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Kurzfassung

Nach der 16. BImSchV bzw. der Schall 03 kann zu einer gegebenen Verteilung von
Zuggattungen und zu einem gegebenen Schienenzustand der Schienenverkehrslarm
theoretisch berechnet werden. Damit soll bereits bei der Planung der zukiinftige reale
Schienenverkehrslarm vorhergesagt werden.

Hier werden im ersten Teil gemessene Vorbeifahrpegel von Giiterziigen mit den berechneten

Pegeln verglichen. Da sich der Schienenzustand zwischen zwei Schleifterminen dndert, wird

im zweiten Teil die Anderung der Hohe des Vorbeifahrpegels zwischen zwei Schleifterminen
beschrieben.

Es wird ein einfaches Messverfahren zur Bestimmung des Schienenzustandes mit Hilfe des
Vorbeifahrpegels vorgeschlagen. Damit wird eine Moglichkeit zur Uberwachung der Giite des
Schienenzustandes gegeben.
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Schienenzustand und Vorbeifahrpegel

1. Zusammenfasung

Am Beispiel eines von Giiterziigen befahrenen Gleises wird hier eine Rechenvorschrift
vorgestellt, die es erlaubt, den von diesem Gleis ausgehenden Schienenverkehrslarm voraus-
zuberechnen.

Da diese Berechnung als gesetzliche Grundlage fiir die Planung von Schienenwegen
verwendet werden soll, wird hier die folgende Voraussetzung (A) angenommen:

Der in der Praxis gemessene Schienenverkehrslirm ist geringer oder gleich dem  (A)
theoretisch vorausberechneten

Es ist bekannt, dass Schienen durch den Schienenverkehr verriffeln. Daher wurde in der
Schall 03 ([1]) der "Grundwert" zur Charakterisierung des Schienenzustandes eingefiihrt: Er
wird fiir einen "durchschnittlich guten Schienenzustand" auf 51 dB(A) festgelegt. Wenn die
Bahn sich verpflichtet, Gleise so zu pflegen, dass dieser Grundwert stets unterhalb der Grenze
von 48 dB(A) bleibt, so wird das Gleis "besonders iiberwachtes Gleis" genannnt. Dann darf
die Bahn ihre Larmschutzmassnahmen entsprechend um 3 dB(A) reduzieren.

Nach der 16. BImSchV ([2]) bzw. derSchall 03 wird der Vorbeifahrpegel eines mit 100 km/h
fahrenden Giiterzuges bei einem durchschnittlich guten Schienenzustand mit 88 dB(A)
vorausberechnet. Fiir ein besonders tiberwachtes Gleis betrigt der vorausberechnete
Vorbeifahrpegel entsprechend 85 dB(A). Fiir ein verriffeltes Gleis wird der Vorbeifahrpegel
entsprechend hoher.

Es wird hier gezeigt, dass in der Theorie der Emissionspegel eines Giliterzuges nur dann
vorausberechnet werden kann, wenn der Schienenzustand bekannt ist. Daher wird die
folgende Voraussetzung (B) angenommen:

Der Grundwert wird iiberwacht: fiir ein besonders iiberwachtes Gleis B)
iiberschreitet er den Wert von 48 dB(A) nicht, und fiir einen durchschnittlich

guten Schienenzustand bleibt der Grundwert unterhalb von 51 dB(A)

Es wird gezeigt, dass es unter diesen Voraussetzungen mdglich ist, durch Messung des
Vorbeifahrpegels z.B. von Giiterziigen den Schienenzustand zu bestimmen.
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2. Messung von Emissionspegeln

Fiir Giiterzlige kann nach der Schall 03 bei einem "durchschnittlich guten Schienenzustand"
der Vorbeifahrpegel berechnet werden. Dieser Pegel wird unter anderem fiir die Planung von
Larmschutzmassnahmen angenommen. Nach der Voraussetzung (A) soll dann der in der
Praxis gemessene Vorbeifahrpegel geringer oder gleich diesem Wert sein.

Hier werden gemessene Emissionspegel von Giiterziigen vorgestellt und mit den nach der
Schall 03 berechneten Pegeln verglichen.

Bei Giiterziigen schwanken die Emissionspegel mit der Kombination aus verschiedenen
Giiterwagen um 10 dB(A). Es wird gezeigt, wie diese Erfahrung bei der Berechnung
beriicksichtigt werden kann.

2.1. Vorbeifahrpegel einzelner Wagen eines Guterzuges

Im Auftrag der Bahn fiihrte Miiller-BBM Luftschallpegelmessungen durch, um den Einfluss
unterschiedlicher Oberflichenbehandlungen der Schienenoberflichen zu untersuchen

(siehe [3]). Nach Normierung auf eine Geschwindigkeit von 100 km/h (unter Verwendung der
in der Schall 03 angegebenen Geschwindigkeitsabhdngigkeit) ergaben sich dabei an dem
Messpunkt Mp 1.2 am 25.-27.3.1996 die in Tabelle 1 dargestellten Maximalpegel Lapmax fiir
verschiedene Giiterwagen.

Diese Ergebnisse werden verwendet, um die Auswertung von Pegelmessungen an unter-
schiedlichen Gleisen zu beschreiben.

Messwerte: MQ 1 - 25 m seitlich - Mp 1.2 - 25.-27.3.1996 [3, Anhang B, Seite 5]

Wagen Vers. Larmax | Wagen Vers. Lamax | Wagen Vers.  Lapmax

Nr.  [dB(A)] Nr.  [dB(A)] Nr.  [dB(A)]
Lok 291 77 78,9 | gemischte Wagen 72 86,6 | gemischte Wagen 69 89,4
Kesselwagen 21 81,3 | Tankwagen 67 87,0 | gemischte Wagen 76 90,1
Rungenwagen 66 84,6 | Flachwagen 11 87,5 | Schotterwagen 51 90,4
gemischte Wagen 8 85,6 | gemischte Wagen 13 87,8 | gedeckte Wagen 10 91,0
gemischte Wagen 5 85,9 | Kesselwagen 53 88,1 | gedeckte Wagen 62 92,1
gemischte Wagen 63 86,1 | gemischte Wagen 58 88,4
gemischte Wagen 73 86,1 | Containerwagen 18 88,7

Tabelle 1: Beispiel fiir die Schwankung von Larmpegeln (bei 100 km/h) eines ganzen
Giterzuges bei einem festen Schienenzustand

Aus dieser Zusammenstellung kann abgelesen werden, dass die Bestimmung des Grundwertes
einer Zuggattung durch die unterschiedlichen Larmpegel der einzelnen Wagen erschwert
wird.

Ergebnis: Die Emissionspegel der einzelnen Wagen eines Giiterzuges unterscheiden sich um
mindestens 10 dB(A).

2.2. Zusammenstellung von Guterziigen

Fiir die nachfolgenden Betrachtungen werden vier Giiterziige aus den Giiterwagen der
Tabelle 1 zusammengestellt. Fiir den Messpunkt Mp 1.2 und fiir den 25.-27.3.1996 wird
ferner jeweils fiir den Vorbeifahrpegel des ganzen Zuges der Mittelungspegel und der
Maximalpegel angegeben. Dabei wurden die Pegel auf eine Geschwindigkeit von 100 km/h
normiert (nach [3]).
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Zusammenstellung Mittelungspegel Maximalpegel Lgmax
Vorbeifahrpegel fiir den ganzen Zug
Giiterzug G, | 1 Lok, 27 Kesselwagen (Vers.Nr. 21) 81,2 dB(A) 81,3 dB(A)
Giiterzug G, | 1 Lok, 9 gedeckte Wagen (Vers.Nr. 10)
27 gedeckte Wagen (Vers.Nr. 62) 91,8 dB(A) 92,1 dB(A)
Giiterzug G; | 1 Lok, 18 Wagen aus Tabelle 1 88,1 dB(A) 92,1 dB(A)
Giiterzug G4 | 1 Lok, 17 Kesselwagen (Vers.Nr.21) 83,2 dB(A) 92,1 dB(A)

1 gedeckter Wagen (VersNr.62)

Tabelle 2: Beispiele von Giiterziigen;
Pegel fiir den Messpunkt Mp 1.2, am 25-27.3.1996, normiert auf 100 km/h

2.3. Differenz der Pegel verschiedener Guterziige

Fiir den Giiterzug G ist der Mittelungspegel, der sich aus den Vorbeifahrpegeln der
einzelnen Giiterwagen ergibt, um 10 dB(A) niedriger als der fiir den Gliterzug G;. Auch die
Maximalpegel dieser beiden Giiterziige unterscheiden sich um 10 dB(A).

Ergebnis: Bei zwei Giiterziigen, die mit gleicher Geschwindigkeit fahren, kann die Differenz
der Vorbeifahrpegel fiir den ganzen Zug 10 dB(A) betragen.

2.4. Differenz zwischen Maximalpegel und Mittelungspegel

In dem Schlussbericht fiir das UBA-Vorhaben "Gerduschemissionen von Schienenfahr-
zeugen" - in [4, Seite 34] wird erklart, dass die errechnete Differenz zwischen Maximal- und
Mittelungspegel den Wert von 0,5 dB(A) nicht tiberschreitet. - In der Praxis wird dieser Wert
jedoch weit iiberschritten, wie die obige Zusammenstellung von Giiterziigen zeigt:

Fiir den Giiterzug Gy ist der Mittelungspegel um 9 dB(A) niedriger als der Maximalpegel.

Auch bei dem Vergleich von zwei Giiterziigen wirken sich Maximal- und Mittelungspegel
unterschiedlich aus: Wihrend sich der Maximalpegel von Giiterzug G, nicht von dem des
Giiterzuges Gs unterscheidet, ist der der Mittelungspegel von Giiterzug G; ist um fast 4 dB(A)
hoher als der von dem Giiterzug G;.

Ergebnis: Die Differenz zwischen dem Mittelungspegel und dem Maximalpegel kann Werte
bis zu 9 dB(A) annehmen (Giiterzug Gy).

Die Differenz zwischen Mittelungspegel und Maximalpegel ist ein Mass fiir die
Schwankungsbreite der Schallemissionen: je grosser diese Differenz ist, desto weniger
beschreibt der Mittelungspegel die realen Schallereignisse.

3. Einfluss des Schienenzustandes auf den Emissionspegel

Um Larmbelastungen auch dann vorhersagen zu kdnnen, wenn (noch) keine Ziige fahren,
wurden mit der Schall 03 bzw. 16. BImSchV Rechenverfahren angegeben, mit deren Hilfe der
Vorbeifahrpegel fiir fast jeden Zug berechnet werden kann. Voraussetzung dafiir ist allerdings
die Kenntnis des Schienenzustandes. Die Rechenverfahren setzen einen ,,durchschnittlich
guten Schienenzustand® voraus. Dieser Schienenzustand ist dadurch charakterisiert, daf3 der
Grundwert 51 dB(A) betrdgt. In [5] wird dann akzeptiert, dass bei Abweichungen von diesem
Schienenzustand ein "Gleispflegezuschlag" ("GPZ") bzw. ein "Gleispflegeabschlag" ("GPA")
hinzugefiigt wird.

Da Schienen mit der Zeit verriffeln und mit der Verriffelung eine Erhohung des Grundwertes
eintritt (siche dazu Bild 1), ist zur Einhaltung der in der 16. BImSchV angegebenen
Grenzwerte ein rechtzeitiges Schleifen notwendig.
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Wenn Gleise an einem bestimmten Tag (Neuschliff) neu geschliffen wurden, ist der
Vorbeifahrpegel der Ziige leiser, als wenn die Schienen verriffelt sind. Dieser Zusammenhang
zwischen Grundwert und Schienenzustand wurde vom Autor in [6] und [7] dargestellt.

Ermittlung des Eingriffswertes Das besonders liberwachte Gleis im Vergleich
durchschnittlich guter Schienenzustand ..
Annahmen: Nach Neuschliff: Grundwert = 48 dB(A) EBA-I\:/Iessunge‘n der SCha}IPEgelanderungen
(G)Bei Riffelzeit 10: BErhdhung um 1.5 dB(A) flaCh eimnen Sd‘“enenscm‘ﬂfen
(G)Bei Riffelzeit 200: Erhchung um 20 dB(A) in drei Messreihen Donauwdrth - Augsburg
5g Porundwert in AB(A) 1202 Schallpegeléinderung in dB{A
52 ] m +1.5 1
d +1.0 3
51 ﬁ p +0.5
50 § s : N
9 ‘,I' -0.5
49 F 1.0 i
3| L !
43@‘, ‘ / N -1.5
5 10 15 20 25 30 35 40 .
Neuschliff Riffelzeit -2.0 7
0 1 234 7 11 4052 104
— Grundwerte infolge Verriffelung Zeit in Wochen nach|dem Schleifen
Eingriffszeit: 5 Riffelzeiten 6 Monate
— — — — Schall-Mess Zug: Priifung alle 5 Riffelzeiten ..
$S855888 Neuschliff 1 = Strecke Augsburg-Donauworth
O Eingriffswert hier: 50.3 dB(A) [nach 16 Riffelzeiten] 2= St.l:‘eCke Dopauworth—Augsburg
X Maximalwert zwischen zwei Schliffen: 51 dB(A) 3 = Baumenheim
Bild I: Verriffelungskurve und Schleif- Bild 2: Verriffelungskurven nach dem
Termin (Theorie) Schleifen (EBA-Experiment)

3.1. Untersuchungen des EBA zur zeitlichen Anderung des
Schienenzustandes

In [5] untersuchte das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) experimentell die Anderungen des
Schienenzustandes nach einem Schienenschleifen. Es ergaben sich an drei verschiedenen
Messorten an der Strecke Augsburg-Donauworth wihrend der Dauer des Experiments von
maximal 2 Jahren eine Variation des Grundwertes von 4 dB(A) (siehe Bild 2): Uber die Art
der Auswertung einzelner Daten findet sich dort kein Hinweis. Nach dem Schleifen
verschlechtert sich der Schienenzustand (wie im Fall 1), oder er verbessert sich (wie im
Fall 2), oder er bleibt, wie er ist (Fall 3).

Ergebnis: Nach dem Schleifen kann sich der Grundwert innerhalb eines Jahres um 4 dB(A)
verschlechtern oder um 2 dB(A) innerhalb einer Woche verbessern (Fall 2 in Bild 2).

3.2. Untersuchungen der DB zur zeitlichen Anderung des
Schienenzustandes

Fiir die DB priiften Jager und Onnich in [8] die Verriffelung nach einem Neuschliff: Fiir die
Zuggattung IC/IR ergab sich die in Bild 3 dargestellte Verriffelung. Am Messpunkt MP 4 ist
hier erkennbar, dass sich der Grundwert innerhalb eines halben Jahres um 4 dB(A)
verschlechtern kann.

Ergebnis:: Nach dem Schleifen kann sich der Grundwert innerhalb eines halben Jahres um
4 dB(A) verschlechtern (MP 4 in Bild 3).
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Besonders iiberwachtes Gleis

Jager / Onnnich: Wie verdndert sich fiir Zugart
IC/IR der Grundwert L 5, nach dem Schleifen?
Messpunkte Twistringen MP 1 bis MP 4

Grundwert in dB(A)
N

?MPAI
/

@

/
’r‘ .
46.0 . l‘ S

1
48.0

47.0

o] MP 1

45.0 § r— ﬁ‘ MP 2
MP 3

44.0 y).ﬁj'——( /,‘
13.0 e —F——2
PEIE =
. s >
06 28 52 104

Zeit in Wochen nach dem Schleifen

Quelle: Jager/Onnich ZfL 47 (2000)

Bild 3: Verriffelungskurven nach dem
Schleifen (DB-Experiment)

3.3. Emissionspegel in Abhangigkeit vom Schienenzustand

In einer Verfiigung des EBA (siehe [5]) sollten drei Szenarien zur Bestimmung des Schienen-
zustandes gepriift werden. Es wurden dort die in Tabelle 4 dargestellten Mittelungspegel von

gemessenen Grundwerten ganzer Ziige angegeben. Zu jeder Pegelmessung wurde der Grund-

wert nach dem Berechnungsverfahren der Schall 03 berechnet und fiir jede Zuggattung wurde
dann der Mittelungspegel der Grundwerte bestimmt.

Barnstorf Norten-Hardenberg Twistringen 1
Gattung | L in dB(A) | Gattung | L in dB(A) | Gattung | L in dB(A)
Hochster L, GZ 50,1 Gz 48,8 RE/SE 48,8
RE/SE 49,1 RE/SE 47,9
RE/SE 48,5 GZ 47,3 GZ 47,6
GZ 47,8 GZ 46,4
IC/IR 47,0 ICE 45,8 ICE 45,2
IC/IR 459 ICE 44,6 IC/IR 44,6
Geringster L, ICE 45,1 IC/IR 43,9 IC/IR 44,1
Max. Differenz 5,0 4,9 4,7

Tabelle 4: Beispiel fiir die Schwankung von Mittelwerten gemessener Zugvorbeifahrten
(Quelle: EBA-Verfligung)
Abkiirzungen: GZ=Giiterzlige, RE/SE=Regional-/Stadt-Express, IC/IR= Intercity/Interregio

Die Schall 03 soll es ermdglichen, zu einem vorgegebenen Szenario und zu einem gegebenen
Schienenzustand den dadurch verursachten Schienenverkehrslarm zu berechnen.

Werden parallel zu der Rechnung entsprechende Pegelmessungen durchgefiihrt, so soll der
gemessene Schienenverkehrsldrm gleich oder geringer als der berechnete sein (nach Voraus-
setzung (A)).
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Der Grundwert wurde in der Schall 03 als Bezugsgrdsse eingefiihrt: Bei einem gegebenen
Schienenzustand soll dieser Wert fiir alle Zuggattungen gleich sein.

Damit ergibt sich die Eigenschaft (E1):

Wenn sich bei einem gegebenen Schienenzustand beim Zuriickrechnen auf den Grund-  (E1)
wert fiir eine Zuggattung ein héherer Grundwert ergibt als fiir die anderen Zuggat-

tungen, dann ist das Berechnungsverfahren der Schall 03 in dem obigen Sinne zu

korrigieren.

Unter der Voraussetzung, dass die in der Schall 03 angegebenen Berechnungsverfahren
richtig sind, zeigt die Tabelle 4 daher den Schienenzustand der drei Gleise:

Maximaler Grundwert Schienenzustand'
Barnstorf 50 dB(A) biiG, GPA =1 dB(A)
Norten-Hardenberg 49 dB(A) bliG, GPA =2 dB(A)
Twistringen 1 49 dB(A) bliG, GPA =2 dB(A)

Tabelle 5: Ergebnis des Vergleichs aus Tabelle 4

Die starken Schwankungen in der 7Tabelle 4 konnen aus den Schwankungen der Emissions-
pegel der einzelnen Wagen erklirt werden (vergleiche Tabelle 1). Es wird davon
ausgegangen, dass keines der Ridder der vorbeigefahrenen Ziige Flachstellen aufwies -
ansonsten ist ein Vergleich der Schienenzustinde nicht moglich, da bekannt sein miisste, an
welchem Gleis ein Zug mit einem Flachstellen-Rad vorbeigefahren ist.

Ergebnis: Wenn an einem festen Messpunkt zu einem bestimmten Zeitpunkt Pegel-
messungen zur Bestimmung des Schienenzustandes vorgenommen werden, so fiihren
Pegelmessungen sowohl verschiedener Ziige einer Zugattung als auch Ziige verschiedener
Zuggattungen zu Grundwerten, deren Mittelungspegel um mindestens 5 dB(A) schwanken.

Durch den maximalen Grundwert wird der Schienenzustand beschrieben 2.

3.4. Zusammenhang zwischen Vorbeifahrpegel und
Schienenzustand

Um aus dem gemessenen Vorbeifahrpegel V' eines Giiterzuges den Schienenzustand
beurteilen zu kénnen, wird hier der Grundwert G aus dem Vorbeifahrpegel bestimmt. Dazu
wird nach der Schall 03 der Stundenpegel Lng fiir eine bestimmte Fahrbahnart und einen
bestimmten Giiterzug berechnet und daraus der Vorbeifahrpegel eines beliebigen Giiterzuges
bestimmt.

Es ist der Einfluss der Fahrbahnart zu berticksichtigen: Hier wird angenommen, dass ein
Schotterbett mit Holzschwellen vorliegt (d.h. Dy, =0).

Fiir einen Giiterzug wird der auf 100 m Linge normierte Stundenpegel S berechnet. Dabei
wird berticksichtigt, dass nach einer Anmerkung in der Schall 03 ([1, Seite 12]) die
Giiterwagen in der Regel klotzgebremst sind. Daher ist hier D, =10- lg(S -0,04- p) mit

p =100, und es gilt nach der Schall 03

! Der Schienenzustand wird hier nach den Bezeichnungen aus [6] beschrieben:
biiG: besonders {iberwachtes Gleis

dgS: durchschnittlich guter Schienenzustand - Grundwert 51 dB(A)

sgG: schlecht gepflegtes Gleis

GPA: Gleispflegeabschlag

GPZ: Gleispflegezuschlag

? Sollte der Mittelungspegel zur Charakterisierung des Schienenzustandes verwendet werden, so entscheidet die

Haufigkeit der "leisen" Ziige: Je haufiger auch leise Ziige voriiberfahren, desto geringer wird der Mittelungs-
pegel. Damit wiirde der Schienenzustand als besser gelten, wenn wihrend der Messzeit mehr leise Ziige fahren.
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Lg =[51+Dg, +Dp +D; + D, |+ D, + Dy, + D + Dy,
also betrégt der fiir einen durchschnittlich guten Schienenzustand berechnete Stundenpegel
hier
Lng =[5140+7+0+0]+0+0+0+0=58 dB(A4) (1)

Der hier betrachtete Zug mit 100 m Léange und mit der Geschwindigkeit

100 100000
“om/ Y m/ 100 km
36 S 3600 A A

bendtigt fiir die Vorbeifahrt 3,6 s. Daher wirkt wéihrend dieser Zeit der Vorbeifahrpegel V',
der wie folgt aus dem Stundenpegel berechnet wird:

L. . :IO-Ig( 3,6 ~Vj:V+10-lg( 3,6 sz—30 dB(4) (2)
’ 3600 3600

Aus diesen beiden Formeln ldsst sich auch fiir einen gegebenen Schienenzustand (und damit
fiir einen gegebenen Grundwert) der Vorbeifahrpegel fiir einen Giiterzug bestimmen: Auf
einem Schotterbett mit Holzschwellen betrigt bei einem durchschnittlich guten
Schienenzustand der Vorbeifahrpegel eines Giiterzuges V =88 dB(A4) .

Damit ergibt sich aus den Voraussetzungen (A) und (B):

Ergebnis: Bei einem durchschnittlich guten Schienenzustand darf nach der Schall 03 der
gemessene Vorbeifahrpegel eines mit einer Geschwindigkeit von 100 km/h vorbeifahrenden
Giiterzuges hochstens 88 dB(A) betragen.

Ist der Vorbeifahrpegel hoher, so muss der Schienenzustand (z.B. durch Schallschleifen)
verbessert werden.

3.5. Szenarien von Guterzug-Vorbeifahrten

Nach der Formel (1) kann aus den einzelnen Vorbeifahrpegeln (fiir die einzelnen Wagen, fiir
den ganzen Zug oder flir mehrere Ziige) der jeweilige Grundwert bestimmt werden. Fiir die in
Tabelle 2 beschriebenen Giiterziige G;, G, und Gs ergibt sich damit:

Grundwert G g, pe550n (8anzer Zug)
Mittelungspegel Maximalpegel
Giiterzug G, 44,2 dB(A) 44,3 dB(A)
Giiterzug G, 54,8 dB(A) 55,1 dB(A)
Giiterzug G3 51,1 dB(A) 55,1 dB(A)

Tabelle 6. gemessene Grundwerte fiir die in Tabelle 5 genannten Giiterziige

Der Schienenzustand war bei der Messung der Vorbeifahrpegel dieser Ziige gleich. Nach
Voraussetzung (B) wird der Schienenzustand iiberwacht: alle Mittelungspegel miissen
unterhalb des den Schienenzustand beschreibenden Grundwertes liegen. Daher wird der
Schienenzustand durch den Giiterzug G, charakterisiert.
Ergebnis: Mit einem Grundwert von 55 dB(A) (bei Giiterzug G;) ist der Schienenzustand um
4 dB(A) schlechter als ein durchschnittlich guter Schienenzustand. Nach [6] wird dieses Gleis
dann als

"schlecht gepflegtes Gleis mit Gleispflegezuschlag von 4 dB(A)"

("sgG mit GPZ=4 dB(A)")

bezeichnet.
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3.5.1. Szenario 1

Wihrend einer Stunde fahren an einem festen Messpunkt 16 Giiterziige des Typs G, und 4
Giiterziige des Typs Gj vorbei. Es soll der Schienenzustand aufgrund einer Pegelmessung
beurteilt werden.

Es wird zunéchst der Mittelungspegel M ..., der Grundwerte und der Maximal-

pegel M, der gemessenen einzelnen Vorbeifahrpegel nach Tabelle 3 bestimmt: Es ist
M, iyer =10- log(zio : (16 10018:) 4 4. 10(0)1&))] =543dB(A) und M, =551 dB(A)

Ergebnis: Ein Szenario von 16 Giiterziigen des Typs G, und 4 Giiterziigen des Typs Gs fiihrt
zu einem gemittelten Grundwert von 54 dB(A) und zu einem maximalen Grundpegel von
55 dB(A). Nach Voraussetzung (B) gilt dann:

Bezogen auf den gemittelten Grundwert ist dieses Gleis nach [6] ein
"schlecht gepflegtes Gleis mit Gleispflegezuschlag von 3 dB(A)"
("sgG mit GPZ=3 dB(A)")
und bezogen auf den maximalen Grundpegel ein "sgG mit GPZ=4 dB(A)".

3.5.2. Szenario 2

Wenn wihrend dieser Stunde 15 Giiterziige des Typs G; und 5 Giiterziige des Typs G
vorbeigefahren wiren, so wiirde sich aus den zugehorigen Vorbeifahrpegeln nach Tabelle 3
fiir Mittelungs- bzw. Maximalpegel folgende Werte ergeben:

My et =10- zog(z—lo (15-10042) 4 5. 10(0’1‘&))] —441dB(4) und M, =551dB(4)

Ergebnis: Ein Szenario von 15 Giiterziigen des Typs G; und 5 Giterziigen des Typs Gs fiihrt
zu einem gemittelten Grundwert von 44 dB(A) und zu einem maximalen Grundpegel von
55 dB(A). Nach Voraussetzung (B) gilt dann:

Bezogen auf den gemittelten Grundwert ist dieses Gleis ein
"besonders iiberwachtes Gleis mit Gleispflegeabschlag von 7 dB(A)"
("biiG mit GPA=7 dB(A)")
und bezogen auf den maximalen Grundpegel ein "sgG mit GPZ=4 dB(A)".

3.6. Bestimmung des Schienenzustandes

Hier wird angenommen, dass die Szenarien 1 und 2 am gleichen Messpunkt und zur gleichen
Zeit (bezogen auf den Schienenzustand) stattfanden. Dann sind die Ergebnisse zu vergleichen:
Bezogen auf den maximalen Grundpegel ist der Schienenzustand bei beiden Szenarien gleich.
Bezogen auf den gemittelten Grundpegel unterscheidet sich der Schienenzustand um

10 dB(A).

Um zu verhindern, dass im Szenario 2 zu einem anderen Zeitpunkt die Anzahl der Giiterziige

vom Typ Gs steigt und damit der gemessene Schienenverkehrsldrm hoher wird als der
vorausberechnete, bestimmt der maximale Grundwert den Schienenzustand.

Ergebnis: Ein Vergleich verschiedener Szenarien ergibt: Durch den maximalen Grundwert
wird der Schienenzustand beschrieben.
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4. Ergebnis
.Fiir einen vorgegebenen Schienenzustand gilt:

1. Infolge der starken Abhéingigkeit des gemessenen Vorbeifahrpegels eines Giiterzuges von
der Art seiner Giiterwagen bestimmt der Giiterwagen mit dem maximalen
Vorbeifahrpegel den Vorbeifahrpegel des ganzen Zuges.

2. Die Vorbeifahrpegel verschiedener Giiterziige konnen sich um mehr als 10 dB(A)
unterscheiden.

3. Auch die Vorbeifahrpegel anderer Zuggattungen unterscheiden sich. Werden fiir jede
Zuggattung jeweils die Mittelungspegel der einzelnen (ganzen) Ziige berechnet, so konnen
sich diese um mehr als 5 dB(A) unterscheiden.

Der maximale Vorbeifahrpegel charakterisiert den nach der Schall 03 zu berechnenden
Grundwert.

Da bei einem vorgegebenen Schienenzustand das Berechnungsverfahren der Schall 03 fiir
Ziige jeder Zuggattung aus dem maximalen Vorbeifahrpegel den gleichen Grundwert liefern
und dieser bei einem durchschnittlich guten Schienenzustand gleich 51 dB(A) sein soll, ist zur
Bestimmung des Emissionspegels einer Zuggattung wie folgt vorzugehen:

Es ist zunéchst ein Gleis mit durchschnittlich gutem Schienenzustand auszuwéhlen. Auf
diesem sind die Vorbeifahrpegel aller moglichen Ziige dieser Zuggattung bei einer
Vorbeifahrgeschwindigkeit von 100 km/h zu messen. Der maximale Vorbeifahrpegel muss
dann bei der Berechnung des Grundwertes nach der Schall 03 zu dem Wert von 51 dB(A)
fiihren (zur Zeit gilt fiir Giiterzlige der in Formel (1) beschriebene Zusammenhang).

Wenn an einem Gleis die maximale Geschwindigkeit fiir Giiterziige 100 km/h betrégt, so darf
bei einem durchschnittlich guten Schienenzustand der Vorbeifahrpegel eines Giiterzuges
folgende Vorbeifahrpegel nicht iiberschreiten:

- bei einem Schotterbett und Holzschwellen den Wert von 88 dB(A)

- bei einem Schotterbett und Betonschwellen den Wert von 90 dB(A)

- bei einer nicht absorbierenden Fahrbahn den Wert von 93 dB(A). -

Andernfalls muss das Gleis schallgeschliffen werden.
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