutzt werden, so steht dem Eigentimer der betroffenen Anlage eine Erstattung
der Kosten fur die notwendigen Aufwendungen von passiven Larmschutzmal3nah-
men (baulicher Schallschutz, z.B. Schallschutzfenster) am Gebaude zu. Die
erforderlichen notwendigen Aufwendungen werden in einer Vereinbarung zwischen

dem Baulasttrager und dem Eigentumer der betroffenen Anlage festgelegt.

Bei Uberschreitung des zutreffenden Immissionsgrenzwertes am Tage kann eine
weitere Entschadigung in Geld als Ausgleich fur die Beeintrachtigung von
AuRenwohnbereichen infrage kommen.

Die entsprechenden Rechenergebnisse sind den Anlagen 2 und 3 zu entnehmen.

5.  Gerauschquellen und ihre Emissionen

Die Beurteilungspegel von Verkehrsgerauschen werden getrennt fur die Zeitraume
,1ag”“ und ,Nacht‘ berechnet:

LT fur die Zeit von 6.00 bis 22.00 Uhr und
LN fUr die Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr.

Die schalltechnischen Berechnungen wurden unter Verwendung des Programms

SoundPLAN" durchgefiihrt.
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5.1 Emissionspegelberechnung ,Schienenverkehrslarm®
Die Berechnung der Schallemissionen von Stadtbahnen erfolgt auf Grundlage der

Schall 03"

Die Schallemissionen von Stadtbahnen werden in Abhangigkeit folgender Faktoren
berechnet:

— Bauart (Hoch-/Niederflur)

— Anzahl der Achsen

— Oberbauform, z.B. Feste Fahrbahn, begrinter Bahnkorper
— Geschwindigkeit

— Kurvenradius sofern dieser kleiner als 200 m ist

Aus diesen Parametern wird die Schallemission der Stadtbahn als frequenz-
abhangiger (von 63 Hz bis 8000 Hz) langenbezogener Schallleistungspegel
berechnet, der den Immissionsberechnungen zugrunde gelegt wird. Die ent-
sprechenden Eingangswerte aus den Vorgaben der Schall 03 sind im Rechen-
programm SoundPLAN implementiert. Die Standard-Fahrbahn als Ausgangsgrofe
ohne Korrektur beinhaltet folgenden Oberbauformen:

e Holzschwelle im Schotterbett
e Betonschwelle im Schotterbett

e Stahlschwellen im Schotterbett

FUr andere Oberbauformen betragen die Pegelkorrekturen bei 500 Hz:

- StralRenblndiger Bahnkorper und feste Fahrbahn = c1=+5dB(A)
- Begrunter Bahnkorper

Gleiseindeckung mit tief liegender Vegetationsebene = c1=-1dB(A)
- Begrunter Bahnkorper

Gleiseindeckung mit hoch liegender Vegetationsebene =» c1 =-4 dB(A)

Bei den schalltechnischen Berechnungen wird als Grundlage die definierte
Wageneinheit mit einer Lange von 25 m und 6 Achsen, zugrunde gelegt.

Fir derartige Stadtbahnen ist nach der Schall 03 die Fahrzeugkategorie Fz 21 aus
Tabelle 12 ,StralRenbahn-Niederflurfahrzeug mit Klimaanlage® anzusetzen. Damit
wird eine Berechnung in zwei Quellhdhen, eine auf Schienenoberkante in 0 m und
eine fur die Aggregatgerausche in 4 m Hohe durchgefihrt.
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Fur die Stadtbahnen wird eine zulassige Streckenhochstgeschwindigkeit
v = 50 km/h zugrunde gelegt. Diese Geschwindigkeit ist gemaR Schall 03 auch in
allen Gleisbogen und Haltestellen anzusetzen.

Gemal Abschnitt 5.3.2 der Schall 03 ist in engen Gleisbdgen mit Radien unter
200 m der Pegel der langenbezogenen Schallleistung von Rollgerauschen
— zusatzlich zur Annahme der ersatzweise, angenommenen Geschwindigkeit von
v =50 km/h - um KL = 4 dB zu erhdhen.

Die langenbezogenen Schallleistungspegel Lwa der Stadtbahntrasse werden unter
Beachtung der von der USTRA Hannoversche Verkehrsbetriebe AG' genannten
Zugzahlen fur das Prognosezeitraum 2030ff berechnet und sind der nachfolgenden
Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 1: Schallemissionen ,,Schienenverkehr* (Prognosezeitraum 2030ff) je

Richtung
Stadtbahnlinie Anzahl Stadtbahnen (je langenbezogener Schall-
Richtung) Leistungspegel Lwa [dB(A)]
(Mittelwert Uber alle Wochentage)
tags nachts tags nachts
6-22 Uhr 22-6 Uhr

0Om* 4 m* 0Om* 4 m*
1+8 176 18 74,4 64,4 67,1 57,1

* Quellhoéhe Uber Schienenoberkante

Die o0.g. Schallleistungspegel beziehen sich auf die Standard-Fahrbahn (ohne
Pegelkorrektur). Die im jeweiligen Streckenabschnitt zu beachtenden Pegel-
korrekturen (fur bspw. die Fahrbahnart) werden bei der Berechnung der
Beurteilungspegel angesetzt.

1 Zugbelastung Stadtbahnlinie 1 und 8, zur Verfligung gestellt am: 17.02.2022, USTRA AG
Hannover
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5.2 Emissionspegelberechnung "Stralienverkehr"

Die Schallemission einzelner Fahrstreifen wird durch den langenbezogenen Schall-

leistungspegel Lw‘in dB beschrieben.

Die Berechnung der langenbezogenen Schallleistungspegel Lw‘ von Stral3en erfolgt

auf der Grundlage der RLS-19" unter Berucksichtigung der Schallleistungspegel
Lw,Fzc(vrzG) fur die Fahrzeuge der Fahrzeuggruppen Pkw, Lkw1 und Lkw2 bei der
Geschwindigkeit vrze, der stindlichen Verkehrsstarke M sowie der prozentualen

Anteile p1 und p2 von Fahrzeugen der Fahrzeuggruppen Lkw1 und Lkw?2.

Die Fahrzeuggruppen FzG setzen sich wie folgt zusammen:

Pkw: Personenkraftwagen, Personenkraftwagen mit Anh&nger und Lieferwagen mit einer
zulassigen Gesamtmasse von bis zu 3,5 t

Lkw1 Lastkraftwagen ohne Anhénger mit einer zuldssigen Gesamtmasse (iber 3,5 t und Busse

Lkw2 Lastkraftwagen mit Anhénger bzw. Sattelkraftfahrzeuge mit einer zulassigen Gesamtmasse
uber 3,5t

Der Schallleistungspegel Lwrzc(vrzc) fur Fahrzeuge der Fahrzeuggruppe Pkw,

Lkw1 und Lkw2 bei der Geschwindigkeit vrzG ergibt sich gemafl RLS-19 zu:

Lw,FzG(VFzG) = Lwo,FzG(VFzG) + Dsp,spT FzG(VFzG) +

DiN,Fz6(g,VFzG) + Dk kT(X) + Drefi(hBeb, W)

Dabei ist:

Lwo,FzG(VFzG) Grundwert fir den Schallleistungspegel eines Fahrzeuges der
Fahrzeuggruppe FzG bei der Geschwindigkeit vFzG

Dsb,spT,FzG(VFzG)  Korrektur fir den Straendeckschichttyp SDT, die Fahrzeuggruppe FzG und die
Geschwindigkeit vrz

DinFz6(Q,VFzG) Korrektur fir die Langsneigung g der Fahrzeuggruppe FzG bei der
Geschwindigkeit vrzc

Dk kT(x) Korrektur fir den Knotenpunkttyp KT in Abhangigkeit von der Entfernung zum
Knotenpunkt x
Dren(hgeb,w) Zuschlag fiir die Mehrfachreflexion bei einer Bebauungshohe hgeb und den

Abstand der reflektierenden Flachen w

Fir den Fahrbahnbelag der im Planbereich untersuchten Stra3e (Vahrenwalder
Stralde) wird Asphalt angesetzt, der auch fur den zu betrachtenden
Prognosezeitraum  anzusetzen ist.  Hierfur ~ wird  nachfolgend eine
StralRendeckschichtkorrektur Dsp,sprrFza(S60 km/h) = 0 dB(A) fur ,nicht geriffelten

Gussasphalt® angesetzt.
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Die Langsneigung der betrachteten Stralden wird automatisiert Uber die Hohenlage
der Gradienten mit einem Pegelzuschlag DinFzc(g,Vrzc) berucksichtigt. In Abschnitt
3.3.7 der RLS-19 wird die erhéhte Stérwirkung durch Anfahren und Bremsen der
Fahrzeuge an Knotenpunkten durch einen entfernungsabhangigen Zuschlag
berucksichtigt, sofern es sich nicht um bedarfsgesteuerte ,Ampeln® (z.B.
Fulligangerampeln) handelt. Diese Storwirkung wird in Abhangigkeit vom
Knotenpunkttyp KT und der Entfernung zum Schnittpunkt von sich kreuzenden oder
zusammentreffenden Quelllinien bestimmt. Der Maximalwert der

Knotenpunktkorrektur betragt bis zu Kkt = 3 dB.

Im Untersuchungsbereich wird der Knotenpunkt ,Schulenburger Landstral’e /

Fenskestrale” derzeit und kinftig mit einer Lichtzeichenanlage geregelt.

In der Anlage 5 sind die Verkehrsstarken (DTV und Lkw-Anteile),
Geschwindigkeiten, sowie die hieraus berechneten langenbezogenen
Schallleistungspegel (Lw‘) und die entsprechenden StralRenabschnitte aufgefuhrt.
Der Prognose-Nullfall entspricht hinsichtlich der Verkehrsstarken dem Prognose-
Planfall. Die erforderlichen Angaben wurden von der Ingenieurgemeinschaft Dr.-
Ing. Schubert, Hannover?, zur Verfligung gestellt. Nachfolgender Tabellenauszug
aus der Verkehrsuntersuchung Dr.-Ing. Schubert.

StraRenabschnitt DTVw (Mo-Fr) DTV (Mo-So) Misgs | Pitags | Patags | Maschts | Pt nschts | P2 nachts

Bez Querschnitt] [Kfz/24h] | [SV/24h] | [Kfzi24h] | [SV/24h] | [Kizh] | [%) % | (Kizh] | %] | (%]
Vahrenwalder Stralle Q1 West 18.450 438 16.605 350 955 14 0,7 166 1.4 07
Vahrenwalder StraRe | Q1 Ost | 16.950 420 | 15.255 336 | 877 | 15 07 | 153 15 | 07
Vahrenwalder Strae | Q2 West | 17.771 433 | 15.994 346 | 920 | 14 | o7 | 160 14 | 07
Vahrenwalder StraRe | Q20st | 17.691 | 436 | 15.922 349 | 916 | 15 07 | 159 15 | 07
Vahrenwalder StraRe | Q3West | 17.771 | 433 | 15.904 346 | 920 | 14 07 | 160 @ 14 | 07
Vahrenwalder StraRe | Q30st | 17.381 | 433 | 15625 346 | 898 | 15 07 | 15 | 15 | 07
Vahrenwalder Strae | Q4 West | 17.774 = 429 | 15997 343 | 920 | 14 07 | 160 14 | 07

Die in der o.a. Tabelle Querschnitte der Vahrenwalder Stralle werden in der
Anlage 5 fur die Zuordnung der Stra3enabschnitte verwendet.

2 Verkehrsdaten zum barrierefreien Ausbau Haltestelle WindausstraRe - Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing.
Schubert, vom Juli 2021
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6. Ausbreitungsrechnung

6.1 Rechenverfahren

Die Immissionsbelastung durch Stral3en- bzw. Schienenverkehrslarm wurde ent-
sprechend der RLS 19 bzw. Schall 03 (vgl. auch Anlage 1 und 2 zur 76. BImSchV)

rechnerisch ermittelt.

Alle fur die Ausbreitungsrechnung wesentlichen Parameter (Strallen- und
Schienenachsen, Reflexkanten, Beugungskanten, Immissionsorte, Gelande-
hdhen ...) wurden digitalisiert. Die Berechnungen wurden fassadenscharf fur die

einzelnen Gebaude durchgeflhrt.

Die genannten Rechenverfahren wurden im Rechenprogramm SoundPLAN pro-
grammiert. Die Berechnungen wurden mit folgenden Rechenparametern durch-
gefuhrt:

Reflexionsordnung (StralRenldarm): 2
Reflexionsordnung (Schienenldrm): 3
Max. Suchradius: 5000 m
Max. Reflexionsentfernung: 200 m
Max. Reflexionsabstand (Quelle): 50 m
Toleranz: 0,01 dB

Fir Strallenverkehrsgerausche war richtliniengerecht eine mittlere Quellpunkthdhe

von < hg > = 0,5 m iber OK Fanrfiache zU berlcksichtigen. Die QuellhOhen der Stadt-

bahnstrecke gemaf Schall 03 sind in der Tabelle 1, Abschnitt 5 aufgefuhrt.

Berechnet wurden die MITTELUNGSPEGEL getrennt fur die Beurteilungszeiten von
6.00 - 22.00 Uhr (tags) und 22.00 - 6.00 Uhr (nachts).
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6.2 Rechenergebnisse

Die berechneten Beurteilungspegel sind den Immissionsberechnungen der
Anlagen 2 und 3 zu entnehmen.

7. Beurteilung der Gerauschsituation

Die Berechnungen der Gerauschimmissionen aus dem Strallen- bzw.
Schienenverkehrslarm wurden fur die jeweiligen Stockwerke anhand einzelner
Immissionsorte/ Fassadenpunkte durchgefuhrt und sind in der Anlage 1 grafisch
dargestellt. Die Berechnung erfolgte fur Immissionsorte beiderseits des vom
Vorhaben betroffenen Stral’en- bzw. Stadtbahnbaus, um die im Prognose-Fall
gegenuber dem Prognose-Nullfall zu erwartenden Pegelanderungen darzustellen.

Die berechneten Beurteilungspegel sind getrennt nach Stralen- bzw.
Schienenverkehrsgerauschen den Anlagen 2 - 3 zu entnehmen. Eine summarische
Betrachtung (Stralde und Schiene), auRerhalb der 16. BImSchV, ist in Anlage 4
aufgefuhrt.

7.1 Stadtbahn (wesentliche Anderung — 16. BImSchV)

Die  Verschwenkung der Gleislagen im Bereich der geplanten
Seitenhochbahnsteige betragt bis zu 0,2 m in 6stliche Richtung. Die Oberbauform
wird kinftig, bis auf die Stralenquerungen, als tief liegende Vegetationsebene
ausgefuhrt werden.

Aufgrund der Abstande zur geplanten Malinahme, der geringen Gleislageanderung
und der Gebietseinstufungen, errechnen sich keine Anspriche auf
Schallschutzmalinahmen i.S. der 16. BImSchV.

7.2 StraRe (wesentliche Anderung — 16. BImSchV)

In der Anlage 3 werden die Ergebnisse der rechnerischen Gegenuberstellung des
Prognose-Nullfalls zum Prognose-Planfall aufgefuhrt. Es errechnen sich keine

Anspruchslagen i.S. der 16. BImSchV.
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7.3 Summen-Beurteilungspegel Stral’e und Schiene (auf’erhalb 16.
BImSchV)

Das Bundesverwaltungsgericht geht in gefestigter Rechtsprechung davon aus, dass

eine Gesundheitsgefahrdung fur Wohngebiete gegeben ist, wenn der flir den

Planfall prognostizierte Belastungswert oberhalb von 70 dB(A) tags oder 60 dB(A)

nachts liegt (BVerwG, Urt. v. 23.02.2005, 4 A 5/04 und vom 15.12.2011, 7 A 11/10).

Eine summarische Betrachtung der Verkehrstrager Stralle und Schiene fuhrt bei
keinem Gebaude zu weitergehenden Pegelerhdéhungen, die Uber 70 dB(A) am Tage
bzw. 60 dB(A) nachts liegen. Die summarische Betrachtung ist in Anlage 4

tabellarisch aufgefuhrt.

8.  Beurteilung der Erschuitterungssituation

Aufgrund der bestehenden Vorbelastung durch Erschitterungen aus der Stadtbahn
in der angrenzenden Wohnbebauung sind bei der Beurteilung der
erschitterungstechnischen Situation die Anhaltswerte der DIN 4150, Teil 2
,Erschutterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf den Menschen im Gebaude*
nicht beurteilungsrelevant. Bei der Bewertung der erschutterungstechnischen
Situation ist hier ausschlieBlich der Vergleich der bereits durch den Betrieb der
Stadtbahn im heutigen Zustand verursachten Erschutterungen mit der Situation
nach Ausfuhrung der Planung mafRgebend. Ein wesentliches Kriterium nach der
DIN 4150, Teil 2 ist dabei die Veranderung der Werte des urspringlichen Zustandes
gegenuber dem geplanten Zustand. Danach ist unter Berlcksichtigung des
aktuellen Standes der Rechtsprechung (Aktuell: Bundesverwaltungsgericht Urteil
des 7. Senats vom 21. Dezember 2010 — BVerwG 7 A 14.09) eine Erhdhung der
Erschutterungen fur den geplanten Zustand gegenitber dem Istzustand um bis zu
25 % nicht zu beanstanden und nicht mit Ansprichen auf erschitterungsmindernde
MalRnahmen verbunden. Bei der Einwirkung von Erschuitterungen ist eine Erhdhung

um bis zu 25 % nicht wahrnehmbar.

Aus den geplanten MaRnahmen ergibt sich keine als wesentlich zu bewertende
Erhdhung der Erschitterungsimmissionen. In der weiteren Planung sind damit

keine Mallnhahmen zum Erschutterungsschutz erforderlich.
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9. Zusammenfassung

Durch die Planung zu den Seitenhochbahnsteigen ,Windausstrale® sind
Anderungen in der Gleis- und StraRenlage erforderlich. Die Oberbauform des
Gleiskorpers wird in Teilbereichen als tief liegende Vegetationsebene ausgefuhrt.
Die StralRenoberflache der Vahrenwalder Stral3e bleibt unverandert. Es wurden fur
einen kurzen Teilabschnitt der stadtauswartigen Fahrspur eine Reduzierung von 3
auf 2 Fahrspuren vorgenommen, hierfur ein breiter Grunstreifen geplant. Die
Anderungen wurden i.S: des § 1, (2) der 16. BImSchV untersucht.

Die Immissionsberechnungen zu den Anderungen in der Gleislage lost keinen

Anspruch auf Ma3nahmen zum Schallschutz aus, s. Anlage 2.

Aus den betrachteten Anderungen im StraRenverlauf errechneten sich ebenfalls

keine Anspruchslagen nach MalRgabe der 16. BImSchV.

Bei der Betrachtung zum Summen-Beurteilungspegel errechnen sich keine
weitergehenden Pegelerhbhungen Uber die Bezugspegel von 70/60 dB(A), s.
Anlage 4.

Aus den geplanten MaRnahmen ergibt sich keine als wesentlich zu bewertende
Anderung der erschitterungstechnischen Situation. Damit sind keine MaRnahmen

zum Erschatterungsschutz erforderlich.

Bonk-Maire-Hoppmann PartGmbB

SN

- -

unter Mitarbeit von
(Dipl.-Phys. Michael Krause) Dipl.-Ing. Sylvia Krause

© 2023 Bonk-Maire-Hoppmann PartGmbB, Rostocker Stralle 22, D-30823 Garbsen



- 22024 - Bonk-Maire-Hoppmann PartGmbB Seite 18

Liste der verwendeten Abkurzungen und Ausdrucke

Beurteilungspegel in dB(A): Mittelungspegel von Gerauschimmissionen; ggf. korrigiert um
Pegelzu- oder -abschlage.

dB(A): Kurzzeichen fir Dezibel, dessen Wert mit der Frequenzbewertung "A" ermittelt
wurde. Fur die im Rahmen dieser Untersuchung behandelten Pegelbereiche ist die
A-Bewertung als "gehorrichtig" anzunehmen.

Emissionspegel: Bezugspegel zur Beschreibung der Schallabstrahlung einer Gerausch-
quelle. Bei Verkehrswegen Ublw. der Pegelwert Lme in (25 m-Pegel), bei
~Anlagengerauschen® i.d.R. der Schallleistungs-Beurteilungspegel Lua:.

Immissionshéhe (HA), ggf. "Aufpunkthéhe": Hohe des jeweiligen Immissionsortes (Be-
rechnungspunkt, Messpunkt) tber Gelandehdhe in [m].

Immissionsgrenzwert (IGW): Grenzwert fir Verkehrslarmimmissionen nach § 2 der
16. BImSchV (vgl. Abschnitt 4)

Mittelungspegel "L" in dB(A): &quivalenter Mittelwert der Gerduschimmissionen; Ublw.
zwei Zahlenangaben, getrennt fiir die Beurteilungszeiten "tags" (6% bis 22° Uhr)
und "nachts" (22% bis 6° Uhr). I.d.R. unter Einbeziehung der Schallausbreitungsbe-
dingungen; d.h. unter Beachtung von Ausbreitungsdampfungen, Abschirmungen
und Reflexionen.

MIV: motorisierter Individualverkehr

Quellhéhe (HQ), ggf. "Quellpunkthéhe": Hohe der fraglichen Gerauschquelle Uber Gelan-
dehohe in [m]. Bei StralRenverkehrsgerauschen ist richtliniengerecht HQ = 0,5 m
Uber StrOb, bei Schienenverkehrsgerauschen ggf. HQ = Om/4m/5m Uber Schie-
nenoberkante (40.SOK).

Wallhéhe, Wandhéhe (Hw): Hohe einer Larmschutzwand bzw. eines -walles in [m]. Die
Hohe der Larmschutzanlage wird Ublw. auf die Gradientenhdhe des Verkehrsweges
bezogen; andernfalls erfolgt ein entsprechender Hinweis.
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Quellen, Richtlinien, Verordnungen

i Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 12.06.1990, BGBI. | S. 1036,
zuletzt geandert durch Art. 1 der Verordnung vom 04. November 2020 (BGBI. | S. 2334)

i SoundPlan GmbH, Backnang; Programmversion 8.2

i Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen (Schall 03)",
veroffentlich im Bundesgesetzblatt, Jahrgang 2014 Teil | Nr. 61, ausgegeben zu Bonn
am 23.12.2014 — vgl. auch Anlage 2 zu § 4 der 16. BImSchV vom 18.12.2014

v Richtlinien fiir den Larmschutz an Stralen — Ausgabe 2019 — RLS-19 (VkBI. 2019, Heft 20,
Ifd. Nr. 139, S. 698).



