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Schallschutz

Bahnprojekt Karlsruhe-Basel
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Philipp Langefeld

DB InfraGO AG
Leiter Bahnprojekt
Karlsruhe-Basel

Editorial

Die Mitte des 19. Jahrhunderts erbaute
Eisenbahnstrecke zwischen Karlsruhe und
Basel ist nicht nur eine der altesten, son-
dern auch eine der am starksten befahre-
nen Routen in Europa: Mehr als 300 Ziige
im Nah-, Fern- und Giiterverkehr passie-
ren taglich die Strecke, die die hollandi-
schen Hafen mit dem Mittelmeerraum
verbindet. Zudem ist die Rheintalbahn
der wichtigste nordliche Zulauf zur Neuen
Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) mit
ihren zentralen Projekten Gotthard- und
Lotschberg-Basistunnel in der Schweiz.
Um die begrenzten Kapazitaten der rund

200 Kilometer langen Strecke zu erwei-
tern und somit den aktuellen und zukiinf-
tigen Verkehrsanforderungen 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 fiir die Burger:innen trotz
des prognostizierten Mehrverkehrs.
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Vier Gleise, mehr Tempo

Den heutigen Anforderungen an einen modernen Schienenver-  mit einer Hochstgeschwindigkeit von 160 Kilometer pro

kehr wird die bestehende Strecke Karlsruhe-Basel nicht mehr Stunde (km/h), ICEs und andere Schnellziige mit 200 bis 250
gerecht. Mit dem Bahnprojekt wird sie um zwei zusatzliche km/h. Dariiber hinaus entstehen fiinf neue Tunnelbauwerke,
Gleise erweitert. Die neuen Gleise baut die Bahn entweder darunter der Tunnel Offenburg — mit elf Kilometern einer der
direkt neben die vorhandenen Gleise oder sie entwickelt ganz-  1dangsten Tunnel im deutschen Eisenbahnnetz.

lich neue Streckenverlaufe. Auf allen Gleisen werden die Ziige

kiinftig schneller unterwegs sein: der Nah- und Giiterverkehr

Projektziele

=

Platz fiir mehr Ziige
Mit zwei zusatzlichen
Gleisen kénnen zu-
kiinftig deutlich mehr
Zige auf der Strecke
Karlsruhe-Basel fahren.
Davon profitiert der
Nahverkehr genauso
wie die Umwelt.

Piinktlich im Takt
Personen- und Giiter-
zlige fahren kiinftig
staufrei auf getrennten
Gleisen. Das erhoéht die
Verlasslichkeit der Bahn.

Schneller am Ziel

Mit Fertigstellung

des Projekts sparen
Pendelnde im Regional-
verkehr durchschnittlich
finf Minuten pro Weg,
Reisende im Fernverkehr
sogar bis zu 25 Minuten.
Die Fahrt von Karlsruhe
nach Basel dauert dann
nur noch 70 Minuten.

))

Eine leisere Bahn
Wir schiitzen die
Anwohner:innen
durch Schallschutz-
maRnahmen vor Larm.

Im sogenannten Bedarfsplan Schiene legt der Bund auf der Grundlage des Bundesverkehrswegeplans
(BVWP) die notwendigen Ausbau- und Neubauprojekte fest. Eines dieser Bedarfsplanvorhaben ist die
Ausbau- und Neubaustrecke Karlstuhe-Basel. Sie wird im Wesentlichen durch Mittel des Bundes geférdert

und von der Europaischen Union kofinanziert.
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Zum aktuellen Stand

Planung und Umsetzung sind in den neun Streckenab-
schnitten unterschiedlich weit fortgeschritten:
¢ Karlsruhe-Rastatt Siid im Bau;

Inbetriebnahme flir 2026 geplant
¢ Rastatt Siid—-Offenburg in Betrieb seit 2004
» Appenweier-Miillheim in Planung
 Miillheim-Auggen im Bau;

Inbetriebnahme flir 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 Miillheim erfolgt der Ausbau der bestehenden Rhein-
talbahn. Dieser soll Ende 2041 abgeschlossen sein.



Nur einer leisen Bahn
gehort die Zukunft

Die gesteckten Ziele im Klimaschutz kénnen nur mit der Ver- lichen Schiene. Um die Menschen entlang der Bahnstrecken
kehrsverlagerung auf die Schiene erreicht werden. Mehr Be- vom Schienenverkehrslarm zu entlasten, hat die Bahn gemein-
trieb auf den Gleisen bedeutet aber auch: mehr Larm. Zugleich  sam mit dem Bund ihr Larmschutzziel 2030/2050 aufgestellt:
braucht die Deutsche Bahn aber die Akzeptanz der Anwoh-

ner:innen. Die Entlastung aller Menschen vom Schienenver-

kehrslarm geht somit Hand in Hand mit einer klimafreund-

Bis 2030 Bis 2050

Entlastung von mehr als der Halfte der Entlastung aller Betroffenen
Betroffenen (>800.000 Anwohner:innen) (>1,6 Millionen Anwohner:innen)

Zwei-Sdulen-Strategie beim Larmschutz

Das Larmschutzziel ist ambitioniert, wird aber durch ein stabiles Fundament aus zwei Saulen gestiitzt:

Lirmschutz an
den Fahrzeugen

Larmschutz an
der Infrastruktur

Seit Ende 2020 ist die gesamte Wagenflotte von
DB Cargo in Deutschland mit Fliisterbremsen
unterwegs. Diese Bremsen werden bis 2025
auch an allen E-Lokomotiven von DB Cargo
verbaut. Zudem werden alle Rangierloks von

DB Fernverkehr durch leise Hybrid-Loks ersetzt.

Mithilfe des freiwilligen Larmsanierungs-
programms des Bundes werden bis
2050 alle 6.500 larmbelasteten
Streckenkilometer vom Larm entlastet.

»LA:BMSCHUTZ IST EIN WICHTIGER BESTANDTEIL DER
GRUNEN TRANSFORMATION DER DEUTSCHEN BAHN.«



Alles geregelt - wie Schallschutz

berechnet wird

Die Deutsche Bahn setzt das Bahnprojekt Karlsruhe-Basel im
Auftrag des Bundes um und muss dabei das geltende deut-

Erschiitterungsschutz: Sie hat dafiir zu sorgen, dass keine
schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche
hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik ver-
meidbar waren. Die konkrete Dimensionierung des Schall-

schutzes fiir betroffene Biirger:innen erfolgt dabei auf der
Basis gesetzlicher Vorgaben und in Verfahrensschritten, die bei

sche Recht beachten. Das bedeutet in Bezug auf Schall- und allen Neu- und Ausbauprojekten im Schienenverkehr einheit-
lich umgesetzt werden.

Die wichtigsten Paragrafen und
Richtlinien im Uberblick
Das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
regelt seit 1974 generell den Schutz vor Verkehrs-
larm.
In § 41 Abs. 1 BImSchG ist geregelt, dass schad-
liche Umwelteinwirkungen bei dem Bau oder der
wesentlichen Anderung eines Verkehrsweges zu
vermeiden sind.
In § 42 Abs. 2 in Verbindung mit der 24. Bundes-
Immissionsschutzverordnung (Verkehrswege-
SchallschutzmaBnahmenverordnung -
24, BImSchV) sind zum Beispiel die Bestimmungen
fir den Einbau von passiven SchallschutzmaRnah-
men 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
Schallimmissionen vorgegeben. Die aktuelle Schall-
Richtlinie ist seit 1. Januar 2015 giiltig.

Seit Juli 2017 ist das vom Bund erlassene Schie-
nenlarmschutzgesetz in Kraft. Demnach diirfen
seit 2020 keine lauten Giiterwagen mehr im deut-
schen Schienennetz verkehren.




Die Unterschiede zwischen
Larmvorsorge und Larmsanierung

An Bestandsstrecken gibt es kein Recht auf Schallschutz. Der Immissionsschutzgesetz ist genau geregelt, wie laut es sein
Bund hat aber ein freiwilliges Programm zur Larmsanierung darf. Bei der Planung der SchallschutzmaBnahmen fiir das
ins Leben gerufen. Im Zuge dessen wurden an der Rheintal- Bahnprojekt Karlsruhe-Basel orientieren wir uns an diesen
bahn bereits Schallschutzwande errichtet und Hauser mit gesetzlichen Larm-Grenzwerten.

Schallschutzfenstern ausgestattet. Fiir den Neu- und Ausbau
von Strecken gibt es jedoch einen klaren gesetzlichen An-
spruch auf Larmschutz, die ,,LArmvorsorge® Im Bundes-

A 'a 1\
Immissionsgrenzwerte in dB(A)* Immissionsgrenzwerte in dB(A)*
bei der Lirmvorsorge bei der Lirmsanierung
dB(A) Tag (6 bis 22 Uhr) / dB(A) Nacht (22 bis 6 Uhr) dB(A) Tag (6 bis 22 Uhr) / dB(A) Nacht (22 bis 6 Uhr)
L L L L
04D O- 05D -O-
’ i \ ’ i \ ’ i \ ’ i \
57 47 59 49 64 54 64 54
Krankenhauser, Wohngebiete Krankenhauser, Wohngebiete
Schulen Schulen
’ LY LY LY L
S0-/D  O- S0-/D  O-
’ i \ ’ i \ ’ i \ ’ i \
64 54 69 59 66 56 72 62
Kern-, Dorf- und Gewerbegebiete J Kern-, Dorf- und Gewerbegebiete
Mischgebiete " Mischgebiete
* dB(A) ist die Einheit, in der die MessgroRe des Schalls angegeben * dB(A) ist die Einheit, in der die MessgroRe des Schalls angegeben
wird. Der Wert 60 dB(A) entspricht in etwa dem Gerauschpegel von wird. Der Wert 60 dB(A) entspricht in etwa dem Gerauschpegel von
Restaurants oder auch Warenhausern; er wird als maRig eingestuft. Restaurants oder auch Warenhdusern; er wird als maRig eingestuft.




Erfolge der Lirmsanierung

¢ Passive Maknahmen fiir rund 65.500 Wohneinheiten
Uber 1,8 Milliarden Euro haben Bund und Deutsche Bahn
bereits investiert

2.200 Kilometer Bahnstrecke wurden bereits larmsaniert
1.300 Stadte und Gemeinden profitieren bereits von der
Larmsanierung

Weitere Infos zum Thema Schallschutz finden Sie auf unserer Webseite unter

www.karlsruhe-basel.de/schallschutz.html.

"
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Bis Ende 2030 wird die Deutsche Bahn die Halfte der larm-
belasteten Bestandsstrecken - insgesamt rund 3.250 Stre-
ckenkilometer — und mehr als die Halfte aller Anwohner:innen
durch LarmschutzmalRnahmen von Schienenverkehrslarm
entlasten.
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https://www.karlsruhe-basel.de/schallschutz.html

Wie steht es um die Lirmsanierung
an der Rheintalbahn?

Vom freiwilligen Larmsanierungsprogramm profitiert ein Grol3-
teil der Ortschaften entlang der Rheintalbahn. Im Strecken-
abschnitt 8 (Kenzingen-Miillheim) 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 Kilo-
meter Schallschutzwande errichtet oder sind noch im Bau. Da-
riber hinaus wurden rund 700 Wohnungen larmschutzsaniert.

Noch mehr Schutz an bestehenden Strecken

Seit Anfang 2019 gilt das neue Gesamtkonzept der Larmsa-
nierung, das die Deutsche Bahn in Zusammenarbeit mit dem
Bundesverkehrsministerium erarbeitet hat. Hierfiir war eine
Neuberechnung des Larmsanierungsbedarfs des gesamten
Schienennetzes erforderlich. In die Betrachtung mit einbezo-
gen wurden auch die bereits sanierten Abschnitte.

Die wichtigsten Ergebnisse im Uberblick:

¢ Der Gesamtbedarf der zu sanierenden Strecken erhoht sich
um rund 2.800 Kilometer auf insgesamt 6.500 Kilometer.

¢ Der Umfang der Lirmsanierung 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 Larmsanierungs-
programm.

Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen des Bundes
www.laermsanierung.deutschebahn.com

10
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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 gute Griinde:

0 Mehr Verldsslichkeit

Mit Berechnungen lassen sich verlassliche Prognosen fiir
das Zugaufkommen der Zukunft erstellen. Messungen hin-
gegen kdnnen nur gegenwartige Gegebenheiten erfassen -
wie beispielsweise die Larmbelastung, die durch heute
fahrende Ziige entsteht. Berechnungen sind auch weniger
fehleranfallig fiir Storgerdusche, die bei Messungen kaum
zu vermeiden sind.

e Mehr Transparenz

Ergebnisse aus Berechnungen sind im Vergleich zu Mes-
sungen besser nachzuvollziehen und zu priifen.

e Mehr Effizienz

Da Berechnungsverfahren alle notwendigen Daten gleich-
zeitig verarbeiten kdnnen, sind sie wesentlich effizienter.
Zeit und Aufwand waren immens, wenn fiir alle Strecken-
abschnitte samtliche Berechnungspunkte, Zugvarianten,
Windkonstellationen und Geschwindigkeiten einzeln ge-
messen werden miissten.

e Mehr Genauigkeit

Dreidimensionale Berechnungsverfahren erfassen generell
alle Hauser und topografischen Besonderheiten. Somit 1asst
sich fiir jedes Haus an jeder Fassade und in jedem Stock-
werk ausrechnen, mit welcher kiinftigen Schallbelastung zu
rechnen ist. Messungen jedoch lassen nur eine Momentauf-
nahme und die Beschrankung auf eine limitierte Anzahl von
Punkten zu.

e Mehr Details

In das Berechnungsverfahren kann auch der Faktor der so-
genannten Mitwindwetterlage einbezogen werden. Es wird
davon ausgegangen, dass der Wind den Larm beglinstigt;
entsprechend diesen Werten werden die LarmschutzmaR-
nahmen zugunsten der Anwohner:innen dimensioniert. Dies
ware bei Messungen nicht immer moglich.

12




Welche Zugzahlen sind prognostiziert?

Die Planungen fiir die Ausbau- und Neubaustrecke basieren
auf dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP). Damit wird man
den kiinftigen Verkehrsentwicklungen, den steigenden Ansprii-
chen an die Verkehrsinfrastruktur und einer umweltfreundli-
chen Gestaltung der Verkehrsablaufe gerecht.

Teil des Bedarfsplans ist eine Verkehrsprognose des Bundes
mit prognostizierten Zugzahlen fiir das Jahr 2030, die in das
Betriebsprogramm 2030 der Deutschen Bahn einflieRen. So
entsteht die Berechnungsgrundlage fiir die Dimensionierung
des Schall- und Erschiitterungsschutzes an der Strecke.

Die Verkehrsprognose wird regelmaRig durch Gutachter
aktualisiert. Derzeit steht noch nicht fest, welche kiinftigen
Verkehrsprognosen in den Abschnitten ohne Planfeststellungs-
beschluss verfiighar sein werden und dann auch anzuwenden
sind (z. B. Abschnitt 7 Appenweier-Kenzingen, Abschnitt
8.5-8.9 Teningen-Buggingen). Dies wird im Planfeststellungs-
verfahren behoérdlich entschieden. Derzeit rechnet die Bahn
mit den unten abgebildeten prognostizierten Zugzahlen:

Prognostizierte Zugzahlen in den Streckenabschnitten 7 und 8*

Streckenabschnitt 7

112 [ 108 ]

D
| \\Offenburg

N\ N

Rheintalbahn

Tunnel ™ = =

Offenburg

m Zugzahlen Fernverkehr m Zugzahlen Nahverkehr

Streckenabschnitt 8

Freiburg

\

Neubaustrecke

. Zugzahlen Giiterverkehr

* Auszug aus dem Betriebsprogramm/Prognose 2030; die Zahlen kinnen auf Teilabschnitten variieren,

Einige der Planfeststellungsabschnitte wurden beziehungsweise werden noch auf Basis alterer Verkehrs-
prognosen realisiert, zum Beispiel der ,,Verkehrsprognose 2025% Dies ist auf den friilheren Planungs- und

Realisierungszeitraum zuriickzufiihren.
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Nachgefragt bei
Dieter Gloede

Welche Parameter fliefen in die
Schallschutzberechnungen ein?

Wichtige Faktoren sind u. a. die Progno-
sen zum zukiinftigen Verkehrsaufkom-
men, die Streckengeschwindigkeit der
Ziige, die Entfernung des Hauses zum
Gleis und die Wirksamkeit aktiver Schall-
schutzmallnahmen. Daraus kann dann in
einem Gelandemodell fiir jedes Gebaude
ein AulBenschallpegel errechnet werden.

Dieser gibt Auskunft dariiber, welche
Larmbelastung bei einem betroffenen
Haus ankommt und mit welchen Mal3-
nahmen sich diese so reduzieren lasst,
dass sie unter den gesetzlich vorge-
schriebenen Grenzwerten liegt.

Weshalb wird bei der Berechnung der
Ldrmbelastung der Mittelungspegel zu
Grunde gelegt?

In den Mittelungspegel, auf dem die Be-
urteilung einer Larmbelastung basiert,

Schalldruckpegel

— L

Hintergrundgerduschpegel

flieRt jedes Einzelgerdausch mit seiner
spezifischen Dauer und Starke ein - also
auch Pegelspitzen. Pegelspitzen werden
durch ihre hohe Intensitat entsprechend
stark beriicksichtigt. Sie gehen durch
das Mittelungsverfahren also keineswegs
verloren.

Wer trifft die Entscheidung iiber
Schallschutzmafinahmen?

Gutachter:innen priifen fiir einzelne
Abschnitte die akustische Wirksam-
keit unterschiedlicher Varianten. Auf
Basis der Ergebnisse erstellen sie dann
konkrete Vorschldage. Dabei miissen die
Schallexpert:innen die Verhaltnisma-
Rigkeit* beriicksichtigen - dazu sind sie
gesetzlich verpflichtet.

Grundsdtzlich gilt: Bei der Wahl der
Variante haben aktive SchallschutzmaR-
nahmen Vorrang, solange sie bau-
technisch umsetzbar und die Kosten
verhaltnismaRig sind. Der Grund: Aktive
MaRnahmen wie Larmschutzwande
schiitzen gleichzeitig mehr Betroffene
als passive Vorkehrungen wie Schall-

Maximalpegel

Vorbeifahrtpegel

Mittelungspegel

B —

Zugvorbeifahrt
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schutzfenster. Schallgutachter:innen
rechnen sehr viele Varianten durch,
sodass die Genehmigungsbehodrde die
Vorschlage nachvollziehen und eine Ent-
scheidung treffen kann.

* VerhadltnismaRigkeit = angemessenes Verhaltnis
zwischen den Kosten einer SchallschutzmaRBnahme
und deren Wirksamkeit. Mehr Infos auf Seite 18.

Wie wurden die Wiinsche der Region
bei den neuen Planungen fiir Karlsru-
he-Basel beriicksichtigt?

In der Region wurden zum Schallschutz
sogenannte Kernforderungen formuliert.
Diese Forderungen zum Schallschutz
liegen Gber dem gesetzlichen Schutz-
niveau. Nachdem fiir diese (ibergesetz-
lichen Schutzmalnahmen Finanzmittel
zur Verfligung stehen, sollen diese nun
zusatzlich zu den gesetzlichen MaRnah-
men geplant, genehmigt und realisiert
werden.

Dieter Gloede arbeitet als Projektingenieur fiir das

Bahnprojekt Karlsruhe-Basel und beantwortet

Fragen zum Schall- und Erschiitterungsschutz sowie
zur Umsetzung passiver Schallschutzmanahmen.



Schalltechnische Untersuchungen (STU) sind die Basis fiir die Planung und Realisierung von Schallschutz-
maRknahmen. In der STU wird jeweils die Situation im Prognosefall - mit und ohne geplante AushaumaR-
nahme - berechnet. Die Hohe der errechneten kiinftigen Larmbelastung und die 6rtlichen Gegebenheiten
sind malgeblich fiir die Entwicklung der SchallschutzmaRnahmen.

Die unterschiedlichen Pegelarten und
ihre Bedeutung

¢ Der Schalldruckpegel zeigt die Starke eines Schallereig-
nisses an.

¢ Der Hintergrundgerauschpegel gibt die Intensitat des Um-
gebungslarms ohne die zu beurteilende Gerauschquelle an.

¢ Der Maximalpegel - auch Spitzenpegel genannt - ist der
hoéchste gemessene Wert, wahrend ein Zug vorbeifahrt. Der
Maximalpegel wird im Vergleich zu den anderen Pegeln bei
der Berechnung (iberproportional berticksichtigt.

¢ Der Vorbeifahrtpegel stellt den Mittelungspegel wahrend
der Zugvorbeifahrt dar.

« Der Mittelungspegel ist die Grundlage fiir die Schall-
schutzbemessung. Daflir werden alle Zugfahrten in einem
bestimmten Zeitraum zusammengefasst; dabei sind Starke
und Dauer jedes Einzelgerausches zu beriicksichtigen.

« Der Beurteilungspegel ist der Mittelungspegel am Wohnort
von Anwohner:innen in einem gemaR der 16. Verordnung
zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(16. BImSchV) definierten Zeitraum.

15



Aktiver Schallschutz -
Larmentlastung entlang der Strecke

Zum Schutz der Anwohner:innen vor Larm durch vorbeifah-
rende Ziige werden aktive und passive Schutzvorkehrungen
umgesetzt. Zum aktiven Schallschutz zahlen MaRnahmen, die
direkt an der Strecke schallmindernd wirken - beispielsweise
Schallschutzwande, das ,,Besonders iberwachte Gleis“ (siehe
S. 18) sowie innovative Schallschutztechnologien wie Schie-
nenstegdampfer.

Da eine Schallschutzwand viele Anwohnende gleichzeitig und
effizient vor Larmimmissionen schiitzen kann, kommt sie im
Bereich des aktiven Schallschutzes am haufigsten zum Einsatz.
Schallschutzwande benétigen Baurecht und miissen im Rah-
men des sogenannten Planfeststellungsverfahrens (PfV) geneh-
migt werden. Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) priift, ob die
geplanten Schallschutzwande ausreichen, um die vorgeschrie-
benen Grenzwerte einzuhalten. Das EBA entscheidet in diesem
Zusammenhang (iber die Hohe, die Lage und den konkreten
Ort, an dem Wande zu platzieren sind. Der Beschluss enthalt
jedoch keine Festlegungen beispielsweise zur Wahl der Farbe
oder des Materials.

Schallausbreitung an Schienenwegen

Kein Schallschutz

N
/ AN

Larmschutzwande aus Aluminium sind bautechnisch leicht zu
handhaben und umzusetzen, wetterbestandig und gut in den
Wertstoffkreislauf riickfiihrbar. Sie verfiigen (iber eine hochab-
sorbierende Wirkung: Durch kleine Offnungen in der Oberfla-
che gelangt der Schall in das Wandinnere und wird dort durch
schallschluckendes Material wie beispielsweise Mineralwolle
aufgenommen. Je mehr Schallwellen im Inneren der Wand ab-
sorbiert werden, desto geringer ist die Reflexion der verblei-
benden Schallwellen.

Alternativ gibt es auch Wande aus Beton, Glas oder aus einer
Kombination dieser Materialien. Wande aus Beton sind im
Vergleich zu Aluminium-Wanden zwar teurer, dafiir jedoch
langlebiger. Transparente Larmschutzwande sind aufgrund
ihrer fehlenden Absorptionswirkung und den dadurch entste-
henden Reflexionen des Schalls nicht durchgingig geeignet,
um die vorgeschriebenen Grenzwerte einzuhalten. Transparen-
te Elemente kdnnen jedoch aus gestalterischen Griinden oder
auch fiir bessere Sichtbeziehungen verwendet werden.

Schallschutzwand

/ \\\
[ Q

|

<

Vergleich der Schallausbreitung: Die Linien beschreiben die Verteilung gleicher Schalldruckpegel (Isophonen).
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Sonderfall Schallschutzwall

Da sich begriinte Schallschutzwalle gut in die Umgebung ein-
figen, wird diese Art des Larmschutzes von Anwohner:innen
oft favorisiert. Weitere Pluspunkte sind: Sie verursachen kaum
Folgekosten fiir die Instandsetzung und den Unterhalt. Jedoch
sind Schallschutzwalle - inshesondere in dicht bebauten Ge-
bieten - oft nicht realisierbar. Zum einen muss ein Wall im
Vergleich zu einer Schallschutzwand wesentlich héher gebaut

sein, um dieselbe Wirkung zu erzielen, zum anderen be-
notigt er sehr viel mehr Flache, was oftmals Eingriffe in das
grundrechtlich geschiitzte Eigentum von Dritten (Art. 14 GG)
erfordert. Die dichte Besiedelung und die intensive landwirt-
schaftliche Nutzung des Rheintals bieten nur sehr wenige
Méglichkeiten, Schallschutzwalle zu errichten.

6m

Die Schallschutzwand mit einer Hohe
von 6 Metern (iber der Gelandeober-
kante (= ca. 4 Meter (iber der Schie-

nenoberkante) verfiigt Gber dieselbe

Schutzwirkung wie der Schallschutz-

wall mit einer Hohe von 11,5 Metern
und einer Breite von 35,5 Metern.

11,5m

35,5m

Galeriebauwerke - mehr Schutz fiir
besondere Lirmsituationen

Wenn in Ortschaften, die besonders larmbelastet sind, die
Abschirmung herkdmmlicher Schallschutzwdnde nicht aus-
reicht, um das vorgeschriebene Schallschutzniveau zu er-
reichen, kommen sogenannte Galeriebauwerke zum Einsatz.
Diese ragen, wie beispielsweise im Planfeststellungsabschnitt
8.1 (Riegel-March), bis zu sechs Meter iiber das Gleis. Auf der
gegeniberliegenden Seite wird das Bauwerk abgestiitzt und ist
auf der zum Gleis zugewandten Seite hochabsorbierend aus-
gestattet. Durch diese Konstruktion wird die sichtbare Wand-
hohe begrenzt. AuRerdem kann eine Reflexion des Schalls,
der auf die Wand einwirkt, minimiert bzw. ganz vermieden
werden.




So funktioniert Schienensteg-
dampfung

Schienenstegdampfer enthalten ein kunststoffummanteltes
Masse-Feder-Dampfungssystem. Sie werden an beiden Seiten
des Schienenstegs montiert. So dampfen sie die Schwingungen
an den Schienen, die bei der Uberfahrt durch den Zug ent-
stehen. Dadurch wird das abgestrahlte Rollgerausch reduziert
und der wahrgenommene Larm vermindert. Das entspricht
einer dauerhaften Larmminderung in der Gr6Renordnung von
2 dB(A). Wo Schienenstegdampfer an der Ausbau- und Neu-
baustrecke Karlsruhe-Basel eingesetzt werden, sehen Sie auf
den Seiten 24 bis 31.

Was bedeutet VerhiltnismaBigkeit?

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

Neben der kontinuierlichen Gleispflege im Streckennetz ist das
BiG bei Ausbau- und Neubaustrecken eine wirksame MaR-
nahme 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
Ergebnis: Im Mittel lassen sich Pegelminderungen von bis zu

3 dB(A) erzielen. Diese Differenz ist fiir das menschliche Ohr
bereits gut horbar.

Die Kosten einer SchallschutzmaBnahme miissen angemessen im Verhaltnis zu ihrer Wirksamkeit sein.
Wirksam heilRt: groRtmaoglicher Nutzen. Dieser wird iber den Begriff der geldsten Schutzfalle (Wohneinhei-
ten mit Grenzwertlberschreitung) definiert. Das Bundesverwaltungsgericht hat in verschiedenen Urteilen
und Beschliissen die Anforderungen an die VerhaltnismaRigkeitspriifung von SchallschutzmaRnahmen defi-
niert. Es gibt also keine willkiirlichen Entscheidungen einzelner Verantwortlicher; vielmehr basiert alles auf

nachvollziehbaren Empfehlungen.
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Anwohner:innen fragen -
die Bahn antwortet

Wer bestimmt die Farbe und das
Material von Schallschutzwéinden?

Diese Entscheidung trifft nicht - wie
manchmal angenommen wird - das Ei-
senbahn-Bundesamt als Genehmigungs-
behoérde, sondern die Bahn in enger
Abstimmung mit den Kommunen. In die-
sem Abstimmungsprozess sind jeweils
zwei Aspekte wichtig: Zum einen, wie
sich eine Schallschutzwand stadtebau-
lich integrieren lasst. Aus asthetischen
Griinden kdnnen beispielsweise in
Beton- oder Aluminiumwande einzelne
Glaselemente eingesetzt werden. Dies
unterbricht die Monotonie einer langen
Schallschutzwand und schafft Sichtver-
bindungen. Oder man variiert bei der
Farbauswahl der Aluminiumwande und
passt sie so optimal an das Strecken-
bild an. Zum anderen miissen bei der
Erérterung der Gestaltung aber auch
immer die Gebote der Wirtschaftlichkeit
und Sparsamkeit berlicksichtigt werden,
denn schlieRlich wird Schallschutz mit
Steuermitteln finanziert.

Kann es bei den hoher liegenden
Stockwerken hinter einer Schallschutz-
wand lauter werden?

Die Wirksamkeit einer Schallschutzwand
in den unteren Stockwerken ist h6her
als in den oberen Stockwerken. Wird
also aus Griinden der Verhadltnismalig-
keit eine Schallschutzwand errichtet,
deren Oberkante unterhalb der héheren
Stockwerke liegt, kbnnen diese von der
sogenannten Schallbeugung betroffen
sein; sie entsteht an der Oberkante
einer Schallschutzwand. Sollte dadurch
der Immissionsgrenzwert in den oberen
Stockwerken (berschritten werden, be-

steht grundsatzlich Anspruch auf passive
SchallschutzmalRnahmen.

Aus welchem Grund werden an man-
chen Stellen Mittelwéinde gebaut?

Bei einer viergleisigen Strecke in Paral-
lellage - wie beispielsweise im Strecken-
abschnitt 9 (Millheim-Basel) - ist der
Abstand der Schallschutzwande zu den
beiden entfernteren Gleisen hoch. Da-
durch sinkt die Schutzwirkung der Wan-
de. Durch den Bau einer Mittelwand,
deren Schutz ja immer in beide Richtun-
gen wirkt, wird auch die Gesamtwirkung
des Schallschutzes vergroRert. Wegen
der hohen Kosten kommen Mittelwande
vor allem in Abschnitten zum Einsatz,
wo auf beiden Seiten der Strecke Sied-
lungsbereiche nahe an den Gleisanlagen
liegen.

Warum sieht man manchmal Schall-
schutzwdinde, obwohl sich in der un-
mittelbaren Néihe keine zu schiitzen-
den Gebdude befinden?

Bei diesen Wanden kann es sich um
Sicht- und Windschutzwande oder

auch um SchutzmaRnahmen fiir Tiere
handeln. So kann verhindert werden,
dass Ziige und Autos sich gegenseitig
blenden, starke Windbéen den Zug
gefahrden oder dass Tiere die Strecke
Uberqueren. 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 Im-
missionsgrenzwerte ohne Schallschutz-
malnahmen lberschritten wiirden. Liegt
dann noch ein Waldstiick zwischen der
betroffenen Ortschaft und der Strecke,
kann man die zu schiitzenden Gebaude
nur schwer erkennen.




Passiver Schallschutz - individuell
und maBgeschneidert

Passiver Schallschutz setzt dort an, wo die Schallwellen auf- Schallgutachter:innen ein Malnahmenpaket erstellt, mit dem
treffen: direkt am Gebaude. Ergibt sich aus der schalltech- die Grenzwerte in schutzbedirftigen Raumen eingehalten
nischen Erfassung und dem Planfeststellungsbeschluss ein werden.

Anspruch auf passiven Schallschutz, wird von den zustandigen

Welchen Umfang haben passive
SchallschutzmaBnahmen?

Die im Folgenden genannten MaBnahmen miissen - einzeln
oder in Kombination - so durchgefiihrt werden, dass der vor-
geschriebene Innenraumpegel eingehalten wird:

e Anspruch auf Schallddmmung der Gebaudehdille:
Fenstertiir, Fenster, Rollladenkasten, AuRenwand
und Dach (falls sich dort ein Wohnraum befindet)

e Beliiftung, die auch bei geschlossenen Fenstern in
Schlafzimmern gerduschlos fiir ausreichende Sauer-
stoffversorgung sorgt

Die Zeitschiene im passiven Schallschutz

Betroffene Haus- und Woh-
nungseigentiimer:innen
werden schriftlich von der
Bahn informiert.

Planfeststellungsbeschluss
liegt vor, Finanzierung
durch Bund gesichert
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1. Ddmmung des Daches
2. Dammung AuRenwande
3. Dammlufter

4. Schallschutzfenster

5. Schallschutztlren

6. Schutzbediirftige Raume
wie Kinderzimmer

7. Nicht schutzbedurftige
Raume wie WC

8. Terrassen & Balkone

Mindestens drei Monate
Umsetzung der passiven
MaRnahmen

Mit der Umsetzung der pas-
siven SchallschutzmaRnah-

men wird im Zuge der Bau-
malknahmen an der Strecke
umgehend begonnen.




10 Schritte zum passiven Lirmschutz

Dem Grunde nach besteht fiir all die Gebaude oder Wohn-

einheiten ein Anspruch auf passiven Schallschutz, an denen
nach dem schalltechnischen Gutachten zur Planfeststellung
die Immissionen (iber den Grenzwerten der 16. Verordnung

Bahn.

zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

(16. BImSchvV) liegen.

Die folgende Grafik stellt die einzelnen Schritte fiir den Einbau
passiver MaRBnahmen dar: von der Erstellung der Schalltechni-
schen Untersuchung bis hin zur Kosteniibernahme durch die
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Bahnstrecke wird schall- verfahren wird entschieden, nach Planfeststellungsbeschluss das von der DB zugesandte Antrags- vor Ort, die unter anderem die Fens-
technisch erfasst. welche aktiven und passiven schriftlich Haus- und Wohnungs- formular ausgefiillt und fristgerecht ter iiberpriifen, um das vorhandene
MaRnahmen durchgefiihrt werden. eigentiimer:innen iiber ihren mog- zuriick. Schalldimm-MaR zu berechnen.
lichen Anspruch.
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Die Gutachter:innenlegen den
Eigentiimer:innen und der DB
ihre Ergebnisse und mogliche
MaRnahmenvorschlage vor.

Entscheiden sich die Eigentii-
mer:innen fiir eine MaBnahme,
miissen sie der DB mindestens
drei Angebote zur Priifung
vorlegen.”

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

Nach der Umsetzung aller MaBnah-

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

iiberpriift.

* Alternativ konnen Eigentiimer:innen die Rahmenvertrdge der DB nutzen; so kann auf das Einholen der drei Angebote verzichtet werden.

Die entstandenen Kosten iibernimmt
die DB.
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Nachgefragt
bei Matthias
John-Tschoeppe

Wann werden passive Schutzvorkeh-
rungen getroffen?

Wenn aktive SchallschutzmaBnahmen
nicht realisierbar sind oder diese die
vorgeschriebenen Immissionsgrenzwerte
nur zum Teil erflillen konnen, haben die
Eigentimer:innen eines betroffenen Ge-
baudes das Recht auf passive Schall-
schutzmalRnahmen. Die entsprechenden
Kosten werden zu hundert Prozent mit
Bundesmitteln finanziert.

Muss beim passiven Schallschutz
eine finanzielle Obergrenze beachtet
werden?

Nein, denn maRgeblich beim passiven
Schallschutz ist nur, dass die zuldssigen
Innenpegel eingehalten werden. Das
Gebot der VerhaltnismaRigkeit, wie wir
es vom aktiven Schallschutz kennen, fin-
det hier keine Anwendung. Eine Kosten-
Nutzen-Rechnung wie beim aktiven
Schallschutz gibt es nicht.

Was ist ein schutzbediirftiger Raum?

Darunter versteht man einen Raum, in
dem sich Menschen dauerhaft aufhalten
- wie beispielsweise Wohn- und Kinder-
zimmer oder auch Arbeitszimmer. Ter-
rassen und Balkone gelten als bewohn-
bare AuRenflachen, die ebenfalls bei der
schalltechnischen Untersuchung zu be-
riicksichtigen sind. Darliber hinaus wer-
den auch Raume als schutzbeduirftig
anerkannt, in denen Menschen dauer-
haft arbeiten - zum Beispiel Unter-
richtsrdume oder Behandlungsraume
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in Arztpraxen. Als ,,nicht schutzbediirf-
tig® in einem Wohngebaude hingegen
gelten Flur, Treppenhaus und WC. Vom
Anspruch auf passiven Schallschutz aus-
geschlossen sind auch Gaststatten, La-
gerhallen und Fabrikraume.

Was miissen betroffene
Anwohner:innen tun, um passiven
Schallschutz zu erhalten?

Wenn sich aus der schalltechnischen Un-
tersuchung und dem Planfeststellungs-
beschluss ein Anspruch auf passiven
Schallschutz ergibt, setzt sich die Bahn
mit den jeweiligen Haus- und Woh-
nungseigentliimer:innen schriftlich in
Verbindung; diese miissen also kein Ge-
such oder einen Antrag stellen. Nach der
Kontaktaufnahme durch die Bahn wird
das betreffende Gebaude von Schallgut-
achter:innen, die die Bahn beauftragt,
vor Ort begutachtet.

Kénnen Eigentiimer:innen Schall-
schutzmafinahmen bereits vor der
Begutachtung umsetzen?

Das ist im Prinzip zulassig. Jedoch sollte
man einige wichtige Regeln beachten,
damit die entstandenen Kosten durch
die Bahn riickerstattet werden kénnen.
Lassen Eigentiimer:innen beispielsweise
Fenster austauschen, miissen Gutach-
ter:innen im Nachhinein feststellen
kénnen, ob das Schalldimm-Mal der
alten Fenster bereits ausgereicht hatte
oder ob der Einbau neuer Fenster zur
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte
notwendig war. 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 Origi-
nalrechnung des bauausfiihrenden Un-
ternehmens vorzulegen; diese miissen
auf die Objekteigentiimer:innen ausge-
stellt sein.

Matthias John-Tschoeppe arbeitet als Leitender
Ingenieur bei dem von der DB InfraGO AG
beauftragten Ingenieurbliro KREBS+KIEFER
Ingenieure GmbH in Darmstadt. Er ist dort als
Projektleiter Schall- und Erschiitterungsschutz fiir
den Bereich Niederschopfheim bis Auggen und
Freiburger Bucht im Rahmen des Bahnprojekts
Karlsruhe-Basel tatig.






Weniger Larm trotz mehr Verkehr -
die Schallsituation an der Strecke

Streckenabschnitt 1:
Karlsruhe-Rastatt Siid

Planfeststellungsabschnitt 1.0

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

Planfeststellungsabschnitte 1.1 und 1.2

Die Neubaustrecke zwischen dem Abzweig Bashaide und Ra-
statt Siid wird die Anwohner:innen an den bestehenden Stre-
cken splrbar entlasten, da die Ziige des Fern- und Gliterver-
kehrs zukiinftig die Ortschaften in deutlich groRerem Abstand
passieren. Der Tunnel Rastatt sorgt fiir erheblich weniger Larm
im Stadtgebiet. AuRerhalb des Tunnels wird die neue Trasse in
einem Trog verlaufen - in relativ weiter Entfernung zu den
angrenzenden Wohngebieten. Entlang des gesamten Strecken-
abschnitts 1 wurden rund 8,4 Kilometer Schallschutzwande
beidseits der neuen Gleise (Hohe zwischen 2 und 6 Metern)
gebaut. Zwischen dem Abzweig Bashaide und Otigheim wur-
den auf freier Strecke bereits 7,5 Kilometer umgesetzt. In
Niederbiihl wurden die Liicken in den Schallschutzwanden

geschlossen. Dariiber hinaus hat die Bahn rund 1,3 Kilometer
Schallschutzwalle mit H6hen 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
LarmschutzmaBnahmen ausgeriistet. Dazu zdhlen Larm-
schutzwande mit Wandhéhen von 2 bis 5,5 Metern und
passive SchallschutzmalRnahmen

Karlsruhe

O

Tunnel Rastatt

*a
Rastatt




Streckenabschnitt 7:
Appenweier-Kenzingen

Planfeststellungsabschnitt 7.1

Im Abschnitt zwischen Appenweier und Hohberg wird sich die
Schallsituation fiir die Anwohner:innen wesentlich verbessern
- vor allem durch den Bau des Tunnels Offenburg. Dieser soll
kiinftig die Giberregionalen Giiterverkehre aufnehmen. Die
Realisierung des Tunnels wurde in einem intensiven politi-
schen Diskurs mit der Region erarbeitet. Die Vorplanung, die
u. a. auch die Schallschutzuntersuchungen beinhaltet, wurde
2019 beendet. Seit Ende 2024 befindet sich der Abschnitt im
Planfeststellungsverfahren. Der Tunnel unter Offenburg stellt
sicherlich die gréBte und zugleich wichtigste MaRnahme zum
Schallschutz im Abschnitt dar. Zusatzlich werden zwischen
Appenweier und Hohberg rund 10 Kilometer Schallschutz-
wande mit Héhen zwischen 1 und 6,5 Metern errichtet. Bei
Windschlag gewahrleisten zwei Galeriebauwerke mit einer
Lange von insgesamt 801 Metern sowie eine 240 Meter lange
Einhausung mit hoherer Schalldimmung die Einhaltung des
projektspezifischen Larmschutzniveaus.

Baden-Baden

Planfeststellungsabschnitte 7.2-7.4

Die Bahn plant zwischen Hohberg und Kenzingen zwei Gleise
fir den Gliterverkehr. Diese Gleise werden parallel zur Bun-
desautobahn 5 verlaufen. Die Rheintalbahn wird fiir ein még-
liches Tempo von 250 Kilometer pro Stunde ertiichtigt. Nach
derzeitigem Stand ist der Bau von Schallschutzwanden mit
einer Gesamtldange von 62 Kilometern geplant. Entlang der
Neubaustrecke an der Bundesautobahn 5 erstrecken sich rund
50 Kilometer dieser Wande. Ihre Héhen variieren zwischen

2 und 6,5 Metern. An der Rheintalbahn errichtet die Deutsche
Bahn Schallschutzwdnde mit einer Gesamtlange von etwa 12
Kilometern. Sie sind in der Regel 3 bis 4 Meter, stellenweise
jedoch bis zu 6,5 Meter hoch. Zusatzlich setzt die Bahn auf
rund 31 Kilometern Schienenstegdampfer ein.

Der Tunnel Offenburg im Web
Auf der Webseite des Bahnprojekts Karls-
ruhe-Basel finden Sie weitere Informationen
zum Tunnel Offenburg. Eine interaktive Karte
zeigt Ihnen die verschiedenen Baubereiche des Tunnels.
Aktuelle Meldungen, Videos und Downloads bieten
Ihnen die Mdéglichkeit, sich umfassend
Uiber den Tunnel zu informieren.
Die Unterlagen finden Sie unter:
www.karlsruhe-basel.de/
tunnel-offenburg.html

. O Offenburg
\ 2
Qmn

Tunnel Offenburg Kenzingen
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https://www.karlsruhe-basel.de/tunnel-offenburg.html

Streckenabschnitt 8 Neubaustrecke:
Kenzingen-Miillheim

Planfeststellungsabschnitt 8.0

Die Bahn verlagert zwischen Kenzingen-Riegel/Malterdingen
den Giterverkehr auf die Neubaustrecke. Dadurch wird es fiir
die an der Rheintalbahn liegenden Ortschaften - vor allem in
der Nacht - erheblich leiser. Auf das ganze Jahre gerechnet
werden rund 50.000 Ziige weniger durch die Stadte und Ge-
meinden an der Rheintalbahn fahren.

Der Schallschutz wird (iber das gesetzlich geforderte Niveau
gehoben. Der sogenannte Vollschutz wird ausschlieflich durch
aktive SchallschutzmalRnahmen wie Schallschutzwande und
Schienenstegdampfer erreicht. Auf passiven Schallschutz und
das Besonders (iberwachte Gleis wird verzichtet.

Fir die Anwohner:innen der Neubaustrecke werden sich
aufgrund dieser umfangreichen, geplanten Larmschutzanla-
gen keine bzw. nur eine geringe zusatzliche Larmbelastung
ergeben. An der Ausbaustrecke werden in den Ortslagen, an
denen keine wesentliche Anderung durch den Streckenausbau
eintritt, Lairmschutzwande mit einer Hohe von 3 Metern vor-
gesehen. Diese Regelung gilt fiir Bereiche, in denen die Immis-
sionsgrenzwerte der 16. Bundes-Immissionsschutzverordnung
(16. BImSchV) (iberschritten werden. Bis zur Fertigstellung
des Streckenabschnitts 7 (Appenweier-Kenzingen) wird ein
Provisorium erstellt, das die Neubaustrecke im Streckenab-
schnitt 8 (Kenzingen—-Millheim) an die Rheintalbahn anbindet.
Dort sind voriibergehend Schallschutzwande vorgesehen.

Kenzingen

Riegel
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Im Rahmen der Frithen Offentlichkeitsbeteiligung wurden
die Birger:innen im September 2019 (ber die Planungen
informiert.
¢ Schallschutzwande: rund 2,7 Kilometer Lange

mit 3 bis 5 Meter Hohe
* Schienenstegdampfer: rund 1,3 Kilometer Lange

Planfeststellungsabschnitt 8.1
Fiir den Abschnitt zwischen Riegel und March ist - entspre-
chend der Zustimmung des Bundestages zu den Empfehlungen
aus der Region - ein deutlich tber das gesetzliche Schutz-
niveau hinausgehender Schallschutz geplant.
Durch Schallschutzwande, Galeriebauwerke und Schienensteg-
dampfer wird in den angrenzenden Wohn- und Mischgebieten
Vollschutz erzielt. Passive SchallschutzmaRnahmen sind daher
nicht mehr notwendig.
¢ Schallschutzwande: rund 13,4 Kilometer Lange mit

2,5 bis 6,5 Meter Hohe
« Schallschutzgalerien: rund 2,6 Kilometer Lange
» Schienenstegddampfer: rund 11,4 Kilometer Lange

Freiburg

O

' Batzenbergtunnel
%

-

Buggingen
9,

Mengener Tunnel



Planfeststellungsabschnitt 8.2
Auf der Rheintalbahn zwischen Kenzingen und dem Knoten
Hiigelheim soll kiinftig iberwiegend der Personenverkehr rol-
len. Der Giiterfernverkehr wird die Neubaustrecke nutzen. Die
Bahn wird im Abschnitt Freiburg-Schallstadt einen deutlich
Uber das gesetzliche Schutzniveau hinausgehenden Schall-
schutz realisieren und somit die entsprechenden Beschliisse
des Bundestags umsetzen.
Fiir den Bereich siidlich des Mengener Tunnels wird der Voll-
schutz erreicht. Passive SchallschutzmaRnahmen werden somit
nicht erforderlich.
¢ Schallschutzwande: rund 14,5 Kilometer Lange
mit 2,5 bis 6 Meter Hohe
¢ Schallschutzgalerien: rund 3 Kilometer Lange mit
6,9 Meter Hohe, Uberdachung in Richtung Schiene
(Kragarm) von 3 bis 6 Metern
¢ Schienenstegdampfer: rund 13 Kilometer Lange
AbsorptionsmalRnahmen im Bereich des siidlichen
Tunnelportals

Basel Badischer Bahnhof

Schliengen

S““

Katzenbergtunnel

Planfeststellungsabschnitt 8.3
Die sogenannte Biirgertrasse verlauft im Planfeststellungs-
abschnitt Bad Krozingen von Mengen bis Hiigelheim in groRer
Entfernung zu den Wohngebieten. Die Tieflage der Trasse,
Steilb6éschungen und die absorbierende Wandauskleidung
des Troghauwerkes reduzieren die Larmbelastung auf ein
Minimum. Aufgrund dieser Rahmenbedingungen sind keine
weiteren SchallschutzmaRnahmen erforderlich.
¢ Hochabsorbierende Trogwand auf einer Lange

von 437 Metern

Planfeststellungsabschnitt 8.4
Im Abschnitt Bad Krozingen-Miillheim verlauft ein groller
Teil der Neubaustrecke in Tieflage. Die Randbereiche sind mit
Steilbdschungen ausgestattet. Da die Strecke zudem in aus-
reichendem Abstand zu Wohngebieten gebaut wird, sind keine
weiteren SchallschutzmaBnamen erforderlich. Fiir den Stre-
ckenabschnitt ab Knoten Hiigelheim, der auf dem Niveau der
heutigen Rheintalbahn verlduft, sind aktive SchallschutzmaR-
nahmen vorgesehen. Hier wird Vollschutz lber das gesetzliche
MaR hinaus realisiert. Dariiber hinaus sind gestalterische MaR-
nahmen an den Schallschutzwanden und Galeriebauwerken
geplant. Ziel ist, diese in das Landschaftsbild einzubinden.
Die erschiitterungstechnische Untersuchung hat gezeigt, dass
es in Buggingen zu wesentlichen Anderungen kommen wird.
Als VorsorgemaRnahme werden besohlte Schwellen eingesetzt,
die die Immissionen deutlich reduzieren. Dabei werden Beton-
schwellen mit einer elastischen Besohlung ausgestattet, was
Erschiitterungen durch fahrende Ziige abfangt.
¢ Schallschutzwande: rund 3,2 Kilometer Lange
mit 2 bis 6,5 Meter Hohe
* Schallschutzgalerien: rund 110 Meter Lange mit
6,9 Meter Hohe, Uberdachung in Richtung Schiene
(Kragarm) von 6 Metern
* Schienenstegdampfer: rund 6,8 Kilometer Lange
» Besonders iiberwachtes Gleis im Bereich der heutigen
Rheintalbahn (Gleise des Fern- und Nahverkehrs)
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Streckenabschnitt 8 Ausbaustrecke:
Teningen-Buggingen

Im Abschnitt zwischen Teningen und Buggingen wird die be-
stehende Rheintalbahn auf 45 Kilometern ertiichtigt und fiir
den Personenverkehr ausgebaut. Im PfA 8.7 Freiburg-Schall-
stadt verbessert der Batzenbergtunnel die kurvenreiche Stre-
ckenfiihrung. Der Ausbau dieses Abschnitts kann erst nach
der Inbetriebnahme der Neubaustrecke fiir den Giiterverkehr
erfolgen.

Im Zuge der freiwilligen Larmsanierung des Bundes wurden
an der Rheintalbahn bereits Schallschutzwande errichtet und
Hauser mit Schallschutzfenstern ausgestattet. Nach der Ver-
lagerung von Giterziigen auf die neue Giterstrecke wird es
fiir die Anwohnenden an der Rheintalbahn noch einmal deut-
lich leiser.

Zusatzlich entsteht durch die geplanten AusbaumaRnahmen
fur die Anwohnenden ein gesetzlicher Anspruch auf Larm-
schutz, die Larmvorsorge. Die strengeren Auslésewerte der
Larmvorsorge fiihren dazu, dass insbesondere in den Wohn-
gebieten zwischen Teningen und Buggingen mehr und deutlich
hoéhere Schallschutzwande als heute errichtet werden.

Die Bahn baut in diesem Abschnitt auf rund 33 Kilometern
Lange neue Schallschutzwande. Diese sind bis zu sechs Meter
hoch. Gleisabschnitte von rund 13 Kilometern Lange werden
besonders liberwacht, d. h. regelmaRig tGiberprift und bei
Bedarf geschliffen (Besonders iberwachtes Gleis). Im Raum
Freiburg setzt die Bahn zudem Schienenstegdampfer ein, um
den Larm weiter zu reduzieren.

28



Nachgefragt bei
Christoph Klenert

Welche Auswirkungen hat die Umset-
zung der Empfehlungen aus der Regi-
on fiir die Streckenabschnitte 7 und 8
zwischen Offenburg und Miillheim?

Fur die Anwohnerschaft an der Rheintal-
bahn wird eine erhebliche Verbesserung
der Larmsituation erreicht - einerseits
durch den Tunnelbau und die gednderte
Streckenfiihrung und andererseits durch
Ubergesetzlichen Schallschutz. Dadurch
konnten wir jedoch die vorangegange-
nen Planungen kaum mehr verwenden.
Wir mussten neu planen und die Unter-
lagen fur das Planfeststellungsverfahren
nochmals erarbeiten.

Was bedeutet iibergesetzlicher Schall-
schutz? Und warum wurde dieser nicht
gleich von Anfang an seitens der Bahn
eingeplant?

Ubergesetzlich bedeutet, dass der
Schallschutz durch zusatzliche MaRnah-
men auf ein hoheres Niveau gehoben
wird, als es eigentlich vom Gesetzgeber
vorgesehen ist. Solche zusatzlichen
MaRnahmen - wie beispielsweise eine
andere Trassenfiihrung oder h6here
Schallschutzwande - 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-Wirttembergs mehrere Beschliis-
se gefasst, um entsprechende Finanz-
mittel Gber den gesetzlichen Rahmen
hinaus bereitzustellen.

Wie kann die Vorhabentréigerin die
Forderungen nach mehr Schallschutz
von vornherein einplanen?

Der Gesetzgeber entwickelt die rechtli-
chen Rahmenbedingungen stetig weiter.
Der Wegfall des Schienenbonus und das
Verbot lauter Giiterwagen bekampfen
den Larm schon an der Quelle. Das
zeigt Wirkung und kommt bei den Be-
troffenen gut an. Auch nutzen wir jede
Méglichkeit, den Menschen Vor- und
Nachteile und insbesondere die Auswir-
kungen von Forderungen und alter-

Christoph Klenert ist Leiter Stakeholder-

nativen Planungsideen zu erkldren. Wir management im Bahnprojekt Karlsruhe-Basel.
machen gute Erfahrungen damit, dass Er verantwortet insbesondere die externe
wir die Offentlichkeit frith mit in die Kommunikation fiir Gbergreifende Themen

. ; in der Offentlichkeit, mit Behérden,
Planung einbeziehen. Verwaltungen und Verbanden.
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Streckenabschnitt 9: Miillheim-Basel

Planfeststellungsabschnitt 9.0

Fiir den sechs Kilometer langen Streckenabschnitt zwischen
Millheim und Auggen wurde 2015 ein Planfeststellungsbe-
schluss (PfB) erlassen. Mit der Entscheidung des Deutschen
Bundestags und des Landtags Baden-Wiirttemberg wurden
zusatzliche Gelder fiir SchallschutzmaRnahmen iiber dem
gesetzlichen MaR sowie GestaltungsmaRnahmen bewilligt. Die
Deutsche Bahn setzt nun gemeinsam mit Planungs- und Archi-
tekturbiiros, unter Beteiligung der Biirger:innen und Kommu-
nen, die Ideen und Vorschlage in eine konkrete Planung um.

Schallschutzwinde auf Grundlage des Planfeststellungs-
beschlusses:
¢ Millheim: Gesamtldnge rund 3,6 Kilometer mit
Hoéhen von 2 bis 6,5 Metern
¢ Auggen: Gesamtlange rund 4,1 Kilometer mit
Héhen von 2,5 bis 6,5 Metern

MaBnahmen iiber das gesetzliche MaB hinaus in Miillheim
und Auggen

¢ Wandhdohen bis 6,5 Meter

¢ Verglasung in den Stationsbereichen

¢ Aufsatzelemente auf Schallschutzwande

e individuelle Gestaltungskonzepte fiir Mlllheim und Auggen

Wo die gesetzlich vorgeschriebenen Immissionsgrenzwerte
Gberschritten werden, besteht grundsatzlich Anspruch auf
passive Schallschutzmalnahmen. Zwischen Auggen und Mill-
heim besteht bei 84 Wohneinheiten der Anspruch auf Uber-
prifung, ob passive SchutzmaBnahmen wie der Einbau von
Schallschutzfenstern oder schalldimmenden Liiftern umge-
setzt werden.
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Larmschutz gemeinsam gestalten - die Planungswerkstat-
ten in Auggen und Miillheim

Die Bahn wird der Auflage aus dem Planfeststellungsbe-
schluss nachkommen, ,,bei der Wahl der Farbe, Form und einer
eventuellen Bepflanzung der Larmschutzwande die Gemeinde
zu beteiligen®. Sie hat daher die Birger:innen im Juli 2019 zu
einer Planungswerkstatt nach Auggen eingeladen. 2020 fand
eine weitere Planungswerkstatt in Millheim statt. Dort konn-
ten Interessierte Anregungen einbringen und gemeinsam mit
den Planer:innen Gestaltungsideen entwickeln. In Auggen hat
die Umsetzung 2021 begonnen, die Arbeiten in Millheim sind
im Jahr 2023 gestartet.

Planfeststellungsabschnitt 9.1

Der 9,3 Kilometer lange Katzenbergtunnel - 2012 als Bestand-
teil des 17,6 Kilometer langen Abschnitts zwischen Schliengen
und Eimeldingen in Betrieb genommen - hat zu einer wesent-
lichen Entlastung der Larmsituation gefiihrt. Vor allem flir 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
Glterzlige aufnimmt. Trotz des intensiven Baugeschehens
nordlich und sidlich des Tunnels, das immer wieder Umleitun-
gen auf die Altstrecke notwendig macht, kénnen heute schon
etwa 90 Prozent aller Guterziige durch den Tunnel fahren.




Planfeststellungsabschnitt 9.2

Im Planfeststellungsabschnitt (PfA) zwischen Haltingen und
Weil am Rhein haben die Bauarbeiten bereits 2011 begonnen.
Im PfA 9.2 werden auf einer Gesamtlange von rund 10,4 Kilo-
metern Schallschutzwande erstellt. Die Wande in Haltingen
sind zwischen 4 und 5 Meter hoch und bestehen aus Beton
sowie Aluminium.

In Weil am Rhein sowie den Stadtteilen Friedlingen und Otter-
bach variiert die H6he zwischen 1,5 und 5 Metern. Im west-
lichen Ortsbereich von Haltingen, noérdlich der Heldelinger
StraRe, wurden die Schallschutzwdnde friihzeitig errichtet.
Dadurch werden die Anwohner:innen bereits vor anfallen-
dem Baularm geschiitzt. Ab 2026 werden dann die fehlenden
Schallschutzwande im Bereich der Heldelinger StraRe sowie
am kinftigen Bahnsteig West errichtet. Wo die gesetzlich vor-
geschriebenen Immissionsgrenzwerte (iberschritten werden,
besteht grundsatzlich Anspruch auf passive Schallschutzmal-
nahmen.

Zwischen Haltingen und Weil am Rhein wurden an rund 320
Wohneinheiten passive SchallschutzmaRnahmen umgesetzt.

¢ Schallschutzwande mit einer Gesamtlange von 10.370
Metern geplant (Haltingen: H6he zwischen 4 und 5 Metern;
Hohen zwischen 1,5 und 5 Metern in Weil am Rhein, Fried-
lingen und Otterbach); 2019 Fertigstellung aller Schall-
schutzwande an der westlichen Gleistrasse

¢ Besonders liberwachtes Gleis auf einer Gesamtlange von
mehr als 20 Kilometern

Planfeststellungsabschnitt 9.3

Der rund 3,1 Kilometer lange Planfeststellungsabschnitt 9.3
(Basel) liegt auf ganzer Lange auf Schweizer Gebiet. Nach
Abschluss der Plangenehmigung und des Ausschreibungs-
verfahrens haben die Bauarbeiten im April 2021 begon-

nen. Grundlage fiir den Larmschutz in Basel sind nicht die
deutschen Gesetze, sondern die Larmschutzverordnung der
Schweiz. In ihr sind die grundsatzlichen Anforderungen und
Bedingungen fiir die Begrenzung der Larmemission bei neuen
oder geanderten ortsfesten Anlagen geregelt. Der viergleisi-
ge 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 MaRnahmen. Als aktive
MaRnahme fiir die Immissionsbegrenzung baut die DB Schall-
schutzwande. Im Abschnitt Basel errichtet sie insgesamt rund
1,5 Kilometer lange Wande. Diese sind zwischen 2,5 und 5
Meter hoch. In diesem Abschnitt wird fiir 31 Liegenschaften
Uberpriift, inwieweit zusatzlich passive Schallschutzmaflnah-
men erforderlich sind und die Kosten von der DB iibernom-
men werden.

Sehr oft sind Schallschutzwande im Weg,
wenn noch gebaut wird. In Weil am Rhein ist
es gelungen, den Bauablauf so zu planen, dass
viele Schallschutzwande friih errichtet werden
konnten und als ,,Nebeneffekt* einen Schutz
vor Baularm bieten.
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