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1 AUFGABENSTELLUNG

Die DB Netz AG fihrt im Auftrag des Bundes LirmsanierungsmaRnahmen entlang stark belasteter Schienenwege
des Bundes durch. ‘

In der Stadt Offenburg werden derzeit Untersuchungen zur Lirmsanierung entlang der vorhandenen Rheintal-
bahn durchgeflhrt. Der relevante Untersuchungsabschnitt der Strecke 4000 umfasst den Bereich siidlich des
Hauptbahnhofs zwischen Bahnkilometer 145,500 im Norden und 152,00 im Siden.

Fiir diesen Untersuchungsabschnitt wurden im Jahr 2014 im Auftrag der fir die Lirmsanierung zusténdigen
Stelle, der DB ProjektBau GmbH, schalltechnische Untersuchungen zu den Gerduscheinwirkungen an den vor-

. handenen schutzbediirftigen Gebduden unterBerlcksichtigung der Zugzahlen des Jahres 2013 durchgefiihrt. Bei
diesen Berechnungen wurde der Schienenbonus im Vorgriff auf die Rechtslage ab dem 01.01.2015 nicht mehr in
Ansatz gebracht.

Auf Basis der Berechnungsergebnisse erfolgt die Beurteilung moglicher MaRnahmen zur Lirmsanierung anhand
folgender Vorschrift:

e Richtlinie zur Férderung von Mainahmen zur Ldrmsanierung an bestehenden Schienenwegen der
Eisenbahnen des Bundes vom 01.07.2014, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
{(nachfolgend Ldrmsanierungsrichtlinie) ‘

Im Zuge der Ldrmsanierung werden sowohl aktive als auch passive SchallschutzmaBnahmen umgesetzt bzw. ge-

© férdert. Als aktive SchallschutzmaBnahmen sind im Wesentlichen die Errichtung von Schallschutzwinden zu
nennen. Zu den passiven Schallschutzmalnahmen an den betroffenen Wohngebiuden zdhlen in erster Linie der
Austausch von Fenstern gegen Schallschutzfenster und der Einbau von schallgeddmmten Liiftungsgeriten in zum
Schlafen genutzten Aufenthaltsrdumen.

Von der DB ProjektBau GmbH werden drei aktive SchallschutzmaRnahmen vorgeschlagen:

° " Schallschutzwand Zédhringerstrale
° Schallschutzwand Konigwaldstraie
° Schallschutzwand Fasanenweg

Trotz der Realisierung der aktiven SchallschutzmaRnahmen werden an einer Vielzahl an Gebiuden die
Sanierungsgrenzwerte Uberschritten. An diesen Gebduden werden passive SchallschutzmaRnahmen vor-
geschlagen. Die Umsetzung dieser passiven SchallschutzmaBnahmen wird mit 75 % der férderfahigen Kosten
bezuschusst. :

In einer 6ffentlichen Gemeinderatssitzung am 02.02.2015 wurden die Ergebnisse der schalltechnischen Unter-
suchung zur Ldrmsanierung sowie die vorgeschlagenen aktiven und passiven SchallschutzmaBnahmen durch die
DB ProjektBau GmbH vorgestellt. In einer Blirgerinformationsveranstaltung am 10.02.2015 fand eine umfas-
sende Information der Offentlichkeit statt: .




Von der Stadt Offenburg wurde im Anschiuss an die informationsveranstaltung der DB ProjektBau GmbH eine
schriftliche Befragung der Anwohner in den von Schallschutzwénden betroffenen Bereichen durchgefiihrt. Ziel
dieser Befragung war die Feststellung eines Stimmungsbildes hinsichtlich der Akzeptanz derwvon der DB Projekt-
Bau GmbH vorgeschlagenen Schallschutzwénde.

Die Blirgerinitiative Bahntrasse e. V. {(nachfolgend Bl) setzt sich mit den von der DB ProjektBau GmbH vorge-
schlagenen aktiven SchallschutzmaBnahmen kritisch auseinander. Als problematisch werden vor allem die
stidtebauliche Wirkung und die Trennwirkung dieser Schallschutzwinde ins Feld gefthrt. Von der Bl werden
insbesondere folgende Argumente gegen die vorgeschlagenen Schallschutzwénde vorgebracht, da nach ihrer
Finschitzung eine deutliche Verminderung von Lirm schon durch eine Kombination technischer Méglichkeiten
erreicht werden kdnnte: '

° Umrlstung auf Flisterbremsen,

) Geschwindigkeitsreduzierung an heiklen Stellen wie der Offenburger Kurve,

e spezielle Untermattenldsung im Gleisbett, |

® Ldrmreduzierung der LokomotiVen,

® Entdréhnung der Kinzigbricke un’d

o vor allem der Einsatz neu entwickelter, niedriger und wirksamer Schallschutzwinde (mit einer Hshe
von 38 cm).

Die Stadt Offenburg hat die KOHNEN BERATER & INGENIEURE GMBH & CO. KG beauftragt, die Wirksamkeit der
von der Bl vorgeschlagenen alternativen SchallschutzmaBnahmen im Vergleich zu den von der. DB ProjektBau
vorgeschlagenen aktiven SchallschutzmaRnahmen zu bewerten. Dabei solite der Schwerpunkt der Betrachtung
auf dem Vergleich der niedrigen Schallschutzwinde mit den von der DB ProjektBau vorgeschlagenen Schall-
schutzwinden mit einer Hohe von 3 m liegen.

2 BEWERTENDER VERGLEICH DER WIRKSAMKEIT DER VON DER Bl VORGESCHLAGENEN ALTERNATIVEN
SCHALLSCHUTZMARNAHMEN MIT DEN VON DER DB PROJEKTBAU VORGESCHLAGENEN AKTIVEN
SCHALLSCHUTZMABNAHMEN :

2.1 UMRUSTUNG AUF FLUSTERBREMSEN

Die von der Bl angefithrte Umriistung der lauten Grau-Guss-Bremsen der Gliterwaggons auf leisere Verbund-
stoffbremsen ist aus Sicht des Schallschutzes grundsatzlich zu begriiRen. Eine relevante Lirmminderung wird
jedoch erst dann erreicht, wenn mindestens 80 - 90 % der Gliterwaggons umgeriistet sind. Hierdurch wiirde eine
Pegelminderung entlang der Rheintalbahn von ca. 4 dB{A) resultieren, Dieser Zustand wird nicht kurzfristig zu
erreichen sein, sodass diese MaRnahme keine zeitnahe und effiziente Lirmminderung fir die von dem
Schienenverkehrstdrm betroffenen Biirger in Offenburg bringt. Ungeachtet dessen ist die auch von der Bl
forcierte zeitnahe Umsetzung der Umriistung zu beflirworten und zu unterstlitzen. Es wird jedoch abzuwarten
sein, ob, und wenn ja, welche ordnungsrechtlichen MaBnahmen zu welchem Zeitpunkt zur Beschleunigung der
Umsetzung durch den Bundestag beschlossen und durch die Bundesregierung umgesetzt werden. Die
entsprechende fachliche und politische Diskussion findet derzeit intensiv statt.




2.2 VERMINDERUNG DER ZULASSIGEN STRECKENGESCHWINDIGKEIT

Im Zuge der Erhidhung des Drucks auf die UmrUstung der Grau-Guss-Bremsen der Gliterwaggons wird die Mog-
lichkeit der Reduzierung der Streckengeschwindigkeit bis hin zu Nachtfahrverboten von lauten Giterziigen
rechtlich, fachlich und politisch diskutiert. : ‘

Eine Verminderung der zuldssigen Streckengeschwindigkeit greift stark in die Leistungsfahigkeit des Schienen-
wegs ein. Daher wird sie nur in Ausnahmeféllen eine umsetzbare SchallschutzmaBnahme sein. Im Bereich der
Offenburger Kurve ist die Streckengeschwindigkeit deutlich geringer als die Geschwindigkeit auf der freien
Strecke. Somit wird derzeit bereits bei den schalltechnischen Untersuchungen die Besonderheit der Offenburger
Kurve in die Berechnungen eingestellt. Im Zuge der Ldrmsanierung eine verminderte Streckengeschwindigkeit zu
erreichen, erscheint insbesondere vor dem Hintergrund schwierig, da mit der Umsetzung der von der DB
ProjektBau GmbH vorgeschlagenen aktiven Schallschutzmafnahmen eine wirksame Minderung der
Larmbelastung erreicht werden kann.

2.3 UNTERSCHOTTERMATTEN

‘Durch den Einsatz von Unterschottermatten kénnen Erschiitterungen und Kérperschall in den Wohngebiuden in
unmittelbarer Ndhe zu Bahngleisen wirksam vermindert werden. Der Einsatz von Unterschottermatten ist je-
~doch nur dann méglich, wenn der gesamte Schotterunterbau eines vorhandenen Gleises entfernt wiirde und
unter dem neu aufzubauenden Schotterunterbau eine entsprechende Unterschottermatte verlegt wiirde. Mit
dem Einbau von Unterschottermatten wéren somit erhebliche BaumaBnahmen verbunden. im Zuge von L3rm-
sanierungsmaRnahmen werden derart umfangreiche BaumaRnahmen nicht umgesetzt, da diese zu teuer sind
und in den Bahnbetrieb sehr stark eingreifen wiirden. Im Hinblick auf dem Luftschall fiihren die Unterschotter-
matten zu keiner Lirmminderung. '

2.4 LARMMINDERUNG VON LOKOMOTIVEN

Der schalltechnische Beitrag der Lokomotiven zur Gesamtschallemission von GUterz(jgén ist hinsichtlich der
Schallabstrahlung durch sonstige Schallquellen der Gi}teriﬂge, wie z. B. das Rad-Schiene-Gerdusche und das
‘Klappern’von Guterwaggons gering. Daher wirkt sich eine grundsétzlich wiinschenswerte Reduzierung der
Schallemission der Lokomotiven nicht in einem merklichen Umfang auf die Minderung der Schallemission von
Gliterziigen aus. Dies wird sich erst dann dndern, wenn die Umriistung der Grau-Guss-Bremsen auf Verbund-
stoffbremsen erfolgt ist. Hinsichtlich des Personenfern- und des Personennahverkehrs macht sich die Larm-
minderung von Lokomotiven bereits derzeit deutlich bemerkbar. Neue Schienenfahrzeuge sind im Regelfall
deutlich leiser, als die durch die neuen Fahrzeuge ersetzten Altfahrzeuge.

Die Gerduscheinwirkungen der Rheintalbahn werden im Wesentlichen durch die Gliterziige bestimmt. Daher ist
eine kurzfristige relevante Minderung der Geréuscheinwirkungen durch den Einsatz ldrmgeminderter Lokomo-
tiven nicht zu erreichen. Dennoch ist die Forderung der Bl zur Lirmminderung der Lokomotiven sinnvoll und zu
unterstiitzen




2.5 ENTDROHNUNG DER KINZIGBRUCKE

fm Zuge der Larmsanierung gewinnt die Umsetzung von Entdréhnungsmafnahmen von alten Briicken an Bedeu-
tung. Von der DB ProjektBau GmbH wurde in der Informationsveranstaltung mitgeteilt, dass eine spezielle
Untersuchung hinsichtlich der Méglichkeit und Wirksamkeit von Entdréhnungsmalinahmen der Kinzigbricke
durchgeflhrt wird. Durch diese Untersuchung soll festgestellt werden, welchen Immissionsbeitrag die Kinzig-
briicke anden mafgeblichen Immissionsorten liefert und ob durch verhéltnismaRige SchallschutzmaRnahmen
eine Entdréhnung der Kinzigbriicke erreicht werden kann. ‘

2.6 NIEDRIGE SCHALLSCHUTZWANDE

Von der DB ProjektBau GmbH werden drei Schallschutzwénde vorgeschlagen. Die nachfolgende Aufstellung gibt
die bautechnischen Parameter der Wénde, die schalltechnische Wirksamkeit und die Anzah! der durch die
Schallschutzwiénde geschiitzten Wohneinheiten wieder:

e Schallschutzwand Zahringerstralle

®

Lange: 650 m

Héhe: 3 m Uber Schienenoberkante

Maximale Pegelminderung: 12,7 dB(A)}

Ohne Schallschutzwand: Uberschreitung der Sanierungsgrenzwerte fiir 401 Wohneinheiten

Mit Schallschutzwand: Uberschreitung der Sanierungsgrenzwerte fiir 208 Wohneinheiten

® ‘Sch;ailschutzwand Kénigwaldstralle

&

Linge: 1.560 m

Héhe:3m (jbe;‘ Schienenoberkante
Maximale Pegelminderung: 8,3 dB(A)
Ohne Schallschutzwand: Uberschreitung der Sanierungsgrenzwerte fiir 1.031 Wohneinheiten

Mit Schallschutzwand: Uberschreitung der Sanierungsgrenzwerte fiir 471 Wohneinheiten

° Schallschutzwand Fasanenweg

Ldnge: 835 m

Hohe: 3 m Uber Schienenoberkante

Maximale Pegelminderung: 9,2 dB(A)

Ohne Schallschutzwand: Uberschreitung der Sanierungsgrenzwerte fﬁr 698 Wohnginheiten

Mit Schalischutzwand: Uberschreitung der Sanierungsgrenzwerte fiir 563 Wohneinheiten




Der Aufstellung ist zu entnehmen, dass fir alle Schallschutzwinde, insbesondere im Nahfeld eine deutliche
Pegelminderung erreicht wird. Diese betrdgt mindestens 9,2 dB(A} bei der Schallschutzwand Fasanenweg.
Weiterhin wird ersichtlich, dass durch die Schallschutzwénde eine sehr deutliche Verminderung der Zahl derje-
nigen betroffenen Wohneinheiten erreicht werden kann, an denen die Beurteilungspegel die Sanierungsgrenz-
werte lberschreiten. Im Bereich der Schallschutzwénde werden fir ca. 900 Wohneinheiten die Geréduschein-
wirkungen so stark vermindert, dass die Sanierungsgrenzwerte eingehalten werden. In dieser Darstellung ist
noch nicht berlicksichtigt, dass auch fiir die Wohneinheiten, an denen die Sanierungsgrenzwerte aufgrund eines
groBeren Abstands zur Bahnstrecke eingehalten werden, eine Lirmminderung durch die aktiven Schallschutz-
maBnahmen erreicht wird. Die von der DB ProjektBau GmbH vorgeschlagenen Schallschutzwénde mit einer
Héhe von 3 m Uber Schienenoberkante erreichen somit eine grofle Wirksamkeit. Mit dieser grundsatzlich -
wiinschenswerten Schaliminderung geht jedoch eine negative stédtebauliche Wirkung dieser Schallschutzwénde
einher. i

Die negativen Einfliisse der Schallschutzwénde auf das Stadtbild und die hieraus resultierende Trennungswirkung
wird von der Bl als sehr kritisch wahrgenommen. Daher schldgt die Bl im Zuge der Ldrmsanierung statt der klas-
sischen 2 - 3 m hohen Schallschutzwinde, die sich in einer Entfernung von mindestens 3,3 m von der Gleisachse
“des ndchstgelegenen Gleises befinden, niedrige Schallschutzwiande mit einer Wandhohe von 38 ¢m in einem
Abstand von nur 1,75 m zur Gleisachse vor. ’

Im Rahmen des Konjunkturprogramms Il 2009-2011 erprobte die Deutsche Bahn AG, gefordert durch die
Bundesregierung, aufgrund eines Beschlusses des Bundestages innovative Schallschutztechnologien. In diesem
Zusammenhang setzte man sich auch intensiv mit niedrigen Schallschutzwinden auseinander. Die Ergebnisse
dieser Priifung wurden im Schlussbericht ‘Innovative Mainahmen zum Lirm- und Erschiitterungsschutz am
Fahrweg’, vom 15.06.2012, dargestellt und erldutert. Zur Technik der niedrigen Schallschutzwénde (nSSW) wird
auf Seite 61 ausgefiihrt: ‘ ’

‘Bei niedrigen Schallschutzwdnden (nSSW) handelt es sich um Schallschutzwéinde in einer Héhe von 55 cm bzw,
74 cm (ber Schienenoberkante (SO), die aufgrund ihrer Héhe in einem Abstand von 1,75 m zur Gleisachse ange-
ordnet werden kbnnen. Die nSSW nutzen den Regellichtraum nach EBO, um durch die gréfiere Nihe zur Emis-
sionsquelle eine bessere Wirkung zu erzielen als gleich hohe Wéinde im Regelabstand. Transporte mit tiberbreiten
Glitern (Transporte mit LademafSiiberschreitungen) sind bei nSSW mit einer Héhe von 55 cm iiber SO nur einge-
schrénkt, bei einer Héhe von 74 c¢cm liber SO nicht mehr méglich. Deshalb wurden auch klapp- oder schwenkbare
Konstruktionen entwickelt und erprobt.

Niedrige Schallschutzwdnde kénnen dennoch kiinftig.ein wichtiger Baustein des Schallschutzes werden und dort
zum Finsatz kommen, wo heute aus stddtebaulichen und Denkmalschutzgriinden oder wegen des Landschafts-
bildes und ihrer Zerschneidungseffekte keine hohen Schallschutzwdnde errichtet werden diirfen. Die nSSW tragen
an diesen Stellen zu einem bislang nicht méglichen Schutz des AufSenbereichs der anliegenden Bebauung béi,
auch wenn sie die Wirkung hoher Wdnde nicht erreichen.’

Die nachfolgenden Abbildungen verschiedener niedriger Schallschutzwinde sind dem Schiussbericht ‘Innovative
MaRknahmen zum Ldrm- und Erschiitterungsschutz am Fahrweg’, Seite 63 entnommen:




Bild 22: nSSW in Mannheim Neuostheim : Bild 23: nSSWin Ludwigshafen

Quelle: DB Netz AG LeDosquet » Quelle; Quetlez LeDosquet

Bild 24: nSSW in Kéin-Kalk Bild 25: nSSW in Bingen

Quelle: DB Netz AG LeDosquet Quelle: Quelle: LeDosquet

Bild 26: " nSSWin GarRen Bild 27: . nSSW Osterspai

Quelle: DB Netz AG LeD})squet Quelle: DB Netz AG LeDosquet




Im Zuge der Erprobung von innovativen Schallschutzmanahmen wurde die akustische Wirksamkeit unterschied-
licher Winde durch Schallpegelmessungen ermittelt. Die nachfolgenden Tabellen geben die durchschnittliche
Pegelminderung unterschiedlich hoher niedriger Schallschutzwéande wieder. Die Tabellen wurden dem Schluss-
bericht vom 15.06.2012, Kapitel 3.6.2 ‘Ermittelte Akustische Wirkung’ entnommen.

nSSW mit Wandhdhe 74 cm {wandnahes Glgis)

P‘egelminderung NV/IC/ICE [dB] 7 6 5
Pegelminderung GZ [dB] 5 4 3
nSSW mit Wandhohe 74 cm (wandfernes Gleis)

Pegelmmderuhg NVAIC/ICE {dB] | 4 1 0
Pegelﬁainderung GZ [dB] | 4 1 ‘ 0

Tabelle 1 Pegelminderung nSSW.h =74 cm

= s

nSSW mit Wandhéhe 55 cm {wandnahes Gleis)

Pegelminderung NV/IC/ICE [dB] 2 P 2
Pegelminderung GZ [dB] 3 2 | 2
nSSW mit Wandhéhe 55 cm {wandfernes Gleis)

Pegelminderung NV/IC/ICE [dB] 2 1 0
Pegelminderung GZ [dB] | 1 0 0

Tabelle 2 Pegelminderung nSSW h =55 cm




nSSW, 74 em

Pege!mihderung GZund PZ 6
wandnahes Gleis [dB]

U
I~

Pegelminderung GZ und PZ
wandnahes und wandfernes Gleis [dB]

(Wl
[
N

nSSW, 55 cm

Pegelminderung GZ ' 3 5 5
wandnahes Gleis [dB]

Pegelmmderuw GZ 7 ' ) 1
wandnahes und wai 7dfemes GlEIS [dB] '

SSW, 200 cm {Referenzwand)

Pegelminderung GZ ,
wandnahes Gleis [dB] 10 9 7

Pege[minderdng GZ g 7 5
wandnahes und wandfernes Gleis [dB] .

Tabelle 3 Vergleich der Wirkung von nSSW und SSW auf dem Mittelungspegel flir wandnahe Gleise und in der Gesamtbewer-

tung bei zweigleisigen Strecken

Der vorstehenden Tabelle 3 ist zu entnehmen, dass die Wirksamkeit von niedrigen Schallschutzwénden deutlich
geringer ist als diejenige von klassischen Schallschutzwénden. Die Ursache hierzu liegt zum einen in der grund-
sitzlich geringen Schirmwirkung einer niedrigen Schallschutzwand, selbst wenn sie nur 1,75 m von der Gleis-
achse entfernt ist. Zum anderen hat eine niedrige Schallschutzwand bei zweigleisigen Strecken, wie in Offenburg,
nahezu keine Schirmwirkung fiir das wandferne Gleis, Daher wiren zum Erreichen einer Mindestwirksamkeit
niedrige Schallschutzwinde an beiden Gleisen bzw. auch zwischen den Gleisen erforderlich. Ob eine niedrige
Schallschutzwand zwischen den beiden bestehenden Gleisen der Rheintalbahn technisch uberhaupt moglich ist,
kann derzeit nicht beantwortet werden.

Niedrige Schallschutzwinde sind bei Giterziigen deutlich schlechter wirksam, als dies bei Personenfern- und
Personennahverkehrsziigen der Fall ist, wie die Tabellen 1 und 2 darstellen. Aufgrund der Situation in der Stadt
Offenburg, in der die Gerduscheinwirkungen im Wesentlichen durch Gliterzlige bestimmt werden, hitten die
Schallschutzwinde nur eine geringe Wirksamkeit. Dies gilt insbesondere fiir Schallschutzwdnde mit einer
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Wandh&he von 55 cm. Ubertragen auf die von der Bl in die Diskussion eingebrachteh Schallschutzwénde mit
einer Wandhdhe von nur 38 cm, ist fiir diese von einer noch schlechteren Pegelminderung auszugehen.

Die im Schlussbericht aus dem Jahr 2012 dargestellten Messergebnisse wurden durch neuere Messungen an
Modellwénden bestatigt. Somit bleibt festzuhalten, dass niedrige Schallschutzwinde bei einer deutlich besseren
stidtebaulichen Vertriglichkeit jedoch deutlich schlechtere Pegelminderungen gewéhrleisten, als dies mit den
von der DB ProjektBau GmbH vorgeschlagenen Schallschutzwanden in der Stadt Offenburg der Fall ist. Daher
kénnen niedrige Schallschutzwinde aus Sicht der schalltechnischen Wirksamkeit keine Alternativen zu den
vorgeschlagenen klassischen Schallschutzwénden sein. Kdmen niedrige Schallschutzwénde zum Einsatz, wéren
fiir eine deutlich héhere Zahl von Wohneinheiten passive Schallschutzmalnahmen umzusetzen. Dariiber hinaus
kann davon ausgegangen werden, dass die niedrigen Schallschutzwénde nicht das erforderliche Nutzen-Kosten-
Verhéltnis erreichen, um als zuldssige Lirmsanierungsmalinahmen umgesetzt zu werden.

2.7 FAZIT UND EMPFEHLUNG

Der Zeithorizont zur Umsetzung von alternativen Schallschutzmanahmen und derzeit angedachten
Schallschutzstrategien ist nicht sicher absehbar. Im Gegensatz dazu kénnen die klassischen Schallschutzwinde
der Lérmsanierung zeitnah geplant, finanziell abgesichert und zu einem definierten Zeitpunkt umgesetzt werden.
Durch die klassischen Schallschutzwénde ist es moglich, in den Wohngebieten mit der héchsten Gesundheits-
gefahr eine wirksame Minderung der Gerduscheinwirkungen. zu erreichen und an vielen Gebduden die
Sanierungsgrenzwerte der Lirmsanierung einzuhaiten.

Mit der sukzessiven Umsetzung weiterer SchallschutzmaRnahmen, insbesondere der Umriistung der Bremsen
von Gliterwaggons wird eine Lirmminderung an den Z{igen erreicht. Bei Umsetzung der klassischen Schali-
schutzwande ware es somit méglich, durch die zu erwartende Lirmminderung der Glterziige Schritt fur Schritt
eine Gerduschsituation zu erreichen, die sich den MaBstdben der Ldrmvorsorge néhert. Diese Chance wiirde die

_ Stadt Offenburgvertuen, wenn sie auf eine Realisierung der klassischen Schallschutzwinde verzichten wiirde.




