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Zusammenfassung

Im Auftrag des Ministeriums fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg (VM) betreibt die LUBW Landesan-
stalt fiir Umwelt Baden-Wiirttemberg innerhalb des Umweltmessnetzes eine Messstation fiir Schienen-
verkehrslirm an der Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel bei Achern-Onsbach im Orten-
aukreis. Im April 2016 wurde die Messstation in Betrieb genommen, seit Mai 2016 werden zuverldssig
Messdaten an die Messnetzzentrale der LUBW {ibertragen. In der Messnetzzentrale der LUBW wird
die Einrichtung unter der Bezeichnung ,,Verkehrslarm-Messstation Achern Rheintalbahn® gefiihrt.

Die Messstation erfasst im Abstand von 7,5 m zum néichstgelegenen Gleis und in 1,2 m Hohe iiber der
Schienenoberkante auf beiden Seiten der viergleisigen Bahntrasse fortlaufend die einwirkenden Ge-
rdauschpegel. Parallel dazu werden meteorologische Daten registriert. Vorbeifahrende Ziige werden
inkl. zugehoriger Kenndaten (z. B. Zugliange und Geschwindigkeit) selbsttitig detektiert. Die erfassten
Daten werden unmittelbar an die Messnetzzentrale der LUBW iibertragen. Diese bereitet die Daten
grafisch auf und zeigt sie nahezu in Echtzeit auf den Internetseiten der LUBW an. Zudem werden die
Dauerschallpegel der stiindlich auf beiden Seiten der Bahntrasse erfassten Gerdusche sowie verschie-

dene Kennwerte der einzelnen Zugvorbeifahrten in einer Datenbank abgelegt.

Mit der Erweiterung um jeweils zwei optische Sensoren auf beiden Seiten der Bahnstrecke werden seit
Sommer 2019 zusitzliche Messdaten erhoben, die kiinftig auch eine Unterscheidung mehrerer Zugty-
pen ermoglichen. Da die Arbeiten an der Stationserweiterung erst im Dezember 2020 vollstéindig ab-
geschlossen wurden, konnten diese Daten fiir den vorliegenden Bericht noch nicht herangezogen wer-
den.

Der vorliegende Bericht enthélt eine Zusammenstellung der im Zeitraum Januar bis Dezember 2020
an beiden Messpunkten erhobenen Gesamtgerduschdaten sowie eine Gegeniiberstellung einzelner Da-
ten mit denen der Vorjahreszeitraume. Die Dauerschallpegel der Gesamtgerduscheinwirkungen an der
Messstation waren vom Schienenverkehrsldrm bestimmt. Hintergrundgerdusche wirken sich nicht nen-
nenswert auf die Pegelwerte aus. Die Stundenmittelungspegel ohne Zugvorbeifahrten in der Nacht lie-
gen im Durchschnitt mehr als 15 dB(A) unterhalb der Stundenwerte mit Vorbeifahrten. Die Differenz
zwischen Gesamtgerdusch und Vorbeifahrtpegel liegt fiir beide Mikrofone im Bereich der anzusetzen-
den Messunsicherheit und kann daher vernachléssigt werden.

Die Ergebnisse der Gerduschermittlung 2020 bestétigen die Resultate der Vorjahre: Die Mittelwerte
aller im Nachtzeitzeitraum (22:00 Uhr bis 6:00 Uhr) und aller im Tageszeitraum (6:00 Uhr bis

22:00 Uhr) auf beiden Seiten der Bahntrasse registrierten Dauerschallpegel unterscheiden sich nur ge-
ringfiigig, sind aber gegeniiber den Vorjahren deutlich zuriickgegangen. In der Nacht von Samstag auf
Sonntag wurden die geringsten mittleren Nacht-Dauerschallpegel ermittelt. Die Dauerschallpegel lie-
gen sonntags sowohl im Tagzeitraum, als auch im Nachtzeitraum unter den entsprechenden Werten
der iibrigen Wochentage. Die Monatsmittelwerte der Dauerschallpegel fallen im Frithjahr analog zur
Anzahl der Durchfahrten ab, steigen jedoch bis August wieder an. Zum Jahresende hin sinken die
Dauerschallpegel Pegel und die Anzahl der Durchfahrten in allen Jahren leicht — im Jahr 2020 sank
der Nachtschallpegel im Verhaltnis zu den Durchfahrten jedoch deutlich.
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In den Jahren vor 2020 fiihrte eine hohere Durchfahrtdauer rechnerisch zu leichten Pegelanstiegen, die
jedoch durch technische Maflnahmen iiberkompensiert wurden. Anhand der verédnderten Gesamt-
Durchfahrtdauer kann auch gezeigt werden, dass der Einfluss technischer Mafinahmen bei der Redu-
zierung der Pegel im Jahr 2020 maBgeblich war und das pandemiebedingt geringere Verkehrsaufkom-

men nur eine untergeordnete Rolle gespielt hat.

© LUBW Messung von Schienenverkehrslarm 2020 | 6



1 Anlass und Einfiihrung

Die Larmimmissionen des Schienenverkehrs werden iiblicherweise berechnet. Grundlage hierfiir sind
amtliche Berechnungsverfahren (Anlage 2 zur 16. BImSchV (Schall03) und VBUSch' bzw. BUB -
siche Anhang 1.1). Im Rahmen der Erfassung grof3flichiger Ldrmimmissionen durch Schienenwege,
etwa bei der Umgebungslarmkartierung oder der Neuplanung von Schienenverkehrsanlagen, bestehen
bislang keine Alternativen zur Berechnung. Messungen ermoglichen nur eine punktuelle Erfassung der

momentan vorherrschenden Verkehrslarmsituation.

Zur Beobachtung der Umweltqualitét betreibt die LUBW Landesanstalt fiir Umwelt Baden-Wiirttem-
berg seit mehreren Jahrzehnten landeseigene Umweltmessnetze. Im Auftrag des Ministeriums fiir Ver-
kehr Baden-Wiirttemberg (VM) stattete die LUBW Ende 2012 bzw. Anfang 2013 zwei bestehende, im
unmittelbaren Einwirkungsbereich hochfrequentierter Straflen betriebene Luftmessstationen mit zu-
sdtzlicher Messtechnik zur Erfassung des dort einwirkenden Stralenverkehrslarms aus. Nach deren
erfolgreicher Inbetriebnahme gab das VM zusétzlich die Installation und den Betrieb einer Messstation
fiir Schienenverkehrsldrm an der Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel (ABS/NBS Rheintal-
bahn) in Auftrag. Diese Station wurde von der LUBW im Ortenaukreis im Bereich der Gemeinde A-
chern-Onsbach errichtet und im April 2016 in Betrieb genommen. Seit Mai 2016 liefert die Messsta-
tion zuverlissig Messdaten.

Ziel der langerfristig angelegten Beobachtungen ist es, eine Grundlage zur Beurteilung der zeitlichen
Entwicklung der Larmsituation sowie der Auswirkungen durchgefiihrter Larmminderungs- oder Be-
triebsmafBnahmen zu schaffen. Damit kommt das VM auch Forderungen von Anrainern nach, welche
die Ergebnisse von Schallimmissionsprognosen in Frage stellen. Schlie8lich soll anhand der Messer-
gebnisse eine Validierung der vorgegebenen Emissionsansétze in einschldgigen Berechnungsmodellen
fiir Schienenverkehrsldrm ermoglicht werden. Die Messstation wurde nicht zur Uberwachung des flie-
Benden Verkehrs konzipiert; ereignisbezogene MafBinahmen kdnnen aus den Messergebnissen nicht
abgeleitet werden.

Bei diesem Vorhaben arbeiten folgende Fachbereiche der LUBW zusammen: Sachgebiet 34.2 (Lan-
desmessstelle Gerdusche und Erschiitterungen — fachliche Federfiihrung) und Referat 63 (Messsystem-
technik).

Mit dem Messbericht 2016 startete die jahrliche Auswertung und Veroffentlichung der Messergeb-
nisse der Messstation Achern Rheintalbahn. Der vorliegende Bericht umfasst iberwiegend den Mess-
zeitraum 01.01.2020 bis 31.12.2020. Die Systematik der farblichen Gestaltung wurde im Bericht fiir
das Jahr 2019 iiberarbeitet. Im Vergleich zu Darstellungen aus fritheren Messberichten ist dies zu be-
achten.

1 Ab dem 31.12.2018 ist europaweit das harmonisierte Berechnungsverfahren CNOSSOS-EU fiir die Umgebungslirmkar-
tierung vorgeschrieben. Die nationale Umsetzung erfolgte in Bezug auf den Schienenverkehrslarm zunichst mit der
VBUSch, die mit der Einfithrung der BUB am 31.12.2018 als Berechnungsvorschrift abgeldst wurde.
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2 Durchfiihrung der Messungen

Die an der Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel installierte Schienenverkehrslarm-Messsta-
tion Achern Rheintalbahn erfasst fortwéhrend die beiderseits der Bahntrasse einwirkenden Gerédusche,
detektiert vorbeifahrende Ziige und ermittelt die Kenndaten der Vorbeifahrereignisse. Parallel hierzu
erfolgt die Aufzeichnung meteorologischer Groflen. So kénnen witterungsbedingte Fremdgeréusche
erfasst und bei der Auswertung beriicksichtigt werden. Unmittelbar nach Erfassung und Vorauswer-
tung werden die ermittelten Messdaten {liber das 6ffentliche Mobilfunknetz zur Messnetzzentrale der
LUBW iibertragen. Hier erfolgt die Validierung der Messdaten und deren Archivierung in einer Da-
tenbank. Uberdies werden die an der Messstation erfasste Gerduschsituation und Vorbeifahrtdaten gra-
fisch aufbereitet und nahezu in Echtzeit auf den Internetseiten der LUBW veroffentlicht. Die Messer-
gebnisse werden jahrlich in einem Messbericht zusammengefasst. Dariiber hinaus sind auf Basis der

archivierten Messdaten anlassbezogene Sonderauswertungen moglich.

21 MessgroBen und Messgerite

Beiderseits der Bahntrasse werden alle einwirkenden Gerdusche mittels Schallpegelmesser fortlaufend
dreimal pro Sekunde gemessen. Messgroflen sind die A-bewerteten Mittelungspegel, die A-bewerteten
Maximalpegel, die A-bewerteten Minimalpegel und die linearen Mittelungspegel der 36 Terzfrequenz-
bander des Frequenzbereichs 6,3 Hz bis 20 kHz. Diese Messdaten dienen in Verbindung mit optisch
ermittelten Daten als Ausgangswerte sémtlicher sich anschlieBenden Pegel- und Zeitermittlungen.

Zur Messung der Schallpegel werden jeweils beiderseits der Bahntrasse wetterfeste Mikrofone des
Typs NOR 1216 und Schallpegelanalysatoren des Typs NOR 140 eingesetzt. Hersteller der Gerite ist
die Firma Norsonic, Norwegen.

Neben der akustischen wird auch die meteorologische Situation am Messort permanent erfasst. Se-
kiindlich werden hierbei Lufttemperatur, Luftdruck, Niederschlag, Windgeschwindigkeit und Wind-
richtung gemessen. Als Messgerit wird ein Wettersensor des Typs WS600-UMB der Firma Lufft,
Deutschland genutzt.

Mit der Erweiterung um jeweils zwei optische Sensoren auf beiden Seiten der Bahnstrecke werden seit
Sommer 2019 zusétzliche Messdaten erhoben. Durch die prézisere Zuglédngen- und Geschwindigkeits-
ermittlung konnen kiinftig auf den dufleren Gleisen mehrere Zugtypen verlésslich unterschieden wer-
den. Zudem kann die Gleisbelegung der Durchfahrten auf den duBeren Gleisen zusétzlich zum Pegel-
vergleich Ost-West verifiziert werden. Da die Arbeiten an der Stationserweiterung noch nicht vollstén-
dig abgeschlossen sind, konnten diese Daten fiir den vorliegenden Bericht noch nicht herangezogen
werden. Die Auswertung dieser Daten ist fiir den Zeitraum ab dem 01.01.2021 mdglich.

Die Verfiigbarkeit der Messstation lag im Jahr 2020 bei 88,82 %. Das bedeutet, dass fiir einen Zeit-

raum von insgesamt 1227 Stunden keine vollstindigen Messdaten vorliegen.
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2.2 Ortliche Situation, Messort

Die Schienenldrm-Messstation Achern liegt an der Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel bei A-
chern-Onsbach im Ortenaukreis. Im Bereich der Messstation verlaufen die beiden jeweils zweigleisi-
gen DB-Strecken (DB-Streckennummer 4000 und 4280) parallel auf einem gemeinsamen Bahndamm
(Trasse). Auf beiden Seiten der viergleisigen Trasse sind in jeweils 1,2 m Hohe iiber der Schienen-
oberkante und in 7,5 m Abstand zur Mitte des nichstgelegenen Gleises die Gerduschsensoren instal-
liert. Dabei sind die beiden Messpunkte ca. 64 m lidngs der Trasse gegeneinander versetzt. Die Geré-
teeinheit zur Messwertaufbereitung und Ferniibertragung sowie die Meteorologiemesseinrichtung be-
finden sich auf der Westseite der Trasse.

Beobachtungen des Bahnverkehrs vor Ort zeigten, dass die Gleisbelegung teilweise starken Verdnde-

rungen unterliegt.
Die optischen Sensoren sind im Bereich der Mikrofone nahe der Gleise installiert. Sie sind auf den je-

weils duBlersten Gleisstrang West und Ost ausgerichtet. Die Signalverarbeitung erfolgt im Hauptrech-
ner der Messstation.
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3 Messergebnisse

Zur Information der Offentlichkeit werden aktuelle Messergebnisse der Schienenverkehrslirm-Mess-
station fortwihrend auf den Internetseiten der LUBW ver6ffentlicht. Nahere Hinweise zu den Messer-
gebnissen sowie der Messstation sind {iber den Link

https://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/laerm-und-erschuetterungen/messungen

auf den entsprechenden Internetseiten zu finden.
3.1 Auswertung der Messergebnisse

Die folgenden Messwertdarstellungen beziehen sich iiberwiegend auf den Zeitraum vom 01.01.2020
bis 31.12.2020. Teilweise werden diesen Darstellungen auch die Ergebnisse der Vorjahre gegeniiber-
gestellt. Die Plausibilisierung der Daten von 2016 und deren Auswertung wurde {iberwiegend manuell
durchgefiihrt. Anfang 2018 wurde die Plausibilisierung und Datenablage und somit auch die Auswer-
tung automatisiert. Zum Vergleich der Daten von 2016 mit denen von 2017 wurden die Daten aus dem
Vorjahr erneut automatisiert ausgewertet. Aus diesem Grund konnen sich im vorliegenden Bericht ge-
ringfiigige Abweichungen zu den Ergebnissen im Bericht 2016 ergeben.

Anmerkungen zu den im Folgenden dargestellten Ergebnissen:

Soweit nicht ausdriicklich vermerkt, handelt es sich bei allen aufgefiihrten Pegeln um energieidquiva-
lente Dauerschall- bzw. Mittelungspegel fester Zeitrdume. Diese Mittelungszeitrdume konnen eine
Stunde, 16 Stunden im Tageszeitraum (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) oder 8 Stunden im Nachtzeitraum
(22:00 Uhr bis 6:00 Uhr) betragen. Haufig werden die Dauerschallpegel der vorgenannten Zeitraume
nochmals iiber den jeweiligen Monat sowie das Jahr 2020 zu mittleren Dauerschallpegel zusammenge-
fasst.

In dieser zusammenfassenden Darstellung wird analog zu den Berichten der Vorjahre fast ausschlief3-
lich iiber die Ergebnisse der Gesamtgerduscherfassung an den Messpunkten berichtet. Im vorliegenden
Fall bestimmt der Schienenverkehrsldrm die Dauerschallpegel an den Messpunkten; Hintergrundge-
rausche wirken sich praktisch nicht auf deren Pegelwerte aus (siehe Abbildung 1, Seite 12). Eine er-
weiterte Auswertung der Daten von Einzelvorbeifahrten erfolgt zu einem spateren Zeitpunkt.

Wenn in diesem Bericht Jahresmittelungspegel des Jahres 2017 mit weiteren Jahren verglichen wer-
den, dann sind im Jahr 2017 die Monate August und September nicht beriicksichtigt. Mitte August war
die Strecke zwischen Rastatt und Baden-Baden gesperrt worden. Grund dafiir waren Gleisabsenkun-
gen, nachdem beim Tunnelbau fiir die Neubaustrecke Wasser und Erdreich in den Untergrund einge-
drungen waren. Im Zeitraum vom 12.08.2017 bis 07.10.2017 war daher nur ein stark eingeschriankter
Betrieb auf den Gleisen moglich. Mit den ,,leisen* Monaten August und September fallen die Jahres-
mittelungspegel im Jahr 2017 nochmals ca. 0,6 dB(A) niedriger aus.
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3.1.1 Ermittlung der Gesamtgerausche

Bereits vor Ort, also vor der Ubertragung zur Messnetzzentrale, werden die auf jeder Seite der
Bahntrasse im 300 ms-Takt erfassten A-bewerteten Schallpegel zu 1 s-Pegelwerten zusammengefasst.
In der Messnetzzentrale werden die empfangenen 1 s-Pegelwerte validiert, zwischengespeichert sowie
zu Mittelungs- und Maximalpegel der stiindlichen A-bewerteten Gerduscheinwirkungen zusammenge-
fasst. Zudem werden die Pegel der Einwirkungen im Tageszeitraum, 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr und im
Nachtzeitraum 22:00 Uhr (des Vortags) bis 6:00 Uhr errechnet. Alle diese Pegeldaten werden in der
Messdatenbank der LUBW dauerhaft abgelegt und konnen iiber den o. g. Link als Momentanpegel (1-
Sekundenwerte der letzten 7 Tage), 1-Stundenpegel, Tages- und Nachtpegel sowie Monatspegel gra-
fisch dargestellt werden.

3.1.2 Ermittlung der Kenngréoen der Einzelvorbeifahrten

Im derzeitigen Ausbauzustand der Schienenverkehrsldrm-Messstation werden Zugvorbeifahrten als
solche erkannt, wenn die beiderseits der Trasse gemessenen Pegel einen bestimmten Pegelwert
(Schwellwert), derzeit 66 dB(A) iiber eine definierte Zeitdauer, derzeit 5 s bis 200 s, liberschreiten.
Sehr langsam fahrende Ziige und die einzelnen an einer Zugbegegnung beteiligten Ziige konnen auf
diese Art nicht detektiert werden. Damit ist zwar derzeit keine exakte Zahlung der Einzelvorbeifahrten
am Messort mdglich, wohl aber die Bestimmung der Zahl von Einzelereignissen (Vorbeifahrten und
Begegnungen), die die o. g. Kriterien erfiillen. Als Zusatzinformation fiir mogliche kiinftige Auswer-
tungen werden neben den A-bewerteten Pegeln der Zugvorbeifahrten auch deren lineare Mittelungspe-
gel der Terzfrequenzbénder des Frequenzbereichs 6,3 Hz bis 20 kHz ermittelt.

Neben den akustischen VorbeifahrtgroBen werden zusétzlich fahrzeug- oder gleisabhéngige Kenngro-
Ben aus den Schallpegelmesswerten und den entsprechenden Schwellwertiiber- oder Unterschreitungs-
zeitpunkten abgeleitet. So wird das befahrene Gleis rechnerisch aus dem Wert der Pegeldifferenz der
beiderseits der Bahntrasse ermittelten Schallpegel bestimmt. Die Fahrtrichtung des Zuges wird der
zeitlichen Abfolge der Schwellwertliberschreitungen an beiden Messpunkten entnommen, die Fahrge-
schwindigkeit wird aus der Zeitdifferenz der Schwellwertiiberschreitung und dem rdumlichen Versatz
beider Messstellen errechnet. Die exakte Bestimmung der tatséchlichen Lénge eines passierenden Zu-
ges aus Schwelleniiberschreitungs- und Unterschreitungszeitpunkten ist allerdings nicht moglich.

Auf den beiden duBleren Gleisen konnen seit 2021 aus den Daten der optischen Sensoren genauere Da-
ten zu Zuglange, Zuggeschwindigkeit und Zugtyp abgeleitet werden. Ziel ist die differenzierte Be-
trachtung der akustischen Einwirkungen unterschiedlicher Zugtypen an der Messstelle.

Die Ermittlung aller o. g. KenngroBen der Zugvorbeifahrten bzw. der Ereignisse wird durch die Geré-
teeinheiten vor Ort durchgefiihrt. Deren Ubertragung zur Messnetzzentrale erfolgt unmittelbar nach
Abschluss der Vorbeifahrt. In der Messzentrale werden diese Kenndaten nochmals validiert und in der
Datenbank abgelegt.

3.2 Mittlere Schallpegel im Tages- und im Nachtzeitraum

Abbildung 1 (Seite 12) zeigt die Mittelwerte der im Betriebszeitraum Januar bis Dezember 2020 bei-
derseits der Bahntrasse in allen Tageszeitrdumen (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) und allen Nachzeitrdumen
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(22:00 Uhr bis 6:00 Uhr) erfassten energiedquivalenten Dauerschallpegel. Es werden die energiedqui-
valenten Dauerschallpegel des Gesamtgerdusches neben dem Gesamtpegel der Einzelvorbeifahrten
dargestellt. Die Mittelwerte der Tages- und Nachtzeitrdume der auf der West- und der Ostseite ermit-
telten Schallpegel des Gesamtgerdusches und des Gesamtpegels der Einzelvorbeifahrten unterscheiden
sich am Tag mit 0,2 dB(A) sowohl auf der Westseite als auch auf der Ostseite nur geringfiigig. Im
Nachtzeitraum ist dieser Unterschied mit 0,2 dB(A) auf der Westseite unverdndert. Auf der Ostseite
liegt der Unterschied bei 0,1 dB(A).

In den nachfolgenden Kapiteln und Diagrammen werden aufgrund der geringen Unterschiede zwi-
schen dem Gesamtgerdusch und dem Gerdusch der Einzelvorbeifahrten, wenn nicht ausdriicklich an-
ders erwahnt, die Ergebnisse der Gesamtgerduscheinwirkungen dargestellt.
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Abbildung 1: An der Schienenverkehrsldrm-Messstation Achern im Jahr 2020 am Tag (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) und in der Nacht
(22:00 Uhr bis 6:00 Uhr) ermittelte Dauerschallpegel des Gesamtgerdusches und des Gesamtpegels der Einzelvorbeifahrten

In Abbildung 2 (Seite 13) werden die Mittelwerte der West- und Ostseite in den Tages- und Nachtzeit-
rdaumen des Jahres 2018 bis 2020 dargestellt. Die Mittelungspegel auf der West- und Ostseite weisen
wie schon im Vorjahr deutliche Differenzen auf. So waren die Mittelungspegel auf der Ostseite so-
wohl tags als auch nachts etwa 1,7 dB(A) niedriger als auf der Westseite.

Auf der Westseite ist 2020 gegeniiber den Vorjahren sowohl im Tages- als auch im Nachtzeitraum
eine deutliche Pegelverringerung von 2,4 bzw. 2,8 dB(A) erkennbar. Auf der Ostseite zeigt sich mit
einer weiteren Abnahme von 2,8 dB(A) am Tag und 3,0 dB(A) im Nachtzeitraum (siche Abbildung 2,
Seite 13) eine Fortsetzung der Pegelriickgéinge in den Vorjahren. Seit Beginn der Messungen im Jahr
2016 sind die Tagespegel damit um 3,0 dB(A) auf der Westseite und 4,9 dB(A) auf der Ostseite zu-
riickgegangen. Die Nachtpegel verringerten sich seit 2016 um 4,5 dB(A) auf der Westseite und um 5,7
dB(A) auf der Ostseite.
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Weiter zeigt Abbildung 2, dass im dargestellten Messzeitraum 2018 bis 2020 jeweils die mittleren
nichtlichen Einwirkungen und die mittleren Gerduscheinwirkungen am Tag nur geringe Unterschiede
aufweisen. Der fiir Hauptverkehrsstrallen charakteristische deutliche Riickgang der mittleren Dauer-
schallpegel in der Nacht tritt bei Schienenstrecken mit hohem nichtlichen Giiterverkehrsaufkommen
nicht ein.
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Abbildung 2: An der Schienenverkehrsldrm-Messstation Achern im Zeitraum 2018 bis 2020 am Tag (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr)
und in der Nacht (22:00 Uhr bis 6:00 Uhr) ermittelte Dauerschallpegel

Abbildung 3 und Abbildung 4 (Seite 14) zeigen die relativen Héufigkeitsverteilungen der im Erfas-
sungszeitrdum 2018, 2019 und 2020 in den einzelnen Tages- und den Nachtzeitraumen ermittelten
Dauerschallpegel. Den Abbildungen ist zu entnehmen, dass die Anzahl hoher Pegel sowohl am Tag als
auch in der Nacht gegeniiber den Vorjahren deutlich abnehmen.

Insbesondere nachts sind Pegelklassen liber 74 dB(A) auf beiden Seiten in den Vorjahren deutlich sel-
tener geworden. Im Jahr 2020 traten diese Pegelklassen gar nicht mehr auf. Auf der Westseite ist dabei
sowohl tags als auch nachts eine deutliche Verschiebung zur Pegelklasse 70 — 72 dB(A) zu beobach-
ten. Auch auf der Ostseite ist die Verschiebung hin zu niedrigeren Pegelklassen, insbesondere zur Pe-
geln zwischen 68 und 70 dB(A) signifikant.

© LUBW Messung von Schienenverkehrslarm 2020 | 13
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Abbildung 3: Verteilung der relativen Haufigkeiten der am Tag (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) links und in der Nacht (22:00 Uhr bis
6:00 Uhr) rechts auf der Westseite ermittelten Dauerschallpegel der Jahre 2018 bis 2020
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Abbildung 4: Verteilung der relativen Haufigkeiten der am Tag (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) links und in der Nacht (22:00 Uhr bis
6:00 Uhr) rechts auf der Ostseite ermittelten Dauerschallpegel der Jahre 2018 bis 2020

Die Mittelwerte der 2020 in den einzelnen Monaten erfassten Tages- und Nachtmittelungspegel kon-
nen Tabelle 1 (Seite 15) entnommen werden. In Abbildung 5 bis Abbildung 8 (Seiten 15/17) werden
die einzelnen Monatsmittelungspegel den Ergebnissen von 2018 und 2019 grafisch gegeniibergestellt.
Dabei zeigt sich eine Pegelreduktion in allen Monaten und Zeitbereichen im Vergleich zum Vorjahr.
Tendenziell war in den Vorjahren eine leichte Reduktion der erfassten Dauerschallpegel zum Jahres-
ende hin zu erkennen. Dieser Pegelriickgang ist auf jahreszeitbedingte Verkehrsanderungen zuriickzu-
fiihren. Im Jahr 2020 ist diese Entwicklung nur wenig ausgeprégt fiir den Nachtzeitraum zu erkennen.
Insgesamt zeigt sich aber eine vergleichsweise grole Dynamik in den Monatsmittelungspegeln des
Jahres 2020. So ist auf der Westseite eine deutliche Pegelreduzierung zwischen April und November
erkennbar. Auf der Ostseite ist diese Entwicklung zwischen Marz und September ausgepragt. Als Ur-
sache kommt dabei der Einfluss pandemiebedingt verdnderter Betriebsabldufe aber auch technische
Verianderungen wie die Umriistung von Giiterwaggons auf lirmarme Bremssohlen in Frage. Eine ein-
gehende Untersuchung der Ursachen erfolgt in Kapitel 3.4.

© LuUBwW
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Tabelle 1: Auf der West- und auf der Ostseite der Schienenldrm-Messstation Achern erfasste Monatsmittelwerte der energie-
&quivalenten Dauerschallpegel in dB(A) im Tag- und Nachtzeitraum (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr bzw. 22:00 Uhr bis 6:00 Uhr)

Monat Westseite Tag Ostseite Tag Westseite Nacht Ostseite Nacht
Januar 71,6 69,9 71,6 69,2
Februar 72,2 70,2 71,4 69,7
Marz 71,3 70,0 69,4 69,5
April 70,0 68,1 70,1 67,5
Mai 70,6 68,1 70,9 67,3
Juni 71,4 69,0 70,9 69,0
Juli 71,4 68,9 71,1 69,3
August 70,4 67,9 70,1 67,8
September 70,6 68,7 701 68,4
Oktober 70,8 69,5 69,9 68,6
November 70,3 69,6 68,7 69,3
Dezember 70,4 69,0 68,9 68,6
80 7
75 -
<
@ 70|
= ]
o 65:
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Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul  Aug Sep Okt Nov Dez

2018 m2019 m 2020

Abbildung 5: Uber jeweils einen Monat gemittelte Gerduscheinwirkungen im Tageszeitraum auf der Westseite
der Schienenverkehrsldrm-Messstation Achern fiir die Jahre 2018 bis 2020
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Abbildung 6: Uber jeweils einen Monat gemittelte Gerduscheinwirkungen im Nachtzeitraum auf der Westseite
der Schienenverkehrsldrm-Messstation Achern fiir die Jahre 2018 bis 2020
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Abbildung 7: Uber jeweils einen Monat gemittelte Gerduscheinwirkungen im Tageszeitraum auf der Ostseite
der Schienenverkehrsldrm-Messstation Achern fiir die Jahre 2018 bis 2020
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Abbildung 8: Uber jeweils einen Monat gemittelte Geréuscheinwirkungen im Nachtzeitraum auf der Ostseite
der Schienenverkehrsldrm-Messstation Achern fiir die Jahre 2018 bis 2020

Abbildung 9 (Seite 18) zeigt die mittleren Gerduscheinwirkungen des Tages- und Nachtzeitraumes
wihrend den einzelnen Monaten sowie die durchschnittlichen stiindlichen Vorbeifahrten ermittelt aus
den Messwerten der Westseite. Da die Vorbeifahrten auf den inneren Gleisen ausschlieBlich iiber
akustische Kenngréfen bestimmt werden (siehe Abschnitt 3.1.2), kann die ermittelte Anzahl von den
tatséchlichen Vorbeifahrten abweichen. In den Sommermonaten Juni bis September zeichnen sich in
allen Jahren (bis auf 2017) erhohte Pegel ab, ohne dass die registrierten Zugfahrten im gleichen Zeit-
raum zunehmen. Ursache dafiir sind vermutlich h6here Fremdgerauschpegel z. B. durch Erntearbeiten
im Umfeld der Messstation. Im Jahr 2019 sind in diesen Monaten zudem Instandhaltungsarbeiten am
Gleis vorgenommen worden, die fiir erhdhte Fremdgerduschpegel gesorgt haben (siche Messbericht
2019). Der Verlauf im Jahr 2020 zeigt eine dynamischere Entwicklung sowohl der Pegel als auch der
Anzahl der Durchfahrten. So sind die Pegel im Friihjahr korrelierend mit der Anzahl der Durchfahrten
sowohl tags als auch nachts deutlich zuriickgegangen um anschlieend bis August wieder anzusteigen.
Die Anzahl der Durchfahrten zeigt in den Monaten ab August wieder einen Verlauf auf dem Niveau
der Vorjahre. Gleichzeitig steigen jedoch die Tagpegel nicht im gleichen Mal3e an — die Nachtpegel
sinken sogar. Diese Entwicklungen verdeutlichen, dass die Reduzierung der Pegel sowohl im Zusam-
menhang mit den MaBBnahmen beziiglich der Pandemie als auch mit technischen Veridnderungen an
den Schienenfahrzeugen zu untersuchen ist. Eine detaillierte Diskussion dieser Zusammenhénge er-
folgt in Kapitel 3.4.
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Abbildung 9: Monatsmittelungspegel des Gesamtgerdusches und Anzahl der mittleren stiindlichen Vorbeifahrten wéhrend des
Tages- und Nachtzeitraumes 2016 bis 2020 — Westseite

Die an jedem der siecben Wochentagen im Mittel einwirkenden Dauerschallpegel fiir den Tages- und
Nachtzeitraum sind in Tabelle 2 sowie in Abbildung 10 und Abbildung 11 (Seite 19) zusammenge-
stellt. An den insgesamt weniger gerduschvollen Sonntagen wurden beidseits nachts geringere Dauer-
schalleinwirkungen registriert als tagsiiber. An den iibrigen Wochentagen sind die Mittelungspegel des
Nacht- und Tagzeitraumes nahezu gleich hoch.

Tabelle 2: Auf der West- und auf der Ostseite der Schienenldrm-Messstation Achern erfasste Wochentagesmittel der energie-
&quivalenten Dauerschallpegel im Tag- und Nachtzeitraum (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr bzw. 22:00 Uhr bis 6:00 Uhr)

Wochentag Westseite Tag Ostseite Tag Westseite Nacht Ostseite Nacht
Montag 70,3 dB(A) 68,4 dB(A) 67,7 dB(A) 69,9 dB(A)
Dienstag 71,8 dB(A) 69,9 dB(A) 69,6 dB(A) 70,8 dB(A)
Mittwoch 71,4 dB(A) 69,4 dB(A) 69,3 dB(A) 70,8 dB(A)
Donnerstag 71,9 dB(A) 70,0 dB(A) 69,8 dB(A) 71,8 dB(A)
Freitag 70,7 dB(A) 69,4 dB(A) 69,5 dB(A) 70,7 dB(A)
Samstag 70,8 dB(A) 68,8 dB(A) 68,4 dB(A) 70,0 dB(A)
Sonntag 69,0 dB(A) 67,0 dB(A) 64,0 dB(A) 65,8 dB(A)
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Abbildung 10: Uber jeweils die einzelnen Wochentage gemittelte Gerduscheinwirkungen im Tages- und Nachtzeitraum auf der
Westseite der Schienenverkehrsldrm-Messstation Achern
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Abbildung 11: Uber jeweils die einzelnen Wochentage gemittelte Gerduscheinwirkungen im Tages- und Nachtzeitraum auf der
Ostseite der Schienenverkehrsldrm-Messstation Achern

In Abbildung 12 bis Abbildung 15 (Seiten 20/21) werden die Ergebnisse der Wochentage von 2018
bis 2020 fiir beide Seiten der Strecke gezeigt. Hier ist zu erkennen, dass die Mittelungspegel auf der
Westseite im Tag- und Nachtzeitraum an allen Tagen im Vergleich zum Vorjahr um etwa 2,5 dB(A)
gesunken sind. Dies gilt ebenso fiir die auf der Ostseite erhobenen Pegel, wobei dort die Reduzierung
am Sonntag insbesondere nachts etwas geringer ausféllt als an den {ibrigen Tagen.
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Abbildung 12: Gegeniiberstellung der lber die einzelnen Wochentage gemittelten Gerduscheinwirkungen im Tageszeitraum auf
der Westseite
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Abbildung 13: Gegeniiberstellung der lber die einzelnen Wochentage gemittelten Gerduscheinwirkungen im Nachtzeitraum auf
der Westseite
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Abbildung 14: Gegenliberstellung der (iber die einzelnen Wochentage gemittelten Gerduscheinwirkungen im Tageszeitraum auf
der Ostseite
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Abbildung 15: Gegendliberstellung der (iber die einzelnen Wochentage gemittelten Gerduscheinwirkungen im Nachtzeitraum auf
der Westseite

3.3 Mittlere Schallpegel der Einzelstunden

Die relative Verteilung der auf der Westseite der Bahntrasse ermittelten Dauerschallpegel aller Einzel-
stunden im Messzeitraum 2020 kann Abbildung 16 entnommen werden. Abbildung 17 (Seite 23) zeigt
die entsprechend auf der Ostseite ermittelten Pegelwerte. Die hochsten ermittelten Stundenmittelungs-
pegel lagen sowohl auf der Westseite im Bereich von 76 bis 78 dB(A) und auf der Ostseite im Bereich
zwischen 74 und 76 dB(A). Insgesamt sind hohe Dauerschallpegel mit Werten tiber 74 dB(A) im
Nachtzeitraum wahrscheinlicher als im Tageszeitraum. Gleichzeitig wurden die weniger gerduschvol-
len Stunden mit Dauerschallpegel unter 66 dB(A) haufiger in den Nachtstunden — vermutlich in den
Néchten zu Sonn- und Montagen — registriert. Bei Dauerschallpegeln mit Werten unter 50 dB(A) kann
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davon ausgegangen werden, dass in dieser Zeit kein Zugverkehr stattfand und der ermittelte Dauer-
schallpegel das Hintergrundgerdusch beschreibt. Der grofle Abstand der Hintergrundgerduschpegel zu
den wihrend des Betriebs der Bahnstrecke gemessenen Pegeln bestitigt die Erwartung, dass sich bei

laufendem Verkehrsbetrieb die Hintergrundgerdusche nicht auf die Dauerschallpegel am Messort aus-
wirken.
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Abbildung 16: Verteilung der relativen Haufigkeit der in den Tagesstunden (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) und in den Nachtstunden
(22:00 Uhr bis 6:00 Uhr) im Zeitraum Januar bis Dezember 2020 ermittelten Dauerschallpegel — Westseite
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Abbildung 17: Verteilung der relativen Héufigkeit der in den Tagesstunden (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) und in den Nachtstunden
(22:00 Uhr bis 6:00 Uhr) im Zeitraum Januar bis Dezember 2020 ermittelten Dauerschallpegel — Ostseite

Abbildung 18 und Abbildung 19 (Seite 24) geben die iiber alle Wochentage des Erfassungszeitraums
Januar bis Dezember 2020 gemittelten Tagesginge der Stundenmittelungspegel wieder. Die einzelnen
Stundenpegel variieren {iber die Zeitspanne eines gesamten Tages um weniger als 2,7 dB(A). Die
hochsten stundenbezogenen Dauerschallpegel des Schienenlarms lagen auf der Westseite im Zeitraum
zwischen 7:00 Uhr und 8:00 Uhr, 12:00 Uhr und 16:00 Uhr und 1:00 Uhr. Auf der Ostseite traten die
maximalen Stundenpegel zwischen 12:00 Uhr und 20:00 Uhr und zwischen 23:00 Uhr und 1:00 Uhr
auf. Die niedrigsten Pegel sind auf beiden Seiten in den Stunden zwischen 2:00 Uhr und 10:00 Uhr zu
finden. Dieser Verlauf ist — wenn auch mit insgesamt héheren Pegeln - auch in den Jahren 2018 und
2019 erkennbar, wie in Abbildung 20 und Abbildung 21 (Seite 25) gezeigt wird.
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Abbildung 18: Mittlerer Tagesgang der stiindlichen Gerduscheinwirkungen im Zeitraum Januar bis Dezember 2020 auf der
Westseite der Schienenverkehrslérm-Messstation Achern
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Abbildung 19: Mittlerer Tagesgang der stiindlichen Gerduscheinwirkungen im Zeitraum Januar bis Dezember 2020 auf der
Ostseite der Schienenverkehrsldrm-Messstation Achern
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Abbildung 20: Gegeniiberstellung der mittlereren Tagesgénge der stiindlichen Gerduscheinwirkungen im Erfassungszeitraum
2018 bis 2020 auf der Westseite der Schienenverkehrsldrm-Messstation
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Abbildung 21: Gegeniiberstellung der mittlereren Tagesgénge der stiindlichen Gerduscheinwirkungen im Erfassungszeitraum
2018 bis 2020 auf der Ostseite der Schienenverkehrsldrm-Messstation

Deutlich unterschiedlich verlaufen die in Abbildung 22 und Abbildung 23 (Seite 27) dargestellten Ta-
gesginge. Diese Darstellungen beinhalten die iiber einen Wochentageblock Dienstag bis Freitag ge-
mittelten Tagesgénge der Stundenmittelungspegel sowie die mittleren Tagesgénge der Einzeltage
Samstag, Sonntag und Montag. Der Verlauf des Tagesblocks Dienstag bis Freitag &hnelt dabei den
iiber alle Wochentage ermittelten Verlaufen (Abbildung 18 und Abbildung 19, Seiten 24). Den drei
Verldufen der Einzeltage ist zu entnehmen, dass montags in den zwei Stunden vor Mitternacht die
Schienengerdusche etwas zunehmen. In der Nacht von Samstag auf Sonntag und von Sonntag auf
Montag sind die deutlichsten Absenkungen der Pegel zu sehen.
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Prinzipiell bestétigen die in Abbildung 24 und Abbildung 25 (Seite 27) gezeigten mittleren Wochen-
ginge die aus den Tagesgingen abgeleiteten Erkenntnisse fiir den Erfassungszeitraum von 2018 bis
2020. Beide Wochenverldufe zeigen in allen Zeitrdumen dhnliche Verlaufsstrukturen mit niedrigeren
Pegelwerten auf der Ostseite und Pegelabsenkungen im Zeitbereich Samstagabend bis Montagnach-

mittag,
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Abbildung 22: Mittlerer Tagesgang der stiindlichen Gerduscheinwirkungen einzelner Wochentage und Tagesblécke im Zeitraum
Januar bis Dezember 2020 auf der Westseite
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Abbildung 23: Mittlerer Tagesgang der stiindlichen Gerduscheinwirkungen einzelner Wochentage und Tagesblécke im Zeitraum
Januar bis Dezember 2020 auf der Ostseite
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Abbildung 24: Mittlerer Wochengang der stiindlichen Gerduscheinwirkungen im Zeitraum 2018 bis 2020 auf der Westseite der
Schienenverkehrsldrm-Messstation Achern
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Abbildung 25: Mittlerer Wochengang der sttindlichen Gerduscheinwirkungen im Zeitraum 2018 bis 2020 auf der Ostseite der
Schienenverkehrsldrm-Messstation Achern

3.4 Besondere Ereignisse

Im Jahr 2020 sind beim Betrieb der Messstation mehrere Besonderheiten aufgetreten, deren Einfluss
auf die Messdaten zu priifen war. Zudem zeigen die Messergebnisse in den vergangenen Jahren eine
kontinuierliche Reduzierung der Pegelwerte, die im Jahr 2020 besonders deutlich war.

Zwischen 15. Mai 22:00 Uhr und 25. Juni 10:00 Uhr war das Messmikrofon auf der Ostseite defekt.
Die Messdaten in diesem Zeitraum waren daher unvollstindig. Aus diesem Zeitraum konnte lediglich
der Gesamtpegel auf der Westseite erhoben werden - Durchfahrtpegel und Pegelwerte der Ostseite
mussten von der Auswertung ausgeschlossen werden. Die im Bericht dargestellten Mittelwerte fiir den
betreffenden Zeitraum unterliegen zwar einer gréferen Ungenauigkeit, sind jedoch trotzdem représen-

tativ.

Im Frithjahr 2020 entwickelte sich eine Pandemielage. Zur Einddmmung des Infektionsgeschehens
wurden verschiedene MaBnahmen getroffen, die Einfluss auf das Verkehrsaufkommen hatten. So
wurde am 22.03.2020 der sogenannte ,,Lockdown‘ mit weitreichenden Einschrinkungen der Mobilitit
in kraftgesetzt. Zu den Maflnahmen zidhlten Ausgangsbeschrankungen und ein Betriebsverbot zahlrei-
cher Einrichtungen. Ein GroBteil der Betriebe ermdglichte den Angestellten das Arbeiten von Zu-
hause. Dies hatte zur Folge, dass das Mobilitdtsangebot von Eisenbahnunternechmen zunéchst stark
eingeschrinkt wurde. Dies fiihrte zu einer verringerten Anzahl von Zugdurchfahrten und damit einer

verringerten Gesamtdurchfahrtdauer an der Messstation.

© LUBW Messung von Schienenverkehrslarm 2020 | 28



Mit Fahrplanwechsel im Dezember 2020 trat das Verbot des Betriebs lauter Giiterwagen in Kraft
(Schienenldarmschutzgesetz aus dem Jahr 2017). Ziel des Verbotes war es, die sukzessive Umriistung
von Giiterwaggons von Grauguss- auf leisere Verbundstoffbremssohlen zu realisieren. In den vergan-
genen Jahren ist der Anteil leiser Giliterwaggons entsprechend gestiegen, wie Erhebungen des Eisen-
bahnbundesamts (EBA) bestétigen. Bis zum Dezember 2020 waren jedoch noch nicht alle betriebenen
Waggons umgeriistet. So betrug der Anteil umgeriisteter Giiterwagen im Dezember 2020 laut EBA 86
Prozent. Sind in einem Waggonverbund laute Giiterwégen enthalten, muss dieser die Fahrtgeschwin-
digkeit soweit reduzieren, dass die bei der Fahrt entstehende Larmemission der eines vergleichbaren
Zuges mit ausschlieBlich leisen Giiterwagen entspricht. Ausnahmen sind ausschlieflich auf Trassen
zuldssig, fiir die ein schalltechnisches Gutachten die durchgehende Einhaltung der Immissionsgrenz-
werte der 16. BImSchV nachweist. Aufgrund pandemiebedingter Verzogerungen bei der Umriistung
werden die Sanktionen bei VerstdBen jedoch bis zum Fahrplanwechsel 2021/2022 ausgesetzt.
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Abbildung 26: Gemittelte Durchfahrtspegel Ost-West, zeitlich induzierte und Ld&rmminderungsinduzierte Pegelminderungen der
Jahre 2016 bis 2020
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Wie oben aufgefiihrt 1dsst sich die Reduzierung der Pegel insbesondere im Jahr 2020 auf zwei Ein-
flussfaktoren zuriickfiihren. Fiir eine detaillierte Untersuchung werden die Mittelungspegel der Durch-
fahrtpegel herangezogen. Durch die energetische Mittelung der auf beiden Seiten ermittelten Durch-
fahrtpegel wird eine Verschiebung von Durchfahrten auf die inneren Gleise und eine damit einherge-
hende VergroBerung des Abstandes zwischen Quelle und Mikrofonen als Ursache fiir Pegelminderun-
gen ausgeschlossen. Die ermittelte Gesamtdurchfahrtdauer beschreibt die Dauer aller in einem Jahr
erfassten Durchfahrten an der Messstation. Eine Reduzierung dieser Dauer hat auch die Reduzierung
des Durchfahrtpegels zur Folge. Diese Pegelreduzierung lisst sich rechnerisch ermitteln. Pegelreduzie-
rungen dariiber hinaus lassen sich unter der Annahme, dass sich an den Anteilen verschiedener Zugty-
pen keine signifikante Anderung ergeben haben, technischen Verénderungen an den Ziigen zuordnen.
Wihrend des teilweisen Stationsausfalles im Sommer konnten keine Daten zu den Durchfahrten erho-
ben werden. Die so entstandene Datenliicke fiir die Gesamtdurchfahrtsdauer wurde bei der Mittelwert-
bildung nicht beriicksichtigt. MaBBgeblich ist hierbei (wie oben erldutert) die Umriistung auf leise
Bremssohlen. Die Anteile der Pegelreduzierung werden in Abbildung 26 (Seite 29) neben den Jahres-
mittelwerten der Durchfahrtpegel dargestellt.

Aus Abbildung 26 (Seite 29) geht hervor, dass die Reduzierung der gemittelten Durchfahrtpegel im
Jahr 2020 2,65 dB(A) betrug. Diese Reduzierung wird mit 0,51 dB(A) nur geringfiigig durch eine kiir-
zere Gesamtdurchfahrtdauer bedingt. Der wesentliche Teil der Reduktion ist auf technische Mafinah-
men zuriick zu fithren. In den Jahren zuvor fiihrte eine hohere Durchfahrtdauer rechnerisch sogar zu
einem minimalen Pegelanstieg, der jedoch durch technische Mafinahmen {iberkompensiert wurde. So-
mit kann auch gezeigt werden, dass der Einfluss technischer Maflnahmen bei der Reduzierung der Pe-
gel im Jahr 2020 maB3geblich war und das pandemiebedingt geringere Verkehrsaufkommen nur eine
untergeordnete Rolle gespielt hat.
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Abbildung 27: Gemittelte Durchfahrtspegel Ost-West Tags, zeit- Abbildung 28: Gemittelte Durchfahrtspegel Ost-West Nachts,
lich induzierte und Ldrmminderungsinduzierte Pegelminderun- zeitlich induzierte und Ldrmminderungsinduzierte Pegelminde-
gen seit 2016 rungen seit 2016

Abbildung 27 und Abbildung 28 zeigen die oben erlduterten Kennwerte zusammengefasst iiber den
gesamten bisherigen Messzeitraum seit 2016 aufgeteilt fiir den Tag- und Nachtzeitraum. Daraus geht
hervor, dass die verringerte Gesamtdurchfahrtdauer im Betrachtungszeitraum im Tagzeitraum einer
Pegelreduzierung von 0,8 dB(A) entspricht, weitere Verdnderungen dagegen eine rechnerische Pegel-
reduzierung von 3,1 dB(A) zur Folge hatten. Die Durchfahrtpegel sanken im Tagzeitraum somit um
3,9 dB(A). Auch im Nachtzeitraum fiihrte eine verringerte Durchfahrtdauer zu einer Pegelreduzierung
von 0,8 dB(A). Durch weitere Malnahmen wurde der Pegel um 4,2 dB(A) verringert. Die maligebli-
che Pegelabnahme ist also auf technische Maflnahmen, insbesondere die Umriistung auf leise Brems-
sohlen an Giiterwagen zuriickzufiihren. Die deutlichere Reduzierung durch technische MaBnahmen im
Nachtzeitbereich, in dem der Giiterverkehr tiberwiegt bestétigt diese Beobachtung.
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Anhang1 Ermittlungsverfahren, Begriffe, MessgroRen
ANHANG 1.1 VERFAHREN ZUR ERMITTLUNG DER SCHIENENVERKEHRSGERAUSCHE

Gesetz zum Schutz vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschiit-
terungen und &hnliche Vorgénge (Bundes-Immissionsschutzgesetz — BImSchG) in der Fassung vom
17.05.2013, zuletzt gedndert durch Art. 3 G v. 18.7.2017
Deutsches Gesetz zum Schutz vor schiddlichen Umwelteinwirkungen und zur Vorbeugung vor solchen.
Die Vorschriften dieses Gesetzes gelten u. a. fiir den Bau und Betrieb von 6ffentlichen Schienenver-
kehrswegen.

Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzver-
ordnung — 16. BImSchV) vom 12.06.1990, Stand Dezember 2014
Auf Grundlage des BImSchG erlassene Verordnung. Sie ist anzuwenden beim Bau und bei wesentli-
chen Anderungen 6ffentlicher Schienenverkehrswege. Die Verordnung gibt die von Verkehrsgeriu-
schen einzuhaltenden Immissionsgrenzwerte sowie das grundsatzliche Verfahren zur Berechnung der

Verkehrsgerduschimmissionen vor.

Anlage 2 der 16. BImSchV — Berechnung des Beurteilungspegels fiir Schienenwege (Schall 03) vom
12.06.1990, Stand 12.2014
Vom Bundesminister fiir Verkehr vorgegebene, im Verwaltungsverfahren anzuwendende Richtlinien.
Die Richtlinien befassen sich mit LarmschutzmaBBnahmen und mit Berechnungsverfahren zur quantita-
tiven Darstellung der Larmbelastung. Die Richtlinien prézisieren das Verfahren der 16. BImSchV zur
Berechnung der Verkehrsgerduschimmissionen.

Richtlinie 2002/49/EG des europédischen Parlaments und des Rates vom 25.06.2002 {iber die Bewertung und
Bekédmpfung von Umgebungsldrm (EG-Umgebungslarmrichtlinie).
Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie iiber die Bewertung und Bekédmpfung von Umgebungslarm vom
24.06.2005.
VierunddreiBigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung {iber
die Larmkartierung — 34. BImSchV) vom 06.03.2006
Die EG-Umgebungsldarmrichtlinie gibt die Vorgehensweise zur europaweiten Erfassung (und Darle-
gung) des Larms und zu dessen Entgegenwirkung vor.
Mit der Anderung des BImSchG durch das Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie iiber die Bewer-
tung und Bekdmpfung von Umgebungsliarm vom 24.06.2005 und der Inkraftsetzung 34. BImSchV er-
folgte die Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie in deutsches Recht.

Vorldufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungsldrm an Schienen (VBUSch) vom 22.05.2006
Bei der VBUSch handelt es sich um eine untergesetzliche Regelung zur Lirmberechnung auf Grund-
lage der 34. BImSchV und damit der EG Umgebungslarmrichtlinie. Sie wurde im Rahmen der ge-
meinsamen ,,Bekanntmachung der Vorlaufigen Berechnungsverfahren fiir den Umgebungslarm nach §
5 Abs. 1 der Verordnung iiber die Larmkartierung (34. BImSchV)* der Bundesministerien fiir Um-
welt, Naturschutz und Reaktorsicherheit sowie fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung veroffentlicht.

Berechnungsmethode fiir den Umgebungslédrm von bodennahen Quellen (Straflen, Schienenwege, Industrie
und Gewerbe (BUB)
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Bei der BUB handelt es sich um eine untergesetzliche Regelung zur Lairmberechnung auf Grundlage
der 34. BImSchV und damit der EG Umgebungslarmrichtlinie. Sie wurde im Rahmen der gemeinsa-
men ,,Bekanntmachung der Vorldufigen Berechnungsverfahren fiir den Umgebungsldarm nach § 5 Abs.
1 der Verordnung iiber die Larmkartierung (34. BImSchV)“ der Bundesministerien fiir Umwelt, Na-
turschutz und nukleare Sicherheit sowie fiir Verkehr, digitale Infrastruktur am 20.11.2018 verdffent-
licht.

CNOSSOS (Common Noise Assessment Methods) — Européische Berechnungsmethode fiir den Umge-
bungslarm
CNOSSOS (Common Noise Assessment Methods) ist eine europaweit einheitliche Methode fiir die
Beurteilung des Umgebungslarms fiir die Verkehrstrager Stralle, Schiene und Flug sowie der Industrie.
Es handelt sich dabei um die Richtlinie (EU) 2015/996 der Kommission vom 19.05.2015 zur Festle-
gung gemeinsamer Lirmbewertungsmethoden gemif der Richtlinie 2002/49/EG des Europédischen
Parlamentes und des Rates mit Anderungen vom 10.01.2018.

DIN 45642 Messung von Verkehrsgerduschen, Ausgabe Juni 2004
Diese Norm enthilt ein anerkanntes Verfahren zur Messung von Gerduschemissionen und Gerdu-
schimmission des realen Stra3enverkehrs. Diese Messnorm dient nicht zur Ermittlung der Verkehrsge-

rduschimmissionen nach BImSchG.

DIN EN ISO 3095 Bahnanwendungen — Messung der Gerduschemission von spurgebundenen Fahrzeugen,
Ausgabe Juli 2014
Diese internationale Norm legt Messverfahren und -bedingungen fest, um reproduzierbare und ver-
gleichbare AuBlengerdauschemissionspegel und -spektren fiir alle Arten spurgebundener Fahrzeuge zu
gewinnen, die auf Schienen oder anderen Fahrwegen verkehren. Diese internationale Norm ist an-
wendbar fiir die Typpriifung von Schienenfahrzeugen, enthélt aber keine Vorgaben zur Beriicksichti-

gung infrastrukturbezogenen Quellen.
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ANHANG 1.2  ALLGEMEINE BEGRIFFE UND GROSSEN DER GERAUSCHERMITTLUNG

Schall, Gerdusche, Larm
Zur Beschreibung der Verkehrslarmproblematik werden in diesem Bericht diese Begriffe synonym,
also zur Angabe des gleichen Sachverhaltes genutzt.

Schienenverkehrsgerauschemissionen, Verkehrsgerduschemissionen

Gerdusche, die vom Schienenverkehr abgestrahlt werden. Spezifikation der Quelle.

Gerduschimmissionen des Schienenverkehrs, Verkehrsgerduschimmissionen
Gerdusche, die auf einen Ort oder auf ein Gebiet einwirken. Spezifikation des Aufpunkts.

Fremdgerdusche
Geridusche, die nicht von der zu beurteilenden Quelle (hier: Schienenverkehr) verursacht werden.

Schalldruckpegel: L in dB
Zwanzigfacher dekadischer Logarithmus des Verhéltnisses eines gegebenen Effektivwertes des

Schalldrucks zu einem Bezugsschalldruck, wobei der Effektivwert des Schalldrucks mit einer genorm-
ten Frequenz- und Zeitbewertung ermittelt wird.

Schalldruckpegel werden {iberwiegend mit der Frequenzbewertung ,,A*“ und der Zeitwertung ,,F* (je-
weils nach DIN EN 61672-1) ermittelt. Die Art der Frequenz- und Zeitbewertung wird in der Regel als
Indize des Formelzeichens angegeben. Hier: Lar in dB(A). Sofern keine Verwechselungsgefahr be-
steht, kann die verkiirzte Bezeichnung Schalldruckpegel gewihlt werden. Ggf. kann auch auf die An-
gabe der Frequenzbewertung und der Zeitbewertung verzichtet werden.

Momentanschalldruckpegel: Lar(t) in dB(A)

Momentaner Pegelwert eines zeitlich schwankenden Gerdusches.

Maximaler Schalldruckpegel, Maximalpegel: Larmax in dB(A)

Hochstwert eines schwankenden Schalldruckpegelverlaufs innerhalb eines Bezugszeitraums.

Mittelungspegel, dquivalenter Dauerschallpegel: Ly, in dB(A)

Energiedquivalenter Mittelwert eines zeitlich verédnderlichen Schalldruckpegelverlaufs L(t) innerhalb
eines Bezugszeitraums, gebildet nach DIN 45641 oder mittels Messgerit nach DIN EN 61672-1.
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