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1. Zusammenfassung

Die DB Netz AG plant bei km 3,270 der Bahnstrecke 3411 Ludwigshafen - Oggersheim in
der Ortslage Oppau die Erneuerung der Bahniibergangssicherungsanlage 702 Oppau |.

Aufgrund der damit verbundenen Aufweitung der Strale sowie der daraus resultierenden
Verbreiterung des BahnlUberganges stellt das Vorhaben einen ,erheblichen baulichen Ein-
griff nach der Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV dar. Mittels einer Schallimmis-
sionsprognose war daher zu untersuchen, ob das Bauvorhaben auch zu einer ,wesentlichen
Anderung* fiihrt.

Die Berechnung der Beurteilungspegel in der Umgebung des Bahniberganges fir den
Prognose-Nullfall (baulicher Bestand) und den Prognose-Planfall (nach Umbau) hat erge-
ben, dass durch die Aufweitung der Fahrbahn der Stralle Glockenloch die nach Verkehrs-
larmschutzverordnung fiir eine wesentliche Anderung der Larmsituation notwendigen Auslé-
sekriterien an mehreren Immissionsorten erfullt sind.

Die darauf durchgefuhrten schalltechnischen Variantenuntersuchungen aktiver Larmschutz-
malnahmen haben jedoch ergeben, dass die Kosten aktiver LarmschutzmalRnahmen (hier

Larmschutzwande) aulRer Verhaltnis zum Schutzzeck stehen.

Fir nachfolgende Gebaude besteht daher ein Anspruch auf Larmschutz ,dem Grunde nach®.

bahnlinks

bahnrechts

Glockenloch 5

Glockenloch 6 (1/2)

Glockenloch 7

Glockenloch 8

Im Zinkig 1 Glockenloch 9

Im Zinkig 3 Glockenloch 10
Im Zinkig 3A Glockenloch 11
Im Zinkig 3B Glockenloch 12

Durch Ortsbegehung ist der tatsachlich vorhandene bauliche Schallschutz zu ermitteln und
darauf aufbauend sind die ggf. notwendigen MafRnahmen dann nach der 24. BImSchV, der
Verkehrswege-Schallschutzmallnahmenverordnung zu berechnen.

Der Bericht enthalt 47 Seiten (inkl. 6 Anhange).
Dresden, den 11.04.2020

cdf Schallschutz
B
02)- fq»—tﬁ@a«-om

Dipl.-Ing. Dieter Friedemann

Bl

Dipl.-Ing. (FH) Rajko Berger
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2. Aufgabenstellung und Situation

Zur Erhéhung der Stral3en- und Schienensicherheit ist die Erneuerung der Bahniibergangs-
sicherungsanlage 702 Oppau | in Oppau (km 3,270 der Strecke 3411 Ludwigshafen - Og-

gersheim) geplant.

Dabei erfolgt auch die Aufweitung der Fahrbahn der Stralle Glockenloch. Anhang 1.1 enthalt

eine Ubersichtskarte und im Anhang 1.5 sind Planungsdetails dargestellt.

Aufgrund der Aufweitung der Fahrbahn und der damit verbundenen Verbreiterung des
Bahnuberganges stellt das Vorhaben einen ,erheblichen baulichen Eingriff* nach der Ver-

kehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV [1] dar und ist entsprechend zu untersuchen.

Zur Prufung der schalltechnischen Auswirkungen des Bauvorhabens wird eine Schallimmis-
sionsprognose erstellt. In dieser werden die Beurteilungspegel in der Nachbarschaft flr den
Prognose-Nullfall (Larmbelastung vor Umbau) und den P rognose-Planfall (Larmbelastung
nach Umbau) berechnet und nach dem Beurteilungsverfahren der Verkehrslarmschutzver-

ordnung bewertet.

Die Ausgangsdaten, die Vorgehensweise und die Ergebnisse der schalltechnischen Unter-

suchung werden nachfolgend dargestellt.
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3. Schalltechnisches Berechnungs- und Bewertungsverfahren

Fir den Bau oder die wesentliche Anderung von Stralen- oder Schienenverkehrswegen gilt
die Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV [1]. Im § 1 der Verordnung sind deren
Anwendungsbereich und im § 2 di e Immissionsgrenzwerte zum Schutz der Nachbarschaft

vor schadlichen Umwelteinwirkungen angegeben.

3.1. Beurteilungsgrundlagen

Nach § 1 (2) der 16. BImSchV ist eine Anderung der bestehenden Gerauschimmissionssitu-

ation wesentlich, wenn

- eine StraRe um eine oder mehrere durchgehende Fahrstreifen ... oder ein Schienenweg um ein
oder mehrere durchgehende Gleise baulich erweitert wird oder

- durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu &ndernden Ver-
kehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 dB(A) oder auf mindestens 70 dB(A) am
Tage oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht erhéht wird.

- Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu andernden Ver-
kehrsweg ausgehenden Verkehrslarms von mindestens 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der
Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff erhdéht wird; dies gilt nicht in Gewerbegebieten.

Die Anwendung der Verkehrslarmschutzverordnung setzt immer einen substanziellen bauli-

chen Eingriff in den Schienenweg voraus. Beispiele daflr sind insbesondere:

- deutliche horizontale und/oder vertikale Anderungen der Gleislage
- BaumaRnahmen zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit des Verkehrsweges
- der Neubau einer Eisenbahnuberfihrung (EU) oder eines Bahniiberganges (BU)

- die VergroRerung der lichten Weite einer Eisenbahnuberfihrung

Demgegentber sind nicht erhebliche bauliche Eingriffe:

- der Einbau von Weichen
- das Errichten oder Versetzen von Signalanlagen

- der Bau von Larmschutzwanden und Larmschutzwallen
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3.2. Immissionsgrenzwerte

Nach § 2 (1) der Verkehrslarmschutzverordnung ist beim Bau oder der wesentlichen Ande-
rung sicherzustellen, dass die Beurteilungspegel die folgenden Immissionsgrenzwerte nicht

Uberschreiten.

Tab. 1 Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV
Immissionsgrenzwert
Art der zu schitzenden Nutzung
Tag Nacht
Anlagen und Gebiete in dB(A) in dB(A)

an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen 57 47
und Altenheimen
in reinen und allgemeinen Wohngebieten 59 49
und Kleinsiedlungsgebieten
in Kerngebieten, Dorfgebieten und Misch- 64 54
gebieten
in Gewerbegebieten 69 59

Die Einstufung der zu schiitzenden Nutzung ergibt sich nach § 2 (2) der 16. BImSchV aus
den Festsetzungen in den B ebauungsplanen. Anlagen und G ebiete, fur die keine Bebau-

ungsplane bzw. Festsetzungen bestehen, sind nach der Schutzbedurftigkeit zu beurteilen.

Fur Nutzungen, die nur am Tage erfolgen (z. B. Buro, Schule, Kindergarten), wird die Pri-

fung auf wesentliche Anderung ausschlieRlich fiir den Tagzeitraum durchgefiinrt.

3.3. Berechnungsgrundlagen
Die Schallimmissionsberechnungen erfolgen gemal der aktuellen Verkehrslarmschutzver-

ordnung - 16. BImSchV [1].

Die genannte Verordnung enthalt in ihrer Anlage 2 das Verfahren zur Berechnung der Beur-

teilungspegel - Schall 03.
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Die Berechnung der Beurteilungspegel L, flr Schienenverkehrslarm erfolgt nach Verkehrs-
larmschutzverordnung aus der Anzahl der Zige der jeweiligen Zugart sowie die den betrieb-
lichen Planungen zugrunde liegenden Geschwindigkeiten auf dem zu betrachtenden Stre-
ckenstlck. Die Beurteilungspegel stellen Mittelungspegel fir die Zeitraume Tag (6:00 - 22:00
Uhr) und Nacht (22:00 - 6:00 Uhr) dar.

EingangsgrofRen fur die Berechnung sind insbesondere:

- die Bebauung
- die Lage des Verkehrsweges
- der Schallleistungspegel des Verkehrsweges unter Bertcksichtigung der
- Zugzahlen ng,
- Zugarten Fz mit entspr. Schallquellenarten (z.B. Rollgerausche aufgrund
Bremsbauart, Aggregat- und Antriebsgerausche, aerodynamische Gerausche)
- Fahrgeschwindigkeiten
- Fahrbahnart und Bahnibergange
- Fahrflachenzustand
- Brucken
- Auffalligkeiten von Gerauschen (z.B. Kurven)

Nach der Verkehrslarmschutzverordnung wird der langenbezogene Schallleistungspegel
Lwasnmerz (im Oktavband f von 63 Hz bis 8 kHz, im Hdhenbereich h, infolge einer Teilschall-
quelle m) fur eine Fahrzeugeinheit der Fahrzeugkategorie Fz je Stunde nach folgender Glei-

chung berechnet:

n v
Q F
LW'A,f ,h,m,Fz = aA,h,m,Fz + Aa‘A,h,m,Fz +1O|g dB + bf ,h,m Ig[ :
0

de + Z(le hmc + 02 f,hm,c )+ Z Kk

N0 v 7
mit:
aahmFz Gesamtpegel der langenbezogenen Schallleistung der Fahrzeugkategorie Fz bei
Vo = 100 km/h auf Schwellengleis mit durchschnittlichem Fahrflaichenzustand
AathmFz Pegeldifferenz im Oktavband f der Fahrzeugkategorie
Na Anzahl der Schallquellen der Fahrzeugeinheit
Na,0 Bezugsanzahl der Schallquellen der Fahrzeugeinheit
bt hm Geschwindigkeitsfaktor
VEz Geschwindigkeit in km/h
Vo Bezugsgeschwindigkeit, vo = 100 km/h
S +€2 0 me) Summe der Pegelkorrekturen fir Fahrbahnart (c1) und Fahrflache (c2)
CZKk Summe der Pegelkorrekturen fir Briicken Kgr und Auffalligkeit von Gerauschen K. (z. B.

k

Kurvenfahrgerausch)
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Aus der Anzahl der Fahrzeugeinheiten ng, pro Stunde wird der langenbezogene Schallleis-

tungspegel (auch als Emissionspegel L\ bezeichnet) berechnet:

Lya s =10 lg(z anloo’lLW'A.f‘h,m,Fz JdB

m,Fz

Die Schallimmission am Immissionsort wird als aquivalenter Dauerschallpegel Lpaeq flir den
Zeitraum einer vollen Stunde errechnet. Er wird durch energetische Addition der Beitrage

von allen Teilstlicken ks und Ausbreitungswegen w gebildet:

LpAeq — 10 Ig( Zloovl(LWA,f ks T D1 ks w T Daks At hks,w)JdB
f,hks,w

Lwafhks Schallleistungspegel in der Mitte des Teilstlickes ks, der die Emission aus dem Ho-
henbereich h angibt

Diksw Richtwirkungsmaf fir den Ausbreitungsweg w

Daxks Raumwinkelmaf}

Athksw Ausbreitungsdampfungsmald aus geometrischer Ausbreitung, Luftabsorption, Boden-

einfluss und Abschirmung durch Hindernisse

Die Beurteilungspegel werden unter Berilicksichtigung der Beurteilungszeit von tags 16 h

und nachts 8 h aus den aquivalenten Dauerschallpegeln Lyaeq gebildet.

Gemalk dem 11. Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes [6] darf der
Schienenbonus ab dem 1. Januar 2015 fir Schienenbahnen nicht mehr angewendet wer-
den, soweit zu diesem Zeitpunkt flir den jeweiligen Abschnitt eines Vorhabens das Planfest-
stellungsverfahren noch nicht eroffnet ist und die Auslegung des Planes noch nicht 6ffentlich

bekannt gemacht wurde.

Daher kommt der Schienenbonus in der vorliegenden schalltechnischen Untersuchung nicht

mehr zur Anwendung.
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3.4. Prufung auf Larmschutzanspriche

Nachfolgende Abbildung aus [5] verdeutlicht den sich aus der 16. BImSchV (vgl. Pkt. 3.1

ergebenden Ablauf der Prifung auf Larmvorsorgeanspriiche in schematischer Form.

(G A

Y

[ Neubau Schienenweg ’—

.
" Pl t lite L o '
‘ Neues durchgehendes Gleis? 'l hﬁhung::lE:":'oelkeehlswegesi Priifungsumfang !
~—
erheblicher baulicher
Eingriff?

Pegel mit Baumaknahme A4

> Pegel 0. BaumaRnahme?

Pegelerhéhung sl = 3 dB’?
o

Ja

Pegel mit BaumaRnahme
auf L > 70/60 dB(A)’

Immissionsort im
Gewerbegebiet?

Pegel ohne Baumafnahme L 4
L <70/ 60 dB(A)?* 1
v v l
| wesentliche Anderung | | wesentliche Anderung |
| L>Lg } .4
I v
l Anspruch auf Larmschutzmafnahmen | keine LarmschutzmaRnahmen |

{ Ende ) ! Vergleiche Begriindung aus Urteil BVerwG 7 A9.12

und EBA Schreiben vom 23.7.14 (Hampel Ref.23)

? Priifung ,Pegel mit Baumafnahmen > Pegel ohne
BaumaRnahme?" mit ungerundeten Pegel

3 Berechnung .Pegelerhéhung AL® mit ungerundeten
Pegeln, Ergebnis anschliefend ganzzahlig aufrunden

“Lund L' ganzzahlig aufgerundete Pegel

L: errechneter Beurteilungspegel nach 16.BImSchV mit
BaumaRnahme
| ' . L": errechneter Beurteilungspegel nach 16.BImSchV
nein

ohne BaumaRnahme
i Le: Grenzwerte gemaR 16.BImSchV

- " /

Abb. 1 Ablaufschema zur Prufung auf Larmvorsorgeanspriche nach der 16. BImSchV

Eine ,wesentliche Anderung“ der Larmsituation setzt somit immer eine Pegelerhéhung vo-

raus, ausgeldst durch einen ,erheblichen baulichen Eingriff*.
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Bei der Priifung, ob ein erheblicher baulicher Eingriff zu einer wesentlichen Anderung fiihrt,
sind die zu erwartenden Beurteilungspegel fur den Zustand mit und ohne baulichen Eingriff

jeweils unter Beriicksichtig der Prognoseverkehrsmenge zu berechnen.

Da der Einfluss einer allgemeinen Verkehrsentwicklung zu neutralisieren ist, erfolgt die Be-
rechnung der Beurteilungspegel fur den Zustand mit BaumafRnahme (Prognose-Planfall) und
ohne BaumaRnahme (Prognose-Nullfall) in der Regel mit identischen prognostizierten Ver-

kehrsdaten.

Nach [5] gilt weiterhin:

Flr ganztagig genutzte Gebiete/bauliche Anlagen wie z. B. Wohngebaude, Hotels, Kranken-
hauser und S anatorien besteht Anspruch auf Einhaltung der Tag- und Nachtgrenzwerte,
wenn in mindestens einem der beiden Beurteilungszeitrdume (Tag / Nacht) eine wesentliche
Anderung auftritt. Hingegen st eine ausschlieRlich nachts auftretende wesentliche Ande-
rung flr nur tagstber genutzte Gebaude (z. B. Schule, Kindertagestatte oder Biro) keine
Larmschutzanspriche aus. Gleiches gilt fur AuRenwohnbereiche (Garten, Terrassen, Balko-
ne usw.), da diese rechtlich nachts nicht dem dauerhaften Aufenthalt von Menschen dienen.

Dies fuhrt auf folgende Zuordnung:

Tab. 2 Priifung auf wesentliche Anderung und Larmschutzanspriiche nach [5]

wesentliche Anderung Grenzwertiliberschreitung Lidrmschutzanspruch
Nutzung
Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
ja - ja - ja nein
Schule, Kita, Buro, - - - -
ja - nein - nein nein
Aulenwohn- : . ] . .
nein - a - nein nein
bereich J
nein - nein - nein nein
ja ja ja ja ja ja
ja nein ja ja ja ja
ja nein ja nein ' ja nein
Wohngebéaude, ja nein nein ja nein ja
Hotel, - . - - - .
ja nein nein nein nein nein
Krankenhaus, : : : i i :
Kur- und Alten- nein B i . i B
heim nein ja ja nein ja nein
nein ja nein ja nein ja
nein ja nein nein nein nein
nein nein nein nein nein nein
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3.5. LarmschutzmalRnahmen

Liegt aufgrund eines erheblichen baulichen Eingriffes eine wesentliche Anderung (der Larm-
situation) vor und Uberschreiten gleichzeitig die berechneten Beurteilungspegel die Immissi-

onsgrenzwerte, so sind im Rahmen der Larmvorsorge LarmschutzmalRnahmen erforderlich.

Dabei ist zu prifen, durch welche aktiven SchallschutzmaRnahmen die Einhaltung der Im-

missionsgrenzwerte ermdglicht werden kann. Aktive SchallschutzmalRnhahmen sind Mal}-

nahmen an der Quelle, die die Schallemission des Verkehrsweges mindern kdnnen.

Aktive Schallschutzmalnahmen sind zum Beispiel:

- die Errichtung von Larmschutzwanden und/oder Larmschutzwallen
- der Bau von Tunneln
- der Einbau von Schienenstegdampfern und/oder Schienenstegabsorbern

- das besonders Uberwachte Gleis (buG)

Erst wenn nach § 41 (2) Bundes-Immissionsschutzgesetz die Kosten fir aktive Schall-
schutzmalRnahmen auRer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen, kdnnen
nach § 42 (2) BImSchG fir Schallschutzmallinahmen an den baulichen Anlagen Ent-

schadigungen geleistet werden. Diese passiven MaRnahmen sind SchallschutzmalRnahmen

am Immissionsort. Dabei ist durch Schallschutz an der Fassade das Eindringen des Ver-
kehrslarms in die schutzbedurftigen Radume zu verhindern. Dies wird im Allgemeinen durch
Fenster erhohter Schalldammung und ggf. den Einbau von fensterunabhangigen Liftungs-

einrichtungen (s. g. Schalldammliftern) erreicht.

3.6. Kosten-Nutzen-Analyse

Fur die Kosten-Nutzen-Analyse werden die durch die aktiven LarmschutzmalRnahmen (z. B.

LSW, buG) verursachten Kosten dem erreichten Larmschutz gegenibergestellt.

Fur die qualitative Bewertung des Larmschutzes werden im Gutachten gemal dem ,Umwelt-
leitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung...“ des Eisen-
bahn-Bundesamtes [5] sogenannte Schutzfalle definiert. Ein Schutzfall ist dabei eine Nut-
zungseinheit (Wohn- bzw. Blroeinheit), bei der sowohl eine wesentliche Anderung (der
Larmsituation) als auch eine Immissionsgrenzwertliberschreitung vorliegen. Dabei liegen
zwei Schutzfalle vor, wenn die Immissionsgrenzwerte am Tage und in der Nacht Uberschrit-
ten sind. Wird der Immissionsgrenzwert nur am Tag oder in der Nacht tiberschritten, liegt ein

Schutzfall vor.
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Grundlage der Abwagung, welche Larmschutzmaflinahme den ,gerade noch verhaltnismafi-
gen Aufwand“ darstellt, ist nach [5] das Verhaltnis der Kosten der LarmschutzmaRnahmen

zur Anzahl insgesamt geldster Schutzfalle.

In Einzelféllen, in denen die Kosten der SchutzmalRnahmen aufRer Verhaltnis zum Schutz-

zweck stehen, darf auch ganz auf aktive LarmschutzmalRnahmen verzichtet werden.

Nach [5] ist in der Regel eine UnverhaltnismaRigkeit der Kosten gegeben, wenn die Kosten
der (aktiven) Larmschutzmalinahme den V erkehrswert der zu schitzenden Nutzung Uber-
steigen. Jedoch besteht auch bei Unterschreitung des Verkehrswertes nicht automatisch
eine Verpflichtung zur Durchflhrung der Larmschutzmalinahme, datrotz der durch die

BaumalRnahme verursachten Larmsteigerung kein volliger Wertverlust des Objektes eintritt.
Fir die LarmschutzmalRnahmen wird von folgenden Kosten ausgegangen:

Larmschutzwande:
Die Kosten der Larmschutzwande setzen sich aus den Herstellungskosten (den sogenann-
ten Investitionskosten) sowie den Kosten flr die Unterhaltung (kapitalisierte Kosten) zu-

sammen.

Kostenbasis ist der aktuellen Kostenkennwertekatalog der DB Netz [7] sowie die daraus ab-

geleiteten kapitalisierten Kosten [8]. Danach betragen die Kosten fur Larmschutzwande:

wandhone | HerEnes: [ Cesan:
inT€jelfd. m | inT€jelfd. m
1 1,20 1,92
2 1,38 2,20
3 1,70 2,71
4 2,02 3,23
5 2,66 4,24
6 2,97 4,73
7 3,61 5,74
8 4,24 6,75
9 4,88 7,76
10 5,51 8,77
15 8,68 10,79
20 11,86 13,82
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Fir Wandhohen zwischen 1 und 6 m sind die Kosten im Kostenkennwertekatalog direkt an-

gegeben, dartber hinaus wurden die Kosten interpoliert.

.besonders Uberwachtes Gleis” (biG), Schienenstegdampfer:
Das ,besonders uberwachte Gleis“ (buG) ist eine SchienenpflegemalRnahme, die darauf
abzielt, einen besonders glatten Fahrflachenzustand und damit niedrigere Gerauschpegel zu

erreichen. Die Gerauschpegelminderung des ,buG* betragt ca. 2 - 3 dB.

Schienenstegdampfer werden am Gleis montiert und v ermindern damit insbesondere die
Schallabstrahlung der Schiene. lhre gerduschmindernde Wirkung ist mit ca. 2 dB auf das

Gesamtgerausch allerdings sehr gering.
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4. Ausgangsdaten und Rechenmodellbildung

Vom Auftraggeber wurden als Grundlage der Berechnungen folgende Unterlagen bzw. In-

formationen Ubergeben:

- Beschreibung der geplanten BaumalRnahme
- Bauablaufplan

- Lage- und IVL-Plane

Das Héhenmodell zur Schallausbreitungsrechnung wurde aus den Geo-Daten des Internet-

portals MapQuest [12] erstellt.

Die Digitalisierung der Gebaude erfolgte aus den vom Auftraggeber zur Verfliigung gestellten
Lageplanen (IVL-Plane) sowie dem Internetauftritt OpenStreetMap [13]. Die Hohe der malf3-
geblichen Gebaude wurde auf der Grundlage einer durch unser Buro durchgeflihrten Orts-

begehung und Auszahlen der Etagenanzahl modelliert.

Als Immissionsorte wurden insbesondere die zum Baubereich nachstgelegenen Hauptge-
baude festgelegt. Die Lage der Immissionsorte ist in einem Lageplan des Rechenmodells im

Anhang 1.2 dargestellt.
Die Einstufung der Immissionsempfindlichkeit der umliegenden Bebauung erfolgte nach
Auskunft der Abteilung fur Stadtplanung Ludwigshafen und dem Flachennutzungsplan (sie-

he Anhang 1.3).

Danach wird die an den B ahniibergang angrenzende Bebauung als Allgemeines Wohnge-
biet (WA, IGW 59/49) eingestuft.

Die Gebietsnutzungen sind auch im Lageplan im Anhang 1.4 eingetragen.
Das Gleismodell wurde auf Basis der IVL-Plane generiert.
Das fir Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall vom Auftraggeber angegebene Verkehrs-

mengengerist zum Prognosezeitpunkt 2030 [11] ist in nachfolgender Tabelle zusammen-

fassend enthalten:
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Tab. 3 Verkehrsmengengerist Prognose 2030

Anzahl Zuge

Zug-Kategorie tags nachts

Geschwindigkeit (max.)

Strecke 3411 Abschnitt Ludwigshafen Oggersheim Nord bis Ludwigsheim BASF

GZ-V 5 8 40 km/h
GZ-E 45 22 40 km/h
Summe 50 30

Die sich aus der Verkehrsbelegung ergebenden Emissionspegel sind detailliert im Anhang 2
dargestellt. Gemal Schienenlarmschutzgesetz [10] wird fir den Prognosehorizont 2030 von

100 % Verbundstoff-Bremsanteil bei den Guterzigen ausgegangen.

Da im Untersuchungsbereich keine Personenbahnhéfe und H altepunkte vorhanden sind,
wird die Streckengeschwindigkeit von 40 km/h angesetzt (Anmerkung: anderenfalls missten
nach Schall 03 zur Berlcksichtigung z. B. des Tirenschlagens mindestens 70 km/h ange-

setzt werden).

Fur die vorliegende Erneuerung des BahnlUberganges ist keine Anhebung der gegenwarti-
gen Streckengeschwindigkeit vorgesehen. Ebenso erfolgen keine relevanten Gleislageande-
rungen. Im Rahmen der Erneuerung der BUSA und der Aufweitung der Fahrbahn wird der

Bahnubergang jedoch um ca. 2 m verbreitert.

Neben den Streckenverkehrsemissionen wird fur den Bahnibergang gemafR Verkehrslarm-
schutzverordnung die Pegelkorrektur c1 (Zuschlag Bahnubergang) berlcksichtigt. Richtli-
nienkonform erfolgte der Zuschlag fur ein Schienenteilstlick, das der 2-fachen Stral3enbreite

entspricht.

In der vorliegenden Berechnung wird die Verkehrsbelastung durchgehend fir die gesamte

Strecke angesetzt.
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5. Berechnung und Beurteilung

Die Schallausbreitungsrechnungen wurden mit dem Programm SoundPLAN, Version 8.2 der
Braunstein & Berndt GmbH durchgefiihrt. Die entsprechenden Rechenvorschriften der Ver-
kehrslarmschutzrichtlinie [1] sind vollstandig und nor menkonform implementiert (Konformi-

tatserklarung siehe Anhang 6).

Die Ergebnisse der nach Verkehrslarmschutzrichtlinie fir Prognose-Nullfall und P rognose-
Planfall durchgefihrten Einzelpunktuntersuchungen (zur besseren Ubersicht getrennt nach
Anhang 3.1 bahnlinks und Anhang 3.2 bahnrechts) sind im Anhang 3 dargestellt. Dabei ent-
halten die Tabellen die flr Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall ermittelten Beurteilungs-
pegel einschlieBlich Priifung auf wesentliche Anderung und der Anspruchsvoraussetzung

auf Larmschutz.

Die schalltechnischen Untersuchungen haben er geben, dass durch die Aufweitung der
Fahrbahn der Stral’e Glockenloch die nach Verkehrslarmschutzverordnung fir eine wesent-
liche Anderung der Larmsituation notwendigen Auslésekriterien an mehreren Immissionsor-

ten erflllt sind.

Die prognostizierten Gerauschpegelerhéhungen durch die Aufweitung der Stralle bewegen
sich zwischen 0,1 und 1,6 dB, was die Voraussetzung fiir eine wesentliche Anderung allein
noch nicht erflllt. Jedoch werden an mehreren Immissionsorten bei einer Pegelerhéhung

Beurteilungspegel von 70 / 60 dB(A) erreicht oder Uberschritten.

Damit fuhrt das Bauvorhaben insgesamt zu einer wesentlichen Anderung der Larmsituation
im Sinne der Verkehrslarmschutzverordnung und damit zu Ansprichen auf Larmschutz. Es
sind somit Mallnhahmen zum Larmschutz erforderlich. Die Lage der betroffenen Gebaude ist

im Anhang 3.3 dargestellt.

Die Ermittlung und Bewertung ggf. durchzufihrender aktiver Larmschutzmafinahmen erfolgt
nach dem ,Umweltleitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmi-
gung...“ des Eisenbahn-Bundesamtes [5]. Fir die qualitative Bewertung des Larmschutzes

werden dazu sogenannte Schutzfalle definiert.

Ein Schutzfall ist dabei eine Nutzungseinheit (Wohn- bzw. Buroeinheit), bei der sowohl eine

wesentliche Anderung (der Larmsituation) als auch eine Immissionsgrenzwertiiberschreitung
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vorliegt. Dabei liegen 2 Schutzfalle vor, wenn die Immissionsgrenzwerte am Tage und in der

Nacht dUberschritten sind, andernfalls nur je ein Schutzfall.

Grundlage der Abwagung, welche Larmschutzmallinahme den ,gerade noch verhaltnismafi-
gen Aufwand® darstellt, ist nach [5] das Verhaltnis der Kosten der LarmschutzmalRnahmen

zur Anzahl insgesamt geloster Schutzfalle.

In Einzelfallen, in denen die Kosten der SchutzmalRnahmen aufRer Verhaltnis zum Schutz-

zweck stehen, darf auch ganz auf aktive LarmschutzmalRnhahmen verzichtet werden.

Nach [5] ist in der Regel eine UnverhaltnismaRigkeit der Kosten gegeben, wenn die Kosten
der (aktiven) Larmschutzmalinahme den V erkehrswert der zu schitzenden Nutzung Uber-
steigen. Jedoch besteht auch bei Unterschreitung des Verkehrswertes nicht automatisch
eine Verpflichtung zur Durchfihrung der LarmschutzmalRnahme, datrotz der durch die

Baumalinahme verursachten Larmsteigerung kein voélliger Wertverlust des Objektes eintritt.

Zur Untersuchung, durch welche aktiven Larmschutzmalinahmen (Larmschutzwande) eine
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte moglich wird, wurden Variantenrechnungen von
Larmschutzwanden durchgeflihrt, deren Ergebnisse im Anhang 4 (Immissionsorte bahnlinks)
bzw. Anhang 5 (Immissionsorte bahnrechts) dargestellt sind. Die Unterteilung in die Schutz-
abschnitte bahnlinks und bahnrechts erfolgt dabei insbesondere aufgrund der besseren
Ubersicht.

In den Variantenuntersuchungen wurden zu den bestehenden Wanden Larmschutzwande
bahnlinks (ca. 70 m Lange, stdwestlich des Bahnliberganges) und bahnrechts (ca. 105 m
Lange, norddstlich des Bahnliberganges) in verschiedenen Héhenabstufungen zwischen 6
und 2 m untersucht. Dabei wurden die Bestandswande im Bereich im Rahmen der Varian-
tenrechnung in der Hohe ebenfalls angepasst (siehe Lageplane im Anhang 4.1 bzw. im An-
hang 5.1).

Auf eine detaillierte Berechnung einer ,Vollschutz“-Variante wurde verzichtet, da ein Voll-
schutz mit Larmschutzwandkonstruktionen aufgrund der fir den Bahnibergang notwendigen
Lucke nicht moglich ist. ,Vollschutz” wirde die SchlieBung des Bahnuberganges erfordern.
Zudem ware wegen der flr die Immissionsorte mit nachtlichen Beurteilungspegeln von tber
70 dB(A) notwendigen Pegelminderung von uber 20 dB eine Einhausung/Tunnel erforder-
lich.
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Auch auf die Berechnung von Larmschutzwanden mit mehr als 6 m Héhe wurde verzichtet,
da héhere Schallschutzwande nicht mehr der Regelbauart entsprechen und ein Vollschutz

ohnehin nicht erreicht werden kann.

Die im Anhang 4.2 (fir bahnlinks) bzw. im Anhang 5.2 (fir bahnrechts) enthaltenen Berech-
nungen zeigen, dass sich die hohen Gerauschpegel am Tage Uberwiegend selbst mit einer

6 m hohen Larmschutzwand nicht bis auf eine Grenzwerteinhaltung reduzieren lassen.

Far den Nachtzeitraum werden Uberhaupt keine Grenzwerteinhaltungen erreicht.

Die im Anhang 4.3 bzw. Anhang 5.3 ausgewiesenen Kosten je geldster Schutzfall betragen
aufgrund der geringen Anzahl geldster Schutzfalle minimal zwischen ca. 280 T€ (bahnlinks)
und ca. 58 T€ (bahnrechts).

Auch ist die Minderungswirkung der Larmschutzwande wegen des offen zu haltenden Bahn-

Uberganges mit maximal ca. 1,0 - 1,5 dB sehr gering.

Die Gesamtkosten der Larmschutzwande bzw. die Kosten je geléster Schutzfall werden un-
ter Berucksichtigung der geringen Larmschutzwirkung insgesamt als nicht angemessen ein-
geschatzt. Sie stehen auler Verhaltnis zum Schutzzweck, sodass daflir keine Empfehlung

gegeben werden kann.

Auch der Einsatz weiterfihrender aktiver Mallnahmen wie der Einbau von Schienensteg-
dampfern und/oder das besonders Uberwachte Gleis (bUiG) bringen keine wesentlichen Ver-

besserungen bezlglich des Schallschutzes.

So ist die flir Schienenstegdampfer ausgewiesene Pegelminderung von ca. 2 dB zu gering,
um signifikant mehr Schutzfalle zu 16sen. Zudem ist deren Einsatz im Bahnubergangsbe-

reich technisch nicht mdglich.

Auch das ,biG" - das besonders lGiberwachte Gleis - ist hier nicht einsetzbar, da es zur Wirk-
samkeitskontrolle einer Mindeststreckengeschwindigkeit von 80 km/h bedarf und zudem der

Bahnulbergang schnell zu einer Wiederaufrauhung der Gleise flihren wirde.
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Es wird daher zusammenfassend empfohlen, die Larmschutzanspriiche nachfolgender Ge-

baude ausschliellich mit passiven MalRnahmen zu befriedigen.

bahnlinks

bahnrechts

Glockenloch 5

Glockenloch 6 (1/2)

Glockenloch 7

Glockenloch 8

Im Zinkig 1 Glockenloch 9

Im Zinkig 3 Glockenloch 10
Im Zinkig 3A Glockenloch 11
Im Zinkig 3B Glockenloch 12

Die Larmschutzanspriiche bestehen ,dem Grunde“ nach, durch Ortsbegehung ist der tat-
sachlich vorhandene bauliche Schallschutz zu ermitteln.

Die ggf. notwendigen MalRnahmen sind dann nach der 24. BImSchV, der Verkehrswege-
Schallschutzmalnahmenverordnung [4] zu berechnen. Grundlage dafir sind die in den Ta-
bellen im Anhang 3.1 (bahnlinks) und Anhang 3.2 (bahnrechts) ausgewiesenen Anspriche

und Beurteilungspegel.

Die dargestellten Beurteilungspegel kénnen fir die Ermittlung der Schallschutzmalinahmen
unmittelbar genutzt werden, da die Schallschutzberechnung mit durchgehender Streckenbe-

legung erfolgte.
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6.1.
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6.2. Abkilrzungsverzeichnis

AVV Baularm
ATWS
BauNVO
BGBI.
BImSchG
BImSchV
BLS

BU
BUSA
bzw.

ca.

dB

EU
gewerbl.
GE

GLK

GZ

inkl.

10

IRW

IVL

LST
LSW

Mi

oL

Pkt.

RLK

RV

uUiG

WA
WAT

z. B.

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm
Automatic Track Warning System
Baunutzungsverordnung
Bundesgesetzblatt
Bundesimmissionsschutzgesetz
Bundesimmissionsschutzverordnung
Baularmsituation

Bahnlbergang
Bahnlbergangsicherungsanlage
beziehungsweise

circa

Dezibel

Eisenbahnuberflihrung

gewerblich

Gewerbegebiet

Gebaudelarmkarte

Giterzug

inklusive

Immissionsort

Immissionsrichtwert
Ingenieur-Vermessung-Lageplan
Leit- und Sicherungstechnik
Larmschutzwand

Mischgebiet

Oberleitung

Punkt

Rasterlarmkarte

Regionalverkehr
Unternehmensinterne Genehmigung
Allgemeines Wohngebiet
Allgemeines Wohngebiet - Tagbewertung
zum Beispiel
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7. Anhange
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Anhang 1 Lageplane
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Anhang 1.1 Lageplan des Bauvorhabens

1))
.
=1]

S —
sfen am;‘h

LL.u:Iwrgs'nj

B

‘T

Bildquelle: OpenStreetMap



Erneuerung der BUSA Oppau |, km 3,270 (3411), Oppau - Betriebslarm Cdf
Bericht 19-4049 / 02 Stand: 11.04.2020 Seite 25

Anhang 1.2 Lage des Rechenmodells
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Anhang 1.3 Flachennutzungsplan Stadt Ludwigshafen am Rhein

Auszug Flachennutzungsplan (1999)

Baubereich

Bildquelle: Stadt Ludwigshafen am Rhein
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Anhang 1.4 Lageplan der Immissionsempfindlichkeit
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Anhang 1.5 Planungsdetails

Kreuzungsplan BU 702 Oppau |
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Anhang 2 Verkehrsbelegung und Emissionsdaten
Verkehrsbelegung Zugzahlenprognose 2030 (Stand KW33/2019)
Strecke 3411
Abschnitt  Ludwigsghafen Oggesrheim Nord bis Ludwigsheim BASF
Bereich  BU Oppau
von_km 2,8 bis_km 3,8
Prognose 2030 Daten nach Schall03 giiltig ab 01/2015
Zugart- Anzahl Anzahl V_max Fahrzeugkategorien gem Schall03 im Zugverband
Fahrzeug Fahrzeug Fahrzeug Fahrzeug
Traktion Tag Nacht km/h kategorie Anzahl kategorie Anzahl kategorie Anzahl kategorie Anzahl
GZ-V 5 8 40 8-A6 1 10-Z5 30 10-218 8
GZ-E 45 22 40 7-Z5 A4 1 10-Z5 30 10-218 8
50 30 Summe beider Richtungen

Erlauterungen und Legende

1. v_max abgeglichen mit VzG 2018

. Die Bezeichnung der Fahrzeugkategorie setzt sich wie folgt zusammen:
Nr. der Fz-Kategorie -Variante bzw. -Zeilennummer in Tabelle Beiblatt 1 _Achszahl (bei Tfz, E- und V-Triebziigen-auRer bei HGV)

. Auf die in der Prognose 2030 ermittelten SGV -Zugzahlen hat das BMVI eine Grundlast aufgeschlagen,
mit der Lokfahrten, Mess-, Baustellen-, Schadwagen usw. abgebildet werden.

Bei Streckenneu- und Ausbauprojekten wird die jeweilige Fahrzeughdchstgeschwindigkeit angegeben. Der Abgleich mit den zulassigen
Streckenhdchstgeschwindigkeiten erfolgt durch die Projektleitung.

. Fir Briicken, schienengleiche BU und enge Gleisradien sind ggf. die entsprechenden Zuschldge zu beriicksichtigen.

Per E-Mail am 11.12.2019 durch die DB Netz AG Karlsruhe Gbergeben

Zugdefinition Soundplan (Zugsetup)

Erneuerung BU 702 Oppau | Strecke 3411
TSS03_2012.abs - Zugsetup Schall 03-2012

- Anzahl Anzahl Anzahl

Nr. Elementname art . == | Einheit | == | Einheit | _="=%| Einheit
= fkm/h] egone en egorie en egorie en
1]|6zv Regulirer Zug 100 8-A6 1 10-25 30 10-218 8
2| Gz-E Regularer Zug 100 7-Z5_Ad 1 10-Z5 30 10-218 8

Emissionsangaben Soundplan (Nullfall = Planfall)

+* Schiene (498)

Name: Strecke 3411

Geofile: MOD-Schiene_PF

Emission | Korrektur
Zugart N(d) Min]  KBremgenOm v [kmsh] [[m] Maxw L'wOm(d) L'w 4m(d)
B-22 226 [dE&]] [dEA]] [dE[A]] [dE[A]]
GZY - 5.00 8,00 79 4.7 E1E
GZ-E - 45,00 2200 407335 838 71.8 275
Summen 50.00 30000 o4.4 722 275
Zug hinzufiigen Zug lgschen
[ Streckengeschwindigkeit [km#h)] 100
Emigsion
[dBiA&)  diE-22h)  die22h]  dE-22h)  diE22h)  diB22h]  dB-22h) diE22h) diE22h]  n(22-6h) n{22Bh]  n(22Eh]  n(22-Bh)
E3Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz 2kHz 4kHz BkHz E3Hz 125Hz 250Hz 500Hz
Om 41,52 51,23 EE.86 80,31 81,32 72,76 E7.45 50,23 42,80 52,55 6767 a1.16
4m 48,35 55,53 B4.14 E&.70 66,34 E169 5,24 4747 46,30 5E.40 64.43 £9,35
Bm B89 1459 18.59 21,83 2359 18.59 1053 E.50 14,50 1850

L' Grfd] L' 0-Brnfd] - L'we O]

[dB AN [dB &)
74,9 738
84,1 838
846 6.2

n(22-6h)  n(22-Eh)

TkHz ZkHz
8218 7363
E7.13 62,75
21.50 2380

~

L'wdm(n] L'wBmin]  L'w 0-5mln]

[dB &)

EEE
7.7

723

B8.28
57.03
1850

[m] x

4 BB

Allgemein Ermigsion "Schall 03-2012"  Briicke Freie Eigenschaften

[dBA)] [dB &)
80,0
274 840 v
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Anhang 3.3 Geb&aude mit La&rmschutzanspruch

LSW Bestand
h=3m

LSW Bestand
h=3m

Legende

I:I Hauptgebdude

Q/ & Immissionsort
'b"? = Schienenachse
Q — | G\

\'/71 n@ BN Fassade mit Lirmschutzanspruch

Larmschutzanspruch Mafstab 1:1000
LSW im Bestand 0—10 2u0 4u0m
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Anhang 4 Variantenrechnung aktiver Larmschutz - links der Bahn
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Anhang 4.1 Rechenmodell Variantenrechnung - links der Bahn

LSWneu2-6m

LSW Bestand

LSW
Bestand 3 m
neu4-6m

Legende

I:I Hauptgebaude

& Immissionsort

=== Schienenachse

S\
8
Rechenmodell LSW MaRstab 1:1000
links der Bahn 0 10 20 30 40 som
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Anhang 5 Variantenrechnung aktiver Larmschutz - rechts d. Bahn
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Anhang 5.1 Rechenmodell Variantenrechnung - rechts der Bahn
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Anhang 6 Konformitatserklarung der Software

Dokumentation zur Qualitatssicherung von
Software zur
Gerauschimmissionsberechnung

nach DIN 45687

3. Dokumentation-QSI-Formblatter-DIN_45687
Fassung 2015-04.1

Auszug

Dokument-Typ: Dokumentation
Dokument-Untertyp:
Dokumentstufe:
Dokumentsprache: D
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Auszug: Dokumentation-QSI-Formblatter-DIN_45687:2015-04.1
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Auszug: Dokumentation-QSI|-Formblatter-DIN_45687:2015-04.1

Vorwort

Diese Dokumentation wurde wvom Beirats-Sonderausschuss Qualitatsanforderung und Prifbedingungen
schalltechnischer Software fir den Immissionsschutz (NA 001 BR-02 S0} (friher NALS Bei-SoA QS) erstellt. Diese
Dokumentation wird in Erganzung zu DIN 45687 verdffentlicht.

Die Anwender dieser Dokumentation zur Norm DIN 45687 — Hersteller und Benutzer von EDV-Programmen fur die
Gerauschimmission im Freien — sind hiermit aufgerufen, die Festlegungen anhand wvon praktischen
Problemstellungen zu prifen und Erfahrungen, eventuelle Erganzungen undfoder Spezifikationen zu senden an:
NALS im DIN und VDI, 10772 Berlin, nals@din.de.

1 Anwendungsbereich
Diese Dokumentation gilt far Software-Erzeugnisse (Programme), mit denen Berechnungen zur Schallausbreitung

im Freien vorgenommen werden kénnen. Dem Anwender dieser Dokumentation ist die Vervielfaltigung der
Tabellen im Abschnitt 4 gestattet.

2 Normative Verweisungen
Die folgenden zitierten Dokumente sind fur die Anwendung dieses Dokuments erforderlich. Bei datierten

Verweisungen gilt nur die in Bezug genommene Ausgabe. Bei undatierten Verweisungen gilt die letzte Ausgabe
des in Bezug genommenen Dokuments (einschlieftlich aller Anderungen).

DIN  45687:2006-05, Software-Erzeugnisse zur Berechnung der Gerduschimmissionen im Freilen —
Qualitdtsanforderungen und Prifbestimmungen

3 Begriffe

Fur die Anwendung dieses Dokuments gelten die in DIN 45687 angegebenen Begriffe.
4  QSl-Formblatter
4.1 Allgemeines

Die Festlegung fur den Umgang mit den nachfolgenden Formblattern ist in DIN 45687 festgelegt.

4.4 QSI-Formblatt zur Schall 03 (Fassung 01.01.2015)

Konformititserkldrung; Auszug aus der Dokumentation-QSIl-Formbldtter-DIN_45687 in der Fassung
2015-04.1 (Stand 17. April 2015)

ANMERKUNG 1 Dieser Auszug aus der Dokumentation-QSI-Fommblatter-DIN_45687 wurde vom Obmann des dafir
zustandigen NA 001 BRO2 S0, Dr. Hirsch, geprift und bestatigt.

ANMERKUNG 2 Dieses QSI-Formblatt ersetzt das QSI-Formblatt zu Schall 03 in DIN 45687:2006-05, Tabelle B3,

Als Hersteller des Software-Produktes SoundPLAN Version 8.2
erklaren wir durch Ankreuzen auf dem folgenden QSI-Formblatt dessen Konformitat mit dem vorstehend
genannten Regelwerk. Einschrankungen sind erlautert.

Der Hersteller versichert, dass alle auf das Regelwerk bezogenen Testaufgaben aus den Erlauterungen des
Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur vom 17. April 2015 [2] mit einer auf dieses
Regelwerk bezogenen Referenzeinstellung des Programms innerhalb der zulassigen Toleranzgrenzen richtig
gelost werden.
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Auszug: Dokumentation-QSI-Formblatter-DIN 45687:2015-04.1

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

Implementation of 1SO 9613-2 in software according to 1SO 17534-1" [3] erfullt.

Backnang, den 03.12.2019

I
LA & a
5o X
Jochen Schaal
SoundPLAN GmbH
QSI-Formblatt zur Schall 03 (Fassung 01. Januar.2015)

Das Programm ermdglicht in der Referenzeinstellung

Tabelle 1 — QSI- Formblatt zur Schall 03 (Fassung 01.01 2015) [1]

In der Referenzeinstellung zur Anwendung des Programms kann gerechnet werden | ja® | eingeschrankt®

nein®

der Schalleistungspegel fur Eisenbahnen und Straenbahnen fur eine = O
Fahrzeugeinheit nach Gl. 1 und Beiblatt 1 und 2

der Schalleistungspegel far Eisenbahnen und Strallenbahnen fur mehrere

&
Fahrzeugeinheiten nach GI. 2 & o

der Schalleistungspegel fur punkt-, linien- und flachenformige Cuellen in = o
Rangier- und Umschlagbahnhofen nach Gl. 3, Gl. 4 baw. GI. 5

die Bildung von Teilstucken so, dass bei Halbierung aller Teilstticke bzw. Teilflachen
der Immissionsanteil nach GI. 29 fur alle Beitrage am jeweiligen Immissionsort sich | EY
um weniger als 0,1 dB verandert.

a

a

die Berechnung des Schallleistungspegels fur Teilsticke ks bzw. Teilflachen kF
nach Gl. 6 bzw. GI. 7

das Richtwirkungsman nach Kap. 3.5.1 und GI. 8

HEl ®

das Raumwinkelmal nach Kap. 3.5.2und GI. 9

O (ojo| g

der Schallleistungspegel nach GI. 1 unter Berlcksichtigung der Fahrzeugarten
und der Anzahl der Achsen von Eisenbahnen nach Tab. 3 sowie nach Beiblatt 1

|

O (Ojgo| 3d

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 und GI. 2 unter Bertcksichtigung
der Verkehrsdaten fur Eisenbahnen nach Tab. 4

53]
]

]

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 in Abhangigkeit von der Schallquellenhohe
nach Tab. 5

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit
von Eisenbahnen nach Tab. 6

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter BerOcksichtigung der Pegelkorrekturen
fur Fahrbahnarten von Eisenbahnen nach Tab. 7

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter BerOcksichtigung der Pegelkorrekturen
fur Schallminderungstechniken am Gleis nach Tab. 8;

2 I 3 = O 5 A
O

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter BerOcksichtigung der Pegelkorrekturen
far Bricken nach Tab. 9

der Schallleistungspegel fur Punktschallguellen in Rangier- und Umschlagbahn-
hofen nach Gl. 3 unter Berlcksichtigung der Schallquellen nach Tab. 10 und
Beiblatt 3

B
O

der Schallleistungspegel fur Linienschaliquellen in  Rangier- und
Umschlagbahnhofen nach Gl 4 unter Berocksichtigung der Schallguellen [E5] m]
nach Tab. 10 und Beiblatt 3

der Schallleistungspegel fur Eisenbahnen und Rangier- und Umschlagbahnhofe
nach Gl. 1, Gl. 3 und Gl. 4 unter Berlcksichtigung der Auffalligkeiten von = O
Gerauschen nach Tab. 11
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In der Referenzeinstellung zur Anwendung des Programms kann gerechnet werden | ja® | eingeschrankt® | nein®
der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter Berlcksichtigung der Fahrzeugarten und = 0 0o
Anzahl der Achsen von Stralkenbahnen nach Tab. 12 und sowie nach Beiblatt 2,

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 in Abhangigkeit von der Schallquellenhdhe von o o
Straltenbahnen nach Tab. 13;

der Schallleistungspegel nach Gl 1 in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit = O o
fur Straldenbahnen nach Tab. 14;

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter Berlcksichtigung der Pegelkorrekturen = a| o
fur Fahrbahnarten von StralBenbahnen nach Tab. 15

der Schallleistungspegel nach Gl. 1 unter Berlcksichtigung der Pegelkorrekturen o o
fiir Briicken bei Straftenbahnen nach Tab. 16

die Dampfung durch geometrische Ausbreitung nach GI. 11 = ] o
die Dampfung durch Luftabseorption nach GI. 12 3] O o
die Dampfung durch Bodenabsarption iber Boden nach Gl. 14 und GI. 15 O ]
die Dampfung durch Reflexion Gber \Wasser nach Gl. 16 3] O ]
die Dampfung durch Bodeneinfluss nach GI. 13 m} O
die Beriicksichtigung von Hindernissen nach den Vorgaben der Gl. 17 und Bild 5 O O
die Dampfung durch seitliche Beugung nach Gl. 18 und GI. 21 mit C2=20 = O o
fur flichenhafte Bahnanlagen

die Dampfung durch seitliche Beugung nach Gl. 18 und GI. 21 mit Cz=40 = a| o
fiir Bahnstrecken

die Dampfung durch Beugung Uber ein Hindernis nach Gl. 19 und Gl. 21 mit o o
C2=20 flr flachenhafte Bahnanlagen nach Bild 5

die Dampfung durch Beugung (ber ein Hindernis nach Gl. 19 und GI. 21 mit = o o
C2=40 fur Bahnstrecken nach Bild 5

die Abschirmung durch Hindernisse durch Berechnung von z entsprechend GI. 28 o o
in Verbindung mit Bild 7"

die Pegelkorrektur fiir reflektierende Schallschutzwande nach GI. 20 = O ]
die Abschirmung durch niedrige Schallschutzwande nach Kap. 6.5 = O O
die Pegelerhohung durch Reflexionen nach Kap. 6.6 e a O
die Beriicksichtigung von Reflektoren nach der Bedingung gemaf Gl. 27 a O
die Beriicksichtigung des Absorptionsverlustes an Wanden nach Tab. 18 = ] o
die Beriicksichtigung von Reflexionen bis einschlieftlich der 3. Crdnung = ] o
die Berechnung der Schallimmission an einem Immissionsort nach Gl. 28 und GI. 30| E ) o
die Berechnung des aquivalenten Dauerschalldruckpegels fir die 0O O
Beurteilungszeitrdume Tag und Nacht nach GI. 31 und GI. 32

die Berechnung des Beurteilungspegels von Eisenbahnen nach Gl. 33 und GI. 34 O O
die Berechnung des Beurteilungspegels von Rangier- und Urmnschlagbahn- = O o
héfen nach GI. 35 und GI. 36

die Berechnung des Beurteilungspegels von Strallenbahnen nach Gl 37 und GI. 38 O a
die Berlicksichtigung der Regelung nach §43 Absatz 1, Satz 2 und 3 des Bundes- = 0 o
Immissionsschutzgesetzes vom 02.Juli 2013

2 Zutreffendes ankreuzen, gafs. mit Kennzahl bezeichnen und auf Beiblatt erlautern.

1) Der in SoundPLAN implementierte, dynamische Teilungsalgorithmus fir Linien- und Flachenschallquellen
bertcksichtigt zusatzlich Parameter und geht somit dber das in der Richtlinie [1] beschriebene |terationsverfahren
hinaus und erzielt damit mindestens die geforderte Genauigkeit.

2)  Weder die Schall03 [1] noch der Erlauterungsbericht [2] enthalten eine Aussage wie mit gebeugten Reflexionen zu
verfahren ist. In SoundPLAN tragen gebeugte Schallstrahlen zum Immissionspegel bei.
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Literaturhinweise

[11 Anlage 2 der 16. BiImSchV in der Fassung vom 1.1.2015, Berechnung des Beurteilungspegels fur
Schienenwege (Schall 03)"

[2]1 Erlduterungen zur Anlage 2 der Sechzehnten Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-
immissionsschutzgesetzes  (Verkehrslarmschutzverordnung — 16, BimSchV) Berechnung des
Beurteilungspegels fur Schienenwege (Schall 03); Teil 1. Erlauterungsbericht, Stand 19. Dezember
2014 und Teil 2: Testaufgaben, Stand 17. April 20152

[31 ISO/MR 17534-3:2015, Acoustics -- Software for the calculation of sound outdoors — Part 3:
Recommendations for quality assured Implementation of I1SO 9613-2 in software according to 1SO
17534-1, 1ISO, Geneva

1) zu beziehen. Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, Referat LA 18, Invalidenstrale 44,
10115 Berlin; http:ifwww bgbl.delbanzxaver/bgblistart xavi# babl %2F%2F" %568%40attr |d%30%27bab111452269.pdf627%50 1419325978127

2)  zu beziehen: Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, Referat LA 18, Invalidenstralie
44, 10115 Berlin; hitp:thavw brvi defSharedDocs/DEMAnlageN erkehrndMobilitaet/Schienefverkehrslaermschutzvo-schall-03-
foaben pdf? blob=publicationFile
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