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1. Vorbemerkung

In der schalltechnischen Untersuchung 1054/1 vom 25.07.2007 wurde die Immissionsbelas-
tung des Larmsanierungsabschnitts Obersinn, Strecke 3825 km 35,500 bis km 36,900 un-
tersucht und beurteilt. Fir diese Berechnungen wurden die Zugbelastungszahlen der Stre-
cke 3825 fur das Prognosejahr 2015 zugrunde gelegt. Da sich im Rahmen der Aktualisie-
rung der Streckenbelastungszahlen herausstellte, dass sich die Prognosezahlen 2015 und
die Istzahlen 2006 verdndert haben, wurde eine Neuberechnung durchgefihrt. Die Neube-
rechnung der Emissionspegel zeigte, dass sich fur den aktuellen Prognosefall 2015 im Ge-
gensatz zum Istfall die hoheren Belastungen ergaben. Da die neuen Emissionen Uber den
bisher angesetzten Werten lagen wurde festgelegt, dass im Rahmen der Ausfihrungspla-
nung der neue Prognosezustand 2015 zu Grunde zulegen ist. Insbesondere sollte dadurch
auch sichergestellt werden, dass die Beurteilungspegel, die zur Ermittlung der passiven
SchallschutzmafZnahmen verwendet werden, dem aktuellsten Stand der Streckenbelastung
entsprechen.

2. Zusammenfassung der Ergebnisse

Im Rahmen des Larmsanierungsprogramms an Schienenwegen des Bundes ist die Ortslage
Obersinn an der Bahnstrecke 3825 untersucht worden. Als Ergebnis dieser Untersuchung
werden zwei Schallschutzwéande als aktive SchallschutzmaBhahmen vorgeschlagen.

Die Schallschutzwand westlich der Strecke (bahnrechts) ist fir den Kilometrierungsbereich
km 35,670 — km 36,880 mit einer Hohe von 3 m . SOK. vorgesehen. Die Schallschutzwand
oOstlich der Strecke (bahnlinks) ist fur den Kilometrierungsbereich km 35,895 — km 36,340 mit
einer Héhe von 3 m . SOK. vorgesehen. Ferner wurde festgestellt, dass im Untersu-
chungsgebiet trotz der vorgeschlagenen aktiven SchallschutzmaflRnahmen fir ca. 19 Woh-
nungen die Grenzwerte der Larmsanierung Uberschritten und somit die Voraussetzungen fir
eine Forderung von passiven SchallschutzmalRnahmen erfillt sind.

3. Aufgabenstellung

Die Bundesregierung hat im Herbst 1998 ein Sonderprogramm zur Minderung der Verkehrs-
larmbelastung durch die Bahn an besonders ausgewahlten Streckenabschnitten beschlos-
sen.

Im Rahmen dieses Larmsanierungsprogramms werden vom Bundesministerium fur Verkehr,
Bauen und Wohnen (BMVBW) Finanzmittel fur aktive SchallschutzmalRnahmen wie z.B. den
Bau von Schallschutzwanden sowie passive Schallschutzmafinahmen wie z.B. den Einbau
von Schallschutzfenstern und Beliiftungsanlagen an Wohngebauden, zur Verfiigung gestellt.
Es handelt sich hierbei um eine freiwillige Leistung des Bundes, auf die grundséatzlich kein
Rechtsanspruch besteht.

Die DB ProjektBau GmbH ist von der DB Netz AG mit der Realisierung des Larmsanie-

rungsprogramms betraut und hat das Bluro @S Beratung in Immissionsschutz mit der schall-
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technischen Berechnung und der Durchfuhrung der passiven SchallschutzmafZnahmen im
Rahmen dieses Programms im Streckenabschnitt Obersinn beauftragt. Der Untersuchungs-
bereich an der Bahnstrecke 3825 liegt bei Strecken-km 35,500 bis km 36,900. Die in diesem
Bereich verlaufende Nebenstrecke 1733 wurde bei der schalltechnischen Untersuchung
ebenfalls mit bertcksichtigt, d.h. es wurde die Gesamtbelastung aus Strecke 3825 und Stre-
cke 1733 berechnet. Die Ergebnisse dieser Berechnungen sind als Tabellen und in Form
von Schallkarten in den Anlagen dargestellt. Dabei ist jedoch schalltechnisch festzustellen,
dass die Neubaustrecke 1733 nur von untergeordneter Bedeutung ist, da sie weiter entfernt
verlauft und sich ggf. nur auf die Immissionsbelastung der Gebauderickseiten auswirkt.

In der vorliegenden Untersuchung werden die schalltechnischen Auswirkungen der Bahn-
strecke im oben genannten Bereich unter Bertcksichtigung der glltigen Regelungen beur-
teilt. Die Bewertung erfolgt auf der Grundlage der ,Richtlinie fur die Férderung von Larmsa-
nierungsmaBnahmen Schiene* (Férderrichtlinie)” des BMVBW mit Stand vom 07.03.2005.

4. Ortliche Gegebenheiten

4.1 Bereiche mit offenen Verpflichtungen aus der Larmvorsorge oder anderen
Larmsanierungsprogrammen

Der Untersuchungsbereich Obersinn wird an seinem 0@stlichen Rand durch die NBS 1733
begrenzt. In diesem Bereich wurden beim Bau der Neubaustrecke 1733 im Rahmen der
Larmvorsorge aktive und ggf. auch passive LarmschutzmalRnahmen ergriffen. Aufgrund der
topographischen Gegebenheiten und der vorhandenen Larmschutzwand ist davon auszuge-
hen, dass nur fir wenige Gebaude ein Anspruch auf passive MalRBnahmen bestand. Da das
Planfeststellungsverfahren mehr als 15 Jahre zurlckliegt ist ferner davon auszugehen, dass
die Umsetzung der MaRnahmen abgeschlossen ist und damit keine offenen Verpflichtungen
aus der Larmvorsorge mehr vorliegen durften.

4.2 Bebauungsplane und Bebauungsalter

Fiur die bebauten Gebiete von Obersinn besteht ein rechtskréaftiger Bebauungsplan ,Tigel*
mit Datum vom 24.08.1979 der jedoch nur einen Teil des Ortsgebietes abdeckt.

Ferner wurde von der Gemeinde, fir die meisten betroffenen Hauser, das Bebauungsalter
ermittelt. Die Angaben dazu sind in Anlage 3 aufgefihrt.

4.3 Topographie und Trassenverlauf

Der Untersuchungsbereich an der Referenzstrecke 3825 lasst sich in zwei Bereiche auftei-
len. Westlich der Strecke fallt das Gelande praktisch Uberall ab, so dal3 die meisten Hauser
tiefer als die Gleise liegen. Nur im Bereich der Haltestelle befinden sich einige Gebaude na-
hezu auf Streckenniveau. Im zweiten Bereich Ostlich der Strecke steigt das Gelande in der
Regel an, so dass viele Hauser hoher als die Strecke liegen. Eine Ausnahme bildet der Be-

DBProjekt BauGmbH
L&armsanierung



reich um den Vimbachweg, der in einer talartigen Mulde verlauft und die Strecke unterquert
und in dessen Umgebung die Hauser tiefer als die Strecke liegen. Dieser zweite Bereich
liegt zwischen der Referenzstrecke 3825 und der NBS 1733, so dass je nach Lage der Hau-
ser die Larmimmissionen beider Strecken einen mehr oder weniger grof3en Anteil zum ge-
samten Schienenlarm beitragen.

4.4 Schutzbedirftige Bebauung

Die Bebauung im Untersuchungsgebiet besteht Uberwiegend aus Ein- und Mehrfamilienhau-
sern und ist Uberwiegend dem Mischgebiet zugeordnet worden.

Da der bestehende Bebauungsplan ,Tigel* nicht die gesamte Ortslage abdeckt, mulite die
Schutzbedurftigkeit der Wohnhauser gebietsweise auf der Grundlage des Flachennutzungs-
plans vom 16.10.2000 und einer Begehung durch den Gutachter festgelegt werden.

4.5 Alter der Bebauung

Das Alter der betroffenen Geb&ude bzw. das Datum der Genehmigung wurde beim zustan-
digen Bauamt angefragt. Die Ergebnisse der Altersrecherche sind in Anlage 3 aufgefihrt.
Gebaude mit Genehmigungsdatum nach dem 01.04.1974 wurden in den MalRnahmenplanen
grun markiert und bei der Berechnung ausgespatrt.

5. Grundlagen der schalltechnischen Untersuchung

5.1 Allgemeines zu Schallimmissionen

Als lastig empfundene Gerduschimmissionen werden durch den Begriff des Larms beschrie-
ben. Die Bezeichnung Larm umschreibt also nicht einen physikalischen Begriff, sondern ist
ein Ausdruck flr ein subjektives, mit dem Ohr wahrgenommenes, Empfinden des Menschen.
Fur die Beurteilung der Lastigkeit spielen verschiedene Einfliisse, wie z.B. der Informations-
gehalt oder das Spektrum (Frequenzzusammensetzung) eine wichtige Rolle. Allgemein wird
Verkehrslarm als sehr belastigend empfunden, wobei ein groRer Teil der Bevdlkerung be-
sonders vom Stral3enverkehrslarm betroffen ist. Aber auch Fluglarm und Schienenverkehrs-
larm stellen fir die Betroffenen Belastungen dar.

Zur zahlenmaRigen Beschreibung von zeitlich schwankenden Gerauschimmissionen wie sie
z.B. von Straflen- und Schienenverkehr verursacht werden, wird in Deutschland der A-
bewertete aquivalente Dauerschallpegel herangezogen. Diese GroRRe berticksichtigt sowohl
die Intensitat als auch die Dauer jedes Schallereignisses wéhrend des betrachteten Zeitrau-
mes. Die A-Bewertung ist eine Frequenzbewertung, die dem menschlichen Hérempfinden
naherungsweise angepasst ist. In zahlreichen Untersuchungen wurde eine gute Korrelation
des aquivalenten Dauerschallpegels mit dem Lastigkeitsempfinden festgestellt. Daher dient
diese GroRRe, getrennt fir die Tageszeit (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) und die Nachtzeit (22:00
Uhr bis 6:00 Uhr), in Deutschland generell als Bemessungsgréf3e fur Schallimmissionen.
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Die physikalischen GesetzméaRigkeiten bedingen, dass die Hohe des aquivalenten Dauer-
schallpegels und mit ihm des Beurteilungspegels, vor allem von der Hohe der Pegelspitzen
beeinflusst wird. Der Beurteilungspegel gibt im Wesentlichen an, welche LArmdosis wahrend
der Beurteilungszeit auf den Menschen einwirkt.

Bei der Bewertung von Verkehrslarm werden die Auswirkungen fir jeden Verkehrsweg ein-
zeln festgestellt und anhand der gesetzlichen Grenzwerte beurteilt. Es wird nach dem Verur-
sacherprinzip beurteilt, das heif3t bei Schallimmissionen aus dem Schienenverkehr wird kei-
ne Vorbelastung durch andere Verkehrstrager wie die Stral3e beriicksichtigt und umgekehrt.
Schallimmissionen sind gegebenenfalls durch Schallschutzmalinahmen zu mindern. Dabei
ist dem aktiven Schallschutz in Form von Schallschutzwanden und Schallschutzwéllen vor
dem passiven Schallschutz der Vorzug zu geben, wenn er stadtebaulich vertretbar und pla-
nerisch bzw. bautechnisch realisierbar ist. Aul3erdem sollten die Kosten des aktiven Schall-
schutzes in einem angemessenen Verhaltnis zu der erzielten Wirkung stehen.

5.2 Grenzwerte

Grundlage zur Beurteilung der Zumutbarkeit von Verkehrsgerauschen ist im Allgemeinen
das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)™ in der Fassung vom 14.05.1990, zuletzt
geandert durch Artikel 9 des Gesetzes vom 03.05.2000. Im besonderen Fall der Larmsanie-
rung, als einer freiwilligen Leistung des Bundes, ist die Richtlinie fir die Forderung von
LarmsanierungsmafRnahmen Schiene (Forderrichtlinie)” maRgeblich fiir die Beurteilung. Auf
der Grundlage dieser Richtlinie sind die in Tabelle 1 aufgefiihrten Immissionsgrenzwerte fir
die Beurteilung maf3geblich. Werden diese tberschritten ist am Gebé&ude zu Uberprifen, ob
die vorhandenen Umfassungsbauteile (Fenster, Tlren usw.) ausreichend dimensioniert sind
oder ob ein Anspruch auf Schallschutzmafinahmen im Sinne der Richtlinie besteht.

Tabelle 1: Immissionsgrenzwerte der Forderrichtlinie’

Gebietskategorie Tag Nacht
6 bis 22 Uhr 22 bis 6 Uhr
Krankenhdusern, Schulen, Kur- und 70 dB(A) 60 dB(A)

Altenheime, reine und allgemeine
Wohn- sowie Kleinsiedlungsgebiete

Kern-, Dorf- und Mischgebiete 72 dB(A) 62 dB(A)
Gewerbegebiete 75 dB(A) 65 dB(A)

Wird die zu schitzende Nutzung nur am Tage oder nur in der Nacht ausgeibt, so ist nur der
Immissionsgrenzwert fur diesen Zeitraum anzuwenden.

5.3 Berechnungsgrundlagen

Die mit den o.g. Grenzwerten zu vergleichenden Beurteilungspegel werden fir herkdmmili-

che Schienenwege nach der Anlage 2 (zu § 3) der 16. BImSchV'? und, wenn das darin be-
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schriebene vereinfachte Verfahren nicht anwendbar ist, nach der Richtlinie ,,Akustik 03“® der

Deutschen Bahn AG berechnet.

In § 3 der 16. BImSchV " ist fiir Schienenverkehr ein Korrekturwert S = -5 dB(A) zur Be-
ricksichtigung der Besonderheiten von Bahnen vorgesehen. Dieser ,Schienenbonus® be-
ricksichtigt die geringere Stérwirkung des Schienenverkehrslarms gegentiber dem Larm des
Stral3enverkehrs und ist durch umfangreiche sozialwissenschaftliche Feldstudien ermittelt
worden.

5.4 Umfang der Untersuchung

Der zu untersuchende Abschnitt betrifft den Einflussbereich der Bahnstrecke 3825 in Ober-
sinn. Der Einfluss der Neubaustrecke 1733, die Obersinn ebenfalls tangiert wurde bei der
schalltechnischen Berechnung mit berticksichtigt, d.h. es wurde eine Uberlagerung der Im-
missionsbelastungen der Strecken 3825 und 1733 berechnet. In diesem Abschnitt sind im
Wesentlichen Ein- und Zweifamilienhduser von den Emissionen der Bahnstrecke betroffen.
Fur alle im direkten Einflussbereich der Bahnstrecke befindlichen Wohngebaude werden die
schalltechnischen Auswirkungen der Bahnstrecken ermittelt.

5.5 SchutzmalRnahmen

Um schadliche Umwelteinwirkungen durch Larm zu vermeiden, ist es bei Uberschreitung der
Larmsanierungsgrenzwerte notwendig, geeignete Schutzmaf3inahmen vorzusehen. Dabei
kommen MalRnahmen am Fahrbahnoberbau, Schallschirme, z.B. in Form von Schallschutz-
wanden oder -wallen oder passive Schallschutzmafinahmen in Form der Verbesserung der
Umfassungsbauteile (Fenster, Dacher, Rollladen und Fassaden) in Frage.

Schallschirme kommen grundsatzlich jedoch lediglich fur die Bereiche in Betracht, in denen
eine gute schalltechnische Wirkung auf eine dichte, geschlossene Wohnbebauung nachge-
wiesen werden kann.

Treten an Geb&uden Grenzwertiiberschreitungen auf und werden aus Griinden der Verhalt-
nismafigkeit Schallschirme nicht vorgesehen bzw. sind diese nicht ausreichend, so ist zu
untersuchen, welche zusatzlichen Malinahmen erforderlich sind, um schéadliche Larmeinwir-
kungen in den Wohn- und Schlafraumen zu vermeiden. Fur diese Gebaude werden passive
SchallschutzmafZnahmen im Rahmen des Larmsanierungsprogramms zu 75% erstattet. Dies
bedeutet, dass fir RAume mit Schutzanspruch auf den jeweiligen Fassadenseiten die tat-
sachliche Notwendigkeit der Verbesserung des Schallddmmwertes der Fassade explizit im
Rahmen eines Ortstermins untersucht werden muss.

Fur die Bemessung und Durchfiihrung der passiven Schallschutzmalinahmen ist, analog zur
Larmvorsorge, die 24.BImSchV”® heranzuziehen. Diese Verordnung regelt bundeseinheitlich
die Vorgehensweise, wenn die fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von Verkehrswe-
gen festgelegten Immissionsgrenzwerte tUberschritten werden. Zusétzlich ist im Rahmen der
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Larmsanierung, als einer freiwilligen Leistung des Bundes, die Forderrichtlinie’” zu bertick-
sichtigen.

Bei passiven SchallschutzmaRnahmen handelt es sich um bauliche Verbesserungen der
Umfassungsbauteile, wie z.B. Wande, Dacher, Fenster und Rollladen, die vorgenommen
werden, wenn die vorhandenen Umfassungsbauteile nicht den schalltechnischen Anforde-
rungen der 24.BImSchVv"™ entsprechen. Fur Schlafraume bzw. fur RAume mit sauerstoffver-
brauchenden Energiequellen (z.B. Etagenheizungen) ist zusatzlich der Einbau von schallge-
dammten Liftungseinrichtungen (Schalldammlifter) vorgesehen.

Entsprechend der Verordnung ist bei der Bemessung der passiven Schallschutzmalinahmen
nach der Raumnutzung, den malRgeblichen Tageszeiten und nach der Art des Verkehrswe-

ges zu unterscheiden.

Im Rahmen des Larmsanierungsprogramms werden die Kosten fir passive Schallschutz-
mafinahmen als eine freiwillige Leistung des Bundes zu 75 % durch den Bund Glbernommen.
Die restlichen 25 % sind vom Eigentiimer selbst zu tragen.

6. Methodik

Die Schalltechnische Untersuchung beruht auf einer dreidimensionalen Modellberechnung.
Im Rahmen dieser Berechnung wird fiir jedes Stockwerk aller Wohngebdude im Untersu-
chungsbereich der von der Bahnstrecke erzeugte Schallimmissionspegel ermittelt. Die ver-
wendeten Lage- und Hohendaten entsprechen den drtlichen Gegebenheiten. Die der Bahn-
strecke zugeordneten Schallemissionen ergeben sich aus den von der DB Netz AG zur Ver-
figung gestellten Zugbelastungen der Bahnstrecken. Diese sind in Kapitel 6.1 im Einzelnen
dargestellt.

7. Emissionsberechnungen

Die AusgangsgroR3e fur die Berechnung der Beurteilungspegel sind die Emissionspegel. Die
Emissionspegel sind definiert als Schallmittelungspegel tber die Beurteilungszeitrdume -
tags bzw. nachts - in 25 m Abstand seitlich von der Achse des betrachteten Verkehrsweges
bei freier Schallausbreitung, in einer Hohe von 3,5 m tber Schienenoberkante. Der Emissi-
onspegel ist ein Mal fiur die Schallbelastung, die von einer Strecke ausgeht. Er wird im We-
sentlichen bestimmt durch die Anzahl, Art, Lange und Geschwindigkeit der verkehrenden
Schienenfahrzeuge. Hinzu kommen die Zuschlage fir Fahrbahnart, Briicken, Bahnubergéan-
ge und Kurvenradien. In der nachfolgenden Tabelle 2 sind die einzelnen Teilemissionspegel
beschrieben.

7.1 Fahrzeugbedingte Emissionen

Die fahrzeugbedingten Emissionen werden durch die Anzahl, Art, Lange und Geschwindig-
keit der Zlige bestimmt. Diese Daten sind im Betriebsprogramm fir die Bahnstrecken festge-
legt. Im nachfolgenden sind die in der Untersuchung verwendeten Angaben beschrieben und
die Schallemissionen berechnet. Grundsatzlich ist fur die schalltechnische Berechnung der
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ungunstigere Fall aus Ist und Prognose zu verwenden. Lediglich wenn eine Reduzierung der
Emissionspegel innerhalb der nachsten 5 Jahre auftritt, ist der Prognosezustand anzuset-
zen.

Maf3gebend fur die schalltechnische Berechnung der Beurteilungspegel ist in diesem Fall
der Zustand mit der hochsten Emission, d.h. der Prognosezustand 2015 (Stand Dez. 2008).

Im Folgenden ist sowohl die Berechnung der Emissionspegel fur den aktualisierten Progno-
sefall 2015 als auch den Istfall 2006 im Einzelnen aufgefihrt.

Diese werden im Weiteren fir die Immissionsberechnung verwendet und sind in den
Tabellen 2 a - ¢ aufgefuhrt.

Tabelle 2a: Emissionspegel der Strecke 3825, Abschnitt Mittelsinn - Obersinn;
Belastungsfall 2006, mit vmax = 140 km/h
Zugart Scheiben- Anzahl Zige Lange je Geschwin- Korrektur Korrektur Emissionspegel
Bremsanteil Tag Nacht Zug Digkeit Fahrbahnart | Fahrzeugart || Tag Nacht
P T N L \% Drb Dr, LmEeT LmeN
[%] [m] [km/h] [dB] [dB] [dB(A)] | [dB(A)]
Gleisnummer: 1+2 Richtung: beide Abschnitt:
FGZz 0 0 1 400 90 0 0 54,1
FGz 0 2 0 550 90 0 55,4 0
FGZz 0 0 2 600 90 0 0 58,8
FGz 0 0 1 700 90 0 0 56,5
FGz 0 0 2 400 100 0 0 58,0
FGz 0 0 2 500 100 0 0 59,0
FGZ 0 8 8 550 100 0 62,4 65,4
FGz 0 7 7 600 100 0 62,2 65,2
FGZ 0 13 8 650 100 0 65,2 66,1
FGz 0 25 16 700 100 0 68,4 69,5
FGZ 0 0 2 600 120 0 0 61,3
FGz 0 2 1 650 120 0 58,7 58,7
FGz 0 1 7 700 120 0 56,0 67,4
RB 60 12 4 100 120 0 55,5 53,7
RE 85 14 0 130 140 0 56,5 0
D/AZ 90 0 2 390 140 0 0 55,3
Nz 100 0 2 420 140 0 0 54,1
Nz 95 0 2 230 140 0 0 52,3
Nz 95 0 2 340 140 0 0 54,0
Summe der Zige: 84 69 Mittelungspegel Strecke: 72,0 75,0
Einschlie3lich Zuschlag fir Betonschwellen Dre = 2 dB 740 77,0
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Tabelle 2b:  Emissionspegel der Strecke 3825, Abschnitt Mittelsinn - Obersinn;
Belastungsfall 2015 (Stand Dez. 2008), mit vmax = 160 km/h
Zugart Scheiben- Anzahl Ziige Léange je Geschwin- Korrektur Korrektur Emissionspegel
Bremsanteil Tag Nacht Zug Digkeit Fahrbahnart | Fahrzeugart || Tag Nacht
P T N L \Y Drp D, LmeT LmeN
(%] [m] (km/h] [dB] [dB] [dB(A)] | [dB(A)]
Gleisnummer: 1+2 Richtung: beide Abschnitt:

FGZ 10 106 51 700 100 0 74,3 74,1
FGz 10 20 10 700 120 0 68,6 68,6
RB 85 31 3 150 140 0 60,6 53,5
D/INZ 100 2 8 330 160 0 51,2 60,3

Summe der Ziige: 159 72 Mittelungspegel Strecke: 75,5 75,4
Einschlie3lich Zuschlag fur Betonschwellen Drs = 2 dB 775 77,4
Tabelle 2c:  Emissionspegel der Strecke 1733, Abschnitt Mittelsinn - Burgsinn;
Belastungsfall 2015, mit vmax = 250 km/h
Zugart Scheiben- Anzahl Ziige Lange je Geschwin- Korrektur Korrektur Emissionspegel
Bremsanteil Tag Nacht Zug Digkeit Fahrbahnart | Fahrzeugart || Tag Nacht
P T N L \% Drb Dr, LmeT LmeN
[%] [m] (km/h] [dB] [dB] [dB(A)] | [dB(A)]
Gleisnummer: 1+2 Richtung: beide Abschnitt:

IC 100 2 0 290 200 0 52,6 0
ICE 100 20 0 390 250 -3 62,8 0
ICE 100 38 2 360 250 -3 65,3 55,5
SGZ 100 10 0 600 120 0 58,3 0
FGz 10 0 40 600 100 0 0 72,4
FGz 10 0 59 500 100 0 0 73,3
FGz 10 0 10 500 120 0 0 67,2
SGZ 10 0 20 720 120 0 0 71,8
SGZz 100 0 20 520 160 0 0 66,2

Summe der Ziige: 70 151 Mittelungspegel je Strecke: 67,9 78,0
Einschlie3lich Zuschlag fur Betonschwellen Drs = 2 dB 69,9 80,0
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7.2 Zuschlage

Folgende Zuschlage wurden in der schalltechnischen Modellberechnung bei der Emission
der Bahnstrecke fur das gesamte Untersuchungsgebiet zuséatzlich bertcksichtigt:

Schienenbonus: S= -5dB(A) fur Schienenverkehr

Fahrbahnart: Dr, = +2dB(A) fur Schotterbett mit Betonschwelle
Bruckenzuschlag: Dg, = +3dB(A) fur Brucken

Bahnlbergang Dg; = +5dB(A) inkl. Zuschlag fur Fahrbahnart.

8. Immissionsberechnung

8.1 Methodik

Unter Bericksichtigung der ortlichen Gegebenheiten wurden die Beurteilungspegel an allen
Immissionsorten im Untersuchungsbereich anhand der Richtlinie Schall 03", welche nach
Anlage 2 der 16. BImSchV'? maRgeblich ist, berechnet. Zur Berechnung wurde das Re-
chenprogramm ,Soundplan® des Ingenieurbiros ,Braunstein und Bernd“ verwendet.

Zur Vorbereitung und Durchflihrung der Immissionsberechnungen waren folgende Bearbei-
tungsschritte erforderlich:

e Auswertung von Lageplanen

e Begutachtung der Bebauung bei einer Ortsbesichtigung

e Digitalisierung der Gleisanlagen, Gelandemerkmale und Geb&ude
e Festlegung von Berechnungspunkten an den Gebauden

e Berechnung von Beurteilungspegeln fir jede Stockwerksseite

¢ Vergleich mit den Grenzwerten der Larmsanierung

e Ermittlung des Anspruchs auf passive Schallschutzmal3nahmen.

8.2 Beurteilungspegel

Die berechneten Beurteilungspegel sind in den Tabellen der Anlage 2 tabellarisch zusam-
mengestellt. Zusatzlich ist in den Gebaudelarmkarten der Anlage 1 fir jede Gebaudeseite
die entsprechende Punktnummer aus Anlage 2 dargestellt. Gebaudeseiten mit einer Uber-
schreitung des jeweiligen Larmsanierungsgrenzwertes sind mit einer roten Markierung ver-
sehen.

9. Beurteilung

Im vorliegenden Fall werden die Grenzwerte fir die Larmsanierung (vergl. Kap. 4.2) Uber-
schritten, d.h. es sind Larmschutzmal3inahmen vorzusehen.
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9.1 Akustische Wirkung einer Schallschutzwand

Damit die Wirkung einer Schallschutzwand bezlglich der Reduzierung des Beurteilungspe-
gels als gut eingeschéatzt werden kann, muss die Anzahl der Gebaudeseiten mit Grenzwert-
Uberschreitung, d.h. mit Anspruch auf passiven Schallschutz, durch den Einfluss der Larm-
schutzwand in erheblichen Male reduziert werden. Dabei dirfen die Kosten fur die Aktiven
Mafnahmen nicht aufRer Verhéaltnis zum Nutzen der Malinahme stehen.

Bei der Beurteilung der Wirksamkeit von aktiven Mal3nahmen werden nur die Auswirkungen
auf die unmittelbar hinter der Wand liegenden Bebauung berticksichtigt.

9.2 Bemessungsgrundsatze fir passiven Schallschutz

Fur Gebaude mit Grenzwertliberschreitungen an der Aul3enfassade ist zu untersuchen, wel-
che passiven SchallschutzmalRnahmen erforderlich sind, um die Vorgaben der 24 BIm-
SchV* fiir die Innenraume einzuhalten (vergl. Kap. 4.5).

Die Ermittlung aller vorhandenen bautechnischen Parameter erfolgt durch Objektbesichti-
gung. Anhand von Annahmen kann die erforderliche Schallschutzklasse der Fenster bereits
unabhéangig von der eigentlichen ortlichen Begehung vorab abgeschéatzt werden.

In Tabelle 3 sind zur Orientierung diejenigen Bereiche des Beurteilungspegels zusammen-
gestellt, bei denen bestimmte Qualitdten der Fenster (Schallschutzklassen) erforderlich wer-
den. Die Angaben beziehen sich auf verallgemeinerte Ansatze und gelten vorbehaltlich der
drtlichen Aufnahme und kénnen als Anhaltswert verwendet werden. Die Anforderungen an
passiven Schallschutz gelten weiterhin dem Grunde nach; das heil3t, nur dann, wenn sich
tatsachlich schutzbedirftige Rdume an der ausgewiesenen Stockwerksseite befinden, sind
Schallschutzmaf3nahmen erforderlich.
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Tabelle 3: Uberschlagige Bemessungsansatze fiir passiven Schallschutz

Schallschutzklassen R'w dB Lr,t dB(A) Lr,n dB(A)
fir Fenster Fur Fenster Beurteilungspegel Beurteilungspegel

tags nachts

>1 >25 - -

1 25...29 - 57...61

2 30...34 69...73 62...66

3 35...39 74...78 67...71

4 40...44 79...83 72...76

10. SchallschutzmalRnahmen

10.1 Aktive MaRnahmen

Im Rahmen der schalltechnischen Untersuchung wurden verschiedene Varianten von
Schallschutzwanden mit verschiedenen Wandhdhen im Hinblick auf ihre Effizienz unter-

sucht.

Im Folgenden werden die Eckdaten der vorgeschlagenen Larmschutzwéande aufgefihrt.

1. Larmschutzwand westlich (bahnrechts) der Strecke mit 3 m Wandhohe

Km: 35,670 bis 36,880
Lange: 1210 m

Hbéhe 0.S0O.: 3m

Betroffene WE ohne LSW ca. 108
Verbleibende WE mit LSW ca.3

Mittlere Minderung 11,4 dB(A)

2. Larmschutzwand 6stlich (bahnrechts) der Strecke mit 3 m Wandhdhe

Km: 35,895 bis 36,340
Lange: 445 m

Hohe 1.S0O. 3m

Betroffene WE ohne LSW ca. 39
Verbleibende WE mit LSW ca. 12

Mittlere Minderung 8,2 dB(A)

10.2 Passive Mallhahmen

Im gesamten Sanierungsabschnitt Obersinn kann aufgrund der Ortlichen Gegebenheiten nur
ein Teil der Wohnbebauung ausreichend durch aktive LarmschutzmalRhahmen geschitzt
werden. Fir einige Wohngeb&ude wird deshalb eine Larmsanierung durch passive Larm-
schutzmalRnahmen vorgesehen.
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Die folgende Tabelle 4 gibt einen Uberblick iiber die Anzahl und Betroffenheit der von der
Larmsanierung betroffenen Wohnungen.

Tabelle 4: Auszahlung der betroffenen Wohnungen

Nacht Tag

0-5 510 | 10-15 | >15 0-5 5-10 >10
dB(A) | dB(A) | dB(A) | dB(A) | dB(A) | dB(A) | dB(A)

Prognosezustand 16 3 - - - - -

Mit 3 m LSW

Insgesamt ergeben sich fiir ca. 19 Wohnungen Uberschreitungen des Larmsanierungs-

grenzwertes fur die Nacht. Der Grenzwert Tag wird nicht tGberschritten.

10.3 Umsetzung der MalRnahmen

Die eigentliche Bemessung der passiven SchallschutzmalBnahmen erfolgt unmittelbar ge-
mal der 24. BImSchV (Verkehrswege-Schallschutzmafinahmenverordnung). Das Berech-
nungsverfahren ist in der Anlage zu § 2 Abs. 2 und § 3 Abs. 1, 3 und 4 geregelt.

Grundsatzlich wird in vier Schritten vorgegangen:

1. Schritt: Bestimmung des erforderlichen bewerteten Schalldammmalfes fur den Tages-
und Nachzeitraum, unter Bezug auf die berechneten Beurteilungspegel

2. Schritt: Bestimmung des bewerteten Schallddmmmales der gesamten AuRenwandflache
3. Schritt: Vergleich vorhandenes Schallddmmmal’ — erforderliches Schalldammmali

4. Schritt: Bestimmung des erforderlichen bewerteten Schallddmmmalles eines (oder meh-
rerer) zu verbessernder Bauteile.

Zu diesem Zweck werden die Hauseigentimer der Gebaude mit einem grundsétzlichen An-
spruch auf passive SchallschutzmalRnahmen in Zusammenarbeit mit der jeweiligen Gemein-
de oder Stadt angeschrieben und gebeten, einen Antrag auf eine explizite Aufnahme der
Daten in dem betroffenen Gebaude zu stellen. Auf Basis dieser Daten werden die oben ge-
nannten Schritte durchgefuhrt. Die Kosten fur die ermittelten passiven Schallschutzmal3-
nahmen werden zu 75 % durch den Bund Ubernommen. Die restlichen 25 % sind vom Ei-
gentimer selbst zu tragen.
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11. Zusammenfassung

Im Rahmen des Larmsanierungsprogramms an Schienenwegen des Bundes ist die Ortslage
Obersinn an der Bahnstrecke 3825 untersucht worden. In diesem Abschnitt befindet sich im
Wesentlichen Ein- und Zweifamilienhausbebauung, welche durch die Bahnstrecken einer
erheblichen Schallbelastung ausgesetzt sind.

Auf der Grundlage des Betriebsprogramms der Strecke 3825 und der Nebenstrecke 1733
wurden die Beurteilungspegel fur alle relevanten Hausseiten ermittelt. Die Lage der Berech-
nungspunkte kann den Planen der Anlage 1 enthommen werden. Die ermittelten Beurtei-
lungspegel sind im Einzelnen in den Tabellen der Anlage 2 aufgeftihrt.

Als Ergebnis dieser Untersuchung werden zwei Schallschutzwénde als aktive Schallschutz-
mafinahmen vorgeschlagen. Die Schallschutzwand westlich der Strecke (bahnrechts) ist fur
den Kilometrierungsbereich km 35,670 — km 36,880 mit einer H6he von 3 m . SOK. vorge-
sehen. Die Schallschutzwand 6stlich der Strecke (bahnlinks) ist flr den Kilometrierungsbe-
reich km 35,895 — km 36,340 mit einer Hohe von 3m 0. SOK. vorgesehen.

Im Rahmen der vorliegenden schalltechnischen Untersuchung wurde festgestellt, dass im
Untersuchungsgebiet trotz der vorgeschlagenen aktiven SchallschutzmalRnahmen noch fir
ca. 19 Wohnungen die Grenzwerte der 0.g. Richtlinie Gberschritten und somit die Vorausset-
zungen flr eine Férderung von passiven SchallschutzmafZnahmen erfillt sind.
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Anhang Il:  Abklrzungsverzeichnis
AM Wohngeb&ude im Aul3enbereich
BauNVO Baunutzungsverordnung
BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz
DB(A) Dezibel(A-bewertet)
DG Dachgeschofl3
DIN Deutsches Institut fir Normung
EG Erdgeschol3
GE Gewerbegebiet
10 Immissionsort
KG Kleingartengebiet
L, Beurteilungspegel
Ml Mischgebiet
NBS Neubaustrecke
oG Obergeschol}
PfB Planfeststellungsbeschlul?
SO Sondergebiet
SO Schienenoberkante
SSK Schallschutzklasse fur Fenster
SSM Schallschutzmafnahme
\Y, Geschwindigkeit
VDI Verein Deutscher Ingenieure
W, WA, WR Wohngebiet
16. BImSchV 16. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes
24. BImSchV 24. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissions-

schutzgesetzes
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Anlage 1:

Lageplane ohne/ mit aktiven LArmschutzmafl3nahmen
mit Kennzeichnung der Fassadenseiten mit Grenzwertiiberschreitung
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Anlage 2:

Tabelle der Beurteilungspegel
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Anlage 3:

Angaben der Gemeinde zum Alter der Bebauung
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Anlage 4:

Fotodokumentation von Strecke und Bebauung
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