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1 Aufgabenstellung

An der "Berliner Bahnstrecke" in Coswig und Weinböhla wird von Anwohnern die nach der
Sanierung der Strecke und der neuen nördlichen Anbindung an die "Leipziger Strecke" an-
gestiegene Lärmbelastung durch den Schienenverkehr beklagt. Als mögliche Ursachen wer-
den dabei das höhere Verkehrsaufkommen und die im Vergleich zum Zustand vor der Sa-
nierung nunmehr höhere Geschwindigkeit der Gütezüge benannt.

Vor diesem Hintergrund ist die durch den Schienenverkehr tatsächlich hervorgerufene Ge-
räuschbelastung auf der Grundlage von Messungen zu ermitteln.

Die im Rahmen der Untersuchung zu bearbeitende Aufgabenstellung beinhaltet zwei
Schwerpunkte:

- die messtechnische Bestimmung der tatsächlichen Geräuschemission durch den Eisen-
bahn-Schienenverkehr an der "Berliner Bahnstrecke" an einem exemplarisch ausge-
wählten Messort in Weinböhla (einschließlich Auswertung der akustischen und zugbezo-
genen Daten),

- in zwei weiteren Optionen die auf den Messergebnissen basierende rechnerische Ab-
schätzung der Geräuschimmissionen für ausgewählte Immissionsorte sowie eine auf der
Grundlage von ausgewählten Szenarienberechnungen abgeleitete quantitative Abschät-
zung zu möglichen Auswirkungen von technischen/organisatorischen Maßnahmen zur
Verringerung der Geräuschbelastung.

Die erforderlichen Teilleistungen sind in der vom Landesamt für Umwelt, Landwirtschaft und
Geologie übermittelten Leistungsbeschreibung vom 12.06.2012 [1] dargestellt.

2 Vorbemerkungen

Zur Bearbeitung der in Abschnitt 1 beschriebenen Aufgabenstellung wurden im Rahmen des
vorliegenden Projektes schalltechnische Messungen in Anlehnung an DIN 45642 [2] durch-
geführt. Ungeachtet des umfangreichen Messprogramms (ein Tagzeitraum, drei Nachtzeit-
räume) handelt es sich hierbei um eine Stichprobenmessung, deren Ergebnisse in starkem
Maße von der Streckenbelegung, der Zugzusammensetzung, vom Zustand des Wagenparks
und weiteren Einflussfaktoren abhängig sind.

Aus diesem Grund wird vorsorglich darauf hingewiesen, dass die Messergebnisse und die
daraus abgeleiteten Werte nur einen stichprobenhaften Ausschnitt aus der Geräuschsituati-
on am Messort darstellen und nicht mit geltenden Immissionsgrenzwerten der Verkehrslärm-
schutzverordnung (16. BImSchV [3]) und den Ergebnissen der Lärmkartierung gemäß EU-
Umgebungslärmrichtlinie [4] verglichen werden können. Daraus resultierend lassen sich an-
hand der Messergebnisse keine Ansprüche auf Lärmschutzmaßnahmen ableiten.

DIN 45642 [2] führt dazu aus: „Grundsätzlich müssen Straßen- und Schienen-Verkehrs-
geräusche nach den entsprechenden Vorschriften, Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG) [5] in Verbindung mit der Verkehrslärmschutzverordnung (16. BImSchV) [3], ...,
der Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen (Schall 03) [6]
berechnet werden. Eine Messung ist dort ausdrücklich nicht vorgesehen.“



Bericht Nr. 120300 Seite 5 von 23

HOFFMANN.SEIFERT.PARTNER    Wiener Straße 43     01219 Dresden      Tel.:  (03 51)  47 37 80    Fax: (03 51) 4 73 78 12

TEIL I: SCHALLTECHNISCHE MESSUNGEN

3 Örtliche Gegebenheiten

Der Aufgabenstellung folgend wurden die schalltechnischen Messungen an der Ausbaustrecke
Leipzig - Dresden im Bereich der Ortslage Weinböhla durchgeführt (siehe Anlage 1). Der
Messort am Strecken-km 16,1 wurde vom Sächsischen Landesamt für Umwelt, Landwirtschaft
und Geologie in Abstimmung mit Vertretern der Bürgerinitiative vorausgewählt.

Am Messort verläuft die zweigleisig ausgebaute Bahnstrecke gerade.

Auf der Ostseite des Schienenweges steigt das Gelände unmittelbar neben der Gleistrasse an.
Diese Geländeanhebung führt dazu, dass die Schallausbreitung zwischen Quelle (Rad-
Schiene-Kontakt) und dem gemäß DIN 45 642 [2] benannten Messpunkt durch Abschattung
bzw. Beugung beeinflusst wird. Aus diesem Grund wurde eine Messpunktanordnung östlich
neben der Strecke verworfen.

Westlich der Trasse verläuft ein vergleichsweise tiefer Entwässerungsgraben. Danach ist das
Gelände bis zu einer Entfernung von ca. 20 m neben der Strecke nahezu eben und steigt in
größerer Entfernung wieder an. Das Grundstück unmittelbar neben der Gleistrasse befindet
sich im Eigentum der DB AG. In westlicher Richtung schließt sich das Wohn- und Garten-
grundstück Blütenweg 8 an.

Die Fotos in Anlage 2, Bild 1 und 2, verdeutlichen die örtlichen Gegebenheiten am Messort.

4 Angaben zum Oberbau

Die Ausbaustrecke besitzt im Bereich des Messortes nach visueller Einschätzung konventio-
nellen Schotteroberbau mit Betonschwellen. Der Abstand der Gleisachsen der beiden Rich-
tungsgleise beträgt 4 m. Lärmschutzmaßnahmen am Schienenweg sind nicht vorhanden.

5 Durchführung der Schalldruckpegelmessungen

5.1 Methodik

Die Untersuchungen an der o. g. Bahnstrecke erfolgten in Anlehnung an DIN 45642 [2]. Diese
Norm beschreibt u. a. ein Verfahren zur Emissionsmessung von Schienenverkehrsgeräu-
schen. Darüber hinaus sind Berechnungsverfahren angegeben, die es ermöglichen, akusti-
sche Kenngrößen (wie z.  B. den Basiswert LB und den Emissionspegel Lm,E) zu bestimmen.

An den nachstehend genannten Messtagen wurde der Schalldruckpegel bei den einzelnen
Zugvorbeifahrten gemessen und im Hinblick auf die spätere Auswertung digital aufgezeichnet.
Angaben über die Lage der einzelnen Messpunkte sowie über die verwendete Mess- und Auf-
zeichnungstechnik sind in den Abschnitten 5.4 bzw. 5.5 näher erläutert.

Neben der Schalldruckpegelaufzeichnung wurden Geschwindigkeitsmessungen vorgenommen
und meteorologische Daten registriert. Die Erfassung der weiteren Zugparameter, wie z. B.
Zugart, Triebfahrzeug-Baureihe, Anordnung des Triebfahrzeuges im Zugverband, Anzahl der
Wagen, erfolgte durch visuelle Beobachtung unterstützt durch Videoaufzeichnungen.
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5.2 Messtermine

Die Schalldruckpegelmessungen wurden an folgenden Kalendertagen durchgeführt:

Messreihe 1 (Nachtzeitraum): 22./23.08.2012
Messreihe 2 (Nachtzeitraum): 23./24.08.2012
Messreihe 3 (Tagzeitraum): 28.08.2012
Messreihe 4 (Nachtzeitraum):  29./30.08.2012

5.3 Messpersonal

Dipl.-Phys. Wolfgang Kersten Messreihen 1, 2, 3, 4
Dipl.-Ing. Heiko Schierz Messreihen 3, 4
Michael Kersten Messreihen 1, 2

5.4 Lage der Messpunkte

Aufgrund des am Messort vorliegenden Geländeprofils (siehe auch Abschnitt 3) wurden die
Messpunkte (MP) zur Erfassung der Schallemission beider Richtungsgleise auf der Westseite
der Gleistrasse angeordnet.

Die Anordnung der Messmikrofone erfolgte im vorliegenden Fall abweichend von DIN 45642
[2] in einem Abstand von 15 m neben dem jeweiligen Richtungsgleis und in einer Höhe von
2,1 m über Schienenoberkante (MP 1: Gleis Richtung Elsterwerda, MP 2: Gleis Richtung
Dresden). Zu Kontrollzwecken wurde darüber hinaus in einer Entfernung von 25 m neben dem
Richtungsgleis nach Elsterwerda in einer Höhe von 3,5 m über Schienenoberkante ein weiterer
Messpunkt (MP 3) eingerichtet.

Die Lage der Messpunkte ist in den Ortsskizzen in Anlage 3 grafisch dargestellt sowie in Bild 1
der Anlage 2 ersichtlich.

5.5 Technische Ausrüstung

Mess- und Aufzeichnungsgeräte zur Erfassung des Sch alldruckpegels, Zubehör

Mikrofone - Messpunkte MP1 bis MP3:

Wetterfeste Mikrofoneinheiten WME 950 mit ICP-Speisung, bestehend aus Messmi-
krofonkapsel MK 250, Messmikrofonvorverstärker MV 210, Trockenadapter TA 202,
Windschirm, Stative

Hersteller: MICROTECH GEFELL GmbH

Kalibrator:

Akustischer Kalibrator Brüel & Kjaer Typ 4231 (94,0 dB, 1000 Hz)

Anmerkung: Die Messkette wurde vor und nach jeder Messreihe sowie in entsprechen-
den Intervallen während des jeweiligen Messzeitraumes kalibriert.
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Mess-/Aufzeichnungsgerät:

4-kanaliger integrierender Schallpegelmesser HARMONIE mit den Software-Modulen
dBTRIG32 (Aufzeichnung) und dBTRAIT32 (Auswertung), Hersteller SINUS Messtech-
nik GmbH

Laptop HP OmniBook XE3  mit PCMCIA-Steckverbinder

Geschwindigkeitsmessgerät

Laser-Verkehrsgeschwindigkeits-Messgerät LAVEG
- Hersteller: JENOPTIK GmbH Jena
- Messbereich: 0...250 km/h
- Distanzbereich: 30...350 m
- Messgenauigkeit: Fehlergrenzen nach Eichordnung EO 18-11

Fehlergrenzen des Gerätes:
- 3 km/h bei Messwerten bis 100 km/h
- 3 % des richtigen Wertes bei Messwerten größer als 100 km/h

unter Aufrundung auf den nächsten ganzzahligen Wert

Videotechnik

Digital Camcorder Canon FS 200

Messtechnik zur Erfassung der meteorologischen Bedi ngungen

Polymeter (bestehend aus Quecksilberthermometer und Haarhygrometer),
Fa. Adolf Thies
Windmessgerät Windmaster 2, Fa. Kaindl Electronic

5.6 Zugparameter

Die Erfassung der Zugparameter, wie z. B. Zugart, Triebfahrzeug-Baureihe, Anordnung des
Triebfahrzeuges im Zugverband, Anzahl der Wagen, erfolgte durch visuelle Beobachtung
unterstützt durch Videoaufzeichnungen.

Die Tabellen in Anlage 4 enthalten für die einzelnen Messtage eine Zusammenstellung der
erfassten Zugparameter.

Ergänzend ist anzumerken, dass während der Messungen im Nachtzeitraum eine Ermittlung
der Triebfahrzeug-Baureihe nicht möglich war. Darüber hinaus konnte der Scheibenbremsan-
teil generell nur anhand der Zugart bestimmt werden. Bei Güterzügen wurde aus den Unter-
schieden im Pegelzeitverlauf auf lärmgeminderte Bremssysteme geschlossen.

Die Gesamtlängen der Regionalbahnen (RE), der EuroCity-Züge (EC) sowie der ICE-Züge
wurden aus den Einzellängen der verschiedenen Triebfahrzeug-Baureihen (nach Tabellen-
werten) und Wagen rechnerisch bestimmt. Die Längen der Güterzüge wurden aus der ge-
stoppten Vorbeifahrtzeit und der gemessenen Geschwindigkeit ermittelt.

5.7 Meteorologische Bedingungen

In den einzelnen Messzeiträumen lagen Witterungsbedingungen vor, die eine normkonforme
Durchführung der schalltechnischen Messungen gestatteten.
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Mit einer Ausnahme (24.08.2012, 4:30 Uhr bis 6:30 Uhr, Regen) war es während der Mess-
durchführung niederschlagsfrei. Es war überwiegend windstill bzw. schwach windig mit Wind-
geschwindigkeiten < 3,5 m/s.

Die Lufttemperatur lag während der Messungen nachts zwischen 10 °C und 19 °C sowie am
Tage zwischen 12 °C und 30 °C.

Temperatur und Windgeschwindigkeit wurden im Verlauf der Messzeiträume in Abständen
gemessen. Die Werte sind in den Tabellen der Anlage 4 wiedergegeben.

6 Auswertung der Messungen

In die Betrachtung einbezogen wurden zunächst alle auswertbaren Zugvorbeifahrten auf bei-
den Richtungsgleisen. Ausgeschlossen wurden Züge, bei deren Vorbeifahrt Störungen auftra-
ten (z. B. bei gleichzeitiger Vorbeifahrt von Zügen auf beiden Gleisen).

Für die Zuggattungen EC, ICE und Güterzüge wurden im weiteren Verlauf der Auswertungen
die zugartspezifischen Basiswerte bestimmt. Gütezüge wurden dabei in drei Klassen unterteilt:
Güterzüge mit Geschwindigkeiten über 90 km/h (GZ100, Geschwindigkeitsklasse 100 km/h),
Güterzüge mit Geschwindigkeiten unter 90 km/h (GZ 90, Geschwindigkeitsklasse 90 km/h),
"leise" Güterzüge, deren Wagen offensichtlich mit lärmgeminderten Bremssystemen aus-
gestattet sind (GZ L).

Bei der Bestimmung der zugartspezifischen Basiswerte unberücksichtigt blieben Regionalbah-
nen (RE) sowie einzelne Lokdurchfahrten. Aufgrund der geringen Anzahl der Vorbeifahrten
dieser Zuggattungen ist keine gesicherte Aussage zum mittleren Basiswert möglich.

6.1 Einzelereignispegel und Basiswert

Energetischer Mittelungspegel

Aus den im Rahmen der Messung aufgezeichneten Pegel-Zeit-Verläufen wurde mit Hilfe einer
Analysesoftware (dBTRAIT32) der energetische Mittelungspegel Lm,t über die Messzeit TM für
jede Zugvorbeifahrt am gleiszugehörigen Messpunkt bestimmt.

Einzelereignispegel

In einem weiteren Bearbeitungsschritt wurde für jede Zugvorbeifahrt aus dem energetischen
Mittelungspegel Lm,t der auf eine Stunde bezogene und auf eine Entfernung von 25 m umge-
rechnete Einzelereignispegel LT ermittelt.

Berechnung des Basiswertes einer Zugvorbeifahrt

Für den Vergleich der Schallemission einzelner Züge bzw. Zugarten ist es erforderlich, die
gemessenen Schalldruckpegel zu normieren. Als normierte Kenngröße wird nach DIN 45642
[2] der Basiswert LB verwendet.

Dieser Wert beinhaltet den in 25 m Abstand von der Gleisachse und in 3,50 m Höhe über
Schienenoberkante gemessenen und auf eine Stunde bezogenen Mittelungspegel für die
Vorbeifahrt eines Normzuges. (Dieser Zug besitzt eine Länge von 100 m, fährt 100 km/h und
besteht zu 100 % aus scheibengebremsten Fahrzeugen.)

Die Methodik der Ermittlung des Basiswertes aus dem Einzelereignispegel ist in Anlage 15
dargestellt
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Für einen vom Normzug abweichenden Zug ist der Basiswert LB unter Berücksichtigung ent-
sprechender Korrekturwerte wie folgt definiert:

LB = LT - DFz - DD -Dl - Dv - DFb (1)

mit LT = Lm, t + 10 lg (TM / 3600s) + Dkorr

und Lm, t Energetischer Mittelungspegel in dB(A) über die Messzeit TM

LT Einzelereignispegel in dB(A)

TM Messzeit in s

DD Einfluss des Scheibenbremsanteils p in %
DD = 10 * lg(5 - 0,04 * p) dB

Dl Einfluss der Zuglänge l in m
Dl = 10 * lg(l/l0) dB
mit l0 = 100 m

Dv Einfluss der Zuggeschwindigkeit v in km/h
Dv = 20 * lg(v/v0) dB
mit v0 = 100 km/h

DFz Einfluss der Fahrzeugart
Bei den erfassten ICE-Zügen wurde DFz = -3 dB angesetzt.

DFb Korrektur für unterschiedliche Fahrbahnarten bei durchschnittlichem
Schienenzustand
(gemäß Schall 03 [6] für Schotterbett mit Betonschwellen DFb = 2 dB)

Dkorr Korrektur für den Abstand zwischen Messpunkt und dem 25 m-Punkt
(Dkorr wurde aus Vergleichsmessungen am 25 m - Messpunkt ermittelt.)

Mittelung der Basiswerte

Nach Bestimmung des Basiswertes für jeden einzelnen messtechnisch erfassten und aus-
wertbaren Zug wurden diese entsprechend Gleichung (2) energetisch gemittelt. Die Mittelung
erfolgte für jede Zugart getrennt.

dB10
n
1

lg10L
n

1i

L1,0

k,B
i,k,B








= ∑
=

(2)

mit
k,B

L mittlerer Basiswert der Zugart k

LB,k,i Basiswert des i-ten Zuges der Zugart k

n Anzahl der gemessenen Züge

i = 1, 2, ..., n

Statistische Sicherheit der gemittelten Basiswerte

Zur Abschätzung der statistischen Sicherheit der gemittelten Basiswerte wurde der Ver-
trauensbereich mit der jeweiligen oberen und unteren Grenze (Lo, Lu) berechnet.
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6.2 Maximaler Vorbeifahrtpegel

Aus den im Rahmen der Messung aufgezeichneten Pegel-Zeit-Verläufen wurde mit Hilfe einer
Analysesoftware (dBTRAIT32) der maximale Schalldruckpegel für jede auswertbare Zugvor-
beifahrt am gleiszugehörigen Messpunkt bestimmt und zugartbezogen ausgewertet.

7 Mess- und Untersuchungsergebnisse

Eine ausführliche Dokumentation der Mess- und Untersuchungsergebnisse enthält Anlage 5.
In den Tabellen dieser Anlage sind für sämtliche auswertbaren Zugvorbeifahrten neben den
Messwerten Lm,t und Lmax die zugehörigen Zugparameter (Triebfahrzeug-Baureihe, Anzahl der
Wagen, Zuglänge, Geschwindigkeit, Scheibenbremsanteil), die entsprechenden Korrekturter-
me (DFz, DD, Dl, Dv) sowie die Einzelereignispegel LT und Basiswerte LB angegeben.

Die nachfolgenden Abschnitte enthalten Erläuterungen zu den wesentlichsten Ergebnissen
der durchgeführten Messungen.

7.1 Zugbelegung im Untersuchungszeitraum

Die in den einzelnen Untersuchungszeiträumen Tag/ Nacht registrierten Zugvorbeifahrten
sind - getrennt nach Personen- und Güterzugverkehr - in den Tabellen und Diagrammen der
Anlage 6 dokumentiert.

Zur Prüfung, inwieweit die während der Messung erfassten Zugzahlen als repräsentativ für
die Belegung der Strecke betrachtet werden können, wurden zu Vergleichszwecken die von
der Bürgerinitiative im Zeitraum vom 30.01.2012 bis 19.02.2012 im Mittel erfassten Zugvor-
beifahrten [7] herangezogen. Der Vergleich beider Datensätze zeigt, dass die jeweils insge-
samt erfassten Zugzahlen tags in einer Größenordnung liegen und nachts während der
Messzeiträume etwas höhere Zugzahlen als im Erhebungszeitraum der Bürgerinitiative zu
verzeichnen waren. Während der Personenzugverkehr (ICE/EC/RE) in beiden Beobach-
tungszeiträumen vergleichbare Zahlen aufwies, wurden während der Messungen mehr Gü-
terzüge registriert als im Erhebungszeitraum der Bürgerinitiative.

Zur Information wurden die in den Messzeiträumen erfassten Zugbelegungszahlen in Relati-
on zu den in der Planfeststellung [8] angesetzten Zugzahlen betrachtet. Der Vergleich zeigt,
dass die Strecke im derzeitigen Zustand gegenüber den in der Planfeststellung [8] ange-
setzten Verkehrsmengen - bezogen auf die Gesamtanzahl der Zugvorbeifahrten - sowohl
tags als auch nachts nur etwa mit 50 % belegt ist. Werden die Erhebungszahlen der Bür-
gerinitiative [7] zugrunde gelegt, beträgt die Streckenauslastung im Vergleich zu den Zug-
zahlen der Planfeststellung im Tagzeitraum ebenfalls etwa 50 %, im Nachtzeitraum jedoch
nur etwa 30 %. In Bezug auf die Verteilung Personenzugverkehr (ICE, EC, RE) und Güter-
verkehr (G, Lok) sind für den Beurteilungszeitraum Tag Unterschiede festzustellen. Im
Rahmen der Planfeststellung wurde davon ausgegangen, dass tags 150 Personenzüge den
Streckenabschnitt passieren, am Tag der Messung wurden jedoch nur 54 Personenzüge
registriert (Erhebung Bürgerinitiative 55 Züge). Der tatsächlich vorhandene Güterzugverkehr
tags (Messung 48 Züge, Erhebung Bürgerinitiative 41 Züge) liegt nur geringfügig unter den
Vergleichszahlen der Planfeststellung (53 Züge). Im Nachtzeitraum liegen die im Rahmen
der Messungen registrierten Zugzahlen für den Güterverkehr - selbst in der Nacht mit der
höchsten Belegung (37 Züge) - deutlich unter den in der Planfeststellung angesetzten Ver-
gleichszahlen (64 Züge).
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7.2 Geschwindigkeitsverteilung im Tag- und Nachtzeitraum

Die im Messzeitraum erfassten Vorbeifahrtgeschwindigkeiten der Züge sind - getrennt nach
Zugarten und separiert nach Tag- und Nachtzeitraum - in den Diagrammen der Anlage 7
dargestellt.

Anhand der abgebildeten Geschwindigkeitsklassen ist ersichtlich, dass die Personenzüge
(ICE und EC) den Messort im wesentlichen mit Geschwindigkeiten zwischen 120 km/h und
160 km/h passierten. Geschwindigkeiten über 160 km/h wurden nicht registriert. Die Majori-
tät der Güterzüge befuhr den Streckenabschnitt mit Geschwindigkeiten zwischen 80 km/h
und 100 km/h.

Zwischen Tag- und Nachtzeitraum konnten während der durchgeführten Messungen keine
signifikanten Unterschiede hinsichtlich der Vorbeifahrtgeschwindigkeit der Züge festgestellt
werden.

7.3 Zuglängen

Die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung ermittelte Verteilung der Zuglängen ist -
getrennt nach den Zugarten ICE, EC und Güterzüge - im Diagramm der Anlage 8 grafisch
dargestellt.

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen, dass die Majorität der ICE-Züge eine Länge von
ca. 185 m besitzt. Die bei den Messungen erfassten EC-Züge besitzen überwiegend eine
Länge von ca. 200 m. In den schalltechnischen Berechnungen zur Planfeststellung [8] wurde
für die Zuggattungen IC/EC eine Länge von 340 m angesetzt.

Die Längen der während der Messungen erfassten Güterzüge differieren erwartungsgemäß
stärker, als die der Personenzüge. Im Ergebnis der Untersuchung wurde ermittelt, dass
65 % der Güterzüge eine Länge < 600 m besitzen. Die über alle erfassten Güterzüge ge-
mittelte Zuglänge beträgt 517 m. In den schalltechnischen Berechnungen zur Planfeststel-
lung [8] wurde für Güterzüge Sg, Gag und Dg eine Länge von 500 m und für Güterzüge Üg
eine Länge von 200 m angesetzt.

7.4 Maximalpegel bei der Zugvorbeifahrt

In den Diagrammen der Anlage 9 sind die an den Messpunkten in 15 m Abstand neben dem
jeweiligen Gleis messtechnisch erfassten maximalen Schalldruckpegel der einzelnen Zug-
vorbeifahrten grafisch dargestellt.

Die nachfolgende Tabelle 1 zeigt die an den einzelnen Messtagen erfassten Höchstwerte
des maximalen Schalldruckpegels für die Zugarten ICE, EC und Güterzüge.

Messtag max. Schalldruckpegel Lmax /dB(A) (Abstand 15 m)

ICE EC Güterzug

22./23.08.2012 80,9 90,5 103,0
23./24.08.2012 86,4 92,6 102,1

28.08.2012 86,4 88,3 102,4

29./30.08.2012 84,9 87,3 102,2

Tabelle 1: Maximale Schalldruckpegel Lmax am Messpunkt in 15 m Abstand
neben der Gleisachse
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Die höchsten Pegel wurden erwartungsgemäß bei Vorbeifahrt von Güterzügen ermittelt
(103,0 dB(A)). Die Diagramme zeigen jedoch auch einen vergleichsweise großen Streube-
reich der Werte für die Zuggattung der Güterzüge, was einerseits auf die Vorbeifahrt-
geschwindigkeit und den Lok-Typ, aber auch auf die Bremssysteme und den technischen
Zustand der Wagen zurückzuführen ist. Bei den Zügen mit den niedrigen Pegeln ist davon
auszugehen, dass die Wagen mit lärmgeminderten Bremsen ausgestattet sind.

Die maximalen Vorbeifahrtpegel der ICE- und EC-Züge liegen - trotz höherer Geschwindig-
keiten - ca. 10 bis 15 dB unter den Vergleichswerten der Güterzüge. Die Streubreite der
Messwerte ist bei Personenzügen deutlich kleiner, als bei Güterzügen.

Zu Informationszwecken wurde darüber hinaus für jede einzelne Zugvorbeifahrt die Differenz
zwischen dem maximalen Schalldruckpegel Lmax und dem über die Messzeit gemittelten
Vorbeifahrtpegel Lm,t bestimmt. Der Mittelwert dieser Differenzen über sämtliche Zugvorbei-
fahrten beträgt ca. 3,8 dB.

7.5 Basiswerte

Die für jede einzelne Zugvorbeifahrt aus den Messwerten ermittelten Basiswerte LB sind in
den Tabellen der Anlage 5 aufgelistet. Anlage 10 enthält die grafische Darstellung dieser
Basiswerte. Unterschieden werden dabei - auch vor dem Hintergrund weiterführender Aus-
wertungen sowie der Umrechnung auf andere Situationen (siehe Teil II dieses Berichtes) -
folgende Zugkategorien: ICE, EC, Güterzüge mit Geschwindigkeiten über 90 km/h (GZ 100,
Geschwindigkeitsklasse 100 km/h), Güterzüge mit Geschwindigkeiten unter 90 km/h (GZ 90,
Geschwindigkeitsklasse 90 km/h), "leise" Güterzüge, deren Wagen offensichtlich mit lärm-
geminderten Bremssystemen ausgestattet sind (GZ L).

In den nachfolgenden Tabellen 2 und 3 sind die für die benannten Zugkategorien berech-
neten mittleren Basiswerte LB,k angegeben. Darüber hinaus sind in den Tabellen Angaben
zur statistischen Sicherheit der gemittelten Basiswerte enthalten.

Personenzüge ICE EC
Gleis 1 Gleis 2 Gleis 1 Gleis 2

mittlerer Basiswert LB,k /dB(A) 45,5 44,3 43,4 43,8
Lu /dB(A) 45,0 44,0 43,1 43,4

Lo /dB(A) 46,0 44,7 43,7 44,1

Vertrauensbereich /dB 1,0 0,7 0,6 0,8

Anzahl der Züge 13 15 23 30

Tabelle 2: Mittlere Basiswerte LB,k - Personenzüge

Güterzüge GZ 100 GZ 90 GZ L
Gleis 1 Gleis 2 Gleis 1 Gleis 2 Gleis 1 Gleis 2

mittlerer Basiswert LB,k /dB(A) 54,8 55,2 54,4 53,7 46,0 46,3
Lu /dB(A) 54,3 54,7 53,8 53,3 45,1 44,2

Lo /dB(A) 55,2 55,7 55,0 54,2 46,8 47,7

Vertrauensbereich /dB 0,9 1,0 1,1 0,9 1,7 3,5

Anzahl der Züge 29 36 24 37 5 10

Tabelle 3: Mittlere Basiswerte LB,k - Güterzüge
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Die Ergebnisse zeigen, dass die Basiswerte der ICE- und EC-Züge, d. h. der Personen-Züge
mit offensichtlich scheibengebremsten Wagen, in der gleichen Größenordnung liegen. Die
Basiswerte der sog. "leisen" Güterzüge, bei denen davon ausgegangen wird, dass deren
Wagen mit lärmgeminderten Bremssystemen ausgestattet sind, liegen im Mittel nur um etwa
1...3 dB über den Basiswerten der ICE- und EC-Züge. Für die übrigen Güterzüge wurden
Basiswerte ermittelt, die im Mittel ca. 10 dB über den Basiswerten der ICE- und EC-Züge
liegen.

TEIL II: SCHALLTECHNISCHE BERECHNUNGEN

8 Immissions- und Szenarienberechnungen

8.1 Berechnungsverfahren und Untersuchungsmethodik

Ziel der Ermittlungen ist die Abschätzung der tatsächlichen Geräuschbelastung in der Um-
gebung der untersuchten Eisenbahnstrecke. Gemäß der Leistungsbeschreibung [1] wurden
exemplarisch sechs Immissionsorte vorgegeben, für die anhand der Messergebnisse der
Beurteilungspegel ermittelt werden soll.

Grundlage für die Beurteilung der von Schienenwegen der Eisenbahnen ausgehenden Ver-
kehrsgeräusche bildet die 16. BImSchV [3]. Darin werden Immissionsgrenzwerte getrennt für
die Tag- (6 – bis 22 Uhr) und Nachtzeit (22 bis 6 Uhr) angegeben. Dementsprechend sind
die Beurteilungspegel auch getrennt für diese beiden Zeiträume zu ermitteln. Im § 1 der
Verordnung ist die Gültigkeit der Immissionsgrenzwerte dargelegt. Im Anhang der
16. BImSchV [3] wird das Berechnungsverfahren vorgegeben. Für Strecken auf denen keine
konstanten Emissionen oder Ausbreitungsbedingungen vorliegen, sind die Beurteilungspe-
gel nach der Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen Schall 03
[6] zu bestimmen. Die Berechnung der Beurteilungspegel an Schienenwegen weist zwei
Besonderheiten auf. Zum einen werden Reflexionen nur in besonderen Fällen durch Zu-
schläge berücksichtigt und zum anderen wird wegen der geringeren Störwirkung des Schie-
nenverkehrslärms nach geltendem Richtlinienwerk ein Bonus von minus 5 dB(A) angesetzt.

Berechnung der Schallemission

Wesentlichstes Merkmal der Berechnung des Emissionspegels nach 16. BImSchV [3] und
Schall 03 [6] ist die Annahme eines für alle Zugarten gleichen Grundwertes LG von 51 dB(A).
Dieser Grundwert ist der auf eine Stunde bezogene Mittelungspegel eines Zuges in 25 m
Abstand vom Gleis, 3,5 m über Schienenoberkante im ebenen Gelände, mit einer Länge von
100 m, einer Geschwindigkeit von 100 km/h und einem Scheibenbremsanteil von 100 %.
Vorausgesetzt wird ferner ein durchschnittlich guter Schienenzustand.

Der Emissionspegel ist nach der Schall 03 [3] wie folgt definiert:

RaBüBrFbi

DDDDL(1,0

E,m
DDDD10lg10L )vlDFzG ++++




⋅= ∑
++++⋅

(3)

mit
LG Grundwert (51 dB(A))
i Anzahl der Zugklassen
DFz Einfluss der Fahrzeugart
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DD Einfluss des Scheibenbremsanteils p in %
Dl Einfluss der Zuglänge l in m
Dv Einfluss der Zuggeschwindigkeit
DFb Korrekturwert für Fahrbahnart (DFb = 2 dB für Betonschwellen im Schotterbett)
DBr Korrekturwert für den Einfluss von Brücken (DBr = 3 dB für die Länge der Brücke)
DBü Korrekturwert für den Einfluss von Bahnübergängen (DBü = 5 dB für die Länge der 

doppelten Straßenbreite)
DRa Korrekturwert für den Einfluss von Gleisbögen (Kurvenquietschen)

Die zugbezogenen Korrekturwerte DFz, DD, Dl, Dv und DFb sind identisch mit den im Kapitel
6.1 beschriebenen Korrekturwerten.

Anstelle des für alle Züge gleichen Grundwertes von 51 dB(A) wurde im vorliegenden Fall für
die Berechnung der aus den Messungen abgeleitete Basiswert der jeweiligen Zugart ver-
wendet, um eine an die lokalen Bedingungen angepasste Immissionssituation nachbilden zu
können. Dabei wurden die zunächst für die einzelnen Gleise berechneten Basiswerte zu
einem Wert für beide Gleise zusammengefasst.

Damit ergeben sich die folgenden zugartspezifischen Basiswerte.

Zugkategorie EC ICE GZ 100 GZ 90 GZ L

mittlere Basiswerte LB,k /dB(A)
für Immissionsberechnungen

44,8 43,6 55,0 54,1 46,1

Tabelle 4: Mittlere Basiswerte für Immissionsberechnungen

Berechnung der Schallimmission

Zur Berechnung des Beurteilungspegels sind neben dem Abstand zum Immissionsort auch
die Boden- und Meteorologiedämpfung, die Einflüsse auf dem Ausbreitungsweg, wie z.B.
Abschirmungen oder andere topographische Gegebenheiten, die Pegeldifferenz durch Luft-
absorption sowie der sogenannte Schienenbonus zu berücksichtigen. Da sich sowohl die
Emissionen durch die Anordnung von Brücken als auch die Ausbreitungsbedingungen än-
dern, wurde für die Berechnung der Beurteilungspegel im Rahmen der vorliegenden Unter-
suchung das Teilstückverfahren nach Schall 03 [6] angewendet worden. Sämtliche Berech-
nungen wurden mit dem Programm SoundPLAN [12] durchgeführt.

8.2 Rechenmodell und Eingangsdaten

8.2.1 Digitales Rechenmodell

Grundlage für die Schallausbreitungsberechnung bildet ein digitales Rechenmodell des Un-
tersuchungsgebietes, das auf der Basis zahlreicher Eingangsdaten erstellt wurde. Vom Auf-
traggeber wurde diesbezüglich für das Gebiet von Coswig und Weinböhla ein Datensatz im
Shape-Format [9] übergeben, der die Eisenbahntrasse, die Gebäudegrundrisse und die La-
ge der Brücken enthält. Das Höhenmodell wurde als DGM-Raster von 2 m x 2 m zur Verfü-
gung gestellt [10]. Die Gebäudehöhen wurden zunächst für alle Wohngebäude auf 8 m fest-
gelegt. Durch eine Ortsbegehung wurden für die relevanten Untersuchungsgebiete in der
Umgebung der zu betrachtenden Immissionsorte die Gebäudehöhen anhand der Stock-
werksanzahl korrigiert. Die Lage der Schallschutzwände wurde anhand von Luftbildern [11]
eindigitalisiert und deren Höhe durch in Augenscheinnahme bestimmt.
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8.2.2 Zugverkehrsparameter

Die relevanten Zugparameter für die Berechnung des Emissionspegels wurden aus den
während der Messungen ermittelten Daten entnommen bzw. abgeleitet. Für die rechnerische
Ermittlung der tatsächlich vorliegenden Geräuschimmissionen im Anwohnerbereich (Null-
Fall) wurden somit folgende Daten in Ansatz gebracht.

Zugart Anzahl Scheibenbremsanteil Geschwindigkeit Länge DFz

tags nachts p in % v in km/h l in m dB(A)

ICE 20 1 100 160 185 -3
EC 32 3 91 160 260 0

GZ 100 23 14 0 100 600 0

GZ 90 22 14 0 90 600 0

GZ L 1 1 97 100 600 0

Tabelle 5: Zugparameter für Schallimmissionsberechnung

Die Güterzüge wurden wie bereits beschrieben in drei Gruppen eingeteilt:

- Güterzüge mit Geschwindigkeiten über 90 km/h (GZ 100),

- Güterzüge mit Geschwindigkeiten unter 90 km/h (GZ 90) und

- Güterzüge, mit offensichtlich lärmgeminderten Bremssystemen (GZ L).

8.3 Untersuchte Szenarien

Für die Berechnung der Immissionen wurden fünf Szenarien abgestimmt, die einmal die ge-
genwärtige Situation darstellen und andererseits mögliche Minderungspotenziale und außer-
dem die Maximalauslastung der Strecke entsprechend dem Betriebsprogramm der schall-
technischen Untersuchung für die Planfeststellung des Streckenabschnittes [8] aufzeigen
sollen. Ansatzpunkt für die möglichen, zu erwartenden Pegelminderungen sind in diesem
Fall aufgrund der deutlich höheren Basiswerte ausschließlich die jeweiligen Parameter für
den Güterzugverkehr. Die einzelnen Emissionsansätze sind in der Anlage 11 wiedergege-
ben. Da von Bahn-km 13,0 bis 13,6 aufgrund des ehemaligen Haltepunktes Neucoswig die
Gleise bis zu 16 m auseinanderliegen, wurden in diesem Abschnitt die Gleise getrennt be-
trachtet. Die Anzahl der Züge wurde in diesem Abschnitt gleichmäßig auf beide Gleise ver-
teilt. Die entsprechenden Emissionspegel sind ebenfalls in der Anlage 11 enthalten. Die Er-
gebnisse der Berechnungen liegen in der Anlage 12 vor.

Der Aufgabenstellung folgend waren im Rahmen dieser Untersuchung bis zu fünf ausge-
wählte Szenarien zu betrachten, wobei sich die Szenarien mit Lärmminderungspotenzial -
wie in der Beratung am 09.10.2012 abgestimmt - auf technisch-organisatorische Maßnah-
men konzentrieren. Aktive Lärmschutzmaßnahmen, wie das besonders überwachte Gleis
(BüG), Schallschutzwände und Schienenabschirmungen, wurden hier vereinbarungsgemäß
nicht einbezogen.

Nachfolgend werden die einzelnen, hier betrachteten Szenarien kurz beschrieben.

1 - Null-Fall

Für die Berechnung der gegenwärtigen Situation wurden die Zugparameter, die in der oben
dargestellten Tabelle 5 angegeben sind, verwendet. Die Emissionen der einzelnen Zugarten
wurden dabei aus den Ergebnissen der Messungen neu berechnet.
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2 - Einsatz ausschließlich lärmgeminderter Güterzüg e

Es wird angenommen, dass alle Güterzugwagen mit lärmgeminderten Bremssystemen aus-
gerüstet sind. Für diese Variante wurde der Basiswert aus Tabelle 4 der Güterzuggruppe
GZ L auf alle Güterzugkategorien angewendet. Geschwindigkeit und Zuganzahl wurden wie
bei dem Null-Fall entsprechend den Zählungen während der Messungen angesetzt.

3 - Begrenzung der Geschwindigkeit der Güterzüge au f 60 km/h

Für den gesamten untersuchten Streckenabschnitt wurde unter Beibehaltung der Einteilung
in drei Güterzugkategorien die Geschwindigkeit sämtlicher Güterzüge auf 60 km/h begrenzt.

Das Potenzial der Geschwindigkeitsreduktion bei Annahme, dass alle Züge im Istzustand mit
einer Geschwindigkeit von 100 km/h fahren, zeigt das nachfolgende Diagramm 1.

Diagramm 1: Änderung des Emissionspegels in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit
(nach Berechnungsformel im Anhang zur 16. BImSchV [3])

4 - Teilweise Verlagerung des Güterzugverkehrs vom Nacht- in den Tagzeitraum

Für diese Berechnungsvariante wurde angenommen, dass die Anzahl der Güterzüge im
Nachtzeitraum um 20 vermindert werden kann. Die entsprechende Anzahl an Güterzügen
wurde dafür im Tagzeitraum dazuaddiert.

Berechnungsgrundlage in Variante 4 bildete somit eine Anzahl von 66 Güterzügen tags.
Diese Zuganzahl liegt um ca. 25 % über den in den Planfeststellungsunterlagen angegebe-
nen Zuganzahlen für Güterzüge. Da jedoch die Anzahl der ICE/EC-Züge während der Mes-
sungen nur etwa die Hälfte der in den Planfeststellungsunterlagen angegebenen Zugan-
zahlen erreicht, wird die Streckenkapazität damit nicht beeinflusst.
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5 - Auslastung der Strecke entsprechend Zuganzahl i n Planfeststellungsunterlagen

Zur Ermittlung einer möglicherweise maximalen Belastung wurden in Variante 5 die Zugpa-
rameter (Anzahl, Geschwindigkeit, Zuglänge) wie in den Unterlagen der zur Planfeststellung
eingereichten schalltechnischen Untersuchung [8] angenommen. Der Basiswert wurde je-
doch aus den Messungen, wie in Tabelle 4 angegeben, angesetzt.

In der nachfolgenden Tabelle 6 sind die Wirkungen der untersuchten Szenarien bezogen auf
den jeweiligen Emissionspegel im Vergleich zum Null-Fall zusammengestellt.

Szenarium Änderung tags

in dB(A)

Änderung nachts

in dB(A)

2 - alle GZ mit lärmgeminderten Bremssystemen -12,7 -14,5
3 - Reduzierung der GZ-Geschwindigkeit auf 60 km/h -3,9 -4,0

4 - Verschiebung von 20 GZ in den Tagzeitraum 1,6 -5,4

5 - Zugparameter wie in Planfeststellung 0,7 3,6

Tabelle 6: Berechnete Pegeländerung im Vergleich zum Null-Fall (Variante 1)

Die größten Potenziale liegen, wie in der Tabelle 6 erkennbar, bei der Ausrüstung der Gü-
terwagen mit lärmgeminderten Bremssystemen. Die angegebenen Pegelminderungen wer-
den in praxi jedoch nicht erreicht werden können, weil die als Basis verwendeten Autotrans-
portzüge nicht direkt mit den Kessel- oder Selbstentladegüterwagen vergleichbar sind hin-
sichtlich der Lärmentstehung. Eine Pegelminderung um ca. 10 dB(A), wie in den einschlägi-
gen Publikationen der DB AG veröffentlicht, kann jedoch durchaus angesetzt werden. Sind
nur 50 % aller Güterwagen mit lärmgeminderten Bremssystemen ausgerüstet, beträgt die
Pegelminderung nur 4,8 dB(A) und das auch nur dann, wenn jeweils der komplette Zug mit
diesen Bremssystemen ausgerüstet ist. Bei „gemischten“ Güterzügen werden im Vorbei-
fahrtspegel die jeweils „lauten“ Güterwagen dominieren, so dass der Minderungseffekt deut-
lich geringer ist.

Die Variante der Verlagerung des Güterverkehrs in den Tagzeitraum bietet das zweitgrößte
Minderungspotenzial. Dabei ist bei einer theoretischen Verlagerung von ca. einem Drittel
aller Güterzüge erst eine Minderung von 1,9 dB(A) ermittelt worden. Die Reduzierung der
Geschwindigkeit zeigt ein weiteres Minderungspotenzial. Die Minderung ist hier erst bei einer
Verringerung der Geschwindigkeit von mindestens 30 km/h bemerkbar. Bei einer Reduzie-
rung der Geschwindigkeit von 80 km/h auf 60 km/h der Güterzüge ist nur eine Pegelminde-
rung von 2,5 dB zu erwarten.

8.4 Beschreibung der Immissionsorte

Für die exemplarisch zu berechnenden Immissionsorte wurden durch den Auftraggeber in
Abstimmung mit der Bürgerinitiative sechs Gebäude entlang der zu untersuchenden Strecke
ausgewählt.

Immissionsort Anzahl der Stockwerke Bahn-
km

Abstand
zum Gleis

Schindlerstraße 18 Weinböhla 2 Geschosse 17,60 68 m

Auerstraße 275 Coswig Vorbau 1 Geschoss, 2 Geschosse 14,50 15 / 20 m
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Immissionsort Anzahl der Stockwerke Bahn-
km

Abstand
zum Gleis

Ahornstraße 20 Coswig 5 Geschosse 13,72 75 m

Lößnitzstraße 13A Coswig 6 Geschosse 12,77 112 m

Neucoswiger Str. 29 Coswig 1 Geschoss + DG 12,76 178 m

Spitzgrundweg 9b Radebeul 1 Geschoss + DG 12,17 211 m

Tabelle 7: Ausgewählte Immissionsorte

8.5 Ergebnisse der Immissionsberechnungen

Die Ergebnisse der Berechnungen sind in Anlage 12 wiedergegeben. Aufgrund der Vertei-
lung der Anzahl der Züge zwischen Tag- und Nachtzeitraum liegen die Beurteilungspegel
außer bei der Variante mit der in den Tagzeitraum verschobenen Anzahl an Güterzügen in
der Nacht höher als im Tagzeitraum. Bis auf die Gebäude Neucoswiger Straße 29 und
Spitzgrundweg 9b liegen die Beurteilungspegel für den berechneten Istzustand über
60 dB(A) in der Nacht. Die höchsten Immissionspegel wurden am Gebäude Auerstraße 275
berechnet. Der Abstand des Gebäudes zur Gleisachse beträgt etwa 15 m. Die berechneten
Beurteilungspegel liegen hier außer bei der Variante mit den komplett lärmgeminderten
Bremssystemen der Güterzüge über 70 dB(A) sowohl am Tag als auch in der Nacht. Das
Gebäude Ahornstraße 20 weist die zweithöchsten Beurteilungspegel auf. Der Berechnungs-
punkt liegt hier jedoch an einer Fassade ohne Fenster. Für die nach Norden ausgerichtete
Fassade liegen die Immissionspegel um ca. 2,5 dB(A) unter den Pegeln an der berechneten
Westfassade. In der Anlage 13 ist die Lage der Immissionsorte dargestellt. In den Plänen
sind gleichzeitig Isolinien eingetragen, die in einer Höhe von 4 m über Gelände berechnet
wurden. Dargestellt ist die Variante des Null-Falls. Während bei freier Ausbreitung im Nullfall
die 60-dB(A)-Linie ca. 135 m vom Gleis entfernt verläuft, beträgt der Abstand für die Vari-
ante 2, bei der alle Güterzüge mit lärmgeminderten Bremssystemen angenommen wurden,
nur noch ca. 10 m zum Gleis.

In der Anlage 14 sind für den gesamten Untersuchungsbereich Coswig und Weinböhla die
Lagepläne mit den Isophonen für den Nachtzeitraum, berechnet in 4 m Höhe über Gelände,
für den Null-Fall dargestellt.

8.6 Vorbeifahrtpegel

Die Berechnungen nach Schall 03 [6] weisen nur den Beurteilungspegel als Ergebnis aus.
Aussagen über den Vorbeifahrtpegel oder den Maximalpegel sind damit nicht möglich. Aus
den Messungen wurde für ICE- und EC-Züge ein mittlerer Vorbeifahrtpegel von 78,7 dB(A)
in 25 m Entfernung vom Gleis ermittelt. Für Güterzüge beträgt der mittlere Vorbeifahrtpegel
91,6 dB(A). Um den Vorbeifahrtpegel an den vereinbarten Immissionsorten zu ermitteln,
wurde unter Annahme einer freien Schallausbreitung nach den Formeln im Anhang zur
16. BImSchV [3] die Abstandskorrektur ermittelt. Außer der Abstandskorrektur und der Bo-
den- und Meteorologiedämpfung wurden hier keine weiteren Korrekturen, wie z.B. Abschir-
mungen und topografische Gegebenheiten, berücksichtigt. Für die Abschätzung des Maxi-
malpegels wurde, wie in Kapitel 7.4 beschrieben, die mittlere Differenz zwischen Maximal-
und Vorbeifahrtpegel von 3,8 dB zum abstandskorrigierten Vorbeifahrtpegel hinzuaddiert.
Die nachfolgende Tabelle zeigt zur Information eine Abschätzung der mittleren Vorbeifahrt-
pegel sowie des mittleren Maximalpegels für Güterzüge.
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Immissionsort Abstand zur
Gleistrasse

m

Abstands-
korrektur

dB

Mittlerer
Vorbeifahrtpegel

dB(A)

Mittlerer
Maximalpegel

dB(A)

ICE/EC GZ GZ

Schindlerstraße 18 67,6 -6,9 71,8 84,7 88,5
Auerstraße 275 19,6 2,5 81,2 94,1 97,9

Auerstraße 275 Vorbau 14,8 3,5 82,2 95,1 98,9

Ahornstraße 20 74,3 -5,6 73,1 86,0 89,8

Lößnitzstraße 13a 111,9 -10,3 68,4 81,3 85,1

Neucoswiger Straße 29 178,1 -12,8 65,9 78,8 82,6

Spitzgrundweg 9b 211 -14,0 64,7 77,6 81,4

Tabelle 8: Mittlere Vorbeifahrtpegel und mittlere Maximalpegel an den ausgewählten Im-
missionsorten (berechnet auf Grundlage der Messergebnisse)

Die Basis der Immissionspegel in oben angeführter Tabelle 8 sind die im Teil I beschriebe-
nen Messungen an der Bahnstrecke. Sie entsprechen dem Null-Fall.

Entsprechend Literaturangaben ist die abstandsbedingte Pegelabnahme für den Maximal-
pegel größer als für den Mittelungspegel, so dass die Angaben in oben angeführter Tabelle
eher zu hoch angesetzt sind. Die in oben angeführter Tabelle 8 angegebenen Vorbeifahrt-
und Maximalpegel sind zugartbezogene Werte. Eine Anwendung der in Tabelle 6 angeführ-
ten Pegelminderungen zum Vergleich der Szenarien ist somit nicht möglich.
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9 Zusammenfassung

Im Rahmen der vorliegenden schalltechnischen Untersuchungen wurde die tatsächliche Ge-
räuschemission durch den Eisenbahn-Schienenverkehr an der Ausbaustrecke Leipzig -
Dresden messtechnisch erfasst. Zur Erfüllung der Aufgabenstellung wurden an einem aus-
gewählten Messort in der Ortslage Weinböhla über einen Tag- und drei Nachtzeiträume
Schallpegelmessungen in Anlehnung an DIN 45642 [2] durchgeführt. In Auswertung dieser
Messungen wurden für jede Zugvorbeifahrt der Einzelereignispegel, der Basiswert und der
maximale Schalldruckpegel ermittelt sowie zugartbezogen der mittlere Basiswert bestimmt.

Die Ergebnisse zeigen und bestätigen, dass die höchsten Emissionen vom Güterzugverkehr
ausgehen. Die mittleren Basiswerte der Güterzüge liegen dabei ca. 10 dB über den Ver-
gleichswerten der Zugkategorien ICE und EC. Ausnahmen bilden hier Güterzüge, deren
Wagen offensichtlich mit lärmgeminderten Bremssystemen ausgestattet sind. Die Basis-
werte dieser sog. "leisen" Güterzüge liegen im Mittel nur um etwa 1 bis 3 dB über den Ba-
siswerten der Personenzüge.

Ausgehend von den messtechnisch erfassten Schallemissionen wurde in einem zweiten
Bearbeitungsschritt eine rechnerische Abschätzung der Geräuschimmissionen für sechs
ausgewählten Aufpunkte im Anrainerbereich vorgenommen. Auf der Grundlage des gelten-
den Normen- und Richtlinienwerkes erfolgten Schallausbreitungsberechnungen für den vor-
liegenden Istzustand sowie für verschiedene, abgestimmte Szenarien mit dem Ziel, die mög-
liche Wirkung von technischen/organisatorischen Maßnahmen zur Minderung der Ge-
räuschbelastung aufzuzeigen.

Den Berechnungsergebnissen folgend besteht das größte Potenzial, die Geräuscheinwir-
kung im Anwohnerbereich zu reduzieren, im Einsatz lärmgeminderter Bremssysteme an
Güterwagen. Unter der Maßgabe, dass sämtliche Güterwagen mit entsprechenden Brems-
systemen ausgerüstet sind, ist eine Pegelminderung von ca. 10 dB durchaus erwartbar. In
einem weiteren Szenarium wurde die Wirksamkeit einer theoretisch möglichen Geschwin-
digkeitsreduktion des Güterzugverkehrs auf 60 km/h geprüft. Die Berechnungsergebnisse
zeigen, dass dieser Ansatz - unter Beibehaltung der im Messzeitraum festgestellten Stre-
ckenbelegung und sonstigen Randbedingungen - sowohl im Tag- als auch im Nachtzeitraum
zu einer Pegelminderung von etwa 4 dB führen würde.

Die ausführlichen Mess- und Untersuchungsergebnisse sind im vorliegenden Bericht sowie
in den zugehörigen Anlagen zum Bericht dokumentiert.
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11 Formelzeichen und Abkürzungen

EC EuroCity-Zug

DD Einfluss des Scheibenbremsanteils

DFb Korrektur für unterschiedliche Fahrbahnarten bei durchschnittlichem Schienen-
zustand

DFz Einfluss der Fahrzeugart

Dkorr Korrektur für den Abstand zwischen Messpunkt und dem 25 m-Punkt

Dl Einfluss der Zuglänge

Dv Einfluss der Zuggeschwindigkeit

GZ Güterzug

GZ 90 Güterzüge mit Geschwindigkeiten unter 90 km/h

GZ 100 Güterzüge mit Geschwindigkeiten über 90 km/h

GZ L "leise" Güterzüge, deren Wagen offensichtlich mit lärmgeminderten Brems-
systemen ausgestattet sind

IC InterCity-Züge

ICE InterCityExpress-Züge

l Zuglänge in m

l0 Bezugslänge l0 = 100 m

LB Basiswert

k,B
L mittlerer Basiswert einer Zugart in dB(A)

LB,k,i Basiswert des i-ten Zuges der Zugart k in dB(A)

Lmax maximaler Schalldruckpegel bei einer Zugvorbeifahrt in dB(A)

Lm, E Emissionspegel in dB(A)

Lm, t Energetischer Mittelungspegel in dB(A) über die Messzeit TM (Vorbeifahrtpe-
gel)

Lo obere Vertrauensbereichsgrenze

LrT Beurteilungspegel Tag

LrN Beurteilungspegel Nacht

LT Einzelereignispegel in dB(A)

Lu untere Vertrauensbereichsgrenze

n Anzahl der Züge

MP Messpunkt

p Scheibenbremsanteil p in %

RE Regionalexpress/Regionalbahn

TM Messzeit in s

tv Vorbeifahrtzeit in s

v Zuggeschwindigkeit in km/h

v0 Bezugsgeschwindigkeit v0 = 100 km/h
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