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ERLAUTERUNGSBERICHT

zum geplanten Ersatz der Bahnubergange in Poggenhagen
B 442 und K 336

1. Allgemeines

Die Region Hannover, die Deutsche Bahn AG, die NLStBV Geschafts-
bereich Hannover und die Stadt Neustadt am Rubenberge planen den
Ersatz von zwei hdhengleichen Bahniibergéngen (BU), um der standigen

Staubildung an den Bahnubergangen entgegen zu wirken.

Als Ersatzmalinahme ist eine StrallenlUberfuhrung der Bahnstrecke 1740
ca. 290 m nordlich der Bahnhofstralle sowie eine Unterfuhrung der Bahn-
strecke in Hohe des bestehenden Bahnhofes fur den Fufldganger- und

Radverkehr vorgesehen (vgl. hierzu Unterlage 7.1).

In der vorliegenden schalltechnischen Untersuchung wird gepruft, ob durch
die geplanten StrallenbaumalRnahmen im Bereich der angrenzenden
schutzbedurftigen Bebauung bzw. Freiflachen nach den gesetzlichen
Bestimmungen der 76. BImSchV ein Anspruch auf Larmschutzmalinahmen
ausgelost wird.

Im Hinblick auf den vorgesehenen Neubau einer Eisenbahnuberfihrung im
Bereich des Trogbauwerks wird zudem geprift, ob mit der hieraus resul-
tierenden Anderung der Schienenverkehrslarmimmissionen von der DB-
Strecke 1740 bei den schutzbedurftigen Gebauden im Umfeld des Briucken-
bauwerks ein Anspruch auf Larmschutz gemaf} 16. BImSchV entsteht.

2. Rechtliche Grundlagen
2.1 Allgemeines

Gesetzliche Grundlage fur die Durchfuhrung von Larmschutzmallinahmen
beim Bau oder der ,wesentlichen Anderung“ von &ffentlichen StraRen- 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),
zuletzt geandert durch Artikel 103 der Verordnung vom 19. Juni 2020 (BGBI.
I S. 1328, 1340) in Verbindung mit der gemafl § 43 BImSchG erlassenen
Sechzehnten Verordnung zur Durchfihrung des Bundesimmissionsschutz-
gesetzes (16. BImSchV) vom 18.12.2014.
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In der Verkehrslarmschutzverordnung (s.u.) sind die larmschutzauslésen-
den Kriterien festgelegt, wie die Definition der wesentlichen Anderung, die
zu beachtenden Immissionsgrenzwerte und die Einstufung betroffener
Bebauung in eine Gebietskategorie.

Nach § 41 (1) BImSchG muss beim Bau oder der wesentlichen Anderung
offentlicher Verkehrswege sichergestellt werden, dass durch Verkehrs-
gerausche keine schadlichen Umwelteinwirkungen hervorgerufen werden
konnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind (aktiver Larm-
schutz). Dies gilt nach § 41 (2) BImSchG jedoch nicht, wenn die Kosten
auler Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen.

Kann eine bauliche Nutzung mit aktivem Larmschutz nicht oder nicht aus-
reichend geschutzt werden, besteht nach § 42 ein Anspruch auf Entscha-
digung fur LarmschutzmaRnahmen an den betroffenen baulichen Anlagen
in Hohe der erbrachten notwendigen Aufwendungen (passiver Larmschutz).

Der Umfang der notwendigen Aufwendungen wird in einer Vereinbarung
zwischen dem Baudurchfuhrenden und dem Eigentiumer der betroffenen
baulichen Anlage festgelegt.

Bei Uberschreitung des zutreffenden Immissionsgrenzwertes am Tage
kann eine weitere Entschadigung in Geld als Ausgleich fur die Beeintrach-
tigung von Aufienwohnbereichen infrage kommen.

Die Wahl der Larmschutzmafl®nahmen wird unter Beachtung bautechnischer
und wirtschaftlicher Gesichtspunkte und in Abwagung mit sonstigen Belangen
getroffen. Dem aktiven Larmschutz wird hierbei der Vorrang eingeraumt.

Nach § 2 der 16. BImSchV gelten u.a. die folgenden IMMISSIONSGRENZ-
WERTE (IGW):

an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen

tags 57 dB(A)
nachts 47 dB(A)
in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten
tags 59 dB(A)
nachts 49 dB(A)

in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten
tags 64 dB(A)
nachts 54 dB(A)
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in Gewerbegebieten (ausnahmsweise zulassige Wohnungen)
tags 69 dB(A)
nachts 59 dB(A)

Zur Definition des Anwendungsbereiches ist in § 1 der 16. Verordnung fol-

gendes ausgefuhrt:

(1) Die Verordnung gilt fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von 6ffentlichen
Strallen sowie von Schienenwegen der Eisenbahnen und StralBenbahnen
(StralBen und Schienenwege).

(2) Die Anderung ist wesentlich, wenn

1. eine Stralle um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen flir den
Kraftfahrzeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durch-
gehende Gleise baulich erweitert wird oder

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von
dem zu &ndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrsldrms um minde-
stens 3 Dezibel (A) oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder min-
destens 60 Dezibel (A) in der Nacht erhéht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem
zu andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrsldrms von mindestens 70
Dezibel (A) am Tage oder mindestens 60 Dezibel (A) in der Nacht durch einen
erheblichen baulichen Eingriff erh6éht wird; dies gilt nicht in Gewerbegebieten.

2.2 Rechtliche Beurteilung ,Strafl’e” und ,P+R-Anlage*

Im vorliegenden Fall handelt es sich um die Beseitigung von zwei Bahn-
Ubergangen mit Anderung des Trassenverlaufs einer bestehenden inner-
oOrtlichen Stralle. Da die bestehende K 336 weitraumig und auf einer
langeren Strecke verlassen wird, ist die StraRenbaumalinahme einschlief3-
lich ihrer Anpassungsstrecken an die vorhandenen Stral3en als Neubau zu
werten. Die vorgesehene P+R-Anlage mit Buswendeschleife ist ebenfalls
als Neubau einzustufen. Demnach kommt Larmschutz bei einer fest-
gestellten Uberschreitung der jeweils maRgeblichen IMMISSIONSGRENZ-
WERTE gemal} § 2 (1) der 16. BImSchV infrage.

Die hierzu in der Verkehrslarmschutzverordnung genannten Voraus-
setzungen sind nicht erflllt, da im Hinblick auf die Gesamt-Einwirkung durch
Strallen- und Parkplatzlarm der Immissionsgrenzwert bei allen unter-
suchten Objekten eingehalten wird.

Die entsprechenden Rechenergebnisse sind der Unterlage 17.1.2, Teil 1c
zu entnehmen.
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2.3 Rechtliche Beurteilung ,Schiene”

Gemal dem EBA-Umweltleitfadens Teil VI ist der Neubau einer Eisenbahn-
uberfihrung als erheblicher baulicher Eingriff zu werten. Demnach wird
durch den Bau der Brticke ,dem Grunde nach® ein Anspruch auf Larmschutz
ausgeldst, wenn sich infolge des erheblichen baulichen Eingriffs eine wesent-
liche Anderung der Schienenverkehrslarmimmissionen bei gleichzeitiger
Uberschreitung des Immissionsgrenzwerts ergibt.

Die hierzu in der Verkehrslarmschutzverordnung genannten Voraus-
setzungen sind bei zwei in unmittelbarer Nachbarschaft des Bahnhofs
Poggenhagen gelegenen Gebauden erfullt. Dabei handelt es sich um ein
Wohngebaude und ein Burogebaude (Fahrdienstleiterhaus).

Die entsprechenden Rechenergebnisse sind der Unterlage 17.1.2, Teil 2b
und Teil 2c zu entnehmen.

Der Ruckbau von Bahnubergangen stellt gemall dem EBA-Umweltleit-
fadens Teil VI keinen erheblichen baulichen Eingriff dar. Damit kann nach
den Bestimmungen der 16. BImSchV ein Larmschutzanspruch fur Objekte,
die sich im direkten Umfeld des Bahnubergangs ,Moordorfer Strafl3e”
befinden, von vornherein ausgeschlossen werden.

3. Technische Grundlagen

Beurteilungspegel flr Verkehrsgerausche werden grundsatzlich in A-
bewerteten Schalldruckpegeln angegeben (Einheit Dezibel (A) bzw. dB(A)),
die das menschliche Horempfinden am besten nachbilden. Zur Beschreibung
zeitlich schwankender Schallereignisse wie z.B. der Stral3en- und Schienen-
verkehrsgerausche dient der A-bewertete Mittelungspegel.

Die schalltechnischen Berechnungen wurden unter Verwendung des
Programms ,SoundPLAN* (Version 8.1) durchgefihrt.

3.1 Berechnungsverfahren ,Stral3e” und ,Parkplatz® (P+R-Anlage)

Die Verkehrslarmemissionen und die Verkehrslarmimmissionen fur Stral3en
und Parkplatze sind gemall § 3 der Verkehrslarmschutzverordnung zu
berechnen. Die Methoden fur die Berechnung des Stralien- und Parkplatz-
larms ergeben sich aus Anlage 1 der Verkehrslarmschutzverordnung sowie
aus den ,Richtlinien flr den Larmschutz an Stral’en® (RLS-90).
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Die Schallemission (d.h. die Abstrahlung von Schall aus einer Schallquelle)
des Verkehrs auf einer Stral3e, einem Fahrstreifen oder einem Parkplatz wird
durch den Emissionspegel Lm e gekennzeichnet. Der Emissionspegel ist der

Mittelungspegel in 25 m Abstand von der Achse des Verkehrsweges bzw.
vom Mittelpunkt der Parkplatzflache bei freier Schallausbreitung. Die Starke
der Schallemission von Strallen und Parkplatzen wird in Abhangigkeit
folgender Faktoren berechnet:

Strallen
— Verkehrsstarke, Lkw-Anteil
— Art der Strallenoberflache
— zulassigen Hochstgeschwindigkeit
— Gradiente
— Zuschlag fur Mehrfachreflexionen
Parkplatze

— Anzahl der Fahrbewegung je Stellplatz und Stunde
— Anzahl der Stellplatze
— Zuschlag fur den Parkplatztyp

Der Berechnung werden uber alle Tage des Jahres gemittelte durch-
schnittliche tagliche Verkehrsmengen (DTV) einschlieRlich der zugehdrigen

Lkw-Anteile zugrunde gelegt.

Far StralRenverkehrs- und Parkplatzgerausche ist eine mittlere Quellhéhe von
ha = 0,5 m uber Fahrflache

zu berucksichtigen.

Die Schallimmission (d.h. das Einwirken von Schall auf einen Punkt, also

auf den Immissionsort) wird durch den Mittelungspegel Lm gekennzeichnet.

Er ergibt sich aus dem Emissionspegel unter zusatzlicher Bertcksichtigung
des Abstandes zwischen Immissions- und Emissionsort, der mittleren Hohe
des Schallstrahls Uber dem Boden, von Reflexionen und Abschirmungen.

Der Einfluss von Stralennasse wird nicht berlcksichtigt.

Zum Vergleich mit den Immissionsgrenzwerten (gemalf § 2 der Verkehrs-

larmschutzverordnung) dient der Beurteilungspegel L.. Er ist gleich dem

Mittelungspegel, der an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten um einen

Zuschlag zur Berucksichtigung der zusatzlichen Storwirkung erhdht wird.
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Die Beurteilungspegel von Verkehrsgerauschen werden getrennt flr die

Zeitraume , Tag“ und ,Nacht® berechnet:

L, 1 fUr die Zeit von 6.00 bis 22.00 Uhr und
Lrn fur die Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr.

Die berechneten Beurteilungspegel gelten fur leichten Wind (etwa 3 m/s)
von der Stralde bzw. von der Parkplatzflache zum Immissionsort und fur
Temperaturinversion, die beide die Schallausbreitung fordern. Bei anderen
Witterungsverhaltnissen kdnnen deutlich niedrigere Schallpegel auftreten.
Daher ist ein Vergleich von Messwerten mit berechneten Pegelwerten nicht

ohne weiteres moglich.

3.2 Berechnungsverfahren ,Schiene”

Die Verkehrslarmemissionen und die Verkehrslarmimmissionen fur
Schienenwege sind gemall § 4 der Verkehrslarmschutzverordnung zu
berechnen. Die Methoden fur die Berechnung des Schienenlarms ergeben
sich aus Anlage 2 der Verkehrslarmschutzverordnung sowie aus den
.Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen
(Schall 03)*“. Die Berechnung hat getrennt fur den Beurteilungszeitraum Tag
(6 Uhr bis 22 Uhr) und den Beurteilungszeitraum Nacht (22 Uhr bis 6 Uhr)

zu erfolgen.

Die Schallemissionen bzw. der Emissionspegel von Schienenwegen

werden in Abhangigkeit folgender Faktoren berechnet:

Fahrzeugart /-zusammensetzung
— Anzahl der Achsen
— Fahrbahnart, z.B. Feste Fahrbahn, Bahnulbergang
— Geschwindigkeit
— Kurvenradius sofern dieser kleiner als 500 m ist
— Bruckentypen
Aus diesen Parametern wird die Schallemission der Zugeinheiten als

frequenzabhangiger (von 63 Hz bis 8000 Hz) langenbezogener Schall-
leistungspegel Lwa berechnet.
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FUr Schienenverkehrsgerausche wird gem. Schall 03 die Quelle in Héhe der

Schienenoberkante angesetzt, d.h. i.d.R.

ha = 0,6 M Gber Bahndamm.
Die Berechnung wird in drei Quellhéhen, eine auf Schienenoberkante in 0 m
Hoéhe (Roll- bzw. Antriebsgerausche), in 4 m Hohe (aerodynamische

Gerausche/ Aggregatgerausche) und in 5m Hohe (aerodynamische
Gerausche) durchgefuhrt.

Das anzuwendende Verfahren fur die Berechnung der Beurteilungspegel Lr

bertcksichtigt die ausbreitungsglnstigen Witterungsbedingungen, wie

leichter Mitwind und/oder Temperaturinversion. Nicht bertcksichtigt werden

— Pegelminderung durch Bewuchs

— Reflexionen hoher als 3. Ordnung

3.3 Baugrubenmodell

Bei den Berechnungen wurde nach Objekten innerhalb und auf3erhalb der
Baustrecke ,Stralle” bzw. ,Schiene” unterschieden, um die Auswirkung
durch die Anwendung des sogen. ,Baugrubenmodells“ zu verdeutlichen.
Hierzu ist Folgendes auszuflhren:

- fur die Ermittlung des Beurteilungspegels innerhalb der Baustrecke

werden die Emissionen aus dem Bauabschnitt und der
angrenzenden baulich nicht gednderten Strecke berticksichtigt,

- fur die Ermittlung des Beurteilungspegels aulBerhalb der Baustrecke
werden ausschlielllich die Emissionen aus dem Bauabschnitt
beriicksichtigt.

Fiir die Dimensionierung der LarmschutzmalBnahmen sind wieder beide
Abschnitte zu beachten.

Der Baustrecke ,Stral3e” beginnt bei km 1,100 und endet bei km 2,293 am
neuen Kreisverkehrsplatz ,K 336n/ Poggenhagener Strale“ (vgl. hierzu
Unterlage 7.1 und 7.2).

Um die Anderung der Schienenverkehrslarmimmissionen vollstéandig
erfassen zu konnen (Pegelminderung durch den Rickbau des Bahnuber-
gangs ,Fliegerstralde” und gleichzeitige Pegelerh6hung durch die neue
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Eisenbahnuberfihrung), wurde als Baustrecke ,Schiene” der Strecken-
abschnitt vom sudlichen Ende des bestehenden Bahnubergang ,Flieger-
stral3e” bis zum nordlichen Ende der geplanten Eisenbahnuberfihrung
zugrunde gelegt (vgl. hierzu Unterlage 7.2).

Die Ergebnisse sind in den Berechnungsunterlagen als Emissionspegel
(vgl. Unterlage 17.1.2, Teil 1a, 1b und 2a) sowie als Beurteilungspegel (vgl.
Unterlage 17.1.2, Teil 1¢, 2b und 2c) zusammengestellt. AuRerdem wurden
die Summenpegel durch Verkehrslarmimmissionen im Prognose-Nullfall
und Prognosefall gegenubergestellt (vgl. hierzu Unterlage 17.1.3).

3.4 Bemessungsverfahren

Zur Bemessung der aktiven und passiven Larmschutzmalinahmen sowie
zur Durchfihrung der ggf. zu leistenden Entschadigungen fur die Aufwen-
dungen von passiven LarmschutzmalRnahmen und fur den Ausgleich der
Beeintrachtigung des AulRenwohnbereiches sind die am Ende des Erlau-
terungsberichtes unter ,Fundstellen® aufgefuhrten Vorschriften und Richt-
linien malRgebend.

4.  Beschreibung der Baumalinahmen, Verkehr, Bebauung
4.1 Stralken, P+R-Anlagen, Eisenbahnbriucke, Topographie

Die ortliche Situation ist dem Ubersichtslageplan (Unterlage 7.1) und den
Lageplanen (Unterlage 7.2) zu entnehmen. Die vorgesehenen Neu- und
Ausbaumalnahmen sowie die unmittelbar angrenzenden schutzbedurf-
tigen Bau- und Freiflachen sind dort dargestellt.

Die bestehende Fliegerstral’e und die Moordorfer Strale kreuzen die Bahn-
strecke 1740 ,Hannover-Bremen® mit hdhengleichen Bahnubergangen in
einem Abstand von etwa 2 km. Mit dem Bau der Planstral3e K 336n werden
beide Bahnubergange aufgehoben und der sudliche Bahnubergang
,Fliegerstrale” zurlickgebaut.

Die geplante Trasse der K 336n sieht eine Verschwenkung der Fliegerstralde
ca. 290 m westlich der Einmindung Kiefernhain nach Norden vor und verlauft
damit in einer Entfernung von 75— 300 m zur nachstgelegenen schutz-
bedurftigen Bebauung. Die Planstralle uberquert unmittelbar Ostlich des
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vorgesehenen Knotenpunkts ,K 336n/ Dewitz-von-Woyna-Stral3e“ die Bahn-
strecke 1740 ,Bremen-Hannover® mit einem Brickenbauwerk und wird ca.
250 m nordlich der Bahnhofstralde Uber einen Kreisverkehrsplatz an die
Poggenhagener Stralde angeschlossen.

Die Gradientenhdhe der Planstralle betragt am Baubeginn bei km 1+100
etwa 43,5 m Uber NHN. Von hier ab verringert sich die Gradientenhdhe in
Ostlicher Richtung auf einer Streckenlange von 450 m um 1,8 m auf 41,7 m
uber NHN. Im weiteren Verlauf steigt die Gradientenhdhe wieder deutlich an
und erreicht am geplanten Bruckenbauwerk Uber die Bahnstrecke bei km
1,950 ein lokales Maximum von 53,1 m Uber NHN. Im Rampenbereich zur
geplanten Uberfiihrung wird die Trasse in Dammlage gefiihrt. Die Gradiente
weist dort eine Langsneigung von bis zu 6 % auf. Am Bauende (km 2,293)
betragt die Gradientenhohe der Planstralde rd. 43,3 m uber NHN.

Die Lange der Neubaustrecke (K 336n) betragt rd. 1,2 km. Die kunftige
Fahrbahn der K 336n soll eine Breite von 6,5 m erhalten.

Die Poggenhagener Stral’e wird auf einer Lange von rd. 190 m baulich an
den vorgesehenen Kreisverkehrsplatz angepasst.

Die Bahnstrecke 1740 verlauft im Untersuchungsgebiet in Nord-Sud-
Richtung auf Gelandehohenniveau bzw. in leichter Dammlage. Die Hohe
der Schienenoberkante liegt im Bereich des bestehenden Bahnubergangs
,Fliegerstral3e” bei etwa 43,5 m uber NHN und verringert sich in nordlicher
Richtung auf einer Streckenlange von rd. 300 m bis zur geplanten
Uberfiihrung der K 336n um 0,4 m auf 43,1 m tGiber NHN.

Am Bahnhof Poggenhagen wird fur Ful3ganger- und Radverkehre ein
Trogbauwerk unmittelbar nordlich des bestehenden Bahnubergangs
,Fliegerstralle” vorgesehen. Die im Bereich des Trogbauwerks geplante
Eisenbahnbricke weist eine lichte Weite zwischen den Wanden von 4,3 m
auf. Auf der Brliicke werden die Lage bzw. Hohe der Gleise nicht nennenswert
geandert.

Die betrachtete Ausbaulange im Zuge der Bahnstrecke 1740 betragt rd.
25 m. Sie ergibt sich gemal’ Schall 03 aus der Lichten Weite der geplanten
Eisenbahnbricke, der Breite des Bahnubergangs ,Fliegerstralle“ sowie dem
Abstand zwischen der Brucke und dem Bahnubergang.
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Der westlich der DB-Strecke 1740, nordlich der Fliegerstralle gelegene
Pendlerparkplatz mit 34 Einstellplatzen wird durch eine deutlich groRere
P+R-Anlage mit 50 Einstellplatzen und einer Buswendeschleife ersetzt.
Zudem wird ostlich der DB-Strecke 1740, nordlich der Bahnhofstrale eine
kleinere P+R-Anlage mit 12 Einstellplatzen und 2 ,Kiss & Ride" - Parkplatzen
vorgesehen.

Im Zusammenhang mit der Aufhebung des nérdlichen Bahnibergangs in
der Moordorfer Strale ist norddstlich dieses Bahnubergangs eine Bus-
Wendeanlage vorgesehen. Aufgrund des geringen Schutzanspruchs der
umliegenden Bebauung (Gewerbe) und der im Bereich der Bus-Wende-
anlage zu erwartenden geringen Fahrzeugfrequenzen kann fir die am
starksten betroffene Bebauung ohne expliziten rechnerischen Nachweis
von vornherein ein Anspruch auf Larmschutz ausgeschlossen werden.

Im Bereich der untersuchten schutzbedurftigen Bau- und Freiflachen innerhalb
eines rd. 300 - 400 m breiten Korridors beiderseits der Planstralle variiert die
Gelandehdhe geringflgig zwischen 41 m tber NHN und 44 m tUber NHN.

Die angesprochenen topografischen Verhaltnisse werden bei der Aus-
breitungsrechnung bericksichtigt.

4.2 Verkehrliche und akustische Kenndaten
,otrallen” und ,Parkplatze® (P+R-Anlage)

Fur die K 336n und den Bauabschnitt der Poggenhagener StralRe'! wird ein
Jarmarmer‘ Fahrbahnbelag mit einem Fahrbahnoberflachenkorrekturwert
Dstro = - 2 dB(A) fur Geschwindigkeiten grof3er als 60 km/h vorgesehen. Fur
die Ubrigen Strallenabschnitte ist eine Asphaltoberflache mit einem Fahr-
bahnoberflachenkorrekturwert Dsiro = 0 dB(A) zu beachten.

Fir die K 336n wird vom Baubeginn (km 1,100) bis zum geplanten Anschluss
an die Fliegerstralle (km 1,290) eine zulassige Hoéchstgeschwindigkeit
v =70 km/h zugrunde gelegt. Ostlich hiervon wird die zuléssige Héchst-
geschwindigkeit auf v = 50 km/h begrenzt.

1 Der gesamte Straflenzug Poggenhagener Strale/ Wunstorfer Stral’e wird in den
kommenden Jahren im Rahmen der Grunderneuerung einen neuen ,larmarmen*
Fahrbahnbelag erhalten.
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Im Zuge des Baustreckenabschnitts der Poggenhagener Stralle ist stdlich
der K 336n eine zulassige Hochstgeschwindigkeit v = 50 km/h und nérdlich
der K 336n eine zulassige Hochstgeschwindigkeit v = 70 km/h vorgesehen.
Auf der geplanten Stral3enverbindung K 336n -> Fliegerstralle und dem Aus-
bauabschnitt der Dewitz-von-Woyna-Stral’e ist eine zulassige Hochst-
geschwindigkeit v = 50 km/h zu berucksichtigen.

Grundlage fur die Berechnung der Emissionspegel war die Verkehrstech-
nische Untersuchung von der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert?.
Diese Untersuchung enthalt keine Angaben zur Tag-Nacht-Verteilung des
Gesamtverkehrs. Aus diesem Grunde werden fur alle betrachteten Stral3en
die maligebenden Verkehrsstarken (Mt/ Mn) unter Beachtung der jeweiligen
StralRengattung gemal Tabelle 3 der RLS-90 ermittelt.

In der folgenden Tabelle sind die Verkehrsstarken (DTV und Lkw-Anteil p)
sowie Emissionspegel (Lmg) fur alle untersuchten StralRenabschnitte auf-
gefuhrt (vgl. hierzu Unterlage 17.1.2, Teil 1a):

Tabelle 1 Verkehrsmengen und Emissionspegel (Prognose 2030)

Stral3e/ DTV2030 Mt Mn pT pN VPkw Vikw Dstro LmEeT LmEN
Abschnitt | [Kfz/24h] | [Kiz/n] | [Kiz/h] | [%] | [%] | [km/h] | kein] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)]
F"e%%sf]ra“e 6.550 | 3930 | 524 | 60|55 | 70 | 70 0 62,5 | 53,6
ﬁfgg" 6550 | 3930 | 524 | 60| 55| 70 | 70 -2 60,5 | 51,6
ﬁfgg" 6750 | 4050 | 540 | 55| 50 | 50 | 50 0 60,2 | 51,3
ﬁfgﬁ“ 7650 | 4500 | 612 | 55| 50 | 50 | 50 0 60,8 | 51,8

Poggenhagener

StraRe 8850 |5310| 973 | 70| 80 | 50 | 50 0 62,0 | 550
[105] *)

Poggenhagener

StraRe 11500 | 690,0 | 1265 | 70| 75 | 70 | 70 2 | 633 | 56,1
[106] *)

Anschluss

Fliegerstrake | 672 | 39,8 | 81 [122]201| 50 | 50 0 524 | 4741
[107]**)

Dewitz-von-

Woyna-Strake | 950 | 57,0 | 104 | 30| 20 | 50 | 50 0 50,5 | 42,5
[108]

*) Die Poggenhagener Strale und die Wunstorfer Strale sollen unabhangig von dem hier in
Rede stehenden Strallenbauvorhaben als BundesstralRe gewidmet werden, so dass fur
diese Strallen sowohl im Planungsnullfall als auch im Prognosefall (mit K 336n) die
maldgebenden Verkehrsstarken (Mr/ Mn) gemaf Tabelle 3, Zeile 2 der RLS-90 fiir die
Strallengattung ,Bundesstral’en“ anzusetzen sind.

**) inkl. Busverkehr der Regiobus Linie 820
30 Fahrten je Richtung von 6-22 Uhr (tags) und 6 Fahrten je Richtung von 22-6 Uhr (nachts)

2 Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Limmerstral3e 41, 30451 Hannover
Verkehrstechnische Untersuchung zur Aufhebung der Bahniibergange
in Neustadt-Poggenhagen (Juni 2018)
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Erlauterungen zu Tabelle 1:

Abschnitt

[101]
[102]

[103]

[104]

[105]
[106]
[107]
[108]
Dstro

DTVao30

M+
Mn
pt %
pn %
VPkw
Vikw
LmeT

LimeN

Die in der Tabelle 1 angegebenen Emissionspegel enthalten der Uber-
sichtlichkeit halber keine Pegelkorrekturen Dstg fur LAngsneigungen grofer

als 5%.

Gem. RLS-90 sind fur Langsneigungen groRer als 5% Pegelzuschlage Dstg

in Ansatz zu bringen; diese betragen im Dammbereich der K 336n (hdchs-

tens):

Die angesprochenen Pegelkorrekturen werden im Rechenmodell fur die

Nummer des betrachteten StralRenabschnitts
FliegerstralRe westlich der K 336n

K 336n von km 1,100 bis km 1,290
(westlich Anschluss Fliegerstralle)

K 336n von km 1,290 bis km 1,735
(westlich der Dewitz-von-Woyna-Strale)

K 336n von km 1,735 bis km 2,293
(6stlich der Dewitz-von-Woyna-Stral3e)

Poggenhagener Stral3e stdlich der K 336n
Poggenhagener Strale nordlich der K 336n

Anschluss Fliegerstralle

Dewitz-von-Woyna-Strale ndrdlich der K 336n
Fahrbahnoberflachenkorrekturwert gem. RLS-90 in dB(A)

durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke in Kfz/24h
(Prognosehorizont 2030)

malfigebende stindliche Verkehrsmenge (tags) in Kfz/h
malfigebende stindliche Verkehrsmenge (nachts) in Kfz/h
mafRgebender Lkw-Anteil (tags) in %

mafigebender Lkw-Anteil (nachts) in %

zulassige Hochstgeschwindigkeit flir Pkw in km/h
zulassige Hochstgeschwindigkeit fir Lkw in km/h
berechneter EMISSIONSPEGEL (tags) in dB(A)
berechneter EMISSIONSPEGEL (nachts) in dB(A)

Dstg = +0,6 dB(A) fur eine Langsneigung von 6 %

jeweiligen Strallenabschnitte entsprechend bertcksichtigt.
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Fir die Bus-Wendeschleife ,Fliegerstrale“ sowie die Pkw-Fahrgassen im
Bereich der P+R-Anlagen ,Fliegerstrale® und ,Bahnhofstrale” ist eine
zulassige Hochstgeschwindigkeit v =30 km/h zu bertcksichtigten Die
Fahrbahnoberflache soll aus Asphalt mit einem Fahrbahnoberflachen-

korrekturwert Dsro = 0 dB(A) hergestellt werden.

Die im Bereich der Buswendeschleife ,Fliegerstrale zu erwartenden
Busfrequenzen wurden von der Regiobus Hannover GmbH zur Verfigung
gestellt. Nachfolgend werden die Anzahl der Busfahrten (Summe aus Hin-
und RuUckfahrt) sowie die hieraus errechneten Emissionspegel aufgefuhrt

(vgl. hierzu Unterlage 17.1.2, Teil 1a):

Tabelle 2 Busfrequenzen und Emissionspegel der Bus-Wendeanlage
im Bereich der P+R-Anlage ,Fliegerstrale”

Abschnitt [109] Buswendeschleife Emissionspegel
Buslinie 820 Lm.e in dB(A)
Anzahl tags ” Anzahl nachts " tags nachts
60 12 47,3 43,3

*) Diese Busfrequenz ist auch auf der Bus-Wendeanlage ,Moordorfer Straf3e” zu erwarten

Die Emissionspegel der Pkw-Fahrgassen und der Pkw-Parkplatze im Bereich
der P+R-Anlagen ,Fliegerstral’e“ bzw. ,Bahnhofstral’e* wurden gem. RLS-90
unter Beachtung der Stellplatzzahl sowie der fur P+R-Anlagen typischen
Fahrzeugfrequenzen?® berechnet. Die Emissionspegel sind den folgenden
Tabellen zu entnehmen (vgl. hierzu Unterlage 17.1.2, Teil 1a und Teil 1b):

Tabelle 3 Verkehrsmengen und Emissionspegel der Fahrgassen im Bereich
der P+R-Anlagen ,Fliegerstrale” und ,Bahnhofstralle*

. DTV Mt Mn pr pN Vekw | Vikw | Lmet | LmeN
Abschnitt/ Stralie | o oan | [Kiz/h] | [Kizh] | [%] | [%] | kevh] | [km/h] | [@B(A)] | [dB(A)]
[110]
P+R-Anlage (West) 264 150 | 30 | 00 | 00| 30 | 30 | 40,3 | 333

Pkw-Fahrgasse

[111]
P+R-Anlage (Ost) 90" 51 1,0 [1,0™] 0,0 30 30 36,4 28,8
Pkw-Fahrgasse

*) Gesamt-Verkehrsstarke inkl. der durch die beiden ,Kiss & Ride“ - Parkplatze mit
5 Einstellplatzen hinzukommenden Pkw-Bewegungen

**) Fur die am Tage (6-22 Uhr) zu erwartenden Fahrten durch Mlllfahrzeuge o.a.
wurde zur Sicherheit ein Lkw-Anteil von p = 1% angesetzt.

3 Typische Fahrzeugfrequenzen von P+R-Parkplatzen gemaR RLS-90:
Nt =0,3 Bewegungen pro Stellplatz und Stunde (tags)
Nn =0,06 Bewegungen pro Stellplatz und Stunde (nachts)
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Tabelle 4 Fahrzeugfrequenzen und Emissionspegel der Parkplatze im
Bereich der P+R-Anlagen ,Fliegerstrae” und ,Bahnhofstralle*

Anzahl Nt Nn Dp L*mET L*m,EN

Parkplatz Stellpldtze | [Kfizh] | [Kizh] | [dB(A)]|  [dB(A)] [dB(A)]

P+R-Anlage (West)
JFliegerstrale” 28 0,3 0,06 0 39,3 46,2
Einstellplatz 1 - 28

P+R-Anlage (West)
JFliegerstrale” 22 0,3 0,06 0 38,2 45,2
Einstellplatz 29 - 50

P+R-Anlage (Ost)
~,Bahnhofstralte“ 12 0,3 0,06 0 35,6 42,6
Einstellplatz 1 - 12

P+R-Anlage (Ost)

~,Bahnhofstralle” 2 0,3 0,06 0 27,8 34,8
Kiss & Ride 1

P+R-Anlage (Ost)

~,Bahnhofstralle” 3 0,3 0,06 0 29,6 36,5
Kiss & Ride 2

Erlauterungen zu Tabelle 4:

Nt Anzahl der Bewegungen pro Stellplatz und Stunde (tags) in Pkw/h
gemal RLS-90 fur P+R-Parkplatze

Nn Anzahl der Bewegungen pro Stellplatz und Stunde (nachts) in Pkw/h
gemal RLS-90 fur P+R-Parkplatze

Dp Zuschlag gema RLS-90 fiir den Parkplatztyp in dB(A)

L*mEeT berechneter EMISSIONSPEGEL (tags) in dB(A)
L*mEN berechneter EMISSIONSPEGEL (nachts) in dB(A)

4.3 Verkehrliche und akustische Kenndaten ,Schiene*

Fir die DB-Strecke 1740 wird auferhalb von Bahnubergéangen und

Bruckenbauwerken die Standard-Fahrbahn ohne Pegelkorrektur (c1 = 0 dB)

bertcksichtigt. Die Standard-Fahrbahn beinhaltet folgende Fahrbahnarten:

— Holzschwelle im Schotterbett
— Betonschwelle im Schotterbett
— Stahlschwellen im Schotterbett

FUr die bestehenden Bahnlbergange ,Fliegerstrae“ und ,Moordorfer
Stralde” sind die entsprechende frequenzabhangigen Pegelkorrekturen c1

gemal} Tabelle 7, Zeile 5 und 6 der Schall 03 zu berucksichtigen.

Mit dem geplanten Ruckbau des Bahnubergangs ,Fliegerstralle® soll der
Oberbau im betreffenden Streckenabschnitt aus einem Schotterbett mit

Betonschwellen hergestellt werden. Damit sind flr den Teilabschnitt des
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ehemaligen Bahnubergangs ,Fliegerstral’e” im Prognosefall keine Pegel-
korrekturen c1 anzusetzen, so dass es dort zu einer Abnahme der
Schienenverkehrslarmemissionen kommt.

Dem gegenuber werden die Schienenverkehrslarmimmissionen im Nah-

bereich der unmittelbar nérdlich hiervon geplanten Eisenbahnuberfihrung

(Brucke) ansteigen.

Gemal der schall 03 ist bei der Uberfahrt eines Zuges Uber eine Briicke die
Schallemission des Bruckenuberbaus durch eine Korrektur, die auch die
Belastigung aufgrund tieffrequenter Gerauschanteile enthalt, zu berlck-
sichtigen. Sie wird als kombinierte Brucken- und Fahrbahnkorrektur Kesr
dargestellt, da sie neben der Schallemission der Bricke auch den Einfluss
der Fahrbahn auf der Brlcke enthalt. MalRnahmen, die zu einer Minderung
der Schallemission einer Briicke fihren (z.B. der Einsatz von Unterschotter-
matten), werden durch eine Korrektur Kivm berucksichtigt und sind als
SchallschutzmalRinahme anzusetzen, d.h. bei der Prufung auf wesentliche

Anderung der Schienenverkehrsgerausche zunéchst auRer Acht zu lassen.

Nach Mitteilung der Sweco GmbH?* ist es sachgerecht fiir die geplante Briicke
den Zuschlag Ker=+3 dB gemal® Tabelle 9, Zeile 3 der Schall 03 fur
"Brucken mit massiver Fahrbahnplatte oder mit besonderem stahlernen
Uberbau und Schwellengleis im Schotterbett" zugrunde zu legen. Die

Korrektur erfolgt fur die lichte Weite der Briicke zuzuglich auf jeder Seite 2 m.

Hinweis: Da im Umfeld des nordlichen Bahnubergangs ,Moordorfer Strale*
keine weitere Eisenbahnbricke geplant wird und die Bahnstrecke 1740
aulRerhalb der betrachteten Bahnibergange baulich unverandert bleiben
soll, ist es aus schalltechnischer Sicht unerheblich, ob der Bahnlibergang
,Moordorfer Stralle“ zurickgebaut wird oder nicht. In beiden Fallen ergabe
sich fur die benachbarten schutzbedurftigen Gebaude keine Larmschutz-

anspruche.

4 Sweco GmbH & Co.KG, Karl-Wiechert-Allee 1B, 30625 Hannover
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Die erforderlichen Angaben zur DB-Strecke 1740 wurden von der DB Netz
AG zur Verfugung gestellt und abgestimmt.

Auf dem betrachteten Streckenabschnitt betragt die zulassige Hochst-
geschwindigkeit v =120 km/h fur Gulterzige und v =160 km/h fur

Personenzlge.

In der folgenden Tabelle sind die Zugzahlen sowie die langenbezogenen
Schallleistungspegel (Lwa) fur die DB-Strecke 1740 aufgefuhrt (vgl. hierzu
Unterlage 17.1.2, Teil 2a):

Tabelle 5 Zugzahl der DB-Strecke 1740 (Prognose 2030)

Zugart Zugzahl Vazul ldngenbezogener Schallleistungspegel
") (aufsummiert Uber alle Zige)

Traktion T N km/h Lwa tags (6-22 Uhr) Lwa nachts (22-6 Uhr)

GZ-E 103 79 100 | h=0m | h=4m | h=5m|[h=0m | h=4m | h=5m

GZ-E 13 10 120
GZ-E 10 4 100
ICE 13 3 160
IC-E 17 2 160

934 | 77,2 62,4 | 944 | 784 | 59,8

S 32 8 140
RV-E 47 11 160
235 | 117 Summe beider Richtungen

*) gemal aktueller Bekanntgabe der Zugzahlenprognose 2030 (KW 23/2020) des Bundes
Traktionsarten: E = Bespannung mit E-Lok, V = Bespannung mit Diesellok
ET, VT = Elektro- / Dieseltriebzug

Zugarten: GZ = Glterzug, RV = Regionalzug, S = Elektrotriebzug der S-Bahn
ICE = Elektrotriebzug des HGV, IC = Intercityzug (auch Railjet)
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4.4 Bebauungen, Nutzungsarten

Die ortliche Lage der zu untersuchenden schutzbedurftigen Bau- und
Freiflichen ist dem schalltechnischen Ubersichtslageplan (vgl. hierzu
Unterlage 7.1) zu entnehmen. Das geltende Planungsrecht ist dort eben-

falls dargestellt.

Die Einstufung der zu untersuchenden Bebauung in eine Gebietskategorie
wurde nach den Festsetzungen in den Bebauungsplanen Nr. 146 "Hachland"
(inkl. 1. — 7. Anderung), Nr: 156 ,Moordorfer Strale“; Nr. 904 ,Stahlhops-
berg“, Nr. 906 ,Heinrich-Brandes-Strale“ (inkl. 1. - 4. Anderung) und Nr. 910
,2pDorfgemeinschaftsplatz“ vorgenommen. Fur den groften Teil des Unter-
suchungsbereichs liegen keine Bebauungsplane vor. Hier wurde die
Schutzbedurftigkeit im Rahmen dieser schalltechnischen Untersuchung
anhand der tatsachlichen Nutzung von der Stadt Neustadt am Rubenberge

eingestuft.

Wie aus der Unterlage 7.1 hervorgeht, sind im Untersuchungsbereich
uberwiegend Wohnbauflachen mit einem geringen Anteil an gemischten
und gewerblichen Bauflachen vorhanden (vgl. hierzu WA, Ml und GE gem.
BauNVO).

Bei der zu untersuchenden Bebauung handelt es sich grotenteils um I- bis
I1,5-geschossige  Einfamilienhduser bzw. Doppelhauser. Aulierdem
befinden sich in direkter Nachbarschaft zum Bahnubergang ,Fliegerstralle®

das ehemalige Bahnhofsgebaude mit Fahrdienstleiterhaus.

Durch die BaumalRhahmen am starksten betroffen sind das Wohngrund-
stick Dewitz-von-Woyna-Stralde 16, die Wohngrundstlicke Fliegerstralie

22 — 30A und das ehemalige Bahnhofsgebaude mit Fahrdienstleiterhaus.

Hinweis: Nordlich der Bonifatiusstral3e ist die Entwicklung des allgemeinen
Wohngebietes ,Am blanken Pohle vorgesehen. Die Realisierung erfolgt in
mehreren Bauabschnitten. Aufgrund des relativ gro3en Abstands zwischen
diesem Entwicklungsgebiet und der Planstral3e kann fur das geplanten WA-
Gebiet ein Larmschutzanspruch aus dem Bau der K 336n von vornherein
ausgeschlossen werden. Demnach wird nachfolgend auf eine detaillierte

Betrachtung des angesprochenen Wohngebiets verzichtet.
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5. Verkehrslarmimmissionen ohne Larmschutz
5.1 StralRenverkehrs- und Parkplatzlarm (P+R-Anlage)

Die Gesamt-Beurteilungspegel (Mittelungspegel Tag/ Nacht) durch
Straldenverkehrslarm- und Parkplatzlarmimmissionen wurden fur die in den
Lageplanen (Unterlage 7.2, Blatt 1 bis 3) gekennzeichneten Immissionsorte
im Umfeld der PlanstralBe (K 336n) bzw. der geplanten P+R-Anlagen
.Fliegerstralle“ und ,Bahnhofstralle“ berechnet.

Fir die Bemessung ggf. erforderlicher passiver LarmschutzmalRnahmen
wurde hierbei nach verschiedenen Stockwerken und Gebdudeseiten unter-
schieden. Fur die Berechnung der Immissionspegel im ,Aul3enwohn-
bereich® wurde bei Terrassen und unbebauten ,AulRenwohnbereichen“ der
Mittelpunkt der genutzten Flache in 2 m Héhe, bei Balkonen und Loggien
deren Aullenfassade (Brustung) in Hohe der Geschossdecke der

betroffenen Wohnung zugrunde gelegt.

Nach den Ergebnissen der schalltechnischen Berechnungen ergeben sich
im Bereich der durch die Baumalinahmen am starksten betroffenen Objekte

die folgenden Beurteilungspegel (vgl. hierzu Unterlage 17.1.2, Teil 1c):

Dewitz-von-Woyna-Stralle 16

tags 46 - 55 dB(A) / nachts 37 - 46 dB(A)

FliegerstralRe 24

tags 40 — 51 dB(A) / nachts 32 - 46 dB(A)

Somit ist festzustellen, dass selbst bei der am starksten betroffenen
Bebauung der jeweils malRgebende Immissionsgrenzwert der 16. BImSchV
sowohl am Tage als auch in der Nachtzeit eingehalten wird. Demgeman
wird durch den Neubau der Planstralle, der Buswendeschleife und der
P+R-Anlagen bei keinem der untersuchten Objekte ein Larmschutz-
anspruch ausgelost.



-19-
5.2 Schienenverkehrslarm

Die Beurteilungspegel (Mittelungspegel Tag/ Nacht) durch Schienen-
verkehrslarmimmissionen von der DB-Strecke 1740 wurden fur die im Lage-
plan (Unterlage 7.2) gekennzeichneten Immissionsorte berechnet, die sich
in direkter Nachbarschaft zur geplanten Eisenbahnbriicke bzw. zum Bahn-
ubergang ,Fliegerstrale“ befinden. Dabei wurde nach Objekten innerhalb
bzw. aullerhalb der Baustrecke unterschieden (vgl. hierzu Ausfuhrungen im
Abschnitt 3.3).

Bei den Immissionsberechnungen wurde die Verfugung zur Handhabung
der ,wesentlichen Anderung“ der NLStBV, GB Hannover vom 30.09.2016
berucksichtigt.

Die berechneten Beurteilungspegel durch Schienenverkehrslarmimmis-
sionen von der Bahnstrecke 1740 und die Priafung auf wesentliche
Anderung sind in der Unterlage 17.1.2, Teil 2a bzw. Teil 2b tabellarisch

zusammengestellt.

Im Prognose-Nullfall sind fir den Streckenabschnitt im Bereich des
bestehenden Bahnubergangs im Zuge der Fliegerstrale die ent-
sprechenden Pegelkorrekturen c1 fur die Fahrbahnart ,Bahnibergang”
gemal’ Tabelle 7, Zeile 5 und 6 der Schall 03 zu beachten. Im Prognosefall
sind diese Pegelkorrekturen aufgrund des vorgesehenen Ruckbaus des
Bahnibergangs nicht mehr anzusetzen. Dies flhrt kinftig bei den
Gebauden Fliegerstralle 30+30A bzw. Bahnhofstralde 2, die sich unmittel-
bar sudwestlich bzw. sudostlich des Bahnubergangs befinden, zu einer
Abnahme der Schienenverkehrsgerausche um etwa 1,5 — 5 dB(A).

Dem gegenuber wird bei dem ehemaligen Bahnhofsgebaude und
Fahrdienstleiterhaus durch den Bau der Eisenbahnbricke ,dem Grunde
nach® ein Anspruch auf Larmschutz ausgelost, da dort eine wesentliche
Anderung der Schienenverkehrslarmimmissionen (mit Pegelzunahmen auf
mindestens 70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts) bei gleichzeitiger Uber-
schreitung der jeweils malgeblichen Immissionsgrenzwerte der

16. BImSchV errechnet wurde.
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Die festgestellte Pegelerhdhung um 0,2 — 0,9 dB(A) resultiert allein aus der
im Prognosefall fur die neue Brucke anzusetzende Korrektur Ksr = +3 dB
gemal} Tabelle 9, Zeile 3 der Schall 03 (vgl. hierzu Abschnitt 4.3).

Die Beurteilungspegel durch Schienenverkehrslarmimmissionen betragen
dort im Prognosefall tags 53 - 82 dB(A) und nachts 54 - 83 dB(A).

5.3 Summenpegelbetrachtung

Wie aus der Unterlage 17.1.3 hervorgeht, errechnet sich bei keinem der
untersuchten Objekte eine Zunahme der Summenpegel oberhalb der
Bezugpegel von 70/60 dB(A). Fur den groferen Teil der unmittelbar
nordlich der Fliegerstralle bzw. Bahnhofstralle gelegenen Wohngebaude
ergibt sich aufgrund des Rilckbaus des Bahnubergangs sowie der zu
erwartenden deutlichen Verringerung der Verkehrsbelastung auf dem
Ostlichen Streckenabschnitt der Fliegerstralde und der Bahnhofstralle eine
Abnahme der Summenpegel um bis zu 6,5 dB(A) am Tage bzw. um bis zu
4 dB(A) in der Nachtzeit.

0. LarmschutzmalRnahmen

Grundsatzlich sind so genannte "aktive" und "passive" Schallschutz-
maflinahmen zu unterscheiden. Gegenstand der vorliegenden Unter-

suchung ist der ,aktive” Schallschutz.

Unter aktiven Schallschutzmallinahmen sind Abschirmungen gegenuber
der Umgebung (Schallschutzwande, Schallschutzwalle) als quellen-

bezogene Gerauschminderung zu verstehen.

Aktive Schallschutzmallihahmen sind vorzusehen, wenn folgende

Bedingungen erfullt sind:

] ausreichende akustische Wirksamkeit
. angemessene Anzahl geschutzter Objekte
] technische Realisierbarkeit

. geeignete Einbindung in das Orts- bzw. Landschaftsbild
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Die Planung aktiver SchallschutzmaRnahmen erfordert immer eine
Abwagung. Neben den o0.g. Gesichtspunkten gilt das Gebot der Verhaltnis-
malligkeit nach § 41 Absatz 2 BImSchG, wonach SchutzmalRnahmen nicht
zu treffen sind, wenn deren Kosten auller Verhaltnis zum angestrebten
Schutzzweck stehen kdnnen.

Als weitere aktive SchallschutzmalRnahme zur Minderung des Schienen-
larms kdnnen (wo technisch machbar) das ,besonders Uberwachte Gleis®
(BuG) sowie die Malnahme ,Schienenstegdampfer® (SSD) oder
~ochienenstegabsorber” (SSA) eingesetzt werden. Die Mallhahmen SSD
bzw. SSA fuhren zu vergleichbaren Pegelminderungen, sind jedoch nicht

miteinander kombinierbar.

Andere aktive Malnahmen, z. B. am Fahrzeug, sind nicht Gegenstand

dieser Untersuchung.

6.1 Aktive LarmschutzmalRnahmen ,Stralle“ und ,P+R-Anlage”

Nach den Ergebnissen der schalltechnischen Untersuchung wird durch den
Neubau der K 336n, der Buswendeschleife und der P+R-Anlagen kein
Rechtsanspruch auf Larmschutz gemal® 76. BImSchV ausgelost (vgl.
hierzu Abschnitt 5.1). Aus diesem Grunde sind im Zusammenhang mit
diesen Baumallnahmen weder aktive noch passive Larmschutz-

malnahmen vorzusehen.

6.2 Aktive LarmschutzmalRnhahmen ,Schiene®

Mit dem geplanten Bau der Eisenbahnuberfuhrung werden lediglich bei dem
II,5-geschossigen Wohngebaude Bahnhofstralle 1 und dem sudlich
angrenzenden Fahrdienstleiterhaus Rechtsanspriche auf Larmschutz ,dem
Grunde nach® entsprechend den diesbeziglichen Regelungen der
16. BImSchV ausgel0st (vgl. hierzu Abschnitt 5.2).

Hinweis:
Entsprechend der Verfugung der NLStBV vom 10.04.2018 fir ,den
Variantenvergleich von aktiven Larmschutzmalnahmen® wird ein sogen.

,Schutzfall* definiert als Uberschreitung eines Immissionsgrenzwertes
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- am Tage oder in der Nachtzeit an einer Gebaudeseite pro

Geschossebene normiert auf eine Fassadenlange von 10 m

- am Tage im ,Aullenwohnbereich (Garten, Terrassen, Balkone, 0.a.).

Unter Beachtung dieser Vorgaben ergeben sich fur die beiden im Sinne
einer Grenzwertlberschreitung betroffenen Objekte am Tage 10,4 Schutz-
falle und in der Nachtzeit 11,83 Schutzfalle; somit insgesamt 22,23
Schutzfalle.

Bei 18,39 Schutzfallen werden zudem die Bezugspegel von 70 /60 dB(A)
(d.h. die Schwelle der ,Gesundheitsgefahrdung®) erreicht oder uber-
schritten.

6.2.1 Larmschutzwande

Da sich die beiden im Sinne einer Grenzwertuberschreitung betroffenen
Gebaude direkt am Bahnhof Poggenhagen (6stlich des dort vorhandenen
Bahnsteigs) befinden, konnen hier keine Larmschutzwande o.a. realisiert

werden.

6.2.2 Schienenstegdampfer und Schienenstegabsorber

Der Einsatz von Schienenstegdampfern (SSD) ist mit der Novellierung der
16. BImSchV als Schallminderungsmalinahme anerkannt. Diese
Minderungsmalinahme direkt am Gleis wurde im Zuge des Konjunktur-
pakets Il (KP Il) an verschiedenen Bahnstrecken untersucht und hinsichtlich
ihrer Wirkung, technischen Machbarkeit und moglicher Instandhaltungs-

anforderungen untersucht.

Der Schienenstegdampfer wird beidseitig an jedem Schienensteg ange-
bracht und wirkt hier als Schwingungstilger. Dadurch werden die
Schwingungen der Schiene und damit der abgestrahlte Luftschall reduziert.
Die innerhalb des KP Il untersuchten SSD-Typen erzielten Pegel-
minderungen zwischen 1 — 3 dB(A). Eine Anwendung ist gegeben, wenn
die Optimierung der SSD eine anerkannte Wirkung von > 3 dB(A) erreicht.

Die SSD konnen in folgenden Bereichen nicht eingesetzt werden:
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= Auf Bricken mit offener Fahrbahn

. Im Bereich von Schienenauszigen, Weichen, Isolierstof3en,
Gleisschaltmitteln

. Im Bereich von Achszahlern u. Linienzugbeeinflussung

Die im Konjunkturpaket Il aufgeflihrten Kosten je km Einsatz von Schienen-
stegdampfern betragen jahrlich 28.100,- €. Fur einen Nutzungszeitraum
von 20 Jahren errechnen sich damit Kosten je km von 562.000,- €. Diese
Kosten enthalten die Erstellungskosten und die Kosten fur die
Instandhaltungs-Erschwernisse. Weitergehende Erkenntnisse und/ oder
Erfahrungen zum Einsatz von SSD lagen nach Mitteilung der DB Netz AG
zum Zeitpunkt der Gutachtenerstellung nicht vor.

Im vorliegenden Fall ware fur die beiden im Sinne einer Grenzwert-
uberschreitung betroffenen Objekte eine Einbaulange fir SSD von
mindestens von 250 m je Gleis und somit insgesamt 500 m erforderlich, um
eine hinreichende schalltechnische Wirkung zu erzielen. Die Kosten hierfur
betragen rd. 280.000,- €.

Mit dieser MalRinahme liel3en sich jedoch nur 1,4 Schutzfalle 16sen, so dass
sich hierfur (unverhaltnismalig) hohe Kosten pro geldostem Schutzfall in
Hohe von 200.000,- € ergeben.

Zudem konnten mit dem Einbau von SSD von den 18,39 Schutzfallen (vgl.
hierzu Abschnitt 6.2), welche die Bezugspegel von 70/60 dB(A) erreichen
oder uberschreiten, lediglich 1,15 Schutzfalle gelost werden.

Aus den genannten Grinden wird auf den Einsatz von SSD zur Minderung
der Schienenverkehrslarmimmissionen im Bereich der beiden betroffenen

Gebaude verzichtet.

Die Mallnahme ,Schienenstegabsorber” (SSA) wurde aufgrund gleicher zu
erwartender Pegelminderungen wie beim Einsatz von SSD nicht unter-
sucht. Es gelten die gleichen Einschrankungen bzw. Randbedingungen wie

beim Einsatz von SSD bei vergleichbaren Kosten.
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6.2.3 Verfahren ,Besonders Uberwachtes Gleis”

Neben Schallschutzwanden ist auch das Verfahren ,Besonders Uber-
wachtes Gleis® (BuG) grundsatzlich eine wirkungsvolle aktive Schallschutz-
malinahme. Dabei handelt es sich um einen Pegelabschlag fur das
,Besonders uberwachte Gleis® gemall Pkt. 4.5 der Anlage 2 der
16. BImSchV wobei fir Fahrbahnen, ,bei denen aufgrund besonderer
Vorkehrungen eine weitergehende dauerhafte Larmminderung nach-
gewiesen ist‘, und als Pegelkorrektur c2 fur den Fahrflachenzustand
bertcksichtigt werden kdnnen.

Die hierfir festgelegten Streckenabschnitte sind in regelmaligen
Abstanden zu kontrollieren und zu schleifen, wenn fur einen Gleisabschnitt
ein Messwert von + 2 dB (Ausléseschwelle) erreicht wird. Das Verfahren
hat den Vorteil, dass die Schallemissionen dauerhaft Uuberwacht und
begrenzt werden.

Hierbei ist jedoch zu berucksichtigen, dass die Durchfiuhrung des
»akustischen Schleifens® mit erheblichen Aufwendungen verbunden ist. Es
ist eine regelmaRige Uberpriifung der Beschaffenheit der Gleisoberflache
mit dem Schallmesswagen (SMW) erforderlich. Weiterhin erfordert der
Einsatz des Schienenschleifzuges ggf. Sperrpausen.

Nachfolgende Randbedingungen flir die Planung von BuG-Abschnitten sind

von Seiten der DB Netz AG zu beachten:

. Keine Abschnittslangen kleiner 300 m

. Keine Anwendung auf Abschnitten mit Streckengeschwindig-
keiten kleiner 80 km/h

. Nicht im Bahnhofsbereich

. Nicht auf Bahnlibergangen

. Nicht bei Kurvenradien kleiner 300 m

. Nicht auf Weichenstral3en

. Kein einzelner BuG-Abschnitt auf der Strecke

. Beachtung der Achslasten des Schallmesszugs fur die Strecke

selbst und benachbarter Zufihrungsstrecken

. Ausreichende Beschleunigungsstrecke fur den SMW um = 80
km/h zu erreichen

Somit kommt im vorliegenden Fall fur den betrachteten Streckenabschnitt
im Bereich des Bahnhofs Poggenhagen die aktive MalRnahme ,Besonders

Uuberwachtes Gleis“ nicht infrage.
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6.2.4 Unterschottermatten

Da bei dem II,5-geschossigen Wohngebaude Bahnhofstrale 1 und dem
sudlich angrenzenden Fahrdienstleiterhaus die Bezugpegel von 70/ 60 dB(A)
(Schwelle der ,,Gesundheitsgefahrdung®) Uberschritten werden und aktiver
Larmschutz in Form von Wanden, SSD oder BuUG nicht infrage kommen
(s.0.), sind im Bereich des neuen Briuckenbauwerks Larmminderungs-
malnahmen in Form von elastischen Unterschottermatten mit einer

Mindestwirksamkeit nach Tabelle 9 Spalte® C der Schall 03 vorgesehen.

Die Kosten fiir den Einbau von Unterschottermatten betragen etwa 100,- €/ m?.
Mit einer Gesamtflache von 4,3 m x 8,5 m ~ 37 m?liegen die Kosten fiir den
Einbau der Unterschottermatten auf der neuen Eisenbricke bei lediglich
3.700, - €.

Damit werden die Schienenverkehrslarmimmissionen im direkten Umfeld
des neuen Brickenbauwerks (geringfuigig) um 0,1 — 1,5 dB(A) abgesenkt.
Jedoch kann damit der Umfang der ggf. erforderlichen passiven
LarmschutzmalBRnahmen bei den angesprochenen Gebauden nicht

nennenswert verringert werden.

6.3 Passive LarmschutzmalRnahmen

Fur das Wohngebaude Bahnhofstral’e 1 und das sudlich angrenzende
Fahrdienstleiterhaus ist zu untersuchen, welche MalRnahmen in Form von
passivem Schallschutz erforderlich sind, um ein stérungsfreies Wohnen in
den Wohn- und Schlafraumen zu gewahrleisten. Flr die entsprechenden
Gebaude(seiten) mit Anspruch auf MalRnahmen zum Schallschutz besteht
eine Zuwendungsfahigkeit auf passive SchallschutzmaRnahmen ,dem
Grunde nach®, das heildt: nur wenn an der entsprechenden Gebaudeseite
tatsachlich Fenster von Raumen mit Schutzanspruch vorhanden sind, und
der Schallschutz der raumbegrenzenden Bauteile nicht ausreicht, werden
diese realisiert. Im Rahmen der Vorsorgemal3nahmen ist eine Forderung
von 100 % der erforderlichen Bauleistung vorgesehen.

5 Zur Spalte C der Tabelle 9 wird folgendes aufgefihrt: ,Die Pegelkorrekturen fir
SchallminderungsmalRnahmen an Briicken mit Schotterbett (Zeilen 2 und 3) sind
anzusetzen, wenn zur Minderung der Schallemissionen der Bricke Unterschotter-
matten mit den fir die vorliegenden Bedingungen geringsten zugelassenen Werten
fur das Bettungsmodul verwendet werden®.
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Die betreffenden Gebaudeseiten sind im Lageplan (Unterlage 7.2, Blatt 2)
rot gekennzeichnet.

Fur die Bemessung der passiven Schallschutzmalinahmen gilt die Vierund-
zwanzigste Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (Verkehrswege-Schallschutzmallnahmenverordnung- 24. BImSchV).

Die Verordnung regelt bundeseinheitlich die Vorgehensweise, wenn durch
den Bau oder die wesentliche Anderung von 6ffentlichen StraRen und
Schienenwegen die in der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)
festgelegten Vorgaben zur Ermittlung von Ansprichen auf MalRnahmen
zum Schallschutz festgestellt wurden.

Bei den passiven Schallschutzmalinahmen handelt es sich gegebenenfalls
um bauliche Verbesserungen der Umfassungsbauteile, z. B. Wande,
Dacher, Fenster und Rollladen. Zusatzlich ist der Einbau von schallge-
dammten Liftungseinrichtungen (Schalldammlifter) bei Schlafraumen und
Raumen mit sauerstoffverbrauchenden Energiequellen (z. B. Einzel-
ofenheizung) vorzusehen. Entsprechend der Verordnung ist bei der Be-
messung der passiven SchallschutzmalRnahmen nach der Raumnutzung
(bzw. den zugehorigen Tageszeiten) und nach der Art des Verkehrsweges
zu unterscheiden.

Fur die Bestimmung maflgeblich sind neben dem berechneten Beur-
teilungspegel bestimmte geometrische Daten, wie Fensterflache, Aulien-
wandflache und Raumgrundflache. Die Ermittlung aller vorhandenen
bautechnischen Parameter erfolgt durch Objektbesichtigung.

In der im Anhang erstellten Liste ,Zusammenstellung der Gebaudeseiten
mit Grenzwertlberschreitungen (Liste zu Nr. 6) sind die Gebaude aufge-
fuhrt, an denen im Hinblick auf die Einwirkung von Schienenverkehrs-
larmimmissionen Grenzwertluberschreitungen auftreten. Hier sind ,dem
Grunde nach® MaRnahmen erforderlich, um das vorhandene bewertete
Schalldammmal} der Umfassungsbauteile zu verbessern. Die Abwicklung
der MalRnahmen richtet sich nach den am Ende des Erlauterungsberichtes
unter ,Fundstellen® aufgefuhrten Gesetzen, Verordnungen und Richtlinien.

Die durchzufuhrenden Malinahmen werden in einem abzuschlieRenden
Entschadigungsvertrag zwischen dem Eigentiumer der baulichen Anlage
und dem Baudurchfihrenden geregelt.
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6.3.1 Einzelgutachten

Fir jedes Objekt bzw. Eigentimer wird im Nachgang zu dieser
schalltechnischen Untersuchung ein gesondertes Einzelgutachten zur
Bemessung und Beurteilung der passiven SchallschutzmalRnahmen
erarbeitet. Die Gutachten enthalten erlauternde Hinweise, Tabellen mit
Ergebnissen der bautechnischen Aufnahme sowie Tabellen zur
Berechnung der erforderlichen, vorhandenen oder zu verbessernden
bewerteten Schallddammmale.

7.  Zusammenfassung

In der vorliegenden schalltechnischen Untersuchung wurde gepruft, ob
durch den Bau der K 336n, der P+R-Anlagen mit Buswendeschleife und der
Eisenbahnbricke im Bereich der angrenzenden schutzbedurftigen
Nachbarbebauung ein Rechtsanspruch auf Schallschutz im Sinne der
16. BImSchV ausgeldst wird.

Auf der Grundlage von Betriebsparametern fur die hinsichtlich der Schall-
emission maRRgeblichen Quellen

o K336n

o Buswendeschleife ,Fliegerstralle”

o P+R-Anlagen ,Fliegerstrae” und ,Bahnhofstrale”
o DB-Strecke 1740

wurden Schallemissionspegel als Referenzpegel berechnet, auf deren
Grundlage Schallausbreitungsrechnungen erfolgten. Die Berechnung der
Beurteilungspegel an Etagenseiten von Wohn- und Burogebauden sowie in
AuRenwohnbereichen erfolgte mittels Rechenprogramm SoundPLAN®. Der
Untersuchungsbereich umfasst die schutzbedlrftigen Gebaude und
Freiflachen beiderseits eines rd. 300 - 400 m breiten Korridors beiderseits der
K 336n inkl. dem naheren Umfeld der geplanten P+R-Anlagen.

Die betrachteten Berechnungspunkte am Gebaude und im Aullenwohn-
bereich sind aus den Lageplanen der Unterlage 7.2, Blatt 1 — 3 ersichtlich.

Aufgrund der oben beschriebenen Mal3inahmen ergeben sich bei dem Wohn-
gebaude Bahnhofstral3e 1 und dem sudlich angrenzenden Fahrdienstleiterhaus
,dem Grunde nach“ Anspriche auf Schallschutz. Fur alle untersuchten
schutzbedurftigen Freiflachen (Terrassen, Balkone, Freisitze im Garten)
besteht kein Anspruch auf Entschadigungsleistungen wegen der Beein-
trachtigung des AufRenwohnbereichs.
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Zum Schutz der beiden o0.g. Gebaude wird auf der neuen Eisenbahnbricke
der Einbau von Unterschottermatten mit einer Mindestwirksamkeit nach
Tabelle 9 Spalte C der Schall 03 vorgesehen.

Weiterhin werden bei den angesprochenen Gebauden Schallschutzmal}-
nahmen als passiver Schallschutz ausgefuhrt, soweit sich ein Anspruch
ergibt und die Voraussetzungen dafir vorhanden sind. Fir jedes Objekt/
jeden Eigentimer wird zu einem spateren Zeitpunkt ein gesondertes Schall-
gutachten erstellt, dass die Ergebnisse der ortlichen Aufnahme und die
Berechnungsergebnisse umfasst. Die Berechnung wird auf der Grundlage
der 24. BImSchV durchgefuhrt. Es enthalt alle Angaben zu den zusatzlich
erforderlichen passiven Schallschutzmalinahmen.

Aus der Summenpegelbetrachtung geht hervor, dass sich bei keinem der
untersuchten Objekte eine Zunahme der Summenpegel oberhalb der
Bezugpegel von 70/60 dB(A) ergibt. Flir den gréReren Teil der unmittelbar
nordlich der Fliegerstralle bzw. Bahnhofstralle gelegenen Wohngebaude
verringert sich die Gesamt-Immissionsbelastung durch Verkehrslarm um
bis zu 6,5 dB(A) am Tage bzw. um bis zu 4 dB(A) in der Nachtzeit. Dieser
Sachverhalt erklart sich aus dem Rickbau des Bahnibergangs sowie der
zu erwartenden deutlichen Verringerung der Verkehrsbelastung auf dem
Ostlichen Streckenabschnitt der Fliegerstral3e und der Bahnhofstrale.

Die nach Fertigstellung der BaumaRnahmen zu erwartenden Anderungen
der Verkehrslarmbelastung in der Nachbarschaft bestehender Haupt-
verkehrsstra3en wird in einem gesonderten schalltechnischen Gutachten
behandelt (vgl. hierzu Unterlage 17.2).

Aufgestellt:
Garbsen, den 29.01.2021

Bonk-Maire-Hoppmann PartGmbB

unter Mitarbeit von
gez. Dipl.-Phys. M. Krause Dipl.-Phys. J. Templin

© 2021 Bonk-Maire-Hoppmann PartGmbB, Rostocker Stralle 22, D-30823 Garbsen
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Fundstellen (Larmvorsorge)

,Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)“ vom 15.03.1974 in der z. Z.
gultigen Fassung der Bekanntmachung vom 17. Mai 2013 (BGBI. | S. 1274),
zuletzt geandert durch Artikel 103 der Verordnung vom 19. Juni 2020 (BGBI.
| S. 1328, 1340).

Sechzehnte Verordnung zur Durchfihrung des Bundesimmissionsschutz-
gesetzes (Verkehrsldrmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 18.12.2014,
veroffentlicht im Bundesgesetzblatt, Jahrgang 2014 Teil | Nr. 61, aus-
gegeben zu Bonn am 23.12.2014.

"Richtlinien fir den Larmschutz an Stral’en (RLS-90)", bekanntgegeben vom
BMV mit Alilgemeinem Rundschreiben Strallenbau (ARS) Nr. 8/1990 vom
10.04.1990 (s. Verkehrsblatt 1990, Heft 7, S. 258 ff) unter Berucksichtigung
der Berichtigung Februar 1992, bekanntgegeben vom BMV mit ARS 17/1992
vom 18.03.1992 (s. Verkehrsblatt 1992, Heft 7, S. 208).

Die RLS-90 sind zu beziehen bei der Geschéaftsstelle der Forschungsgesellschaft fur Straflen- und Verkehrswesen
e.V., Konrad-Adenauer-Stral’e 13, 50996 Koln

Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstraf3en in der Baulast
des Bundes (VLarmSchR 97), veroéffentlicht im Verkehrsblatt 1997, Heft 12,
Seite 434.

.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.

Vierundzwanzigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes  (Verkehrwege-SchallschutzmalRnahmenverordnung -
24. BImSchV) vom 4. Februar 1997, veroéffentlicht im Bundesgesetzblatt,
Jahrgang 1997, Teil | Nr. 8, zuletzt geandert am 23. September 1997 (BGBI.
| S. 2329).

Akustik 23, Richtlinie far die Anwendung der Verkehrswege-
SchallschutzmalRnahmenverordnung — 24. BImSchV — bei Schienenver-
kehrslarm, Deutsche Bahn AG, Ausgabe 1997

Verordnung uber die bauliche Nutzung der Grundstlcke (Baunutzungs-
verordnung — BauNVO) bekannt gemacht im Bundesgesetzblatt | S. 1763, in
der Fassung vom 23.1.1990, die durch Artikel 2 des Gesetzes vom 11. Juni
2013 (BGBI. | S. 1548) geandert worden ist. Anderung des Artikel 2 —
veroffentlicht im Bundesgesetzblatt Jahrgang 2017, Teil | Nr. 25, aus-
gegeben zu Bonn am 12. Mai 2017.

Umwelt-Leitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plan-
genehmigung sowie flir Magnetschwebebahnen Teil VI ,Schutz vor
Schallimmissionen aus Schienenverkehr*

(herausgegeben vom Eisenbahn-Bundesamt (EBA), Fachstelle Umwelt,
Stand: Dezember 2012).
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Begriffe, Abklrzungen, Indizes

Zeichen Einheit Bedeutung

16. BImSchV - 16. Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes

(Verkehrslarmschutzverordnung)

24. BImSchV - 24. Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrswege-

Schallschutzmalinahmenverordnung)

BauNVO - Baunutzungsverordnung

Verordnung uber die bauliche Nutzung der

Grundsticke
Bf - Bahnhof
BuG - Besonders Uberwachtes Gleis
d m Abstand
D DB Korrektur zu Berucksichtigung der Raumnutzung
dB - Dezibel
dB(A) - Dezibel (Frequenzbewertung A)
Diff. - Differenz
EG - Erdgeschoss
EU - Eisenbahniiberfiihrung
G/GE - Gewerbegebiet
IGW dB(A) Immissionsgrenzwert 16. BImSchV

[-Ort - Immissionsort/Fassadenpunkt
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Zeichen Einheit Bedeutung
KGA - Kleingartenanlage
Lwa dB A-bewerteter Mittelungspegel zur Beschreibung der

Schallemission einer Linienschallquelle

Lr dB Beurteilungspegel

M/MI - Mischgebiet

oG - Obergeschoss

SSA Schienenstegabschirmung
SSD - Schienenstegabsorber

v km/h  Geschwindigkeit

W/WA - Allgemeines Wohngebiet



