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Anlage

- 2u Z HVB - W 2. 010 Mau 9 1
vom 19, 03 1990 :

¥ Beschreibung der aAnderungen gégenﬁber der Fassung 1976 -

" Die Berechnung der Emissionen und Immissionen des von Schienenwegen des Nah- -

und Fernverkehrs ausgehenden Lirms (auch von Strafenbahnen und U-Bahnen) wird

© . seit 1976 nach den Verfahren der "SCHALL 03" durchgefiihrt, Diese Richtlinie
- liegt in iiberarbeiteter Form vor, - ' ' ' :

Die wesentlichen inderungen zegeniiber der bisherigen Fassung sind:

- Verwendung des _Teilstﬁckvérfahrens statt des Verfahrens der '"langen,
geraden Strecke". Durch dieses Verfahren ist es mdglich, Fahrwegparameter
wie z, B, feste TFahrbahnen., Briicken, Bahniiberginge bei der Emissionsberech-

- nung zu beriicksichtigen,’

- Einfiihrung des Begriffs "Grundwert" mit dem Zahlenwert 51, Er ist der auf

1 Stunde bezogene Mittelunagspegel eines Zuges in 25 m seitlicher Entfer-
ming, 3,5 m Uber Grund in ebenem Geldnde. Dieser Zug hat eine Linge von
100 m, fdhrt 100 km/h und besteht zu 100 % aus Fahrzeugen, die mit Schei-

" benbremsen ausgeriistet sind. Vorausgesetzt w1rd ferner ein durchschnittlich -

lﬂuter Schlenenzustand
" Der Grundwert bietet folgende Vorteile:
- qur ein Zahlenwert fiir alle. Zugarten. Biéherigab es'3 Bezugspegel mit

.~ unterschiedlichen Parametern Zuggeschwlndlgkelt und Zuglange fur d1e o
._1e1nzelnen Zuoarten. e - : :

kff‘ézAElndeut1°e Veralelchbarkelt verschiedener Ziige, Verschiédén lange und
“-unterschiedlich schnelle Ziige liefern verschiedene Emissionspegel. Durch - -~
“die Normierung wird erreicht, daR sie alle denselben normierten Emis-~ -

-~ sionspegel {(Grundwert) aufweisen. Konstruktionsbedingte Unterschiede der ~
Emissionseigenschaften- verschiedener . Fahrzeugtypen oder . Oberbauformen

. treten deshalb als Unterschlede im Grundwert besonders offen51cht11ch
‘Ihervor. '

= Bei Messun en konnen durch d1e Norm1erun° Abwelchunﬂen, die durch die
frtlichkeit bedingt sind (beispielsweise Reflexionen an einer Fabrik- .
~wand, die den Immissionswert erhdhen) besonders deutlich aufgezeisgt und

1n Berechnungen berucLSIChtlgt werden.'

‘f' Elnfuhrung der Bcden— und Meteorologledampfuno unter Beruck51chtlgnng der

' mlttleren Ausbreltungshohe uber Gxund h " (s. dazu - !1/ ).

Zur besseren ﬁhersichtlichkeit wurde die' Schall 03 zweigeteilt, Auf den

rechten Seiten findet man den eigentlichen Vorschriftentext. Auf den linken
Seiten sind zahlreiche Anmmerkunzen und Bilder untergebracht, die ausfiihrlich

" den Vorschriftentext erginzen und auch Hintergrundinformationen liefern.
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‘Der Emiésionspegel wird wie tolgt beschrieben:

L. =10 Iz [Z 1001 * 31 “Bp,*Dp*Dy*0y) Dy +
m.E ,
Statt des bisher fiir Peﬂeldlrfexenzen verwendeten Formelzelchens A[.lbt das

Zeichen D elnoefuhrt worden,

] ;+Fb+B Dra. (1)

Fur den Fall dafi °enauere Daten nicht verfiizbar sind, konnen mlttlere'wPrte

zur Bestimmung der Emissionsparameter Zuggeschwlndlnkelt Zu~1anbe ‘und Brems-
bauart aus Tabellen entnommen wexden. v

' Es konnen Zijge mit clelchen Parametern zZu Zu*alten zusammengefaﬁt werden.

Die Eln:luﬁgroﬁen der e;nzelnen Parameter 51nd:

Einfluﬁ-der'Fahrzeuéart.

g : Einflufl der Bremsbauart
1 : Einflufl- der Zuglinge ~ -
: Elnfluﬁ der Zuggeschw1nd1°ke1t

Die so gebildeten Zuoklassen missen dann glelswelse energetzsch addlert g

werden, Die gleisweise Zusammenfabsunar wurde im Himblick auf m0°11che Abschir-

~mungen gewdhlt, da der Abstand zwischen Abschirmung und Emissionsort von Gleis
.. zu Gleis stark varijert und die GriRe des Abschlrmmaﬂes beeinflufit,

- Der Emissionsort wird in der L5n°sachse des Gleises anzenommen,

Dle Elntluﬁvroﬁen der Fahrwe parameter 51nd-

“Dgsz Einflu der Fahrbahn, '_' R O
Dg,+ Einfluf von Bricken, - - - _ e

‘Dg;;¢ Einflud von Bahniiberzgingen,
| DRa.EinfluB von Gleisbdgen

In einem weiteren Abschnitt w1rd die Berechnung des Beurtellunﬂspeoels be-

.chrieben., Dazu wird folgende Glezchunv anzezeben:

Lr = Lm,E + 19,2 +_10 . lg l_+VD + D + D1 + D DKorr + 8§ (2}

Die Parameter DI, DS, l' E)BM.D : haben foloende Bedeutun°'.

Pegeldifferenz durch R1chtw1rkung der Sc:hallabst.rahlun° bei Ziigen; durch_den
Abc-tand Emissionsort - Izmissionsort; durch Luftabsorption; durch Boden- und

'Heteurologleelnfluﬁ durch zusdtzliche Einfliisse auf dem Ausbreitungsweg,

Diese sind im nichsten Abschnitt der Schall 03 beschrieben, Es kann sich um

Schallschutzwande/—waile. Streckenfiihrung in Dammlage, Einschnitte, Randbe-

bauung lanws der Strecke. Geholz und Reflezlonon handeln.

Der Summand S 1st elne Korrektur um_ minus 5 dB zur Berucks1cht1°ung der
geringeren Stirwirkung des Schlenenverkehrslarms gegeniiber den Staﬂenverkehrs-

1arm {siehe dazu I”/)

'D1e Dlmens:mnlerung von Schallbchutzfﬂnstern wird in der Information Aku-

stik 23 IJI be:chr1eben.

:fgie;ggﬁhj

;Allgemelne'Bemerkungeh Begrlffsbestlmmungen und eln Quellen
‘verze1chn15 erganzen das Berechnungsverfahren..~-- LT

i'fIn einem Anhang 1st das Verfahren zur Ermlttlung der"f"'ﬁ
:fBeurtellungspegel aus ‘einer langen geraden Strecke beschrle-
'ben._(S auch Anlage 2 von /2/) G

Verschledene Dlagramme und Be1splele vervollsfandlgen dlé

‘;7i/  _ VDI 2714 Schallausbreltung im Frelen, Januar*1988

]2/' 3 Sechzehnte Verordnung ZUur Durchfuhrung des Bundes-'
T-"_‘glmm13510nsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzver»
- ordnung - 16 BImSchV) - 1990 ' : .

fS/.f gInfnrmat1on Deutsche Bundesbahn Bundesbahn Zentral—
oo . amt Minchen - Akustik 23, Schalldimmung von Fenstern_;,f
.~ ~“bei Schienenverkehrslérm, Januar 1990
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SCHALL 03

1 Vorbemerkungen

Die Uberarbeitung der Schall 03 wurde erforderlich, weil seit 1976

-durch umfangreiche Untersuchungen und MeBreihen weitere Erkenntnisse

Uber die Schallemission und Uber die Schallausbreitung der Gerausche
von Bahn- und Betriebsanlagen gewonnen  wurden. Nach dieser
Richtlinie kann nun auch die Schallimmission wvon Strecken mit
unterschiedlich lauten Teilst{icken berechnet werden.

Immissionspegel nach dieser Richtlinie sind Beurteilungspegel, die
getrennt fur den Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) und fir die Nacht (22.00
bis 6.00 Uhr} zu berechnen sind. Da fir die Nacht nach /1/ niedrige-
re Immissionsgrenzwerte gelten als fir den Tag, die Emissionen des.
Schienenverkehrs aber tags und nachts oftmals etwa gleich hoch sind,
ist es in der Regel ausreichend, die Berechnung nur fiir die Nacht
durchzufihren.

Die angegebenen Gleichungen sind Zahlenwertgleichungen. Die MaB-
einheiten sind Tabelle 1 zu entnehmen. Die errechneten Beurtellungs—
pegel sind auf eine Nachkommastelle zu runden.

Der maBgebliche Inhalt dieser Richtlinie ist auf den ungeradzah-
ligen Seiten dargestellt. Die geradzahligen (linken) Seiten ent-
halten zus&tzliche Informationen, Hinweise und Erlauterungen (dieses
ist jedoch nicht bei Tabelle 1, bei den Dlagrammen in Anhang und den
Beispielen durchgefihrt worden).

Im Haupﬁteil der Schall 03 ist ein Teilstlickverfahren beschrieben.
Der Vollstandigkeit halber wird im Anhang der Fall der langen,
geraden Strecke nach Anlage 2 von /1/ nachrichtlich nochmals aufge-
fihrt, :

2 Geltungsbereich

Die Schall 03 gilt zur Berechnung von Schallemissionen und Schall-

immissionen in der Umgebung von Bahnanlagen nach EBO /2/ bzw. Be-
triebsanlagen nach BOStrab /3/ im Geltungsbereich der 16. Verordnung

- 2ur Durchfuhrung des Bundes- Imm1551onsschutzgesetzes (Verkehrslarm-

schutzverordnung - 16. BImSchV) /1/.

S8CHALL 03 : ' 3
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Abkiirzungen; Begriffserklirungen; MaBeinheiten

Tabelle 1: Erlduterung der Abkiirzungen und symbole

Zeichen/ |Einheit Bedeutung Verwendet
Begriff | /INDEX in Glchg.
ax m Abstand Hindernisoberkante-Immissionsort. Eig;
ag m Abstand zwischen zwei Hinderniskanten. (15)
ag m Abstand Emissionsort-Hindernisoberkante. Eig§
2ceb Grad |Summe der Winkelbereiche, in denen eine
Bahn- bzw. Betriebsanlage durch Gebaude
verdeckt wird. _ (18)
Cues Grad {Winkel, unter dem ein Teilstick am Immls- _
9 sionsort erscheint. (18)
Bf - Bahnhof. . _
BOStrab - Strafenbahn~ Bau- und Betriebsordnung.
D dB Pegeldifferenz (D = Delta 1).
Dp dB -*- durch Abstand (lg., gerade Strecke) (Al)
Dp dB ~"= durch Gebdude. (18)
Dpr dB ~"~ durch Briicken. (1)
Dpy dB "=%- durch Boden- u Meteorologledampfung. (10}
Dpg dB -"- durch Bahnubergiange. | (1)
Dp -dB -"- durch unterschiedl. Bremsbauarten. (2)
Dg dB -%- durch Schallschirme. (12)
Dp, ds . -~ durch unterschiedliche Fahrzeugarten.| (1)
Dpy dB -"- durch unterschiedliche Fahrbahnen. (1)
Dg dB ~¥~ durch Geholz. {(19)
Dy dB =%~ durch Richtwirkung
(Directivity Index). (7)
Drorr dB Summe der Pegeldifferenzen gem. Kap 7. (6)
- Dy, dB Pegeldifferenz durch Luftabsorption. {9)
D1 dB - durch unterschiedl. Zuglangen. 1 (3)
Dy v dB -%. beim Verfahren lange, gerade Strecke
! durch unterschiedliche Zuglangen und
Geschwindigkeiten :
a dB -"~ durch Gleisbégen mit engen Radien. (1)
Dp 1 dB "="- durch Einfachreflexion (Kap. 7.7)
DR’ > aB ~"w gurch Mehrfachreflexion (Kap. 7.7)
Dg' dB | =%- durch Abstand, (Teilstickverf.). (8)
Do} dB -"- durch abstand (lg., gerade Strecke).
D, dB ="~ durch unterschiedliche Geschw;ndlgk {4)
D ~2Zug - Schnellzug.
§ Grad {Winkel am Emissionsort zwischen Sy und der| {(7)
Gleis- bzw. Bereichsachse.
EBO - Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung.
EC Eurocity~-2ug (lokbespannt)
EO - Emissionsort.
FD-2Zug - Fernschnellzug.
H m Immissionsorthéhe dber SO.
h m mittlere Gebaudehdhe. (20)
hy m Mittlere Hoéhe der Verbindungslinie Emis- | (10}
- {sionsort-Immissionsort Uber Gelande.
i INDEX |Zahler fiir Zugklassen mit gleicher Ge-
schwindigkeit, Scheibenbremsant., Zugart.
& S8CHALL 03

Tabelle 1l: (Fortsetzung) EBErlduterung der Abkiirzungen und Symbole
Zeichen/ |Einheit Bedeutung Verwendet
Begriff | /INDEX ' in Glchg.

Ic - - Intercity-Zug (lokbespannt).
ICE - Intercity-Express (Trlebzug)
IO - Immissionsort.
IR - Interregio.
3 INDEX |Zahler fir Gleise oder Bereiche.
K, dB Witterungskorrektur. (14)
k INDEX |Zahler fur Teilsticke.
L, dB Beurteilungspegel {Immissionspegel). (6)
Ly E dB Emissionspegel 25 m seitlich der Gleis-,
' Teilstiick- bzw Bereichsachse. (1)
Lm(zs) dB Mittelungspegel flur lange, gerade Strecke |.
25 m seitlich der Gleis- bzw. Bereichs-
achse mit n und p gemaf Diagramm 7. (Al)
L, ges dB Gesamtbeurteilungspegel am Immissionsort. | (11)
li' m Summe der Langen der Zige der Klasse 1
: je Stunde (Mittelwert iber Tag o. Nacht). (3)
leen m Gesamtlange der Gebdudefronten léngs eines
Teilstlicks. (17)
1y m Teilstiicklange. (5}
‘N INDEX |(Nacht.
ny - Mittl. Anz. d. Zilige einer Zugklasse i/Std.
P % Langenanteil scheibengebremster Fahrzeuge (2}
am Zug einschlieBlich Lok.
P % Langenanteil abschirmender Gebdudeldngen (17)
an der Teilstﬁcklénge.
Pg % Anteil des Winkels,in dem die Bahn- bzw. {18)
Betrlebsanlage abgeschlrmt wird.
Rbf - Rangierbahnhoft..
- 8 dB Korrektur um -5 zur Bertucksichtigung der (6)
geringeren Stoérwirkung des Schienenver- (Al)
kehrslarns (s. dazu /1/)
sSc - Schienencberkante.
Sp m horizontaler Abstand des Immissionsortes
von der Gleisachse j bzw. Bereichsachse j.
S1,35 m kUrzester Abstand des Immissionsortes
{(z.B. betroffenes Fenster) von der Gleis-
achse j bzw. von der Bereichsachse j. (A1)
Sy m Abstand des Immissionsortes (z.B. betrof-
fenes Fenster) vom Mittelpunkt einer Teill-
strecke k. , (5)
Sa m Summe der Weglangen des gekrimmten Schall-
strahles mit r = 5 km durch Gehdlz. (19)
T INDEX |Tag.
Ubf - ‘|Umschlagbahnhof (Containerbahnhof).
v km/h |Fahrgeschwindigkeit. (4)
W m mittlerer Abstand zwischen den Hauser-
zeilen bzw. Stltzmauern. (20)
z m Schirmwert. (13)
(13)

S8CHALL 03




Anmerkung: Die nach dieser Richtlinie ermittelten Beurtei-
~lungspegel gelten fir den Fall, daB leichter Wind (etwa .

'3 m/s) von der Quelle zum Immissionsort weht, und/oder
daB Temperaturinversionen immissionsverstidrkend wirken.
Bei anderen Wlndrlchtungen oder Temperaturschichtungen
kénnen - insbesondere in groBen Entfernungen von der
Quelle - auch erheblich niedrigere Werte vorkommen.
Dagegen ist nur selten mnit geringfigigen Uberschrei-
tungen zu rechnen.

SCHALL 03

—

- Beurteilungspegel

Der Beurteilungspegel L.. dient zur Kennzeichnung der Immis-
sionen. Er wird bestimm€ aus den relevanten Emissionspegeln,
den Pegeldifferenzen auf den jeweiligen Ausbreitungswegen und
der Korrektur fir die geringere Storw1rkung des Schienenver-
kehrslarms (s. dazu /1/).
Beurteilungspegel werden fir die Zeitraume

Tag ( 6 bis 22 Uhr) und

Nacht (22 bis 6 Uhr)
angegeben.

- Frequenzbewertung A

Durch die Frequenzbewertung A nach DIN IEC 651 /8/ wird die
Frequenzabhdngigkeit der Empfindlichkeit des Gehdérs nahe-
rungsweise bericksichtigt. Schallpegel mit dieser Frequenzbe-
wertung werden A-bewertete Schallpegel oder auch A-Schall-
pegel L, genannt,

In dzeser Richtlinie wird immer mit A-bewerteten 8Schall-
pegeln gerechnet und deshalb der Index A bzw. der 2Zusatsz
vA-bewertet" fortgelassen.

- Mittelungspegel

Der Mittelungspegel L (hier als Emissionspegel L g ver-
wendet) nach DIN 45 sfi /9/ dient zur Kennzeichnung def Stéar-
ke von Geraduschen mit zeitlich verédnderlichen Schallpegeln.
In seine Hdéhe gehen Stdrke und Dauer jedes Schallereignisses
wahrend des Zeitraumes ein, Uber den gemittelt wird.

In dieser Richtlinie wird nur mit Mittelungspegeln gerech-
net. Der Zusatz "Mittelungs-" wird deshalb in dieser Richt-
linie fortgelassen.

S8challemission ist der von einer Schallquelle oder einer An-

sammlung von Schallquellen (z.B. Eisenbahnstrecke, Umschlag-
bahnhof) abgestrahlte Schall. Die Stdrke der Schallemission
wird durch den ——> Emlss1onspegel beschrieben. o

Em1331onspegel ' _ ;

Der Emissionspegel in 4B(A) ist der —> Mittelungspegel
in 25 m Abstand, 3,5 m Héhe Uber SO von der Achse des be-
trachteten Gleises bei freier Schallausbreitung. Er dient als
Ausgangsgréfe fir die Berechnung des —> Beurteilungspegels.

Schallimmission ist der auf ein Gebiet -oder einen Punkt
eines Gebietes ( —> Immissionsort) einwirkende Schall. Die
Stidrke der Schallimmission wird durch den ——> Beurteilungs-
pegel beschrieben.

Immissionsort ist der Punkt fur den der —> Beurtellungs—
pegel berechnet wird.

SCHALL 03 7



Anmerkung:

- LnterC1tyExpress (ICE) sind IC-Triebzlge.
Sie werden von schelbengebremsten Triebkopfen,
die nicht Lokomotiven im Sinne dieser Richt-
linie sind, angetrieben:

- EuroCity (EC) sind international verkehrende

Ic=-Zige;

- InterRegio {IR) sind Zlge, die reglonal die

IC-Ziige erganzen und aus Fahrzeugen der
IC-Bauart gebildet werden.

8CHALL 03

4 Ausgangsdaten

Fir die Berechnung sind Angaben erforderlich iber:

- Fahrzeugarten (s. hierzu Kap. 5.1)
Bremsbauarten (s. hierzu Xap. 5.2)
Zuglangen und =-zahlen (s. hierzu Kap. 5.3)
Geschwindigkeiten (s. hierzu Kap. 5.4)

- Fahrbahnarten (s. hierzu Kap. 5.5)

~ Bricken (s. hierzu Kap. 5.6)

- Bahnilbergéange -~ (s. hierzu Kap. 5.7)

~ Gleisbdgen (s. hierzu Kap. 5.8)

Die Angaben sind getrennt fir Tag und Nacht anzugeben. Sie sind von
der fir die Bahn- bzw. Betriebsanlage zustandigen Bundesbahndirek-
tion oder der zustédndigen Verwaltungsstelle der Nahverkehrsbetriebe
einzuholen. Beili Neu-. und Ausbaustrecken ist mit den Zugzahlen zu

rechnen, die der Vollauslastung der Strecke entsprechen. Hilfsweise

konnen Angabe

n den Tabellen 2 und 3 entnommen werden.

Tabelle 2: Anhaltswerte fiir Geschwindigkeiten

und Liangen verschiedener Zugarten

Spalte a b c
Zeile Zugart max. mittl.
' Geschyj Zuglange -
(km/h] {m)]
1 ICE 250 C 420
2 |ECc/IC N 200 3402)
3 |IR 200 2052)
4 |D/FD-Zug. 160 3402)
5 |Eilzug 140 2052)
6 Nahverkehrszug 120 1502)
7 |s-Bahn (Triebzug) 120 | 1303)
8 |s-Bahn Berlin 100 70%)
9 S-Bahn Hamburg 100 1303)
10 |s-Bahn Rhein-Ruhr 120 1203)
11 Guterzug (Fernv.) 100 5002)
12 Guterzug (Nahv.) S0 ~ 2002)
13 U-Bahn - - 80 - 80
14 StraBenbahn 60 25

1)
2)

3)

4)

5)

Ist die zuladssige Streckengeschwindig-
keit niedriger, so ist diese anzusetzen.
Die Lange einer Lok wird immer mit 20 m
angenommen und ist hierin enthalten.

Als S-Bahn~Triebziige konnen Kurzzige
(65m) , Vollziage (130m) und Langzuge
{195m) wverkehren. ‘
Als S-Bahn-Triebzige in Berlin kénnen
2-, 4-, 6- oder 8-Wagen-Zige verkehren.
Der 2-Wagen-Zug ist 35 m lang.

Als S-Bahnen koénnen 3-, 4- oder 5-Wagen-
zilge lokbespannt verkehren. Der 4-Wagen-
zug ist einschl. Lok 120 m lang. '
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Anmerkung: Zwischen Diesel- und elektrischer Traktion wird
nicht unterschieden.

Anmerkung: Die fir den Tag berechneten Emissions- bzw. Beur-
teilungspegel werden mit dem Index T, die fiir die Nacht
Nacht berechneten mit dem Index N versehen.

10 o SCEALL 03

Tabelle 3: Anhaltswerte fiir Anteile scheibengebremster Wagen

Spalte a b c
Zeile Zugart Anteil d. Wagen mit Scheibenbrsn.l)
_ : im Jahr 1988 im Jahr 2000
1 D/FD-2Zug 30 % 100 %
2 Nahverkehrszug,
: Eilzug 20 % | 30 %
3 Guterzug - 0% 0 %
4 alle Ubrigen Zugarten 100 % 100 %

1) ohne Lok. Diese sind immer Fahrzeuge mit Klotzbremsen.

5 Berechnung des Emissionspegels

Zur Berechnung des Emissionspegels des Verkehrs auf einem Gleis oder
einem Teilstiick werden 2lge gleicher Fahrzeugart (Kap. 5.1), . mit
gleichem Anteil scheibengebremster Fahrzeuge (Kap. ©5.2) und mit
gleicher Geschwindigkeit (Kap. 5.4) zu Klassen i zusammengefaBt. Fur
jedes Gleis j bzw. Teilstiick k wird dann der Emissionspegel Lj g
nach (1) berechnet. !

: 0,1+ (51 +Dp, +Dp +D7 +Dy)

Darin sindi
Dpy» Dps Dy. Dy Pegeldifferenzen nach Kap. 5.1_bis 5.4.

Dpps Dpps Dpyr Dra  Pegeldifferenzen nach Kap. 5.5 bis 5.8.

Die Berechnung erfolgt fiir den Tag und fir die Nacht getrennt. Ab-
stellgleise und Bahnhofsgleise koénnen 2u Bereichen zusammengefafBt
werden, da der auf ihnen abgewickelte Verkehr gegenuber dem der
durchgehenden Streckengleise gering ist. Dabei wird far die Berech-
nung angenommen, daf die Fahrten auf der Mittelachse dieser Bereiche
stattfinden. ' :
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. Anmerkung: Fahrzeuge der Baureihe 401 (ICE) werden von schei-
b?ngebremsten Triebképfen angetrieben, die nicht Lokomo-
tiven im Sinne dieser Richtlinie sind.

Anmerkung: Guterzige werden in der Regel nur aus Xklotzge-
bremsten Fahrzeugen gebildet.

Anmerkung: Die Langen von Zugen gleicher Fahrzeugart gemis
Tab._4, gleichen Scheibenbremsanteils p und gleicher Ge-
schwindigkeit v konnen bei der Berechnung der 2uglange
durch Addition der Einzelléngen zusammengefaBt werden.

Die Anzahl der Zuge wird melstens nlcht pro Stunde, son-
dern far :

- den Tag 6 bis 22 Uhr (16 h) bzw.
- die Nacht 22 bis 6 Uhr ( 8 h).

angegeben. Die damit errechneten Summen der Léngen sind
deshaldb durch 16 bzw. durch 8 zu teilen. :

12 SCEALL 03

S.1 EinfluB der Fahrzeugarten -

Durch Dy, wird in (1} der Einfluf der Fahrzeugarten beriicksichtigt.
Werte sind Tabelle 4 2zu entnehmen:

Tabelle 4: Einfluf der Fahrzeugart

Spalte ' a b
Zeile Fahrzeugart DFz*)
1 Fahrzeuge mit zuldssigen
Geschwindigkeiten v > 100 km/h
mit Radabsorbern (Baureihe 401)| - 4
2 Fahrzeuge mit Radscheibenbrem-
sen (Baureihen 403, 420, 472) - 2
3 Fahrzeuge mit Radscheibenbrem-
sen (Bx-Wagen unter Einbezie-
hung der Lok) : -1
4 U-Bahn . ' : 2
5 StraBenbahn 3
6 alle lUbrigen Fahrzeugarten. 0

*) Far Fahrzeugarten, beli denen aufgrund beson-
derer Vorkehrungen eine weitergehende,
dauerhafte Larmminderung nachgewiesen ist,
kénnen die der Lidrmminderung entsprechenden
Korrekturwerte zusatzlich zu den Korréektur-
werten Dg, bericksichtigt werden.

5.2 Einflu8 der Bremsbauart

Durch Dy wird in (1) der Einfluf der Bremsbauarten bericksichtigt:
Dp = 10-1g ( 5 = 0,04+p ) (2)

Dabeil ist p der prozentuale Ante11 scheibengebremster Fahrzeuge an

der Linge des Zuges einschl. Lok. Die Linge der Lok ist mit 20 m,

die eines Reisezugwagens mit 26,4 m anzusetzen.

5.3 Einflus8 der' Zuglingen

‘Durch D111 wird in (1) der EinfluB der Anzahl und Langen der Zige be-

:ﬁcksic tigt:

D; = 10:1g ( 0,01-1 ) o (3)

Dabe1 1st 1 die Summe der Langen aller Zuge der Zugklasse i pro
Stunde. <.h. x*ﬂf,{e,#:peéj/ptﬁfﬁ eer ZLL {G,?fé gﬁfr{“nf Sk ﬁi‘!“LsFQ w3 485 Lo

Ity

5.4 EinfluB der Geschwindzgkelt
Durch D, wird in (1) der EinfluB der Geschwindigkeit bertcksichtigt:

D

v = 20-1g ( 0,01v ) o ' (4)

Dabei ist v die zuldssige Streckengeschwindigkeit bzw. fiir Zige, die
diese Geschwindigkeit nicht fahren dlrfen, die jeweilige zuléassige
Fahrgeschwindigkeit.
Cs”’u gf"?k{‘fs‘ i @f‘ff;;%e"? ¢ G}Q {ﬁ;;e ;‘i x;"fm:,-’ £ ’4’ € j( I‘} qk'f"{; ‘! g‘“j);!;‘ e ‘" B . éﬁ Qf:;‘ ' ¥ *‘

A ¢
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Anmerkung: Hoizschwellengleise sind nicht fir Hochgeschwin- 5.5 Einflu8 der Fahrbahnarten

digkeitsverkehr (v > 200 km/h) geeignet. : .
Durch D wird in (1) der EinfluB der Fahrbahnarten mit durch-

Unter besonders iberwachten Gleisen (s. Tab. 5, Zeile 3) schnittlichem Zustand der Schienenfahrfldche beriicksichtigt. Werte
wird verstanden, daB diese Gleise in regelmaBigen sind der Tabelle 5 zu entnehmen:
Abstanden (6 - 12 Monate) auf evtl. Schallpegelzunahme

Uberprift und ggf. geschliffen werden.
' Tabelle 5: EinfluBS der Fahrbahnarten

Spalte ' a b
Zeile : Fahrbahnart Dpp*)
1 |Rasenbahnkérper- StraBenbahn -2

2 Schotterbett -~ Betonschwelle, besonders
uberwacht ' *)
3 Schotterbett - Holzschwelle 0
4 Schotterbett - Betonschwelle 2
5 Feste Fahrbahn - nicht absorbierend 5

*) Fir Fahrbahnen, bei denen aufgrund besonderer Vorkeh-
rungen eine weitergehende, dauerhafte Larmminderung
nachgewiesen ist, kénnen die der Larmminderung entspre-
chenden Korrekturwerte zusétzlich zu den Korrekturwerten
Dpp beriicksichtigt werden.

5.6 Einfluf der Briicken

Anmerkung: Bel den meisten Brﬁckeh 3 ' | . : : ; :
Dw ?; 3 dB nicht erforderlich.wﬁgs ;Egr-ggisgégﬁl :;2 Der EinfluB von Briicken wird bei Planungen durch einen Zuschlag 1in
Sicherheitszuschlag anzusetzen, weil bei Bricken . tief- (1) von'Dg, = 3 dB fir die Gleise auf der Brucke berucksichtigt.
frequente Geradusche auftreten kénnen, die durch den a- | |
Schallpegel nicht angemessen bericksichtigt werden.

Damit DBF nicht gréBer als 3 dB wird, miissen Bricken nach
DS 804 Vorschrift far Eisenbahnbriicken und sonstige
Ingepleurbauwerke" /13/ konstruiert werden. Wenn erfor-
derlich, sind zusdtzliche MaBnahmen an der Briicke selbst
nach /7/ vorzusehen. Solche MaBnahmen sind bei Briicken
mit Scpallschutzwénden immer erforderlich. Wenn auch da-
mit keiln ausreichender Schallschutz erreicht werden kann,
sollte ein anderer Briickentyp vorgesehen werden.

5.7 EinfluB der Bahniibergange

Im Bereich von Bahnibergdngen ist fir eine Teilstiicklé&nge gleich der
zweifachen StraBenbreite in (1) Dgy = 5 dB zu setzen. Andere Korrek-

Anmerkung: Fir Immissionsorte, deren Abstdnde s: bzw. s gréBer turen Dpy, sind dann nicht mehr anzuwenden.

als das Zehnfache der straBenbreite'sinda kann der Ein-
fluB der zusdtzlichen Schallabstrahlung des Bahniibergan-
ges vernachlassigt werden. :

SCHALL 03 SCHALL 03 15




5.8 Einfluf der Rurven

Treten beim Befahren enger Kurvenradien Quietschgerdusche auf, so
sind - soweit sie nicht durch technische MafBnahmen ausgeschlossen
werden kénnen - folgende Korrekturwerte Dp, fur den gesamten Kurven-
abschnitt nach Tabelle 6 in Ansatz zu bringen. o

Anmerkung: Da erst bei Inbetriebnahme einer Strecke festge-

stellt werden kann, ob Quietschgerdusche bei Radien Tabelle 6: Einflu8 der Rurven

< 500 m auftreten oder nicht, ist der gemidB Kap. 5.8 vor- _
gegebene Zuschlag I erst beim tatsachlichen Auftreten Spalte o a b
von EKurvenquietschen - welches nicht durch zusdtzliche ] _ ' . .
technische MaBnahmen beseitigt wird - in Ansatz zu Zelle Kurvenradius Dra
bringen.
1 < 300 m : 8
2 von 300 m bis < 500 m 3
3 z 500 m ' 0

6. Berechnung des Beurteilungspegels

Zur Berechnung des Beurteilungspegels werden die Gleise bzw. Berei-
che in Teilstlicke k zerlegt. Die Teilstlickliange 1, ist gemaf (5) zu
wahlen: - : _ : ' ' '

Anmerkung: Es ist nicht erforderlich, 1y kleiner als 0,01-s, zZu
wahlen, weil die Genauigkeit dadurch nicht mehr wverbes-
sert wird. Die Beitrdge von Teilsticken nit Sy > 5000 m
kénnen vernachlidssigt werden. - '

0,01l+sy £ 1, < 0,55 ' (5)
Darin ist

’f/////\\\\\\h : - ' ' s der Abstand des Immissionsortes vom Mittelpunkt der Teil-

H 1

i S _ : strecke k. ' '

T oo
LT O
ooof ™

L O Of

Emissionsort ist der Mittelpunkt des jeweiligen Teilstiicks.

Uber die Linge der Teilstiicke miissen Ln,E,k und die einzelnen Ein-

O | I
.JKCTEE;::; ' fluBgréfen nach Kap. 7 anndhernd konstant sein.

: Bei der Berechnung des Beurteilungspegels L. S'in unbebautem Ge-
.§ ' o lande ist als Héhe des Immissionsortes 3,5 mﬂﬁ%er Gelande anzuneh-

men, bei Gebauden 0,2 m Gber den Oberkanten der Fenster des betrach-
teten Geschosses. Ist die Geschofhdhe nicht bekannt, soll mit fol-
genden Werten gerechnet werden (s. a. Bild 1): :

35m

a7

T NASINTNT 3,5 m dber Geldnde fir das ErdgeschoB
L B N I _ « S > 2,8 m zusdtzlich fir jedes weitere GeschoB.
Geltindeobarikante 2 NTANNTZAN FANN A 7L e A T R A7 o
Bild 1: Darstellung der GeschoBhdhen von Hausern




Anmerkung: Die Formeln fiir Ausbreitung und Abschirmung sind an
VDI 2714 /10/ und VDI 2720 E /11/ angelehnt.

Die ersten 3 Terme der Gl. (6) konnen als Schallelstungs-
pegel der Teilstrecke k (Punktschallquelle) . interpretiert

werden.

Die Schienenoberkante ist wegen des 0,5 m hohen Schot-
terbettes 0,6 m lUber Gelande anzunehmen.

@J—

}—- lklz ikuj
F———-m

Bild 2: Zur Definition des ¥Winkels 6y °

hnmerkung. 8y ist als raumlicher Winkel zwischen Gleisacpse und
‘anzusetzen (siehe Bild 2). Bei Kurven ist der Winkel ¢
uf die Tangente an die Gleisachse im Emissionsort 2zu

beziehen.

Im nahezu ebenen Gelande ist es ausreichend, hm als
arithmetischen Mittelwert der Hohen des Em1551onsortes
und des Imm1551onsortes uber Gelande zu bestlmmen.

is SCHALL 03

FUr jedes Teilstick k ist Ly y 2Uu berechnen:
. ¥

. Darin sind

SCHALL 03

Lm,E,k der Emissionspegel nach (1)},

1, die Teilstiucklénge,

Dy = 10-1g ( 0,22 + 1,27-sin?6y ) X

‘die Pegeldifferenz durch Richtwirkung,

§, der Winkel am Emissionsort zwischen Sy und der
Gleisachse (s. Bild 2),

1

Dg,x = 10-1g (8)

2
. 21TSk

die Pegeldifferenz durch Abstand,

der Abstand des Immissionsortes vom Mittelpunkt des
Teilsticks, - '

s
k .
D = e — (9)
L,k
! 200 .

die Pegeldifferenz durch Luftabsorption,
hm 600 : ‘
Dpy,x = — °*( 34 + — ) - 4,8 =0 (10)
Sk Sk o )
die Pegeldifferenz durch Boden~ und Meteorologie-
dédmpfung,

h, die mittlere Héhe der Verbindungslinie Emissionsort-
Immissionsort uUber Geldnde und fuar jedes Teilstick zu
verwenden,

DKorr X die Summe der nach Kap. 7 "Einfllisse auf dem

_Ausbreltungsweg" anzusetzenden Pegeldlfferenzen,

S = -5 die Rorrektur zur Bericksichtiqung der geringe-
ren Storwirkung des Schlenenverkehrslarms gemap § 3 der
16. BImschV /1/
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Anmerkung: L

r,ges kann fur den Tag und/oder fiur die Nacht be-

rechnet werden (s. Vorbemerkungen). Ly geg,T und Ly, ges,N

konnen auch vereinfacht Lr 7 und Lr Ny genannt werden.

anmerkung: Fir die Wirkung von Schallschutzwanden, -wallen

usw. ist der Umweg ilber das Hindernis gegeniber der
direkten Verbindungslinie Emissionsort-Immissionsort
maBgebend. Die Differenz beider wird Schirmwert genannt
und errechnet sich nach (13). Im Gegensatz zur Schall 03,

Ausgabe 1976, ist der Enmissionsort in Gleismitte
anzusetzen und nicht mehr auf der dem Immissionsort

" nachstgelegenen Schiene, jedoch welterhln in Hohe wvon SO.

Schallschutzwinde missen auf der dem Schienenweg zuge-

wandten Seite immer hochabsorbierend gem. /12/ ausgebil-
det seiri. Wenn das Schallddmm-MaB der Schallschutzwand
mehr als 10 dB iber der A-Schallpegelminderung liegt, so
kann die Transmission in der Regel vernachlédssigt werden.

Bei Bricken ist zu beachten, daB die vdn der Briickenkon-
struktion selbst stammende Abstrahlung durch eine Schall—
schutzwand Uber S0 nicht verringert wird.

Sind keine Abschirmungen vorhanden, ist D, = 0 zu setzen.

Gleisachse

I wmd
0

Bild 3: GréBen zur Berechnung des Schirmwertes an einer

Schallschutzwand

Anmerkung: K, é% kann auch auf der Basis der natirlichen Zahl e

20

berechn werden:

1

: /;Q,k'aA,k'sk
o
2000 | 22y

Kk = © - | (14 a)
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Der Gesamtbeurteilungspegel an einem Immissionsort erglbt sich aus

den Beurtellungspegeln aller Teilstilicke und Berelche kX durch
energetische Addition nach (11):

0,1Ly |
= . _ ’
Ly ges = 10°1g i 10 | (11)
7 Einflisse auf dem Ausbreitungsweg

Die Summe der nach Kap. 7.1 bis 7.7 berechneten Dg,, D, Dg, Dp ; und
Dg,2 ist als Dygopr, x in (6) einzusetzen. !
7.1 sSchallschutzwinde; Berechnung nach dem Teilstiickverfahren

Die Pegeldifferenz D eines Schallschirms ist fiir Jjedes Teil-
stiick k nach (12) zu beTrechnen:

Dg x = - (10°1g (3 + 60-z3°Ky y) + Dpy ) <0 (12)
mit z, > =0,033 |
Darin ist
Dem x die Pegelminderung durch Boden- und Meteorolo-
gleaampfung nach (10),

der Schirmwert, d.h. der Umweg uber das Hindernis
(s. Bild 3).

mit 2y, x Abstand Emissionsort-Hindernisoberkante,

ap x Abstand Hindernisoberkante-lmmissionsort,

s,  Abstand Emissidnsort-lmmissionsort.

Wenn das Hindernis die Sichtverbindungslinie zwischen
Emissionsort und Immissionsort nicht {iberragt, ist z

mit negativem Vorzeichen zu versehen;

Kw,k Witterungskorrektur nach (14)

) i
_ ‘1 [%0,x"%,k "5k

2,3+2000 2-2)
Ky,x = 10 | , (14)

Fur z < 0 ist Ky = 1 2u setzen.

Geht die direkte Verbindungslinie Emissionsort - Immissionsort nicht
durch das Hindernis hindurch, kann trotzdem ein Schirmwert z
bestimmt werden. Der Zahlenwert ist dann mit dem Vorzeichen "Minus"
zu versehen. Schirmwerte 2z bis -0,033 ergeben noch eine
Pegelminderung durch das Hindernis.
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beent lussends Hinderaishnnten

| gk |

Sk

EQ

nichl besinflustende ’
AHindermsoberkante

Gteisachse wali

I
'

E ficht beewnt lussende

i IHindermiseberkonte

Bild 4: GréBen zur Berechnung des Schirmwertes an einem Schall-
schutzwall :

Bild 5: GroBen zur Berechnung des Schirmwertes an einem Damm

Gleisachsen
L

Boschung

i

|
i

|

|

|

| H

Bild 6: Gré8en zur Berechnung des Schirmwertes an einer geneigten

Béschung

Bild 7: GréBen zur Berechnung des Schirmwertes an langen, ge-
schlossenen Hiausergeilen

22
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7.2 Schallschutzwille

Bei Schallschutzwiallen und Dammen wird der Schirmwert nach (15}
berechnet:

ag k. ist der Abstand zwischen den beeinflussenden Hinderniskanten

~ (s. auch Bild 4). Far die Berechnung der Witterungskorrektur K, nach

(14) wird ag j zum kleineren der beiden Abstande ag 3 bzw. ap
addiert. Die Pegeldifferenz Dg x Wird nach (12) berechnet. !

7.3 Strecken in Dammlage
Bei Strecken auf Dammen ist flir Immissionsorte, die tiefer liegen

als S0, ggf. die pegelmindernde Wirkung der Dammkante nach Kap. 7.1
zu beriicksichtigen.

7.4 Einschhitte

Fir Einschnitte ist De,k nach Kap. 7.1 zu berechnen (s. Bild 6).

7.5 Gebaude
Die Abschirmung durch eine lange geschlossene Hauserzeile wird nach

Abschnitt 7.2 berechnet (s. Bild 7). Zur mdéglichen PegelerhShung auf
der gegeniiberliegenden Seite durch Reflexion siehe Abschnitt 7.7.
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/ be-iGebt

= igeb =lGeb1+ 1Geb2
pagie ey SR 4]

Teilstiick (k-1} Teitstiick k Teilstiick {k+1)

Bild 8: Darstellung der Bebauung ldngs eines Verkehrsweges

Anmerkung: Spiirbare Pegelminderungen werden meist erst bei lan-
geren Schallausbreitungswegen durch Gehélz erreicht. An-
gaben in der Literatur tber die Wirkung verschiedener Ge-
hélzarten und -anordnungen streuen stark. Die Pegelminde-
rung durch Bodenabsorption bei Schallausbreitung duber
niedrig bewachsenen Bodenflachen wird nlcht bericksich=
tigt.

Rodius =5 km ]
f—-—-——-—-—- SG,k —
Bild 9: Schallausbreitung durch Gehélz
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Bei einer Bebauung mit Licken wird nur die Abschirmung durch die der
Bahn- oder Betriebsanlage nidchste Gebaudereihe beriicksichtigt (siehe
Bild 8) und die Pegeldifferenz nach (16) berechnet:

, . -0'1.De,k
Dy x = 10-1g (1 - Min ( Py y; Pq, x) + 10 ) £0 (16)

Min (p1 ki Pa, x) bedeutet, daf der klelnere von beiden Werten ein-
zusetzeh ist.’

Darin sind

=1 -
- G
Py g = —2 (17)
l,k 1
. |

das Verhaltnis der wirksamen Gesamtlange der Gebaude-
fronten £ 1.,y .2ur Lange des Teilstilicks 1,

PN ;
Geb,k
Pe,xk = (18)

Zges, k

das Verhidltnis der Winkelbereiche mit
Z Opn Summe der Winkelbereiche, in denen die Bahn
Geb,k

bzw. Betriebsanlage durch die Gebaudereihe verdeckt
wird (s. Bild 8),

®ges,k der Winkel, unter dem das Teilstiick vom Immis-
I
sionsort aus erscheint,

Dg die nach 7.1 berechnete Pegeldifferenz fir eine
Lnlaer gleisparallelen Mittelachse der Gebdudereihe
ersatzweise fuir die erste Gebiudereihe angenommene,
nicht unterbrochene Schallschutzwand. Fir deren Be-
stimmung werden eine mittlere Gebdudehdhe und ein
mittlerer Abstand der Gebaudemlttenachsen vom Gleis
angesetzt.

Falls Bebauung und Abschirmung glelchzeltlg wirksam sind, ist allein
die jeweils grdBere Pegeldifferenz anzusetzen. .
7.6 Gehdlz

Die durch dichten Wald mit bleibender Unterholzausbildung verur-
sachte Pegeldifferenz Dg kann wie folgt berlcksichtigt werden:

Dg = - o,os-sG;k > -5 ) (19)

Darin ist sg ;. = die Projektion in die Horizontalebene derjenigen
Weglangen, dié der gekrimmte Schallstrahl mit r = 5 km auf dem Weg

- Emissionsort-Immissionsort durch Gehdlz zuricklegt (s.Bild 9).

SCHALL 03 25



26

Anmerkung: Dp , 3 findet hauptsdchlich fir den Nahverkehr in

StadtstraBen Anwendung.

Anmerkung: Messungen 14/ haben ergeben, daB hiernach bei

kleineren Bahnhéfen, in denen die meisten Zige durch-
fahren, ein geringfiigig zu hoher, in groBen Bahnhdfen, in
denen die meisten Zige halten, ein bis zu 5 dB(A) hoherer
Emissionspegel berechnet wird. In den gemessenen Mitte-

‘lungspegeln nach /14/ sind bahnhofspezifische Gerdausche,

wie Tiirenschlagen, Karrenfahrten, Lautsprecheransagen,
Anfahrgerausche von Diesellok, Bremsgerausche usw., fer-
ner bahnhofspezifische ‘Abschlrmungen, wie Bahnsteigkan-
ten, Bahnsteigdédcher usw. berelts enthalten.

D}e thrqgschw;ndlgkelt bei Rangierfahrten wird zur Be-
rucksichtigung des Anfahrpegels der Dieselrangierlok und
evtl. pegelerhohender Fahrfladchenfehler der in den Ab-

:stellgleisen verlegten SChlenen mit 35 km/h statt mit

25 km/h angesetzt.

SCHALL 03

7.7 Reflexionen

purch die Reflexionen an einer Hauserzeile oder einer nicht schall-

absorbierenden Stiitzmauer parallel zu einem Gleis kann der Beurtei-

lungspegel auf der gegenlUberliegenden Seite geringfigig erhdht wer-

den. Das wird dadurch beriicksichtigt, daf man fir Immissionsorte,

die der reflektierenden Fl&che gegeniberliegen und vom n&chsten:
Gleis weiter entfernt sind, als die reflektierende Flache von diesem
Gleis, mit einem Zuschlag zum Beurtellungspegel Lr x der Teilsticke

vor der reflektierenden Flache wvon DR 1,k = 2 dB rechnet, wenn keine

Abschirmung vorhanden ist.

Bei Situationen mit Abschirmwand auf einer Seite und o.g. reflektie-
render Fldche auf der anderen Seite einer Bahnanlage wird fir Giter-
ziige die 1. Spiegelschallquelle berucksichtigt. Das anzuwendende
Verfahten ist in VDI 2714 /10/, Kapitel 7.1 beschrieben.

Wenn ein Gleis zwischen parallelen reflektierenden Stiitzmauern oder
weltgehend geschlossenen Hauserzeilen verlauft, sind die. Beurtei-
lungspegel in diesem Bereich zusdtzlich um den Wert DR 2,k 24 erho-
hen, der nach (20) berechnet wird:

h
Dg,2,k = 4'> < 3,2 (20)
Darin sind
h die mittlere Gebdudehdhe,
A der mittlere Abstand zwischen den Héuserzeilen bzw.

Stidtzmauern.

8 Bahnhofe
8.1 Personenbahnhéfe

Die Emissionspegel von Zug~ und Rangierfahrten in Personenbahnhdéfen
werden vereinfachend nach Kap. 5 wie fir die freie Strecke be-
rechnet, Abschirmungen durch Bahnsteigkanten u.a. sind nicht zu be-
ricksichtigen; ebenso nicht die Emissionen von Karrenfahrten, Laut-
sprecheransagen u.a.

Dabei ist anzusetzen '
- die Fahrgeschwindigkeiten der Zige nach Tabelle 2,
- bei Rangierfahrten jedoch 35 km/h.

8.2 Rangierbahnh&éfe; Knotenpunktsysteme in anderen Bahnhofen

Die Beurteilungspegel von Rangierbahnhéfen und Knotenpunktsystemen
in anderen Bahnhéfen sind nach der Information Akustik 04 /4/ 2Zu be-
rechnen. Fehlen einem Knotenpunktsystem charakteristische Einrich-
tungen in der Verteilzone, wie Ablaufberg und/oder Gleisbremsen,
Férderanlagen usw. und ist das System mit den anderen Bahnhofsteilen
rdumlich verbunden, so ist die Berechnung nach Kap. 8.1 durchzu-
fihren. S
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Bild 10: Lageplan mit Immissionsorten und
Gesamtbeurteilungspegeln
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8.3 Umschlagbahnhéfe

Umschlagbahnhéfe sind nach der Information Akustik 04 /4/ zZu
berechnen.

sind jedoch in Anlagen, die nach der Schall 03 zu berechnen sind,
nur einzelne Anlagenteile von Umschlagbahnhéfen (2z.B. ein Contai-
nerkran) vorhanden, so ist L. far diese Anlagenteile aus dem Emis-
sionspegel und der Ausbreitungsfunktion nach /4/ 2zu berechnen und
als L, i in (11) zu beriicksichtigen. ' ' '

8.4 Sonstige Bahnhéfe
Andere, hier nicht erwahnte Bahnhofstypen sind entsprechend ihrer

iiberwiegenden Nutzung nach Kap. 8.1, 8.2 oder 8.3 2zu berechnen.
Haben sie, wie z.B. Guterbahnhéfe, StraBenverkehr als weitere Ge-

riduschquelle, so ist diese nach RLS 90 /5/ zu berechnen.

9 Darstellung der Ergebnisse

Die Ergebnisse sind nach den Vorschriften der Information Aku-

stik 07 /6/ darzustellen. In Ergédnzung der Tabellen (Mustertabellen
nach /6/) kénnen die Immissionspegel zur besseren Veranschaulichung
auch gemif Bild 10 in Lagepldne eingetragen werden.
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10

Quellenverzeichnis”

/1

/2/

/3/

/4/

/5/

/6/

/7/

/8/
/e/

/10/
/11/

/12/

/13/

/14/

Sechzehnte Verordnung 2zur Durchfiihrung des Bundes-

Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung -

16. BImSchV) = 1990

Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (EBO) vom 8.5.1967
(Bundesgesetzblatt 1967, Teil II, Seite 1563)

Verordnung uber den Bau und Betrieb dJder StraBenbahnen
(StraBenbahn- Bau- und Betriebsordnung - BOStrab) vonm
11.12.1987 (Bundesgesetzblatt 1987, Teil I, Seite 2648)

INFORMATION Deutsche Bundesbahn-+Bundesbahn-Zentralamt
Munchen - AKUSTIK 04 '
Richtlinie =zur Berechnung der Schallimmissionen von
Rangier- und Umschlagbahnhéfen, Januar 1990

Richtlinien f4r den Larmschutz an StraBen (RLS-90),

-Januar 1990

- INFOCRMATION Deutsche Bundesbahn+Bundesbahn-~Zentralamt

Manchen - AXKUSTIK 07 ,
Anweisung zur Erstellung schalltechnischer Untersuchungen
fir Verkehrslarm - Luftschall -, Januar 1990

INFORMATION Deutsche Bundesbahn-+Bundesbahn-Zentralamt
Minchen - AKUSTIK 22, Verringerung der Schallabstrahlung
von Eisenbahnbriicken durch zusdtzliche MaBnahmen, Januar

1950 :

DIN IEC 651, Schallpegelmesser, Dezember 1981

DIN 45 641, Bl.1, Mittelung von Schallpegeln, Entwurf
Juni 1987

VDI 2714, Schallausbreitung im Freien, Januar 1988

VDI 2720, Bl.1, Schallschutz durch Abschirmung im Freien,
Entwurf November 1987

DS 800 01 03 Drucksache der Deutschen Bundesbahn, Richt-
linien fOr ©bauliche Larmschutzanlagen an Eisenbahn-
strecken (RLE), April 1990 -

DS 804 Vorschrift filir Eisenbahnbricken und sonstige
Ingenieurbauwerke (VEI), Januar 1990

Studie Uber die Schallemission von Bahnhéfen im Vergleich

mit der freien Strecke (Bahnhofstudie 2).
Forschungsvorhaben im Auftrag des Bundesministers far
Verkehr und des Bundesbahn-Zentralamtes Minchen
Miller-BBM GmbH, Planegg, -17.01.1986~-

Die Schriften der Reihe "Information Akustik" der Deutschen
Bundesbahn sowie der DS 800/1/IIX sind zu beziehen von der
Drucksachenzentrale BD Karlsruhe, Stuttgarter StraSe 61a,
7500 Karlsruhe, Telefon 0721/134-5965
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Bild Ai: Zur Definition der “langen, geraden" Bahn-/Betriebs-

anlage

Beginnen und enden Strecken von Bahn- bzw. Betriebs-
anlagen in den doppelt schraffierten Bereichen und
verlaufen sie innerhalb der schraffierten Bereiche,
so sind sie lang und gerade.

Anmerkung: Die fur den Tag berechneten Emissions- bzw. Beurtei-

lungspegel werden mit dem Index T, die fiur die Nacht be-
rechneten mit dem Index N versehen.

Dié GréBe Dg,... in (Al) wird in /1/ Dy genannt.

~Anmerkung: Diagramm 7 ist mit den Formeln des Teilstrecken-

32

verfahrens - berechnet worden. Eine mathematische Be-
schreibung der Rurvenscharen wirde 2zu komplizierten
Formeln, die fir eine Uberschlagsrechnung nicht mehr
akzeptabel sind, fihren. Deswegen wurde darauf ver-

~zichtet.

SCHALL 03

= 10-lg{ T 10

Anhang
Dieser Anhang enthalt:

- ein Verfahren zur Ermittlung der Schallimmissionen der

"langen, geraden" Strecke

- Diagramme der zur graphischen Darstellung geeigneten Formeln

der Schall 03. Sie kénnen hilfsweise verwendet werden.

11.1 Ermittlung des Beurteilungspegels fiir lange, gerade Strecken

Das'Verfahren "lange, gerade" Strecke kann fur Strecken angewendet
werden, -

wenn

diese nach beiden Seiten von dem dem Immiésionsort nachsten
Punkt der Strecke mindestens 3+:sj lang sind. s ist der
kirzeste Abstand des Imm1551onsof es von der 3leisachse

(s. Bild A1),
der Gleisbogenradius gréBer ist als 5'sl,j (s. Bild A1),

Uber die gesamte Linge L, p und Dgy, konstant sind,
, >

- Dpy = 0 und Dgy = 0 sind,

keine Einflisse nach KXap. 7.5 bis 7.7 zu beriicksichtigen

sind (Gebaude, Gehdélz, Reflexionen).

ist der horizontale Abstand zwischen Gleis- bzw. Bereichsachse
und Immissionsort.

Der Beurteiiungspegel L. 4 ist fiir .jedes Gleis j bzw. fiir jeden Be-
reich j nach (Al) zu berdchnen: :

. (25) '
0,1« (L, +Dpz*D1,v) +Dpy, D, , +DgyytD +S Al)

Dabei sind

Lm(25) der Emissionspegel nach Diagramm 7. Aus den fir den
Beurteilungszeitraum ermittelten Zugzahlen ist die
mittlere Zugzahl n; pro Stunde fur die jeweilige
Zugklasse 1 zu bestimmen.

Dpy Korrektur nach Tabelle 4 zur Berucksichtigung der
Fahrzeugart.
Dy Korrektur fiir die Zuglange 1 und Geschwindigkeit v
! nach Diagramm 2. Sind die tatsachlichen Langen und
Geschwindigkeiten nicht bekannt, koénnen 1 und v
Tabelle 2 entnommen werden.
SCHALL 03 : ' 33
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Korrektur nach Tabelle 5 zur Beriucksichtigqung
unterschiedlicher Fahrbahnen.

Pegelidnderung durch unterschiedliche Abstéande s 5
zwischen der Gleisachse und dem maBgebenden Immi&=
sionsort ohne Boden- und Meteorologiedampfung nach
Diagramm 8. _ :

Pegeldnderung durch Boden- und Meteorologie-
dédmpfung in Abhingigkeit von der mittleren Héhe hg
nach Diagramm S. _

Pegelanderung durch topographische Gegebenheiten
und bauliche MaBnahmen. Beim Auftreten derartiger
Einflisse auf dem Ausbreitungsweg ist das Teil-
stlickverfahren anzuwenden, da diese Einflisse nmeist
nur partiell wirksam werden. '

Diese GroBe wird in /1/ Dy genannt

Korrektur um =5 dB(A) zur Bericksichtigung der
geringeren Storwirkung des Schienenverkehrsléarnms
(s. dazu /1/).

Die Beurteilungspegel L, mehrerer Gleise sind sinngemaf nach (11)
zum Gesamtbeurteilungspegel Ly ges zusammenzufassen.
r .

SCHALL 03
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11.2 -Diagr_amme
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lugrcmm"l: Pegeldifferenz nach (2) durch

unterschiedliche Bremsbauarten

Gilt fir lokbespannte ReisezUige
mit bis zu 16 Wagen, deren Lok
klotzgebremst und 20m lang ist.

Nges : Gesamtzahl der Wagen

np : Anzahl scheibengebrems’rer
wagen
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Diagramm 2: Pegeldifferenz nach (3) und (&)
 durch unterschiedliche
Zugldngen und Geschwindigkeifen
Dy y=10-1g(1-v3)-60
10
dB
D1k
| E=
—— el
-10 -
0 10 20 30 40 S0 60 70 Grad 90
180 170 160 150 140 130 120 110 '
Diagramm 3: Pegeldifferenz nach (7)
durch Richtwirkung
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Diagramm &: Pegeldiffereni nach (8) durch Abstand
38 SCHALL 023

R P

- Sk

O5 10 20 50 100 200 500 1000 2000 m 5000
]

T-w
I

-20

Diagramm 5: Pegeldifferenz nach (9)
durch Luftabsorption
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20
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Diagramm 6: Pegeldifferenz nach (10)
| durch Boden- und Meteorologiedampfung
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(25) .

Diagramm 7 : Mittelungspegel L,
(lange, gerade Strecke)

‘n=mittlere Anzahl der Ziige einer Zugklasse pro Stunde
p = Anteil der Fahrzeuge mit Scheibenbremsen in %
des gesamten Zuges einer Zugklasse

L2 = 51+ 101 (n"(5-0,04-p))

40 ' SCHALL 03

90
dB
80
~ o
E I’D - 0 \/n ; 4"‘
20 o il -
A o
40 N — 3 - = o
70 ho . ]:—/ -
S -
1001 =
-
- - Ausgongsdaten : -]
—— — Abstand : -
— . o 25m von der Gleisechse -]
e - Fahrbahnart : —
50 | - Schotterbett, Holzschwelle
o © Geschwindigkeit : 100km/h  —
= : Zuglénge: 100m -
’ Ausbreitungsbedingungen:  —j
6‘£ freie Schallaushreiturg ;
) — : : hegy = 2,0m ]
= , . e e
0,1 0,2 05 1 2 5 10 20 50 100 200
—= n
{25)

iy
dB o
"'-..\_\“
0 P
\‘\.
Dgy -
.
T
-10 <
T
\\
N
P
-20 Y
AN
N,
AN
AN
M,
N
- , Y
-30 _ : AV
5 10 20 50 100 200 - 500 - 1000 m 2000
Dlagramm 8: Pegelunderung Og, durch unterschiedliche Abstdnde s
zwischen der Gleisachse und dem Immissionsort
(lange, gerade Strecke)
Dgy = 158-10-1g (si)-0,0142 - {s1)™
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12 Beispiele
12.1 Aufgabenstellung
Fir ein Wohnhaué an einer zweigleisigen Bahnstrecke sollen Schall-

immissionen aus dem Schienenverkehr berechnet werden. Die Bezugs-
stellen der Schall 03 stehen jeweils in <>.

12.2 Lageskizze

10
N

S St

9]
O/
Gl1 . . . . . ) R LT . j
T oKm 17,000 .
Gl 2 = . . . I
| ! <

Bild 1

Das Gelande ist eben; natirliche Abschirmungen sind nicht vorhan-
den. Gleis: Frele Strecke; Holzschwellen im Schotterbett.
Gleisbogenradius:

12.32 Ausgangsdaten <Rapitel 4>

Die Ausgangsdaten sind in Tabelle 7 enthalten. Alle Werte werden nur
fir den Zeitraum Nacht berechnet. _ <Kapitel 1>

44 SCHALL 03

12.4 Berechnung des Emissionspegels Lﬁ,E <Kapitel 5>

RPN 0,1 (51+Dg,+Dp+D+D | i
Lm,E = 10-1g [§ 10% ( FzPpTH) .v)} + DFb + DBr + DBu + DRa
<Gleichung 1>

Am Beispiel der D-Zige auf Gleis 1 (i=1) soll die Ermittlung von
L, g.1 im einzelnen gezeigt werden.
r ¥ .

D = 0 dB , <Tabelle 4> Q‘JUf

FZ _ boe 'Eeala.g.m:&

Dp = 10 - 1g (5 - 0,04-40) = 5,3 dB <Gleichung 2> Yo% Slebetoog
0,01-10-310 . b 8 Sl e

D =10 - lg (— 3 y = 5,9 d_B : <Gleichung 3> (qu‘?;%j_) ™

D, = 20 - 1lg (0,01 - 150) = 3,5 dB <Gleichung 4> (fud,. v=450

Ly g1 = 51 + 0+ 5,3+ 5,9 + 3,5 = 65,7 dB

Entsprechend dem obigen Beispiel ergeben sich fir die einzelnen
Zugklassen folgende Emissionspegel fir den Berechnungszeitraum
Nacht:

Gleis 1: D-Zug (i = 1): 65,7 dB

G-Zug (i = 2): 60,8 dB
Gleis 2: IC-Zug (i = 3): 54,4 dB

D-Zug (i = 4): 65,3 dB

G-Zug (i = 5): 60,0 dB
Fir beide Gleise gilt:
Dpp, = 0 dB . <Tabelle 5>
Dy, = 0 dB . ' <Kapitel 5.6>
Dpi = Q QB <Kapitel 5.7>
DRa = 0 dB - <Kapitel 5.8>

Damit ergeben sich als Zusamménfassung der Emissionspegel aller auf
einem Gleis verkehrenden 2uge folgende Lm,E,j:_
L

Gleis 1 (4 = 1)

L, g 1 = 10-1g (109/1°65:7 4+ 100.1°60,8) 4+ g 4+ 0 + 0 + 0 = 66,9 dB
' I

Gleis 2 (4 =2}

Ly g 5 = 10-1g (100/1754/44100,1°65,3,300,1°60,0)4040+0+0 = 66,7 dB
I r
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12.5 Berechnung des Beurteilungspegels Lr,ges €Kapite1 6>

iber S0, 4,1 m uber Grund.
uber Grund

Immissionsorthdhe:

5
Héhe Schienenoberkante (S0): 6

3,5 n
0,6 m
Kein aktiver Schallschutz.

Ly, g,k ist Konstant.

DFb,k ist konstant.

Dpr,x = Dpi,k = 0 dB.

Lange der Bahnstrecke beidseitig von sy : @

Gleisbogenradien: o; DRa,k = 0 dB

12.5.1 Berechnung fir Gleis 1

g = 40 m

Berechnungsgrenzen: 0,01+sy, < 1, < 0,55y <Gleichung 5>
s, < 5000 m <Kap. 6, Anmerkung>

- Nachfolgend wird die Berechnung fir k = 112 ausfihrlich darge-
stellt. Alle Gbrigen Beurteilungspegel sind in Tabelle 8 enthalten.

k = 112

. ‘
s11, = / 402 + 102 + 3,52 = 41,379 m

\
V202 + 3,52
10

641, = arctan 76,0°

Lr' k = I.lm’ o , k+19 ’ 2+10- lg lk+DI , k+Ds , k+DL’ k+DBM, k+DK0rr , k+S -

<Gleichung 6>
Lyn,E,112 = 66,9 dB (vgl. Seite 45)

10-1g 1112 = 10-1g 20 = 13,0 4B

Dy 112 = 10+lg (0,22 + 1,27 - Sin2'6112) <Gleichung 7>
Dr 115 = 10+1g (0,22 + 1,27 » sin® 76,0°) = 1,5 dB
te | SCHALL 03

aufgerundet: L

1 L]
2-7-5112
— 1 —
2.7+41,38 o
_ B112 .
DL, 112 - T 200 <Gle1chung 9>
41,38
DL,llZ = =- -—-——200 = = 0,2 dB
5 _ by 600 . ,
BM,112 = s (34 * o~—) - 4,850 <Gleichung 10>
112 112
0,5 (4,1 + 0,6) 600 '
D = d d d . 34 + ——)} - = -
BM, 112 a1,38 o 41’38) 4,8 2,0 dB

Dgorr,112 = O 9B
S = -5 dB

L, 112 = 66,9+19,2+13,0+1,5-40,3-0,2-2,0+0-5 = 53,1 dB

12.5.2 Berechnung fiir Gleis 2
So = 44,5 m

Die Ergebnisse sind in Tabelle 9 enthalten.

12.5.3 Beurtellungsgegel_Lr’ges

L <Gleichung 11>

r,ges = 10+l & 109.1 * Iy x

Ly, ges = 10°1g (100/1798:% 4+ 100,1°57,4) < 60,5 4B

r,ges” 61 d3

SCHALL 02
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12.6 Bau einer Schallschutzwand

<Kapitel 7>

Fir den untersuchten Immissionsort soll eine Schallschutzwand mit

hgep = 2,00 m Uber SO gebaut werden.

' 12.6.1 Lageskizze

7

—{‘ ' i0
w .
[ar

-~
R =
I '-—80.0 —800 Li gu
"""—‘:: [ |
611 b S
N & o Km17,000
ul2 - - - . : . . .
Qﬁ\
o
Bitd2

12.6.2 Berechnung der Beurteilungspegel

<Gleichung 12>

12.6.2.1 Berechnung fur Gleis 1

Nachfolgend wird die Berechnung fur das Teilstlck k = 113 bei-

pielhaft durchgefihrt.

Dg i = - (10:1g (3 + 60 + zy - kK, y) + Dpy x) <
Wandhohe uber S0: hSch = 2,00m _
S113 = 41,3?9 m 3 (vgl.
“BM,113 = — 2,0 4B | (vgl.

2113 T 33,113 T 20,113 ~ S113

' 40 ~ 4 5 '2’
= : -+ 3 -
4,113 J4;in(arctan(40:10))) (3,5-2)

a =J4 2 )2+ 22‘
Q,113 sin{arctan(40:10))

zq13 = 37,138 + 4,582 - 41,379 = 0,341

48

0

Seite 46, sy45)
Seite 47, Dgy 3112)

<Gleichung 13>

= 37,138 m

4,582 m

SCHALL 03

1 12.6.2.3 Gesamtbeurteilungspegel L

a . ‘s 1
- 1 J/ﬁQ,113 2a,113°%113 <Gles
K, 113 = 10 2,3-2000 2 - Z714 leichung 14>
r .
' \
- 1 J/37,138-4,532-41,379
Ky, 113 = 10 2r372000 2 - 0,341 = 0,950

De,113 = ~ (10-1g (3 + 60 - 0,341 - 0,950) - 2,0) = - 11,5 dB

Beurteilungspegel bei freier Ausbreitung: 53,1 dB (s5.5.47,L, 175)
r
Beurteilungspegel mit Schallschutzwand: Ly 773 = 53,1-11,5=41,6 dB
B " r . :

Aile weiteren Beurteilungspegel sind in Tabélle 10 enthalten.

12.6.2.2 Berechnung fir Gleis 2

Tabelle 11 enthilt die entsprechenden Werte.

r,ges

L = 10-1g (109,1°50,0 4 100,1°51,%) = 54,1 gB

r,ges

aufgerundet: L 55 4B

r,ges

Gesamtpegelminderung gegeniber freier Schallausbreitung:

60,9 - 54,1 = 6,8 dB

S8CHALL 03
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12.7 Abschnitt mit fester Fahrbahn

Fin Abschnitt der vorbeifithrenden Bahnstrecke soll als nicht ab-
sorbierende feste Fahrbahn ausgebildet werden (s. Lageskizze).

12.7.1 Lageskizze

7
10
o
-~
<k l P Y
v 0Km17,000 F
Gi2 }- . )
- "ild3 - o -! 50 200 — -
- - } i
12.7.2 Be?echnung der Emissionspegel Lm,E
Gleis 1: Teilstiicke k = 101 bis 116 und 120 bis 126
(Schotteroberbau) :
L, gp.x = 66,9 dB (s. S. 45)
Sy
Teilstiicke k = 117 bis 119 (feste Fahrbahn):
dB : <Tabelle 5> -

Drp,x = O |
Ly g,k = 66/9 +5=71,9 dB

Gleis 2: Teilstiicke k = 201 bis 216 und 220 bis 226
(Schotteroberbau} :

I"]I!,E,k = 66'7 dB (So

Teilstiicke k = 217 bis 219 (feste Fahrbahn):

Ly, g,k = 66/7 + 5= 71,7 dB

12.7.3 Berechnung des Beurteilungspegel Lr,ges

<@leichung 1>

3. 45)

alle Werte fiir Gleis 1 sind in Tabelle 12, far Gleis 2 in Tabelle 13

enthalten. Insgesamt ergibt sich:

L = 10-1g (100,1°58,9 4 100,1°58,1) = 61,5 aB

r,ges

aufgerundet: Lr,ges = 62 dB

50
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12.8 -

Beispiel fiir freie Schallausbreitung nach Anhang Schall 03

12.8.1 Voraussetzungen

Ortliche Situation s. 5. 41.

. sy = 40,02 + 3,52 = 40,2 m
. Strecke langer als 3 + 40,2 = 120,6 m nach beiden Seiten.
+ - Gleisbogenradius = « (Gleisbogenradius > 5 + 40 m)
. Ly, g und Dy, konstant
: Dpr =0
. Dpy = ©
. Keine Einfliisse nach Kapitel 7.5 bis 7.7 (Gebaude, Gehdlz,

Reflexion) - :

12.8.2 Berechhung fiir Gleis 1

Lr,j = 10-1qg

D-Zug . (i=1):

G-Zug (i=2):

DFb = 0 dB
Dgy fir s; =
Dgy fir h, =
Dgorr = 0 dB
S =-54dB

SCHALL 03

% 10 0:1'(Lm )

(25)
+Drp, +D .

<Gleichung Al>
p = 40%

<Diagramm 7>
<Tabelle 4>

1 =310 m; v = 150 km/h
Sy

<Diagramm 2>
(25) + p,_ + Dy , = ' =

Ly Fz 1,v =57,1+0+8,5=656 dB

n=246:8=20,75; p = 0%

L,(?%) = 56,7 aB

= 56,7 + 0 + 4,0 = 60,7 dB
' <Tabelle 5>

40 m: -0,7 dB <Diagramm 8>

0,5+(4,1+0,6) = 2,35 m: -2,6 dB <biagramm 9>
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Ly,1

12.8.3 Berechnung fir Gleis 2

Tc-zug (i=3):n = 2:8 = 0,25; p = 93,5%
1 (2%) = 46,0 dB
Dp, = 0 dB

1 = 310 m; v = 150 km/h

25 _ -
L, (2%) + Dp, + D) , = 46,0 + 0 + 8,5 =

D-Zug (i=4): n = 9:8 = 1,12; p = 40%
L, (%%} = 56,8 aB
DFZ = 0 dB

1 = 310 m; v = 150 km/h
D = 8,5 dB
1,v

25 - | -
L,(2%) + Dp, + Dy , = 56,8 + 0+ 8,5 =

G-2ug (i=5): n = 5:8 = 0,62; p = 0%

. -Lm(ZS) + DFZ- + Dl v = 56,0 + 0 + 4,0
DFb = 0 dB
Dg ] far s; = 44,5 m: -1,1 dB

Dpy far hy = 2,35 m: -2,9 4B

Dgorr = 0 dB
S =-5dB
Ly 5=10-1g(100/1754:54700:1°65,34100,1°60:0) 401,13, 040-5=57,6 aB

12.8.4 Beurteilungspedgel Lm

Ly,ges = 10°1g (100r1738:% 4 100/1757-6) = 61,0 aB

aufgerundet: Lr,ges = 61 dB
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= 10-1g (100+1°65:64100,1°60,7y,0-0,6-2,6+0-5 = 58,4 dB

54,5 dB

65,3 dB

= 60,0 dB
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Tabelle: 7

FMISSIONEN DES SCHIENENVERKEHRS NACH SCHALL 032 neu

Schalltechnische Untersuchung:

Strecke/Streckenabschnitt:

Beispieirechnung Schall 03

Belastungsfall: derzeitig/kunftig
Beurteilungszeitraum: Tag/Nacht

Entfernung: 25 m von der jeweiligen Gleisachse
Hoéhe: 3,5 m Uber Schienencberkante (SQ)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Laufende Zugart Scheiben- Anzahl cer Zlge Linge Geschwin- | Korrektur Mittelungspegel
Nummer brems- je Iug digkeit Fahrzeug- je Gleis

anteil Tag Nacht : art Tag Kacht
p v , sz LM,E
% m km/h d8
GLEISNUMMER j: 1 Strecken-km (von-bis): 15,5-40, 2
1 D 44 i0 310 150 0 65,7
2 G 0 & 400 8¢ 0 60,8
66,9
GLEISNUMMER 7 : 2 Strecken-km (von-bis): 19,5740.2
3 ic 93,5 2 310 | 150 g 54,4
4 D - 40 9 © 310 150 L 65,3
5 G a S 400 8a 0 60,0
65,7
Streckenkilometer Gleis- Beschreibung der. Fahrwegparameter Zuschiag
von bis ;u““er P Ogrs Pgiir Ora | (8
15,5 40,2 1 Holzschwelle in Schotter t]
15,5 40, 2 2 Holzschwelle in Schotter 0

Nichtzutreffendes streichen
D3 Mustertabelle 1, Akustik 07

SECHALL 03
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Tabe;le: 8 Tabelle: 9

IMMISSIONEN DES SCKIENENVERKEHRS NACH SCHALL 93 neu IMMISSIONEN DES SCHIENE RKEHRS NACH SCHALL 03 neu
‘Schalltechnische Unterguchunq: Beispielrechnung Schall 03 Schalltechnische Untersuchung: Beispieirechnung Schall 03
Strecke/Streckenabschnitt: ‘ S, _
. .. . Strecke/Streckenabschnitt:
Belastungsfall: derzeitig/kunftig - L . .
Beurteilungszeitraum: Tag/Nacht Belastungsfall: derzeitig/kunftig
i eurtel g : g Beurteilungszeitraum: Tag/Nacht
I Immissionsort: : _ ITrmissionsort:
: 2 . : 4 : hein * , : .
Vorhandene Abschirmung: nein Aktive SchallschutzmaBnahme | Vorhandene Abschirmung: nein aktive Schallschutzmafnahme: nein
i j: 1 Jori - i 1 40,0 . . ) )
Gleisnummer j Horlzonta;er Abstand I0-Gleis(s,): 40.0m Gleisnummer j: 2 Horizontaler Abstand IO-Gleis(s,): 44,Sm
e Q : : : 8 ittlere (h_): 2,35 - " : )
Hohen uber Grund: IO 4,1 m S0 o, m mittier ( m) m Hoéhen Uber Grund: I0: 4.1 mn S0: 0,6 nm mittlere (hm):2,351n
1 2 3 4 5 6 _ 7 8 .9 10 | 1 5 3 4 5 6 - 8 9 10
Teilstrecken Hindernis; Bebauung. Sonstige | BEURTEI- Teilstrecken Hindernis; Bebauung .
Nummer Lénge Emissions- | Entf. zur fdhe Abstand d. An;eil d, [Pegel- Pegel- LUNGS- v s o . ] ~ ) Senstige BEURTE] -
: pegel Gleisachse | tber SO Oberkanten | Abschirm. |differenz jdifferenz PEGEL . Nummer ange Emissions Ent.. zur liohe Abstand d. Antell-. d. [|Pegel- Pegel- LuNGS -
i : pegel Gleisachse | Uber S0 Oberkanten { Abschirm. [differenz {differenz PEGEL
k l L ’ h a P, .:P D ;D p ;D L S i _
S : k|ek' B,k } §,k'R,k .k : . ; \
. i o - il I i | ‘ 'k ‘mE,k Msen %,k PLkPok %,k %,k 1% kR | Pk
m dB m % dB : i . .
| . ‘ m dB _ m % dB
101 | 3000 | 66,9 -9.8 B
| 102 1800 | 66,9 4.3 2901 3000 66,7 ~10,0
| 103 1100 66,9 13.8 202 1800 86,7 4.1
I 104 680 66,9 20,5 203 1100 66,7 13.6
f 105 410 | 66,9 25.5 204 880 66,7 203
106 250 | 66,9 20 5 205 | - 410 66,7 . - 25 3
107 | 150 | 86,9 331 206 250 66,7 20 4
108 80 66,9 36,8 207 150 66,7 2.9
108 ‘55 66,9 40,5 208 g0 66,7 36,5
110 35 66,9 45.0 209 55 66,7 40.5
111 25 66,9 49 .8 2140 35 86,7 44,9
112 20 | 68,9 531 211 25 | 88,7 491
113 20| 66,9 531 212 2 66,7 51.7
114 25 66,9 49.8 | 213 20 66,7 51,7
115 35 | 66,9 450 214 .25 | 66,7 491
117 o0 | 66,9 36 6 2186 55 | 68,7 40.5
118 150 66,8 33,1 217 a0 66,7 36.5
119 250 66,9 29,5 218 150 86,7 3z,
120 410 66,8 25,5 219 250 | . 68,7 29,4
121 .| 680 66,9 20.5 220 410 | 66,7 253
22 1100 66,8 13,8 221 680 68,7 20,3
123 1800 66,9 4.3 222 1100 | 66,7 13.6
124 | 3000 | 66,9 9. 8 223 1800 | 66,7 4.1
' ’ 224 3000 66,7 ~10.0
|
Beurteilungspegel je Gleis 58,4 - . L .
gspeg J Beurteilungspegel je Glels 57,4
G tb i i ' - ) - :
esamtbeurteilungspegel aller Gleise (L, joq) Gesamtbeurteilungspegel aller Gleise (Ly goq) 6.9
I
Nichtzutreffendes streichen - )
) Nichtzutreffendes streichen
DB Mustertabelle 3, Akustik 07 DB Mustertabelle 3, Akustik 07
| B
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Tabelle: 10 Tabelle: i1

IMMISSIONEN DES SCHIENENVERKEHRS NACH SCHALL 03 neu | ITMMISSIONEN DES SCHIENENVERKEHRS NACH SCHALL 03 neu
Schalltechnische Untersuchung: PBeispielrechnung Schall 03 | Schalltechnische Untersuchung: Beispielrechnung Schall 03
Strecke/sStreckenabschnitt: mit Schallschutzwand Strecke/Streckenabschnitt: mit Schallschutzwvand
Belastungsfall: derzeitig/kiinftig " Belastungsfall: derzeitig/kunftig
| Beurteilungszeitraum: Tag/Nacht Beurteilungszeitraum: Tag/Nacht
I Immissionsort: ’ _ ' Immissionsort: _
Vorhandene Abschirmung: nein Aktive SchallschutzmaBnahme: Ja : | Vorhandene Abschirmung: nein Aktive Schallschutzmafnahme: Ja
: Gleisnummer j: 1 Horizontaler Abstand IO—Gleis(SO):dﬁ.Gxn ; Gleisnummer j: 2 ' Horizontaler Abstand IO4Gleis(so);44,5 m
| Héhen uber Grund: I0: 4.1 m s0: 0,6 m mittlere (h _):2,35m Héhen iiber Grund: I0: 4,1 m S0: 0,6 m ~ mittlere (h ):2,35m
1 2 3 4 5 6 7 g8 | 9 10 : 1 2 3 4 5 6 7 8 | o9 10
Teilstrecken Hindernis; Bebauung sonstige . | BEURTEI- ; " Teilstrecken Hindernis; Bebauung | sonstige BEURTEI-
Kummer tinge Emissions- | Entf. zur Hihe Abstand d. | Anteil d. [Pegel- Pegel- - LUNGS- ! Kummer Lénge Emissions- | - Entf., zur Héhe Abstand d. j Anteil d. }Pegel- Pegel- LUNGS ~
pegel Gleisachse | Uber SO oberkanten { Abschirm. |differenz |differenz PEGEL _ ' peget Gleisachse | (ber SO Cberkanten | Abschirm. jdifferenz |differenz PEGEL
bk b bk | Psen %,k PLkPoc,k P,k B,k {6,k Rk | Sek | ko L Lo X Msch Bk PPk P k% K %k TRk | bk
m ds m % dB m 8 ~ m % B
101 | 3000 | 66,9 0,0 ~13,1 ; 201 | 3000 | 66,7 0,0 -13 .13
102 2000 66,9 0,0 1,7 é 202 2000 66,7 0,0 1,5
103 1250 66,9 0,0 12,1 f 203 1250 66,7 0,0 11,9
104 750 66,9 0,0 19,3 . 204 750 ! 86,7 c,0 19,1
3 105 450 66,9 0.0 24,5 _ 205 450 66,7 0,0 24,3
3 106 27 66,9 0,0 28,5 | 206 | 270 66,7 a,0 28,4
’ 107 160 66,8 0.0 31,8 | 207 160 66,7 0,0 31,7
108 160 66,9 8,0 s, 6 | 208 100 66,7 - 0,0 34,9
: 109 60 66,8 0,0 38,2 209 60 68,7 c,0 38,1
| 110 z5 66,9 0,0 38,9 | 210 25 66,7 g,0 38,9
| i1t 35 66,9 4,0 2,0 0.0 -7,7 37,8 - 211 35 66,7 8,5 2,0 0,0 -4,4 40,5
! 112 - 25 66,9 | 4,0 2,0 0.0 -10,0 39,8 - 212 2 66,7 &,5 2,0 0,0 -6,2 42,9
113 | 20 €6,9 4,0 2,0 0,0 -11,5 41,6 N 213 2 66,7 8,5 2,0 0,0 -7.,4 44,3
114 2 66,9 4,0 2,0 ¢,o -11,5 41,8 L 214 20 66,7 8,5 2,0 0,0 ~-7,4 44,3
118 | 25 86,9 4,0 2,0 a,0 -10,0 39,8 L 215 2 66,7 8,5 2.0 0,0 -5,2 42,9
116 | 35 66,9 4,0 2,0 0,0 -7.7 37,3 ' 216 . 358 66,7 . 8.5 2,0 0,0 -4.4 40,5
5 117 25 66,98 0,0 38,9 : 217 25 66,7 g,0 38,9
f 118 60 66,9 0,0 38,2 218 60 | 66,7 0,0 38,1
f 119 100 | 66,9 0,0 35,0 219 100 | 66,7 0,0 34,9
j 120 160 66,9 0,0 31,8 220 160 | 68,7 0,0 31,7
; 121 270 1 66,9 0.0 28,5 22 270 | 66,7 0,0 28 . 4
i 122 450 | 66,9 0,0 24,5 222 450 | 66,7 0,0 24,3
§ 123 750 66,9 0,0 19,3 o223 750 66,7 0,0 19,1
5 124 1250 66,9 0,0 12,1 ' 224 1250 66,7 0,0 11,9
; 125 2000 66,9 g,0 1,7 _ 225 2000 66,7 0.0 1,5
- 128 3000 66,9 6,0 -13,1 | { 228 3060 66,7 0,0 -13,3
é
| . . . ' .
; Beurteilungspegel je Gleis 50,0 Beurteilungspegel je Gleis 51,9
Gesamtbeurteilungspegel aller Gleise (L ges) ‘Gesamtbeurteilungspegel a}ler Gleise (Lp gog) 54,1

Nichtzutreffendes streichen Nichtzutreffendes streichen
DB Mustertabelle 3, Akustik 07 DB Mustertabelle 3, Akustik 07
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Tabelle: 13

Tabelle: 12
IMMISSIONEN DES SCHIENENVERKEHRS. NACH SCHALL 03 neu IMMISSIONEN DES SCHIENENVERKEHRS NACH SCHALL 03 neu
Schalltechnische Untersuchung: Peispielrechnung Schall 03 Schalltechnische Untersuchung: Beispielrechnung Schall 03
Strecke/Streckenabschnitt: mit fester Fahrbahn . Strecke/Streckenabschnitt: mit fester Fahrbahn
Belastungsfall: derzeitig/kiinftig "~ Belastungsfall: derzeitig/kinftig
Beurteilungszeitraum: . Tag/Nacht Beurteilungszeitraum: Tag/Nacht
Immissionsort: _ : Immissionsort:
Vorhandene Abschirmung: nein Aktive SchallschutzmaBnahme: nein Vorhandene Abschirmung: nein Aktive SchallschutzmaSnahme: nein.
Gleisnummer j: 1 ' Horizontaler Abstand IO-Gleis(s ): 40,0m Gleisnummer j: 2 - Horizontaler Abstand I0-Gleis(s,): 44,5m
Hdéhen Gber Grund: I0: 4,1 m S0: 0,8 m mittlere (hm):2.351n Héhen uber Grund: IO: 4,1 m SO: 0,6 m mittlere (hm):2,35m
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 41 o2 3 4 5 - 6 7 8 9 10
Teilstrecken Hindernis; Bebauung ' ~ Teilstrecken Hindernis; Bebauung i
Sonstige BEURTEI - ' o Sonstige BEURTEI-
Nummer Lénge Emissions- | Entf. zur { Hohe Abstand d. | Anteil d. |Pegel- Pegel- LUNGS- Nummer Lénge Emissions- | Entf. zur | Hdhe Abstand d. | Anteil d. [Pegel- Pegel - LUNGS-
pegel Gleisachse | Uber SO | Oberkanten | Abschirm. {differenz |differenz | PEGEL pegel _Gteisachse | Uber SO | Oberkanten | Abschirm. |differenz |differenz | PEGEL
k t - . . o . T Lo h ; : :
K Lm,E,k M %,k Pk P,k De,k'DB,k DG,k'DR,k L rk k m,E,k Sch %8,k pl.k'p&x.k De.k'PS.k DG.k'DR.k L r.k
m dB . : m P ds . ) m a8 . m x a8
101 3000 | 66,9 N - -13,4 201 3000 | 68,7 | - . -13,6
102 2000 66,9 . ) 1.4 202 2000 68,7 1,2
103 1270 66,9 12:0 . 203 1270 66,7 : . _ 11,8
104 760 | 66,9 193 204 760 | 66,7 ' - 18,1
105 460 | 66,9 246 205 460 | 66,7 | | _ 24,4
106 275 | 66,8 28 & 206 275 | 68,7 | 28,6
107 165 | 86,9 92 3 c07 185 66,7 32,2
110 40 66,9 13 , 44 3 210 40 66,7 | 44,2
111 20 | 66,9 47 .2 211 2 66,7 48,7
112 20 66,9 . 51 5 212 20 58,.7 N 50,4
113 10 86,9 : : 50§ : 213 10 66,‘7. - _ 49,0
114 10.| 66,9 | 505 214 10 { 68,7 ' 49,0
$15 20 66,9 ' ' 515 215 20 66,7 50,4
116 20 86,9 ' , 47 2 216 2 86,7 | ‘ , 46,7
117 40 | 71,9 - 49,3 217 0 L7 | 4
118 60 71,9 , | 44 6 218 60 | 71,7 - - 4 44 .6
119 100 | 71,9 ‘ 40:8 219 160 .71,7 _ 40,8
120 165 | 66,9 32 3 ? 220 165 | 66,7 - 32,2
121 275 | 66,8 48 8 . zz1 275 | 88,7 28,6
122 460 | 66,9 - | 246 . 222 460 | 66,7 | . 24,4
124 1276 66,9 - ! i2 0 224 1270 | 66,7 | 11,8
125 2000 66,9 ' 1’4 225 2000 66,7 1,2
Beurteilungspegel je Gleis ’ 58,9 Beurteilungspegel je Gleis o 58,1
Gesamtbeurteilungspegel aller Gleise (Lr-ges) Gesamtbeurteilungspegel aller Gleise (Ly, ges) 61,5
. r . ¥
Nichtzutreffendes streichen . Nichtzutreffendes streichen
DB Mustertabelle 3, Akustik 07 - ' . DB Mustertabelle 3, Akustik 07
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