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1. Gegenstand der Untersuchung

Am Standort ,,An der ,Merseburger Strale" (K2680)“ zwischen ,Merseburg StraRe“ und
Eisenbahntrasse im Ortsteil Beuna der Stadt Merseburg plant der Auftraggeber die Errich-
tung eines Wohngebietes.

Im Wohngebiet sollen Einfamilien- und Doppelhéuser errichtet werden. Auf das Wohngebiet
wirken Gerauschimmissionen aus dem Straen- und Schienenverkehr ein.

Im Rahmen einer schalltechnischen Betrachtung des Bebauungsplanes, welcher die Parzel-
len 7 bis 22 umfasst, sollen die durch den angrenzenden StraBen- und Schienenverkehr
auftretenden und zu erwartenden Gerauschimmissionen prognostisch ermittelt werden. Die
Parzellen 1 bis 6 liegen auBerhalb des Bebauungsplangebietes und sind nicht Bestandteil
der schalltechnischen Untersuchungen.

Unter Beachtung der ermittelten Beurteilungspegel fir Verkehrslarm bzw. Gewerbeldrm sol-
len, wenn erforderlich, aktive und passive schalltechnische MaRnahmen erarbeitet werden

um die nach DIN 18005, Teil 1, Beiblatt 1 festgelegten Orientierungswerte einhalten zu kén-
nen.

2, Mess-, Berechnungs- und Beurteilungsverfahren

21 Gesetze, Normen und Richtlinien

Bei den folgenden Untersuchungen werden nachfolgend aufgefuihrte Vorschriften zugrunde
gelegt:
[1] BImSchG Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschitterungen u.
a. Vorgange" (Bundes-Immissionsschutzgesetz) vom 30. No-
vember 2016, zuletzt gedndert am 18. Juli 2017

[2] TA Larm »Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm — TA Larm"
6. Allgemeine  Verwaltungsvorschrift ~zum  Bundes-
Immissionsschutzgesetz vom 26. August 1998, Gemeinsames
Ministerialblatt, herausgegeben vom BMI, 49. Jahrgang, Nr. 26
vom 28. August 1998
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(3]

[4]

[5]

[6]

[7]

[8]

9]

[10]
[11]

16. BImSchV

DIN 18005, Teil 1

DIN ISO 9613-2

DIN 41009, Teil 1

RLS 90

Schall 03

VDI 2719

VDI 2714
VDI 2720 Blatt 1
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Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung),
Ausfertigungsdatum 12. Juni 1990, die durch Artikel 3 des
Gesetzes vom 19. September 2006 (BGBI. | S. 2146) geandert
worden ist.

»Schallschutz im Stadtebau — Berechnungsverfahren®, Ausga-
be Juli 2002

Beiblatt 1 zur DIN 18005, Teil 1 ,Berechnungsverfahren,
Schalltechnische Orientierungswerte fir die stadtebauliche
Planung“, Ausgabe Mai 1987

,Dampfung des Schalls bei der Ausbreitung im Freien"
Teil 2, Allgemeines Berechnungsverfahren, Ausgabe Oktober
1999

»Schallschutz im Hochbau — Teil 1: Mindestanforderungen®,
Ausgabe Juni 2016

,Richtlinien fur den Larmschutz an Stra3en, Ausgabe 1990

.Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von
Schienenwegen®, Anlage 2 (zu §4) der 16. BImSchV, Ausgabe
2015

»=ochallddmmung von Fenstern und deren Zusatzeinrichtun-
gen”“, August 1987

"Schallausbreitung im Freien“, Ausgabe Januar 1988

»Schallschutz durch Abschirmung im Freien®,
Ausgabe: Marz 1997

Ing.-Boro fir -,
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Des Weiteren wurde fir die Erstellung des Gutachtens genutzt:

[12] Topografische Karte
[13] Entwurf des Bebauungsplanes ,Wohnpark Neustra3e“, MaRstab 1:1000

[14] Angaben zum Verkehrsaufkommen bezuglich Schienenverkehres an den Bahnho-
fen Merseburg und Querfurt, erstellt aus aktuellem Fahrplan

[15] .StraBenverkehrszéhlung 2005 — Methodik®, herausgegeben durch die Bundesan-
stalt fur StraRenwesen, Verkehrstechnik Heft V 179, verfasst durch die Firma DTV
Verkehrsconsulting Aachen, Méarz 2009

2.2 BeurteilungsmafBstibe und Berechnungsgrundsétze

Auf das geplante Wohngebiet ,An der ,Merseburger StralRe” (K2680)“ im Ortsteil Beuna der
Stadt Merseburg wirken Gerauschimmissionen durch angrenzenden Stralenverkehr (,Mer-

seburger StraBe“) sowie Schienenverkehr (Eisenbahntrasse Merseburg-Braunsbedra-
Querfurt) ein.

Durch den auftretenden Verkehrslarm im Umfeld des Wohngebietes kann es zu Konflikten
mit den schutzbedurftigen Nutzungen durch Gerduschimmissionen fiihren. Die schalltechni-
schen Untersuchungen sollten zu schallschutztechnischen Forderungen fiihren, die Konflikte
vermeiden und eine vertragliche Nutzung ermdglichen. Die abgeleiteten schallschutztechni-
schen Forderungen missen einerseits bestimmt und nachvollziehbar sein, andererseits so
offenbleiben, dass sie sich flexibel den kiinftigen Nutzungen anpassen lassen.

Die Abschatzung bzw. Berechnung der auftretenden Gerduschimmissionen erfolgt mit einem

computergestiitzten Rechenprogramm. Die Ergebnisse werden mit den Orientierungswerten
nach DIN 18005, Teil 1, Beiblatt 1 verglichen.

Die schalltechnischen Untersuchungen werden nur fir die Parzellen 7 bis 22 durchgefihrt.

Dies liegen innerhalb des Geltungsbereiches des zu betrachtenden Bebauungsplangebie-
tes.



Ingenieurbiiro fiir Bauakustik Schiirer

Bauakustik

Bericht-Nr.: 2019-BLP-324 Seite 7 von 26

3. Ortliche Situation und Verhiltnisse

Das geplante Wohngebiet befindet sich im Ortsteil Beuna auf der brachliegenden Flache
zwischen ,Merseburger Strafte” im Norden und der Eisenbahntrasse im Studen. Unmittelbar
westlich angrenzend befindet sich ein landwirtschaftlicher Nutzweg der noch zu einem
schrankenlosen Bahnilbergang (wird zukiinftig geschlossen) und weiter zu landwirtschaftli-
chen Flachen fiihrt. Ostlich des Wohngebiets befinden sich mehrgeschossige Wohngebiet
mit Gartenflachen.

Das geplante Wohngebiet wird parzelliert in ca. 22 Flachen. Dabei ist zu beachten, dass die
Parzellen 1 bis 6 auBerhalb des Geltungsbereiches des Bebauungsplanes liegen und somit
nicht Gegenstand der hier durchzufiihrenden Untersuchungen sind.

Gegeniuber des landwirtschaftlichen Nutzweges (Kreuzungsbereich) befindet sich der
,Kirschweg" mit Zufahrt in das Zentrum der Gemeinde.

Die genaue Lage des Wohngebietes sowie den angrenzenden Verkehrswegen ist aus dem
Bild 1 sowie die Aufteilung aus Bild 2 ersichtlich (siehe auch Anlage 3).

Zeichenerklarung =
———  LUie

—  StraBenachse
Emisslonsirée
Wand
e Schionentrasee
Ti Hauplgebaude
—— Grundinle
Wand
Walnzlgung
Watkione
Hohenpunkt
——  Grundinie

Geormebie-Binsp

|

Bild 1: Standort des Wohngebietes im Ortsteil Beuna nebst Parzellierung sowie Lage der Ver-
kehrswege
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Bild 2: Gliederung der Parzellen im Geltungsbereich

4. Immissionsorte und Orientierungswerte

Fur die Beurteilung der zu erwartenden Gerauschimmissionen durch Schienen- und Stra-
Renverkehr wird eine Rasterberechnung tber das gesamt geplante Wohngebiet incl. der
Parzellierungen fur die Immissionshéhen hy = 2 m (Erdgeschoss) und h, = 5 m (Oberge-
schoss) durchgefihrt.

Das geplanten Wohngebietes soll als ,Allgemeines Wohngebiet“ ausgewiesen werden.

Nach DIN 18005, Teil 1, Beiblatt 1 [2] sind entsprechend der Ausweisung folgende Orientie-
rungswerte eingehalten bzw. unterschritten:

JAllgemeines Wohngebiet*: tags: ORWprgg = 55 dB(A)
nachts: ORWhacht = 45 dB(A) bzw. 40 dB(A).

Bei zwei angegebenen Nachtwerten soll der niedrigere fiir Industrie-, Gewerbe- und Freizeit-
larm sowie fur Gerausche aus vergleichbaren offentlichen Betrieben gelten.
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5. Vorgehensweise

Im Rahmen der schalltechnischen Untersuchungen werden die auftretenden Gerédu-
schimmissionen durch den Strafen- und Schienenverkehr ermittelt

6. Berechnung des Verkehrslarms

Die Berechnung der zu erwartenden Gerauschimmissionen durch den StralRen- und Schie-
nenverkehr (Verkehrslarm) wird entsprechend den geltenden Normen und Richtlinien durch-
gefuhrt. Die einzelnen Ergebnisse fir den Schienen- und fur den StraBenverkehrslarm wer-
den energetisch addiert. Der Gesamtbeurteilungspegel wird mit den Orientierungswert fir
ein ,Allgemeines Wohngebiet* verglichen und daraus die erforderlichen aktiven und passi-
ven Larmminderungsmafnahmen abgeleitet.

6.1 Berechnungen der Gerduschimmissionen durch den StraBenverkehr

6.1.1 Ausgangsdaten fiir die Berechnungen der Gerduschimmissionen durch den
StraBenverkehr

In der unmittelbaren Nahe zum geplanten Wohngebiet befinden sich nérdlich die ,Mersebur-
ger StraBe" mit dem Kreuzungsbereich ,Kirschweg“/ ,Am Feldrain* und dem landwirtschaftli-
chen Nutzweg.

Auf dem Streckenabschnitt entlang der ,Merseburger Stra’e im Ortsteil Beuna liegen Ver-
kehrszahlen vor. Daher wurden eine Verkehrszahlung am Dienstag, den 14. Mai 2019 am
Standort der geplanten Wohnbebauung durchgefiihrt.

Die Verkehrszahlungen wurden unter Beachtung der gegenwartigen Verkehrssituation
durchgefiihrt. Zurzeit wird der Gesamtverkehr zwischen Braunsbedra und Merseburg (iber
den Ortsteil Beuna gefuihrt. Unter Berlicksichtigung bereits altere Verkehrszahlungenkann
davon ausgegangen werden, dass bei einem normalen Verkehrsfiihrung nur 1/3 des ge-
genwartigen Verkehrs Uber die ,Merseburger Stra3e“. Der Verkehr auf den SeitenstralRen
sind davon nicht betroffen. Zudem sind im Umfeld die Errichtung einer Umgehungsstraf3e fiir
die L 179 geplant, die eine weiter Entlastung fir die zu betrachtenden Verkehrswege brin-
gen wird.
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Auf Grundlage der ermittelten Verkehrszahlen wird eine Hochrechnung der Verkehrszahlen-
durchgefiuihrt. Die Hochrechnung aus den Zahldaten beruht auf eine Methodik, die u.a. im
Bericht ,StralRenverkehrszéhlung 2005 — Methodik* (herausgegeben durch die Bundesan-
stalt fur StraBenwesen, Verkehrstechnik Heft V 179, verfasst durch die Firma DTV Ver-
kehrsconsulting Aachen, Marz 2009) [15] dargestellt ist.

6.1.2 Hochrechnung der Verkehrsdaten aus der Verkehrszdhlung

Fir den Bereich um den geplanten Wohnungsstandort wurde eine Verkehrszahlung am
Dienstag, den 14. Mai 2019 in der Zeit von 07:00 Uhr bis 09:00 Uhr und von 16:00 Uhr bis
19:00 Uhr [8] durchgefihrt.

Die Verkehrszahlung wurde fur folgende Stralenabschnitte durchgefiihrt
Abschnitt 1: ,Merseburger Stra3e“, Richtung Braunsbedra

Abschnitt 2: ,Merseburger Strae“, Richtung Merseburg

Abschnitt 3: ,Kirschweg" ins Gemeindezentrum

Abschnitt 4: ,Am Feldrain“ und landwirtschaftlicher Nutzweg

Bei der durchgefiihrten Verkehrszéhlung ergaben sich folgende in der Tabelle 5 zusammen-
gefassten hochgerechneten Verkehrsbelegungszahlen:

Tabelle 5a: Daten der Verkehrszahlung ,Merseburger Stral3e”, Ri. Braunsbedra am 14.05.2019

Zeitraum Pkw Lkw/Busse (SV) Gesamt Anteil SV
07:00 Uhr bis 09:00 Uhr 157 Kfz 13 Kfz 170 Kfz 7,6 %
16:00 Uhr bis 18:00 Uhr 233 Kfz 18 Kfz 251 Kfz 72%
Gesamt 390 Kfz 31 Kfz 421 Kfz 74 %

Tabelle 5b: Daten der Verkehrszahlung ,Merseburger Strale”, Ri. Merseburg am 14.05.2019

Zeitraum Pkw Lkw/Busse (SV) Gesamt Anteil SV "
07:00 Uhr bis 09:00 Uhr 267 Kfz 13 Kfz 280 Kfz 46 %
16:00 Uhr bis 18:00 Uhr 376 Kfz 18 Kfz 394 Kfz 4,6 %

Gesamt 643 Kfz 31 Kfz 664 Kfz 4,6 %




Ingenieurbiiro fiir Bauakustik Schiirer

Bericht-Nr.: 2019-BLP-324

_]7;';’k\§,f-Bnrct for -
" Bauakustlk

Seite 11 von 26

Tabelle 5c: Daten der Verkehrszahlung ,Kirchweg" am 14.05.2019
Zeitraum Pkw Lkw/Busse (SV) Gesamt Anteil SV "
07:00 Uhr bis 09:00 Uhr 55 Kfz 55 Kfz 0%
16:00 Uhr bis 18:00 Uhr 79 Kfz 79 Kfz 0%
Gesamt 134 Kfz 134 Kfz 0%
Tabelle 5d: Daten der Verkehrszahlung ,Am Feldrain* am 14.05.2019
Zeitraum Pkw Lkw/Busse (SV) Gesamt Anteil SV "
07:00 Uhr bis 09:00 Uhr 53 Kfz 53 Kfz 0%
16:00 Uhr bis 18:00 Uhr 79 Kfz 79 Kfz 0%
Gesamt 132 Kfz 132 Kfz 0%

Im Bericht ,Straenverkehrszahlung 2005 — Methodik* [9] ist die durchzuftihrende Hoch-
rechnung erldutert. Unter Beachtung der im Bericht ausgefiihrten Herangehensweise erge-
ben sich folgende Verkehrsdaten, die den Berechnungen zugrunde gelegt werden:

,Merseburger Stra3e”, beide Richtungen
DTV (durchschnittlich taglicher Verkehr):
Stiindliche Verkehrsstéarke am Tag:
Stiindliche Verkehrsstérke in der Nacht:
Prozentualer Anteil SV (Lkw/Bus) am Tag:

Prozentualer Anteil SV (Lkw/Bus) in der Nacht:

,Kirschweg*

DTV (durchschnittlich taglicher Verkehr):
Stlndliche Verkehrsstarke am Tag:
Stiindliche Verkehrsstarke in der Nacht:
Prozentualer Anteil SV (Lkw/Bus) am Tag:

Prozentualer Anteil SV (Lkw/Bus) in der Nacht:

»,Am Feldrain“

DTV (durchschnittlich taglicher Verkehr):
Stundliche Verkehrsstarke am Tag:
Stiindliche Verkehrsstarke in der Nacht:
Prozentualer Anteil SV (Lkw/Bus) am Tag:

Prozentualer Anteil SV (Lkw/Bus) in der Nacht:

DTV =2.233 Kfz/ 24 Stunden
Mrag = 0,060 Kfz/ DTV
Mnacnt = 0,011 Kfz/ DTV

Prag =6 %

Pnacht =6 %

DTV =273 Kfz/ 24 Stunden
Mrag = 0,060 Kfz/ DTV
Mnacnt = 0,011 Kfz/ DTV

Prag = 0%

Pract = 0%

DTV =266 Kfz/ 24 Stunden
Mrag = 0,060 Kfz/ DTV
Mnacnt = 0,011 Kfz/ DTV

Prag =0%

Prnacht = 0 %
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Die Steigung/ das Gefélle wird entsprechend der Topografie durch das Rechnerprogramm
ermittelt. Die Straenoberflache bestehen aus einer Asphaltdecke.

6.1.2 Berechnungsverfahren

Die Ausbreitungsrechnungen wurden mit einem Rechnerprogramm auf Grundlage der
»,RLS 90 (StralRenverkehr) [7] durchgefuhrt. Fir die Digitalisierung der Gebaude und der
Topografie wurden die zur Verfiigung gestellten Planunterlagen verwendet. Ausgehend von
den oben festgelegten Verkehrsdaten berechnet das Programm unter Beachtung der Aus-
breitungsrichtlinien, der Topografie, der Abschirmung und der Reflexion an den Gebauden,
den Immissionspegel der einzelnen Emittenten. In den Berechnungen wurden die Reflexi-

onsanteile solange bericksichtigt, bis der reflektierte Pegelanteil 15 dB unter dem héchsten
Pegelabteil liegt.

Berechnung des StraBenverkehrslarms nach RLS 90

Die Ermittlung der durch den Stralenverkehrslarm verursachten Beurteilungspegel an den
betrachteten Immissionsorten erfolgt nach dem Berechnungsverfahren ,Teilstiickverfahren*
der RLS 90 [7]. Danach wird eine Strafle in Teilstiicke mit anndhernd konstanten Emissio-
nen und Ausbreitungsbedingungen zerteilt. Die Lénge der Teilstlicke ist auRerdem von Ab-
stand zum Immissionsort abhangig.

Der Mittelungspegel von einem Teilstiick wir wie folgt gebildet:

Lm,i = Lmg + Di + Ds + Dgm + DB

mit Lm,i Mittelungspegel eines Teilstiickes in dB(A)
Lme  Emissionspegel des Teilstiickes in dB(A)
D Korrektur zur Beriicksichtigung der Teilstiicklange
Ds Pegelénderung zur Beriicksichtigung des Abstandes zwischen

Immissionspunkt und Teilstiick sowie der Luftabsorption
Dam Pegelédnderung zur Beriicksichtigung der Boden- und Meteorologiedampfung
Ds Pegeléanderung durch topografische und bauliche Gegebenheiten
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Der Emissionspegel Lme wird durch folgenden Parameter bestimmt:

Lm,E = Lm(25) + Dv + Dstro + Dstg + DE
mit Lme  Emissionspegel des Teilstiickes in dB(A)

Lmesy Mittelungspegel in 25 m horizontalem Abstand zur Strale unter Beriicksichti-
gung der maRgebenden stiindlichen Verkehrsstarke und des Lkw-Anteils.
Der Mittelungspegel gibt fiir folgende Randbedingungen, die durch die weite-
ren Parameter der oben genannten Formel korrigiert werden:
Zulassiger Hochstgeschwindigkeit 100 km/h, Strafenoberflache nicht geriffel-
ter Gussasphalt, Steigung < 5%, freie Schallausbreitung bei einer mittleren
Hoéhe von 2,25 m Gber Gelandeoberkante

Dv Korrektur fur unterschiedliche Héchstgeschwindigkeiten

Dswvo  Korrektur fur unterschiedliche Strafenoberflachen

Dsig  Zuschlag fir Steigung und Gefélle > 5 %

De Korrektur zur Beriicksichtigung von Spiegelschallquellen

Der Mittelungspegel einer Strale errechnet sich aus der energetischen Summe der Mitte-
lungspegel von den einzelnen Teilstiicken der Strale:

Lm =10 x Ig X 1001Lmi

mit Lm Mittelungspegel von einer Stralle
Lm.i Mittelungspegel von einem Teilstiick einer Stralle
i Anzahl der Teilstiicke

Nach der gleichen Formel wird der Beurteilungspegel von allen zu berlicksichtigenden Stra-
Ren am Immissionsort gebildet. Wenn der Abstand zu einer lichtzeichengeregelten Kreu-
zung oder Einmundung nicht mehr als 100 m betragt, gibt es aufgrund der erhéhten Sté-
reinwirkung je nach Abstand einen Zuschlag von 1 bis 3 dB.

Die auf der oben genannten Weise berechneten Teilbeurteilungspegel des StralRenverkehrs-
larms werden energetisch zum Beurteilungspegel am Immissionsort summiert. Dieser Beur-
teilungspegel wird mit den geltenden Orientierungswerten nach DIN 18005, Teil 1, Beiblatt 1
[4] vergleichen.
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6.2 Berechnungen der Gerduschimmissionen durch den Schienenverkehr

6.2.1 Ausgangsdaten fiir die Berechnungen der Gerduschimmissionen durch den
Schienenverkehr

Fur die Berechnungen der Gerduschimmissionen durch den Schienenverkehr die aktuellen
Fahrplane der Bahnhoéfe Merseburg und Querfurt vor bzw. wurden bei der durchgefuhrten
Verkehrszahlung mit ermittelt. Auf der Strecke verkehrt die Burgenlandbahn. Es kommt u.a.
zum Einsatz Schienenfahrzeuge der Baureihe BR 672.

In der folgenden Tabelle sind die ermittelten Daten zusammengefasst.

Tabelle 8: Verkehrsdaten auf der Eisenbahntrasse Merseburg-Querfurt gegliedert nach [8]
Zustand Daten nach Schall 03-2015
Anzahl Zuge Zugart- v-max Fahrzeugkategorien gem. Schall 03 im Zugverband
Tag Nacht Traktion km/h iztt]::zg?)lrji%- Achsen | Anzahl ii?;i‘:% Achsen | Anzahl
32 8 V-Triebzug 100 V-Triebzug 6 1
4 1 Giiterverkehr 100 E-Lok 4 1 Giterwagen 4 24

Das Gleisbett ist ausgefiihrt als Schotterbett mit Betonschwellen. Die Steigung/ das Gefél-
le wird entsprechend der Topografie durch das Rechnerprogramm ermittelt.

6.2.2 Berechnungsverfahren

Die Ausbreitungsrechnungen wurden mit einem Rechnerprogramm auf Grundlage der
,Schall 03“ (Schienenverkehr/ StraRenbahn) durchgefiihrt. Fur die Digitalisierung der Ge-
béaude und der Topografie wurden die zur Verfligung gestellten Planunterlagen verwendet.
Ausgehend von den oben festgelegten Verkehrsdaten berechnet das Programm unter Be-
achtung der Ausbreitungsrichtlinien, der Topografie, der Abschirmung und der Reflexion an
den Gebauden, den Immissionspegel der einzelnen Emittenten. In den Berechnungen wur-
den die Reflexionsanteile solange beriicksichtigt, bis der reflektierte Pegelanteil 15 dB unter
dem héchsten Pegelabteil liegt.



T

i ! U i 1 ,'»".) '@'-Btlro el
Ingenieurbiiro fiir Bauakustik Schiirer "/ a8

Bericht-Nr.: 2019-BLP-324 Seite 15 von 26

Berechnung des Schienenverkehrsldarms nach Schall 03

Die Berechnung des Beurteilungspegels durch den Schienenverkehrslarm erfolgt entspre-
chend der ,Schall 03-2015" [8] nach dem ,Teilstiickverfahren® auf Basis langenbezogener
Schallleistungspegel, die auf Grundlage Fahrzeugkategorie (10 verschiedene Fahrzeugar-
ten) sowie der Schallquellenart an den Fahrzeugen (Roll-. Aerodynamische, Aggregat- und
Antriebsgerausch) ermittelt.

Danach wird eine Schienentrasse in Teilstiicke mit anndhernd konstanten Emissionen und

Ausbreitungsbedingungen zerteilt. Die Lénde der Teilstlicke ist auRerdem von Abstand zum
Immissionsort abhéngig.

Schallleistungspegel fiir Eisenbahn- und Stralenbahnstrecken

Der Pegel der langenbezogenen Schallleistung Lwa,z,nmr. im Oktavband f, im Héhenbereich
h, infolge einer Teil-Schallquelle m (siehe Tabelle 5 und Tabelle 13), fur eine Fahrzeugein-
heit der Fahrzeug-Kategorie Fz je Stunde wird nach folgender Gleichung (GI. 1) berechnet:

f, ! . -
Lo nnge = @nngs + 00, o +10lg ——dB+b,, lg[—"‘ )dth(rlu w2+ K,
) “"ﬂ s A

n

(LR

(GL 1)
Dabei bezeichnet:
QAhm,Fz A-bewerteter Gesamtpegel der langenbezogenen Schallleistung bei

der Bezugsgeschwindigkeit vo = 100 km/h auf Schwellengleis mit durchschnittli-
chem Fahrflachenzustand, nach Beiblatt 1 und 2, in dB,

Aayg,nmFz Pegeldifferenz im Oktavband f, nach Beiblatt 1 und 2, in dB,
nq Anzahl der Schallquellen der Fahrzeugeinheit nach Nummer 4.1 bzw. 5.1,
na,o Bezugsanzahl der Schallquellen der Fahrzeugeinheit nach Nummer 4.1 bzw. 5.1,
by.nm Geschwindigkeitsfaktor nach Tabelle 6 bzw. 14,
VFz Geschwindigkeit nach Nummer 4.3 bzw. 5.3.2, in km/h,
Vo Bezugsgeschwindigkeit, vo = 100 km/h,
| Summe der ¢ Pegelkorrekturen fur Fahrbahnart (c1) nach Tabelle 7 bzw. 15 und
2N e +€2pm) Fahrflache (c2) nach Tabelle 8, in dB,
z K, Summe der k Pegelkorrekturen fur Bricken nach Tabelle 9 bzw. 16 und die Auffél-
k

ligkeit von Geréuschen nach Tabelle 11, in dB.
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In der Anlage 4 dieses Berichtes die Berechnung des langenbezogenen Schallleistungs-
pegel fur die Emissionshéhen hs = 0 m (H6éhenbereich 1), h, =4 m (Héhenbereich 2) und
hs =5 m (H6henbereich 3) dargestellt. Der Hohenbereich 3 ist hier nicht relevant.

Es ergeben sich somit folgende ldngenbezogenen Schallleistungspegel fir den Schienen-
verkehr getrennt nach Héhenbereichen und Beurteilungszeitrdumen:

Lwa, Tag, om = 78,3 dB(A)/ m Lwar, Nacht, om =72,3dB(A)/ m
Lwa, Tag, 4m =62,3 dB(A)/ m Lwa, Nacht, 4m = 56,3 dB(A)/ m

Die Berechnung der Immissionspegel erfolgt geméaR Schall 03 [8] analog der Berechnungs-
vorschrift der DIN 1ISO 9613-2 [6]. Ausgehend von den ermittelten Schallleistungspegeln wird
jeder einzelnen Quelle (hier Zugart), der anteilige Immissionspegel Lasr jeder Quelle nachfol-
gender Formel berechnet:

Lpaeq = Lw + D¢ = Adiv = Aatm =Agr = Apar = Amisc

Hierbei sind:
LpAea = A-bewerteter dquivalenter Dauerschalldruckpegel bei Mitwind dB(A)
Lw = Oktavband-Schallleistungspegel der einzelnen Quelle in dB
De = Richtwirkungskorrektur in dB
Beschreibt um wie viel der von einer Punktquelle erzeugte dquivalente Dauerschalldruckpe-
gel in einer festgelegten Richtung von dem Pegel einer ungerichteten Punktschallquelle
gleicher Schallleistung in gleichem Abstand abweicht
Adgiy = Dampfung auf Grund geometrischer Ausbreitung auf der Grundlage von vollkugelférmiger
Ausbreitung
Aatm = Dampfung auf Grund der Luftabsorption
Ay = Dampfung auf Grund des Bodeneffektes
Apar = Déampfung auf Grund von Abschirmung
Anmisc = Dampfung auf Grund verschiedener anderer Effekte (Bewuchs, Industriegeldnde, Bebau-
ung)

Die auf der oben genannten Weise berechneten Teilbeurteilungspegel des Schienenver-
kehrslarms werden energetisch zum Beurteilungspegel am Immissionsort summiert. Dieser
Beurteilungspegel ist mit den Orientierungswerten der DIN 18005 [5] zu vergleichen.
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6.3  Ermittlung der Gerduschimmissionen durch den Verkehrsldrm

Wirken auf eine schutzbedurftige Bebauung sowohl StraBenverkehr- als auch Schienenver-
kehr ein, so sind die ermittelten Beurteilungspegel energetisch zu addieren und mit den ge-
bietsbezogenen Orientierungswerten zu vergleichen.

Die Ergebnisse fir das geplante Wohngebiet werden in den folgenden Bildern als Raster-
larmkarte dargestellt.

Folgende Orientierungswerte sollten fir ein:
- Allgemeines Wohngebiet: ORWrgg = 55 dB(A), ORWNacnt = 45 dB(A),
eingehalten werden.

Die Rasterdarstellungen erfolgen fiir die Immissionshéhen hy = 2 m (Erdgeschoss) und
h2 = 5 m (Obergeschoss) fur den Tag und die Nacht (siehe auch Anlage 4.1 bis 4.4).

Pegelwerte
LT
in dB(A)

<=55,0
550< <=56,0
56,0< <=57,0

( []) 57,0< <=58,0
LN ﬂj/f 560<  <=59,0
ﬁ] 59,0< <=60,0

\ 60,0< <=61,0

\ 61.0<  <=62,0
62,0< .
63,0<
64,0<
65,0<
66,0<
67,0<

68,0<
69,0<

Zeichenerklarung
—— Lnie
—— Straflenachse
———  Emissionsknie
Oberftiche

Bilicke
Wand
Elsenbahntrasse
@ Hauptgebsude
—— Grundin'e
—— Wand
[] Rechengebiet Lam

Bild 3: Rasterdarstellung Verkehrslarm, Immissionshéhe h1 = 2 m (Erdgeschoss), Tag
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Pegelwerte
LT
in dB(A)

Zeichenerklarung

—— Shalenschse
e Emisslonainie
Oberbiche
o Brocke
Wiard
o Liienquete
Haptgebanda

—— Grundinie.

Bild 4: Rasterdarstellung Verkehrslarm, Immissionshéhe h2 = 5 m (Obergeschoss), Tag

gz
Pegelwerte

LN
in dB(A}

<=45,0
450< 0 <= 46.0
46,0< Il <=47.0
0<  <=48
10< =49,
<

Zeichenerklarung
— Linke

e Gtraflenachee
~——  Emissioralie
Oberfiachs
Bucke
Wand
~—— Eisenbahnasse
Havplgebioda
—— Gnndirie
Wand
[ Rethengebiet Lam

Bild 5: Rasterdarstellung Verkehrslarm, Immissionshéhe h1 = 2 m (Erdgeschoss), Nacht
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=
= o Pegelwerte
= LN
in dB(A)
l<=45,o
45,0< | <= 46,0
46,0< [0 <=47,0
470< <=480
: ///) 480c  <=490
ﬂl/ 49,0< <=50,0
500<  <=51,0
510<  <=520
520</  <=530
( 530< <=540
,_ 54,0< [ <=55,0
<« o e
Z ¢ Y <
::A____:;::;'/// q{/ $ 4 57,0< 0 <=580
Cs a ((/[Dv gg.g< 59,0
g \ 0<
rﬂf A
Zeichenerklarung
—_— Uik
- Diralienachne
- Emissicautinie
Oberfiche
Bricke
Wand
N Hauptgebsude
Grndirie
- Waod
[ ] Rechengetictiam

Bild 6: Rasterdarstellung Verkehrslarm, Immissionshéhe h2 = 5 m (Obergeschoss), Nacht

Die Ergebnisse fur den Tageszeitraum zeigen, dass

- die Orientierungswerte fur ein ,Allgemeines Wohngebiet von ORWrgg = 55 dB(A) in
Erdgeschosshoéhe bis auf einen Streifen an der stdlichen Bebauungsgrenze (Parzel-
len 8 bis 17) eingehalten werden kann. Der Orientierungswert wird in diesem sudli-
chen Streifen um bis zu 8 dB Uberschritten.

Die Ergebnisse fur den Nachtzeitraum zeigen, dass

die Orientierungswerte fiir ein ,Allgemeines Wohngebiet* von ORWnacht = 45 dB(A)
tberall (auBer Parzelle 21) um bis zu 10 dB Uberschritten werden.

Weiterhin sind LarmminderungsmaBnahmen erforderlich, um der Schutzbedirftigkeit Rech-
nung zu tragen.

Im Folgenden Punkt 7 sind Hinweise zu den Orientierungswerten definiert und erlautert. Des

Weiteren sind auf Grundlage der Ergebnisse die Mindestanforderungen an die Fenster defi-
niert.
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7. Larmminderungsmafnahmen

Das geplante Wohngebiet wird durch den StraBen- und Schienenverkehr larmseitig belastet.

Um die Orientierungswerte fir ein ,Allgemeines Wohngebiet* einhalten zu kénnen, ist die
Errichtung eines Larmschutzwalles entlang der Wohngebietsgrenze zur Schienentrasse er-
forderlich. Aufgrund eines 8 mireiten Streifens sollte der Wall eine Mindesthéhe von 3 m
besitzen.

Durch den Larmschutzwall bzw. die Larmschutzwand kann der Verkehrslarm deutlich ge-
senkt werden. Die Orientierungswerte fir ein ,Allgemeines Wohngebiet am Tag kénnen vor
dem Erd- und Obergeschoss annéhernd eingehalten werden.

In der Nachtzeit bleibt jedoch eine Uberschreitung gegeben (Parzellen 8 bis 13).

Aus den nachfolgenden Larmkarten (Bild 7 bis 10, siehe auch Anlage 4.5 bis 4.8) ist ersicht-
lich, dass somit die Orientierungswerte fiir ein ,Allgemeines Wohngebiet* eingehalten wer-
den kénnen. Die Orientierungswerte betragen am Tage ORWrag = 55 dB(A) und in der
Nacht ORWnacnt = 45 dB(A).

- —
=
,/ //, <<//>\ A =
'(I} 1 l
/// %)[ b _d = Pegelwerte
e = LT
L 2 in dB(A)
=
5 <=550
55,0<I<=ss.o
‘ 56,0« <=57,0
r /[) 57,0< <2580
- 1 56,0¢ <=59,0
59,0< <=60,0
Z F 600<  <=610
e 610<  <=620
= W /) 620< | 1<=630
= V25 63,0< <=64,0
A 64,0« <=65,0
Z 650« <=66,0
66,0< <=67,0
Zeichenerklarung 67,0¢ <=68,0
— e 68,0< <=69,0
— . Stadensthee 69.0
——— Emissionsirie
Oberfiache
Bilcke
Wand
Emenbatniyasse
Hauglgebinde

—— ok
—— Wand
[] Rechengebiettam
& Hoherput
——  Grundinie
) Waineigag
1 Walkrone

Bild 7: Rasterdarstellung Verkehrslarm, Immissionshéhe h1 = 2 m (Erdgeschoss), Tag, Wall
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Pegelwerte

in dB(A)

<=550
55,0¢< <=56,0
56,0< <=57,0
<
<

Zeichenerklarung
— Linke
- Stalenachse
——— Emissinsirie
Cbifiachs
¢ Bificks
— Wand
—  Eienbabn¥asse

Hauptgabiode

———  Grunfirie

e Wand

[] Rechengebicesm
& Hoherput

——  Grundinie

1 Walneigng

1 Walkone

Pegelwerte

LN
in dB(A)

<=450
45,0< <=46.0
46,0< <=47.0
47,0<  <=480
48,0< <=49.0
49,0< <=50,0
50,0< <=51,0
510<  <=520
52.0< <=53.0
53,0< <=54,0
54,0< <=55,0
550< <=560
56,0< <=57.0
57.0< <=58,0
= 58,0< <=590
Zeichenerklarung §9,0<
— L
—— Shafienachse
Emissionsinie
Obertache
Briicke
~ Wand
———  Eiscrbatrirasse
BN Htosbue
———  Gnudinie
— Wand
| | Rechengebtiat Lam
S Hoherpunit
—— Gnnanie
f— T
[ Waliaons

Bild 9: Rasterdarstellung Verkehrslarm, Immissionshéhe h1 =2 m (Erdgeschoss), Nacht, '
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Pegelwerte
LN
in dB(A)

Zeichenerklarung

— e

—— GStalenachse
Emissionsiinis
Obertdche

Bild 10: Rasterdarstellung Verkehrslarm, Immissionshéhe h2 = 5 m (Obergeschoss), Nacht,
Wall

Aufgrund der ermittelten Beurteilungspegel in der Nachtzeit, wird empfohlen, dass fir die im
Geltungsbereich des Bebauungsplanes liegende Parzellen 7 bis 22 die Gebaude in unter-
schiedliche Geschossanzahlen errichtet werden.

In den Parzellen 7 und 14 bis 22 kénnen die Gebaude zwei geschossige ausgefihrt werden.
Auf den Parzellen 8 bis 13 sollten eingeschossige Gebaude errichtet werden.

Im Bild 11 sind die Empfehlungen grafisch dargestelit.
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Geplantes Wohngeblet "Ochsenweg”
mit Partzelierung

A213/17 - Stand 09.07.19
Mafstab 1:1000

Zeichenerklarung
— Lo
—— Stafenachse
———  Emistonsinie
Wand
. Schiensrfranse
N Hapipaon
— Grundiric
Wand
1 Walreigung
L ! Walkrone
—— Gnndirie
Geometrie-Bitmop

(= P

AN d
" |Standort magichar Wall

Eisenbahnlrasse

Bild 11:

Empfohlene Geschosszahlen in den Parzellen 7 bis 22

Bei einer Abweichung der Geschosszahlen in den Parzellen 8 bis 13 sind entweder im
Obergeschoss Schallschutzfenster der Schallschutzklasse |l mindestens einzubauen. Ent-
sprechend des ,Standes der Technik“ werden in der Regel Fenster mit einem bewerteten
MindestschallddmmmagR von R'y, renster = 30 dB (SSK 1l) eingebaut.

Des Weiteren empfehlen ware auf diesen Parzellen dann im Obergeschoss die Aufenthalts-
raumraume (Schlaf- und Wohnzimmer) nicht an der Siidseite zu platzieren (Eigene Ab-

schirmung).
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8. Hinweise zu den Orientierungswerten

Auszug aus DIN 18005, Teil 1, Beiblatt 1

.» ... Bei der Bauleitplanung nach dem Baugesetzbuch und der Baunutzungsverordnung (BauNVO) sind in der
Regel den verschiedenen Schutzbedurftigen Nutzungen (z.B. Bauflachen, Baugebieten, sonstigen Fléchen)
Orientierungswerte fir den Beurteilungspegel zuzuordnen. lhre Einhaltung oder Unterschreitung ist winschens-
wert, um die mit der Eigenart des betreffenden Baugebietes oder der betreffenden Bauflache verbundene Erwar-
tung auf angemessenen Schutz vor Larmbelastung zu erfillen.

In vorbelasteten Bereichen, insbesondere bei vorhandener Bebauung, bestehenden Verkehrswegen und in Ge-
mengelagen, lassen sich die Orientierungswerte oft nicht einhalten. Wo im Rahmen der Abwégung mit plausibler
Begrundung von den Orientierungswerten abgewichen werden soll, weil andere Belange tUberwiegen, sollte még-
lichst durch andere geeignete MalRnahmen (z.B. geeignete Gebaudeanordnungen und Grundrissgestaltungen,
bauliche SchalschutzmaBnahmen —insbesondere fur Aufenthaltsrdume) vorgesehen und planungsrechtlich ab-

gesichert werden. ...

Der allgemeine Leitsatz des Larmschutzes, die Umweltgerausche technischen Ursprungs so
gering wie méglich zu halten, gilt wegen der Verpflichtung zur Vorsorge besonders fir die
Bauleitplanung.

Die DIN 18005, Teil 1, Beiblatt 1 [3] spricht ausdriicklich von der wiinschenswerten Unter-
schreitung der Orientierungswerte. Das bedeutet, dass die Orientierungswerte wo und so-
weit als méglich unterschritten werden sollen.

Der dabei zu beachtende Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit der Mittel verhindert die Forde-
rung nach tberdimensionierten SchallschutzmaRnahmen.

Beide Grundsétze — Minimierung der durch die Zivilisation verursachten Ger&uscheinwir-
kungen und Verhaltnismaigkeit der Mittel — verschmelzen zum Optimierungsgrundsatz.

Bei Geb&uden, die einseitig durch Verkehrsgerausche belastet sind, kénnen schutzbedurfti-
ge Raume und AuBenwohnbereiche (Balkone, Loggien, Terrassen) haufig dadurch ausrei-
chend geschitzt werden, dass sie auf der ldrmabgewandten Seite angeordnet werden.

Bei zu hohen Pegeln vor der Fassade kénnen wenigstens die Innenrdume durch schall-
dammende AuBenbauteile, in der Regel Fassaden und Fenstern (siehe DIN 4109) geschiitzt
werden. Fur ausreichende Belliftung auch bei geschlossenen Fenstern missen gegebenen-
falls schalldammende Liftungseinrichtungen eingebaut werden [3,4].
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9. Qualitét der Untersuchung

Die durch die Untersuchung ermittelten Aussagen wurden durch folgende Vorgehensweisen
versucht, auf die sichere Seite hin abzusichern:

- Berlcksichtigung des schalltechnischen maximalen Betriebszustandes bei den Be-
rechnungen.

- Ansatz von maximal méglichen Einwirkzeiten. Diese setzen einen stérungsfreien Be-
trieb voraus. Pausenzeiten blieben unberticksichtigt.

- Keine Schallabsorption der Gebaudefassaden.

Die abschlieRende immissionsschutzrechtliche Beurteilung bleibt der Genehmigungsbehér-
de vorbehalten.

Halle/ Saale, den 26. August 2019

Der Sachverstandige
1 S =

Dipl.-Ing. Heiko Schirer

- Ende des Textteils —
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Hochrechnung der Verkehsbelastung

Verkehrszahlung: 14. Mai 19
Standort: Wohngsb andort "Och g"
"Merseburger StraRe", Ri. Braunshedra Pkw/Krad Transporter Lkw Bus
07:00 08:00 60 Kfz 20 Kfz 4 Kfz 3 Kfz
08:00 09:00 61 Kfz 16 Kfz 3 Kfz 3 Kfz
16:00 17:00 58 Kfz 21 Kfz 4 Kfz 3 Kfz
17:00 18:00 62 Kfz 20 Kfz 3 Kfz 3 Kfz
18:00 19:00 60 Kfz 12 Kfz 2 Kfz 3 Kfz
Summe 07:00 Uhr bis 09:00 Uhr 121 Kfz 36 Kfz 7 Kfz 6 Kfz
Summe 16:00 Uhr bis 19:00 Uhr 180 Kfz 53 Kfz 9 Kfz 9 Kfz
Summe iiber Zahlzeit 301 Kfz 89 Kfz 16 Kfz 15 Kfz
Summe Fahrzeugruppe 390 Kfz 31 Kfz
Gesamtanazahl| 421 Kfz
SV-Anteil 7,36 Prozent

Hochrechnungsmethodik

a3 4,208
b3 1,103
y3 -0,831
rl 1
r2 1
1/fr 1,4764706
a3r 5,00554706
DTV 850,943 Kfz
Verkehrszéhlung: 14. Mai 19
Standort: Wohngsbaustandort "Ochsenweg"
"Merseburger StraRe", Ri. Merseburg Pkw/Krad Transporter Lkw Bus
07:00 08:00 91 Kfz 30 Kfz 1 Kfz 5 Kfz
08:00 09:00 111 Kfz 35 Kfz 2 Kfz 5 Kfz
16:00 17:00 98 Kfz 32 Kfz 2 Kfz 5 Kfz
17:00 18:00 101 Kfz 26 Kfz 2 Kfz 5 Kfz
18:00 19:00 97 Kfz 22 Kfz 1 Kfz 5 Kfz
Summe 07:00 Uhr bis 09:00 Uhr 202 Kfz 65 Kfz 3 Kfz 10 Kfz
Summe 16:00 Uhr bis 19:00 Uhr 296 Kfz 80 Kfz S Kfz 15 Kfz
Summe iiber Zahlzeit 498 Kfz 145 Kfz 8 Kfz 25 Kfz
Summe Fahrzeugruppe 643 Kfz 33 Kfz
Gesamtanazahl 676 Kfz
SV-Anteil 4,88 Prozent

Hochrechnungsmethodik

a3 4,208
b3 1,103
y3 -0,831
rl 1
r2 1
1/fr 1,4142857
a3r 4,93695714
DTV 1382,348 Kfz
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Standort: Wohngsbaustandort "Ochsenweg"
"Kirchweg" Pkw/Krad Transporter Lkw Bus
07:00 08:00 24 Kfz 6 Kfz Kfz Kfz
08:00 09:00 21 Kfz 4 Kfz Kfz Kfz
16:00 17:00 25 Kfz 4 Kfz Kfz Kfz
17:00 18:00 24 Kfz 4 Kfz Kfz Kfz
18:00 19:00 19 Kfz 3 Kfz Kfz Kfz
Summe 07:00 Uhr bis 09:00 Uhr 45 Kfz 10 Kfz 0 Kfz 0 Kfz
Summe 16:00 Uhr bis 19:00 Uhr 68 Kfz 11 Kfz 0 Kfz 0 Kfz
Summe tiber Zahlzeit 113 Kfz 21 Kfz 0 Kfz 0 Kfz
Summe Fahrzeugruppe 134 Kfz 0 Kfz
Gesamtanazahl 134 Kfz
SV-Anteil 0,00 Prozent
Hochrechnungsmethodik
a3 4,208
b3 1,103
y3 -0,831
rl 1
r2 1
1/fr 1,4363636
a3r 4,96130909
DTV 272,872 Kfz
Verkehrszihlung: 14. Mai 19
Standort: Wohngsbaustandort "Ochsenweg"
"Am Feldrain" Pkw/Krad Transporter Lkw Bus
07:00 08:00 17 Kfz 12 Kfz Kfz Kfz
08:00 09:00 16 Kfz 8 Kfz Kfz Kfz
16:00 17:00 17 Kfz 13 Kfz Kfz Kfz
17:00 18:00 19 Kfz 8 Kfz Kfz Kfz
18:00 19:00 13 Kfz 9 Kfz Kfz Kfz
Summe 07:00 Uhr bis 09:00 Uhr 33 Kfz 20 Kfz Kfz Kfz
Summe 16:00 Uhr bis 19:00 Uhr 49 Kfz 30 Kfz Kfz Kfz
Summe tiber Zahlzeit 82 Kfz 50 Kfz 0 Kfz 0 Kfz
Summe Fahrzeugruppe 132 Kfz 0 Kfz
Gesamtanazahl 132 Kfz
SV-Anteil 0,00 Prozent
Hochrechnungsmethodik
a3 4,208
b3 1,103
y3 -0,831
rl 1
r2 1
1/fr 1,4905660
a3r 5,02109434
DTV 266,118 Kfz
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Berechnungstabellen zur Ermittlung der Emissionen aus Schienenverkehr

Berechnung der Geschwindigkeitskorrektur

Héhen Geschwindigkeitsfaktor b
Bereich |in [m] 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000 Bemerkung

Rollgerdusche 1 0 -5 -5 -5 0 10 25 25 25 100%

1 0 -5 -5 -5 0 10 25 25 25 100%

2 4 -5 -5 -5 0 10 25 25 25 20% Kesselwagen

2 4 -5 -5 -5 0 10 25 25 25 20% Kesselwagen
Aerodynamik 3 5 50 50 50 50 50 50 50! 50 Lok

2 4 50! 50 50| 50! 50 50! 50! 50 20% Kesselwagen

1 0 50 50 50 50 50 50 50 50 100%
Aggreagtgerdusche 2 4 -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10] -10 20% Kiihlwagen

i 0 -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10 20% Kiihlwagen
Antriebsgerdusche 2 4 20! 20 20| 20! 20 20| 20 20 Lok

1 0 20 20! 20| 20! 20 20| 20! 20 Lok

Héhen Geschwindigkeitskorrektur 100 km/h
Bereich |in [m] 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000 Bemerkung

Rollgerdusche 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100%

1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100%

2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 20% Kesselwagen

2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 20% Kesselwagen
Aerodynamik 3 S 0 0 0 0 0 0 0 0 Lok

2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 20% Kesselwagen

X 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100%
Aggreagtgerdusche 2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 20% Kiihlwagen

1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20% Kuhlwagen
Antriebsgerdusche 2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 Lok

1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Lok




Ingenieurbiiro fiir Bauakustik Schiirer e e

Héhen Geschwindigkeitskorrektur 120 km/h
Bereich |in [m] 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000 Bemerkung
Rollgerdusche 1 0 -0,4 -0,4 -0,4 0,0 0,8 2,0 2,0 2,0 100%
1 0 -0,4 -0,4 -0,4 0,0 0,8 2,0 2,0 2,0 100%
2 4 -0,4 -0,4 -0,4/ 0,0 0,8 2,0 2,0 2,0 20% Kesselwagen
2 4 -0,4 -0,4 -0,4 0,0 0,8 2,0 2,0 2,0 20% Kesselwagen
Aerodynamik 3 5 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 Lok
2 4 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 20% Kesselwagen
1 0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 100%
Aggreagtgerdusche 2 4 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 20% Kihlwagen
1 0 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 20% Kiihlwagen
Antriebsgerdusche 2 4 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 Lok
1 0 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 Lok
Hohen Geschwindigkeitskorrektur 160 km/h
Bereich |in [m] 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000 Bemerkung
Rollgeréusche 1 0 -1,0 -1,0 -1,0 0,0 2,0 51 51 51 100%
1 0 -1,0 -1,0 -1,0 0,0 2,0 Sl 51 51 100%
2 4 -1,0 -1,0 -1,0 0,0 2,0 51 51 5.1 20% Kesselwagen
2 4 -1,0i -1,0 -1,0 0,0 2,0 51 5,1 51 20% Kesselwagen
Aerodynamik 3 5 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 Lok
2 4 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 20% Kesselwagen
o 0 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 10,2 100%
Aggreagtgerausche 2 4 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 20% Kiihlwagen
1 0 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 20% Kihlwagen
Antriebsgerdusche 2 4 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 Lok
3 0 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 Lok
Héhen Geschwindigkeitskorrektur 200 km/h
Bereich |in [m] 63 125 250! 500 1000 2000 4000 8000 Bemerkung
Rollgerdusche o} 0 -1,5 -1,5 -1,5 0,0 3,0 7,5 7,5 7,5 100%
1 0 -1,5 -1,5 -1,5 0,0 3,0 7.5 7.5 75 100%
2 4 -1,5 -1,5 -1,5 0,0 3,0 7,5 7,5 7.5 20% Kesselwagen
2 4 -1,5 -1,5 -1,5 0,0 3,0 7,5 7,5 75 20% Kesselwagen
Aerodynamik 3 5 154 15,1 151 15,1 151 15,1 15,1 151 Lok
2 4 15,1 15,1 154 15,1 15,3 15,1 151 151 20% Kesselwagen
4 0 15,1 151 15,1 151 15,1 15,1 151 15,1 100%
Aggreagtgerausche 2 4 -3,0 -3,0 -3,0 -3,0 -3,0 -3,0 -3,0 -3,0 20% Kihlwagen
i 0 -3,0 -3,0 -3,0 -3,0 -3,0 -3,0 -3,0 -3,0 20% Kihlwagen
Antriebsgerdusche 2 4 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 Lok
1 0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 Lok
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Korrekturwert Fahrbahn

Pegelkorrektur c1
Bemerkung 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
Feste Fahrbahn Erhohte 0 0 0 7 3 0 0 0
Reflexion 1 1 1 1 1 1 1 1

Ausgangsdaten der Einheiten nach Beiblatt 1

Hohen Oktavfrequenz Gesamt

Bereich |in [m] 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000 in [dB(A)]
V-Triebzug
Rollgerdusche Schienenrauheit 1 0 -50 -40 -24 -8 -3 -6 -11 -30 69
Rollgeréusche Radrauheit 1 0 -50 -40 -25] -9 -4 -4 -11 -23 58
Aerodynamik Stromabnehmerful 2 4 -21 -18 -15 -12 -5 -4 -10 -18 32
Aerodynamik Drehgestell 1 0 -16) -9 7| -7 -7 -9 -13 -20 38
Aggreagtgerdusche Ventilator oben 2 4 -35 -24 -13 -4 -5 -7 -14 -25 47|
Aggreagtgerdusche Ventilator unten 1 0 -44 -17 -10 -5 -5 -7 -13 -20 55
Antriebsgerdusche Motor/ Getriebe 2 4 -12 -5 -4 -8 -12 -20 -30 -30 42
Antriebsgerdusche Motor/ Getriebe 1 0 -25 -16 -9 -5 -5 -8 -12 -20 57|
V-Lok
Rollgerdusche Schienenrauheit 1 0 -50 -40 -24 -8 -3 -6 -11 -30 67,
Rollgerdusche Radrauheit 1 0 -40 -30 =22 -9 -3 -5 -15 -26 71
Aerodynamik Stromabnehmerfu 2 4 -24 -20 -14 -13 -6 -4 -7 -14 40,
Aerodynamik Drehgestell 1 0 -15] -8 -6 -6| -8 -14 -21 -32 40,
Aggreagtgerdusche Ventilator oben 2 4 -44 -17, -10 -5 -5 -7 -13 -20 60
Antriebsgerdusche Motor/ Getriebe 2 4 -12 -5 -4 -8 -12 -20 -30 -30 47|
Antriebsgerdusche Motor/ Getriebe 1 0 -25 -16 -9 -5 -5 -8 -12 -20 62
Gliterzugwagen
Rollgerdusche Schienenrauheit 1 0 -50 -40 -24 -8| -3 -6 -11 -30 67
Rollgerdusche Radrauheit ik 0 -40| -30 =22 -9 -3 -5 -15 -26 71
Rollgerdusche Schienenrauheit - Kesselw. 2 4 -29 -20 -19 -6 -5 -5 -17 -26 57
Rollgerdusche Radrauheit - Kesselw. 2 4 -28 -19 -18 -5 -4 -7 -17 -26 61]
Aerodynamik 1 0 -15 -8 -6 -6 -8 -14 =21 -32 40
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Ausgangsdaten der Einheiten - Absolutwert

Hohen Oktavfrequenz Gesamt

Bereich |in [m] 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000 in [dB(A)]
V-Triebzug
Rollgeriusche Schienenrauheit 1 0 19 29 45 61 66! 63 58 39 69|
Rollgerdusche Radrauheit 1 0 8 18 33 49 54 54 47 35 58
Aerodynamik Stromabnehmerfuf 2 4 11 14 17 20 27 28 22 14 32
Aerodynamik Drehgestell 1 0 22 29 31 31 31 29 25 18 38
Aggreagtgerdusche Ventilator oben 2 4 12 23 34 43 42 40 33 22 47|
Aggreagtgerdusche Ventilator unten 1 0 11 38 45 50 50! 48 42 35 55
Antriebsgerdusche Motor/ Getriebe 2 4 30| 37 38 34 30 22 12 12 42|
Antriebsgeridusche Motor/ Getriebe 1 0 32 41 43| 52 52 49 45 37 57
V-Lok
Rollgerdusche Schienenrauheit 1 0 17 27 43 59 64 61 56 37 67
Rollgerdusche Radrauheit 1 0 31 41 49 62 68 66 56! 45 71
Aerodynamik Stromabnehmerful 2 4 16 20 26 27 34| 36 33 26 43
Aerodynamik Drehgestell 1 0 25 32 34 34 32 26 19 8 49
Aggreagtgerausche Ventilator oben 2 4 16 43 50! 55| 55 53 47 40 40
Antriebsgeridusche Motor/ Getriebe 2 4 35 42 43 39 35 27, 17 17 54
Antriebsgeriusche Motor/ Getriebe 1. 0 37 46 53 57 57 54 50 42 50
Gliterzugwagen
Rollgerdusche Schienenrauheit 1 0 17 27 43 59 64 61 56 37 67|
Rollgerdusche Radrauheit 1 0 31 41 49 62 68! 66 56 45 73
Rollgerdusche Schienenrauheit - Kesselw. 2 4 28 37 38 51 52 52 40 31 57
Rollgerdusche Radrauheit - Kesselw. 2 4 33 42 43 56 57 54 44 35 61
Aerodynamik 1 0 25 32 34 34 32 26 19 8 40,
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Ingenieurbiiro fiir Bauakustik Schiirer

Ermittlung der durschnittlich stiindlichen Anzahl der Ziige

Anzahl Zige Zugart- v-max Fahrzeugkategorien gem Schall03 im Zugverband
Tag Nacht Traktion km/h Fahrzeugkategorie Achsen Anzahl Fahrzeugkategorie Achsen Anzahl
32 8 {Nahverkehr (VT) 100 V-Triebzug 6 1
4 1 Giiterverkehr 100 E-Lok 4 1 Giiterwagen 4 24
36 9 Summe beider Rict
2,25 1,125  |Fahrzeuge je Stunde
Geschwindigkeit 100 km/h
Anzahl Ziige Zugart- v-max Fahrzeugkategorien gem Schall03 im Zugverband
Tag Nacht Traktion km/h Fahrzeugkategorie Achsen Anzahl Fahrzet ie Achsen Anzahl
32 8 Nahverkehr (VT) 100 V-Triebzug 6 1
4 1 Giiterverkehr 100 E-Lok 4 1 Giiterwagen 4 24
36 9 Summe belder Richtungen |
2,25 1,125 Fahrzeuge je Stunde
Geschwindigkeit 120 km/h
Anzahl Zige Zugart- v-max Fahrzeugkategorien gem Schall03 im Zugverband
Tag Nacht Traktion km/h Fahrzeugk i Achsen Anzah| Fahrzeugkategori Achsen Anzahl
0 0 Summe beider Richtungen
0 0 |Fahrzeuge je Stunde
Geschwindigkeit 160 km/h
Anzahl Ziige Zugart- v-max Fahrzeugkategorien gem Schall03 im Zugverband
Tag Nacht Traktion km/h Fahrzeugkategorie Achsen Anzahl Fahrzeugkategorie Achsen Anzahl
Reisezugwagen
0 0 Summe beider Richtungen
0 0 Fat Jje Stunde
Geschwindigkeit 200 km/h
Anzahl Zige Zugart- v-max  pgorien gem Schall03 im Zugverband
Tag Nacht Traktion km/h Fahrzeugk i Achsen Anzahl Fahrzeugkategori Achsen Anzahl
0 0 Summe beider Richtungen
0 0 Fahrzeuge je Stunde




Ingenieurbiiro fiir Bauakustik Schiirer B e B

Berechnung des lingenbezognen Schallleistungspegels - Ausgangsdaten mit Korrekturfaktoren

Oktavfrequenz 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
V-Triebzug Rollgerausch Schien Quellhghe  Om 19,0 29,0 45,0 61,0 66,0 63,0 58,0 39,0
Rollgerausch Rad Quellhdhe  Om 80 18,0 33,0 49,0 54,0 54,0 47,0 35,0
Aerodynamik Quellhghe  4m 11,0 14,0 17,0 20,0 27,0 28,0 22,0 14,0
Aerodynamik Quellhéhe  Om 22,0 29,0 31,0 31,0 31,0 29,0 25,0 18,0
Ventilator oben Quellhdhe  4m 12,0 23,0 34,0 43,0 42,0 40,0 33,0 22,0
Ventilator unten Quellhhe  Om 11,0 38,0 45,0 50,0 50,0 48,0 42,0 35,0
Motor/Getrieb Quellhdhe  4m 30,0 37,0 38,0 34,0 30,0 22,0 12,0 12,0
Motor/Getrieb Quellhdhe  Om 32,0 41,0 48,0 52,0 52,0 49,0 45,0 37,0
V-Triebzug 100 km/h Quellhdhe  Om 33,7 44,1 52,1 70,0 70,5 64,8 59,6 43,9
Quellhghe  4m 311 38,2 40,5 51,5 464 413 344 24,0
Quellhghe  Sm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Oktavfrequenz 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
V-Lok 100 km/h Rollgerdusch Schien Quellhdhe  Om 17,0 27,0 43,0 59,0 64,0 61,0 56,0 37,0
Rollgerdusch Rad Quellhdhe Om 31,0 41,0 49,0 62,0 68,0 66,0 56,0 45,0
Aerodynamik Quellhghe  4m 16,0 20,0 26,0 27,0 34,0 36,0 33,0 26,0
Aerodynamik Quellhghe  Om 25,0 32,0 34,0 34,0 32,0 26,0 19,0 8,0
Ventilator unten Quellhdhe  4m 16,0 43,0 50,0 55,0 55,0 53,0 47,0 40,0
Motor/Getrieb Quellhdhe  4m 35,0 42,0 43,0 39,0 35,0 27,0 17,0 17,0
Motor/Getrieb Quellhghe  Om 37,0 46,0 53,0 57,0 57,0 54,0 50,0 42,0
V-Lok Gesamt 100 km/h Quellhghe  Om 39,2 48,4 55,8 72,6 3,7 68,4 60,5 48,2
Quellhdhe  4m 36,1 46,6 51,8 63,1 59,1 54,1 48,2 41,2
Quellhdhe  5m 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Oktavirequenz 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000 Bemerkung
{Gaterwagen Rollgerausch Schien Quellhdhe  Om 17 27 a3 59 64 61 56 37 100% Anteil
Rollgerausch Rad Quellhghe  Om 31 M 49 62 68 66 56 45 100% Anteil
Kesselwagen Rollgerausch Schien Quellhshe  4m 28 37 38 51 52 52 40 31 20% Anteil
Rollgerausch Rad Quellhdhe  4m 33 42 43 56 57 54 a4 35 20% Anteil
Aerodynamik Quellhdhe  Om 25 32 34 34 32 26 19 8 100% Anteil
Giiterwagen Gesamt 100 km/h Quellhdhe  Om 321 41,7 50,1 63,8 69,5 67,2 59,0 45,6 100% Anteil
Quellhdhe  4m 34,2 43,2 44,2 57,2 58,2 56,1 45,5 36,5 20% Anteil




Ingenieurbiiro fiir Bauakustik Schiirer BerEHGNG 2013-PL324; Anlage 2, Selters

Berechnung des lingenbezognen Schallleistungspegels - Tag

Hohenbereich 1 Quellhdhe Om
Geschwindig- | Anzahl pro
Typ keit Stunde 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
V-Triebzug 100 km/h 2,000 [dB(A)] 36,7 47,1 55,1 73,0 73,5 67,8 62,6 46,9
V-Lok 100 km/h 0,250 (dB(A)] 33,2 42,3 49,8 66,6 67,7 62,4 54,5 42,2
Giiterwagen 100 km/h 0,250 [dB(A)] 26,1 35,6 44,1 57,7 63,4 61,2 53,0 39,6
lingenb Schalllei gel - Tag [dB(A)] 38,5 48,6 56,5 74,0 74,9 69,6 63,6 48,7
[dB(A)] 78,3
Hohenbereich 2 Quelihohe 4m
Geschwindig- | Anzahl pro
Typ keit Stunde 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
V-Triebzug 100 km/h 2,000 [dB(A)] 34,1 41,2 43,5 54,5 49,4 44,3 374 27,0
V-Lok 100 km/h 0,250 [dB(A)] 30,1 40,5 45,8 57,1 53,1 48,1 42,2 35,2
Giiterwagen 100 km/h 0,250 [dB(A)] 28,2 37,2 38,2 51,2 52,2 50,1 39,4 30,4
lingenbezogner Schallleist | - Tag [dB(A)] 36,3 44,7 48,2 59,7 56,6 52,9 44,9 36,9
[dB(A)] 62,3
Hohenbereich 3 Quellhdhe 5m
Geschwindig- | Anzahl pro
Typ keit Stunde 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
|sngenbezogner Schalllei | - Tag [dB(A)]
[dB(A)]
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Berechnung des langenbezognen Schallleistungspegels - Nacht

Hohenbereich 1 Quellhéhe Om
Geschwindig- | Anzahl pro
Typ keit Stunde 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
V-Triebzug 100 km/h 0,500 [dB(A)] 30,6 41,1 49,1 67,0 67,5 61,8 56,6 40,9
V-Lok 100 km/h 0,063 [dB(A)] 27,2 36,3 43,8 60,6 61,7 56,4 48,5 36,2
Giiterwagen 100 km/h 0,063 [dB(A)] 20,1 29,6 38,0 51,7 57,4 55,2 47,0 33,6
lingent Schall gel - Tag [dB(A)] 32,5 42,6 50,5 68,0 68,8 63,5 57,6 42,7
(dB(A)) 72,3
Hohenbereich 2 Quellhdhe 4m
Geschwindig- | Anzahl pro
Typ keit Stunde 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
V-Triebzug 100 km/h 0,500 [dB(A)] 28,1 35,2 37,5 48,5 43,4 38,3 31,4 21,0
V-Lok 100 km/h 0,063 [dB(A)) 24,1 34,5 39,8 51,1 47,0 42,1 36,1 29,1
Giiterwagen 100 km/h 0,063 [dB(A)] 22,2 31,2 32,2 45,2 46,2 44,1 33,4 24,4
lingent Schalllei pegel - Tag [dB(A)]) 30,3 38,7 42,2 53,7 50,6 46,9 38,8 30,9
[dB(A)] 56,3
Hohenbereich 3 Quellhéhe Sm
Geschwindig- | Anzahl pro
Typ keit Stunde 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
13 b challlei | - Tag [dB(A)]
[dB(A)]
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47 0< <=48,0
48,0< <=49,0
49,0< <=50,0
50,0< <=51,0
51,0<  <=52,0

52,0< B <= 53,0
53,0< <=54,0
54,0< <=550
55,0< <=56,0
56,0< <=57,0
57,0< <=58,0
58,0< <=59,0

59,0<

/

Zeichenerklarung
= Linie
——— StraBenachse /
———— Emissionslinie
Oberflache
" Brlcke
e Wand Ingenieurbaro fur Bauakustik Schurer Anlage 4.4
Eisenbahntrasse
N Hauptgebsude Larmkarte Gerduschimmissionen
L\\‘ o Verkehrslarm Nacht
——— Grundlinie Immissionshéhe 5 m
— Wand
|:] Rechengebiet Larm S:a::iner: liig;;;r:%;cgﬂrer 2019-BLP-324




——

Pegelwerte

LrT
in dB(A)

<=550
55,0< <=56,0
56,0< <=57,0

57,0< <=58,0
58,0< <=590
59,0< <=60,0
60,0< <=61,0
61,0< B <= 62,0
62,0<  <=863,0

63,0< <=64,0
64,0< <=65,0
65,0< <=66,0
66,0< <=67,0
67,0< <=68,0
68,0< <=69,0

69,0<

Zeichenerklarung
= Linie
——— StralRenachse /
——— Emissionslinie /
Oberflache //
Briicke L
Wand Ingenieurbaro far Bauakustik Scharer Anlage 4.5
Eisenbahntrasse
Y Hauptgebsude Larmkarte Gerguschimmissionen
m P9 Verkehrslarm Tag
——— Grundlinie Immissionshéhe 2 m
Wand Larmschutz
B B | mean




Pegelwerte

LrN
in dB(A)

<=45,0
45,0< <=46,0
46,0< <=47.0

470<  <=480
480<  <=490
490<  <=500
500<  <=51,0
510<  <=520

52,0< B <= 53,0
53,0< <=540
54,0< <=55,0
55,0< <=56,0
56,0< <=57,0
57,0< <=58,0
58,0< <=59,0
59,0<

Zeichenerklarung
—— Linie

——— StraBenachse
——— Emissionslinie
Oberflache
' Briicke

Ingenieurbaro far Bauakustik Scharer Anlage 4.6

—— Wand

Eisenbahntrasse

Larmkarte Gerduschimmissionen
Verkehrslérm Nacht

N\\] Hauptgebzude

———  Grundlinie Immissionshéhe 2 m
ey Larmschutz

D Rechengebiet Liarm Bearbeiter: Dipl.- Ing.Scharer 2019-BLP-324




Zeichenerklarung
=———— Linie
——— StraRenachse

———— Emissionslinie

=

Pegelwerte
LrT
in dB(A)

<=55,0
55,0< <=56,0
56,0< <=57,0
57,0< <=58,0
58,0< <=59,0
59,0< <=60,0
60,0< <=61,0
61,0< <=62,0
62,0< <=63,0
63,0< <=64,0
64,0< <=65,0
65,0< <=66,0
66,0< <=67,0
67,0< <=68,0

68,0<
69,0<

<=69,0

Oberflache
Briicke /
—— Wand Ingenieurbaro far Bauakustik Scharer Anlage 4.7
Eisenbahntrasse
) Hauptgebzude Larmkarte Gerauschimmissionen
m Verkehrslarm Tag
——— Grundlinie Immissionshéhe 5 m
Wand Larmschutz
Rechengebiet Larm Bearbeiter: Dipl.- Ing.Schurer
I:, Datum:  August 2019 2019:8LP-324




Zeichenerklarung

Linie
StralRenachse
Emissionslinie
Oberflache
Briicke

Wand
Eisenbahntrasse
Hauptgeb&ude
Grundlinie
Wand
Rechengebiet Larm

Pegelwerte

LrN
in dB(A)

<=45,0
45,0< <=46,0
46,0< <=47.0
47,0<  <=480
48,0< <=49,0
49,0< <=50,0
50,0< <=51,0
51,0< S <= 52,0
52,0< [ <= 53,0
53,0< <=54,0
54,0< <=550
55,0< <=56,0
56,0< <=57,0
57,0< <=58,0
58,0< <=59,0
59,0<

Ingenieurbaro fur Bauakustik Scharer Anlage 4.6

Larmkarte Gerauschimmissionen
Verkehrslarm Nacht
Immissionshéhe 5 m

Larmschutz

Bearbeiter: Dipl.- Ing.Scharer
Datum: August 2019

2019-BLP-324




