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Zusammenfassung:

Im vorliegenden Bericht wurden die betriebsbedingten Schall- bzw. Erschitterungsimmissionen durch
die Auflassung des Bahniibergangs in ca. Bahn-km 7,369 der Strecke 5102 Bamberg — Rottendorf
in Oberhaid und der damit verbundenen Umverlegung des StralRenverkehrs sowie dem Neubau der
Personenunterfihrung in ca. Bahn-km 7,314 fiir die schutzbedurftige Nachbarschaft ermittelt und be-
wertet.

Die Untersuchungen zu den betriebsbedingten Immissionen kommen zu folgenden Ergebnissen:
Schallschutz:

Es l&sst sich feststellen, dass sich infolge der Auflassung des BU in ca. Bahnkm 7,369 und der damit
verbundenen Umverlegung des StraRBenverkehrs liber den auszubauenden Wirtschaftsweg sowie der
neu zu errichtenden SU in ca. Bahnkm 6,716 bei den berechneten Beurteilungspegeln fiir die Immis-
sionsorte maximale Pegelerhdhungen von 10,9 dB(A) ergeben. Dabei werden die heranzuziehenden
Immissionsgrenzwerte jedoch eingehalten.

Durch den Neubau der Personenunterfiihrung ergeben sich bei den berechneten Beurteilungspegeln
keine Pegelerhéhungen. Infolge der Auflassung des BU in ca. Bahn-km 7,369 sind im Planfall keine
Pegelkorrekturen fiir Fahrbahnarten mehr vorzusehen, sodass sich fiir die Beurteilungspegel sogar
teilweise Pegelreduzierungen ergeben.

Im Zusammenhang mit den UmbaumaRnahmen zur Auflassung des BU in ca. Bahn-km 7,369 stellt
nach den Kriterien der 16. BiImSchV sowohl der erhebliche bauliche Eingriff durch die Umverlegung
des Stral3enverkehrs als auch der erhebliche bauliche Eingriff durch den Neubau der PU in ca. Bahn-
km 7,314 keine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV dar, die einen Anspruch auf Schall-
schutzmafinahmen auslost.

Erschitterungsschutz:

Wesentliche Anderungen der Erschiitterungsimmissionen kénnen auf bauliche Eingriffe zuriickgefiihrt
werden. Eine relative Anderung der Immissionssituation kann insbesondere durch die vorgesehenen
BaumaRnahmen durch die Auflassung des vorhandenen BU in ca. Bahn-km 7,369 und die Errichtung
einer neuen PU in ca. Bahn-km 7,314 verursacht werden.

Fir die Gebaude im unmittelbaren Bereich des aufzulassenden BU ist zu erwarten, dass sich die
gegenwartig vorhandenen Erschiitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen voraussichtlich verrin-
gern werden, da die gegenwartig noch vorhandenen Storstellen durch den Bahniibergang entfallen.

Eine signifikante bzw. wesentliche Anderung der Immissionen aus Erschiitterungen und Sekundarluft-
schall ist dementsprechend mit ausreichender Sicherheit fir diese Bebauung auszuschlieRRen.

Im Bereich der neu zu bauenden PU entstehen fir die unmittelbar anliegenden Gebéaude jedoch neue
lokale Storstellen, infolgedessen kénnen sich die gegenwartig vorhandenen Erschiitterungs- und Se-
kundarluftschallimmissionen trotz des Wegfalls der bisherigen Storstellen durch den BU erhthen. Die
Gebaude befinden sich dabei in einer Entfernung von ca. 40 m zur neuen PU.
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Um jedoch etwaige lokale Storstellen am Ubergang zwischen der freien Strecke und der Personen-
unterfiihrung weitest moglich zu reduzieren und somit einer signifikanten bzw. wesentlichen Erh6hung
der Erschiitterungs- bzw. Sekundarluftschallimmissionen vorzubeugen, ist durch entsprechende vorzu-
sehende Mafnahmen im Ubergangsbereich ein mdglichst kontinuierlicher Ubergang zwischen Erd-
und Kunstbauwerke zu gewahrleisten.

Unter der Beriicksichtigung der MaRnahme ist eine signifikante bzw. wesentliche Anderung der Im-
missionssituation oberhalb der anzuwendenden Anhaltswerte der DIN 4150-2 bzw. der Zumutbar-
keitsschwellen der 24. BImSchV und somit die Notwendigkeit von Schutzmalinahmen voraussichtlich
nicht gegeben.

Um die Prognose ausreichend zu verifizieren, werden vorsorglich im Bereich der geplanten PU vor
bzw. nach Durchfiihrung der BaumaRnahmen erschiitterungstechnische Beweissicherungsmessungen
an reprasentativ ausgewahlten Anwesen empfohlen.

Diese Messungen dienen einem Vergleich der Immissionssituation vor bzw. nach den Umbaumal3-
nahmen, um somit etwaigen Beschwerden von Betroffenen entgegentreten zu kdnnen.
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1. Aufgabenstellung

Die DB Netz AG plant den Neubau des ESTW Staffelbach auf der Strecke 5102 Bamberg — Rotten-
dorf. Im Zuge dessen wird der Bahniibergang (BU) in ca. Bahnkm 7,369 in Oberhaid aufgelassen.
Fiir den StraRenverkehr ist die Errichtung eines Ersatzweges mit neuer StraReniiberfiihrung (SU) in ca.
Bahn-km 6,716 sowie fur Fulgéanger eine neue Personenunterfiihrung (PU) in ca. Bahn-km 7,314
vorgesehen.

In einer schalltechnischen Untersuchung ist zu klaren, ob infolge der o. g. Umbaumalinahmen in
Oberhaid eine wesentliche Anderung nach 16. BImSchV vorliegt und somit ggf. Schallschutzmaf-
nahmen erforderlich sind. Zudem erfolgt eine Bewertung zur Verénderung der Immissionssituation
aufgrund der betriebsbedingten Erschiitterungen und des Sekundarluftschalls.

Mit der Durchfilhrung der schall- und erschitterungstechnischen Untersuchung wurde die Mohler +
Partner Ingenieure AG von der DB Netz AG mit dem Schreiben vom 20.04.2020 beauftragt.
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2. Ortliche Gegebenheiten

Die geplanten BaumafBnahmen befinden sich zwischen ca. Bahn-km 6,716 und 7,369 (siehe nach-

folgende Abbildung 1) der Strecke 5102 Bamberg — Rottendorf in der Gemeinde Oberhaid in Bay-
ern.
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Abbildung 1: Ubersichtslageplan im Bereich der BaumalRnahmen in der Gemeinde Oberhaid
(Quelle: OpenRailwayMap, 2020)

Gemal den Beurteilungskriterien der 16. BImSchV [2] sind flir die Anwendung der Immissionsgrenz-
werte die Festsetzungen in den Bebauungsplanen maRgeblich. In Gebieten, in denen keine Festset-
zungen in Bebauungsplanen bestehen, ,,ist die tatsachliche bauliche Nutzung zugrunde zu legen®.

Bestehende Festsetzungen wurden aus vorhandenen rechtskraftigen Bebauungsplanen iibernommen.
In Bereichen ohne entsprechende Festsetzungen wurde die Schutzbedirftigkeit der betroffenen Ge-

biete anhand der tatsdchlichen Nutzung eingestuft. Die Einstufung wurde zudem mit den Ausweisun-
gen des Flachennutzungsplans [4] abgeglichen.
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Es wurden u. a. folgende rechtskréaftige Bebauungsplane der Gemeinde Oberhaid beriicksichtigt [3]:

Bebauungsplan ,,Teilgebiet am Bahnhof*, 1969
Bebauungsplan ,,West“, 1969 inkl. Anderungen
Bebauungsplan ,,Mittelweg und Wiesgarten“, 1974
Bebauungsplan ,,Ost*, 1975

Bebauungsplan ,,Teilgebiet am Friedhof*, 1975
Bebauungsplan ,,Ehrlichwiesen®, 1988

Bebauungsplan ,,Gewerbegebiet Bahnhof*, 1994 inkl. Anderungen

Demzufolge sind im Umfeld der BaumaRnahmen folgende schutzbediirftige Nutzungen vorhanden:

Nordlich der Baumalinahmen befinden sich im unmittelbaren Umfeld allgemeine Wohnge-
biete (WA), Gewerbegebiete (GE) sowie Gebiete, die aufgrund der tatsdchlichen Nutzung
als Mischgebiete (MI) einzustufen sind.

Innerhalb von Gemeinbedarfsflachen sind zudem offentliche Geb&ude (Kirche, Verwaltung
etc.) situiert.

Norddstlich folgen in einer Entfernung von ca. 200 m reine Wohngebiete (WR).

Sidlich der Bahngleise liegen im direkten Gleisanschluss ausschlieRlich Gebiete, die aufgrund
der tatsachlichen Nutzung als Mischgebiete (MI) einzustufen sind.
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3. Schallschutz

3.1 Grundlagen

3.1.1 Plangrundlagen

Als Plangrundlagen liegen digitale Unterlagen fiir die gegenwartige und geplante Situation (d. h. vor
bzw. nach Umsetzung der Baumalinahmen) im Bereich zwischen ca. Bahn-km 6,716 und ca. Bahn-
km 7,369 der Strecke 5102 [21] vor.

Die Verkehrsmengendaten der Bahnlinie Nr. 5102 Bamberg — Rottendorf entsprechen den Angaben
der DB AG [20] und sind in der Anlage 5 beigefiigt.

Die entsprechenden Verkehrsmengendaten des StraRenverkehrs im Bereich des BU km 7,369 basie-
ren auf den Angaben der Verkehrszahlung der GEOVISTA GmbH [17] (siehe Anlage 4).

Die Nutzungsarten der Gebiete wurden gemaR den rechtskraftigen Bebauungsplanen [3] eingestuft.
Sofern kein Bebauungsplan vorlag, wurden die Gebiete in Anlehnung an den Flachennutzungsplan
der Gemeinde Oberhaid [4] entsprechend der tatsdchlichen Nutzung eingestuft.

Die Hohe der reprasentativen Immissionsorte iiber Gelande wurde gemaR der Anlage 2 zur Ande-
rung der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BimSchV) vom 18. Dezember 2014 [5] angesetzt. Die
Berechnungen der Schallemissionen und -immissionen erfolgten unter Einsatz des EDV-Programms
IMMI [6] (siehe Anlage 6: Dokumentation zur Qualitatssicherung von Software zur Gerduschimmis-
sionsberechnung nach DIN 45687).

3.1.2 Rechtliche Grundlagen

Die Berechnung der Schallemissionen und -immissionen aus dem Stralenverkehr erfolgte nach den
Richtlinien flr Larmschutz an StraBen (RLS-90) [18] bzw. aus dem Schienenverkehr nach der An-
lage 2 der 16. BImSchV ,,Berechnung des Beurteilungspegels fir Schienenwege* (Schall 03) vom
18.12.2014 [5]. Diese Berechnungsvorschriften wurden mit der Sechzehnten Verordnung zur Durch-
fuhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BiImSchV) ver-
bindlich eingefiihrt.

Als Beurteilungsgrundlage liegt die 16. BImSchV [2] vom 12. Juni 1990 mit der Anderung vom
18.12.2014 zugrunde.

Demnach gilt:
»8 1 Anwendungsbereich

(1) Die Verordnung gilt fir den Bau oder die wesentliche Anderung von 6ffentlichen Straen sowie
von Schienenwegen der Eisenbahnen und StraRenbahnen (Stra3en- und Schienenwege).
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()

Die Anderung ist wesentlich, wenn eine StraRe um einen oder mehrere durchgehende Fahr-
streifen flir den Kraftfahrzeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durchge-
hende Gleise baulich erweitert wird oder durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beur-
teilungspegel des von dem zu ndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um min-
destens 3 Dezibel (A) oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder 60 Dezibel (A) in
der Nacht erhoht wird.

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

§ 2 Immissionsgrenzwerte

1)

()

@)

Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerau-
sche ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung von Verkehrswegen sicherzustellen, dass
der Beurteilungspegel einen der folgenden Immissionsgrenzwerte nicht iiberschreitet:

Tag Nacht

1. an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen

57 Dezibel (A) 47 Dezibel (A)
2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten

59 Dezibel (A) 49 Dezibel (A)
3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten

64 Dezibel (A) 54 Dezibel (A)
4. in Gewerbegebieten

69 Dezibel (A) 59 Dezibel (A)

Die Art der in Absatz 1 bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich aus den Festsetzungen
in den Bebauungsplanen. Sonstige in Bebauungsplénen festgesetzte Flachen fiir Anlagen und
Gebiete sowie Anlagen und Gebiete, fiir die keine Festsetzungen bestehen, sind nach Absatz
1, bauliche Anlagen im Auf3enbereich nach Absatz 1 Nr. 1, 3 und 4 entsprechend der Schutz-
bediirftigkeit zu beurteilen.

Wird die zu schiitzende Nutzung nur am Tage oder nur in der Nacht ausgeiibt, so ist nur der
Immissionsgrenzwert fur diesen Zeitraum anzuwenden.”
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Nach der 16. BImSchV besteht auch dann ein Anspruch auf Schallschutzmanahmen, wenn ein Ver-
kehrsweg baulich erweitert wird oder sich der Beurteilungspegel aufgrund eines erheblichen bauli-
chen Eingriffs um mindestens 3 dB(A) erhéht bzw. sich der Beurteilungspegel des von dem zu &ndern-
den Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms von mindestens 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in
der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff weiter erhoht (gilt nicht fur Gewerbegebiete).

In den Fallen, in denen die Grenzwerte Uberschritten werden oder ein Anspruch auf Schallschutz-
maRnahmen aufgrund einer wesentlichen Anderung vorliegt, sollen die Larmeinwirkungen primér
durch Larmminderungsmalinahmen an der Quelle oder im Schallausbreitungsweg verringert werden.
Wenn dies in der N&he von stark befahrenen Verkehrswegen mit vertretbaren Mitteln nur teilweise
madglich ist, kdnnen Schallschutzmalnahmen an Geb&auden (sog. passiver Schallschutz) eine unzu-
mutbare Beeintrachtigung von Aufenthaltsraumen verhindern und eine bestimmungsgeméafe Nutzung
der Gebaude gewahrleisten.

Im Zuge der UmbaumaRnahmen in Oberhaid wird der BU in ca. Bahnkm 7,369 aufgelassen. Fiir
den StraRenverkehr ist die Errichtung eines Ersatzweges mit neuer SU in ca. Bahnkm 6,716 sowie
fur FuRganger eine neue PU in ca. Bahn-km 7,314 vorgesehen.

Im vorliegenden Fall stellt sowohl die Umverlegung des StralRenverkehrs tiber den auszubauenden
Wirtschaftsweg sowie der neu zu errichtenden SU in ca. Bahnkm 6,716 gemaR VLarmSchR97 [19]
als auch der Neubau der PU in ca. Bahn-km 7,314 gemall Umwelt-Leitfaden Teil VI [7] einen erheb-
lichen baulichen Eingriff dar.

Anhand von Prognoseberechnungen ist zu priifen, ob sich dadurch eine wesentliche Anderung der
Immissionssituation ergibt und ggf. SchallschutzmalZnahmen erforderlich werden.

3.2 Schallemissionen

3.2.1 Schallemissionen des StralRenverkehrs

Die Ausgangsdaten (Verkehrsmengen, Lkw-Anteile etc.) zur Berechnung der Schallemissionen wurden
der ,Verkehrszéhlung in Oberhaid am BU ,Weide“, Strecke 5102 Bamberg — Rottendorf (km
7,369)“ vom 15. Mai 2018 der GEOVISTA GmbH [17] entnhommen (s. a. Anlage 4).

Die dort dargestellten Angaben beziehen sich auf an drei aufeinander folgenden Tagen
(10.04.2018 bis 12.04.2018) im Zeitraum von 6:00 bis 22:00 Uhr durchgefiihrte Verkehrszahlun-
gen. Demnach fand im Zeitraum Nacht keine Erhebung der Verkehrsbelastung statt. Infolgedessen
wurde die auf drei Tage gemittelte Verkehrsmenge ermittelt und entsprechend [17] mit dem Faktor
1,1 auf 24 h umgerechnet.

Zur hilfsweisen Ermittlung der durchschnittlichen téglichen Verkehrsstéarke (DTV) auf den relevanten
StraRenabschnitten wurden die einzelnen Strdme 1 bis 30 zu sechs Stra3enabschnitten im Bereich
des BU in ca. Bahnkm 7,369 zusammengefasst. In der nachfolgenden Abbildung ist die Situation
dargestellt.
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Weide Nordwest Weide Nordost

ﬂ (Strime 26— 30 (Strime 21 - 25)

Dammstr.
[Striéme 1-5)
Bahnhofstr.
{5tréme 16 — 20}

BU km 7,369

Wirtschaftsweg
(Stréme 11— 15)

Weide 5ud
|Strome 6 — 10

Abbildung 2: Ubersicht ber die Verkehrsstrome im Bereich des BU km 7,369 (Quelle:
Verkehrszahlung in Oberhaid am BU ,,Weide*)

Demnach konnen entsprechend der vorangehenden Abbildung die nachfolgenden Verkehrsstrome
zu StralRenabschnitten zusammengefasst werden:

" Dammstr.. Strome 1 -5

. Weide Sud: Strome 6 — 10
. Wirtschaftsweg: Strome 11 — 15
. Bahnhofstr.: Strome 16 — 20
. Weide Nordost: Strome 21 - 25
. Weide Nordwest: Strome 26 — 30

Im Folgenden wurden fiir die Berechnungen die Verkehrsmengen fiir die Prognose 2030 ohne und
mit Entfall des Bahniibergangs bericksichtigt. Das Verkehrsmodell fir die Prognose 2030 basiert auf
der Verkehrszéhlung der GEOVISTA GmbH [17].
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Die in nachstehender Tabelle aufgefiihrten Schallemissionspegel (L) sind Mittelungspegel in 25 m
Abstand von der Mitte der jeweiligen Fahrbahn. Der fiir die Berechnung der Emissionspegel mafige-
bende Emissionsort liegt dabei in 0,5 m Hohe (iber der Fahrbahn.

Der maligebliche Lkw-Anteil p wurde aus der Verkehrszéhlung der GEOVISTA GmbH [17] im Bereich
des BU km 7,369 entwickelt und auf der sicheren Seite liegend auf die Angaben der Tabelle 3 der
RLS-90 fur GemeindestralRen [18] aufgerundet.

Fir den untersuchten Bereich wurde fiir die Berechnungen ein Korrekturwert fir die StralRenoberfla-
che nach RLS-90 von Dg,, = O dB(A) fir asphaltierte Abschnitte beriicksichtigt. Im Bereich der Stra-
Rentiberfiihrung wurden die entsprechenden Korrekturen fiir Steigungen und Gefélle Dy, nach
RLS-90 vorgesehen.

Tabelle 1: Verkehrsmengen (Prognose 2030) des StraRenverkehrs der umliegenden Straf3en
Strallenabschnitt DTV M; My p v Loe Lie
Tag Nacht | Tag/Nacht | Pkw/Lkw Tag Nacht
[Kfz/24h] | [Kfz/h] | [Kfz/h] [%] [km/h] [dB(A)] | [dB(A)]
Prognose-Nullfall (ohne Entfall BU)
Dammstr. 138 8,3 15 10/3 50/50 45,0 34,8
Weide Sid 283 17,0 31 10/3 50/50 48,1 379
Wirtschaftsweg 29 1,7 0,3 10/3 50/50 38,2 28,0
Bahnhofstr. 248 149 2,7 10/3 50/50 475 37,3
Weide Nordost 526 316 5,8 10/3 50/50 50,8 40,6
Weide Nordwest 92 55 1,0 10/3 50/50 43,2 33,0
Prognose-Planfall (mit Entfall BU)
Dammstr. 170 10,2 19 10/3 50/50 45,9 357
Weide Sid 377 22,6 4,2 10/3 50/50 494 391
Wirtschaftsweg 377 22,6 4,2 10/3 50/50 494 391
Bahnhofstr. 277 16,6 31 10/3 50/50 48,0 38,8
Weide Nordost 289 17,3 3,2 10/3 50/50 48,2 38,0
Weide Nordwest 87 52 1,0 10/3 50/50 43,0 32,8

DTV [Kiz/24h]:

durchschnittlicher taglicher Kfz-Verkehr pro 24h

M [Kfz/h]:
p [%]:

v [km/h]:

Lne [dB(A)]:

MaRgebende Verkehrsstarke (Tag/Nacht)
malgebender Anteil des Giiterverkehrs

zulassige Hochstgeschwindigkeit fur Pkw bzw. Lkw
Emissionspegel (Tag/Nacht)

Die vorangehend dargestellten Emissionsansétze des Stralenverkehrs kdnnen der Anlage 2 entnom-
men werden.
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3.2.2 Schallemissionen des Schienenverkehrs

Die AusgangsgroRe fiir die Berechnung der Beurteilungspegel ist der langenbezogene Schallleis:
tungspegel, der fiir jeden Streckenabschnitt und jede Oktavmittenfrequenz von 63 Hz bis 8 kHz er-
mittelt wird. Die energetische Summation uber alle Oktaven und die unterschiedlichen Hohen kenn-
zeichnet die von der Strecke ausgehende Schallabstrahlung im Tages- bzw. Nachtzeitraum und ist im
folgenden Unterkapitel fir die Strecke 5102 Bamberg — Rottendorf angegeben.

Der Schallleistungspegel wird wesentlich bestimmt durch die Art, Menge und Geschwindigkeit der
auf dem jeweiligen Streckenabschnitt verkehrenden Fahrzeugeinheiten. Hinzu kommen Korrekturen
fur Fahrbahnart, Briicken sowie ton-, impuls- und informationshaltige Ger&usche.

Den Schallemissionen aus dem Schienenverkehr liegen die Zugzahlen fir den Prognosehorizont
2030 [20] zugrunde. Eine Erhéhung der Zugzahlen und der Durchfahrtsgeschwindigkeiten ist im
Rahmen dieser Baumalinahme nicht vorgesehen. Die Schallemissionen sind daher fiir die Situation
vor und nach den Umbaumalinahmen identisch.

3.2.2.1 Belegungsprogramm

Das Belegungsprogramm der im Bereich der BaumafRnahmen verlaufenden Bahnstrecke 5102 ba-
siert auf Angaben, die vom Auftraggeber zur Verfligung gestellt wurden [20].

In der Anlage 5 ist die jeweilige Streckenbelegung im Prognosehorizont 2030 fiir die Berechnung
der betriebsbedingten Schallimmissionen nach der Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) in der Anderung
vom 18.12.2014 [2] detailliert dargestellt.

Alle zugrunde gelegten Daten (Art, Menge, Geschwindigkeit der Zlge etc.) kdnnen ebenfalls der
Anlage 5 entnommen werden.

Gemal Umwelt-Leitfaden Teil VI [7] ist eine Priifung, ob ein erheblicher baulicher Eingriff zu einer
wesentlichen Anderung fiihrt, grundséatzlich unter Beriicksichtigung der prognostizierten Verkehrs-
menge durchzufihren. Demzufolge wird bei der Betrachtung der betriebsbedingten Schallimmissio-
nen das Belegungsprogramm fiir die Prognose 2030 herangezogen.

In nachfolgender Tabelle ist das Belegungsprogramm der Strecke 5102 Bamberg — Rottendorf fiir
die Prognose 2030 dargestellt (Legende siehe Anlage 5).

Tabelle 2: Belegungsprogramm auf der Bahnstrecke 5102 fiir die Prognose 2030
Prognose 2030 Daten nach Schall03 giiltig ab 01/2015
| Zugart- Anzahl Anzahl v_max__|Fahrzeugkategorien gem Schall03 im Zugverban
Fahrzeug Fahrzeug Fahrzeug Fahrzeug Fahrzeug
Traktion Tag Nacht km/h kategorie Anzahl |kategorie| Anzahl [kategorie| Anzahl kategorie Anzahl kategorie Anzahl
GZ-E 22 9 100 7-Z5_A4 1 10-Z5 30 10-Z18 8
GZ-E 2 1 120 7-Z5_A4 1 10-Z5 30 10-Z18 8
RV-ET 38 8 160 5-Z5 A10 1
RV-ET 38 4 160 5-Z5 Al0 2
100 22 Summe beider Richtungen
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3.2.2.2 Fahrzeugbedingte Emissionen

Die fahrzeugbedingten Emissionen werden im Wesentlichen bestimmt durch die Art, Menge und Ge-
schwindigkeit der auf dem jeweiligen Streckenabschnitt verkehrenden Fahrzeugeinheiten. Diese Da-
ten sind im Belegungsprogramm der Bahnstrecke [20] festgelegt.

In nachfolgender Tabelle sind die berechneten langenbezogenen Schallleistungspegel (in der
Summe Uber alle Oktavbéander und Héhen ohne Beriicksichtigung der Richtwirkung und Korrekturen
fur ggf. vorhandene streckenabschnittsabhé&ngige maximal zulassige Hochstgeschwindigkeiten) fir
die Strecke 5102 im Prognosehorizont 2030 angegeben.

Bei zweigleisigen Strecken wurden die Zugzahlen je zur Halfte auf die beiden Richtungsgleise verteilt.
Bei ungeraden Zugzahlen ist der héhere Anteil auf das bebauungsnéchste Gleis zu legen.

Tabelle 3: Pegel der langenbezogenen Schallleistung Ly, der Strecke 5102 fir die Prognose
2030 in dB(A)

Strecke Tag [dB(A)] | Nacht [dB(A)]
5102 Bamberg — Rottendorf (Richtungsgleis) 83,5 82,3
5102 Bamberg — Rottendorf (Gegenrichtungsgleis) 83,8 82,9

3.2.2.3 Fahrbahnarten

Die Ausgangsdaten gelten fiir Schwellengleise. Die Schallemissionen von anderen Fahrbahnarten
bzw. von Bahniibergéangen werden durch eine Korrektur c1, die sowohl die Belastigung aufgrund
von erhohten Schienenabstrahlungen bzw. -rauheit als auch von Reflektionen enthélt, beriicksichtigt.

Fiir die gegenwértige Situation wurden fiir den bestehenden BU in ca. Bahnkm 7,369 die entspre-
chenden Pegelkorrekturen gem. Tabelle 7 der Anlage 2 der 16. BImSchV [5] berticksichtigt. Fur die
geplante Situation sind infolge der Auflassung des BU keine Pegelkorrekturen mehr vorzusehen.

3.2.2.4 Briicken

Die Schallemissionen des Briickeniiberbaus werden durch eine Korrektur K, die auch die Belastigung
aufgrund von tieffrequenten Gerduschanteilen enthalt, berticksichtigt. MaRnahmen, die zu einer Min-
derung der Schallemission einer Briicke fiihren, werden durch eine Korrektur K, berticksichtigt und
sind als SchallschutzmafBnahme anzusetzen.

Die neu zu errichtende Personenunterfihrung bei ca. Bahn-km 7,314 der Strecke 5102 wird als ge-
schlossener monolithischer Stahlbetonrahmen hergestellt, weshalb die Briicke nach Zeile 3 der Ta-
belle 9 der Anlage 2 zur 16. BImSchV einzustufen ist.

Zudem wird die Strecke 5102 bei ca. Bahn-km 7,382 tiber den Muhlbach gefiihrt. Die EU ist eben-
falls nach Zeile 3 der Tabelle 9 der Anlage 2 zur 16. BImSchV einzustufen.



Mohler + Partner Ingenieure AG Bericht 250-5914-2_01 Seite 19 von 32

3.2.2.5 Auffalligkeit von Eisenbahngerauschen

Ton-, impuls- oder informationshaltige Geréusche von Teilstrecken oder Teilflachen werden mit einem
frequenzunabhéngigen Zuschlag K, zum Schallleistungspegel nach Tabelle 11 in der Anlage 2 der
16. BImSchV [5] ber(cksichtigt. Falls dauerhaft wirksame Vorkehrungen gegen das Auftreten von
Quietschgerauschen getroffen werden, ist eine zusatzliche Pegelkorrektur K., vorzunehmen.

Im Bereich der Baumalinahme sind keine Pegelkorrekturen fiir Kurvenfahrgeréusche gem. Tabelle 11
der Anlage 2 zur 16. BImSchV [5] erforderlich.

3.3 Schallimmissionen

Die Berechnung der Schallimmissionen erfolgte an ausgewdahlten Immissionsorten (IO) in unmittelba-
rer N@he zum Bauvorhaben. Die genaue Lage der ausgewahlten Immissionsorte ist in der Anlage 3
ersichtlich. Die Ergebnisse der Schallimmissionsberechnungen sind ebenfalls in Anlage 3 zusammen-
gestellt. Die mal3geblichen Hohen der Immissionsorte an den Gebauden wurden mit den Hohen nach
der Anlage 2 der 16. BimSchV [5] (0,2 m {iber der Fensteroberkante jeder Geschossdecke) ange-
setzt.

Die berechneten Beurteilungspegel berticksichtigen ausbreitungsbegiinstigende Witterungsbedingun-
gen, wie sie beispielsweise bei leichtem Mitwind oder leichter Bodeninversion auftreten, und liegen
somit zugunsten der Betroffenen auf der sicheren Seite. Mit dem Elften Gesetz zur Anderung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 2. Juli 2013 wurde eine Anderung von 843 und 847e des
BImSchG beschlossen ([8],[9]), sodass der Abschlag von 5 dB(A) zur Beriicksichtigung der geringe-
ren Storwirkung von Schienenverkehrsgeréuschen (sog. ,,Schienenbonus®) ab dem 01.01.2015 fiir
Eisenbahnen sowie ab 01.01.2019 fiir StralRenbahnen nicht mehr anzusetzen ist. Diese Pegelkorrek-
tur wurde bei den Berechnungen nicht mehr berticksichtigt.

Das Baugrubenmodell, das fiir Geb&aude auRerhalb des Bauabschnitts nur die Gleis- bzw. Stral3en-
abschnitte innerhalb des Bauabschnitts beriicksichtigt, fiihrt insbesondere in den Randbereichen des
Bauabschnitts nicht zu wirklichkeitsgerechten Beurteilungspegeln. Infolgedessen wird im vorliegenden
Fall fir die Ermittlung der Schallimmissionen auf der sicheren Seite liegend zudem ebenfalls der ge-
samte Verkehrsweg und nicht nur der Verkehrswegabschnitt zugrunde gelegt
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3.3.1 Schallimmissionen des StraRenverkehrs

In nachstehender Tabelle sind fir die mafigeblichen Immissionsorte die Beurteilungspegel fiir den
StralRenverkehr jeweils fir das unginstigste Geschoss dargestellt.

Im ,,Planfall” sind sowohl die Verkehrsmengen in der Prognose 2030 als auch die geplante Umver-
legung des StraRenverkehrs (iber den auszubauenden Wirtschaftsweg sowie der neu zu errichtenden
SU in ca. Bahn-km 6,716 im Berechnungsmodell beriicksichtigt worden.

Der ,,Nullfall“ stellt die Situation mit den Verkehrsmengen in der Prognose 2030 ohne die geplanten
Baumalinahmen dar.

Daraus ist die Anderung des Beurteilungspegels durch den erheblichen baulichen Eingyiff ersichtlich
und es kann beurteilt werden, ob sich eine wesentliche Anderung der Immissionssituation im Sinne
der 16. BImSchV ergibt.

Tabelle 4; Beurteilungspegel durch StraRenverkehrslarm
Immissionsort Nutzung | Geschoss Nullfall Planfall Veranderung
[dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
Bahnhofstr. 12 WA EG 36,7 | 265 | 455 | 353 | +88 | +8,8
Bahnhofstr. 17 WA EG 565 | 46,2 | 570 | 46,8 | +0,5 | +0,6
Bahnhofstr. 22 WR 0OG1 353 | 251 | 453 | 350 |+10,0| +9,9
Grabensee 1 GE EG 41,8 | 31,6 | 52,7 | 425 |+10,9|+10,9
Weide 13 Ml EG 583 | 481 | 560 | 458 | 23 | 23
Weide 19 Ml EG 512 | 409 | 541 | 439 | +29 | +3,0
Weide 30 Ml 0OG1 546 | 444 | 531 | 429 | 15 | ‘15
Weide 32 Ml EG 512 | 409 | 490 | 388 | 22 | 21
Weide 34 Ml EG 515|413 | 515|412 | 00 0,1
Weide 36 Ml EG 519 | 417 | 529 | 42,7 | +10 | +1,0

WR = Reine Wohngebiete, WA = Allgemeine Wohngebiete, M| = Mischgebiete, GE = Gewerbegebiete

Die hochsten StralRenverkehrslarmimmissionen betragen durch den StraBenverkehr im Nullfall
ohne die Umbaumalnahmen an den néchstgelegenen Bestandsgeb&auden bis zu 58,3/48,1 dB(A)
Tag/Nacht. Im Planfall nach dem Umbau betragen die hochsten Schallimmissionen an den néchst-
gelegenen Bestandsgeb&uden bis zu 57,0/46,8 dB(A) Tag/Nacht.
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3.3.2 Schallimmissionen des Schienenverkehrs

In nachstehender Tabelle sind fir die mal’geblichen Immissionsorte die Beurteilungspegel fiir den
Schienenverkehr jeweils fiir das ungiinstigste Geschoss dargestellt.

Im ,,Planfall sind neben den Zugzahlen der Strecke 5102 in der Prognose 2030 die vorgesehenen
Umbaumalinahmen zur Auflassung des BU in ca. Bahn-km 7,369 sowie der Neubau der PU in ca.
Bahn-km 7,314 im Berechnungsmodell beriicksichtigt worden.

Der ,,Nullfall* stellt die Situation mit den Zugzahlen der Strecke 5102 in der Prognose 2030 ohne
die geplanten Baumal3nahmen dar.

Daraus ist die Anderung des Beurteilungspegels durch den erheblichen baulichen Eingyiff ersichtlich
und es kann beurteilt werden, ob sich eine wesentliche Anderung der Immissionssituation im Sinne
der 16. BImSchV ergibt.

Tabelle 5: Beurteilungspegel durch Schienenverkehrslarm

Immissionsort Nutzung | Geschoss Nullfall Planfall Veranderung
[dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
Bahnhofstr. 1 WA 0OG1 632 | 624 | 632 | 624 | 0,0 0,0
Bahnhofstr. 3a WA EG 60,3 | 595 | 60,3 | 595 | 0,0 0,0
Bahnhofstr. 9 WA EG 622 | 614 | 622 | 614 | 0,0 0,0
Weide 11a Ml 0OG1 58,8 | 58,0 | 58,8 | 58,0 | 0,0 0,0
Weide 13 Ml 0OG1 66,7 | 659 | 652 | 644 | 15 | ‘15
Weide 19 Ml 0OG1 644 | 63,7 | 633 | 626 | 11 | 11
Weide 19a Ml 0OG1 56,1 | 554 | 55,6 | 548 | 05 | 06
Weide 30 Ml 0G2 664 | 656 | 658 | 650 | 06 | 06
Weide 32 Ml EG 724 | 71,7 | 720 | 71,3 | 04 | 04
Weide 32a Ml EG 699 | 692 | 698 | 691 | 01 | 01

WA = Allgemeine Wohngebiete, Ml = Mischgebiete

Die hochsten Schienenverkehrslarmimmissionen betragen demnach im Nullfall ohne die Umbaumal3-
nahmen an den nachstgelegenen Bestandsgebauden bis zu 72,4/71,7 dB(A) Tag/Nacht. Im Planfall
nach dem Umbau betragen die hdchsten Immissionen an den néchstgelegenen Bestandsgeb&auden
bis zu 72,0/71,3 dB(A) Tag/Nacht.
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3.4 Bewertung

Gemal den Kriterien der 16. BImSchV [2] ergibt sich ein Anspruch auf Schallschutzmalinahmen beim
Neubau oder beim Vorliegen einer wesentlichen Anderung eines Verkehrswegs.

Eine Anderung ist wesentlich,

. wenn nach 81 Abs. 2 Satz 1 der 16. BImSchV ein Schienenweg um mindestens ein durchge-
hendes Gleis baulich erweitert,

oder

. wenn nach 81 Abs. 2 Satz 2 in Zusammenhang mit einem erheblichen baulichen Eingriff in
einen Verkehrsweg eines der folgenden Kriterien erfiillt wird:

Die Verkehrslarmbelastung
> erhoht sich um mindestens 3 dB(A) und der maRgebliche Grenzwert wird (iberschritten,
> erhéht sich auf mindestens 70 dB(A) tags oder mindestens 60 dB(A) nachts,

»  von mindestens 70 dB(A) tags oder mindestens 60 dB(A) nachts wird weiter erhoht (gilt
jedoch nicht fir Gewerbenutzungen).

Es l&sst sich feststellen, dass sich infolge der Auflassung des BU in ca. Bahnkm 7,369 und der damit
verbundenen Umverlegung des StraRenverkehrs tiber den auszubauenden Wirtschaftsweg sowie der
neu zu errichtenden SU in ca. Bahnkm 6,716 bei den berechneten Beurteilungspegeln fiir die Immis-
sionsorte maximale Pegelerhdhungen von 10,9 dB(A) ergeben. Dabei werden die heranzuziehenden
Immissionsgrenzwerte jedoch eingehalten.

Durch den Neubau der Personenunterfiihrung ergeben sich bei den berechneten Beurteilungspegeln
keine Pegelerhéhungen. Infolge der Auflassung des BU in ca. Bahn-km 7,369 sind im Planfall keine
Pegelkorrekturen fiir Fahrbahnarten mehr vorzusehen, sodass sich fiir die Beurteilungspegel sogar
teilweise Pegelreduzierungen ergeben.

Im Zusammenhang mit den UmbaumaRnahmen zur Auflassung des BU in ca. Bahn-km 7,369 stellt
nach den vorangehend beschriebenen Kriterien der 16. BImSchV sowohl der erhebliche bauliche
Eingriff durch die Umverlegung des StralRenverkehrs als auch der erhebliche bauliche Eingriff durch
den Neubau der PU in ca. Bahn-km 7,314 keine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV
dar, die einen Anspruch auf SchallschutzmaRnahmen auslost.
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3.5 Schallimmissionen bei einer Gesamtbetrachtung

Ein Anspruch auf L&rmschutz nach MaRgabe der 16. BImSchV besteht grundsatzlich nur dann, wenn
der von dem neuen oder wesentlich geénderten Verkehrsweg ausgehende Verkehrslarm fir sich ge-
sehen an den im raumlichen Bereich der Baumafinahme liegenden Grundstiicken die maRgeblichen
Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) (iberschreitet.

Eine Summenpegelbildung unter Beriicksichtigung einer Gerauschvorbelastung durch bereits vorhan-
dene StraRen und Schienenwege, gewerbliche Anlagen, Sportplatze oder Flugplatze ist im Rahmen
der 88 41-43 BImSchG und der 16. BImSchV nicht vorgesehen. Aufgrund der vorhandenen uberge-
ordneten Verkehrswege wird im Weiteren informativ die Gesamtbelastung aus Straf3en- und Schie-
nenverkehr dargestellt.

Weitergehende SchallschutzmalRnahmen aus der Gesamtbelastung lassen sich nur ableiten, sofern
eine erstmalige Uberschreitung oder eine weitere Erhéhung ab der grundrechtlichen Zumutbarkeits-
schwellen von 70 dB(A) Tag und 60 dB(A) Nacht vorliegt.

Die Verkehrsmengenangaben fir die Stra3en entsprechen den Angaben in Kap. 4.1. Den Schalle-
missionen aus dem Schienenverkehr entsprechend dem Kap. 4.2.

In nachfolgender Tabelle ist die Gesamtbelastung durch StraRe und Schiene an den maligeblichen
Immissionsorten fir den Nullfall bzw. Planfall dargestellt.

Tabelle 6: Beurteilungspegel durch Gesamtbelastung aus StrafRe und Schiene

Immissionsort Nutzung | Geschoss Nullfall Planfall Veranderung
[dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
Bahnhofstr. 1 WA 0OG1 634 | 624 | 634 | 624 | 0,0 0,0
Bahnhofstr. 9 WA EG 62,7 | 615 | 62,7 | 615 | 0,0 0,0
Bahnhofstr. 12 WA EG 678 | 669 | 678 | 669 | 0,0 0,0
Bahnhofstr. 22 WR 0OG1 66,6 | 656 | 66,6 | 656 | 0,0 0,0
Grabensee 1 GE EG 48,4 | 46,7 | 53,8 | 48,0 | +54 | +1,3
Weide 13 Ml 0OG1 669 | 659 | 654 | 644 | 15 | ‘15
Weide 19 Ml EG 646 | 63,7 | 638 | 626 | 08 | ‘11
Weide 30 Ml 0G2 66,5 | 656 | 659 | 650 | 06 | 06
Weide 32 Ml EG 724 | 71,7 | 720 | 71,3 | 04 | 04
Weide 34 Ml EG 674 | 666 | 655 | 647 | 119 | ‘19

WR = Reine Wohngebiete, WA = Allgemeine Wohngebiete, M| = Mischgebiete, GE = Gewerbegebiete
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Die hochsten Verkehrslarmimmissionen betragen fir die Gesamtbelastung demnach im Nullfall an
den nachstgelegenen Bestandsgeb&uden bis zu 72,4/71,7 dB(A) Tag/Nacht. Im Planfall betragen
die hdchsten Schallimmissionen an den néchstgelegenen Bestandsgeb&auden bis zu 72,0/71,3 dB(A)
Tag/Nacht.

Bei den berechneten Beurteilungspegeln ergeben sich an einem Immissionsort (Grabensee 1) Pe-
gelerhéhungen von bis zu ca. 5,4/1,3 dB(A) unterhalb der eigentumsrechtlichen Zumutbarkeits-
schwelle von 70/60 dB(A) Tag/Nacht. An den weiteren Immissionsorten ergeben sich sogar teil-
weise Pegelreduzierungen. Insofern I&sst sich aus der Gesamtbelastung ebenfalls keine weiterge-
hende Betrachtung von Schallschutzmafnahmen ableiten.

4. Erschitterungsschutz

Erschitterungsimmissionen bestehen aus - fihlbaren - mechanischen Schwingungen (Vibrationen, Er-
schitterungen) und - hdrbarem - sekundéarem Luftschall, der durch die Schallabstrahlung schwingen-
der Raumbegrenzungsflachen entsteht. Die physikalische Groéf3e, die zur Beschreibung der Erschiitte-
rungseinwirkungen iiberwiegend verwendet wird, ist die Schwinggeschwindigkeit (oder Kérperschall-
Schnelle), die i. d. R. als Pegel (Einheit: dB, bezogen auf 5*10° m/s) angegeben wird. Sie ist in
Festkorpern (Erdboden, Bausubstanz) stark frequenzabhéngig und muss daher spekiral betrachtet
werden.

Die Beurteilung von Erschiitterungseinwirkungen auf Menschen in Gebauden nach DIN 4150, Teil 2
[23] erfolgt anhand folgender zwei BeurteilungsgroRen:

] maximale bewertete Schwingstarke KB,

Die maximale bewertete Schwingstarke KB, ist der Maximalwert der bewerteten Schwing-
starke KB(t), der wahrend der jeweiligen Beurteilungszeit (einmalig oder wiederholt) auftritt
und der zu untersuchenden Ursache zuzuordnen ist.

] Beurteilungs-Schwingstarke KBy,

Die Beurteilungs-Schwingstéarke KB, beriicksichtigt die Dauer und die Haufigkeit des Auftretens
von Erschiitterungen. Hinsichtlich der Dauer der Erschitterungsereignisse werden jeweils 30-s-
Takte (Taktmaximalwertverfahren) gebildet.

Neben Erschitterungseinwirkungen kdnnen die iber den Baugrund in die Geb&ude eingetragenen
Schwingungen Immissionen hervorrufen, die auch als ,,sekundéarer Luftschall“ bezeichnet werden.
Hierunter versteht man den durch die Schwingungsanregung von Umfassungsbauteilen (Wénde,
Wohnungsdecken) abgestrahlten Schallanteil innerhalb von Raumen.

Dieser kann u. U. als tieffrequentes Gerdusch in den Raumen wahrgenommen werden. Sekundéarer
Luftschall ist vor allem in Raumen wahrzunehmen, die gegeniiber dem von auRen einwirkenden Luft-
schall (Primarschall) abgeschirmt sind. Die Beurteilung von Sekundarluftschalleinwirkungen erfolgt
anhand des A-bewerteten Mittelungspegels.
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4.1 Grundlagen

411 Erschitterungen

Bei der Beurteilung von Erschiitterungen existieren im Gegensatz zur Beurteilung von primarem Luft-
schall zurzeit keine gesetzlichen Regelungen. Art und Grad der individuellen Beeintrachtigung durch
Erschitterungen hangen vom Ausmal? der Erschiitterungsbelastung und verschiedenster situativer Fak-
toren ab.

Beispielhaft seien genannt:

. Starke der Schwingungen (Schwingstarke, KB-Wert)

. Einwirkungsdauer

. Haufigkeit des Auftretens

. Art der Erschiitterungsquelle (Sichtkontakt, Horkontakt,...)
. Wohlbefinden der Personen

. Grad der Gewdhnung

Nach § 41 BImSchG [1] ist schadlichen Umwelteinwirkungen entgegenzuwirken. Dies gilt auch fiir
Erschitterungseinwirkungen auf Menschen in Geb&uden. Bauliche Schaden durch Erschiitterungen
aus dem Bahnbetrieb sind dagegen in der Regel nicht zu erwarten, da die auftretenden Amplituden
zu gering sind. Dies trifft auch im vorliegenden Fall zu, sodass eine Beurteilung der Erschitterungsein-
wirkung auf Geb&ude durch den betriebsbedingten Schienenverkehr nicht explizit dargestellt wird.

Seit Juni 1999 liegt die DIN 4150-2 [23] vor. Dort werden Beurteilungskriterien fiir Erschitterungs-
einwirkungen auf Menschen in Geb&uden aus bestehenden bzw. auszubauenden oberirdischen
Schienenwegen genannt. Die Beurteilung erfolgt daher nach DIN 4150-2 als Stand der Technik.
Nach der DIN 4150, Teil 2, gelten demnach folgende Anhaltswerte fir die Beurteilung von Erschiit-
terungsimmissionen durch neu zu errichtende Fern- und S-Bahnstrecken in Wohngebieten:

Tabelle 7:  Anhaltswerte zur Beurteilung von Erschitterungsimmissionen nach DIN 4150-2, Ta-
belle 1
Zeile | Einwirkungsort Tags Nachts
A, A, A A, A, A
2 Gewerbegebiete 0,30 6 0,15 | 0,20 0,4 0,10
3 Mischgebiete, Dorfgebiete 0,20 5 0,10 | 0,15 0,3 0,07
4 Allgemeine bzw. reine Wohngebiete | 0,15 3 0,07 | 0,10 0,2 0,05
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In Absatz 6.5 der DIN 4150, Teil 2 [23] werden Regelungen fir unterschiedliche Erschiitterungsver-
ursacher getroffen, in Abs. 6.5.3 wird die Beurteilung der Erschitterungsimmissionen durch Schienen-
verkehr beschrieben. Die oberen Anhaltswerte A, haben beim Schienenverkehr keine Bedeutung
(siehe Abs. 6.5.3.1 — 6.5.3.4 der DIN 4150-2 [23]). Tatsachlich spielt der A, bei der Beurteilung
prognostizierter Erschiitterungsimmissionen aus Schienenverkehr keine praktische Rolle: wenn der
Wert von 0,6 (Kap. 6.5.3.5 der DIN 4150-2 [23]) mehr als nur gelegentlich tberschritten wird (z. B.
regelméalig bei einer bestimmten Zuggattung), dann wére auch A, tiberschritten. Daher ist es sachge-
recht, die Beurteilung anhand der Anhaltswerte A, und A, durchzufiihren.

Nach Absatz 6.5.3.1 der DIN 4150-2 [23] sind Einwirkungen in Ruhezeiten nicht zusétzlich zu ge-
wichten. Nach Absatz 6.5.3.4 a) gelten die Anhaltswerte fiir neu zu bauende Strecken: ,,Als neu im
Sinne dieser Norm wird eine Strecke dann angesehen, wenn ihre Trasse so weit von bestehenden
Trassen entfernt verlauft, dass die Erschitterungseinwirkungen bestehender Trassen fiir die Beurteilung
vernachlassigbar sind.” Dies ist beim vorliegenden Vorhaben nicht der Fall.

Fir bestehende Schienenwege gibt die DIN 4150-2 [23] in der zurzeit gliltigen Fassung unter Absatz
6.5.3.4 c) an, dass die Anhaltswerte vielerorts (iberschritten werden und nennt zur Beurteilung ver-
schiedene, nicht quantifizierbare Kriterien. Gemald der standigen Rechtsprechung miissen sich Be-
troffene Vorbelastungen ,,schutzmindernd“ zurechnen lassen, d. h. sie sind bei der Abwégung zu be-
ricksichtigen, was der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zum primaren Luftschall vor
Inkrafttreten der 16. BImSchV entspricht.

Demnach kénnen Betroffene lediglich verlangen, dass durch das Hinzutreten neuer Erschiitterungs-
immissionen infolge von Ausbaumalinahmen die Vorbelastungen nicht wesentlich erhéht werden. Bis
zum Erreichen der zumutbaren Anhaltswerte gemal: Tabelle 7 ist jede Erh6hung zulassig.

Nach derzeitigem Stand kann das System der Anhaltswerte nach DIN 4150, Teil 2 [23] als untere
Grenze einer Zumutbarkeitsschwelle zugrunde gelegt werden. Hierin sind auch die Anhaltswerte A,
enthalten, die mit KB, zu vergleichen sind. Somit wird neben der (mittleren) maximalen Schwingstarke
auch die Haufigkeit der Vorbeifahrten adaquat beriicksichtigt.

Fir die Bewaltigung des Belanges der Erschiitterungsimmissionen bei BaumafRnahmen an bestehen-
den Strecken ist die gegenwartig vorhandene Erschiitterungsbelastung zu ermitteln, um im Vergleich
die Veranderung vor bzw. nach dem Umbau feststellen zu kdnnen. Reale und geldwerte Abwen-
dungs- bzw. Ausgleichsanspriiche bestehen folglich nur, wenn das Auftreten hdherer Erschiitterungs-
einwirkungen gegeniiber der Belastung aus den vorhandenen Anlagen eine zusatzliche unzumutbare
Beeintrachtigung darstellt.

Zur Klarung des Begriffes ,spirbare Erhdhung” oder ,wesentliche Anderung® der Erschiitterungs-
immissionen wurde eine Laborstudie an Probanden durchgefiihrt. Ein Ziel dieser Laborstudie war, zu
ermitteln, welcher Minimalbetrag an Erschiitterungsenergiednderung bendtigt wird, um wahrgenom-
men zu werden. Die im Labor untersuchte Erschitterungsdifferenz von 25 % KBg,,-Erh6hung wurde
als gerade noch erkennbarer Unterschied festgestellt.
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Diese Laborunterschiedsschwelle ist als untere Grenze zu verstehen und liegt auf der sicheren Seite.
Die Ergebnisse dieser Studie bestatigen die in der Richtlinie 820.2050 ,,Erschiitterungen und sekun-
dérer Luftschall* der Deutschen Bahn AG [25] bzw. bei Gerichtsurteilen [26] getroffene Annahmen.
Entsprechend dem Vorstehenden werden in der vorliegenden Untersuchung folgende Beurteilungskri-
terien angewendet:

] Ist KB, < A,, sind keine weiteren Betrachtungen erforderlich. Die Anforderungen der DIN
4150 Teil 2 sind eingehalten.

] Ist KB, > A, und KB, < A,, dann sind die erschiitterungstechnischen Anforderungen eben-
falls eingehalten.

] Ist KB, > A, dann erfolgt die Beurteilung auf Basis der wesentlichen Anderung oder spdr-
baren Erh6hung (Signifikanzkriterium), wie folgt: Ist die Erhéhung der Erschiitterungsimmis-
sionen der Kg-Werte im Ausbaufall < 25 % gegentber der Belastung ohne Ausbau, dann
liegt keine signifikante Erh6hung vor und die Anforderungen sind eingehalten.

] Wenn sich der KBy, im Ausbaufall um mehr als 25 % der Belastung gegeniiber dem Be-
standsfall erhéht, dann liegt eine signifikante Anderung (spiirbare Erhéhung) vor und es
mussen MafRnahmen zur Reduzierung der Erschiitterungsimmissionen gepriift werden.

] Abschnitte mit Beurteilungsschwingstarken mit KB, ab einem Bereich von 1,1 tags und 0,7
nachts als Vorbelastung, die vorhabenbedingt gering (ab dritte Nachkommastelle) ansteigt,
sind gutachterlich besonders zu untersuchen und unter Beriicksichtigung des Einzelfalls im
Hinblick auf den Eigentums- und Gesundheitsschutz in der Abwagung tber zu treffende
SchutzmafRnahmen zu betrachten.

4.1.2 Sekundarluftschall

Durch Korperschallubertragung bzw. -anregung der Raumbegrenzungsflachen kann in Geb&uden
sogenannter ,,sekundarer Luftschall" entstehen und einen u. U. nicht zu vernachlassigenden Anteil am
gesamten Innenraumpegel hervorrufen. Dieser Effekt kann vor allem dort zu Bel&stigungen fiihren,
wo der primére Luftschall (Direktschall), der durch die AuRenhaut des Geb&udes nach innen dringt,
eine geringe Rolle spielt. Das kann vor allem zutreffen bei der von der Bahntrasse abgewandten, gut
schallgedammten Raumen, bei Tunnelstrecken und dort, wo umfangreiche aktive LarmvorsorgemaR-
nahmen getroffen wurden.

Die messtechnische Ermittlung des sekundéaren Luftschalls ist derzeit nicht eindeutig geregelt und in
der Regel nur bei unterirdischen Strecken mit vertretbarem Aufwand durchfiihrbar. Die Prognostizie-
rung beruht auf den (spektralen) Kérperschallschnelle-Immissionsberechnungen, welche physikalisch
mit dem Abstrahlgrad der wesentlichen Raumbegrenzungsflachen verbunden sind.
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Die Ermittlung des Abstrahlverhaltens Korperschall-Luftschall in den betroffenen Geb&uden (von der
Bausubstanz abhé&ngig) ist nur mit hohem Aufwand mdglich. Es hat sich eine Vorgehensweise entwi-
ckelt und bewahrt, den Zusammenhang zwischen dem Kérperschall-Schnellepegel in FuBbodenmitte
und dem im Raum entstehenden sekundéaren Luftschallpegel bzw. Gesamtinnenschallpegel durch Kor-
relationsbetrachtungen aus messtechnisch ermittelten und statistisch verwerteten Beziehungen zu be-
stimmen.

Die Vorgehensweise ist in der DB-Richtlinie 820.2050 [25] als auch im urspriinglich anzuwendenden
Leitfaden flir den Planer der DB AG [29] beschrieben. Im Leitfaden flir den Planer wurden in Abhan-
gigkeit von Gebaude-Bauweise (Betondecken oder Holzbalkendecken) getrennt fir Fern- und S-Bah-
nen aus den prognostizierten oder gemessenen spekiralen Korperschallschnelle-Pegeln am FulRboden
die dazugehorigen sekundaren Luftschallpegel (mittlere Pegel iber die Vorbeifahrzeit, als Maximal-
pegel zu verstehen) ermittelt. Die Beurteilungspegel L werden daraus (iber die Einwirkungsdauer
(Vorbeifahrzeiten und H&ufigkeiten) im Beurteilungszeitraum bestimmt. Dabei werden auch die im
Betriebsprogramm angegebenen unterschiedlichen Zugléangen berticksichtigt. Zur Ermittlung von kon-
sistenten Werten wird im vorliegenden Fall weiterhin der Leitfaden fiir den Planer angewandt.

Zur Beurteilung des sekund&ren Luftschalls aus Schienenverkehr fehlen gesetzliche Regeln und Grenz-
werte. Im Vergleich zum dblichen Verkehrslarm handelt es sich beim sekundaren Luftschall um ein
Gerausch, das von allen Raumbegrenzungsflachen abgestrahlt wird, nicht richtungsorientiert hérbar
ist und sich mit dem vorhandenen Grundgeréusch (Ruhegerauschpegel) tiberdeckt, d. h. nur in den
tiefen Frequenzen z. T. dazu beitragt.

Bis zur Festlegung gesetzlich verbindlicher Grenzwerte kommen als Zumutbarkeitsschwellen fiir die
Beurteilung des sekundaren Luftschalls die aus den Vorgaben der 24. BiImSchV [28] vom Februar
1997 ableitbaren Richtwerte in Betracht, da sie ein fir die Beurteilung von Verkehrslarm in Innenréu-
men geschaffenes Regelwerk sind.

Auch fiir den sekundaren Luftschall gilt: Bei Uberschreitung der aus den Richtwerten dieser Regel-
werke abgeleiteten Zumutbarkeitsschwellen darf durch die AusbaumalRnahmen bedingt keine we-
sentliche Zunahme stattfinden. Bei Luftschall-Immissionen ist allgemein Ublich, PegelerhGhungen
> 3 dB(A) als wesentlich anzusehen. Die Bezugszeitrdume sind: Tag 6 bis 22 Uhr und Nacht 22 bis
6 Uhr.

Als Zumutbarkeitsschwellen wurden die aus den Vorgaben der 24. BImSchV [28] vom Februar 1997
ableitbaren Richtwerte angesetzt.

Tabelle 8:  Zumutbarkeitsschwellen fiir Sekundarluftschallimmissionen

Wohnraume 40 dB(A)

Raume, die liberwiegend zum Schlafen benutzt werden 30 dB(A)

Die Einhaltung dieser Zumutbarkeitsschwellen wurde dabei fiir den Summenpegel aus primérem und
sekundarem Luftschall angestrebt.
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413 Geologie

Die geologische Situation im Bereich des Bauvorhabens kann dem Baugrundgutachten der IBES Bau-
grundinstitut Freiberg GmbH [27] entnommen werden:

»Die regionale Geologie des Untersuchungsgebietes wird gepragt von einer triassischen (Keuper)
Sandstein-Tonstein-Wechselfolge mit dolomitischen Lagen. Der Sandstein ist wechselnd fein- bis grob-
kornig gebankt und fiihrt selten Gerdlle. Dariiber folgen fluviatile Ablagerungen aus dem Pleistozéan.
Diese vom Main geschiitteten Niederterrassen bestehen vor allem aus Sand und Kies, es lassen sich
auch lehmige sowie mergelige Schichten aushalten.

Die natiirliche geologische Abfolge kann im Zuge anthropogener Einfllisse teilweise abgetragen, um-
gelagert bzw. durch verschiedenartige Auffiillungen ersetzt oder tberschiittet worden sein. Dieser
Sachverhalt ist vor allem im Bereich von baulichen Anlagen zu erwarten.”

Die geologischen Untergrundverhdltnisse kénnen hinsichtlich der Weiterleitung von Erschiitterungen
als nicht unkritisch bewertet werden.

4.2 Beurteilung

Bei einer Zugvorbeifahrt entstehen dynamische Kréfte, die tiber das Gleis auf den Untergrund einwir-
ken. Hiervon gehen Erschiitterungen und Sekundarluftschall aus, die sich Giber den Baugrund ausbrei-
ten und sich mit zunehmendem Abstand vermindern. Benachbarte Bauwerke werden von den Erschiit-
terungen am Fundament erfasst und zu Schwingungen angeregt, die sich innerhalb der Gebaude
aufgrund der Gebaudeeigendynamik verstarken oder abschwéchen kdnnen.

Die absolute Hohe der Erschiitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen innerhalb von Geb&uden
ist sowohl vom jeweiligen Belegungsprogramm als auch insbesondere von der jeweils vorliegenden
Gebaudekonstruktion abhéngig. Unabhangig vom Belegungsprogramm sowie weitergehenden Pa-
rameter im Ausbreitungsbereich kénnen sich bei gleichem Abstand von Geb&uden zur Bahnlinie in
Abhangigkeit von der jeweils vorliegenden Geb&udekonstruktion stark schwankende Immissionen
aus Erschiitterungen und Sekundarluftschall ergeben.

Anhand von Erfahrungswerten von vergleichbaren Streckenabschnitten ist nicht auszuschlieRen, dass
in der schutzbediirftigen Nachbarschaft potenzielle Uberschreitungen der Anhaltswerte der DIN
4150-2 [23] bzw. der Zumutbarkeitsschwellen der 24. BImSchV [28] gegeben sein kdnnten. Insofern
ist neben der Hohe der BeurteilungsgroRen ebenfalls die relative Anderung der Immissionssituation
durch die Baumalinahme zu bewerten.

Eine relative Anderung der Immissionssituation kann dabei insbesondere durch die vorgesehenen
BaumaRnahmen durch die Auflassung des vorhandenen BU in ca. Bahn-km 7,369 und die Errichtung
einer neuen PU in ca. Bahnkm 7,314 verursacht werden. Dabei kann es beim Ubergang von der
freien Strecke auf Kunstbauwerke o. &. aufgrund der Steifigkeitsénderungen im Untergrund zu lokalen
Storstellen kommen, von welchen punktuell hGhere Erschiitterungen als von der Gblichen linearen Er-
schitterungsquelle, d. h. des fahrenden Zuges, emittiert werden kénnen.
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Bebauung im Bereich des BU km 7,369

Fir die Gebaude im unmittelbaren Bereich des aufzulassenden BU ist zu erwarten, dass sich die
gegenwartig vorhandenen Erschiitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen voraussichtlich verrin-
gern werden, da die gegenwartig noch vorhandenen Storstellen durch den Bahniibergang entfallen.

Eine signifikante bzw. wesentliche Anderung der Immissionen aus Erschiitterungen und Sekundarluft-
schall ist dementsprechend mit ausreichender Sicherheit fir diese Bebauung auszuschlieRRen.

Bebauung im Bereich der PU km 7,314

Im Bereich der neu zu bauenden PU entstehen fiir die unmittelbar anliegenden Gebé&ude jedoch neue
lokale Storstellen, infolgedessen kénnen sich die gegenwartig vorhandenen Erschiitterungs- und Se-
kundarluftschallimmissionen trotz des Wegfalls der bisherigen Storstellen durch den BU erhthen. Die
Gebaude befinden sich dabei in einer Entfernung von ca. 40 m zur neuen PU.

Um jedoch etwaige lokale Storstellen am Ubergang zwischen der freien Strecke und der Personen-
unterfiihrung weitest moglich zu reduzieren und somit einer signifikanten bzw. wesentlichen Erh6hung
der Erschiitterungs- bzw. Sekundarluftschallimmissionen vorzubeugen, ist durch entsprechende vorzu-
sehende Mafnahmen im Ubergangsbereich ein maglichst kontinuierlicher Ubergang zwischen Erd-
und Kunstbauwerke zu gewahrleisten.

Anmerkung: In der Richtlinie 836.4106 (Erdbauwerke und sonstige geotechnische Bauwerke) wer-
den hierzu in Abh&ngigkeit konstruktiver bzw. betrieblicher Randbedingungen entsprechende Anfor-
derungen an die Ubergangsbereiche gestellt, die im vorliegenden Fall ebenfalls weitest moglich zu
beachten sind.

Unter der Beriicksichtigung der genannten MafRnahme ist eine signifikante bzw. wesentliche Ande-
rung der Immissionssituation oberhalb der anzuwendenden Anhaltswerte der DIN 4150-2 bzw. der
Zumutbarkeitsschwellen der 24. BImSchV und somit die Notwendigkeit von Schutzmanahmen vo-
raussichtlich nicht gegeben.

Um die Prognose ausreichend zu verifizieren, werden vorsorglich im Bereich der geplanten PU vor
bzw. nach Durchfiihrung der BaumafRnahmen erschiitterungstechnische Beweissicherungsmessungen
an folgenden Anwesen empfohlen:

> Bahnhofstrale 1
> Weide 19a

Diese Messungen dienen einem Vergleich der Immissionssituation vor bzw. nach den Umbaumal3-
nahmen, um somit etwaigen Beschwerden von Betroffenen entgegentreten zu kdnnen.
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Diese Untersuchung umfasst 32 Seiten und 6 Anlagen. Die auszugsweise Vervielfaltigung der Unter-
suchung ist nur mit Zustimmung der Méhler + Partner Ingenieure AG gestattet.

Bamberg, den 09. Juni 2020

Mohler + Partner
Ingenieure AG

VLA o] A

. V. Dipl.- Ir@/FH Volker Scherbel I. A. M.Sc. Daniel Littwin
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5. Anlagen

Anlage 1.1 —1.2: Dokumentation der Eingabedaten

Anlage 2.1 — 2.4: Dokumentation der Emissionsdaten

Anlage 3.1 — 3.5: Dokumentation der Immissionspunkte und Berechnungsergebnisse
Anlage 4.1 — 4.2 Verkehrsmengen des StralRenverkehrs fiir die Prognose 2030

Anlage 5.1: Belegungsprogramm fiir die Prognose 2030

Anlage 6.1 — 6.6: Dokumentation zur Qualitatssicherung von Software zur Gerduschimmissi-

onsberechnung nach DIN 45 687
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Anlage 1.  Dokumentation der Eingabedaten
Arbeitsbereich
von ... bis ... Ausdehnung Flache
x/m 4414410.00 4416240.00 1830.00 2.03 km?
y/m 5532710.00 5533820.00 1110.00
z/m -250.00 320.00 570.00
Gelandehdhen in den Eckpunkten
xmin /ymax (z4) 0.00 xmax/ymax (z3) 0.00
xmin/ymin (z1) 0.00 xmax/ ymin (z2) 0.00

Berechnungseinstellung

Referenzeinstellung: Schall 03

Rechenmodell Punktberechnung |Rasterberechnung
Gleitende Anpassung des Erhebungsgebietes an die Lage des IPKT

L/m

Gelandekanten als Hindernisse Ja Ja

Verbesserte Interpolation in den Randbereichen Ja Ja

Freifeld vor Reflexionsflachen /m

fur Quellen 1.0 1.0

fur Immissionspunkte 1.0 1.0
Haus: weiler Rand bei Raster Nein Nein
Zwischenausgaben Keine Keine
Art der Einstellung Referenzeinstellung Referenzeinstellung
Reichweite von Quellen begrenzen:

* Suchradius /m (Abstand Quelle-IP) begrenzen: Nein Nein

* Mindest-Pegelabstand /dB: Nein Nein
Projektion von Linienquellen Ja Ja
Projektion von Flachenquellen Ja Ja
Beschrankung der Projektion Nein Nein

* Radius /m um Quelle herum:

* Radius /m um IP herum:

Mindestlange fiir Teilstiicke /m 1.0 1.0
Variable Min.-Lange fir Teilstiicke:

* in Prozent des Abstandes IP-Quelle Nein Nein
Zus. Faktor fiir Abstandskriterium 1.0 1.0
Einfligungsdampfung abweichend von Regelwerk: Nein Nein

* Einfligungsdampfung begrenzen:

* Grenzwert /dB fur Einfachbeugung:

* Grenzwert /dB fur Mehrfachbeugung:

Berechnung der Abschirmung bei VDI 2720, ISO9613

* Seitlicher Umweg Ja Ja

* Seitlicher Umweg bei Spiegelquellen Nein Nein
Reflexion
Reflexion (max. Ordnung) 3 3
Suchradius /m (Abstand Quelle-IP) begrenzen: Nein Nein

* Suchradius /m
Reichweite von Refl.Flachen begrenzen:

* Radius um Quelle oder IP /m: Nein Nein

* Mindest-Pegelabstand /dB: Nein Nein
Spiegelquellen durch Projektion Ja Ja
Keine Refl. bei vollstandiger Abschirmung Ja Ja
Strahlen als Hilfslinien sichern Nein Nein
Mehrfachreflexion Ja Ja
Winkelschrittweite (x-y)° 1.00 1.00
Winkelschrittweite (z)° 1.00 1.00
maximale Reflexionsweglange

* in Vielfachen des direkten Abstandes 10.00 10.00
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Strahlverzweigung an Refl.Flachen Nein Nein
Teilstiick-Kontrolle

Teilstiick-Kontrolle nach Schall 03: Ja Ja
Teilstlick-Kontrolle auch fur andere Regelwerke: Nein Nein
Beschleunigte Iteration (N&herung): Nein Nein
Geforderte Genauigkeit /dB: 0.1 0.1
Zwischenergebnisse anzeigen: Nein Nein

Globale Parameter

Referenzeinstellung: Schall 03

Voreinstellung von G auf3erhalb von DBOD-Elementen 0.00
Temperatur /° 10
relative Feuchte /% 70
Wohnflache pro Einw. /m2 (=0.8*Brutto) 40.00
Mittlere Stockwerkshohe in m 2.80
Pauschale Meteorologie (Directive 2002/49/EC): Tag Abend Nacht
Pauschale Meteorologie (Directive 2002/49/EC): 2.00 1.00 0.00

Parameter der Bibliothek: RLS-90

Referenzeinstellung: Schall 03

Reflexionskriterium nach Abschnitt 4.6: hR >= 0.3*SQRT(aR) Nein
Bertuicksichtigt Bewuchs-Elemente Nein
Beruicksichtigt Bebauungs-Elemente Nein
Beruicksichtigt Boden-Elemente Nein

Parameter der Bibliothek: Schall 03

Referenzeinstellung: Schall 03

Eingabe von Zugzahlen

pro Zeitraum

Tag 16.0 /h
Nacht 8.0 /h
Bertuicksichtigt Bewuchs-Elemente Nein
Beruicksichtigt Bebauungs-Elemente Nein
Bertuicksichtigt Boden-Elemente Ja

Schienenbonus fiir Ziige Nein

Schienenbonus fir StraBenbahnen

Nein
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Anlage 2. Dokumentation der Emissionsdaten

Schallguellen des StralRenverkehrs
Vor Umbaumafnahmen (Nullfall):

Strale /RLS-90 0-Fall_StralRe

STRb004 Bezeichnung Bahniibergang O-Fall Wirkradius /m 99999.00

Gruppe 007_STRB_0-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00

Knotenzahl 5 Steigung max. % (aus z-Koord.) 6.77

Lange /m 39.78 d/m(Emissionslinie) 1.38

Lange /m (2D) 39.73 DTV in Kfz/Tag 277.00

Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe

StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt

Emiss.-Va[i- DStrO Min Kfz/h p/ % v Pkw /km/h v Lkw /km/h Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)

Tag 0.00 16.62 10.00 50.00 50.00 52.11 47.97

Nacht 0.00 3.05 3.00 50.00 50.00 43.09 37.75

STRb020 Bezeichnung Dammstr. (1-5) O-Fall Wirkradius /m 99999.00

Gruppe 007_STRB_0-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00

Knotenzahl 4 Steigung max. % (aus z-Koord.) 2.11

Lange /m 93.42 d/m(Emissionslinie) 1.38

Lange /m (2D) 93.42 DTV in Kfz/Tag 138.00

Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe

StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt

Emiss.-Vari- DStro Min Kfz/h p/% v Pkw/km/h v Lkw /km/h|  Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)

Tag 0.00 8.28 10.00 50.00 50.00 49.08 44.94

Nacht 0.00 1.52 3.00 50.00 50.00 40.07 34.72

STRb006 Bezeichnung Weide Sud (6-10) O-Fall Wirkradius /m 99999.00

Gruppe 007_STRB_0-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00

Knotenzahl 4 Steigung max. % (aus z-Koord.) 3.12

Lange /m 53.26 d/m(Emissionslinie) 1.38

Lange /m (2D) 53.24 DTV in Kfz/Tag 283.00

Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe

StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt

EmiSS--Va[i- DStro MinKfz/h p/ % v Pkw/km/h v Lkw /km/h|  Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)

Tag 0.00 16.98 10.00 50.00 50.00 52.20 48.06

Nacht 0.00 3.11 3.00 50.00 50.00 43.19 37.84

STRb003 Bezeichnung Wirtschaftsweg (11-15) O-Fall Wirkradius /m 99999.00

Gruppe 007_STRB_0-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00

Knotenzahl 30 Steigung max. % (aus z-Koord.) -6.09

Lange /m 1046.69 d/m(Emissionslinie) 1.38

Lange /m (2D) 1046.47 DTV in Kfz/Tag 29.00

Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe

StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt

Emiss.-Vari- DStro MinKfz/h p/ % v Pkw/km/h v Lkw /km/h|  Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)

Tag 0.00 1.74 10.00 50.00 50.00 42.31 38.17

Nacht 0.00 0.32 3.00 50.00 50.00 33.29 27.95

STRb008 Bezeichnung Bahnhofstrafl3e (16-20) O-Fall Wirkradius /m 99999.00

Gruppe 007_STRB_0-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00

Knotenzahl 7 Steigung max. % (aus z-Koord.) -2.89

Lange /m 223.61 d/m(Emissionslinie) 1.38

Lange /m (2D) 223.60 DTV in Kfz/Tag 248.00

Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe

StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt

Emiss.-Vari- DStro MinKfz/h p/ % v Pkw/km/h v Lkw /km/h|  Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)

Tag 0.00 14.88 10.00 50.00 50.00 51.63 47.49

Nacht 0.00 2.73 3.00 50.00 50.00 42.61 37.27
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STRb009 Bezeichnung Weide Nordost (21-25) 0-Fall Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_STRB_0-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00
Knotenzahl 13 Steigung max. % (aus z-Koord.) -2.78
Lange /m 170.42 d/m(Emissionslinie) 1.38
Lange /m (2D) 170.41 DTV in Kfz/Tag 526.00
Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe
StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt
Emiss.-Variante DStrO Min Kfz/h p/ % v Pkw /km/h v Lkw /km/h Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)
Tag 0.00 31.56 10.00 50.00 50.00 54.89 50.75
Nacht 0.00 5.79 3.00 50.00 50.00 45.88 40.54
STRbO11 Bezeichnung Weide Nordwest (26-30) 0-Fall Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_STRB_0-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00
Knotenzahl 14 Steigung max. % (aus z-Koord.) -3.03
Lange /m 168.71 d/m(Emissionslinie) 1.38
Lange /m (2D) 168.70 DTV in Kfz/Tag 92.00
Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe
StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt
Emiss.-Variante DStrO Min Kfz/h p/ % v Pkw /km/h v Lkw /km/h Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)
Tag 0.00 5.52 10.00 50.00 50.00 47.32 43.18
Nacht 0.00 1.01 3.00 50.00 50.00 38.31 32.96
Nach UmbaumafRnahmen (Planfall):
Strale /RLS-90 P-Fall_StralRe
STRb021 Bezeichnung DammstraRe (1-5) P-Fall Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_STRB_P-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00
Knotenzahl 4 Steigung max. % (aus z-Koord.) 2.11
Lange /m 93.42 d/m(Emissionslinie) 1.38
Lange /m (2D) 93.42 DTV in Kfz/Tag 170.00
Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe
StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt
Emiss.-Va[i- DStrO Min Kfz/h p/ % v Pkw /km/h v Lkw /km/h Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)
Tag 0.00 10.20 10.00 50.00 50.00 49.99 45.85
Nacht 0.00 1.87 3.00 50.00 50.00 40.97 35.63
STRbO15 Bezeichnung Weide Sud (6-10) P-Fall Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_STRB_P-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00
Knotenzahl 3 Steigung max. % (aus z-Koord.) 0.60
Lange /m 31.32 d/m(Emissionslinie) 1.38
Lange /m (2D) 3131 DTV in Kfz/Tag 377.00
Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe
StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt
Emiss.-Vari- DStro MinKfz/h p/ % v Pkw/km/h v Lkw /km/h | Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)
Tag 0.00 22.62 10.00 50.00 50.00 53.45 49.31
Nacht 0.00 4.15 3.00 50.00 50.00 44.43 39.09
STRb013 Bezeichnung Wirtschaftsweg (11-15) P-Fall Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_STRB_P-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00
Knotenzahl 13 Steigung max. % (aus z-Koord.) 6.45
Lange /m 671.44 d/m(Emissionslinie) 1.38
Lange /m (2D) 671.24 DTV in Kfz/Tag 377.00
Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe
StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt
EmiSS--Va[i- DStro MinKfz/h p/ % v Pkw/km/h v Lkw /km/h|  Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)
Tag 0.00 22.62 10.00 50.00 50.00 53.45 49.31
Nacht 0.00 4.15 3.00 50.00 50.00 44.43 39.09
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STRb016 Bezeichnung Bahnhofstral3e (16-20) P-Fall Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_STRB_P-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00
Knotenzahl 7 Steigung max. % (aus z-Koord.) -2.69
Lange /m 224.06 d/m(Emissionslinie) 1.38
Lange /m (2D) 224.06 DTV in Kfz/Tag 277.00
Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe
StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt
Emiss.-Variante DStrO Min Kfz/h p/ % v Pkw /km/h v Lkw /km/h Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)
Tag 0.00 16.62 10.00 50.00 50.00 52.11 47.97
Nacht 0.00 3.05 3.00 50.00 50.00 43.09 37.75
STRb018 Bezeichnung Weide Nordost (21-25) P-Fall Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_STRB_P-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00
Knotenzahl 13 Steigung max. % (aus z-Koord.) -2.78
Lange /m 170.16 d/m(Emissionslinie) 1.38
Lange /m (2D) 170.15 DTV in Kfz/Tag 289.00
Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe
StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt
Emiss.-Variante DStrO Min Kfz/h p/ % v Pkw /km/h v Lkw /km/h Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)
Tag 0.00 17.34 10.00 50.00 50.00 52.29 48.15
Nacht 0.00 3.18 3.00 50.00 50.00 43.28 37.94
STRb019 Bezeichnung Weide Nordwest (26-30) P-Fall Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_STRB_P-Fall Mehrf. Refl. Drefl /dB 0.00
Knotenzahl 14 Steigung max. % (aus z-Koord.) -3.03
Lange /m 168.71 d/m(Emissionslinie) 1.38
Lange /m (2D) 168.70 DTV in Kfz/Tag 87.00
Flache /m2 - Strassengattung GemeindestralRe
StraBenoberflache Nicht geriffelter Gu3asphalt
Emiss.-Variante DStrO Min Kfz/h p/ % v Pkw /km/h v Lkw /km/h Lm,25 /dB(A) Lm,E /dB(A)
Tag 0.00 5.22 10.00 50.00 50.00 47.08 42.94
Nacht 0.00 0.96 3.00 50.00 50.00 38.06 32.72
Schallguellen des Schienenverkehrs
Vor Umbaumafnahmen (Nullfall):
Schiene /Schall03 0-Fall_Schiene
S037039 Bezeichnung Str.5102_GeRi_0-Fall_2030_130kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_0-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 111.87
Knotenzahl 67 Lw (Nacht) /dB(A) 111.24
Lange /m 700.87 Lw' (Tag) /dB(A) 83.41
Lénge /m (2D) 700.86 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.78
Flache /m2 -
S037040 Bezeichnung Str.5102_GeRi_0-Fall_2030_150kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_0-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 113.02
Knotenzahl 32 Lw (Nacht) /dB(A) 112.24
Lange /m 865.51 Lw' (Tag) /dB(A) 83.65
Lénge /m (2D) 865.51 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.86
Flache /m2 -
S037038 Bezeichnung Str.5102_GeRi_0-Fall_2030_160kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_0-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 107.59
Knotenzahl 3 Lw (Nacht) /dB(A) 106.72
Lange /m 240.35 Lw' (Tag) /dB(A) 83.78
Lénge /m (2D) 240.35 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.91
Flache /m2 -
S037041 Bezeichnung Str.5102_RiGI_0-Fall_2030_130kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_0-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 111.46
Knotenzahl 65 Lw (Nacht) /dB(A) 110.52
Lange /m 696.41 Lw' (Tag) /dB(A) 83.03
Lénge /m (2D) 696.40 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.09

Flache /m2
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S037042 Bezeichnung Str.5102_RiGI_0-Fall_2030_150kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_0-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 112.67
Knotenzahl 18 Lw (Nacht) /dB(A) 111.56
Lange /m 865.85 Lw' (Tag) /dB(A) 83.30
Lénge /m (2D) 865.85 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.18
Flache /m2 -

S037043 Bezeichnung Str.5102_RiGI_0-Fall_2030_160kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_0-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 107.38
Knotenzahl 2 Lw (Nacht) /dB(A) 106.18
Lange /m 247.96 Lw' (Tag) /dB(A) 83.44
Lange /m (2D) 247.96 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.24
Flache /m2 -

Nach UmbaumafRnahmen (Planfall):

Schiene /Schall03 P-Fall_Schiene

S037046 Bezeichnung Str.5102_GeRi_P-Fall_2030_130kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_P-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 111.87
Knotenzahl 66 Lw (Nacht) /dB(A) 111.24
Lange /m 700.87 Lw' (Tag) /dB(A) 83.41
Lénge /m (2D) 700.86 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.78
Flache /m2 -

S037044 Bezeichnung Str.5102_GeRi_P-Fall_2030_150kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_P-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 113.02
Knotenzahl 32 Lw (Nacht) /dB(A) 112.24
Lange /m 865.51 Lw' (Tag) /dB(A) 83.65
Lénge /m (2D) 865.51 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.86
Flache /m2 -

S037048 Bezeichnung Str.5102_GeRi_P-Fall_2030_160kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_P-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 107.59
Knotenzahl 3 Lw (Nacht) /dB(A) 106.72
Lange /m 240.35 Lw' (Tag) /dB(A) 83.78
L&ange /m (2D) 240.35 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.91
Flache /m2 -

S037047 Bezeichnung Str.5102_RiGI_P-Fall_2030_130kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_P-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 111.46
Knotenzahl 65 Lw (Nacht) /dB(A) 110.52
Lange /m 696.41 Lw' (Tag) /dB(A) 83.03
Lénge /m (2D) 696.40 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.09
Flache /m2 -

S037045 Bezeichnung Str.5102_RiGI_P-Fall_2030_150kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_P-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 112.67
Knotenzahl 18 Lw (Nacht) /dB(A) 111.56
Lange /m 865.85 Lw' (Tag) /dB(A) 83.30
Lénge /m (2D) 865.85 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.18
Flache /m2 -

S037049 Bezeichnung Str.5102_RiGI_P-Fall_2030_160kmh Wirkradius /m 99999.00
Gruppe 007_SCHD_P-Fall_2030 Lw (Tag) /dB(A) 107.38
Knotenzahl 2 Lw (Nacht) /dB(A) 106.18
Lange /m 247.96 Lw' (Tag) /dB(A) 83.44
Lénge /m (2D) 247.96 Lw' (Nacht) /dB(A) 82.24

Flache /m2
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Anlage 3:  Dokumentation der Immissionspunkte und Berechnungsergebnisse

Darstellung der maRgeblichen Immissionspunkte — StraRenverkehr:
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Darstellung der maRgeblichen Immissionspunkte — Schienenverkehr:
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StraRenverkehr:

Beurteilungspegel vor UmbaumaRnahmen (Nullfall):

Nullfall Einstellung: Referenzeinstellung
Tag Nacht
IGW LrA IGW LrA
/dB /dB /dB /dB
IPkt076 |BahnhofstraBe 12 EG Sud 59.0 36.7 49.0 26.5
IPkt062 |BahnhofstraBe 17 EG Sud 59.0 56.5 49.0 46.2
IPkt063  |BahnhofstraBe 17 OG1 Sid 59.0 54.9 49.0 447
IPkt077  |BahnhofstraBe 22 EG Sud 59.0 34.7 49.0 24.5
IPkt078 |BahnhofstraBe 22 OG1Sid 59.0 35.3 49.0 25.1
IPkt074 |Grabensee 1 EG West 69.0 41.8 59.0 31.6
IPktO75 |Grabensee 1 OG1West 69.0 41.6 59.0 31.3
IPkt0O60 |Weide 13 EG West 64.0 58.3 54.0 48.1
IPkt061 |Weide 13 OG1West 64.0 57.5 54.0 47.3
IPkt026 |Weide 19 EG Nord 64.0 51.2 54.0 40.9
IPktO57 (Weide 30 EG Ost 64.0 54.5 54.0 44.3
IPkt058 |Weide 30 OG10Ost 64.0 54.6 54.0 44.4
IPkt059 |Weide 30 OG20st 64.0 54.4 54.0 44.2
IPkt024 (Weide 32 EG Ost 64.0 51.2 54.0 40.9
IPkt071 |Weide 34 EG Ost 64.0 51.5 54.0 41.3
IPkt0O70 |Weide 36 EG Ost 64.0 51.9 54.0 41.7
Beurteilungspegel nach UmbaumafRnahmen (Planfall):
Planfall Einstellung: Referenzeinstellung
Tag Nacht

IGW LrA IGW LrA
/dB /dB /dB /dB
IPkt076 |BahnhofstraBe 12 EG Sud 59.0 45.5 49.0 35.3
IPkt062 |BahnhofstraBe 17 EG Sud 59.0 57.0 49.0 46.8
IPkt063  |BahnhofstraBe 17 OG1 Sid 59.0 55.5 49.0 45.3
IPkt077  |BahnhofstraBe 22 EG Sud 59.0 44.5 49.0 34.3
IPkt078 |BahnhofstraBe 22 OG1Sid 59.0 45.3 49.0 35.0
IPkt074 |Grabensee 1 EG West 69.0 52.7 59.0 42.5
IPkt075 |Grabensee 1 OG1West 69.0 52.5 59.0 42.3
IPkt0O60 |Weide 13 EG West 64.0 56.0 54.0 45.8
IPkt0O61 |Weide 13 OG1West 64.0 55.2 54.0 45.0
IPkt026 |Weide 19 EG Nord 64.0 54.1 54.0 43.9
IPktO57 [Weide 30 EG Ost 64.0 53.1 54.0 42.8
IPkt058 |Weide 30 OG10Ost 64.0 53.1 54.0 42.9
IPkt059 |Weide 30 OG20st 64.0 52.9 54.0 42.7
IPkt024 (Weide 32 EG Ost 64.0 49.0 54.0 38.8
IPktO71 |Weide 34 EG Ost 64.0 51.5 54.0 41.2
IPkt0O70 |Weide 36 EG Ost 64.0 52.9 54.0 42.7
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Schienenverkehr:

Beurteilungspegel vor UmbaumaRnahmen (Nullfall):

Nullfall Einstellung: Referenzeinstellung: Schall 03
Tag Nacht
IGW LrA IGW LrA
/dB /dB /dB /dB
IPkt079 |BahnhofstraBe 1 EG Sid 59.0 62.2 49.0 61.5
IPkt080 |BahnhofstraBe 1 OG1 Sud 59.0 63.2 49.0 62.4
IPkt051 |BahnhofstraBe 3a EG S/IW 59.0 60.3 49.0 59.5
IPkt052 |BahnhofstraBe 9 EG Sid 59.0 62.2 49.0 61.4
IPkt047 |Weide 11a EG S/O 64.0 57.5 54.0 56.8
IPkt048 |Weide 11a OG1 S/O 64.0 58.8 54.0 58.0
IPkt043 (Weide 13 EG Sud 64.0 65.4 54.0 64.6
IPkt044 |Weide 13 OG1Sid 64.0 66.7 54.0 65.9
IPkt026 |Weide 19 EG Nord 64.0 64.4 54.0 63.7
IPktO55 |Weide 19a OG1 N/O 64.0 56.1 54.0 55.4
IPkt033 |Weide 30 EG S/O 64.0 64.4 54.0 63.6
IPkt034 |Weide 30 OG1 S/O 64.0 65.7 54.0 64.9
IPkt035 |Weide 30 OG2 S/O 64.0 66.4 54.0 65.6
IPkt025 |Weide 32 EG Nord 64.0 72.4 54.0 717
IPkt023 (Weide 32a EG Nord 64.0 69.9 54.0 69.2
Beurteilungspegel nach UmbaumafRnahmen (Planfall):
Planfall Einstellung: Referenzeinstellung: Schall 03
Tag Nacht

IGW LrA IGW LrA
/dB /dB /dB /dB
IPkt079 |BahnhofstraBe 1 EG Sid 59.0 62.1 49.0 61.4
IPkt080 [BahnhofstraBe 1 OG1 Sud 59.0 63.2 49.0 62.4
IPkt051  |BahnhofstraBe 3a EG S/IW 59.0 60.3 49.0 59.5
IPkt052  |BahnhofstraBe 9 EG Sid 59.0 62.2 49.0 61.4
IPkt047 |Weide 11a EG S/O 64.0 57.5 54.0 56.7
IPkt048 |Weide 11a OG1 S/O 64.0 58.8 54.0 58.0
IPkt043 (Weide 13 EG Sud 64.0 64.1 54.0 63.3
IPkt044 |Weide 13 OG1Sid 64.0 65.2 54.0 64.4
IPkt026 |Weide 19 EG Nord 64.0 63.3 54.0 62.6
IPktO55 |Weide 19a OG1 N/O 64.0 55.6 54.0 54.8
IPkt033 |Weide 30 EG S/O 64.0 63.9 54.0 63.1
IPkt034 (Weide 30 OG1 S/O 64.0 65.1 54.0 64.3
IPkt035 |Weide 30 OG2 S/O 64.0 65.8 54.0 65.0
IPkt025 |Weide 32 EG Nord 64.0 72.0 54.0 71.3
IPkt023  (Weide 32a EG Nord 64.0 69.8 54.0 69.1
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Gesamtlarmbetrachtung von Stralie und Schiene:

Beurteilungspegel vor UmbaumaRnahmen (Nullfall):

Nullfall Einstellung: Referenzeinstellung: Schall 03
Tag Nacht
IGW LrA IGW LrA
/dB /dB /dB /dB
IPkt079 |BahnhofstraBe 1 EG Sid 59.0 62.4 49.0 61.4
IPkt080 |BahnhofstraBe 1 OG1Sid 59.0 63.4 49.0 62.4
IPkt052 |BahnhofstraBe 9 EG Sid 59.0 62.7 49.0 61.5
IPkt076 |BahnhofstraBe 12 EG Sud 59.0 67.8 49.0 66.9
IPkt077  |BahnhofstraBe 22 EG Sud 59.0 65.5 49.0 64.5
IPkt078 |BahnhofstraBe 22 OG1Sid 59.0 66.6 49.0 65.6
IPkt074 |Grabensee 1 EG West 69.0 48.4 59.0 46.7
IPkt075 |Grabensee 1 OG1 West 69.0 50.0 59.0 48.5
IPkt043 (Weide 13 EG Sud 64.0 65.7 54.0 64.7
IPkt044 |Weide 13 OG1 Sid 64.0 66.9 54.0 65.9
IPkt026 |Weide 19 EG Nord 64.0 64.6 54.0 63.7
IPkt033 (Weide 30 EG S/O 64.0 64.6 54.0 63.6
IPkt034 |Weide 30 OG1 S/O 64.0 65.9 54.0 64.9
IPkt035 |Weide 30 OG2 S/O 64.0 66.5 54.0 65.6
IPkt025 |Weide 32 EG Nord 64.0 72.4 54.0 717
IPkt071 |(Weide 34 EG Ost 64.0 67.4 54.0 66.6
Beurteilungspegel nach UmbaumafRnahmen (Planfall):
Planfall Einstellung: Referenzeinstellung: Schall 03
Tag Nacht

IGW LrA IGW LrA
/dB /dB /dB /dB
IPkt079 |BahnhofstraBe 1 EG Sid 59.0 62.4 49.0 61.4
IPkt080 |BahnhofstraBe 1 OG1Sid 59.0 63.4 49.0 62.4
IPkt052  |BahnhofstraBe 9 EG Sid 59.0 62.7 49.0 61.5
IPkt076 |BahnhofstraBe 12 EG Sud 59.0 67.8 49.0 66.9
IPkt077  |BahnhofstraBe 22 EG Sud 59.0 65.5 49.0 64.5
IPkt078 |BahnhofstraBe 22 OG1Sid 59.0 66.6 49.0 65.6
IPkt074 |Grabensee 1 EG West 69.0 53.8 59.0 48.0
IPktO75 |Grabensee 1 OG1 West 69.0 54.2 59.0 49.4
IPkt043 (Weide 13 EG Sud 64.0 64.4 54.0 63.3
IPkt044 |Weide 13 OG1 Sid 64.0 65.4 54.0 64.4
IPkt026 |Weide 19 EG Nord 64.0 63.8 54.0 62.6
IPkt033 (Weide 30 EG S/O 64.0 64.1 54.0 63.1
IPkt034 (Weide 30 OG1 S/O 64.0 65.3 54.0 64.4
IPkt035 |Weide 30 OG2 S/O 64.0 65.9 54.0 65.0
IPkt025 |Weide 32 EG Nord 64.0 72.0 54.0 71.3
IPkt071 |Weide 34 EG Ost 64.0 65.5 54.0 64.7
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Verkehrsmengen des StraRRenverkehrs fiir die Prognose 2030
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Anlage 5. Belegungsprogramm fiir die Prognose 2030

Prognose 2030 Daten nach Schall03 giiltig ab 01/2015
Zugart- Anzahl Anzahl v_max__|Fahrzeugkategorien gem Schall03 im Zugverband
Fahrzeug Fahrzeug Fahrzeug Fahrzeug Fahrzeug
Traktion Tag Nacht km/h kategorie Anzahl kategorie Anzahl __[kategorie Anzahl kategorie Anzahl kategorie Anzahl
GZ-E 22 9 100 7-25 A4 1 10-Z5 30 10-718 8
GZ-E 2 1 120 7-25 A4 1 10-Z5 30 10-718 8
RV-ET 38 8 160 5-Z5_A10 1
RV-ET 38 4 160 5-Z5_A10 2
100 22 Summe beider Richtungen

Erlauterungen und Legende

1.v_max abgeglichen mit VzG 2018
Bei Streckenneu- und Ausbauprojekten wird die jeweilige Fahrzeughdchstgeschwindigkeit angegeben. Der Abgleich mit den zulé&ssigen

Streckenh6chstgeschwindigkeiten erfolgt durch die Projektleitung.

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

3. 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-auf3er bei HGV)

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

Legende
Traktionsarten: - E = Bespannung mit E-Lok
-V = Bespannung mit Diesellok
- ET, - VT = Elektro- / Dieseltriebzug
Zugarten: GZ = Giiterzug
RV = Regionalzug
S = Elektrotriebzug der S-Bahn ...
IC = Intercityzug (auch Railjet)
ICE, TGV = Elektrotriebzug des HGV
NZ = Nachtreisezug
AZ = Saison- oder Ausflugszug
D = sonstiger Fernreisezug, auch Dritte
LR, LICE = Leerreisezug
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Anlage 6:  Dokumentation zur Qualitatssicherung von Software zur Gerduschimmissionsberech-
nung nach DIN 45687

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-QS|-Formblitter-DIN_45687:2015-04.1
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Auszug: Dokumentation-0S5l-Formbléatter-DIM_45687:2015-04.1

Vorwort

Dhese Dokumentafion wurde vom Beirals-Sonderausschuss Cualitdtsanforderung und Prifbedingungen
schalltechnischer Software fir den Immissionsschutz (NA 001 BR-02 S0} (friher NALS Bei-SoA Q5) erstelit.
Digsa Dokumentation wird in Ergénzung zu DIM 45687 verdffantlicht.

Die Arwender dieser Dokumentation zur Norm DIN 45687 = Hersteller und Benutzer von EDV-Programmen
fir die Gerduschimmission im Frelen - sind hisrmit aufgerufen, die Festlegungen anhand von praktischen
Problemstellungen zu prifen und Erfahrungen, eveniuelie Erganzungen undioder Spezifikaticnan zu senden
an; NALS im DIN und VDI, 10772 Bedin, nals@din.de,

1 Anwendungsbereich

Diese Dokumentation git fir Software-Erzeugnisse (Programme), mit denen Berechnungen zur
Schallausbreitung im Freien vorgenommen werden kinnen. Dem Anwender dieser Dokumentation ist die
Vervialfdltigung der Tabsallen im Abschnitt 4 gestattet.

2 Nermative Verweisungen

Die folganden zterten Dokumenta sind fir die Anwendung dieses Dokuments erforderlich. Bel datierten
Varweisungen git nur die in Bezug genommene Ausgabe. Bel undatlerten Verwelsungen gilt die letzie
Ausgabe des in Bezug genommenen Dokuments {einschliedlich aller Anderungen).

DIM 45687:2008-05, Soffware-Erzeugnisse zur Berechnung der Gerduschimmissionen fm Frefen —
Qualitdtsanfordarungen und Prifhestimmungen

3 Begriffe
Filr die Anwendung dieses Dokuments gelten die in DIN 45687 angegebenan Begriffe,

4 QSl-Formblatter

4.1 Allgemeines
Diie Fastlagung flr den Umgang mit den nachifolgenden Formblaitern ist in DIN 45687 festgelegl.

4.4 QSI-Formblatt zur Schall 03 (Fassung 01. Januar 2015)

Konformitdtserkldrung; Auszug aus der Dokumentation-QS|-Formblatter-DIN_45687 In der Fassung
2015-04.1 [Stand 17. April 2015)

ANMERKUNG 1 Dieser Auszug aus der Dokumentation-QS-Formblétter-DIM_45687 wurde vom Obmann des dafir
zustEndigen MA 001 BR-0Z 50, Dr. Hirsch, geprift und bestitigt.

ANMERKLNG 2 Dieses QSI1-Formblatt ersatzt das QS-Formblatt zu Schall 03 in DIN 45687 2006-05, Tabelle B.3.

Alz Hersteller des Saoftware-Produkies IMMI in der Fassung vem 6. September 2017 (Version 2017)
arklgren wir durch Ankreuzen auf dem folgenden QSI-Formblatt dessen Konformitdt mit dem vorstehand
genannian Regetwerk, Einschrinkungen sind erautert,

Der Hersteller versichert, dass alle auf das Regelwerk bezogenen Teslaufgaben aus den Erduterungen des
Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastrukiur vom 17. April 2015 [2] mit einer suf disses
Regelwerk bezogenen Referenzeinsleliung des Programms innerhalb der zuldssigen Toleranzgrenzan

richtig geliist werden.
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Auszug: Dokumentation-QSI-Formblédtter-DIN_45687:2015-04.1

Auflerdemn versicherl er, dass die verwendete Software die Anforderungen der ISO/TR 17534-3:2015
"Acoustics - Software for the calculation of sound autdoors — Part 3: Recommendations for quality assurad

im WW in software sccording to 150 17534-1" [3] erfill.
[ 1]

Wolfe!

ol L

Engineering &

A ay. JI.:.I'\E.'\.!. g

Ot Dalunﬂﬂnmrﬁm;;t {4 V. Eeciie 1

QS-Farmblatt zur Schall 02 (Fassung 01, Januar 2015)

Das Programm emdaglicht in der Referenzeinstellung
Tabelle 1 — QS5I- Formblatt zur Schall 03 (Fassung 01. Januar 2015) [1]

Iln der Refarenzainstelung zur Anwendung des Programms kann gerechnet werden | ja® | eingescheinks® | nain®
der Schalleisiungspeqel fir Eisenbahnen und Straltenbahnen fir sine = [} o
Fahrzeugeinheit nach Gi. 1 und Baiblatt 1 wnd 2
der Schalleistungspegel fir Eisenbahnen wid Strallenbahnen fiir mehrere O a
Fahrzeugeinheiten nach G, 2
der Schalleistungspeqel fir punkt-, linlen- und fidchenfirmige Qualen in Rangiar- ] | o
und Umachlagbahnihéifen nach Gl. 3, Gl. 4 bzw. Gl. 5
die Bildung von Teilstiickan so, dass bei Halbéerung aller Teilstiicke bzw, Teillichen | E O o
der Immissionsanieil nach Gl 29 fir alle Beilrdge am jeweiligen Immissionsort sich
urm waniges ats 0,1 dB vardndart,
die Berechnung des Schallsistungspegeds fiir Teilsticke ks baw, Teilféchen ke nach = m | O
[GI. 6 bzw. GL T
ldas Richtwirkungsmall nach Kap, 3.5.1 und Gl 8 [= o O
das Raurmwinkedmard nach Kap. 3.5.2 und G, 9 = o m
dur Schallleistungspage! nach G, 1 unter Berlcksichtigung der Fahrzeugarten und | (2] o O
der Anzahl der Achsen von Eisenbahnen nach Tab. 3 sowia nach Baeiblatl 1
der Schallleistungspagel nach Gl. 1 und Gl. 2 unter Berlcksichtigung der = o (m|
erkehrsdaten fir Eisanbahnen nach Tab. 4
der Schallleisungspegel nach G, 1 in Abhénglghkeit von der Schallguellenhdhe = a O
nach Tab. 5
der Schalizistungspagel nach Gl. 1 in Abhdingigheil von der Geschwindigkelt von a (=

|Eisﬂrlmhn&n nach Tab. &
der SchalBeistungspegel nach G, 1 unler Berlicksichtigung der Pagelkorrekturaen fir | £5) O ]
Fahrisatinarten von Elsenbahnen nach Tab, 7
der Schalllslsiungspagel nach GL 1 unter Berlicksichligung der Pegeorrekturen fir | & ] m]
Schallminderungstechniken am Gleis nach Tab, 8;
der Schalllsistungspegel nach Gl 1 unter Barlicksichtigung der Pegeformekburen fir | 6 O O
Briicken nach Tab, 9
der Schallleisiungspagel flir PunktschallquseBen in Rangier- und Umschlagbahn- = o 0
héfan nach Gl. 3 unter Berlcksichtigung der Schallquellen nach Tab. 10 und
Beiblatt 3
dar Schallleistungspegel fir Linlenschallquelien in Rangier- und [ O [w]
Limschilagbahnhifen nach Gl. 4 unter Berlicksichligung der Schallguellen nach

Tab, 10 und Belblait 3
der Schaleistungspegel fir Eisenbahnen und Rangier- und Umschiagbahnhiife 21 L =
nach Gl. 1, Gl. 3 und Gl, 4 unter Benlcksichtigung der Auffalligkeilen von
Gerduschan nach Tab, 11
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Auszug: Dokumentation-QSI-Formblatter-DIN_45887:2015-04.1

In der Refersnzeinsteliung zur Anwendung des Programms kann gerechnet werden | j&® | eingeschrankd” | nen®
der Schallleisiumgspegel nach Gl 1 unter Bericksichligung der Fahrzeugarten und | E o m}
Anzahl der Schasen ven Straflenbahnen nach Tab. 12 und sowie nach Belblatl 2;

dar Schallletsiungspegel nach GL 1 in Abhiingigkeit von der Schallquallenhiéhe von | & O o
Strefenbahnen nach Tab 13;

der Schallleisiungspegel nach Gl 1 in Abhangigheit von der Geschwindighkeit fir = O [a]
Strefenbahnen nach Tab. 14;

der Schallleiziungspegel nach 5. 1 unter Berlicksichtigung der Pegelkarmekiuren fir 0 o
Fahrbahnarien von Stralenbahnen nach Tab. 15

der Schallieisiungspensl nach Gl 1 unler Berlcksichtigung der Pegelkorrekiusen fir | [E m} 0
Grikcken bei Stralenbahnen nach Tab. 16

die Dampfung durch geometrische Ausbreung nach Gl 11 [ [m} m}
die Dampfung durch Luftabsorption nach Gi. 12 = (w] (]
die Démpfung durch Bodenabsorption ber Boden nach GI 14 und Gl 15 [E3] O [}
die Dampfung durch Reflexion Uber Wasser nach G118 o m}
die D&mpfung durch Bodeneinfluss nach G1. 13 = o [}
die Beriicksichiigung von Hindemissen nach den Vorgaben der G117 und Bitd 5 = a (m]
dia D@mpfung durch seilliche Beugung nach Gl 18 und GI. 21 mit Cz=20 fir = o o
flachenhafte Bahnanlagen

die Dimpiung durch seilliche Beugung nach Gl 18 und GI. 21 mil C;=40 fir &= o o
Bahnsirecken

die Démplung durch Beugung dber ein Hindarnis nach Gl 19 und GI. 21 mil C;=20 | E m} o
|fur flachenhafie Bahnankagen nach Bild &

die Damplung durch Bewgung (ber ein Hindernis nach Gl 1% und GI. 21 mit Gz=40 | [E [m} m]
fr Bahnsirecken nach Bild 5

die Apachirmung durch Hindemisse durch Berechnung von 2 entsprechend Gl 26 in| E [m] m]
Warbindung mit Bikd 7. B

die Pegetkorrekiur fir reflektiierande Schallschuizwande nach Gl 20 [ O [}
die Abschirmung durch niedrige Schallschutzwinds nach Kap. 6.5 [E u] O
die: Pegelernohung durch Reflexionen nach Kap. 6.6 £ =] m]
die Bardcksichligung von Reflektoren nach der Bedingung gemsk Gl 27 o [m]
die Bericksichligung des Absorphionsverlustes an Wanden nach Tab. 18 4] o ]
die Benicksichligung von Reflexionen bis einschlielich der 3. Ordoung .| a
die Berechnung der Schalimmission an einem Immissionsort nach GI. 29 und GI 30| E ] [=]
die Barechnung des Sguivalenten Dauerschalldruckpegels fur die = [m] ]
Beurtedungszeilriume Tag und Macht nach 31, 31 und Gl 32

die Berachnung des Beurleilungspegeds von Eisenbahnen nach Gl 33 und Gl 34 = [m] o
die Berechnung des Beurleilungspegels von Rangier- und Umschlagbahnhafen = O o
nach Gl. 35 und GI. 38

die Berechnung des Beurteilungspegels von StraBenbahnen nach Gl 37 und Gl 38 | & o [m}
die Berlicksichtigung der Regelung nach §43 Absatz 1, Satz 2 und 3 des Bundes- o ml
Immissionsschulzgesetzes vom 02.Juli 2013

2 Zuireffandes ankreusen, ggls. mit Kennzah! bezeichaen und suf Baiblatt griawtern
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Anlage 6.6

Auszug: Dokumentation-QSI-Formblétter-DIN_45687:2015-04.1

M

[2

I3

Literaturhinweise

Anlags 2 der 16. BlmSchV in der Fassung vom 1. Januar 2015, Berechnung des Beurtelungspegels flr
Schienenwege (Schall 03)1

Eriuterungen zur Anlsge 2 der Sechzehnten Verordnung Zur Durchfihrung des  Bundes-
Immissionsschulzgeseizes  (Verkehrslarmschutzverordnung  — 16, BimSchY)  Berechnung des
Beurleilungspegels fir Schienenwege (Schall 03); Teil 1 Erauterungsbericht, Stand 19 Dezember
2014 und Teil 2 Testaufgaben, Stand 17 April 20152

ISOITR 17534-3:2015, Acoustics -- Software for the caloulation of sound outdoors — Part 3
Recommendations for quality assured implementation of 15096132 in software according fo
IS0 17534-1, IS0, Geneva

1

7u beziehen: Bundesministerium f0r Verkehr und digilale infrastruktur, Referat LA 18, Invalidensirafie 44,

10415 Beriin; hingitaww boi debanzsayerbabissar save  bott 52FisF%50t40al %% babli 1452760 pdMaT%aD 1415X57 1T
2] zu begziehen: Bundesministerivsm fir Verkehr und digitale Infrastrukiur, Referat LA 18, Invalidensiralie 44,

10115 Berlin; hitg; i, ben ded BharedDocs DEAsgei omehrlinoiabillzeySoisns'verkohrslagmaciazeo- schall 03
fasigulgaben.pdl?_ blab=pytlicaionFiis



