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Grundgesetz

Bundes-Immissionsschutzgesetz

Sechzehnte Verordnung zur Durchfilhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung)

Vierundzwanzigste Verordnung zur Durchfilhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrswege-
Schallschutzmalnahmenverordnung)

Richtlinien fur den Larmschutz an Stralen

Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstralen in der
Baulast des Bundes (Verkehrslarmschutzrichtlinie)

Berechnung des Beurteilungspegels fiir Schienenwege
Bundesverwaltungsgericht

Digitales Geldandemodell

Kraftfahrzeug

Durchschnittliche, tagliche Verkehrsstarke tiber alle Tage des Jahres,
Kfz/24h

MaRgebende Verkehrsstarke, auf den Beurteilungszeitraum bezoge-
ner Mittelwert tber alle Tage des Jahres der einen Strallenquerschnitt
stiindlich passierenden Kraftfahrzeuge, Kfz/h Tagzeit 6-22 Uhr

MaRgebende Verkehrsstarke, auf den Beurteilungszeitraum bezoge-
ner Mittelwert Giber alle Tage des Jahres der einen Stralenquerschnitt
stlindlich passierenden Kraftfahrzeuge, Kfz/h Nachtzeit 22-6 Uhr

Anteil der Kraftfahrzeuge mit einem zuldassigen Gesamtgewicht ber
2,8 t in Prozent der maRgebenden Verkehrsstarke, Tagzeit 6-22 Uhr

Anteil der Kraftfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht tber
2,8 tin Prozent der maRgebenden Verkehrsstarke, Nachtzeit 22-6 Uhr

Anmerkung: Bei der Verkehrsstdrke M und dem Lkw-Anteil p bezieht
sich der Begriff ,malgebend" allein auf die schalltechni-
schen Berechnungen, die sogenannten larmtechnischen
Kennwerte. Fur Untersuchungen im Bereich der Stra-
Renverkehrstechnik gelten andere Definitionen.

Korrektur in dB(A) nach RLS-90 fiir verschiedene unterschiedliche
Fahrbahnoberflachen

Korrektur in dB(A) nach RLS-90 fir Mehrfachreflexionen
Emissionspegel in dB(A) nach RLS-90, Teilstiickverfahren
Langenbezogener Schallleistungspegel in dB(A) nach Schall 03
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1 Situation und Aufgabenstellung

Im Kélner Stiden, im Stadtteil Klettenberg befindet sich der mit mehreren Fahr- und
Abbiegestreifen ausgebaute Knotenpunkt Militarring (L 34) / Luxemburger Stralle
(B 265). Von Sudwesten in die Innenstadt von Kéln fiihrend, tangiert eine Bahntras-
se (Stadtbahnlinie 18) die B 265 und bildet derzeit sowohl mit der L 34 unmittelbar
westlich der Straflenkreuzung als auch im weiteren Verlauf mit der B 265 etwas
weiter nordlich einen schienengleichen, beschrankten bzw. lichtsignaltechnisch ge-
regelten Bahniuibergang. Die komplexe Situation stellt aufgrund der Konfliktpunkte
zwischen Schienenverkehr, motorisiertem Verkehr, FuBgangern und Radfahrern
grundsétzlich ein hdéheres Sicherheitsrisiko dar, als eine planfreie Kreuzung von
Schienen- und Stralenverkehr. Durch den Umbau des Bahniibergangs in eine
Bahnunterfuhrung werden diese Konfliktpunkte beseitigt und damit die Sicherheit
erhoht. Vorhabentréger fur die Bahnlinie ist die Hafen und Guterverkehr Kéin AG.

Die baulichen Veradnderungen der Bahntrasse haben auch fir den StralRenraum
Konsequenzen, da der Knotenpunkt der Stadtbahnstrecke mit der L 34 Militarring-
stralle und der B 265 Luxemburger Strafle umgebaut werden muss. Die Bundesre-
publik Deutschland respektive das Land Nordrhein-Westfalen, gemeinschaftlich ver-
treten durch den Landesbetrieb StraBenbau NRW, Regionalniederlassung Ville-Eifel,
plant daher auch zur Steigerung der Leistungsféhigkeit den ohnehin verkehrlich
stark frequentierten, lichtsignaltechnisch geregelten Knotenpunkt B 265 / L 34 um-
zubauen.

Die Bahnstrecke wird in Richtung Innenstadt in Mittellage gefiihrt, entsprechend ist
die Luxemburger StraBe fahrtrichtungsbezogen geteilt. Wahrend siidlich und west-
lich Grinflachen und &stlich eine Kleingartenanlage in Kreuzungsnéhe liegen, ist die
Luxemburger Strale in Richtung Innenstadt Gberwiegend durch gro3e, mehrge-
schossige Gebaude beidseitig bebaut.

Hauptbestandteil des Umbaus ist die Beseitigung des schienengleichen Bahntber-
gangs. Hierzu ist geplant, die Gleise der Bahntrasse stidwestlich des Knotenpunk-
tes in Einschnittlage zu bringen und die beiden Strallen durch ein Briickenbauwerk
zu Uberfuihren. Etwa in Hohe der Scherfginstralle sollen die Gleise im weiteren Ver-
lauf der Luxemburger Strale wieder in die bisherige Trasse einschleifen. Fur die
Absenkung der Bahntrasse werden umfangreiche Stutzwandkonstruktionen und
Béschungen angelegt. Ebenso wird die Luxemburger Stralle in ihrer Lage nérdlich
des Knotenpunktes den neuen baulichen Gegebenheiten angepasst. Im Rahmen
der Knotenpunktsanpassungen werden im nordwestlichen Ast der Militarringstralle
eine Rechtsabbiegerspur und auf dem stidwestlichen Ast der Luxemburger StralRe
eine zweite Geradeausspur sowie ein Rechtsabbieger hinzugefiigt.

Da die neue Verkehrsfiihrung im Knoten, insbesondere die verdnderte Lage der
Fahrstreifen der Luxemburger Stralle sowie die Errichtung eines Unterflhrungs-
bauwerkes einschliefllich der deutlichen Héhenabsenkung der Bahnlinie einen er-
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heblichen baulichen Eingriff darstellen, kann eine wesentliche Anderung im Sinne
von § 1 Abs. 2 Nr. 2 der 16. BImSchV resultieren.

Fir eine Beurteilung der Immissionen an der betroffenen Bebauung in der Nach-
barschaft missen die Immissionsverhéltnisse fir die vorhandenen baulichen Ver-
héltnisse den Immissionsverhéltnissen unter Berlicksichtigung der baulichen Ver-
anderungen (Bruckenbauwerke, Stitzwdnde, Fahrbahnanpassungen, Gleisabsen-
kungen, usw.) auf der Grundlage einer prognostizierten Verkehrs- bzw. Streckenbe-
lastung gegenibergestellt werden.

Die Immissionsbeurteilungspegel sind nach dem Berechnungsverfahren der RLS-
90 flr den StraRenverkehrs- und der "Schall 03" (Anlage 2 zu § 4 der 16. BImSchV)
fur den Schienenverkehrslarm zu bestimmen und im Sinne der Verkehrslarm-
schutzverordnung vom 18. Dezember 2014 zu beurteilen. Lasst sich aus den be-
rechneten Immissionen fiir die vorhandene Bebauung eine wesentliche Anderung
ableiten, so besteht fiir die entsprechenden Gebaude ein Anspruch auf Larmschutz
dem Grunde nach. In diesem Falle gilt es, Uber geeignete schalltechnische MaR-
nahmen zu befinden, sie zu dimensionieren und in diesem schallimmissionstechni-
schen Fachbeitrag zu beschreiben.
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2 Berechnungs- und Beurteilungsmethode

Die Ermittlung von Immissionen flur die Beurteilung des StraBenverkehrsléarms er-
folgte nach dem Berechnungsverfahren der "Richtlinien fur den Larmschutz an
StralBen vom 10.04.1990" (RLS-90, Teilstiickverfahren). Beim Schienenverkehrs-
larm erfolgte die Ermittlung und Beurteilung der Immissionen nach der Anlage 2 zu
§ 4 der 16. BImSchV (Berechnung des Beurteilungspegels fur Schienenwege
"Schall 03").

Die schalltechnischen Berechnungen wurden in einer ersten Untersuchung zur
Planfeststellung im Jahr 2016 mittels eines in Fachkreisen verbreiteten und aner-
kannten Rechenprogramms (SoundPLAN 7.4) auf einem Personalcomputer durch-
gefuihrt. Beide Berechnungsverfahren erlauben es, tber Modellrechnungen und An-
nahmen die ortlichen Immissionsverhaltnisse fir einen Prognosezustand zu ermit-
teln. Aufgrund der Vergleichbarkeit der Ergebnisse erfolgt die Fortschreibung der
schalltechnischen Untersuchung mit neuen Prognosezahlen in der bisherigen Mo-
dell- und Programmstruktur in SoundPLAN 7.4

Die Berechnung der Immissionsverhéltnisse erfolgt durch Simulation der Schallab-
strahlung von den relevanten Schallquellen zu den Berechnungsaufpunkten in ei-
nem Berechnungsmodell, welches auf die schalltechnischen Untersuchungen im
Rahmen der Vorentwurfsplanung in weiten Teilen aufbaut. Das Berechnungsmodell
wurde in dem Schallausbreitungsprogramm auf der Grundlage der zur Verfiigung
stehenden Pléne und Vermessungsdaten durch Digitalisierung und / oder der Uber-
nahme von Datenséatzen bzw. Eingabe der Lage- und Héhenkoordinaten fur die To-
pographie, Gebdude, Schallquellen, Abschirmeinrichtungen etc. annahernd der Ort-
lichkeit und den Planvorhaben nachempfunden, Die vorhandenen Gebaude wurden
soweit moglich aus den zur Verfiigung gestellten Kartenwerken in das Berech-
nungsmodell nach Lage und Héhe Gilbernommen. Die Einfliisse von Abschirmungen,
Beugungen, Dampfung, Reflexionen und Absorption wurden nach den einschlagi-
gen Rechenregeln in den Berechnungen beriicksichtigt.

Im vorliegenden Fall galt es, die Immissionen aus den vorhandenen baulichen Ver-
héltnissen den Immissionen fir den Planungsfall an der relevanten schutzbedirfti-
gen Bebauung gegeniiberzustellen. Von daher war fir die Berechnungen sowohl
ein den gegenwartigen Verhéltnissen als auch ein der Planung entsprechendes
Modell zu erstellen. Die schallimmissionstechnische Berechnung wurde fiir ausge-
wahlte, augenscheinlich reprasentative Objekte durchgefuhrt. Die Wahl der Auf-
punkte erfolgte so, dass eine Beurteilung der Immissionsverhéltnisse fiir die Fassa-
den des Objektes selber und ggf. fur Gebdude oder Bebauungsabschnitte in glei-
cher oder glinstigerer Lage erfolgen konnte.

Die Hausfassaden wurden im Einwirkungsbereich der BaumaRRnahme mindestens
bis zur Traufe als reflektierende Flachen in der Berechnung beriicksichtigt. In den
schalltechnischen Berechnungen wurden auf der Basis der eingeschatzten Erdge-
schossfensteroberkanten die weiteren Geschosse mit 2,80 m bericksichtigt. Bei
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festgesteliten gréReren Abweichungen von der Regelgeschosshéhe von 2,80 m
wurden die in der Ortlichkeit geschatzten Geschosshéhen eingegeben.

Von malRgeblicher Bedeutung flir die Schallausbreitung sind die topographischen
Verhéltnisse, reflektierende und abschirmende Einrichtungen wie Gebadude und
Waénde sowie Dampfungsbereiche. Aus den vermessungstechnischen Vorgaben
sowie ergénzend aus den Hoéhenangaben der Deutschen Grundkarte bzw. der zur
Verfugung gesteliten Laserscandaten (Hohenraster) zum Bestand konnte mittels
der flachenhaften Héhenversorgung des Untersuchungsgebietes ein digitales Ge-
landemodell (DGM) fir den baulichen Ist-Zustand wie auch in Verbindung mit den
Entwurfsunterlagen zur StraRen- und Schienenplanung fur den baulichen Progno-
sezustand abgeleitet werden.

Die Basishéhen fir die vorhandene Bebauung wurden aus den Angaben der vorlie-
genden Vermessungsdaten zum trassennahen Bestand abgeleitet und entspre-
chend ins Berechnungsmodell tbernommen. Die Geschossigkeit der vorhandenen
Gebéude wie auch die Fensteroberkanten wurden in der Ortlichkeit eingeschétzt
und entsprechend berlicksichtigt.

Fir die Schallausbreitungsberechnung des StralRen- und Schienenverkehrslarms
wurden die Emissionsbénder (Linienschallquellen) der maRgeblichen Fahrstreifen
bzw. der Gleise in das Berechnungsmodell fiir den Zustand ohne baulichen Eingriff
und fur den Zustand mit baulichem Eingriff eingebracht. Aus den gegebenen Aus-
gangsdaten zur Verkehrsbelastung, -zusammensetzung und -verteilung sowie den
Geschwindigkeiten und den Steigungsverhéitnissen des Streckenabschnittes wur-
den die Emissionspegel (Lme in 25 m) flr die maRgeblichen Fahrstreifen im Unter-
suchungsbereich der Luxemburger StraRe (B 265) und der Militarringstrale (L 34)
ermittelt. Die von der Eisenbahnstrecke ausgehenden Schallemissionen (langenbe-
zogener Schallleistungspegel L'w) errechnen sich aus den Zugzahlen, den Fahr-
zeugarten, den Schallquellenarten (u. a. Roll-, Antriebs-, Aggregatsgerausche), den
Zuggeschwindigkeiten und der Gleisbauart (Fahrbahn). Eine Ubersicht der jeweili-
gen Berechnungsmodelle ist den Lagepldnen in der Unterlage 16.3 zu entnehmen.

Die Emissionspegel und die Immissionsbeurteilungspegel wurden fir die Beurtei-
lungszeitraume Tagzeit 06.00 Uhr bis 22.00 Uhr und Nachtzeit 22.00 Uhr bis
06.00 Unhr getrennt berechnet.

Ausgehend von den festgelegten Immissionsorten wurden unter Beriicksichtigung
der Schallausbreitung mittels Suchstrahlen nach der Abschnittmethode (Teilstlick-
verfahren) der RLS-90 bzw. der Schall 03 die Emissionsbéander im Berechnungs-
modell erfasst. Die Immissionsbeurteilungspegel wurden aus der energetischen
Summe der Teilpegel der Abschnitte gebildet. Dieser Berechnungsvorgang wurde
fur den Zustand ohne baulichen Eingriff und fir den Zustand mit baulichem Eingriff
durchgefiihrt. Aus der Gegenuiberstellung der Immissionsbeurteilungspegel fur den
Zustand ohne baulichen Eingriff und mit baulichem Eingriff sowie der Beurteilung
der Kriterien fur die wesentliche Anderung von Straen und Schienenwegen lassen
sich die Anspriiche auf Larmschutz gemall § 1 Absatz 2 in Verbindung mit der An-
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lage 1 zu § 3 (Strale) bzw. der Anlage 2 zu § 4 (Schiene) der 16. BImSchV ablei-
ten. Die Ergebnisse sind hierzu in der Unterlage 16.2 aufbereitet.

Far die Ermittlung der Anspriiche auf Larmschutz wurden die Berechnungen geset-
zeskonform getrennt nach den Verkehrswegen "StraRe" und "Schiene" durchge-
fuhrt. Anspriiche auf LarmschutzmalRnahmen leiten sich ausschlieRBlich aus der
BaumalBnahme ab. Das Berechnungsverfahren gibt vor, dass fiir die Bebauung in-
nerhalb des Bauabschnittes die volle Verkehrsbelastung aus dem Bauabschnitt und
des anschlielenden nicht verdnderten Bereiches in Ansatz zu bringen ist. Fiur die
Bebauung auRerhalb der auszubauenden Strecke dirfen nur die auszubauenden
Streckenabschnitte fur die Berechnung des Beurteilungspegels in Ansatz gebracht
werden. Entscheidend flir die Zuordnung ist jeweils die Senkrechte zum gekenn-
zeichneten Bauanfang bzw. Bauende einer jeden Strecke (vgl. u. a. "Ausdehnung
des Larmschutzbereiches", Kapitel X, Abschnitt 27 in der VLarmSchR 97). Zur bes-
seren Vergleichbarkeit der Ergebnisse und zur Vermeidung von Hartefédllen am
Ubergangsbereich der BaumaRnahmen wurden in Abstimmung mit dem StraRen-
baulasttrager die beiden Richtungsfahrbahnen der Luxemburger Stralle in Hohe der
Einmiindung der Scherfginstralle zugunsten der Anwohner jeweils bis zum Baube-
ginn des Gleisabschnittes ca. in Héhe noérdlich des Hauses Luxemburger Stralle
418 in den Berechnungen in Ansatz gebracht.

Die umfangreichen mathematischen und physikalischen Zusammenhénge sowie die
Berechnungsansétze fir die einzelnen Pegelkorrekturen sind hier auf Grund der
Verwendung eines amtlich anerkannten Rechenprogramms, welches nach dem Re-
chenverfahren der RLS-90 bzw. der Schall 03 sowie den einschldagigen VDI-
Richtlinien und DIN-Normen arbeitet, nicht mehr gesondert aufgefiihrt. Entspre-
chende Konformitatserklarungen sowie die Angaben zur Qualitatssicherung und zu
den Prifbedingungen der schalltechnischen Software auf der Grundlage der DIN
45687:2006-05 liegen beim Programmbhersteller vor.
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3 Bearbeitungsgrundlagen
3.1 Gesetze, Richtlinien, Verordnungen, Normen, Literatur

Bei der schalltechnischen Untersuchung wurden u. a. folgende Verordnungen und
Richtlinien verwendet:

- BImSchG

- 16. BImSchV /
Schall 03

- 24, BimSchV

- RLS-90

- VLarmSchR 97

- BauNVO

Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschitterungen und dhnliche
Vorgénge

Bundes-Immissionsschutzgesetz in der Fassung der Bekannt-
machung vom 17. Mai 2013 (BGBI. | S. 1274), das durch Artikel
1 des Gesetzes vom 18. Juli 2017 (BGBI. | S. 2771) geandert
worden ist.

Sechzehnte Verordnung zur Durchfilhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16.
BlmSchV) vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S. 1036)

Verordnung zur Anderung der Sechzehnten Verordnung zur
Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrs-
larmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom 18. Dezember 2014

Bundesgesetzblatt Jahrgang 2014 Teil | Nr. 61, ausgegeben zu
Bonn am 23.12.2014, Anlage 2 zu § 4: Berechnung des Beurtei-
lungspegels fir Schienenwege (Schall 03) einschlieBlich "Erlau-
terungen zur Anlage 2 der Sechzehnten Verordnung zur Durch-
fuhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrsldrm-
schutzverordnung - 16. BImSchV), Berechnung des Beurtei-
lungspegels fur Schienenwege (Schall 03), Teil 1: Erlduterungs-
bericht, Stand 23. Februar 2015", Bundesministerium flir Verkehr
und digitale Infrastruktur.

Vierundzwanzigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes

Verkehrswege-Schallschutzmalnahmenverordnung vom 04.
Februar 1997 (BGBI. | S. 172, 1253), die durch Artikel 3 der Ver-
ordnung vom 23. September 1997 (BGBI. | S. 2329) geandert
worden ist.

Richtlinien fur den Larmschutz an Straflen; 10.04.1990 ein-
schlief3lich korrigierter Nachdruck aus 1992

Richtlinien fiir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstraf3en in
der Baulast des Bundes (Verkehrslarmschutzrichtlinie) vom 27.
Mai 1997

Verordnung Uber die bauliche Nutzung der Grundstlcke
(Baunutzungsverordnung in der Fassung der Bekanntmachung
vom 21. November 2017 (BGBI. | S. 3786))
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3.2

- Umwelt-Leitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmi-
gung sowie fur Magnetschwebebahnen, Stand Dezember 2012. Teil VI, Schutz
vor Schalimmissionen aus Schienenverkehr. Fachstelle Umwelt, Eisenbahn-
Bundesamt

Die Anwendung der Richtlinien und Normen erfolgte in der jeweils aktuellen Fas-

Plan- und Datengrundlagen

Fir die schalltechnische Untersuchung wurden vom Auftraggeber (Landesbetrieb
StralRenbau NRW, Regionalniederlassung Ville-Eifel) und den Planungsbeteiligten
folgende Planunterlagen im Rahmen der Vorentwurfsplanung und im Zuge der Auf-
bereitung und Neuauflage der schalltechnischen Untersuchungen zur Planfeststel-
lung zur Verfligung gestellt:

Deutsche Grundkarte (DGK), Blatt Nr. 5007-34 "Klettenberg" digital; Stand
27.01.2011

Bebauungs- und Flachennutzungspléne der Stadt Kéln im Untersuchungs-
raum Klettenberg; digital im pdf-Format auf CD-Datentréager;

= Stadtteillibersicht des Flachennutzungsplanes Klettenberg; Stand
27.01.2011

» Bebauungsplan Nr. 64413/02 ,Luxemburger Stralle 449", Rechtskraft
am 05.01.2011

=  Bebauungsplan Nr. 6441 9/04, Rechtskraft am 21.04.1975

= Durchfiihrungsplan 6441 0/02, Rechtskraft am 20.10.1960 (teilweise
Uiberplant)

= Geoportal der Stadt KéIn, Aufstellungsbeschliisse und rechtskréaftige
Bebauungspléne, Stand 02-2019 (www.stadt-koeln.de/leben-in-
koeln/planen-bauen/bebauungsplaene/koelner-bebauungsplaene)

Topographie im Untersuchungsraum, Angaben zum trassennahen Bestand
und Kunstbauwerken, Fahrbahnrénder, etc., digital als dxf-Daten; Fachcenter
Vermessung des Landesbetriebes Stralenbau NRW; Stand 15.09.2010

Ubersichts-, Lage- und Héhenpléne sowie Bauwerkskizze zur Planfeststellung
der BaumafRnahme "B 265 Luxemburger Strale / L 34 MilitérringstraBe / S 18
Bahniibergangsbeseitigung", Maf3stab 1 : 500/ 1 : 1000; Stand 13.11.2012

Lageplan zur Planfeststellung der BaumaRnahme "B 265 Luxemburger Strale
/ L 34 MilitarringstraBe / S 18 Bahnlibergangsbeseitigung"; digital als dxf-
Daten und ergénzend pdf-Format; Stand 13.11.2012; Ingenieurbiiro Dipl.-Ing.
Gerd Schwietering, 52078 Aachen

Lageplan Bahn, M = 1:1000, Genehmigungsplanung, Aufhebung Bahntiber-
gang Linie 18 und Ausbau Knoten L 34 / B 265; Stand 15.04.2016; Ingenieur-
btiro Dr.-Ing. Christoph Schwietering, 52078 Aachen
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3.3

3.3.1

- Lageplan Gesamt, M = 1:500, Genehmigungsplanung Unterlage 4 Blatt 1,
Aufhebung Bahniibergang Linie 18 und Ausbau Knoten L 34 / B 265; Stand
18.04.2016; Ingenieurbiiro Dr.-Ing. Christoph Schwietering, 52078 Aachen

- Laserscan-Hohendaten zum Blatt Nr. 5007-34 "Klettenberg"; Stand
11.02.2011, Landesbetrieb Straenbau NRW, Regionalniederlassung Ville-
Eifel

-  Betriebsprogramm der Stadtbahnlinie 18 tags, nachts sowie Angaben zum
Anteil der Fahrzeuge mit Scheibenbremsen, zu den Zuglangen, etc. (Angaben
nach Schall 03 alt); Hafen und Glterverkehr Kéin AG, 50519 Kdéin; Stand
02.03.2011

- Email vom 05.04. und 20.04.2016, larmtechnische Kenndaten zur Bahnstre-
cke, u. a. Zugzahlen, Streckengeschwindigkeiten, Fahrzeugkategorien gemaf
Schall 03-2014 im Zugverband, usw.; Hafen und Glterverkehr Kéin AG,
50933 Kéin-Braunsfeld, aktualisiert durch E-Mail vom 11.10.2018 Prognose-
fall

- Querschnittsbezogene Verkehrsbelastungszahlen zur Militarringstrale (L 34)
und zur Luxemburger Strale (B 265), larmtechnische Kennwerte fur die Tag-
und Nachtzeit, Prognosehorizont 2030, Stand 01.02.2019; aufgestellt durch
Ingenieurbtiro PTV Transport Consult GmbH, Stumpfstrale 1, 76131 Karlsru-
he; zur Verfiigung gestellt durch den Landesbetrieb Stralenbau NRW, Regi-
onalniederlassung Ville-Eifel per E-Mail am 04.02.2019.

Ausgangsdaten und Vorgaben

Ausgangsdaten StraBenverkehr

Aufgabe der schalltechnischen Untersuchung war es, den Nachweis der wesentli-
chen Anderung durch den erheblichen baulichen Eingriff im Knoten B 265 / L 34
einschlieBlich der Bahnlbergangsbeseitigung (Linie 18) zu fuhren. Die Immissions-
berechnungen wurden fir die vorhandene bauliche Situation und fir die Situation
nach dem Umbau an den Wohn- und Geschéftshausern in der Nahe der Baumal}-
nahme auf der Grundlage der prognostizierten Verkehrsmengen durchgefiihrt.

Verkehrsbelastung

Flr die schalltechnischen Untersuchungen zum Stralenverkehrslarm wurden die
Belastungsvorgaben aus der Verkehrsuntersuchung des Ingenieurbliros PTV flr
den Prognosehorizont 2030 vorgegeben.

Die Angaben sind querschnittsbezogen und wurden bei den schalltechnischen Be-
rechnungen nach den Vorgaben der RLS-90 jeweils zur Halfte auf die duBeren,
durchgehenden Fahrstreifen der Strallenabschnitte aufgeteilt. Weitere Angaben
sind dem Protokoll schalltechnischer Berechnungen in der Unterlage 16.2 den Ta-
bellen 1 und 2 zu entnehmen.
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Prognose 2030 Verkehrsbelastung
M, Mnachts chts

Stralke i oo fos
[Kfz/h] [Kfz/h] [%] [%]

B 265 sudlich L 34 1.317 241 9 11

B 265 nérdlich L 34 1.318 242 8 10

L 34 westlich B 265 751 138 14 16

L 34 ostlich B 265 654 120 12 14

Tabelle 01: Larmtechnische Kennwerte Straflenverkehrslarm B 265 / L 34

Strallenbelag (Dswo) / Geschwindigkeiten (Dv)

Die Basisberechnung gemafl den Vorgaben der RLS-90 unterstellt eine Geschwin-
digkeit von 100 km/h fir Pkw und 80 km/h fur Lkw. Fir verschiedene Fahrbahn-
oberflachen sind Zu- oder Abschldge gemalR Tabelle 4 der RLS-90 bzw. nach den
Allgemeinen Rundschreiben StraRenbau, Sachgebiet 12.1: Larmschutz des Bun-
desministers fir Verkehr zu berlicksichtigen.

Die Fahrbahnoberflachen der Luxemburger Stralle (B 265) wie auch der Militarring-
stralle (L 34) weisen nach ortlicher Einschatzung eine Oberflache in Asphaltbeton-
bauweise auf, fir den kein Korrekturwert (Dsto = 0 dB(A)) in Ansatz gebracht wird.

Die Korrekturfaktoren fir larmmindernde Fahrbahnbeldge nach den RLS-90 gelten
erst ab einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit oberhalb von 60 km/h. Teilweise ist
aulerhalb der zusammenhangend bebauten Ortslage auf den Strafllen eine
Hoéchstgeschwindigkeit von 70 km/h zulédssig. Hierbei wurden fir die Pkw als zulés-
sige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h und fur die Lkw 60 km/h gemafR den Vorgaben
der StralBenverkehrsordnung zugrunde gelegt. Die im Untersuchungsbereich schall-
technisch maRgeblichen StralRenabschnitte der B 265 verlaufen allerdings innerorts
bei einer hdchstzuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h. Korrekturfaktoren wurden
daher auch nach dem baulichen Eingriff und der Neugestaltung der Fahrbahnober-
flachen im Untersuchungsbereich nicht in Ansatz gebracht.

Langsneigung (Dsts)

Gemal Ziffer 4.4.1.1.3 der RLS-90 ist die Steigung bzw. das Langsgeféalle von
StraRen g > 5% mit Zuschlagen von Dsy = 0,6 - |g| - 3 dB(A) zum Emissionspegel
zu beriicksichtigen. Steigung oder Langsgefalle g = 5% werden als schalltechnisch
nicht relevant angesehen. Alle betrachteten StralRen verlaufen im Untersuchungs-
bereich in nahezu ebenem Gelénde. Steigungen oder Langsgefélle > 5% sind im
Einwirkungsbereich dieser Verkehrswege folglich nicht vorhanden.
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3.3.2

Lichtsignalanlagen (K)

Zur Berlicksichtigung der Stérwirkung von anhaltenden und abfahrenden Fahrzeu-
gen im Bereich lichtsignalgesteuerter Kreuzungen und Einmindungen sind fir Ab-
stande < 100 m zum Immissionsort Zuschldge von 0 - 3 dB(A) gemal RLS-90 Bild
9 zu ber(icksichtigen.

Die vorhandene Lichtsignalanlage an der Kreuzung B 265 / L 34 ist flur die Berech-
nung der Immissionsverhéltnisse fur den Zustand ohne baulichen Eingriff als auch
nach dem baulichen Eingriff entsprechend der heutigen 24-stiindigen Betriebszeit
einzubeziehen. Weitere Lichtsignalanlagen bzw. Haltepunkte fir die Kraftfahrzeuge
befinden sich in der heutigen Situation auf der Militarringstralle sowie auf der Lu-
xemburger Strale an den schienengleichen Bahnilbergédngen bzw. im Einmin-
dungsbereich der Scherfginstralle in die Luxemburger Stralle.

Nach dem Umbau entfallen die Lichtsignalanlagen an den Bahniibergéangen durch
den Bau der Unterfilhrung der Stadtbahnlinie. Die in Abhdngigkeit der Entfernung
der Lichtsignalanlage zum Immissionsort erforderlichen Zuschlage im Rahmen der
Untersuchung vor dem baulichen Eingriff sowie nach dem Umbau wurden im Be-
rechnungsprogramm bertcksichtigt.

Ausgangsdaten Schienenverkehr

Die schalltechnischen Berechnungen erfolgen auf Grundlage der aktuellen Schall
03, die als Berechnungsverfahren in der 16. BImSchV in der Anlage 2 zu § 4 ver-
bindlich eingefiihrt wurde. Die aktualisierte Berechnungsvorschrift gegentiber der
Fassung aus 1990 begrindet sich Uberwiegend in der Beriicksichtigung eines
grundlegend geénderten, dem Stand der Technik entsprechenden Rechenverfah-
rens, der Beriicksichtigung von Frequenzbandern sowie dem Entfall des so genann-
ten "Schienenbonus”, fur den in der Vergangenheit ein pauschaler Abschlag von
5 dB(A) bei der Bildung von Beurteilungspegeln berlicksichtigt wurde.

Streckenbelastung

Seitens der Hafen und Guterverkehr Kélin AG (HGK) wurden Angaben zur Belas-
tung fur die Prognose zur Verflgung gestellt. Als Kennwert der Schallemission der
Bahnstrecke werden die langenbezogenen Schallleistungspegel fur Rollgerdusche,
Aggregatgerdusche und Antriebsgerdusche berechnet. Die maRgeblichen Ein-
gangsparameter sind u. a. die Fahrzeugkategorie, die Anzahl der Fahrzeugeinhei-
ten und Achszahlen, die zuldssige Geschwindigkeit je Fahrzeugkategorie sowie Zu-
schlage fir besondere Fahrbahnarten.

Nach den Berechnungsvorgaben bemisst der erforderliche Larmschutz nicht an der
technisch mdéglichen Spitzenbelastung (Vollauslastung), sondern an einer voraus-
schatzbaren Durchschnittsbelastung im Sinne einer realistischen Betriebsprognose.
Hierbei ist analog dem Stralkenverkehr auf eine durchschnittliche, tagliche Ver-
kehrsstarke tber alle Tage des Jahres (DTV) abzustellen. Die vorgegebenen Zah-
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len fur die Werktage Mo.-Fr. sowie die Wochenendtage Sa. und So. wurden daher
Uiber alle Tage des Jahres gemittelt. Flr die schalltechnischen Berechnungen wer-
den daher im Tagzeitraum 174 Zige und im Nachtzeitraum 33 Zuge beriicksichtigt.

Fahrzeugkategorien
gem. Schall 03 Wochentag Zugzahl Vi
im Zugverband Zugart-
T N Traktion
= el 6-22 Uhr | 22-6 Uhr | K™
Stadtbahn-
Hochflurfahrzeuge 2 Mo.-Fr. 206 33 80 | PZET
Stadtbahn-
Hochflurfahrzeuge ? Sa. 115 38 80 | PZET
Stadtbahn-
Hochflurfahrzeuge | 2 So. 66 28 80 | PZET
] Mo.-So. 174 33

Tabelle 02: Vorgaben HGK Betriebsprogramm

Geschwindigkeiten

Basis fir die Berechnung langenbezogenen Schallleistung der Bahnstrecke sind in
Abhangigkeit der Trassierungsparameter die Geschwindigkeiten auf der Basis der
Fahrzeugkategorien und Zugparameter. Nach Abschnitt 4.3 der Schall 03 ist die
Bezugsgeschwindigkeit vo bei 100 km/h definiert. Der Einfluss abweichender Ge-
schwindigkeiten wird mit einem Gewichtungsfaktor b bei Eisenbahnen gemaR Ta-
belle 6 der Schall 03 beriicksichtigt.

Etwa in Hohe des Streckenkilometers 3,240 liegt fiir die Bahnlinie im Untersu-
chungsraum eine Besonderheit vor, die mehrere Auswirkungen auf die schalltech-
nischen Berechnungen mit sich zieht. Wahrend der Bau und Betrieb des nérdlichen
Streckenabschnittes (stadteinwarts) nach der Strallenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung (BOStrab) geregelt wird, ist fir den stdlichen Abschnitt die Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung (EBO) maRgebend. Fir den heutigen baulichen Zustand er-
folgt an dieser Schnittstelle ein Geschwindigkeitswechsel von 50 km/h (stadtein-
warts) auf 80 km/h (stadtauswarts). Durch die Aufhebung der Bahnlibergdnge und
den Bau des Bahn-Unterfuhrungsbauwerks d@ndern sich die Trassierungsparameter
und die zugrunde zu legenden Streckengeschwindigkeiten. Nach Vorgaben der
Fachplanung der HGK ist fur den in Stralenmittenlage gefiihrten Abschnitt der
Bahnlinie weiterhin von einer maximalen Geschwindigkeit von 50 km/h auszugehen.
Zwischen dem Km 3,100 und Km 3,600 also im Streckenabschnitt zwischen den
Stutzwéanden und der Unterflhrung stadtauswarts, ist eine Geschwindigkeit von 60
km/h zugrunde zu legen. Weiter stadtauswarts ab dem Km 3,600 ist eine Ge-
schwindigkeit von 80 km/h zu beriicksichtigen.
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Fahrbahnarten, Bahnibergénge

Zur Berucksichtigung der Fahrbahnart und von Bahnlbergédngen sind gemaR der
Ziffer 4.4 der Schall 03 Pegelkorrekturen zu berlicksichtigen. Die vorhandenen und
zuklinftigen Fahrbahnen in H6he des Untersuchungsgebietes bestehen aus einem
Schotterbett mit Betonschwellen. Besondere Pegelkorrekturen ¢, nach Tabelle 7
der Schall 03 werden nicht erforderlich.

Im Bereich der Bahnubergénge ist eine Pegelkorrektur ¢, nach Tabelle 7 der Schall
03 fur Teilsticke, die der zweifachen StralRenbreite entsprechen anzusetzen. Die
plangleichen Bahniibergéange an der Militarringstrale sowie auf der Luxemburger
StraRBe im derzeitigen baulichen Zustand wurden im Einwirkungsbereich der Bahn-
strecke entsprechend bei den Berechnungen beriicksichtigt. Fir die Prognose nach
dem Umbau sind durch den Wegfall der Ubergénge keine Pegelkorrekturen mehr
zu beriicksichtigen. Dort, wo die Bahnlinie in Hohe der Scherfgingstrale eine as-
phaltierte Wendeschleife der Luxemburger Strale (stadtauswérts in Richtung
stadteinwarts, U-Turn) kreuzt, wird die Pegelkorrektur fir die erhéhte Schienenrau-
heit und die Reflexion an der Fahrbahn nach Tabelle 7, Zeile 5 und 6 der Schall 03
beriicksichtigt.

Schallminderungstechniken am Gleis

Gemal der Ziffer 4.5 der Schall 03, Tabelle 8 werden Pegelkorrekturen (Abschlage)
fur verschiedene Fahrflaichenzustdnde benannt. Beispielhaft seien hier das "beson-
ders Uberwachte Gleis (bliG)" oder auch Schienenstegddmpfer genannt. In Héhe
des Untersuchungsraumes sind derartige Mafnahmen nicht vorhandenen oder
auch geplant. Pegelmindernde Einflisse durch die frequenzabhangigen Korrek-
turfaktoren c; wurden nicht mit in Ansatz gebracht.

Briicken

Der Einfluss von Briicken, auf denen die Gleise gefiihrt werden, ist bei der Berech-
nung der Immissionsverhéltnisse mit Korrekturen (Ks: und Kin) geman der Ziffer 4.6
der Schall 03, Tabelle 9 auf dem eigentlichen Briickenbauwerk zu versehen. Die
Bahnstrecke verlauft in Hohe des Untersuchungsraumes im vorhandenen Zustand
nahezu geléndegleich. Im Zuge der Aufhebung des Bahnilbergangs ist ein Trog-
bauwerk (Unterfilhrung) geplant. Briickenbauwerke, Uber die Gleise gefiihrt wer-
den, sind nicht geplant, eine Korrektur musste daher nicht in Ansatz gebracht wer-
den.

Auffélligkeit von Eisenbahngerduschen

Fur die Bildung des Schalleistungspegels ist die besondere Stérwirkung beim Be-
fahren der Gleise in Teilstrecken oder Teilflichen gemaR Ziffer 4.9 der Schall 03 in
Abhéngigkeit der Gerduschquelle mit Pegelkorrekturen K. und Kia nach Tabelle 11
zu bericksichtigen. Die frequenzunabhangigen Korrekturfaktoren z. b. fir Kurven-
fahrgerausche bei engen Radien (< 500 m) beriicksichtigen die ton-, impuls- oder
informationshaltigen Geréduschanteile. Dem Stand der Fahrzeugtechnik entspre-
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3.3.3

chend tritt heutzutage das Kurvenquietschen i. d. R. erst bei engen Gleisradien un-
terhalb von 200 m auf.

Gemal der Schall 03 sind die Zuschlage K. bei Kurvenradien < 500 m immer in An-
satz zu bringen. Wenn dauerhaft wirksame Vorkehrungen gegen das Auftreten von
Quietschgerauschen getroffen werden, ist die zuséatzliche Pegelkorrektur Kia vorzu-
nehmen. Diesbezlglich sind im Untersuchungsraum keine MaRnahmen vorgese-
hen, im vorliegenden Fall ist daher in den kurzen Streckenabschnitten, in denen die
Gleise mit Radien < 500 m aber deutlich > 300 m gefiihrt werden, die Pegelkorrek-
tur KL = 3 dB(A) bei den Berechnungen in Ansatz zu bringen.

Reflexionen

Die Schall 03 beriicksichtigt die ggf. reflektierenden Eigenschaften von Schall-
schutzwéanden (z. B. bei Glasaufsatzen) und die verminderte Abschirmwirkung zwi-
schen den reflektierenden Oberflachen von Wéanden und den Wagenaufbauten als
EinflussgrofRe auf dem Schallausbreitungsweg. Hierbei sind Reflexionen bis ein-
schlieRlich der 3. Ordnung zu berechnen und die Absorptionsverluste D, nach Ab-
schnitt 6.6, Tabelle 18 der Schall 03 zu beriicksichtigen.

Nach der Bahntlibergangsbeseitigung verlauft die Stadtbahnlinie abschnittsweise in
einem Trogbauwerk, dessen Stlitzwénde mit einer hochabsorbierenden Oberfla-
chengestaltung in den Berechnungen zur Vermeidung nachteiliger Reflexionen be-
ricksichtigt werden sollten. In diesem Fall wurde fur den innerhalb der Stutzwéande
gefuhrten Streckenabschnitt ein Absorptionsverlust von D, = 8 dB bei den Berech-
nungen in Ansatz gebracht.

Pegelkorrektur Strale - Schiene

Gemal der bisherigen Fassung des § 3 der 16. BImSchV wurde flir die Berticksich-
tigung der Besonderheiten des Schienenverkehrs ein Abschlag von 5 dB(A) auf den
Beurteilungspegel in Ansatz gebracht, der sogenannte "Schienenbonus." Mit dem
elften Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 02. Juli
2013 ist zu berlicksichtigen, dass der "Schienenbonus" fiir Bahnstrecken ab dem 1.
Januar 2015 und fur Schienenbahnen, die ausschlieflich der Verordnung tber den
Bau und Betrieb der StraRenbahnen vom 11. Dezember 1987 (BGBI. | S. 2648) un-
terliegen, ab dem 1. Januar 2019 nicht mehr angewendet werden darf. Eine Pegel-
korrektur fur die Beurteilungspegel aus dem Schienenverkehr erfolgte daher nicht
mehr.

Mehrfachreflexionen

Waéhrend die Schall 03 auf dem Ausbreitungsweg ggf. durch schallharte Oberfla-
chen resultierende Pegelerhdhungen im Rechengang zur Bildung des Beurtei-
lungspegel Reflexionen bis zur 3. Ordnung bericksichtigt, werden diese Gegeben-
heiten durch pauschale Zuschlage beim StraRenverkehrslarm in Form des Mehr-
fachreflexionszuschlages nach RLS-90 bericksichtigt.
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Verlauft ein Teilstick einer StralRe zwischen parallelen, reflektierenden Stiitzmau-
ern, Larmschutzwéanden oder geschlossenen Hausfassaden (Liickenanteil < 30%),
so erhéht sich der Mittelungspegel. Ein Mehrfachreflexionszuschlag nach Abschnitt
4.4.2.1.3.1 der RLS-90 ist im vorliegenden Fall an den beidseitig durch mehrge-
schossige Wohn- und Geschéftshduser gesdumten Strallenabschnitt an der Lu-
xemburger Stral3e erforderlich.

In Abhéngigkeit der Hohe und des Abstandes der Gebdude an der Luxemburger
Stral3e errechnen sich die jeweiligen Zuschléage, die in den Ergebnistabellen der Un-
terlage 16.2 fur die Strale dokumentiert sind und in die Ausbreitungsberechnungen
aufgenommen wurden.
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4.2

Schalltechnische Forderungen

Gebietsnutzungen

Im Rahmen der schalltechnischen Untersuchungen zur Vorentwurfsplanung wurden
durch die Stadt KoIn verschiedene Planunterlagen und Angaben zur Bauleitplanung
in Form von Flachennutzungs- und Bebauungsplénen sowie textlichen Festsetzun-
gen fur den Untersuchungsraum zur Verfigung gestellt. Die hierbei fur die schall-
technische Beurteilung festgelegten und nachfolgend beschriebenen Gebietsnut-
zungsvorgaben sollten flr die Planfeststellung uneingeschrénkt ibernommen wer-
den.

Der Flachennutzungsplan fur die Stadtteilibersicht Klettenberg weist tiberwiegend
Wohnbauflachen beidseitig der Luxemburger Stralle aus. Die zur Verfiigung ge-
steliten Bebauungsplédne sowie die entsprechenden Gebietsnutzungen, die den
schalltechnischen Berechnungen zugrunde gelegt wurden, sind in der Unterlage
16.3.1, Blatt 1 zu entnehmen. Fir einen Teil der Geb&aude nérdlich der Luxembur-
ger StralBe setzt der Bebauungsplan Nr. 6441 9/04 Mischgebiet (MI) fest. Fir die
Gebaude an der Friedrich-Engels-Stralle bzw. siidlich der Scherfginstralie ist von
einer Gebietsnutzung von reinen bzw. allgemeinen Wohngebieten auszugehen. Da
die Verkehrslarmschutzverordnung bei der Beurteilung der Immissionen hier keine
Differenzierung vornimmt, geht die schalltechnische Untersuchung hier flachende-
ckend von einem Wohngebiet aus. Stdlich der Luxemburger Stral3e stehen eben-
falls Uberwiegend zu Wohnzwecken genutzte Gebdude an. Der Durchftihrungsplan
Nr. 6441 0/02 (teilweise funktionslos) verweist entsprechend auf Wohngebiete. In
der jiingeren Vergangenheit wurde fiir den Gebdudekomplex Luxemburger Stralle
449 der Vorhabenbezogene Bebauungsplan Nr. 64413/02 zur Rechtskraft gebracht.
Nach Angaben der Stadt Kéin ist hier von einem Mischgebiet auszugehen.

Flr die bebauten Bereiche auBerhalb der Geltungsbereiche rechtskraftiger Bebau-
ungsplane geht die schallimmissionstechnische Untersuchung von Wohnbauflachen
gemal dem Uberwiegend festzustellenden értlichen Charakter aus.

Immissionsgrenzwerte nach 16. BiImSchV

Die am 21.06.1990 in Kraft getretene 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung, vgl. im Bundesge-
setzblatt Jahrgang 2014 Teil | Nr. 61 verkiindete Anderungsverordnung) regelt alle
Entscheidungen betreffend die Larmvorsorge beim Bau oder der wesentlichen An-
derung von Verkehrswegen. In Abhéngigkeit der Beaufschlagung durch die Ver-
kehrsgerdusche aus dem Neu- und / oder Ausbaubereich und von der baulichen
Nutzung in der Nachbarschaft des neuen oder zu dndernden Verkehrsweges kann
fur schutzbedurftige Bebauung Larmschutz erforderlich werden.

Die Voraussetzungen der wesentlichen Anderungen sind in § 1 Abs. 2 der 16. BIm-
SchV abschlieRend aufgefiihrt. Wesentliche Anderungen sind demnach:
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- Die bauliche Erweiterung einer Stral3e um einen oder mehrere durchgehen-
de Fahrstreifen flr den Kraftfahrzeugverkehr oder eines Schienenweges um
ein oder mehrere durchgehende Gleise (§ 1 Abs. 2 S. 1 Nr. 1 der 16. Blm-
SchV)

- Wenn der von dem zu andernden Verkehrsweg ausgehende Verkehrslarm
durch den erheblichen baulichen Eingriff den Beurteilungspegel am jeweili-
gen Immissionsort

e um mindestens 3 dB(A) erhoht (§ 1 Abs. 2 S. 1 Nr. 2 Alternative 1 der
16. BImSchV);

o auf mindestens 70 dB(A)/tags oder mindestens 60 dB(A)/nachts erhéht
(§ 1 Abs. 2 S. 1 Nr. 2 Alternative 2 der 16. BImSchV);

¢ von mindestens 70 dB(A)/tags oder mindestens 60 dB(A)/nachts weiter
erhéht, dies gilt nicht fur Gewerbegebiete (§ 1 Abs. 2 S. 2 der 16.
BImSchV).

Ein Anspruch auf Larmschutz nach der 16. BImSchV setzt immer voraus, dass ei-
ner der Grenzwerte gemaR § 2 beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von
Strallen und Schienenwegen tberschritten sein muss. Die Anwendungsbereiche fiir
die Regelung des Anspruchs auf Ld&rmschutz bei der wesentlichen Anderung setzen
darliber hinaus immer eine Erhéhung der vorhandenen Immissionen voraus. Eine
unveranderte oder geringere Immissionsbelastung nach der Umbaumallnahme
fuhrt demnach nicht zu einem Anspruch auf Larmschutz, auch wenn die Immissio-
nen oberhalb von 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der Nacht weiterhin erwartet
werden.

Die Veranderungen der Immissionsbedingungen durch die Baumanahme sollen
aufgezeigt und durch die Gegentberstellung zu den Kriterien der 16. BImSchV be-
urteilt werden. Die Planungen zur Bahniibergangsbeseitigung an der Militarringstra-
Re (L 34) bzw. an der Luxemburger Stralle (B 265) sehen unter anderem eine deut-
liche Verédnderung der Bahnstrecke nach Lage und Hohe (Gradiente) einschlieRlich
des Baus eines Uberfiihrungsbauwerkes fiir die beiden zuvor genannten Hauptver-
kehrsstralen vor. Insgesamt stellen die Baumalinahmen einen erheblichen Eingriff
in die bestehenden Verhaltnisse dar. Der zu erwartende Beurteilungspegel ist somit
jeweils flr denselben Prognosezeitpunkt flir den Zustand mit und fir den Zustand
ohne baulichen Eingriff zu bestimmen und der Nachweis der wesentlichen Ande-
rung nach den Vorgaben der 16. BImSchV zu flhren.

Die 16. BImSchV gibt fir die Beurteilung von Immissionen bei Stralen- und Schie-
nenverkehrswegen nach § 2 folgende Grenzwerte zum Schutz der Nachbarschaft
vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche vor:
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Unterlgge 16.1

. zusammenfassende Tag | Nacht
SebisBnizUng Kurzbezeichnung | dB(A) | dB(A)
Reine und allgemeine Wohngebiete, W 59 49
Kleinsiedlungsgebiete
Misch-, Dorf- und Kerngebiete sowie M 64 54
AuBenwohnbereiche AU
Gewerbegebiete GE 69 59

Tabelle 03: Immissionsgrenzwerte geméaR 16. BimSchV

Bei den schallimmissionstechnischen Berechnungen gilt fir die Tagzeit eine Beur-
teilungszeit von 16 Stunden (06.00 bis 22.00 Uhr) und fir die Nachtzeit von 8 Stun-

den (22.00 bis 06.00 Uhr).
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5.1

5.2

5.3

Ergebnisse schalltechnischer Berechnungen

Emissionspegel StraBenverkehr

Fur die Ermittlung der schalltechnischen Veranderungen durch die BaumaRnahme
wurden die Emissionsbénder der Luxemburger Stralle und der Militarringstralle in
der jeweils erforderlichen Entwicklungsldnge im Berechnungsmodell beriicksichtigt.

Aus den Angaben zur Verkehrsbelastung und -verteilung sowie der Geschwindig-
keit, der Steigung und der StraBenoberflache sowie der Mehrfachreflexionszuschla-
ge errechnen sich in der Unterlage 16.2 die Emissionspegel in 25 m Abstand fir die
Emissionsbénder im Untersuchungsbereich gemalt der Tabelle 1 fir den Zustand
ohne baulichen Eingriff (Prognose 0-Fall) und geman der Tabelle 2 fiir den Zustand
mit baulichem Eingriff (Prognose).

Lingenbezogener Schallleistungspegel Schienenverkehr

Fur die beiden Gleise der Bahntrasse (Stadtbahnlinie S 18) in Hohe des Untersu-
chungsraumes wurden auf der Basis der Vorgaben zum prognostizierten Betriebs-
programm, der Zugarten und Zugparameter sowie der trassierungstechnischen Ge-
gebenheiten die Emissionen gemafl der Unterlage 16.2, Tabelle 3 fir den Zustand
ohne baulichen Eingriff (Prognose 0-Fall) und gemaR der Tabelle 4 fiir den Zustand
mit baulichem Eingriff (Prognose) berechnet.

Immissionssituation an den untersuchten Objekten

Unter Berucksichtigung der Schallausbreitungsverhéltnisse, wie u. a. Abstand, Re-
flexion und Absorption etc., errechnet sich die zu erwartende Immissionsbelastung
an den maRgeblich untersuchten Immissionsorten.

Die Lage der untersuchten Geb&ude sind den Lagepldnen zur Berechnung in der
Unterlage 16.3 zu entnehmen. Die Ergebnistabellen in der Unterlage 16.2 zeigen
die Immissionsbelastung an den Berechnungsaufpunkten fur den Zustand ohne
baulichen Eingriff und fir den Zustand mit baulichem Eingriff auf.

In den Tabellen wird gleichzeitig die Anspruchspriifung in Bezug auf eine wesentli-
che Anderung nach den Vorgaben der 16. BImSchV vorgenommen. Die Immission-
sorte sind durch Stralle, Hausnummer und Fassade gekennzeichnet. Die Stock-
werksangaben beziehen sich auf die aufgemessenen Fensteroberkanten + 0,20 m,
im Regelfall beginnend mit dem Erdgeschoss. Zur weiteren Orientierung dienen
auch die angegebenen Gelénde- (GH) und Immissionsorthéhen (Z). Anspriche auf
passiven Schallschutz leiten sich aus der Spalte "Anspruch dem Grunde nach pas-
siv ja / nein“ ab.

Die schalltechnische Beurteilung der baulichen Veranderungen setzt fur den Ist-
und den neuen Bauzustand gleichermafen die prognostizierte Stralenverkehrs-
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menge bzw. Schienenbelastung voraus. Unter diesen Gesichtspunkten stellen sich
die Veranderungen, die sich durch die Beseitigung der schienengleichen Bahn-
Ubergénge an der MilitérringstraBe bzw. an der Luxemburger Stralle ergeben, wie
folgt dar:

Die aus der Planung der BaumaRnahmen im StraRenraum (B 265 und L 34) resul-
tierenden schalltechnischen Auswirkungen sind in den Tabellen 5 und 6 fiur den
Prognose 0-Fall (ohne baulichen Eingriff) und die Prognose (nach dem baulichen
Eingriff) gegenubergestellt. Dabei sind in der Tabelle 5 die Immissionsorte inner-
halb, in der Tabelle 6 die Immissionsorte auRerhalb der BaumaRnahme dokumen-
tiert. Gleichermalen sind die jeweiligen Teilschallpegel aus den beiden Stralen
sowie die Gesamtbelastung (= Beurteilungspegel) des Stralenverkehrsldarms zum
Nachweis der wesentlichen Anderung aufgelistet.

Aufgrund der Beseitigung der schienengleichen Bahnlibergdnge muss von der heu-
tigen Linienfihrung der Luxemburger Stralle (B 265), respektive der dulReren Fahr-
streifen u. a. zwischen der Kreuzung B 265 / L 34 und sudlich der Einmiindung der
Scherfginstralle abgewichen werden. In diesem Zusammenhang werden im Hin-
blick auf die Gesamtplanung zur Steigerung der Leistungsfahigkeit zusatzliche bau-
liche MaRnahmen getroffen, so dass von beurteilungsrelevanten Veranderungen im
StralRenraum insbesondere in der Lage ausgegangen werden muss. Da die Fahr-
streifen sudlich der ScherfingstralRe teilweise um einige Meter ndher an die vorhan-
denen Gebaude rucken, erhéhen sich zwangsléaufig die Beaufschlagungen vor den
Fassaden aus den Stralenverkehrsgerduschen. Gleichermalen entféllt in Héhe
des Gebdudes Luxemburger StralRe 424 die Lichtsignalanlage im StraRenraum an
dem hier derzeit noch vorhandenen Bahniibergang. Je nach Lage des Objektes,
der Geschossigkeit der Gebdude und auch der Ausbreitungsparameter ergeben
sich rein rechnerisch im akustisch nicht wahrnehmbaren Bereich aus den baulichen
Verédnderungen im StraRenraum, wie in den Tabellen 5 und 6 in der Unterlage 16.2
zu entnehmen, nur geringe Veranderungen der Immissionsverhéltnisse.

Durch den Wegfall der Lichtsignalanlage in Héhe Luxemburger Strale 424 andern
sich fur einige Berechnungsaufpunkte die Abstdnde zu den Ubrigen vorhandenen
und zukiinftig weiterhin vorgesehenen Lichtsignalanlagen. In Abhangigkeit der Ent-
fernung gemaR den Vorgaben der RLS-90 Bild 9 kann es sein, dass am jeweiligen
Immissionsort im Vergleich des Prognose 0-Falles ohne baulichen Eingriff zum
Prognose-Fall mit baulichem Eingriff geringere Zuschlage fiir die Stérwirkung von
haltenden und anfahrenden Kraftfahrzeugen erforderlich werden. Dadurch verrin-
gert sich zundchst der Beurteilungspegel. Anderseits kann es an den Berechnungs-
aufpunkten wie zuvor beschrieben rein rechnerisch zu héheren Beaufschlagungen
durch das Heranriicken von Fahrstreifen kommen. Teilweise heben sich aus akus-
tisch rechentechnischer Sicht diese Sachverhalte gegeneinander wieder auf, so
dass man nicht von einheitlich geringeren oder héheren Beaufschlagungen spre-
chen kann.

Eine Erh6hung der Immissionen gegenuber heute um 3 dB(A) oder mehr kann aus-
geschlossen werden. Eine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV auf-
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grund eines weiteren Anstieges vorhandener Immissionsbeurteilungspegel, die be-
reits tber 70 dB(A) am Tag und/oder Uber 60 dB(A) in der Nacht liegen, leitet sich
an einigen wenigen Gebauden in den unteren Geschosslagen ab. Die dem Grunde
nach anspruchsberechtigten Fassaden sind in den Lageplédnen zur Berechnung in
der Unterlage 16.3.2, Blatt 2 durch einen farbigen, rétlichen Balken an den Gebé&u-
den gekennzeichnet. Flr alle tbrigen betrachteten Immissionsorte an den Geb&u-
den leiten sich, wie auch fir die Gebaude aullerhalb der BaumaRnahme, keine An-
spriche auf Larmschutz ab.

Im Rahmen der Beurteilung der Schienenverkehrsgerdusche sind die Beurteilungs-
pegel fur die Immissionsorte innerhalb und auerhalb der Baumafinahme den Ta-
bellen 7 und 8 fir die beiden Bauzustdnde zu entnehmen. Die Unterflihrung der
Bahnstrecke unter die Stralenkreuzung B 265 / L 34 erfordert zum Erreichen einer
ausreichenden Tieflage der Gleise eine vergleichsweise groRe Entwickiungsldnge
der Rampen. Die Gleise werden in der Lage den neuen geometrischen Verhéltnis-
sen angepasst, wobei zur Beseitigung der schienengleichen Bahnilbergénge die
Tieferlegung der Bahnstrecke von besonderer schalltechnischer Bedeutung ist. Auf
einem vergleichsweise langen Abschnitt stidlich wie auch noch nérdlich der Stra-
Renkreuzung verlauft die Bahnstrecke zukinftig in einer mehrere Meter tiefen Ein-
schnittlage. Damit ist eine véllig neue Ausbreitungsgeometrie verbunden, die erheb-
liche, positive Auswirkungen auf die Immissionsverhéltnisse im Umfeld hat.

Je nach Lage des Objektes, der Geschossigkeit der Gebaude und auch der Aus-
breitungsparameter ergeben sich aus den baulichen Veradnderungen insbesondere
an den zur Stralenkreuzung nachstgelegenen Gebauden entlang des Trogbau-
werks niedrigere Beaufschlagungen. Darliber hinaus entfallen in den Berechnungs-
gangen fur den Prognosezustand die Zuschldge fur den Einfluss von Bahniber-
gangen, so dass fur den stidlichen Teil der Geb&aude an der Luxemburger Strale
vornehmlich durch die Flhrung der Gleise in einem Tunnel bzw. in Einschnittlage
von einer deutlich giinstigeren Immissionssituation auszugehen ist.

Im Ubergangsbereich des Trogbauwerks und dem vorhandenen Wendefahrstreifen
auf der Luxemburger StralRe in Hohe der Einmindung der Scherfginstralle bis zum
Baubeginn des Gleisabschnittes erhéhen sich geringfligig die Emissionen durch die
vorgegebenen Ansatze flr die zuldssigen Geschwindigkeiten und die zu erwarten-
den, geringen Reflexionsanteile an den Stutzwéanden aus den vorbeifahrenden Zi-
gen. Die vorgesehenen MaRRnahmen zur Minimierung der Beaufschlagung an den
Gebauden nérdlich des Trogbauwerks sind nachstehend unter Ziffer 7 beschrieben.
Eine wesentliche Anderung ist aus den Ergebnissen der Schienenverkehrsgerau-
sche weder aus einer Pegelsteigerung um mindestens 3 dB(A) noch aus dem
Schwellwert von 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in der Nacht abzuleiten. Die ermit-
telten Pegelveranderungen in Gegenliberstellung der Ergebnisse vor und nach dem
baulichen Eingriff sind in den Ergebnistabellen 7 und 8 der Unterlage 16.2 fur die
Schienenverkehrsgerdusche dokumentiert.
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6 Erganzende Summenpegelbetrachtung

Es ist nach § 1 Abs. 2 Satz 1 und Satz 2 der 16. BImSchV nur auf die zusatzlich
durch den neu gebauten oder wesentlich gednderten Verkehrsweg verursachten
Immissionen abzustellen. Eine Uberlagerung der Beurteilungspegel mehrerer Ver-
kehrswege wird bei der Ermittlung der Anspruchsberechtigung auch dann nicht be-
racksichtigt, wenn Gegenstand einer Planfeststellung oder einer Plangenehmigung
der Bau eines Verkehrsweges und - als notwendige FolgemaRRnahme - die Ande-
rung eines anderen Verkehrsweges ist (vgl. BVerwG, Urteil vom 21.3.1996 - 4 C
9/95 - DVBI 1996, 916). Der Kreis der Anspruchsberechtigten ist fir jeden Ver-
kehrsweg getrennt zu ermitteln.

Der Beurteilungspegel hierfur ist grundsétzlich nicht als "Summenpegel" unter Ein-
beziehung von Larmvorbelastungen durch bereits vorhandene Verkehrswege zu
ermitteln. Nicht zuletzt aufgrund der Rechtsprechung in der Vergangenheit kénnte
eine Bericksichtigung der Larmbeeintrachtigung nach MaRgabe eines "Summen-
pegels" dennoch geboten sein, wenn der neue oder der zu dndernde Verkehrsweg
im Zusammenwirken mit vorhandenen Vorbelastungen anderer Verkehrswege ins-
gesamt zu einer Larmbelastung fihrt, die mit einem nicht zu rechtfertigenden Ein-
griff in das Leben, die Gesundheit oder die Substanz des Eigentums (Art. 2 Abs. 2
Satz 1 GG) verbunden ist. Dies ist dann der Fall, wenn die Schwellenwerte von 70
bis 75 dB(A) tagstber und 60 bis 65 dB(A) nachts nicht eingehalten werden.

Ob dieser rechnerisch aus unterschiedlichen Teilpegeln ermittelte "Summenpegel"
ein geeignetes Mittel ist, um eine Hohe der Gesamtimmissionen zu beschreiben
und ob er eine geeignete GroRe fiir die Beurteilung der Immissionsverhéltnisse aus
verschiedenen Schallquellen darstellt, wird in Fachkreisen uneinheitlich gesehen.
Fur die Ermittlung von Summenpegeln im Verkehrslarm gibt es korrelierende keine
Berechnungs- und Beurteilungsvorschrift. Somit gibt es keine verbindlichen Grenz-,
Richt-, oder Orientierungswerte, wonach eine Beurteilung erfolgen kénnte.

Wenngleich die technische und rechnerische Addition der Immissionsbeurteilungs-
pegel aus den Schallquellen "Strae" und "Schiene" méglich ist, so wird bei der Ad-
dition von Stra3en- und Schienenldrm dennoch der Versuch unternommen, unter-
schiedliche Schallpegelmuster verschiedener Schallquellen mit unterschiedlichen
Frequenzspektren auf einen gemeinsamen Nenner zu bringen. Dies gilt insbeson-
dere auch hinsichtlich unterschiedlicher Pegelzeitverlaufe und der Korrektur der Be-
urteilungspegel aufgrund unterschiedlicher Gerauschcharakteristika.

Insofern muss der gemeinsame Summenpegel aus so unterschiedlichen Schall-
quellen wie Strallen- (weitestgehend gleichlaute Dauerereignisse) und Schienen-
verkehrswegen (Einzelereignisse mit hohen Spitzenwerten) hinsichtlich seiner Aus-
sagekraft hinterfragt werden. Unabhangig von der Problematik der Summenbildung
von Strallen- und Schienenverkehrsgerduschen soll diese Gesamtbelastung tber
die Héhe der Beaufschlagung durch die Verkehrsgerduschimmissionen insgesamt
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aufkldren und bei der Wertung im Hinblick auf die Berlicksichtigung einer Zumut-
barkeitsgrenze und ggf. zu treffende SchallschutzmaRnahmen helfen.

Die Tabelle 9 der Unterlage 16.2 zeigt demnach die Immissionsbeurteilungspegel
aus allen hier betrachteten Verkehrslarmquellen fur den Prognose 0-Fall vor dem
baulichen Eingriff und fiir den Prognosefall nach dem baulichen Eingriff. Bei der
Gesamtbetrachtung der Uberlagerten Pegel aus dem Stral3en- und Schienenver-
kehr bestatigen sich im Wesentlichen die bereits zuvor beschriebenen Ergebnisse
der Einzelbetrachtungen. Zuséatzliche Anspriiche, die sich aus der Uberlagerung der
Gesamtimmissionen ergeben kénnten, sind jedoch nur aus rein rechentechnischer
Sicht an einigen wenigen Fassaden zu erwarten. Die Verdnderungen sind auf mini-
male Geometrieanpassungen im Modell und hieraus resultierenden, rechentechni-
schen Rundungsregeln deutlich unter der Grenze von +/- 0,1 dB(A) im akustisch
nicht wahrnehmbaren Bereich zurlickzufiihren.

Ob aus der ergédnzend in Tabelle 9 der Unterlage 16.2 durchgefiihrten "Summen-
pegelbetrachtung" eine Rechtfertigung fur weitergehende Malnahmen zum Schal-
limmissionsschutz abgeleitet oder gar ein Anspruch dem Grunde nach festgestellt
werden kann/muss, mussen letztlich die zustdndigen Vorhabentrdger der Ver-
kehrswege entscheiden.

Fur die Dimensionierung der baulichen SchallschutzmaBnahmen nach 24. BImSchV
an den anspruchsberechtigten Fassaden bzw. in den Geschossen gemal Ergeb-
nistabelle 5 der Unterlage 16.2 wird aus gutachterlicher Sicht empfohlen, auf die in
Tabelle 9, Spalten 25 und 26 (Summenpegel) Uberlagerten Beurteilungspegel ab-
zustellen.
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7 Schalltechnische MaBRnahmen / Schlussbemerkung

Im Rahmen dieser schalltechnischen Untersuchung zur Planfeststellung wurde u. a.
festgestellt, dass die Immissionen an den vorhandenen Gebauden aus der Bahn-
strecke durch die Gradientenabsenkung, durch das Trogbauwerk und das Tunnel-
bauwerk an den meisten Berechnungsaufpunkten deutlich abnehmen werden. An-
dererseits soll auf den Gleisabschnitten im stidlichen Untersuchungsraum nach
dem Umbau eine geringflgig héhere Geschwindigkeit im Regelbetrieb gefahren
werden, was zu hoheren Immissionen an der umliegenden Bebauung nérdlich des
Trogbauwerks fuhrt. Verstarkt wirde dieser Effekt noch durch die Reflexionen an
den geplanten Stutzwanden, so dass Anspriiche auf Larmschutz aus dem erhebli-
chen baulichen Eingriff in die Bahnstrecke nicht ohne weitere MaRnahmen ausge-
schlossen werden konnten. Von daher erhalten die Stitzwande im Trogbauwerk
vorgabegemal eine hochabsorbierende Oberflichengestaltung, so dass die Refle-
xionen an der Wand aus den vorbeifahrenden Ziigen und die sonst nachteiligen
Einflisse an den Geb&uden minimiert werden, anhand derer eine wesentliche An-
derung im Sinne der Vorgaben der Verkehrsldarmschutzverordnung (16. BiImSchV)
abzuleiten ware. Pegelsteigerungen um 3 dB(A) oder Beurteilungspegel oberhalb
von 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht sind insgesamt aus den Schie-
nenverkehrsgerauschen demnach auszuschlieRen.

Da einige wenige Anspriiche (2 Gebaude, 3 Fassaden) auf Larmschutz, vgl. Tabelle
5 der Unterlage 16.2, aus minimalen Pegelveranderungen der StralBenverkehrsge-
réausche von deutlich < 1 dB(A) resultieren und mit aktiven SchallschutzmalRnahmen
hier keine Abhilfe zu schaffen ist bzw. aufgrund der Betroffenheit einzelner weniger
Geschossfassaden die Kosten fur aktive Malnahmen offensichtlich auRer Verhait-
nis zum Schutzzweck stehen, bestehen an den in den schalltechnischen Malinah-
menplénen in der Unterlage 16.3 farbig gekennzeichneten Fassaden Anspriiche auf
passiven Schallschutz dem Grunde nach.

Art und Umfang des zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Ver-
kehrsgerdusche notwendigen Schallschutzes fur schutzbedirftige Rdume in bauli-
chen Anlagen ist in der 24. Verordnung zur Durchfilhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrswege-SchallschutzmafRnahmenverordnung -
24. BImSchV) vom 04.02.1997 geregelt. Dort, wo mit aktiven MaRnahmen kein aus-
reichender Larmschutz erreicht werden kann, der Aufwand fur den aktiven Larm-
schutz unverhaltnismaRig zum Schutzzweck stehen wiirde oder auch fachtechni-
sche Belange dem Einsatz aktiver MalBnahmen entgegen stehen, besteht weiterge-
hend ein Anspruch auf Erstattung der Kosten fir passive SchallschutzmaRnahmen
am Gebadude dem Grunde nach, wenn die vorhandene Schallddmmung der Umfas-
sungsbauteile den zu erwartenden Larm nicht bereits auf zumutbare Innenpegel
entsprechend der Anlage zur 24. BiImSchV abmindert.

Zur Feststellung der Anspruchsberechtigten wurden Immissionsberechnungen fir
alle im Einwirkungsbereich der BaumaRnahmen stehenden schutzbediirftigen Ge-
badude durchgefiihrt und die Ergebnisse in Listen (siehe Unterlage 16.2) zusam-
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mengestellt. Hier kénnen fir die einzelnen Gebaude, Fassaden und Geschosse die
Beurteilungspegel abgelesen werden.

Die vorliegende Untersuchung stellt den Anspruch auf Larmschutz dem Grunde
nach fest, wenn die Anspruchsvoraussetzungen gema der 16. BImSchV im Rah-
men des Nachweises der wesentlichen Anderung erfiillt sind. Ob, wo und in wel-
chem Umfang passiver Schallschutz an den einzelnen Objekten bei einem festge-
stellten Anspruch erforderlich wird, kann erst im Zuge der Erstattungsregulierung,
die in der Regel wahrend der Bauphase erfolgt, und nach Ermittlung der erforderli-
chen SchallddmmmaRe bzw. Feststellung der Nutzung der Raume (Schlaf- oder
Wohnraum bzw. Biliroraum oder sonstige Rdume, die fiur den Aufenthalt von Men-
schen bestimmt sind) festgelegt werden.

Passive SchallschutzmaRnahmen bestehen in der Regel aus Larmschutzfenstern,
der Verbesserung der Rollladenkasten und aus Liftungseinrichtungen. Gelegentlich
kann es notwendig sein, auch andere AuBenbauteile wie leichte Dachflachen oder
Dachgauben schalltechnisch zu verbessern. Die Schallddmmung der AuRBenbauteile
zu einem Raum ergibt sich aus den Einzelddmmwerten der Teilflachen (Fenster,
Rollladen, Lufter, Wand- bzw. Dachfliche usw.) und in Abhéngigkeit der spezifi-
schen Raumdaten. Umfassungswéande weisen in der Regel eine ausreichende
Schallddmmung auf. Gegebenenfalls ist die Schallddmmung bei der Verwendung
leichter Bauteile bei AuBenwéanden oder im Dachbereich zu prufen. Bauliche MaR-
nahmen an AuRenbauteilen sind nur wirksam, wenn die Fenster bei La&rmeinwirkun-
gen geschlossen sind. Fir Schlafrdume sollten daher zuséatzliche Schalldammlif-
tungen vorgesehen werden. Diese wie auch die Rollladenkéasten dirfen das Schall-
dammmal nicht nachteilig beeintrachtigen.

Bei den anspruchsberechtigten Objekten handelt es sich um Mehrfamilienhaus-
Wohngebaude. In den Fassaden sind nach értlicher Einschatzung Fenster, die ggf.
zu schutzbedirftigen Rdumen flihren, vorhanden. Teilweise filhren die Fenster au-
genscheinlich zu Nebenrdumen (Flure/Treppenhéuser).

Welche Raumnutzungen sich hinter den Fenstern befinden, vermag in dieser Un-
tersuchung noch nicht abschlieBend festgestellt werden. AuBerdem ist eine Nut-
zungsanderung der Raume bis zur Erstattung nicht auszuschlieRen und die Fest-
setzung der erforderlichen Schallddmmung wére u. U. nicht realistisch.

Verbleibende Beeintrachtigungen fiir die AuBenwohnbereiche

Uber den Schutz durch bauliche LarmschutzmaRnahmen an den Wohngeb&uden
hinaus besteht fur AuBenwohnbereiche aufgrund Uberschreitungen der Grenzwerte
zur Tagzeit und der eingeschrankten Nutzungsmdglichkeit fur den Eigentimer ein
Anspruch auf eine angemessene Entschadigung in Geld gemaR Ziffer XVII der
VLarmSchR 97. Zum AuRenwohnbereich zéhlen z. B. Balkone, Loggien, ggf. auch
Gartenlauben oder Grillplatze. Der Anspruch auf Entschadigung von Aulenwohnbe-
reichen ist im Rahmen der Festlegung des Anspruchs auf passive Schallschutz-
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maRnahmen (Erstattungsregulierung) in jedem Einzelfall nach den Ergebnistabellen
der Unterlage 16.2 zu prifen.

Aus den Berechnungsergebnissen leitet sich an dem Gebaude Luxemburger Stralle
467, bei dem zur Strale orientiert AuRenwohnbereiche (baulich mit dem Wohnge-
baude verbundene Anlagen, Balkone) zu erkennen sind, Anspriiche auf Entschadi-
gungsleistungen ab.

Alsdorf-Hoengen, den 13.03.2019

Dipl.-Ing. S. Kadansky-Sommer






