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1. Betreff: Larmsanierung Rheintalbahn

2. Beratungsfolge: Sitzungstermin  Offentlichkeitsstatus
1. Gemeinderat 02.02.2015 offentlich
1. Gemeinderat 23.03.2015 offentlich

Beschlussantrag (Vorschlag der Verwaltung):

Der Gemeinderat

1. nimmt die larmtechnische Untersuchung der DB ProjektBau GmbH und die
moglichen forderfahigen LarmschutzmafRnahmen zur Kenntnis.

2. nimmt die Bewertung der einzelnen Fachdisziplinen von aktiven und passiven
LarmschutzmalRnahmen zur Kenntnis

3. beauftragt die Verwaltung und die DB ProjektBau GmbH in der Birgerver-
sammlung am 10.02.2015 die Vor- und Nachteile von aktiven und passiven
LarmschutzmalRnahmen transparent darzustellen.

4. beauftragt die Verwaltung fiir die Gemeinderatssitzung am 23.03.2015 eine
Ergénzungsvorlage zu erstellen, deren Beschlussformulierung die Diskus-
sionen des Gemeinderates vom 02.02.2015 und der am 10.02.2015 geplanten
Burgerversammlung bericksichtigt
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Sachverhalt/Begrindung:

Die Mal3nahme dient unmittelbar dem strategischen Ziel 1 ,Durchsetzung eines
stadtebaulich sowie menschen- und umweltvertraglichen Bahnausbaus".

1. Zusammenfassung

Am 14.07.2014 hat der Projektbeirat einstimmig beschlossen, auf dem Gebiet der
Stadt Offenburg nur noch eine Tunnelldsung fiir den Ausbau der Rheintalbahn wei-
terzuverfolgen. Die bestehende Strecke durch den Bahngraben und die Stadtteile
Stegermatt, Uffhofen, Hildboltsweier und Albersbésch wird somit auf Dauer im heuti-
gen Zustand erhalten bleiben.

Unabhéangig von diesem Beschluss des Projektbeirats ist die Rheintalbahn in das
Larmsanierungsprogramm an Schienenwegen des Bundes aufgenommen worden.
Nach Einschéatzung des Verkehrswissenschaftlichen Institut Stuttgart GmbH (VWI)
hat die Umsetzung von LarmsanierungsmafRnahmen an der bestehenden Rheintal-
bahn keine Auswirkungen auf die Zeitschiene oder Umsetzung des im Projektbeirat
am 14.07.2014 beschlossenen Giterzugtunnels Offenburg.

Das schalltechnische Gutachten der Bahn im Zuge der Larmsanierung, welches vom
Biro Modus Consult (Karlsruhe) erarbeitet wurde, kommt zum Ergebnis, dass in
Offenburg kurzfristig Gber 2.100 Wohneinheiten deutlich besser vor dem Bahnlarm
geschitzt werden kénnen. Die Larmuntersuchung sowie die Nutzen-Kosten-
Betrachtungen haben ergeben, dass nur auf der Sudseite der Rheintalbahn im Ab-
schnitt Stegermatt und dem Abschnitt Uffhofen/Kénigswaldstrafl3e und auf der Nord-
seite im Bereich Fasanenweg maximal 3 m hohe Larmschutzwande in Frage kom-
men. Grundsétzlich ist eine vollstdndige Larmsanierung aber auch mit ausschliel3lich
passiven LarmschutzmalRnahmen an den Gebauden maoglich.

Aufgrund der Proteste gegen den Bahnausbau entlang der Bestandsstrecke (A3-
Trasse), die sich unter anderem an den im Schnitt 4,0 bis zu 12,5 m hohen Larm-
schutzwénden (Uber Gelande) begrindeten und der zumindest im Bereich Albers-
bdsch und Hildboltsweier stadtebaulich schwierigen Situation, muss die Art der Mal3-
nahmen grundlegend diskutiert und entschieden werden. Die Bahn hat diesbeziiglich
keine Praferenzen. Aus stadtebaulicher Sicht gibt es Abschnitte, in denen L&rm-
schutzwande vertraglich sind. Andere Abschnitte sind aus stadtebaulicher Sicht nicht
fur den Bau von Larmschutzwanden geeignet.

Das Ingenieur- und Beratungsbuiro Dipl.-Ing. Guido Kohnen IBK empfiehlt eine mog-
lichst weitgehende Umsetzung mit Larmschutzwénden, da aus larmgutachterlicher
Sicht der Schallschutz fir die Bevélkerung deutlich umfassender ist, als bei einer
punktuellen Dammung der Aufenthaltsraume von Wohnungen in Gebauden, in de-
nen die Sanierungsgrenzwerte Uberschritten werden. Im Rahmen der Larmsanierung
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werden Larmschutzwande vom Bund zu 100% finanziert und von der DB Netz AG
unterhalten, wahrend passive LarmschutzmalRnahmen nur zu 75% finanziert werden,
die restlichen 25% und die Unterhaltung vollstandig beim Gebaudeeigentimer liegt.

Dementsprechend sollte die politische Praferenz bei den aktiven Larmschutzmal3-
nahmen liegen. Am 10.02.2015 ist eine Blrgerinformation der Bahn zur Larmsanie-
rung geplant, in der die Akzeptanz der Larmschutzmal3nahmen mit den betroffenen
Birgern diskutiert werden sollen. Auf dieser Basis wird die Bahn tber das weitere
Vorgehen bei der Larmsanierung der Rheintalbahn im Stadtgebiet Offenburg ent-
scheiden. Umsetzungshorizont fir die Larmsanierung mit Larmschutzwanden und
passivem Larmschutz an den Geb&uden ist aufgrund der langen Vorplanung fur die
Larmschutzwénde das Jahr 2018. Eine zeitliche Entzerrung der Verausgabung der
Finanzmittel fir die LA&rmschutzwénde und den passiven Larmschutz ist nicht mog-
lich. Sollten ausschlieR3lich passive Mal3hahmen umgesetzt werden, kdnnte mit der
Umsetzung noch 2015 begonnen werden.

2. Grundlagen der Larmsanierung

Im Gegensatz zur gesetzlich vorgeschriebenen Larmvorsorge beim Neubau oder
Ausbau einer Bahnstrecke ist die Larmsanierung eine freiwillige Leistung des Bun-
des. Jahrlich stehen bundesweit insgesamt 100 Mio. € Bundesmittel fir MaRnahmen
an Bahnstrecken bereit. Die Grundlage der Kriterien, nach denen Larmsanierungs-
malinahmen umgesetzt werden kdnnen, richten sich nach der ,Férderrichtlinie Larm-
sanierung Schiene”. Die Bereitstellung der Mittel erfolgt aus dem Verkehrshaushalt
des Bundes jeweils nach Verfugbarkeit.

Bundesweit gib es einen Bedarf an Larmsanierung von derzeit etwa 1450 Ortsdurch-
fahrten, deren Bearbeitung nach einer vom Bund erstellten Priorisierungsliste erfolgt.
Das Eisenbahn-Bundesamt ist die Bewilligungsbehorde fur die Finanzierung der
MalRnahmen. Die DB-ProjektBau GmbH hat die operative Gesamtprojektleitung inne.
Nach Vorgabe der ,Forderrichtlinie Larmsanierung Schiene” sind Larmsanierungs-
malinahmen nur dort forderféahig, wenn an der Strecke in mindestens zehn Jahren
keine baulichen Veranderungen geplant sind. Dieser Zeithorizont ist bei der Rhein-
talbahn fur den Abschnitt im Stadtgebiet Offenburg gegeben, da nach Angaben der
Bahn der friiheste Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Ausbaustrecke in 2029 erfolgen
kann.

Aufgrund der in den letzten Jahren intensiv gefiihrten Diskussionen um Larmschutz-
wande im Zuge des Planfeststellungsantrags der DB-Netz AG zur NBS/ABS Karlsru-
he — Basel im Stadtgebiet Offenburg, zeigt die folgende Tabelle tbersichtlich die un-
terschiedlichen Randbedingungen bei einer Larmvorsorge bzw. der Larmsanierung
einer Eisenbahnstrecke auf:
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Kriterium Larmvorsorge Larmsanierung
(z.B. Antragstrasse A3)
Grundlage Gesetzlich vorgeschrie- Freiwillige Leistung des

ben bei Neu-und Aus-
baumalRnahmen

Bundes an Bestands-
strecken

Schutzniveau Krankenhaus,
Schule etc. (tags/nachts)

57/47 dB(A)

70/60 dB(A)

Schutzniveau Wohngebiet
(tags/nachts)

59/49 dB(A)

70/60 dB(A)

Schutzniveau Kern-, Dorf- und
Mischgebiete (tags/nachts)

64/54 dB(A)

72162 dB(A)

Schutzniveau Gewerbegebiet
(tags/nachts)

69/59 dB(A)

75165 dB(A)

Alter der Gebaude

Keine Einschrénkung

Baujahr oder Rechts-
kraft B-Plan vor

01.04.1974
Larmschutzwand (LSW) bis 12 m Hohe lber 2 bis maximal 3 m H6-
Schienenoberkante he Gber SOK

(SOK)

Finanzierung LSW

100% Projektkosten

100% Bund

Unterhaltung LSW

100% Bahn

100% Bahn

Finanzierung Larmschutzfens-
ter (LSF) und schallgedammte
Lufter fur in der Nacht zum
Schlafen genutzte Aufenthalts-
raume

100% Projektkosten (alle
Aufenthaltsrdume von
Wohnungen und von
sonstigen schutzbedurfti-
gen Nutzungen)

75% Bund, 25% Eigen-
timer (nur Wohn- und
Schlafraume)

Unterhaltung LSF

100% Eigentimer

100% Eigentimer

Besonders Uiberwachtes Gleis

100% Bahn

Keine MalRnhahme

Eine wesentliche Grundlage der Larmsanierung wird aus der Tabelle bzgl. der schut-
zenswerten Gebaude sichtbar. Wahrend bei der Larmvorsorge alle Gebaude in ei-
nem Gebiet unabhangig von ihrem Alter vor dem Bahnlarm geschitzt werden mus-
sen, ist dies bei der Larmsanierung nur fur Gebaude oder Bebauungsplangebiete die
alter als der Stichtag 01.04.1974 sind erforderlich. Mit diesem Datum ist das Bundes-
Immissions-Schutz-Gesetz in Kraft getreten. Fir alle Gebaude und Bebauungsplane,
die nach diesem Zeitpunkt erstellt wurden, mussten und missen die strengen Larm-
vorsorgewerte im Gebiet durch eigene MaRnahmen erreicht werden. Z.B. dirfen
neue Wohngebiete direkt an der Bahn seit diesem Zeitpunkt nur noch mit Larm-
schutzwénden oder -wéllen oder mit ausreichendem Larmschutz an den Geb&auden
errichtet werden. Der Veranlasser ist nach der Gesetzeslage der Hauseigentimer
des Neubaus bzw. bzgl. der Aufstellung der Bebauungspléane die Gemeinde. Nur bei
einer wesentlichen baulichen Anderung im Sinne der 16. BImSchV, z.B. Bau zusatz-
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licher Gleise oder die Erhthung der Geschwindigkeit auf einer Bestandsstrecke,
muss der Vorhabentrager notwendige LarmvorsorgemalRnahmen finanzieren.

Aus der Tabelle wird ersichtlich, dass das Schutzniveau bei der gesetzlich vorge-
schriebenen Larmvorsorge mit 6 bis 13 dB(A) deutlich héher liegt wie bei der Larm-
sanierung. Eine Pegelverdnderung von 10 dB(A) wird von den Betroffenen als eine
Verdopplung bzw. Halbierung des Larms empfunden. Der Vorhabentrager ist bei
Neu-und Ausbaumal3nahmen gesetzlich verpflichtet, die strengeren Immissions-
grenzwerte der Larmvorsorge einzuhalten. Dies ist haufig nur durch den Bau von
sehr hohen Larmschutzwénden oder Einhausungen erreichbar.

Die stadtebaulichen Eingriffe bei der Larmsanierung durch Larmschutzwénde sind
dagegen deutlich geringer, da die zu erreichenden Larmwerte hoher sind. Da fir die
Larmsanierung keine gesetzliche Verpflichtung besteht und die Bundesmittel hierfur
begrenzt sind, werden Larmschutzwande in diesem Programm nur als Basisschutz
mit einer maximalen H6he von drei Metern Uber Schienenoberkante umgesetzt. Auf-
grund des begrenzten Budgets sind der Gestaltung der Larmschutzwande enge
Grenzen gesetzt. Die DB-ProjektBau GmbH setzt ausschlie3lich Aluminiumwéande
um, die maximal bzgl. der Farbauswahl der stadtebaulichen Situation angepasst
werden. Fir weitere gestalterische Elemente wie durchsichtige Acrylglaswéande ste-
hen im Rahmen der Larmsanierung lediglich 1,5% des gesamten Investitionsvolu-
mens eines Abschnitts zur Verfligung. Weitere Aufwertungen missten von der Stadt
finanziert und selbst unterhalten (z.B. bei Bepflanzung) oder abgelost werden.

Bei der Larmsanierung mussen sich die Hauseigentiimer bei passiven Larmschutz-
maflinahmen an ihren Gebauden mit 25% der forderfahigen Kosten selbst beteiligen,
da der Gesetzgeber davon ausgeht, dass durch den besseren Larmschutz der Wert
des Gebdaudes steigt und der Eigentiimer dadurch einen zusatzlichen Nutzen er-
reicht. Die Selbstbeteiligung der Eigentiimer von 25% liegt bei im Schnitt 3.000 € In-
vestition pro Wohneinheit bei ca. 750 €.

Weitere Malinahmen, die bei einer Larmvorsorge denkbar sind (z.B. besonders
Uberwachtes Gleis zur Verminderung der Quietsch- und Schlaggerdusche), werden
bei der Larmsanierung nicht angewendet, da der Aufwand in keinem Verhaltnis zur
Wirkung steht. Das gezielte Einrichten von Geschwindigkeitsreduzierungen zur
Larmreduktion kommt im Rahmen der Larmsanierung aufgrund der Auswirkungen
auf die Wettbewerbsbenachteiligung gegeniber dem Lkw-Verkehr, die Kapazitat und
den Fahrplan auf der Strecke sowie der notwendigen hohen Investitionen zur Verle-
gung von z.B. Signalen als MafRnahme fiir die Bahn nicht in Betracht.
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Damit stehen im Rahmen der Larmsanierung als Malinahmen entweder bis zu drei
Meter hohe Larmschutzwénde an Gebieten mit Bebauungsplénen oder Gebauden
die vor dem 01.04.1974 errichtet worden sind und/oder passive Larmschutzmal3-
nahmen an Gebauden mit einem Baujahr vor dem 01.04.1974 zur Auswahl.

3. Sachstand zum Bahnausbau NBS/ABS Karlsruhe —Basel im Raum
Offenburg

Die derzeitige Initiative der Bahn zur Larmsanierung der Rheintalbahn ist auch stra-
tegisch bezlglich einer eventuellen Auswirkung auf die Umsetzung des Guterzug-
tunnels Offenburg zu hinterfragen. Insbesondere ist zu klaren, ob die Bahn durch
eine larmsanierte Rheintalbahn Argumente erhdlt, die Umsetzung des Tunnels in
eine ferne Zukunft zu verschieben oder dauerhaft wieder riickgangig zu machen. Zur
Beantwortung der Fragestellung hat das Verkehrswissenschaftliche Institut Stuttgart
GmbH (VWI) in einem Gesprach mit der Stadt eine Einschatzung hierzu abgegeben,
die im folgenden Text mit eingeflossen ist.

Am 14.07.2014 fallte der Projektbeirat die Entscheidung, auf dem Stadtgebiet Offen-
burg im Rahmen des Ausbaus der Rheintalbahn nur noch einen Giterzugtunnel wei-
terzuverfolgen. Im einstimmigen Beschluss heif3t es:

»L. Der Projektbeirat entscheidet, dass in Offenburg ein zwei-réhriger Tunnel mit ei-
ner Entwurfsgeschwindigkeit von 120 km/h favorisiert wird. ..... Der Beirat bittet den
Bundestag den entsprechenden Beschluss zu fassen, BMVI wird diesen Prozess
positiv begleiten. Mit Sicherung der Finanzierung (Bundestagsbeschluss) wird der
Planfeststellungsantrag der Antragstrasse zuriickgezogen. Das Planfeststellungsver-
fahren ruht bis zur Klarung der Finanzierung.

2. Die DB wird beauftragt, die Planungen fiir den zwei-rohrigen Tunnel mit einer Ent-
wurfsgeschwindigkeit von 120 km/h aufzunehmen. Dabei wird bis zur Entscheidung
Uber die KF2 sowohl der Anschluss an die Rheintalbahn als auch an die Autobahn-
parallele geplant. ...“.

Die DB Netz AG hat demnach den Auftrag, mit der Planung des Tunnels zu begin-
nen. Damit ist auf Projektebene entschieden, dass die Bestandstrecke durch den
Offenburger Bahngraben und die Stadtteile Stegermatt, Uffhofen, Hildboltsweier und
Albersbésch baulich dauerhaft unverandert bleibt.
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Dieser Beschluss ist unabhéngig von der noch nicht entschiedenen Trassenflhrung
sudlich von Offenburg gefallen. Der stidliche Anschluss des Guterzugtunnels ist
technisch sowohl an die Bestandsstrecke im Bereich Hohberg, als auch an die soge-
nannte autobahnparallele Trasse direkt entlang der A 5 moglich. In den vorangegan-
genen Machbarkeitsuntersuchungen der DB Netz AG ist fir beide Varianten die
grundsatzliche Machbarkeit festgestellt worden. Die politische Entscheidung des Pro-
jektbeirates ist demnach unabhangig von der Entscheidung zur stdlichen Weiterfiih-
rung der Trasse als stabil zu betrachten.

Die bisherigen Untersuchungen und Gutachten zum beschlossenen Giterzugtunnel
sind vom Umfang der untersuchten Themenfelder und von der Bearbeitungstiefe her
so gesichert, dass auch bei weiteren vertiefenden Planungsschritten keine techni-
schen Schwierigkeiten zu erwarten sind, welche die Umsetzung des Guterzugtunnels
in Frage stellen kénnten. Durch die Entscheidung fiir die Planung eines zweirdhrigen
Tunnels sind die Eingriffe in das vom Tunnel zu durchfahrende Stadt- und Waldge-
biet sogar minimiert worden, da keine oberirdischen Flachen fiir Notausgange oder
Aufstellflachen fir Rettungsfahrzeuge beansprucht werden missen. Damit ist ein
wesentlicher mdglicher Einspruchsgegenstand fur das Planfeststellungsverfahren
des Tunnels ausgeraumt.

Nach der politischen Entscheidung des Projektbeirats steht allerdings die mindestens
genauso wichtige Entscheidung zur Finanzierung des Tunnels noch aus. Eine ge-
naue Kostenberechnung fir den Tunnel liegt noch nicht vor. Auf Basis der von der
DB Netz AG durchgefiihrten Machbarkeitsuntersuchungen werden die Kosten fir das
Tunnelbauwerk des zwei-réhrigen Guterzugtunnels mit Bearbeitungsstand 2011 auf
1.090 Mio. € geschéatzt (Prasentation der DB Netz AG vom 14.07.2014 im Projektbei-
rat). Diese Kosten stehen unter dem Vorbehalt der Ergebnisse einer zweiten Erkun-
dungsbohrung und den detaillierten Planungen zur Ausrtstungstechnik, Umwelt, zum
Gewasserkonzept sowie zu Schall und Erschitterung. Hinzu kommen nach Angaben
der Bahn weitere 260 Mio. € fir die Uberwerfungsbauwerke zum Anschluss an die
Bestandstrecke im Norden, ca. 74 Mio. € fur Verlagerungen von Teilfunktionen des
Guterbahnhofs Offenburg und angeblichen 80 Mio. € verlorenen, da schon geleiste-
ten Investitionen nordlich von Offenburg. Damit sind die Kosten fiir den Tunnel nach
Aussagen der Bahn um ca. 1.191 Mio. € hoher als die 313 Mio. € fur die urspriinglich
geplante Antragstrasse der Bahn parallel zur bestehenden Rheintalbahn. Die Tun-
nelkosten wurden vom Verkehrswissenschaftlichen Institut Stuttgart GmbH (VWI) im
Auftrag der Stadt Offenburg 2012 geprtft und im Wesentlichen bestatigt. Der zusatz-
liche, gegentiber dem Planfeststellungsantrag der Bahn deutlich héhere Finanzmit-
telbedarf muss vom Bundestag erneut beschlossen werden.
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In den bisherigen Diskussionen zu den verschiedenen Tunnelvarianten wurde von
der Bahn das Jahr 2029 als Jahr der Inbetriebnahme des Tunnels genannt. Mit dem
Beschluss des Projektbeirates wurde die Inbetriebnahme seitens der Bahn auf das
Jahr 2035 verschoben, da die veranderte Trasse eine generelle Neuplanung er-
fordere.

Sowohl die zeitliche Verschiebung als auch die noch nicht gesicherte Finanzierungs-
zusage des Bundes fur den Offenburger Tunnel sind Unsicherheiten im Projekt. Al-
lerdings sind diese Projektzustdnde bei Grol3projekten mit mehreren Milliarden Euro
Gesamtvolumen nicht ungewdhnlich. Beispielsweise wird der Tunnel in Rastatt erst
jetzt gebaut, nachdem schon seit 11. August 1998 Baurecht besteht. Uber diesen
langen Zeitraum ist die Notwendigkeit dieses Tunnels nicht hinterfragt worden, son-
dern andere Griinde, wie unter anderem das Flucht- und Rettungskonzept sowie die
Finanzierung hat zu dieser Zeitverzogerung gefiihrt.

Im schlechtesten Falle kdnnte bei einer zeitlich groRen Entzerrung des abschnitts-
weisen Ausbaus der Rheintalbahn zwischen Offenburg und Basel in ferner Zukunft
ein bewertungstechnischer Nachteil entstehen. Bei einer eventuellen Einzelbewer-
tung des Tunnels Offenburg wirde der Larmvorteil bei der Nutzen-Kosten-Bewertung
unter Berucksichtigung der Larmsanierung der Bestandsstrecke geringer ausfallen,
als wenn die Strecke nicht larmsaniert worden ware. Allerdings ist das Kriterium
Larm nur ein Kriterium unter vielen bei einer solchen Bewertung.

Ein Herauslésen des Tunnels Offenburg aus dem Gesamtprojekt und eine Einzelbe-
wertung sind allerdings als sehr unwahrscheinlich einzustufen. Das VWI bewertet die
verschiedenen Risiken als &uf3erst gering und eher theoretisch. Es ist demnach da-
von auszugehen, dass unabh&ngig von der ungeklarten Finanzierung der Beschluss
fur den Tunnel mit einem &ulRerst geringen und nie auszuschlieRenden Restrisiko
auch nach einer La&rmsanierung der Bestandsstrecke unumstoflich ist.

4. Planungsstand der Larmsanierung der Rheintalbahn

Die DB-Netz AG hat die DB-ProjektBau GmbH beauftragt, fur die Rheintalbahn die
Grundlagen fir einen Foérderantrag auf Larmsanierung fur den Streckenabschnitt Of-
fenburg — Riegel zu erarbeiten. Wichtigste Basis fur die Antragsstellung ist ein Larm-
gutachten, welches die gemaR den Larmsanierungsgrenzwerten schitzenswerten
Gebaude erfasst. Dieses Gutachten wurde fir den Bereich Offenburg vom Ingenieur-
biro Modus Consult (Karlsruhe) erstellt. Der untersuchte Abschnitt beginnt in etwa in
der Mitte des Empfangsgebaudes des Personenbahnhofs Offenburg und endet an
der Gemarkungsgrenze zu Hohberg.
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Grundlage und Vorgehen fir die Ermittlung der Larmbetroffenheit und damit der
maoglichen Férderung von Larmsanierungsmafinahmen waren:

1. Ermittlung der Gebaude und B-Plangebiete mit Errichtung bzw. Satzungsbe-
schluss vor dem 01.04.1974 in dem Untersuchungsabschnitt.
Bertcksichtigung des aktuellen Gelandemodells

Keine Berucksichtigung des Schienenbonus

Keine Berucksichtigung eines Anteils von leisen Guterwagen (LL-Sohle)
Zugzahlen 2014 und -zusammensetzung (Guter- und Personenziige)
Berechnung der Immissionen an den Geb&auden durch den Schienenverkehrs-
larm.

ok wh

= Ermittlung der Geb&aude mit einem Beurteilungspegel von mehr als 60 dB(A)
nachts.

Die untersuchte Strecke lasst sich grob in finf Abschnitte unterteilen. Der erste Ab-
schnitt verlauft von der Mitte des Empfangsgebaudes des Bahnhofs Offenburg bis
zum Bahngraben, der zweite Abschnitt vom Bahngraben bis zur Zahringer Stral3e,
der dritte Abschnitt von der Zahringer Stral3e bis Uffhofen, der vierte Abschnitt von
Uffhofen bis zur Wendeschleife KdénigswaldstraRe und der finfte Abschnitt bis zur
sudlichen Stadtgrenze.

Inhalt urhetgimechtiich geschiitzt - Erem@Wgiervernenbung nicht gestattet Ly SHNG ALK 30.03:2012

Abb. 1: Ubersichtsplan der Planausschnitte
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Fur alle Abschnitte wurden die Larmausbreitung und die Beurteilungspegel geman
der oben genannten Randbedingungen ohne die Bertcksichtigung von evtl. aktiven
LarmschutzmalRnahmen berechnet. In einem zweiten Schritt wurden dann die Wir-
kungen von Larmschutzwanden in den Schritten 2,0 m Hohe tUber Schienenoberkan-
te (SOK), 2,50 m tiber SOK und 3,0 m Gber SOK ermittelt.

Neben der Wirkung von Larmschutzwanden wurde gemal3 der Larmsanierungsricht-
linie auch geprift, ob das Nutzen-Kosten-Verhaltnis grof3er 1 ist und somit eine For-
derung der Larmschutzwand aus den Larmsanierungsmitteln des Bundes rechtfertigt.
Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis NKV wird wie folgt berechnet:

NUXdLXE xt
NKV = -
K

Dabei ist:
NU = 55 €, der Nutzen je dB(A) Pegelminderung, Einwohner, Jahr
dL = die mittlere Pegelminderung in dB(A) aus dem schalltechnischen Gutachten

E = Anzahl der von Grenzwertiiberschreitungen betroffenen Einwohnern
(Wohneinheiten WE x 2,1)

t= 25 Jahre, die anzusetzende Nutzungsdauer

K= die Hohe der fur die Mallnahmen erforderlichen Zuwendungen in Euro

Aus dieser Formel ist erkennbar, dass Larmschutzwande nur dort férderfahig sind,
wo viele Einwohner geschitzt werden kénnen und eine ausreichende Pegelminde-
rung erreicht werden kann. Dem Einsatz von Larmschutzwanden sind in der Larmsa-
nierung demnach enge Grenzen gesetzt.

Wie oben beschrieben, werden bei fehlenden Larmschutzwanden oder auch bei
noch nicht ausreichendem Larmschutz mit LA&rmschutzwanden passive Schall-
schutzmalRnahmen an Wohngebauden und Wohnungen gefordert. Dies sind:

1. Der Austausch von Fenstern in Aufenthaltsrdumen, wenn dadurch eine Pe-
gelminderung von mindestens ca. 5 dB(A) erreicht wird.

2. Die Dammung von Rollladen

3. Die Dammung von Dachern

4. Der Einbau von Schalldammliftern in zum Schlafen genutzten Aufenthalts-
raumen

Grundsatzlich werden die passiven MaRnahmen nur an Raumen durchgefihrt, in
denen sich dauerhaft aufgehalten wird. Dies sind in der Regel Wohn-, Kinder- und
Schlafraume. Der Gebaudeeigentiimer muss sich zu 25% an den Kosten beteiligen.
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Basis fur die Bewertung der Mal3Bnahmen ist ausschlie3lich das schalltechnisch Gut-
achten der Bahn. Eine Planung der vorgeschlagenen Larmschutzwénde liegt noch
nicht vor. Die Bahn geht erfahrungsgemaf davon aus, dass die Larmschutzwande
auf den Bahngrundstiicken umgesetzt werden kénnen. Ob dies in Offenburg Uberall
maoglich sein wird, werden erst die konkreten Planungen ergeben. Diese wird die
Bahn aber erst aufnehmen, wenn in Offenburg ein Konsens bzgl. der MaRhahmen
vorhanden ist.

Wenn sich aus der am 10.02.2015 geplanten Birgerinformation und dem anschlie-
Benden Gemeinderatsbeschluss ein sehr breiter Konsens fiir die Umsetzung von
Larmschutzwénden ergibt, wirde die Bahn das Baurecht Gber ein Plangenehmi-
gungsverfahren herstellen. Gibt es einzelne wenige durch Larmschutzwande stark
betroffenen Anwohner, die sich gegen die Realisierung aktiver Schallschutzmalf3-
nahmen aussprechen, wiirde die Bahn das Baurecht Uber ein Planfeststellungsver-
fahren herstellen. Bei groReren Widerstanden wirde die Bahn keine Larmschutz-
wéande erstellen, sondern ausschliel3lich passive La&rmschutzmalRnahmen an den
Gebauden umsetzen.

In den folgenden Abbildungen sind jeweils zwei Linien eingezeichnet. Die rote Linie
begrenzt den Bereich, wo ohne Umsetzung von Larmschutzwanden passive Larm-
schutzmafRnahmen an den Gebauden bei 0.g. Voraussetzungen erforderlich sind.
Die in einigen Abbildungen eingezeichnete griine Linie begrenzt den Bereich, wo mit
Umsetzung von 3,0 m hohen Larmschutzwénden zusatzlich passive Larmschutz-
maflnahmen an den Gebauden erforderlich sind.

Abschnitt 1: Bahnsteigmitte Bahnhof Offenburg bis Bahngraben (Unionbriicke)

In diesem Abschnitt sind aufgrund der dichten Geb&uderiegel zur Bahn hin nur an
Gebauden in unmittelbarer Néhe zur Bahn gelegenen Geb&auden passive Larm-
schutzmafinahmen erforderlich. Fur den Bereich Rammersweierer Stral3e wurde ei-
ne Nutzen-Kosten-Betrachtung fir eine Larmschutzwand vom Fahrradparkhaus bis
zu der Unionbricke durchgefuhrt. Dabei wurde die aktuelle Gleisbelegung der ein-
zelnen Gleise der Strecken 4000, 4250 und 4263 zugrunde gelegt. Insgesamt konn-
ten 147 Wohneinheiten durch eine Larmschutzwand geschuitzt werden. Allerdings
betragt die Pegelminderung lediglich 0,6 dB(A). Der Nutzen-Kosten-Faktor einer
Larmschutzwand liegt deshalb unter 1, sodass eine Forderung im Rahmen der
Larmsanierung nicht maglich ist.
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Abb. 2 Bereich fur passive LarmschutzmalRnahmen — Unionbriicke
(rote Linie = ohne Larmschutzwénde)

Abschnitt 2: Bahngraben bis Zahringer StraRe (Bahngraben)

Durch die Tieflage der Bahn im Bahngraben liegen nur die Gebaude in unmittelbarer
Nahe zum Bahngraben im Bereich der Larmsanierung. Eine Larmschutzwand im
Bahngraben bzw. am Rand des Bahngrabens kommt aus wirtschaftlichen Grinden
nicht in Betracht.
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Abb. 3 Bereich fur passive LarmschutzmalRnahmen — Bahngraben
(rote Linie = ohne Larmschutzwéande,
grune Linie = mit 3,0 m LArmschutzwand)
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Im Bereich der Offenburger Kurve (Zahringerstral3e) konnte eine Larmschutzwand
auf der Sudseite der Rheintalbahn im Rahmen der Larmsanierung finanziert werden.
Die dann noch erforderlichen passiven Larmschutzmalinahmen konzentrieren sich
dann auf die unmittelbare Randbebauung zur Bahnstrecke.

Die mdgliche Larmschutzwand wiirde an der Rampe zur Bricke Zahringer Stral3e
beginnen und im Bereich der BadstralRe enden (siehe auch nachsten Abschnitt). Die
Lange der Wand wirde 650 m, die Baukosten nach ersten Schatzungen der DB Pro-
jektBau GmbH knapp 950.000 € betragen. Mit einer Larmschutzwand mussten in
Stegermatt lediglich noch 208 WE mit passivem Larmschutz zusétzlich geschutzt
werden, wahrend es ohne Larmschutzwand insgesamt 401 WE wéren. Die Larm-
schutzwand von 3,0 m Hohe ergabe eine Pegelminderung von 12,7 dB(A).

Die Finanzierung wirde komplett der Bund und die Unterhaltung der Wand die Bahn
tragen. Einen ersten Eindruck der optischen Auswirkungen einer solchen Wand hat
die DB ProjektBau GmbH vorab, ohne Basis einer konkreteren Planung fir eine 3,0
m hohe Wand visualisiert.

Bild 1 | Bild 2
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Abschnitt 3: Zahringer Stralle bis Uffhofen (Stegermatt Nord und Siid)

Wie im vorhergehenden Abschnitt beschrieben kann sudlich der Bahnstrecke eine

Larmschutzwand im Rahmen der Larmsanierung gefordert werden.
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Abb. 4 Bereich fur passive LarmschutzmalRnahmen — Stegermatt Sud
(rote Linie = ohne Larmschutzwande,
grune Linie = mit 3,0 m Larmschutzwand)

Auch fur den Bereich zwischen der Zahringer StralRe und der BadstralRe hat die DB
ProjektBau GmbH zur besseren Bewertung der LA&rmschutzmalRnahmen eine Visua-

lisierung einer 3,0 m hohen Larmschutzwand erstellt.

Bild 3

Bild 4
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Bild5 Bild 6

Nordlich der Bahnstrecke kann im Rahmen der Larmsanierung keine Mal3nahme er-
griffen werden. Das Freizeitbad als reine Freizeitanlage ist im Rahmen der Larmsa-
nierung nicht forderfahig. Wollte die Stadt den Saunabereich des neuen Freizeitba-
des besser vor dem Bahnlarm schiitzen, musste auf eigene Kosten eine Larm-
schutzwand errichtet und bzgl. der Unterhaltungskosten abgelést werden. Ohne die
Einbeziehung der Bahnbriicke Uber die BadstraRe wirde eine 150 m lange und 3,0
m hohe Larmschutzwand ca. 220.000 € zzgl. einer Abldsesumme von knapp 90.000
€ kosten. Auch der Bereich des Landratsamts und des Wohngebietes Kinzigvorstadt
Wiede ist auf Grundlage der ,Forderrichtlinie Larmsanierung Schiene* nicht forderfa-
hig, da diese Gebiete nach dem 01.04.1974 entstanden sind.

PL L

[OFFENBURG

Kinzig

Abb 5 Bereich fur passive Larmschutzmal3nahmen — Stegermatt Nord
(rote Linie = ohne Larmschutzwéande)
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Abschnitt Uffhofen bis Wendeschleife KénigswaldstralRe

In dem Streckenabschnitt kdnnten sowohl der Stadtteil Hildboltsweier, als auch der
Stadtteil Albersbdsch mit Larmschutzwanden vor dem Bahnlarm geschiitzt werden.
Eine Larmschutzwand von der Kinzig bis zum Ende der Kénigswaldstral3e im Bereich
der Buswendeschleife von 1.031 m Lange wirde mit ihrer Pegelminderung von bis
zu 8,3 dB(A) noch an 471 WE in Uffhofen und Hildboltsweier zusétzlichen passiven
Larmschutz erfordern. Ohne Larmschutzwand missten demgegeniber 1.031 WE
passiven Larmschutz erhalten, um die Larmsanierungsgrenzwerte einzuhalten. Die
Kosten fur die Larmschutzwand wirden sich auf ca. 2,25 Mio. € belaufen und wirden
vollstandig von der Bahn finanziert werden.

A Sudring
¢ -

y

- , L_.'_J"rgg Hildboltsweier [/9
I /F:%%ﬂ ot [

. - : . 5

bb. 6 Bereich fir passive Larmschut
(rote Linie = ohne Larmschutzwénde,

grune Linie = mit 3,0 m Larmschutzwand)

Da die ehemaligen Planungen der Antragstrasse A3 besonders in Hildboltsweier und
Albersbdsch zu starken Protesten bzgl. der im Rahmen der Larmvorsorge geplanten
Larmschutzwéande fuhrte, hat die DB ProjektBau GmbH fir diesen Abschnitt eben-
falls zwei Visualisierungen entlang der Kénigswaldstral3e erstellt, die in etwa einen
realistischen Eindruck der im Rahmen der Larmsanierung maximal denkbaren Larm-
schutzwénde vermitteln. Allerdings liegen diesen Visualisierungen keine Planungen
zugrunde, sodass keine Bewertung des Platzbedarfs und méglichen Eingriff in die
Kdnigswaldstral3e mdglich ist.
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Bild 7 Bild 8

Bild 9 Bild 10

Parallel zum Fasanenweg kdnnte eine knapp 700 m lange, 3,0 m hohe Larmschutz-
wand die Notwendigkeit des passiven Larmschutzes von knapp 700 WE auf 563 WE
verringern. Die maximale Pegelminderung lage bei 9,2 dB(A). Die Kosten einer sol-
chen Wand wirden sich auf 1,2 Mio. € belaufen und vollstandig von der Bahn finan-
ziert werden.
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Abb 7 Bereich fir passwe Larmschutzmalinahmen — Albersbosch
(rote Linie = ohne Larmschutzwande,
grune Linie = mit 3,0 m Larmschutzwand)

Aufgrund der Bebauung des Kreuzschlag nach 1974 sind MalRnahmen in diesem
Stadtbereich im Rahmen der Larmsanierung nicht férderfahig. In diesem Bereich
liegt direkt an der Bahn aber auch keine Wohnbebauung, sondern lediglich ein Bau-
markt.

Abschnitt Wendeschleife KdnigswaldstralRe bis Stadtgrenze

In diesem Abschnitt sind nur noch wenige einzelne Gebaude bzgl. einer LArmsanie-
rung relevant. Eine Larmschutzwand lasst sich wirtschaftlich nach den Berechnun-
gen der DB ProjektBau GmbH nicht darstellen. Hier werden ausschliel3lich passive
LarmsanierungsmafRnahmen seitens der Bahn umgesetzt.

Die folgende Grafik gibt noch einmal eine Ubersicht tiber die Wirkung der drei mogli-
chen Larmschutzwéande. Es wird dabei auch vergleichend die Wirkung von Larm-
schutzwéanden mit 2,5 bzw. 2,0 m HOhe dargestellt. Fur die weitere Diskussion tber
die stadtebauliche Integration der Wande belegt diese Ubersicht, dass bzgl. der Ho-
he der Wande ein gewisser Spielraum besteht. Die Absenkung der maximalen
Wandhohe von 3,0 m auf 2,0 m wiirde etwa eine vergleichsweise geringe Larmmin-
derungswirkung entfalten, gleichzeitig aber erheblich zur stadtebaulichen Einbindung
der Larmschutzanlagen beitragen.
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Stegermatt Kénigswaldstralle Fasanenweg
Abb.8: Wirkung der Larmschutzwande je nach Hohe Uber Schienenoberkante

5. Stadtebauliche Einschétzung zu LarmschutzmalRnahmen

Die stadtebauliche Bewertung von Larmschutzwénden wird nur fir die Abschnitte
vorgenommen, in denen im Rahmen der Larmsanierung der Rheintalbahn aus wirt-
schaftlichen Grinden Larmschutzwénde als Ma3nahme in Betracht kommen. Dies
sind die im vorherigen Kapitel genannten Wande im Stegermatt (Schallschutzwand
2) und in Hildboltsweier sowie Albersbosch (Schallschutzwand 1). Die Schallschutz-
wand list fur die Bewertung in finf, die Schallschutzwand 2 in vier Unterabschnitte
unterteilt worden.

Diese Unterabschnittsbildung dient zur differenzierten Bewertung je nach stadtebau-
lichen Gegebenheiten. Es ist allerdings zu beachten, dass diese Differenzierung kei-
ne Option darstellt, ggf. je nach stadtebaulicher Einschatzung abschnittsweise LU-
cken in den Larmschutzwanden zu lassen. Dies wirde den Nutzen und damit die
Wirtschaftlichkeit der verbleibenden Larmschutzwandabschnitte in Frage stellen. Von
daher ist in der Entscheidung zu den Larmschutzwanden immer die Wand in ihrer
Gesamtlange zu diskutieren und abzuwagen.

Des Weiteren ist der gestalterische Handlungsspielraum insofern beschrankt, dass
im Rahmen des Larmsanierungsprogramms vom Bund keine LArmschutzwande ge-
fordert werden, die weniger als 2,0 m hoch sind, da deren Grundkosten im Gegen-
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satz zur Wirkung bzgl. Bau und Unterhaltung unverhaltnismafig hoch sind. Eine
Larmschutzwand von transparenter Bauweise in voller Hohe wirde das Eisenbahn-
Bundesamt ebenfalls nicht genehmigen und auch die DB-Netz AG nicht Uberneh-
men.
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Abb. 9: Planabschnitte der stadtebaunl?chen Bewertung
Schallschutzwand 1 (Hildboltsweier, Albersbdsch)

Schallschutzwand 1 Siid Abschnitt A

Die bestehende Wohnbebauung ist in diesem Bereich weniger kleinteilig als 6stlich
angrenzend entlang der Konigswaldstral3e. Aul3erdem weist die Bebauung einen
gréBeren Abstand zur Bahntrasse auf. Die Monotonie des langen, geraden Wandver-
laufs ist wie dstlich angrenzend entlang der Kénigswaldstraf3e auch in diesem Be-
reich gegeben. In diesem Abschnitt werden bei Bau einer Schallschutzwand keine
wichtigen Sichtbeziehungen beeintrachtigt. Es bestehen allerdings aufgrund geringer
Flachenverfugbarkeit nur sehr eingeschrankte Moglichkeiten zur Begriinung. Die
Hochlage des Bahndamms ist mit ca. 1 m Gber Geldnde eher gering. Die Schall-
schutzwand erscheint dadurch etwa 1 m hoher als die tatsachliche Hohe der Wand
Uber Schienenoberkante.
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Der Bau einer Schallschutzwand wird fur diesen Abschnitt bei Umsetzung verschie-
dener nachfolgend dargestellter MalRnahmen als stadtebaulich noch vertretbar
eingestuft.

Aus stadtebaulicher Sicht wird aufgrund der starken Beeintrachtigung des Ortsbilds
durch die Monotonie des langen Wandverlaufs der Bau einer max. 2 m hohen
Schallschutzwand empfohlen. Begrinungsmafinahmen sind zwingend durchzufih-
ren. Falls diese aufgrund fehlender Flachenverfiigbarkeit nicht mdglich sind, werden
hohe Anspriiche an die Gestaltung der Schallschutzwand gestellt, z. B. Holzverklei-
dung, transparente Elemente oder &hnliches, die jedoch von der Stadt zu bezahlen
ware.

Schallschutzwand 1 Sud / Nord Abschnitt B

In diesem Bereich besteht sudlich und nordlich eine kleinteilige Bebauung. Durch
den Bau einer Schallschutzwand auf beiden Seiten der Bahntrasse geht der visuelle
Bezug des Stadtteils zueinander nahezu vollstandig verloren. Die in diesem Bereich
bestehenden weitraumigen Sichtbeziehungen werden durch eine Schallschutzwand
zerstort. Der Stadtteil, welcher sich sudlich und nordlich der Bahntrasse erstreckt,
steht in einer engen funktionalen Beziehung zueinander. Es bestehen gemeinsame
Nahversorgungseinrichtungen und 6ffentliche Einrichtungen fur den gesamten Stadt-
teil sowohl stdlich als auch nérdlich der Bahntrasse. Diese bestehenden funktionalen
Beziehungen werden durch eine Schallschutzwand optisch unterbrochen. Die
Schallschutzwand stellt einen nicht zu integrierenden baulichen Fremdkoérper dar, der
das Ortsbild im Stadtteil Hildboltsweier massiv und nachhaltig negativ beeintrachti-
gen wird. Durch diese Fremdkdrperwirkung wird die Maf3stablichkeit der kleinteiligen
Bebauung entlang der Bahntrasse stark gestort. Der Eindruck einer endlosen Wand
wird durch die lange gerade Konigswaldstral3e auf der sudlichen Bahnseite verstarkt.
Es wird sich der Anblick einer ,nackten* Wand mit negativer Wirkung auf den Stra-
Benraum bieten, da in diesem Abschnitt ohne gro3ere Umbauten im Stralenraum
keine Flache fur griingestalterische MalRnahmen vorhanden ist. Der bendtigte Ab-
stand der Schallschutzwand zur Gleisachse betragt 3,3 m. Dieser ist nordlich der
Bahntrasse auf dem Bahngrundstiick ausweislich der vorliegenden Unterlagen nicht
gegeben. Bei der nordlich der Bahntrasse bestehenden Bebauung wird die kaum
durch Gestaltungsmal3Bnahmen zu kaschierende Wand durch Verschattung das un-
mittelbare Wohnumfeld beeintrachtigen und zu einer Abwertung der Wohnumfeld-
gualitat beitragen. Der Bahndamm befindet sich in diesem Bereich bei einer Hochla-
ge von ca. 1,5 m tber dem Gelande. Dies bedeutet, dass die Schallschutzwand ca.
1,5 m héher in Erscheinung tritt.

Der Abschnitt ist aus stadtebaulicher Sicht sowohl auf der Nord- wie auch auf der
Sudseite nicht fir den Bau einer Schallschutzwand in der angedachten Héhe
von 3,0 m und Ausfliihrung geeignet.
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Der Bau einer Larmschutzwand wére stadtebaulich vertraglich, wenn ab einer Héhe
von 1,5 m diese transparent ausgefuhrt wirde. AuRerdem waren bei nicht transpa-
renter Ausfilhrung hdchste Anspriche an die Materialwahl und Gestaltung zu stellen.

Schallschutzwand 1 Sid / Nord Abschnitt C

In diesem Bereich besteht sudlich der Bahntrasse entlang der Konigswaldstralie ein
dichter Baum- und Gehdlzbestand. Aus diesem Grund ist die Bahntrasse von Siden
schlecht einsehbar. Nérdlich der Bahntrasse befinden sich direkt angrenzend Gara-
genhofe. Zusatzliche Begrunungsmal3inahmen der geplanten Schallschutzwénde
sind in diesem Bereich moglich.

Der Bau einer Schallschutzwand auf der Nord- wie auch auf der Stidseite wird fir
diesen Abschnitt als stddtebaulich vertretbar eingestuft.

Aus stadtebaulicher Sicht wird aufgrund der Hochlage der Bahntrasse in diesem Be-
reich der Bau einer maximal 2 m hohen Schallschutzwand empfohlen. Zusatzliche
Begriinungsmaflnahmen sind durchzuftihren.

Schallschutzwand 1 Sid Abschnitt D

Die bestehende Wohnbebauung grenzt in diesem Bereich nicht direkt an die Bahn-
trasse an. Der Bahnlarm wird aus diesem Grund bereits geringer wahrgenommen.
Verschiedene WohnstralRen fihren von Stiden senkrecht auf den Pappelweg, wo-
durch auch fir die stdlichen Bereiche eine Sichtbeziehung zur Schallschutzwand
entstehen wirde. Das Orts- und Straf3enbild wirde durch die geplante Schallschutz-
wand stark beeintrachtigt werden. Der Bau einer Schallschutzwand wirde eine Un-
terbrechung der vorhandenen Sichtbeziehungen (z.B. Burda-Hochhaus) bedeuten.
Die Bahntrasse hat in diesem Bereich eine Hochlage von ca. 2,7 m Hohe. Méglich-
keiten, die Schallschutzwand zu begrinen, sind kaum vorhanden.

Dieser Abschnitt ist aus stadtebaulicher Sicht nicht fir den Bau einer Schall-
schutzwand in der angedachten Hohe und Ausfiihrung geeignet.

Der Bau einer Larmschutzwand wére stadtebaulich vertraglich, wenn ab einer Hohe
von 1,5 m diese transparent ausgefuhrt wirde. Bei nicht transparenter Ausfiihrung
sind hdchste Anspriche an die Materialwahl und Gestaltung zu stellen.
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Schallschutzwand 1 Sid Abschnitt E

In diesem Bereich sind keine schitzenswerten Nutzungen in unmittelbarer Nahe vor-
handen. Ein Rad- / Gehweg grenzt sidlich direkt an die Bahntrasse an. Méglichkei-
ten die Schallschutzwand zu begriinen sind vorhanden.

Der Bau einer Schallschutzwand wird fiir diesen Abschnitt als stadtebaulich ver-

tretbar eingestuft.

Aus stadtebaulicher Sicht wird empfohlen, die Schallschutzwand mit maximal 2 m
Hohe auszubilden. Aufgrund der raumlichen Nahe des Geh- und Radwegs zu der
geplanten Schallschutzwand wird die Mal3stablichkeit durch eine zu hohe Wand ge-
stort. Begrinungsmalf3nahmen sind zwingend erforderlich.

Schallschutzwand 2 (Stegermatt)

Schallschutzwand 2 Abschnitt A

Die sudlich bestehende Wohnbebauung grenzt zum Teil direkt an die Bahntrasse. In
diesem Bereich sind keine nennenswerten Sichtbeziehungen vorhanden. Die Bahn-
trasse hat in diesem Bereich eine Hochlage von ca. 2 m Uber Gelande. Es bestehen
begrenzte Mdglichkeiten die Schallschutzwand zu begriinen.

Der Bau einer Schallschutzwand wird fur diesen Abschnitt bei Umsetzung bestimm-
ter MaBnhahmen als stadtebaulich noch vertretbar eingestuft.

Aus stadtebaulicher Sicht wird aufgrund der Hochlage der Bahn und der zum Teil
sehr nahe gelegenen Wohnbebauung empfohlen, die Schallschutzwand mit maximal
2,0 m Hohe auszubilden. Die Schallschutzwand ist soweit moglich einzugriinen.

Schallschutzwand 2 Abschnitt B

Die sudlich bestehende Wohnbebauung ist durch grof3ziigige Freiflachen von der
Bahntrasse getrennt. In einigen Bereichen bestehen Garagenbauten, welche die
Sicht der Wohnbebauung auf die Bahntrasse einschranken. Durch den Bau der
Schallschutzwand werden keine wichtigen Sichtbeziehungen beeintrachtigt. Die
Bahntrasse hat in diesem Bereich eine Hochlage von ca. 2,5 m Uber Gelande. Es
bestehen allerdings ausreichende Mdglichkeiten, die Schallschutzwand zu begriinen.

Der Bau einer Schallschutzwand ist fur diesen Abschnitt bei Umsetzung verschiede-
ner Malinahmen stadtebaulich vertretbar.



24

Beschlussvorlage
Drucksache - Nr.

1199/14 |

Dezernat/Fachbereich: Bearbeitet von: Tel. Nr.: Datum:
Fachbereich 6, Tiefbau und Demny, Andreas 82-2308 11.12.2014
Verkehr

Betreff: Larmsanierung Rheintalbahn

Aus stadtebaulicher Sicht wird aufgrund der besonders ausgepragten Hochlage der
Bahntrasse von ca. 2,5 m Uber Gelande der Bau einer maximal 2 m hohen Schall-
schutzwand empfohlen. BegrinungsmalRnahmen sind zwingend durchzufihren.

Schallschutzwand 2 Abschnitt C

Die bestehende Wohnbebauung grenzt zum Teil direkt an die Bahntrasse bzw. die
geplante Schallschutzwand. Aus diesem Grund wird der Bau einer Schallschutzwand
die Wohnumfeldqualitat durch die zu erwartende Verschlechterung der Belichtungs-
verhaltnisse negativ beeintrachtigen. Es werden gestalterische Beeintrachtigungen
durch die Ansicht der Schallschutzwand und somit eine Abwertung der bestehenden
Bausubstanz entstehen. Die Bahntrasse hat in diesem Bereich eine besonders aus-
gepragte Hochlage von ca. 2,5 m tGiber Geléande. Es bestehen wenige bis gar keine
Maoglichkeiten die Schallschutzwand zu begrinen.

Dieser Abschnitt ist aus stadtebaulicher Sicht nicht fir den Bau einer Larm-
schutzwand in der angedachten Hoéhe und Ausfiihrung geeignet.

Der Bau einer Larmschutzwand wére stadtebaulich vertraglich, wenn ab einer Héhe
von 1,5 m diese transparent ausgefuhrt wirde. Bei nicht transparenter Ausfiihrung
sind allerdings hoéchste Anspriiche an die Materialwahl und Gestaltung zu stellen.
Eine Begrinung der Schallschutzwand ist in den Bereichen, in denen der notwendige
Platz vorhanden ist, zwingend erforderlich.

Schallschutzwand 2 Abschnitt D

In diesem Bereich besteht eine direkte Sichtbeziehung der Wohnbebauung auf die
Bahntrasse. Die Lage der Bahntrasse ist auf Stralenniveau. Der Stral3enraum grenzt
in diesem Bereich direkt an die Bahntrasse. Die Bahngleise werden zur Stral3e teil-
weise nur durch einen Zaun getrennt. Der Anblick einer ,nackten” Wand stellt fiir den
angrenzenden StraRenraum eine deutliche Entwertung dar. Es bestehen keine Mdg-
lichkeiten, die Schallschutzwand zu begriinen.

Der Abschnitt ist aus stadtplanerischer Sicht nicht fur den Bau einer Schall-
schutzwand in der angedachten Hohe und Ausfiihrung geeignet.

Bei Bau einer transparenten Schallschutzwand erscheint eine Hohe von 3 m stadte-

baulich vertraglich, da die Bahntrasse in diesem Bereich keine nennenswerte Hoch-

lage hat. Aufgrund des direkt angrenzenden o6ffentlichen Stral3enraums erscheint bei
Bau einer nicht transparenten Schallschutzwand eine Hohe von maximal 1,5 m stad-
tebaulich vertraglich. Bei nicht transparenter Ausfiihrung sind auRerdem hdchste An-
spriche an die Materialwahl und Gestaltung zu stellen.
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Zusammenfassung Ergebnis

Aus stadtebaulicher Sicht ist der Bau von Schallschutzwanden in den Bereichen B
und D der Schallschutzwand 1 und den Bereichen C und D der Schallschutzwand 2
in der angedachten Héhe von 3,0 m und Ausfihrung abzulehnen. Bei geringeren
Hohen bzw. unter Berucksichtigung der genannten Mindestanforderungen an die
Gestaltung kann eine andere Bewertung erfolgen, da dann eine stadtebauliche Ver-
traglichkeit zumindest eingeschrénkt gegeben ist.

6. Larmgutachterliche Einschétzung zu Larmschutzmallinahmen

Die Bewertung der von der DB ProjektBau GmbH im Rahmen der schalltechnischen
Untersuchung zur LArmsanierung vorgeschlagenen Larmschutzmafnahmen wurden
vom Ingenieur- und Beratungsbiro Dipl.-Ing. Guido Kohnen IBK aus larmgutachterli-
cher Sicht geprift und kommt zu folgendem Ergebnis:

Bewertung der aktiven SchallschutzmaRnahmen

Die von der DB ProjektBau GmbH vorgeschlagenen Schallschutzwande fihren zu
einer deutlichen Minderung der Gerauscheinwirkungen entlang der Rheintalbahn.
Dies gilt sowohl hinsichtlich der fur die rechtliche Bewertung malRgeblichen Beurtei-
lungspegel als auch fir die von den Betroffenen besonders stérend wahrgenomme-
nen Spitzenpegeln. Die Kosten der aktiven SchallschutzmalRnahmen werden in einer
baulichen Standardausfiilhrung gemaf der Larmsanierungsrichtlinie zu 100 % vom
Bund getragen.

Diese Pegelminderung wird nicht nur fir die schutzbedtirftigen Raume innerhalb der
betroffenen Gebaude, sondern auch fur die AufRenwohnbereiche dieser Gebaude
(z.B. Balkone und Terrassen), sowie auch fur den offentlichen Raum und das direkte
Wohnumfeld der betroffenen Geb&ude erreicht.

Diese Pegelminderung kdnnen insbesondere fir den Tag dazu fihren, dass die
Fenster in den schutzbedirftigen Ra&umen gedffnet oder zumindest gekippt sein kén-
nen und im Rauminneren dennoch eine ungestérte Kommunikation ermoglicht wird,
was ohne aktive Schallschutzmal3hahmen so bisher nicht mdglich ist.

Von dieser Pegelminderung sind nicht nur diejenigen Gebaude begunstigt, an denen
die gebietsartabhéngigen Sanierungsgrenzwerte der Larmsanierungsrichtlinie Gber-
schritten werden, sondern auch die Gebaude mit einem gréReren Abstand zu den
Schienenwegen, an denen die Sanierungsgrenzwerte nicht tberschritten werden.
Somit profitieren nicht nur die zu den Bahnstrecken nachstgelegenen Gebaude, son-
dern groRere Gebiete im Schallschatten der Schallschutzwande.
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Die aktiven Schallschutzwande dienen zur Verbesserung der Kommunikationsmag-
lichkeiten am Tag innerhalb der betroffenen Gebaude, auf privaten Freiflachen sowie
im offentlichen Raum auf3erhalb von Gebauden. In der Nacht dienen die Pegelmin-
derungen einem ungestorteren Nachtschlaf auch in den entfernt liegender Gebau-
den, in denen der Sanierungsgrenzwerte unterschritten wird.

Die Schallschutzwande werden im stadtischen Raum wahrnehmbar sein. Durch ihre
Hohe werden sie Auswirkungen auf die Stadtgestalt haben und eine optische Trenn-
wirkung entfalten. Durch ergéanzende Gestaltungsmafinahmen an den Schallschutz-
wénden bzw. durch Begrinungsmalinahmen vor den Schallschutzwénden lassen
sich diese negativen Auswirkungen vermindern. Entsprechende aufwandigere Ges-
taltungsmalRnahmen und Begrinungsmaflinahmen werden in aller Regel nicht durch
den Bund finanziert. Hier wére gegebenenfalls die Stadt Offenburg gefordert.

Die Realisierung von Schallschutzwénden in Zuge der La&rmsanierung hat keine
rechtliche Bindungswirkung fir das laufende Planfeststellungsverfahren im Planfest-
stellungsabschnitt 7.1 (Offenburg-Hohberg).

Die Schallschutzwéande der Larmsanierung kdnnen nicht ohne weiteres so ertlichtigt
werden, dass sie im Zuge der Larmvorsorge bei einem Ausbau der Antragstrasse
aufgestockt werden kénnen. Hierflr waren deutlich stéarkere Fundamente erforder-
lich. AuBerdem wirden sich die vorgeschlagenen Schallschutzwande zum Teil im
Bereich der zusatzlichen Gleise einer potentiellen Antragstrasse befinden, so dass
diese Schallschutzwande bei Realisierung der Antragstrasse grundséatzlich entfernt
werden mussten.

H&aufig wird die Sorge geédulRert, dass aktive Schallschutzmalinahmen die Position
der Birger und der Stadt Offenburg im Zuge des Planfeststellungsverfahrens nach-
haltig verschlechtern wirde. Hierzu ist aus fachlicher Sicht auszufiihren, dass dem
nachrangigen, rechtlich nicht verwertbaren Randargument der Deutschen Bahn, ei-
ner durch aktive Mal3nhahmen erttichtigen Rheintalbahn, der grof3e Vorteil der Larm-
minderung fur die betroffenen Bewohner durch die zeitnahe Realisierung aktiver
Schallschutzmalinahmen bis zur Realisierung eines Guterzugtunnels gegeniber-
steht. Der Vorteil ist aus fachlicher Sicht deutlich héher zu bewerten als der darge-
stellte mogliche argumentative Nachteil. Die Zahl moglicher Giterzugfahrten auf ei-
ner vorhandenen Rheintalbahn nach Realisierung des Guterzugtunnels wird sicher-
lich nicht am Vorhandensein einzelner Schallschutzwande aus der Larmsanierung
festzumachen sein. Vielmehr werden fir die Festlegung der Giterzugfahrten betrieb-
liche Belange ausschlaggebend sein. In jedem Fall ware fir die betroffenen Anwoh-
ner entlang der vorhandenen Rheintalbahn auch fir diese Situation ein aktiver
Schallschutz von Vorteil.
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Bewertung der passiven SchallschutzmaRnahmen
An die Forderung von passiven Schallschutzmaflnahmen sind nach der Larmsanie-
rungsrichtlinie strenge Bedingungen geknupft.

Eine 75-prozentige Forderung der Kosten flr passive SchallschutzmafRnahmen wird
nur fur diejenigen Gebaude gewahrt:
- die vor dem 01.04.1974 errichtet wurden oder deren Bebauungsplan vor die-
sem Stichtag in Kraft getreten ist und
- an denen die Sanierungsgrenzwerte tberschritten werden.

Ein Austausch von Fenstern findet nur dann statt,
- wenn vor dem jeweiligen Fenster der Sanierungsgrenzwerte tberschritten wird
und
- nicht bereits ein entsprechendes schalltechnisch wirksames Fenster vorhan-
den ist.

Fur ein Gebaude ist daher keinesfalls sichergestellt, dass alle Fenster einer Woh-
nung tatsachlich ausgetauscht werden. Durch die Eigenabschirmung der Gebaude
ist es denkbar, dass lediglich dem Schienenweg eindeutig zugeordnete Fenster aus-
getauscht werden, und an den Ubrigen seitlich oder riickwértig gelegenen Fenstern
oder an Fenstern in den unteren Geschossen keine Schallschutzmaflinahmen durch-
geflhrt werden.

Darlber hinaus sind in einem Teil der vorhandenen Wohngebaude in den letzten
Jahren bereits hochwertigere Warmeschutzverglasungen eingebaut worden, so dass
insbesondere fur Gebaude mit nur einer geringen Uberschreitung der Sanierungs-
grenzwerte z.T. die vorhandene Warmeschutzverglasung ausreichend ist.

Somit wird fur diese bereits durch entsprechende Fenster geschiitzten Aufenthalts-
raumen lediglich die Verbesserung der Schallddmmung der Rollladenk&sten und der
Einbau eines schallgeddmmten Liftern fir Gberwiegend zum Schlafen genutzten
schutzbedurftigen Raume mit einem Zuschuss von bis zu 75 % gefordert.

Durch passive SchallschutzmalRnahmen werden lediglich die Bedingungen im Raum-
inneren verbessert, fir die Wohn- und Aufenthaltsqualitat auf AulRenwohnbereichen
sowie im o6ffentlichen Raum haben diese Schallschutzmaflinahmen keine positiven
Auswirkungen.

Durch die Kombination von aktiven und passiven Schallschutzmalinahmen werden
insbesondere die zum Schienenweg nachstgelegenen schutzbedurftigen Raume
weitgehend geschitzt, vor deren Fenster die Sanierungsgrenzwerte auch bei Reali-
sierung der aktiven SchallschutzmalRnahmen tberschritten werden.
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FUr die am starksten betroffenen Bereiche kann ein ausreichender Schallschutz ins-
besondere vor dem Hintergrund des Schutzziels ungestortes Schlafen in der Nacht in
der Regel nur durch den Einbau von passiven Schallschutzmal3nahmen erreicht wer-
den. In diesem Zusammenhang ist insbesondere der Einbau von schallgeddammten
Luftern fur in der Nacht zum Schlafen genutzte Aufenthaltsraume besonders wichtig.
Nur durch diese Lifter ist ein ungestorter Nachtschlaf bei geschlossenem Fenster
und ausreichender Beluftung sichergestellt. In der Umsetzungspraxis zeigt es sich
jedoch haufig, dass gerade diese fur den Schallschutz wichtige MalZnahme von den
Eigentimern der Wohnungen nicht umgesetzt werden. Umso wichtiger ist es daher,
durch aktive SchallschutzmalRnahmen die Bereiche zu minimieren, in denen die Sa-
nierungsgrenzwerte Uberschritten werden.

Passive SchallschutzmalRnahmen machen insbesondere dann Sinn, wenn die vor-
handenen Fenster von schalltechnisch geringer Qualitat sind und gegebenenfalls
ohnehin SanierungsmalRinahmen am geplanten Gebaude anstehen.

7. Empfehlung und weiteres Vorgehen

Aufgrund der Inbetriebnahme des Giterzugtunnels Offenburg friihestens ab 2029
bzw. nach aktuellen Angaben der Bahn ab 2035 und der damit erst ab diesem Zeit-
punkt grundlegenden Entlastung der Offenburger Blurger vom Guterzuglarm, ist die
Larmsanierung der Rheintalbahn ausdricklich zu begrif3en. Der nachhaltigste und
weitgehendste Larmschutz fur die Birger sind Larmschutzwande, da durch sie auch
die Aul3enbereiche z.B. Garten mit geschuitzt werden.

Die Geb&dude und Grundstiicke entlang der Rheintalbahn haben aufgrund der Larm-
belastung eine erhebliche Wertminderung. Passive Larmschutzmaflinahmen kdnnen
diese Minderwertigkeit in einem gewissen Umfang korrigieren, allerdings ist die
Wertsteigerung deutlich geringer als beim aktiven Larmschutz, da nur durch aktiven
Larmschutz alle Raume eines Gebaudes sowie auch die Aul3enbereiche eines
Grundsttickes vor Larm geschiitzt werden.

Im Rahmen der L&rmsanierung sind die optischen Beeintrachtigungen mit maximal 3
m hohen Wéanden deutlich geringer als bei den in der Vergangenheit diskutierten ho-
hen Wéanden im Rahmen der Planfeststellung der Antragstrasse. In den Bereichen,
die aus stadtebaulicher Sicht nicht fur den Bau von Larmschutzwéanden in der ange-
dachten Standardausfihrung bzw. Standardhtéhe geeignet sind, muss durch opti-
sche Aufwertungen bzw. durch die Umsetzung von transparenten Wéanden reagiert
werden. Im Rahmen der Larmsanierung stehen mit 1,5% des Gesamtbudgets flr
MalRnahmen in Offenburg allerdings nur sehr begrenzt Mittel fir besondere gestalte-
rische Losungen zur Verfligung. Die Stadt miusste somit mit eigenen Mitteln stadte-
baulich vertragliche Losungen mitfinanzieren. Eine Aussage Uber die Art der Gestal-
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tung und der Hohe der erforderlichen stadtischen Mittel kann allerdings erst nach
konkreter Planung der Larmschutzwéande durch die Bahn getroffen werden.

Von daher empfiehlt die Stadtverwaltung unter Bertcksichtigung der skizzierten stad-
tebaulichen Belange die Umsetzung von moglichst weitgehendem aktivem Larm-
schutz im Rahmen der Larmsanierung.

Grundsatzlich ist aber die Burgerversammlung am 10.02.2015 und das dortige Mei-
nungsbild abzuwarten. Bei starken Widerstdnden gegen Larmschutzwande wird die
Bahn eher passiven Larmschutz umsetzen wollen, um aufwendige Planfeststellungs-
verfahren fur die Larmschutzwénde zu vermeiden. Evtl. ergeben sich aber aus der
Versammlung auch Aspekte, die in einem Beschluss des Gemeinderates bertcksich-
tigt werden sollten. Von daher ist folgender Zeitplan vorgesehen:

10.02.2015 Birgerversammliung (DB ProjektBau GmbH stellt die LArmsanierung
und forderfahigen Mal3nahmen vor)

23.03.2015 Gemeinderatsbeschluss zu Art und Umfang der La&rmsanierung auf Ba-
sis der Beratung in der Gemeinderatssitzung vom 02.02.2015 und der
Diskussion in der Blrgerversammlung

April 2015  Beginn Entwurfsplanung der Larmschutzwénde durch DB ProjektBau
GmbH

Sept 2015 Beantragen der Sperrpausen Rheintalbahn fur 2018 fur die Bauzeit der
Larmschutzwéande (DB ProjektBau GmbH)

Dez 2016  Beantragung der Plangenehmigung fir die Larmschutzwéande (DB Pro-
jektBau GmbH)

Ende 2017 Vergabe der BaumaflRnahmen (DB ProjektBau GmbH)
2. Halfte 2018 Baubeginn

Falls es keine Akzeptanz von Larmschutzwanden geben sollte, wiirde die Bahn nur
passive Larmschutzmaflinahmen durchfiihren. Diese kdnnten in 2015 geplant und
2016 umgesetzt werden.
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Die Verwaltung wird zur Gemeinderatssitzung am 23.03.2015 eine Ergdnzungsvorla-
ge zu dieser Vorlage erstellen, in der die Ergebnisse der Burgerversammiung und die
daraus resultierenden Uberlegungen der Bahn zum weiteren Vorgehen in der Be-

schlussempfehlung ergéanzt werden. Nach derzeitigem Kenntnisstand kénnte der
Beschluss wie folgt formuliert sein:

Der Gemeinderat beschlief3t:

1. die Umsetzung der Larmsanierung der Rheintalbahn im Stadtgebiet Offen-
burg.

2. bei der Larmsanierung moglichst weitgehende aktive Larmschutzmal3nahmen
umzusetzen.

3. stadtebauliche Sonderldsungen bei den aktiven Larmschutzmaflinahmen auch
unter Verwendung stadtischer Haushaltsmittel zu ermdglichen.



