INHALTSVERZEICHNIS

1 ANTRAGSGEGENSTAND .....ccceuuieitennierteeniertensertensiereenssessenssessenssessanssessanssessanssssssnssesssnssssssnssessansssssnnsseses 3
2 PLANRECHTFERTIGUNG ........cottteeiittneriennneitennsestennsessenssessenssessenssessansssssanssessansssssnnsssssnnsssssnnssssansssssannnns 3
3 VARIANTEN UND VARIANTENVERGLEICH ....c..itteuiiiieneierteeeerteneierienssertensseseenssesssnssesssnssesssnssesssnsssssannsnses 4
4 BESCHREIBUNG DES VORHANDENEN ZUSTANDES......cccocittuiiiitniiiieniciienieiiensieimesseissssiessssssssssssssssnnnns 4
4.1 BEBAUUNG ...1uuuvuuutuuuesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsnsnnnne 4
4.2 BAHNANLAGE. ....ctttuieeeeettetttieeeeeeeterttaeeeaesesesanaseessssstaaaaseessssssannasessssssssnnsesessssssnnnnsessssssssnnsesesssssssnnseesesessssnnns 4
4.3 INGENIEURBAUWERKE vvvvvvvvvvsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnne 4
5 BESCHREIBUNG DES GEPLANTEN ZUSTANDES .....cccuctttteieitennertennertensiersanssessenssessanssesssnssessnssssssnssssssnnnns 6
5.1 AALLGEMEINES. ... etttteeettteeeetteeeett e eetteeetaueeeestaneessannaesanesesssaneessannsessnnsesssnnesssnnssssnnsesssnseessnnesessnnsessnneeessnneessnnneees 6
5.2 ABGRENZUNG DER PLANFESTSTELLUNG .vvvvvvuvvssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsssssnne 6
53 LAGE DER LARMSCHUTZWANDE ...vuuuuuuusssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsnnnne 6
5.4 QUERSCHNITT UND ABMESSUNGEN DER LARMSCHUTZWANDE ....eeeieeeieieieieieieiereieiereresesesesesesesesesesesesesesesesesesesesesesesens 7
5.5 KONSTRUKTION DER LARMSCHUTZWANDE ...vvvvvvvuvesssssssssssesssssssasssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnne 7
5.6  SONDERBAUWERKE / SONDERGRUNDUNGEN / SONDERKONSTRUKTION.....ccecveeerveeireeesseeereeenseeesesensesensesenseesnsesensesenes 8
5.7 KURVENSCHMIEREINRICHTUNG ..1vuvuuuvussusssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnne 12
5.8 STRECKENZUGANGLICHKEIT FUR UNTERHALTUNGSZWECKE ...e1vtevereieiereeeeereeeeeeeeererereeereresesereresesssersessessrssssssssessesreeens 12
5.9 ICABEL DB AG ....uuuuuruuuuuuueursssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnssnnnne 13
5.10  ALLGEMEINER RUCKBAU VORHANDENER ANLAGEN / RODUNG ..uveiiuviieueeeinteeereeereeeveesnreeenseesnvesessessseesnsesssesenseean 13
6 TANGIERENDE PLANUNGEN ......cceeuiiiienerieneertennsertennsertenssessenssesssnssesssnssssssnssesssnssessanssssssnssessansssssansans 13
7 TEMPORAR ZU ERRICHTENDE ANLAGEN ......coeitieuiienrierieesriesrecsseessesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssessaes 14
8 BAUDURCHFUHRUNG......c..oeivviireireisreissesssesssesssesssesssesssesssesssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 15
8.1 B AUSTELLENLOGISTIK.vvvvvvvvussssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsnne 15
8.2 BAUZEIT . uuvutuuueususususussssssssssssssssesssesesssesssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesssssesssesssssssssssnsesssessnssnnnne 15
9 ZUSAMMENFASSUNG DER UMWELTAUSWIRKUNGEN ........cotveuierrennerrenniereenniereenssereenssessnnssssennssssannnns 15
9.1 VERMEIDUNGS- UND VERMINDERUNGSMARNAHMEN ....ccevvvruuniereeerersrnnereseesessssneeesessssssnnesessssssssnnesessssssssnnnesesssens 16
9.2 BESCHREIBUNG DER AUSWIRKUNGEN AUF DIE SCHUTZGUTER ..uuueteeeetruuiieeeeeeeeeununeseeeseesnnnneeesersnssnnnsseesssnssnnsaeessennes 17

9.2.1  SCAULZGUL ,yMBNSCRA ..ottt e ettt e ettt e e et e e e et e e ettt e e e saaaeetsaseeasssaaessssnann 17

9.2.2 Schutzgut ,,Tiere UNd PFIANZEN ..........occeeeeeeeeee ettt e e ettt e e ettt e e e s taaeestsaaeessaaeesaenan 20

LI B Yol o1V [ 740 10 L o 1 XY= iSRS 20

9.2.4  SCRULZGUL ,,KIIMQ, LUFE  o....oeeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt ettt e e e e et e e et e e e et aeeatsaaasasssaaessssnaan 21

9.2.5 SChULZGUL ,,LANASCRGST ..ottt e et e e e ettt e e ettt e e e st aeeatseaeesssaaesssnaan 21

9.2.6  SCRULZGUL ,,BOEN ..ottt e ettt e et e e et a e e et e e e e ease e e e tsaaaeatseaensssaessssenann 21

9.2.7 Schutzgut ,,KUltur Und SACAGUEEI™ ............ooeeeeeeeeeeeeeeeeee et s e eettae e et e e e sae e e e saeaeesseaen 21
10 WEITERE RECHTE UND BELANGE .......ccceuiiitiniiiienniiiennieniensiesienssessenssesssnssessansssssanssssssssssssnnsssssnnssssannnns 21
10.1  GRUNDERWERB ....ceetttertereereeerererereeeseeeeesesrsesessesseseeeeesessseesssereeereseeseerereeerereeeeseereeererererereeerererererereeeeerererereren 21
10.2 ICABEL= UND LEITUNGEN 11tttuueeeeeeettttieeeeeersessneeseeerssssnnneseesssssssnnsesesssssssnnnseeessssssnnnesesessssssnnseseesssssnnnneesessssssnnns 22
10.3 STRAREN UND WEGE ....eetvurtuieeeeeeerurtieseeeeeessstnneeesesssessnnnasesessssssnnnesesessssssnsesesessssssnnaesessssssssnsesessssssssnnaesesseses 22
10.4 KAMPEMITTEL 1o veteeetetesesesesesesesesesesesesesesesesesesesesasasssasesesesssesssesesesssasesssesesssssesssesesssesssesesssesesesesesesesessseseseseses 22
10.5 ENTSORGUNG VON AUSHUB- UND ABBRUCHMATERIAL 1.eeetereiererereresesesesesesesesesesesesesesesesesesesssesesesesesesesesesssessseses 23
10.6 BRAND- UND KATASTROPHENSCHUTZ ....eeevvvuruueeeeeerersssnaeeeesssssssnaesessssssnnnnseesssssssnnnesessssssssnmnesessssssnsnneesssssssnnnns 23
11 REGELWERK......ciiteiiitenieitenncettenneetennnestennsesssnssesssnssesssnssesssnssssssnssesssnsssesssnsssssanssssssnsssssnnsssssnnsssssnnssssanne 24
12 EG-VORPRUFUNG (TSI) .ceseerueeumiiireeeuessiinssessessessesesssssssssessessesssessessessssssesssssssssessessesssessessessssssessessenns 24

13 VERZEICHNIS DER ABKURZUNGEN.........cceeueueetrenerreesssseessentssesssssssssssesssssssssssnsssentsssssesssesssesssssasssaens 25



Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes, Abschnitt Offenburg
Strecke 4000 Mannheim - Konstanz
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Unterlage 1: Erlauterungsbericht
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Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes, Abschnitt Offenburg
Strecke 4000 Mannheim - Konstanz
km 142,700 - km 149,300 Unterlage 1: Erlauterungsbericht

1 Antragsgegenstand

Im Rahmen des Larmsanierungsprogramms an Schienenwegen des Bundes plant die
DB Netz AG entlang der Eisenbahnstrecke 4000, Mannheim - Konstanz, den Bau von
3 Larmschutzwanden.

Die Malinahme befindet sich in Landkreis Ortenau innerhalb der Stadt Offenburg.

Die neu zu bauenden Larmschutzwande sollen in folgenden Streckenabschnitten
errichtet werden:

e LSW 1: von km 146,890 bis km 147,450 I.d.B. entlang der Strecke 4000,
Lange= 560 m

e LSW 2:von km 147,770 bis km 149,285 I.d.B. entlang der Strecke 4000,
Lange= 1515 m

e LSW 3: von km 148,265 bis km 149,185 r.d.B. entlang der Strecke 4000,
Lange= 920 m

Im Bogenbereich von km 146,600 bis km 147,000 wird eine stationdre
Kurvenschmiereinrichtung als dauerhafte Vorkehrung gegen das Auftreten von
Quietschgerauschen installiert.

2 Planrechtfertigung

Die Bundesregierung hat gemall Koalitionsvereinbarung vom 20.10.1998 ein
Larmsanierungsprogramm an Schienenwegen des Bundes beschlossen und stellt
hierfir als freiwillige Leistung zurzeit 150 Mio. Euro jahrlich zur Verfligung. Die
Bereitstellung der Mittel erfolgt aus dem Verkehrshaushalt und steht unter Vorbehalt
der Verfligbarkeit im Bundeshaushalt. Ein Rechtsanspruch darauf besteht nicht.

Die Konzeption der LarmsanierungsmalRnahmen erfolgt nach Kriterien ,der Richtlinie
fir die Forderung der LarmsanierungsmalRnahmen Schiene®, vom 01.07.2014 bekannt
gegeben mit Schreiben des Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) vom 07.05.2014, Gz. LA 18.5185.7/10.

Hiernach koénnen Larmsanierungsmalnahmen in Bereichen durchgefiihrt werden,
deren Wohngebaude vor dem 01.04.1974 errichtet wurden oder im Geltungsbereich
eines Bebauungsplans liegen, der vor diesem Datum rechtskraftig wurde. Der Stichtag
01.04.1974 richtet sich nach dem Inkrafttreten, des Bundes-Immissions-Schutz-Gesetz
(BImSchG). AuRerdem missen die in der Forderrichtlinie  genannten
Larmsanierungsgrenzwerte fur den Tag- bzw. den Nachtzeitraum uberschritten sein.

Wenn aktive LarmsanierungsmalBnahmen nicht forderfahig sind, werden die
Wohngebaude mit passiven Malinahmen saniert.

Der Abschnitt Offenburg an der Strecke 4000 ist von km 145,5 bis km 152,0 in Anlage
1 zum Gesamtkonzept enthalten.

Die beantragten Larmschutzwande ergeben sich auf Grundlage einer
schalltechnischen Untersuchung nach den Kriterien der o.g. Forderrichtlinie.

In Bereichen, in denen keine Larmschutzwand gebaut wird oder die Wande nicht
ausreichen die Larmsanierungswerte zu erreichen, werden Wohngebaude, die vor dem
1. April 1974 (Inkrafttreten Bundes-Immissions-Schutz-Gesetz) errichtet wurden oder
im Geltungsbereich eines Bebauungsplanes liegen, der vor diesem Stichtag
rechtkraftig wurde, passive MalRnahme, wie der Einbau von Schallschutzfenstern,
durchgefiihrt.
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3 Varianten und Variantenvergleich

Nach dem Schallgutachten sind alternative Larmschutzmalnahmen wie niedrige
Larmschutzwande, Schienenstegdampfer und Absorber, auch in Kombination wegen
ihrer deutlich geringeren Wirksamkeit nicht wirtschaftlich.

Die Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes ist ein mit Bundesmitteln
finanziertes Programm. Im Sinne der hierfir malgebenden Foérderrichtlinie ist ein
sparsamer und wirtschaftlicher Umgang mit Steuermitteln vorgegeben. Unter § 6 Abs.
4 ist aufgefiihrt: "Zuwendungen werden nur gewdhrt, wenn die Wirksamkeit und
Wirtschaftlichkeit der MaRnahmen mit der Beantragung dargelegt wird", das heif3t
nachgewiesen wird. Aufgrund der geringen Wirksamkeit lasst sich die Wirtschaftlichkeit
nicht nachweisen. Nach Anhang 1 der Richtlinie sollen aber nur aktive MaRnahmen
umgesetzt werden, die den hdéchsten Nutzen-Kosten-Vergleich haben. Es ist somit
sicherzustellen, dass MaRnahmen umgesetzt werden, die mit dem wirtschaftlichsten
Mitteleinsatz zur hochsten Wirksamkeit fiihren. Zudem ist bei niedrigen Larm-
schutzwanden, Schienenstegdampfern und Absorbern ein ausreichender Schallschutz
auf Grund der hohen Restbetroffenheiten nicht gewahrleistet. Diese Rest-
betroffenheiten fiihren zu weiteren passiven Malnahmen und somit zu weiteren
Kosten.

4 Beschreibung des vorhandenen Zustandes

4.1 Bebauung

Die Gebiete entlang der Wande 1 bis 3 an der Strecke 4000 sind teilweise als
aligemeines Wohngebiet und teilweise als Mischgebiet ausgewiesen.

4.2 Bahnanlage

Die Strecke 4000, Mannheim - Konstanz ist eine zweigleisige, elektrifizierte Strecke
und verlauft in Ost - West-Richtung. Der minimale Gleisabstand zwischen den
Streckengleisen betragt 4,00 m. Die zuldassige maximale Hochstgeschwindigkeit auf
dieser Strecke betragt fiir diesen Abschnitt 160 km/h.

Die Strecke 4000 verlauft im Bereich der gesamten Larmschutzwand 1 als auch im
Anfangsbereich der Larmschutzwand 2 und 3 von ca. km 146,890 bis ca. km 147,450
und von ca. 147,770 bis 148,350 auf einer Dammlage. Danach liegt die Strecke bis
Ende des Planungsabschnitts in einer Gelandegleichlage.

4.3 Ingenieurbauwerke
Folgende bestehende Bauwerke befinden sich im Abschnitt der MaBnahme:

e km 146,899 - DL 01 - Gewdlbedurchlass
Gewdlbedurchlass kreuzt die Strecke 4000. Die genaue Hohenlage ist
unbekannt.

e km 146,972 - DL 02- stillgelegter Rohrdurchlass

Rohrdurchlass mit dem Durchmesser DN 500 kreuzt Strecke 4000.
Rohrdurchlass ist stillgelegt. Die genaue Hohenlage ist unbekannt.
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km 147,382 - DL 03 —Rohrdurchlass

Rohrdurchlass mit dem Durchmesser DN 1400 kreuzt Strecke 4000. Die
genaue Hohenlage ist unbekannt.

km 147,412 - EU Badstrae/ EU Miihlbach

Eisenbahniberfihrung Gber BadstraBe und Miihlbach, Widerlager aus Beton
Bj. 1951, Uberbau (Stahl) Bj. 1951 als Zweifeldbriicke hergestellt. Gesamtlange
Uberbau ca. 26,00 m.

km 147,777 - DL 03 - Rohrdurchlass

Rohrdurchlass mit dem Durchmesser DN 1000 kreuzt Strecke 4000. Die
genaue Hohenlage ist unbekannt.

km 147,892 - DL 04 - Plattendurchlass

Plattendurchlass kreuzt die Strecke 4000. Abmessungen LW= ca. 0,90 m;
LH=0,50 m, mind. Uberschittung 3,40 m.

km 147,958 - EU Platanenallee

Eisenbahniiberfiihrung Gber BadstraRe und Mihlbach, Widerlager aus Beton
Bj. 1935, Uberbau (Stahl) Bj. 2004 als Einfeldbriicke hergestellt. Gesamtlange
Uberbau ca. 13,30 m.

km 148,235 - SU - Spannbetonbriicke B3

StralRenlberfiihrung kreuzt Strecke 4000,Widerlager aus Stahlbeton Bj. 1975,
Uberbau (Spannbetonbeton) Bj. 1975 als Fiinffeldbriicke hergestellt. Lichte
Hohe betragt ca. 5,88 m von SO.

km 148,302 - EU Rahmenbriicke Amselweg

Eisenbahniiberfihrung kreuzt Amselweg, Rahmenbauwerk aus Stahlbeton, B;j.
1962, Breite Rahmen ca. 8,00 m.

km 148,319 - DL 03 - Rohrdurchlass

Rohrdurchlass mit dem Durchmesser DN 1000 kreuzt Strecke 4000.
Grindungssohle bei ca. 151,620 m . NN.

km 148,481 - Plattendurchlass

Plattendurchlass kreuzt die Strecke 4000. Die genaue Hohenlage ist
unbekannt. P

km 148,560 - FuBgangerunterfiihrung Rahmenbriicke
FuRgangerunterfiihrung kreuzt Strecke 4000, Rahmenbauwerk aus Stahlbeton,
Bj. 1957, Breite Rahmen ca. 2,80 m.

km 148,568 - Rohrdurchlass

Rohrdurchlass mit dem Durchmesser DN 250 kreuzt Strecke 4000. Die genaue
Hohenlage ist unbekannt.
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e km 148,834 - DL 03 - Rohrdurchlass
Rohrdurchlass DN 500 aus Stahlbeton, Bj. 1959 kreuzt die Strecke 4000. Die
Uberschiittung betragt mind. 2,50 m.

e km 148,840 - Plattendurchlass
Plattendurchlass mit den Abmessungen 600/750 cm kreuzt die Strecke 4000.
Die genaue Hohenlage ist unbekannt.

e km 148,973 - DL 03 - Rohrdurchlass
Rohrdurchlass mit dem Durchmesser DN 1000 kreuzt Strecke 4000. Die
genaue Hohenlage ist unbekannt.

o km 148,985 - EU - Walztréiger in Beton - FuRgéngerunterfiihrung

FuRgangerunterfihrung kreuzt Strecke 4000, Widerlager aus Beton Bj. 1914,
Uberbau (WIB) Bj. 1914. Lichte Weite der Unterfiihrung betragt ca. 1,52 m.
Letzte Modernisierung erfolgte im Jahr 1978.

5 Beschreibung des geplanten Zustandes

5.1 Aligemeines

In den vorliegenden Unterlagen wird nur die Anlage des aktiven Schallschutzes
(Larmschutzwande) behandelt.

Nach §13 Absatz 1 der Forderrichtlinie sind fiir die Planung und Durchfiihrung der
Larmsanierungsmalinahmen im Einzelnen die Regelungen fiir die Larmsanierung nach
den "Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstraen in der Baulast des
Bundes - VLarmSchR 97 - (VkBI 12/97 S. 434)" entsprechend anzuwenden, soweit
diese Richtlinie nichts Abweichendes regelt.

Nach §3 Absatz 2 der Forderrichtlinie sollen durch die gewahlte SanierungsmalRnahme
oder das Malnahmenbiindel die Immissionsgrenzwerte nach §4 Absatz 1 dieser
Richtlinie mindestens erreicht oder unterschritten werden.

Dies wird durch den Bau der Larmschutzwande efrfillt.

5.2 Abgrenzung der Planfeststellung

Die Grenzen des Planfeststellungsbereichs liegen an der Strecke 4000 6stlich bei ca.
km 142,700 (Anfang Ausgleichsfliche Umweltmalinahme) und westlich bei km
149,300 (Ende Baustelleneinrichtungsflache LSW 2).

Die Grenzen sind in dem beigefiigten Ubersichtslageplan dargestellt. Der angegebene
Bereich beinhaltet auch die Baustelleneinrichtungsflachen und die Ausgleichsflachen.

5.3 Lage der Larmschutzwidnde

Die aktiven LarmschutzmaRnahmen erstrecken sich nach den Ergebnissen eines
Schalltechnischen Gutachtens sowie nach den Kriterien der Forderrichtlinie
sLarmsanierung Schiene® vom 1. Juli 2014 auf folgende Bereiche:
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. N Lage zur Lange Hohe
Bezeichnung | Strecken-km Strecke [m] [m]
LSW1 146,890 - 147,450 links 560 3,00

gleisseitig hoch absorbierend

LSW 2 147,770 - 149,285 links 1515 3,00

beidseitig hoch absorbierend im Bereich
von ca. km 148,450 bis ca. km 149,285,
sonst gleisseitig hoch absorbierend

LSW 3 148,265 - 149,185 rechts 920 3,00

gleisseitig hoch absorbierend

Es ergibt sich flr die neu zu errichtenden Larmschutzwande ein Gesamtlange von
2.995 m.

5.4 Querschnitt und Abmessungen der Lairmschutzwande

Die Larmschutzwande werden entsprechend der DB-Richtlinie 804.5501
(Larmschutzanlagen an Eisenbahnstrecken) fiir den Geschwindigkeitsbhereich
< 160 km/h mit einem Mindestabstand von 3,30 m zur maRgebenden Gleisachse
ausgefihrt. Dieses Mal wird in Abhangigkeit der vorgefundenen Gegebenheiten, wie
zum Beispiel Kabeltrassen, Kabelkanale, Oberleitungsmaste, Gleisiiberh6hungen und
anderen Hindernissen entsprechend vergrofert.

Die schaltechnisch wirksame Wandhéhe im Abschnitt Offenburg betragt dabei
durchgangig 3,00 m Gber SO.

Der Pfostenabstand der Larmschutzwande wird gemafd DB - Richtlinie 804.5501 auf
der freien Strecke mit < 5,00 m und auf den Sonderbauwerken mit < 2,50 m festgelegt.

5.5 Konstruktion der Lirmschutzwande

Die Larmschutzwande bestehen aus Stahlpfosten mit dazwischen gesetzten,
austauschbaren Leichtmetallelementen. Die Leichtmetallelemente werden bahnseitig
hoch absorbierend ausgefiihrt. Um Reflexionen des Straenverkehrs zu vermeiden
werden zudem anliegerseitig hochabsorbierende Elemente eingebaut, wenn zwischen
LSW und Wohngebauden StraBen mit hohem Verkehrsaufkommen und einer
Geschwindigkeit von > 40 km/h verlaufen, ebenso auf Eisenbahniiberfiihrungen,
einschlieRlich einer beidseitigen Uberstandslange von etwa 10 m.

Die Farbgebung der Larmschutzwande wird mit der Stadt Offenburg abgestimmt.
Zusatzlich wird von der Stadt Offenburg ein architektonisches Gestaltungskonzept der
Larmschutzwande entwickelt. Dieses Gestaltungskonzept ist nicht Bestandteil des
EBA-Antrags. Das Gestaltungskonzept der Stadt Offenburg ist aufgeteilt in:

e Hoher Gestaltungsanspruch mit Wandflachen bestehend aus
Aluminiumelemente, transparente ~ Wandelemente, Holzlamellen  und
Wandbegriinungen.

e Mittlerer  Gestaltungsanspruch  mit ~ Wandflachen = bestehend  aus
Aluminiumelemente, transparente Wandelemente und Wandbegriinungen.
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e Geringer  Gestaltungsanspruch  mit ~ Wandflachen  bestehend  aus
Aluminiumelemente und transparente Wandelement.

Der untere Teil der Lairmschutzwande besteht bis zur Schienenoberkante aus nicht-
schallabsorbierenden Betonsockeln. In die Betonsockel werden alle 5 Meter
Kleintierdurchlasse mit einer GréBe 10 x 20 cm (Hbéhe zu Breite) vorgesehen. Genaue
Angaben hierzu sind im MaRRnahmenblatt 006_V (Unterlagen 9.2) gemacht.

Die Griindung der Larmschutzwandpfosten auRerhalb von Ingenieurbauwerken erfolgt
in der Regel lber Tiefgriindungen mittels Stahlrohrprofilen, die in den Baugrund
eingebracht werden. Die Wahl des Einbringverfahrens erfolgt abhangig des
anstehenden Baugrundes. Im oberen Bereich der Griindungspfahle wird ein Kécher
ausgebildet, in dem der Stahlpfosten einbetoniert wird.

Im Bereich von Leitungen, die die Larmschutzwand kreuzen, oder im Nahbereich
gefahrdeter Bauwerke, erfolgt die Griindung i.d.R. durch Flachgriindungen.

Hindernisse in der Wandflucht, wie z.B. Oberleitungsmaste, Kabelkanale und sonstige
Anlagen werden mit der LSW entsprechend der Ril 804.5501 und gemaf} Abstimmung
mit den zustandigen Fachdiensten der DB Netz AG anliegerseitig umfahren.

Entlang der Larmschutzwand 1 befinden sich zwei Ausnahmen im Bereich der
Oberleitungsmaste (OL Mast 147-1 und OL Mast 147-3) bei ca. km 147,024 und km
147,070. Aufgrund des grofen Gleisabstandes kann in diesem Fall bei einer
Regelkonformen Mastumfahrung keine Schallschutzwirkung mehr erzielt werden.

Zusatzlich sollen im Bereich bei ca. km 148,980 zwei Elektroschranke auf beiden
Bahnseiten im Endzustand verlegt werden. Diese Elektroschranke befinden sich in der
Wandflucht der Larmschutzwande 2 und 3.

Eine weitere Ausnahme ist die Verlegung des Kabeltrogs samt Kabel und Leitungen
von ca. km 148,980 bis ca. km 149,005. Der Kabeltrog befindet sich in der Wandflucht
der Larmschutzwand 2 verlauft nach Umsetzung der MaRnahme bahnseitig der
Larmschutzwand 2.

Die Arbeiten zur Errichtung der Larmschutzwande werden iberwiegend vom Gleis aus
durchgefiihrt. Die Larmschutzwande 2 und 3 werden Abschnittweise von aul’en
gebaut.

5.6 Sonderbauwerke [ Sondergriindungen [ Sonderkonstruktion
Die Nummern in Klammer beziehen sich auf das Bauwerksverzeichnis (Unterlage 4).

Wand 1: SG 101, km 146,900, Gewolbedurchlass 01 wund Kabel-
[Leitungskreuzung (Nr. 4)

SK 102, km 147,412, EU BadstraRe/Miihlbach (Nr. 11)
Wand 2: SK 201, km 147,958, EU Platanenallee (Nr. 18)
SG 202, km 148,235, Herstellung Pfahlkopf unter SU (Nr. 23)
SG 203, km 148,302, EU Amselweg (Nr. 27)
SB 204, km 148,560, Fulgangerunterfiihrung (Nr. 32)
SG 205, km 148,965, Kabel-/Leitungskreuzung (Nr. 34)
SB 206, km 148,985, Fulgangerunterfiihrung (Nr. 38)
Wand 3: SB 301, km 148,302, EU Amselweg (Nr. 42)
SB 302, km 148,560, Fulgangerunterfiihrung (Nr. 48)
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SG 303, km 148,835, Rohrdurchlass 03 und Plattendurchlass 04
(Nr. 52)

SG 304, km 148,965, Kabel-Leitungskreuzung (Nr. 57)
SB 305, km 148,985, FulRgangerunterfiihrung (Nr. 60)

Sondergriindung - SG 101, km 146,900, Gewdlbedurchlass 01 und Kabel-
[Leitungskreuzung (Nr. 4)

Die bestehende Kabel- und Leitungen und der bestehende Gewdlbedurchlass kreuzen
die Strecke 4000 in einem Winkel < 90° unter den Gleisen.

Die Larmschutzwand 1 wird mittels eines Stahlbetontorsionsbalkens (iber die
vorhandenen Leitungen gefiihrt. Der Stahlbetontorsionsbalken wird seitlich der Briicke
tief gegrindet. Im Torsionsbalken werden Kocher ausgebildet, in denen die
Stahlpfosten in einem Abstand von 2,50 m mittels einer Verflllung kraftschlissig
einbetoniert werden.

Zu beiden Seiten der Gasleitung wird ein Schutzstreifen von ca. 2,50 m lastfrei
eingehalten.

Die Sondergriindung verlauft parallel zu den Bahngleisen und zur Zahringer Stral3e.

Sonderkonstruktion - SK 102, km 147,412, EU BadstraBe/Miihlbach (Nr. 11)

Die bestehende Briicke ist abgangig und soll voraussichtlich im Jahr 2024 erneuert
werden. Die Larmschutzwand 1 wird in diesem Bereich nur bis ca. km 147,350 gebaut.

Nach der Briickenerneuerung wird die Larmschutzwand 1 auf der neuen Briickenkappe
gefuhrt und der Anschluss zur bestehenden Larmschutzwand 1 erstellt.

Aufgrund der optisch exponierten Lage der Wand (ber der StraRe und vor dem
Bauwerk wird die obere Halfte der Wand mit transparenten Wandelementen
ausgefiihrt.

Die Bruckenerneuerung ist nicht Bestandteil dieser Malinahme.

Sonderkonstruktion — SK 201, km 147,958, EU Platanenallee (Nr. 18)

Die bestehende Briicke ist abgangig und soll voraussichtlich im Jahr 2019 erneuert
werden.

Die Larmschutzwand 2 wird im Briickenbereich auf die neue Briickenkappe gefiihrt.

Aufgrund der optisch exponierten Lage der Wand uber der StraRe und vor dem
Bauwerk wird die obere Halfte der Wand mit transparenten Wandelementen
ausgefuhrt.

Die Briickenerneuerung ist nicht Bestandteil dieser MaRnahme.

Sondergriindung 202, km 148,235, Herstellung Pfahlkopf unter SU -
Spannbetonbriicke B3 (Nr. 23)

Unter der bestehenden Stralienbriicke ist eine Betonkonstruktion von ca. 40 m
vorhanden. Um die Grindung der Larmschutzwand herzustellen, wird die
Betonkonstruktion jede 5,00 m abgebrochen.

Die Larmschutzwand 2 wird wie in den Regelbereichen mittels Stahlrohrprofile tief
gegriindet. Im oberen Bereich der Griindungspfahle wird ein Kocher ausgebildet, in
dem der Stahlpfosten einbetoniert wird. Die Stahlpfosten haben einen Abstand von
5,00 m.
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Im Anschluss wird in den Abbruchbereichen ein Pfahlkopf aus Stahlbeton hergestellit.
Die Wandelemente der Larmschutzwand 2 werden zum Teil iber die bestehende
Betonkonstruktion gefihrt.

Die Sondergriindung verlauft parallel zu den Bahngleisen und zu dem Pappelweg.

Sondergriindung 203, km 148,302, EU Amselweg (Nr. 27)

Die Bahn kreuzt die FuRgangerunterfiihrung in einem Winkel von 90°. Die
FuRgangerunterfiihrung besteht aus einem Rahmenbauwerk aus Stahlbeton und
schliel3t an der StralReniiberfiihrung Pappelweg an.

Die Larmschutzwand 2 wird mittels eines flachgegriindeten Fundamentkorpers aus
Stahlbeton iiber das bestehende Rahmenbauwerk gefiihrt. Damit der Fluchtweg (iber
die Sondergriindung ermoglicht wird, werden beidseitig des Fundamentkorpers
Treppenstufen angeordnet.

In den Fundamentkérper werden Koécher ausgebildet, in denen die Stahlpfosten in
einem Abstand von 2,50 m einbetoniert werden.

Die Sondergriindung verlauft parallel zu den Bahngleisen und zu dem Pappelweg.

Sonderbauwerk 204, km 148,560, FuBgangerunterfiihrung (Nr. 32)

Die Bahn kreuzt die Fullgangerunterfihrung in einem Winkel von 90°. Die
FuBgangerunterfihrung besteht aus einem Rahmenbauwerk aus Stahlbeton und
schlieRt an der Stralleniliberfiihrung Kénigswaldstralle an.

Die Larmschutzwand 2 wird mittels eines Stahlbetontorsionsbalkens (ber die
FuBgangerunterfihrung gefiihrt. Der Stahlbetontorsionsbalken wird tief gegriindet. Im
Torsionsbalken werden Kocher ausgebildet, in denen die Stahlpfosten in einem
Abstand von 2,50 m mittels einer Verflillung kraftschliissig einbetoniert werden.

Das Sonderbauwerk verlauft parallel zu den Bahngleisen und zu der
Koénigswaldstralle.

Sondergriindung 205, km 148,965, Kabel-/Leitungskreuzung (Nr. 34)

Bestehende Kabel- und Leitungen kreuzen die Strecke 4000 in einem Winkel < 90°
unter den Gleisen.

Die Larmschutzwand 2 wird mittels eines Stahlbetontorsionsbalkens (ber die
vorhandenen Leitungen gefuhrt. Der Stahlbetontorsionsbalken wird tief gegriindet.

Im Torsionsbalken werden Koécher ausgebildet, in denen die Stahlpfosten in einem
Abstand von 2,50 m mittels einer Verfiullung kraftschliissig einbetoniert werden.

Zu beiden Seiten der Gasleitung wird ein Schutzstreifen von ca. 2,50 m lastfrei
eingehalten.

Die Sondergrindung verlauft parallel zu den Bahngleisen und zu der
KoénigswaldstralRe.

Sonderbauwerk 206, km 148,985, FuBgangerunterfiihrung (Nr. 38)

Die Bahn kreuzt die Fulgangerunterfiihrung in einem Winkel von 90°. Die
FuRgangerunterfiihrung besteht aus einem Rahmenbauwerk aus Stahlbeton.

Die Larmschutzwand 2 wird mittels eines Stahlbetontorsionsbalkens (iber die Rampe
der FulRgangerunterfihrung gefiihrt. Der Stahlbetontorsionsbalken wird seitlich der
Briicke tief gegriindet.
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Im Torsionsbalken werden Koécher ausgebildet, in denen die Stahlpfosten in einem
Abstand von 2,50 m mittels einer Verfillung kraftschlissig einbetoniert werden.

Aufgrund der optisch exponierten Lage der Wand (iber den Fuligangerweg und vor
dem Bauwerk wird die obere Halfte der Wand mit transparenten Wandelementen
ausgefiihrt.

Das Sonderbauwerk verlauft parallel zu den Bahngleisen und zur Kénigswaldstral3e.

Sonderbauwerk 301, km 148,302, EU Amselweg (Nr. 42)

Die Bahn kreuzt die Ful’gangerunterfihrung in einem Winkel von 90°. Die
FuBgangerunterfiihrung besteht aus einem Rahmenbauwerk aus Stahlbeton.

Die Larmschutzwand 3 wird mittels eines Stahlbetontorsionsbalkens (iber das best.
Rahmenbauwerk gefiihrt. Der Stahlbetontorsionsbalken wird seitlich der Briicke tief
gegruindet.

Im Torsionsbalken werden Koécher ausgebildet, in denen die Stahlpfosten in einem
Abstand von 2,50 m mittels einer Verfullung kraftschlussig einbetoniert werden.

Aufgrund der optisch exponierten Lage der Wand lber der StralRe und vor dem
Bauwerk wird die obere Halfte der Wand mit transparenten Wandelementen
ausgefihrt.

Das Sonderbauwerk verlauft parallel zu den Bahngleisen.

Sonderbauwerk 302, km 148,560, FuBgangeriiberfiihrung (Nr. 48)

Die Bahn kreuzt die FuRgangerunterfihrung in einem Winkel von 90°. Die
FuBgangerunterfihrung besteht aus einem Rahmenbauwerk aus Stahlbeton.

Die Larmschutzwand 3 wird mittels eines Stahlbetontorsionsbalkens Uber die
vorhandenen Leitungen gefiihrt. Der Stahlbetontorsionsbalken wird seitlich der Briicke
tief gegriindet.

Im Torsionsbhalken werden Koécher ausgebildet, in denen die Stahlpfosten in einem
Abstand von 2,50 m mittels einer Verfiillung kraftschliissig einbetoniert werden.

Aufgrund der optisch exponierten Lage der Wand tiber den FuRgangerweg und vor
dem Bauwerk wird die obere Halfte der Wand mit transparenten Wandelementen
ausgefuhrt.

Das Sonderbauwerk verlauft parallel zu den Bahngleisen.

Sondergriindung 303, km 148,835, Rohrdurchlass 03 und Plattendurchlass 04
(Nr. 52)

Die bestehende Durchlasse kreuzen die Strecke 4000 in einem Winkel < 90° unter den
Gleisen.

Die Larmschutzwand 3 wird mittels eines Stahlbetontorsionsbalkens (ber die
vorhandenen Leitungen gefiihrt. Der Stahlbetontorsionsbalken wird tief gegriindet.

Im Torsionsbalken werden Koécher ausgebildet, in denen die Stahlpfosten in einem
Abstand von 2,50 m mittels einer Verfullung kraftschliussig einbetoniert werden.

Die Sondergriindung verlauft parallel zu den Bahngleisen und zum Fasanenweg.
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Sondergriindung 304, km 148,965, Kabel-/Leitungskreuzung (Nr. 57)

Die bestehende Kabel- und Leitungen und der bestehende Rohrdurchlass 03 kreuzen
die Strecke 4000 in einem Winkel < 90° unter den Gleisen.

Die Larmschutzwand 3 wird mittels eines Stahlbetontorsionsbalkens (iber die
vorhandenen Leitungen gefiihrt. Der Stahlbetontorsionsbalken wird tief gegriindet.

Im Torsionsbalken werden Koécher ausgebildet, in denen die Stahlpfosten in einem
Abstand von 2,50 m mittels einer Verflllung kraftschliissig einbetoniert werden.

Zu beiden Seiten der Gasleitung wird ein Schutzstreifen von ca. 2,50 m lastfrei
eingehalten.

Die Sondergriindung verlauft parallel zu den Bahngleisen und zum Fasanenweg.

Sonderbauwerk 305, km 148,985, FuBgangerunterfiihrung (Nr. 60)

Die Bahn kreuzt die FuRgangerunterfiihrung in einem Winkel von 90°. Die
FuRBgangerunterfiihrung besteht aus einem Rahmenbauwerk aus Stahlbeton.

Die Larmschutzwand 3 wird mittels eines Stahlbetontorsionsbalkens (ber die Rampe
der Ful’gangerunterfiihrung gefiihrt. Der Stahlbetontorsionsbalken wird seitlich der
Briicke tief gegriindet.

Im Torsionsbhalken werden Koécher ausgebildet, in denen die Stahlpfosten in einem
Abstand von 2,50 m mittels einer Verfullung kraftschlussig einbetoniert werden.

Aufgrund der optisch exponierten Lage der Wand (iber den FuRgangerweg und vor
dem Bauwerk wird die obere Halfte der Wand mit transparenten Wandelementen
ausgefihrt.

Das Sonderbauwerk verlauft parallel zu den Bahngleisen.

5.7 Kurvenschmiereinrichtung

Eine stationdare Kurvenschmiereinrichtung wird als dauerhafte Vorkehrung gegen das
Auftreten von Quietschgerauschen im Bogenbereich von km 146,600 bis 147,000
installiert.

5.8 Streckenzuganglichkeit fiir Unterhaltungszwecke

Zur Erhaltung der Zuganglichkeit von betrieblichen Einrichtungen wie Signale,
Weichen, Oberleitungsmaste etc. werden in Abstimmung mit den Fachdiensten der DB
Netz AG Servicetiren im Wandverlauf angeordnet. Danach ist es nicht zwingend
erforderlich, den Soll-Abstand nach Ril 804.5501 von 500 m einzuhalten, zumal dies
wegen der Zuganglichkeit von auRen (Privatgrundstiicke) nicht tiberall méglich ist.

Die Male der Servicetiiren sind nach Ril 804.5501 vorgegeben. Es werden nur Tiiren
mit EBA Zulassung verwendet. Die Servicetliren haben eine lichte Weite von 1,00 m
und eine lichte Hohe von 2,00 m.

Servicetiiren sind in folgenden Abschnitten vorzusehen:
Die Nummern in Klammer beziehen sich auf das Bauwerksverzeichnis (Unterlage 4).

- ca. km 147,024 (1.d.B) - Neubau Servicetiir mit Boschungstreppe und Podest,
Zugang OL-Mast 147-1 (Nr.5)

- ca. km 147,070 (.d.B) - Neubau Servicetiir mit Béschungstreppe und Podest,
Zugang Mast 147-3 (Nr. 6)
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- ca. km 148,277 (1.d.B) - Neubau Servicetiir mit Podest, Zugang technische Anlagen
(Nr. 25)

5.9 Kabel DB AG

Im Planungsbereich befinden sich Kabel und Leitungen der Streckenausriistung. Diese
sind, soweit betroffen, in den Leitungsplanen (Unterlage 8) und im
Bauwerksverzeichnis (Unterlage 4) aufgefiihrt.

In der Regel werden die Larmschutzwande auf3erhalb der vorhandenen Kabeltrassen
gebaut.

Im Zuge der Entwurfsplanung wurden Suchschlitze erstellt, um die Bestandslage der
vorhandenen Kabel und Leitungen zu erkunden.

Die im Baufeld der LSW befindlichen Leitungen werden fiir die Dauer der
Baumalinahme gesichert bzw. umverlegt. Dies ist mit den Fachdiensten der DB AG
abgestimmt. Weitere Kabelarbeiten werden sich bei Erfordernis voraussichtlich nur im
geringen Umfang bewegen.

Das erdverlegte Fernmeldekabel 4030 wird von ca. km 148,255 bis km 149,110
abgebunden und im Rahmen dieser MaRnahme im bestehenden Kabeltrog (r.d.B) neu
verlegt.

Im Bereich von ca. km 148,980 bis ca. km 149,005 befindet sich in der Wandflucht der
Larmschutzwand 2 ein Kabeltrog der samt Kabel und Leitungen verlegt wird. Der
Kabeltrog verlauft nach Umsetzung der MaRnahme bahnseitig der Larmschutzwand 2.

Bei ca. km 148,980 wird ein Elektroschrank der DB AG rechts der Bahn versetzt.

Im Bereich von ca. km 148,985 bis ca. km 148,995 (r.d.B) wird der vorhandene
Kabeltrog einschl. Kabel und Leitungen bauzeitlich gesichert.

5.10 Allgemeiner Riickbau vorhandener Anlagen / Rodung

Im Rahmen der Baufeldfreimachung fir die Herstellung der Larmschutzwande sind
bereichsweise vorhandene Zaunanlagen, Gelander sowie Begrenzungsmauern etc.
zuriickzubauen.

Zur Herstellung der Larmschutzwande sind Rickschnitt und Roden von Bewuchs
erforderlich.

6 Tangierende Planungen

Die bestehende EU Platanenallee bei km 147,958 wird im Jahr 2019 altersbedingt
erneuert. Die Larmschutzwand 2 wird in diesem Bereich wihrend der Bauzeit der EU
von ca. km 147,925 bis ca. km 147,975 ausgespart. Erst nach Fertigstellung der
Briickenerneuerung wird der Llckenabschluss zur bereits vorhandenen LSW 2
hergestellt. Die LSW 2 wird auf der neuen Briickenkappe der EU gefiihrt. Die
Baustelleneinrichtungsflichen fiir die Herstellung der EU sind in Unterlage 5 und 14
beriicksichtigt. Diese MalRnahme ist nicht Bestandteil unserer Planung.
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7 Temporar zu errichtende Anlagen

Als Baustelleneinrichtungsflachen sind die in den Baustelleneinrichtungs- und
erschlieRungsplanen (Unterlage 14) ausgewiesenen Flachen vorgesehen. Diese
temporaren Flachen sind auch im Bauwerksverzeichnis (Unterlage 4) ab Nummer 201
und im Grunderwerbverzeichnis (Unterlage 6) dargestellt, sofern es sich nicht um DB
Flachen handelt.

Die Eigentimer bzw. Nutzer dieser Flachen werden im Zuge des
Planfeststellungsverfahrens informiert.

Es sind insgesamt 6 BE-Flachen vorgesehen:

Wand 1: Nr. 202, ca. km 147,120 - ca. km 147,145 I1.d.B. (ca. 850 m?)

Wand 2: Nr. 204, ca. km 148,170 - ca. km 148,200 I.d.B. (ca. 180 m?)
Nr. 206, ca. km 149,200 - ca. km 149,300 I.d.B. (ca. 450 m?)
Nr. 207, ca. km 149,235 - ca. km 149,275 1.d.B (ca. 1.000 m?)

Wand 3: Nr. 209, ca. km 148,100 - ca. km 148,130 r.d.B. (ca. 1.750 m?)
Nr. 212, ca. km 149,125 - ca. km 149,160 r.d.B. (ca. 1.085 m?)

Die Zufahrten zum Baufeld erfolgen (iber das 6ffentliche Straennetz.

Im Bereich von ca. km 148,170 bis ca. km 148,315 und im Bereich von ca. km 148,460
bis ca. km 149,025 wird die Larmschutzwand 2 von auRen hergestellt. In diesen
Bereichen erfolgt der Strallenverkehr wahrend der Bauzeit nur auf einer Stralienseite.
Der StralRenverkehr wird flir beide o.g. Abschnitte durch eine Ampelanordnung und
Verkehrsschilder geregelt. Die Andienung der BE-Flache erfolgt (iber den Baustreifen.

Fiir den Bau der Larmschutzwand 3 wird im Bereich von ca. km 148,570 bis ca. km
148,830 ein Baustreifen vorgesehen. Wahrend der Bauzeit wird der StraBenverkehr
temporar beeintrachtigt und durch Verkehrsschilder signalisiert.

Bei der Einhebung der Torsionsbalken bzw. bei der Herstellung der Griindung wird es
temporare Beeintrachtigungen des offentlichen StraRen- bzw. Fullgangerverkehrs
geben. Betroffen sind folgende Stralen bzw. Wege:

e Zahringer StralRe sowie FuRweg im Bereich Gewdlbedurchlass 01 und Kabel-
[Leitungskreuzung bei km 146,900

e Amselweg im Bereich der Eisenbahniiberfiihrung bei km 148,302

e Im Stockfeld, im Bereich der FuRBgangerunterfiihrung bei km 148,560 und km
148,985 und im Bereich Kabel-/Leitungskreuzung bei km 148,700 und bei km
148,965

e Fasanenweg sowie Geh- und Radweg im Bereich der FuBgangerunterfihrung
bei ca. km 148,560 und ca. km 148,985 , im Bereich Rohrdurchlass 03 und
Plattendurchlass 04 bei ca. km 148,835, sowie im Bereich Kabel-
[Leitungskreuzung bei km 148,700 und bei km 148,965

Alle in Anspruch genommenen Flachen, Wege und Zufahrten werden nach
Beendigung der Baumalinahme rekultiviert bzw. wieder in den Zustand der friiheren
Nutzung zurtickversetzt.
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8 Baudurchfithrung

8.1 Baustellenlogistik

Aufgrund der 6rtlichen Gegebenheiten erfolgt die Errichtung der Larmschutzwande im
Wesentlichen vom Gleis aus. Fir diese Arbeiten sind entsprechende betriebliche
Sperrpausen angemeldet.

Die Nummern in Klammer beziehen sich auf das Bauwerksverzeichnis (Unterlage 4).

Fur die Erschaffung einer Zufahrt der Baugerate zum Gleis wird bei der Eingleisstelle
(Nr. 201) bei ca. km 147,125 eine Rampe hergestellt. Durch die Herstellung dieser
Rampe ist wahrend der Bauzeit der Larmschutzwand 1 der Fulgangerverkehr auf dem
Gehweg (Flurstiick Nr. 6228/2) temporar beeintrachtigt.

Fir die Herstellung der LSW 2 vom Gleis aus besteht die Moéglichkeit in ca. km
148,135 (Nr. 203) und in ca. km 149,250 (Nr. 208) aufzugleisen.

Die Eingleisstellen fiir den Bau der LSW 3 sind in ca. km 148,125 (Nr. 210) und in ca.
km 149,150 (Nr. 213) vorgesehen. Bei der ersten Eingleisstelle (Nr. 210) ist fiir das
Eingleisen von Baugeraten der Bau einer Rampe erforderlich.

Bei den Bereichen die von aufen gebaut werden, erfolgt die Andienung des Baufeldes
liber das offentliche StraBennetz.

8.2 Bauzeit

Die Realisierung der MaRnahme ist im Jahr 2020 vorgesehen. Die Bauzeit einschl.
Vor- und Nacharbeite betragt ca. 6 Monate.

9 Zusammenfassung der Umweltauswirkungen

Im Rahmen der Landschaftspflegerischen Begleitplanung und der
artenschutzrechtlichen Prufung wurden - auf der Grundlage einer Bestandsanalyse -
folgende erheblichen Konflikte abgeleitet:

Baubedingter Verlust von Vegetationsstrukturen

Dauerhafte Veranderung der Habitatqualitait fiir thermophile Arten (Reptilien,
Heuschrecken, Wildbienen) durch Verschattung und Trennwirkung

Baubedingte Storung von geschiitzten Tierarten bzw. Gefahr der Tétung/Verletzung
geschiitzter Arten (Reptilien, Vogel, Fledermause, Haselmaus)

Gefahr von Kollisionen (Vogelschlag) durch teilweise transparente Larmschutzwand in
optisch relevanten Bereichen

Gefahr der Beeintrachtigung/des Verlusts von an das Baufeld angrenzenden
Vegetationsstrukturen

Insofern wurde ein entsprechendes MalRnahmenkonzept erarbeitet, das folgende
Malinahmen umfasst:
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9.1 Vermeidungs- und VerminderungsmalRnahmen
Malinahmen zur Vermeidung und Minimierung der Eingriffserheblichkeit:
001_V Gehoélzschutz wahrend der Bauzeit

Geholzbestande und Baume in der Nahe des Baufeldes, die vorhabenbedingt nicht
gerodet werden missen, werden vor Beschadigung geschiitzt.

002_V Zeitliche Regelung fiir Geholzrodungen

Rodungen und Riickschnitte von Gehdlzen nur auRRerhalb der Fortpflanzungszeit von
Voégeln und aullerhalb der Fortpflanzungszeit und des Winterschlafs der Haselmaus.
Durch diese Kombination verbleibt als gilinstiger Zeitpunkt lediglich der Monat Oktober.

003_V Zeitliche Regelung flir Abriss Garagenanbauten

Abriss der Garagenanbauten (Garagen am Taubenweg, ca. km 148,3 bis 148,6 und
am Fasanenweg, ca. km 148,85 bis km 148,95) zum Schutz von Fledermausen im
Winter zwischen Anfang November bis Ende Marz.

004_V Raumliche Beschrankungen (Ausweisung von Tabuflachen)

Wertvolle Reptilienlebensraume sind als Tabuflaichen auszuweisen, welche im
Zusammenhang mit den Bauarbeiten nicht befahren und betreten werden diirfen.

005_V Vergramung und Abfangen von Reptilien

Reduzieren von Individuenverlusten der Mauereidechse durch
Vergramungsmalnahmen, die an den Bauablauf angepasst umgesetzt werden
mussen.

006 _V Kleintierdurchlasse in den Larmschutzwanden

Zur Reduzierung der Trennwirkung der LSW ist vorgesehen, alle 5 m einen
Kleintierdurchlass einzubauen.

007_V Transparente Larmschutzwandelemente mit geeigneten Markierungen zum
Schutz vor Vogelschlag

Um Kollisionen von Vogeln weitestgehend moglich zu vermeiden, wird eine
entsprechende Gestaltung mit gepriften Markierungen realisiert.

008_V Umweltbaubegleitung

Die fachgerechte Durchfihrung der ArtenschutzmalRnahmen wird durch eine
Umweltbaubegleitung sichergestellt.

Zur Losung der - trotz dieser Vermeidungs-/Minimierungsmalinahmen - bewirkten
Konflikte wurden folgende KompensationsmaRnahmen abgeleitet:

009_CEF Trittsteinbiotope Reptilien (CEF-MaRnahme)

Insgesamt sind 16 Flachen fiir die vorgezogenen AusgleichsmaBnahmen vorgesehen
(siehe MaRnahmenplane, Unterlage 9.4)

010_FCS Ausgleichsflachen Bohlsbach (FCS-Malinahme)

Auf zwei weiteren Flachen sind auBerhalb des Eingriffsbereichs vorgezogene
Reptilienmalnahmen vorgesehen (siehe MaRnahmenplane, Unterlage 9.4)

011_FCS Wanderkorridor an LSW (FCS-MaRnahme)

Entlang der Konigswaldstralle sind keine Trittsteinbiotope umsetzbar, da die
Bahnlinie in diesem Bereich unmittelbar an die Strafle angrenzt. Um jedoch eine
Durchgéangigkeit der Population zu gewahrleisten, soll dieser Teilbereich (300 m?) im
Anschluss an die Bauarbeiten als Wanderkorridor fiir die Reptilien hergerichtet werden.
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012_A Wiederherstellung von Vegetationsstrukturen

Zur Kompensation der baubedingten Verluste an Vegetationsstrukturen werden die in
Anspruch genommenen Ruderalfluren, Zierrasen und Geholze nach Ende der Bauzeit
wieder neu angesat bzw. angepflanzt.

Genauere Ausfiihrungen sind der Unterlage 9.1 zu entnehmen.

9.2 Beschreibung der Auswirkungen auf die Schutzgiiter

9.2.1 Schutzgut ,Mensch*

Ziel der MaRnahme ist eine Minderung der betriebsbedingten Immissionsbelastungen
durch den Bahnverkehr in den angrenzenden bewohnten Flachen. Insofern sind dauer-
haft positive Auswirkungen zu erwarten.

Lediglich wahrend der Bauzeit sind temporare negative Auswirkungen maoglich.

Erschiitterungen

Die Griindung der Larmschutzwandpfosten erfolgt im Regelfall durch Tiefgriindung, bei
der die Grindungspfahle einvibriert werden. Das genaue Verfahren wird in
Abhangigkeit des anstehenden Baugrundes in  Abstimmung mit dem
Baugrundgutachter und unter Beriicksichtigung einer moglichst erschitterungsarmen
Bauweise gewahlt. Im Zuge der Griindungsarbeiten sind Erschiitterungsemissionen,
die Gber den Baugrund ubertragen werden, jedoch nicht ganz auszuschlieRen.

Vor und nach der Baudurchfiihrung wird daher in einem Korridor von 25 m zur
Gleisachse an den betroffenen Gebauden eine Beweissicherung durchgefiihrt. Vor
Durchfiihrung der Beweissicherung wird mit dem Gutachter abgestimmt, ob in
Teilbereichen der Korridor vergroRert werden muss. Eine Information an die Stadt und
die Anwohner hieriiber erfolgt rechtzeitig.

AuRerdem werden zur Uberwachung der Erschiitterungsemissionen im Zuge der
Grindungsarbeiten Erschitterungsmessungen nach DIN 4150 durchgefiihrt. Bei
Einhaltung der Anhaltswerte der DIN 4150 T2 (Erschiitterungseinwirkungen auf den
Menschen in Gebduden) und der DIN 4150 T3 (Erschitterungseinwirkungen auf
bauliche Anlagen) kann davon ausgegangen werden, dass erhebliche Belastigungen
von Menschen in Gebauden vermieden werden und auch keine Gebaudeschaden
auftreten. Messergebnisse aus anderen MalRnahmen zeigen, dass die Anhaltswerte
der Norm nicht Gberschritten werden.

Bauldarm

Baustellen gelten nach § 3 Abs. 5 des BImSchG als nicht genehmigungsbediirftige
Anlagen. Hiernachsicherun wird vom Betreiber gefordert, dass schadliche
Umwelteinwirkungen verhindert werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar
sind, und unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen auf ein Mindestmal
beschrankt werden.

Grundlage fir die Beurteilung der Schallimmissionen aus dem Baubetrieb ist die
LAllgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm -
Gerauschimmissionen (AVV Bauldarm)®. Diese gilt fiir den Betrieb von Baumaschinen
auf Baustellen, soweit diese gewerblichen Zwecken dienen oder im Rahmen
wirtschaftlicher Unternehmungen Verwendung finden.

Fir das Bauvorhaben wurde eine Baularmprognose (Biiro Modus Consult, April 2017)
erstellt. Hierin wurden die Auswirkungen von ausgewahlten Bautatigkeiten fir die
Errichtung von drei Larmschutzwanden im Abschnitt Offenburg (berschlagig
prognostiziert.
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Zukinftig werden zwar die Wohn- und Mischgebiete hinter den geplanten
Larmschutzwanden von der Larmreduzierung profitieren. Jedoch sind bei deren
Errichtung Gerdauschemissionen durch die Baumaschinen und Bauverfahren und somit
Larmeinwirkungen auf die Nachbarschaft nicht vermeidbar.

Aufgrund der betrieblichen Erfordernisse missen die Arbeiten an den
Larmschutzwanden entlang der Hauptgleise vom Gleis aus unter der Woche nachts
sowie beim Bau von auRen unter der Woche am Tag vorgenommen werden.

Die Untersuchungen belegen, dass je nach Art und Umfang der BaumaRnahmen vom
Gleis sowie von aufien wahrend 171 Tag- und Nachtschichten beiderseits der Bahn
erhebliche Baularmimmissionen zu erwarten sind. Wohngebaude im Umfeld zur Trasse
sind von Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte der AVV Bauldrm betroffen.

Mit Beeintrachtigungen durch Baularm ist dabei wahrend der Nachtschichten in einer
Zeitspanne von bis zu maximal 6 Stunden, wahrend der Tagschichten von bis zu
maximal 9 Stunden zu rechnen. Fiir die Anwohner ergeben sich aus der jeweils vom
Fortschritt der BaumaRnahme abhangigen Entfernung der besonders larmintensiven
Tatigkeiten unterschiedliche Gerauschimmissionen. Dies kann gerade beim Bau der
Larmschutzwand an den Immissionsorten im Nahbereich der Baustelle an einzelnen
wenigen ein bis zwei Tagen oder Nachten hohere Beurteilungspegel ergeben, namlich
genau dann, wenn die Arbeiten in einem Wandabschnitt unmittelbar vor dem jeweiligen
Gebadude stattfinden.

Als von den Anwohnern besonders stérend empfunden wird die akustische
Warneinrichtung der Sicherungsposten. Fir die Errichtung der drei Larmschutzwande
kann allerdings auf diese Gerate zur Sicherung verzichtet werden. Die Sicherung wird
durch eine Feste Absperrung sowohl zwischen Gleisen als auch anliegerseitig
gewahrleistet.

Aufgrund der Topographie und der baulichen Gegebenheiten, d.h. inshesondere der
teilweise in Dammlage oder meist unmittelbar am Rand der Bebauung verlaufenden
Bahntrasse, sind die Arbeiten von aufen in weiten Bereichen nicht moglich und
mussen daher vom Gleis aus erbracht werden. Die Betriebsabwicklung wahrend der
Bauphase erfolgt tber das gegenilberliegende Gleis. Dies ist jedoch nur in der
verkehrsschwachen Zeit nachts mdoglich, da zu allen anderen Zeiten das
Schienenverkehrsaufkommen zu hoch ist. Insbesondere die zahlreichen Ziige der
vertakteten Nah- und Regionalverkehre sowie die Giterverkehre sind auf dem
verbleibenden Gleis werktags nicht fahrbar. Umleitungen, die Verspatungen mit
Auswirkungen auf den Fahrplan nach sich ziehen, Zugausfdlle und
Schienenersatzverkehr im Regional- und Nahverkehr waren die Folgen, so dass der
geplante nachtlich stattfindende Baubetrieb in Verbindung mit den Sperrpausen
zwingend erforderlich ist.

Die vorliegende Untersuchung zeigt auf, dass es wahrend der Bautatigkeiten zu
Richtwerttiberschreitungen kommen kann. Aufgrund der  berechneten
Richtwertuberschreitungen sind gemalR AVV Baularm daher Larmminderungs-
malnahmen zu prifen. Folgende MaRnahmen kommen nach Nr. 4.1 der AVV Baularm
grundsatzlich in Betracht:

1. MafRnahmen bei der Einrichtung der Baustelle.

2 MafRnahmen an den Baumaschinen

3 Verwendung gerauscharmer Baumaschinen

4. Anwendung gerauscharmer Bauverfahren

5 Beschrankung der Betriebszeiten lautstarker Baumaschinen.
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Zu 1. Durch die raumlich fortlaufende Bautatigkeit bei der Errichtung einer
Larmschutzwand spielen MaRnahmen bei der Einrichtung der Baustelle, temporare
AbschirmmalBnahmen und eine bzgl. der Anwohner optimierte Aufstellung von
Baumaschinen lediglich eine untergeordnete Rolle.

Zu 2. und 3. Auch dem Einsatz gerauscharmer Baumaschinen und Bauverfahren sind
durch die Art der Arbeiten Grenzen gesetzt. Die im Rahmen der BaumalRnahmen zum
Einsatz kommenden larmrelevanten Anlagen, Anlagenteile und Nebeneinrichtungen
sind unter Beachtung des Standes der Technik zur Larmminderung und zur
Reduzierung von Erschiitterungen zu errichten und zu betreiben. Im Hinblick auf den
Luftschall sind, soweit die eingesetzten Baumaschinen genannt, die
Gerauschemissionsgrenzwerte nach Tab. Art. 12 fiir die Stufe Il der ,Richtlinie
2000/14/EG des Europaischen Parlaments und des Rates, vom 08.05.2000“ durch die
zum  Einsatz kommenden  Gerdte einzuhalten. Dies wird in  den
Ausschreibungsunterlagen den ausfiihrenden Baufirmen vorgegeben.

Zu 4. Das jeweils vorgesehene Bauverfahren ist unter Berlicksichtigung des zeitlichen
Aspektes dasjenige, welches die kirzeste Bauzeit garantiert. Bautechnische oder
organisatorische Mallnahmen am Gleis sind bei verhadltnismaRigem Aufwand nicht
geeignet, die Baularmpegel zu verringern.

Zu 5. Gemall Nummer 6.7.1 der AVV Baularm ist bei der Ermittlung des
Beurteilungspegels fiir die konkrete Betriebsdauer einer Baustelle der Wirkpegel mit
Abschlagen zu versehen. Damit eine Beschrankung der Betriebszeit der
Baumalinahme zu einer weitergehenden Minderung der Beurteilungspegel nach AVV
Baularm fuhrt, misste die durchschnittliche nachtliche Betriebsdauer auf den einzelnen
Teilbaustellen deutlich auf weniger als 2,0 h beschrankt werden. Dadurch wiirde sich
allerdings auch der Zeitraum der Larmeinwirkungen fir die Anwohner wesentlich
verlangern. Dies ist daher nicht zu empfehlen. Der Bauablauf ist zudem durch die
Sperrzeitenplanung weitestgehend vorbestimmt.

AuRerhalb der genannten Bauzeiten werden voraussichtlich weitere Arbeiten
ausgefiihrt, die bezliglich des Baularms nicht von Belang sind (z. B.
Vermessungsarbeiten, Suchschachtungen etc).

Da derzeit in der Prognose keine geeigneten Malinahmen zur Minimierung der
Baularmeinwirkungen bei verhaltnismaRigem Aufwand erkennbar sind, sollten den
Auswirkungen wie folgt entgegnet werden:

a. Umfassende Information der Betroffenen (ber die Baumalnahmen, die
Bauverfahren, die Dauer und die zu erwartenden Larmeinwirkungen aus dem
Baubetrieb.

b. Aufklarung uber die Unvermeidbarkeit der Larmeinwirkungen infolge der

geplanten Larmsanierung und der damit zukiinftig fir die betroffenen
Anwohner entstehenden Verbesserung der Schienenverkehrslarmsituation.

C. Benennung einer Ansprechstelle, an die sich Betroffenen wenden kénnen,
wenn sie besondere Probleme durch Larmeinwirkungen haben.

d. Im Beschwerdefall Nachweis der tatsachlich auftretenden Larmbelastung
durch baubegleitende Messungen sowie deren Beurteilung beziiglich der
Wirkungen auf Menschen zur Beweissicherung.

e. In besonderen Fallen kann auch eine temporare Unterbringung erheblich
Betroffener in von Baularm unbelasteten ortlichen Beherbergungsstatten in
Betracht gezogen werden.
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Die bereits vorhandene Vorbelastung durch den Zugverkehr fiihrt zu
Verkehrslarmpegeln von derzeit bis zu 82 [ 83 dB(A) am Tag und in der Nacht, so dass
die durch die BaumaRnahme verursachten tempordaren Beurteilungspegel von bis zu
66 dB(A) tags und bis zu 77 dB(A) nachts fiir die erste Gebaudereihe wegen der fiir die
Errichtung von drei Larmschutzwanden auf einer Lange von 3.000 m vergleichsweise
kurzen Zeitdauer von insgesamt 171 Tag- und Nachtschichten bzw. der raumlichen
Begrenzung gerade noch zumutbar erscheinen.

Weitere - hier statistisch nicht erfasste - entfernter gelegene Gebaude werden
ebenfalls dauerhaft von dieser MaRBnahme profitieren. Als entscheidungsrelevantes
Kriterium ist anzufiihren, dass durch die Errichtung der drei Larmschutzwande auf
einer Lange von insgesamt 3.000 m aktiver Schallschutz beiderseits der Bahnstrecke
in der Stadt Offenburg geschaffen wird. Dies wird in der Zukunft zu einer nachhaltigen
und dauerhaften Verbesserung der Immissionssituation fiihren. Die zu erwartenden
temporaren Belastungen durch den Baularm werden daher als zumutbar eingestuft.

Verschattung
Eine mogliche Verschattung der Wohn- oder Arbeitsraume wurde gepriift.

Eine Verschattung von Wohngebauden mit einhergehender Lichtminderung ist
aufgrund der Lage der Larmschutzwande in den (iberwiegenden Bereichen nicht zu
erwarten.

9.2.2 Schutzgut ,,Tiere und Pflanzen*

Durch die Realisierung der Larmschutzwande werden Biotopstrukturen tberwiegend
durch tempordare Inanspruchnahme zerstort. Der dauerhafte Verlust von
Biotopstrukturen durch die Flacheninanspruchnahme der geplanten Larmschutzwande
ist sehr kleinflachig, da die Wand im Randbereich des Bahnkérpers geplant ist.
Detaillierte Aussagen dazu sind im Landschaftspflegerischen Begleitplan (Unterlage
9.1) dargelegt.

Hinsichtlich Fauna wird fiir thermophile Arten (v.a. Reptilien) ein Verlust an
Habitatflachen durch die Verschattungswirkung der LSW bewirkt. Flr andere Arten -
v.a. Vogel und Falter - werden durch den Bau der Larmschutzwand die
Habitatfunktionen hinter der Wand verbessert, da in diesen Bereichen kiinftig keine
Luftverwirbelungen mehr wirken, die Kollisionsgefahr gemindert und die akustische
Belastung deutlich geringer sein wird.

Durch das geplante Vorhaben werden fiir die Mauereidechse Verbotstatbestande
(Verletzung und Toétung von einzelnen Individuen, Zerstérung von Fortpflanzungs- und
Ruhestdtten) ausgeldst.

Aufgrund dieses Ergebnisses wird bei der zustandigen Naturschutzbehoérde eine
Ausnahme gemald § 45 BNatSchG beantragt.

Detaillierte  Aussagen dazu sind im Landschaftspflegerischen Begleitplan
(Unterlage 9.1) und in der speziellen artenschutzrechtlichen Priifung (Unterlage 10)
dargelegt.

9.2.3 Schutzgut ,,Wasser“

Es ergeben sich durch den Bau der Larmschutzwande keine Veranderungen im
Wasserhaushalt. Die Griindung der Larmschutzwande erfolgt nur punktuell, nicht
linienformig. Der Grundwasserfluss wird somit nicht beeintrachtigt.

Fur das Einbringen der Stahlrohrpfahle werden nur Stoffe verwendet, die eine
nachteilige Veranderung des Grundwassers ausschlieBen. Fir die Aufschittung und
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das Verfiillen von Erdaufschliissen (z.B. Bohrungen, Schiirfgruben, Arbeitsraume und
Rohrgraben) wird nur unbelastetes Material verwendet.

Zwischen den Rammrohrgriindungen werden als unterer Abschluss der
Larmschutzwand Betonsockel eingebaut, die max. 10 cm in den Randweg einbinden.
Damit Niederschlagswasser ablaufen bzw. versickern kann, wird unterhalb des Sockels
eine 20 cm dicke Kiesschicht eingebaut. Somit ist gewahrleistet, dass
Niederschlagswasser, welches liber die PSS aus dem Gleiskorper abgeleitet wird wie
bisher auch ungehindert ablaufen bzw. versickern kann.

Fir den Bau der LSW muss in keine Gewasserbdschungen eingegriffen werden.

9.2.4 Schutzgut ,,Klima, Luft®

Durch die relativ geringe Versiegelung von begriinten Flachen, den (temporaren)
Vegetationsverlust und die Verschattungswirkung direkt hinter den geplanten
Larmschutzwanden werden sich nur minimale Veranderungen des Mikroklimas im
direkten ~ Veranderungsbereich  ergeben.  Baubedingte = Emissionen  durch
Baustellenverkehr und Baumaschinen wirken nur wahrend der Bauzeit. Da die
Baumaschinen den heutigen Vorgaben (Schadstoffgruppe 4) entsprechen, sind
insgesamt keine erheblichen Beeintrachtigungen zu erwarten.

9.2.5 Schutzgut ,Landschaft®

Die Larmschutzwande fiihren in Teilabschnitten durch ihre Hohe von 3,00 m zu einer
Unterbrechung von Sichtbeziehungen. Aus stadtebaulichen Griinden wird deshalb im
Bereich von Briicken und FuRgangeriiber- bzw. -unterfiihrungen die obere Halfte
(i.d.R. 1,50 m) der Larmschutzwand mit transparenten Wandelementen vorgesehen.

Alle entfernten Geholzbestinde werden nach der Bauzeit durch entsprechende
Ersatzanpflanzungen wieder entwickelt. Durch die Larmschutzwand werden die
Vorbelastungen (Verlarmung und visuelle Stérungen) reduziert. Die Veranderung des
Landschafts-/Ortshildes wird somit nicht als erheblich gewertet.

9.2.6 Schutzgut ,Boden“

Durch die Errichtung von Larmschutzwanden erfolgt eine relativ geringfligige
Versiegelung. Da hierdurch jedoch lediglich heutige Gleisnebenflachen betroffen sind,
werden Bodenfunktionen nur marginal beeintrachtigt; eine erhebliche Beeintrachtigung
wird nicht abgeleitet.

In temporar als Baustelleneinrichtungsflachen genutzten Flachen wird der Boden ggfs.
durch fachgerechte Behandlung geschitzt.

9.2.7 Schutzgut ,,Kultur und Sachgiiter*

Belange des Denkmalschutzes werden durch die MaRnahmen nicht berihrt.

10 Weitere Rechte und Belange

10.1 Grunderwerb

Fur die voriibergehende Inanspruchnahme von Grundstiicken Dritter im Rahmen der
Bauarbeiten werden mit den Eigentiimern Bauerlaubnisvertrage abgeschlossen.

Seite 21



Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes, Abschnitt Offenburg
Strecke 4000 Mannheim - Konstanz
km 142,700 - km 149,300 Unterlage 1: Erlauterungsbericht

Der Erwerb von Flachen ist vorgesehen, wenn die zu erstellenden Bauwerke oder Teile
davon nach Fertigstellung sichtbar auf Privatflachen liegen. Mit dem Eigentimer wird
ein Kaufvertrag abgeschlossen.

Eine dingliche Sicherung erfolgt, wenn Bauteile nach Fertigstellung nicht sichtbar auf
Grundstiicken Dritter zum Liegen kommen, wie beispielsweise Griindungsrohre unter
der Gelandeoberkante. Hierfiir wird eine ,personlich beschrankte Dienstbarkeiten®
vereinbart (Auszug aus dem Eintragungstext):

Die DB Netz AG und ihre etwaigen Rechtsnachfolger sind berechtigt, auf
dem/den oben genannte (n) Grundstiick (en) eine Larmschutzwand (LSW) nebst
deren Pfosten, Fundamenten samt sdmtlichen Zubehér zu bauen sowie die
Anlagen dauernd zu belasten, zu erhalten und zu betreiben.

Der Grundstiickseigentiimer darf keine MalBnahmen treffen, welche die LSW, ...
beschddigen oder gefahrden kénnen.

Die Ausiibung der Dienstbarkeit kann ganz oder teilweise Dritten (iberlassen
werden.

10.2 Kabel- und Leitungen

Im Bereich der MaRnahme sind kreuzende und parallel zur Strecke verlaufende
Leitungen vorhanden und zu beachten.

Diese sind im Bauwerksverzeichnis ab Ifd. Nr 101 (Unterlage 4) aufgefiihrt und in den
Leitungsplanen (Unterlage 8) dargestellt.

Die Larmschutzwande werden so gegriindet, dass Kabel und Leitungen Dritter nicht
beeintrachtigt werden. Die genaue Lage wird jeweils vor Baubeginn mittels
Suchschachtungen erkundet.

10.3 Straen und Wege
Die Zufahrten zum Baufeld erfolgen tber das o6ffentliche Stral3ennetz.

10.4 Kampfmittel

Beim  Kampfmittelbeseitigungsdienst = Baden-Wdirttemberg  wurde  fiir  den
Planungsbereich der Larmschutzwande eine Anfrage zur Erkundung der
Kampfmittelfreiheit bzw. zur Erkundung von Verdachtsstellen gestellt und eine
anschlieRende Freigabe des Baufeldes beantragt.

Laut schriftlicher Mitteilung des Kampfmittelbeseitigungsdienst Baden-Wirttemberg
(Aktenzeichen: 14.1-1115.8/0G -1981) vom 07.04.2004 hat eine Luftbildauswertung
ergeben, dass Kriegseinwirkungen erkennbar sind. Auf den Luftbildern sind in
Teilbereichen Bombardierungen mit Sprengbomben festgestellt worden.

Es muss mit dem Vorhandensein von Bombenblindgangern gerechnet werden.
Rechtzeitig vor Beginn der Grindungsarbeiten werden an den Verdachtsstellen
Kampfmittelsondierungen durch eine vom Kampfmittelbeseitigungsdienst
zugelassenen Fachfirma durchgefiihrt.
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10.5 Entsorgung von Aushub- und Abbruchmaterial

Fur die BaumaRnahme wird bei Bedarf ein Entsorgungs- bzw. Verwertungskonzept
erstellt. Es wird ein Untersuchungsprogramm (Feldarbeiten und chem. Analysen) unter
Beriicksichtigung der jeweiligen behdrdlichen Auflagen aufgestellt. Im Zuge der
Deklarationsanalytik werden die Bodenproben entsprechend den Parametern LAGA
TR 20 und der DepV 09 analysiert. Bei Verdacht werden die Proben zusatzlich auf
bahntypische Herbizide untersucht.

10.6 Brand- und Katastrophenschutz

Das Konzept sieht vor, dass die Rettung von einer Seite der Strecke ausreichend ist,
da im Katastrophenfall auf einer zwei- oder mehrgleisigen Strecke eine
Streckensperrung erfolgt und somit ein Erreichen von einer Seite gewahrleistet ist.

Die Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamts ,Anforderungen des Brand- und
Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG*
mit Ausnahme des Kapitels 2.3 findet keine Anwendung fir den Bau von
Larmschutzanlagen als EinzelmalBnahmen.

Die MaRe der Rettungsturen sind nach Ril 804.5501 vorgegeben. Es werden nur Tiiren
mit EBA Zulassung verwendet. Rettungstiiren werden 2-fliigelig mit den lichten
Abmessungen von 1,60 x 2,20 m ausgefiihrt. Die Tiren o6ffnen nach aulien
(anliegerseitig).

Die Zuwegungen zu den Rettungstiren sind uber das offentliche StraRennetz zu
erreichen und werden auf einer Breite von 1,60 m befestigt. Liegt der Zugang auf einer
Boschung, ist der Hohenunterschied mit einer 1,60 m breiten Treppe, ggf. mit Handlauf
zu Uberwinden. Weitere Regelungen und Hinweise siehe auch Ril. 804.5501 und EBA-
Richtlinie “Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und
Betrieb von Schienenwegen nach AEG®.

Es werden folgende Rettungstiiren angeordnet:

Die Nummern in Klammer beziehen sich auf das Bauwerksverzeichnis (Unterlage 4).

- ca. km 147,300 (I.d.B) - Neubau Rettungstiir mit Béschungstreppe
und Podest (Nr. 10)

- ca. km 147,906 (1.d.B) - Neubau Rettungstiir mit Boschungstreppe
und Podest (Nr. 16)

- ca. km 148,203 (I.d.B) - Neubau Rettungstiir mit Zuwegung (Nr. 20)

- ca. km 148,486 (1.d.B) - Neubau Rettungstiir mit Zuwegung (Nr. 30)

- ca. km 149,008 (I.d.B) - Neubau Rettungstiir mit Zuwegung (Nr. 40)

- ca. km 148,570 (r.d.B) - Neubau Rettungstiir mit Zuwegung (Nr. 49)

- ca. km 148,997 (r.d.B) - Neubau Rettungstiir mit Zuwegung (Nr. 62)
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11 Regelwerk

Folgende Regelwerke der DB AG liegen im Wesentlichen der Planung zu Grunde:

Ril 804.5501 LarmschutzmalRnahmen an Eisenbahnstrecken

Ril 800.0130 Netzinfrastruktur Technik entwerfen,
Streckenquerschnitte auf Erdkorpern

Ril 804 Eisenbahnbriicke und sonstige Ingenieurbauwerke

Ril 836 Erdbauwerke und sonstige geotechnische Bauwerke

EBO Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

EBA-Richtlinie Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an

Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG*

Bei allen Regelwerken und Richtlinien sind die Fassungen des neuen europaischen
Normenwerks beriicksichtigt.

Die Regelwerke sind eingehalten, es sind nach heutigem Kenntnisstand keine
Ausnahmegenehmigungen erforderlich.

12 EG-Vorpriifung (TSI)

Nach § 6 TEIV bedarf ein strukturelles Teilsystem, das erstmalig in Betrieb genommen
wird, einer Inbetriebnahmegenehmigung.

Mit Schreiben vom 31.10.2008 - 2110-21igibn/002-005#004 hat das Eisenbahn-
Bundesamt, Zentrale Bonn, bestatigt, dass eine Inbetriebnahmegenehmigungs-
erfordernis fir Larmschutzwande nicht besteht: ,Es kann davon ausgegangen werden,
dass Larmschutzwande fir die Schaffung eines interoperablen transeuropdischen
Eisenbahnnetzes nicht von Bedeutung sind und somit auch nicht von dem Begriff der
Kunstbauten im engeren Sinne der TSI und folglich auch nicht von dem Begriff des
strukturellen Teilsystems erfasst sind.”

Eine Inbetriebnahmegenehmigung ist fur die hier betrachteten MaRnahmen des aktiven
Schallschutzes (Errichtung einer Larmschutzwand) demnach nicht erforderlich.
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13 Verzeichnis der Abkiirzungen

16. BImSchV 16. Verordnung zur Durchfiihrung des
Bundes-Immission-Schutzgesetzes

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

B Bundesstralie

BE Baustelleneinrichtungsflache

Bf Bahnhof

Bj. Baujahr

BImSchG Bundesimmissionsschutzgesetz

BMVI Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

BNatSchG Bundesnaturschutzgesetz

BU Bahniibergang

bzw. beziehungsweise

CEF-MalRnahme

Continuous ecological functionality-measure -
MafRnahme zur dauerhaften Sicherung der
Okologischen Funktion

ca. circa

db (A) Dezibel (A)

DB AG Deutsche Bahn AG

DepV Deponieverordnung

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EU Eisenbahniiberfiihrung

FISt. Flurstlick

gem. gemal}

GOK Gelandeoberkante

Hbf Hauptbahnhof

i.d.R in der Regel

LAGA Landerarbeitsgemeinschaft Abfall
LBP Landschaftspflegerischer Begleitplan
l.d.B. links der Bahn

LST Leit- und Sicherungstechnik

LSW Larmschutzwand

m Meter

m? Quadratmeter

Mio. Millionenbzw.

NatSchG Naturschutzgesetz
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OK Oberkante
PSS Planumsschutzschicht
QP Querprofil
r.d.B. Rechts der Bahn
Ril Richtlinie
SB Sonderbauwerk
SO Schienenoberkante
StB Stahlbeton
Str Strecke
suU StraReniiberfiihrung
TOB Trager offentlicher Belange
i Uberhéhung
u.S0 uber Schienenoberkante
UVP Umweltvertraglichkeitspriifung
UVPG Gesetz uber die Umweltvertraglichkeitsprifung
uvs Umweltvertraglichkeitsstudie
uvu Umweltvertraglichkeitsuntersuchung
VkBI Verkehrsblatt
VlarmSchR 97 Richtlinie fiir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraRen
WHG Wasserhaushaltsgesetz
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