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Schallschutz

Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe—Basel

Wirmjndern %
den Larm. A . Kofinanziert von der
Europaischen Union




Philipp Langefeld

DB InfraGO AG

Leiter Projektmanagement/Technik
Ausbau-und Neubaustrecke
Karlsruhe-Basel

Mehr Tempo!

Durch den Aus- und Neu-
bau steigern wir die
Hochstgeschwindigkeit
in weiteren Abschnitten
auf bis zu 250 km/h.

km/h

Editorial

Die Mitte des 19. Jahrhunderts erbaute Eisen-
bahnstrecke zwischen Karlsruhe und Basel
ist nicht nur eine der altesten, sondern auch
eine der am starksten befahrenen Routen in
Europa: Mehr als 300 Ziige im Nah-, Fern- und
Giterverkehr passieren taglich die Strecke,
die die hollandischen Hafen mit dem Mittel-
meerraum verbindet. Zudem ist die Rheintal-
bahn der wichtigste nérdliche Zulauf zur
Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)
mit ihren zentralen Projekten Gotthard- und
Loétschberg-Basistunnel in der Schweiz. Um
die begrenzten Kapazitaten

Strecke zu erweitern und
somit den aktuellen und zukiinftigen Ver-
kehrsanforderungen anzupassen, plant und
realisiert die Deutsche Bahn den viergleisigen
Aus- und Neubau der Rheintalbahn.

Ein zentrales Anliegen im Rahmen unserer
Planungen ist dabei die Verbesserung

der Schallsituation fur die Burger:innen
trotz des prognostizierten Mehrverkehrs.

Schneller am Ziel!
B Bis zu 30 Minuten
weniger bendtigen

Reisende im Fernverkehr
fiir die Strecke zwischen
Karlsruhe und Basel.

Mit welchen MaRnahmen kénnen wir den
Schallschutz entlang der Strecke unter den
gegebenen Rahmenbedingungen moéglichst
optimal gestalten? Dieses Thema hat nicht
nur in unserem Projekt eine hohe Prioritat:
Gemeinsam mit dem Bund konnte die
Deutsche Bahn bis 2020 den Schienen-
verkehrslarm im Vergleich zum Jahr 2000
halbieren. Aber auch danach bleibt der
Larmschutz eine kontinuierliche Aufgabe:
Denn nur eine leise Bahn wird ihrer Rolle
als umweltfreundlicher Verkehrstrager
gerecht!

Wir mochten mit der vorliegenden Broschiire
dazu beitragen, Ihnen einen Uberblick {iber
das facettenreiche Thema Schallschutz zu
ermoglichen und offene Fragen zu beant-
worten. Nutzen Sie unsere Informations- und
Dialogangebote, kommen Sie mit uns ins
Gesprach!

Ihr
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Mehr Komfort am
Bahnsteig!

Rund 35 Stationen werden
an der Strecke neu gebaut
oder saniert.
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Vier Gleise, mehr Tempo - ein Projektiiberblick

Zwei zusitzliche Gleise
(durchgehend viergleisig)

Alle vier Gleise verlaufen gebiin-
delt mit der Rheintalbahn zwi-
schen Karlsruhe und Offenburg
sowie zwischen Millheim und
Basel. Zwischen Offenburg und
Millheim verlauft die neue
zweigleisige Strecke parallel zur
Bundesautobahn 5 (BAB 5).

Bau von fiinf Tunnelbauwerken

Rastatt (rund 4,3 km)
Offenburg (rund 11 km)
Mengen (rund 2,2 km)
Katzenberg (rund 9,4 km)
Batzenberg-Tunnel (rund 1,4 km)

Struktur des Bauprojekts
9 Streckenabschnitte
26 Planfeststellungsabschnitte

Die Streckenabschnitte wurden
aufgrund ihrer Lange, der
Vielzahl der Betroffenen und
der unterschiedlichen ortlichen
Verhdltnisse in insgesamt

26 Planfeststellungsabschnitte
(PfA) unterteilt. Der stidlichste
PfA liegt auf Schweizer Hoheits-
gebiet.

Zielsetzung

Wir erhéhen die -
, sodass der prog-
nostizierte Mehrverkehr
auf der Rheintalbahn aufge-
nommen werden kann.

Wir trennen die schnellen
Ziige des Fernverkehrs von
den langsameren Ziigen des
Nahverkehrs. Abschnittsweise
nehmen wir den Gliterverkehr
heraus. Diese sogenannte

verhindert die gegenseitige
Beeintrachtigung im Betrieb.

Wir erweitern durch den
Ausbau und die h6here Stre-
ckengeschwindigkeit das Nah-
verkehrsangebot und stimmen
es optimal auf den Fernver-
kehr ab. Das steigert die

Wir schiitzen die Anwoh-
ner:innen durch
vor Larm.

()

Im sogenannten
Bedarfsplan Schiene
legt der Bund auf der
Grundlage des Bun-
desverkehrswege-
plans (BVWP) die not-
wendigen Ausbau-und
Neubauprojekte fest.
Eines dieser
Bedarfsplanvorhaben
istdie Ausbau-und
Neubaustrecke Karls-
ruhe-Basel. Sie wird
im Wesentlichen durch
Mittel des Bundes
gefordert und von der
Europdischen Union
kofinanziert.
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Zum aktuellen Stand

Planung und Umsetzung sind in den neun
Streckenabschnitten unterschiedlich weit
fortgeschritten:
¢ Karlsruhe—-Rastatt Siid im Bau
Inbetriebnahme fiir 2026 geplant
* Rastatt Siid-Offenburg in Betrieb seit 2004
e Appenweier—Miillheim in Planung
¢ Miillheim-Auggen im Bau
Inbetriebnahme fiir 2025 geplant
¢ Schliengen-Eimeldingen in Betrieb seit 2012
* Haltingen—-Basel im Bau
Inbetriebnahme fiir 2028/2029 geplant

Nach dem Neubau folgt der Ausbau

Nach der Inbetriebnahme der Neubaustrecke
(NBS) in den Streckenabschnitten 7 und 8
zwischen Appenweier und Millheim erfolgt
der Ausbau der bestehenden Rheintalbahn.
Dieser wird - so die aktuelle Planung — zwischen
Offenburg und Kenzingen im Jahr 2041 sowie
zwischen Riegel und Miillheim 2038 abge-
schlossen sein.



Nur einer leisen Bahn gehort die Zukunft

Larmschutz ist fiir die Deutsche Bahn ein zentrales Unternehmensziel.
Bis Ende 2020 haben Bund und Bahn den Schienenverkehrslarm im

Vergleich zum Jahr 2000 halbiert. Fiir die weiteren Verbesserungen im
Larmschutz verfolgt die Bahn eine konsequente Zwei-Saulen-Strategie.

Saule 1

Larm dort reduzieren,
wo er entsteht

1
Umriistung auf leise Bremstechnologien
im Giiterverkehr

|
DB Cargo tauscht laute Grauguss-Sohlen an
Bestandsgiiterwagen gegen LL-Sohlen
(low noise, low friction - wenig Larm,
wenig Abrieb) aus.

1
Die gesamte Flotte von rund 63.000 Wagen
bei DB Cargo ist mit leisen neuen
und umgeriisteten Wagen ausgestattet.

|
Forderung durch Bund und EU

1
Larmabhangiges Trassenpreissystem: Bonus fiix
leise und Aufschlag fiir laute Giiterwagen

1
Bund hat Einsatzverbot lauter Giiterwagen
ab Ende 2020 beschlossen.

Saule 2

verbesserter Larmschutz
vor Ort

1
Seit 1999 wurden liber 2.100 Kilometer Strecke
larmsaniert. Damit entlasten die MaRnahmen
mittlerweile die Ortsdurchfahrten von
rund 1.300 Stadten und Gemeinden.

|
Von passiven MaBnahmen (Einbau von Schall-
schutzfenstern und Liiftungen) profitieren rund
65.500 Wohneinheiten in ganz Deutschland.

|
Insgesamt werden bis Ende 2030 die Halfte
der larmbelasteten Strecken entlastet - das
sind rund 3.250 Streckenkilometer.




Alles geregelt — wie Schallschutz berechnet wird

Die wichtigsten Paragrafen und Richtlinien
im Uberblick

Das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
regelt seit 1974 generell den Schutz vor Verkehrslarm.

In § 41 Abs. 1 BImSchG ist geregelt, dass schadliche
Umwelteinwirkungen bei dem Bau oder der wesentli-
chen Anderung eines Verkehrsweges zu vermeiden
sind.

In § 42 Abs. 2 in Verbindung mit der 24. Bundes-
Immissionsschutzverordnung (Verkehrswege-Schall-
schutzmalnahmenverordnung - 24. BImSchV) sind
zum Beispiel die Bestimmungen fiir den Einbau von
passiven SchallschutzmaRnahmen festgehalten.

Die 16. Bundes-Immissionsschutzverordnung
(BImSchV) legt fest, welche Immissionsgrenzwerte in
welchen Gebieten einzuhalten sind.

In der Schall 03 (Anlage 2 der 16. BImSchV) ist das
Berechnungsverfahren zur Ermittlung der Schallimmis-
sionen vorgegeben. Die aktuelle Schall-Richtlinie ist
seit 1. Januar 2015 giltig.

Seit Juli 2017 ist das vom Bund erlassene Schienen-
larmschutzgesetz in Kraft. Demnach diirfen ab 2020
keine lauten Giiterwagen mehr im deutschen Schienen-
netz verkehren.

Die Deutsche Bahn setzt den Aus- und Neubau
der Strecke Karlsruhe—-Basel im Auftrag des
Bundes um und muss dabei das geltende deut-
sche Recht beachten. Das bedeutet in Bezug
auf Schall- und Erschiitterungsschutz: Sie hat
dafiir zu sorgen, dass keine schadlichen Umwelt-
einwirkungen durch Verkehrsgerausche her-
vorgerufen werden, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar waren. Die konkrete Dimen-
sionierung des Schallschutzes fiir betroffene
Bilirger:innen erfolgt dabei auf der Basis gesetz-
licher Vorgaben und in Verfahrensschritten,
die bei allen Neu- und Ausbauprojekten im
Schienenverkehr einheitlich umgesetzt werden.




Neue Schallschutzwand in Haltingen

Was dndert sich durch die neue Schall 03?

* Der Schienenbonus wird nicht mehr ange-
wandt.

Das Berechnungsverfahren ist aufwandiger
und beriicksichtigt so die technische Ent-
wicklung und die erweiterten Méglichkeiten
aktueller Computer-Hard- und -Software.

Gerausche kénnen differenzierter in verschie-
dene Gerausche (wie z.B. Roll- oder Antriebs-
gerdusche) aufgeteilt werden.

Schallabschirmungen und Reflexionen
werden auch fiir weiter zuriickliegende
Gebaude erfasst. Damit kann die Schall-
situation fiir diese realistischer als bislang
abgebildet werden.

Neben Reflexionen - zum Beispiel durch
Wasserflachen - kénnen nun auch trans-
parente Schallschutzwande rechnerisch
beriicksichtigt und im Rahmen von Malinah-
men zur Larmvorsorge eingeplant werden.

Schall 03 alt und neu:
Welche gesetzliche Richtlinie gilt fiir
Karlsruhe-Basel?

Die Planungen zum Schallschutz bei der Aus-
bau- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel
basieren zum Teil auf der alten, zum Teil auf
der neuen Schall 03. Der Grund hierfir liegt
in den unterschiedlichen Zeitschienen der
Planfeststellungsverfahren: Die alte Schall-
Richtlinie gilt flir jene Streckenabschnitte, bei
denen das Planfeststellungsverfahren bis zum
31. Dezember 2014 er6ffnet beziehungsweise
offengelegt wurde. Dies trifft zum Beispiel

bei Rastatt Sid bis Offenburg und zwischen
Schliengen und Weil am Rhein zu. Dort wurde
der Schienenbonus angewandt.

Seit dem 1. Januar 2015 hat die neue Schall
03 Giiltigkeit; sie liegt beispielsweise der
Berechnung der Schalldimensionierung in
dem Streckenabschnitt zwischen Kenzingen
und Miillheim zugrunde.

Welche Bedeutung
hatte der Schienen-
bonus? Der Schienen-
bonus, der durch einen
Entscheid von Bundes-
tag und Bundesrat auf-
gehoben wurde,
beriicksichtigte die
unterschiedliche Las-
tigkeitswirkung von
Larm im Schienen-und
StraRenverkehr. Der
fiir die festgelegten
Grenzwerte relevante
Beurteilungspegel
beim Schienenverkehr
wurde um fiinf dB(A)*
niedriger angesetzt als
beim StraBenverkehr.
*dB(A) ist die Einheit, in der
die MessgroRe des Schalls
angegeben wird. Der Wert
60 dB(A) entspricht in etwa
dem Gerauschpegel von
Restaurants oder auch

Warenhausern; er wird als
makig eingestuft.
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Weitere Infos zum
Thema Schallschutz
finden Sie auf unserer
Webseite unter
www.karlsruhe-basel.
de/schallschutz.html.
Dort kdnnen Sie sich
zum Beispiel den aktu-
ellen Larmschutzbe-
richt herunterladen.

Die Unterschiede zwischen Larmvorsorge und Larmsanierung

Larmvorsorge

Grenzwerte sind beim Bau und
einer wesentlichen Anderung von

Schienenwegen einzuhalten.

‘Larmsanierung
‘Freiwilliges Programm des Bundes;

' SchallschutzmaRnahmen werden an

bestehenden Strecken realisiert.

LULE LU AR AN

So leise muss es sein!

Die Auslosewerte der Larmsanierung in dB(A)*

| |
Tag: 6 bis 22 Uhr Nacht: 22 bis 6 Uhr

Kern-, Dorf- und
Mischgebiete

Krankenhauser,
Schulen,
reine/allgemeine
Wohngebiete

Gewerbegebiete

* dB(A) ist die Einheit, in der die MessgroRe des Schalls angegeben
wird. Der Wert 60 dB(A) entspricht in etwa dem Gerauschpegel von
Restaurants oder auch Warenhausern; er wird als magig eingestuft.

Umfang der Larmsanierung bis Ende 2020

 Der Schienenbonus wird nicht mehr ange-
wandt.

» Passive MalBnahmen fir rund 64.000
Wohneinheiten

« Uber 1,7 Milliarden Euro haben Bund und
Deutsche Bahn bereits investiert.

¢ 2016: Erhéhung der jahrlichen Bundes-
haushaltsmittel fiir die Larmsanierung und
die Umriistung auf leise Gliterziige auf
150 Millionen Euro.

Das Schutzniveau in der Larmsanierung
wurde durch den Wegfall des Schienenbonus
(5 dB(A)) und die Abwertung des Auslosewer-
tes (3 dB(A)) seit 2016 um insgesamt 8 dB(A)
verbessert. LarmschutzmaRnahmen miissen
also wesentlich mehr Larm abfangen!


https://www.karlsruhe-basel.de/schallschutz.html
https://www.karlsruhe-basel.de/schallschutz.html
http://www.karlsruhe-basel.de/schallschutz.html

Wie steht es um die Larmsanierung an der
Rheintalbahn?

Vom freiwilligen Larmsanierungsprogramm
hat bislang vor allem der Streckenabschnitt 8
(Kenzingen-Miillheim) zwischen Kéndringen
und Heitersheim profitiert: Dort wurden
zwischen 2004 und 2011 rund 20 Kilometer
neue Schallschutzwande gebaut und etwa
900 Wohnungen mit passivem Schallschutz
ausgestattet. In anderen Streckenabschnitten
wurden bislang rund 21 Kilometer Schall-

schutzwande errichtet oder sind noch im Bau.

Darliber hinaus wurden rund 700 Wohnungen
larmschutzsaniert.

Was passiert bei Plandnderungen?

Grundsatzlich gilt, dass stets die Vorgaben
der Verkehrslarmschutzverordnung

(16. BImSchV) eingehalten werden missen,
die planfestgestellt wurden. Plananderungen
beriicksichtigen diesbezliglich keine veran-
derten Vorgaben. Dennoch kann beispiels-
weise durch Malknahmen Uber das gesetzliche
MaR hinaus ein gedanderter Schallschutz rea-
lisiert werden. So wurde beispielsweise im
Planfeststellungsbeschluss fiir Miillheim-
Auggen der Schienenbonus zunachst recht-
maRig beriicksichtigt. In der aktuellen Pla-
nung wird Schallschutz tber das gesetzliche
MalR umgesetzt. Es werden auch Schallschutz-
malnahmen realisiert, die einem Wegfall des
Schienenbonus gleichkommen.

Noch mehr Schutz an bestehenden
Strecken:
Das neue Gesamtkonzept Larmsanierung

Seit Anfang 2019 gilt das neue Gesamtkonzept
der Larmsanierung, das die Deutsche Bahn

in Zusammenarbeit mit dem Bundesverkehrs-
ministerium erarbeitet hat. Hierfiir war eine
Neuberechnung des Larmsanierungsbedarfs
des gesamten Schienennetzes erforderlich.

In die Betrachtung mit einbezogen wurden
auch die bereits sanierten Abschnitte.

Die wichtigsten Exrgebnisse im Uberblick:

Der Gesamtbedarf der zu sanierenden
Strecken erhght sich um rund 2.800 Kilo-
meter auf insgesamt 6.500 Kilometer.

Der Umfang der Larmsanierung steigt um
75 Prozent (im Vergleich zum vorherigen
Gesamtkonzept von 2013).

Rund 2.200 Stadte und Gemeinden - somit
50 Prozent mehr Kommunen - profitieren
kiinftig vom Larmsanierungsprogramm.

(D

Larmsanierung
an bestehenden Schie-
nenwegen des Bundes

www.laermsanierung.
deutschebahn.com



http://www.laermsanierung.deutschebahn.com
http://www.laermsanierung.deutschebahn.com
http://www.laermsanierung.deutschebahn.com

Berechnen statt messen — wie Schallschutzgutachten entstehen

Die Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) schreibt
verbindlich vor, dass in Schallgutachten die Werte nicht gemessen,
sondern nach Schall 03 berechnet werden.

Dafiir gibt es fiinf gute Griinde:

* 1.
Mehr Verlasslichkeit

Mit Berechnungen lassen sich verlassliche Prognosen fiir das
Zugaufkommen der Zukunft erstellen. Messungen hingegen
kénnen nur gegenwartige Gegebenheiten erfassen — wie beispiels-
weise die Larmbelastung, die durch heute fahrende Ziige entsteht.
Berechnungen sind auch weniger fehleranfallig fiir Stérgerausche,

die bei Messungen kaum zu vermeiden sind.

2.

Mehr Transparenz

Ergebnisse aus Berechnungen sind im
Vergleich zu Messungen besser
nachzuvollziehen und zu priifen.

4.,
Mehr Genauigkeit

Dreidimensionale Berechnungsver-
fahren erfassen generell alle Hauser
und topografischen Besonderheiten.
Somit lasst sich fiir jedes Haus an jeder
Fassade und in jedem Stockwerk aus-
rechnen, mit welcher kiinftigen Schall-
belastung zu rechnen ist. Messungen
jedoch lassen nur eine Momentauf-
nahme und die Beschrankung auf eine
limitierte Anzahl von Punkten zu.

o
Mehr Details

In das Berechnungsverfahren
kann auch der Faktor der
sogenannten Mitwindwetter-
lage einbezogen werden.

Es wird davon ausgegangen,
dass der Wind den Larm
begiinstigt; entsprechend
dieser Werte werden die Larm-
schutzmalRnahmen zugunsten
der Anwohner:innen dimen-
sioniert. Dies ware bei Messun-
gen nicht immer moglich.

Mehr Effizienz

Da Berechnungsverfahren
alle notwendigen Daten
gleichzeitig verarbeiten

konnen, sind sie wesentlich
effizienter. Zeit und Auf-
wand waren immens, wenn
flir alle Streckenabschnitte
samtliche Berechnungs-
punkte, Zugvarianten, Wind-
konstellationen und

Geschwindigkeiten einzeln

gemessen werden miissten.
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Welche Zugzahlen sind prognostiziert?

Die Planungen fiir die Ausbau- und Neu-
baustrecke basieren auf dem Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP). Damit wird man den kiinf-
tigen Verkehrsentwicklungen, den steigenden
Anspriichen an die Verkehrsinfrastruktur

und einer umweltfreundlichen Gestaltung der
Verkehrsablaufe gerecht. Teil des Bedarfs-
plans ist eine Verkehrsprognose des Bundes
mit prognostizierten Zugzahlen flir das Jahr
2030, die in das Betriebsprogramm 2030 der
Deutschen Bahn einflieRen. So entsteht die

Berechnungsgrundlage fiir die Dimensionie-
rung des Schall- und Erschiitterungsschutzes
an der Strecke.

Derzeit steht noch nicht fest, welche kiinfti-
gen Verkehrsprognosen in den Abschnitten
ohne Planfeststellungsbeschluss verfiigbar
sein werden und dann auch anzuwenden sind
(z.B. Abschnitt 7 Appenweier-Kenzingen,
Abschnitt 8.5-8.9 Teningen-Buggingen). Dies
wird im Planfeststellungsverfahren behérdlich
entschieden. Derzeit rechnet die Bahn mit
den unten abgebildeten Zugzahlen:

Zugzahlen in den Streckenabschnitten 7 und 8*

Streckenabschnitt 7

—_—
| N \Offenburg

,)
a a
N

N

a
N

Streckenabschnitt 8

Rheintalbahn

\

Freiburg

74
- Tunnel

Neubaustrecke

T

2 Offenburg

- Zugzahlen Fernverkehr

- Zugzahlen Nahverkehr

Zugzahlen Giiterverkehr

* Auszug aus Betriebsprogramm/Prognose 2030, Zahlen kénnen auf Teilabschnitten variieren.

®)

Einige der Planfest-
stellungsabschnitte
werden noch auf Basis
der Verkehrsprognosen
von 2025 realisiert.
Dies ist auf den friihe-
ren Planungszeitraum
zuriickzufiihren.

N ——
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Schalltechnische
Untersuchungen
(STU) sind die Basis
fir die Planung und
Realisierung von
SchallschutzmaR-
nahmen. Inder STU
wird jeweils die Situ-
ation im Prognose-
fall - mit und ohne
geplante Ausbau-
maRnahme - berech-
net. Die Hohe der
errechneten kiinfti-
gen Larmbelastung
und die ortlichen
Gegebenheiten sind
malgeblich fiir die
Entwicklung der
SchallschutzmaR-
nahmen.

Nachgefragt bei Dieter Gloede

Wichtige Faktoren sind u. a. die Prognosen
zum zukiinftigen Verkehrsaufkommen, die
Streckengeschwindigkeit der Ziige, die Entfer-
nung des Hauses zum Gleis und die Wirksam-
keit aktiver Schallschutzmaknahmen. Daraus
kann dann in einem Gelandemodell fiir jedes
Gebaude ein AuRRenschallpegel errechnet
werden. Dieser gibt Auskunft darliber, welche
Larmbelastung bei einem betroffenen Haus
ankommt und mit welchen MaRnahmen sich
diese so reduzieren 1dsst, dass sie unter den
gesetzlich vorgeschriebenen Grenzwerten
liegt.

In den Mittelungspegel, auf dem die Beur-
teilung einer Larmbelastung basiert, flielst
jedes Einzelgerausch mit seiner spezifischen
Dauer und Starke ein - also auch Pegelspitzen.

Dieter Gloede bearbeitet als

Projektingenieur bei der

DB InfraGO AG fiir das GroRprojekt
Karlsruhe-Basel und beantwortet
Fragen zum Schall-und
Erschiitterungs-schutz sowie
zur Umsetzung passiver
SchallschutzmaRnahmen.

12

Pegelspitzen werden durch ihre hohe Intensitat
entsprechend stark beriicksichtigt. Sie gehen
durch das Mittelungsverfahren also keines-
wegs verloren.

Gutachter:innen priifen fiir einzelne Abschnitte
die akustische Wirksamkeit unterschiedlicher
Varianten. Auf Basis der Ergebnisse erstellen
sie dann konkrete Vorschldage. Dabei miissen
die Schallexpert:innen die VerhaltnismaRigkeit*
beriicksichtigen - dazu sind sie gesetzlich
verpflichtet. Grundsatzlich gilt: Bei der Wahl
der Variante haben aktive Schallschutzmal-
nahmen Vorrang, solange sie bautechnisch
umsetzbar und die Kosten verhaltnismaRig
sind. Der Grund: Aktive MalRnahmen wie
Larmschutzwande schiitzen gleichzeitig mehr
Betroffene als passive Vorkehrungen wie
Schallschutzfenster. Schallgutachter:innen
rechnen sehr viele Varianten durch, sodass die
Genehmigungsbehorde die Vorschlage nach-
vollziehen und eine Entscheidung treffen kann.

*VerhaltnismaRigkeit =
angemessenes Verhaltnis
zwischen den Kosten einer
SchallschutzmaRnahme
und deren Wirksamkeit.
Mehr Infos auf Seite 16.



Bedingt durch den Willensbildungsprozess in
der Region wurden zum Schallschutz soge-
nannte Kernforderungen formuliert. Diese
Forderungen zum Schallschutz liegen meist
erheblich (iber dem gesetzlichen Schutzniveau.
Nachdem fiir diese (ibergesetzlichen Schutz-
malnahmen Finanzmittel zur Verfiigung ste-
hen, sollen diese nun anstelle der gesetzlichen
MaRnahmen geplant, genehmigt und realisiert
werden.

Schalldruckpegel

ANAA AN
/ AR Va W A
'/ Hintergrundgerauschpegel
W/“\\/v./\'\f’

oo o HDN

Maximalpegel
Vorbeifahrtpegel

Mittelungspegel

P Zugvorbeifahrt
Zeit

Die unterschiedlichen Pegelarten und
ihre Bedeutung

Der zeigt die Starke eines
Schallereignisses an.

Der gibt die
Intensitat des Umgebungslarms ohne die zu
beurteilende Gerauschquelle an.

Der - auch Spitzenpegel
genannt - ist der hochste gemessene Wert,
wahrend ein Zug vorbeifdahrt. Der Maximal-
pegel wird im Vergleich zu den anderen
Pegeln bei der Berechnung tiberproportio-
nal beriicksichtigt.

Der stellt den Mittelungs-
pegel wahrend der Zugvorbeifahrt dar.

Der ist die Grundlage fir
die Schallschutzbemessung. Daflir werden
alle Zugfahrten in einem bestimmten Zeit-
raum zusammengefasst; dabei sind Starke
und Dauer jedes Einzelgerdusches zu
beriicksichtigen.

Der ist der Mittelungs-
pegel am Wohnort von Anwohner:innen in
einem gemaR der 16. Verordnung zur Durch-
fuhrung des Bundes-Immissionsschutzge-
setzes (16. BImSchV) definierten Zeitraum.

13
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Ublicherweise sind
Schallschutzwande
jeweils nur zur
Gleisseite hin hoch-
absorbierend ausge-
stattet. In besonde-
ren Lagen werden
aber Wande errichtet,
die an beiden Seiten
hochabsorbierend
wirken, um die Schall-
reflexionen zu min-
dern. So auch bei-
spielsweise im
Streckenabschnitt 7
(Appenweier-Ken-
zingen), indem die
Neubaustrecke
parallel zur Auto-
bahn gefiihrt wird.

Aktiver Schallschutz - Larmentlastung entlang der Strecke

Zum Schutz der Anwohner:innen vor Larm
durch vorbeifahrende Ziige werden aktive

und passive Schutzvorkehrungen umgesetzt.
Zum aktiven Schallschutz zahlen MaRnahmen,
die direkt an der Strecke schallmindernd
wirken - beispielsweise Schallschutzwande,
das ,,Besonders tiberwachte Gleis® (siehe

S. 16) sowie innovative Schallschutztechno-
logien wie Schienenstegdampfer.

Da eine Schallschutzwand viele Anwohnende
gleichzeitig und effizient vor Larmimmissionen
schiitzen kann, kommt sie im Bereich des akti-
ven Schallschutzes am haufigsten zum Einsatz.
Schallschutzwande bendétigen Baurecht und
missen im Rahmen des sogenannten Planfest-
stellungsverfahrens (PfV) genehmigt werden.
Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) priift, ob

die geplanten Schallschutzwande ausreichen,
um die vorgeschriebenen Grenzwerte einzu-
halten. Das EBA entscheidet in diesem Zusam-
menhang lber die Hohe, die Lage und den
konkreten Ort, an dem Wande zu platzieren
sind. Der Beschluss enthalt jedoch keine Fest-
legungen beispielsweise zur Wahl der Farbe
oder des Materials.

Mit und ohne Schallschutzwand

(@

Eine Schallschutzwand bewirkt eine deutlich geringere
Schallausbreitung fiir die Anwohnenden eines Schienenweges.

14

Larmschutzwande aus sind bau-
technisch leicht zu handhaben und umzu-
setzen, wetterbestandig und gut in den Wert-
stoffkreislauf riickfiihrbar. Sie verfiigen tber
eine hochabsorbierende Wirkung: Durch
kleine Offnungen in der Oberfliche gelangt
der Schall in das Wandinnere und wird dort
durch schallschluckendes Material wie bei-
spielsweise Mineralwolle aufgenommen.

Je mehr Schallwellen im Inneren der Wand
absorbiert werden, desto geringer ist die
Reflexion der verbleibenden Schallwellen.

Alternativ gibt es auch Wande aus ,

oder aus einer dieser
Materialien. Wande aus Beton sind im Ver-
gleich zu Aluminium-Wanden zwar teurer,
dafiir jedoch langlebiger. Transparente Larm-
schutzwande sind aufgrund ihrer fehlenden
Absorptionswirkung und den dadurch ent-
stehenden Reflexionen des Schalls nicht durch-
gangig geeignet, um die vorgeschriebenen
Grenzwerte einzuhalten. Transparente Ele-
mente kdnnen jedoch aus gestalterischen
Griinden oder auch fiir bessere Sichtbezie-
hungen verwendet werden.

Schallschutzwand-Materialien

Aluminium Beton



Sonderfall Schallschutzwall

Da sich begriinte Schallschutzwalle gut in die
Umgebung einfligen, wird diese Art des Larm-
schutzes von Anwohner:innen oft favorisiert.
Weitere Pluspunkte sind: Sie verursachen kaum
Folgekosten fiir die Instandsetzung und den
Unterhalt. Jedoch sind Schallschutzwalle -
insbesondere in dicht bebauten Gebieten - oft
nicht realisierbar. Zum einen muss ein Wall im
Vergleich zu einer Schallschutzwand wesent-
lich héher gebaut sein, um dieselbe Wirkung
zu erzielen, zum anderen bendétigt er sehr viel
mehr Flache, was oftmals Eingriffe in das grund-
rechtlich geschiitzte Eigentum von Dritten
(Art. 14 GG) erfordert. Die dichte Besiedelung
und die intensive landwirtschaftliche Nutzung
des Rheintals bietet nur sehr wenige Méglich-
keiten, Schallschutzwalle zu errichten.

Galeriebauwerke - mehr Schutz fiir
besondere Liarmsituationen

Wenn in Ortschaften, die besonders larmbelas-
tet sind, die Abschirmung herkémmlicher
Schallschutzwéande nicht ausreicht, um das vor-
geschriebene Schallschutzniveau zu erreichen,
kommen sogenannte Galeriebauwerke zum
Einsatz. Diese ragen, wie beispielsweise im
Planfeststellungsabschnitt 8.1 (Riegel-March),
bis zu sechs Meter iiber das Gleis. Auf der
gegeniiberliegenden Seite wird das Bauwerk
abgestiitzt und ist auf der zum Gleis zugewand-
ten Seite hochabsorbierend ausgestattet. Durch
diese Konstruktion wird die sichtbare Wand-
hohe begrenzt. AuBerdem kann eine Reflexion
des Schalls, der auf die Wand einwirkt, mini-
miert bzw. ganz vermieden werden.

Schallschutzwall
Abschragung 33 %
Schienenoberkante Gelandeoberkante
____________ 11,5m
4m
6m
|
| 35,5m

Die Schallschutzwand mit einer Hohe von 6 Metern (iber der Geldndeoberkante (= ca. 4 Meter
ber der Schienenoberkante) verfiigt iber dieselbe Schutzwirkung wie der Schallschutzwall mit
einer Hohe von 11,5 Metern und einer Breite von 35,5 Metern.

15



Was bedeutet
VerhaltnismaBigkeit?
Die Kosten einer
SchallschutzmaRnah-
me miissen angemes-
senim Verhaltnis zu
ihrer Wirksamkeit sein.
Wirksam heiRt: groRt-
moglicher Nutzen.
Dieser wird iiber den
Begriff der gelosten
Schutzfalle (Wohn-
einheiten mit Grenz-
wertiiberschreitung)
definiert. Das Bundes-
verwaltungsgericht
hatin verschiedenen
Urteilen und Beschlils-
sen die Anforderungen
an die Verhaltnisma-
Rigkeitspriifung von
SchallschutzmaRnah-
men definiert. Es gibt
also keine willkiirlichen
Entscheidungen ein-
zelner Verantwort-
licher; vielmehr basiert
alles auf nachvollzieh-
baren Empfehlungen.

16

So funktioniert Schienenstegdiampfung
Schienenstegdampfer enthalten ein kunst-
stoffummanteltes Masse-Feder-Dampfungs-
system. Sie werden an beiden Seiten des
Schienenstegs montiert. So dampfen sie die
Schwingungen an den Schienen, die bei der
Uberfahrt durch den Zug entstehen. Dadurch
wird das abgestrahlte Rollgerdusch reduziert
und der wahrgenommene Larm vermindert.
Das entspricht einer dauerhaften Larmminde-
rung in der GroRenordnung
von 2 dB(A)*. Wo Schie-
nenstegdampfer an der
Ausbau- und Neubau-
strecke Karlsruhe-Basel
eingesetzt werden,
sehen Sie auf den Seiten
23 bis 30.

A e

Was bringt das ,,Besonders iiberwachte
Gleis“ (BiiG)?

Neben der kontinuierlichen Gleispflege im
Streckennetz ist das B(iG bei Ausbau- und
Neubaustrecken eine wirksame Malknahme
zur LArmminderung. Auch auf der Strecke
zwischen Karlsruhe und Basel ist es in
Teilabschnitten bereits realisiert
oder geplant. Ein Schallmesszug
misst dabei die Schallabstrah-
lung, die durch Unebenheiten
auf der Schiene entsteht. Wenn
die Messwerte den definierten
Wert (iberschreiten, werden die
Schienenoberflachen mit einem
Schleifzug geschliffen. Das Ergeb-
nis: Im Mittel lassen sich Pegelminderun-
gen von bis zu 3 dB(A) erzielen. Diese
Differenz ist fiir das menschliche Ohr
bereits gut horbar.

Nachgefragt bei Matthias Volkner

Diese Entscheidung trifft nicht - wie manch-
mal angenommen wird - das Eisenbahn-
Bundesamt als Genehmigungsbhehoérde, son-
dern die Bahn in enger Abstimmung mit den
Kommunen. In diesem Abstimmungsprozess
sind jeweils zwei Aspekte wichtig: Zum einen,
wie sich eine Schallschutzwand stadtebaulich
integrieren ldsst. Aus asthetischen Griinden
kénnen beispielsweise in Beton- oder Alumini-
umwande einzelne Glaselemente eingesetzt
werden. Dies unterbricht die Monotonie einer

* dB(A) ist die Einheit, in der die MessgroRe des Schalls
angegeben wird. Der Wert 60 dB(A) entspricht in etwa
dem Gerduschpegel von Restaurants oder auch Waren-
hausern; er wird als maRig eingestuft.



Tangen Schallschutzwand und schafft Sicht-
verbindungen. Oder man variiert bei der Farb-
auswahl der Aluminiumwande und passt sie
so optimal an das Streckenbild an. Zum ande-
ren missen bei der Erérterung der Gestaltung
aber auch immer die Gebote der Wirtschaft-
lichkeit und Sparsamkeit beriicksichtigt
werden, denn schlieRlich wird Schallschutz
mit Steuermitteln finanziert.

Kann auf der gegeniiberliegenden Seite einer
Schallschutzwand durch Schallreflexionen

ein héherer Lirmpegel entstehen?

Unsere Schallgutachter:innen berechnen sogar
Mehrfach-Reflexionen. Im Ergebnis werden
die Larmschutzwande so dimensioniert, dass
sie die Betroffenen vor direktem und vor
reflektiertem Schall schiitzen.

Kann es bei den hoher liegenden Stockwerken
hinter einer Schallschutzwand lauter werden?
Die Wirksamkeit einer Schallschutzwand in
den unteren Stockwerken ist héher als in den
oberen Stockwerken. Wird also aus Griinden
der VerhaltnismaRigkeit eine Schallschutz-
wand errichtet, deren Oberkante unterhalb
der h6éheren Stockwerke liegt, kdnnen diese
von der sogenannten Schallbeugung betroffen
sein; sie entsteht an der Oberkante einer
Schallschutzwand. Sollte dadurch der Immis-
sionsgrenzwert in den oberen Stockwerken
Uiberschritten werden, besteht grundsatzlich
Anspruch auf passive SchallschutzmaRBnahmen.

Aus welchem Grund werden an manchen
Stellen Mittelwdinde gebaut?

Bei einer viergleisigen Strecke in Parallellage
- wie beispielsweise im Streckenabschnitt 9
(Millheim-Basel) - ist der Abstand der
Schallschutzwande zu den beiden entfern-
teren Gleisen hoch. Dadurch sinkt die
Schutzwirkung der Wande. Durch den Bau
einer Mittelwand, deren Schutz ja immer

in beide Richtungen wirkt, wird auch die
Gesamtwirkung des Schallschutzes vergroRert.
Wegen der hohen Kosten kommen Mittel-
wande vor allem in Abschnitten zum Einsatz,
wo auf beiden Seiten der Strecke Siedlungs-
bereiche nahe an den Gleisanlagen liegen.

Warum sieht man manchmal Schallschutz-
wdnde, obwohl sich in der unmittelbaren Néhe
keine zu schiitzenden Gebdude befinden?

Bei diesen Wanden kann es sich um Sicht- und
Windschutzwande oder auch um Schutzmaf-
nahmen fiir Tiere handeln. So kann verhindert
werden, dass Zlige und Autos sich gegenseitig
blenden, starke Windbden den Zug gefahrden
oder dass Tiere die Strecke tiberqueren.
Manchmal ist aber auch die Funktion einer
Schallschutzwand nicht auf den ersten Blick
erkennbar: So gibt es durchaus Ortschaften in
groRerer Entfernung zur Strecke, in denen

die Immissionsgrenzwerte ohne Schallschutz-
mafRnahmen lberschritten wiirden. Liegt
dann noch ein Waldstiick zwischen der betrof-
fenen Ortschaft und der Strecke, kann man
die zu schiitzenden Gebaude nur schwer
erkennen.

Matthias Volkner

ist als Mitarbeiter Stakehol-
dermanagement verantwort-
lich fiir die Schnittstelle
zwischen dem GroRprojekt
Karlsruhe-Basel und den
externen beteiligten Instituti-
onen, Interessensgruppen
sowie Biirger:innen. Im Fokus
seiner Tatigkeit steht die ver-
stindliche Darstellung der
technischen und betrieblichen
Fakten.



n Dammung des Daches
n Dammung AuRBenwande
El pammiifter
Schallschutzfenster
B Schallschutztiiren

n Schutzbedirftige Raume wie Kinderzimmer
n Nicht schutzbediirftige Raume wie WC

n Terrassen & Balkone

Passiver Schallschutz - individuell und maBgeschneidert

Passiver Schallschutz setzt dort an, wo die
Schallwellen auftreffen: direkt am Gebdude.
Ergibt sich aus der schalltechnischen Erfas-
sung und dem Planfeststellungsbeschluss
ein Anspruch auf passiven Schallschutz, wird
von den zustandigen Schallgutachter:innen
ein MalRnahmenpaket erstellt, mit dem die
Grenzwerte in schutzbedirftigen Raumen
eingehalten werden.

p h

Welchen Umfang haben passive
SchallschutzmaBnahmen?

Die im Folgenden genannten MaRnahmen
mussen - einzeln oder in Kombination - so
durchgefiihrt werden, dass der vorgeschrie-
bene Innenraumpegel eingehalten wird:

 Anspruch auf Schallddmmung der Gebaude-
hiille: Fenstertir, Fenster, Rollladenkasten,
AuRenwand und Dach (falls sich dort ein
Wohnraum befindet)

« Belliftung, die auch bei geschlossenen Fens-
tern in Schlafzimmern gerduschlos fiir
ausreichende Sauerstoffversorgung sorgt.

Die Zeitschiene im passiven Schallschutz

1.
Planfeststellungs-
beschluss liegt vor,
Finanzierung durch
Bund gesichert
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2. 3.
Betroffene Haus- und
Wohnungseigentiimer
werden schriftlich von
der Bahn informiert.

der passiven
MaRnahmen

Mindestens drei
Monate Umsetzung

4,

Mit der Umsetzung der passiven
Schallschutzmalnahmen wird im
Zuge der Baumalnahmen an der
Strecke umgehend begonnen.



Nachgefragt bei Matthias John-Tschoeppe

Wenn aktive SchallschutzmaRnahmen nicht
realisierbar sind oder diese die vorgeschrie-
benen Immissionsgrenzwerte nur zum Teil
erfiillen kénnen, haben die Eigentlimer:innen
eines betroffenen Gebdudes das Recht auf
passive SchallschutzmaBnahmen. Die ent-
sprechenden Kosten werden zu hundert Pro-
zent mit Bundesmitteln finanziert.

Nein, denn maligeblich beim passiven Schall-
schutz ist nur, dass die zuldssigen Innenpegel
eingehalten werden. Das Gebot der Verhalt-
nismaRigkeit, wie wir es vom aktiven Schall-
schutz kennen, findet hier keine Anwendung.
Eine Kosten-Nutzen-Rechnung wie beim
aktiven Schallschutz gibt es nicht.

Darunter versteht man einen Raum, in dem sich
Menschen dauerhaft aufhalten — wie beispiels-
weise Wohn- und Kinderzimmer oder auch
Arbeitszimmer. Terrassen und Balkone gelten
als bewohnbare AuRenflachen, die ebenfalls
bei der schalltechnischen Untersuchung zu
berlicksichtigen sind. Darliber hinaus werden
auch Raume als schutzbedirftig anerkannt, in
denen Menschen dauerhaft arbeiten - zum
Beispiel Unterrichtsraume oder Behandlungs-
raume in Arztpraxen. Als ,,nicht schutzbediirf-
tig“ in einem Wohngebaude hingegen gelten
Flur, Treppenhaus und WC. Vom Anspruch auf
passiven Schallschutz ausgeschlossen sind
auch Gaststatten, Lagerhallen und Fabrikraume.

Wenn sich aus der schalltechnischen Untersu-

chung und dem Planfeststellungsbeschluss ein

Anspruch auf passiven Schallschutz ergibt,
setzt sich die Bahn mit den jeweiligen Haus-
und Wohnungseigentiimer:innen schriftlich in
Verbindung; diese missen also kein Gesuch
oder einen Antrag stellen. Nach der Kontakt-
aufnahme durch die Bahn wird das betref-
fende Gebdude von Schallgutachter:innen, die
die Bahn beauftragt, vor Ort begutachtet.

Das ist im Prinzip zuldssig. Jedoch sollte man
einige wichtige Regeln beachten, damit die
entstandenen Kosten durch die Bahn riicker-
stattet werden kénnen. Lassen Eigentiimer:in-
nen beispielsweise Fenster austauschen,
mussen Gutachter:innen im Nachhinein fest-
stellen kdnnen, ob das Schalldamm-MaR der
alten Fenster bereits ausgereicht hatte oder
ob der Einbau neuer Fenster zur Einhaltung
der Immissionsgrenzwerte notwendig watr.
Dies kann entweder durch die Gutachter:innen
oder durch Besichtigung der alten Fenster
erfolgen. Dabei muss ebenfalls dokumentiert
sein, welches Fenster sich in welchem Raum
befunden hat. AuBerdem ist eine Original-

rechnung des bauausfiihrenden Unternehmens
vorzulegen; diese miissen auf die Objekteigen-

tiimer:innen ausgestellt sein.

Matthias John-Tschoeppe
arbeitet als Leitender Inge-
nieur bei dem von der

DB InfraGO AG beauftrag-
ten Ingenieurbiiro
KREBS+KIEFER Ingenieure
GmbH in Darmstadt.
Eristdort als Projektleiter
Schall-und Erschiitterungs-
schutz fiir den Bereich Nie-
derschopfheim bis Auggen
und Freiburger Buchtim
Rahmen des GroRprojektes
Karlsruhe-Basel tétig.




10 Schritte zum passiven Larmschutz

Jedes Gebdude entlang der Bahn-
strecke wird schalltechnisch
erfasst.

Die Gutachter:innen legen den
Eigentiimer:innen und der DB ihre
Ergebnisse und mdgliche MaBnah-
menvorschldge vor.

Eisenbahn-Bundesamt

oonm@a@

Im Rahmen der Planfeststellungs-
verfahrenwird entschieden,
welche aktiven und passiven MaR-
nahmen durchgefiihrt werden.

Angebot 2

Angebot 1

Entscheiden sich die Eigentiimer:in-

nen fiir eine MaBnahme, miissen
sie der DB mindestens drei Ange-
bote zur Priifung vorlegen.*

Max Mustermann
Bahnstrae 1
Musterstadt

Die Deutsche Bahn (DB) informiert
nach Planfeststellungsheschluss
schriftlich Haus- und Wohnungs-
eigentiimer:innen iiber ihren mog-
lichen Anspruch.

Freigabe

Vereinbarung

Die DB schickt den Eigentiimer:in-
nen eine Vereinbarung zur Erstat-
tung der jeweiligen Kosten zu.

Antragsformular

Max Mustermann
Bahnstrae 1
Musterstadt

Die Eigentiimer:innen schicken das
vonder DB zugesandte Antrags-
formular ausgefiillt und fristge-
recht zuriick.

Nach der Umsetzung aller MaRnah-

men wird die fachgerechte Montage
durch die DB oder Gutachter:innen

{iberpriift.

* Alternativ konnen Eigentiimer:innen die Rahmenvertrage der DB nutzen, so kann auf das Einholen der drei Angebote verzichtet werden.
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Die Bahn entsendet Gutachter:innen
vor Ort, die unter anderem die Fens-
ter iiberpriifen, um das vorhandene
Schalldamm-MaR zu berechnen.

()

Die entstandenen Kosten iiber-
nimmt die DB.



Weniger Larm trotz mehr Verkehr - die Schallsituation an der Strecke

An der Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel kommen sowohl aktive als auch passive Manahmen des
Schallschutzes im Rahmen der Larmvorsorge und der Larmsanierung zum Einsatz. Einige sind bereits realisiert, andere
noch in der Planung. Auf den folgenden Seiten finden Sie eine Ubersicht der verschiedenen SchallschutzmaRnahmen.

Schallschutzwalle

Besonders Schienenstegdampfer
iiberwachtes Gleis

-

\l Larmschutz Wohnungen ‘
-'. h

mit Anspruch dem
Grunde nach auf
passiven Schallschutz

U an Tunnelportalen
T




Streckenabschnitt 1
Karlsruhe-Rastatt Siid

Planfeststellungsabschnitt 1.0

Im Abschnitt zwischen Karlsruhe (Hbf) und
dem Abzweig Bashaide waren keine Ausbau-
oder NeubaumaRnahmen erforderlich, die
schallschutzrelevant sind. Es wurden dort
lediglich Anpassungen in der Streckenaus-
riistung vorgenommen.

Planfeststellungsabschnitte 1.1 und 1.2
Die Neubaustrecke zwischen dem Abzweig

Bashaide und Rastatt Siid wird die Anwohner:-
innen an den bestehenden Strecken spilirbar

Die Tunnelbaustelle in Rastatt-Niederbiihl

22

O Karlsruhe

Die Streckenabschnitte von Karlsruhe bis Kenzingen

N Tunnel Rastatt

¢ 8 Baden-Baden

Rastatt

entlasten, da die Ziige des Fern- und Giter-
verkehrs zukinftig die Ortschaften in deutlich
groRerem Abstand passieren. Der Tunnel
Rastatt sorgt fiir erheblich weniger Larm im
Stadtgebiet. AuBerhalb des Tunnels wird

die neue Trasse in einem Trog verlaufen - in
relativ weiter Entfernung zu den angrenzen-
den Wohngebieten. Entlang des gesamten
Streckenabschnitts 1 wurden 8.370 Meter
Schallschutzwande beidseits der neuen Gleise
(Hohe zwischen 2 und 6 Meter) gebaut. Zwi-
schen dem Abzweig Bashaude und Otigheim
wurden auf freier Strecke bereits 7.500 Meter
umgesetzt. In Niederbiihl wurden die Liicken
in den Schallschutzwanden geschlossen.
Dariliber hinaus hat die Bahn rund 1.300 Meter
Schallschutzwalle mit Héhen bis zu 7 Metern
gebaut.

Streckenabschnitte 2-6
Rastatt Siid-Offenburg

Diese Abschnitte wurden in den 80er- und
90er-Jahren errichtet und nach den damals
geltenden Vorschriften mit Larmschutz-
malnahmen ausgeriistet. Dazu zahlen Larm-
schutzwande mit Wandhohen von 2 bis

5,5 Metern und passive Schallschutzmal-
nahmen.
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O Offenburg
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Streckenabschnitt 7
Appenweier-Kenzingen

Planfeststellungsabschnitt 7.1

Im Abschnitt zwischen Appenweier und Hoh-
berg wird sich die Schallsituation fiir die
Anwohner:innen wesentlich verbessern - vor
allem durch den Bau des Tunnels Offenburg.
Dieser soll kiinftig die Gberregionalen Giiter-
verkehre aufnehmen. Die Realisierung des

Qanw

Tunnel Offenburg
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Kenzingen

Der Tunnel Offenburgim Web

Auf der Webseite des GroRprojekts Karlsruhe-Basel
finden Sie weitere Informationen zum Tunnel Offen-
burg. Eine interaktive Karte zeigt Thnen die verschie-
denen Baubereiche des Tunnels. Aktuelle Meldungen,
Videos und Downloads bieten Ihnen die Moglichkeit,
sich umfassend iiber den Tunnel zu informieren.

Die Unterlagen finden Sie unter:
www.karlsruhe-basel.de/tunnel-offenburg.html

Tunnels wurde in einem intensiven politischen
Diskurs mit der Region erarbeitet. Die Vor-
planung, die u.a. auch die Schallschutzunter-
suchungen beinhaltet, wurde 2019 beendet.
Der Tunnel unter Offenburg stellt sicherlich
die grofte und zugleich wichtigste MaRnahme
zum Schallschutz im Abschnitt dar. Zusatzlich
werden zwischen Appenweier und Hohberg
rund 10.000 Meter Schallschutzwande mit
Hohen zwischen 1 und 6,5 Metern errichtet.
Bei Windschlag gewdhrleisten zwei Galerie-
bauwerke mit einer Lange von insgesamt 801
Metern sowie eine 240 Meter lange Einhausung
mit hoherer Schallddmmung die Einhaltung
des projektspezifischen Larmschutzniveaus.

Planfeststellungsabschnitte 7.2-7.4

Die Bahn plant zwischen Hohberg und Ken-
zingen zwei Gleise flr den Giiterverkehr.
Diese Gleise werden parallel zur Bundesauto-
bahn 5 verlaufen. Zusammen mit einem
begleitenden Schallschutzpaket, das gemaR
den Empfehlungen aus der Region iber dem
gesetzlich vorgeschriebenen Niveau liegt,
wird sich die Larmbelastung fiir die Anwohner-
schaft der Rheintalbahn erheblich reduzieren.
Ubergesetzlicher Larmschutz wird in diesem
Planfeststellungsabschnitt auch beim Ausbau
der bestehenden Rheintalbahn umgesetzt.
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http://www.karlsruhe-basel.de/tunnel-offenburg.html
http://www.karlsruhe-basel.de/tunnel-offenburg.html

Kenzingen
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Freiburg

O

L)

Riegel Mengener Tunnel

Die Streckenabschnitte von Kenzingen bis Basel

Streckenabschnitt 8
Kenzingen-Miillheim

Planfeststellungsabschnitt 8.0

Die Bahn verlagert zwischen Kenzingen-
Riegel/Malterdingen den Giiterverkehr auf die
Neubaustrecke. Dadurch wird es fiir die an
der Rheintalbahn liegenden Ortschaften - vor
allem in der Nacht - erheblich leiser.

Der Schallschutz wird tiber das gesetzlich
geforderte Niveau gehoben. Der sogenannte
Vollschutz wird ausschlief3lich durch aktive
SchallschutzmaRnahmen wie Schallschutz-
wande und Schienenstegdampfer erreicht.
Auf passiven Schallschutz und das Besonders
Uiberwachte Gleis wird verzichtet.

Fur die Anwohner:innen der Neubaustrecke
werden sich aufgrund dieser umfangreichen,
geplanten Larmschutzanlagen keine bzw.
nur eine geringe zusatzliche Larmbelastung
ergeben. Diejenigen Ortslagen an der Aus-
baustrecke, die keinen Rechtsanspruch auf
aktive SchallschutzmalRnahmen im Zusam-
menhang mit dem Neubau haben und in
denen keine weiteren Schallschutzwande im
Zuge der Larmsanierung errichtet werden,
erhalten Larmschutzwadnde mit einer Hohe
von 3 Metern. Diese Regelung gilt fiir Berei-
che, in denen die Immissionsgrenzwerte der
16. Bundes-Immissionsschutzverordnung

Buggingen

Basel Badischer Bahnhof

Schliengen

sut?®

Katzenbergtunnel

(16. BImSchV) Gberschritten werden. Bis zur
Fertigstellung des Streckenabschnitts 7
(Appenweier-Kenzingen) wird ein Provisorium
erstellt, das die Neubaustrecke im Strecken-
abschnitt 8 (Kenzingen-Miillheim) an die
Rheintalbahn anbindet. Dort sind voriiber-
gehend Schallschutzwdnde vorgesehen.

Im Rahmen der Frithen Offentlichkeits-
beteiligung wurden die Biirger:innen
im September 2019 iber die Planungen
informiert.

Schallschutzwande: rund 2.595 Meter Lange
mit 3 bis 5 Meter Hohe (wahrend Provisorium
2.160 Meter bei Hohen zwischen 3,5 und

6,5 Metern)

Schienenstegdampfer: rund 1.300 Meter Lange
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Planfeststellungsabschnitt 8.1

Fiir den Abschnitt zwischen Riegel und March
ist - entsprechend der Zustimmung des Bun-
destages zu den Empfehlungen aus der Region
- ein deutlich (iber das gesetzliche Schutz-
niveau hinausgehender Schallschutz geplant.

Durch Schallschutzwande, Galeriebauwerke
und Schienenstegdampfer wird in den angren-
zenden Wohn- und Mischgebieten Vollschutz
erzielt. Passive SchallschutzmaRnahmen

sind daher nicht mehr notwendig.

Schallschutzwande: rund 13.500 Meter Lange
mit 2,5 bis 6,5 Meter H6he

Schallschutzgalerien: rund 2.584 Meter Lange

Schienenstegdampfer: rund 11.400 Meter
Lange
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Planfeststellungsabschnitt 8.2

Auf der Rheintalbahn zwischen Kenzingen
und dem Knoten Hiigelheim soll kiinftig (iber-
wiegend der Personenverkehr rollen. Der
Giterfernverkehr wird die Neubaustrecke
nutzen. Die Bahn wird im Abschnitt Freiburg-
Schallstadt einen deutlich Giber das gesetzliche
Schutzniveau hinausgehenden Schallschutz
realisieren und somit die entsprechenden
Beschliisse des Bundestags umsetzen.

Fur den Bereich stidlich des Mengener Tunnels
wird der Vollschutz erreicht. Passive Schall-
schutzmaBnahmen werden somit nicht erfor-
derlich.

Schallschutzwande: rund 14.000 Meter Lange
mit 2,5 bis 6 Meter Hohe

Schallschutzgalerien: rund 3.000 Meter Lange
mit 6,9 Meter Hohe, Uberdachung in Richtung
Schiene (Kragarm) von 3 bis 6 Metern

Schienenstegdampfer: rund 13.000 Meter
Lange

AbsorptionsmaRnahmen im Bereich des
stidlichen Tunnelportals
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Planfeststellungsabschnitt 8.3

Die sogenannte Blirgertrasse verlauft im
Planfeststellungsabschnitt Bad Krozingen von
Mengen bis Hiigelheim in groRer Entfernung
zu den Wohngebieten. Die Tieflage der Trasse,
Steilbéschungen und die absorbierende Wand-
auskleidung des Trogbauwerkes reduzieren
die Larmbelastung auf ein Minimum. Auf-
grund dieser Rahmenbedingungen sind keine
weiteren SchallschutzmalRnahmen erforder-
lich.

Hochabsorbierende Trogwand auf einer Lange
von 385 Metern

Planfeststellungsabschnitt 8.4

Im Abschnitt Bad Krozingen-Miillheim
verlduft ein grofRer Teil der Neubaustrecke

in Tieflage. Die Randbereiche sind mit
Steilbdschungen ausgestattet. Da die Strecke
zudem in ausreichendem Abstand zu Wohn-
gebieten gebaut wird, sind keine weiteren
SchallschutzmalRnamen erforderlich. Fiir den
Streckenabschnitt ab Knoten Hiigelheim,
der auf dem Niveau der heutigen Rheintal-
bahn verlauft, sind aktive Schallschutzmal-
nahmen vorgesehen.

v
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Hier wird Vollschutz (iber das gesetzliche MaR
hinaus realisiert. Darliber hinaus sind gestalte-
rische MalRnahmen an den Schallschutzwan-
den und Galeriebauwerken geplant. Ziel ist,
diese in das Landschaftsbild einzubinden.

Die erschiitterungstechnische Untersuchung
hat gezeigt, dass es in Buggingen zu wesent-
lichen Anderungen kommen wird. Als Vor-
sorgemallnahme werden besohlte Schwellen*
eingesetzt, die die Immissionen deutlich
reduzieren.

Schallschutzwande: rund 2.700 Meter Lange
mit 2 bis 6,5 Meter Hohe

Schallschutzgalerien: rund 99 Meter Lange
mit 6,9 Meter Hohe, Uberdachung in Richtung
Schiene (Kragarm) von 6 Metern

Schienenstegdampfer: rund 7.000 Meter Lange

Besonders (iberwachtes Gleis im Bereich der
heutigen Rheintalbahn (Gleise des Fern- und
Nahverkehrs)

*Besohlte Schwellen sind eine MaBnahme zum Schutz vor
Erschiitterungen. Betonschwellen werden dabei mit einer
elastischen Besohlung ausgestattet. Erschiitterungen
durch fahrende Ziige werden dadurch reduziert.



Planfeststellungsabschnitte 8.5-8.9

Im Abschnitt zwischen Teningen und Buggin-
gen wird die bestehende Rheintalbahn auf

45 Kilometern ertiichtigt und ausgebaut. Im
Zuge der Larmsanierung wurden in den letz-
ten Jahren schon umfangreiche Schallschutz-
malnahmen umgesetzt. Der Ausbau dieses
Abschnitts kann erst nach der Inbetriebnahme
der Neubaustrecke fiir den Gliterverkehr erfol-
gen. Danach ist diese Strecke hauptsachlich
fir Zige im Personenverkehr vorgesehen.

Die Planung des Ausbaus befindet sich in einer
sehr friithen Phase, sodass derzeit noch keine
Aussagen zu weiteren SchallschutzmaRnahmen
getroffen werden kénnen.

Nachgefragt bei Christoph Klenert

Fiir die Anwohnerschaft an der Rheintalbahn
wird eine erhebliche Verbesserung der Larm-
situation erreicht - einerseits durch den Tunnel-
bau und die gednderte Streckenfiihrung und
andererseits durch libergesetzlichen Schall-
schutz. Dadurch konnten wir jedoch die voran-
gegangenen Planungen kaum mehr verwenden.
Wir mussten neu planen und die Unterlagen
fir das Planfeststellungsverfahren nochmals
erarbeiten.

Ubergesetzlich bedeutet, dass der Schall-
schutz durch zusatzliche MaBnahmen auf ein
hoheres Niveau gehoben wird, als es eigent-
lich vom Gesetzgeber vorgesehen ist. Solche
zusatzlichen MaRnahmen - wie beispielsweise
eine andere Trassenfiihrung oder héhere
Schallschutzwéande - verursachen jedoch
zusatzliche Kosten. Nur dann, wenn der Bund
als Auftraggeber diese Mehrkosten bewilligt,
darf die Bahn (ibergesetzlichen Larmschutz
planen und realisieren. In unserem Projekt
haben konkret der Deutsche Bundestag und
der Landtag Baden-Wiirttembergs mehrere
Beschliisse gefasst, um entsprechende
Finanzmittel Giber den gesetzlichen Rahmen
hinaus bereitzustellen.

Christoph Klenert

ist Leiter Stakeholder-
managementim GroR-
projekt Karlsruhe-Basel.
Er verantwortet insheson-
dere die externe Kommuni-
kation fiir iibergreifende
Themenin der Offentlich-
keit, mit Behorden, Verwal-

Der Gesetzgeber entwickelt die rechtlichen tungen und Verbanden.

Rahmenbedingungen stetig weiter. Der Weg-
fall des Schienenbonus und das Verbot lauter
Guterwagen bekampfen den Larm schon an
der Quelle. Das zeigt Wirkung und kommt bei
den Betroffenen gut an. Auch nutzen wir jede
Maéglichkeit, den Menschen Vor- und Nach-
teile und insbesondere die Auswirkungen von
Forderungen und alternativen Planungsideen
zu erklaren. Wir machen gute Erfahrungen
damit, dass wir die Offentlichkeit frith mit

in die Planung einbeziehen.
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Streckenabschnitt 9
Miillheim-Basel

Planfeststellungsabschnitt 9.0

Fiir den sechs Kilometer langen Streckenab-
schnitt zwischen Millheim und Auggen wurde
2015 ein Planfeststellungsbeschluss (PfB)
erlassen. Mit der Entscheidung des Deutschen
Bundestags und des Landtags Baden-Wiirt-
temberg wurden zusatzliche Gelder fiir Schall-
schutzmallnahmen (iber dem gesetzlichen
MaR sowie GestaltungsmaRnahmen bewilligt.
Die Deutsche Bahn setzt nun gemeinsam

mit Planungs- und Architekturbiiros, unter
Beteiligung der Blirger:innen und Kommunen,
die Ideen und Vorschlage in eine konkrete
Planung um.

Schallschutzwande auf Grundlage des

Planfeststellungsbeschlusses:

* Miillheim: Gesamtlange rund 3.600 Meter
mit Hohen von 2 bis 6 Metern

* Auggen: Gesamtlange rund 4.100 Meter
mit Héhen von 2,5 bis 6,5 Metern

MaRnahmen lber das gesetzliche Mal}

hinaus in Millheim und Auggen:

* Wandhohen bis 6,5 Meter

* Verglasung in den Stationsbereichen

« Aufsatzelemente auf Schallschutzwande

¢ individuelle Gestaltungskonzepte fiir
Millheim und Auggen

Wo die gesetzlich vorgeschriebenen Immissi-
onsgrenzwerte Uberschritten werden, besteht
grundsatzlich Anspruch auf passive Schall-
schutzmallnahmen. Zwischen Auggen und
Millheim besteht bei 84 Wohneinheiten der

Anspruch auf Uberpriifung, ob passive Schutz-
malnahmen wie der Einbau von Schallschutz-
fenstern oder schalldaimmenden Liiftern
umgesetzt werden.

Larmschutz gemeinsam gestalten -
die Planungswerkstitten in Auggen und
Miillheim

Die Bahn wird der Auflage aus dem Planfest-
stellungsbeschluss nachkommen, ,,bei der Wahl
der Farbe, Form und einer eventuellen Bepflan-
zung der Larmschutzwande die Gemeinde zu
beteiligen®. Sie hat daher die Biirger:innen im
Juli 2019 zu einer Planungswerkstatt nach
Auggen eingeladen. 2020 fand eine weitere
Planungswerkstatt in Millheim statt. Dort
konnten Interessierte Anregungen einbringen
und gemeinsam mit den Planer:innen Gestal-
tungsideen entwickeln. In Auggen hat die
Umsetzung 2021 begonnen, die Arbeiten in
Millheim werden voraussichtlich 2023 starten.
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Planfeststellungsabschnitt 9.1

Der 9,3 Kilometer lange Katzenbergtunnel -
2012 als Bestandteil des 17,6 Kilometer
langen Abschnitts zwischen Schliengen und
Eimeldingen in Betrieb genommen - hat zu
einer wesentlichen Entlastung der Larmsitua-
tion geflihrt. Vor allem fiir die Anwohner:innen
in Efringen-Kirchen sowie den Ortsteilen
Istein und Kleinkems ist es wesentlich ruhiger

geworden, da der Tunnel die Ortschaften
umgeht und die Fernverkehrs- und Giiterziige
aufnimmt. Trotz des intensiven Baugesche-
hens nordlich und sitidlich des Tunnels, das
immer wieder Umleitungen auf die Altstrecke
notwendig macht, konnen heute schon etwa
90 Prozent aller Giiterziige durch den Tunnel
fahren.
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Planfeststellungsabschnitt 9.2

Im Planfeststellungsabschnitt (PfA) zwischen
Haltingen und Weil am Rhein haben die Bau-
arbeiten bereits 2011 begonnen. 2028 soll
dieser PfA in Betrieb gehen. Im PfA 9.2 werden
auf einer Gesamtlange von 10.370 Metern
Schallschutzwande erstellt. Die Wande in Hal-
tingen sind zwischen 4 und 5 Meter hoch

und bestehen aus Beton sowie Aluminium.

In Weil am Rhein sowie den Stadtteilen
Friedlingen und Otterbach variiert die Héhe
zwischen 1,5 und 5 Metern. Im Ortsbereich
Haltingen wurden auf der Westseite die
Schallschutzwande friihzeitig errichtet, um
die Anwohnenden auch vor dem anfallenden
Bauldarm zu schiitzen. Wo die gesetzlich vor-
geschriebenen Immissionsgrenzwerte (iber-
schritten werden, besteht grundsatzlich
Anspruch auf passive Schallschutzmalnah-
men. Zwischen Haltingen und Weil am Rhein
besteht bei 1.786 Wohneinheiten der Anspruch
auf Uberpriifung, ob passive SchutzmaRnah-
men wie der Einbau von Schallschutzfenstern
oder schallddmmenden Liiftern umgesetzt
werden. Die Umsetzung der SchallschutzmaR-
nahmen ist weitestgehend erfolgt.

Schallschutzwande mit einer Gesamtlange
von 10.370 Metern geplant (Haltingen: Hohe
zwischen 4 und 5 Meter; H6hen zwischen

1,5 und 5 Meter in Weil am Rhein, Friedlingen
und Otterbach); 2019 Fertigstellung aller
Schallschutzwande an der westlichen Gleis-
trasse

Besonders (iberwachtes Gleis auf Gesamt-
lange von mehr als 20.000 Metern

Planfeststellungsabschnitt 9.3

Der rund 3,1 Kilometer lange Planfeststellungs-
abschnitt 9.3 (Basel) liegt auf ganzer Lange
auf Schweizer Gebiet. Nach Abschluss der
Plangenehmigung und des Ausschreibungsver-
fahrens haben die Bauarbeiten im April 2021
begonnen. Grundlage fiir den Larmschutz in
Basel ist die Larmschutzverordnung (LSV) der
Schweiz. In ihr sind die grundsatzlichen Anfor-
derungen und Bedingungen fiir die Begrenzung
der Larmemission bei neuen oder gednderten
ortsfesten Anlagen geregelt. Der viergleisige
Ausbau der Rheintalbahn ist eine wesentliche
Anderung einer bestehenden Anlage. Die
Anwohner:innen haben einen rechtlichen
Anspruch auf Larmvorsorge. Hier unterscheidet
man zwischen aktiven und passiven MaRnah-
men. Als aktive MalRnahme fiir die Immissions-
begrenzung baut die DB Schallschutzwande.
Im Abschnitt Basel errichtet sie insgesamt

rund 1.500 Meter lange Wande. Diese sind
zwischen 2,5 und 5 Meter hoch.

In diesem Abschnitt wird fiir 33 Liegenschaften
Uberpriift, inwieweit zusatzlich passive Schall-
schutzmaBnahmen erforderlich sind und

die Kosten von der DB (ibernommen werden.



Fiir die Dimensionierung des Schallschutzes
ging man beim Betriebsprogramm 2025 von
einer Zuglange von 600 Metern und aus-
schlieRlich Fahrzeugen mit Graugussbremsen
aus. Jedoch sind mittlerweile viele der Giiter-
wagen mit der sogenannten Fliisterbremse
ausgestattet und erzeugen somit weniger
Larm. In den aktuellen Schallberechnungen
nach dem Betriebsprogramm 2030 geht man
von langeren Ziigen (max. 740 Metern) aus
und nimmt weiterhin anteilig altes Wagenma-
terial in der Berechnung an. Diese Annahmen
wirken sich positiv auf die Dimensionierung
der SchallschutzmaRnahmen aus.
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