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11

Anlass und Aufgabenstellung

Allgemeine Angaben zum Vorhaben

Die Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe — Basel ist Teil des européischen Ausbau-
konzepts auf den Achsen Rotterdam — Genua (TEN-Achse Nr. 24) und Paris — Bratis-
lava (TEN-Achse Nr. 17). Fur den bereits heute aufkommensstarksten Giterver-
kehrskorridor Rotterdam — Genua sind perspektivisch weiter steigende Zugzahlen im
deutschen Schienennetz zu erwarten, weshalb der bereits begonnene und strecken-
weise in Betrieb stehende viergleisige Ausbau der Rheintalbahn fortzusetzen ist.

Die wachsenden Verkehre auf der Schiene in der Nord-Sud-Relation sowie die Nah-
verkehrsentwicklungen in den GroR3rAumen Karlsruhe, Offenburg, Freiburg und Basel
haben die Leistungsfahigkeit der Bestandsstrecke erschopft. Zusatzliche Verkehre
kénnen entweder nicht mehr oder nur unter Verringerung der Betriebsqualitat abgewi-
ckelt werden.

Das Projekt ABS/NBS Karlsruhe — Basel umfasst daher den durchgehenden viergleisi-
gen Ausbau der bestehenden Rheintalbahn mit dem Ziel der Kapazitatserweiterung
und der Qualitdtsverbesserung auf dieser Strecke (s. auch Unterlage 1.1, Kapitel
1.1.2).

In den Streckenabschnitten 7 und 8 zwischen Appenweier und Mullheim soll der Gu-
terverkehr in Zukunft Uberwiegend auf einer eigenen Strecke gefuhrt werden, die groéR3-
tenteils parallel zur Bundesautobahn 5 verlauft. Die neue Strecke wird fir Geschwin-
digkeiten bis 160 km/h ausgelegt.

Im Stadtgebiet von Offenburg werden die Guterzuge unterirdisch durch den Tunnel
Offenburg gefiihrt, der die bestehenden Eisenbahnstrecken nordlich von Offenburg mit
der neuen, zur Autobahn parallel gefiuihrten Strecke verbindet. Die geplante Hochstge-
schwindigkeit im Tunnel Offenburg betragt 120 km/h.

Personenfernverkehr und Personennahverkehr sollen in Zukunft weiterhin tiber die be-
stehende Rheintalbahn (Strecke 4000) fahren, die dafiir ausgebaut wird. Die Strecke
wird im Streckenabschnitt 7 zwischen Offenburg und Kenzingen fir Geschwindigkeiten
von bis zu 250 km/h geplant und teilweise mit Uberholabschnitten auf vier Gleise er-
weitert. Stdlich davon, im Streckenabschnitt 8, wird die Strecke fiir Geschwindigkeiten
von bis zu 200 km/h geplant.

Fir jeden Planfeststellungsabschnitt wird im StA 7 ein gesondertes Planfeststellungs-
verfahren durchgefiihrt. Gegenstand der vorliegenden Planfeststellungsunterlage ist
der PfA 7.1 mit folgenden Hauptmerkmalen:

o Zweigleisige elektrifizierte Neubaustrecke fiur den Gulterverkehr von Appen-
weier bis Hohberg mit dem
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o Offenburger Tunnel ab der Gemeinde Windschlag bis Schutterwald

o Weiterflihrung der zweigleisig elektrifizierten Neubaustrecke von Schutterwald
bis zur PfA-Grenze 7.1/7.2 als BAB-Parallele

e Ausbau der bestehenden Rheintalbahn fur eine Geschwindigkeit von 250 km/h
sudlich von Offenburg ab Hildboltsweier bis zur PfA-Grenze 7.1/7.2 bei Nieder-
schopfheim

e Neubau der Verbindungskurve Nord (VBK Nord) zwischen bestehender Rhein-
talbahn und Neubaustrecke

Aufgabenstellung

Die Schallauswirkungen des Projektes ABS/NBS Karlsruhe — Basel im Planfeststel-
lungsabschnitt 7.1 werden in der vorliegenden Unterlage im Sinne der gesetzlichen
Regelungen beurteilt. Nach 8§ 41 Abs. 1 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
[1] ist beim Bau oder bei einer wesentlichen Anderung von Schienenwegen sicherzu-
stellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsge-
rausche hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik und mit vertretbarem
wirtschaftlichem Aufwand vermeidbar sind.

Ziel der Untersuchung ist die Ermittlung der vom Vorhaben PfA 7.1 ausgehenden be-
trieblichen Schallemissionen bzw. der bei den betroffenen Anwohnern ankommenden
Schallimmissionen. Weiterhin soll geprift werden, ob und in welchem Umfang die be-
troffenen Anwohner durch geeignete Schutzmaf3nahmen geschutzt werden mussen.
Grundlage dieser Untersuchung ist die 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) [2].

Die vorliegende Schalltechnische Untersuchung stellt den Erlauterungsbericht zum ge-
setzlichen Schallschutz zum Betriebslarm dar.

Die hier ermittelten SchutzmalRnahmen stellen das gesetzlich erforderliche Mindest-
mald dar. Die MaRhahmen, die im Projektabschnitt umgesetzt werden sollen, tber-
schreiten dieses Maf3 und werden in Unterlage 18.1 ermittelt. Die Schallschutzmal3-
nahmen der Unterlage 18.1 stellen somit die Planungsgrundlage fir den PfA 7.1 dar.
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2.1

Grundlagen der Schalltechnische Untersuchung

Rechtliche Grundlagen

Grundlage zur Beurteilung der Zumutbarkeit von Verkehrsgeréduschen ist das Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG) [1]. Hiernach gilt gem&aR § 41 Abs. 1: “Bei dem
Bau oder der wesentlichen Anderung offentlicher StraRen sowie von Eisenbahnen,
Magnetschwebebahnen und Stral3enbahnen ist [...] sicherzustellen, dass durch diese
keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche hervorgerufen wer-
den konnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind“. 8 41 Abs. 2 BImSchG
bestimmt, dass dies nicht gilt, soweit die Kosten fir Schutzmalinahmen aul3er Verhalt-
nis zum angestrebten Schutzzweck stehen wirden.

Aufgrund von 8§ 43 BImSchG wurde zur Durchfuhrung des 8§ 41 und des § 42 BImSchG
bei Stralen und Schienenwegen die 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (16. BImSchV) [2] erlassen. Darin sind die folgenden Im-
missionsgrenzwerte festgesetzt (§ 2 Abs. 1 der 16. BImSchV):

Tabelle 1: Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV

Tag Nacht
6 bis 22 Uhr 22 bis 6 Uhr
an Krankenh&usern, Schulen, Kurheimen
und Altenheimen 57 dB(A) 47 dB(A)
in reinen und allgemeinen Wohngebieten
und Kleinsiedlungsgebieten 59 dB(A) 49 dB(A)
in Kerngebieten, Dorfgebieten, Mischge-
bieten und Urbanen Gebieten 64 dB(A) 54 dB(A)
in Gewerbegebieten 69 dB(A) 59 dB(A)

Wird die zu schitzende Nutzung nur am Tage oder nur in der Nacht ausgeubt, so ist
nur der Immissionsgrenzwert fur diesen Zeitraum anzuwenden (8§ 2 Abs. 3 der 16. BIm-
Schv).

Die Art der in der vorstehenden Tabelle bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich
aus den Festsetzungen in den Bebauungsplanen. Sonstige in Bebauungsplanen fest-
gesetzte Flachen fir Anlagen und Gebiete sowie Anlagen und Gebiete, fur die keine
Festsetzungen bestehen, sind entsprechend ihrer Schutzbedurftigkeit zu beurteilen
(8 2 Abs. 2 der 16. BImSchV). Im unbeplanten Innenbereich werden die Kriterien der
Baunutzungsverordnung — BauNVO [5] zur Beurteilung der Schutzbedurftigkeit heran-
gezogen. Bauliche Anlagen im Aul3enbereich sind nach Tabelle 1 Nr. 1, 3 und 4 ent-
sprechend der Schutzbedurftigkeit zu beurteilen (8 2 Abs. 2 der 16. BImSchV). Fur
Sondergebiete nach 8 10 BauNVO haben sich in der Verwaltungspraxis, gestitzt durch
Verwaltungsgerichtsentscheidungen [6], folgende Immissionsgrenzwerte durchge-
setzt:
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Tabelle 2: Immissionsgrenzwerte fir Sondergebiete, die der Erholung dienen

Tag Nacht
6 bis 22 Uhr 22 bis 6 Uhr
Kleingartengebiete
(wie Kern-, Dorf- und Mischgebiete) 64 dB(A) :

Die Grenzwerte gelten fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von 6&ffentlichen
StraRen oder Schienenwegen der Eisenbahnen und StraRenbahnen. Bei Uberschrei-
tung der Grenzwerte besteht Anspruch auf Larmvorsorge in Form von Schallschutz-
mafinahmen.

Eine wesentliche Anderung ist gemaR § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV wie folgt definiert:

Eine Anderung ist wesentlich, wenn

1. eine Stral3e um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fur den Kraftfahr-
zeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise
baulich erweitert wird oder

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem
zu andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 De-
zibel (A) oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder mindestens 60 Dezi-
bel (A) in der Nacht erhéht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu &n-
dernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms von mindestens 70 Dezibel (A) am
Tage oder 60 Dezibel (A) in der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff er-
hoht wird; dies gilt nicht in Gewerbegebieten.

Immissionsschutzrechtliche Betrachtung ABS / NBS

Der Bau der neuen Zulaufgleise zum kiinftigen Tunnel Offenburg nérdlich von Offen-
burg, der Bau des Tunnels Offenburg sowie stidlich von Offenburg der Bau der auto-
bahnparallelen Guterzugstrecke (NBS), der Ausbau der Rheintalbahn (ABS) und der
Bau zweier Verbindungsgleise zwischen der Rtb und der NBS (Verbindungskurve
Nord) sind Bestandteile des Vorhabens PfA 7.1.

Der Begriff des Schienenweges ist nach der 16. BImSchV nicht funktions-, sondern
trassenbezogen® zu verstehen. Hiernach ist auf das raumliche Erscheinungsbild der
Gleisanlagen im Geldnde abzustellen und danach abzugrenzen, ob die zu betrach-
tende Gleise optisch als Einheit auf gemeinsamer Trasse oder als jeweils selbststan-
dige Anlagen mit getrennten Trassenfuihrungen. Das raumliche Erscheinungsbild ist

1vgl. BVerwG; U. v. 09.09.11.2017, 3 A 4.15, juris Rn. 94.
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auch dann mafRgeblich, wenn verschiedene Eisenbahnstrecken mit je unterschiedli-
cher Funktion nebeneinander laufen.

Die NBS sudlich des Tunnels Offenburg sowie die ABS liegen nicht auf einer gemein-
samen Trasse, sondern sind durch landwirtschaftliche Flachen, Ortslagen und Gewer-
begebiete voneinander optisch getrennt. Wenngleich beide Strecken neu- bzw. umge-
baut und dabei in einem Verfahren behandelt werden, ist entsprechend der Kriterien
des Bundesverwaltungsgerichts die trassenbezogene Definition des Schienenweges
anzuwenden. Daraus ergibt sich, dass die Priifung auf Larmschutzanspriiche durch die
NBS (inklusive der beiden neuzubauenden Verbindungsgleise der Verbindungskurve
Nord) bzw. die ABS fir jeden der beiden Verkehrswege separat erfolgt, und nicht auf
Grundlage deren geblindelter Emissionen. Hingegen werden im Norden alle oberirdi-
schen Strecken zusammen beurteilt, da hier der Trassenbezug gegeben ist.

Berechnungsverfahren

Die mit den o.g. Grenzwerten zu vergleichenden Beurteilungspegel werden getrennt
fur die Tagzeit (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) und die Nachtzeit (22:00 Uhr bis 6:00 Uhr),
nach Anlage 2 zu § 4 der 16. BImSchV [2] ,Berechnung des Beurteilungspegels fur
Schienenwege (Schall 03)“ [3] berechnet.

Zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen werden Gleise in Ab-
schnitte mit gleicher Verkehrszusammensetzung, gleicher Geschwindigkeit und glei-
cher Fahrbahnart unterteilt. Fir jeden so entstandenen Abschnitt werden fiir jedes (Fre-
guenz-) Oktavband langenbezogene Schallleistungspegel in mehreren Hohenberei-
chen errechnet. Folgende Gré3en werden u.a. bei der Berechnung der langenbezoge-
nen Schallleistungspegel (Schallemissionen) berticksichtigt (vgl. Ziffer 3.1 der Anlage 2
zur 16. BImSchV):

e Art, Anzahl und Geschwindigkeit der auf dem jeweiligen Streckenabschnitt ver-
kehrenden Fahrzeugeinheiten, ermittelt aus dem durchschnittlichen taglichen
Betriebsprogramm

o Rollgerdusche, aerodynamische Gerdusche, Aggregatsgerausche und An-
triebsgerausche entsprechend der Art der Fahrzeugeinheit

e Pegelkorrekturen fur unterschiedliche Schallabstrahlung der Schienen oder Re-
flexionen an der Fahrbahn entsprechend der Fahrbahnart

¢ Bahnhofsbereiche und Haltestellen

e Pegelkorrekturen fur die Schallemissionen des Briickeniiberbaus entsprechend
der Art der Briicke

o Pegelkorrekturen fur ton-, impuls- oder informationshaltige Gerdusche wie bei-
spielsweise Quietschgerausche bei engen Kurvenradien
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Ausgehend von jeder Emissionsquelle werden bei der Berechnung der Schallausbrei-
tung die geometrische Ausbreitung aufgrund von Abstand, Luftabsorption, Bodenein-
flissen und Abschirmungen durch Hindernisse sowie Reflektionen bis zur 3. Ordnung
berucksichtigt (vgl. Ziffer 6.1 der Anlage 2 zur 16. BImSchV). Das Berechnungsverfah-
ren beschreibt ausbreitungsbegunstigende Witterungsbedingungen, wie sie bei leich-
tem Mitwind und/oder leichter Bodeninversion auftreten. Neben den Einflissen auf dem
Schallausbreitungsweg gehen auch Richtwirkung und Abstrahlcharakteristik der Emis-
sionsquelle in die Immissionsberechnungen ein. Auf Grundlage der Immissionsberech-
nungen erfolgt die Bildung sogenannter Beurteilungspegel fir den Tages- und den
Nachtzeitraum. Die Beurteilungspegel, die auf energiedquivalenten Dauerschalldruck-
pegeln basieren, sind fiir die schalltechnische Beurteilung maf3gebend.

2.4 Verwendete Unterlagen
In der Schalltechnischen Untersuchung wurden folgende Grundlagen verwendet:
o Lageplane des Planungsabschnittes, entsprechend Unterlage 03-1
o Digitale Flurkarte des Planungsabschnittes
o Digitales Gelandemodell
o Luftbilder des Untersuchungsbereiches
e Rechtsgultige Bebauungspléane der Stadt Offenburg und der Gemeinden Ap-
penweier, Hohberg und Schutterwald, ermittelt im Zeitraum bis Juni 2020
e Bebauungsplane in Aufstellung der Gemeinde Appenweier
0 Bebauungsplan ,Frankenweg®, Stand 25.06.2019
0 Bebauungsplan ,Ebersweierer Weg 11, Stand 25.06.2019
e Abstimmung der Gebietseinstufung mit
o der Stadt Offenburg am 10.03.2020
0 der Gemeinde Appenweier am 28.04.2020
0 der Gemeinde Hohberg am 09.04.2020
o der Gemeinde Schutterwald am 15.04.2020
o diverse Ortsbesichtigungen in den Jahren 2017 bis 2020
e Angaben zum Betriebsprogramm fur den Prognose Nullfall 2030 [13] und Prog-
nose Planfall 2030 [12], DB Netz AG
o Zusammenstellung der bestehenden Schallschutzwénde
e Zusammenstellung der kinftigen Schallschutzwande aus der Larmsanierung
(Errichtungszeitraum vsl. 2020/2021)
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2.5 Verwendetes Berechnungsprogramm

Die Berechnungen erfolgten auf Grundlage der Schall 03 [3] mit Hilfe der Software
CadnaA der Firma DataKustik, Version 2020, MR 2. Die Konformitatserklarung des
Programmherstellers in der Fassung vom Dezember 2019 ist im Anhang A beigeflgt.
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3 Rechtliche Einordung des Vorhabens

Die Beurteilung der betriebsbedingten Schallimmissionen aus dem Bahnbetrieb im
PfA 7.1 erfolgt nach den Beurteilungskriterien der 16. BImSchV. Dariber hinaus hat
die Vorhabentragerin die Empfehlungen des Projektbeirats betreffend die Kernforde-
rungen 1 und 2 gepruft und diese bei der Beurteilung der betriebsbedingten Schal-
limmissionen zugrunde gelegt. Hiernach wird der PfA in drei Beurteilungsbereiche un-
terteilt. Die Berechnung und Beurteilung der Schallimmissionen erfolgt fiir jeden Beur-
teilungsbereich jeweils nach dem fir diesen Bereich zutreffendem Beurteilungskrite-
rium der 16. BImSchV.

o Beurteilungsbereich | umfasst die Neu- und Umbaumafl3nahmen nérdlich des
Offenburger Tunnels zwischen dem Baubeginn bei Rtb-km 138,6+55 (Bau-
grenze) in Appenweier und der Baugrenze ndrdlich des Ortsteils Bohlsbach von
Offenburg bei Rtb-km 142,4+95. In diesem Bereich verlaufen alle Bahnstrecken
gebindelt auf einer Bahntrasse. Durch das Hinzukommen neuer durchgehen-
der Gleise ist eine wesentliche Anderung nach § 1 Abs. 2 Satz 1 der 16. BIm-
SchV gegeben. Die Immissionsgrenzwerte nach 8 2 Abs. 1 der 16. BImSchV
sind einzuhalten.

e Beurteilungsbereich Il umfasst die Neubaumafnahmen (NBS in Parallellage
zur BAB 5 und Verbindungskurve Nord) stdlich des Offenburger Tunnels zwi-
schen Schutterwald und Niederschopfheim ab dem Rtb-km 150,7+75 bis zur
sudlichen Planfeststellungsgrenze bei NBS-km 154,0+00. In diesem Bereich
findet der Bau neuer Gleise statt. Die Immissionsgrenzwerte nach 8 2 Abs. 1
der 16. BImSchV sind einzuhalten.

e Bemerkung: Aufgrund der trassenbezogenen? Betrachtungsweise des Schie-
nenweges werden die Schallemissionen der Rtb im Bereich der Ausleitung der
beiden Gleise der VBK Nord aus der Rtb (zwischen km 150,7+75 (Stre-
cke 4000) bis km 151,2+20 (Strecke 4000)) in die schalltechnischen Berech-
nungen mit einbezogen.

o Beurteilungsbereich Ill umfasst die Ausbaumalnahmen an der Rtb ab Rtb-
km 148,6+00 im Ortsteil Albersbésch von Offenburg bis zur Planfeststellungs-
grenze in Niederschopfheim bei Rtb-km 154,5+50. In diesem Bereich findet ein
erheblicher baulicher Eingriff in den Verkehrsweg (Rtb) statt. Es erfolgt eine
Prifung nach 8 1 Abs. 2 Satz 2 und folgend der 16. BImSchV, ob in diesem
Bereich eine wesentliche Anderung gemaR den Kriterien der 16. BImSchV vor-
liegt.

In den Schallimmissionsplanen der Unterlage 18.5.2 sind die Beurteilungsbereiche mit
den Beurteilungsgrenzen dargestellt.

2Vgl. BVerwG; U. v. 09.09.11.2017, 3 A 4.15, juris Rn. 94.
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4

4.1

41.1

Ortliche Gegebenheiten

Der PfA 7.1 beginnt im Norden am sudlichen Ortsrand von Appenweier und erstreckt
sich tiber Offenburg bis Hohberg (Ortsteil Niederschopfheim) im Siiden hin. Eine Uber-
sicht tiber den PfA 7.1 ist in dem Ubersichtslageplan, Unterlage 02-1 dargestellt.

Geplante Baumalnahmen

Nachfolgend werden die wesentlichen Baumaflinahmen beschrieben. Eine Systems-
kizze und Ubersicht tiber die Bezeichnung der Bauwerke ist im Anhang B.1 dargestellt.

Neubaustrecke und Tunnel Offenburg

Im heutigen Zustand befinden sich im Bereich von Appenweier in Richtung Offenburg
vier Gleise; zwei Gleise der Strecke 4280 (Schnellfahrstrecke) und zwei Gleise der
Strecke 4000 (Rheintalbahn).

Der Tunnel Offenburg wird mit zwei getrennten Tunnelrdhren gebaut. Beide Tunnel-
réhren, die Ostrohre und die Westréhre, werden mit jeweils kreuzungsfreien Zufiihrun-
gen an die Rheintalbahn und die Schnellfahrstrecke angebunden. Mit diesen wird nord-
lich von Offenburg die ostliche Tunnelrdhre, in der die Ziige im Regelbetrieb von Basel
in Richtung Karlsruhe fahren werden, kreuzungsfrei direkt an die nach Norden fiihren-
den Gleise der Rheintalbahn (Strecke 4000) und der Schnellfahrstrecke (Strecke 4280)
angebunden. Die westliche Tunnelrdhre, in der die Zige regular von Karlsruhe in Rich-
tung Basel fahren werden, wird ebenfalls kreuzungsfrei direkt an die nach Stden flh-
renden Gleise der Rheintalbahn und der Schnellfahrstrecke angebunden. Dadurch
konnen die Zige in beiden Richtungen von den zwei bestehenden Strecken in den
Tunnel fahren, ohne dass sich die Fahrwege der Ziige kreuzen. Aufgrund der versetz-
ten Anordnung der Zufahrtsgleise haben die beiden Tunnelrdhren unterschiedliche
Langen. Die westliche Tunnelréhre wird insgesamt ca. 8.750 m lang sein, die Ostliche
ca.11.170 m.

Fir die NBS werden suidlich der EU Sander StralRe in Appenweier ab ca. km 138,7+00
der Strecke 4000 (Beginn der BaumafRnahme) die Gleise der Rheintalbahn nach Osten
verschwenkt, um Platz fur die Zufihrungen aus der Schnellfahrstrecke und der Rhein-
talbahn zur Ostréhre des Tunnels Offenburg zu schaffen.

Der Tunnel unterfahrt Offenburg nordwestlich. Damit wird kaum Wohnbebauung im
Norden von Offenburg unterfahren, da sich hier Gewerbegebiete befinden. Im weiteren
Verlauf unterquert der Tunnel dann den Burgerwald und die B 33a und néhert sich dann
in einem grofRen Bogen der BAB 5.

Dort unterféahrt der Tunnel den freien Korridor zwischen Gewerbegebiet Hoch3 und der
bestehenden BAB 5. AnschlieBend kommt die NBS dann an die Oberflache und ver-
lauft in Parallellage zur BAB 5.
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4.1.2

4.1.3

4.1.4

4.2

Im Bereich der Parallellage zur BAB 5 bindet die Verbindungskurve Nord an die NBS
an. Die Anbindung der Gleise der Verbindungskurve an die NBS erfolgt kreuzungsfrei
mit jeweils einem Gleis 6stlich und westlich der NBS. Nach der Anbindung der Verbin-
dungskurvengleise an die NBS wird diese an die BAB 5 angeschwenkt, bis auch sie
den Regelabstand zur BAB 5 erreicht. Bei Streckenkilometer 154,0+00 (Strecke 4280)
schlie3t die NBS an den PfA 7.2 an.

Ausbau der Rheintalbahn

Der Ausbau der bestehenden Rheintalbahn (Strecke 4000) in Offenburg beginnt ab
dem Strecken-km 148,6+00 (ungeféahr am Finkenweg bzw. Kornblumenweg) in Rich-
tung Stiden. Bei Strecken-km 154,5+50 schliel3t der PfA 7.2 an. Die Strecke wird dabei
abschnittsweise fur hohere Geschwindigkeiten von jetzt 160 km/h auf bis zu 250 km/h
ausgelegt. Die Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h wird am Beginn der geraden Stre-
cke in Richtung Friesenheim bei km 150,2+00 (Strecke 4000) erreicht.

Durch die abschnittsweise Anhebung der Streckenhéchstgeschwindigkeit kobnnen Ein-
griffe in die bestehende Umgebungsbebauung weitgehend vermieden werden, da erst
ab einer Geschwindigkeit von 250 km/h der Gleisabstand auf 4,50 m vergrof3ert wer-
den muss.

Entfall Uberholbahnhof Niederschopfheim

Da in Zukunft fast der gesamte Giiterverkehr Gber die Neubaustrecke an der BAB 5
fahren soll und nicht mehr tiber die bestehende Rheintalbahn, wird der Uberholbahnhof
Niederschopfheim aus betrieblichen Grinden nicht mehr benétigt und deshalb zurtick-
gebaut. Auf der Rheintalbahn verbleiben lediglich Giiterziige, die Gleisanschliisse bzw.
Ladestellen studlich von Offenburg bedienen.

Verbindungskurve Nord

Zwischen der Rheintalbahn und der Neubaustrecke an der BAB 5 ist eine zweigleisige
Verbindungsstrecke, die sogenannte Verbindungskurve Nord, geplant. Uber diese
Strecke fahren Guterziuge, die aus dem Guterbahnhof Offenburg in Fahrtrichtung Su-
den auf die Neubaustrecke fahren, und umgekehrt Ziige, die von der Neubaustrecke
kommend in Fahrtrichtung Norden den Offenburger Guterbahnhof erreichen missen.
Die uber die Verbindungskurve verkehrenden Ziige fahren mit einer Geschwindigkeit
von maximal 100 km/h.

Vorhandene SchallschutzmalRnahmen

Entlang der Bahnanlagen sind Schallschutzmafinahmen in Form von Schallschutzwén-
den und Schallschutzwaéllen bereits vorhanden. Zusatzlich wurden Schallschutzwénde
im Rahmen des Larmsanierungsprogramms in Offenburg ab dem Offenburger Bogen
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4.3

4.4

(km 146,8+90, Strecke 4000) nach Westen hin bis zum Fasanenweg (km 149,2+85,
Strecke 4000) und in Niederschopfheim (km 153,9+40 bis 154,9+60, Strecke 4000) be-
reits umgesetzt.

Bebauung und Topographie
Bei der schalltechnischen Untersuchung zum Betriebslarm des PfA 7.1 wird die Be-
bauung der folgenden Gemeinden betrachtet (Aufstellung von Norden nach Siden):

o Gemeinde Appenweier

e Windschlag (Ortsteil von Offenburg)

o Bohlsbach (Ortsteil von Offenburg)

e Stadt Offenburg

e Gemeinde Schutterwald

e Gemeinde Hohberg

o Niederschopfheim (Ortsteil von Hohberg)

Das Untersuchungsgebiet ist aus schalltechnischer Sicht als eben zu bezeichnen. Im
Bereich von Niederschopfheim, ca. 750 m von der NBS entfernt, steigt das Gelande
nach Osten hin deutlich an.

Schutzbedirftige Gebiete

Die Gebietseinstufung erfolgte nach den im Kap. 2.1 beschriebenen Kriterien. Beste-
hende Festsetzungen wurden aus vorhandenen Bebauungsplanen und Bebauungs-
planentwirfen Gbernommen. Wo keine Bebauungsplane vorhanden waren, wurde die
Schutzbedurftigkeit der betroffenen Gebiete anhand der tatséchlichen Nutzung einge-
stuft; die Einstufung wurde im Rahmen von ausfihrlichen Ortsbesichtigungen vorge-
nommen. Die Aussiedlerhdfe im Auf3enbereich sidlich von Offenburg wurden wie
Mischgebiete eingestuft (vgl. Kap. 2.1).

Die Gebietseinstufungen wurden den betroffenen Gemeinden vorab zur Uberpriifung
zugeschickt. Die Ergebnisse der Uberpriifung der Gebietseinstufung flossen in die Ge-
bietseinstufung wiederum ein.

Die Gebietseinstufungen fanden ihren Eingang in die schalltechnischen Berechnungs-
modelle. Sie sind in den Ergebnistabellen der schalltechnischen Untersuchung enthal-
ten und in den Schallimmissionsplanen — Unterlage 18.5.2 — farbig dargestellt.
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Schallemissionen

Die AusgangsgroRRe fur die Berechnung der Beurteilungspegel sind langenbezogene
Schallleistungspegel Lw, die fur jeden Streckenabschnitt fur jede Oktave mit Mitten-
frequenzen von 63 Hz bis 8 kHz in unterschiedlichen Hohen fur den Tages- und den
Nachtzeitraum ermittelt werden.

Die energetische Summation der Schallleistungspegel tber alle Oktaven und die un-
terschiedlichen Hohen stellt ein Mal3 fir die von der Strecke ausgehende Schallab-
strahlung im Tages- bzw. Nachtzeitraum dar.

Die Pegel werden wesentlich bestimmt durch die fahrzeugspezifischen Parameter so-
wie Korrekturen fir Fahrbahnart, Bricken sowie ton-, impuls- und informationshaltige
Geradusche (wie etwa bei Kurvenfahrgerduschen bei engen Radien).

Fahrzeugbedingte Emissionen

Die fahrzeugbedingten Emissionen werden durch die Anzahl, Art und Geschwindigkeit
der Zige bestimmt. Die fur die schalltechnischen Berechnungen verwendeten Zugzah-
len entstammen den folgenden Betriebsprogrammen der DB Netz AG:

o Betriebsprogramm fiir den Prognose Nullfall 2030, dargestellt in Anhang B.2
o Betriebsprogramm fiir den Prognose Planfall 2030, dargestellt in Anhang B.3

Die verwendeten Geschwindigkeiten wurden entsprechend dem Verzeichnis der 6rtlich
zulassigen Geschwindigkeiten (VzG) und der jeweiligen Zuggattung angesetzt. Die Ge-
schwindigkeiten der Guterziige wurden mit Vimax = 120 km/h angesetzt.

Der Umristungsgrad der Giiterziige von Graugussklotzbremsen auf Verbundstoff-
bremsen betragt im Prognosejahr 2030 entsprechend § 3 Abs. 1 Schienenlarmschutz-
gesetz (SchlarmschG) 100 %.

In den nachfolgenden Tabellen werden exemplarisch fur vier Querschnitte (QS) die
Zugzahlen und die langenbezogenen Schallleistungspegel der Strecke 4000, der Stre-
cke 4280 und der Verbindungskurve Nord (VBK Nord) dargestellt. Bedingt durch eine
Vielzahl der einzelnen Emissionsabschnitte, die in den schalltechnischen Berech-
nungsmodellen enthalten sind, beschrankt sich diese tabellarische Darstellung auf die
folgenden Querschnitte mit der starksten Emissionsbelastung:

e QS 1 bei km 138,8+00 (Strecke 4000): sudlich von Appenweier

e QS 2 bei km 150,5+00 (Strecke 4000): Bereich nordlich der kiinftigen VBK
Nord, sudlich von Offenburg

e QS 3 bei km 151,5+00 (Strecke 4000): Bereich der kiinftigen VBK Nord, zwi-
schen Offenburg und Hohberg

e QS 4 bei km 154,0+00 (Strecke 4000): Bereich sudlich der kiinftigen VBK Nord,
ndrdlich von Niederschopfheim
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Tabelle 3: Zugzahlen und lAngenbezogene Schallleistungspegel des Betriebsprogramms
Prognose Nullfall 2030

Betriebsprogramm 4000 4280 Gesamt Gesamt
Prognose Nullfall 2030 Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht | Zugzahl
N/ N/ N/ N/ N/ N/ Nin 24 h
Lwa in dB|Lwa in dBlLwa in dB|Lwa in dB|Lwa in dB|Lwa in dB ==
Zugzahlen QS 1 192 97 129 51 321 148 469

Langenbezogener Schall-
leistungspegel QS 1
Zugzahlen QS 2/3/4 233 111 - - 233 111 344

Langenbezogener Schall-
leistungspegel QS 2/ 3/

93,3 94,7 90,3 91,4 95,1 96,4 --

94,0 95,4 -- -- 94,0 95,4 --

Tabelle 4: Zugzahlen und lAngenbezogene Schallleistungspegel des Betriebsprogramms
Prognose Planfall 2030

Betriebsprogramm 4000 4280 VBK Nord Gesamt Gesamt

Prognose Planfall 2030 | Tag | Nacht| Tag |Nacht| Tag |Nacht| Tag |Nacht|Zugzahl

N/ N/ N/ N/ N/ N/ N/ N/ _
Lwa |Lwain]Lwain|Lwain] Lwain|Lwain|Lwain|Lwain Nin24h
in dB dB dB dB dB dB dB dB --
Zugzahlen QS 1 191 92 220 75 - - 411 167 578

Langenbezogener Schall-
leistungspegel QS 1
Zugzahlen QS 2 178 34 137 | 125 - - 315 | 159 474

92,6 | 940 | 93,8 | 93,1 -- -- 96,3 | 96,6 --

Langenbezogener Schall-
leistungspegel QS 2
Zugzahlen QS 3 172 27 137 | 125 6 7 315 | 159 474

91,2 | 88,2 | 93,8 | 96,4 -- -- 95,7 | 97,0 --

Langenbezogener Schall-
leistungspegel QS 3
Zugzahlen QS 4 172 27 141 | 130 - - 313 | 157 470

909 | 86,5 | 93,8 | 96,4 | 78,4 | 82,2 | 95,7 | 96,9 --

Langenbezogener Schall-

leistungspegel QS 4 90,9 | 86,5 | 93,9 | 96,5 -- -- 95,7 | 96,9 --

Fahrbahnarten

Als Fahrbahnart ist fur den gesamten Planfeststellungsbereich Schotteroberbau vor-
gesehen, Ausnahme bilden die Tunnelbereiche mit Fester Fahrbahn in welchen die
Schallemissionen entsprechend hoher liegen (vgl. Tabelle 7 der Schall 03).

Bricken, Bahniibergange und Kurvenradien

Fur Eisenbahniuberfihrungen wurde der Zuschlag fur Bricken von Kg; = 3 dB (Briicken
mit massiver Fahrbahnplatte oder besonderem stahlernen Uberbau und Schwellen-
gleis im Schotterbett) in den entsprechenden Teilabschnitten der Bahnstrecken ent-
sprechend Tabelle 9 der Schall 03 beriicksichtigt.

Bahnibergange innerhalb des Untersuchungsgebietes liegen nicht vor, so dass Zu-
schlage fur Bahniibergange nicht erforderlich werden.
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Pegelkorrekturen K. fir Kurvenfahrgerausche bei Eisenbahnstrecken entsprechend
Tabelle 11 der Schall 03 wurden in Gleisen mit Radien <300 m und < 500 m bertck-
sichtigt.

Schallemissionen von Bauwerken

Nach Schall 03 sind im Bereich von Tunnel6ffnungen und Bahnhofshallen die dort aus-
tretenden Schallemissionen zu bertcksichtigen. Dabei ist von den Schallleistungen der
Fahrzeuge und der Fahrbahnarten auszugehen. Die Absorptions- und Transmissions-
eigenschaften der Bauwerke sind nach den anerkannten Regeln der Technik anzuset-
zen.

Im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt wurden die Schallemissionen des Tunnels
an den Tunnelportalen berticksichtigt.

Die Schallemissionen der Tunnelportale wurden ausgehend von den verkehrenden
Fahrzeugen und der Fahrbahnart im Tunnelbereich nach Berechnungsverfahren aus
der Fachliteratur [10], [11] bestimmt.
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6

6.1

Schallimmissionen

Fir die Berechnung und Beurteilung der Schallimmissionen wurden Geb&ude mit Im-
missionsorten (Fassadenpunkten) in den Beurteilungsbereichen | bis Ill, sowie im aus-
reichenden Umfang Uber die Beurteilungsgrenzen hinaus (entsprechend den Kriterien
der VLArmSchR 97 [8], Kap. X.) ausgewahlt.

Die Ergebnisse der schalltechnischen Berechnungen sind in den Ergebnistabellen im
Anhang C dargestellt. Als Ergebnis wird jeweils der mal3gebliche lauteste Berech-
nungspunkt am Gebaude aufgezeigt.

In den Schallimmissionsplanen der Unterlage 18.5.3.2 bis 18.5.3.5 ist die Lage exemp-
larisch ausgewahlter Immissionsorte dargestellt. Die exemplarisch ausgewahlten Im-
missionsorte reprasentieren fur das jeweilige Gebiet die von den Schallimmissionen
am starksten betroffene Gebaude. Die Schallimmissionspléne der Unterlage 18.5.3.2
und 18.5.3.3 zeigen dariber hinaus die Isophonen (Linien gleichen Beurteilungspegels
in Hohe des 2. OG) fur die BeurteilungszeitrAume Tag und Nacht im Prognose Planfall
2030 ohne Schallschutzmafl3nahmen.

Bemerkung: Mit der Darstellung des Beurteilungspegels in Hohe des 2. OG wird in der
Regel eine héhere Larmbelastung aufgezeigt als bei niedrigeren Berechnungshdhen.

Immissionen im Beurteilungsbereich |

Im Beurteilungsbereich | stellen die Gleisbaumaflinahmen durch den Neubau der vier
Gleise, die zu den beiden Tunnelréhren des Offenburger Tunnels fithren, eine wesent-
liche Anderung nach den Beurteilungskriterien des § 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 der 16. BIm-
SchV dar, weil der ,Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich
erweitert wird“ [2].

Schalltechnische Berechnungen zeigen, dass die malf3geblichen Immissionsgrenz-
werte tags und nachts im Prognose Planfall ohne Schallschutzmaf3nahmen im sudli-
chen Teil von Appenweier um bis zu 2,1 dB(A) tags und bis zu 13,2 dB(A) nachts (Be-
rechnungspunkte mit der Kennzeichnung A und B der Lfd.Nr.) und im OT Windschlag
von Offenburg um bis zu 7,1 dB(A) tags und bis zu 15,3 dB(A) nachts (Berechnungs-
punkte mit der Kennzeichnung C und D der Lfd.Nr.) z. T. deutlich Gberschritten werden
(s. Ergebnistabelle 1 im Anhang C.1 und Schallimmissionsplane der Unterlagen
18.5.3.2 und 18.5.3.3). SchallschutzmalRnahmen zur Einhaltung der Immissionsgrenz-
werte der 16. BImSchV werden erforderlich.

Die Ergebnistabelle 2 im Anhang C.2 fur Immissionsorte auf3erhalb der Baugrenzen
zeigt, dass 0Ostlich der Bahnstrecke in Appenweier (Berechnungspunkte mit der Kenn-
zeichnung X der Lfd. Nr.) noch Betroffenheiten aus dem Bauabschnitt durch Uber-
schreitung der mal3geblichen Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV von bis zu
5,3 dB(A) nachts prognostiziert werden. Fir diese Immissionsorte werden ebenfalls
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6.2

6.3

SchallschutzmafRnahmen zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV
erforderlich. Weiterhin zeigt die Ergebnistabelle 2 im Anhang C.2, dass die Immissi-
onsgrenzwerte der 16. BiImSchV im OT Bohlsbach von Offenburg (Berechnungspunkte
mit der Kennzeichnung Z der Lfd. Nr.) durch die Schallimmissionen aus dem Ausbau-
bereich eingehalten werden. Fir diese Immissionsorte ist somit kein Anspruch auf
Larmvorsorge gegeben.

Immissionen im Beurteilungsbereich Il

Im Beurteilungsbereich Il erfolgt der Neubau von zwei NBS-Gleisen ab dem stidlichen
Tunnelportal des Offenburger Tunnels in Hohe von Schutterwald bis zur Planfeststel-
lungsgrenze der PfA 7.1/7.2 sowie der Neubau der Verbindungskurve Nord (Verbin-
dungsgleise zwischen der Rtb und der NBS). Fir diese Neubaugleise sind nach den
Beurteilungskriterien des 8 1 Abs. 1 der 16. BImSchV (Bau von durchgehenden neuen
Gleisen) die Grenzwerte der 16. BImSchV einzuhalten.

Die Ergebnistabelle 3 im Anhang C.3 zeigt, dass im Prognose Planfall ohne Schall-
schutzmafinahmen die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV in Hohberg inklusive
der Binzburghtfe auf dem Gemeindegebiet von Hohberg (Berechnungspunkte mit der
Kennzeichnung H der Lfd. Nr.) mit bis zu 3,4 dB(A) im Beurteilungszeitraum Nacht,
sowie in Niederschopfheim (Berechnungspunkte mit der Kennzeichnung N der Lfd. Nr.)
mit bis zu 6,0 dB(A) im Beurteilungszeitraum Nacht Uberschritten werden (s. auch
Schallimmissionsplane der Unterlagen 18.5.3.2 und 18.5.3.3). Schallschutzmaf3nah-
men zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV werden erforderlich.

Immissionen im Beurteilungsbereich Il

Der Beurteilungsbereich Ill umfasst die UmbaumalRnahmen an der Rtb (erheblicher
baulicher Eingriff gemaf} 8 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 der 16. BImSchV) sudlich des Offen-
burger Bogens bis zur Planfeststellungsgrenze der PfA 7.1/7.2 in Niederschopfheim.
Die Prifung nach den Beurteilungskriterien der 16. BImSchV ergibt fur diesen Bereich
keine wesentliche Anderung und somit auch keinen Anspruch auf SchallschutzmaR-
nahmen; in diesem Bereich kommt es infolge der Verlagerung der Giterziige in den
Offenburger Tunnel und auf die NBS zu einer deutlichen Larmentlastung.

Die kiunftige Larmentlastung kann anhand der Emissionspegel des Prognose Planfalls
2030 (s. Tabelle 4) gegentiber dem Prognose Nullfall (s. Tabelle 3) ermittelt werden.
Sie betragt im Bereich nordlich der Verbindungskurve Nord (Bereich des QS 2) tags
2,8 dB(A) und 7,2 dB(A) nachts und im Bereich sudlich der Verbindungskurve Nord
(Bereich des QS 4) tags 3,1 dB(A) und 8,9 dB(A) nachts.
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6.4

Gemal 8 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 der 16. BImSchV liegt im Beurteilungsbereich 11l somit
keine wesentliche Anderung vor. Anspruch auf Larmvorsorgemalinahmen ist in diesem
Bereich nicht gegeben.

Im Rahmen der Larmsanierung sind innerhalb des Beurteilungsbereichs Il 3 m hohe
Schallschutzwande im Bereich von Offenburg, Ortsteil Albersbdsch, und in Nieder-
schopfheim vorgesehen und bereits realisiert. Diejenigen Schallschutzwande, die im
Zuge der UmbaumaRnahmen der Rtb riickgebaut werden missen, werden im Regel-
abstand wieder errichtet.

Immissionen im Bereich aul3erhalb der Baugrenzen

Der Bereich au3erhalb der Baugrenzen umfasst den Bereich ohne jegliche Baumal3-
nahmen zwischen Offenburg Ortsteil Bohlsbach und Offenburg Ortsteil Albersbdsch
zwischen km 142,4+95 und km 148,6+00 (Strecke 4000), s. Schallimmissionsplane
der Unterlage 18.5.3.2 und 18.5.3.3.

Entsprechend der Beurteilungskriterien der 16. BImSchV liegt in diesem Bereich ober-
irdisch kein erheblicher baulicher Eingriff und somit auch kein Anspruch auf Larmvor-
sorgemalnahmen vor. Zudem wird es hier kiinftig durch die Verlegung des Guterver-
kehrs in den Tunnel leiser werden.
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7.1

Allgemeines zu SchallschutzmalRnahmen

Bei einem Anspruch auf LArmvorsorge ist sicherzustellen, dass die Immissionsgrenz-
werte der 16. BImSchV durch aktive Schallschutzmalinahmen eingehalten werden, so-
fern die Kosten der SchutzmalRnahmen nicht au3er Verhaltnis zum Schutzzweck ste-
hen.

Sind aktive Schutzmaflinahmen nicht verhaltnismafiig oder technisch nicht realisier-
bar, ergeben sich Anspriiche auf passive Schallschutzmalinahmen.

Nachfolgend werden mogliche SchallschutzmaRnahmen beschrieben.

Aktive SchallschutzmalRihnahmen

Aktive Schallschutzmalinahmen vermindern den Schall an der Quelle oder auf dem
Ausbreitungsweg. Die haufigste Form aktiver Schallschutzmafinahmen sind Schall-
schutzwéande oder Schallschutzwélle. Die herkdmmlichen Schallschutzwénde weisen
ein Schalldurchgangsddammmal von mindestens R'w = 25 dB auf. In Kapitel 6.5 der
Schall 03 ist festgelegt, dass das Abschirmmal eines Schirms mit diesen akustischen
Eigenschaften in einem beliebigen Oktavband bei Einfachbeugung (d. h. bei diinnen
Schallschirmen) nicht gréfRer als 20 dB und bei Doppelbeugung (d. h. bei dicken Schall-
schirmen) nicht gréRer als 25 dB angenommen wird.

In besonderen Fallen kommen als aktive SchallschutzmalRnahmen Galeriebauwerke
zum Einsatz. Bei den Galerien handelt es sich um Schallschutzwénde, die im oberen
Bereich eine Auskragung zum Gleis hin aufweisen. Die abschirmende Wirkung ist von
der Auskragungslange abhangig. Bei herkdmmlicher Ausbildung der Galerie gilt eben-
falls die 0.g. Begrenzung des Abschirmmalies.

Eine weitere aktive Schallschutzmal3hahme direkt am Fahrweg ist das ,besonders
Uuberwachte Gleis", kurz biiG. BUG ist eine SchallschutzmafRnahme mit einer besonde-
ren Form der Uberwachung und Pflege der Schienenfahrflachen. Sie beruht auf der
Erkenntnis, dass neben dem fahrzeugartabhangigen Zustand der Radlaufflachen vor
allem der Fahrflachenzustand der Schienen eine entscheidende Rolle bei der Entste-
hung des Rollgerdusches spielt. Beim buG ist der Betreiber einer Strecke verpflichtet,
den Schienenzustand des entsprechenden Abschnitts nach dem ersten Schleifen in
regelmaRigen Abstanden zu iberpriifen. Zur Durchfiihrung dieser Uberpriifung wird ein
Schallmesswagen eingesetzt. Wird festgestellt, dass eine definierte akustische Ein-
griffsschwelle durch Verriffelungen der Schienenoberflache tberschritten ist, besteht
die Verpflichtung, diese durch geeignete Schleifverfahren zu beseitigen. Damit wird ein
akustisch guter Schienenzustand dauerhaft gewéahrleistet.

Weitere aktive SchallschutzmalRnahmen am Fahrweg sind beispielsweise Schienen-
stegdampfer (SSD) oder Schienenstegabschirmungen (SSA). Schienenstegdampfer
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7.2

ist eine Dampfungsmaflinahme, Schienenstegabschirmung ist eine Abschirmmal-
nahme fur den Schienenfuld und Schienensteg.

Zur Vermeidung auffalliger Gerausche im Bereich enger Kurvenradien kénnen Schie-
nenschmiereinrichtungen (SSE) angewendet werden, die das Auftreten von Quietsch-
gerauschen dauerhaft verhindern.

In Kapitel 4.5 der Schall 03 sind Pegelkorrekturen c2 fur das besonders uberwachte
Gleis, Schienenstegdampfer und Schienenstegabschirmungen angegeben. In Kapitel
4.9 der Schall 03 sind Pegelkorrekturen Kia zur Vermeidung auffalliger Gerausche im
Bereich enger Kurvenradien angegeben.

Nach Tabelle 9 der Schall 03 sind des Weiteren Pegelkorrekturen Ky fur Schallminde-
rungsmafl3nahmen an Bricken mit Schotterbett anzusetzen, wenn zur Minderung der
Schallemissionen der Briicke Unterschottermatten mit den fir die vorliegenden Bedin-
gungen geringsten zugelassenen Werten fiir den Bettungsmodul verwendet werden.

Zur Vermeidung bzw. Reduzierung von Schallreflexionen an schallharten Wanden von
Trogen oder Brucken kommen als SchallschutzmalRnahme hochabsorbierende Ver-
kleidungen zur Anwendung.

Kosten aktiver SchallschutzmalRihahmen

Die anzusetzenden Kosten der Schallschutzwande sind im Kostenkennwertkatalog
[14] der Deutschen Bahn AG enthalten.

Die Kosten der sogenannten ,innovativen SchallschutzmafRnahmen* Schienenstegda-
mpfer und Schienenstegabschirmung sind im Schlussbericht ,Innovative Mal3nahmen
zum L&rm- und Erschiitterungsschutz am Fahrweg“ vom 15.06.2012 wie folgt aufge-
fuhrt:

e Fur Schienenstegdampfer (SSD): Erstellungskosten von 226,2 Tsd. € pro km
bei einer bilanziellen Nutzungsdauer von 13 Jahren

e Fir Schienenstegabschirmungen (SSA) Erstellungskosten von 163,7 Tsd. €
pro km bei einer bilanziellen Nutzungsdauer von 13 Jahren

Die Kostenermittlung fir das Verfahren ,besonders Gberwaches Gleis* (buG) erfolgt
mit folgenden Ansatzen (Angaben der DB AG):

e Schleifkosten/Schicht & 25.000 € (alle 5 Jahre)
e Schleiflange pro Schicht: 1.250 m

e Uberwachung pro Jahr: 1.000 € pro km
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7.3

Neben den reinen Erstellungskosten fir Schallschutzmalinahmen missen in den Ver-
gleich der Kosten auch Unterhaltskosten und Ablosekosten (gerechnet fur 40 Jahre
Lebensdauer einer Schallschutzwand) einbezogen werden. Dies ermdglicht einen Ver-
gleich zwischen Schallschutzwénden, deren Kosten tberwiegend aus der Erstellung
und dem Ersatz resultieren und dem Verfahren ,biG", welches eine Unterhaltungs-
mafRnahme am Gleis darstellt. Die Berechnung dieser Kosten erfolgt gemaf der Ablo-
serichtlinie [15].

In nachstehender Tabelle sind die Kosten der Schallschutzwande fur die Erstellung und
Ergebnisse der Abldseberechnung dargestellt.

Tabelle 5: Kosten fur Schallschutzwénde je laufenden Meter

. AtElnE Kosten je Ifm Kosten je Ifm
Al eler s ub(er:])SO Erstellung Erstellung + Ablése
Schallschutzwand 1,0 1,205.00 € 1,692.00 €
Schallschutzwand 15 1,292.50 € 1,815.00 €
Schallschutzwand 2,0 1,380.00 € 1,938.00 €
Schallschutzwand 25 1,540.00 € 2,162.50 €
Schallschutzwand 3,0 1,700.00 € 2,387.00 €
Schallschutzwand 3,5 1,862.50 € 2,615.50 €
Schallschutzwand 4,0 2,025.00 € 2,844.00 €
Schallschutzwand 4,5 2,342.50 € 3,289.50 €
Schallschutzwand 5,0 2,660.00 € 3,735.00 €
Schallschutzwand 55 2,815.00 € 3,952.50 €
Schallschutzwand 6,0 2,970.00 € 4,170.00 €
Schallschutzwand 6,5 3,125.00 € 4,387.50 €

Entsprechend dem Kostenkennwertkatalog wurde fur die Bauart der Schallschutz-
wénde der Faktor 1,0 fur Aluminiumwé&nde und als Auspragungsart der Faktor 1,0 fur
einfache betriebliche Verhaltnisse bzw. der Faktor 1,1 fur schwierige betriebliche Ver-
haltnisse angesetzt.

In nachstehender Tabelle sind die Kosten der SchallschutzmalRnahmen am Gleis fir
die Erstellung und Ergebnisse der Abléseberechnung dargestellt.

Tabelle 6: Kosten fur Schallschutzmal3nahmen am Fahrweg je laufenden Meter

Kosten je Ifm Kosten je Ifm
AU L IETBREIITE ErsteIIJung Erstellung J+ Ablése
Besonders uberwachtes Gleis (biG) 20.00 € 150.00 €
Schienenstegddmpfer (SSD) 226.20 € 930.00 €
Schienenstegabschirmung (SSA) 163.70 € 782.00 €

Passive SchallschutzmalRnahmen

Bei passiven Schallschutzmaf3nahmen handelt es sich um bauliche Verbesserungen
der Umfassungsbauteile (vgl. 8 2 Abs. 1 Satz 1 der 24. BImSchV), wie z. B. Wande,
Déacher, Fenster oder Rollladen.
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Verbesserungen an den Umfassungsbauteilen sind notwendig, wenn ein Anspruch auf
Schallschutz besteht, der unter Berticksichtigung der VerhaltnismaRigkeit mit aktiven
MafRnahmen nicht vollstandig erfillt werden kann (vgl. § 41 Abs. 2 BImSchG). Hierzu
wird eine Uberpriifung vor Ort durchgefiihrt. In der Regel erfolgt bei unzureichendem
Schalldammmal der Gebaudefassade der Einbau von Schallschutzfenstern. In Einzel-
fallen kann die Verbesserung des Schalldamm-Mal3es aller AuRenbauteile notwendig
sein (z. B. Fenster/ Wand/ Dach).

Zu den passiven Schallschutzmafinahmen gehort weiterhin der Einbau von schallge-
dammten Ludftungseinrichtungen in Raumen, die vorwiegend zum Schlafen genutzt
werden bzw. mit sauerstoffverbrauchenden Energiequellen (Etagenheizungen) ausge-
stattet sind.

Die Uberprufung der vorhandenen Schalldimmung der Gebaude mit ,Anspruch auf
passiven Schallschutz dem Grunde nach® und die Umsetzung passiver Schallschutz-
mafinahmen nach der 24. BImSchV [4] erfolgt in der Regel nach Beendigung des Plan-
rechtsverfahrens.

Die Kosten fiir den passiven Schallschutz sind dem Kostenkennwertkatalog der Deut-
schen Bahn AG [14] enthommen. Fir den Variantenvergleich wurde folgender Ansatz
gewahlt:

Tabelle 7: Angesetzte Kosten fir passiven Schallschutz pro Wohneinheit (WE)

Pegel nachts in dB(A) Schallschutzklasse Kosten in € pro WE
bis 55 1/2 1 600,00
56 bis 60 3/4 2.500,00
> 60 5/6 5.000,00

Bei Uberschreitung des Tagesgrenzwertes wurden als Entschadigung fiir die Nutzung
des AulRenwohnbereiches zusatzlich Kosten von 4.000,00 € je WE angesetzt.
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8.1

Variantenuntersuchung

Gemal Kapitel 6, liegen Betroffenheiten in den Siedlungsbereichen von Appenweier,
Windschldag und dem Gemeindegebiet von Hohberg. Fir diese drei zu schiitzenden
Siedlungsbereiche wird eine Variantenuntersuchung der SchallschutzmafRnahmen
durchgefihrt.

Bedingt durch die unterschiedliche Art und Wirkung der aktiven Schallschutzmaf3nah-
men (ggf. deren Kombinationsmaoglichkeiten), kdnnen sich die Schallschutzvarianten
deutlich in ihren Kosten unterscheiden.

In der vorliegenden Variantenuntersuchung werden die unterschiedlichen Schall-
schutzvarianten und deren Kosten ermittelt und dargestellt. Aus den moglichen Schall-
schutzvarianten wird eine Vorzugsvariante fiir die weiteren Planungen definiert. Im An-
schluss wird die definierte Vorzugsvariante ggf. noch hinsichtlich der MalRnahmenlange
optimiert.

Als Vorzugslésung wird bei mehreren Vollschutzvarianten jeweils die Variante mit den
niedrigsten Kosten ausgewahlt.

Aufgrund der schwierigen betrieblichen Verhaltnisse im Bereich der Ortsdurchfahrten
von Appenweier und Windschlag wird in diesen Bereichen der Faktor 1,1 bei den Kos-
ten der Schallschutzwénde angesetzt.

Allgemeines zur Verhéaltnismaligkeitsprifung

Nach den Vorschriften der 88 41, 43 Absatz 1 Satz1 Nr. 1 BImSchG i.V.m. § 2 Ab-
satz 1 der 16. BImSchV ist beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Eisenbah-
nen grundséatzlich sicherzustellen, dass die Beurteilungspegel die dort genannten Im-
missionsgrenzwerte nicht Uberschreiten. Dies gilt jedoch nicht, wenn die Kosten der
SchutzmalRnahme aul3er Verhéaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen. Eine
gesetzliche Regelung, unter welchen Voraussetzungen eine Schutzmafl3nahme nicht
mehr verhaltnismalRig ist, existiert jedoch nicht. Auch in der Rechtsprechung werden
diesbezuglich unterschiedliche Auffassungen vertreten.

Betroffene haben prinzipiell einen Anspruch auf "Vollschutz" (Einhaltung der Grenz-
werte nach 8§ 2 Absatz 1 der 16. BImSchV) durch aktive LarmschutzmafRnahmen, von
dem aber nach MaRgabe des § 41 Absatz 2 BImSchG Abstriche mdglich sind. Im Rah-
men der durch die Planfeststellungsbehtrde durchzufihrenden planerischen Abwé-
gung ist die Auswahl zwischen verschiedenen in Betracht kommenden Schallschutz-
maflRnahmen zu treffen. Jedoch besteht dieser Abwagungsspielraum nur in den durch
§ 41 Absatz 2 BImSchG gezogenen Grenzen, d.h. die Auswahlentscheidung hat sich
an dem grundsatzlichen Vorrang des aktiven Schallschutzes vor Malinahmen des pas-
siven Schallschutzes zu orientieren. Dabei ist zu beachten, dass passive Schallschutz-
mafRnahmen keine SchutzmalBhahmen im Sinne von 8§41 BImSchG darstellen,
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sondern nach § 42 BImSchG ein technisch-realer Entschadigungsanspruch auf Erstat-
tung der erbrachten Aufwendungen besteht.

Der 11. Senat des BVerwG hat im Urteil vom 21.04.1999 — 11 A 50/97 die aus der
Struktur des 8§ 41 BImSchG sich ergebende Priufungsreihenfolge dargelegt. Demnach
istim Rahmen der Verhaltnismaligkeitsprifung eine hinreichend differenzierte Kosten-
Nutzen-Analyse vorzunehmen. Zundachst ist zu untersuchen, welche Kosten fiir eine
optimale, d.h. die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte sicherstellende Schutzanlage
aufzuwenden waren. Sollte sich dies als unverhaltnismafiig erweisen, sind ausgehend
von dem zu erzielenden Schutzniveau schrittweise Abschlage vorzunehmen, um so die
mit gerade noch verhaltnismafligem Aufwand zu leistende maximale Verbesserung der
Larmsituation zu ermitteln. Insbesondere ist zu prifen, ob nicht zumindest sicherge-
stellt werden kann, dass fir keinen oder moglichst wenige Nachbarn der Anlage spur-
bare Grenzwertiiberschreitungen verbleiben.

Die vorstehenden machen deutlich, dass umfangreiche Untersuchungen zum aktiven
Schallschutz erforderlich sind, um zu einer sachgerechten Planungsempfehlung zu ge-
langen. Hier stellt das EBA klare Anforderungen an den Umfang und die Ergebnisdo-
kumentation von schalltechnischen Untersuchungen.

Demnach sind folgende Arbeitsschritte fiir die Durchfihrung der Verhéaltnismaigkeits-
prufung zum aktiven Schallschutz und zur Erstellung eines Schallschutzkonzeptes
nach Mafigabe des 8§ 41 BImSchG durchzufihren:

1. Ermittlung der zu I6senden Schutzfélle

Vor der Durchfiihrung von Variantenuntersuchungen sind alle zu I6senden Schutzfélle
zu ermitteln. Die Anzahl der Schutzfélle ergibt sich aus der Zahl der Nutzungseinheiten
mit Larmschutzanspriichen in den jeweils zu berlcksichtigenden Beurteilungszeitru-
men. Ein LArmschutzanspruch liegt dann vor, wenn fir eine Nutzungseinheit (Wohnein-
heit, Gewerbeeinheit usw.) bei

a) einem Neubau eines Schienenwegs (8 1 Absatz 1 der 16. BImSchV) oder

b) einer baulichen Erweiterung eines bestehenden Schienenwegs um ein oder
mehrere durchgehende Gleise (8 1 Absatz 2 Nr. 1 der 16. BImSchV)

c) einer wesentlichen Anderung durch einen erheblichen baulichen Eingriff eines
auszubauenden Schienenwegs (8 1 Abs. 2 Nr. 2 der 16. BImSchV)

die Grenzwerte nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV unter Beachtung der jeweils aus-
gelbten zu schutzenden Nutzung (8 2 Abs. 2 und 3 der 16. BImSchV) Uberschritten
sind. Liegen fur eine Nutzungseinheit Larmschutzanspriiche nur am Tag oder nur in
der Nacht vor, so handelt es sich um einen Schutzfall. Bei Ansprichen tagsiber und
nachts liegen zwei Schutzfalle vor.

Bei Wohngeb&uden errechnet sich die Anzahl der Schutzfélle aus der Zahl der
Wohneinheiten (WE) mit Larmschutzanspriichen am Tag zuziglich der WE mit
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Larmschutzanspriichen nachts. Einer WE mit L&rmschutzanspriichen tags und nachts
entsprechen daher zwei Schutzfalle.

Die Anzahl der Wohneinheiten wird ermittelt auf Basis der Gebaudenutzung, der Ge-
baudegrofie, dem Gebaudetyp und Anzahl der Geschosse.

2. Bildung von Schutzabschnitten

Der Bereich der schutzbedurftigen Bebauung ist in rAumlich abgrenzbare Schutzab-
schnitte zu unterteilen. Abgrenzungen ergeben sich einerseits durch die Bahntrasse
selbst, d. h. eine schutzbedirftige Bebauung beidseits einer Trasse représentiert im-
mer mindestens zwei Schutzabschnitte, sowie andererseits durch gré3ere unbebaute
Flachen entlang einer Trasse. Andere Kriterien kdnnen auch die Schutzwurdigkeit (vgl.
§ 2 der 16. BImSchV) einer Bebauung, deren Geschossigkeit oder auch der Abstand
zur Bahntrasse sein.

Es ist darauf zu achten, dass die Abschnittsbildung nicht so kleinteilig erfolgt, dass sich
fur unmittelbar aneinandergrenzende Schutzabschnitte aufgrund der erforderlichen
Uberstandslangen gréRere Uberlappungen der jeweils betrachteten aktiven MaRnah-
men ergeben, da in diesem Fall die Kosten der Maflinahmen nicht mehr eindeutig den
einzelnen Schutzabschnitten zugeordnet werden kdénnen.

3. Variantenuntersuchungen

Ausgangspunkt einer schalltechnischen Variantenuntersuchung ist der Vollschutz, also
die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte in allen Fallen bei bestehendem Anspruch
auf Larmvorsorge bzw. das LOsen aller Schutzfalle. Sollte sich die Variante als unver-
haltnismaRig erweisen, werden schrittweise Abschlage bei den aktiven Schallschutz-
maflRnahmen vorgenommen, um die mit gerade noch verhaltnismé&Rigem Aufwand zu
leistende maximale Verbesserung der Larmsituation zu ermitteln.

Ob die Kosten einer Schallschutzvariante auf3er Verhaltnis zum Schutzzweck stehen
und die Variante somit als unverhaltnism&Rig eingestuft wird, bemisst sich an den Kos-
ten je gelostem Schutzfall. Ein fester Zahlenwert fir die Kosten je geloster Schutzfall,
ab der die UnverhéaltnismaRigkeit einer Variante als nachgewiesen gilt, existiert nicht.
Die Unverhéaltnismafigkeit der Kosten hangt von den besonderen Umstéanden des Ein-
zelfalles ab.

Bei der Berechnung der Kosten je geloster Schutzfall werden die sog. ,Nettokosten*
des aktiven Schallschutzes zu Grunde gelegt (s.a. [15]), d.h. von den in Kapitel 7.2
dargelegten kapitalisierten Kosten aktiver SchallschutzmafRnahmen werden die ,Ein-
sparungen” im passiven Schallschutz abgezogen. Diese Kosteneinsparungen verste-
hen sich dabei als Einsparungen beim passiven Schallschutz in der Variante mit akti-
vem Schallschutz gegenuber der Variante ohne aktive Schallschutzmaflinahmen. Die
angesetzten Kosten fir passive Schallschutzmafinahmen kénnen Kapitel 7.3 entnom-
men werden.
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In den Variantenuntersuchungen wird jeweils eine maximale Wandhdhe von 6,5 m un-
tersucht. Sollte selbst mit Wandhéhen von 6,5 m noch kein Vollschutz erreicht werden
und sich diese Variante bereits als unverhaltnism&Rig erweisen, so kann davon ausge-
gangen werden, dass die Kosten fur den Vollschutz durch Sonderkonstruktionen wie
z.B. Galerien ebenfalls aul3er Verhéaltnis zum Schutzzweck stehen. Gleichzeitig ist im
Regelwerk die Realisierbarkeit und Zulassung von Schallschutzwanden mit Hohen
Uber 6,5 m nicht abgesichert. Gesichert ist derzeit die technische Realisierbarkeit von
Schallschutzwanden an Schienenwegen mit Wandhdhen von bis zu 5,0 m Uber Schie-
nenoberkante, in Einzelfallen mit besonderer Genehmigung bis zu 6,5 m tber Schie-
nenoberkante.

Die Ergebnisse jeder Variantenuntersuchung zur Prifung aktiver Schallschutzmaf3nah-
men werden tabellarisch dokumentiert und bilden die Grundlage fiir eine vergleichende
Betrachtung im Rahmen der Abwéagung und Generierung einer Vorzugslésung.

In die Abwagung des Schallschutzkonzepts sind neben dem Kosten-Nutzen-Verhalt-
nis, wenn auch mit geringerem Gewicht, insbesondere einzustellen:

e eine evtl. Vorbelastung durch den zu &ndernden Schienenweg

e private Belange negativ betroffener Dritter durch Beeintrachtigung des Woh-
numfeldes (z. B. Verschattung, Storung von Sichtbeziehungen) bei baulichen
Larmschutzanlagen groRer Héhe

e sonstige oOffentliche Belange wie z. B. Landschaftsschutz oder Stadtbildpflege
einschliel3lich Denkmalbelange

Hinsichtlich der grundséatzlichen VerhaltnisméanRigkeit von aktiven Schallschutzmaf3nah-
men wird auf die Ausfiihrungen der Verkehrslarmschutzrichtlinien 1997 [8] verwiesen.
Demnach kommt es regelmafig auf die besonderen Umsténde des Einzelfalls an. So
ist vielfach fur ein Einzelgeb&aude oder eine Streusiedlung mit hoheren Kosten je ge-
|0ster Schutzfall als in einem Bereich mit stark verdichteter Bebauung zu rechnen. Ent-
sprechend Ziffer 12 Absatz 2 sehen die Verkehrslarmschutzrichtlinien die Kosten des
Larmschutzes als unverhaltnismaRig an, wenn sie den Verkehrswert der schutzbediirf-
tigen baulichen Anlage tiberschreiten wiirden®. Unter diesem Gesichtspunkt kann sich
der Schutz eines Einzelhauses oder auch einer Streusiedlung im Auf3enbereich durch
eine aufwéandige Larmschutzwand als unverhaltnismaRig herausstellen.

Damit ist zumindest eindeutig festgelegt, dass bei héheren Kosten fiir den aktiven
Schallschutz als denen des Verkehrswertes der betroffenen Immobilien eine Unver-
haltnismaRigkeit gegeben ist. Es ist jedoch dartber hinaus davon auszugehen, dass
der absolute Immobilienverkehrswert nicht den alleinigen Maf3stab darstellt, da u.a. bei

3 VGH Miinchen, Urteil vom 12.04.2002 - 20 A 01.40016 -, - 20 A 01.40017 -, - 20 A 01.40018 -
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verbleibenden Uberschreitungen von Immissionsgrenzwerten kein volliger Wertverlust
eintritt. Es sind weitere Faktoren wie Lage, Vorbelastung und Grad der Betroffenheit
(Hohe der Uberschreitungen Tag und/oder Nacht) zu beriicksichtigen, so dass nach
Auffassung des Vorhabentrdgers die UnverhaltnisméRigkeit weit unterhalb des Ver-
kehrswertes beginnen kann.

8.2 Bildung von Schutzabschnitten
Nach den in Kapitel 8.1 beschriebenen Arbeitsschritten ist der Bereich der schutzbe-
durftigen Bebauung in raumlich abgrenzbare Schutzabschnitte zu unterteilen. Der Un-
tersuchungsbereich wurde in sechs Schutzabschnitte (vier Schutzabschnitte nordlich
von Offenburg [A bis D] und zwei Schutzabschnitte sudlich von Offenburg [E bis F])
unterteilt. Schutzwurdige Bebauung auf3erhalb des Planfeststellungsabschnitts wurde
entsprechend der Verkehrslarmschutzrichtlinien 1997 [8] auf mdgliche Betroffenheiten
durch den Eisenbahnbetrieb innerhalb des PfA 7.1 berticksichtigt. Dementsprechend
wird die Variantenuntersuchung fir die folgenden sechs Schutzabschnitte durchge-
fuhrt:
e Schutzabschnitt A: Appenweier, 0stlich der Bahn, ab km 138,6+55 bis
km 139,1+00 (Strecke 4000)
e Schutzabschnitt B: Appenweier, westlich der Bahn, ab km 138,6+55 bis
km 139,2+30 (Strecke 4000)
e Schutzabschnitt C: Windschldg, o6stlich der Bahn, ab km 140,8+00 bis
km 141,0+20 (Strecke 4000)
e Schutzabschnitt D: Windschlag, westlich der Bahn, ab km 140,7+00 bis
km 141,7+50 (Strecke 4000)
e Schutzabschnitt E: Hohberg, 6stlich der Bahn, ab km 150,7+75 (Strecke 4000)
bis km 153,5+00 (Strecke 4280)
e Schutzabschnitt F: Niederschopfheim, 6stlich der Bahn, ab km 153,8+00 bis zur
Planfeststellungsgrenze bei km 154,0+00 (Strecke 4280)
8.3 Durchfihrung der Variantenuntersuchung
8.3.1 Schallschutzvarianten
Bei der Variantenuntersuchung wurden grundsatzlich sechs Arten von Schallschutzva-
rianten betrachtet:
e Varianten A: Schallschutzwéande (AuRenwande und ggf. Mittelwande)
e Varianten B: Schallschutzwande und besonders tiberwachtes Gleis (biG)
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e Varianten C: Schallschutzwénde und Schienenstegdampfer (SSD)
e Varianten D: Schallschutzwénde und Schienenstegabschirmung (SSA)
e Varianten E: Schallschutzwande, biG und SSD

e Varianten F: Schallschutzwéande, biG und SSA

Die Bezeichnung der Variante ergibt sich aus der betrachteten Schallschutzwandh6he
als AuRenwand (z.B. A_6: Variante A mit 6 m hoher AuZenwand) und ggf. auch der
Mittelwand (z.B. A_M6: Variante A mit 6 m hoher Aul3enwand und Mittelwand).

Innerhalb des Beurteilungsbereiches | sind bereits Schallschutzwande mit Hohen von
bis zu 3,5 m U. SO vorhanden. Im Zuge der Ausbaumal3nahmen werden diese Schall-
schutzwénde teilweise zuriickgebaut. Die Variantenuntersuchung berticksichtigt die
bestehenden (verbleibenden) Schallschutzwéande wie folgt:

e Bei Schallschutzwandhthen < Hohe der bestehenden SSW werden keine Kos-
ten fur SSW angesetzt (diese Schallschutzwande werden in das Schallschutz-
konzept integriert)

e Bei erforderlichen Schallschutzwandhdhen > Hohe der bestehenden SSW wer-
den Kosten fiir die hdhere SSW sowie die Rickbaukosten der bestehenden
SSW angesetzt

Dartber hinaus wurden zuséatzliche Schallschutzvarianten betrachtet unter der Pra-
misse ,Verbleib bestehender Schallschutzwéande”. Diese Varianten weisen geringeren
Gesamtkosten auf und werden mit -VbS* in den Tabellen und Diagrammen bezeich-
net.

Die Berechnungen und Auswertungen zeigen, dass die Wirkung der MaRhahme buG
bis zu 4 dB(A) Pegelminderung an den Gebauden im Nahbereich der Bahn bewirkt.
Die akustische Wirkung der Maflinahmen SSD und SSA liegt darunter, bei gleichzeitig
deutlich héheren Kosten.

Da die Trogbauwerke der Tunnel Uberwiegend auf3erhalb der Ortsbereiche liegen,
wurde die Schallschutzmalinahme ,hochabsorbierende Auskleidung der Trogwande*
wegen deren vergleichsweise hohen Kosten und geringen schallmindernden Wirkung
in den Siedlungsbereichen nicht betrachtet.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Variantenuntersuchung je Schutzabschnitt
dargestellt. In entsprechenden Abbildungen wird die Larmbelastung fir den Prognose-
fall ohne Schallschutzmal3Bnahmen (Variante 0) sowie mit den empfohlenen Schall-
schutzmafinahmen im Beurteilungszeitraum Nacht farbig aufgezeigt. Die farbige Kenn-
zeichnung erfolgt in 5-dB-Stufen, wobei die 49 dB(A) Grenze (Grenzwert fiir Wohnge-
biete nachts) zwischen gelb und braun liegt. Weiterhin sind Geb&ude ohne Grenzwer-
tiberschreitung (grin), mit Grenzwertiiberschreitung nachts (orange) und
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8.3.2

8.3.2.1

Grenzwertliberschreitung tags und nachts (rot) gekennzeichnet. Eine detaillierte tabel-
larische und graphische Ergebnisdarstellung erfolgt in Anhang D.

SchallschutzmalRnahmen fir die Schutzabschnitte A und A-A

Beschreibung des Schutzabschnitts

Beim Schutzabschnitt A handelt es sich um die betroffene Bebauung von Appenweier
Ostlich der Bahn (vgl. Kap. 6.1) in Hohe der Sander Stral3e nach Siden hin.

Unmittelbar an die Bahn angrenzend sind Gewerbegebiete und Sondergebiete (Feuer-
wehr und Einkauf) vorhanden. Mischgebiete beginnen ab einem Abstand von ca.
380 m zur Bahn und Wohngebiete liegen in einem Abstand von ca. 420 m zur Bahn.
Die Bebauung in den Wohngebieten besteht iiberwiegend aus bis zu dreigeschossigen
Einfamilienhdusern. Sidlich der bestehenden Wohnbebauung sind ein Misch- und
Wohngebiet geplant, die bei der Empfehlung der SchallschutzmafZnahmen beriicksich-
tigt wurden.

Appenweier

chutzabschnitt A

BPL in Aufstellung

Abbildung 1: Ubersicht Schutzabschnitt A ohne SchallschutzmaRnahmen

Bei der Dimensionierung der aktiven SchallschutzmalRhahmen sind diejenigen Ge-
baude auferhalb des Schutzabschnitts A (Gebaude nérdlich der Baugrenze) mit zu
bertcksichtigen, bei denen Anspruch auf SchallschutzmafRnahmen aus dem Ausbau-
abschnitt resultiert. Die folgende Abbildung zeigt die betroffenen Gebéaude des Schutz-
abschnitts A-A.
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Abbildung 2: Ubersicht Schutzabschnitt A-A ohne SchallschutzmaBnahmen

Insgesamt sind im Schutzabschnitt A und A-A 431 Schutzfélle (sieben tags und 424
nachts) zu betrachten. Die maximale Larmbelastung liegt bei 67 dB(A) tags und
68 dB(A) nachts.

Bei der Variantenuntersuchung wurden MaRnahmen am Gleis auf einer Léange von bis
zu 1.070 m je Gleis (zwei Gleise der Rtb und zwei Gleise der NBS) betrachtet. Die
AuRenwéande wurden auf einer Lange von 980 m (davon 370 m bestehende SSW) und
die Mittelwénde auf einer Lange von 835 m (davon 560 m bestehende SSW) unter-
sucht.

Die Auswertung der Grundvarianten ergab, dass fir die Schutzabschnitte A und A-A
ein Vollschutz mit verhaltnisméafRigen Kosten pro geldsten Schutzfall erzielt werden
kann (s. Tabelle und Diagramm ,Grundvarianten“ im Anhang D). Die Vollschutz-Vari-
ante mit den geringsten Kosten pro geldsten Schutzfall ist die Variante B_5 (bUG und
5 m hohe AuRenwand) mit ca. 9,2 Tsd. € pro gelésten Schutzfall.

Die Berechnung und Auswertung von weiteren Schallschutzvarianten unter der Pra-
misse ,Verbleib bestehender Schallschutzwéande" ergab, dass die Varianten E und F
mit 4,0 m hohen Auf3en- und 4,5 m hohen Mittelwanden ebenfalls das Vollschutz-Kri-
terium erfillen. Fur diese beiden Varianten wurde die Berechnung und Auswertung
unter Berucksichtigung der Empfehlung der DB AG zum Umgang mit SSA und SSD,
wonach keine Streckenabschnitte mit v > 160 km/h berticksichtigt werden (da es
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8.3.2.2

derzeit keine vom EBA und von der DB AG zugelassenen Produkte am Markt gibt),
wiederholt durchgefihrt.

Planungsempfehlung fur Schutzabschnitt A und A-A

FiUr den Schutzabschnitt A und A-A wird die folgende Vollschutzvariante als Vorzugs-
l6sung (VL) empfohlen:

e B _5-VL: MaRnahme biG und 5,0 m hohe AuRenwand Uber die gesamte Ab-
schnittslange; diese Variante weist mit 9,2 Tsd. € die geringsten Kosten pro ge-
|6sten Schutzfall und auch mit ca. 4,7 Mio. € die geringsten Gesamtkosten der
Vollschutzvarianten auf

Auf Grundlage dieser Vorzugslosung wurden weitere Optimierungsberechnungen un-
ter Berticksichtigung der geplanten Bebauung der beiden Bebauungspléane in Aufstel-
lung im Stiden des Schutzabschnitts A durchgefihrt. Die nachfolgende Abbildung zeigt
die prognostizierte Larmbelastung der optimierten Schallschutzvariante.
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Abbildung 3: Ubersicht Schutzabschnitt A und A-A mit empfohlenen SchallschutzmaRnahmen,
Variante B_5-VL-optimiert

Nachfolgend wird flr den Schutzabschnitt A und A-A die optimierte Vorzugslésung ta-
bellarisch dargestellt.
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Unterlage 18.5.3.1

8.3.3

8.3.3.1

Tabelle 8: MalRRnahme biuG fir den Schutzabschnitt A und A-A, Variante B_5-VL-optimiert

Ort Gleis Nr./ Strecken- km km Lange
Bezeichnung* nummer [Anfang] [Ende] [m]

Appenweier 1 4280 138.2+00 139.6+00 1400
2 4280 138.2+00 138.8+53 653
OR-wZGl 4281-2 0.0+00 0.6+00 600

1 4000 138.2+00 139.6+00 1400
2 4000 138.2+00 138.9+75 775
OR-6ZGl 4282 138.9+75 139.5+00 525

Tabelle 9: Schallschutzwande fur den Schutzabschnitt A und A-A, Variante B_5-VL-optimiert

Ort Seite Strecke km km Lange Hohe Bezug®
[Anfang] [Ende] [m] [m]
Appenweier Ost 4000 138.3+00 | 138.6+70 370 5.0 So*
Ost 4000 138.6+70 | 138.9+75 305 5.0 SO
Ost 4282 138.9+75 | 139.3+60 385 5.0 SO
Ost 4282 139.3+60 | 139.5+00 140 3.0 TOK’

In der Variante B_5-VL-optimiert bleibt folgende bestehende SSW erhalten:

e 2,0 m hohe Mittelwand von km 138,7+45 bis km 138,8+65 (Strecke 4280)

Schallschutzmalinahmen fir den Schutzabschnitt B

Beschreibung des Schutzabschnitts

Beim Schutzabschnitt B handelt es sich um die betroffene Bebauung von Appenweier
westlich der Bahn ab der Baugrenze in H6he der Sander Stral3e nach Siden hin.

Unmittelbar an die Bahn angrenzend sind Gewerbegebiete und Sondergebiete (Sport)
mit vereinzelten Wohngeb&auden vorhanden. Die Bebauung besteht neben gewerblich
genutzten Hallen aus bis zu zweigeschossigen Einfamilienhdusern.

4 Gleisbezeichnung entsprechend der Systemskizze im Anhang B.1

5 Hohenbezug fiir die Schallschutzwand

6 Uber Schienenoberkante

7 Uber Trogoberkante
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Appenweier 3

Schutzabschnitt B

Abbildung 4: Ubersicht Schutzabschnitt B ohne SchallschutzmaRnahmen

Bei der Dimensionierung der aktiven SchallschutzmalBhahmen sind diejenigen Ge-
baude aufRerhalb des Schutzabschnitts B (Gebaude ndrdlich der Baugrenze) mit zu
bertcksichtigen, bei denen Anspruch auf SchallschutzmafRhahmen aus dem Ausbau-
abschnitt resultiert. Die Berechnungen ergeben keine betroffenen Gebaude nordlich
der Baugrenze im Schutzabschnitt B-A.

Insgesamt sind im Schutzabschnitt B neun Schutzfélle nachts zu betrachten. Die ma-
ximale Larmbelastung liegt bei 65 dB(A) tags und 66 dB(A) nachts.

Ein Vollschutz lasst sich bei den Varianten A mit einer Schallschutzwand der Hohe
H =5,0 m u. SO erzielen. Die Kosten dieser Variante sind jedoch mit ca. 137 Tsd. €
pro geldsten Schutzfall als unverhaltnismafig anzusehen und liegen deutlich héher als
bei den anderen in Betracht kommenden Varianten.
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8.3.3.2

Mit Ausnahme der Varianten A (Aul3enwande) hangen alle tbrigen Varianten (Mittel-
wénde und MalRBhahmen am Gleis) von den Mal3nahmen fiir den dstlich der Bahn ge-
legenen Schutzabschnitt A und A-A ab. Im Ergebnis heil3t es, dass Malinahmen am
Gleis und/oder Mittelwénde, die fir den Schutzabschnitt A und A-A vorgesehen wer-
den, ebenfalls Eingang in das Schallschutzkonzept im Schutzabschnitt B finden.

Bei den weiteren Varianten wurden die Kosten zwischen den Schutzabschnitten A (mit
A-A) und B prozentual entsprechend der Anzahl der Schutzféalle wie folgt aufgeteilt:

e Malinahmen am Gleis: 2 % der Kosten beim Schutzabschnitt B
o Verlangerung der Mittelwand: 2 % der Kosten beim Schutzabschnitt B

Die Berechnung und Auswertung von weiteren Schallschutzvarianten unter der Préa-
misse ,Verbleib bestehender Schallschutzwénde” ergab, dass ohne eine teilweise Er-
hoéhung der AuRenwand kein Vollschutz erzielt werden kann.

Im Anhang D sind die Detailergebnisse aller betrachteten Varianten tabellarisch und
graphisch dargestellt.

Planungsempfehlung fir Schutzabschnitt B

Die Vorzugslosung fur den Schutzabschnitt B korrespondiert mit der jeweiligen Vor-
zugslosung des Schutzabschnitts A und A-A. Hiernach ist folgende Vollschutzvariante
zu empfehlen:

e B 4-VL: MaBnahme bUG, Verbleib bestehender AuBenwand mit deren Erho-
hung auf 4,0 m 0. SO auf einer Lange von 100 m; diese Variante weist mit
34,4 Tsd. € die geringsten Kosten pro geldsten Schutzfall bei Gesamtkosten
von ca. 0,35 Mio. € auf
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Schutzabschnitt B

Abbildung 5: Ubersicht Schutzabschnitt B mit empfohlenen Schallschutzmafl3nah-
men, Variante B_4-VL

Nachfolgend wird fir den Schutzabschnitt B die Vorzugslosung tabellarisch dargestellt.
Die MaRnahmen am Gleis entsprechen denen des Schutzabschnitts A und A-A:

Tabelle 10: Vollschutzvariante fur den Schutzabschnitt B

Ort Seite Strecken- km km Lange Hohe | Bezug?®
nummer | [Anfang] [Ende] [m] [m]
Appenweier West 4280 139.1+00 | 139.2+00 100 4.0 SO°
8 Hohenbezug fur die Schallschutzwand
9 Uber Schienenoberkante
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8.3.4

8.34.1

SchallschutzmalRnahmen fir den Schutzabschnitt C

Beschreibung des Schutzabschnitts

Beim Schutzabschnitt C handelt es sich um eine Siedlung von Windschlag (Ortsteil von
Offenburg) 6stlich der Bahnanlage. Die Siedlung besteht aus 18 bis zu dreigeschossi-
gen Wohnhausern. Ein Bebauungsplan ist fur die Siedlung nicht vorhanden; sie wird
als Wohngebiet eingestuft.

Windschlag

@

Abbildung 6: Ubersicht Schutzabschnitt C ohne SchallschutzmaRnahmen

Insgesamt sind im Schutzabschnitt C 106 Schutzfalle (11 tags und 95 nachts) zu be-
trachten. Die maximale Larmbelastung liegt bei 67 dB(A) tags und 65 dB(A) nachts.

Wie aus der Abb. 6 ersichtlich, fachert die Bahnanlage im Bereich von Windschlag von
zunéachst vier Gleisen auf acht Gleise auf. Die Vielzahl der Gleise bedingt eine Vielzahl
von zu untersuchenden Kombinationen der Schallschutzvarianten.

Mit Ausnahme der Varianten A (AuRenwande) hangen alle tbrigen Varianten (Mittel-
wande und MalRnahmen am Gleis) von den MafRnahmen fir den westlich der Bahn
gelegenen Schutzabschnitt D ab. Bei diesen Varianten wurden die Kosten zwischen
den Schutzabschnitten C und D prozentual entsprechend der Anzahl der Schutzfélle
zu 30 % fur den Schutzabschnitt C und 70 % fur den Schutzabschnitt D aufgeteilt.

Bei der Variantenuntersuchung wurden MafRnahmen am Gleis Uber eine Gleislange
von bis zu 1.200 m je Gleis betrachtet. Die AuRenwande wurden auf einer Lange von
530 m (davon 320 m bestehende SSW) und die Mittelwande auf einer Lange von
670 m (davon 325 m bestehende SSW) untersucht.
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8.3.4.2

Die Auswertung der Grundvarianten (s. Anhang D) zeigt, dass ein Vollschutz mit her-
kommlichen SchallschutzmalBRnahmen im Schutzabschnitt C nicht erzielt werden kann.
Demnach ist eine Abwagung zwischen den verhaltnisméaRigen Schallschutzvarianten
(s. Kap. 8.1) durchzufihren.

Fur die weitere Abwagung wurden Schallschutzvarianten mit der Pramisse ,Verbleib
bestehender Schallschutzwéande” betrachtet. Im Anhang D sind die Detailergebnisse
aller betrachteten Varianten tabellarisch und graphisch dargestellt.

Planungsempfehlung fir Schutzabschnitt C

Die Vorzugslosung fur den Schutzabschnitt C korrespondiert mit der jeweiligen Vor-
zugslosung des Schutzabschnitts D. Die Vollschutzlésung fiir den Schutzabschnitt D
sieht u.a. das Verfahren buG als SchallschutzmaBhahme am Gleis sowie eine 5,0 m
hohe Mittelwand vor (s. Kap. 8.3.5). Unter Beruicksichtigung der Vollschutzlésung fur
den Schutzabschnitt D ist folgende Schallschutzvariante zu empfehlen:

e B_4.5-VL: MaRnahme biG und bis zu 4,5 m hohe AuRenwand mit teilweisem
Verbleib der bestehenden SSW; diese Variante weist Kosten pro geldsten
Schutzfall von 14,0 Tsd. € und Gesamtkosten von ca. 1,4 Mio. € bei 18 unge-
|6sten Schutzfallen auf

Fir die ungeldosten Schutzfalle sind passive SchallschutzmaBhahmen dem Grunde
nach vorzusehen (s. Kap. 10.1).

o

Windschlag

i

) g

Schutzabschnitt C

Abbildung 7: Ubersicht Schutzabschnitt C mit empfohlenen SchallschutzmafR3nah-
men, Variante B_4.5-VL
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Die empfohlene Schallschutzvariante beinhaltet die Mittelwand aus der Vollschutzvari-
ante des korrespondierenden Schutzabschnitts D (Windschlag westlich der Bahn),

Nachfolgend wird fur den Schutzabschnitt C die Vorzugsldsung tabellarisch dargestellt.

Tabelle 11:Mafinahme buG fur den Schutzabschnitt C, Variante B_4.5-VL

Ort Gleis Nr./ Strecken- km km Lange
Bezeichnung'® nummer [Anfang] [Ende] [m]
Windschlag 1 4280 140.3+00 141.3+00 1000
2 4280 140.5+00 141.3+00 800
WR-wZGl 4281-1 1.9455 2.5+10 555
1 4000 140.3+00 141.2+00 900
2 4000 140.5+00 141.2+00 700
WR-0ZGl 4283 140.6+70 141.4+00 730
2 4263 140.8+75 141.3+00 425

Tabelle 12:Schallschutzwénde fir den Schutzabschnitt C, Variante B_4.5-VL

Ort Seite | Strecken- km km Lange Hohe | Bezug'!
nummer | [Anfang] [Ende] [m] [m]
Windschlag Ost 4000 140.6+00 | 140.6+70 70 3.0 SO*?
Ost 4263 140.8+70 | 141.1+00 230 4.5 SO
Ost 4263 141.1+00 | 141.1+50 50 3.0 SO

In der Variante B_4.5-VL bleibt folgende bestehende SSW erhalten:

e 3,5m hohe Wand d&stlich der Rtb, km 140,6+70 bis km 140.8+70 (Stre-
cke 4000)

8.3.5 SchallschutzmalRnahmen fir den Schutzabschnitt D

8.3.5.1 Beschreibung des Schutzabschnitts

Beim Schutzabschnitt D handelt es sich um die Bebauung von Windschlag (Ortsteil
von Offenburg) westlich der Bahnanlage. Unmittelbar bis an die Bahn hin erstreckt sich
ein Mischgebiet. Im Abstand von ca. 80 m von der Bahnanlage beginnen im Norden
von Windschlag Wohngebiete und im Weiteren nach Suden hin anschlie3end Misch-
gebiete. Im Siden von Windschlag sind weitere Wohngebiete in einem Abstand von
ca. 500 m zur Bahn vorhanden. Die Bebauung in den Wohn- und Mischgebieten be-
steht Giberwiegend aus bis zu dreigeschossigen Hausern.

10 Gleisbezeichnung entsprechend der Systemskizze im Anhang B.1
11 Hohenbezug fir die Schallschutzwand

12 (Jper Schienenoberkante
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Windschlag

Schutzabschnitt C

Abbildung 8: Ubersicht Schutzabschnitt D ohne SchallschutzmaRnahmen

Insgesamt sind im Schutzabschnitt D 247 Schutzfalle (14 tags und 233 nachts) zu be-
trachten. Die maximale Larmbelastung liegt bei 67 dB(A) tags und 65 dB(A) nachts.

Wie aus der Abb. 8 ersichtlich, fachert die Bahnanlage im Bereich von Windschlag von
zunéachst vier Gleisen auf acht Gleise auf. Die Vielzahl der Gleise bedingt eine Vielzahl
von zu untersuchenden Kombinationen der Schallschutzvarianten.

Mit Ausnahme der Varianten A (AuRenwande) hangen alle tbrigen Varianten (Mittel-
wande und MaRnahmen am Gleis) von den MaRnahmen fur den 6stlich der Bahn ge-
legenen Schutzabschnitt C ab. Bei diesen Varianten wurden die Kosten zwischen den
Schutzabschnitten D und C prozentual entsprechend der Anzahl der Schutzfélle zu
70 % fUr den Schutzabschnitt D und 30 % fiir den Schutzabschnitt C aufgeteilt.

Bei der Variantenuntersuchung wurden MafRnahmen am Gleis uUber eine Gleislange
von bis zu 1.200 m je Gleis betrachtet. Die AuRenwande wurden auf einer Lange von
800 m (davon 250 m bestehende SSW) und die Mittelwande auf einer Lange von
810 m (davon 690 m bestehende SSW) untersucht.

Die Auswertung der Grundvarianten ergab, dass fir den Schutzabschnitt D ein Voll-
schutz mit noch verhaltnismafigen Kosten pro geldsten Schutzfall erzielt werden kann
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(s. Tabelle und Diagramm ,Grundvarianten” im Anhang D). Ein Vollschutz wird durch
mehrere der Grundvarianten erzielt.

Fur die weitere Abwagung wurden Schallschutzvarianten mit der Pramisse ,Verbleib
bestehender Schallschutzwéande” betrachtet. Im Anhang D sind die Detailergebnisse
aller betrachteten Varianten tabellarisch und graphisch dargestellt.

8.3.5.2 Planungsempfehlung fir Schutzabschnitt D

Die Vorzugslosung fur den Schutzabschnitt D korrespondiert mit der jeweiligen Vor-
zugslosung des Schutzabschnitts C. Hiernach ist folgende Vollschutzvariante zu emp-
fehlen:

e B _6.5M5-VL: MalRnahme buG und bis zu 6,5 m hohe Au3enwand sowie bis zu
5,0 m hohe Mittelwand mit teilweisem Verbleib der bestehenden Mittelwand;
diese Variante weist Kosten pro geldésten Schutzfall von 22,5 Tsd. € und Ge-
samtkosten von ca. 6,1 Mio. € auf

Windschlag

o >
Schutzabschnitt D

Schutzabschnitt C

L

f

Abbildung 9: Ubersicht Schutzabschnitt D mit empfohlenen Schallschutzmafl3nah-
men, Variante B_6.5-VL
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8.3.6

Nachfolgend wird fir den Schutzabschnitt D die Vorzugslsung tabellarisch dargestellt.
Die MalRnahmen am Gleis entsprechen denen des Schutzabschnitts C:

Tabelle 13:Schallschutzwénde fir den Schutzabschnitt D, Variante B_6.5-VL

Ort Seite | Strecke km km Lange Hohe Bezug®®
[Anfang] [Ende] [m] [m]
Windschlag West 4280 140.5+00 | 140.5+50 50 3.0 SO
West 4280 140.5+50 | 140.6+00 50 4.5 SO
West * 4280 140.6+00 | 140.8+40 240 6.5 SO
West * | 4281-1 1.9+55 2.0+15 60 6.5 SO
West* | 4281-1 2.0+15 2.0+70 55 55 SO
West * | 4281-1 2.0+70 2.3+50 280 5.0 TOK?®
West * | 4281-1 2.3+50 2.4+00 50 3.5 TOK
West 4281-1 2.4+00 2.5+15 115 3.0 TOK
Ost 4280 140.5+00 | 140.6+00 100 3.5 SO
West 4000 140.6+00 | 140.9+65 365 5.0 SO

West *: Diese Schallschutzwande sind zur Verminderung von Schallreflexionen aus der
Bahn und der B 3 beidseitig hochabsorbierend auszubilden.

In Variante B_6.5M5-VL bleiben folgende bestehenden SSW erhalten:
e 3,5 m hohe Mittelwand links der NBS, NBS-km 140,600 — 141,230
e 3,5 m hohe AuBenwand rechts der NBS, NBS-141,170 141,200

e 3,0 m hohe AuBenwand rechts der NBS, NBS-141,200 141,400

Schutzabschnitt D-A

Beim Schutzabschnitt D-A handelt es sich um die Bebauung von Bohlsbach (Ortsteil
von Offenburg), die siidlich der Baugrenze und westlich der Bahnanlage liegt. Die Be-
bauung besteht aus bis zu dreigeschossigen Wohnh&usern. Ein Bebauungsplan ist fur
diesen Teil von Bohlsbach nicht vorhanden; die Bebauung wird als Wohngebiet einge-
stuft.

Die Bebauung des OT Bohlsbach, die unmittelbar an die Baugrenze angrenzt, wurde
auf mogliche Betroffenheiten durch den Eisenbahnbetrieb innerhalb des nérdlichen
Ausbaubereiches des PfA 7.1, entsprechend den entsprechend den Kriterien der
VLarmSchR 97 [8] geprift.

Die schalltechnischen Berechnungen zeigen, dass die Schallimmissionen aus dem
Ausbauabschnitt die malgeblichen Immissionsgrenzwerte fir Wohngebiete an der

13 Hohenbezug fir die Schallschutzwand

14 Jber Schienenoberkante

15 Uber Trogoberkante
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benachbarten Bebauung mit den bestehenden SchallschutzmaRnahmen einhalten
werden; Anspruch auf Larmvorsorgemalnahmen liegt daher nicht vor.

/\/

/[
i j/ | /?

Abbildung 10: Ubersicht Schutzabschnitt D-A ohne SchallschutzmaRnahmen

8.3.7 SchallschutzmalRnahmen fir den Schutzabschnitt E

8.3.7.1 Beschreibung des Schutzabschnitts

Beim Schutzabschnitt E handelt es sich um die betroffene Bebauung der Gemeinde
Hohberg (vgl. Kap. 6.2).

Ostlich der NBS und der Verbindungskurve Nord liegen vereinzelte Hofe (Binzburg-
hofe) auf dem Gemeindegebiet von Hohberg in einem Abstand von mindestens
180 Metern zur geplanten NBS. Weiter dstlich, ca. 1000 m von der geplanten NBS ent-
fernt, liegen die Wohngebiete der Gemeinde Hohberg.

Westlich der NBS liegen vereinzelte Hoéfe (Binzburghdéfe) auf dem Gemeindegebiet von
Schutterwald in einem Abstand von mindestens 400 Metern zur geplanten NBS. Schut-
terwald mit dem OT Hofen liegen ca. 1300 m westlich der NBS. In den bebauten Ge-
bieten westlich der NBS werden die maRRgeblichen Grenzwerte der 16. BImSchV ein-
gehalten.
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Abbildung 11: Ubersicht Schutzabschnitt E ohne SchallschutzmaRnahmen

Insgesamt sind im Schutzabschnitt E elf Schutzfélle (null tags und elf nachts) zu be-
trachten. Die maximale Larmbelastung liegt bei 59 dB(A) nachts. Bei den Schutzféllen
handelt es sich um die Wohnbebauung im AufRenbereich (Binzburghotfe) ostlich der
NBS.

Bei der Variantenuntersuchung wurden MafRnahmen am Gleis uUber eine Gleislange
von bis zu 1.000 m je Gleis betrachtet. Die AuRenwande wurden auf einer Lange von
720 m untersucht.

Die Auswertung der Grundvarianten ergab, dass fir den Schutzabschnitt E ein Voll-
schutz mit noch verhaltnismafigen Kosten pro geldsten Schutzfall erzielt werden kann
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(s. Tabelle im Anhang D). Ein Vollschutz wird durch zwei der untersuchten Varianten
erzielt: Variante A-T2 (2 m hohe Wand auf dem Trog) und Variante B-T1.5 (biG und
eine 1.5 m hohe Schallschutzwand auf dem Trog).

8.3.7.2 Planungsempfehlung fiir Schutzabschnitt E

Fur den Schutzabschnitt E ist folgende Vollschutzvariante zu empfehlen:

e B_T-1.5: MaBnahme buG und eine 1,5 m hohe AuRenwand auf der Trog- bzw.
Stiitzwand an der NBS im Ubergangsbereich der NBS aus dem Trog in die freie
Strecke; diese Variante weist Kosten pro gelosten Schutzfall von 32,2 Tsd. €
und Gesamtkosten von ca. 0,38 Mio. € auf

Schutterwald LT
¢ ™ < A
Q
< 4
Schutzabschnitt E
Hohberg
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/?ﬁ :
Abbildung 12: Ubersicht Schutzabschnitt E mit empfohlenen Schallschutzmafl3nah-
men, Variante B_T-1.5
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Nachfolgend wird fur den Schutzabschnitt E die Vorzugslosung tabellarisch dargestellt.

Tabelle 14:MafRnahme buG fur den Schutzabschnitt E, Variante B_T-1.5

8.3.8
8.3.8.1

Ort Gleis Nr./ Strecken- km km Lange
Bezeichnung?® nummer [Anfang] [Ende] [m]

Hohberg 1 4281-1 13.4+00 14.4+00 1000

2 4281-2 13.4+00 14.4+00 1000
Tabelle 15:Schallschutzwénde fir den Schutzabschnitt E, Variante B_T-1.5
Ort Seite Strecken- km km Lange Hohe | Bezug'’

nummer | [Anfang] [Ende] [m] [m]

Hohberg Ost 4281-2 14.3+00 | 14.3+90 90 1.5 StwOK?8

Bei der Kostenberechnung wurden bei der Variante T-1.5 niedrigere Kosten der SSW
infolge einer kostengtinstigeren Griindung (SSW auf dem Trog) in Ansatz gebracht.

SchallschutzmalRnahmen fir den Schutzabschnitt F

Beschreibung des Schutzabschnitts

Beim Schutzabschnitt F handelt es sich um die Bebauung von Niederschopfheim (OT
der Gemeinde Hoberg). Die Bebauung liegt an der sudlichen Planfeststellungsgrenze
des PfA 7.1 in einem Mindestabstand von 670 m &stlich der NBS.

Schutzabschnitt F

<

Gf@”e
© Niederschopfheim

™ /

AN K"? A T

Abbildung 13:

Ubersicht Schutzabschnitt F ohne SchallschutzmaRnahmen

16 Gleisbezeichnung entsprechend der Systemskizze im Anhang B.1 der UL 18.6.1

17 Hohenbezug fir die Schallschutzwand

18 Jper Stutzwandoberkante
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8.3.8.2

Insgesamt sind im Schutzabschnitt F 385 Schutzfélle (0 tags und 385 nachts) zu be-
trachten. Die maximale Larmbelastung liegt bei 55 dB(A) nachts.

Bei der Variantenuntersuchung wurden MafRnahmen am Gleis uUber eine Gleislange
von bis zu 800 m je Gleis betrachtet. Die AuRenwénde wurden auf einer Lange von
830 m untersucht.

Die Auswertung der Grundvarianten ergab, dass fur den Schutzabschnitt F ein Voll-
schutz mit verhaltnisméaRigen Kosten pro gelésten Schutzfall erzielt werden kann (s.
Tabelle im Anhang D). Ein Vollschutz wird durch zwei der untersuchten Varianten er-
zielt: Variante A2.5 (2,5 m hohe AuRenwand) und Variante B1.5 (bUG und eine 1.5 m
hohe AuRenwand).

Planungsempfehlung fur Schutzabschnitt F
Fur den Schutzabschnitt F ist folgende Vollschutzvariante zu empfehlen:
e B_1.5: MalRnahme biUG und eine 1,5 m hohe AuRenwand an der NBS; diese

Variante weist Kosten pro geldsten Schutzfall von 2,9 Tsd. € und Gesamtkos-
ten von ca. 1,75 Mio. € auf

S ,
Schutzabschnitt F|
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Abbildung 14: Ubersicht Schutzabschnitt F mit empfohlenen SchallschutzmaRnahmen,
Variante B_1.5
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Nachfolgend wird fur den Schutzabschnitt F die Vorzugslosung tabellarisch dargestellt.

Tabelle 16: MalRRnahme bUG fir den Schutzabschnitt F, Variante B_1.5

Ort Gleis Nr./ Strecken- km km Lange
Bezeichnung'® nummer [Anfang] [Ende] [m]
Hohberg 1 4281-1 14.4+00 14.7+00 300
2 4281-2 14.4+00 14.7+00 300
1 4280* 153.5+00 154.0+00 500
2 4280* 153.5+00 154.0+00 500
4280*: Die Malinahme buG wird Uber die PfG bei km 154,0+00 gefiihrt. Die erforderliche

Lange der MaRnahme buG wird im PfA 7.2 entsprechend dimensioniert.

Tabelle 17: Schallschutzwande fur den Schutzabschnitt F, Variante B_1.5

Ort Seite | Strecken- km km Lange Hohe | Bezug?®
nummer | [Anfang] [Ende] [m] [m]
Hohberg Ost 4280 153.1+70 | 153.4+65 295 15 SO
Ost 4280* 153.4+65 | 154.0+00 535 15 SO
4280*: Die Schallschutzwand wird tUber die PfG bei km 154,0+00 gefiihrt. Die erforderliche

19 Gleisbezeichnung entsprechend der Systemskizze im Anhang B.1

20 Hohenbezug fur die Schallschutzwand

Lange und Hoéhe der SSW wird im PfA 7.2 entsprechend dimensioniert.
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9 Schallschutzmal3nahmen fiur die Planung

Die im Kapitel 8 durchgefiihrte Variantenuntersuchung ergab, dass nachfolgende ak-
tive SchallschutzmafRnahmen zum Schutz der benachbarten Bebauung der Planfest-
stellung zugrunde gelegt werden:

e bUG als Schallschutzmafinahmen am Fahrweg
e Schallschutzwéande
e SchallminderungsmafRnahmen an Briicken durch Unterschottermatten

Die nachfolgende Tabelle zeigt die empfohlenen SchallschutzmalRnahmen am Fahr-
weg in Form von buG.

Tabelle 18: SchallschutzmafRnahmen am Fahrweg (biG)

Ort Gleis Nr./ Strecken- km km Lange
Bezeichnung?! nummer [Anfang] [Ende] [m]
Appenweier 1 4280 138.2+00 139.6+00 1400
2 4280 138.2+00 138.8+53 653
OR-wZGl 4281-2 0.0+00 0.6+00 600
1 4000 138.2+00 139.6+00 1400
2 4000 138.2+00 138.9+75 775
OR-6ZGl 4282 138.9+75 139.5+00 525
Windschlag 1 4280 140.3+00 141.3+00 1000
2 4280 140.5+00 141.3+00 800
WR-wZGl 4281-1 1.9+55 2.5+10 555
1 4000 140.3+00 141.2+00 900
2 4000 140.5+00 141.2+00 700
WR-0ZGl 4283 140.6+70 141.4+00 730
2 4263 140.8+75 141.3+00 425
Hohberg 1 4281-1 13.4+00 14.7+00 1300
2 4281-2 13.4+00 14.7+00 1300
1 4280* 153.5+00 154.0+00 500
2 4280* 153.5+00 154.0+00 500

4280*: Die MalRnahme buG wird Uber die PfG bei km 154,0+00 gefuhrt. Die erforderliche
Lange der MalRnahme buG wird im PfA 7.2 entsprechend dimensioniert.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die empfohlenen Schallschutzwénde herkdmmlicher
Bauart.

2! Gleisbezeichnung entsprechend der Systemskizze im Anhang B.1
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Tabelle 19: Aktive Schallschutzmafihahmen, herkbmmliche Schallschutzwande

4280*:

Ort Seite | Strecken- km km Lange Hohe Bezug??
nummer | [Anfang] [Ende] [m] [m]

Appenweier West 4280 139.1+00 | 139.2+00 100 4.0 So%
Ost 4000 138.3+00 | 138.6+70 370 5.0 SO
Ost 4000 138.6+70 | 138.9+75 305 5.0 SO
Ost 42821 138.9+75 | 139.3+60 385 5.0 SO

Ost 4282 139.3+60 | 139.5+00 140 3.0 TOK?*
Windschlag West 4280 140.5+00 | 140.5+50 50 3.0 SO
West 4280 140.5+50 | 140.6+00 50 4.5 SO
West * 4280 140.6+00 | 140.8+40 240 6.5 SO
West * 4281-1 1.9+55 2.0+15 60 6.5 SO
West * 4281-1 2.0+15 2.0+70 55 55 SO

West * 4281-1 2.0+70 2.3+50 280 5.0 TOK

West * 4281-1 2.3+50 2.4+00 50 3.5 TOK

West 4281-1 2.4+00 2.5+15 115 3.0 TOK
Ost 4280 140.5+00 | 140.6+00 100 3.5 SO
West 4000 140.6+00 | 140.9+65 365 5.0 SO
Ost 4000 140.6+00 | 140.6+70 70 3.0 SO
Ost 4263 140.8+70 | 141.1+00 230 4.5 SO
Ost 4263 141.1+00 | 141.1+50 50 3.0 SO

Hohberg Ost 4281-2 14.3+00 | 14.3+90 90 15 StwOK?®

Ost 4280 153.1+70 | 153.4+65 295 15 SO
Ost 4280* 153.4+65 | 154.0+00 535 15 SO

Die Schallschutzwand wird iber die Planfeststellungsgrenze bei km 154,0+00 gefiihrt. Die erforder-

liche Gesamtlange und Hohe der SSW wird im PfA 7.2 entsprechend dimensioniert und abgestimmt.

beidseitig hochabsorbierend auszubilden.

West *: Diese Schallschutzwénde sind zur Verminderung von Schallreflexionen aus der Bahn und der B 3

Die Schallschutzwande werden auf der Bahn zugewandten Seite hochabsorbierend
ausgebildet, um eine Reflexion des auf die Wand einwirkenden Schalls zu vermeiden
beziehungsweise zu minimieren. Mittelwande werden folglich beidseitig hochabsorbie-
rend ausgebildet. Im Falle von nicht vernachléassigbaren Reflexionen durch von ande-
ren Verkehrswegen verursachte Schallimmissionen an der Bahn abgewandten Seite
der Wande werden diese ebenfalls hochabsorbierend ausgebildet (s. Anmerkung zur
vorherigen Tabelle).

22 Hohenbezug fur die Schallschutzwand

23 Jber Schienenoberkante

24 Uber Trogoberkante

25 Uber Stutzwandoberkante
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Auf samtlichen Briickenbauwerken innerhalb des PfA 7.1, an denen Schallschutz-
wande errichtet werden, werden entsprechend den Regelungen der Schall 03 Unter-
schottermatten als Schallminderungsmafinahmen eingesetzt.
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10

10.1

Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchung

Die Ergebnisse der schalltechnischen Berechnungen mit dem empfohlenen Schall-
schutzkonzept sind im Anhang C.3 fir Gebaude nérdlich von Offenburg im Beurtei-
lungsbereich | tabellarisch dargestellt. Die Ergebnistabelle im Anhang C.3 zeigt, dass
in Appenweier die Grenzwerte der 16. BImSchV eingehalten werden. In Windschlag,
Ostlich der Bahn, werden jedoch mit den herkémmlichen aktiven Schallschutzmaf3nah-
men nicht an allen Geb&uden die Grenzwerte der 16. BImSchV eingehalten. Fir diese
Gebéaude sind passive SchallschutzmafZnahmen dem Grunde nach vorzusehen.

Fur den Beurteilungsbereich 1l stidlich von Offenburg zeigt die Ergebnistabelle im An-
hang C.5, dass mit dem empfohlenen Schallschutzkonzept die Immissionsgrenzwerte
der 16. BImSchV an der benachbarten Bebauung von Hohberg und Schutterwald ein-
gehalten werden.

In den Schallimmissionsplanen der Unterlage 18.5.3.4 und 18.5.3.5 sind die bei den
schalltechnischen Berechnungen betrachteten Gebaude, die Schallschutzmalinahmen
sowie die Isophonen (Linien gleichen Beurteilungspegels in Hohe des 2. OG) fur die
Beurteilungszeitraume Tag und Nacht im Prognose-Planfall 2030 mit Schallschutz-
mal3nahmen dargestellt.

Anspruch auf passive SchallschutzmalRnahmen

Im PfA 7.1 haben die in der folgenden Tabelle 7 dargestellten Gebaude dem Grunde
nach Anspruch auf passive Schallschutzmal3Bnhahmen.

Tabelle 20: Gebaude mit Anspruch auf passive Schallschutzmalinhahmen dem Grunde nach

Lfd. Nr. Stralle mit Hausnummer Gebaude. Nr. It.
Anhang C4

Breitfeld 5 Cc024

Breitfeld 7 C025

Breitfeld 10 C009

Breitfeld 11 C010

Breitfeld 12 C012

Breitfeld 14 C014

NGB WIN|EF

Breitfeld 16 C017

Im Anhang C.4 werden flr diese Gebaude die Berechnungspunkte je Stockwerk und
Fassade mit Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV tabellarisch
dargestellt. In den Schallimmissionsplénen der Unterlage 18.5.3.5 sind die Berech-
nungspunkte mit Anspruch auf passive Schallschutzmaf3nahmen dem Grunde nach
farbig gekennzeichnet.
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11 Schallimmissionen von Betriebsanlagen der Eisenbahn

Im Rahmen der Genehmigungsplanung sind entsprechend den Mustergliederungen
zum Umwelt-Leitfaden fiir die eisenbahnrechtliche Planfeststellung und Plangenehmi-
gung [7] die Gerausche von Betriebsanlagen der Eisenbahn nach der TA Larm [9] zu
berechnen und zu beurteilen.

Im Planfeststellungsabschnitt 7.1 liegen innerhalb der Baugrenzen keine derartigen
Betriebsanlagen der Eisenbahn vor. Eine Beurteilung der Schallimmissionen von Be-
triebsanlagen ist nicht erforderlich.
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12

Zusammenfassung

In der vorliegenden Untersuchung wurden die Schallauswirkungen des Projektes
ABS/NBS Karlsruhe — Basel im Planfeststellungsabschnitt 7.1 ,Appenweier — Hohberg
(Tunnel Offenburg)“ nach der Verkehrslarmschutzverordnung 16. BImSchV untersucht
und beurteilt.

Fir die Beurteilung der betriebsbedingten Schallimmissionen wurde der PfA 7.1 in drei
Beurteilungsbereiche entsprechend der Regelungen der 16. BImSchV unterteilt. Die
Berechnung der Beurteilungspegel an der benachbarten Bebauung in den drei Beur-
teilungsbereiche ergab, dass an zahlreichen Gebauden eine erhebliche Anderung der
Schallsituation nach den Beurteilungskriterien der 16. BImSchV vorliegen wird; ein An-
spruch auf Larmvorsorge liegt vor.

Die Variantenuntersuchung ergab, dass aktive SchallschutzmafZnahmen in Form von
MalRnahmen an der Fahrbahn (besonders Uberwachtes Gleis), Schallschutzwénden
sowie Schallminderungsmafinahmen an Bricken durch Unterschottermatten fur die
weitere Planung empfohlen werden.

Durch die empfohlenen aktiven Schallschutzmaf3nahmen kdnnen die Betroffenheiten
deutlich reduziert werden. Es verbleiben insgesamt sieben Gebaude in Windschlag
(6stlich der Bahn) an denen die Grenzwerte der 16. BImSchV trotz der Umsetzung von
aktiven Schallschutzmafl3nahmen Uberschritten werden. Fir diese Gebaude sind pas-
sive SchallschutzmafRnahmen dem Grunde nach vorzusehen.

Schallimmissionspléane sind in Unterlage 18.5.3.2 bis 18.5.3.5 dargestellt. Eine Liste
mit Gebauden, an denen ein Anspruch auf Umsetzung des passiven Schallschutzes
verbleibt, ist im Anhang C.4 aufgefihrt.
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13
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14 Abklrzungen

A
Abb.
ABS
Abzw
AG
AM

B

B3

BAB5
BauNVO
BImSchG
16. BImSchV
24. BImSchv
buG

BW

D

DB

dB(A)

DB AG
DB Netz

E
EBA
EG
EU

G

G

Gbf
GmbH
GOK

Hz

Kap.
Ker

km

L

I

ldB
Ifm
Lfd.Nr.

Abbildung

Ausbaustrecke

Abzweigstelle

Wohnen im AufRenbereich entsprechend Gewerbegebiet (Nutzungsart)
Wohnen im AufRenbereich entsprechend Mischgebiet (Nutzungsart)

Bundesstral3e mit Nummer

Bundesautobahn

Baunutzungsverordnung
Bundes-Immissionsschutzgesetz

16. Verordnung zum Bundes-Immissionsschutzgesetz
24. Verordnung zum Bundes-Immissionsschutzgesetz
besonders Uberwachtes Gleis

Baden-Wirttemberg

Deutsche Bahn

Dezibel (A bewerteter Schallpegel)
Deutsche Bahn AG

DB Netz AG

Eisenbahn-Bundesamt
Erdgeschoss
Eisenbahniberfihrung

Gewerbegebiet (Nutzungsart) in Immissionsergebnistabellen
Guterbahnhof

Gesellschaft mit beschréankter Haftung

Gelandeoberkante

Hertz

Kapitel
Pegelkorrektur fur Gerdusche von Briicken
Kilometer

Lange

links der Bahn
Laufmeter
Laufende Nummer
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Ig Dekadischer Logarithmus (Basis 10)
L, Beurteilungspegel in dB(A)

Lw' langenbezogener Schallleistungspegel
M

M Mafistab

M Misch-, Kern-, Dorf- oder Urbanes Gebiet (Nutzungsart) in Immissionsergebnistabellen
mMSSM mit Schallschutzmal3nahmen

N

Nbg. Nebengebaude

NBS Neubaustrecke

o

oG Obergeschoss

OK Oberkante

0SSM ohne Schallschutzmafinahmen

oT Ortsteil

P

Pbf Personenbahnhof

PF Prognose-Planfall

PfA Planfeststellungsabschnitt

PfG Planfeststellungsgrenze

Q

QS Querschnitt

R

rdB rechts der Bahn

RP Regierungsprasidium

Rtb Rheintalbahn

S

S Sondergebiet (Nutzungsart) in Immissionsergebnistabellen
SGV Schienenguterverkehr

SO Schienenoberkante

SPFV Schienenpersonenfernverkehr
SPNV Schienenpersonennahverkehr

SSA Schienenstegabschirmung

SSD Schienenstegdampfer

SSE Schienenschmiereinrichtungen
SSM SchallschutzmalRnahmen

SSW Schallschutzwand

StA Streckenabschnitt

STU Schalltechnische Untersuchung

Stw Stutzwand
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T

Tab. Tabelle

TEN Transeuropaische Netze

TOK Trogoberkante

\Y

VBK Verbindungskurve

VL Vorzugslésung

VLarmSchR  Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstral3en in der Baulast des Bun-
des

w

W Reines bzw. Allgemeines Wohngebiet (Nutzungsart) in Immissionsergebnistabellen

WE Wohneinheit
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Anhang A.1l: Konformitatserklarung, Blatt 1

@ DataKustik

Software for Immission Protection

Konformitatserklarung nach DIN 45687

fr

CadnaA Version 2020 MR1 (build: 177.5010)

Releasedatum: Dezember 2019

Als Hersteller des Software-Produkts CadnaA erklaren wir durch Ankreuzen auf den folgenden QSI-
Formblattern dessen Konformitat mit den genannten Regelwerken. Einschrankungen sind erldutert.

Der Hersteller versichert, dass alle auf ein Regelwerk bezogenen Testaufgaben mit einer auf dieses Regelwerk
bezogenen Referenzeinstellung des Programms innerhalb der zuldssigen Toleranzgrenzen richtig geldst
werden.

Gilching, Dezember 2019

R g dw%-’“

Bernd Huber

DataKustik GmbH

Inhaltsverzeichnis

1. QSI-Formblatt zu DIN 15O 9613-2:1999-10 .....cccmeeeiiiiiees i e s s s n s s 2
2 A5-Farmbiatt zu SChall OBi1880 i e et b s St e Gk e s i s e 4
3 QSI-Formblatt Zu RLS-G0:1990 ... e e e e e e ee e e e e e e e e e ensme e s eesmm s e e mnnnns 6
4. QSI- Formblatt zur Schall03 (Fassung O1. Januar 2015) [1] .o e ene e 8
5. LIteraturNiNWEISE ..o e e e e e oo e s e e 10
6 Ee RN e M- AN S KU EE N s s sSSP S e A 10

Stand: 23.05.2024 Kofinanziert von der Fazilitat Seite 67
»Connecting Europe* der Europadischen Union



Unterlage 18.5.3.1

Anhang A.1

Vorhaben:

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7

PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Anhang A.1l: Konformitatserklarung, Blatt 2

B
Konformitatserklarung nach DIN 45687 @/

4. QSI- Formblatt zur Schall03 (Fassung 01. Januar 2015) [1]

DataKustik

Software for Immission Protection

Der Hersteller versichert, dass alle auf das Regelwerk bezogenen Testaufgaben aus den Erlauterungen des
Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur vom 17. April 2015 [2] mit einer auf dieses Regelwerk
bezogenen Referenzeinstellung des Programms innerhalb der zulassigen Toleranzgrenzen richtig geldst werden.

AufRerdem versichert er, dass die verwendete Software die Anforderungen der ISO/TR 17534-3:2015 "Acoustics
- Software for the calculation of sound outdoors — Part 3: Recommendations for quality assured implementation

of IS0 9613-2 in software according to I1SO 17534-1" [3] erfillt.

In der Referenzeinstellung zur Anwendung des Programms kann gerechnet werden ja eingeschrankt nein
der Schalleistungspegel fiir Eisenbahnen und StraBenbahnen fiir eine 3] O O
Fahrzeugeinheit nach Gl. 1 und Beiblatt 1 und 2

der Schalleistungspegel fiir Eisenbahnen und StraBenbahnen fiir mehrere Fahrzeugeinheiten nach X O m|
Gl. 2

der Schalleistungspegel fiir punkt-, linien- und flachenférmige Quellen in Rangier- und [E3] [m] [m}
Umschlagbahnhéfen nach Gl. 3, Gl. 4 bzw. GI. 5

die Bildung von Teilstiicken so, dass bei Halbierung aller Teilstlicke bzw. Teilflichen der [x] O [m]
Immissionsanteil nach GI. 29 fiir alle Beitrage am jeweiligen Immissionsort sich um weniger als 0,1

dB verdndert.

die Berechnung des Schallleistungspegels fiir Teilstlicke ks bzw. Teilflachen ks 3] ] O
nach Gl. 6 bzw. Gl. 7

das RichtwirkungsmaB nach Kap. 3.5.1 und GI. 8 X m} [m]
das RaumwinkelmaR nach Kap. 3.5.2 und GI. 9 X m] [m]
der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter Beriicksichtigung der Fahrzeugarten und der Anzahl der x] O O
Achsen von Eisenbahnen nach Tab. 3 sowie nach Beiblatt 1

der Schallleistungspegel nach GI. 1 und GI. 2 unter Berlicksichtigung der Verkehrsdaten [E3] O O
fiir Eisenbahnen nach Tab. 4

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 in Abhangigkeit von der Schallquellenhéhe nach Tah. 5 [E3] || ]
der Schallleistungspegel nach Gl. 1 in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit von Eisenbahnen X m] O
nach Tab. &

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter Beriicksichtigung der Pegelkorrekturen fiir Fahrbahnarten | X m] [m}
von Eisenbahnen nach Tab. 7

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter Beriicksichtigung der Pegelkorrekturen flir X m} [m}
Schallminderungstechniken am Gleis nach Tab. 8;

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter Beriicksichtigung der Pegelkorrekturen flir Briicken nach [E3] O ]
Tab. 9

der Schallleistungspegel fiir Punktschallquellen in Rangier- und Umschlagbahnhéfen nach Gl. 3 [E3] O [
unter Beriicksichtigung der Schallquellen nach Tab. 10 und Beiblatt 3

der Schallleistungspegel fiir Linienschallquellen in Rangier- und Umschlagbahnhofen nach Gl. 3] [m} [m}
4 unter Beriicksichtigung der Schallguellen nach Tab. 10 und Beiblatt 3

der Schallleistungspegel fiir Eisenbahnen und Rangier- und Umschlagbahnhéofe nach Gl. 1, GI. 3 3] | m}
und Gl. 4 unter Beriicksichtigung der Auffalligkeiten von Gerduschen nach Tab. 11

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter Beriicksichtigung der Fahrzeugarten und Anzahl der 3] O [m|
Achsen von StralRenbahnen nach Tab. 12 und sowie nach Beiblatt 2;

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 in Abhangigkeit von der Schallquellenhéhe von StraRenbahnen 3] O ]
nach Tab. 13;

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit fiir StraBenbahnen [E3] {m| ]
nach Tab. 14;

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter Beriicksichtigung der Pegelkorrekturen fiir Fahrbahnarten | X O O
van StraBenbahnen nach Tab. 15

CadnaA Version 2020 MR1 (build: 177.5010)

Seite 68

Kofinanziert von der Fazilitat
»Connecting Europe* der Europdischen Union

Stand: 23.05.2024



Vorhaben:
ABS/NBS

Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7

PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Unterlage 18.5.3.1
Anhang A.1

Anhang A.1l: Konformitatserklarung, Blatt 3

Konformitatserklarung nach DIN 45687 D

DataKustik

Software for Immission Protection

In der Referenzeinstellung zur Anwendung des Programms kann gerechnet werden

eingeschrankt

nein

der Schallleistungspegel nach GI. 1 unter Beriicksichtigung der Pegelkorrekturen fiir Briicken bei
StraRenbahnen nach Tab. 16

|

]

die Dampfung durch geometrische Ausbreitung nach GI. 11

die Dampfung durch Luftabsorptian nach Gl. 12

die Démpfung durch Bodenabsarption iiber Boden nach Gl. 14 und GI. 15

die Démpfung durch Reflexion lber Wasser nach Gl. 16

die Démpfung durch Bodeneinfluss nach Gl. 13

die Beriicksichtigung von Hindernissen nach den Vorgaben der Gl. 17 und Bild 5

die Dampfung durch seitliche Beugung nach GI. 18 und Gl. 21 mit C>=20 fiir flichenhafte
Bahnanlagen

3 e W s e |

ojo|jo|o(ojofo

ojo|jo|o(ojofo

die Ddmpfung durch seitliche Beugung nach Gl. 18 und GI. 21 mit C;=40 fiir Bahnstrecken

&

u]

u]

die Dampfung durch Beugung liber ein Hindernis nach Gl. 19 und Gl. 21 mit C=20 fiir flaichenhafte
Bahnanlagen nach Bild 5

5|

O

O

die Ddmpfung durch Beugung liber ein Hindernis nach Gl. 19 und Gl. 21 mit =40 fiir Bahnstrecken
nach Bild 5

5|

die Abschirmung durch Hindernisse durch Berechnung von z entsprechend Gl. 26 in Verbindung mit
Bild 7.

5|

O

O

die Pegelkorrektur fiir reflektierende Schallschutzwénde nach Gl. 20

die Abschirmung durch niedrige Schallschutzwande nach Kap. 6.5

die Pegelerhéhung durch Reflexionen nach Kap. 6.6

die Berlicksichtigung von Reflektoren nach der Bedingung gemaR Gl. 27

die Berlicksichtigung des Absorptionsverlustes an Wéanden nach Tab. 18

die Berlicksichtigung von Reflexionen bis einschlieBlich der 3. Ordnung

die Berechnung der Schallimmission an einem Immissionsort nach Gl. 29 und GI. 30

die Berechnung des dquivalenten Dauerschalldruckpegels fiir die
Beurteilungszeitraume Tag und Nacht nach Gl. 31 und Gl. 32

3 WS S S S e ES |

ojo(ojojo|jo|o|o

ojo(ojojo|jo|o|o

die Berechnung des Beurteilungspegels van Eisenbahnen nach Gl. 33 und GI. 34

|

[m]

die Berechnung des Beurteilungspegels von Rangier- und Umschlagbahnhdéfen nach Gl. 35 und
Gl. 36

die Berechnung des Beurteilungspegels von StraRenbahnen nach Gl. 37 und GI. 38

die Berlicksichtigung der Regelung nach §43 Absatz 1, Satz 2 und 3 des Bundes-

Immissionsschutzgesetzes vom 02.Juli 2013

3] NES| R
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Unterlage 18.5.3.1 Vorhaben:

Anhang A.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Anhang A.1l: Konformitatserklarung, Blatt 4

Konformititserkldrung nach DIN 45687 @/ DataKustik
= Software for Immission Protection
5. Literaturhinweise
[1] Anlage 2 der 16. BImSchV in der Fassung vom 1. Januar 2015, Berechnung des Beurteilungspegels fur

(2]

3]

Schienenwege (Schall 03)10)

Erlduterungen zur Anlage 2 der Sechzehnten Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) Berechnung des
Beurteilungspegels fur Schienenwege (Schall 03); Teil 1: Erlduterungsbericht, Stand 19. Dezember 2014
und Teil 2: Testaufgaben, Stand 17. April 201511)

ISO/TR 17534-3:2015, Acoustics -- Software for the calculation of sound outdoors — Part 3:
Recommendations for quality assured implementation of ISO 9613-2 in software according to ISO 17534-

1, ISO, Geneva

6. FuBnoten-Anmerkungen

1)

2)
3)
4)
5)
6)

7)
8)
9)
10

11

Die Linienquelle darf aus Griinden der Projektion nur ,anndhernd” vertikal sein (z.B. Versatz eines der
Gbereinanderliegenden Endpunkte um 1cm horizontal).

Kann manuell eingegeben werden (im Konfigurationsmeni})

Mit ,,Gummiband-Methode” entsprechend 5.2 in ISO/TR 17534-3

Verfahren ,Lange gerade Strecke” wird nicht verwendet

Kann beliebig eingegeben werden

Absatz nach asxwird am grofieren der beiden Abstande aok und aaxaddiert

(Konsens und analog berichtigter Nachdruck zu der RLS90 vom Februar 92)

Es wird das Projektionsverfahren verwendet

Es wird das Spiegelquellenverfahren angewendet

Uberstandsléangen werden nicht protokolliert

zu beziehen: Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, Referat LA 18, Invalidenstrafie
44,10115 Berlin;

http://www.bgbl.de/banzxaver/bgbl/start.xavitbgh|%2F%2 F*%5B%40attr_id%3D%27bgbl114s2269.pdf
%27%5D 1419325978127

zu beziehen: Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, Referat LA 18, InvalidenstraBe
44, 10115Berlin;
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMohilitaet/Schiene/verkehrslaermschutzvo-
schall-03- testaufgaben.pdf? blob=publicationFile
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Vorhaben: Unterlage 18.5.3.1
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang B.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Anhang B.1: Systemskizze und Ubersicht Uber die Bezeichnung der Bauwerke
Systemskizze PfA 7.1 |t I
(Tunnel Offenburg) SC“”‘;’Lfahftrjg;S — 2 & I Rneintalbahn
recke & E Strecke 4000
Legende:
_— Bestand OR-wZgl
——] A Strecke 4281-2
— Planung Strecken und Gleise
E————  Trogbauwerk Trog OR-wZgl
| =] Tunnel offene Bauweise (OBW) km 03651175 1 A OR—oZgI
E===3  Tunnel bergm. Bauweise (TBM) Tunnel OBW Strecke 4282
—_— PlanméRige Fahrtrichtung OR-wZgl
gl NN = g
Bezeichung Zufiihrungsgleise bt ig X N 1 Trog OR-0Zgl
OR-wZgl Ostrohre - westl. Zufiihrungsgleis WR-OZQ[ :\ 1 1
OR-0Zgl Ostréhre - ostl. Zufuh lei S il i
WReoZgl Westrohre - sl Zuftnungeglss | Strecke 4283 _\ N\ pm——
WR-wZgl Westréhre - westl. Zufiihrungsgleis I~ OR-0Zgl
Vorwiegende Verkehrsarten WR_WZgI ] mssss0des
PFV Personenfernverkehr Strecke 4281-1 n
PNV Personennahverkehr f Rheintalbahn
GV Giiterverkehr h Strecke 4000
(v/in OG) Verkehr mit Start-, Ziel- oder N 1
Zwischenstation in Offenburg l l ' l ‘ ‘ 1 t 1
1750 Kilometerangaben Trog WR-wZg| : . SZT:::EZ:;ZQ
250 Entwurfsgeschwindigkeit km 2,185-3,600 N\ 1
Tunnel OBW Q —
WR-wZgl < 2 [l Trog WR-oZgl
Skizze unmafstablich km 3,604,354 S ‘ f 1 km 141,154-142493
L[ 1
Tunnel OBW
fl WR-0Zg|
l ' 1 km 142,493-142,999
‘ 1 l t /) /, Tunnel OBW
7 4 WR
L+ 5 2
Strecke 4263-1 Z Z m 4,354-4.611
2 2 z Tunnel TBM
Z OR
2 2
2 km 1,759-11,857
4 Z 'z
Westréhre P 5 Vgt Strecke 4263-2
Strecke 4281-1 55557 N H
B 7 g S 3
2 2 r »
Z ;“ A | O { | I (I ; Personenbahnhof
Z ;2 = - Offenburg (Pbf)
'l
4
I Ostrohre
0 i Strecke 4281-2
! 14
Tunnel TBM I
WR Il o | I
km 4,611-11,859 : I
I
bl
" il Rheintalbahn
ul Strecke 4000/4280
Il
Tunnel OBW 1
Sud I

km 11,868-12,348
(4281-1)

Trog Sud

km 12,348.14,388
(4281-1)

H

Strecke 4280

NBS

— |

GV 160

b

PFV{ PNV

bt

VBK Nord
Strecke 4280

Strecke 4000

ABS/Rheintalbahn
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang B.2
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Anhang B.2: Betriebsprogramm Prognose Nullfall 2030
4263 (FV /NV GV) 4263 (FV /NV GV)
NS| T NJISN| T N NS| T N JSN| T N
v o|oflrv| oo v|of[ofrv] oo
N | O 0 NV 0 0 NV 0 0N ]| O 0
Prognose-0-Fall PfA 7.1 ov| 42| 2ev| 45| 2 ov 4|21 fov|aes| 2
Su | 42 32 Su | 45 20 Su | 46 21 Su| 45 2
74 74 67 67
148 134
4000 (FV /NV GV) 4000 (FV /NV GV) 4000 (FV /NV GV)
ns| T | nfsw| T N ws| T Nfsn| T | N 4263 |ws| T | n]sn| T[N
FV 0 0 FV 0 0 v 0 0 FV 0 0 FV 0 0 FV 0 0
N |48 | ofnv|as| o w 4| o fn|as] o N 48| ofnv|as| o
ov| 41| sfov|a4e|ar ov| 46| 40 |ov| s 30| ov| 4 | nfoev| 5|10
Su| 80| 48 su| o4 | 46 Su|o4| 40 sufos|4s sul 52| 20fsu| 53] 10 4263
137 140 143 146 72 72
277 289 144
4000 Rheintalbahn NN 4250 Schwarzwaldbahn
Appenweier / Windschlé%ﬂ(rd Bf Offenburg
4280 NBS 7 d __4000 Rheintalbahn
4280 (FV / NVIGV) 4280 (FV / NVIGV) 4280 (FV / NVIGV) 4000 (FV / NVIGV)
NS g J N SN L N N/S T N JSN| T N N/S T N SIN| T N NS T N SIN T N
FV | 26 B FV | 28 2 FV | 26 4 FV | 28 2 FV | 26 4 FV | 28 2 FV | 26 3 V| 27 2
w|o|ofw| oo i E I B EI R MEAR MEIR w|aa|efn|a2|s
ov| 6 | 1sov| o |15 ov| 6| 1lov| o] s ov| 6| 15Qev| 9| 15 nachts gesattigt ov| s |47 ov| s | 47
Su| 32| 2§ Su| 37 17 Su| 62| 28 ) Su | 67| 23 Su| 62| 25 Su | 67 | 23 Su | 115)] 56 ] Su | 118 | 55
54 54 20 20 87 020 171 173
108 180 177 344
SGV ist 56 37 59 27
4261 (FV / NV/GV)
NS| T NJSN| T N
Fv 0 0 FV 0 0
NV | 30 8 NV | 30 8
ov| 5| 1 Jov| a2
Su 35 i Su 34 8
42 42
84
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang B.2
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Zugzahlen in den PfA 7.1 Prognose Nullfall 2030
Quelle Nahverkehr: VM BW, 10.08.2016, SPNV 2030x sowie Netz 4 SPFV wie 2017
SGV tagsuber 2017, nachts gesattigt
Arbeitsstand 31.01.2018
Achsmodelle Guterverkehr/Grundlast, DB Netz AG Aul3enbeziehungen (I.NGK(7))
Schienenverkehr Prognose ( 2030 / Strecke ) => neue Schall 03
Zugart V-max |Fz-KAT1 |[ANz1 Fz-KAT2  [ANZ2 Fz-KAT3  |ANZ3
(Km/h)
GL Grundlast-Zug (= Standard) 100% V-Sohle 120 7-25_A4 1/10-25 15|10-218 4
ov Standard-Giiterzug KT 700m Wagenzug + BR 185/186 100% V-Sohle 120 |7-Z5_A4 1|10-25 30(10-218 7
FY ICE-4 doppelt (12-teilig) 250 3-Z9_A48 1
FY ICE-4 einfach (7-teilig) 250 3-Z9_A28 1
RE Siemens Desiro HC 4-tlg. max. 2x106m =212m 160 2
RE Siemens Mireo 3x70m 160 2
RB Siemens Mireo 2x70m 160 3
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Vorhaben:

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7

PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Unterlage 18.5.3.1
Anhang B.3

Anhang B.3: Betriebsprogramm Prognose Planfall 2030, Bereich nordlich Gbf-Pbf Offenburg

IS n | s ]
FV o FV o o 4000_RAP-Abzw1 4000_RAPM-RAP
4000_Ach-App 4000_App-Ach v | 17 3 | v | 17 3 RAP-RAPM RAPM-RWAE
Mis| T n|sm| T ] GV o | ov o Mis| T n s ] IS n s T ]
Fv | o o | Fv| o o ] GL| o o|loc| o 0 Fv | o o | Fv| o 0 ] Fv | o o | Fv| o o ]
nv | 32| 4 Jmuv|s2| & | 72 se|l ]| 3] su|l 15| 3 nv | 49| 7 fmv| as| 7 | n2 v | 49| 7 fmv| as| 7 | n2
ov | 38| as| ov| 37| 35 | 145 21 21 Gv | 33| as|ov| 38| 35 | 147 Gvaaasavaeasur‘
GL 4 2 | GL 4 2 12 42 GL 4 1 GL 4 2 1" GL s 4 | GL 3 4 | 24
su| 74| @1 ] su| 73| 41 Str. 4262 Su| 92| 43| su| 31| a4 Su| 96| 46| su| 35| 46
15 14 135 135 142 141
229 270 283
4000 Ri. Karlsruhe 4261 _AppK-AppM-3 (Diff GL) 4000
Bf Appenweier 4261 _AppK-AppM-2 (Diff GL)
Str. 4261
RAPM-RO N
4280 Ri. Karlsruhe - 4280
WIS| T N |sm| T ] \ \\\ Wis| T n sl T ]
Fv | 41 4 | Fv | 33 6 | so RAPN-RAPK 4260 > \\\ orw| T N |wio| T n Fv | 34 3 | Fv | 32 5 74
nv | o o |lmnv| o o o orw| T n |wio| T ] v >< \ \\ Fv | 34| 3 | Fv| 32| s T4 nv | 32| 4 fnv| 32| & | 72
Gv | 45 | 2 J ov | 30 | 31 | 133 vl 5| ol Fv| 7 I/IG frmv| o ofmuv| o] o] o Gv | 53| 22| cv| 31| 30| 136
GL 1 o | GL 1 0 2 nv | o o |mnv| o 0 o Gv| a3 | 20| v | 22| 28 | 13 GL| 3 4 o] s 3| 3
su | so|25)] se| 70| 37 Gv | s 4 Jov| s 3 | 20 GL 1 1| G 1 1 4 su|122]| 33| su | 98 | 42
13 107 GL | 4 1 | 4 1 10 su| 78| 24| su| 55 | 34 155 140
225 su | 17 s su | 18 s Ri. Kehl/Strasb"purg 102 33 295
4280_Ott-App 4280_App-Ott 22 24 191 4280_AppM-Abzw2
46 J 4280_App-AppNV 4280_AppM-App
4260_App-AppK 4
pZ
P
RAPK-RKL, 4260 ' RAPM-RAPK 4261
Orw n |wio| T ] orw n |wio| T ]
Fv | s o | Fv| 7 1 16 Fv | o o | Fv| o 0 o
nv | 32| 4 fnv|3s2| | 72 nv | 32| 4 fuv|s2| | 72
v | 15| 6 Jov| 18| 5 | 29 cv| 10| 2 | v 2 | 23 Abweichung 1 GZ wird akzeptiert
GL| s 2|c| s 2 | 14 GL| s 2|c| s 2 | s
su| 60| 12 su| 82| 12 su| a7 | 8| su| 48| s
72 74 S5 54
146 109
4260_AppK-Kork 4260_Kork-AppK 4261 _AppK-AppM
4261 _AppK-AppM-1
Stand: 23.05.2024 Seite 75

Kofinanziert von der Fazilitat
»Connecting Europe* der Europaischen Union



Vorhaben:
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Unterlage 18.5.3.1
Anhang B.3

Anhang B.3: Betriebsprogramm Prognose Planfall 2030, Bereich Gbf-Pbf Offenburg

Strecke 4263 / nordl.

NiS| T N sin| T Strecke 4263 / sudl.
Gv | 3 o |Gy | © 2 17 MNis| T N s T N
GL 8 4 GL 8 4 24 Gv | 9 5 |Ggv | s 5 27
Su 17 4 Su 14 6 GL 6 3 GL & 3 18
21 20 Su 15 8 Su 14 ]
41 23 22
a5
Offenburg GbfE Offenburg Gbf A P
4000 Offenburg Pbf
A 4280
N
MNis| T N oIsiN| T ) MNis| T SiN| T N Mis| T N IsSiN| T ™ 4280
Fv | 34 3 Fv | 32 5 Gv | 30 | 35 Gv | 25 | 28 Fv | 34 3 Fv | 32 5
Ny | 32 4 | v | 32 4 GL 3 4 GL 3 3 Ny | 32 4 | v | 32 4
Gv | 39 o |av | s 2 Su | 33 | 39 Su | 28 31 ’ Gv | o o |agv| o o
GL 3 4 GL 3 3 72 59 GL 1 o GL 1 o
Su | 78 " Su | 73 14 Su | 87 7 Su | 85 E}
29 87 74 74
176 148
l NIS| T N s T ™~ 4000
Fv | o ] Fv | o o
MNis| T Y] sin| T ™ Ny | 439 7 | mv | as 7
|Gy | s | 22 lav | 32| 33 1 G¥ | o o |Gy | o o
GL 3 4 GL 3 3 GL 1 ] GL 1 o
su | 47 | 28 su | 35 | 38 su | s0 7 Su | s0 7
73 71 57 57
114
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Vorhaben: Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang B.3
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Anhang B.3: Betriebsprogramm Prognose Planfall 2030, Bereich sudlich Gbf-Pbf Offenburg

Offenburg - Gengenbach (SWB4250) Offenburg Sud
Nis| TN |siN| T | N Offenburg - Schutterwald Schutterwald-Lahr
Fv| 1| o|Fy| 1] o] 2 Nis| T[N |siN| T | N Nis| T N |siN| T | N
v | 32| 5 |mv| 3| s | 74 Fv| 31| 5 |Fy| 31| 5] 72 Fv| 31| 5 |Fy| 31| 5] 72
av| 3| o|av| 2| 2|7 v | 48| 6 | ny| 48| 6 | 108 Ny | 48| s | nv| 48| 8
GL| 2|1 |G| 2| 1] s av| s |5 |aGv| s | 3|2 GV | 4 [ 2 |aGy| 4| 1|1
Su| 38| 6 |su| 3|9 GL| ¢ [ 2]|aL| 4| 2] 1 GLl 3| 1 |G| 3|1
44 45 Su| 83| 18| su|sa| Su| 8 | 14| su|se| 13
89 107 105 100 93
212 Abzw Schutterwald 199
Strecke 4000 Rheintalbahn Ri. Offenburg \ Strecke 4000
Strecke ohne Numme Streckenabschnitt 7
/
Tunnel Offenburg /N Strecke 4280
Nis| T[N |siN| T | N nis| 1| nfsm] T n| Abzw Nis| TN |siN| T | N
av | 7¢ [ 67| av|s7 | & |2e9 Fv[o|o|Fv|o| o] o Fv| o | o|Fy| o] o
GL| 3| 4]aL| 3| 3| nv| o ofmy| o] oo M| oo |mv| oo
Su| 77| 81| Su| 60| e4 agv| 2| 3|av| 2| 2| 3 Gv | 76 | 60 | G¥ | 53 | 63 [ 258
138 124 GLf 1 [ 1G] 1| 1] ¢4 GL| 3| 4|aL| 3| 3|
262 Sul 3| 4 |su| 3| 3 Su| 79| 64| Su| B2 66
7 3 143 128
13 271
Offenburg Sud
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Vorhaben: Unterlage 18.5.3.1
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang B.3
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Zugzahlen in den PfA 7.1-9.1
Prognose 2030 auf Basis Ubermittlung von I.NGI am 02.03.2018
Quelle Nahverkehr: VM BW, 10.08.2016, SPNV 2030x einschl. Erkenntnisse aus Ausschreibung NV Rheintal und Préazisierung Mullheim NV/GV
projektspezifische Anpassung Tag-Nacht-Verteilung:
o projektspezifisch erhdhte Grundlast gegeniiber Bundesprognose 2030
e Anpassung Routing 4000/4280 Offenburg-Riegel
e Ubereinstimmung mit Zugzahlendatenbank I.NGI

Achsmodelle Guterverkehr/Grundlast, E-Mail vom 10.03.2019, DB Netz AG AulRenbeziehungen (I.NGK(7))

Schienenverkehr Prognose ( 2030 / Strecke ) => neue Schall 03

Zugart V-max |Fz-KAT1 |aNzZ1 Fz-KAT 2 ANZ 2 Fz-KAT3  [ANZ3
(Km/h)
GL Grundlast-Zug (= Standard) 100% V-Sohle 120 7-Z5_A4 1/10-25 15|10-218 4
GY Standard-Guterzug KT 700m Wagenzug + BR 185/186 100% V-Sohle 120 7-Z5_A4 1/10-25 30|10-218 7
FY ICE-4 doppelt (12-teilig) 250 3-Z9_A48 1
Fv ICE-4 einfach (7-teilig) 250 3-Z9_A28 1
RE Siemens Desiro HC 4-tlg. max. 2x106m =212m 160 2
RB Siemens Mireo 3x70m 160 2
RE Siemens Mireo 2x70m 160 3
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Vorhaben: Unterlage 18.5.3.1
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang C, Legende

PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Anhang C: Legende zu den folgenden Ergebnistabellen
PF: Prognose Fall
0.SSM: ohne Schallschutzmaflinahmen
m.SSM: mit Schallschutzmal3nahmen
Der vorgestellte Buchstabe vor der Lfd.Nr. in den Ergebnistabellen des Anhangs C hat die folgende Bedeutung:
A:  Gebaude in Appenweier dstlich der Bahn innerhalb des Ausbauabschnitts
Gebaude in Appenweier westlich der Bahn innerhalb des Ausbauabschnitts
Gebéaude in Appenweier dstlich der Bahn aulR3erhalb des Ausbauabschnitts
Gebéaude in Appenweier westlich der Bahn aufRerhalb des Ausbauabschnitts

Gebéaude in Windschlag 6stlich der Bahn innerhalb des Ausbauabschnitts
Gebaude in Bohlsbach westlich der Bahn aufRerhalb des Ausbauabschnitts

Gebé&ude von Hohberg

B:
X
Y
C
D: Gebaude in Windschlag westlich der Bahn innerhalb des Ausbauabschnitts
4
H
N Gebéaude von Niederschopfheim

S

Gebéaude von Schutterwald

Die Buchstabenfolge ,xx* beim Grenzwert Nacht zeigt auf, dass bei diesem Gebaude keine Nachtnutzung vorliegt.
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Vorhaben:

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Unterlage 18.5.3.1
Anhang C.1

Anhang C.1: Ergebnistabelle fur den Beurteilungsbereich | fiir Immissionsorte innerhalb des Ausbauabschnitts ohne SchallschutzmalRnahmen

Lfd Gebiets- Grenzwert Differenz Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung | 16. BImSchV | PF 2030 oSSM | PF 2030 0SSM | Larmvorsorge
- Grenzwert
Lr dLr dLr Tag Nacht
Tag Nacht | Lr Tag | Nacht | Tag Nacht
[dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)]
A036 | Alemannenstralle 44 W 59 49 55.3 55.9 <0 6.9 nein ja
A038 | Alemannenstralle 46 W 59 49 56.1 56.8 <0 7.8 nein ja
A064 | Badenerstralie 6 W 59 49 54.8 55.4 <0 6.4 nein ja
A066 | Badenerstralie 9 W 59 49 53.2 53.7 <0 4.7 nein ja
A082 | Burgunderstral3e 9 W 59 49 53.3 53.9 <0 4.9 nein ja
A085 | Frankenweg 32 W 59 49 54.0 54.5 <0 5.5 nein ja
A086 | Frankenweg 34 W 59 49 54.3 54.9 <0 5.9 nein ja
A087 | Frankenweg 36 W 59 49 54.5 55.1 <0 6.1 nein ja
A088 | Frankenweg 38 W 59 49 54.8 55.5 <0 6.5 nein ja
A089 | Frankenweg 40 W 59 49 54.7 55.4 <0 6.4 nein ja
Al74 | Sander Stral3e 22 (Feuerwehr) S 64 XX 66.1 67.4 2.1 <0 ja nein
Al75 | Sander Stral3e 22 (Feuerwehr) S 64 54 61.8 63.1 <0 9.1 nein ja
Al176 | Sander StralR3e 22 (Feuerwehr, Wohncontainer) S 64 54 65.9 67.2 1.9 13.2 ja ja
Al77 | Sander StralRe 22 (Feuerwehr, Wohncontainer) S 64 54 63.4 64.7 <0 10.7 nein ja
A210 | W-10, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 51.6 52.1 <0 3.1 nein ja
A211 | W-11, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 53.3 53.9 <0 4.9 nein ja
A212 | W-12, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54.3 54.8 <0 5.8 nein ja
A213 | W-13, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54.8 55.4 <0 6.4 nein ja
A214 | W-14, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.1 55.6 <0 6.6 nein ja
A215 | W-15, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.9 56.5 <0 7.5 nein ja
A216 | W-16, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 56.4 57.0 <0 8.0 nein ja
A217 | W-17, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.6 56.2 <0 7.2 nein ja
A218 | W-18, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.7 56.3 <0 7.3 nein ja
A219 | W-19, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.9 56.5 <0 7.5 nein ja
A220 | W-20, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54.9 55.5 <0 6.5 nein ja
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Anhang C.1

Lfd Gebiets- Grenzwert Differenz Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung | 16. BImSchV | PF 2030 0SSM | PF 2030 0SSM | Larmvorsorge
- Grenzwert
Lr dLr dLr Tag Nacht
Tag Nacht | Lr Tag | Nacht | Tag Nacht
[dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)]
A223 | W-23, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.4 55.9 <0 6.9 nein ja
A224 | W-24, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54.8 55.4 <0 6.4 nein ja
A225 | W-25, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54.8 55.4 <0 6.4 nein ja
A232 | W-32, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54.2 54.8 <0 5.8 nein ja
A233 | W-33, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 53.4 53.9 <0 4.9 nein ja
B0O08 | Am Sportplatz 1 G 69 59 59.7 59.8 <0 0.8 nein ja
B020 | Am Sportplatz 8 G 69 XX 60.4 60.8 <0 <0 nein nein
B021 | Am Sportplatz 4a G 69 59 64.6 65.2 <0 6.2 nein ja
B025 | Am Sportplatz 4b G 69 59 62.0 62.0 <0 3.0 nein ja
B027 | Am Sportplatz 6 G 69 XX 60.0 61.0 <0 <0 nein nein
B028 | Am Sportplatz 8 G 69 XX 62.4 63.3 <0 <0 nein nein
B034 | Sander Stral3e 34 SG 57 XX 48.8 49.2 <0 <0 nein nein
C009 | Breitfeld 10 w 59 49 66.1 64.3 7.1 15.3 ja ja
C010 | Breitfeld 11 W 59 49 55.7 54.5 <0 5.5 nein ja
CO011 | Breitfeld 11a W 59 49 52.9 52.4 <0 3.4 nein ja
C012 | Breitfeld 12 w 59 49 62.5 61.3 35 12.3 ja ja
C013 | Breitfeld 13 W 59 49 55.3 54.4 <0 5.4 nein ja
C014 | Breitfeld 14 w 59 49 60.0 58.7 1.0 9.7 ja ja
CO015 | Breitfeld 15 W 59 49 52.8 51.7 <0 2.7 nein ja
C016 | Breitfeld 15a W 59 49 51.8 51.3 <0 2.3 nein ja
CO017 | Breitfeld 16 W 59 49 57.5 56.5 <0 7.5 nein ja
C018 | Breitfeld 18 W 59 49 56.2 55.1 <0 6.1 nein ja
C019 | Breitfeld 20 W 59 49 55.2 54.0 <0 5.0 nein ja
C020 | Breitfeld 22 W 59 49 54.0 52.4 <0 3.4 nein ja
C021 | Breitfeld 24 W 59 49 54.8 52.5 <0 3.5 nein ja
C022 | Breitfeld 26 W 59 49 53.3 51.8 <0 2.8 nein ja
C023 | Breitfeld 28 W 59 49 52.6 50.9 <0 1.9 nein ja
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Vorhaben:
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Unterlage 18.5.3.1
Anhang C.1

Lfd Gebiets- Grenzwert Differenz Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung | 16. BImSchV | PF 2030 0SSM | PF 2030 0SSM | Larmvorsorge
- Grenzwert
Lr dLr dLr Tag Nacht
Tag Nacht | Lr Tag | Nacht | Tag Nacht
[dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)]
C024 | Breitfeld 5 w 59 49 61.5 60.3 25 11.3 ja ja
C025 | Breitfeld 7 W 59 49 58.6 57.8 <0 8.8 nein ja
C026 | Breitfeld 9 W 59 49 55.4 54.0 <0 5.0 nein ja
D037 | Appenweierstralie 11 M 64 54 64.1 62.9 0.1 8.9 ja ja
D040 | Appenweierstral3e 7 M 64 54 66.5 64.8 2.5 10.8 ja ja
D041 | Appenweierstral3e 9 M 64 54 64.7 63.7 0.7 9.7 ja ja
D092 | Lerchenweg 4 W 59 49 54.6 53.4 <0 4.4 nein ja
D148 | Schwalbenrain 35 W 59 49 53.8 53.1 <0 4.1 nein ja
D149 | Schwalbenrain 36 W 59 49 54.8 53.9 <0 4.9 nein ja
D150 | Schwalbenrain 37 W 59 49 58.5 57.2 <0 8.2 nein ja
D152 | Schwalbenrain 39 W 59 49 58.7 57.3 <0 8.3 nein ja
D154 | Schwalbenrain 41 W 59 49 59.0 57.6 0.0 8.6 nein ja
D155 | Schwalbenrain 43 W 59 49 58.4 56.9 <0 7.9 nein ja
D161 | Schwanstral3e 1 W 59 49 59.5 57.9 0.5 8.9 ja ja
D174 | Schwanstral3e 3 W 59 49 59.2 57.4 0.2 8.4 ja ja
D185 | Sommerfeldstralle 14 W 59 49 52.9 50.5 <0 15 nein ja
D195 | Spieriweg 13 W 59 49 52.4 49.7 <0 0.7 nein ja
D196 | Spieriweg 14 W 59 49 52.1 49.6 <0 0.6 nein ja
D198 | Spieriweg 18 W 59 49 52.5 50.0 <0 1.0 nein ja
D202 | Spieriweg 6 W 59 49 51.5 49.3 <0 0.3 nein ja
D204 | Spieriweg 8 W 59 49 52.3 50.0 <0 1.0 nein ja
D208 | Starenweg 4 W 59 49 54.9 53.9 <0 4.9 nein ja
D281 | WolfentalstraRe 17 W 59 49 51.4 49.1 <0 0.1 nein ja
D294 | WolfentalstralRe 40 W 59 49 51.1 48.7 <0 <0 nein nein
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Anhang C.2: Ergebnistabelle fir den Beurteilungsbereich | fir Immissionsorte aufRerhalb des Ausbauabschnitts ohne Schallschutzmal3hahmen

Lfd Ge- Grenzwert PF 2030 Differenz Beurteilungs- | Anspruch auf
Nr. |Adresse biets- | 16. BImSchV [ ohne SSM PF 2030 pegel Larmvor-
nut- 0SSM PF 2030 sorge
zung - Grenzwert 0SSM
Lr dLr dLr Lr Tag | Nacht
Tag | Nacht | Lr Tag | Nacht | Tag | Nacht | Lr Tag | Nacht
[dB(A) | [dB(A) | [dB(A) | [dB(A) | [dB(A) | [dB(A) [ [dB(A) | [dB(A)
] ]
X01 | Alemannenstralie 14 W 59 49 475 | 48.2 <0 <0 48 49 nein nein
X02 | Alemannenstrafie 18 W 59 49 48.1 | 48.8 <0 <0 49 49 nein nein
X03 | Alemannenstrafie 20 W 59 49 48.3 | 49.0 <0 0.0 49 49 nein nein
X04 | Alemannenstral3e 22 W 59 49 48.4 | 49.2 <0 0.2 49 50 nein ja
X05 | Alemannenstralie 24 W 59 49 48.6 | 49.3 <0 0.3 49 50 nein ja
X06 | Alemannenstralie 26 W 59 49 48.8 | 495 <0 0.5 49 50 nein ja
X07 | Alemannenstral3e 30 W 59 49 50.2 | 51.0 <0 2.0 51 51 nein ja
X08 | Alemannenstral3e 32 W 59 49 509 | 51.8 <0 2.8 51 52 nein ja
X09 | Alemannenstralie 34 W 59 49 50.0 | 50.8 <0 1.8 50 51 nein ja
X10 | Alemannenstral3e 37 W 59 49 49.5 | 50.2 <0 1.2 50 51 nein ja
X11 | Frankenweg 1 W 59 49 51.0 | 51.8 <0 2.8 51 52 nein ja
X12 | Frankenweg 2 W 59 49 514 | 52.2 <0 3.2 52 53 nein ja
X13 | Frankenweg 4 W 59 49 50.3 | 51.1 <0 2.1 51 52 nein ja
X14 | Frankenweg 7 W 59 49 48.8 | 495 <0 0.5 49 50 nein ja
X15 | Frankenweg 8 W 59 49 515 | 52.3 <0 3.3 52 53 nein ja
X16 | Frankenweg 9 W 59 49 48.0 | 48.6 <0 <0 48 49 nein nein
X17 | Frankenweg 10 W 59 49 51.1 | 51.8 <0 2.8 52 52 nein ja
X18 | Frankenweg 12 W 59 49 48.9 | 49.7 <0 0.7 49 50 nein ja
X19 | Frankenweg 12a W 59 49 51.2 | 51.9 <0 2.9 52 52 nein ja
X20 | Frankenweg 12b W 59 49 51.7 | 525 <0 3.5 52 53 nein ja
X21 | Frankenweg 12c W 59 49 49.9 | 50.8 <0 1.8 50 51 nein ja
X22 | Frankenweg 14 W 59 49 51.8 | 525 <0 3.5 52 53 nein ja
X23 | Frankenweg 16 W 59 49 52.2 | 52.8 <0 3.8 53 53 nein ja
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Lfd Ge- Grenzwert PF 2030 Differenz Beurteilungs- | Anspruch auf
Nr. |Adresse biets- | 16. BImSchV | ohne SSM PF 2030 pegel Larmvor-
nut- 0SSM PF 2030 sorge
zung - Grenzwert 0SSM
Lr dLr dLr Lr Tag | Nacht
Tag | Nacht |Lr Tag | Nacht | Tag | Nacht | Lr Tag | Nacht
[dB(A) | [dB(A) | [dB(A) | [dB(A) | [dB(A) | [dB(A) [ [dB(A) | [dB(A)
X24 | Frankenweg 18 W 5]9 4]9 52].1 52].8 <0 3.8 5]3 5]3 nein ja
X25 | Frankenweg 1A W 59 49 509 | 51.6 <0 2.6 51 52 nein ja
X26 | Frankenweg 20 W 59 49 525 | 53.3 <0 4.3 53 54 nein ja
X27 | Frankenweg 22 W 59 49 52.7 | 535 <0 4.5 53 54 nein ja
X28 | Frankenweg 24 W 59 49 52.7 | 53.3 <0 4.3 53 54 nein ja
X29 | Frankenweg 26 W 59 49 53.1 | 53.8 <0 4.8 54 54 nein ja
X30 | Frankenweg 28 W 59 49 53.4 | 541 <0 5.1 54 55 nein ja
X31 | Frankenweg 30 W 59 49 53.6 | 54.3 <0 5.3 54 55 nein ja
X32 | Hinter den Garten 5 M 64 54 489 | 49.6 <0 <0 49 50 nein nein
X33 | Hinter den Garten 7 W 59 49 49.0 | 49.8 <0 0.8 49 50 nein ja
X34 |Im See 6 M 64 54 52.9 | 53.7 <0 <0 53 54 nein nein
X35 |Im See 8 M 64 54 52.2 | 53.0 <0 <0 53 53 nein nein
X36 |Im See 10 M 64 54 51.6 | 52.4 <0 <0 52 53 nein nein
X37 |Im See 11 M 64 54 51.9 | 52.7 <0 <0 52 53 nein nein
X38 |Im See 12a M 64 54 48.3 | 48.8 <0 <0 49 49 nein nein
X39 |Im See 12b M 64 54 444 | 45.2 <0 <0 45 46 nein nein
X40 | Im See 12c M 64 54 470 | 47.7 <0 <0 47 48 nein nein
X41 |Im See 12d M 64 54 50.8 | 51.4 <0 <0 51 52 nein nein
X42 |Im See 13 M 64 54 52.9 | 53.7 <0 <0 53 54 nein nein
X43 |Im See 14 M 64 54 53.2 | 54.0 <0 0.0 54 54 nein nein
X44 | Im See 14, Anbau M 64 54 55.6 | 56.4 <0 2.4 56 57 nein ja
X45 |Im See 16 M 64 54 54.8 | 55.6 <0 1.6 55 56 nein ja
X46 |Im See 18 G 69 XX 57.0 | 57.9 <0 <0 57 58 nein nein
X47 | Lindenweg 3 w 59 49 49.9 | 50.8 <0 1.8 50 51 nein ja
X48 | Lindenweg 3A w 59 49 50.8 | 51.7 <0 2.7 51 52 nein ja
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Lfd Ge- Grenzwert PF 2030 Differenz Beurteilungs- | Anspruch auf
Nr. |Adresse biets- | 16. BImSchV | ohne SSM PF 2030 pegel Larmvor-
nut- 0SSM PF 2030 sorge
zung - Grenzwert 0SSM
Lr dLr dLr Lr Tag | Nacht
Tag | Nacht |Lr Tag | Nacht | Tag | Nacht | Lr Tag | Nacht
[dB(A) | [dB(A) | [dB(A) | [dB(A) | [dB(A) | [dB(A) [ [dB(A) | [dB(A)
X49 | Lindenweg 5 W 5]9 4]9 45;9 43.8 <0 0.8 4]9 5]0 nein ja
X50 | Lindenweg 5A w 59 49 50.2 | 51.1 <0 2.1 51 52 nein ja
X51 | Lindenweg 15 M 64 54 50.3 | 51.1 <0 <0 51 52 nein nein
X52 | Lindenweg 21 M 64 54 49.9 | 50.6 <0 <0 50 51 nein nein
X53 | Lindenweg 26 M 64 54 49.9 | 50.5 <0 <0 50 51 nein nein
X54 | Nesselrieder Stral3e 43 M 64 54 48.3 | 49.0 <0 <0 49 49 nein nein
X55 | Ortenauer Stral3e 1 M 64 54 549 | 55.6 <0 1.6 55 56 nein ja
X56 | Ortenauer Stral3e la M 64 54 529 | 53.6 <0 <0 53 54 nein nein
X57 | Ortenauer Stral3e 1a, Geschaft M 64 XX 54.8 | 55.5 <0 <0 55 56 nein nein
X58 | Ortenauer Stral3e 1b M 64 54 545 | 55.2 <0 1.2 55 56 nein ja
X59 | Ortenauer Stral3e 2 M 64 54 53.6 | 54.4 <0 0.4 54 55 nein ja
X60 | Ortenauer Stral3e 2, Anbau M 64 54 54.2 | 55.0 <0 1.0 55 55 nein ja
X61 | Ortenauer Stral3e 3a M 64 54 49.2 | 50.2 <0 <0 50 51 nein nein
X62 | Ortenauer Stral3e 4 M 64 54 53.8 | 545 <0 0.5 54 55 nein ja
X63 | Ortenauer Stral3e 6 M 64 54 54.2 | 55.0 <0 1.0 55 55 nein ja
X64 | Ortenauer Stral3e 8 M 64 54 48.4 | 49.4 <0 <0 49 50 nein nein
X65 | Ortenauer Stral3e 8, Anbau M 64 54 535 | 544 <0 0.4 54 55 nein ja
X66 | Sander Straf3e 13 G 69 59 58.7 | 59.6 <0 0.6 59 60 nein ja
X67 | Sander StralRe 13a G 69 59 57.3 | 58.3 <0 <0 58 59 nein nein
X68 | Sander StralRe 13b G 69 XX 59.8 | 60.7 <0 <0 60 61 nein nein
X69 | Sander StralRe 13b, Halle G 69 XX 57.2 | 58.2 <0 <0 58 59 nein nein
X70 | Sander Straf3e 13d G 69 59 58.1 | 59.1 <0 0.1 59 60 nein ja
YO1 | Industriestr. G 69 XX 64.8 | 654 <0 <0 65 66 nein nein
Y02 | Industriestr. G 69 XX 51.6 | 52.8 <0 <0 52 53 nein nein
Y03 | Industriestr. G 69 XX 535 | 545 <0 <0 54 55 nein nein
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Lfd Ge- Grenzwert PF 2030 Differenz Beurteilungs- | Anspruch auf
Nr. |Adresse biets- | 16. BImSchV | ohne SSM PF 2030 pegel Larmvor-
nut- 0SSM PF 2030 sorge
zung - Grenzwert 0SSM
Lr dLr dLr Lr Tag | Nacht
Tag | Nacht |Lr Tag | Nacht | Tag | Nacht | Lr Tag | Nacht
[dB(A) | [dB(A) [ [dB(A) | [dB(A) [ [dB(A) | [dB(A) | [dB(A) | [dB(A)
Y04 | Industriestr. G 6]9 XX 53]‘.7 54],.4 <0 <0 5]4 5]5 nein nein
Y05 | Industriestr. G 69 XX 55.1 56.0 <0 <0 56 56 nein nein
Y06 |Sander Str. 17 G 69 XX 55.9 56.9 <0 <0 56 57 nein nein
Z01 | Am Wiesenrain 2 W 59 49 46.5 46.0 <0 <0 47 46 nein nein
Z02 | Am Wiesenrain 4 W 59 49 44.7 43.6 <0 <0 45 44 nein nein
Z03 | Bundesstr. 40a W 59 49 46.5 46.0 <0 <0 47 46 nein nein
Z04 | Bundesstr. 42 W 59 49 48.0 47.5 <0 <0 48 48 nein nein
Z05 | Okenstral3e 386 M 64 54 35.7 35.1 <0 <0 36 36 nein nein
Z06 | WackerstralRe 51 W 59 49 46.7 46.1 <0 <0 47 47 nein nein
Z07 | WackerstralRe 53 W 59 49 46.1 45.7 <0 <0 47 46 nein nein
Z08 | WackerstralR3e 55 W 59 49 46.8 46.3 <0 <0 47 47 nein nein
Z09 | WackerstralRe 57 W 59 49 47.6 47.4 <0 <0 48 48 nein nein
Z10 | WackerstralRe 59 W 59 49 48.3 48.3 <0 <0 49 49 nein nein
Z11 | WackerstralRe 72 W 59 49 45.1 44.7 <0 <0 46 45 nein nein
Z12 | WackerstralR3e 74 W 59 49 46.0 45.9 <0 <0 46 46 nein nein
Z13 | Wackerstralle 74a W 59 49 42.2 43.0 <0 <0 43 43 nein nein
Z14 | WackerstralR3e 74c W 59 49 44.0 43.9 <0 <0 44 44 nein nein
Z15 | Wackerstral3e 74d W 59 49 41.7 40.5 <0 <0 42 41 nein nein
Z16 | WackerstralRe 76 W 59 49 48.5 48.2 <0 <0 49 49 nein nein
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Anhang C.3: Ergebnistabelle fur den Beurteilungsbereich | mit Schallschutzmafinahmen

Lfd Gebiets-| Grenzwert PF 2030 Differenz | Anspruch auf PF 2030 Differenz Beurteilungs- | Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung| 16. BImSchV | ohne SSM |PF 2030 oSSM|Larmvorsorge mit SSM  |PF 2030 mSSM pegel passive SSM
- Grenzwert - Grenzwert [PF 2030 mSSM
Lr dLr Lr dLr Lr
Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
[dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)]| [dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]| [dB(A)] | [dB(A)]|[dB(A)] | [dB(A)]
AO36/Alemannenstrale 44 W 59 49 | 553|559 | <0 6.9 | nein ja 49.0 | 485 | <0 <0 49 49 | nein | nein
AO38Alemannenstralie 46 W 59 49 |56.1 |568| <0 7.8 | nein ja 49.2 | 48.7 | <O <0 50 49 | nein | nein
AO64Badenerstrale 6 W 59 49 | 548 | 554 | <0 | 64 | nein | ja [ 463|458 | <0 <0 47 46 | nein | nein
AO66[Badenerstralie 9 W 59 49 | 532|537 <0 4.7 | nein ja 46.5 | 46.0 | <O <0 47 46 | nein | nein
A082Burgunderstrale 9 W 59 49 533|539 | <0 4.9 | nein ja 46.1 | 456 | <O <0 47 46 | nein | nein
AO85|Frankenweg 32 W 59 49 | 540 | 545 | <0 5.5 | nein ja 469 | 46.2 | <O <0 47 47 | nein | nein
A086|Frankenweg 34 W 59 49 | 543 | 549 | <0 5.9 | nein ja 470 | 464 | <O <0 47 47 | nein | nein
A087|Frankenweg 36 W 59 49 | 545|551 | <0 6.1 | nein ja 465 | 46.1 | <O <0 47 47 | nein | nein
AO88Frankenweg 38 W 59 49 | 548 | 555 | <0 6.5 | nein ja 46.8 | 465 | <O <0 47 47 | nein | nein
AOB9|Frankenweg 40 W 59 49 | 547 | 554 | <0 | 64 | nein | ja |[478 | 472 | <0 <0 48 48 | nein | nein
Al74Sander Stralle 22 (Feuerwehr) S 64 XX | 66.1|674| 2.1 <0 ja | nein | 544 | 543 | <0 <0 55 55 | nein | nein
Al75/Sander StraRe 22 (Feuerwehr) S 64 54 61.8 | 63.1 <0 9.1 | nein ja 51.2 | 51.1 <0 <0 52 52 nein | nein
Al76/Sander Strale 22 S 64 54 [ 659 |67.2] 19 | 13.2 ja ja 529 | 529 | <0 <0 53 53 | nein | nein
(Feuerwehr, Wohncontainer)
Al77/Sander Strale 22 S 64 54 | 63.4 | 64.7 | <0 | 10.7 | nein ja 50.3 | 50.3 | <O <0 51 51 | nein | nein
(Feuerwehr, Wohncontainer)
A210W-10, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 51.6 | 52.1 <0 3.1 | nein ja 46.1 | 45.3 <0 <0 47 46 nein | nein
A211\W-11, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 53.3 | 53.9 <0 4.9 | nein ja 475 | 46.8 <0 <0 48 47 nein | nein
A212\W-12, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54.3 | 54.8 <0 5.8 | nein ja 48.0 | 47.3 <0 <0 48 48 nein | nein
A213\W-13, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54,8 | 55.4 <0 6.4 | nein ja 48.3 | 47.5 <0 <0 49 48 nein | nein
A214\W-14, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.1 | 55.6 <0 6.6 | nein ja 48.5 | 47.7 <0 <0 49 48 nein | nein
A215W-15, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.9 | 56.5 <0 7.5 | nein ja 49.1 | 48.3 <0 <0 50 49 nein | nein
A216\W-16, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 56.4 | 57.0 <0 8.0 | nein ja 49.7 | 48.9 <0 <0 50 49 nein | nein
A217\W-17, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.6 | 56.2 <0 7.2 | nein ja 476 | 47.1 <0 <0 48 48 nein | nein
A218W-18, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.7 | 56.3 <0 7.3 | nein ja 47.1 | 46.6 <0 <0 48 47 nein | nein
A219\W-19, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.9 | 56.5 <0 7.5 | nein ja 46.5 | 46.1 <0 <0 47 47 nein | nein
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Lfd Gebiets-| Grenzwert PF 2030 Differenz | Anspruch auf PF 2030 Differenz Beurteilungs- | Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung| 16. BImSchV | ohne SSM |PF 2030 oSSM|Larmvorsorge mit SSM  |PF 2030 mSSM pegel passive SSM
- Grenzwert - Grenzwert |PF 2030 mSSM
Lr dLr Lr dLr Lr
Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
[dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)]| [dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]| [dB(A)] | [dB(A)]|[dB(A)] | [dB(A)]
A220/W-20, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54,9 | 55.5 <0 6.5 | nein ja 46.7 | 46.2 <0 <0 47 47 nein | nein
A223\W-23, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 55.4 | 55.9 <0 6.9 | nein ja 46.5 | 45.8 <0 <0 47 46 nein | nein
A224\W-24, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54.8 | 55.4 <0 6.4 | nein ja 46.3 | 45.8 <0 <0 47 46 nein | nein
A225\W-25, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54,8 | 55.4 <0 6.4 | nein ja 45.6 | 45.0 <0 <0 46 45 nein | nein
A232\W-32, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 54,2 | 54.8 <0 5.8 | nein ja 46.0 | 45.3 <0 <0 46 46 nein | nein
A233\W-33, BPL-Entwurf Appenweier W 59 49 53.4 | 53.9 <0 4.9 | nein ja 45.2 | 44.7 <0 <0 46 45 nein | nein
BOO8JAm Sportplatz 1 G 69 59 59.7 | 59.8 <0 0.8 | nein ja 57.3 | 56.9 <0 <0 58 57 nein | nein
B020JAm Sportplatz 8 G 69 XX 60.4 | 60.8 <0 <0 nein | nein | 56.6 | 56.2 <0 <0 57 57 nein | nein
B021/Am Sportplatz 4a G 69 59 64.6 | 65.2 <0 6.2 | nein ja 58.9 | 58.5 <0 <0 59 59 nein | nein
B025|Am Sportplatz 4b G 69 59 62.0 | 62.0 <0 3.0 | nein ja 58.8 | 58.2 <0 <0 59 59 nein | nein
B027|Am Sportplatz 6 G 69 XX 60.0 | 61.0 <0 <0 nein | nein | 57.2 | 57.3 <0 <0 58 58 nein | nein
B028lAm Sportplatz 8 G 69 XX 62.4 | 63.3 <0 <0 nein | nein | 58.6 | 58.5 <0 <0 59 59 nein | nein
B034[Sander Strale 34 SG 57 XX 48.8 | 49.2 <0 <0 nein | nein | 47.0 | 47.1 <0 <0 47 48 nein | nein
C009Breitfeld 10 W 59 49 | 66.1 | 643 | 7.1 | 153 ja ja 56.6 | 55.5 | <0 6.5 57 56 nein ja
C010Breitfeld 11 W 59 49 | 55.7 | 545 | <0 5.5 | nein ja 50.7 | 49.3 | <O 0.3 51 50 nein ja
CO11Breitfeld 11a w 59 49 [ 529 | 524 | <0 3.4 | nein ja | 48.2 | 475 | <0 <0 49 48 | nein | nein
C012Breitfeld 12 W 59 49 | 625 | 61.3 | 35 | 123 ja ja 54.1 | 53.0 | <0 4.0 55 53 nein ja
CO13Breitfeld 13 w 59 49 ([ 553|544 | <0 5.4 | nein ja 50.1 | 49.0 | <O 0.0 51 49 | nein | nein
C014Breitfeld 14 W 59 49 | 60.0 | 58.7 | 1.0 9.7 ja ja 53.0 | 51.6 | <O 2.6 53 52 nein ja
CO15Breitfeld 15 w 59 49 | 528 | 517 | <O 2.7 | nein ja | 489 | 473 | <0 <0 49 48 | nein | nein
CO16Breitfeld 15a w 59 49 (518|513 | <O 2.3 | nein ja | 475 | 46.8 | <0 <0 48 47 | nein | nein
C017|Breitfeld 16 W 59 49 | 575 | 565 | <0 7.5 | nein ja 51.4 | 49.8 | <0 0.8 52 50 nein ja
CO18Breitfeld 18 w 59 49 |[56.2 | 551 | <O 6.1 | nein ja 50.8 | 49.0 | <O 0.0 51 49 | nein | nein
C019|Breitfeld 20 w 59 49 [ 552|540 | <O 5.0 | nein ja 50.7 | 48.8 | <O <0 51 49 | nein | nein
CO20Breitfeld 22 w 59 49 (540 | 524 | <0 3.4 | nein ja | 49.6 | 47.7 | <0 <0 50 48 | nein | nein
CO21Breitfeld 24 w 59 49 | 548 | 525 | <0 3.5 | nein ja 50.2 | 479 | <O <0 51 48 | nein | nein
C022Breitfeld 26 W 59 49 | 53.3 | 51.8| <0 2.8 | nein ja 493 | 474 | <0 <0 50 48 nein | nein
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Lfd Gebiets-| Grenzwert PF 2030 Differenz | Anspruch auf PF 2030 Differenz Beurteilungs- | Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung| 16. BImSchV | ohne SSM |PF 2030 oSSM|Larmvorsorge mit SSM  |PF 2030 mSSM pegel passive SSM
- Grenzwert - Grenzwert [PF 2030 mSSM
Lr dLr Lr dLr Lr
Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
[dB(A)] | [dB(A)]|[dB(A)] |[dB(A)] [ [dB(A)]| [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)]|[dB(A)]| [dB(A)]
CO23Breitfeld 28 w 59 49 | 526 | 50.9 | <O 1.9 | nein ja | 488 | 46.8 | <0 <0 49 47 | nein | nein
CO24Breitfeld 5 w 59 49 615|603 25 | 113 | ja ja | 535|523 <0 3.3 54 53 | nein | ja
C025Breitfeld 7 w 59 49 | 58.6 | 57.8 | <0 88 | nein | ja |525 ] 512 <0 2.2 53 52 | nein | ja
CO26{Breitfeld 9 w 59 49 | 554|540 | <O 5.0 | nein ja 50.2 | 48.8 | <O <0 51 49 | nein | nein
D037)Appenweierstralle 11 M 64 54 (641|629 | 0.1 8.9 ja ja 56.6 | 53.9 | <0 <0 57 54 | nein | nein
D040Appenweierstralle 7 M 64 54 [ 665|648 ]| 25 | 108 | ja ja 55.9 | 53.6 | <O <0 56 54 | nein | nein
D041 Appenweierstralle 9 M 64 54 | 64.7 | 63.7 | 0.7 9.7 ja ja 56.3 | 53.6 | <O <0 57 54 | nein | nein
D092|Lerchenweg 4 W 59 49 | 546 | 534 | <0 4.4 | nein ja 479 | 469 | <0 <0 48 47 | nein | nein
D14gSchwalbenrain 35 w 59 49 | 538|531 | <0 4.1 | nein ja | 479 | 469 | <0 <0 48 47 | nein | nein
D149Schwalbenrain 36 w 59 49 | 548 | 539 | <0 4.9 | nein ja | 483 | 474 | <0 <0 49 48 | nein | nein
D150 Schwalbenrain 37 w 59 49 | 585|572 | <0 8.2 | nein ja 50.3 | 48.9 | <O <0 51 49 | nein | nein
D152 Schwalbenrain 39 w 59 49 | 58.7 | 57.3 | <O 8.3 | nein ja 50.3 | 48.9 | <O <0 51 49 | nein | nein
D154 Schwalbenrain 41 w 59 49 | 59.0 | 576 | 0.0 | 8.6 | nein ja 50.4 | 48.9 | <O <0 51 49 | nein | nein
D155Schwalbenrain 43 w 59 49 | 584 | 56.9 | <0 7.9 | nein ja | 495|479 | <0 <0 50 48 | nein | nein
D161 Schwanstrale 1 W 59 49 | 595|579 | 05 8.9 ja ja 499 | 483 | <0 <0 50 49 | nein | nein
D174Schwanstrale 3 W 59 49 |59.2 |574 | 0.2 8.4 ja ja 49.7 | 48.2 | <0 <0 50 49 | nein | nein
D185SommerfeldstralRe 14 w 59 49 | 529 | 505 | <0 1.5 | nein ja 50.8 | 48.4 | <O <0 51 49 | nein | nein
D195/Spieriweg 13 W 59 49 52.4 | 49.7 <0 0.7 | nein ja 505 | 47.9 <0 <0 51 48 nein | nein
D196Spieriweg 14 W 59 49 52.1 | 49.6 <0 0.6 | nein ja 50.2 | 47.9 <0 <0 51 48 nein | nein
D198Spieriweg 18 W 59 49 52.5 | 50.0 <0 1.0 | nein ja 50.6 | 48.3 <0 <0 51 49 nein | nein
D202Spieriweg 6 W 59 49 51.5 | 49.3 <0 0.3 | nein ja 49.9 | 47.9 <0 <0 50 48 nein | nein
D204iSpieriweg 8 w 59 49 | 52.3 | 50.0| <O 10 [ nein | ja | 505|483 | <0 <0 51 49 | nein | nein
D208Starenweg 4 W 59 49 | 549 | 539 | <0 4.9 | nein ja 48.2 | 472 | <0 <0 49 48 | nein | nein
D281\WolfentalstralRe 17 w 59 49 (514|491 | <O 0.1 | nein ja 50.0 | 479 | <O <0 50 48 | nein | nein
D294\Wolfentalstrale 40 w 59 49 | 51.1 | 487 | <0 <0 | nein | nein | 49.6 | 476 | <O <0 50 48 | nein | nein
X19 |[Frankenweg 12a W 59 49 | 512|519 | <0 2.9 | nein ja 472 | 468 | <0 <0 48 47 | nein | nein
X20 |[Frankenweg 12b w 59 49 | 51.7 | 525 | <O 35 | nein | ja |476 | 471 <O <0 48 48 | nein | nein
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Lfd Gebiets-| Grenzwert PF 2030 Differenz | Anspruch auf PF 2030 Differenz Beurteilungs- | Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung| 16. BImSchV | ohne SSM |PF 2030 oSSM|Larmvorsorge mit SSM  |PF 2030 mSSM pegel passive SSM

- Grenzwert - Grenzwert |PF 2030 mSSM

Lr dLr Lr dLr Lr

Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht

[dB(A)]| [dB(A)]|[dB(A)]| [dB(A)] [ [dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)] | [dB(A)]
X22 [Frankenweg 14 W 59 49 51.8 | 52.5 <0 3.5 | nein ja 48.6 | 48.1 <0 <0 49 49 nein | nein
X23 [Frankenweg 16 w 59 49 | 522|528 | <0 3.8 | nein ja 485 | 48.1 | <0 <0 49 49 nein | nein
X24 [Frankenweg 18 w 59 49 | 521|528 | <0 3.8 | nein ja 485 | 480 | <O <0 49 48 | nein | nein
X26 |[Frankenweg 20 W 59 49 | 525|533 | <0 4.3 | nein ja 48.4 | 479 | <O <0 49 48 | nein | nein
X27 |[Frankenweg 22 W 59 49 | 527 |535| <0 4.5 | nein ja 483 | 478 | <0 <0 49 48 | nein | nein
X28 |[Frankenweg 24 W 59 49 | 527 | 533 | <0 4.3 | nein ja 485 | 480 | <O <0 49 48 | nein | nein
X29 |[Frankenweg 26 W 59 49 | 531|538 <0 4.8 | nein ja 48.2 | 47.7 | <O <0 49 48 | nein | nein
X30 |[Frankenweg 28 W 59 49 | 534 |541| <0 5.1 | nein ja 478 | 473 | <0 <0 48 48 | nein | nein
X31 |[Frankenweg 30 W 59 49 | 536 | 543 | <0 5.3 | nein ja 49.0 | 486 | <O <0 49 49 | nein | nein
X45 Im See 16 M 64 54 | 54.8 | 55.6 | <O 1.6 | nein ja 51.2 | 50.8 | <O <0 52 51 | nein | nein
X48 |Lindenweg 3A W 59 49 | 508 | 51.7| <O 2.7 | nein ja 475 | 470 | <O <0 48 47 | nein | nein
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Anhang C.4: Ergebnistabelle: Beurteilungspegel fiir Gebaude mit Anspruch auf passive Schallschutzmafnahmen

Berechnungspunkt Nut- Grenzwert Prognosefall | Uberschrei- | Beurteilungs- Anspruch Prognosefall | Pegelminde- | Uberschrei- | Beurteilungs- | Anspruch auf
Geb-Nr. Adresse/ Ge- | Fass.- | zung | 16. BImSchV | P ohne SSM tung pegel ohne mit SSM rung tung pegel passive SSM
Bezeichnung | schoss | Rich- Grenzwert ohne SSM | Schallschutz durch SSM Grenzwert mit SSM
tung [dB(A)] Lr [dB(A)] dLr [dB(A)] Lr [dB(A)] Lr [dB(A)] dLr [dB(A)] dLr [dB(A)] Lr [dB(A)]
Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht] Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
C009_F-1 | Breitfeld 10 EG N w 59 49 63.1 | 614 | 41 | 124 64 62 ja ja 52.5 | 51.4 | -10.6 | -10.0 | <O 2.4 53 52 nein ja
C009_F-1 | Breitfeld 10 1.0G N w 59 49 643 | 62.7 | 53 | 13.7 65 63 ja ja 549 | 536 | -94 | -9.1 <0 4.6 55 54 nein ja
C009_F-1 | Breitfeld 10 2.0G N W 59 49 654 | 639 | 64 | 14.9 66 64 ja ja 56.6 | 55.5 | -8.8 | -8.4 <0 6.5 57 56 nein ja
C009_F-2 | Breitfeld 10 EG| W w 59 49 648 | 629 | 58 | 13.9 65 63 ja ja 54.0 | 52.5 | -10.8 | -10.4 | <O 35 54 53 nein ja
C009_F-2 | Breitfeld 10 1.0G| W W 59 49 66.1 | 643 | 7.1 | 15.3 67 65 ja ja 56.7 | 55.2 | -9.4 | -9.1 <0 6.2 57 56 nein ja
C009_F-3 | Breitfeld 10 EG S w 59 49 60.3 | 58.2 | 1.3 9.2 61 59 ja ja 50.9 | 49.2 | -94 | -9.0 <0 0.2 51 50 nein ja
C009_F-3 | Breitfeld 10 1.0G S w 59 49 61.6 | 59.6 | 26 | 10.6 62 60 ja ja 53.7 | 519 | -79 | -7.7 <0 2.9 54 52 nein ja
C009_F-3 | Breitfeld 10 2.0G S w 59 49 62.7 | 60.8 | 3.7 | 11.8 63 61 ja ja 55.2 | 53.7 | -75 | -7.1 <0 4.7 56 54 nein ja
C009_F-4 | Breitfeld 10 1.0G ) w 59 49 57.1 | 55.7 <0 6.7 58 56 nein ja 50.5 | 494 | 6.6 | -6.3 <0 0.4 51 50 - ja
C009_F-4 | Breitfeld 10 2.0G O W 59 49 58.3 | 57.0 <0 8.0 59 57 nein ja 51.7 | 50.5 | -6.6 | -6.5 <0 1.5 52 51 -- ja
C010_F-1 | Breitfeld 11 20G| W W 59 49 55.7 | 54.5 <0 5.5 56 55 nein ja 50.7 | 49.3 | -5.0 | -5.2 <0 0.3 51 50 -- ja
C012_F-1 | Breitfeld 12 EG N w 59 49 60.9 | 59.5 | 19 | 105 61 60 ja ja 515 | 50.5 | -94 | -9.0 <0 15 52 51 nein ja
C012_F-1 | Breitfeld 12 1.0G N w 59 49 61.7 | 605 | 2.7 | 115 62 61 ja ja 53.0 | 519 | -8.7 | -8.6 <0 2.9 53 52 nein ja
C012_F-1 | Breitfeld 12 2.0G N W 59 49 625 | 61.3 | 35 | 12.3 63 62 ja ja 54.1 | 53.0 | -84 | -8.3 <0 4.0 55 53 nein ja
C012_F-2 | Breitfeld 12 EG| W w 59 49 60.1 | 58.7 | 1.1 9.7 61 59 ja ja 519 | 505 | -8.2 | -8.2 <0 15 52 51 nein ja
C012_F-2 | Breitfeld 12 1.0G| W w 59 49 61.1 | 59.8 | 2.1 | 10.8 62 60 ja ja 535 | 522 | -76 | -7.6 <0 3.2 54 53 nein ja
C012_F-3 | Breitfeld 12 EG| W w 59 49 59.9 | 58.3 | 0.9 9.3 60 59 ja ja 51.7 | 50.0 | -8.2 | -8.3 <0 1.0 52 50 nein ja
C012_F-3 | Breitfeld 12 1.0G| W w 59 49 61.3 | 59.8 | 2.3 | 10.8 62 60 ja ja 538 | 524 | -75 | -74 <0 34 54 53 nein ja
C012_F-4 | Breitfeld 12 2.0G S W 59 49 59.7 | 57.7 | 0.7 8.7 60 58 ja ja 52.5 | 50.8 | -7.2 | -6.9 <0 1.8 53 51 nein ja
C014_F-1 | Breitfeld 14 1.0G N w 59 49 58.8 | 57.6 <0 8.6 59 58 nein ja 50.5 | 495 | -83 | -8.1 <0 0.5 51 50 - ja
C014 F-1 | Breitfeld 14 2.0G N W 59 49 59.6 | 58.6 | 0.6 9.6 60 59 ja ja 51.8 | 50.7 | -7.8 | -7.9 <0 1.7 52 51 nein ja
C014_F-2 | Breitfeld 14 EG| W w 59 49 58.4 | 57.0 <0 8.0 59 57 nein ja 51.2 | 49.7 | -7.2 | -7.3 <0 0.7 52 50 - ja
C014_F-2 | Breitfeld 14 1.0G| W w 59 49 59.2 | 579 | 0.2 8.9 60 58 ja ja 52.1 | 50.7 | -7.1 | -7.2 <0 1.7 53 51 nein ja
C014 F-2 | Breitfeld 14 20G| W W 59 49 60.0 | 58.7 | 1.0 9.7 60 59 ja ja 53.0 | 51.6 | -70 | -7.1 <0 2.6 53 52 nein ja
C017_F-2 | Breitfeld 16 20G| W W 59 49 56.8 | 55.6 <0 6.6 57 56 nein ja 51.4 | 49.8 | -54 | -5.8 <0 0.8 52 50 -- ja
C024_F-1 | Breitfeld 5 EG| W w 59 49 60.5 | 59.2 | 15 | 10.2 61 60 ja ja 52.1 | 509 | -84 | -83 <0 1.9 53 51 nein ja
C024_F-1 | Breitfeld 5 1.0G| W w 59 49 615 | 603 | 25 | 11.3 62 61 ja ja 535 | 52.3 | -8.0 | -8.0 <0 3.3 54 53 nein ja
C024_F-5 | Breitfeld 5 1.0G N W 59 49 59.7 | 58.8 | 0.7 9.8 60 59 ja ja 519 | 51.0 | -7.8 | -7.8 <0 2.0 52 51 nein ja
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Berechnungspunkt Nut- Grenzwert Prognosefall | Uberschrei- | Beurteilungs- Anspruch Prognosefall | Pegelminde- | Uberschrei- | Beurteilungs- | Anspruch auf
Geb-Nr. Adresse/ Ge- | Fass.- | zung | 16. BImSchV | P ohne SSM tung pegel ohne mit SSM rung tung pegel passive SSM
Bezeichnung | schoss | Rich- Grenzwert ohne SSM Schallschutz durch SSM Grenzwert mit SSM
tung [dB(A)] Lr [dB(A)] dLr [dB(A)] Lr [dB(A)] Lr [dB(A)] dLr [dB(A)] dLr [dB(A)] Lr [dB(A)]
Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht] Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
C025_F-1 | Breitfeld 7 1.0G N w 59 49 57.6 | 56.5 <0 7.5 58 57 nein ja 50.6 | 49.8 | -7.0 | -6.7 <0 0.8 51 50 - ja
C025_F-1 | Breitfeld 7 2.0G N w 59 49 58.6 | 57.8 <0 8.8 59 58 nein ja 514 | 50.6 | -7.2 | -7.2 <0 1.6 52 51 - ja
C025_F-2 | Breitfeld 7 1.0G| W w 59 49 57.2 | 56.3 <0 7.3 58 57 nein ja 51.0 | 49.7 | 6.2 | -6.6 <0 0.7 51 50 - ja
C025 _F-2 | Breitfeld 7 20G| W W 59 49 58.6 | 57.8 <0 8.8 59 58 nein ja 525 | 51.2 | -6.1 | -6.6 <0 2.2 53 52 -- ja
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Anhang C.5: Ergebnistabelle fur den Beurteilungsbereich Il ohne und mit Schallschutzmal3nhahmen

Lfd Gebiets-| Grenzwert PF 2030 Differenz | Anspruch auf PF 2030 Differenz  |Beurteilungs-|Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung| 16. BImSchV | ohne SSM |PF 2030 oSSM|Larmvorsorge| mit SSM PF 2030 pegel passive SSM
- Grenzwert mSSM PF 2030
Lr dLr Lr - Grenzwert mSSM
dLr Lr
Tag | Nacht| Tag |Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
[dB(A)]| [dB(A)]{[dB(A)]|[dB(A)]) [dB(A)]| [dB(A)] [dB(A)]|[dB(A)]{[dB(A)]| [dB(A)])[dB(A)]| [dB(A)]

HO1 |An der Bundesbahn 1 AM 64 54 | 49.7 | 525 | <0 <0 | nein | nein | 47.3 | 50.2 | <O <0 48 51 | nein | nein
HO2 |An der Bundesbahn 3 S 64 54 | 53.0 | 504 | <O <0 | nein | nein | 52.9 | 50.4 | <O <0 53 51 | nein | nein
HO3 |An der Bundesbahn 3 S 64 54 | 551|521 <0 <0 | nein | nein | 55.1 | 52.1 | <O <0 56 53 | nein | nein
HO4 |An der Bundesbahn 3 S 64 54 | 559|527 ]| <0 <0 | nein | nein | 55.9 | 52.7 | <O <0 56 53 | nein | nein
HO5 |An der Bundesbahn 3 S 64 99 | 62.1 | 588 | <0 <0 | nein | nein | 62.1 | 58.8 | <O <0 63 59 | nein | nein
HO6 |An der Bundesbahn 3 S 64 99 | 48.1 | 458 | <0 <0 | nein | nein | 48.1 | 45.7 | <O <0 49 46 | nein | nein
HO7 |Binzburghof 1 AM 64 54 | 49.1|521| <0 <0 | nein | nein | 47.2 | 50.4 | <O <0 48 51 | nein | nein
HO8 |Binzburghof 1, Anbau AM 64 54 | 48.4 | 51.3 | <O <0 | nein | nein | 46.0 | 49.0 | <O <0 46 49 | nein | nein
HO9 |Binzburghof 2 AM 64 54 | 52.6 | 55.3 | <0 13 | nein | ja | 49.6 | 525 | <O <0 50 53 | nein | nein
H10 Binzburghof 2, Nbg. AM 64 99 | 52.8 | 55.8 | <O <0 | nein | nein | 50.6 | 53.8 | <O <0 51 54 | nein | nein
H11 [Binzburghof 2, Anbau AM 64 99 | 53.6 | 56.5 | <O <0 | nein | nein | 51.0 | 54.1 | <O <0 51 55 | nein | nein
H12 |Binzburghof 3 AM 64 54 (535|562 <0 | 22 [nein| ja [504|533] <0 <0 51 54 | nein | nein
H13 |Binzburghof 3 AM 64 54 | 525|553 | <0 13 | nein | ja | 495|524 <0 <0 50 53 | nein | nein
H14 |Binzburghof 4 AM 64 54 (547 | 574 | <0 | 34 [nein| ja [51.2|54.0] <0 | 0.0 52 54 | nein | nein
H15 [Binzburghof 5 AM 64 54 | 51.3 | 540 | <O 0.0 | nein | nein | 48.4 | 51.3 | <O <0 49 52 | nein | nein
H16 [Binzburghof 6 AM 64 54 | 50.5 | 53.3| <O <0 | nein | nein | 47.3 | 50.2 | <O <0 48 51 | nein | nein
H17 [Binzburghof 7 AM 64 54 | 50.7 | 53.7 | <O <0 | nein | nein | 50.4 | 53.5 | <O <0 51 54 | nein | nein
H18 |BinzburgstralRe 30 G 69 59 (444 | 472 | <0 <0 | nein | nein | 41.0 | 43.8 | <O <0 41 44 | nein | nein
H19 |Binzburgstrale 11 M 64 54 | 42.0| 446 | <O <0 | nein | nein | 37.8 | 40.5 | <O <0 38 41 | nein | nein
H20 Binzburgstrale 12 SA 57 47 | 415|442 | <O <0 | nein | nein | 36.8 | 39.5 | <O <0 37 40 | nein | nein
H21 [BinzburgstraRe 12A SA 57 47 | 39.7 | 42.3 | <O <0 | nein | nein | 33.8 | 36.8 | <O <0 34 37 | nein | nein
H22 |BinzburgstralRe 14 A? M 64 54 | 422|449 | <0 <0 | nein | nein | 37.9 | 40.6 | <O <0 38 41 | nein | nein
H23 |BinzburgstralRe 14 B? M 64 54 | 412|439 | <0 <0 | nein | nein | 35.1 | 38.0 | <O <0 36 38 | nein | nein
H24 |BinzburgstralRe 14 M 64 54 | 42.3 | 45.0| <O <0 | nein | nein | 37.6 | 40.4 | <O <0 38 41 | nein | nein
H25 |Binzburgstrale 18 M 64 54 | 42.7 | 45.4 | <O <0 | nein | nein | 38.7 | 415 | <O <0 39 42 | nein | nein
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Vorhaben:
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
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Unterlage 18.5.3.1
Anhang C.5

Lfd Gebiets-| Grenzwert PF 2030 Differenz |Anspruch auf PF 2030 Differenz |Beurteilungs-|Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung| 16. BImSchV | ohne SSM |PF 2030 oSSM|Larmvorsorge| mit SSM PF 2030 pegel passive SSM
- Grenzwert mSSM PF 2030
Lr dLr Lr - Grenzwert mSSM
dLr Lr
Tag | Nacht| Tag |Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
[dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)] | [dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)] [dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)]
H26 |Binzburgstral’e 18, Anbau M 64 54 | 416 | 443 | <0 <0 | nein | nein | 37.0 | 39.9 | <O <0 37 40 | nein | nein
H27 [Binzburgstrale 22 G 69 59 | 43.3 | 459 | <O <0 | nein | nein | 39.0 | 41.8 | <O <0 39 42 | nein | nein
H28 |BinzburgstralRe 24 G 69 59 | 43.3|46.0| <O <0 | nein | nein | 39.5 | 42.3 | <O <0 40 43 | nein | nein
H29 [Briigelbundt 38 W 59 49 | 409 | 436 | <O <0 | nein | nein | 37.5 | 40.3 | <O <0 38 41 | nein | nein
H30 |Briigelweg 19 M 64 54 | 409 | 43.7 | <0 <0 | nein | nein | 35.7 | 38.7 | <0 <0 36 39 nein | nein
H31 |Briigelweg 20 W 59 49 | 42.0 | 447 | <O <0 | nein | nein | 38.1 | 40.9 | <0 <0 39 41 | nein | nein
H32 [Briigelweg 23 M 64 54 | 41.8 | 445 | <O <0 | nein | nein | 38.3 | 41.0 | <O <0 39 41 | nein | nein
H33 |Erlenweg 7 M 64 54 | 434 | 46.0 | <O <0 | nein | nein | 36.2 | 39.0 | <0 <0 37 39 nein | nein
H34 |FranckensteinstralRe 1 G 69 59 | 42.7 | 455 | <O <0 | nein | nein | 36.9 | 39.9 [ <O <0 37 40 | nein | nein
H35 |Franckensteinstralle 16 G 69 59 (444 | 47.1] <O <0 | nein | nein | 39.8 | 425 | <O <0 40 43 | nein | nein
H36 |[Franckensteinstrale 2 G 69 59 43.6 | 46.3 | <0 <0 | nein | nein | 38.8 | 41.7 <0 <0 39 42 nein | nein
H37 |Franckensteinstralle 28 G 69 59 | 47.6 | 50.3 | <O <0 | nein | nein | 43.3 | 46.0 | <O <0 44 46 | nein | nein
H38 |Franckensteinstralle 3 G 69 59 | 44.3 | 47.0] <O <0 | nein | nein | 39.9 | 42.7 | <O <0 40 43 | nein | nein
H39 |Franckensteinstralle 30 G 69 59 [ 47.2|49.8 | <O <0 | nein | nein | 42.8 | 45.4 | <O <0 43 46 | nein | nein
H40 |Franckensteinstrale 4 G 69 59 [ 439 | 46.6 | <0 <0 | nein | nein | 37.4 | 40.3 | <O <0 38 41 | nein | nein
H41 |Franckensteinstrale 4a G 69 59 440 | 46.8 | <0 <0 | nein | nein | 39.3 | 42.2 <0 <0 40 43 nein | nein
H42 |FranckensteinstraRe 6A G 69 59 | 46.0 | 48.6 | <O <0 | nein | nein | 42.1 | 449 | <O <0 43 45 | nein | nein
H43 |Freiburger Str. 79 M 64 54 | 442 | 469 | <O <0 | nein | nein | 39.8 | 425 | <0 <0 40 43 | nein | nein
H44 |Hansjakobweg 9 SG 57 99 | 419 | 445 | <O <0 | nein | nein | 38.3 | 41.0 | <O <0 39 41 | nein | nein
H45 |Kniebisgriindle 14 W 59 49 | 443 | 469 | <O <0 | nein | nein | 40.2 | 42.8 | <0 <0 41 43 | nein | nein
H46 |Kniebisgriindle 16 W 59 49 | 442 | 46.8 | <0 <0 | nein | nein | 40.1 | 42.7 | <O <0 41 43 | nein | nein
H47 |Kniebisgriindle 17 W 59 49 | 440 | 466 | <O <0 | nein | nein | 39.9 | 426 | <O <0 40 43 | nein | nein
H48 |Kniebisgriindle 18 W 59 49 | 441 | 46.7 | <O <0 | nein | nein | 40.0 | 42.7 | <O <0 40 43 | nein | nein
H49 |Kniebisgriindle 19 W 59 49 | 435 | 46.2 | <0 <0 | nein | nein | 38.2 | 40.8 | <O <0 39 41 | nein | nein
H50 |Kniebisgriindle 20 W 59 49 | 438 | 46.4 | <O <0 | nein | nein | 39.5 | 42.1 | <O <0 40 43 | nein | nein
H51 |Nikolaus-Schrempp-Strae 10 W 59 49 | 421 | 448 | <O <0 | nein | nein | 37.7 | 40.4 | <O <0 38 41 | nein | nein
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Vorhaben:
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
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Unterlage 18.5.3.1

Anhang C.5

Lfd Gebiets-| Grenzwert PF 2030 Differenz |Anspruch auf PF 2030 Differenz |Beurteilungs-|Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung| 16. BImSchV | ohne SSM |PF 2030 oSSM|Larmvorsorge| mit SSM PF 2030 pegel passive SSM
- Grenzwert mSSM PF 2030
Lr dLr Lr - Grenzwert mSSM
dLr Lr
Tag | Nacht| Tag |Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
[dB(A)]|[dB(A)]|[dB(A)]|[dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)] [dB(A)]|[dB(A)]|[dB(A)]| [dB(A)]|[dB(A)] | [dB(A)]

H52 |Nikolaus-Schrempp-StrafRe 30 W 59 49 | 436 | 46.3 | <0 <0 | nein | nein | 38.0 | 40.7 | <O <0 38 41 | nein | nein
H53 |Nikolaus-Schrempp-Strale 32 wW 59 49 | 43.8 | 46.4| <0 <0 | nein | nein | 38.6 | 41.3 | <O <0 39 42 | nein | nein
H54 Nikolaus-Schrempp-Strafie 34 W 59 49 | 436 | 46.3 | <O <0 | nein | nein | 37.9 | 40.6 | <O <0 38 41 | nein | nein
H55 |Nikolaus-Schrempp-Straie 36 W 59 49 | 446 | 472 | <0 <0 | nein | nein | 40.4 | 43.0 | <O <0 41 43 | nein | nein
H56 |Nikolaus-Schrempp-Straie 38 wW 59 49 | 449 | 475 | <0 <0 | nein | nein | 40.6 | 43.2 | <O <0 41 44 | nein | nein
H57 |Nikolaus-Schrempp-StraRe 40 W 59 49 | 451|478 <0 <0 | nein | nein | 40.7 | 43.3 | <O <0 41 44 | nein | nein
H58 |Nikolaus-Schrempp-Straie 42 W 59 49 | 456 | 48.2 | <0 <0 | nein | nein | 41.3 | 43.9 | <O <0 42 44 | nein | nein
H59 |Nikolaus-Schrempp-Strafie 42, Anbau W 59 49 | 455 | 48.1 | <0 <0 | nein | nein | 41.1 | 43.7 | <O <0 42 44 | nein | nein
H60 |Nikolaus-Schrempp-Strae 44 W 59 49 | 451 | 47.7| <O <0 | nein | nein | 40.6 | 43.2 | <O <0 41 44 | nein | nein
H61 |Nikolaus-Schrempp-Straie 46 W 59 49 | 450 | 476 | <O <0 | nein | nein | 40.5 | 43.1 | <O <0 41 44 | nein | nein
H62 |Otto-Kahni-Weg 22 W 59 49 | 413|440 ] <O <0 | nein | nein | 38.0 | 40.8 | <O <0 38 41 | nein | nein
H63 [Rheinstrale 1 M 64 54 | 422|449 | <0 <0 | nein | nein | 38.2 | 41.0 | <O <0 39 41 | nein | nein
H64 [Rheinstrale 10 M 64 54 | 44.2 | 46.8 | <O <0 | nein | nein | 39.2 | 419 <O <0 40 42 | nein | nein
H65 [Rheinstrale 11 W 59 49 | 429 | 455 | <0 <0 | nein | nein | 33.8 | 36.5 | <O <0 34 37 | nein | nein
H66 |Rheinstrale 12 wW 59 49 | 442 | 46.8 | <0 <0 | nein | nein | 39.7 | 42.4 | <O <0 40 43 | nein | nein
H67 |Rheinstrale 13 W 59 49 | 433|459 | <0 <0 | nein | nein | 35.6 | 38.3 | <O <0 36 39 nein | nein
H68 |Rheinstrale 14 wW 59 49 | 444 | 471 | <0 <0 | nein | nein | 40.1 | 42.8 | <O <0 41 43 | nein | nein
H69 [Rheinstrale 16 W 59 49 | 445 | 471 | <O <0 | nein | nein | 40.3 | 43.0 | <O <0 41 43 | nein | nein
H70 [Rheinstrale 17 W 59 49 | 450 | 476 | <O <0 | nein | nein | 39.3 | 41.9 | <O <0 40 42 | nein | nein
H71 |Rheinstrale 18 wW 59 49 | 448 | 475 | <0 <0 | nein | nein | 40.7 | 43.4 | <O <0 41 44 | nein | nein
H72 |RheinstralRe 20 W 59 49 | 45.0 | 47.7 | <O <0 | nein | nein | 40.7 | 43.4 | <O <0 41 44 | nein | nein
H73 |Rheinstrale 22 W 59 49 | 452 | 478 | <0 <0 | nein | nein | 40.9 | 43.6 | <O <0 41 44 | nein | nein
H74 |Rheinstrale 26 W 59 49 | 455 | 48.2 | <0 <0 | nein | nein | 41.2 | 43.8 | <O <0 42 44 | nein | nein
H75 [RheinstralRe 8 M 64 54 | 43.8 | 46.4 | <O <0 | nein | nein | 38.8 | 41.6 | <O <0 39 42 | nein | nein
H76 [RheinstralRe 9 W 59 49 | 424 | 451 | <O <0 | nein | nein | 345 | 37.4 | <0 <0 35 38 | nein | nein
H77 |Waltersbiindt 1, Halle, Biiro G 69 59 | 419 | 446 | <0 <0 | nein | nein | 38.9 | 41.7 | <O <0 39 42 | nein | nein
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Vorhaben:
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
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Unterlage 18.5.3.1

Anhang C.5

Lfd Gebiets-| Grenzwert PF 2030 Differenz |Anspruch auf PF 2030 Differenz |Beurteilungs-|Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung| 16. BImSchV | ohne SSM |PF 2030 oSSM|Larmvorsorge| mit SSM PF 2030 pegel passive SSM
- Grenzwert mSSM PF 2030
Lr dLr Lr - Grenzwert mSSM
dLr Lr
Tag | Nacht| Tag |Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
[dB(A)]| [dB(A)]{[dB(A)]|[dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)] [dB(A)]| [dB(A)]{[dB(A)]| [dB(A)]|[dB(A)] | [dB(A)]
NO1 |Alte Landstral3e 47 w 59 49 | 512|538 <0 | 48 [nein| ja | 432|457 | <0 <0 44 46 | nein | nein
NO2 |Alte Landstral3e 49 w 59 49 | 512|538 <0 | 48 [nein| ja | 445|470 | <O <0 45 47 | nein | nein
NO3 |Alte Landstral3e 51 w 59 49 | 512|538 <0 | 48 [nein | ja | 448 | 473 | <0 <0 45 48 | nein | nein
NO4 |Alte Landstral3e 53 w 59 49 | 511|537 <0 | 47 [ nein | ja | 448 | 473 | <0 <0 45 48 | nein | nein
NO5 |Alte Landstral3e 55 w 59 49 | 511|537 <0 | 47 [ nein | ja | 449|474 | <0 <0 45 48 | nein | nein
NO6 |Alte Landstrae 57 w 59 49 (510|536 <0 | 46 [nein| ja |449 | 474 <O <0 45 48 | nein | nein
NO7 |Alte Landstral3e 59 w 59 49 | 509 | 536 | <O | 46 [nein | ja | 449|474 | <0 <0 45 48 | nein | nein
NO8 |Alte Landstral3e 61 w 59 49 | 509 |535| <0 | 45 [ nein| ja | 450 | 475| <0 <0 45 48 | nein | nein
NO9 |Alte Landstral3e 63 w 59 49 |50.7 |533| <0 | 43 [ nein| ja | 448 | 473 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N10 |Alte Landstral3e 68 w 59 49 | 504 |530| <0 | 40 [nein| ja | 405|431 | <O <0 41 44 | nein | nein
N11 |Alte LandstraRe 70 w 59 49 [50.7 | 533 <0 | 43 [ nein| ja |446 | 471 <O <0 45 48 | nein | nein
N12 |Alte Landstrale 72 w 59 49 1499 | 526 | <O | 36 [ nein | ja | 403|428 | <0 <0 41 43 | nein | nein
N13 |Alte Landstralle 74 w 59 49 | 506 |532| <0 | 42 [ nein | ja | 447 | 472 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N14 |Alte Landstrale 76 w 59 49 | 49.7 | 523 | <0 | 33 [ nein | ja | 417|443 | <0 <0 42 45 | nein | nein
N15 Alte LandstraRe 78 w 59 49 (504 | 531 <0 | 41 [nein| ja |44.7 | 472 <O <0 45 48 | nein | nein
N16 |Alte LandstraRe 80 w 59 49 (504 | 530 <0 | 40 [nein| ja |445 | 470 <O <0 45 47 | nein | nein
N17 |Burghaldenstrafie 10 w 59 49 | 503|529 <0 | 39 [nein| ja | 447 | 472 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N18 |Burghaldenstrale 11 w 59 49 | 500|526 <0 | 36 [nein| ja | 441|466 | <O <0 45 47 | nein | nein
N19 |Burghaldenstrale 12 w 59 49 | 502|528 <0 | 38 [nein| ja | 447 | 472 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N20 |Burghaldenstrale 13 w 59 49 | 496 |523| <0 | 33 [ nein| ja | 425 |450| <O <0 43 45 | nein | nein
N21 |Burghaldenstrale 14 w 59 49 | 501|528 <0 | 38 [nein| ja | 447|472 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N22 |Burghaldenstrale 16 w 59 49 | 500|527 <0 | 37 [nein | ja | 446 | 47.1| <O <0 45 48 | nein | nein
N23 |Burghaldenstrale 18 w 59 49 |1 498 |525| <0 | 35 [ nein | ja | 444|469 | <0 <0 45 47 | nein | nein
N24 |Burghaldenstralie 20 w 59 49 | 49.7 | 524 | <0 | 34 [ nein| ja | 443|469 | <0 <0 45 47 | nein | nein
N25 |Burghaldenstralie 5 w 59 49 | 504 |531| <0 | 41 [nein| ja | 448|473 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N26 (Burghaldenstrale 9 wW 59 49 | 502|528 <0 | 38 [nein| ja | 443 | 46.8| <0 <0 45 47 | nein | nein
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Vorhaben:
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
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Unterlage 18.5.3.1

Anhang C.5

Lfd Gebiets-| Grenzwert PF 2030 Differenz |Anspruch auf PF 2030 Differenz |Beurteilungs-|Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung| 16. BImSchV | ohne SSM |PF 2030 oSSM|Larmvorsorge| mit SSM PF 2030 pegel passive SSM
- Grenzwert mSSM PF 2030
Lr dLr Lr - Grenzwert mSSM
dLr Lr
Tag | Nacht| Tag |Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
[dB(A)]| [dB(A)]{[dB(A)]|[dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)] [dB(A)]| [dB(A)]{[dB(A)]| [dB(A)]|[dB(A)] | [dB(A)]
N27 |Marienhalde 1 w 59 49 | 517 | 544 | <0 | 54 [ nein | ja | 452|477 | <0 <0 46 48 | nein | nein
N28 |Marienhalde 3 w 59 49 | 516|542 | <0 | 52 [ nein| ja | 448 | 473 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N29 |Sonnhalde 1 G 69 59 | 49.4 | 520 | <O <0 | nein | nein | 43.9 | 46.4 | <O <0 44 47 | nein | nein
N30 |Sonnhalde 10 w 59 49 1496 |523| <0 | 33 [ nein| ja | 440|465 | <0 <0 44 47 | nein | nein
N31 (Sonnhalde 2 w 59 49 | 500|526 | <O | 36 [nein | ja | 438|463 | <0 <0 44 47 | nein | nein
N32 |Sonnhalde 2a w 59 49 (491 | 517 <0 | 2.7 [ nein | ja |424 | 449 <O <0 43 45 | nein | nein
N33 |Sonnhalde 3 w 59 49 1493|520 <0 | 30 [nein | ja | 439|465 | <0 <0 44 47 | nein | nein
N34 |Sonnhalde 4 w 59 49 1496 | 523 | <0 | 33 [ nein | ja | 424|449 | <0 <0 43 45 | nein | nein
N35 |Sonnhalde 5 w 59 49 1493|519 | <0 | 29 [ nein | ja | 439|464 | <O <0 44 47 | nein | nein
N36 |Sonnhalde 5a w 59 49 |149.0 |51.7| <O | 27 [ nein | ja | 437|462 | <0 <0 44 47 | nein | nein
N37 |Sonnhalde 6 w 59 49 (491|518 <0 | 2.8 [nein| ja |433]|458( <0 <0 44 46 | nein | nein
N38 |Sonnhalde 7 w 59 49 |149.1 |51.7| <0 | 27 [ nein | ja | 438|463 | <0 <0 44 47 | nein | nein
N39 |Sonnhalde 8 w 59 49 |1 494 |520| <0 | 3.0 [ nein | ja | 438|463 | <0 <0 44 47 | nein | nein
N40 |Alte Landstral3e 43 w 59 49 | 515|542 | <0 | 52 [ nein| ja | 435 |46.0| <O <0 44 46 | nein | nein
N41 |Alte Landstralle 45 w 59 49 | 515|542 | <0 | 52 [ nein| ja | 441|466 | <O <0 45 47 | nein | nein
N42 |Alte LandstraRe 48 w 59 49 (500|527 <0 | 3.7 [nein| ja |415| 440 <O <0 42 44 | nein | nein
N43 |Alte Landstral3e 50 w 59 49 |1 495|521 <0 | 31 [nein| ja | 400|425 | <0 <0 40 43 | nein | nein
N44 |Alte Landstral3e 52 w 59 49 | 510|537 <0 | 47 [nein | ja |43.0| 456 | <O <0 43 46 | nein | nein
N45 |Alte Landstralle 52a w 59 49 |50.7 |533| <0 | 43 [ nein | ja | 417|442 | <0 <0 42 45 | nein | nein
N46 |Alte Landstrale 54, w 59 49 | 506 |532| <0 | 42 [ nein| ja |399|425| <0 <0 40 43 | nein | nein
N47 |Alte Landstralle 56 w 59 49 | 505 |531| <0 | 41 [nein| ja |387|413| <O <0 39 42 | nein | nein
N48 |Alte Landstral3e 58 w 59 49 | 502|528 <0 | 38 [nein| ja |39.8]|424| <0 <0 40 43 | nein | nein
N49 |Alte Landstral3e 60 w 59 49 | 500|526 | <O | 36 [nein| ja |39.6|422| <0 <0 40 43 | nein | nein
N50 |Alte Landstral3e 62 w 59 49 | 504 |530| <O | 40 [nein| ja | 404|429 | <0 <0 41 43 | nein | nein
N51 |Alte Landstralle 64 w 59 49 1499 | 526 | <O | 36 [ nein | ja | 404|429 | <0 <0 41 43 | nein | nein
N52 |Alte Landstral3e 66 w 59 49 | 50.7 | 534 | <0 | 44 [ nein| ja | 446 | 47.0| <O <0 45 47 | nein | nein
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Vorhaben:
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
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Unterlage 18.5.3.1

Anhang C.5

Lfd Gebiets-| Grenzwert PF 2030 Differenz |Anspruch auf PF 2030 Differenz |Beurteilungs-|Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung| 16. BImSchV | ohne SSM |PF 2030 oSSM|Larmvorsorge| mit SSM PF 2030 pegel passive SSM
- Grenzwert mSSM PF 2030
Lr dLr Lr - Grenzwert mSSM
dLr Lr
Tag | Nacht| Tag |Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
[dB(A)]| [dB(A)]{[dB(A)]|[dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)] [dB(A)]| [dB(A)]{[dB(A)]| [dB(A)]|[dB(A)] | [dB(A)]

N53 |Burghaldenstralie 2 w 59 49 1503|529 <0 | 39 [nein| ja | 445 |470| <O <0 45 47 | nein | nein
N54 |Burghaldenstrale 3 w 59 49 | 505 |531| <0 | 41 [nein| ja | 449|474 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N55 |Burghaldenstrale 4 w 59 49 | 504 |530| <O | 40 [nein | ja | 448 | 473 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N56 |Burghaldenstrale 6 w 59 49 | 501|527 <0 | 37 [nein| ja | 436 |46.0| <O <0 44 46 | nein | nein
N57 |Burghaldenstrale 8 w 59 49 | 503 |530| <0 | 40 [nein| ja | 448|473 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N58 |Fliederweg 1 w 59 49 | 503 |530| <0 | 40 [nein| ja | 415|439 | <0 <0 42 44 | nein | nein
N59 |Fliederweg 2 w 59 49 | 514 |540| <O | 50 [nein| ja | 419 |445| <0 <0 42 45 | nein | nein
N60 |Fliederweg 3 W 59 49 515 | 542 | <0 5.2 | nein ja 41.3 | 43.8 | <0 <0 42 44 nein | nein
N61 |Fliederweg 4 W 59 49 515 | 541 | <0 5.1 | nein ja 41.8 | 443 | <0 <0 42 45 nein | nein
N62 |Fliederweg 6 W 59 49 52.2 | 54.8 | <0 5.8 | nein ja 450 | 475 | <0 <0 45 48 nein | nein
N63 |Fliederweg 8 w 59 49 | 522|549 | <0 | 59 [nein | ja | 448 | 473 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N64 |Fliederweg 10 W 59 49 52.2 | 549 | <0 5.9 | nein ja 447 | 47.2 | <0 <0 45 48 nein | nein
N65 |Fliederweg 12 W 59 49 52.3 | 55.0 | <0 6.0 | nein ja 448 | 47.3 | <0 <0 45 48 nein | nein
N66 |Fliederweg 14 W 59 49 52.4 | 55.0 | <0 6.0 | nein ja 45.1 | 476 | <0 <0 46 48 nein | nein
N67 |Marienhalde 2 w 59 49 | 518 |545| <0 | 55 [ nein| ja | 450 | 475| <0 <0 45 48 | nein | nein
N68 |Marienhalde 3a w 59 49 | 511|537 <0 | 47 [ nein | ja |414|438| <0 <0 42 44 | nein | nein
N69 |Marienhalde 4 w 59 49 |1 489 |515| <0 | 25 [ nein | ja | 40.2 | 426 | <O <0 41 43 | nein | nein
N70 |Marienhalde 5 w 59 49 | 506 |533| <0 | 43 [ nein| ja | 449|474 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N71 |Marienhalde 6 w 59 49 | 48.2 |50.8| <0 18 | nein | ja | 393|419 <0 <0 40 42 | nein | nein
N72 |Marienhalde 7 w 59 49 | 504 |530| <O | 40 [nein | ja | 420 |445| <0 <0 42 45 | nein | nein
N73 |Marienhalde 9 w 59 49 | 505 |531| <0 | 41 [nein| ja |41.2|438| <0 <0 42 44 | nein | nein
N74 |Marienhalde 10 w 59 49 | 512|539 <0 | 49 [nein | ja | 453|478 | <0 <0 46 48 | nein | nein
N75 |Marienhalde 11 w 59 49 | 505|532 <0 | 42 [ nein| ja | 424|449 | <0 <0 43 45 | nein | nein
N76 |Marienhalde 12 w 59 49 | 50.7 | 534 | <O | 44 [ nein| ja | 438|463 | <0 <0 44 47 | nein | nein
N77 |Marienhalde 14 w 59 49 | 50.7 | 534 | <0 | 44 [ nein| ja | 450 | 475| <0 <0 45 48 | nein | nein
N78 |Marienhalde 15 w 59 49 | 506|532 <0 | 42 [ nein| ja | 449|474 | <0 <0 45 48 | nein | nein
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Vorhaben:
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Unterlage 18.5.3.1

Anhang C.5

Lfd Gebiets-| Grenzwert PF 2030 Differenz |Anspruch auf PF 2030 Differenz |Beurteilungs-|Anspruch auf
Nr. |Adresse nutzung| 16. BImSchV | ohne SSM |PF 2030 oSSM|Larmvorsorge| mit SSM PF 2030 pegel passive SSM
- Grenzwert mSSM PF 2030
Lr dLr Lr - Grenzwert mSSM
dLr Lr
Tag | Nacht| Tag |Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
[dB(A)]|[dB(A)]|[dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)] [dB(A)]|[dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)]|[dB(A)]| [dB(A)]
N79 |Marienhalde 16 w 59 49 | 506 |532| <0 | 42 [nein| ja | 450 | 475| <0 <0 45 48 | nein | nein
N80 |Marienhalde 17 w 59 49 | 505 |531| <0 | 41 [nein| ja | 449|473 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N81 |Marienhalde 18 w 59 49 | 504 |531| <0 | 41 [nein| ja | 448 | 473 | <0 <0 45 48 | nein | nein
N82 |Marienhalde 20 w 59 49 1503|529 <0 | 39 [nein| ja | 445 |47.0| <O <0 45 47 | nein | nein
N83 |Marienhalde 22 w 59 49 | 503|529 <0 | 39 [nein| ja | 448 | 473 | <0 <0 45 48 | nein | nein
S01 |Hofweierer Str. 12 M 64 54 | 37.1| 379 | <O <0 | nein | nein | 36.5 | 37.0 | <0 <0 37 37 nein | nein
S02 [Hofweierer Str. 9 M 64 54 | 37.4 | 385 | <0 <0 | nein | nein | 36.7 | 37.4 | <0 <0 37 38 | nein | nein
S03 [Hofweierer Str. AM 64 54 | 38.6 | 39.6 | <0 <0 | nein | nein | 38.0 | 38.7 | <O <0 38 39 nein | nein
S04 (Im Kirchfeld 23 W 59 49 | 369|374 | <0 <0 | nein | nein | 36.4 | 36.5 | <O <0 37 37 | nein | nein
S05 (Im Kirchfeld 30 W 59 49 | 37.3 | 383 | <0 <0 | nein | nein | 36.7 | 37.3 | <O <0 37 38 | nein | nein
S06 |Am Bach ? W 59 49 | 39.3 (418 | <0 <0 | nein | nein | 37.1 | 39.6 | <0 <0 38 40 | nein | nein
S07 |Am Bach ? W 59 49 [ 393|419 | <0 <0 | nein | nein | 37.0 | 39.5 | <O <0 37 40 | nein | nein
S08 |Binzburgstr. 1 M 64 54 | 37.0| 389 | <0 <0 | nein | nein | 35.7 | 37.4 | <0 <0 36 38 nein | nein
S09 (Binzburgstr. 13/1 M 64 54 | 36.8 | 38.7 | <O <0 | nein | nein | 35,5 | 37.2 | <O <0 36 38 | nein | nein
S10 |Binzburgstr. 27/2 M 64 54 | 38.1|404 ]| <0 <0 | nein | nein | 36.7 | 38.7 | <O <0 37 39 | nein | nein
S11 |Binzburgstr. 3 M 64 54 | 36.8 | 38.7 | <O <0 | nein | nein | 35.6 | 37.2 | <0 <0 36 38 | nein | nein
S12 Binzburgstr. 31 M 64 54 | 38.2|405 ]| <0 <0 | nein | nein | 36.6 | 38.7 | <0 <0 37 39 nein | nein
S13 |Binzburgstr. 35/1 M 64 54 | 38.3|40.6 | <O <0 | nein | nein | 36.7 | 38.8 | <0 <0 37 39 | nein | nein
S14 |Binzburgstr. 41 M 64 54 [ 386 |410]| <0 <0 | nein | nein | 36.8 | 39.1 | <0 <0 37 40 nein | nein
S15 |Binzburgstr. 7 M 64 54 | 37.139.1]| <0 <0 | nein | nein | 356.8 | 37.6 | <0 <0 36 38 nein | nein
S16 |Binzburgstrale 49 M 64 54 | 38.9|414 ]| <0 <0 [ nein | nein | 37.0 | 39.4 | <0 <0 37 40 | nein | nein
S17 Binzburgstrafle 50 M 64 54 | 39.1]41.7]| <0 <0 [ nein | nein | 37.1 | 39.5 | <O <0 38 40 | nein | nein
S18 [Binzburgstrale 52 M 64 54 | 39.1]41.7]| <0 <0 [ nein | nein | 37.1 | 39.5 | <O <0 38 40 | nein | nein
S19 |Binzburgstrale 53 M 64 54 [ 39.1]416 ]| <0 <0 [ nein | nein | 37.1 | 39.5 | <O <0 38 40 | nein | nein
S20 [Binzburgstralle 55 M 64 54 [ 39.1]416 ]| <0 <0 [ nein | nein | 37.1 | 39.5 | <O <0 38 40 | nein | nein
S21 |Binzburgstralle W 59 49 | 389 |415]| <0 <0 | nein | nein | 36.9 | 39.3 | <O <0 37 40 | nein | nein
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Vorhaben: Unterlage 18.5.3.1
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Anhang D.1: Ergebnistabellen und Diagramme der VerhaltnismaRigkeitsprufung
Schutzabschnitt A+A-A: Bereich Nord, Appenweier, ostlich der Bahn
Grundvarianten
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfalle Kosten | "Nettokosten" Kosten je Schutzfalle mit verbleibender | Beurteilungs- | mittlere | maximaler
bezeichnung maRnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- | Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- | Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) | minderung |pegel Nacht |
maRknahmen / schutz/ | maRnahmen / Tsd. € nachts nachts / dB(A)
Jed€ Tag Nacht JeLe € Tag Nacht | Gesamt e
V0 ohne 0.0 0 0 799.7 - 7 424 431 10 0.0 68
A 6.5 SSW-5m 4818.2 7 415 16.2 4034.7 9.6 0 9 9 0 5.2 57
A6 Ssw-6m 4583.7 7 411 226 3806.6 9.1 0 13 13 0 -5.1 57
A5 Ssw-5m 4114.8 7 399 41.8 3356.9 8.3 0 25 25 0 -4.7 58
A4 Ssw-4m 3154.3 7 373 86.1 2440.7 6.4 0 51 51 0 -4.1 59
A3 SSW-3m 1601.7 7 344 135.2 937.2 27 0 80 80 0 -3.6 61
A2 SSw-2m 1300.4 7 310 197.1 697.8 22 0 114 114 2 -3.2 62
A_M6.5 Ssw-5m 8956.7 7 422 3.2 8160.2 19.0 0 2 2 0 5.5 56
A_M6 ssw-6m 85225 7 420 6.4 7729.2 18.1 0 4 4 0 5.4 56
A_M5 SSW-5m 7654.0 7 411 22,6 6876.9 16.5 0 13 13 0 5.1 57
A_M4 Ssw-4m 5875.1 7 397 45.0 5120.4 12.7 0 27 27 0 -4.4 58
A M3 Ssw-3m 3902.8 7 372 89.5 31926 8.4 0 52 52 0 -4.0 61
A_M2 Ssw-2m 1886.6 7 339 147.1 1234.0 3.6 0 85 85 2 -3.6 62
B 5 biig, Ssw-5m 4743.6 7 424 0.0 3943.9 9.2 0 0 0 0 -6.1 54
B 4 biig, SSW-4m 3783.1 7 414 17.8 3001.2 7.1 0 10 10 0 5.5 56
B 3 biig, SSW-3m 3290.5 7 407 29.0 2519.8 6.1 0 17 17 0 -5.2 58
B 2 biig, SSW-2m 1929.3 7 388 60.3 1189.9 3.0 0 36 36 0 -4.9 59
B 0 biig, ssw-0m 628.9 7 283 238.2 67.4 0.2 0 141 141 3 2.8 64
B_M5 biig, Ssw-5m 8282.9 7 424 0.0 7483.2 17.4 0 0 0 0 -6.4 54
B_M4 biig, SSW-4m 6504.0 7 422 3.2 5707.5 13.3 0 0 -5.8 56
B_M3 biig, SSw-3m 4531.6 7 413 19.4 3751.3 8.9 0 11 11 0 5.5 58
B_M2 biig, SSW-2m 2515.5 7 406 30.6 1746.4 42 0 8 8 0 5.2 59
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Schutzabschnitt A+A-A: Bereich Nord, Appenweier, 6stlich der Bahn
Grundvarianten
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfalle Kosten | "Nettokosten™ Kosten je Schutzfalle mit verbleibender | Beurteilungs- | mittlere | maximaler
bezeichnung maBnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- | Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- | Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) | minderung |pegel Nacht /
maRnahmen / schutz/ | maBnahmen / Tsd. € nachts nachts / dB(A)
Has  Tag Nacht s e _Tag Nacht | Gesamt ik
V0 ohne 0.0 0 0 799.7 - 7 424 431 10 0.0 68
C 6 ssd, Ssw-6m 84827 7 424 0.0 7683.0 17.8 0 0 0 0 -6.0 55
C5 ssd, SSW-5m 8013.7 7 416 13.7 7227.7 17.1 0 8 8 0 -5.7 56
C 4 ssd, Ssw-4m 7053.2 0 409 25.8 6279.3 15.1 0 15 15 0 -5.2 57
C 3 ssd, sSsw-3m 6560.6 7 393 52.3 5813.2 14.5 0 31 31 0 -4.8 59
c2 $sd, SSW-2m 5199.4 7 366 97.3 4497.0 12.1 0 58 58 0 -4.4 60
CcCoO ssd, ssw-0m 3899.0 7 235 322.5 3421.8 14.1 0 189 189 5 -2.1 65
C M5 ssd, SSW-5m 11553.0 7 424 0.0 10753.3 24.9 0 0 0 0 -6.1 55
C M4 $sd, Ssw-4m 9774.1 7 416 14.6 8989.0 21.3 0 8 8 0 -5.5 56
C M3 $sd, SSW-3m 7801.8 7 406 30.6 7032.7 17.0 0 18 18 0 -5.1 59
C M2 ssd, ssw-2m 5785.6 ¢ 388 61.2 5047.1 12.8 0 36 36 0 -4.7 60
ES5 biig, ssd. SswW-5m 8642.6 7 424 0.0 7842.9 18.2 0 0 0 0 -6.6 54
E 4 biig. 55d. SSW-4m 7682.1 7 423 1.6 6884.0 16.0 0 1 1 0 -6.2 55
E.3 bug, ssd, ssw-3m 7189.5 7 417 13.0 65402.8 15.1 0 7 7 0 -5.9 57
E 2 biig, ssd. SSW-2m 5828.2 7 409 25.8 5054.3 12.1 0 15 15 0 -5.6 58
E 0 biig, ssd. Ssw-0m 4527.9 7 344 136.4 3864.6 11.0 0 80 80 2 -3.8 62
E M4 biig. 55d. SSW-4m 10403.0 7 424 0.0 9603.3 223 0 0 0 0 -6.4 54
E M3 biig, ssd, Ssw-3m 8430.6 7 422 3.2 7634.1 17.8 0 2 2 0 -6.1 57
E M2 biig, ssd. SSW-2m 6414.5 7 417 13.0 5627.8 13.3 0 7 7 0 -5.8 58
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
A+A-A: Bereich Nord, Appenweier, ostlich der Bahn
Kosten je geloster Schutzfall fiir Varianten von aktiven Schallschutzmafnahmen,
Grundvarianten
30.0
25.0 @-G-MS
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200
=@=\erbleibende Schutzfille
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Schutzabschnitt A+A-A: Bereich Nord, Appenweier, ostlich der Bahn
Varianten mit Verbleib bestehender SSW
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfalle Kosten | "Nettokosten"” Kosten je | Schutzfalle mit verbleibender | Beurteilungs- | mittlere | maximaler
bezeichnung mafnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- | Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) minderung | pegel Nacht
maBnahmen / schutz/ | maBnahmen / Tsd. € nachts nachts / / dB(A)
Tsd. € Tag Nacht Ted. € Ted. € Tag Nacht | Gesamt deid)
V0 ohne 0.0 0 0 799.7 - 7 424 431 10 0.0 68
A m5-VbS ssw-m5-VbS 3636.0 7 394 50.7 2887.0 7.2 0 30 30 0 4.4 59
A m4-VbS ssw-m4-VbS 2768.6 7 383 70.1 2039.0 5.2 0 41 41 0 4.2 59
B _m5-VbS big, ssw-m5-VbS 4264.9 7 419 8.0 3473.2 8.2 0 5 5 0 5.8 56
B _m4-VbS biig, ssw-m4-VbS 3397.5 7 417 11.2 2609.0 6.2 0 7 7 0 5.7 56
C_m5-VbS ssd, ssw-m5-VbS 7535.0 7 412 19.2 6754.5 16.1 0 12 12 0 5.5 57
C_m4-VbS ssd, ssw-m4-VbS 6667.6 7 410 242 5892.1 141 0 14 14 0 5.3 57
D _m5-VbS ssa, ssw-m5-VbS 6914.5 14 413 17.6 6132.4 14.6 0 11 11 0 -55 57
D m4-VbS ssa, ssw-md-VbS 60471 7 410 24.2 5271.6 12.6 0 14 14 0 -5.2 58
E_m4-VbS biig, ssd, ssw-m4-VbS 7296.5 4 424 0.0 6496.8 15.1 0 0 0 0 6.3 55
F_m4-VbS biig, ssa, ssw-m4-VbS 6676.0 7 424 0.0 5876.3 13.6 0 0 0 0 6.2 56
B 5-VbS biig, ssw-_5-VbS 2997.8 7 417 11.2 2209.3 5.2 0 0 5.8 56
B 4.5-VbS biig, ssw-4.5-VbS 2698.9 7 414 16.0 1915.2 45 0 0 0 0 5.7 56
B 4-VbS biig, ssw- 4-VbS 2537.2 7 409 25.8 1763.3 4.2 0 5 5 0 5.5 57
B _m4-VbS biig, ssw-m4-VbS 3397.5 7 417 11.2 2609.0 6.2 0 0 5.6 56
B _5-VL biig, ssw-5-VL 4743.6 14 424 0.0 3943.9 9.2 0 0 0 -6.4 54
E m4-VL* biig, ssd, ssw-m4-VL 7996.6 7 424 0.0 7196.9 16.7 0 0 0 0 -6.3 55
F m4-VL* biig, ssa, ssw-m4-VL 7625.9 7 424 0.0 6826.2 15.8 0 0 0 0 -6.2 55
*: SSD bzw. SSA nur auf Gleisen mit vmax = 160 km/h
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
A+A-A: Bereich Nord, Appenweier, ostlich der Bahn
Kosten je geloster Schutzfall fiir Varianten von aktiven SchallschutzmalRnahmen,
Varianten mit Verbleib bestehender SSW
18.0
E_m4-VL*
160 @ F ma-vL* _m5-VbS
D_m53bS
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D_m4-VbS
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40 | 4-VbS
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=@==\crbleibende Schutzfille
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Schutzabschnitt B: Bereich Nord, Appenweier, westlich der Bahn
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfalle Kosten | "Nettokosten™ Kosten je Schutzfalle mit verbleibender | Beurteilungs- | mittlere | maximaler
bezeichnung mafBnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- | Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) minderung | pegel Nacht
maBnahmen / schutz/ | maBnahmen / Tsd. € nachts nachts / / dB(A)
sd¢ Tag Nacht b sd:€ Tag Nacht | Gesamt Gl LY
V0 ohne 0.0 0 0 36.0 - 0 9 9 9 0.0 66
A5 ssw-5m 1271.5 0 9 0.0 1235.5 137.3 0 0 0 0 -1.0 64
A 4 ssw-4m 1046.1 0 [ 8.0 1018.1 1454 0 2 2 2 -0.9 64
A 3 ssw-3m 930.5 0 4 20.0 914.5 228.6 0 5 5 5 -0.8 64
B 4 biig, ssw-4m 777.3 0 9 0.0 741.3 824 0 0 0 0 -3.0 61
B 3 biig, ssw-3m 661.7 0 8 4.0 629.7 78.7 0 1 1 1 -2.9 61
B 2 biig, ssw-2m 13.1 0 6 12.0 -10.9 -1.8 0 3 3 2.7 63
C 4 ssd, ssw-4m 845.6 0 9 0.0 809.6 90.0 0 0 0 0 2.3 62
C 3 ssd, ssw-3m 814 0 7 8.0 53.4 7.6 0 2 2 2 -2.2 62
C2 ssd, ssw-2m 81.4 0 6 12.0 574 9.6 0 3 3 3 2.4 63
EiS biig, ssd, ssw-3m 7431 0 9 0.0 7071 78.6 0 0 0 0 -3.9 59
E 2 blg, ssd, ssw-2m 94.5 0 8 4.0 62.5 7.8 0 1 1 1 -3.7 62
B_2-Opt biig, ssw-Opt 13.1 0 6 12.0 -10.9 -1.8 0 3 3 -2.6 63
B _M2 biig, ssw-2m 251 0 8 4.0 6.9 -0.9 0 1 1 1 -3.2 62
B 4-VL biig, ssw-4-VL 3454 0 9 0.0 3094 344 0 0 0 0 -2.8 60
E 3M-VL biig, ssd, ssw-3M-VL 364.1 0 9 0.0 328.1 36.5 0 0 0 0 4.1 59
F 3M-VL biig, ssa, ssw-3M-VL 356.4 0 9 0.0 3204 35.6 0 0 0 0 4.1 59
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Vorhaben: Unterlage 18.5.3.1
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

B: Bereich Nord, Appenweier, westlich der Bahn

Kosten je geloster Schutzfall fir Varianten von aktiven SchallschutzmaBnahmen,
Varianten mit Hohen > 2 m beinhalten den Rick- und Neubau bestehender SSW
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Schutzabschnitt C: Bereich Nord, Windschlag, ostlich der Bahn
Grundvarianten
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfalle Kosten | "Nettokosten" Kosten je | Schutzfalle mit verbleibender | Beurteilungs- | mittlere | maximaler
bezeichnung maBnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- | Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) minderung | pegel Nacht
maBnahmen / schutz/ | maRnahmen / Tsd. € nachts nachts / / dB(A)
Tsd. € Tag Nacht Tsd. € Tsd. € Tag Nacht | Gesamt dB(A)
V0 ohne 0.0 0 0 239.5 - 11 95 106 8 0.0 67
A 65 sswd-6.5m 2641.8 10 42 93.9 2496.2 48.0 1 53 54 1 -3.2 61
A 6 sswd-6m 2515.0 9 40 102.9 2378.4 48.5 2 55 57 1 -3.0 62
A5 sswd-5m 2261.3 8 33 121.4 2143.2 52.3 3 62 65 2 2.6 64
A4 sswd-4m 1741.9 5 28 149.2 1651.6 50.0 6 67 73 3 2.1 66
A 3 sswd-3m 5514 3 24 169.3 481.2 17.8 8 71 79 5 1.7 66
A2 sswd-2m 4477 2 21 181.4 389.6 16.9 9 74 83 6 -1.5 66
A M6.5 sswd-6.5m 5133.6 11 65 48.9 4943.0 65.0 0 30 30 0 4.2 55
| A M6 sswd-6m 4885.4 11 60 56.9 4702.8 66.2 0 35 35 0 4.0 56
A M5 sswd-5m 4389.0 10 53 73.9 42234 67.0 1 42 43 0 -3.6 58
A M4 sswd-4m 33721 9 44 98.3 3230.9 61.0 2 51 53 1 -3.0 61
A M3 sswd-3m 14573 7 35 125.8 1343.6 32.0 4 60 64 2 2.6 63
A M2 sswd-2m 1183.1 5 28 150.7 1094.3 33.2 6 67 73 4 2.1 64
B 6.5 biig, sswd-6.5m 2864.0 11 86 15.3 2639.8 27.2 0 9 9 0 -5.4 57
B 6 biig, sswd-6m 2737.2 10 83 25.0 2522.7 271 1 12 13 0 5.3 58
B 5 biig, sswd-5m 2483.6 10 77 37.0 2281.1 26.2 1 18 19 1 4.9 60
B 4 biig, sswd-4m 1964.2 9 68 59.6 1784.3 23.2 2 27 29 2 4.4 62
B 3 biig, sswd-3m 773.7 8 61 76.6 610.8 8.9 3 34 37 2 4.1 63
Bi2 biig, sswd-2m 670.0 7 59 84.7 515.2 7.8 4 36 40 2 -3.9 63
B 0 biig, sswd-0m 2223 7 56 90.4 73.2 1.2 4 39 43 2 -3.7 63
B M6.5 biig, sswd-6.5m 5355.9 11 92 4.8 5121.2 49.7 0 3 3 0 -6.3 52
B M6 biig, sswd-6m 5107.7 11 90 8.0 4876.2 48.3 0 5 5 0 6.1 53
B M5 biig, sswd-5m 4611.3 11 84 18.5 4390.3 46.2 0 11 11 0 5.7 55
B M4 big, sswd-4m 3594 .4 11 78 29.0 3383.9 38.0 0 17 17 0 5.2 57
B M3 biig, sswd-3m 1679.5 10 74 41.2 1481.2 17.6 1 21 22 0 4.8 59
B M2 biig, sswd-2m 1405.4 9 67 59.7 1225.6 16.1 2 28 30 1 4.4 61
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Schutzabschnitt C: Bereich Nord, Windschlag, ostlich der Bahn
Grundvarianten
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfalle Kosten | "Nettokosten" Kosten je Schutzfalle mit verbleibender | Beurteilungs- | mittlere | maximaler
bezeichnung mafnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- | Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) minderung | pegel Nacht
maRBnahmen / schutz/ | maRnahmen / Tsd. € nachts nachts / / dB(A)
Tsd. € Tag Nacht Tsd. € Tsd. € Tag Nacht | Gesamt dB(A)
V0 ohne 0.0 0 0 239.5 - 11 95 106 8 0.0 67
C 6.5 ssd, sswd-6.5m 3473.0 10 80 29.8 3263.3 36.3 1 15 16 0 4.8 58
C 6 ssd, sswd-6m 3346.2 10 75 38.7 31454 37.0 1 20 21 0 4.6 59
C5 ssd, sswd-5m 3092.6 9 70 53.1 2906.2 36.8 2 25 27 1 4.3 61
C 4 ssd, sswd-4m 2573.2 8 59 79.8 2413.5 36.0 3 36 39 2 -3.8 63
C3 ssd, sswd-3m 1382.7 i 53 94.3 1237.5 20.6 4 42 46 2 -3.4 64
C 2 ssd, sswd-2m 1278.9 6 50 104.9 1144.3 204 5 45 50 2 -3.2 64
C0 ssd, sswd-Om 831.3 5 46 1201 711.9 14.0 6 49 55 4 2.9 64
C _M6.5 ssd, sswd-6.5m 5964.9 11 89 9.6 5735.0 57.4 0 6 6 0 -5.6 53
C_M6 ssd, sswd-6m 5716.7 11 85 16.0 5493.2 57.2 0 10 10 0 5.5 54
C M5 ssd, sswd-5m 5220.2 11 79 26.5 5007.2 55.6 0 16 16 0 -5.1 56
C M4 ssd, sswd-4m 4203.4 10 71 451 4009.0 49.5 1 24 25 0 4.5 59
C M3 ssd, sswd-3m 2288.5 9 65 63.8 2112.8 28.6 2 30 32 1 4.1 61
C M2 ssd, sswd-2m 2014 4 4 57 87.9 1862.8 291 4 38 42 2 -3.7 62
E 6.5 biig, ssd, sswd-6.5m 3590.1 11 88 12.1 3362.7 34.0 0 T 7 0 6.1 56
E 6 biig, ssd, sswd-6m 3463.3 10 86 19.3 32431 33.8 1 9 10 0 -5.9 57
E 5 biig, ssd, sswd-5m 3209.7 10 83 25.0 2995.2 32.2 1 12 13 0 -5.6 59
E 4 biig, ssd, sswd-4m 2690.3 9 77 428 2493.6 29.0 2 18 20 1 5.1 61
ES biig, ssd, sswd-3m 1499.8 8 71 57.3 1317.6 16.7 3 24 27 1 4.7 62
E 2 biig, ssd, sswd-2m 1396.0 i 67 67.7 12242 16.5 4 28 32 1 4.6 62
E 0 biig, ssd, sswd-Om 948.4 5 61 88.6 797.5 12.1 6 34 40 2 4.2 62
E M6.5 biig, ssd, sswd-6.5m 6082.0 11 93 3.2 5845.7 56.2 0 2 2 0 6.9 52
E M6 biig, ssd, sswd-6m 5833.8 11 92 4.8 5599.1 54.4 0 3 3 0 -6.7 53
E M5 biig, ssd, sswd-5m 53374 11 87 13.7 5111.6 52.2 0 8 8 0 6.3 55
E M4 biig, ssd, sswd-4m 4320.5 10 82 26.6 4107.6 446 1 13 14 0 5.8 57
E M3 biig, ssd, sswd-3m 2405.6 10 79 32.3 2198.4 24.7 1 16 17 0 5.4 59
E_M2 biig, ssd, sswd-2m 2131.5 9 75 46.0 1938.0 231 2 20 22 1 5.0 60
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Vorhaben: Unterlage 18.5.3.1
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

C: Bereich Nord, Windschldg, ostlich der Bahn

Kosten je geloster Schutzfall fiir Varianten von aktiven SchallschutzmaRnahmen,
Grundvarianten
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Schutzabschnitt C: Bereich Nord, Windschl&g, éstlich der Bahn
Varianten mit Verbleib bestehender SSW
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfille | Kosten | "Nettokosten" | Kostenje | Schutzfille mit verbleibender | Beurteilungs-| mittlere maximaler
bezeichnung mafnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- |Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- | Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) minderung | pegel Nacht
maRnahmen / schutz/ | mafRnahmen/ Tsd. € nachts nachts / 1 dB(A)
L Tag Nacht | T1sd-€ e Tag Nacht | Gesamt i)
VO ohne 0.0 0 0 239.5 - 11 95 106 8 0.0 67
A 4-VbS sswd-4-VbS 659.2 9 38 114.8 534.5 11.4 2 57 59 2 -2.6 63
A _M4-VbS sswd-M4-VbS 1835.2 9 42 105.1 1700.8 33.3 2 53 55 1 -2.9 61
B 4-VbS bug, sswd-4-VbS 9256 10 72 46.8 7329 8.9 1 23 24 1 -4.7 60
B_M4-VbS big, sswd-M4-VbS 2101.6 10 74 394 1901.5 226 1 21 22 0 -5.0 57
B2E_4-VbS big, sswd-4-VbS 1302.6 10 79 314 1094.5 12.3 1 16 17 0 -5.4 58
B2E_M4-VbS big, sswd-M4-VbS 2478.6 11 80 25.8 2264.9 249 0 15 15 0 -56 56
B2F 4-VbS big, sswd-4-VbS 12426 10 77 346 1037.7 11.9 1 18 19 0 -5.3 59
B2F _M4-VbS big, sswd-M4-VbS 24186 11 79 27.4 2206.5 245 0 16 16 0 -55 57
B2E_M4-VbS bug, sswd-M4-VbS 25247 11 80 25.8 2311.0 254 0 15 15 0 -5.6 56
B2F M4-VbS biig, sswd-M4-VbS 2457 4 11 79 27.4 22453 249 0 16 16 0 -5.5 57
B _5-VbS-2 bug, sswd-5-VbS-2 1557.9 11 78 29.0 1347 4 15.1 0 17 17 0 -5.1 58
B_4.5-VbS-2 | bug, sswd-4.5-VbS-2 14452 11 76 322 1237.9 14.2 0 19 19 0 -5.0 58
B_4-VbS-2 bug, sswd-4-VbS-2 1332.5 10 74 41.2 1134.2 13.5 1 21 22 0 -4.8 59
B 45-VL bug, sswd-4.5-VL 14452 11 77 306 1236.3 14.0 0 18 18 0 -5.1 58
E 45-VL bug, ssd, sswd-4.5-VL 1936.7 11 81 24.2 1721.4 18.7 0 14 14 0 -5.7 57
F 45-VL bug, ssa, sswd-4.5-VL 1858.5 11 81 24.2 1643.2 17.9 0 14 14 0 -5.6 57
Stand: 23.05.2024 Seite 110

Kofinanziert von der Fazilitat
»Connecting Europe“ der Europdischen Union




Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
C: Bereich Nord, Windschldg, ostlich der Bahn
Kosten je geloster Schutzfall fiir Varianten von aktiven SchallschutzmalRnahmen,
Varianten mit Verbleib bestehender SSW
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Schutzabschnitt D: Bereich Nord, Windschlag, westlich der Bahn
Grundvarianten
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfalle Kosten | "Nettokosten"” Kosten je | Schutzfalle mit verbleibender | Beurteilungs- | mittlere | maximaler
bezeichnung maBnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- | Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) minderung | pegel Nacht
maBnahmen / schutz/ | maRnahmen / Tsd. € nachts nachts / / dB(A)
Ted. € Tag Nacht Ted. € Ted. € Tag Nacht | Gesamt dBiA)
V0 ohne 0.0 0 0 5215 - 14 233 247 18 0.0 74
A 6.5 ssw-6.5m 3920.8 14 219 24.2 3423.5 14.7 0 14 14 0 -3.9 58
A 6 ssw-6m 3729.4 14 215 30.6 3238.5 141 0 18 18 0 -3.8 58
A5 SsSw-5m 3346.6 14 200 58.2 2883.3 13.5 0 33 33 0 -3.6 59
A4 ssw-4m 2562.5 14 181 95.2 2136.2 11.0 0 52 52 2 -3.3 61
A 3 ssw-3m 1444 1 12 154 153.6 1076.2 6.5 2 79 81 2 -3.0 65
A2 ssw-2m 1172.5 10 139 1991 850.1 S 4 94 98 5 2.8 67
A M6.5 ssw-6.5m 6408.0 14 224 14.4 5900.9 243 0 9 9 0 4.2 57
A M6 ssw-6m 6098.2 14 223 16.0 5592.7 23.6 0 10 10 0 4.1 57
A M5 ssw-5m 5478.5 14 216 29.0 4986.0 21.7 0 17 17 0 4.0 57
A M4 ssw-4m 4209.3 14 191 70.8 3758.6 18.3 0 42 42 0 -3.6 58
A M3 ssw-3m 1759.2 14 175 103.6 1341.3 71 0 58 58 0 -3.4 61
A M2 ssw-2m 1428.3 11 158 152.1 1058.9 6.3 3 75 78 2 -3.1 65
B 6.5 biig, ssw-6.5m 4438.7 14 230 4.8 3922.0 16.1 0 3 3 0 5.6 54
B 6 biig, ssw-6m 42473 14 223 8.0 3733.8 15.4 0 5 5 0 5.6 54
B 5 biig, ssw-5m 3864.5 14 226 13.0 3356.0 14.0 0 7 74 0 5.4 56
B 4 biig, ssw-4m 3080.4 14 222 20.3 2579.2 10.9 0 11 11 0 5.1 58
B 3 biig, ssw-3m 1962.1 14 210 422 14828 6.6 0 23 23 0 4.8 61
B 2 biig, ssw-2m 1690.5 13 204 60.6 1229.6 5.7 1 29 30 2 4.6 64
B 0 biig, ssw-0m 518.0 6 173 154.7 151.2 0.8 8 60 68 4 4.0 69
B M6.5 biig, ssw-6.5m 6926.0 14 233 0.0 6404.5 25.9 0 0 0 0 5.9 53
B M6 biig, ssw-6m 6616.1 14 233 0.0 6094.6 24.7 0 0 0 0 5.8 53
B M5 biig, ssw-5m 5996.5 14 231 3.2 5478.2 224 0 2 2 0 5.7 54
B M4 biig, ssw-4m 47272 14 226 11.2 4216.9 17.6 0 7 7 0 5.3 55
B M3 biig, ssw-3m 2277.2 14 220 226 1778.3 7.6 0 13 13 0 5.1 58
B M2 biig, ssw-2m 1946.3 13 211 43.7 1468.5 6.6 1 22 23 0 4.8 62
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Schutzabschnitt D: Bereich Nord, Windschlag, westlich der Bahn
Grundvarianten
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfalle Kosten | “Nettokosten" Kosten je | Schutzfalle mit verbleibender | Beurteilungs- | mittlere | maximaler
bezeichnung maBnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- | Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) minderung | pegel Nacht
maBnahmen / schutz/ | maRnahmen / Tsd. € nachts nachts / / dB(A)
Tsd. € Tag Nacht Tsd. € Tsd. € Tag Nacht | Gesamt dB(A)
V0 ohne 0.0 0 0 5215 - 14 233 247 18 0.0 74
C 6.5 ssd, ssw-6.5m 5857.7 14 229 6.4 5342.6 22.0 0 4 4 0 5.2 55
C 6 ssd, ssw-6m 5666.3 14 227 11.4 5156.2 214 0 6 6 0 5.1 55
C5 ssd, ssw-5m 5283.5 14 225 15.5 47775 20.0 0 8 8 0 4.9 57
C4 ssd, ssw-4m 4499.5 14 215 34.2 4012.2 17.5 0 18 18 0 4.6 60
C3 ssd, ssw-3m 3381.1 13 195 75.0 2934.6 14.1 1 38 39 2 4.3 63
C 2 ssd, ssw-2m 3109.5 11 189 96.2 2684.2 13.4 3 44 47 2 4.1 65
CO0 ssd, ssw-Om 1937.0 5 154 200.2 1615.7 10.2 9 79 88 6 -3.5 70
C M6.5 ssd, ssw-6.5m 8345.0 14 232 1.6 7825.1 31.8 0 1 1 0 5.5 54
C_M6 ssd, ssw-6m 8035.2 14 231 3.2 7516.9 30.7 0 2 2 0 5.4 54
C M5 ssd, ssw-5m 7415.5 14 229 6.4 6900.4 28.4 0 4 4 0 5.3 55
C M4 ssd, ssw-4m 6146.3 14 221 20.1 5644.9 24.0 0 12 12 0 4.9 56
C M3 ssd, ssw-3m 3696.2 14 212 354 3210.1 14.2 0 21 21 0 4.7 59
C M2 ssd, ssw-2m 3365.3 13 200 64.0 2907.8 13.7 1 33 34 0 4.4 63
E 6.5 big, ssd, ssw-6.5m 6130.6 14 233 0.0 5609.1 22.7 0 0 0 0 6.2 53
E 6 biig, ssd, ssw-6m 5939.2 14 233 0.0 5417.7 21.9 0 0 0 0 6.1 54
E 5 biig, ssd, ssw-5m 5556.4 14 230 6.6 5041.5 20.7 0 3 3 0 -5.9 56
E 4 biig, ssd, ssw-4m 47724 14 225 16.4 42673 17.9 0 8 8 0 -5.6 58
[ E3 biig, ssd, ssw-3m 3654.0 14 216 32.6 3165.1 13.8 0 17 17 0 5.3 61
E'2 biig, ssd, ssw-2m 3382.4 11 211 57.4 2918.3 13.1 3 22 25 2 -5.1 64
E 0 biig, ssd, ssw-0m 2209.9 6 187 128.1 1816.5 9.4 8 46 54 3 4.5 69
E_M6.5 biig, ssd, ssw-6.5m 8617.9 14 233 0.0 8096.4 32.8 0 0 0 0 6.5 52
E M6 biig, ssd, ssw-6m 8308.0 14 233 0.0 7786.5 31.5 0 0 0 0 6.4 52
E M5 biig, ssd, ssw-5m 7688.4 14 233 0.0 7166.9 29.0 0 0 0 0 6.2 53
E M4 biig, ssd, ssw-4m 6419.2 14 229 6.4 5904 .1 243 0 4 4 0 -5.9 55
E M3 biig, ssd, ssw-3m 3969.1 14 225 14.6 3462.2 14.5 0 8 8 0 -5.6 58
E M2 biig, ssd, ssw-2m 3638.2 13 218 325 3149.2 13.6 1 15 16 0 54 62
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Anhang D.1
D: Bereich Nord, Windschlag, westlich der Bahn
Kosten je gel6ster Schutzfall fiir Varianten von aktiven SchallschutzmaBnahmen,
Grundvarianten
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Vorhaben: Unterlage 18.5.3.1
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Schutzabschnitt D: Bereich Nord, Windschlag, westlich der Bahn
Varianten mit Verbleib bestehender SSW
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfille | Kosten | "Nettokosten” | Kostenje | Schutzfille mit verbleibender | Beurteilungs-| mittlere maximaler
bezeichnung mafnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- |Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- | Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) minderung | pegel Nacht
maRnahmen / schutz/ | maBnahmen/ Tsd. € nachts nachts / 1 dB(A)
jisd€ Tag Nacht [sd:€ j[=d:€ Tag Nacht | Gesamt dB{a)
Vo ohne 0.0 0 0 521.5 - 14 233 247 18 0.0 74
A 4VbS ssw-4-VbS 1917.8 14 159 131.6 1527.9 8.8 0 74 74 1 -3.4 60
A M4VbS ssw-4m-VbS 23521 14 160 128.5 1959.1 11.3 0 73 73 0 -3.5 59
B_4VbS big, ssw-4-VbS 2538.7 14 209 40.2 2057 4 9.2 0 24 24 0 -5.1 56
B_M4VbS bug, ssw-4m-VbS 2972.9 14 209 40.2 24916 11.2 0 24 24 0 -5.2 56
B2E_4VbS bug, ssw-4-VbS 3417.2 14 219 242 2919.9 12.5 0 14 14 0 -5.6 56
B2E_M4VbS bug, ssw-4m-VbS 3851.4 14 218 249 33548 14.5 0 15 15 0 -5.6 55
B2F 4VbS big, ssw-4-VbS 3277.4 14 218 258 2781.7 12.0 0 15 15 0 -55 56
B2F_M4VbS bug, ssw-4m-VbS 37116 14 218 249 3215.0 13.9 0 15 15 0 -5.5 55
B2E_M4VbS2 bug, ssw-4m-VbS-2 3958.7 14 219 22.4 34596 14.8 0 14 14 0 -5.6 55
B2F M4VbS2 big, ssw-4m-VbS-2 3801.9 14 219 22.4 3302.8 14.2 0 14 14 0 -55 55
B_6.5M5-VL big, ssw-6.5-5m-VL 6081.6 14 233 0.0 5560.1 22.5 0 0 0 0 -5.8 54
E_55M5-VL |bug, ssd, ssw-5.5-5m-VL] 6917.3 14 233 0.0 6395.8 259 0 0 0 0 -6.0 54
F_5.5M5-VL _|big, ssa, ssw-5.5-5m-VL| 6735.1 14 233 0.0 6213.6 25.2 0 0 0 0 -6.0 54
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
D: Bereich Nord, Windschlag, westlich der Bahn
Kosten je geloster Schutzfall fiir Varianten von aktiven SchallschutzmaRnahmen,
Varianten mit Verbleib bestehender SSW
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Vorhaben:

Unterlage 18.5.3.1

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7 Anhang D.1
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)
Schutzabschnitt E: Hohberg, ostlich der Bahn
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfalle Kosten | "Nettokosten™ Kosten je | Schutzfalle mit verbleibender | Beurteilungs- | mittlere maximaler
bezeichnung mafnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- | Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) minderung | pegel Nacht
maRfnahmen / schutz/ | maBnahmen / Tsd. € nachts nachts / / dB(A)
Tsd. € Tag Nacht Ted- € Tsd. € Tag Nacht | Gesamt dB{a)
V0 ohne 0.0 0 0 27.5 - 0 11 11 0 0.0 59
A-T2 sswd-2m 689.7 0 11 0.0 662.2 60.2 0 0 0 0 24 54
B-T1.5 biig, sswd-1.5m 381.7 0 11 0.0 354.2 32.2 0 0 0 0 -3.6 54
B0 biig, sswd-0m 300.0 0 10 2.5 275.0 27.5 0 1 1 0 2.4 55

Bei der Kostenberechnung wurden bei den Varianten T (Schallschutzwénde auf Trog) niedrigere Kosten der SSW infolge einer kostenginstigeren Griindung in Ansatz

gebracht.
Schutzabschnitt F: Niederschopfheim, éstlich der Bahn
Varianten- aktive Schallschutz- | Gesamtkosten | geloste Schutzfalle Kosten | "Nettokosten™ Kosten je | Schutzfalle mit verbleibender | Beurteilungs- | mittlere | maximaler
bezeichnung maBnahmen aktiver passiver aktiver geloster Grenzwertiiberschreitung pegel > Pegel- | Beurteiluns-
Schallschutz- Schall- | Schallschutz- | Schutzfall / 60 dB(A) minderung | pegel Nacht
maBnahmen / schutz/ | maRnahmen / Tsd. € nachts nachts / / dB(A)
Ted. € Tag Nacht Ted. € Ted. € Tag Nacht | Gesamt dB{A)
V0 ohne 0.0 0 0 632.2 - 0 385 385 0 0.0 55
A25 sswd-2.5m 1794.9 0 385 0.0 1162.7 3.0 0 0 0 0 5.7 48
A2 sswd-2m 1608.5 0 342 68.8 1045.1 34 0 43 43 0 4.6 50
B1.5 biig, sswd-1.5m 1746.5 0 385 0.0 1114.3 29 0 0 0 0 6.9 48
B0 big, sswd-0m 240.0 0 274 177.6 -214.6 -0.8 0 111 111 0 -3.5 52
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