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1 MalRnahme und Begrindung

Westlich von Hockenheim werden die Strecken 4020 Mannheim — Rastatt (Rheintalbahn) und
4080 Mannheim — Stuttgart (Schnellfahrstrecke) in geringem Abstand zur Wohnbebauung ge-
fuhrt. Bei der Rheintalbahn handelt es sich um eine alte Strecke, die sowohl eine Uiberregionale
Bedeutung fir den Fernverkehr hat, aber auch die Versorgung der Region tiber den Nahverkehr
sicher stellt. Die Schnellfahrstrecke Mannheim — Stuttgart hat vor allem eine Uberregionale Be-
deutung fir den Fernverkehr. Sie wurde in den achtziger Jahren des letzten Jahrhunderts er-
richtet.

Die Planungen fur die Schnellfahrstrecke wurden im wesentlichen in den 70-er Jahren durchge-
fuhrt. Im Bereich der Ortsdurchfahrt von Hockenheim wurden auf Grund der weitgehenden Pa-
rallellage der beiden Strecken die beiden Strecken neu errichtet. Dabei wurden diese von der
Ortslage abgertickt und tiefer gelegt. Das freiwerdende Geléande zwischen der Ortslage und der
neuen Bahnanlagen wurde teilweise aufgefiillt, neu modelliert und im Rahmen der Landesgar-
tenschau im Jahr 1991 neu gestaltet.

Fir den Neubau der Schnellfahrstrecke Mannheim — Stuttgart und den Umbau der Rheintal-
bahn wurde ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt, welches in einen Planfeststellungsbe-
schluss vom 24.11.1981 miindete. Inhalt dieses Planfeststellungsbeschlusses war auch eine
Vereinbarung zwischen der Stadt Hockenheim und der Deutschen Bundesbahn aus dem Jahr
1976.

Nach Umsetzung der Mal3nhahmen und Inbetriebnahme der Strecke 1986/1987 war die Stadt
Hockenheim der Auffassung, dass die in der o0.g. Vereinbarung festgelegten MaRnahmen zum
Schallschutz von der Vorhabentragerin nicht umgesetzt wurden. Dies fuhrte zu einer Klage der
Stadt Hockenheim gegen die Rechtsnachfolgerin der Deutschen Bundesbahn — der DB Netz
AG - im Jahr 2004 beim VG Karlsruhe.

Im Rahmen der miindlichen Verhandlung wurde festgelegt, dass die DB Netz AG ein Gutachten
vorlegt, welches den Schallschutzumfang ermittelt, so als wiirde die Anlage neu erstellt werden.

Fir die sich daraus ergebenden MalRnahmen ist ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt.

In einer schalltechnischen Untersuchung vom 30.05.2007 wurde vor dem Hintergrund einer
Vielzahl von bhislang erstellten Untersuchungen, Stellungnahmen und Messberichten eine detail-
lierte Beurteilung der eisenbahnschalltechnischen Situation fiir die Ortsdurchfahrt Hockenheim
geman 16.BImSchV in Verbindung mit der Schall 03 durchgefihrt.

Hierbei wurde festgestellt, dass allein mit den derzeit vorhandenen Schallschutzwénden weder
fur das Verkehrsaufkommen zum Zeitpunkt der Planfeststellung (Lastfall PLF 1976) noch fir
den damaligen Zustand (Lastfall 2006) an den reprasentativen bahnnahen Immissionsorten im

1. Obergeschoss die zulassigen Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV eingehalten werden.
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Darauf hin wurde hinsichtlich der Optimierung und Abwéagung potentieller Schallschutzmalf3-
nahmen fir die Strecken 4020 und 4080 eine erneute Untersuchung durchgefihrt, die eine
schalltechnische Verbesserung durch die Kombination von Schallschutzwanderhéhung und be-
sonders iberwachtem Gleis (BUG) zum Inhalt hat. Dabei wurden einerseits die heute geltenden
gesetzlichen Regelungen andererseits die aktuellen Vorgaben fur die Beurteilung und Bewer-
tung der SchallschutzmaRnahmen einschliefilich der Abwagung gemar 841 Abs.2 BImSchG zu
Grunde gelegt.

Fir den Bereich Hockenheim wird in Auswertung der Erkenntnisse des 0.g. Gutachtens das
Verfahren ,Besonders tiberwachtes Gleis" eingefihrt.

Dartber hinaus wird vorgeschlagen im Bereich der vorhandenen Raumgitterwand im stidlichen
Teil des Bahnhofs Hockenheim zur Verbesserung deren Schallschutzwirkung eine Erhéhung
um ca. 1,50 m vorzunehmen, so dass die Gesamththe des Schallschutzes 6,00 m tber Schie-

nenoberkante betragt.

Damit wird

- der Umfang der BaumafRnahmen und damit die Kosten fir die Sanierung

- die Dauer der Bauzeit und damit die Eingriffe in den Eisenbahnbetrieb

- Belastigung durch Baustellenverkehr u. &.

- und der kinftige Unterhaltungsaufwand (Regelbegutachtung, UnterhaltungsmalRnahmen)

minimiert.
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2 Lage im Netz

Kurzdarstellung der betroffenen Strecken

4020 (Rheintalbahn): Mannheim Hbf — Rastatt
zweigleisige, elektrifizierte Hauptstrecke mit ve = 200 km/h, Mischverkehr
Vmax = 160 km/h (Prognose 2015) im betrachteten Abschnitt

4080 (Schnellfahrstrecke): Mannheim Hbf - Stuttgart-Zuffenhausen

zweigleisige, elektrifizierte Schnellfahrstrecke mit v, = 280 km/h, Mischverkehr

Vmax = 280 km/h (Prognose 2015) im betrachteten Abschnitt

Die betrachtete Schallschutzanlage liegt dstlich des Gleises 401 auf der Strecke 4020 von km
19+700,00 — 23+200,00. Fur weitere Informationen kann der Streckenabschnitt im Lageplan der
Anlage 2 und 3 in der Draufsicht betrachtet werden.

Der ca. 3,5 km lange Planfeststellungsbereich liegt im Bundesland Baden-Wurttemberg zwi-
schen Bahn-km 19,700 und Bahn-km 23,200 der Strecke 4020 (Rheintalbahn) und Bahn-km
19,100 und Bahn-km 22,000 der Strecke 4080 (Schnellfahrstrecke).

Betroffen von der MaRnahme ist im Landkreis Rhein-Neckar-Kreis die Stadt Hockenheim (Ge-

markung Hockenheim).
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3 Ist-Zustand

Im Rahmen von Ortsbegehungen und Einsichtnahme in Bestandsunterlagen wurde der vorhan-

dene Zustand aufgenommen und bewertet.

Schallschutzwénde Strecke 4080 (NBS)
Zwischen ca. km 19,100 und 21,707 befinden sich 6stlich der Neubaustrecke Schallschutzwan-

de mit Hohen zwischen 2,0 und 4,5 m Uber Schienenoberkante. Diese verlaufen gleichzeitig als
Mittelwand zwischen den Strecken 4020 und 4080. Die ca. 4,50 m hohe Mittelwand ist zwischen
km 19,910 und km 20,030 6stlich der Strecke 4080 fiir Uberleitverbindungen zwischen den bei-
den Strecken unterbrochen und um bis zu ca. 9,50 m nach Osten zur Rheintalstrecke (Str.
4020) hin versetzt.

Schallschutzwénde Strecke 4020 (Rheintalbahn):
Zwischen ca. km 19,860 und 22,800 befinden sich 6stlich der Rheintalstrecke Schallschutzwan-

de mit Hohen zwischen 1,5 und 5,0 m Uber Schienenoberkante und einem Abstand von ca.

3,50 m zwischen Gleisachse (Gleis 401) und Vorderkante Schallschutzwand.

Die Anlage besteht im Wesentlichen aus zwei Konstruktionen:

1. als Schallschutzwand aus Betonelementen mit Bohrpfahlgriindung im Regelabstand
von 5 m in 3 Abschnitten an der Bahn

2. Winkelstiitzwand mit Schall absorbierenden Bekleidungen in den Bereichen, in de-
nen die Bahn tiefer liegt als der Ort

Am Bahnsteig stiitzt eine Raumgitterwand von km 21+658 bis 21+790 den Gelandesprung zum
Park- und Ride Parkplatz:
e Lange: 132 m (mit Abwinklungen ca. 152 m)

e Konstruktion als Raumgitterwand

¢ Wandhohe ca. 5 m i. SO.
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Foto 1- Raumgitterwand am Bahnsteig Bf. Hockenheim (Abschnitt Raumgitterwand) -

Blickrichtung: sud
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Foto 3 - Von Bricke auf Bf. Hockenheim (Abschnitt Raumgitterwand) - Blickrichtung: nord

4 Geplanter Zustand

Die erstellte Schalltechnische Untersuchung (siehe Anlage 7) fuhrt in der Abwagung zum Er-
gebnis, dass unter Betrachtung des Kosten-Nutzen-Verhéltnisses die Festlegung der Maf3nah-
me ,Besonders uberwachtes Gleis* die vorzugswurdigste Losung darstellt.

Eine zuséatzliche Erhéhung der vorhandenen Schallschutzwénde wére aus akustischen Griin-
den wiinschenswert, da jede Erhéhung zu einer Verbesserung der Schallschutzsituation in Ho-
ckenheim fihrt, eine besseres Kosten-Nutzen-Verhaltnis ergibt sich dabei allerdings nicht.

Im Bereich sudlich des Empfangsgebaudes wurde bei der Errichtung des Bahnhofs anstelle ei-
ner senkrechten Schallschutzwand eine Raumgitterwand mit einem Bdschungsverhéltnis von
annahernd 1:1 errichtet. Diese weist in der Krone eine Hohe von 4,6 m tber SO auf. Auf Grund
dieser geometrischen Verhéaltnisse erweist sich dieser Abschnitt als weniger wirksam als die
davor und dahinter liegenden Schallschutzwénde. Daher wird vorgeschlagen, diese ,Lucke" im
Schallschutz durch den Aufsatz einer Schallschutzwand im Kronenbereich der Raumgitterwand

zu verbessern um eine einheitlichere Wirkung zu erzielen.

Die Details zu den Berechnungsgrundlagen sowie die Ergebnisse der durchgefuhrten Kosten-

Nutzen-Analysen werden im Kap. 6 nochmals ausfiihrlich beschrieben.
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4.1

4.2

Schallschutzwand als Erh6hung der Raumgitterwand

Oberhalb der Raumgitterwand links der Bahn von km 21,658 bis km 21,790 wird eine 1,5 m ho-
he Schallschutzwand hergestellt. Damit die Schallschutzwand in der Achse der Vorderkante der
Raumgitterwand angeordnet werden kann, sind abgewinkelte Pfostenkonstruktionen aus Profil-
stahlen (sogenannte Schwanenhalskonstruktionen) auszufiihren. Die Grindung erfolgt bo-
schungsseitig hinter der Raumgitterwand als Tiefgriindung mittels Kleinbohrpfahlen. Die Raum-
gitterwand und die Schallschutzwand erreichen eine Hohe von ca. 6,00 m iber Schienenober-
kante (SO). Die erganzende SSW aus hochabsorbierenden Aluminiumelementen zwischen den
Pfosten gem. Mo 804.5501, Abs. 6 stocken die Raumgitterwand um 1,5 m auf.

Die Raumgitterwand endet am Kiosk. Zwischen dem Kiosk und dem Treppenabgang des Emp-
fangsgebaudes befindet sich ein Stitzbauwerk mit Gelander. Auf diesem ca. 8 m langen Ab-

schnitt wird das Gelander durch eine 1,50 m hohe transparente Schallschutzwand ersetzt.

Einfihrung ,Besonders Uberwachtes Gleis“ (,BUG")

Das ,Besonders lUberwachte Gleis" ist ein Gleis, bei dem die Fahrflachen der Schienen im opti-
malen Zustand gehalten werden. Diese Fahrbahnart wird bei der Berechnung der Beurteilungs-
pegel gemaR der FulZnote zu Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV zugrunde gelegt.
Durch das ,BUG" kénnen Minderungen des Immissionspegels bis zu 3 dB(A) erreicht werden.
Wahrend die Pegelminderung einer Larmschutzwand mit zunehmender Hohe eines Immissions-
ortes Uber Gelande abnimmt, bleibt die Minderung durch das BUG konstant. Daher fiihrt das
BUG auch in den Obergeschossen trassennah gelegener hoher Gebaude noch zu akzeptablen
Pegelminderungen, die ansonsten nur mit sehr hohen Larmschutzwéanden erreichbar wéren.
Zum Nachweis der Wirksamkeit des ,Besonders tiberwachten Gleises" wird ein Uberwachungs-
verfahren durch Schallmessungen mittels Schallmesswagen durchgefiihrt. Diese Messungen
werden nach Ablauf der Bauarbeiten und anschlieRend in einem Abstand von sechs Monaten
durchgefihrt. Eine Veranderung der Messintervalle kann durch das Eisenbahnbundesamt erfol-

gen.
Ergibt eine Messung, dass der fir das ,BUG" festgesetzte Schallpegelabschlag unterschritten
wird, wird die DB Netz AG das Schleifen der Schienenlaufflachen innerhalb von zwei Monaten

veranlassen.

Nachfolgend sind die mit ,BUG" vorgesehenen Bereiche aufgelistet:
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Bereich mit BUG auf der ca. Gesamt-
Gleis Rheintalbahn (RTB) lange
Str. 4020 [Bahn-km]* je Gleis
von bis [m]
Gleis ! " 19.700 21.405 1.705
401 auptgleise
der Rhein- 21.840 23.200 1.360
_ talbahn (oh-
Gleis ne BH.) 19.700 21.405 1.705
402 21.840 | 23.200 1.360
Gleis 20.700 21.405 705
403 | Uberhol-und | 21.840 | 22.723 883
Nebengleise
Gleis (ohne Bhf.) 20.650 21.405 755
404 21.840 | 22.750 910

4.3 Entwasserung der Bahnanlagen

Die Entwasserung der Bahnanlagen wird durch die geplanten MaRnahmen Nachriistung des

.Besonders Uberwachten Gleises" und die Errichtung der Schallschutzwand als Erhéhung der

Raumgitterwand in diesem Abschnitt nicht verandert.

4.4 Wasserrechtliche Belange

Wasserrechtliche Belange sind durch die Anordnung einer Schallschutzwand als Erhéhung der

Raumgitterwand und die Einflihrung der SchallschutzmalRnahme ,BUG* nicht betroffen.

! Alle Angaben zur Kilometrierung beziehen sich auf die Hauptachse der Strecke 4020. Daher kann es vor allem

bei den beiden Gleisen 403 und 404 zu geringen Abweichungen gegenuber den in den Planen dargestellten

Angaben kommen.
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5.1

5.2

5.3

Auswirkung des Bauvorhabens

Naturschutzfachliche Belange

Nach § 18 AEG, sowie den 88 2(2) und 3e UVPG besteht fiir das Vorhaben die Verpflichtung
zur Durchfuhrung einer Einzelfallpriifung nach § 3c UVPG. Diese wurde mit der Erstellung einer
Umwelterklarung durchgefihrt. Sie kommt zu dem Ergebnis, dass fiir das Vorhaben keine UVP-
Pflicht besteht.

Zur Abarbeitung naturschutzfachlicher Belange wurde ein Landschaftspflegerischer Fachbeitrag
(Siehe Anlage 8) erstellt. Nach diesem sind fir die angestrebten MalRnahmen und Verfahren
.Besonders Uberwachtes Gleis" sowie die Erhéhung der Raumgitterwand um eine zuséatzliche
Aluminiumkonstruktion voraussichtlich geringe Beeintrachtigungen fiir die Schutzgiter Pflanzen/
Tiere durch die bau- und anlagebedingte Beseitigung grof3teils aus heimischer Vegetation be-
stehender Gebiische sowie geringe Beeintrachtigungen des Schutzgutes Boden durch baube-
dingte Verdichtungen und der Griindung der Betonfundamente zu erwarten.

Fir die Ubrigen Schutzgiter Klima, Luft, Wasser, Landschaftsbild & Erholung konnten negative

Effekte ausgeschlossen werden.

Fir die bestehenden Beeintrachtigungen wurden mehrere Vermeidungs- und Minimierungs-
maRnahmen festgelegt. Mit der Durchfiihrung der geplanten Vermeidungs- und Minimierungs-
maRnahmen kdnnen alle durch das Vorhaben zu erwartenden Beeintrachtigungen auf ein uner-
hebliches Mal? reduziert werden. Um die Verletzung artenschutzrechtlicher Verbotstatbestéande
nach § 44 BNatSchG ausschlieRen zu kdnnen, wurden in 2010 zwei Gutachten zu Reptilien

sowie zur Avifauna erstellt.

Die beiden Gutachten kommen jeweils zu der Aussage, dass Vorkommen von seltenen bzw.
geschitzten Arten der jeweiligen Tiergruppe im Untersuchungsraum auszuschlief3en seien. Fir
das Vorhaben ist somit nicht damit zu rechnen, gegen artenschutzrechtliche Verbotstatbestéande

Zu verstoRRen.

Hydrologie/Hydrogeologie

Die geplanten BaumaRnahmen haben keinen Einfluss auf die vorhandenen Vorfluter, Grund-

wasserleiter, Wassergewinnungsanlagen oder Schutzgebiete.

Baugrundverhéaltnisse

Bei den Baumafnahmen sind Bohrarbeiten fiir die neu zu erstellende Griindung der Schall-
schutzwand als Erhéhung der Raumgitterwand erforderlich. Die Pfahle reichen in das anste-
hende Lockergestein unterhalb der Auffiillung hinter der Raumgitterwand.
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6.1

6.2

Schalltechnische Untersuchungen

Als Ergebnis der mindlichen Verhandlung am VG Karlsruhe wurde eine Schalltechnische Un-
tersuchung durch die Hils Consult GmbH in Kaufering durchgefiihrt. Die gesamte Untersuchung
ist in Anlage 7 dieses Antrags beigelegt. Basis der Untersuchung war die Vorgabe, den Schall-
schutz zu ermitteln, der bei einer heute fir das Gesamtvorhaben durchzufihrenden Planfest-
stellung erforderlich ware.

Damit ist die Untersuchung auf Grundlage der 841ff des BImSchG in Verbindung mit der 16.

BImSchV vorzunehmen.

Gesetzliche Grundlage

Unter der Mal3gabe, dass ein Anwendungsfall des 841 Abs. 1 des BImSchG i.V. mit der 16.
BImSchV vorliegt, sind die vorrangig aktiven SchallschutzmafRnahmen auszuweisen, damit die
jeweils maf3geblichen Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV eingehalten werden.

Die zur Bewertung heranzuziehenden Beurteilungspegel sind nach Anlage 2 der 16. BImSchV
bzw. nach der in dieser Vorschrift in Bezug genommene Rechenvorschrift — der so genannte
»Schall 03 — zu berechnen.

Dieser Berechnung ist ein realistisches Betriebsprogramm zugrunde zu legen, das den Anforde-
rungen an eine fachplanerische Prognoseentscheidung geniigt. Nach der allgemeinen Recht-
sprechung und der gangigen Verwaltungspraxis wird dazu die Prognose des geltenden Bun-
desverkehrswegeplans herangezogen.

Nach Mal3gabe des 8§ 41 Abs.2 des BImSchG kann auf aktive Mal3nahmen verzichtet werden,
soweit die Kosten der Schutzmaflinahme auRer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck

stehen wirden.

Verwendete Eingangsgrof3en

Der aktuell giiltige Bundesverkehrswegeplan ist der BVWP 2003. Dieser nimmt den Prognose-
horizont fiir 2015 in Bezug. Die detaillierten Zugzahlen kénnen der Schalltechnischen Untersu-
chung entnommen werden.

Das BMVBS hat im Dez 2010 eine Bedarfsplaniberprifung durchgefiihrt und dabei eine Prog-
nose fur das Jahr 2025 erstellt. Diese Zahlen wurden fur den Personen- und Guterfernverkehr
als verbindliche Planungsgrundlage fir BVWP-Vorhaben vorgegeben. Damit ware auch fir die
vorliegende Untersuchung die Prognose 2025 als Grundlage heranzuziehen.

In der nachfolgenden Tabelle werden die Zahlen fir die Prognose 2015 und 2025 dargestellt.
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Lastfall 2015 Lastfall 2025
Strecke Tags Nacht Summe Tags Nacht Summe

Schwetzingen - Hockenheim

4020
Rtb 244 136 380 308 117 425
Hockenheim - Waghé&usel
238 99 337
Schwetzingen - Hockenheim
4080
NBS 176 46 222 179 89 268
Hockenheim - Waghé&usel
249 107 356
602 693

Wie den Tabellenwerten zu entnehmen ist, werden die bereits sehr hohen Zugzahlen auf der
Strecke 4020 vom Prognosehorizont 2015 mit 380 Ziigen nochmals deutlich auf 425 Zige er-
hoht. Bei dieser Strecke ebenso wie bei der Strecke 4080 handelt es sich um eine zweigleisige
Strecke, die im Mischbetrieb (d.h. Fern-, Nah- und Guterverkehr) befahren wird. Nach den all-
gemeinen Vorgaben der DB Netz AG ist flrr eine gute Betriebsqualitat eine Auslastung von ca.
300 Zige pro 24 Stunden als obere Grenze anzusehen. Damit kann die fiir 2025 prognostizierte
Zahl von Zigen vor allem im Abschnitt nérdlich von Hockenheim nicht mit zufriedenstellender
Betriebsqualitat bewaltigt werden.

Der fir die Bedarfsplaniberprifung erstellte Bericht der BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt
und Intraplan Consult GmbH vom November 2010 kommt im Kap. 7.7 — Engpassanalyse — zum
Ergebnis, dass der Engpass rund um Hockenheim mit dem im BVWP aktuell geplanten Vorha-
benszuschnitt nicht bewaltigt werden kann.

Daher ist davon auszugehen, dass diese Prognosen nicht Uber die vorhandenen Strecken ab-
gewickelt werden kénnen, obwohl der Bedarf offensichtlich vorhanden ist. Die Verwendung die-
ser Zugzahlen ist fir die prognostische Beurteilung der Schallbetroffenheit nicht realistisch.
Zudem fihren die ,neueren“ Zahlen zu einer Verlagerung des Verkehrs von der kritischeren
Nachtzeit in den Tageszeitraum, was fir die Gemarkung Hockenheim zu weniger Schallschutz-
ansprichen fuhren wiirde (siehe dazu auch die Ausfiihrungen in der Schalltechnischen Unter-
suchung).

Aus diesen Grinden hat sich der Vorhabentrager entschieden, die Prognosezahlen des Bun-

desverkehrswegeplans mit dem Horizont 2015 fiir die vorliegende Untersuchung zu verwenden.
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6.3 Untersuchte Varianten

Bestandssituation (Variante 01)

Ausgangslage fiir die Betrachtung der moglichen zuséatzlichen SchallschutzmalRnahmen sowie
fur die Bewertung der mdglichen Verbesserungen ist die bestehende Situation. Dabei wurden
die vorhandenen Gelandemodellierungen sowie der bereits realisierte Schallschutz als Bestand

zu Grunde gelegt. Diese Variante wird als Variante 01 bezeichnet.

Echte , Nullvariante*

Eine echte Nullvariante — d.h. ohne SchallschutzmafRnahmen - kann wegen der Gelandemodel-
lierung hinter der dstlichen Schallschutzwand im Zuge der Landesgartenschau 1991 nicht mehr
rekonstruiert werden. Daher kénnen auch alle weiteren untersuchten Varianten nicht auf die

Nullvariante bezogen werden sondern auf die Variante 01.

» Vollschutzvariante”

Nach den Vorgaben der Rechtssprechung — dokumentiert in ,Hinweise zur Erstellung Schall-
technischer Untersuchungen in der eisenbahnrechtlichen Planfeststellung von Neu- oder Aus-
baumafinahmen von Schienenwegen“ des Eisenbahn-Bundesamtes vom Juni 2009 ist der akti-
ve Schallschutz zu ermitteln, bei dem die maf3geblichen Immissionsgrenzwerte an allen schutz-
bedirftigen Nachbarschaften eingehalten werden kénnen. Dieser ,Vollschutz“ wurde in der

Schalltechnischen Untersuchung als Variante 13 bezeichnet.

Varianten mit hoheren Schallschutzwanden ohne ,BUG*
Bei den Varianten 02 und 03 wurden die vorhandenen Schallschutzwande auf mindestens 4
bzw. 5 m Uber SO erhoht und zwar in den Abschnitten, die nicht bereits im Bestand diese H6he

aufweisen. Die Varianten 04 bis 06 sehen eine Erh6hung auf 6 m, 7 m bzw. 8 m iber SO vor.

Variante ,BUG" (Variante 07)
Bei dieser Variante wird das ,Besonders Uberwachte Gleis" auf den Gleisen 401, 402, 403 und
404 mit Ausnahme des Bereichs um die Bahnsteige im Bahnhof Hockenheim vorgesehen. An-

dere aktive MaRnahmen werden dabei nicht beriicksichtigt.

Varianten mit hoheren Schallschutzwanden und , BiG*

Bei den Varianten 08 bis 12 wurden neben der MaRnahmen ,BUG" die vorhandenen Schall-
schutzwénde auf mindestens 4 bis 8 m Uber SO erhéht (in Analogie zu den Varianten 02 bis
06).
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6.4

Verbesserung der Schallschutzwirkung durch den Austausch der Absorber

Bei den vorhandenen Schallschutzwanden entspricht die akustische Qualitéat insbesondere in
Bezug auf das Absorbtionsverhalten der Schallschutzelemente nicht den heutigen Standards.
Dadurch wird der Schall starker reflektiert als bei heutigen Schallschutzelementen.

Mit der Variante 14 wurde untersucht, ob der Austausch aller Schallschutzelemente zu einer re-
levanten Pegelminderung fihren kann.

Einerseits ergab diese Untersuchung ein geringes Optimierungspotential gegeniiber den sons-
tigen untersuchten Varianten. Dies ist vermutlich auf die vergleichsweise hohen Schallschutz-
wande zuriickzufiihren, so dass die fehlende Absorbtion eine geringere Rolle spielt als zu er-
warten war. Andererseits ergeben sich durch den vollstdndigen Austausch aller Elemente er-
hebliche Kosten, die gegeniiber dem Nutzen nicht als verhaltnismaRig angesehen werden kon-

nen. Daher wurde diese Mdoglichkeit der Schallschutzverbesserung nicht weiter untersucht.

Kosten-Nutzen-Betrachtung

Wie bereits dargestellt sind zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV vorran-
gig aktive SchallschutzmalRnahmen vorzusehen. Auf diese darf verzichtet werden, soweit die
Kosten der SchutzmalRnahme aufRer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen wir-
den.

Nach den ,Hinweisen zur Erstellung Schalltechnischer Untersuchungen in der eisenbahnrechtli-
chen Planfeststellung von Neu- oder AusbaumalRnahmen von Schienenwegen” des Eisenbahn-
Bundesamtes vom Juni 2009, die die aktuelle Rechtssprechung wiedergibt, sind fur die erfor-
derliche Abwagung die Kosten fiir aktive SchallschutzmaRnahmen den Nutzen gegeniber zu
stellen. Als ,Nutzen“ ist dabei die Anzahl der mit der jeweiligen SchutzmalRnahme geldsten
Schutzfalle — d.h. Wohneinheiten bei denen die Grenzwerte Tags oder Nachts eingehalten wer-
den kénnen - zu verstehen. Aus dem Verhéltnis der Gesamtkosten zu den geldsten Schutzfal-
len ergeben sich die Kosten je Schutzfall.

Die beiliegende Schalltechnische Untersuchung hat eine Reihe von Auswertungen zur Verhalt-
nismafigkeit und zur Wirkung der Schallschutzvarianten durchgefiihrt. Darunter auch die oben
genannte Kosten-Nutzen-Betrachtung.

Diese Betrachtung wird in der nachfolgenden Darstellung nochmals wieder gegeben.
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Kosten pro geldstem Schutzfall [€]
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6.5

Damit stellt die Variante 07 im Bezug auf die Kosten pro geldsten Schutzfall ein Optimum dar.
Auf Grund der Tatsache, dass der bisher vorhandene aktive Schallschutz mit Héhen bis zu 5 m
Uber SO bereits eine sehr hohe Wirksamkeit erreicht, fihrt die zusatzliche Erhdéhung der Schall-
schutzwénde eher zu geringen Verbesserungen. Dem gegeniiber wirkt das ,Besonders Uber-
wachte Gleis" unabhangig von der Hohe der vorhandenen Schallschutzwande immer gleichma-
Big an allen untersuchten Immissionsorten.

Die weiteren Auswertungen, die im Rahmen der Schalltechnischen Untersuchung durchgefiihrt
wurden, fihren zu keinen Erkenntnissen, die es rechtfertigen, weitere MaRnahmen durchzufiih-

ren. Auch und gerade weil die VerhaltnismaRigkeit der gewahlten Mittel nicht gegeben ist.

Verbleibende Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte

An allen ausgewiesenen Immissionsorten, an denen trotz der bereits vorhandenen und vorge-
sehenen SchutzmaRnahmen eine Uberschreitung der maRgeblichen Immissionsgrenzwerte
verbleibt, besteht ein Anspruch auf passiven Schallschutz dem Grunde nach.

Dieser wird im Anschluss an das Planfeststellungsverfahren nach den Vorgaben der 24. Blm-

SchV gepriift und bei tatsdchlichem Bedarf umgesetzt.
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7 Baustelleneinrichtung und erforderliche Zufahrten

Der untersuchte Bauabschnitt verlauft auf DB AG-eigenem Gelande, daher ist fiir die Erhdhung
der Raumgitterwand der Erwerb von zusétzlichen Flachen nicht erforderlich.

Die Zuwegung zur Baustelle (Anlage 6) erfolgt tber das oOffentliche StraBennetz. Als Baustel-
leneinrichtungsflache und Lager fiir Baustoffe ist ein Teil des Parkplatzes auf DB AG-eigenem

Gelande hinter der Raumgitterwand vorgesehen.

8 Grunderwerb

Sowohl im Bau- als auch im Endzustand werden keine nicht DB AG-eigenen Grundstiicke in

Anspruch genommen. Ein Grunderwerb ist nicht erforderlich.

9 EG Prufverfahren

entfallt
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Abklirzungsverzeichnis

A G Auftraggeber
AN Auftragnehmer
2 Bahnhof
B S Baustufe
DB AG it Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
BB A Eisenbahn-Bundesamt
OO et gegebenenfalls
HO Hauptbahnhof
T Haltepunkt
KN Kilometer pro Stunde
o - VPP oder ahnlich
R et Richtung
Rl Richtlinie der DB AG
1Y o Modul als Teil einer Richtlinie
S Sttt Schnellfahrstrecke
S0 ittt Schienenoberkante
SO ettt Schallschutzwand
SU et ete e StraReniiberfiihrung
UIG i unternehmensinterne Genehmigung
2 Entwurfsgeschwindigkeit
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