ANLAGE 3 zu GD 262/17

Z/R - We/el - 17/134 11.07.2017
NSt. 2400

Nur per E-Mail an:
VGV/VP
Herrn Strunk

A8 Karlsruhe - Miinchen

Planfeststellung gleichzeitige Beteiligung der Offentlichkeit im Rahmen der UVP fiir
den 6-streifigen Ausbau zwischen Anschlussstelle Ulm-West und dem Autobahnkreuz
Ulm-Elchingen

Unter Bezugnahme auf die Einschatzung von Z/R vom 30.06.2017 bzw. die Ergebnisse der Be-
sprechung vom 04.07.2017 und die Stellungnahmen der Ortsverwaltung Jungingen respektive
von Herrn Fend von der Accon GmbH sollten aus Sicht von Z/R im Rahmen der Anhérung im
Planfeststellungsverfahren folgende Einwendungen vorgetragen werden:

1.

Die hier betroffenen Anwohner in Jungingen (vgl. EB-Unterlage 17.1., Seite 16 f.) haben einen
Anspruch darauf, dass die gesetzlich vorgeschriebenen Immissionsgrenzwerte nicht (iberschrit-
ten werden. Dieser Anspruch ist hier verletzt. Wie im EB ausgefiihrt, werden die Grenzwerte
nicht nur, wie im EB ausgefUhrt, , marginal” iberschritten, sondern nachhaltig. Den gesetzli-
chen Immissionsgrenzwerten von 59 bzw. 64 dB(A) tags und 49 bzw. 54 dB(A) nachts stehen
voraussichtliche Larmpegel von 70,1 dB(A) tags bzw. 65,1 dB(A) nachts gegenUber.

2.

Die im EB erwahnten Erhéhungen von 0,1 dB(A) bzw. 0,3 dB(A) (vgl. EB — Unterlage 1 S. 155)
sind nicht maBgeblich. Denn diesen im EB ausgewiesen Erhéhungswerten liegen Mangel in der
Berechnung bzw. Methodik zugrunde.

Im Einzelnen

a)

Es ist nicht erkennbar, nach welchem System die untersuchten Immissionsorte ausgewahlt wur-
den. Es handelt sich meist um Immissionsorte direkt hinter dem 6 m hohen Wall stdlich der
Bahnstrecke Stuttgart-Ulm, der ja auch die Gerausche der Autobahn abschirmt. Welche Ge-
rauscheinwirkungen an anderen Immissionsorten weiter siidlich auftreten ist nicht dokumentiert.
Es ist vorstellbar, dass dort bedingt durch die geringere Abschirmung des Walls die Gerdusche
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der Autobahn hoher sind, als direkt hinter dem Wall. Dazu steigt das Plangebiet nach Siiden
leicht an, was die Abschirmung weiter reduziert.

b)
Die Berechnung und Beurteilung des Gesamtlarms (Autobahn und Bahnstrecke Stuttgart-Ulm)
entspricht methodisch nicht dem allgemein anerkannten Stand der Technik, denn

aa) die Beurteilungspegel des Schienenverkehrslarms werden aus der Larmkartierung des
EBA aus dem Jahr 2015 abgeleitet. Es handelt sich hierbei um Larmkarten mit einer Dar-
stellung in 5 dB-Stufen. Die Beurteilungspegel an den Immissionsorten werden daraus
abgeschatzt, um dann Pegelverdnderungen im 1/10 dB-Bereich zu beurteilen. Es handelt
sich um Larmkarten des Status Quo des Schienenverkehrslarms. Dieser wird mit dem
StraBenverkehrslarm der Autobahn im Prognosefall 2030 verglichen. Dies ist methodisch
fragwiirdig.

bb)  Der Schienenverkehrslarm wurde (im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie, des BImSchG
und der 34. BimSchV) nach VBUSch (2006) berechnet und nicht nach der in Deutschland
fir Verkehrsldrmuntersuchungen einschldgigen Richtlinie Schall 03. Es wére problemlos
mdglich, den Schienenverkehrslarm zu berechnen, mit Prognosezahlen der DB und auf
Grundlage der einschlagigen Berechnungsvorschrift Schall 03 (2015). Damit wére eine
direkte Vergleichbarkeit beider Quellengruppen gewahrleistet.

co) Hinsichtlich der Berechnung und Beurteilung des Gesamtlarms (S. 17 ff) ist fehlerhaft,
dass die B 10 sowie die &stlich davon parallel verlaufende VerbindungsstraBe zum Ge-
werbegebiet sowie die L 1165 durch Jungingen nicht ebenfalls in die Gesamtschau ein-
bezogen worden sind.

3

Die im EB aufgestellte These, die dort erwihnten aktiven LarmschutzmaBnahmen wiirden einen
sehr hohen wirtschaftlichen Aufwand bedeuten bzw. wéren im Verhiltnis zu den hierdurch
erziehlbaren Pegelreduzierungen unverhaltnismaBig, ist nicht richtig.

a)

Zu bemangeln ist, dass der EB die Kosten flr den passiven Schallschutz nicht ausweist. Ohne die
Feststellung dieser Kosten kann denknotwendig keine Aussage zu einem angeblichen Missver-
haltnis des Kostenaufwands getroffen werden.

b)

Der EB verkennt zudem, dass die zu erwartenden Pegel weit (ber den gesetzlichen Immissions-
grenzwerten liegen. Insofern stellt sich hier nicht die Frage, ob die im EB erwihnten Lirm-
schutzmaBnahmen bzw. die hierdurch verursachten Kosten unverhaltnismaBig sind. Denn bei
einer so drastischen Larmbelastung kann das UnverhaltnismaBikeitsargument nicht mehr ange-
bracht werden.
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Selbst wenn man einem Kostenaufwand fir aktive SchallschutzmaBnahmen von 250.000,00 €
die Kosten fir einen passiven Larmschutz von méglicherweise bis zu 50.000,00 € gegen(iber-
stellen wollte, lage bei einer wertenden Betrachtung und der Annahme einer mdglichen Pegel-
reduzierung von maximal 0,3 dB(A) eine UnverhéltnismaBigkeit nicht vor.

4,

Die Schallausbreitung erreicht heute bereits, vor der weiteren Aufsiedlung des Gewerbegebietes
Ulm-Nord, die Hauser der Wohnbebauung. Die geplante groBmaBstabliche Gewerbeansiedlung
wird ein Ausbreiten des Larms nach Norden verhindern. D.h. der Larm wird an den Geb3uden
abprallen und in den Ort hineingeworfen (vgl. erste Erfahrungen mit dem Hochregallager der Fa.
Mdiller und Gebaude der Fa. Seifert).

5.

Jungingen ist umgeben von Verkehrswegen: Die B 10, L 1165, die BAB 8, B19 und die Bahn-
strecke Stuttgart-Ulm. Der Gesamtlarm dieser Verkehrsstrdme wird heute schon als extreme
Belastung empfunden. In der Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030 wurde fiir das KFZ eine Zu-
nahme von 28 v.H. und fir den Schwerlastverkehr 40 v.H. prognostiziert. Diese Prognose be-
zieht sich allein auf den Autobahnbereich. Nicht eingerechnet ist die Entwicklung auf den Gbri-
gen, vorstehend genannt, Verkehrswegen, und deren mégliche schadliche Einflussfaktoren. Wir
fordern daher, dass in die Berechnung und Beurteilung der Gesamtlarm der genannten umlie-
genden Verkehrswege, auch hinsichtlich der Prognosen, einbezogen wird.

6.

Wir halten das Ergebnis der untersuchten Immissionsstandorte am nérdlichen Ortsrand nicht fiir
belastbar, da diese Standorte mdglicherweise durch den angrenzenden Larmschutzwall der
Bahn abgeschirmt sind. Es gibt aus unserer Sicht Standorte, die aufgrund ihrer héheren Topo-
graphie, und weil sie keine Schutzwirkung durch ein direkt nérdlich angrenzendes Gebdude
genieBen (bspw. Hasenblihlweg, 2, FrobelstraBe 32 und SiegwartstraBe 13), larmanfalliger sind.

7.

Kritisch gesehen wird, dass eine rechnerische Uberpriifung des Schienenverkehrslirms nicht
stattgefunden hat. Fir die Beurteilung des Larmpegels durch die DB-Strecke wurden lediglich
die Larmkartierungen des Eisenbahnbundesamtes mit Stand 9/2015 zu Grunde gelegt. Immissi-
onsortscharfe Pegelwerte liegen somit nicht vor.

8.
Einzuwenden ist auch, dass Jungingen bzw. die Stadt Ulm eine Gleichbehandlung einfordert
gegeniber anderen Ortschaften bzw. Gemeinden entlang der BAB.

9.

Der EB beschrankt sich bei der Darstellung von LarmschutzmaBnahmen auf die Herstellung eines
Walls bzw. einer Wand. Nicht untersucht werden an dieser Stelle anderweitige aktive Schutz-
maBnahmen wie beispielsweise Geschwindigkeitsbeschrankungen, gerduschddmmender Stra-
Benbelag (, Flsterasphalt”) u.A..
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Soweit die Einwendungen aus Sicht von Z/R, wie sie sich aus den Eingangs erwahnten Unterla-
gen bzw. der Besprechung vom 04.07.2017 darstellen. Ob bzw. inwiefern weitere Einwendun-
gen maglich sind, kann Z/R daher nicht beurteilen.






