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Die Ergebnisse im Kurzlberblick:

Wie beeinflusst die Neubaustrecke die Zugzahlentwicklung auf der Main-Neckar-Bahn und der Ried-

bahn?

Die Bahn prasentierte auf der Sitzung ihren Vorschlag zur Verkehrslenkung. Sie basiert auf
der Zugzahlenprognose 2025 und wird nach Erscheinen der Prognose fiir das Jahr 2030 ak-
tualisiert.

Mit der Verlagerung des Personenfernverkehrs auf die Neubaustrecke kommt es tagsuber zu
einem signifikanten Anstieg der Guterzugzahlen auf der Main-Neckar-Bahn und der Riedbahn.
In der Nacht wird der Guterverkehr bis zur Kapazitatsgrenze auf die Neubaustrecke verlagert.
Der nachtliche Guterverkehr auf der Main-Neckar-Bahn wird dadurch auch im Vergleich zur
Ist-Situation deutlich abnehmen. Auf der Riedbahn nérdlich von Mannheim bleibt er nachts
gleich oder wird geringfligig abnehmen.

Die Verkehrslenkung wird in der ndchsten Sitzung der AG Verkehrskonzeption vertieft be-
sprochen.

Wie verdndert sich die Larmsituation an den Bestandsstrecken durch den Prognose-Planfall (mit NBS)

inkl. Verkehrslenkung verglichen mit der Ist-Situation und dem Prognose-Nullfall (ohne NBS)?

Auf der Sitzung wurde der derzeitige Stand der Schalluntersuchung préasentiert.

Im Vergleich zur heutigen Situation bewirken die mit der Neubaustrecke vorgesehene Ver-
kehrslenkung zum einen und die Umristung der Giterwagen auf leisere Bremstechnik zum
anderen zukunftig eine teilweise erhebliche Reduzierung des Larms in nahezu allen Abschnit-
ten entlang der Bestandsstrecken. Die Ergebnisse beziehen sich auf einen Umristungsgrad
der Giterwagen von 0% im Ist-Zustand 2016 und von 80% in der Prognose 2025.

Die Neubaustrecke einschlie3lich Verkehrslenkung fiihrt insbesondere im Nachtzeitraum zu
einer deutlichen Verbesserung der Schienenverkehrslarmsituation an den Bestandsstrecken.
Im Tageszeitraum verandern sich die Schallimmissionen aus dem Schienenverkehr dagegen
Uberwiegend nur in geringem Umfang.

Einige Teilnehmer &uRern Bedenken im Hinblick auf die angewandte Methodik. Dies betrifft
die unterstellte Umriistungsquote von Grauguss auf Verbundstoffsohle (die sog. Flisterbrem-
se). Zudem sei die Erhebungsmethode der Ist- und der Prognosezugzahlen anzugleichen.
Dies gilt sowohl fur die Betrachtung der Verkehrslenkungsvarianten als auch fur die Schallun-
tersuchungen.
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TOP 1BegrufRung und Tagesordnung

BegrifRung Blurgermeister Morfelden-Walldorf

Birgermeister Heinz-Peter Becker begri3t die Teilnehmenden. Er erlautert, dass insbesondere der
fehlende Larmschutz entlang der Riedbahn ein Problem fiir die gesamte Region sei. Dies sei auch in
Mérfelden von grofRer Bedeutung, da die dortige Bahnstrecke auf einem Hochdamm mit einer Durch-
fahrtshéhe von 4,50 Meter liege. Vor einem Jahr habe die Stadt die Plane zur LArmsanierung mitge-
teilt bekommen, sodass nach Beendigung des Planfeststellungsverfahrens im Jahr 2021/22 in weiten
Teilen La&rmschutzmal3nahmen durchgefuhrt werden kénnten.

Er betont, dass die Uberlastung der Riedbahn ein weiteres Problem darstelle. Der Ausbau und die
Taktverdichtung des Nahverkehrs sei ein gro3er Wunsch der Region. Er weist zudem auf die Proble-
matik fehlender Barrierefreiheit der Bahnhéfe in Mérfelden und Walldorf hin. Die zur Verfiigung ste-
henden Aufziige seien haufig nicht betriebsfahig, sodass zwei Bahnsteige nur tber eine steile Trep-
penanlage zugéanglich sind. Derzeit gebe es fir dieses Problem keine umsetzbare Lésung.

Er winscht den Teilnehmenden eine erfolgreiche Sitzung.

BegriRung Moderation

Der Moderator, Ralf Eggert, begrii3t die Teilnehmenden der zweiten AG-Sitzung ,Larmentwicklung
Bestandsstrecken® (Anlage 1). Er weist darauf hin, dass ein Vertreter der IG BRN 21 ebenfalls eine
Kurzprasentation halten werde. Im Anschluss wird die Tagesordnung vorgestellt, die ohne Anderung
angenommen wird. Themen der Sitzung sind insbesondere:

e Die Vorstellung und Besprechung verkehrsgelenkter Zugzahlen

e Die Betrachtung der derzeitigen und zukiinftigen Schallentwicklung entlang der Bestands-
strecken

Herr Eggert weist darauf hin, dass es auf Wunsch der Teilnehmenden zu einer Terminverschiebung
sowie zur Einrichtung eines zusétzlichen Arbeitsgruppentermins gekommen sei. Die Termine sind:

e Sitzung der Arbeitsgruppe , Streckenfiihrung im Raum Darmstadt und Umgebung” am
16. November 2017

e Sitzung des Beteiligungsforums am 4. Dezember 2017

Diskussion/Anmerkungen

Bestandsstrecken und das Planfeststellungsverfahren zur Neubaustrecke

Ein Teilnehmer merkt an, dass die Neubaustrecke tber ein Planfeststellungsverfahren genehmigt
werde. Er regt an, die Situation entlang der Bestandsstrecken ebenfalls in das Verfahren miteinflieen
zu lassen, sofern dies rechtlich méglich sei. Es gebe in der Region die groRe Befiirchtung, dass sich
durch die Wegnahme des ICE-Verkehrs und den Anstieg des Glterverkehrs die Larmsituation an den
Bestandsstrecken deutlich verschlechtere.
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TOP 2 Abnahme des Protokolls der Sitzung vom 08. Marz 2017
Martin Wachter, Protokollfiihrer, stellt die aufgenommenen Anderungsvorschlage zum Protokollent-

wurf der Sitzung vom 8. Marz 2017 vor. Es werden keine weiteren Anderungen vorgeschlagen. Damit

gilt das Protokoll als formell verabschiedet.

TOP 3 Auftrage aus der letzten Arbeitsgruppen-Sitzung
Jorg Ritzert, DB Netz AG, stellt die Auftrdge aus der letzten Arbeitsgruppe vor (Anlage 2, Folie 3-7)

Diskussion/Anmerkungen

Veranderung der Schallentwicklung durch Verkehrslenkung

Ein Teilnehmer kritisiert, dass die Strecke Mainz-Bischofsheim — GroRR-Gerau bei der schalltechni-
schen Untersuchung nicht mitbetrachtet werde. Es sei nicht nachvollziehbar, weshalb die Neubaustre-
cke und die damit verbundene Verkehrslenkung keinen Einfluss auf diese Strecke habe.

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass die Entwicklung des Guterverkehrs auf diesem Strecken-
abschnitt nicht in direkter Abhangigkeit zum Bau der Neubaustrecke stehe. Die Ziige, die aus Rich-
tung Mainz-Bischofsheim nach Gro3-Gerau fahren, verkehrten dort unabhangig davon, ob sie nach
Siuden Uber die Riedbahn, die Neubaustrecke oder die Main-Neckar-Bahn weitergeftihrt werden. Die
vorgeschlagene Verkehrslenkung habe hingegen unmittelbare Auswirkungen auf das Betriebspro-
gramm der Riedbahn und der Main-Neckar-Bahn. Diese sog. Fernwirkung erklare den Untersu-
chungsraum des Schallgutachtens. Er betont, dass es sich bei der vorgesellten Verkehrslenkung um
einen Vorschlag handele und auch andere Varianten denkbar seien. Die Thematik werde daher
nochmals vertieft in der Arbeitsgruppe Verkehrskonzeption besprochen. Sollte sich als Ergebnis der
Besprechung auch eine Fernwirkung fir bislang unberticksichtigte Bestandsstrecken ergeben, werde
man diese in die Schalluntersuchung miteinbeziehen.

Innovationen zum Thema Larmschutz

Ein Teilnehmer schlagt vor, zur lllustration von Innovationen bei Giterziigen einen ,5L-Zug” aus der
Schweiz im Rahmen einer Sitzung vorzufiihren.

Ein Teilnehmer aufert sich skeptisch Gber den tatsachlichen Effekt von Innovationen im Bereich
Larmschutz. Solange in der Politik nicht der Wille zur Senkung der Larmgrenzwerte vorhanden sei,
habe DB Cargo als Wirtschaftsunternehmen keinen Anreiz in solche MaRnahmen zu investieren. Im
Falle von Umriistungen seien zudem lange Ubergangsfristen notwendig.

Ein Vertreter der DB AG erlautert, dass die Bahn im Rahmen eines Forschungsprojektes des BMVI
gemeinsam mit der Firma VTG (gréf3ter européaischer Wageneinsteller) einen innovativen Giterwagen
entwickle. Die verschiedenen Komponenten werden im Jahr 2018 in der Praxis getestet. Ergebnisse
sollen Ende 2018 vorliegen. Dartber hinaus verweist er auf das Ziel der DB, den Schienenverkehrs-
larm bis 2020 zu halbieren. Wesentlicher Bestandteil des Ziels sei die Umristung der Guterwagen.
Insgesamt stehen in Deutschland rund 180.000 Giiterwagen zur Umristung auf moderne Bremstech-
nik an. Die rund 60.000 Guterwagen der DB werden bis Ende 2020 komplett mit modernen Bremsen
ausgestattet sein.
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Zusammenhang zwischen den Mittelrhein-Korridoren

Ein Teilnehmer weist darauf hin, dass nicht nur die Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar geplant
sei. Zur Entlastung des Mittelrheintals gebe es auch langfristig die Uberlegung zu einer rechtsrheini-
schen Neubaustrecke zwischen Troisdorf und Mainz-Bischofsheim. Angesichts der mdglichen Auswir-
kungen auf GroR-Gerau und die Riedbahn sei es ungiinstig, dass diese Projekte nicht gemeinsam
betrachtet wiirden. Ein anderer Teilnehmer merkt an, dass der dreigleisige Ausbau der Riedbahn im
Bereich GroR-Gerau - Goddelau Bestandteil des ,Korridor Mittelrhein: Zielnetz 1“ des BVWP sei.

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass man auf Basis der Zugzahlenprognose 2025 planen miis-
se, da die Prognose fir das Jahr 2030 noch nicht vorliege. Demnach sei ein Ausbau der Riedbahn
kapazitiv nicht notwendig. Dies kdnne sich andern, wiirde die Strecke Troisdorf — Mainz-Bischofsheim
gebaut werden. Fur den Fall einer Umsetzung spreche man hier jedoch tiber den Zeitraum zwischen
2030 und 2050. Bislang gebe es dazu keinerlei Planung. Die Zeithorizonte der Projekte seien daher
sehr unterschiedlich. Er fugt hinzu, dass der BVWP alle fiinf Jahre vom Bund Uberarbeitet werde. In
diesem Rahmen wirden die Planungen stets an die aktuellste Zugzahlenprognose angepasst.

Gesetz zum Verbot des Betriebs lauter Glterwagen

Die Teilnehmenden diskutieren Uiber das vom Bundestag verabschiedete Gesetz zum Verbot des
Betriebs lauter Giterwagen. Ein Teilnehmer &ulRert die Befiirchtung, dass die Einhaltung des Geset-
zes insbesondere bei auslandischen Giterwagen nicht ausreichend kontrolliert werden konne.

Ein Vertreter der DB AG erklart, dass das Gesetz fur alle in Deutschland verkehrenden Giterwagen
gelte. Im Gesetz sind entsprechenden Sanktionen bei Nichteinhaltung der Regelungen vorgesehen. .
Die Guterwagen mussten dabei einen Wert von 83dB in der Vorbeifahrt einhalten. Dies werde im An-
schluss an die Umristung geprift. Anders als es etwa beim LKW-Verkehr der Fall sei, missten aus-
landische Giterwagen zudem immer beim in Deutschland verantwortlichen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen eingetragen werden. Diese seien damit verantwortlich fir den Zustand der Glterwagen und
wuirden extern (durch das Eisenbahn-Bundesamt) auditiert. Bei VerstoRen kénne ein in Deutschland
beheimatetes Unternehmen belangt werden.

Ein anderer Teilnehmer weist auf eine Ausnahmeregelung im Gesetz hin. Nicht umgerUstete Giterz-
ge durften auch nach 2020 weiterfahren, sofern sie durch eine Geschwindigkeitsreduzierung die vor-
gegebenen Larmgrenzwerte einhielten. Ein Vertreter der DB Netz AG gibt zu bedenken, dass diese
Geschwindigkeitsreduzierung jedoch zu einer unnétigen Minderung von Streckenkapazitaten, einer
deutlich lAngeren Fahrzeit und héheren Nutzungsgebuhren fihre. Der Betrieb nicht umgeristeter Gu-
terwagen sei deswegen unwirtschaftlich.

Larmmonitoringsystem

Ein Vertreter der DB AG weist daraufhin, dass das Eisenbahn-Bundesamt derzeit ein LA&rmmonitoring-
system mit 17 Larmmessstationen in Deutschland aufbaue. Im Mittelrheintal gebe es bereits seit 2014
ein solches System, bei dem die Schallentwicklung flr jeden vorbeifahrenden Zug nachvollzogen
werden koénne.

Ein Teilnehmer begriRt den Aufbau des Monitoringsystems als vertrauensférdernde Mal3nahme. Es
sei winschenswert, eine solche Messstation auch an der Main-Neckar-Bahn oder Riedbahn zu errich-
ten.
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TOP 4 Verkehrslenkung und die Entwicklung der Zugzahlen
Tobias Blickle, DB Netz AG, prasentiert die ,Verkehrslenkung und die Entwicklung der Zugzahlen®
(Anlage 2, Folie 7-16).

Diskussion/Anmerkungen
Betrachtete Zeitscheiben

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass sich die Tag- und die Nachtzeitscheibe jeweils auf den
Zeitraum 6-22 Uhr und 22-6 Uhr beziehe. Die Zugzahlen seien fiir diese beiden Zeitraume getrennt
dargestellt worden, da unterschiedliche Larmschwellenwerte fir Tages- und Nachtzeiten relevant sei-
en. Prinzipiell sei es moglich, die Zeitraume weiter auszudifferenzieren (z.B. in Hauptverkehrszeiten
und Nebenverkehrszeiten). Dies biete fur das Schallgutachten allerdings keinen Mehrwert.

Betrachter Zeitraum zur Zugzahlermittlung im Ist-Zustand

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass zur Ermittlung der Zugzahlen 2016 eine Musterkalender-
woche (KW 43) ausgewahlt wurde. Die Ist-Zahlen seien der Mittelwert der verkehrsstarken Tage
Dienstag bis Freitag. Die Woche befinde sich zwischen den Sommer- und Winterferien und somit in
einem Zeitraum, in dem ein vergleichsweise hohes Guterverkehrsaufkommen vorliege. Die Zahlen
seien auf mogliche Sondereffekte wie etwa Betriebsstorungen, Bauarbeiten oder Streckensperrungen
kontrolliert worden.

Zur Erhéhung der Reprasentativitat der Zugzahlen schlagt ein Teilnehmer vor, den Betrachtungszeit-
raum beispielsweise auf sechs Monate auszuweiten und daraus einen Mittelwert zu erstellen.

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart zu prifen, inwiefern eine Verlangerung des Betrachtungszeit-
raums fur die Ist-Zugzahlen méglich und sinnvoll sei.

Vergleich der Ist- mit Prognosezugzahlen

Ein Vertreter der DB Netz AG fihrt aus, dass sich auch die Prognosezugzahlen des Bundes auf ver-
kehrsstarke Tage bezdgen. Da verkehrsschwache Tage nicht berticksichtigt worden seien, lagen die
dargestellten Guterzugzahlen tiber dem Jahresdurchschnitt.

Ein Teilnehmer bemangelt, dass die Ist- und Prognosezugzahlen nicht auf gleiche Weise ermittelt
worden seien, da die Mittelwerte der Ist-Zugzahlen auf nur einer betrachteten Woche basierten. Dies
sei insbesondere problematisch, da diese Zahlen die Eingangswerte fir die Schalluntersuchung bilde-
ten. Eine solche Vorgehensweise sei nicht vertrauensfordernd.

Ein Vertreter der DB Netz AG erlautert, dass sich um einen moglichst validen Vergleich der Zugzahlen
bemuiht worden sei. Die Prognosezahlen seien nicht beliebig gewahlt worden, sondern ergdben sich
aus der Korridorstudie Mittelrhein des Bundes.

Nachtliche Giiterzugzahlen auf der Neubaustrecke

Ein Teilnehmer bezweifelt, dass die Neubaustrecke tatsachlich 140 Guterziige in der Nachtzeitscheibe
aufnehmen konne. Ziehe man eine Stunde in der Nachtzeitscheibe aufgrund der notwendigen Uber-
gangsphasen in die Tagzeitscheibe ab, mussten die Guterziige in den restlichen 7 Stunden in einem 6
Minuten-Takt fahren.

Ein Vertreter der DB Netz AG bestétigt den Schatzwert des Teilnehmers und erklért, dass in der Pra-
xis auch noch eine engere Taktung mdglich wére. Dies hétte jedoch eine erhthte Storanfalligkeit zur



Beteiligungsforum Rhein/Main-Rhein/Neckar Protokollentwurf der 2. Sitzung vom 06. November 2017
Arbeitsgruppe Larmentwicklung Bestandsstrecken

Folge. Die vorgesehenen 140 Guterzuge nachts entsprachen hingegen der wirtschaftlich optimalen
Betriebsqualitat.

Verkehrsgelenkte Zugzahlen 2025 sidlich von Mannheim

Ein Teilnehmer bittet um die Ausweisung der verkehrsgelenkten Zugzahlen fiir den Bereich sudlich
von Mannheim.

Ein Vertreter der DB Netz AG weist darauf hin, dass mit der Knotenuntersuchung Mannheim derzeit
noch geprift werde, inwiefern der Giterverkehr durch den Knoten gefiihrt werden kénne. Erst wenn
die Ergebnisse vorliegen, kdnne fir den Bereich sudlich von Mannheim eine Aussage getroffen wer-
den.

Ein Teilnehmer bittet darum, die Zugzahlen fir das Jahr 2016 sowie die nicht verkehrsgelenkten Zug-
zahlen fur das Jahr 2025 fiur diesen Streckenabschnitt zur Verfiigung gestellt zu bekommen. Ein Ver-
treter der DB Netz AG sagt dies zu.

Guterverkehrszahlen

Ein Teilnehmer schlagt vor, eine Spanne fir das prognostizierte Gliterverkehrsaufkommen anzuge-
ben, um unterschiedliche zukiinftige Entwicklungspfade des Guterverkehrs abbilden zu kénnen.

Ein Vertreter der DB Netz AG betont, dass der Bund fiir die Entwicklung der Zugzahlenprognose zu-
standig sei. Dieser habe bei den jeweiligen Streckenabschnitten eine konkrete Zahl — und keine
Spanne — fur den Glterverkehr vorgegeben, mit der die Bahn weiterarbeiten misse.

Er weist daraufhin, dass die Nahverkehrszahlen der Strecken davon abhingen, welcher Punkt im
Schienennetz fir die Querschnittsdarstellung ausgewahlt werde, da sich der Nahverkehr abschnitts-
weise andere. Beispielsweise bestehe auf der Riedbahn eine Liicke zwischen der S-Bahn Frankfurt
und der S-Bahn Rhein-Neckar. Im Fern- und Guterverkehr dagegen andern sich die Zahlen nur an
den groRRen Verzweigungen signifikant. Der Nahverkehr spiele fiir die La&rmentwicklung aber nur eine
untergeordnete Rolle.

Maximalauslastung der Strecke Mainz-Bischofsheim — Gro3-Gerau

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass zusatzlich zum Personenverkehr tagsiiber circa 150 und
nachts etwa 100 Giiterzige die Strecke Mainz-Bischofsheim — Grol3-Gerau befahren kénnten. Dieser
Wert berticksichtige eine wirtschaftlich optimale Betriebsqualitat.

Maximalauslastung der Bestands- und Neubaustrecken zwischen Frankfurt und Mannheim

Ein Teilnehmer bittet darum, die maximal mégliche Streckenauslastung der Bestands- und Neubau-
strecken auszuweisen.

Ein Vertreter der Bahn merkt an, dass die Aussagekraft solcher Zahlen begrenzt sei. Eine maximale
Streckenauslastung liege jenseits der wirtschaftlich optimalen Betriebsqualitat, sodass die Planungen
nicht auf diese Kennziffern ausgerichtet werden wirden. Zudem kénne keine qualifizierte Aussage zur
Maximalkapazitat einer Strecke getroffen werden, wenn nicht klar sei, ob die Durchleitung der Zuge
durch die jeweiligen Knotenpunkte mdglich ist. Genau mit dieser Frage werde sich derzeit in der Kno-
tenuntersuchung Mannheim befasst. Danach kdnne auch eine Aussage zur maximalen Streckenaus-
lastung getroffen werden. Der Wert werde zur Bestimmung der prozentualen Auslastung einer Strecke
genutzt. Zur Einschatzung der tatsachlichen zukiinftigen Streckenauslastung sei die Zugzahlenprog-
nose des Bundes jedoch weiterhin am aussagekraftigsten.
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Nicht verlagerbarer Guterverkehr auf der Main-Neckar-Bahn

Ein Vertreter der DB Netz weist darauf hin, dass im Jahr 2016 etwa 20 nachtliche Guterzige aufgrund
ihres Fahrtziels zwingend auf der Main-Neckar-Bahn verbleiben mussten. Bei den verkehrsgelenkten
Zugzahlen fur das Jahr 2025 werde davon ausgegangen, dass diese Zahl konstant bleibt.

Entwicklung des Guterverkehrs

Ein Teilnehmer stellt fest, dass der Giterverkehr im Durchschnitt in ganz Deutschland steige. Dabei
sei anzunehmen, dass der Guterverkehrsanstieg im Korridor zwischen Frankfurt und Mannheim uber-
proportional ausfallen werde. Er fragt, ob dieser Giberdurchschnittliche Anstieg bei den Prognosen
bertcksichtigt worden sei.

Ein Vertreter der DB Netz AG bestatigt das und fiihrt aus, dass der Bund bei der Erstellung der Ver-
kehrsprognose das bundesdeutsche Gebiet in mehr als 400 Gebiete unterteilt habe. Dort seien bei-
spielsweise die jeweiligen Wirtschaftsstrome zwischen den Gebieten mitbetrachtet worden. Die Zug-
zahlen seien spezifisch fur die unterschiedlichen Korridore im Streckennetz ermittelt worden.

Betrachtung des Verkehrs aus der Richtung Aschaffenburg-Darmstadt
Auf Nachfrage eines Teilnehmers erklart ein Vertreter der DB Netz AG, dass die 6stlich nach Darm-
stadt einfahrenden Ziige in den dargestellten Zugzahlen enthalten seien.

Guterverkehrsaufkommen in Mannheim-Waldhof

Ein Teilnehmer fragt, ob das néchtliche Giiterverkehrsaufkommen in Mannheim-Waldhof den darge-
stellten 140 Giterztgen der Neubaustrecke entspreche. Ein Vertreter der DB Netz verneint und weist
darauf hin, dass die Zahl hoher liege, da der Guterverkehr der Riedbahn ebenfalls den Streckenab-
schnitt nutze.

Unterstellte Auslastung der Giterwaggons

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass bei den Prognosezugzahlen fir den Giterverkehr keine
hundertprozentige Auslastung unterstellt worden sei, da dies auch in der Realitat nicht erreicht werde.
Er betont dabei, dass nicht die Bahn, sondern der Bund fur die Erstellung der Zugzahlenprognose
zustéandig sei.

TOP 5 Arbeitsstand der schalltechnischen Untersuchung an den Bestandsstrecken

Dr. Gunther Mair stellt die Préasentation der IG BRN21 vor (Anlage 4, Folie 1-4).

Im Anschluss prasentiert Hans-Jorg Terno, DB Systemtechnik, die ,Schalltechnische Untersuchung
an den Bestandsstrecken® (Anlage 3, Folie 1-16).

Diskussion/Anmerkungen

Ertiichtigung durch Uberholgleise

Ein Vertreter der DB Netz AG weist auf eine missverstandliche Nutzung des Begriffs ,Ertlichtigung® in
der Prasentation der IG BRN21 hin. Eine Ertiichtigung bedeute eine Instandsetzung bestehender
Gleise, vorgeschlagen werde allerdings der Neubau einer Strecke.
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Wegfall des Schienenbonus
Herr Terno erklart, dass der Schienenbonus bei der Schalluntersuchung nicht mehr zur Anwendung
gekommen sei.

Umristungsquote auf Flisterbremse bei den Ist-Zugzahlen

Ein Teilnehmer weist darauf hin, dass das Schallgutachten eine 0-prozentige Umristung der Giterzi-
ge auf Verbundstoffsohle fur den Ist-Zustand unterstelle. Dies entspreche nicht der Realitat und fiihre
im Ist-Zustand zu erhdhten Schallwerten gegeniiber der tatséchlichen Situation und damit zu einem zu
hohen Delta-Wert im Vergleich zur Prognose 2025.

Ein Vertreter der DB -AG erklart, dass die tatséchliche Umriistungsquote auf die Verbundstoffsohle
laut einem Bericht des Bundesverkehrsministeriums derzeit bei rund 50 Prozent liege.

Zur Umrustungsquote in der Prognose 2025 merkt Herr Terno an, dass das Eisenbahnbundesamt
einen Ansatz von 80% fur 2025 und 100% fur 2030 vorgebe. In der derzeitigen Berechnung fur 2025
bliebe demnach das Verbot lauter Glterwagen ab 2020 unbertcksichtigt.

Besonders Uberwachtes Gleis (BUG)

Ein Teilnehmer fragt, wie sich die 10 dB Larmreduzierung erklare, die oftmals in Verbindung mit der
Flisterbremse gebracht werde.

Herr Terno erlautert, dass eine Umrlistung von Grauguss- auf Verbundstoffsohle gemaR der Berech-
nungsrichtlinie Schall 03 den Emissionspegel um 4,8 dB senke. Durch die Umrlstung wirden die
Réader beim Bremsvorgang weniger aufrauen und so dauerhaft geringere Rollgerdusche produzieren.
Die Einfuhrung der Flusterbremse verstarke dartuber hinaus den Effekt der MaBhahme ,Besonders
Uberwachtes Gleis“. Mit dieser aktiven LarmschutzmaRnahme wiirden in regelméaRigen Abstanden
Unebenheiten im Gleis beseitigt. Dadurch kdnne die Larmentwicklung bei gleichzeitigem Einsatz von
Flisterbremsen maximal um weitere 3,8 dB reduziert werden.

Ein Teilnehmer merkt an, dass das BUG keine Anwendung an den Bestandsstrecken finde und des-
wegen auch fir die Schalluntersuchung unerheblich sei. Herr Terno bestatigt, dass das BUG an Be-
standsstrecken nicht geplant sei. Es sei daher auch nicht in der Schalluntersuchung unterstellt wor-
den.

Beriicksichtigung des Wetters bei der Schalluntersuchung

Ein Teilnehmer fragt, inwiefern Wettereinfliisse auf die Schallausbreitung bei der Untersuchung be-
riicksichtigt worden seien.

Herr Terno erlautert, dass bei der Berechnung des Schallpegels immer von Mitwind ausgegangen
werde.

Auswirkungen der Hohe des Messpunktes auf Schallimmissionen

Herr Terno fihrt aus, dass die dargestellten Isophonen die Schallentwicklung auf einer H6he von 6,30
Meter Uiber Gelande angeben wirden. Dies entspreche etwa der Deckenhdhe des ersten Oberge-
schosses eines Einfamilienhauses.

Ein Teilnehmer fragt, wie sich die Schallimmissionen bei zunehmender Hohe des Hauses entwickel-
ten.
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Herr Terno erwidert, dass dies nicht pauschal beantwortet werden kdnne. Im Falle einer freien Schal-
lausbreitung seien die Differenzen fir das erste und zweite Obergeschoss eines Hauses gering. Eine
Schallschutzwand behindere hingegen die Schallausbreitung, sodass hier sowohl die Hohe der Wand
als auch Lage und Héhe des Hauses einen Einfluss auf die Immissionen habe.

Europaweites Inventarregister fur Guterziige

Ein Teilnehmer fragt, ob es ein europaweites Register gebe, in dem die verkehrenden Giterziige und
die genutzten Bremsen aufgefuhrt seien.

Ein Vertreter der DB Netz AG verneint das. Zwar verfiige Deutschland und viele andere europaischen
Lander Uber ein nationales Wagenregister. Diese seien aber nicht vereinheitlicht und nicht in jedem
Falle vollstandig.

Annahmen zur Lange und Geschwindigkeit der Giterzige bei der Schalluntersuchung

Ein Teilnehmer weist darauf hin, dass es Forderungen fir den Einsatz von 740 Meter langen Guterzi-
gen gebe. Er fragt, welche Zuglange in der Schalluntersuchung zugrunde gelegt worden sei.

Herr Terno erklart, dass die Daten derzeit 148 Wagenachsen pro Zug berticksichtigen. Dies entspre-
che einer Lange von ca. 700 Metern zuziglich Lok. Die zugrunde gelegten Daten enthielten Guterzi-
ge mit einer Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h und 120 km/h.

Zur Zuglange weist ein Vertreter der DB Netz AG darauf hin, dass die unterstellte Guterzuglange kei-
ne Auswirkungen auf die Menge der zu transportierenden Giter habe. Erh6he man die Lange der
Guterzige, gehe die Gesamtzahl der Guiterziige zuriick.

Anordnung der Larmschutzwénde in Mérfelden

Ein Teilnehmer nimmt Bezug auf die Darstellung der Schallimmissionen in Mérfelden. Er fragt, ob es
korrekt sei, dass westlich des Bahnhofs keine Larmschutzwénde geplant seien.

Ein Vertreter der DB Netz AG bestatigt das und erklart, dass die Darstellung auf den zur Verfligung
gestellten Informationen des Larmsanierungsprogramms basiere. Er weist darauf hin, dass sich die
Forderrichtlinien des Larmsanierungsprogramms derzeit in der Uberarbeitung durch den Bund befan-
den. Ein anderer Teilnehmer ergénzt, dass es westlich des Bahnhofs neuere Bebauungsplane gebe,
sodass der Bereich die derzeitigen Vorgaben der Larmsanierung nicht erfille.

Larmschutz Zeppelinheim

Ein Teilnehmer betont, dass in der Stadt Neu-Isenburg der Larmschutz herausragende Prioritat habe.
Dies sei der DB Netz AG auch schriftlich mitgeteilt worden. Eine Orientierung an den Dezibel-Werten
(70/60dB) an den Bestandsstrecken werde hinsichtlich des Larmschutzes fir duRerst fragwiirdig ge-

halten.

Gesamtlarmbetrachtung Pfungstadt

Ein Teilnehmer fuhrt aus, dass Pfungstadt in der Vergangenheit bereits eine Gesamtlarmbetrachtung
fur die Bundesautobahn und den Schienenverkehr vorgenommen habe. Er schlagt eine erneute sum-
marische Betrachtung des Verkehrslarms fir Pfungstadt unter Einbeziehung der neuen Verkehrs-
prognosen im kommenden Jahr vor.
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Der Teilnehmer und die Projektleitung verstandigen sich darauf, die Gespréche zu dieser Thematik im
kommenden Jahr zu konkretisieren.

Larmsanierung an der Riedbahn und der Main-Neckar-Bahn

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass die Larmsanierung entlang der Main-Neckar-Bahn bereits
weitestgehend abgeschlossen sei. Die Larmsanierungsmalnahmen entlang der Riedbahn seien zum
Teil realisiert oder befénden sich derzeit noch in der Planung.

Guterverkehrsanbindung an die Neubaustrecke

Ein Teilnehmer méchte wissen, wann Aussagen zur Larmentwicklung fur die Streckenabschnitte in
Weiterstadt und Darmstadt mdglich seien.

Ein Vertreter der DB Netz AG weist daraufhin, dass dies insbesondere vom Diskussionsverlauf zum
Variantenvergleich im Raum Darmstadt abh&nge. In der zweiten Hélfe des Jahres 2018 kdnne es
gemal derzeitiger Planung zu einem Variantenentscheid kommen.

Lehren aus der Streckensperrung bei Rastatt

Ein Teilnehmer fragt, ob sich aus der umfanglichen Streckensperrung bei Rastatt und den dort fehlen-
den Ausweichstrecken Lehren fur die Neubaustrecke Frankfurt-Mannheim ziehen lie3en.

Ein Vertreter der DB Netz AG stellt fest, dass zum Zeitpunkt des Unterbruchs im Bereich Rastatt ledig-
lich eine zweigleisige Bestandsstrecke vorhanden war. Im Korridor Frankfurt-Mannheim gebe es mit
der Riedbahn und der Main-Neckar-Bahn bereits jetzt zwei potenzielle Ausweichstrecken, die im Be-
darfsfall genutzt werden kdnnten.

Erlauterung zum Emissionskennwert Ly, und zur Pegelabnahme

Ein Teilnehmer fragt im Anschluss an die Besprechung nach, wie aus dem Kennwert der Schallemis-
sion ein Schallimmissionspegel im Umfeld der Bahnstrecken abgeschatzt werden kann.

Nachtragliche Erlauterung von Herrn Terno: In einem Abstand von 25 m zur Gleisachse entspricht die
Schallimmission ca. dem Emissionskennwert abztiglich 19 dB. Fur jede weitere Abstandsverdopplung
kann bis zu einer Entfernung von ca. 800 m im Mittel eine Pegelabnahme von ca. 4 dB zugrunde ge-
legt werden. Tatséchlich ist die Pegelabnahme bei geringen Entfernungen etwas héher und bei groRe-
ren Entfernungen etwas kleiner. Beispiel: Emissionskennwert Lyya = 90 dB(A) — Abschéatzung Schal-
limmission: ca. 71 dB(A) in 25 m, 67 dB(A) in 50 m, 63 dB(A) in 100 m etc. Die Angaben gelten flr
ebenes Gelande, freie Schallausbreitung und eine Héhe von ca. 3,5 m Uber Schienenoberkante.

TOP 6 Dank und Ausblick

Herr Ritzert erlautert die nachsten Planungsschritte (Anlage 2, Folie 19-20).

Diskussion/Anmerkungen

Sitzung Verkehrskonzeption

Ein Teilnehmer erkundigt sich, ob vor der Beendigung der Knotenuntersuchung Mannheim eine AG-
Sitzung zur Besprechung der verkehrsgelenkten Zugzahlen stattfinde. Ein Vertreter der DB Netz AG
sagt dies zu.
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Auf Nachfrage eines anderen Teilnehmers erklart er, dass auf der kommenden AG-Sitzung ,Ver-
kehrskonzeption® der im Beteiligungsforum dargestellte Arbeitsstand ebenfalls nochmals aufgegriffen

werde.
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