Deutscher Bundestag Drucksache 18/2849

18. Wahlperiode 13.10.2014

Verordnung

der Bundesregierung

Verordnung zur Anderung der

Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV)

A. Problem und Ziel

Seit Erlass der Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990
wird regelméBig kritisch hinterfragt, ob die Regelungen zur Berechnung des Beur-
teilungspegels fiir Schienenwege noch aktuell sind fiir den Erlass von Schutzaufla-
gen vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Liarm bei Planfeststellungen zum
Bau oder zur wesentlichen Anderung von Schienenwegen. Die Berechnungsgrund-
lagen und Grenzwerte fiir die Ermittlung von Lirmimmissionen sind enthalten in
Anlage 2 der 16. BImSchV in Verbindung mit der Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen — Ausgabe 1990 — Schall 03 (Schall 03
[1990]) und der Richtlinie fiir schalltechnische Untersuchungen bei der Planung von
Rangier- und Umschlagbahnhdfen — Ausgabe 1990 — Akustik 04 (Akustik 04
[1990]), die im Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn Nr. 14 vom 4. April 1990 unter
den Ifd. Nrn. 133 und 134 bekannt gemacht worden ist.

Der Aktualisierungsbedarf umfasst folgende Aspekte:

— Seit 1990 hat sich die Eisenbahn- und StraBBenbahntechnik fortentwickelt; es
kommen neue Fahrzeuge und Fahrbahnbauarten zum Einsatz, die im Einzelnen
von der 16. BImSchV noch nicht berticksichtigt werden.

— Da der Schienenbonus durch das Elfte Gesetz zur Anderung des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes vom 12. Juli 2013 abgeschatft wurde, miissen weitergehende
SchallschutzmaBnahmen ergriffen werden. Dafiir sind auch der Einsatz und die
akustische Beriicksichtigung neuerer Technik wesentlich.

— Durch neue Hard- und Softwarestandards kénnen fiir EDV-unterstiitzte Progno-
serechnungen erweiterte und verfeinerte Methoden mehrdimensionaler Modelle
eingesetzt werden.

— Zudem wurden in der Fachwelt weitere Erkenntnisse tiber die Schallemission und
Schallausbreitung gewonnen.

— Die Eisenbahn- und StraBenbahntechnik wird sich auch in Zukunft weiterent-
wickeln. Um die Aktualitit der Anlage 2 zur 16. BImSchV zu sichern, sollen in
die Anderung der 16. BImSchV und der Schall 03 [2012] Regelungen aufgenom-
men werden, durch die auch zukiinftige Fortschritte bei der Lirmminderung an
Fahrzeugen, der Fahrbahn oder der Einrichtungen zur Abschirmung des Schalls
beriicksichtigt werden konnen.
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B. Lésung

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur hat die Erkenntnisse
aus den Bereichen Emissionen von Eisenbahnen und Stralenbahnen sowie Larm-
ausbreitung auswerten lassen. Die Arbeiten wurden in einem breit angelegten Pro-
zess unter Beteiligung von Fachleuten auf Bundes-, Landes- sowie Verbandsebene
durchgefiihrt. Im Jahr 2006 wurde ein erster Entwurf der aktualisierten Berech-
nungsvorschrift vorgelegt, der seither um Erkenntnisse aus der Erprobung innova-
tiver Techniken am Fahrweg ergéinzt wurde. Die aktuellen Erkenntnisse werden
mit dem Erlass der ersten Anderungsverordnung zur 16. BImSchV zur Neufassung
der Anlage 2 umgesetzt. Die aktualisierte Berechnungsvorschrift Schall 03 [2012]
ersetzt das bisherige Verfahren der Anlage 2 in Verbindung mit der Schall 03
[1990] und der Akustik 04 [1990].

C. Alternativen

Keine. Ein Verzicht auf die Aktualisierung wiirde Unsicherheiten bei der Aufstel-
lung der Planungen fiir akustisch notwendige Schutzauflagen nicht beseitigen und
konnte zunehmend die Bestandskraft von Planungsentscheidungen fiir den Bau und
die wesentliche Anderung von Schienenwegen geféhrden.

D. Haushaltsausgaben ohne Erfiillungsaufwand

Bund
Keine.

Linder und Gemeinden

Keine.

E. Erfiillungsaufwand

E.1 Erflllungsaufwand fur Blrgerinnen und Blrger
Fiir Biirgerinnen und Biirger entsteht kein Erflillungsaufwand.

E.2 Erfullungsaufwand fur die Wirtschaft

Jahrlicher Erfiillungsaufwand von rd. 220 000 Euro (davon rd. 21 000 Euro Biiro-
kratiekosten) sowie ein einmaliger Umstellungsaufwand von rund 225 000 Euro.

E.3 Erfullungsaufwand der Verwaltung

Der Verwaltung entsteht ein zusétzlicher Mehraufwand in Hohe von rd. 195 000
Euro jahrlich. Ein etwaiger Mehrbedarf an Sach- und Personalmitteln des Bundes
soll finanziell und stellenméBig im Einzelplan 12 ausgeglichen werden.

F. Weitere Kosten

Weder Richtung noch Umfang moglicher Verdnderungen von Einzelpreisen infol-
ge der Neuregelung konnen quantifiziert werden. Auswirkungen auf das allgemei-
ne Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, sind — soweit sie im
Wettbewerb iiberhaupt weitergegeben werden kdnnen — allenfalls in geringfiigigem
Umfang zu erwarten.
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BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND Berlin, 13. Oktober 2014
DIE BUNDESKANZLERIN

An den

Prasidenten des
Deutschen Bundestages
Herrn Dr. Norbert Lammert
Platz der Republik 1

11011 Berlin

Sehr geehrter Herr Prasident,
hiermit Ubersende ich die von der Bundesregierung beschlossene

Verordnung zur Anderung der Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV).

Der Deutsche Bundestag hat in seiner 44. Sitzung am 27. Juni 2014 der Verordnung
zugestimmt.

Der Bundesrat hat der Verordnung in seiner 925. Sitzung am 19. September 2014 mit
Anderungsmalgabe zugestimmt (Anlage 2).

Die Bundesregierung hat beschlossen, die Anderungsmafgabe des Bundesrates un-
verandert zu Ubernehmen.

Ich bitte, die erneute Zustimmung des Deutschen Bundestages aufgrund des § 48b
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes herbeizuflihren.

Federfuhrend ist das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur.
Mit freundlichen GrufRen

Dr. Angela Merkel
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Anlage 1

Verordnung zur Anderung der
Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV)

Vom ...

Auf Grund des § 43 Absatz 1 Satz 1| Nummer | in Verbindung mit Satz 2 und Satz 3 und mit § 48b des

Bundes-Immissionsschutzgesetzes in der Fassung der Bekanntmachung vom 17. Mai 2013 (BGBL [ S. 1274),
von denen § 43 Absatz 1 Satz 2 und Satz 3 durch Artikel 1 des Gesetzes vom 2. Juli 2013 (BGBI. I, S. 1943)
gedndert worden sind, verordnet die Bundesregierung nach Anhérung der beteiligten Kreise und unter Wah-
rung der Rechte des Bundestages:

Artikel 1

Die Verkehrslarmschutzverordnung vom 12. Juni 1990 (BGBI. I S. 1036), die durch Artikel 3 des Geset-

zes vom 19. September 2006 (BGBI. I S. 2146) gefindert worden ist, wird wie folgt gedndert:

1.

Dem § 2 wird folgender Absatz 4 angefligt:

»(4) Die Bundesregierung erstattet spatestens im Jahre ... (einsetzen: Jahreszahl des zehnten auf die
Verkiindung folgenden Kalenderjahres) und dann fortlaufend alle zehn Jahre dem Deutschen Bundestag
Bericht iiber die Durchfiihrung der Verordnung. In dem Bericht wird inshbesondere dargestellt, ob die in
§ 2 Absatz 1 genannten Immissionsgrenzwerte dem Stand der Larmwirkungsforschung entsprechen und
ob weitere Maf3inahmen zum Schutz vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche er-
forderlich sind.”

§ 3 wird wie folgt gefasst:

»§ 3
Berechnung des Beurteilungspegels fiir Strallen

Der Beurteilungspegel fiir Strafien ist nach Anlage 1 zu berechnen. Die Berechnung hat getrennt fiir
den Beurteilungszeitraum Tag (6 Uhr bis 22 Uhr) und den Beurteilungszeitraum Nacht (22 Uhr bis 6 Uhr)
zu erfolgen.”

§ 4 wird wie folgt gefasst:

»§ 4
Berechnung des Beurteilungspegels fiir Schienenwege

(1) Der Beurteilungspegel fiir Schienenwege ist nach Anlage 2 zu berechnen. Die Berechnung hat
getrennt fiir den Beurteilungszeitraum Tag (6 Uhr bis 22 Uhr) und den Beurteilungszeitraum Nacht (22
Uhr bis 6 Uhr) zu erfolgen.

(2) Bei der Berechnung sind insbesondere folgende Rahmenbedingungen zu beachten:
1. die Schallpegelkennwerte von Fahrzeugen und Fahrwegen,
2. die Einfliisse auf dem Ausbreitungsweg,
3. die Besonderheiten des Schienenverkehrs durch Auf- oder Abschlige

a) fiir die Lastigkeit von Gerduschen infolge ihres zeitlichen Verlaufs, ihrer Dauer, ihrer Haufigkeit
und ihrer Frequenz sowie

b) fiir die Lastigkeit ton- oder impulshaltiger Gerdusche.
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(3) Abweichend von Absatz 1 Satz 1 ist fiir Abschnitte von Vorhaben, fiir die bis zum 31. Dezember
2014 das Planfeststellungsverfahren bereits erdffnet und die Auslegung des Plans 6ffentlich bekannt ge-
macht worden ist, § 3 in Verbindung mit Anlage 2 in der bis zum [einsetzen: Datum des Tages vor dem
Inkrafttreten nach Artikel 2] geltenden Fassung weiter anzuwenden. § 43 Absatz 1 Satz 3 des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes bleibt unberiihrt.

4. § 5 wird wie folgt gefasst:

»§3

Festlegung akustischer Kennwerte flir abweichende
Bahntechnik und schalltechnische Innovationen

(1) Abweichende Bahntechnik oder schalltechnische Innovationen diirfen bei der Berechnung des
Beurteilungspegels nach § 4 Absatz 1 Satz 1 nur beriicksichtigt werden, wenn die zustindige Behérde in
einem Verfahren nach Maligabe der Absitze 2 bis 4 fiir die Berechnung akustische Kennwerte festgelegt
hat. Abweichende Bahntechnik ist Technik, die nicht in Anlage 2 Nummer 3 bis 6 oder Beiblatt 1 bis 3
aufgefiihrt ist und die einem der folgenden Bereiche zuzuordnen ist:

1. Fahrbahnarten,
2. Schallminderungsmafinahmen am Gleis oder am Rad oder
3. Dbahnspezifische SchallminderungsmaBnahmen im Ausbreitungsweg.

Schalltechnische Innovationen sind technische Neu- und Weiterentwicklungen zu der in Anlage 2 Num-
mer 3 bis 6 oder Beiblatt 1 bis 3 aufgefiihrten Bahntechnik, die Auswirkungen auf die Gerduschemission
und -immission dieser Bahntechnik haben.

(2) Uber die Festlegung akustischer Kennwerte entscheidet auf Antrag fiir die Eisenbahnen des Bun-
des das Eisenbahn-Bundesamt und fiir sonstige Bahnen die jeweils nach Landesrecht zustindige Behérde.
Ein akustischer Kennwert ist festzulegen, wenn die Emissionsdaten der abweichenden Bahntechnik oder
der schalltechnischen Innovationen fiir diese Technik bezeichnend sind und wenn bei schalltechnischen
Innovationen die akustischen Kennwerte von den in Anlage 2 Nummer 3 bis 6 oder Beiblatt 1 bis 3 jeweils
genannten Kennwerten wesentlich abweichen. Eine wesentliche Abweichung muss mindestens die in der
Anlage 2 Nummer 9.2.2 genannten Werte erreichen.

(3) Berechtigt, einen Antrag nach Absatz 2 Satz 1 zu stellen, sind
1. Eisenbahninfrastrukturunternehmen,

2. Inhaber der Schutzrechte von abweichenden Bahntechniken oder von schalltechnischen Innovationen
und

3. Lizenznehmer von abweichenden Bahntechniken oder von schalltechnischen Innovationen.
(4) Der Antrag nach Absatz 2 Satz 1 muss folgende Angaben und Unterlagen enthalten:

1. eine Beschreibung der abweichenden Bahntechnik oder schalltechnischen Innovation, fiir die die Fest-
legung akustischer Kennwerte beantragt wird, wobei insbesondere darzulegen ist, worin sich die ab-
weichende Bahntechnik oder schalltechnische Innovation von der in Anlage 2 aufgefiihrten entspre-
chenden Technik unterscheidet,

2. das Gutachten einer anerkannten Messstelle nach Anlage 2 Nummer 9.3,

3. einen Vorschlag, zu welcher Regelung der Anlage 2 Nummer 3 bis 6 oder Beiblatt 1 bis 3 die abwei-
chende Bahntechnik ergidnzend oder die schalltechnische Innovation abweichend beschrieben werden
kann, unter Beifiigung eines Datenblattes, das die in der vorgeschlagenen Zuordnung tiblichen akusti-
schen Kennwerte darstellt,

4. eine Beschreibung, wie sich die akustische Wirksamkeit durch betriebsiiblichen Verschleifl verindert.

(5) Die zustindige Behorde gibt dem Antragsteller die Entscheidung nach Absatz 2 Satz 1 schriftlich
bekannt. Die zustindige Behdrde macht zudem eine Festlegung akustischer Kennwerte nach Absatz 2
Satz 1 6ffentlich bekannt.”
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5.

6.

Die Uberschrift der Anlage 1 wird wie folgt gefasst:

Berechnung des Beurteilungspegels filir Straflen®.

Anlage 2 wird wie folgt gefasst:

had A

W

A S )

10.

»Anlage 1
(zu § 3)

~Anlage 2
(zu § 4)

Berechnung des Beurteilungspegels fiir Schienenwege

(Schall 03)

Inhaltsverzeichnis

Berechnungsverfahren

Begriffe, Festlegungen

Modellierung der Schallquellen

Schallemissionen von Eisenbahnen

Schallemissionen von Stralenbahnen

Schallausbreitung

Berechnung der Schallimmission

Beurteilungspegel

Beriicksichtigung von abweichender Bahntechnik und von
schalltechnischen Innovationen

Zugéanglichkeit von technischen Regeln und Normen
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1. Berechnungsverfahren

Fiir Schienenwege wird der Beurteilungspegel L, in der Nachbarschaft getrennt fiir den Be-
urteilungszeitraum Tag (6 Uhr bis 22 Uhr) und den Beurteilungszeitraum Nacht (22 Uhr bis
6 Uhr) entsprechend Nummer 8.1 angegeben. Grundlage fiir die Berechnung des Beurtei-
lungspegels sind die Anzahl der prognostizierten Ziige der jeweiligen Zugart sowie die den
betrieblichen Planungen zugrunde liegenden Geschwindigkeiten auf dem zu betrachtenden
Planungsabschnitt einer Bahnstrecke.

Auf der Grundlage dieser Prognosedaten erfolgt die Berechnung des Beurteilungspegels in
folgenden Schritten:

- Aufteilung der zu betrachtenden Bahnstrecke in einzelne Gleise und Abschnitte u. a. mit
gleicher Verkehrszusammensetzung, gleicher Geschwindigkeit, gleicher Fahrbahnart
und gleichem Fahrfldchenzustand nach Nummer 3.1 sowie Identifizierung und Festle-
gung der Schallquellen von Rangier- und Umschlagbahnh6fen nach Nummer 4.8;

- ausgehend von den Mengen je Stunde nj. aller Arten Fz von Fahrzeugeinheiten, Be-
rechnung der ldngenbezogenen bzw. flichenbezogenen Pegel der Schallleistung in Ok-
tavbandern, getrennt fiir jeden Abschnitt einer Strecke nach Nummer 3.2 bzw. fiir jede

Schallquelle eines Rangier- und Umschlagbahnhofs in allen Hohenbereichen / nach
Nummer 3.3;

- Zerlegung der Abschnitte in Teilstiicke kg bzw. Zerlegung der Flidchen in Teilfldchen
ks zur Bildung von Punktschallquellen mit zugeordnetem Pegel der Schallleistung un-
ter Beriicksichtigung der Richtwirkung und der Abstrahlcharakteristik nach den Num-
mern 3.4 und 3.5;

- Berechnung der Schallemissionen von Eisenbahnen nach Nummer 4 und Beiblatt 1 bzw.
Beiblatt 3 und von Stralenbahnen nach Nummer 5 und Beiblatt 2;

- Berechnung der Schallimmission durch Ausbreitungsrechnung nach Nummer 6;

- Zusammenfassung der Schallimmissionsanteile am Immissionsort nach Nummer 7;

- Bildung des Beurteilungspegels fiir die maf3geblichen Beurteilungszeitrdume nach Num-

mer 8.

Die fiir die Berechnung verwendeten Softwareprodukte miissen die normgerechte Abbildung
dieser Vorschrift sicherstellen; dies kann erfolgen in Anlehnung an die DIN 45687, Akustik —
Software-Erzeugnisse zur Berechnung der Schallimmissionen im Freien — Qualititsanforde-

rungen und Priifbestimmungen, Ausgabe Mai 2006.
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2. Begriffe, Festlegungen

2.1 Bahntechnische Begriffe

2.1.1 Eisenbahnen
Fahrzeuge und Infrastruktureinrichtungen, die im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG ) auf-

geflihrt sind; zur Abgrenzung von Stralenbahnen (vgl. 2.1.9)

2.1.2 Fahrzeugeinheit
Kleinster im Fahrbetrieb nicht zerlegbarer Teil eines Eisenbahnzuges bzw. ein Stra3enbahn-
fahrzeug

2.1.3 Personenbahnhofe, Haltepunkte und Haltestellen

Einrichtungen, an denen Fahrgiste ein-, um- oder aussteigen

ANMERKUNG 1: Bei Eisenbahnen wird in der EBO begrifflich zwischen Bahnhof (§ 4 Ab-
satz 2 EBO), Haltepunkt (§ 4 Absatz 8 EBO) und Haltestelle (§ 4 Absatz 9 EBO) unterschie-
den. Bei Stralenbahnen wird der Begriff der Haltestelle im Allgemeinen (§ 31 der StraBen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung — BOStrab) und der Doppelhaltestelle (§ 31 Absatz 1 Num-
mer 3 BOStrab) gebraucht. In dieser Anlage werden die Begriffe je nach Verkehrsart (Eisen-
bahn/Stra3enbahn) verwendet.

ANMERKUNG 2: Bei Eisenbahnen kénnen Personenbahnhdfe mit anderen Bahnanlagen,
z. B. mit Verladeeinrichtungen von Autoreiseziigen, kombiniert sein.

2.1.4 Rangierbahnhofe
Bahnhofe fiir den Giiterverkehr, an denen in erheblichem Umfang Giiterziige gebildet oder

zerlegt werden

2.1.5 Schienenstegddmpfer
Vorrichtungen zur Dampfung der Schallabstrahlung von Schienenstegen

2.1.6  Schienenstegabschirmung

Vorrichtungen zur Abschirmung der Schallabstrahlung von Schienenstegen

2.1.7 Schienenweg
Gleisanlagen mit Unter- und Oberbau einschlieBlich einer Oberleitung, nach den Nummern
2.1.1und 2.1.9, auf denen durch Fahrvorgénge Schallimmissionen hervorgerufen werden.
ANMERKUNG 1: Die Schallimmissionen kénnen von den Rollgerduschen, aerodynamischen

Gerduschen, Aggregat- und Antriebsgerduschen der Schienenfahrzeuge hervorgerufen wer-
den.
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ANMERKUNG 2: Betriebsanlagen, von denen andere Schallimmissionen ausgehen, wie z. B.
Unterwerke oder Umrichterwerke, Wartungs- und Verladeeinrichtungen sowie Waschanla-
gen, sind nicht Gegenstand dieser Verordnung.

2.1.8 Schwellengleis

Oberbau, bestehend aus Schienen auf Holz-, Beton- oder Stahlschwellen im Schotterbett

2.1.9 Straflenbahnen
Fahrzeuge und Infrastruktureinrichtungen, die im Personenbeforderungsgesetz (PBefG) und
der Straflenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BOStrab) aufgefiihrt sind; zur Abgrenzung von
Eisenbahnen (vgl. 2.1.1), abweichend von § 4 Absatz 2 PBefG werden Schwebebahnen oder
dhnliche Bahnen besonderer Bauart nicht als Stralenbahnen im Sinne dieser Anlage angese-

hen.

2.1.10 StraBenbiindiger Bahnkdrper

Gleise, die in StraBenfahrbahnen oder Gehwegfldchen eingebettet sind

2.1.11 U-Bahnen
Bahnen mit Stromschienen, die als unabhéngige Bahnen durch ihre Bauart oder Lage auf der
gesamten Streckenldnge von anderen oOffentlichen Verkehren unabhingig sind und keine

Bahniibergiinge (§ 1 Absatz 2 des Eisenbahnkreuzungsgesetzes) aufweisen

2.1.12 Umschlagbahnhofe
Anlagen des kombinierten Verkehrs als Teil des 6ffentlichen Eisenbahnverkehrs mit Gleisen
fiir an- und abfahrende Giiterziige, mit Lademitteln und Ladestraen, die an das offentliche

Stralennetz anbinden, ggf. mit Abstell- oder Zwischenlagerfldchen

2.1.13 Verbundstoff-Klotzbremse
Klotzbremsen mit Bremssohlen aus Verbundstoffen; diese Bremsen verwenden z. B. Ver-

bundstoffbremsklotzsohlen mit hohem Reibwertniveau (K-Sohle) oder niedrigem Reibwert-
niveau (LL-Sohle).
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2.2 Schalltechnische Begriffe

2.2.1 A-bewerteter Schalldruckpegel
L,y
Zehnfacher dekadischer Logarithmus des Quotienten aus dem Quadrat des Effektivwerts des

Schalldrucks mit der Frequenzbewertung A zusammen mit einer Zeitbewertung und dem
Quadrat des Bezugsschalldrucks p, =20 pPa in Luft

ANMERKUNG 1: Die Frequenzbewertung A und die Zeitbewertung (z. B. F, S) werden als
Index des Schalldruckpegels L, angegeben, z. B. L, .

ANMERKUNG 2: Der Schalldruckpegel wird in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.2 A-Bewertung
A
Frequenzbewertung nach DIN EN 61672-1, Elektroakustik — Schallpegelmesser — Teil 1; An-
forderungen, Ausgabe Oktober 2003

ANMERKUNG: Die Kennzeichnung eines A-bewerteten Pegels wird normgerecht durch den
Index A am Formelzeichen L vorgenommen, nicht durch Anhidngen des Formelzeichens A

an die Einheit dB.

2.2.3  Abschirmmal}
D

Abnahme des Schalldruckpegels an einem Ort hinter einem Hindernis gegeniiber dem Schall-

z

druckpegel ohne Hindernis bei einer frei fortschreitenden Schallwelle

ANMERKUNG: Das Abschirmmal wird in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.4  Absorptionsverlust

D,

Verlust von Schallenergie bei Reflexionen

ANMERKUNG: Der Absorptionsverlust wird in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.5 Aquivalenter Dauerschalldruckpegel
L

p,Aeq,T
A-bewerteter energiedquivalenter Mittelungspegel fiir einen iiber die Zeit 7' verdnderlichen

Schalldruckpegel
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ANMERKUNG: Der dquivalente Dauerschallpegel Lpeq,T wird (beispielsweise flir die Fre-
quenzbewertung A und Zeitbewertung F) wie folgt gebildet:

1 T
LpAeq,T ZIOIg |:?J‘(pi1:/p§) dt:| dB
0

(siche auch Mittelungspegel)
ANMERKUNG: Der dquivalente Dauerschalldruckpegel wird in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.6  Beurteilungspegel
L

GroBe zur Kennzeichnung der Stirke der Schallimmission wihrend der Beurteilungszeit 75
unter Beriicksichtigung von Zu- oder Abschldgen fiir bestimmte Gerdusche, Zeiten oder Situ-
ationen; wenn keine Zu- oder Abschlidge zu beriicksichtigen sind, ist der dquivalente Dauer-
schallpegel der Beurteilungspegel:

r

ANMERKUNG 1: Der Beurtellun%spegel L, wird wie folgt aus dem dquivalenten Dauer-
schallpegel L., und den Zuschligen Kj wihrend der Teilzeitintervalle T; fir die Beurtei-
lungszeit Ty geb iidet:

L =1 Olg[%iTi ) 100,1(LpAFeq,Ti+Kl~)/dB }dB

ri=1

ANMERKUNG 2: Der Beurteilungspegel wird in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.7 Bezugshohe fiir Schallquellen
SO
Schienenoberkante fiir Schienenfahrzeuge, bezogen auf die Gleisachse
FO
Fahrwegoberkante fiir Stralenfahrzeuge, bezogen auf die Fahrbahn

2.2.8 Einzelereignispegel
L

p.Ty=ls
Der auf 1 Sekunde bezogene dquivalente Dauerschalldruckpegel eines in der Zeitspanne T

auftretenden Schallereignisses
ANMERKUNG I: L, =L, ;. +10 lg[T ] dB
0
ANMERKUNG 2: In Oktavbidndern wird der A-bewertete Einzelereignispegel mit L, , be-

zeichnet.
ANMERKUNG 3: Der Einzelereignisschalldruckpegel wird in Dezibel, dB, angegeben.
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2.2.9 Emissionspegel

Ly

Aquivalenter Dauerschalldruckpegel nach Akustik 03: Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen — Schall 03, Ausgabe 1990, bekannt gemacht im
Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn Nr. 14 vom 4. April 1990 unter der 1fd. Nummer 133
fiir einen bestimmten Zeitraum, z. B. fiir die Tagzeit, bei freier Schallausbreitung von einem
unabgeschirmten Gleis/Fahrweg, abhingig von Fahrbahneigenschaften, vom Fahrflichenzu-
stand und von Zug-/Fahrzeugmengen, in 25 m Abstand von der Gleis-/Fahrwegachse und in

3,5 m Hohe tiber der Schienen-/Fahrwegoberkante

ANMERKUNG: Der Emissionspegel ldsst sich fiir ebenes Geldnde durch 2,,.=L,.,-19 dB
aus dem Pegel der langenbezogenen Schallleistung L, ., abschéatzen.

2.2.10 Immissionsort
10
MaBgeblicher Ort fiir die Ermittlung eines Beurteilungspegels, nach dieser Anlage
- bei Gebduden in Hohe der Geschossdecke (0,2 m iiber der Fensteroberkante) auf der
Fassade der zu schiitzenden Raume und
- bei AuBenwohnbereichen 2 m iiber der Mitte der als AuBenwohnbereich genutzten
Flache

ANMERKUNG: Fiir Immissionsorte an Gebduden werden Reflexionen an der zugehdrigen
Fassade nicht beriicksichtigt.

2.2.11 Mittelungspegel
L

m
Einzahlwert zur Beschreibung von Schallvorgéingen mit zeitlich beliebig schwankendem Pe-
gel oder von Schallfeldern mit drtlich unterschiedlichen Schallpegeln oder eine Kombination

daraus

ANMERKUNG: Der A-bewertete Mittelungspegel fiir einen zeitlich verdnderlichen Schall-
druckpegel wird dquivalenter Dauerschalldruckpegel genannt.

2.2.12 Oktavpegel

Im Frequenzbereich einer Oktave angegebener Schallpegel
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2.2.13 Pegel der flichenbezogenen A-bewerteten Schallleistung
Ly
A-bewerteter Mittelungspegel zur Beschreibung der Schallemission von einer Flachenschall-
quelle; nach dieser Anlage angegeben fiir die mittlere Hohe der Schienen-/
Fahrwegoberkanten in einer flichenhaften Bahnanlage

ANMERKUNG: Der Pegel wird unter Bezug auf eine Schallleistung von 1 pW und eine
Fliche von 1 m” in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.14 Pegel der lingenbezogenen A-bewerteten Schallleistung
Ly 4
A-bewerteter Mittelungspegel zur Beschreibung der Schallemission von einer Linienschall-
quelle; nach dieser Anlage angegeben fiir verschiedene Hohenbereiche iiber einem Strecken-
oder Fahrbahnabschnitt mit bestimmten Fahrbahneigenschaften und Fahrflichenzustéinden bei
Betrieb mit bestimmten Fahrzeugen und Geschwindigkeiten

ANMERKUNG: Der Pegel wird unter Bezug auf eine Schallleistung von 1 pW und eine Lan-
ge von 1 m in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.15 Pegelkorrektur fiir die Auffalligkeit von Gerduschen
Ky
Pegelkorrektur zur Beriicksichtigung der erhohten Auffilligkeit von Gerduschen mit ausge-

priagter Tonhohe, Impuls- oder Informationshaltigkeit

ANMERKUNG: Die Pegelkorrektur fiir die Auffélligkeit von Gerduschen wird in Dezibel,
dB, angegeben.

2.2.16 Pegelkorrekturen fiir Gerdusche von Briicken und Viadukten ohne Schall-

schutz
Kp

r
Pegelkorrekturen zur Beriicksichtigung des rad- und schienenbedingten Rollgerduschs bei der

Fahrt tiber Briicken und Viadukte ohne Schallschutz

ANMERKUNG 1: Diese Pegelkorrektur beinhaltet auch die Storwirkung von tieffrequenten
Gerduschanteilen, die durch die A-Bewertung des Schallpegels nicht angemessen berticksich-
tigt wird.
ANMERKUNG 2: Als Viadukt wird in dieser Anlage eine Briicke mit mehreren Feldern be-
zeichnet.

ANMERKUNG 3: Die Pegelkorrekturen fiir Gerdusche von Briicken und Viadukten werden
in Dezibel, dB, angegeben.
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2.2.17 Pegelkorrekturen fiir Gerdusche von Briicken und Viadukten mit Schall-
schutz
Kpr + Ky
Pegelkorrekturen zur Beriicksichtigung des rad- und schienenbedingten Rollgerduschs bei der
Fahrt tiber Briicken mit Schallschutz
ANMERKUNG 1: Die gesonderte Ausweisung der Wirkung von Schallminderungsmaf3nah-
men dient dem Anreiz zur Anwendung emissionsarmer Briickenkonstruktionen.

ANMERKUNG 2: Die Pegelkorrekturen fiir Gerdusche von Briicken und Viadukten mit
Schallschutz werden in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.18 Pegelkorrektur Strale — Schiene
Ky
Pegelkorrektur zur Beriicksichtigung der geringeren Storwirkung von Schienenverkehrsge-
rduschen gegeniiber Stralenverkehrsgerduschen
ANMERKUNG 1: Die Anwendung der Pegelkorrektur wurde in § 3 in Verbindung mit An-
lage 2 der Verkehrslarmschutzverordnung vom 12. Juni 1990 (BGBI. I S. 1036) festgelegt
und durch das Elfte Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 2. Juli
2013 (BGBI. I S. 1943) mit Wirkung zum 1. Januar 2015 fiir Eisenbahnen und zum 1. Januar

2019 fiir StraBenbahnen abgeschafft (vgl. § 43 Absatz 2 Satz 2 und 3 des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes).

ANMERKUNG 2: Die Pegelkorrektur Strafle — Schiene wird in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.19 Richtwirkungsmal3
D,
MafB zur Beschreibung der ungleichférmigen Abstrahlung einer Schallquelle in der Luft; nach

dieser Anlage einheitlich fiir alle Schallquellen einer Strecke in allen Frquenzbéndern

ANMERKUNG: Das Richtwirkungsmal} wird in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.20 Schallabsorption
Umwandlung von Schallenergie aus einem Raum oder Raumbereich in Wérme

ANMERKUNG: Die Schallabsorption wird in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.21 Schalldruckpegel

L,

Zehnfacher dekadischer Logarithmus des Quotienten aus dem Quadrat des Schalldrucks p
und dem Quadrat des Bezugsschalldrucks p, =20 pPa
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ANMERKUNG: Der Schalldruckpegel wird in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.22 Schallemission

Aussendung von Schall

2.2.23 Schallimmission

Auftreffen von Schall am Immissionsort

2.2.24 Schallleistungspegel
Ly
Mittelungspegel zur Beschreibung der Schallemission einer Einzelschallquelle

ANMERKUNG: Der Schallleistungspegel wird unter Bezug auf eine Schallleistung von 1 pW
in Dezibel, dB, angegeben.

2.2.25 Schallreflexionsgrad

Ie;
Reflektierter Anteil der Schallenergie, bezogen auf die einfallende Schallenergie, fiir eine ge-

gebene Frequenz und festgelegte Bedingungen einer reflektierenden Flache
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2.3 Formelzeichen, Einheiten, Zihler

Tabelle 1: Formelzeichen, Einheiten und Bedeutung

Spalte A B C
Zeile Formelzeichen | Einheit Bedeutung

) a) A-bewerteter Gesamtpegel der ldngenbezogenen Schall-
dB leistung unter bestimmten Bedingungen

2 Aa dB Differenz zum Gesamtpegel a, im Oktavband f

3 A dB Ausbreitungs-Dampfungsmal}

4 Agiy dB DéampfungsmaB infolge geometrischer Ausbreitung

5 Ayim dB DampfungsmaB infolge Luftabsorption

6 Agy dB Dampfungsmal infolge Bodeneinfluss

7 Apyr dB Dampfungsmal infolge Abschirmung durch Hindernisse

8 b - Geschwindigkeitsfaktor

9 c dB Zihler fiir Pegelkorrekturen c¢1 und c2

10 cl dB Pegelkorrektur fiir Fahrbahnarten

11 c2 dB Pegelkorrektur fiir Fahrflichenzustand

12 G - Abschirmfaktor bei Einfachbeugung

13 G - Zusitzlicher Abschirmfaktor bei Mehrfachbeugung

14 4 Laufweglédnge des Schalls zwischen Schallquelle und
m Immissionsort

r d, H(.)ri.zontale Entfernung zwischen Schallquelle und Im-
m missionsort

16 d, m Abstand letzte Beugungskante — Immissionsort
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Spalte A B C
Zeile Formelzeichen | Einheit Bedeutung

17 dy m Abstand Schallquelle — 1. Beugungskante

18 dg, m Abstand Schallquelle — Reflektor

19 doy m Abstand Reflektor — Immissionsort

20 dry Abstand Schallquelle — Immissionsort parallel zur Beu-
m gungskante

21 Dy dB Richtwirkungsmal

22 Dy, dB Richtwirkungsmalf des reflektierten Schall s

" Dy Pegelk?rrektur fiir reflektierend e Schallschutzwand mit
dB absorbierendem Sockel

24 D, dB Abschirmmaf

25 D, dB Reflexionsddmpfungsmal

26 Dq dB Raumwinkelmali

27 e, e. m Abstand zwischen Beugungskanten

28 S - Zihler fiir Oktavband

29 S - Oktavbandmittenfrequenz

30 Fz - Zahler fiir Fahrzeugkategorie

31 h - Zéhler fiir Hohenbereich

32 Py m Hohe des absorbierenden Sockels einer Schallschutzwand

33 he m Héhe der Schallquelle iiber dem Boden

2 W Mittlere Hohe einer Schallschutzwand tiber der Schienen-
m oberkante

35 h,, m Mittlere Hohe iiber dem Boden
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Spalte A B C
Zeile Formelzeichen | Einheit Bedeutung
36 h m Hohe der Schallquelle iiber der Schienenoberkante
37 h, m Hohe des Immissionsortes tiber dem Boden
38 i - Zahler fiir Einzelschallquelle
39 J - Zihler fiir Linienquelle
40 k dB Zéhler fur Pegelkorrekturen K
41 K dB Pegelkorrekturen
42 Kp, dB Pegelkorrektur fiir Briicken
43 kg - Zihler fiir Teilstiick einer Flidche
Pegelkorrektur fiir Schallminderungsmafinahmen an Brii -
44 K,y
dB cken
45 Ky dB Pegelkorrektur fiir die Auffélligkeit von Gerd uschen
46 K Pegelkorrektur fiir SchallschutzmaBBnahmen gegen die
H dB Auftalligkeit von Gerduschen
47 Kot - Korrekturfaktor fiir meteorologische Einfliisse
48 ks - Zahler fiir Teilstiick einer Linie bzw. Strecke
49 I% Pegelkorrektur zur Berticksichtigung der geringeren
s dB Storwirkung des Schienenverkehrsliarms
50 ) m Léange
Horizontalabmessung eines Hindernisses auf dem
51 L, _
m Schallausbreitungsweg
Senkrechter Abstand zwischen Verbindungslinie Quelle —
52 l, Empfinger und 1. Endpunkt des Hindernisses auf dem
m Schallausbreitungsweg
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Senkrechter Abstand zwischen Verbindungslinie Quelle —

53 [ Empféanger und 2. Endpunkt des Hindernisses auf dem
m Schallausbreitungsweg
54 L in m Kleinste Abmessung des Reflektors
55 Lry dB A-bewerteter Einzelereignispegel je Oktavband f
56 Ly aeq dB Aquivalenter Dauerschalldruckpegel
Aquivalenter Dauerschalldruckpegel fiir den Beurtei-
57 L 'p,deq,Tag . .
dB lungszeitraum Tag (6 Uhr bis 22 Uhr)
Aquivalenter Dauerschalldruckpegel fiir den Beurtei-
58 Lp,Aeq,Nacht : ;
dB lungszeitraum Nacht (22 Uhr bis 6 Uhr)
59 L, dB Beurteilungspegel
60 Ly, dB A-bewerteter Gesamtpegel der Schallleistung
ol AL Pegeldifferenz zum A-bewerteten Gesamtpegel der
W.s dB Schallleistung im Oktavband f
A-bewerteter Gesamtpegel der lingenbezogenen Schall-
62 Ly, :
dB leistung
A-bewerteter Gesamtpegel der flaichenbezogenen Schall-
63 Ly, .
dB leistung
o AL Pegeldifferenz zum A-bewerteten Gesamtpegel der lan-
W-f dB genbezogenen Schallleistung im Oktavband f
65 I A-bewerteter Gesamtpegel der Schallleistung der Spiegel-
i dB schallquelle
66 m - Teilquellennummer
67 " Achs - Anzahl der Achsen je Fahrzeugeinheit
68 np, - Anzahl der Fahrzeuge je Stunde
69 n; -

Anzahl der Ereignisse je Stunde an der Punktschallquelle
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70 nj - Anzahl der Ereignisse je Stunde an der Linienschallquelle

71 g - Anzahl der Schallquellen je Fahrzeugeinheit

7 ¢ Anzahl der Schallquellen im Rangier- und Umschlag-
- bahnhof

73 r m Radius

74 R - Index fiir Rangierbahnhof

75 S m? Flache

76 T s Zeitdauer

77 v km/h Geschwindigkeit

78 w - Zihler flir Ausbreitungsweg

79 z m Umweg eines Schallstrahls durch Beugung

80 a dB/km | Absorptionskoeffizient

81 p Rad Reflexionswinkel

82 o Rad Winkel der Schallabstrahlung

&3 A m Schallwellenlidnge

84 P - Schallreflexionsgrad
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Tabelle 2: Abkiirzungen

Spalte A B
Zeile Abkiirzungen Bedeutung

1 biiG besonders iiberwachtes Gleis

2 E-Lok Elektrolokomotive

3 ET Elektrotriebwagen

4 FO Fahrbahnoberkante

5 HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr

6 10 Immissionsort

7 Rbf Rangierbahnhof

8 SO Schienenoberkante

9 Ubf Umschlagbahnhof

10 V-Lok Verbrennungslokomotive (Diesellok)

11 VT Verbrennungstriebwagen
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3. Modellierung der Schallquellen

3.1 Aufteilung in Abschnitte gleichmifBiiger Schallemission

Zu beurteilende Strecken werden in Abschnitte mit gleichméBiger Schallemission nach fol-

genden Kriterien aufgeteilt:

- Verkehrszusammensetzung,

- Geschwindigkeitsklassen,

- Fahrbahnart,

- Fahrflachenzustand,

- Bahnhofsbereiche und Haltestellen,
- Briicken und Viadukte,

- Bahniiberginge,

- Kurvenradien.

Fiir die so entstehenden Abschnitte sind einheitliche Pegel der ldngenbezogenen Schallleis-

tung zu ermitteln.

Zu beurteilende Rangier- und Umschlagbahnhéfe werden durch Schallquellen nach Tabelle
10 beschrieben. Die jeweilige Lage der Schallquelle wird entsprechend ihrer geometrischen
Ausdehnung als Punkt- oder Linienschallquelle mit der dazugehorigen Quellhohe nach Ta-
belle 10 in kartesischen Koordinaten angegeben. Bereiche des Rangier- bzw. Umschlagbahn-
hofs mit mehreren unterschiedlichen Schallquellen eines Hohenbereichs, jedoch mit gleich-
méBiger Schallabstrahlung diirfen zu groferen Flachenschallquellen zusammengefasst wer-
den. Maligeblich fiir die Aufteilung von Rangier- und Umschlagbahnhdfen in Flachenschall-
quellen sind gleichartige Anlagenteile und Betriebsabldufe auf der jeweiligen Fléche, die ein-

heitlich durch einen Pegel der flichenbezogenen Schallleistung zu beschreiben sind.

An Rangier- und Umschlagbahnhofen vorbeifiihrende Eisenbahn- oder Stralenbahnstrecken

werden wie sonstige Strecken behandelt (siehe Nummer 2.2.18).

3.2 Schallleistungspegel fiir Eisenbahn- und Straflenbahnstrecken

Der Pegel der lingenbezogenen Schallleistung Ly r 5 - 1m Oktavband f°, im Héhenbe-
reich %, infolge einer Teil-Schallquelle m (siche Tabelle 5 und Tabelle 13), fiir eine Fahr-
zeugeinheit der Fahrzeug-Kategorie Fz je Stunde wird nach folgender Gleichung (Gl. 1) be-
rechnet:
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nQ sz
LW’A,f,h,m,Fz = aA,h,m,Fz + Aaf,h,m,Fz + 10 lg n dB + bf,h,m lg v dB + z (le,h,m,c + czf,h,m,c ) + ZKk
0.0 0 ¢ k

(GL 1).

Dabei bezeichnet:

a g hm.Fz A-bewerteter Gesamtpegel der lingenbezogenen Schallleistung
bei der Bezugsgeschwindigkeit v, = 100 km/h auf Schwellen-
gleis mit durchschnittlichem Fahrflachenzustand, nach Beiblatt 1

und 2, in dB,

Aayspom - Pegeldifferenz im Oktavband f', nach Beiblatt 1 und 2, in dB,

ng Anzahl der Schallquellen der Fahrzeugeinheit nach Nummer 4.1
bzw. 5.1,

Ny Bezugsanzahl der Schallquellen der Fahrzeugeinheit nach Num-
mer 4.1 bzw. 5.1,

b hm Geschwindigkeitsfaktor nach Tabelle 6 bzw. 14,

Vi, Geschwindigkeit nach Nummer 4.3 bzw. 5.3.2, in km/h,

Vo Bezugsgeschwindigkeit, v, = 100 km/h,

cl +c2 , Summe der ¢ Pegelkorrekturen fiir Fahrbahnart (¢1) nach Tabelle
Sfohm.c S shmic
7 bzw. 15 und Fahrflache (¢2) nach Tabelle 8, in dB,

Z K, Summe der k Pegelkorrekturen fiir Briicken nach Tabelle 9 bzw.

16 und die Auffilligkeit von Gerduschen nach Tabelle 11, in dB.

ANMERKUNG: In Beiblatt 1 und 2 sind die Indizes #, m und Fz nicht mitgefiihrt.

In den Berechnungen werden die acht Oktavbander mit den Mittenfrequenzen von 63 Hz bis
8 000 Hz bertiicksichtigt. Die zu verwendenden Parameter sind in Nummer 4 fiir Eisenbahnen
und in Nummer 5 fiir Stralenbahnen zusammengestellt.

Bei Verkehr von nj. Fahrzeugeinheiten pro Stunde der Art Fz wird der Pegel der ldngenbe-

zogenen Schallleistung im Oktavband f und Hohenbereich 4 nach folgender Gleichung (GI.
2) berechnet:

Ly g pp =10 1g { 3y, 100 B JdB (GL. 2).

m,Fz
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33 Schallleistungspegel fiir Rangier- und Umschlagbahnhofe

Die Schallemission wird in acht Oktavbandern f bei Mittenfrequenzen von 63 Hz bis
8 000 Hz als Schallleistungspegel fiir Abstrahlung in den Raumwinkel 47 angegeben. Es gilt
das Raumwinkelmal3 nach der Gleichung (Gl. 9). Zu unterscheiden sind Schallquellen nach
Tabelle 10. Die Quellen sind punktférmig oder linienférmig ausgeformt.

Der Pegel der A-bewerteten Schallleistung von Punktschallquellen Ly ,;; im Oktavband [,
im Hoéhenbereich 7, infolge einer Einzelquelle 7 wird abhingig von der Anzahl 7z, der Er-
eignisse bzw. Einheiten pro Stunde nach folgender Gleichung (Gl. 3) berechnet:

Ly, fohi Ly + ALy, it 10lgn, dB+ sz
| | ‘ (GL 3).

Der Pegel der A-bewerteten lidngenbezogenen Schallleistung von Linienschallquellen
Ly rn; Lya rp;im Oktavband /', im Hohenbereich 7, infolge einer Einzelquelle ; wird
abhdngig von der Anzahl 7z ; der Ereignisse bzw. Einheiten pro Stunde nach folgender Glei-
chung (Gl. 4) berechnet:

Lyypni=Lypan; T ALy 4 + 101g n; dB+ ZKk (GI. 4).
i

Dabei bezeichnet:

Ly ani» L ap, A-bewerteter Gesamtpegel der Schallleistung bzw. der lingenbe-
zogenen Schallleistung der Einzelquelle 1 bzw. j nach Beiblatt 3,
in dB,

ALy ¢ pi»DLy 5 p i Pegeldifferenz im Oktavband f nach Beiblatt 3, in dB,

n;,n; Anzahl der Ereignisse bzw. Einheiten pro Stunde,

K, Pegelkorrektur fiir die Auffilligkeit der Gerdusche nach Tabelle 9

und Tabelle 11, in dB.

ANMERKUNG: Im Beiblatt 3 sind die Indizes %, i und j nicht mitgefiihrt.

Teilflachen von Rangier- und Umschlagbahnhdfen mit gleichméBiger Schallemission konnen
zu Fliachenschallquellen zusammengefasst werden. Die Emission der Flachenschallquelle, zu-
sammengefasst aus Punkt- und Linienschallquellen, wird durch deren A-bewerteten Schall-
leistungspegel Ly, j, im Oktavband fund Héhenbereich /4 nach folgender Gleichung (Gl
5) angegeben:
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Lyng =10 lgHz Gip 1001000 5 s Q] SO}dB (GL. 5).
i i lo |SF

Dabei bezeichnet:

Sk Teilflache mit gleichméBiger Schallemission, in m?,

So=1m? Bezugstléche,

[ Lange der Linienquelle j, in m,

[y=1m Bezugslinge,

dip Anzahl der Punktschallquellen der Art  im Hohenbereich 7,

qjn Anzahl der Linienschallquellen der Art j im Hohenbereich /4 .

Fahrbewegungen von ein-, aus- und vorbeifahrenden Ziigen sowie von Rangierfahrten werden

nach Nummer 3.2 beriicksichtigt.

34 Bildung von Punktschallquellen durch Teilstiickzerlegung

Der Berechnung der Beurteilungspegel liegen Punktschallquellen zugrunde. Dazu werden alle
linien- und flachenférmigen Quellen in Punktschallquellen zerlegt (sieche Bild 11). Eine aus-
gedehnte Quelle, fiir die von allen Teilen bis zu einem Immissionsort gleichméBige Schallaus-
breitungsbedingungen herrschen, wird als Punktschallquelle modelliert. Dartiber hinaus ist die
Lange der Teilstiicke Ik bzw. die GroBe der Teilfliche Sy = durch weitere Zerlegung so zu
begrenzen, dass bei Halbierung aller Teilstiicke bzw. Teilflaichen der Immissionsanteil nach
der Gleichung (GI. 29) fiir alle Beitrdge am jeweiligen Immissionsort sich um weniger als
0,1 dB veréndert.

Ablaufberg Richtungsgruppe
Nachordnungs-

Einfahrtgruppe gruppe Ausfahrtgruppe
=X &
Bahnstrecke SkF
Immissic;nsort € dkp\ Immissionsort

Bild 1: Beispiele fiir die Zerlegung von Linien- und Flichenschallquellen in

Teilstiicke und Teilflichen



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode -27— Drucksache 18/2849

ANMERKUNG 1: In Rangierbahnhdéfen werden z. B. Gleisbremsen als Punktschallquellen
betrachtet.

ANMERKUNG 2: Die Forderung nach gleichméfigen Ausbreitungsbedingungen an jedem
betrachteten Punkt eines Teilstlickes zum Immissionsort wird durch den Schwellenwert von
0,1 dB prézisiert. Sie schlieBt Anforderungen an Absténde, Schallstrahlh6he iiber dem Boden,
Abschirmungen und Reflexionen ein. Als Richtwert fiir eine geeignete Lange /  bei freier
Schallausbreitung iiber ebenem Boden dient die Hélfte der Wegldnge 4, von der Mitte des
Teilstiickes bis zum Immissionsort. Als Richtwert fiir eine geeignete TeilflichengroBe S, bei
freier Schallausbreitung iiber ebenem Boden dient ein Viertel des Quadrats der Wegléngé 4,
von der Mitte der Teilflache bis zum Immissionsort.

Aus der Lange I eines Teilstlickes &k, und aus A-bewerteten Pegeln der lingenbezogenen
Oktav-Schallleistung Ly 4 ¢, nach der Gleichung (Gl. 5) in den nach dieser Anlage festge-
legten Hohenbereichen / (siche Tabelle 5 bzw. Tabelle 10) in diesem Abschnitt werden die
A-bewerteten Schallleistungspegel LWA, f.hkg 1m Oktavband f nach folgender Gleichung
(GL. 6) berechnet:

I
Ly g r kg =Lwarn+101g [1—5} dB (GL. 6)
0

mit [y =1 m.

Oktav-Schallleistungspegel nach der Gleichung (Gl. 6) beschreiben zusammen mit dem
Richtwirkungsmal} nach der Gleichung (GI. 8) und dem Raumwinkelmal} nach der Gleichung
(Gl. 9) die Schallemission, mit der von einer Punktschallquelle in der Mitte eines Teilstiickes
k

s 1nder Hohe A, iiber der Schienenoberkante zu rechnen ist.

Mit der Fliche S einer Teilfliche und aus den Pegeln Ly ., der flichenbezogenen
Schallleistung nach der Gleichung (Gl. 5) in den nach Tabelle 10 festgelegten Hohenberei-
chen / werden die Schallleistungspegel Ly, 5 ;. nach der folgenden Gleichung 7 (Gl. 7)
berechnet:

Skp

Ly g 1 iy = Lwrapp+101g (S_} dB (GL. 7)
0

mit  S;=1m’.

Der Oktav-Schallleistungspegel nach der Gleichung (GI. 7) beschreibt zusammen mit dem
Raumwinkelmal3 nach der Gleichung (Gl. 9) die ungerichtete Schallemission einer Punkt-
schallquelle in der Mitte einer Teilflaiche kr in der Hohe 4, iiber der Schienen- bzw. der
Fahrbahnoberkante.



Drucksache 18/2849 —28— Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

3.5 Richtwirkung und Raumwinkelmaf}

3.5.1 Richtwirkung
Das Richtwirkungsmall D, kg Wird nach folgender Gleichung (Gl. 8) fiir Teilstiicke von

Streckenabschnitten berechnet:

D, =101g(022+127sin*5, )dB (GL 8).

Dabei bezeichnet &, den Winkel zwischen einem Schallstrahl, der von der Punktschallquelle
ausgeht, und der Gleisachse (siche Bild 22):

. O
Immissionsort 0

0 ODood
0D ODood

Bahnstrecke
l./2

1./2

L,

Bild 2: Definition des Winkels &, = an einer Bahnstrecke
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ANMERKUNG: Das Richtwirkungsma@ ist grafisch in Bild 33 dargestellt:

Gleisachse
I 5
kg
—
b
300 Y 60
T
SRR
WBSE . SSEN]
255 \\“o l{\\\w,l 105
240 ST UK /120
[

Bild 3: Richtwirkungsmafi D; ; in dB nach Gleichung (Gl. 8) fiir 5;  in Grad

ANMERKUNG 1: Das Richtwirkungsmal} kennzeichnet die mittlere Abstrahlung des Rollge-
rduschs bei Zugfahrten in beiden Richtungen.

ANMERKUNG 2: Der Winkel &, kann aus geometrischen Beschreibungen der Gleisachse
und des Immissionsorts ermittelt werden.

Fiir Quellen in Rangier- und Umschlagbahnhdfen wird nach dieser Rechenvorschrift keine

Richtwirkung berticksichtigt.

3.5.2 Raumwinkelmal
Die Schallleistungspegel aller Quellen dieser Anlage geben die Abstrahlung in den Raum-
winkel 47 an. Dabei wird der scheinbare Anstieg des Schallleistungspegels der Schallquelle

aufgrund von Reflexionen am Boden durch das RaumwinkelmaB3 nach folgender Gleichung
(GL. 9) beriicksichtigt:

) [df,+(hg—hr)2]
DQIOIg{1+[d§+(hg+hr)2J dB (GL. 9).

Dabei bezeichnet:

hg Hohe der Schallquelle iiber dem Boden, in m,

h,  Hohe des Immissionsorts tiber dem Boden, in m,
d, horizontaler Abstand zwischen Schallquelle und Immissionsort, in m.
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ANMERKUNG: Angaben zur Schallquellenhdhe nach den Tabellen 5, 10 und 13 beziehen
sich auf die Fahrbahnoberkante. Entsprechend ist zu der angegebenen Schallquellenhdhe die
Hohe der Fahrbahnoberkante iiber dem Boden hinzuzufiigen.

4. Schallemissionen von Eisenbahnen

4.1 Fahrzeugarten

Zur Berechnung der Schallemission werden Fahrzeugkategorien Fz nach Tabelle 3 unter-
schieden:

Tabelle 3: Fahrzeugarten, Fz -Kategorien und Bezugsanzahl der Achsen fiir

Eisenbahnen
Spalte A B C
Zeile | Fahrzeugart Fahrzeug-Katego- | Bezugsanzahl der Ach-
rie [z sen
" 4chs,0
1 |HGV-Triebkopf 1 4
2 |HGV-Mittel-/Steuerwagen, 2 4
nicht angetrieben
3 |HGV-Triebzug 3 32
4 | HGV-Neigezug 4 28
5 E-Triebzug und S-Bahn (ET) 5 10
6 | V-Triebzug (VT) 6 6
7 | Elektrolok (E-Lok) 7 4
8 |Diesellok (V-Lok) 8 4
9 |Reisezugwagen 9 4
10 | Giiterwagen 10 4

Festlegung zu Tabelle 3, Spalte C:

Die Schallleistung des Rollgerduschs nimmt mit der Anzahl der Achsen zu. Bei Abweichung
der Anzahl der Achsen n 4, einer Fahrzeugeinheit von der Bezugsanzahl der Achsen 74
wird eine Korrektur in der Gleichung (Gl. 1) mit n,=n,, vorgenommen. Diese Korrektur
wird nur fiir die Schallquellenart Rollgerdusche nach Tabelle 5 angesetzt. Bei allen anderen



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode -31- Drucksache 18/2849

Schallquellenarten gilt n,=n, . Der A-bewertete Gesamtpegel a j, ,, . der langenbezoge-
nen Schallleistung und die Pegeldifferenz Aay ), ,, . im Oktavband f bei der Bezugsge-
schwindigkeit v, = 100 km/h auf Schwellengleis mit durchschnittlichem Fahrflichenzustand
sind fiir jede Fahrzeugart in Beiblatt 1 zusammengestellt (siehe auch die Gleichung Gl. 1).
Die Zusammensetzung und die Anzahl von Fahrzeugeinheiten von Ziigen kénnen, sofern die-
se fiir die Berechnung nicht vorgegeben werden, der Tabelle 4 entnommen werden.
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Tabelle 4: Verkehrsdaten fiir Eisenbahnen

Spalte A B C|D|E|F GHI|Il |J] KL M
Zeile Hochstge-
schwindigkeit im Anzahl der Fahrzeugeinheiten je ~ -Kate-
Zugart Regelverkehr gorie
in km/h
1123456781910
1 |ICE-1-Zug 250 2 (12
2 |ICE-2-Halbzug 250 1|7
3 |ICE-2-Vollzug 250 2 |14
4  |ICE-3-Halbzug 300 1
5 |ICE-3-Vollzug 300 2
6 |ICE-T 230 1
7 | Thalys-PBKA-Halbzug 300 2|5
8 | Thalys-PBKA-Vollzug 300 4 |10
9 |ETR 470 Cisalpino 200 1
10 |IC-Zug (b t mit 1 12
ug (bespannt mi 200
E-Lok)
11 |IC-Zug (bespannt mit 160 1112
V-Lok)
12 | Nahverkehrszug (be- 160 1 5
spannt mit E-Lok)
13 |Nahverkehrszug (be- 140 1 {5
spannt mit V-Lok)
14 | Nahverkehrszug (ET) 140 1
15 |Nahverkehrszug (VT) 120 1
16 |IC3 180 1
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17 |S-Bahn 120 1
18 | Giiterzug (bespannt mit 1 24
E-Lok) 10
19 | Giiterzug (bespannt mit 100 1 24
V-Lok)
ANMERKUNGEN zu Tabelle 4:

Zeile 6: Die 7-teilige Version (BR 411) und die 5-teilige Version (BR 415) des ICE-T werden
schalltechnisch nicht unterschieden.

Zeile 10 und 11: Radsétze der Wagen mit Wellenscheibenbremsen.

Zeile 14 und 17: Detaillierung nach Baureihen siche Datenblatt der Fahrzeug-Kategorie 5.
Zeile 15: Detaillierung nach Baureihen siehe Datenblatt der Fahrzeug-Kategorie 6.

Zeile 16: Zu behandeln wie BR 612 im Datenblatt der Fahrzeug-Kategorie 6.

Bei Giiterziigen kann damit gerechnet werden, dass bis zum Jahr 2020 80 Prozent und bis
zum Jahr 2030 100 Prozent der Gliterwagen mit Verbundstoff-Klotzbremsen ausgestattet
sind. Dies betrifft Gliterwagen gemaf3 den Zeilen 5 bis 7 sowie 18 bis 20 von Beiblatt 1, Fahr-
zeug-Kategorie 10.

4.2 Schallquellenarten
Zur Berechnung der Schallemission werden die in Tabelle 5 aufgefiihrten vier Schallquellen-

arten in den zugehorigen Hohenbereichen beriicksichtigt.

Tabelle S: Schallquellenarten an Fahrzeugen fiir Eisenbahnen

Spalte A B C D E
Zeile | Schallquellen- | Hohenbe- | Hohe /, | Teilquellen Geriuschursache,
art reich i | jiher SO m Komponente
1 1 0m 1 Schienenrauheit
2 1 0Om 2 Radrauheit
3 2 4m 3 Abstrahlung des als Korper-
schall iibertragenen Rollgerdu-
Rollgeriusche sches aufgrund der Schienen-
rauheit durch Kesselwagenauf-
bauten




Drucksache 18/2849 —34-— Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

4 2 4m 4 Abstrahlung des als Korper-
schall tibertragenen Rollgerdu-
sches aufgrund der Radrauheit

durch Kesselwagenaufbauten

5 3 Sm 5 Stromabnehmerwippe

6 2 4m 6 Stromabnehmerful3, Gitter von
Aerodynami- Kiihl- und Klimaanlagen im
sche Geriu- Dachbereich

7 sche 1 0m 7 Umstromung der Drehgestelle

8 2 4m 8 Ventilatoren von Kiihl- und

Klimaanlagen, Saugseite im

Aggregat- Dachbereich

9 gerdusche 1 Om 9 Ventilatoren von Kiihl- und

Klimaanlagen, Saug- und

Druckseite im Unterflurbereich

10 2 4m 10 Abgasanlage

Antriebsge-

11 |rdusche 1 0m 11 Motor, Getriebe

Festlegungen zu Tabelle 5:

Zeile 1 und 2: Bei Gefillestrecken mit einer Neigung > 20 %o und einer Lange > 500 m ist fiir
Giiterziige mit Graugussklotzbremsen auf dem talwérts befahrenen Gleis ein Zuschlag von
3 dB auf das Rollgerdusch in der Héhe A, = 0 m aufgrund von Bremsgerduschen zu bertick-
sichtigen.

Zeile 3 und 4: Bei Kesselwagen wirken sich die Rauheiten der Rollgerdusche durch Schallab-
strahlung der Aufbauten auch in der Hohe A, = 4 m aus. Die entsprechende Teilquelle wird
nur fiir Kesselwagen angewendet. Sofern nicht genauer bekannt, wird ein Anteil von 20 Pro-
zent Kesselwagen fiir jeden Giiterzug angenommen.

4.3 Geschwindigkeit

Die in Beiblatt 1 aufgefiihrten A-bewerteten Gesamtpegel der lingenbezogenen Schallleistung
gelten fiir die Bezugsgeschwindigkeit v, = 100 km/h. Der Einfluss davon abweichender Ge-
schwindigkeiten wird in der Gleichung (GI. 1) mit dem Geschwindigkeitsfaktor » nach Ta-
belle 6 berticksichtigt.
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Tabelle 6: Geschwindigkeitsfaktor » fiir Eisenbahnen

Spalte A B C
Zeile |Schallquellenart Teilquellen Geschwindigkeitsfaktor 5 in der
m Oktavband-Mittenfrequenz, in Hz
1 63| 125 | 250 | 500 | 1 000 | 2 000 |4 000 | 8 000
2 Rollgeriusche 1,2,3,4 |-5| -5 | -5 0 10 25 25 25
3 Aerodynamische 5,6,7 50
Gerausche
4 Aggregatgeriusche 8,9 -10
5 Antriebsgeridusche 10, 11 20

Die Geschwindigkeit vy, wird wie folgt ermittelt:

Ausgangspunkt ist die zuldssige fahrzeugbedingte Hochstgeschwindigkeit im Regelverkehr.
Haben mehrere Fahrzeuge eines Zuges unterschiedliche Hochstgeschwindigkeiten, ist die
Hochstgeschwindigkeit des langsamsten Fahrzeugs fiir alle Fahrzeuge zu verwenden. Ist die
zuldssige Streckengeschwindigkeit geringer, ist diese anzusetzen.

Im Bereich von Personenbahnhdfen (innerhalb der Einfahrsignale) und von Haltepunkten
bzw. Haltestellen (Bahnsteiglange zuziiglich auf jeder Seite 100 m) ist die zulédssige Ge-
schwindigkeit der freien Strecke, mindestens aber 70 km/h anzusetzen. Mit v, = 70 km/h
werden die in Bahnhdfen und an Haltepunkten bzw. in Haltestellenbereichen anfallenden Ge-
riausche, die z. B. durch das TiirenschlieBen oder beim Uberfahren von Weichen und/oder
beim Bremsen und Anfahren entstehen, berticksichtigt.

ANMERKUNG: Eine Zusammenstellung von Hochstgeschwindigkeiten filir verschiedene
Zugarten kann Tabelle 4 entnommen werden.

4.4 Fahrbahnarten, Bahniiberginge

Die in Beiblatt 1 aufgefiihrten akustischen Kenndaten gelten fiir Schwellengleise (siche Num-
mer 2.1.8). Fiir andere Fahrbahnarten sind nach der Gleichung (Gl. 1) Pegelkorrekturen nach
Tabelle 7 vorzunehmen.
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Tabelle 7: Pegelkorrekturen cl fiir Fahrbahnarten

Spalte A B C

Zeile | Einflussgrofie Pegelkorrekturen cl in dB
fiir Oktavband-Mittenfrequenz, in Hz

63 | 125 | 250 | 500 | 1000 |2 000 |4 0008 000

1 Feste Fahr- Erhohte
bahn Schienen-
abstrahlung 0 0 0 7 3 0 0 0

2 Reflexion an
der Fahrbahn 1 1 1 1 1 1 1 1

3 Feste Fahr- Erhohte

bahn mit Ab- Schienenab-

sorber strahlung 0 0 0 7 3 0 0 0
4 Reflexion an

der Fahrbahn 0 0 0 2 -2 -3 0 0

5 |Bahniibergang | Erhohte Schie-
nenrauheit 0 0 0 8 4 0 0 0

6 Reflexion an
der Fahrbahn 1 1 1 1 1 1 1 1

Festlegungen zu Tabelle 7:

Zeile 1 und 3: Pegelkorrektur fiir die erhéhte Schallabstrahlung der Schiene aufgrund der bei
festen Fahrbahnen erforderlichen elastischen Schienenbefestigung; die Korrektur ist auf das
Rollgerédusch infolge Schienenrauheit und Radrauheit (Teilquellen 1 und 2) anzuwenden. Bei
allen anderen Teilquellen m gilt c¢I =0 dB.

Zeile 2, 4 und 6: Pegelkorrektur fiir die verdnderte Schallabstrahlung aufgrund der verdnder-
ten Reflexionen gegeniiber dem Schotterbett; die Korrektur ist auf alle Teilquellen auf Hohe
der Schiene (Teilquellen 1, 2, 7, 9 und 11) anzuwenden. Bei allen anderen Teilquellen m gilt
cl =0dB.

Zeile 3 und 4: Absorber sind als Schallschutzmaflnahme einzustufen.

Zeile 5: Pegelkorrektur fiir die Schallabstrahlung der Schiene aufgrund der erhohten Fahr-
bahnrauheit. Die Korrektur ist auf das Rollgerdusch aufgrund der Schienenrauheit und der
Radrauheit (Teilquellen 1 und 2) anzuwenden. Bei allen anderen Teilquellen m gilt ¢l =0
dB.
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Zeile 5 und 6: Die Pegelkorrektur fiir Bahniibergéinge ist flir Teilstiicke, die der 2-fachen
Strallenbreite entsprechen, anzusetzen. Pegelkorrekturen fiir andere Fahrbahnarten sind nicht
zusétzlich zu beriicksichtigen.

ANMERKUNG 1: Schwellengleise im Schotterbett schlieBen Betonschwellen, Holzschwellen
und Stahlschwellen ein.

ANMERKUNG 2: Im Bereich von Weichen konnen in der Regel keine Absorber verlegt
werden.

ANMERKUNG 3: Auf eine Pegelkorrektur fiir Bahniibergéinge, die nur als FuB- und Rad-
wege dienen, kann nach Zeile 5 vollstindig, nach Zeile 6 bei einer Wegbreite des befestigten

Bahniiberganges von < 7 m verzichtet werden.

4.5 Schallminderungstechniken am Gleis

Die in Beiblatt 1 aufgefiihrten akustischen Kenndaten gelten fiir einen durchschnittlichen
Fahrflichenzustand und ohne besondere akustische MaBnahmen an der Schiene. Fiir den
Fahrflaichenzustand ,,besonders tiberwachtes Gleis (biiG)* und fiir Mallnahmen an den Schie-

nenstegen sind nach der Gleichung (Gl. 1) Pegelkorrekturen nach Tabelle 8 vorzunehmen.

Tabelle 8: Pegelkorrekturen c2 fiir Fahrfliichenzustand ,,besonders iiberwachtes Gleis

(biiG)“ sowie fiir Schienenstegdimpfer und -abschirmung

Spalte A B C
Zeile | MaBlnahme Teilquelle Pegelkorrekturen c2 in dB in der
m Oktavband-Mittenfrequenz, in Hz
63[125]250(500(1 0002 000|4 0008 000
1 |besonders iiberwachtes {3 0100 /|4] -5 -5 —4 0
Gleis (biiG) ’
2 Schienenstegdimpfer 1,3 00010 ]=21 3713 0 0
3 2,4 0|00 |-1| 3| =2 0 0
4 | Schienenstegabschirmung 1 0,00 /|3| 4 =5 0 0

Die Korrekturwerte ¢2 werden fiir das ,,biG™ auf die Teilquellen Rollgerdusch aufgrund der
Schienenrauheit, Teilquellen 1 und 3, bei den Einflussgrofen Schienenstegddmpfer auf die

Teilquellen 1 bis 4 und bei der Schienenstegabschirmung nur auf die Teilquelle 1 angesetzt.
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Bei allen anderen Teilquellen gilt ¢2 = 0 dB. Die Maflnahmen nach Tabelle 8 gelten als
Schallschutzmafinahme. Die eingesetzten Schienenstegddmpfer und -abschirmungen miissen
die akustische Wirksamkeit nach Tabelle 8 aufweisen. Eine Addition der Korrekturwerte

aus den Zeilen 1 und 2 sowie den Zeilen 1 und 4 ist mdglich.

ANMERKUNG 1: Das ,,besonders {iberwachte Gleis (biiG)* ist eine Schallschutzmafinahme
mit einer besonderen Form der Uberwachung und Pflege der Schienenfahrflichen. Sie beruht
auf der Erkenntnis, dass neben dem fahrzeugartabhingigen Zustand der Radlaufflichen vor
allem der Fahrflachenzustand der Schienen eine entscheidende Rolle bei der Entstehung des
Rollgerdusches spielt. Beim Einsatz dieser Maflnahme werden bestimmte Gleisabschnitte in
regelmiBigen Abstinden auf ihren akustischen Zustand hin tiberpriift und im Bedarfsfall mit
einem besonderen Schleifverfahren geschliffen (akustisches Schleifen). Die MaBBnahme zielt
darauf ab, dass auf solchen Gleisabschnitten stets ein iiberdurchschnittlich guter, d. h. glatter
Fahrflichenzustand der Schienen vorhanden ist und das Rollgerdusch entsprechend gering
auftritt.

ANMERKUNG 2: Schienenstegdimpfer ist eine Ddmpfungsmafinahme, Schienenstegab-
schirmung ist eine AbschirmmaBnahme fiir Schienenful und Schienensteg; beide Technolo-
gien sind Schallschutzmafnahmen.

Die MaBnahme ,,biiG* ist mit folgenden Festlegungen verbunden:

- Vor der Inbetricbnahme von Streckenabschnitten mit der Mallnahme ,,biG* und nach
jedem akustischen Schleifen gilt das Gleis als abgenommen, wenn es mit den fiir das
biiG-Schleifen anerkannten Verfahren Verfiigung Pr.1110 Rap/Rau 98 vom
16.03.1998 (VKBI. 1998, Heft 7, S. 262, 1fd. Nr. 74) bearbeitet wurde.

- Die schalltechnische Uberwachung des ,.biiG* erfolgt durch eine Befahrung mit dem
Schallmesswagen (SMW). Die erste Befahrung ist spétestens zwolf Monate nach der
Inbetriebnahme des Streckenabschnittes mit der MaBBnahme ,,biiG* durchzufiihren. Je-
de weitere Befahrung mit dem SMW findet spdtestens zwolf Monate nach der vorigen
Befahrung statt.

- Zeigt der SMW fiir einen Gleisabschnitt einen Messwert von +2 dB (Ausloseschwelle)
oder mehr an, so wird dieser Gleisabschnitt innerhalb der nachsten zwolf Monate nach
der Befahrung akustisch geschliffen. Ein akustisches Schleifen ist nicht erforderlich,
wenn der Gleisabschnitt nicht ldnger als 50 m ist und auf den an einer Seite oder an
beiden Seiten anschlieBenden Gleisabschnitten von mindestens 200 m Liange die Aus-
16seschwelle nicht {iberschritten oder dort die Mallnahme ,,biiG* nicht durchgefiihrt
wird.

- Das akustische Schleifen kann entfallen, wenn durch geeignete Schleifverfahren wie z.
B. das Hochgeschwindigkeitsschleifen nachgewiesen wird, dass der durch den SMW
angezeigte Messwert kleiner als +1 dB ist.
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Gemal § 5 Absatz 3 Satz 2 sind weitergehende Festlegungen der zustindigen Behorde zu be-

achten.

4.6 Briicken

Bei der Uberfahrt eines Zuges iiber eine Briicke ist die Schallemission des Briickeniiberbaus
durch eine Korrektur, die auch die Beldstigung aufgrund tieffrequenter Gerduschanteile ent-
hélt, zu berticksichtigen. Sie wird als kombinierte Briicken- und Fahrbahnkorrektur K, dar-
gestellt, da sie neben der Schallemission der Briicke auch den Einfluss der Fahrbahn auf der
Briicke enthélt. MaBnahmen, die zu einer Minderung der Schallemission einer Briicke fiihren,
werden durch eine Korrektur K;,, beriicksichtigt und sind als Schallschutzmallnahme anzu-
setzen. Fiir die gebrduchlichsten fiinf Briicken- und Oberbautypen sind in Tabelle 9 Pegelkor-
rekturen angegeben. Die Korrektur erfolgt fiir die lichte Weite der Briicke zuziiglich auf jeder
Seite 2 m. Die Pegelkorrekturen gelten fiir die Teilquellen 1 und 2. Fiir alle anderen Teilquel-

len ist Kz, +K;,, =0 dB anzusetzen. Korrekturen fiir Fahrbahnarten nach Tabelle 7 Zeile 1

bis 4 sind nicht anzusetzen.

Tabelle 9: Korrekturen K, und K;,, fiir Briicken

Spalte A B C
Zeile | Briicken- und Fahrbahnart K, Ky
indB |indB
1 Briicken mit stiihlernem Uberbau, Gleise direkt aufgela- 12 -6
gert
2 Briicken mit stiihlernem Uberbau und Schwellengleis im 6 -3
Schotterbett
3 Briicken mit massiver Fahrbahnplatte oder mit besonde- 3 -3
rem stihlernen Uberbau und Schwellengleis im Schotter-
bett
4 Briicken mit fester Fahrbahn 4 —

Festlegungen zu Tabelle 9:
Zeile 1: Schienen sind direkt oder iiber Holzschwellen auf der Briickenkonstruktion befestigt.
Die Abschlage fiir SchallminderungsmaBBnahmen nach Spalte C sind anzusetzen, wenn zur

Minderung der Schallemission der Briicke hochelastische Schienenbefestigungen mit den fiir
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die vorliegenden Bedingungen geringsten zugelassenen Werten fiir die Stiitzpunktsteifigkeit

verwendet werden.

Zeile 4: Ist eine Beeintrachtigung durch Schallemissionen nach unten zu erwarten, muss die
Beeintrachtigung durch eine geeignete Mallnahme, z. B. eine elastische Matte zwischen Fahr-
bahn und Uberbau, gemindert werden. Im Zweifelsfall ist die MaBnahme durch eine schall-

technische Stellungnahme abzukléren.

Spalte C: Die Pegelkorrekturen fiir Schallminderungsmafinahmen an Briicken mit Schotter-
bett (Zeile 2 und 3) sind anzusetzen, wenn zur Minderung der Schallemissionen der Briicke
Unterschottermatten mit den fiir die vorliegenden Bedingungen geringsten zugelassenen Wer-

ten fiir den Bettungsmodul verwendet werden.

ANMERKUNG zu Tabelle 9 Zeile 3:

Fahrbahnplatte aus Stahlbeton, Spannbeton, Walztrager in Beton, Doppelverbundtriager oder
Gewdlbebriicke; auch Verbundbriicke aus massiver Betonfahrbahnplatte und stahlernen Brii-
ckenteilen. Der besondere stihlerne Uberbau unterscheidet sich von den unter Zeile 2 be-
schriebenen Briicken durch konstruktive Maflnahmen zur Verhinderung von Resonanzen.

Befindet sich eine Schallschutzwand auf einer Briicke nach Tabelle 9 Zeile 1 bis 3, sind
SchallminderungsmafBnahmen mit einer Mindestwirksamkeit nach Tabelle 9 Spalte C vorzu-

sehen und in der Berechnung zu beriicksichtigen.

4.7 Schallemission von Bauwerken

Im Bereich von Tunnel6ffnungen und Bahnhofshallen sind die dort austretenden Schall-
emissionen zu beriicksichtigen. Dabei ist von den in den Nummern 4.1 bis 4.6 festgelegten
Schallleistungen auszugehen. Die Absorptions- und Transmissionseigenschaften der Bau-

werke sind nach den anerkannten Regeln der Technik anzusetzen.

ANMERKUNG 1: Anerkannte Regel der Technik ist die DIN EN 12354-4 Bauakustik — Be-
rechnung der akustischen Eigenschaften von Gebduden aus den Bauteileigenschaften, Teil 4:
Schalliibertragung von Rdumen ins Freie, Ausgabe April 2001.

ANMERKUNG 2: Die beim Hochgeschwindigkeitsverkehr ggf. an Tunnelportalen auftreten-
den Mikrodruckwellen (,,Tunnelknall*) werden von dieser Richtlinie nicht erfasst und sind
aullerhalb dieser Verordnung gesondert zu betrachten.
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4.8 Rangier- und Umschlagbahnhofe

Zur Berechnung der Schallemissionen von Rangier- und Umschlagbahnhdfen werden die in
Tabelle 10 aufgefiihrten Schallquellen beriicksichtigt.

Tabelle 10: Schallquellen in Rangier- und Umschlagbahnhéfen

Spalte A B C D E
Zeile | Anlagenteil Schallquellenart Hohen- Hohe | Geréuschursache
bereich iiber
SO/FO

1 |Rangier- und Umschlagbahnhéfe

2 Rollgerdusche von Lok 1 0m Rauheit der
und Giiterwagen, Schienen und
Aggregate und An- Radlauftlachen,

Einfahr-, Richtungs-,

triebsgerdusch der Lok Ventilatoren, Mo-
Nachordnungs- und

tor, Getriebe

Ausfahrgruppe in

3 |Rangier- und Um- Antriebsgerdusche der 2 4m Abgasanlage
schlagbahnhéfen sowie Rangierlok

4 " Autoreisezuganla- Kurvenfahrge rausch 1 0m Stick-slip, Anlau-
sen fen der Radspur-

krinze am Schie-
nenkopf

5 Abdriickgerdusch von 2 4m Aggregate und

Einfahrgruppe Giiterwagen liber den Antrieb der ab-

Ablaufberg driickenden Lok
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6 Gleisbremsengerausch 1 0Om Reibung der Rad-
flanken an
Bremsbalken
7 Richtungs- und Retardergerdusch (Klin- 1 0Om Eindriicken von
Nachordnungsgruppe gelgerdusch) StoBddampfern
8 Hemmschuhauflauf- 1 Om Reibung des Rad-
gerdusch satzes auf Metall
9 Auflaufsto3gerdusch 6 1,5m Puftersto3
10 Gerédusch beim Anrei- 6 1,5m ruckartiges Be-
. en und Abbremsen von schleunigen und
Richtungs- und
lose gekuppelten Wagen Abbremsen von
Ausfahrgruppe
lose gekuppelten
Giiterwagen

Festlegungen zu Tabelle 10:

Zeile 2 bis 4: Rollgerdusche von Lok und Giiterwagen sowie Aggregat- und Antriebsgerdu-
sche der Lok (Hohenbereich 1 und 2) sind in allen Teilen der Rangier- und Umschlagbahn-
hofe mit 70 km/h anhand von Beiblatt 1 zu ermitteln. Jede Fahrbewegung ist als ein Ereignis
zu werten. Nicht zu beriicksichtigen sind Rollgerdusche der abzudriickenden Giiterwagen und
der abdriickenden Loks sowie die Rollgerdusche der vom Ablaufberg in Richtungs- oder

Nachordnungsgruppen ablaufenden Giiterwagen.

Zeile 4: Kurvenfahrgerdusche sind in allen Teilen der Rangier- und Umschlagbahnhdfe zu
ermitteln, wobei jedes Fahrzeug (Lok, Giliterwagen) als jeweils ein Ereignis auf der gesamten

Lénge jedes Gleisbogens mit » <300 m betrachtet werden muss.

Zeile 5: Die Zahl der Schallereignisse richtet sich nach der Anzahl der Vorgénge des Abdrii-
ckens durch die abdriickende Rangierlok. Die Berechnung der Gerdusche der abdriickenden
Lok erfolgt nach Beiblatt 1, Fz-Kategorie 7 oder 8.

Zeile 6 und 7: Jede Fahrt eines Giiterwagens durch eine Gleisbremse oder iiber Retarder ist
als ein Schallereignis zu werten. In Beharrungsstrecken sind auch die Lokfahrten als Schaller-

eignisse zu ermitteln, wenn die Retarder dafiir nicht weggeklappt werden kdnnen.

Zeile 8 und 9: Jeder Giiterwagenablauf verursacht je ein Hemmschuhauflaufgerdusch. In den

schalltechnischen Ermittlungen ist anzunehmen, dass 15 Prozent aller Schallereignisse im ers-



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode —43 - Drucksache 18/2849

ten, 25 Prozent im zweiten und 60 Prozent im letzten Drittel der Gleisharfen der Richtungs-
oder Nachordnungsgruppen entstehen. Gerdusche der Hemmschuhauswurfeinrichtungen sind
in den Schallleistungspegeln fiir Hemmschuhauflaufgerdusche (Beiblatt 3) bereits enthalten.

Fiir PufferstoBe gelten die Sétze 1 und 2 zu den Zeilen 8 und 9 sinngeméB.

Zeile 10: Die Anzahl der Schallereignisse ist abhingig von der Anzahl der angerissenen und
abgebremsten, lose gekuppelten Wagengruppen. Fest miteinander gekuppelte Giiterwagen

bleiben unberiicksichtigt.

Angaben zum A-bewerteten Gesamtpegel der Schallleistung und zur Verteilung in Oktavban-
dern enthélt Beiblatt 3.

4.9 Auffilligkeit von Eisenbahngerauschen

Ton-, impuls- oder informationshaltige Gerdusche von Teilstrecken oder Teilflaichen werden
mit einem frequenzunabhéngigen Zuschlag K; zum Schallleistungspegel nach Tabelle 11 auf
die Teilquellen 1 und 2 nach Beiblatt 1 berticksichtigt. Falls dauerhaft wirksame Vorkehrun-
gen gegen das Auftreten von Quietschgerduschen getroffen werden, ist eine zusétzliche
Pegelkorrektur K, , vorzunehmen.
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Tabelle 11: Pegelkorrekturen K; fiir die Auffilligkeit von Geriduschen

Spalte A B C D E
Zeile |Schallquellenart Geriuschquelle K; K,, Bemerkung
dB dB
1 Kurvenradius < 300m 8 =3
p |Kurvenfahrgeriusch Kurvenradius von 300 m 3 -3
bei Eisenbahnstrecken bis < 500 m
3 Kurvenradius > 500 m 0
4 | Kurvenfahrgeriusch in alle Radien < 300m 6 -3
Rangier- und Um-
schlagbahnhofen
5 Zulaufbremse 6 -3
6 Talbremse TW ohne oder 6 -3
mit Segmenten, Rich-
tungsgleisbremse TWE
einseitig mit Segmenten,
Talbremse FEW Leipzig
Gleisbremsengeriusch
7 Talbremse TW beidseitig 3
mit GG-Segmenten, TW
schalloptimiert
8 Schraubenbremse 3
9 Retarder 3 gilt auch fiir
Rangierfahrten
tiber Retarder-
strecken




Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode —45 - Drucksache 18/2849

Fortsetzung Tabelle 11:

Spalte A B C D E
Zeile |Schallquellenart Geriuschursache K, K,, Bemerkung
dB dB
10 Hemmschuhaufliaufe 6 Gerdusche treten

nur in Rangier-
bahnhofen ohne
moderne Ran-

giertechnik auf

11 Auflaufstof3e 3 in Rangierbahn-
hdéfen mit moder-

ner Technik

12 6 in Rangierbahn-
hofen mit élterer
Sonstige Geriusche Technik
13 Anreiflen und Abbrem- 6 Gerdusche ver-
sen von lose gekuppelten meidbar durch
Gliterwagen festes Kuppeln

der Wagen unter-

einander

Festlegung zu Tabelle 11, Spalte D:
Die Pegelkorrekturen fiir Schallminderungsmafinahmen zur Vermeidung auffélliger Gerdu-
sche K,, im Bereich enger Kurvenradien und Bremsanlagen in Rangierbahnhofen sind anzu-

setzen, wenn zur Minderung der Schallemissionen Reibmodifikatoren angewendet werden,

die das Auftreten von Quietschgerduschen dauerhaft verhindern.
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5. Schallemissionen von Straflienbahnen

5.1 Fahrzeugarten

Zur Berechnung der Schallemission wird von Fahrzeugarten nach Tabelle 12 ausgegangen.

Tabelle 12: Fahrzeugarten, Fahrzeug-Kategorien = und Bezugsanzahl der Achsen fiir

Strafienbahnen
Spalte A B C
Zeile |Fahrzeugart Fahrzeug-Katego- | Bezugsanzahl der
rie Fz Achsen
M 4chs,0

1 Straflenbahn-Niederflurfahrzeuge 21

2 Straflenbahn-Hochflurfahrzeuge 22 8

3 U-Bahn-Fahrzeuge 23

Festlegung zu Tabelle 12 Spalte C:

Die Schallleistung des Rollgerduschs nimmt mit der Anzahl der Achsen zu. Bei Abweichung
der Anzahl der Achsen n,., einer Fahrzeugeinheit von der Bezugsanzahl der Achsen
N genso= 8 wird der dritte Term in der Gleichung (Gl. 1) mit n, =n ,,  und ng o =n .o be-
riicksichtigt. Dieser Term wird fiir die Schallquellenart Fahrgerdusche nach Tabelle 13 ange-
setzt. Bei allen anderen Schallquellenarten gilt ny=ng,. Der A-bewertete Gesamtpegel
a4 pm - der lingenbezogenen Schallleistung und die Pegeldifferenz Aay, , p, im Oktav-
band f bei der Bezugsgeschwindigkeit v, = 100 km/h auf Schwellengleis mit durchschnittli-
chem Fahrfldchenzustand sind fiir jede Fahrzeug-Kategorie im Beiblatt 2 zusammengestellt
(sieche auch Gl. 1). Die Anzahl von Fahrzeugeinheiten je Stunde und die Zusammensetzung
von Straflenbahnen sind den Unterlagen der Verkehrsunternehmen zu entnehmen.

ANMERKUNGEN zu Tabelle 12:

Zeile 1: Die Quellen der Aggregatgerdusche liegen iiberwiegend auf dem Dach.

Zeile 2 und 3: Die Quellen der Aggregatgerdusche liegen iiberwiegend unter dem Fahrzeug-
boden.
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5.2

Schallquellenarten

Bei der Berechnung der Schallemission sind die in Tabelle 13 aufgefiihrten Schallquellenar-

ten und Hohenbereiche anzusetzen.

Tabelle 13: Schallquellenarten bei Straflenbahnen

Spalte A B C D E F
Zeile |Schallquellen- Hohen- Hohe Teil- Geriuschursa- | Fahrzeug-
art bereich | iiber SO | quelle | che, Komponente | Kategorie
h hS m FZ
1 1 Om 1 Schienenrauheit 21,22,23
Fahrgeriusche
2 1 0m 2 Radrauheit, Motor,
Getriebe
3 1 0Om 3 Stromrichter, 22,23
Kompressor, Kli-
ma- bzw. Liif-
Aggregatgeriu- tungsaggregate
sche
4 2 4 m 4 Stromrichter, 21
Kompressor, Kli-
ma- bzw. Liif-
tungsaggregate
5.3 Geschwindigkeit

5.3.1 Bezugsgeschwindigkeit

Die in Beiblatt 2 aufgefiihrten Gesamtpegel der ldngenbezogenen Schallleistung gelten fiir die
Bezugsgeschwindigkeit v, = 100 km/h. Der Einfluss davon abweichender Geschwindigkeiten
wird in der Gleichung (Gl. 1) durch den Geschwindigkeitsfaktor 5 nach Tabelle 14 bertick-

sichtigt.
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Tabelle 14: Geschwindigkeitsfaktor 5 fiir Stralenbahnen

Spalte A B C
Zeile |Schallquellenart Teilquelle Geschwindigkeitsfaktor b
m fiir Oktavband-Mittenfrequenz, in Hz
631 125|250 | 500 |1 000{2 000|4 000 |8 000
1 Fahrgeriusch von
Niederflur- und 1,2 0| 0 | -5 5 20 15 15 20
Hochflurfahrzeugen
2 Fahrgeriusch von 1,2 151 10 | 20 | 20 | 30 25 25 20
U-Bahn-Fahrzeu-
gen
3 Aggregatgeriusche 3,4 -10

Festlegung zu Tabelle 14, Zeile 3:

Hochflurfahrzeuge haben teilweise auch Aggregate (z. B. Klimaanlage fiir den Fahrgastraum)
auf dem Dach. Sofern fiir solche Fahrzeuge ein spezielles Datenblatt vorhanden ist, bildet die-
ses die Berechnungsgrundlage.

ANMERKUNG zu Tabelle 14, Zeile 1 und 2:

Die Geschwindigkeitsfaktoren sind bauartbedingt. GroBBe Geschwindigkeitsfaktoren b bewir-
ken gegeniiber der Bezugsgeschwindigkeit von 100 km/h hohe Abschlédge fiir bauartbedingt
langsame Fahrzeuge.

5.3.2 Fir die Berechnung anzusetzende Geschwindigkeit

Grundsatzlich wird auf allen Strecken mit der zuldssigen Streckenhdchstgeschwindigkeit ge-
rechnet. Ist die Fahrzeughochstgeschwindigkeit niedriger als die Streckenhdchstgeschwindig-
keit, ist die Fahrzeughochstgeschwindigkeit anzusetzen. Ist die Streckenhdchstgeschwindig-
keit geringer als 50 km/h, wird ersatzweise mit einer Geschwindigkeit von v = 50 km/h ge-
rechnet. Es sind folgende Lingen zu beriicksichtigen:

- Weichen: Weichenldnge plus je 25 m davor und dahinter

- Kreuzungen: Lange der Kreuzung plus je 25 m davor und dahinter

- Haltestellen an Strecken: Bahnsteigldnge plus je 25 m davor und dahinter
Ausgenommen sind Strecken mit dauerhaft v < 30 km/h (z. B. Langsamfahrstellen und Ful3-
gangerbereiche), sofern es sich um Streckenabschnitte mit » > 200 m und Bereiche ohne

Weichen, Haltestellen oder Kreuzungen handelt. In diesen Fillen wird mit einer Geschwin-
digkeit von v =30 km/h gerechnet.
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ANMERKUNG 1: Die erhdhten Schallemissionen an Gleisbogen mit kleinen Radien, Wei-
chen und Kreuzungen, an Isolier- und SchweiBsto3en, an Beschleunigungs- und Bremsstre-
cken sowie an Haltestellen werden durch eine angenommene Geschwindigkeit beriicksichtigt,
die in diesen Bereichen hoher ist als die tatsdchlich gefahrene Geschwindigkeit. Hierdurch
werden auch die fiir Haltestellen typischen Gerdusche wie z. B. tonhaltige Anfahr- und
Bremsgerédusche, TiirschlieBgerdusche und Kommunikation von Fahrgésten beriicksichtigt.

Werden in Gleisbogen mit Radien » <200 m keine wirksamen Schallminderungsmafinahmen
zur Reduzierung der Kurvengerdusche getroffen, ist — zusétzlich zur Annahme der ersatz-
weise angenommenen Geschwindigkeit von v = 50 km/h — der Pegel der lingenbezogenen
Schallleistung von Rollgerduschen nach der Gleichung (GI. 1) wegen der besonderen Auffil-
ligkeit des Kurvengerdausches um K =4 dB zu erhohen.

ANMERKUNG 2: Wirksame Schallminderungsmaflnahmen koénnen z. B. BehandlungsmaS-
nahmen am Schienenkopf und Radabsorber sein. Spurkranzschmiereinrichtungen kénnen ei-
nen Beitrag zur Minderung der typischen Gerdusche in Gleisbdgen leisten, sie verhindern je-
doch nicht vollstindig das Auftreten dieser Gerédusche.

54 Fahrbahnarten

Die in Beiblatt 2 aufgefiihrten akustischen Kenndaten gelten fiir Fahrzeugarten auf Schwel-
lengleisen im Schotterbett und fiir ein durchschnittlich gepflegtes Rad-Schiene-System. Fiir
andere Fahrbahnarten sind aufgrund der Schienen- und Radrauheit fiir die Teilquellen 1 und 2
Pegelkorrekturen nach Tabelle 15 vorzunehmen.

ANMERKUNG: Schwellengleise im Schotterbett schlieen Beton-, Holz- und Stahlschwellen
ein.



Drucksache 18/2849 -50-— Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

Tabelle 15: Pegelkorrekturen c1 fiir andere Fahrbahnarten im Vergleich zum

Schwellengleis im Schotterbett

Spalte A B C
Zeile Fahrbahnart Anwen- Pegelkorrekturen cl in dB
("}"lclelillg fiir Oktavband-Mittenfrequenz, in Hz
quelle | 63 | 125 | 250 | 500 |1 000 |2 000 |4 000 |8 000
m
1 Straflenbiindiger
Bahnkoérper und 1,2 2 3 2 5 8 4 2 1
feste Fahrbahn
2 Begriinter Bahn-
korper — Gleis-
eindeckung mit 1,2 -2 4 -3 -1 -1 -1 -1 -3
tiefliegender Ve-
getationsebene
3 Begriinter Bahn-
korper — Gleis-
eindeckung mit 1,2 1 -1 =3 —4 —4 -7 -7 -5
hoch liegender
Vegetationsebene

Festlegungen zu Tabelle 15:

Bei Bahniibergéngen im Bereich von Schwellengleisen im Schotterbett oder im Bereich von
Fahrbahnarten nach den Zeilen 2 und 3 ist die Pegelkorrektur ~ nach Zeile 1 fiir Teilstiicke,
die der 2-fachen Stralenbreite entsprechen, anzusetzen; Pegelkorrekturen fiir andere Fahr-

bahnarten sind nicht zusétzlich zu beriicksichtigen.

5.5 Briicken und Viadukte

Bei der Uberfahrt eines Zuges iiber eine Briicke ist die Schallemission des Briickeniiberbaus
durch eine Korrektur, die auch die Belédstigung aufgrund tieffrequenter Gerduschanteile ent-
hélt, zu beriicksichtigen. Die Korrektur wird als ,.kombinierte Briicken- und Fahrbahn-
Korrektur Kpp angegeben, da sie neben der Schallabstrahlung der Briicke auch den Einfluss
der Fahrbahn auf der Briicke enthilt. Eine Korrektur fiir die Fahrbahnart nach Tabelle 15 ist

daher nicht zusatzlich anzusetzen.
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MaBnahmen, die zu einer Minderung der Schallabstrahlung einer Briicke fiihren, werden
durch einen Abschlag — die Korrektur K,,, — beriicksichtigt und sind als Schallminderungs-

mafBnahme, nicht als Anderung der Briicken- oder Fahrbahnart anzusetzen. Fiir die gebriuch-
lichsten Briicken- und Oberbau-Typen sind die Pegelkorrekturen K in Tabelle 16 angegeben.
Abweichungen von Tabelle 16 sind nur nach Festlegung durch die zustédndige Behorde nach §
5 Absatz 2 zu beriicksichtigen. Die Korrektur erfolgt fiir die lichte Weite der Briicke zwischen
den Widerlagern zuziiglich auf jeder Seite 2 m. Die Pegelkorrekturen gelten fiir die Teilquel-
len 1 und 2 der Tabelle 13. Fiir die anderen Teilquellen m ist K = 0 anzusetzen. Korrekturen
fiir Fahrbahnarten nach Tabelle 15 Zeile 1 bis 3 sind nicht anzusetzen.

Tabelle 16: Korrekturen Kzpund K;,, fiir Briicken und Viadukte

Spalte A B C
. . Kpr Kim
Zeile |Briicken- und Fahrbahnart
dB dB
1 Briicken mit stiihlernem Uberbau, Gleise direkt aufgelagert 12 —6
2 Briicken mit stiihlernem Uberbau und Schwellengleis im 6 -3
Schotterbett
3 Briicken mit stiihlernem Uberbau oder massiver Fahrbahn- 4 -
platte, Gleise in Straflenfahrbahn eingebettet (Rillenschiene)
4 Briicken mit massiver Fahrbahnplatte oder mit besonderem 3 -3
stihlernen Uberbau, Gleise auf Schwellengleis im Schotter-
bett
5 Briicken mit massiver Fahrbahnplatte, Gleise direkt aufge- 4 -
lagert (feste Fahrbahn)

Festlegungen zu Tabelle 16:

Zeile 1: Schienen sind direkt oder iiber Holzschwellen auf der Briickenkonstruktion befestigt.
Die Abschldge fiir Schallminderungsmafinahmen nach Spalte C sind anzusetzen, wenn zur
Minderung der Schallabstrahlung der Briicke hochelastische Schienenbefestigungen mit den
fiir die vorliegenden Bedingungen geringsten zugelassenen Werten fiir die Stiitzpunktsteifig-

keit verwendet werden.

Spalte C: Die Pegelkorrekturen fiir Lirmminderungsmafnahmen an Briicken mit Schotterbett

(Zeile 2 und 4) sind anzusetzen, wenn zur Minderung der Schallabstrahlung der Briicke Un-
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terschottermatten mit den fiir die vorliegenden Bedingungen geringsten zugelassenen Werten

fiir den Bettungsmodul verwendet werden.

ANMERKUNG zu Tabelle 16, Zeile 3, 4 und 5:

Fahrbahnplatte aus Stahlbeton, Spannbeton, Walztrdger in Beton, Doppelverbundtriger oder
Gewolbebriicke; auch Verbundbriicke aus massiver Betonfahrbahnplatte und stihlernen Brii-
ckenteilen. Der besondere stihlerne Uberbau unterscheidet sich von den in Zeile 2 beschrie-
benen Briicken durch konstruktive Maflnahmen zur Verhinderung von Resonanzen.

Bei einer Schallschutzwand auf einer direkt befahrenen oder einer mit Schotterbett ausgestat-
teten Briicke sind Schallminderungsmafinahmen mit einer Mindestwirksamkeit nach Tabelle

16 Spalte C vorzusehen und in der Berechnung zu berticksichtigen.

6. Schallausbreitung

6.1 Einflussgroflen auf den Ausbreitungswegen

Auf den Ausbreitungswegen des Schalls von einer Punktschallquelle zu einem Immissionsort
ist das Ausbreitungsddmpfungsmall A4 nach folgender Gleichung (Gl. 10) zu beriicksichtigen:

A= Adiv + Aatm + Agr + Abar (Gl 10)

Dabei bezeichnet:

Agiy A durch geometrische Ausbreitung nach Nummer 6.2,

Ayim A durch Luftabsorption nach Nummer 6.3,

Ag, A durch Bodeneinfluss nach Nummer 6.4,

Apar A durch Abschirmung durch Hindernisse nach Nummer 6.5.

Schalldruckpegelerhohungen durch Reflexionen sind nach Nummer 6.6 zu ermitteln, das
Raumwinkelma3 Dg, infolge von Reflexionen, die am Boden nahe der Quelle entstehen, nach

Nummer 3.5.

Unberticksichtigt bleiben nach dieser Anlage
- Pegelminderung durch Bewuchs und

- Schallausbreitung mit Reflexionen hoher als der 3. Ordnung.

ANMERKUNG 1: Die Berechnungsverfahren beschreiben die ausbreitungsgiinstigen Witte-
rungsbedingungen, wie sie bei leichtem Mitwind oder/und leichter Bodeninversion auftreten,
beispielsweise in klaren, windstillen Nachten.
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ANMERKUNG 2: Indizes kg fiir den Abschnitt einer Linienschallquelle oder &, fiir den ei-
ner Flachenschallquelle sind in den Gleichungen der Nummer 6 nicht mitgefiihrt.

6.2 Geometrische Ausbreitung

Die Dampfung der geometrischen Ausbreitung wird fiir die kugelférmige Schallausbreitung
von einer ungerichtet abstrahlenden Punktschallquelle im Freifeld nach folgender Gleichung
(GI. 11) berechnet:

2
Ay, =10 1g(4’;j ] dB (GL. 11).
0

Dabei bezeichnet:

d Laufwegldnge zwischen Punktschallquelle und Immissionsort,
in m,
dg=1m Bezugslinge.
6.3 Luftabsorption

Die Dampfung durch Luftabsorption wéhrend der Schallausbreitung wird nach folgender
Gleichung (Gl. 12) berechnet:
od

A4, ="" Gl. 12).
atm 1000 ( )

Dabei bezeichnet:
o Absorptionskoeffizient der Luft, in dB je 1 000 m fiir jedes Ok-

tavband bei der Bandmittenfrequenz.
Als Standardwerte sind die Absorptionskoeffizienten nach Tabelle 17 anzusetzen.

Tabelle 17: Absorptionskoeffizienten der Luft fiir Oktavbinder

Spalte A B
Zeile |Bezeichnung Oktavband-Mittenfrequenz / , in Hz
1 63 | 125 | 250 | 500 |1 000 |2 000|4 0008000

2 Absorptionskoeffizient o 0,1 0.4 1,0 1,9 3,7 9,7 | 32,8 | 117
in dB je 1000 m
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ANMERKUNG zu Tabelle 17:

Die in dieser Anlage zu verwendenden Absorptionskoeffizienten entsprechen den Angaben
von DIN ISO 9613-2, Akustik — Dampfung des Schalls bei der Ausbreitung im Freien, Teil 2:
Allgemeines Berechnungsverfahren, Ausgabe Oktober 1999, fiir eine Temperatur von 10 °C
und eine relative Luftfeuchte von 70 Prozent.

6.4 Bodeneinfluss

Die Dampfung durch Bodeneinfluss errechnet sich nach dieser Anlage frequenzunabhéngig
nach folgender Gleichung (Gl. 13):
Agr = Agr,B + Agr,W

(GL. 13).

Dabei bezeichnet:

Diampfungsmal} durch Bodenabsorption iiber Boden nach (GI.

gr,B
14),
Ay Dampfungsmal} durch Reflexion iiber Wasser nach (GI. 16).),
A, 5= [4,8 _2h, [17 + 3004, ﬂ dB>0dB (Gl. 14),
’ d d

Dabei bezeichnet:

h = di mittlere Hohe des Laufwegs iiber dem Boden (siehe Bild 4), in m,

(GL. 15)

Abstand zwischen Schallquellenmitte und Immissionsort, in m,

S Flache zwischen Laufweg und Boden, in m?.

ANMERKUNG: Die Schreibweise der Gleichung (Gl. 14) soll angeben, dass nach dem mitt-
leren Teil der Formel negativ berechnete Werte durch 0 dB ersetzt werden.

d,
4,.,= [— 3d—] dB (GL. 16).

p
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Dabei bezeichnet:

d Abschnitt der horizontalen Entfernung zwischen Schallquellen-

mitte und Immissionsort iiber Wasserflachen, in m.

Immissionsort

R
\ / /\>W/ Bodenpmf.//

/////// /////

K7 ///////////////////

Bild 4: Verfahren zur Bestimmung der mittleren Hohe /, = S/d

6.5 Abschirmung durch Hindernisse

Ein Objekt auf dem Ausbreitungsweg zwischen Punktschallquelle und Immissionsort ist als

Hindernis zu beriicksichtigen, wenn es die folgenden Anforderungen erfiillt:

- In der Projektion auf den Grundriss durchquert der Schallstrahl eine oder mehrere
Beugungskanten des Hindernisses (siehe Bild 5),

- die flichenbezogene Masse des Hindernisses betrigt mindestens 10 kg/m?,

- das Hindernis hat eine akustisch geschlossene Oberfliche und

- die Horizontalabmessung /, des Hindernisses senkrecht zur Verbindungslinie zwi-

schen Quelle und Empfanger ist grofer als die Schallwellenldnge 4 bei der Oktav-
band-Mittenfrequenznach folgender Gleichung (Gl. 17):

G+1)>2 (GL. 17).
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Dabei bezeichnet:

A= 34(}m/s Schallwellenlédnge bei der Oktavband-Mittenfrequenz f,,, in m,
m
[, senkrechter Abstand zwischen Verbindungslinie Quelle — Emp-
fanger und 1. Endpunkt des Hindernisses, in m,
[ senkrechter Abstand zwischen Verbindungslinie Quelle — Emp-

fanger und 2. Endpunkt des Hindernisses, in m.

Immissionsort
Aufriss

Grundriss

Bild 5: Schallweg iiber ein Hindernis mit zwei wirksamen parallelen Kanten

Eine Schirmkante, liber die der Schall hinweg gebeugt wird, ist dann als Oberkante zu be-
zeichnen, wenn sie mit der Horizontalen einen Winkel von weniger als 45° bildet. Anderen-
falls wird sie als Seitenkante bezeichnet, um die herum eine seitliche Beugung auftritt. Eine
Oberkante wird als Folge von Geradenstiicken modelliert, eine Seitenkante als eine Gerade.
Bahnsteige, Bahnsteigddcher sowie stehende oder bewegte Reise- bzw. Giiterziige, einzelne
Reise- oder Giiterzugwagen, Stralenbahnen, abgestellte und aufgestapelte Container sowie
andere bewegliche Hindernisse gelten nicht als Hindernisse im Ausbreitungsweg. Fiir nied-

rige Schallschutzwénde 1,0 m > 4,;,, > 0,5 m mit einem Abstand von d <2 m zur nichstge-
legenen Gleisachse ist die Hohe 4, liber der Schienenoberkante fiir die Schallaus-

breitungsberechnung um 30 Prozent zu reduzieren. Bahnsteigkanten sind nicht als Hinder-

nisse zu betrachten.

Die Dampfung des Schalls durch seitliche Beugung um ein Hindernis herum wird nach fol-
gender Gleichung (Gl. 18) berechnet:
A4,.=D.>0dB (GL 18).

bar
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Dabei bezeichnet:

D Abschirmmal nach Gleichung (GI. 21), in dB.

z

Bei der Beugung iiber ein Hindernis wird die Dampfung durch Abschirmung nach folgender
Gleichung (Gl. 19) berechnet:
4,,=D.-D,,—A4,=20dB (GL 19).

bar

Dabei bezeichnet:

D = (3 —%] dB>0dB (Gl. 20)
1m

Pegelkorrektur fiir reflektierende Schallschutzwédnde im Abstand

d,<5m mit absorbierendem Sockel der Hohe 4, tber der

Schienenoberkante, in dB,

Ag, Bodeneinfluss nach der Gleichung (Gl. 13), in dB.

ANMERKUNG 1: Infolge von Gleichung (Gl. 19) beinhaltet die Gleichung (GI. 10) anstelle
der getrennten Ausweisung von 4,,, und 4, zusammenfassend das Abschirmmal} D, — ggf.
mit einer Pegeldifferenz fiir reflektierende Aufsidtze nach der Gleichung (Gl. 20) — zur Be-
schreibung der Schirmwirkung.

ANMERKUNG 2: Die Ausbreitung des Schalls ist fiir die Ausbreitungswege wiiber die Ober-
kante und die Seitenkanten des Hindernisses zu berechnen.

ANMERKUNG 3: D,,, bericksichtigt die Mehrfachreflexion zwischen reflektierender
Schallschutzwand und Wagenaufbau. Zusétzlich sind Reflexionen an der Schallschutzwand
nach Nummer 6.6 zu beriicksichtigen.

ANMERKUNG 4: Die Schreibweise der Gleichungen (GI. 18), (Gl. 19) und (Gl. 20) soll an-
geben, dass nach dem mittleren Teil der Formel negativ berechnete Werte durch 0 dB ersetzt
werden.

ANMERKUNG 5: Bei Abstinden > 5 m zwischen Schallquelle und reflektierender Schall-
schutzwand kann D, ,, vernachldssigt werden.

Das AbschirmmaR D ist nach folgender Gleichung (GI. 21) zu berechnen:
G
D.=101g 3+7C32Kmet dB (GL 21).

Dabei bezeichnet:

C, =40 Abschirmfaktor fiir Bahnstrecken mit Schallquellenarten nach
den Tabellen 5 und 13,
C, =20 Abschirmfaktor fiir flichenhafte Bahnanlagen mit Schallquellen-

arten nach Tabelle 10,
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G =1 Abschirmfaktor fiir Einfachbeugung,
2
I+ (5—)
fiir Mehrfachbeugung (Bild 6 und 7), (GL 22),
N 1, ( 54Y
e
dyd,.d
K,.=¢ S| fir z>0 Gl. 23),
me Xp( 2000m\ 2z ] : (Gl.23)
K, =1 fir z<0 (GL. 24)

Korrekturfaktor fiir meteorologische Einfliisse.

Bei parallelen Beugungskanten gilt:

z=(d,+d, +ef +di> —d (Gl. 25)
Schirmwert als Differenz zwischen den Laufwegldngen des ge-
beugten und des direkten Schalls. Wenn eine Sichtverbindung zwi-
schen Schallquelle und Immissionsort besteht, wird z mit negati-

vem Vorzeichen versehen.

d Abstand von der Punktschallquelle zur (ersten) Beugungs-
kante, in m,

d, Abstand von der (letzten) Beugungskante zum Immission-
sort, in m,

e Laufweglidnge zwischen erster und letzter Schirmkante, in
m,

dy Abstand zwischen Punktschallquelle und Immissionsort,

gemessen parallel zur Beugungskante (siehe Bild 5), in m,

d Laufweglidnge zwischen Quelle und Immissionsort, in m.
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T~ Aufriss
Schallquelle

%
7

7 2007777777

Immissionsort

Grundriss

; e el 4

Bild 6: Beispiel fiir einen Schallweg iiber mehr als zwei maigebliche parallele Beu-
gungskanten; zu vernachlissigende Kanten sind durch x markiert

Die Auswahl der maBgeblichen Beugungskanten erfolgt nach der sogenannten Gummiband-
methode. Kanten, die von einem Gummiband, das von der Punktschallquelle zum Immission-
sort gespannt wird, nicht beriihrt werden, bleiben fiir die Mehrfachbeugung unberiicksichtigt.

Bei nicht parallelen Beugungskanten, d. h. wenn mindestens eine Beugungskante nicht paral-
lel zu den librigen am Gummiband beteiligten Beugungskanten ist, gilt:

z=(d, +d +e) —d (GL. 26).

Schallquelle ¢, & .
J Aufriss
d,
Immissionsort
Grundriss

Bild 7: Beispiel fiir einen Schallweg iiber mehr als zwei mafigebliche nicht parallele

Beugungskanten; zu vernachlissigende Kanten sind durch x markiert
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Mehrfachbeugung wird nur beriicksichtigt, wenn der Weg des gebeugten Schalls, wie in Bild
6 beispielhaft dargestellt, iiber mehrere Kanten fiihrt.

Bei der Festlegung von Schallminderungsmafinahmen sind die akustischen Eigenschaften zur
Schallddmmung und Schallabsorption nach dem Stand der Technik zu beachten.

Das Abschirmmal} D, in einem beliebigen Oktavband sollte bei Einfachbeugung (d. h. bei
diinnen Schallschirmen) nicht grofer als 20 dB und bei Doppelbeugung (d. h. bei dicken
Schallschirmen) nicht grofer als 25 dB angenommen werden.

6.6 Pegelerhohung durch Reflexionen

Bei reflektierenden oder teilweise reflektierenden Schallschutzwénden (z. B. bei Glasaufsét-
zen) sind die reflektierenden oder absorbierenden Eigenschaften der Schallschutzwénde in der
Berechnung durch Spiegelquellen oder Spiegelempfanger zu beriicksichtigen. Zusétzlich
werden die Reflexionen zwischen reflektierender Schallschutzwand und Wagenaufbauten

durch Verminderung der Abschirmwirkung nach der Gleichung (Gl. 20) beriicksichtigt.

Reflexionen werden nach dieser Anlage durch inkohérente Spiegelquellen beriicksichtigt. Am
Boden in Quellnédhe werden sie nach der Gleichung (GI. 9) tliber ein Raumwinkelmal} mit der
Stiarke der Originalquelle verbunden. Reflexionen an Gebduden und Schallschirmen sind fiir
alle Oktavbander nur dann zu berechnen, wenn jede der nachfolgend genannten Anforderun-
gen erfiillt ist:
- Eine geometrische/spiegelnde Reflexion ist, wie in Bild 8 schematisch dargestellt,
konstruierbar.

- Der Schallreflexionsgrad der Hindernisoberflidche ist grofer als p =0,2.
- Die kleinste Abmessung des Reflektors geniigt der folgenden Gleichung (Gl. 27):

(GL. 27).
Dabei bezeichnet:
Lin kleinste Abmessung des Reflektors, in m,
p Winkel zwischen der Verbindungslinie Quelle zu Immissionsort

und der Reflektornormalen,
340 m/s
I

A

Schallwellenlidnge bei der Oktavband-Mittenfrequenz f,,, in m,

d Laufweg des Schalls von der Punktschallquelle Q zum Reflektor

N

R, inm,
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or Laufweg des Schalls vom Reflektor R zum Immissionsort IO, in

m.

10,
" Hindernis

\
AY e
()/
PR
AY

Bild 8: Spiegelreflexion an einem Hindernis

Der A-bewertete Schallleistungspegel der Spiegelschallquelle Ly 4;,, ist nach folgender Glei-

chung (Gl. 28) zu berechnen:
LWA,im = LWA+ Dp +D1r (Gl 28)

Dabei bezeichnet:

Ly 4 A-bewerteter Schallleistungspegel nach den Gleichungen (Gl. 7)
und (GL. 8), in dB,
D, Absorptionsverlust fiir Reflexionen an der Wandoberflache nach

Tabelle 18, in dB,
Richtwirkungsmall der Punktschallquelle in der Richtung des

r

Spiegelschallempfangers (siehe Gleichung (Gl. 8)), in dB.
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Die Frequenzabhingigkeit von Absorptionsverlust und Richtwirkungsmal} bleibt in dieser

Anlage unberiicksichtigt.

Tabelle 18: Absorptionsverlust an Winden

Spalte A B
Zeile | Wandoberfliche Absorptionsverlust D,
in dB
1 |Ebene und harte Winde 0
2 | Gebiudewinde mit Fenstern und kleinen Anbauten 1
3 | Absorbierende Schallschutzwinde 4
4 | Hoch absorbierende Schallschutzwéinde 8

ANMERKUNG zu Zeile 1: z. B. gekachelte Stiitzwiande, glatte Betonoberflachen.

Direkte und reflektierte Beitrige werden getrennt ermittelt. Fiir Spiegelquellen sind die
Démpfungsterme nach der Gleichung (Gl. 10) sowie D, und D;, nach der Gleichung (Gl.
28) entsprechend dem Ausbreitungsweg des reflektierten Schalls zu bestimmen. Es sind Re-
flexionen bis einschlieBlich der 3. Ordnung zu berechnen.

7. Berechnung der Schallimmission

Die Schallimmission an einem Immissionsort wird als dquivalenter Dauerschalldruckpegel
L pAeg fur den Zeitraum einer vollen Stunde errechnet: Er wird gebildet durch energetische

Addition der Beitrdge von
- allen Teilschallquellen in Oktavbidndern mit Mittenfrequenzen von 63 Hz bis
8 000 Hz,
- allen Hohenbereichen /4,
- allen Teilstiicken kg,
- allen Teilflichen kr und

- allen Ausbreitungswegen w.

An Strecken der Eisenbahn und Stra3enbahn sind Summationen der Schalldruckpegel nach
folgender Gleichung (Gl. 29) durchzufiihren:
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LpAeq _ 10 1g ( Z 10 0’1(LWAq_f',hka +D[,ks,w+D_Q,kS _Af’h,ks,w)] dB (Gl 29).
fhkg.w

Dabei bezeichnet:

f Zihler fiir Oktavband,
h Zahler fir Hohenbereich,
kg Zihler fiir Teilstlick oder einen Abschnitt davon,

Zahler fiir unterschiedliche Ausbreitungswege,

Ly s, A-bewerteter Schallleistungspegel der Punktschallquelle in der
Mitte des Teilstiicks kg, der die Emission aus dem Hohenbereich
h angibt nach der Gleichung (Gl. 6), in dB,

Dy Richtwirkungsmal fiir den Ausbreitungsweg w nach der Glei-
chung (Gl. 8), in dB,
Dq Raumwinkelmaf nach der Gleichung (Gl. 9), in dB,
LY
Ap gk Ausbreitungsddmpfungsmall im Oktavband f im Hohenbereich
h vom Teilstlick klangs des Weges w nach der Gleichung (GL.
10), in dB.

An Rangier- und Umschlagbahnhdfen sind Summationen der Energie unter Beriicksichtigung
der Gleichungen (GL. 3), (Gl. 4) und (Gl. 7) vorzunehmen:

Z 10 GraractDo~Apnin) o
fhiiw
_ 0.1 (Lys s s x5 +Porkg A kg )
L, r=101g f%;io +| dB (G130,
z 10 0.1CLwa 1 ke + Loy e ~As e )
| S ook w i
Dabei bezeichnet:
R Index fiir Rangierbahnhof,
f Zihler fuir Oktavband,
h Zihler fir Hohenbereich,
i Zihler fiir Punktschallquellen,
kg Zihler fiir Teilstiick,

kr Zahler fur Teilflache,
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w Zahler fiir Ausbreitungsweg,

Ly g1 A-bewerteter Schallleistungspegel der Punktschallquelle  nach
der Gleichung (Gl. 4), in dB,

Ly 4 hkg A-bewerteter Schallleistungspegel des Teilstlicks kg nach der
Gleichung (Gl. 7), in dB,

Ly gfnip A-bewerteter Schallleistungspegel der Teilfliche kr nach der
Gleichung (Gl. 8), in dB,

Dq Raumwinkelmal nach der Gleichung (Gl. 9), in dB,

A fow Ausbreitungsddmpfungsmall im Oktavband f ldngs des Weges

w nach der Gleichung (Gl. 10), in dB.

8. Beurteilungspegel
8.1 Aquivalenter Dauerschalldruckpegel in Beurteilungszeitriumen

Liegen die Verkehrsmengen als Gesamtangaben iiber die gemal3 § 4 Absatz 1 Satz 2 maf3geb-
lichen Beurteilungszeitrdume Tag (16 Stunden) bzw. Nacht (8 Stunden) vor, sind diese Ver-
kehrsmengen auf mittlere Verkehrsmengen je Stunde fiir diese Zeitrdume umzurechnen. Die
dquivalenten Dauerschalldruckpegel werden daraus nach der Gleichung (Gl. 29) und der
Gleichung (GIl. 30) berechnet und fiir Strecken der Eisenbahn und Straenbahn mit
L, deqTag> Lp aeqNachi bzw. fir Rangier- und Umschlagbahnhdfe mit L, 4oq 7007 >
L, 4eq,Nachi,r Dezeichnet.

Liegen die Verkehrsmengen getrennt fiir jede Stunde in dem Beurteilungszeitraum vor, so
sind die dquivalenten Dauerschalldruckpegel fiir den Beurteilungszeitraum Tag und fiir den
Beurteilungszeitraum Nacht nach den folgenden Gleichungen (GI. 31) und (GI. 32) zu ermit-
teln:

18 o1z
Lp,Aeq,Tag ZIOIg E 210 Topdeat 1 dB (Gl 31),
T=1

138
LP,Aeq,Nacht = IOIg[g Z 100’1 Epeay J dB (GL. 32).
N=1
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Dabei bezeichnet:

T Zahler fiir volle Stunden des Beurteilungszeitraums Tag (6 Uhr
bis 22 Uhr),
N Zidhler fiir volle Stunden des Beurteilungszeitraums Nacht
(22 Uhr bis 6 Uhr).
8.2 Beurteilungspegel fiir Eisenbahnen

8.2.1 Strecken
An einem Immissionsort, der durch Gerdusche von einer Strecke fiir Eisenbahnen mit oder
ohne Bahnhofe, Haltestellen oder Haltepunkte betroffen ist, wird der Beurteilungspegel nach
§ 4 Absatz 1 Satz 2 getrennt flir den Beurteilungszeitraum Tag (6 Uhr bis 22 Uhr) und den
Beurteilungszeitraum Nacht (22 Uhr bis 6 Uhr) nach folgenden Gleichungen (GlI. 33) und (GI.

34) berechnet:
Lr,Tag = Lp,Aeq,Tag + KS (Gl 33),
Lr,Nacht = Lp,Aeq,Nacht + KS (Gl 34)

Dabei bezeichnet:

L Beurteilungspegel fiir den Beurteilungszeitraum Tag (6 Uhr bis

22 Uhr), in dB,
Ly Nache Beurteilungspegel fiir den Beurteilungszeitraum Nacht (22 Uhr

bis 6 Uhr), in dB,

dquivalenter Dauerschalldruckpegel von Strecken, in dB,

r,Tag

L L

p,Aeq,Tag >

K¢ =-5dB Pegelkorrektur Stralle — Schiene nach Nummer 2.2.18.

p,Aeq,Nacht

Pegelkorrekturen fiir ton-, impuls- oder informationshaltige Gerdusche sind in der Berech-
nung der Schallemission enthalten und werden bei der Bildung des Beurteilungspegels nicht

gesondert angesetzt.

Zum Vergleich mit den Immissionsgrenzwerten nach § 2 sind die Beurteilungspegel L, 7,,
und L, y,cn auf ganze dB aufzurunden. Im Fall des § 1 Absatz 2 Nummer 2 ist erst die Diffe-

renz des Beurteilungspegels aufzurunden.
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8.2.2 Rangier- und Umschlagbahnhofe
An einem Immissionsort, der durch Gerdusche von einem Rangier- oder Umschlagbahnhof
sowie von Eisenbahnstrecken betroffen ist, wird der Beurteilungspegel gemal3 § 4 Absatz 1
Satz 2 getrennt fiir den Beurteilungszeitraum Tag (6 Uhr bis 22 Uhr) und den Beurteilungs-
zeitraum Nacht (22 Uhr bis 6 Uhr) nach folgenden Gleichungen (GI. 35) und (Gl. 36) berech-

net:

L — IOIg[looale,Aeq,Tag,R +100’1(LP,Aeanag+KS)] dB (Gl 35)’

r,lag

Ly Nache = 101g[10°’1LP’Aeq’N“'”’R T 100’1(LP’A%NM'"+K3)] dB (Gl. 36).

Dabei bezeichnet:

L Beurteilungspegel fiir den Beurteilungszeitraum Tag

(6 Uhr bis 22 Uhr), in dB,

Ly Nache Beurteilungspegel fiir den Beurteilungszeitraum Nacht
(22 Uhr bis 6 Uhr), in dB,

L, seqrag.R> Lp segNacher ~ @quivalenter Dauerschalldruckpegel aus dem Bereich

r,Tag

des Rangier- oder Umschlagbahnhofs, in dB,

L dquivalenter Dauerschalldruckpegel aus dem Bereich

p,Aeq,Tag > Lp,Aeq,Nacht
durchgehender Streckengleise, in dB,

K¢ =-5dB Pegelkorrektur Strafle — Schiene im Sinne von Nummer

2.2.18 (gilt nicht fiir ein- und ausfahrende Ziige und
Rangierfahrten).

Pegelkorrekturen fiir ton-, impuls- oder informationshaltige Gerdusche werden nicht geson-

dert angesetzt. Solche Korrekturen sind in der Schallemission enthalten.

Zum Vergleich mit den Immissionsgrenzwerten nach § 2 sind die Beurteilungspegel L, 7,
und ZL; i auf ganze dB aufzurunden. Im Fall des § 1 Absatz 2 Nummer 2 ist erst die Diffe-

renz des Beurteilungspegels aufzurunden.

8.3 Beurteilungspegel fiir Stralenbahnen

An einem Immissionsort, der durch Gerdusche von einer Strecke fiir Stral3enbahnen betroffen

ist, wird der Beurteilungspegel nach § 4 Absatz 1 Satz 2 getrennt fiir den Beurteilungszeit-
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raum Tag (6 Uhr bis 22 Uhr) und den Beurteilungszeitraum Nacht (22 Uhr bis 6 Uhr) nach
folgenden Gleichungen (Gl. 37) und (GI. 38) berechnet:

Lr,Tag = Lp,Aeq,Tag + KS (Gl 37),
Lr,Nacht = Lp,Aeq,Nacht + KS (Gl 38)

Dabei bezeichnet:

L, 1ag Beurteilungspegel fiir den Beurteilungszeitraum Tag (6 Uhr bis
22 Uhr), in dB,

Ly Nachi Beurteilungspegel fiir den Beurteilungszeitraum Nacht (22 Uhr
bis 6 Uhr), in dB,

L, teqtag> Lposegnaen 8quivalenter Dauerschalldruckpegel von Strecken, in dB,

K¢=-5dB Pegelkorrektur zur Berilicksichtigung der geringeren Storwirkung

des Schienenverkehrslarms gegeniiber dem StraBlenverkehr nach
Nummer 2.2.18.

Pegelkorrekturen fiir ton-, impuls- oder informationshaltige Gerdusche sind in der Berech-
nung der Schallemission enthalten und werden bei der Bildung des Beurteilungspegels nicht
gesondert angesetzt (siche Nummer 4.9). Die Regelungen nach § 43 Absatz 1 Satz 2 und 3

des Bundes-Immissionsschutzgesetzes in der Fassung vom 12. Juli 2013 bleiben unbertihrt.

Zum Vergleich mit den Immissionsgrenzwerten nach § 2 sind die Beurteilungspegel L, r

und L,y auf ganze dB aufzurunden. Im Fall des § 1 Absatz 2 Nummer 2 ist erst die Diffe-

renz des Beurteilungspegels aufzurunden.

9. Beriicksichtigung von abweichender Bahntechnik und von schalltechnischen Innova-

tionen

9.1 Messtechnische Ermittlung der Emissionsdaten von abweichender Bahntech-
nik und von schalltechnischen Innovationen

9.1.1 Fahrzeuge
Der Nachweis von schalltechnischen Innovationen an Fahrzeugeinheiten hat nach folgenden
Maligaben zu erfolgen: Die Schallemissionen solcher Fahrzeugeinheiten sind zu ermitteln
durch Vorbeifahrtmessungen auf einem Schwellengleis und Standmessungen nach DIN EN
ISO 3095:2013-11, Akustik — Bahnanwendungen — Messung der Gerduschemissionen von
spurgebundenen Fahrzeugen (ISO 3095:2013); Deutsche Fassung EN ISO 3095:2013, unter
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Beriicksichtigung der zusétzlichen Messanforderungen der Entscheidung 2008/232/EG der
Kommission vom 21. Februar 2008 iiber die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat
des Teilsystems ,.Fahrzeuge™ des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems (be-
kannt gemacht unter Aktenzeichen K(2008) 648) (ABI. L 84 vom 26. Mirz 2008, S. 132)
(TSI) fiir Eisenbahnen und VDV-Schrift 154 Geriusche von Schienenfahrzeugen des Offent-
lichen Personen-Nahverkehrs (OPNV), November 2011 fiir StraBenbahnen. Die Vorbeifahrt-

messungen sollen nach mindestens drei Betriebsbremsungen durchgefiihrt worden sein.

ANMERKUNG 1: Es koénnen Ergebnisse von Messungen genutzt werden, die aus anderen
Griinden ohnehin durchgefiihrt worden sind, wie z. B. im Rahmen der Zulassung neuer in-
teroperabler Fahrzeuge von Eisenbahnen nach Entscheidung 2008/232/EG der Kommission
oder von StraBenbahnen nach VDV-Schrift 154 bzw. im Ausland ermittelte Emissionsdaten.

ANMERKUNG 2: In Sonderfillen kann die Anwendung von Richtmikrofonen oder einer Ar-
ray-Messtechnik zur Erfassung von einzelnen Schallquellen zweckmiBig sein.

ANMERKUNG 3: Schalltechnische Innovationen konnen geringere oder hdhere Schall-
emissionen als die in dieser Anlage geregelte Technik hervorrufen. Hohere Schallemissionen
konnen z. B. durch schnellere Hochgeschwindigkeitsziige, zugkriftigere Lokomotiven oder
auch éltere, importierte Eisenbahntechnik oder Stralenbahntechnik auftreten.

Die Ergebnisse der Vorbeifahrtmessungen sind fiir die Hochstgeschwindigkeit im Regelver-

kehr rechnerisch aufzuteilen auf Beitrdge von

- Rollgerduschen,

- aerodynamischen Gerduschen (nur fiir Eisenbahnen),
- Aggregatgerduschen,

- Antriebsgerduschen und

- Fahrgerduschen (nur Straenbahnen).

Dazu dienen Angaben von Pegeln der auf eine Lange von 100 km bezogenen A-bewerteten
Schallleistung in den acht Oktavbandern mit Mittenfrequenzen von 63 Hz bis 8§ 000 Hz. So-
fern nicht durch Standmessungen und besondere Messungen — z. B. hinter einem Schall-
schirm, mit einem Richtmikrofon oder im Windkanal — bekannt, sind die Gerduschemissions-
daten fiir aerodynamische Gerdusche, Aggregate- und Antriebsgerdusche fiir die gemil Bei-
blatt 1 oder Beiblatt 2 zugeordnete Fahrzeugart in dem jeweiligen Hohenbereich der Emission
zu libernehmen.

ANMERKUNG 4: Ergibt beispielsweise die Vorbeifahrtmessung einer V-Lok bei der Ge-
schwindigkeit v im Abstand 4 in der Hohe # iiber SO im Oktavband f einen A-bewerteten
Einzelereignispegel L, , und die Messung der Abgasgeriusche im Stand bei gleicher Motor-
leistung einen Schallleistungspegel Ly 4,q44,, S0 Wird — unter Berticksichtigung von Emissi-
onswerten der aerodynamischen und Antriebsgerdusche sowie von Aggregatgerduschen, die

zusitzlich zum Abgasgerdusch nach dem Einzelblatt fiir V-Loks bei der Geschwindigkeit v
auftreten — das Rollgerdusch auf sehr glatten Schienen nach folgender Gleichung ermittelt:
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aA,Z,FZ + AaszjFZ = LEA,f,FZ _bf,Q lg[VleB + IOIg[Z;T—deB -36dB+
0 0
- (Gl. 39),
+10lg|1- T 10 Braramrtes) | YT _do gl gp
hom' ) 27d

Dabei bezeichnet:

a4 F: A-bewerteter Summenschallpegel der ldngenbezogenen Schallleistung bei
der Bezugsgeschwindigkeit v, = 100 km/h auf Schwellengleis fiir das
Rollgerdusch aufgrund der Radrauheit (Teilquelle m = 2), in dB,

Aay, s Pegeldifferenz der ldngenbezogenen Schallleistung bei der Bezugsge-

schwindigkeit v, = 100 km/h auf Schwellengleis fiir das Rollgerdusch
aufgrund der Radrauheit (Teilquelle m = 2), im Oktavband £, in dB,

Liyg s A-bewerteter Einzelereignispegel je Oktavband, in dB,

bso Geschwindigkeitsfaktor fiir Rollgerdusche (Teilquelle m = 2) nach
Tabelle 6,

v Geschwindigkeit wihrend der Vorbeifahrt, in km/h,

vo= 100 km/h Bezugsgeschwindigkeit,

Ly 4, bt F= A-bewerteter Oktav-Schallleistungspegel anderer Teilquellen, in dB,
by w Geschwindigkeitsfaktor fiir andere Teilquellen nach Tabelle 6,
m' Zahler fiir Teilquellen ohne m = 2.

Der Ausdruck unter dem Summenzeichen darf hochstens den Wert 0,5 annehmen, um eine
Fremdgerduschkorrektur zuzulassen. Die Zahlenwerte 36 und 44 gelten als Ndherungen fiir

Abstinde d von 5 m bis 10 m.
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Tabelle 19: Abschitzung der schienenrauheitsbedingten Emission
(Teilquelle m =1)

Spalte A B C
Zeile | Fahrflichenzustand der Schie- | Energetischer Bei- Pegeldifferenz zur
nen trag zur Gesamte- Radrauheit
mission (Teilquelle m =2)
1 |Sehr glatt 0% -20 dB
2 | Glatt, Grenzwert nach TSI 20 % -7 dB
bzw. VDV 154
3 Glatt, Grenzwert nach DIN EN 40 % -4 dB
ISO 3095:2013

Die Rollgerdusche sind auf radrauheits- und schienenrauheitsbedingte Emissionen aufzuspal-

ten. Dazu sind nachfolgende drei Verfahren zuldssig:

a) Die Messungen wurden auf sehr glatten Schienen durchgefiihrt, deren Fahrflaichenzustand
jedoch nicht gemessen wurde. Dann wird die Rollgerduschemission allein dem Fahrzeug
zugeordnet (siehe Zeile 1 von Tabelle 19).

b) Die Messungen wurden auf glatten Schienen mit nachgewiesenem Fahrfldchenzustand
durchgefiihrt. Dann wird nach Tabelle 19 eine Abschitzung der schienenrauheitsbeding-
ten Emission vorgenommen. Der verbleibende Beitrag zur Gesamtemission, wenigstens
aber 50 Prozent der Energie entsprechend einer Pegeldifferenz zur Radrauheit von —3 dB,
wird dem Fahrzeug zugeordnet. Dies stellt den Regelfall dar.

c¢) In begriindeten Ausnahmefillen und fiir StraBenbahnen diirfen Messungen herangezogen
werden, die auf Schienen mit unbekanntem Fahrflichenzustand durchgefiihrt wurden.

Dann sind energetisch gleiche Beitrdge von Rad- und Schienenrauheiten anzunehmen.

Das Verfahren nach Buchstabe ¢ darf nicht fiir Fahrzeuge mit Grauguss-Klotzbremsen ange-

wendet werden.

ANMERKUNG 5: Fiir Fahrzeuge ist allein die radrauheitsbedingte Emission von Interesse.
Sie kann fiir Schienen mit gutem Fahrflichenzustand nach Verfahren nach Buchstabe a um
bis zu 3 dB hoher bestimmt werden als nach Verfahren nach Buchstabe ¢, wihrend das Ver-
fahren nach Buchstabe b im Mittelfeld liegt. Messungen an Schienen mit schlechterem Fahr-
flichenzustand liefern nach den drei Verfahren in der Regel unbeabsichtigt hohe radrauheits-
bedingte Emissionswerte. Die schienenrauheitsbedingte Emission wird aus den Beibléttern 1
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bis 3 fiir die zugeordnete Fahrzeugart iibernommen. Fiir die radrauheitsbedingte Emission
sind vorzugsweise Messergebnisse nach Verfahren nach Buchstabe b zu verwenden.

ANMERKUNG 6: Die Messergebnisse konnen unabhéngig von Grenzwerten fiir Emissions-
daten nach der Entscheidung 2008/232/EG der Kommission fiir Eisenbahnen und VDV-
Schrift 154 fiir Stralenbahnen herangezogen werden. Allerdings kann fiir Neufahrzeuge an-
genommen werden, dass die Grenzwerte nicht iiberschritten werden.

Die Ergebnisse flir die radrauheitsbedingte Emission sind zur Umrechnung auf den durch-
schnittlichen Betriebszustand mit einem Zuschlag zu versehen, der nach Tabelle 20 von den
Messbedingungen abhingt.

ANMERKUNG 7: Die Zuschldge wurden aus Erfahrungswerten zur Streuung von Messer-
gebnissen in einer Datenbank abgeschétzt.

Tabelle 20: Zuschlige zur Umrechnung auf den durchschnittlichen Betriebszustand in

Abhiingigkeit von den Messbedingungen

Spalte A B C D
Zeile 1 Messort, 3 Messorte, 1 Messort
Mittelwert iiber | Mittelwert iiber (z. B. TSI, VDV
verschiedene Fz, | verschiedene Fz, 154),
in dB in dB Mittelwert iiber
gleiche Fz,
in dB
1 Fahrzeuge mit 2 0 3
Scheibenbrem-
sen
2 Fahrzeuge mit 2 1 4
Verbundstoff-
Klotzbremsen
3 Fahrzeuge mit 3 2 5
Grauguss-Klotz-
bremsen

Wurden die Messungen nicht auf einem Schwellengleis (im Schotterbett) durchgefiihrt, son-
dern auf einer anderen Fahrbahn, sind bei der Aufteilung der Rollgerdusche die Pegelkorrek-

turen fiir Fahrbahnarten nach Tabelle 7 bzw. 15 anzuwenden.
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9.1.2 Komponenten von Fahrzeugen
Die Schallemission einer Fahrzeugkomponente als schalltechnische Innovation zu einer be-
reits geregelten Fahrzeugkategorie ist im Vergleich mit der Schallemission von Teilquellen
bestehender Fahrzeuge (sieche Tabelle 5 und 13 Spalte D Beiblatt 1 und 2) zu erfassen und zu
beurteilen. Dazu sind vor dem Nachweis vorab Messungen durchzufiihren, aus denen sich ein
mafgeblicher Beitrag der Komponente ableiten ldsst. Als maf3geblich gilt ein Beitrag, der im
Pegel hochstens um 3 dB unter dem Messwert fiir das Gesamtgerdusch liegt. Messungen nach
DIN EN ISO 3095, Ausgabe November 2013 oder Sondermessungen — z. B. hinter einer Ab-

schirmwand oder mit einem Richtmikrofon — sind zu beschreiben.

ANMERKUNG: Fiir hoch liegende Quellen wird empfohlen, hinter einer Abschirmwand oder
mit einem Richtmikrofon gewonnene Messergebnisse heranzuziehen.

9.1.3 Komponenten von Rangier- und Umschlagbahnhofen
Die Schallemission einer Komponente als schalltechnische Innovation ist im Vergleich mit
der Schallemission von bestehenden Teilquellen (siehe Tabelle 10 und Beiblatt 3) zu erfassen
und zu beurteilen. Dazu sind vor dem Nachweis vorab Messungen durchzufiihren, aus denen
sich ein maBgeblicher Beitrag der Komponente ableiten ldsst. Als maB3geblich gilt ein Beitrag,
der im Pegel hochstens um 3 dB unter dem Messwert flir das Gesamtgerdusch liegt. Die Mes-

sungen sind zu beschreiben.

9.1.4 Fahrbahnen
Abweichende Bahntechnik und schalltechnische Innovationen an Fahrbahnen umfassen zum
Beispiel die Steife der Schienenbefestigung oder eine bessere Absorptionseigenschaft der
Fahrbahn. Sie sind im Vergleich mit bekannten Fahrbahnen &hnlicher Bauart nach den Tabel-
len 7 und 15 bei Betrieb mit gleichen Fahrzeugen zu erfassen und zu beurteilen. Die Emissio-
nen sind durch Vorbeifahrtmessungen nach DIN EN ISO 3095, Ausgabe November 2013, un-
ter Bedingungen, bei denen das Rollgerdusch iiberwiegt, zu ermitteln. Durch besondere Prii-
fung der Rad- und Schienenfahrflichen ist sicherzustellen, dass die resultierenden Fahrflé-
chenrauheiten im Wellenlédngenbereich, der nach Entscheidung 2008/232/EG der Kommissi-
on und VDV-Schrift 154 zu beachten ist, bei den Vergleichsmessungen sich in Oktavbéndern

um nicht mehr als 1 dB unterscheiden.

Vorzugsweise ist fiir die Vergleichsmessung ein Messfahrzeug einzusetzen, dessen Radfahr-
flichen glatt gegeniiber den Schienenfahrfldchen sind. Dann beschréinkt sich die Priifung auf
die vergleichbare Rauheit der Schienenfahrflichen von konventionellen und neuartigen Fahr-
bahnen. Alternativ kann ein Messfahrzeug mit unverédndert hoher Fahrflaichenrauheit der Ra-

der eingesetzt werden. Dann ist nur die Einhaltung eines zuldssigen Grenzwerts fiir die Fahr-
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flichenrauheit der Schienen zu priifen, um sicherzustellen, dass bei Vergleichsmessungen von

konventionellen und neuartigen Fahrbahnen der Einfluss der Schienenrauheit klein bleibt.

9.1.5 Briicken
Neuartige Briicken konnen sich als schalltechnische Innovationen durch besondere Konstruk-
tionen des Briickeniiberbaus oder Schallminderungsmafinahmen auszeichnen. Sie sind im
Vergleich mit bekannten Briicken dhnlicher Bauart nach den Tabellen 9 und 16 bei Betrieb
mit gleichen Fahrzeugen zu erfassen und zu beurteilen. Die Emissionen sind durch Vorbei-
fahrtmessungen an der Briicke und an der anschlieBenden freien Strecke unter Bedingungen,
bei denen das Rollgerdusch iiberwiegt, zu ermitteln. Es ist der unbewertete Schalldruckpegel
zu ermitteln. Durch besondere Priifung der Rad- und Schienenfahrflichen ist sicherzustellen,
dass die resultierenden Fahrflichenrauheiten im Wellenldngenbereich, der nach Entscheidung
2008/232/EG der Kommission und VDV-Schrift 154 zu beachten ist, bei den Vergleichsmes-

sungen sich in Oktavbiandern um nicht mehr als 1 dB unterscheiden.

ANMERKUNG: Durch die Auswertung des unbewerteten Schalldruckpegels wird die Belds-
tigung aufgrund tieffrequenter Gerduschanteile beriicksichtigt.

9.1.6  SchallminderungsmafBBnahmen am Gleis und am Rad
Schallminderungsmafnahmen am Gleis und am Rad kommen sowohl als abweichende Bahn-
technik als auch als schalltechnische Innovationen in Betracht. Abweichende Bahntechnik
konnen auch Gleispflegemalinahmen wie das besonders iiberwachte Gleis bei Stralenbahnen

sein.

Die schalltechnischen Innovationen kénnen zu einer Anderung des Rollgeriuschs fiihren und
sind in ithrer Wirkung mit der Schallquellenart Rollgerdusch, Teilquellen Schienenrauheit-
oder Radrauheit der Tabellen 5 und 13 in Verbindung mit den Beibléttern 1 und 2 zu verglei-
chen. Zur Beschreibung dienen:

- direkte Rauheitsmessungen mit umsetzbaren Aufnehmern,

- indirekte Rauheitsmessungen an Bord eines Messfahrzeugs,

- Vorbeifahrtmessungen mit einem Messfahrzeug oder

- Schallmessungen wihrend Zugvorbeifahrten.

Das verwendete Verfahren ist unter Angabe des Zeitraums der Messung und der Bestimmung
eines Mittelwerts liber einen Beurteilungszeitraum darzustellen. Zum Nachweis von Veridnde-
rungen sind die Messergebnisse als Gesamtpegel der A-bewerteten Schallleistung und als Pe-
geldifferenzen in den acht Oktavbéndern mit Mittenfrequenzen von 63 Hz bis 8 000 Hz anzu-

geben.
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9.1.7 Bahnspezifische Schallschutzmaflnahme im Ausbreitungsweg
Abschirmeinrichtungen und dhnliche MaBBnahmen, deren Wirkung nicht nach Nummer 6.5
berechenbar ist, sind als abweichende Bahntechnik in Zuordnung zu den bestehenden Rege-
lungen zu beschreiben. Zur Nachweisfiihrung von Verdnderungen sind Messergebnisse in den
acht Oktavbandern mit Mittenfrequenzen von 63 Hz bis 8 000 Hz als Pegeldifferenzen zum
berechneten Abschirmmal} nach Nummer 6.5 anzugeben.

9.1.8  Anerkannte Messstelle
Der Antragsteller hat die Nachweismessungen nach den Nummern 9.1.1 bis 9.1.7 durch eine
anerkannte Messstelle durchfithren zu lassen. Anerkannte Messstellen sind die nach § 29b

Absatz 2 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes bekannt gegebenen Stellen.

9.2 Bewertung der Messergebnisse fiir abweichende Bahntechnik und fiir schall-
technische Innovationen

9.2.1 Abweichende Bahntechnik
Die anerkannte Messstelle hat auf der Grundlage der Messungen nach Nummer 9.1 festzu-
stellen, welche schalltechnischen Abweichungen zu bekannter und in der Anlage 2 aufge-
fithrter Bahntechnik mit dhnlicher Bauart vorliegen. Bei Fahrbahnen nach Nummer 9.1.4 wird
das Ergebnis als Pegelkorrektur gegeniiber der Fahrbahn dhnlicher Bauart in den Oktavban-
dern um 500 Hz, 1 000 Hz und 2 000 Hz angegeben. Die {ibrigen Oktavbinder bleiben unbe-
riicksichtigt; fiir sie wird keine Pegelkorrektur angegeben. Bei Schallminderungsmafinahmen
am Gleis oder am Rad nach Nummer 9.1.6 sind zum Nachweis von Verdnderungen die Mess-
ergebnisse als Gesamtpegel der A-bewerteten Schallleistung und als Pegeldifferenzen in den

acht Oktavbiandern mit Mittenfrequenzen von 63 Hz bis 8 000 Hz anzugeben.

Kennzeichnend fiir die abweichende Bahntechnik sind Pegeldifferenzen zur Emission von
vergleichbaren, in den Beibléttern 1 bis 3 beschriebenen Teilquellen. Bei bahnspezifischen
Schallschutzmafinahmen im Ausbreitungsweg nach Nummer 9.1.7 sind zum Nachweis von
Verdnderungen Messergebnisse in den acht Oktavbidndern mit Mittenfrequenzen von 63 Hz
bis 8 000 Hz als Pegeldifferenzen zum berechneten Abschirmmall nach Nummer 6.5 anzuge-

ben.

9.2.2  Schalltechnische Innovationen
Die anerkannte Messstelle hat auf der Grundlage der Messungen nach Nummer 9.1 festzu-
stellen, ob der Antragsgegenstand von den schalltechnischen Angaben dieser Anlage wesent-
lich abweicht.
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Eine wesentliche Abweichung liegt bei schalltechnischen Innovationen nach den Nummern
9.1.1 bis 9.1.6 vor, wenn fiir eine Teilquelle nach Tabelle 5 bzw. 13 die Abweichung im A-
bewerteten Gesamtpegel fiir einzelne Fahrzeugarten nach Tabelle 3 bzw. 12 mindestens 2 dB
oder in einzelnen Oktavbindern mindestens 4 dB betrégt. Fiir eine Schallschutzmafinahme im
Ausbreitungsweg nach Nummer 9.1.7 liegt in der Regel eine wesentliche Abweichung von
den Rechenergebnissen nach Nummer 6 vor, wenn an einem Immissionsort nach DIN EN
ISO 3095, Ausgabe November 2013 die Abweichung fiir das Rechenergebnis im A-
bewerteten Gesamtpegel mindestens 2 dB oder in einzelnen Oktavbdndern mindestens 4 dB

betréigt.

Die anerkannte Messstelle hat fiir alle schalltechnischen Innovationen die Zuordnung des An-
tragsgegenstandes zu den bestehenden Beibléttern oder Festlegungen in den Nummern 3 bis 6
und die abweichende schalltechnische Wirkung zu beschreiben. Die schalltechnische Wir-
kung wird durch den Nachweis auf ganze dB nach mathematischer Rundung gefiihrt.

Bei schalltechnischen Innovationen nach den Nummern 9.1.1, 9.1.2 und 9.1.3 sind die Ergeb-
nisse als Gesamtpegel der A-bewerteten Schallleistung und als Pegeldifferenzen in acht Ok-
tavbdndern mit Mittenfrequenzen von 63 Hz bis 8 000 Hz fiir die Bezugsgeschwindigkeit von
100 km/h entsprechend den Beibléttern 1 bis 3 anzugeben. Kennzeichnend fiir schalltechni-
sche Innovationen sind Pegeldifferenzen zur Emission von vergleichbaren, in den Beibldttern

1 bis 3 beschriebenen Teilquellen.

Bei schalltechnischen Innovationen nach Nummer 9.1.4 ist das Ergebnis als Pegelkorrektur
gegeniiber der Fahrbahn dhnlicher Bauart in den Oktavbindern um 500 Hz, 1 000 Hz und
2 000 Hz anzugeben. Die iibrigen Oktavbinder bleiben unberiicksichtigt; fiir sie wird keine

Pegelkorrektur angegeben.

Bei schalltechnischen Innovationen nach Nummer 9.1.5 wird das Ergebnis als Pegelkorrektur
K g, oder fiir Schallminderungsmaf3nahmen als Pegelkorrektur K;,, angegeben, die sich aus
der Differenz der unbewerteten Schalldruckpegel an der Briicke und der freien Strecke ergibt.

9.3 Gutachten der anerkannten Messstelle

Die vom Antragsteller beauftragte anerkannte Messstelle nach Nummer 9.1.8 erstellt {iber die
nach Maligabe der Nummern 9.1.1 bis 9.1.7 durchgefiihrten Messungen ein Gutachten, das

die folgenden Angaben und Unterlagen enthalten muss:

a) die Beschreibung des Messaufbaus,
b) die Beschreibung der ortlichen Verhiltnisse sowie die Beschreibung des Zustands des

Gleises und der Schienenoberfldchen,
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c) die Beschreibung der meteorologischen Verhéltnisse,

d) die Beschreibung des Unterhaltungszustandes, der Laufleistung und der Radrauheit
des bei der Messung eingesetzten Fahrzeugs,

e) die Messprotokolle der durchgefiihrten Messungen,

f) die Angabe der Zahl der durchgefiihrten Messungen, wenn mehr als die in der Begut-
achtung enthaltenen Messungen durchgefiihrt wurden,

g) die Bewertung der Messergebnisse nach Maflgabe von Nummer 9.2.

10. Zuginglichkeit von technischen Regeln und Normen

1. Die in der Verordnung genannten DIN-Normen, DIN-EN-Normen und DIN-ISO-Normen
sind bei der Beuth Verlag GmbH, Berlin, zu beziehen und in der Deutschen Nationalbiblio-
thek archivméBig gesichert niedergelegt.

2. Die VDV-Schrift 154 ist zu beziehen beim
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
Kamekestralle 37-39
50672 Koln

und in der Deutschen Nationalbibliothek archivméBig gesichert niedergelegt.
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Beiblatt 1 Datenbléitter Eisenbahnen — Festlegungen

Fz-Kategorie 1: HGV-Triebkopf (nachs,0 = 4)

Spalte A B C D E F G H J K L
Teil-
quelle
Zeile m |f, [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 |1000/2000|4000|8000 (a4 [dB]
1 |Rollgerédusche
2 Schienenrauheit| 1 [Aaf[dB]|-50(—40|-24| -8 | -3 | 6 [-11]| =30 62
3 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|-50| 40| -25( -9 | 4 | -4 [-11]-23 51
4
5 |Aerodynamische Gerausche
6 Quellhéhe 5m| 5 (Aaf[dB]|-30(-21|(-13| 9 | 6| 4| -9 |17 43
7 Quellhéhe 4 m Aas[dB]|-28|-21|-12| 9 | 6| 4 | -9 |17 46
8 Quellhéhe 0 m Aas[dB]|-15| -8 | 6 | 6 | -8 |-14|-21]-=32 35
9
10 |Aggregatgerdusche
11 Quellhéhe 4 m Aas[dB]|-35|=24|-10( 5| 5| -8 [|-15] 26 62
12 Quellhéhe 0 m Aas[dB]|-30| 22| -5 |4 | -7 |-11|-17]-26 54
13
14 |Antriebsgerdausche
15 11 |Aaf[dB]|-32|-24| -5 | 4 | -8 | 12| -18] =29 50
Fz-Kategorie 2: HGV-Mittel-/Steuerwagen (nachs,0 = 4)
Spalte A B C D E F G H J K L
Teil-
quelle
Zeile m |f, [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 |1000/2000|4000(8000 (a4 [dB]
1 _|Rollgerédusche
2 Radséatze mit Wellenscheibenbremsen und Radabsorbern
3 Schienenrauheit| 1 |Aaf[dB]|-50|40|-24| -8 | -3 | -6 | =11 | =30 62
4 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|-50| 40| -25( -9 | 4 | -4 [-11]-23 51
5
6 |Aerodynamische Gerdusche
7 Quellhéhe 4 m Aas [dB]|-21|-18| -15|(-12| -5 | -4 [ -10] —18 29
8 Quellhéhe 0 m Aas[dB]|-15| -8 | 6 | 6 | -8 | -14|-21] 32 35
9
10 |Aggregatgerdusche
11 Quellhbhe 4 m| 8 (Aaf[dB]|-35(-24|-13| 4 | 5| =7 | —14| =25 44

Fiir den Thalys-PBKA-Halbzug und Thalys-PBKA-Vollzug ohne Radabsorber:

ay der Teilquellen 1 und 2 sind um je 5 dB zu erhéhen.
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Fz-Kategorie 3: HGV-Triebzug (nachs,0 = 32)

Spalte A B C D E F G H J K L
Teil-
quelle
Zeile m |f,, [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 | 1000/2000|4000|8000 (a4 [dB]
1 __|Rollgerédusche
2 Radsatze mit Wellen- und Radscheibenbremse
3 Schienenrauheit| 1 |Aaf[dB]|-50| 40|-24| 8 | -3 | -6 | -11]-30 73
4 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|-50| 40| -25( 9 | 4 | -4 [-11]-23 62
5
6 [Aerodynamische Gerdausche
7 Quellhhe 5m| 5 |[Aaf[dB]|-30(-21|-13| -9 | -6 | 4| -9 |-17 41
8 Quellhdhe 4 m
9 Ein-System-Version 6 |Aaf[dB]|—27|-21|-12| -8 | 5| -5 |-11]-19 44
10 Zwei-System-Version 6 |Aaf[dB]|—=27|-21|-12| -8 | -5 | -5 |-11|-19 46
11 Drei-System-Version 6 |Aas[dB]|—=27|-21|-12| -8 | 5| -5 |—-11]-19 47
12 Quellhhe Om| 7 (Aaf[dB]|-16| -9 | -7 | -7 | -7 | -9 |-12|-19 45
13
14 |Aggregatgerdausche
15 Quellhhe 4 m| 8 (Aaf[dB]|-35(-24|-13| 4 | -5 | -7 | —14|-25 56
16 Quellhhe Om| 9 (Aaf[dB]|-35(-24|-10| -5 | 5| -8 |-15|-26 62
17
18 |Antriebsgerdusche
19 Quellhhe Om| 11 |Aaf[dB]|-32|-24| -5 | 4 | -8 | —12| 18| -29 53

Fz-Kategorie 4: HGV-Neigezug (nachs,0 = 28)

Spalte A B C D E F G H J K L
Teil-
quelle
Zeile m |f,, [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 |1000/2000|4000|8000 (a4 [dB]
1 __|Rollgerédusche
2 Radsatze mit Wellenscheibenbremse und Radabsorbern
3 Schienenrauheit| 1 [Aaf[dB]|-50|40(-24| -8 | -3 | 6 |-11]|-30 72
4 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]| 50| 40|25 9 | 4 | 4 | -11|-23 61
5
6 [Aerodynamische Gerdausche
7 Quellhhe 5m| 5 (Aaf[dB]|-30(-21|(-13| -9 | -6 | 4| -9 |17 1M
8 Quellhbhe 4 m| 6 |Aaf[dB]|-28(-21|-12| 8 | 5| -5 |-11|-19 47
9 Quellhhe Om| 7 (Aaf[dB]| 16| -9 | -7 | -7 | =7 | -9 | —12| 19 44
10
11 _|Aggregatgerdusche
12 Quellhhe 4 m| 8 (Aaf[dB]|-35(-24|-13| 4 | 5| =7 | —14| =25 52
13 Quellhbhe Om| 9 (Aaf[dB]|-35(-24|-10| -5 | 5| -8 |-15|-26 59
14
15 |Antriebsgerdusche
16 Quellhhe O m| 11 |Aaf[dB]| 32|24 5| 4 | -8 | 12| -18 | -29 49
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Fiir den ETR 470 Cisalpino ohne Radabsorber:

a4 der Teilquellen 1 und 2 sind um je 5 dB, alle weiteren Teilquellen um je 2 dB zu erhdhen.

Fz-Kategorie 5: E-Triebzug und S-Bahn (nachs,0 = 10)

Spalte A B C D E F G H J K L
Teil-
quelle
Zeile m |f, [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 |1000/2000|4000|8000 (a4 [dB]
1 _|Rollgerédusche
2 Radsatze mit Wellenscheibenbremse (WSB)
3 Schienenrauheit| 1 [Aa;[dB]|-50|-40|-24| -8 | -3 | -6 |-11]| =30 71
4 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|-50|40|-25| 9 | 4 | -4 | -11| =23 60
5 Radséatze mit Radscheibenbremse (RSB)
6 Schienenrauheit| 1 [Aaf[dB]| 50| 40| -24| 8 | -3 | 6 [-11]| =30 69
7 Radrauheit| 2 |Aa;[dB]|-50|—40|-25| 9 | 4 | 4 |-11]-23 58
8
9 [Aerodynamische Gerdausche
10 Quellhéhe 5m| 5 (Aaf[dB]|-30(-21|(-13| 9| 6| 4| -9 |17 43
11 Quellhhe 4 m| 6 |Aaf[dB]| 29 |-22|-11| -7 | 5| -5 | 12| =20 44
12 Quellhhe Om| 7 ([Aaf[dB]|-16| -9 | 6| 6 | -7 | -11| 15| =22 44
13
14 |Aggregatgerdusche
15 Quellhohe 4 m| 8 (Aaf[dB]|-35|-24|-13| 4 | -5 | =7 | -14| =25 48
16 Quellhbhe Om| 9 (Aaf[dB]|-35(-24|-10| -5 | 5| -8 | -15| -26 55
17
18 |Antriebsgerdusche
19 Quellhhe Om| 11 [Aaf[dB]| 32| -24| -5 | 4 | -8 | 12| -18| 29 45

Beispiele fir die Achsanzahl

Baureihe

NAchs

Bremsart

426

6

RSB

423, 424, 425

10

RSB

420, 472, 474

12

RSB

481

16

WSB

N achs Von verschiedenen Baureihen
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Fz-Kategorie 6: V-Triebzug (nachs,0 = 6)

Spalte A B C D E F G H J K L
Teil-
quelle
Zeile m |f,, [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 |1000|2000(4000(8000(aa [dB]
1 __|Rollgerédusche
2 Radsatze mit Wellenscheibenbremse
3 Schienenrauheit| 1 [Aaf[dB]| 50| —40(-24| -8 | -3 [ 6 | -11| =30 69
4 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|-50|40|-25| 9 | 4 | -4 | 11| -23 58
5
6 [Aerodynamische Gerdausche
7 Quellhhe 4 m| 6 ([Aaf[dB]|-21|-18|-15|-12| -5 | -4 | -10| 18 32
8 Quellhbhe Om| 7 J|Aaf[dB]|-16| 9 | =7 | =7 | =7 | -9 | =13 | =20 38
9
10 |Aggregatgerdusche
11 Quellhhe 4 m| 8 (Aaf[dB]|-35(-24|-13| 4 | 5| -7 | —14|-25 47
12 Quellhbhe Om| 9 |Aaf[dB]| 44| -17|-10| 5| -5 | =7 | =13 | =20 55
13
14 _|Antriebsgerdusche
15 Quellhéhe 4 m| 10 |Aaf[dB]|-12|( -5 | 4 | -8 |12 | -20| =30 -30 42
16 Quellhhe O m| 11 |Aaf[dB]|-25(-16| 9 | -5 | 5| -8 | -12|-20 57

Beispiele fir die Achsanzahl n .ps von verschiedenen Baureihen

Baureihe| nachs
640, 641, 650 4
613, 642, 643, 646, 648| 6
612, 613, 618, 628, 643, 644 8
643| 10
614| 12
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Fz-Kategorie 7: E-Lok (nachs0 = 4)

Spalte A B C D E F G H J K L
Teil-
quelle
Zeile m |f, [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 |1000|2000|4000(8000(aa [dB]
1 _|Rollgerédusche
2 Radsatze mit Grauguss-Klotzbremse (GG-Bremse)
3 Schienenrauheit| 1 |Aaf[dB]|-50|40|-24| -8 | -3 | -6 | =11 | =30 67
4 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]| 40| -30|-22( 9| -3 | -5 [-15]-26 71
5 Radsatze mit Rad- oder Wellenscheibenbremse
6 Schienenrauheit| 1 |Aaf[dB]|-50| 40|-24| -8 | -3 | -6 | -11]-30 66
7 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|-50|40|-25| 9 | 4 | -4 | 11| -23 55
8
9 [Aerodynamische Gerdausche
10 Quellhéhe 5m| 5 (Aaf[dB]|-30(-21|-13| 9| 6| 4| -9 |17 43
11 Quellhohe 4 m| 6 (Aaf[dB]|-29|-22|-12| 8| 5 | -5 |-10|-18 49
12 Quellhhe Om| 7 (Aaf[dB]|-15|( -8 | 6| 6 | -8 | 14| -21|-32 40
13
14 |Aggregatgerdusche
15 Quellhohe 4 m| 8 (Aaf[dB]|-28|-19| 6 | 4 | -6 [ -10|-14| =23 61
16 Quellhbhe Om| 9 (Aaf[dB]|-30(-22| -5 | 4 | -7 |-11|-17|-26 54
17
18 |Antriebsgerdusche
19 Quellhdhe O m| 11 (Aaf[dB]|-32|-24| -5 | 4 | -8 [ -12|-18| =29 50
Fz-Kategorie 8: V-Lok (nachs,0 = 4)
Spalte A B C D E F G H J K L
Teil-
quelle
Zeile m \fn, [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 |1000(2000|4000|8000(a [dB]
1 _|Rollgerédusche
2 Radsatze mit Grauguss-Klotzbremse (GG-Bremse)
3 Schienenrauheit| 1 |Aaf[dB]|-50|40|-24| -8 | -3 | -6 |-11]-30 67
4 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]| 40| -30|-22| 9| 3| -5 |-15]|-26 71
5
6 [Aerodynamische Gerdausche
7 Quellhhe 4 m| 6 (Aaf[dB]| 24 |-20|-14|-13| 6 | 4 | -7 | 14 40
8 Quellhohe Om| 7 [(Aaf[dB]|-15| -8 | 6 | 6 | -8 [-14|-21]|-32 40
9
10 |Aggregatgerdusche
11 Quellhohe 4 m| 8 (Aaf[dB]| <44 |-17|-10| 5| -5 | -7 | -13| =20 60
12
13 |Antriebsgerdusche
14 Quellhéhe 4 m| 10 (Aaf[dB]|-12|( -5 | 4 | -8 |12 | -20| =30 -30 47
15 Quellhdhe O m| 11 (Aaf[dB]| -25|(-16| -9 | -5 | -5 | -8 | -12| =20 62
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Fz-Kategorie 9: Reisezugwagen (nachs,0 = 4)

Spalte A B C D E F G H J K L
Teil-
quelle
Zeile m |f, [Hz] 63 | 125 | 250 [ 500 |1000|20004000(8000(aa [dB]
1 _|Rollgerédusche
2 Radsatze mit Grauguss-Klotzbremse (GG-Bremse)
3 Schienenrauheit| 1 [Aaf[dB]|-50|-40|-24| -8 | -3 | -6 |-11]|-=30 67
4 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]| 40|-30|-22| 9 | -3 | -5 |-15|-26 7
5 Radséatze mit Wellenscheibenbremse
6 Schienenrauheit| 1 |Aaf[dB]|-50|40|-24| -8 | -3 | -6 | =11 =30 67
7 Radrauheit| 2 |Aa;[dB]|-50|—40|-25| 9 | <4 [ 4 |-11]-23 56
8
9 |Aerodynamische Gerdusche
10 Quellhhe 4 m| 6 |Aaf[dB]|-21|-18|-15|-12| 5 | 4 | -10| 18 29
11 Quellhdhe Om| 7 (Aaf[dB]|-15| -8 | 6| 6| -8 [-14|-21]|-32 40
12
13 _|Aggregatgerdusche
14 Quellhohe 4 m| 8 (Aa;[dB]|-35|-24|-13| 4| 5| -7 |-14|-25 44
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Fz-Kategorie 10: Giiterwagen (nachs,0 = 4)

Spalte A B C D E F G H J K L
Teil-
quelle

Zeile m |f, [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 |1000|20004000(8000(aa [dB]
1 [Rollgerdusche
2 Radséatze mit Grauguss-Klotzbremse (GG-Bremse)
3 Schienenrauheit| 1 |[Aaf[dB]|-50(—40|-24| -8 | -3 | 6 [-11]|-30 67
4 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|—40|-30|-22( 9| -3 | -5 [-15]-26 71
5 Radsatze mit Verbundstoff-Klotzbremse
6 Schienenrauheit| 1 |[Aaf[dB]| 50| —40(-24| -8 | -3 [ 6 | —-11|-30 67
7 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|-50|40|-25| 9 | 4 | 4 | 11| -23 58
8 Radséatze mit Wellenscheibenbremse
9 Schienenrauheit| 1 [Aaf[dB]|-50|—40(-24| -8 | -3 [ 6 |—-11]|-30 67
10 Radrauheit| 2 |Aas[dB]|-50|40|-25| 9 | 4 | -4 | -11|-23 56
11 Radséatze mit Radscheibenbremse (nur RoLa)
12 Schienenrauheit| 1 |Aaf[dB]|-50|40|-24| -8 | -3 | -6 | =11 =30 67
13 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|-50| 40| -25( 9 | 4 | 4 [-11]-23 61
14 Quellhdhe 4 m
15 Aufbauten von Kesselwagen mit GG-Bremse
16 Schienenrauheit| 3 [Aaf[dB]|—29|-20(-19| 6| -5 | -5 |-17|-26 57
17 Radrauheit| 4 |Aaf[dB]|-28|-19|—-18| 5| 4 | =7 | -17 | -26 61
18 Aufbauten von Kesselwagen mit Verbundstoff-Klotzbremse
19 Schienenrauheit| 3 |Aaf[dB]|-29|-20|-19| 6| 5| -5 |-17|-26 57
20 Radrauheit| 4 |Aaf[dB]|-28|-19|-18| 5| 4 | -7 |17 | 26 48
21 Aufbauten von Kesselwagen mit Wellenscheibenbremse
22 Schienenrauheit| 3 [Aaf[dB]|-29(-20|-19| 6| -5 | -5 [-17| -26 57
23 Radrauheit| 4 |Aa;[dB]|-28(-19| 18| 5| 4 | -7 | 17| -26 46
24
25 |Aerodynamische Gerdusche
26 Quellhbhe Om| 7 |Aaf[dB]|-15( -8 | 6| 6 | 8 |14 | -21|-32 40
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Beiblatt 2 Datenblitter Stralenbahnen — Festlegungen

Fz-Kategorie 21: StraBenbahn-Niederflurfahrzeuge (nachs,0 = 8)

Spalte A B C D E F G H [ J K L
Teil-
quelle

Zeile m |f, [Hz] 63 | 125 | 250 [ 500 |1000/2000|4000(8000 (a4 [dB]

1 __|Fahrgerdusche

Quellhthe 0 m
Schienenrauheit| 1 |Aaf[dB]|-34|-25|-20|-10(| -2 | =7 | -12 | =20 63

Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|-34|-25|-20|-10| -2 | -7 | —12| =20 63

Aggregatgerdusche
Quellhbhe 4 m| 4 (Aaf[dB]|-26|-15|-11| -8 | -5 | -6 | =10 | 11 39

il (=22 (42 N I S [OVH 1\O)

Fiir Fahrzeuge mit Klimaanlage:

ay der Teilquelle 4 ist um 8 dB zu erhohen.

Fz-Kategorie 22: StraBenbahn-Hochflurfahrzeuge (nachs,0 = 8)

Spalte A B C D E F G H | J K L
Teil-
quelle
Zeile m \f, [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 |1000/2000|4000(8000(aa [dB]
1 _|Fahrgerdusche
2 Quellhéhe 0 m
3 Schienenrauheit| 1 |Aaf[dB]|-32-23| 17|11 | -2 | =7 | -12 |19 63
4 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|-32|-23 17 |-11| =2 | =7 | -12| -19 63
5
6 [Aggregatgerdusche
7 Quellhhe Om| 3 |Aaf[dB]|-=26|-15|-11| -8 | -5 | -6 | -10]| —11 39

Fz-Kategorie 23: U-Bahn-Fahrzeuge (nachs,0 = 8)
Spalte A B C D E F G H [ J K L
Teil-
quelle
Zeile m |f, [Hz] 63 | 125 | 250 [ 500 |1000/2000|4000(8000 (a4 [dB]
1 __|Fahrgerdusche
2 Quellhéhe 0 m
3 Schienenrauheit| 1 |Aaf[dB]|-34|-25|-13| 9 | 4 | -6 | -10| —-17 60
4 Radrauheit| 2 |Aaf[dB]|-34|-25(-13| 9 | 4 | 6 | -10| -17 60
5
6 [Aggregatgerdusche
7 Quellhbhe Om| 3 [Aaf[dB]|-26|-15(-11| -8 | 5| 6 |-10|-11 39

Die angegebenen Werte gelten flir durchschnittliche Fahrzeuge neuerer Bauart. Insbesondere

bei ilteren Fahrzeugen ist eine Uberpriifung nach Abschnitt 9.1.1 erforderlich.
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Beiblatt 3 Datenblitter Rangier- und Umschlagbahnhofe — Festlegungen

Kurvenfahrgeradusch
Spalte A B C D E F G H | J K L
Einzelquelle
(Linie)
Zeile J fm[Hz] 63 | 125 | 250 | 500 (1000 |2000|4000|8000 Lwa [dB]
1 Kurvenradien < 300 m
2 Quellhdhe 0 m 1 ALwy[dB] | =27 | -19|-12|-10| -8 | -6 | -6 | -8 69
Gleisbremsengerausch
Spalte A B C D E F G H | J K L
Einzelquelle
(Punkt)
Zeile i fm[Hz] | 63 [ 125| 250 | 500 |1000 |2000 4000 [8000 Lwa [dB]
1 Quellhéhe 0 m
Zulaufbremse, beidseitig ohne
2 |Segmente 2 ALy [dB] | -56 | 50| <42 | 32| 24| 13| -1 | -12 110
Talbremse, TW beidseitig
3 [ohne Segmente 3 ALy [dB] | -56 | -50 [ 42 | 32| —24 | 13| —1 [ —12 105
Talbremse, TW beidseitig mit
4 |GG-Segmenten 4 ALy [dB] | -53 | 46| —36|-35|-33| -9 | -2 | -7 88
Tal- oder
Richtunggleisbremse, TW beid
5 |oder
6 |einseitig, schalloptimiert 5 ALy [dB] | 28| 23|18 -13| 9 | -6 | 4 | -9 85
Talbremse, TW beidseitig mit
7 |Segmenten 6 ALy [dB] | -56 | 52| —45 | —41| 38| -9 | —1 | —13 98
Richtungsgleisbremse, TWE
8 [einseitig
9 [mit Segmenten 7 ALy [dB] | 56 | 52| —45 | —41 | -38 | -9 | -1 | —13 92
10 |Gummiwalkbremse 8 ALy [dB] | =28 | 18| —12| -7 | -6 | =7 | -8 | —11 83
11 |FEW Talbremse 9 ALy [dB] | -38| 28| 23| -18| 15| -5 [ -3 | —13 98
12 [Schraubenbremse 10 ALy [dB]| 29| 21| 9 |-10| -8 | 4 | -9 | -13 72*

* Der angegebene Ly, gilt fiir ein Bremselement mit der Ldnge von ca. 1,2 m.

Retardergeréusch - Verzégerungsstre cke

Spalte A B C D E F G H | J K L
Einzelquelle
(Punkt)
Zeile i fm[Hz] 63 | 125 | 250 | 500 | 1000 (2000|4000 (8000 L wa [dB]
1 Quellhéhe 0 m 11 ALwys[dB] | 11|15 1516 9 [ -5 | -8 [-15 90

Retardergerdusch - Beharrungsstrecke

Spalte A B C D E F G H | J K L
Einzelquelle
(Linie)
Zeile J fm [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 (1000 2000|4000 8000 Lwa [dB]
1 Quellhdhe 0 m 2 ALw¢[dB] | 28| -23| 16| 12| -9 | -3 | -8 | —14 | 62 + 10 Ig(n;et) *

* n,, ist die Anzahl der Retarder pro laufenden Meter Gleis.
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Retardergeréusch - Rangieren auf der Beharrungsstrecke

Spalte A B c |[plJE[F]lGcg|[H]I[UJU]K L
Einzelquelle
(Linie)
Zeile J fm[Hz] | 63 | 125 | 250 | 500 [1000/2000(4000/8000| L w-a [dB]
1 Quellhdhe 0 m 3 ALy, [dB] | 30| -26| 18 |-12| -9 | =3 | -6 | —13 [ 72+ 10 Ig(n;er) *

* n,, ist die Anzahl der Retarder pro laufenden Meter Gleis.

Hemmschuhauflaufgerdausch

Spalte A B C D E F G H | J K L
Einzelquelle
(Punkt)
Zeile i fm [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 1000 (2000|4000 |8000 Lwa [dB]
1 Quellhéhe 0 m 12 ALy [dB] | <41 | =37 | 16 | -21| 18| 19| -7 | 1 95
AuflaufstoBgeréusch
Spalte A B C D E F G H | J K L
Einzelquelle
(Punkt)
Zeile i fm [Hz] 63 | 125 | 250 | 500 (1000 |2000|4000 8000 Lwa [dB]
1 Quellhdhe 1,5 m

Rangierbahnhof mit moderner
2 [Rangiertechnik

3 |(wllautomatische Anlage) 13 ALy [dB] | =23 | =15 | =11 | =11 | =6 | =5 | =7 | —13 78 *
Rangierbahnhof ohne moderne
4  |Rangiertechnik 14 ALy [dB] | 25| 18| 12| -11| -6 | -4 | -8 | 13 91

* Die Auflaufgeschwindigkeit darf v = 1,25 m/s nicht iiberschreiten.

Gerédusch AnreiBen und Abbremsen lose gekoppelter Wagen

Spalte A B C D E F G H [ J K L
Einzelquelle
(Linie)
Zeile J fm[Hz] 63 | 125 | 250 [ 500 1000|2000 |4000|8000 Ly [dB]
1 Quellhdhe 1,5 m 4 ALy ¢[dB] | 26| -15]-13| -9 | -6 | -5 | =7 | —12 75 *

* Der Wert bezieht sich auf eine Rangiergruppe von 20 Wagen (400 m Linge).*

Artikel 2

Diese Verordnung tritt am 1. Januar 2015 in Kraft.
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Anlage 2

Beschluss des Bundesrates

A

Der Bundesrat hat in seiner 925. Sitzung am 19. September 2014 beschlossen, der Verordnung gemil Arti-
kel 80 Absatz 2 des Grundgesetzes nach MaBgabe folgender Anderung zuzustimmen:

Zu Artikel 1 Nummer 01 —neu—(§ 2 Absatz 4 — neu-)
In Artikel 1 ist vor Nummer 1 folgende Nummer Q1 einzufiigen:
,01. Dem § 2 wird folgender Absatz 4 angefligt:

»(4) Die Bundesregierung erstattet spitestens im Jahre ... (einsetzen: Jahreszahl des zehnten auf die
Verkiindung folgenden Kalenderjahres) und dann fortlaufend alle zehn Jahre dem Deutschen Bundestag
Bericht {iber die Durchfiihrung der Verordnung. In dem Bericht wird insbesondere dargestellt, ob die in §
2 Absatz 1 genannten Immissionsgrenzwerte dem Stand der Larmwirkungsforschung entsprechen und ob
weitere MalBnahmen zum Schutz vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche erfor-
derlich sind.* *

Begriindung:

Zurzeit gibt es zahlreiche Fragestellungen, die bis zum Zeitpunkt der Vorlage der Verordnung noch nicht ab-
schlieBend geklirt werden konnten, z. B. die Gewihrleistung eines ausreichenden Nachtschlafs beim Schie-
nenverkehr, der Umriistungsgrad der Giiterwagen mit Verbundstoff-Klotzbremsen sowie die Emissionsansitze
beim Schienenverkehr. Auch besteht langfristig die Notwendigkeit, harmonisierte Berechnungsmethoden bzw.
eine umfassende Gesamtlirmbetrachtung einzufithren. Die Erfahrungen aus der Praxis sowie die Ergebnisse
der aktuellen Forschung sollten zukiinftig in der 16. BImSchV laufend Berticksichtigung finden.

B

Ferner hat der Bundesrat die folgende EntschlieBung gefasst:

1. a) Der Bundesrat bittet die Bundesregierung zu priifen, ob der gesunde Nachtschlaf an Schienenwegen
durch die Regelungen der 16. BImSchV in Verbindung mit den Schallschutzmafinahmen der 24. BIm-
SchV hinreichend sichergestellt ist oder ob neue Kenngréfien zur Beurteilung der Aufwachreaktionen
erforderlich sind.

b) Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, auch angesichts der bereits erfolgten diversen Befassungen
in anderen Gremien die eventuell dazu notwendigen Forschungsvorhaben ziigig auf den Weg zu brin-
gen.

2. Am 24, Juni 2014 verabschiedete der Bundestag eine EntschlieBung, wonach die Bundesregierung priifen
solle, welche MaBBnahmen zur Verbesserung der Transparenz der ,,sehr komplexen Algorithmen® der
Schall 03 bereitgestellt werden (BT-Drucksache 18/1871). Der Bundesrat bittet die Bundesregierung in
diesem Zusammenhang, neben der vorgeschlagenen Bereitstellung von Erlduterungen und Testaufgaben
fiir reprisentative Immissionssituationen auch eine messtechnische Validierung der Berechnungsvor-
schrift Schall 03 [2014] zu veranlassen. Die Ergebnisse sind in einem Bericht zu verdffentlichen. Damit
lieBe sich ein deutlich héheres MaB an Akzeptanz der Betroffenen fiir die Schall 03 [2014] erreichen.

3. Der Bundesrat stellt fest, dass die bisher zur neuen Schall 03 verfiigbaren Testaufgaben zur Uberpriifung

der korrekten, ermessensspielraumminimierten und damit qualititsgesicherten Implementierung der
neuen Schall 03 in Softwareprogramme diesen Zweck nicht erfiillen.
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Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, Testaufgaben zur Qualititssicherung der Software fiir die
Berechnung der Beurteilungspegel fir Schienenverkehrswege vorzulegen. Die Testaufgaben sind so zu
gestalten, dass sie eine Priifung der Software nach DIN 45687 erlauben, damit fiir den Vollzug qualitits-
gesicherte Software zur Verfligung steht.

4. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung zu priifen, ob die Vorlage gemill Artikel 8 der Richtlinie
98/34/EG als technische Vorschrift bei der EU vor Inkrafttreten zu notifizieren ist.
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