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0 Bundesverkehrswegeplan 2003

In der vorliegenden schalltechnischen Untersuchung wurden gegeniber der zur Offen-
lage im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens eingereichten Unterlage (Bericht Nr.
97560 vom 13.12.2002, Uberarbeitung 13.06.2003) die Vorgaben zum Betriebspro-
gramm im Prognose-Planfall 2015 bertiicksichtigt, die aus dem Bundesverkehrswege-
plan 2003 (Beschluss der Bundesregierung vom 02. Juli 2003) resultieren. Demnach
sinkt das Verkehrsaufkommen der Zulaufstrecken zum Stuttgarter Hauptbahnhof ge-
genlber dem bisher zu Grunde gelegten Betriebsszenario. Der 6ffentliche Personen-
nahverkehr mit S-Bahn-Fahrzeugen bleibt vom BVWP 2003 unbeeinflusst.

Wahrend bisher im Hinblick auf die Abgrenzung erheblicher baulicher Eingriffe die
Hinweise zur Handhabung der 16. BImSchV (Zentrale Deutsche Bahn, Stand:
06.09.1993) berlicksichtigt wurden, folgt die nun vorliegende Betrachtung der Rechts-
sprechung des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofes (BayVGH, Urteil vom 25. Feb-
ruar 2003, AZ: 22 A 02.40013). Demzufolge kann der Kreis der Anspruchsberechtigten
durch die Anwendung des so genannten Baugrubenmodells ,Schiene“ nicht einge-
schrénkt werden. Vielmehr ist das Baugrubenmodell ,Stral’e* geméafl den Richtlinien
fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrallen in der Baulast des Bundes
(VLarmSchR 97) anzuwenden. Weiterhin erstreckt sich der Bereich erheblicher bauli-
cher Eingriffe auch auf Weichenverbindungen.

Aus der Anpassung des Betriebsprogramms resultiert im Bereich Feuerbach eine Re-
duktion, im Bereich Bad Cannstatt ein geringer Anstieg der Emissionspegel um rund 1
dB(A). Fir die S-Bahn-Anbindung Stg-Nord bleiben die Emissionen gegeniiber der
Untersuchung vom Juni 2003 unveréndert. In Feuerbach ergibt sich nun fiir alle unter-
suchten Immissionsorte eine Reduktion der Beurteilungspegel, der Sachverhalt einer
wesentlichen Anderung ist, wie bisher, nicht gegeben. In Bad Cannstatt ergeben sich
zusatzliche Anspriiche fir das Gebdude Eisenbahnstrecke 43, eine Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte jedoch ist mit der bisher vorgesehenen aktiven Larmschutz-
maRnahme in den betroffenen Geschossen mit wesentlicher Anderung méglich. Die
Anspruchssituation auf zusatzlichen passiven Schallschutz bleibt daher ebenfalls un-
verandert. Fir die Einwirkungsbereiche im Umfeld der S-Bahn-Anbindung Stg-Nord
ergeben sich keinerlei Konsequenzen aus der Anpassung des Betriebskonzeptes und
der Betrachtung nach dem Baugrubenmodell ,Stralie.

Die Beurteilungspegel im Prognose-Nullfall weichen trotz unveréndertem Betriebspro-
gramm geringfligig von den in der Untersuchung vom Juni 2003 dokumentierten Wer-
ten ab. Dies ist zum einen begriindet in der Betrachtungsweise nach dem Baugruben-
modell ,Stralke”. Ursachlich hierfiir ist zum anderen aber auch eine Verbesserung der
Rechenalgorithmen an gréfieren Briickenbauwerken, in dem Beugungseffekte an den
Randkappen der Bauwerke nun anders beriicksichtigt werden.
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1

Zusammenfassung

Im Zusammenhang mit den geplanten BaumalRnahmen im Bereich des Bahnhofs Stg-
Feuerbach, in Stg-Bad Cannstatt und im Bereich der Rosensteinstralte im Rahmen des
Projektes ,Stuttgart 21“ wurde fir die Streckenabschnitte des Planfeststellungsab-
schnitts 1.5 der Anspruch auf Larmvorsorge untersucht. Die Ergebnisse lassen sich
wie folgt zusammenfassen:

In allen untersuchten Immissionsbereichen - Bahnhof Stg-Feuerbach, Stg-Bad
Cannstatt und Bereich Rosensteinstralle — erfordern die geplanten Baumafinah-
men erhebliche bauliche Eingriffe in die vorhandenen Verkehrswege. Es sind so-
wohl deutliche Achsverschiebungen als auch deutliche Gradientenverschiebungen
zu verzeichnen.

In den oberhalb des Bahnhofes Stg-Feuerbach angrenzenden Wohn- und Misch-
gebietsflachen ergeben sich durch die gednderte Streckenflihrung Verminderungen
der Schienenverkehrslarmimmissionen, da die Strecke Uber einen erheblich gréRke-
ren Abschnitt als heute im Tunnel bzw. im Trog gefuhrt wird. Selbst aus der Zu-
nahme des Verkehrsaufkommens bei Realisierung des Planvorhabens resultiert auf
Grund der verénderten Zusammensetzung des Betriebsprogramms keine Erhéhung
der Beurteilungspegel. Da der erhebliche bauliche Eingriff in keinem Fall zu einer
wesentlichen Anderung im Sinne der 16. BImSchV fiihrt, sind keine weiteren Larm-
schutzmalnahmen erforderlich.

Durch den Bau der neuen Neckarbriicke ergeben sich wesentliche Anderungen der
Verkehrslarmimmissionen im Wohngebiet Schénestralle/Eisenbahnstralle. Die Im-
missionsgrenzwerte werden sowohl tagsiber als auch nachts tUberschritten. Somit
entsteht ein Anspruch auf Schallschutz. Durch den schallabsorbierend ausgefiihr-
ten Betontrog (Randkappenhdhe 0,5 m) sowie die seitlich und in Bruckenmitte in
die Konstruktion der Eisenbahnbricke Neckar eingebundenen Stahlflachen bzw. -
segel (minimale H6he 0,8 m) wird bereits eine Minderung der Schienenverkehrs-
larmimmissionen erreicht. Hierfir werden die Stahlsegel hochabsorbierend ausge-
fuhrt. Zuséatzlich werden zur Vermeidung von sekundarem Luftschall im gesamten
Bruckenbereich Unterschottermatten verlegt.

Mit einer ab der Uberfiihrung SchénestralRe im Anschluss an die Eisenbahnbriicke
Neckar zu errichtenden Larmschutzwand von 3 m Hohe Gber Schienenoberkante
werden die Immissionsgrenzwerte in den unteren Geschossen eingehalten. In den
Obergeschossen der Gebdude Schénestralke 29 und 31 verbleiben Uberschreitun-
gen wahrend der Nacht. Da nur einzelne Wohnraume betroffenen sind und zudem
mit einer stadtebaulich vertretbaren Wandhéhe keine vollstandige Konfliktlésung
moglich ist, entsteht in den betroffenen Gebauden erganzend zum aktiven Schall-
schutz ein Anspruch auf passive Schallschutzmalnahmen. In allen weiteren Wohn-
und Mischgebietsflachen im Bereich der Neckarbriicke ergeben sich Verminderun-
gen der Gerauschpegel oder geringe Erhéhungen, die nicht zu einer wesentlichen
Anderung im Sinne der 16. BImSchV fihren.
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e Im Bereich der RosensteinstralRe in Stuttgart Nord wird die Schienenverkehrslarm-
belastung durch das Projekt Stuttgart 21 nahezu Gberall vermindert. Erh6hungen
der Beurteilungspegel beschranken sich auf Gebdude im Umfeld der Uberfiihrung
Ehmannstralle. Die Zusatzbelastung ist jedoch so gering, dass keine wesentliche
Anderung im Sinne der 16. BImSchV gegeben ist.

e Die Entrauchungsbauwerke Killesberg und Heilbronner Stralle unterliegen als
bahnbetriebsnotwendige Anlagen den Anforderungen der 16. BImSchV. Im Regel-
betrieb kann es zu einer Durchstrahlung des Schienenverkehrslarms aus den Tun-
nelstrecken kommen. Zur Vermeidung von Immissionskonflikten ist es erforderlich,
den Abluftkamin des Entrauchungsbauwerkes Killesberg mit Schallddmpfern (Ein-
fugungsdampfung D > 12 dB) auszuriisten. An der Heilbronner Stral’e sind keine
zusatzlichen MalRnahmen erforderlich.

2  Sachverhalt und Aufgabenstellung

Durch den Betrieb von Bahnanlagen kommt es zu Gerauschimmissionen auf im Ein-
wirkungsbereich befindliche Siedlungsflachen. Schallimmissionen z&hlen je nach Star-
ke und Wahrnehmbarkeit nach § 3 BImSchG zu den Immissionen, die Gefahren, er-
hebliche Nachteile oder Belastigungen fir die Allgemeinheit und Nachbarschaft hervor-
rufen kdnnen. Gemal § 41 (1) BImSchG sind beim Neubau oder der wesentlichen
Anderung von Schienenverkehrswegen diese so herzustellen, dass keine schadlichen
Einwirkungen durch den Betrieb hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Tech-
nik vermeidbar sind. Nach § 41 (2) BImSchG kann von diesem Grundsatz abgewichen
werden, falls die Kosten von Schutzmalinahmen aufier Verhéltnis zu dem angestreb-
ten Schutzzweck stehen.

Eine Konkretisierung der im Bundes-Immissionsschutzgesetz genannten unbestimm-
ten Rechtsbegriffe wurde vom Gesetzgeber in der 16. Verordnung zur Durchfiihrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (16. BImSchV) vorgenommen. Diese ist dann
anzuwenden, wenn ein Verkehrsweg neu gebaut oder durch einen erheblichen bauli-
chen Eingriff wesentlich geédndert wird. Deutliche Achsverschiebungen durch bauliche
MaRnahmen und die deutliche Veranderung der Hohenlage (Gradiente) eines Ver-
kehrsweges sind als erheblicher baulicher Eingriff zu werten. Nach gangiger Verwal-
tungspraxis bezeichnet man eine Achsverschiebung als deutlich, wenn sie um mindes-
tens 1 m erfolgt. Eine Verschiebung der Héhenlage ist dann als deutlich zu bezeich-
nen, wenn die Gradiente um mindestens 0,5 m geéandert wird.

Die 16. BImSchV nennt verschiedene Kriterien, die den Begriff ,wesentliche Anderung*
definieren. So ist bereits der Anbau eines durchgehenden Gleises als eine wesentliche
Anderung anzusehen. Bei anderen erheblichen baulichen Eingriffen ist die Erhéhung
der Verkehrsldrmbelastung die fiir die Beurteilung mafligebende Gréfe. Sie muss ihre
Ursache ausschlieRlich in der baulichen MalRnahme haben. Dies bedeutet, dass der
Einfluss der allgemeinen Verkehrszunahme zu neutralisieren ist. Grundséatzlich wird bei
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den erforderlichen Untersuchungen ein Vergleich von Prognose-Nullfall und Progno-
se-Planfall vorgenommen. Der Prognose-Nullfall kennzeichnet hierbei die bauliche
Situation im Bestand, wobei das Verkehrsautkommen in der Regel auf den Prognose-
horizont abgestimmt wird. Demgemal sind ausschliellich die Verkehrslarmerhéhun-
gen beurteilungsrelevant, die in kausalem Zusammenhang mit der Baumaflnahme ste-
hen.

Fur die Siedlungsflachen, fur die der erhebliche bauliche Eingriff zu einer wesentlichen
Anderung im Sinne der 16. BImSchV fiihrt, ist zu priifen, ob die Immissionsgrenzwer-
te der 16. BImSchV eingehalten oder unterschritten werden. Treten Immissionskonflik-
te auf, so sind aktive LarmvorsorgemalRnahmen, i.A. bauliche Larmschutzanlagen,
Larmschutzwénde oder -walle, in H6he und Erstreckung zu dimensionieren. Ist eine
Konfliktbewéltigung mit vertretbaren Malinahmen nicht mdéglich, so ist erganzend ein
Anspruch auf passiven Schallschutz dem Grunde nach gegeben. Die Anforderungen
an den passiven Schallschutz sind in der Verkehrswege-Schallschutz-
malnahmenverordnung (24. BImSchV) festgelegt.

3 Beschreibung des Planvorhabens

Das Projekt Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg hat die Erweiterung der
bestehenden Eisenbahnverbindung zwischen Stuttgart, Ulm und Augsburg um zwei
weitere Gleise zum Gegenstand. Das Gesamtvorhaben wird in 3 betrieblich eigenstan-
dig nutzbare Teilbereiche Stuttgart — Wendlingen (Stuttgart 21), Wendlingen — Ulm und
Ulm — Augsburg untergliedert. Der Teilbereich Stuttgart 21 umfasst im Wesentlichen
den Umbau des Bahnknotens Stuttgart. Er untergliedert sich in insgesamt 6 Planfest-
stellungsabschnitte, wobei dem PFA 1.5 die Zufuhrung Stg-Feuerbach und Stg-Bad
Cannstatt mit S-Bahn-Anbindung Stuttgart-Nord zuzuordnen ist.

Der Planfeststellungsabschnitt 1.5 umfasst somit das Dreieck zwischen dem Bahn-
hof Stg-Feuerbach, dem Bahnhof Stg-Bad Cannstatt und der Einfahrt in den Haupt-
bahnhof. Ausgehend vom Bahnhof Stg-Feuerbach wird die Fernbahnstrecke von bzw.
nach Stg-Zuffenhausen abgesenkt. Sie wird Uber ein Trogbauwerk und nach Unterque-
rung der S-Bahn-Gleise zunachst in einem zweigleisigen, spater in zwei eingleisigen
Tunneln zum Nordkopf des neuen Durchgangsbahnhofs gefiihrt. Dessen Gleise liegen
tiefer als das derzeitige Gelande, quer zum heutigen Bahnhof. Damit wird die gesamte
Strecke im Talkessel unter die Erdoberflache verlegt. Die S-Bahn Anlagen bleiben im
Bereich Stg-Feuerbach unverandert.

Ausgehend vom Bahnhof Stg-Bad Cannstatt werden die Gleise von/nach Plochingen
bzw. Waiblingen zun&chst lber eine neue Briicke Uber den Neckar gefiihrt. Am Ufer
des Rosensteinparks fuhrt die Fernbahnstrecke in einem zunachst 2-gleisigen Tunnel,
ab der Ehmannstralie in zwei eingleisigen Réhren bis zum Nordkopf des Hauptbahn-
hofs. Die S-Bahn nach Stg-Bad Cannstatt wird unterirdisch neu trassiert, unterquert
den Fernbahntunnel, 1duft dann parallel zum Rosensteintunnel der Fernbahn in einem
eigenen, 2-gleisigen Tunnel, fihrt mit der Fernbahn zusammen tber die neue Neckar-
briicke und erreicht den Bahnhof Stg-Bad Cannstatt. Die bestehende Eisenbahnbriicke
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Uber den Neckar wird fir den Eisenbahnverkehr entbehrlich. Auch fir diese beiden
Strecken gilt mit Ausnahme der Neckarlberquerung, dass sie im Stadtbereich von
Stuttgart unter die Erdoberflache verlegt werden.

Durch die Aufgabe der vorhandenen oberirdischen Fernbahngleise und durch moderne
Konzepte und Techniken des Bahnbetriebes werden nérdlich des Hauptbahnhofes
grolke Flachen frei, die fir den Stadtebau zur Verfiigung stehen. Dieser neue Staditeil
muss an das Netz des 6ffentlichen Nahverkehrs angeschlossen werden. Daher ist eine
neue S-Bahn-Haltestelle fir alle S-Bahn-Linien an der Mittnachtstralie vorgesehen, die
auch eine Verklrzung der Reisezeiten fir Umsteiger im Eckverkehr Stg-Feuerbach —
Stg-Bad Cannstatt ermdglicht und somit den Umsteigeverkehr auf den innerstadtischen
Bahnhéfen entzerrt. Um eine geordnete stadtebauliche Entwicklung des dann ehemali-
gen Bahngeléndes nérdlich des Hauptbahnhofes zu erméglichen, ist geplant, die S-
Bahn zwischen dem neuen Bahnhof Stg-Mittnachtstral’e und dem Hauptbahnhof unter-
irdisch zu fuhren.

Noérdlich des Haltepunktes Stg-Mittnachtstralle, im Bereich Ehmannstralie, zweigt die
S-Bahn in Richtung Feuerbach nach Nordosten ab und wird Uber eine Rampe zum
bestehenden Bahnhof Stuttgart-Nord gefiihrt, wo sie auf die bestehende Streckenfiih-
rung trifft. Die S-Bahn nach Stg-Bad Cannstatt zweigt unterirdisch ab. Auch fir die S-
Bahn ergibt sich so eine weitgehende Verlegung der Strecken unter die Erde — mit
Ausnahme des Abschnittes entlang der Rosensteinstralte zum Bahnhof Stuttgart-Nord
und zum Pragtunnel. Die rdumliche Trennung des ohnehin schon engen Talkessels
durch Bahnanlagen wird aufgehoben, und der Kessel wird weitgehend frei von Schie-
nenverkehrslarmimmissionen.

Die geplanten Gleisanlagen sind im Ubersichtslageplan der Anlage | dargestellt.

4 Bearbeitungsgrundlagen

4.1 Gesetze, Verordnungen, Normen

Der durchgefiihrten schalltechnischen Untersuchung liegen die folgenden Gesetze,
Verordnungen und Richtlinien zu Grunde:

e Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigun-
gen, Gerdusche, Erschitterungen und A&hnliche Vorgédnge (Bundes-

Immissionsschutzgesetz - BImSchG) in der aktuell glltigen Fassung

e 16. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Ver-
kehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990
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e 24, Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Ver-
kehrswege-SchallschutzmaRnahmenverordnung - 24. BImSchV) vom 04. Februar
1997 in ihrer berichtigten Fassung vom 16. Mai 1997

¢ Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen, Schall 03,
bekanntgemacht im Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn Nr. 14 vom 4. April 1990
unter laufender Nr. 133

e VDI-Richtlinie 2081, Gerauscherzeugung und Larmminderung in raumlufttechni-
schen Anlagen, Marz 1983

e VDI-Richtlinie 2571, Schallabstrahlung von Industriebauten, August 1976

¢ Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstralten in der Baulast des
Bundes (VLarmSchR 97), Ausgabe 1997, eingefuhrt durch das allgemeine Rund-
schreiben Strallenbau Nr. 26/1997 vom 02.06.1997 des Bundesministers fur Ver-
kehr, StB 15/14.80.13-65/11 Va 97

4.2 Planunterlagen

Zur Bearbeitung wurden die nachfolgenden Planunterlagen und Schriftsdtze herange-
zogen:

e Lageplane Gleisplanung, PFA 1.5: Zuflhrung Feuerbach / Bad Cannstatt, Pla-
nungsgemeinschaft Spiekermann GmbH / Ingenieurbiiro Véssing, Stuttgart, Mal-
stab 1:1000

o Ubersichts-Héhenplane, PFA 1.5: Zufilhrung Feuerbach / Bad Cannstatt, Pla-
nungsgemeinschaft Spiekermann GmbH / Ingenieurbiro Véssing, Stuttgart Mal-
stab 1:5000/ 1:500

e Querprofile, PFA 1.5: Zufilhrung Feuerbach / Bad Cannstatt, Planungsgemein-
schaft Spiekermann GmbH / Ingenieurbiiro V&ssing, Stuttgart Malstab 1:200 /
1:100

e Ansichts- und Lagepléane Eisenbahnbriicke Neckar, Schlaich, Bergermann & Part-
ner, Malistab 1:500

e Lageplane und Schnitte, Vorentwurf Bahnhof Mittnachtstral’e, Planungsgemein-
schaft Spiekermann GmbH / Ingenieurbiiro Véssing, Stuttgart, Malistab 1:100,
1:250, 1:2000,

e Hohenpléne, Seib Ingenieurconsult GmbH, Mal3stab 1:250
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e Angaben zum Betriebsprogramm der Schienenverkehrswege im Knoten Stuttgart,
Sommer 2001 und Prognose 2015 auf der Grundlage BVWP 2003, DB ProjektBau
GmbH

e Baugebietsplan der Stadt Stuttgart, Blatt 56-24, Stadtvermessungsamt Stuttgart,
MalRstab 1:10.000

e Stellungnahme des Eisenbahn-Bundesamtes vom 29.11.1995 zum Thema ,Zu-
wendungsfahige Kosten des aktiven/passiven Larmschutzes®

e Schalltechnisches Taschenbuch, H. Schmidt, VDI-Verlag

5 Anforderungen an den Schallschutz

Die 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Ver-
kehrslarmschutzverordnung — 16. BiImSchV) gilt fir den Bau oder die wesentliche An-
derung von 6ffentlichen Strallen sowie von Schienenwegen der Eisenbahn und Stra-
Renbahnen. Zum Schutz der Nachbarschaft vor schédlichen Umwelteinwirkungen
durch Verkehrsgerdusche ist gemal 16. BImSchV beim Neubau oder der wesentli-
chen Anderung von Verkehrswegen sicherzustellen, dass der Beurteilungspegel ei-
nen der in Tabelle 1 genannten Immissionsgrenzwerte nicht tberschreitet. Eine Ande-
rung ist wesentlich, wenn

a ein StralRenverkehrsweg um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen flr
den Kraftfahrzeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durch-

gehende Gleise baulich erweitert wird

oder durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu
andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms

d um mindestens 3 dB(A) erhdht wird oder

a auf mindestens 70 dB(A) am Tage oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht er-
hoéht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu &n-
dernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms

d von mindestens 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht durch einen er-
heblichen baulichen Eingriff erhéht wird,

dies gilt jedoch nicht in Gewerbegebieten.

Die Art der in Tabelle 1 bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich aus den Fest-
setzungen in den Bebauungsplanen. Sonstige in Bebauungsplénen festgesetzte Fla-
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chen sowie Anlagen und Gebiete, fir die keine Festsetzungen bestehen, sind nach
Tabelle 1 entsprechend der Schutzbedurftigkeit zu beurteilen. Wird die zu schitzende
Nutzung nur am Tage oder nur in der Nacht ausgelibt, so ist nur der Immissionsgrenz-
wert fur diesen Zeitraum anzuwenden.

Die geplanten Bauvorhaben im Planfeststellungsabschnitt 1.5 stellen erhebliche bauli-
che Eingriffe in vorhandene Verkehrswege dar. Hier ist zun&chst zu prifen, ob diese
erheblichen baulichen Eingriffe zu einer wesentlichen Anderung der Verkehrslarmim-
missionen nach o.g. Kriterien flhren. Ist dies der Fall, so ist sicherzustellen, dass die
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV im Prognose-Planfall eingehalten oder unter-
schritten werden.

Tabelle 1: Immissionsgrenzwerte gemal 16. BImSchV
Immissionsgrenzwerte in
Zeile Anlagen und Gebiete dB(A)
Tag Nacht
1 Krankenh&duser
Schulen
Kurheime 57 47
Altenheime
2 Reine Wohngebiete
Allgemeine Wohngebiete 59 49
Kleinsiedlungsgebiete
3 Kerngebiete
Dorfgebiete 64 54
Mischgebiete
4 Gewerbegebiete 69 59

Die im Einwirkungsbereich der geplanten BaumalRnahmen vorliegenden Gebietsnut-
zungen kénnen dem Ubersichtslageplan in Anlage | entnommen werden.

6 Untersuchungsbereiche

Gegenstand der schalltechnischen Untersuchung fiir eine Beurteilung nach der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) sind die neu zu bauenden bzw. durch den
geplanten erheblichen baulichen Eingriff wesentlich ge&nderten Streckenabschnitte
eines Verkehrsweges und zugehdérigen Immissionsbereiche. Hierbei ist die Frage zu
klaren, welche Eisenbahnstrecken oder Gleisanlagen dem zu untersuchenden Schie-
nenverkehrsweg zuzuordnen sind. Anhand der Verkehrsfunktionen der neuen Gleisan-
lagen kann beurteilt werden, ob die neue Strecke im Umfeld bereits vorhandener
Schienenverkehrswege als Erweiterung oder Alternative zu vorhandenen Bahnstre-
cken zu sehen ist oder aber als Neubau mit der Folge, dass sich der gebotene Larm-
schutz nur nach den durch den Betrieb der neu gebauten Gleise hervorgerufenen Im-
missionen bemisst. Von einer Neubaumalnahme im Sinne der 16. BImSchV ist nur
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dann auszugehen, wenn die Gleisanlagen eine eigene, neue Verkehrsfunktion erfillen.
Dies ist hier nicht der Fall.

6.1 Fernbahnzufiihrung und S-Bahn-Anbindung Feu-
erbach

Die Fernbahnstrecke von und nach Stg-Zuffenhausen (Strecke 4800), die derzeit den
Hauptbahnhof Stuttgart mit Stg-Feuerbach verbindet, wird zuklinftig vom Hauptbahnhof
bis in den Bahnhofsbereich von Stg-Feuerbach unterirdisch gefiihrt (Strecke 4813). Im
Bahnhofsbereich verlasst die Strecke den Tunnel und bindet an die alte Gleislage an.
Durch die geplante Baumalinahme wird keine neue Verkehrsfunktion geschaffen. Die
geplante MalRnahme ist demnach im schalltechnisch relevanten Bahnhofsbereich von
Stg-Feuerbach bis zum Anschluss an die Bestandsgleise als ein erheblicher bauli-
cher Eingriff in die Strecke Stuttgart Hbf — Stg-Zuffenhausen einzustufen. Dieser ist
sowohl durch Achsverschiebung als auch durch deutliche Verénderung der Héhenlage
der Strecke gegeben.

Dem Verkehrsweg Stuttgart Hbf — Stg-Zuffenhausen ist auler der Fernbahnstrecke
weiterhin die S-Bahn-Strecke 4801 zuzuordnen. Diese beiden Gleise werden zukiinftig
ausschlielllich von S-Bahnen, heute allerdings noch im Mischbetrieb genutzt. Den zu
betrachtenden Gesamtverkehrsweg bilden daher die Fernbahnstrecke und die S-Bahn-
Strecke von und nach Stg-Zuffenhausen. Gegenstand der Untersuchung sind somit die
Streckenabschnitte der Fernbahnstrecke (4800 bzw. 4813), die oberirdisch einen er-
heblichen baulichen Eingriff erfahren, die S-Bahn-Strecke (4801) von und nach Stg-
Zuffenhausen und die hieran angrenzenden Siedlungsflachen. Dies sind verschiedene
Wohn-, Misch- und Gewerbegebiete (siehe Anlage I).

6.2 Fernbahnzufihrung und S-Bahn-Anbindung Bad
Cannstatt

Zwischen dem Hauptbahnhof Stuttgart und dem Bahnhof Stg-Bad Cannstatt verkehren
derzeit sowohl Fermbahn (Strecke 4700) als auch S-Bahn (Strecke 4701) zweigleisig
von bzw. in Richtung Plochingen/Waiblingen. Geplant ist, beide Trassen bereits ab
dem Nordkopf des Hauptbahnhofes im Tunnel zu flihren. Durch ein Portal im Osten
des Rosensteinparks verlassen Fernbahn (Strecke 4715) und S-Bahn (Strecke 4716)
die Tunnel und fahren parallel oberirdisch Uiber eine noch zu errichtende Eisenbahn-
bricke Uber den Neckar in den Bahnhof Stg-Bad Cannstatt ein.

Derzeit findet auf den Fern- und S-Bahn-Gleisen ein Mischbetrieb statt. Daher sind
beide Strecken als ein Verkehrsweg anzusehen, bestehend aus insgesamt 4 Gleisen.
In diesen Verkehrsweg ist ein erheblicher baulicher Eingriff in Form einer deutlichen
Achsverschiebung durch die geplanten baulichen MaRnahmen gegeben. Gegenstand
der Untersuchung sind somit die oberirdischen Teilbereiche der genannten Strecken-
abschnitte und die angrenzenden Siedlungsflachen. Dies sind verschiedene Wohn-
und Mischgebietsflachen (siehe Anlage I).
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6.3 S-Bahn-Anbindung Stuttgart-Nord

Im Bereich der Rosensteinstralle verkehren im Bestand S-Bahnen zwischen Stuttgart
Hbf (tief) und Stg-Zuffenhausen (Strecke 4801). Geplant ist, die Strecke ab dem
Hauptbahnhof bis etwa zur Kreuzung Rosenstein-/Knappstralte im Tunnel zu flhren
(Strecke 4805). Dort schliefdt der Bahnhof Stg-MittnachtstralRe an. Im Bereich der Ro-
sensteinstralle wird ein erheblicher baulicher Eingriff in den oberirdischen Teil der S-
Bahn-Strecke vorgenommen.

Gegenstand der Untersuchung sind somit die oberirdischen Streckenabschnitte der S-
Bahn-Strecke von und nach Stg-Zuffenhausen, die durch einen erheblichen baulichen
Eingriff gedndert werden und die hiervon betroffenen Siedlungsflachen (siehe Anlage

1).

6.4 Entrauchungsbauwerke

Das Brandschutz- und Entrauchungskonzept sieht fiir die unterirdischen Streckenab-
schnitte Entrauchungsbauwerke am Killesberg (Strecke 4813) und an der Heilbronner
Stralle (Strecke 4715) vor. Sie bestehen jeweils aus einem Lifter- und Betriebsgebau-
de mit Abluftkamin, einem Luftungsschacht sowie Luftungsstollen von den beiden ein-
gleisigen Tunnelréhren zum Luftungsschacht.

Die Liftungsanlagen sind im Regelbetrieb nicht eingeschaltet. Sie werden nur im Ka-
tastrophenfall oder bei gelegentlichen Funktionsprifungen in Betrieb gesetzt. Hinsicht-
lich der Gerauschimmissionen im Katastrophenfall wird auf die Ausnahmeregelung fir
Notsituationen in Abschnitt 7.1 der technischen Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA-
Larm) verwiesen. Demgemaéss sind Uberschreitungen von Immissionsricht- oder —
grenzwerten zu dulden, soweit es zur Abwehr von Gefahren flr die 6ffentliche Sicher-
heit und Ordnung oder zur Abwehr eines betrieblichen Notstandes erforderlich ist. Ein
betrieblicher Notstand ist ein ungewdéhnliches, nicht voraussehbares, vom Willen des
Betreibers unabhéngiges und plétzlich eintretendes Ereignis, das die Gefahr eines un-
verhaltnismaRigen Schadens mit sich bringt.

Im Regelbetrieb kann eine Abstrahlung von Schienenverkehrsgerduschen aus den
Tunnelréhren Uber die Abluftkamine erfolgen. Da die Entrauchungsbauwerke als bahn-
betriebsnotwendige Anlagen anzusehen sind, unterliegen auch sie den Anforderungen
der 16. BImSchV. Gegenstand der Untersuchungen sind somit die Ger&duscheinwir-
kungen, die von den Entrauchungsbauwerken ausgehen werden und die hiervon be-
troffenen Siedlungsflachen.

7 Arbeitsgrundsatze und Vorgehensweise

Die fur den Neubau oder die wesentliche Anderung von Verkehrswegen durchzufiih-
renden schalltechnischen Untersuchungen beruhen ausschlief3lich auf Schallausbrei-
tungsberechnungen. Die anzuwendenden Berechnungsverfahren gelten fir standardi-
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GmbH

sierte Bedingungen und basieren auf zahlreichen Einzelmessungen. Dabei werden
verschiedene Einflisse wie beispielsweise die betrieblichen Randbedingungen, Be-
sonderheiten des Fahrweges sowie Absorptions-, Beugungs- und Dampfungseffekte in
der Schallausbreitung berticksichtigt. Die Berechnungsergebnisse bieten eine Unab-
hangigkeit von den Zufélligkeiten einer Messung, wie zum Beispiel von Witterungsver-
héaltnissen und betrieblichen Besonderheiten am Messtag. Insbesondere erlaubt das
Verfahren, Prognosen der zuklnftigen Larmsituation zu erstellen. Wesentliche Grund-
lage dieser Berechnungen ist ein Schallquellen- und Ausbreitungsmodell. Zentraler
Bestandteil ist das digitale Geldndemodell, in dem die maRgeblichen Schienenver-
kehrslarmemittenten als Linienschallquellen abgebildet werden.

Die Verkehrslarmschutzverordnung bezieht sich auf den von dem geplanten bzw. bau-
lich zu &ndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarm. Daher ist der geplante
bzw. baulich zu &ndernde Verkehrsweg isoliert zu betrachten mit der Folge, dass sich
der erforderliche Larmschutz nur nach den durch den Betrieb des geplanten oder bau-
lich gednderten Verkehrsweg hervorgerufenen Immissionen bemisst. Eine Bewertung
der Gesamtverkehrslarmsituation unter Berlcksichtigung aller Verkehrslarmquellen im
Einwirkungsbereich erfolgt bei einer Beurteilung nach 16. BImSchV nicht. Im Zusam-
menhang mit der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung wurde gepruft, welche Auswir-
kungen auf das Schutzgut Mensch durch die Veranderungen in der Gesamtlarmsituati-
on zu erwarten sind. Die Untersuchung zur Ermittlung und Beurteilung der Gesamtver-
kehrslarmbelastung ist den Planfeststellungsunterlagen als Anlage 16.3 beigeflgt.

Die Berechnung der Beurteilungspegel erfolgt fur Schienenverkehrswege nach Anlage
2 zu § 3 der 16. BImSchV. Dort wird auf die Richtlinie zur Berechnung der Schallim-
missionen von Schienenwegen Schall 03, Ausgabe 1990, verwiesen, sofern es sich
nicht um lange gerade Gleise handelt, die auf ihrer gesamten Lange konstante Emis-
sionen und unverénderte Ausbreitungsbedingungen aufweisen. Dies ist hier der Fall.
Die Ermittlung der Gerauschemissionen als AusgangsgréfRe fiir die Ausbreitungsbe-
rechnungen erfolgt ebenfalls unter Anwendung des Regelwerkes Schall 03.

Fir alle Streckenabschnitte, in die ein erheblicher baulicher Eingriff erfolgt, ist eine Be-
trachtung nach dem so genannten ,Baugrubenmodell Straf’e” (vgl. VLa&rmSchR 97,
Abschnitt X27) durchzufiihren. Bei der Ermittlung des Beurteilungspegels innerhalb
der Planungsgrenzen werden die Emissionen des Bauabschnittes und des sich an-
schlieRenden, baulich nicht verdnderten Streckenabschnittes, zu Grunde gelegt. Au-
Rerhalb der Planungsgrenzen sind jedoch nur die Emissionen maligebend, die vom
baulich veranderten Streckenabschnitt ausgehen.

Fur den gesamten Einwirkungsbereich der betrachteten Streckenabschnitte werden
zunachst flachendeckende Schallausbreitungsberechnungen getrennt fir den Tagzeit-
raum (06.00 bis 22.00 Uhr) und den Nachtzeitraum (22.00 bis 06.00 Uhr) durchgefihrt.
Die Ergebnisse werden in Schallimmissionsplanen dokumentiert und erlauben eine
grolirdumige Beurteilung sowie eine Abgrenzung kritischer Einwirkungsbereiche fir
eine reprasentative Immissionshéhe im 1. Obergeschoss (6,3 m lber Gelande).
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An den betroffenen Gebdude wurden exemplarische Immissionsorte auf den der
Bahnanlage zugewandten Gebaudefassaden festgelegt. Einzelpunktberechnungen
erlauben eine vertikale Differenzierung der Beurteilungspegel fir die verschiedenen
Geschossebenen. Lage und Bezeichnung der Berechnungspunkte ist im Ubersichts-
plan der Anlage | dargestellt. Soweit Immissionsorte durch vorgelagerte, lickenhafte
Bebauung eine Abschirmung erfahren, wird diese gemal Schall 03 nur in der ersten
Bebauungsreihe bertcksichtigt.

Nach allgemeinen Erkenntnissen gelten die Verkehrsgerdusche, die von Schienenwe-
gen ausgehen, als weniger lastig und stérend als die von Stralten ausgehenden Im-
missionen. Daher ist gemaf Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV bei der Berechnung des
Beurteilungspegels an Schienenwegen ein Abschlag in Hohe von

S =-5dB(A)

vorzunehmen. Dieser sogenannte Schienenbonus gilt nicht fiir Rangierbahnhéfe und
vergleichbare Anlagen, auf denen in erheblichem Umfang die Glterzige gebildet und
zerlegt werden. Da es sich im vorliegenden Fall nicht um solche Anlagen handelt,
wurde der Schienenbonus bei der Ermittlung der Beurteilungspegel bertcksichtigt.

Uberschreiten die Beurteilungspegel beim Neubau oder der wesentlichen Anderung
von Schienenverkehrswegen die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV, so entsteht
ein Anspruch auf Larmvorsorgemalfnahmen. Fir die Konfliktbereiche wird ein geeigne-
tes Schutzkonzept erarbeitet, das eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte auf den
betroffenen Siedlungsflichen gewahrleistet. Hierbei werden vorrangig aktive Schall-
schutzmalinahmen in H6he und Erstreckung dimensioniert. Haufig ergeben sich den-
noch Schallschutzanlagenh&hen, die hinsichtlich stadtebaulicher oder landschaftspfle-
gerischer Gesichtspunkte nur schwer realisierbar sind. Ist dies der Fall, so werden
auch im Hinblick auf § 41 (2) BImSchG Argumente formuliert, die die Empfehlung zu-
satzlicher passiver Larmschutzmalnahmen begriinden.

8 Gerauschemissionen

Der Emissionspegel eines Verkehrsweges kennzeichnet den Mittelungspegel in einem
Abstand von 25 m zur Achse des Verkehrsweges und in einer Héhe von 3,5 m lber
Schienen- bzw. Fahrbahnoberkante. Die Ermittlung des Emissionspegels erfolgt ge-
trennt fir Tag- und Nachtzeitraum nach den Vorgaben der Schall 03 bzw. der RLS 90.
Wesentliche Parameter fur die Emissionsberechnung von Schienenverkehrswegen
sind unter anderem die Anzahl von Zugbewegungen, die Zugart, die Lange eines Zu-
ges der betrachteten Zuggattungen, der prozentuale Anteil scheibengebremster Fahr-
zeuge an der Lange des Zuges, die fahrzeugbedingte H6chstgeschwindigkeit bzw. die
zul&ssige Streckenhdchstgeschwindigkeit und die Art des Fahrweges.
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8.1 Schienenverkehr - Prognose-Nullfall

8.1.1 Betriebsparameter

Die vorhandenen Kapazitdten des Streckennetzes im Umfeld des Knotens Stuttgart
werden heute bereits weitgehend ausgeschopft. Eine weitere Kapazitatssteigerung
beim Personenverkehr ist ohne die Umsetzung des Projektes Stuttgart 21 nicht még-
lich. Daher wird fur den Prognose-Nullfall, der sich im Allgemeinen auf den gleichen
Prognosehorizont bezieht wie der Prognose-Planfall (jeweils 2015), das Zugprogramm
der Bestandssituation (Sommerfahrplan 2001) zu Grunde gelegt. Die derzeitige Aus-
lastung stellt hierbei eine Maximalauslastung des vorhandenen Schienenverkehrsnet-
zes dar und kann hinsichtlich des Personenverkehrsaufkommens nicht weiter gestei-
gert werden.

Die Strecken 4800 (Fernbahn) und 4801 (S-Bahn) verlassen den Kopfbahnhof und
schwenken entlang der Rosensteinstral®e in nordwestlicher Richtung ab. Ab dem
Bahnhof Stuttgart-Nord verlaufen die Gleise geblndelt, durchfahren den Pragtunnel
und den Bahnhof Stg-Feuerbach. In Stg-Zuffenhausen schlie3t die Strecke 4800 an die
Hochgeschwindigkeitsstrecke Stuttgart — Mannheim an. Derzeit werden die Gleise im
Mischbetrieb genutzt, das heil’t die S-Bahn-Gleise werden auch von Zigen des Nah-
verkehrs befahren.

Die Tabelle 2 fasst die Zugzahlen getrennt fir Tag- und Nachtzeitraum zusammen. Die
zulassigen Hoéchstgeschwindigkeiten betragen fur die Fernbahnstrecke 100 km/h, fiir
die S-Bahn-Strecke sowohl im Bahnhof Stg-Feuerbach als auch entlang der Rosen-
steinstralRe 90 km/h.

Die Strecken 4700 (Fernbahn) und 4701 (S-Bahn) verlassen den Hauptbahnhof und
verlaufen zunachst am 6stlichen Rand des Gleisfeldes parallel zum Schlossgarten. Die
Gleise durchqueren den Rosensteintunnel und Gberqueren den Neckar vor der Einfahrt
in den Bahnhof Stg-Bad Cannstatt. Die Hauptabfuhrstrecke 4700 und die S-Bahn-
Strecke 4701 werden in Richtung Plochingen fortgefihrt, ein Teil des Verkehrsauf-
kommens zweigt &stlich von Stg-Bad Cannstatt nach Waiblingen ab.
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Tabelle 2:  Verkehrsaufkommen der Strecken 4800 (Fernbahn) und 4801 (S-Bahn)
im Prognose-Nullfall

Strecke 4800 Strecke 4801
Zugart tags ' ' nachts ? tags ' nachts 2
ICE 36 4
IC/EC 29 3
IR 43 5 1
D 2 4
RE/SE/RB 97 13 12
S-Bahn 268 38
Ng/Lz 2
gesamt 207 29 283 38

! 06.00 bis 22.00 Uhr
2 22.00 bis 06.00 Uhr

In Tabelle 3 sind die Zugzahlen getrennt fir Tag- und Nachtzeitraum dokumentiert. Die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit betrégt auf der Neckarbriicke fur die beiden Fern-
bahngleise 90 km/h. Bei km 3,200 wird die Streckengeschwindigkeit auf 110 km/h in
Richtung Plochingen/Waiblingen bzw. 100 km/h in Richtung Stuttgart Hbf erhéht. Die
S-Bahn durchquert den Rosensteintunnel in Richtung Plochingen/Waiblingen vor km
2,700 ebenfalls mit 90 km/h, in Gegenrichtung bis km 2,900 mit 100 km/h. Zur Durch-
fahrt des Bf Stg-Bad Cannstatt wird die Geschwindigkeit auf 80 km/h reduziert.

Tabelle 3: Verkehrsaufkommen der Strecken 4700 (Fernbahn) und 4701 (S-Bahn)
im Prognose-Nullfall

Strecke 4700 Strecke 4701
Zugart tags Nachts tags Nachts
ICE 30
IC/IEC 29 1
IR 32 3 1
D 2 5 1
RE/SE/RB 126 14 55 10
S-Bahn 274 43
gesamt 219 23 331 53
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8.1.2 Berechnungsergebnisse

Die Emissionspegel wurden getrennt fur jedes Gleis ermittelt. Hierfir wurden die in
Tabelle 4 genannten Angaben fur die verschiedenen Zuggattungen herangezogen,
Vmax be€zeichnet dabei die maximal mdogliche Geschwindigkeit der verschiedenen
Zugarten. Ist die zuldssige Streckenhéchstgeschwindigkeit in den zu betrachtenden
Streckenabschnitten geringer als vnax, SO ist die zuldssige Hochstgeschwindigkeit an-
zusetzen.

Fur Fahrzeuge der Gattung ICE kann geméaR Tabelle 5 der Schall 03 in Verbindung
mit der Information Akustik 016 (Einfluss von Radabsorbern, BZA Minchen, April
1991) ein Korrekturwert fur den Einfluss der Fahrzeugart

Dg,=-3 dB(A)
berticksichtigt werden. Im S-Bahn-Betrieb werden Fahrzeuge der Baureihe ET 420
oder Nachfolgemodelle eingesetzt. Fir solche Fahrzeuge mit Radscheibenbremsen
kann ein Korrekturwert

De,=-2dB(A)

in Ansatz gebracht werden.

Tabelle 4: Zugléngen und -geschwindigkeiten sowie Anhaltswerte fur den Anteil
scheibengebremster Wagen p im Prognose-Nullfall

Zugart Lange o] Vimax
[m] [%] [km/h]
ICE 420 100 250
IC/EC 340 92 200
IR 205 89 200
|D 340 92 160
RE/SE/RB 205 30 140
S-Bahn 130 100 130
Ng (Guter) 200 0 90

Korrekturwerte fur den Einfluss des Fahrweges werden abschnittsweise zugeordnet.
Als Gleisoberbau ist iberall ein Schotterbett vorhanden. Derzeit sind die Gleise in Teil-
bereichen noch auf Holzschwellen verlegt. Mit hoher Wahrscheinlichkeit werden aller-
dings bis zum Prognosejahr 2015 alle Holzschwellen durch Betonschwellen ersetzt
sein. Hierfur wird gemanR Tabelle 4 der Schall 03 ein Korrekturwert

DFb =2 dB(A)
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angerechnet. Die erhdhten Gerduschemissionen auf Brickenbauwerken werden nach
Schall 03 durch einen Zuschlag

De: = 3 dB(A)

fur die Gleisabschnitte auf der Briicke berilicksichtigt. Ein Korrekturwert Dga fir
Quietschgerausche in Kurven mit engen Radien ist gemaR Schall 03 nur dann zu ver-
geben, wenn tatsachlich solche Gerausche auftreten, die durch technische Mittel nicht
beseitigt werden kénnen. Dies ist hier nicht der Fall.

In Anlage Il sind die einschlieRlich des Fahrbahnzuschlages ermittelten Emissionspe-
gel fur die verschiedenen Richtungsgleise in den relevanten Untersuchungsbereichen
Feuerbach (Strecken 4800 und 4801), Bad Cannstatt (Strecken 4700 und 4701) und
Rosensteinstralle (Strecke 4801) tabellarisch zusammengefasst.

8.2 Schienenverkehr - Prognose-Planfall

8.2.1 Betriebsparameter

Das Betriebsszenario 2015 sieht gemaR den Vorgaben aus dem Bundesverkehrswe-
geplan 2003 fir den Prognose-Planfall eine Erhéhung des Zugangebotes im Fern-,
Nah- und Regionalverkehr gegenliber dem Angebot von 2001 vor. Die Strecken 4800
und 4801 werden durch die neuen Trassen 4813 (Fernbahn) und 4805 (S-Bahn) bis
zum Anschluss in Stg-Feuerbach bzw. Stuttgart-Nord ersetzt. Das Verkehrsaufkom-
men der Relation Stuttgart — Plochingen/Waiblingen wird bis zum Anschluss in Stg-Bad
Cannstatt von den Strecken 4715 (Fernbahn) und 4716 (S-Bahn) bewaltigt. Mit Aus-
nahme der Anschlussbereiche in Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt sowie der S-
Bahn Anbindung Stuttgart-Nord verlaufen alle Trassen unterirdisch in Tunneln.

Zukinftig wird kein Mischbetrieb mehr stattfinden, das heifldt entlang der S-Bahn-
Strecken verkehren ausschlieBlich S-Bahn-Triebfahrzeuge. Das zu erwartende Ver-
kehrsaufkommen der Relation Stuttgart Hbf — Zuffenhausen ist in Tabelle 5 zusam-
mengefasst. Die zuldssige Streckenhdchstgeschwindigkeit betrégt im Bahnhof Stg-
Feuerbach fur die Fernbahn 100 km/h, fur die S-Bahn 90 km/h, sowie entlang der Ro-
sensteinstralle 80 km/h.
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Tabelle 5:

Verkehrsaufkommen der Strecken 4813 (Fernbahn) und 4805 / 4801 (S-
Bahn) im Prognose-Planfall

Strecke 4813 Strecke 4805/ 4801
Zugart Tags Nachts tags nachts
A’ 145 7
B? 63 7
|V3 [ 8 2
RI* 100 18
S-Bahn 264 38
gesamt 316 34 264 38

A vertakteter Hochgeschwindigkeitsverkehr (HGV)

’B: vertakteter ergdnzender Fernverkehr
%:  HGV-Verstarker (Sprinter)
“RI:  langer Regionalzug

Die Tabelle 6 fasst die Betriebdaten der Relation Stuttgart Hbf — Plochin-
gen/Waiblingen zusammen. Die zulassige Hoéchstgeschwindigkeit betragt hier 120

km/h fir die Fernbahn sowie 80 km/h fur die S-Bahn.

Die betriebliche Trennung der Strecken 4805 und 4716 erfolgt nérdlich des Bahnhofs
Stg-MittnachtstralRe in einem unterirdischen Verzweigungsbauwerk. Daher ist das Ver-
kehrsaufkommen der beiden Strecken fir den Bahnhof Stg-Mittnachtstralle zu sum-

mieren. Insgesamt verkehren dort 544 / 76 S-Bahn-Triebfahrzeuge tags bzw. nachts.

Tabelle 6: Verkehrsaufkommen der Strecken 4715 (Fernbahn) und 4716 (S-Bahn)

im Prognose-Planfall

Strecke 4715 Strecke 4716

Zugart tags Nachts tags nachts
A 1 3
B 17 5
P 5 3
RI 98 22
RK® 24 2
S-Bahn 280 38
gesamt 145 35 280 38
SF: sonstiger Fernverkehr

®Rk:  kurzer Regionalzug
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8.2.2 Berechnungsergebnisse

Die gleisweise ermittelten Emissionspegel einschliellich aller fahrwegspezifischen Kor-
rekturen kénnen der Anlage lll fur die verschiedenen Untersuchungsbereiche Feuer-
bach (Strecken 4813 und 4805 / 4801), Bad Cannstatt (Strecken 4715 und 4716) und
Rosensteinstralle (Strecke 4805) entnommen werden. Bei der Ermittlung der Emissi-
onspegel wurden die in Tabelle 7 genannten Betriebsparameter zu Grunde gelegt.

Tabelle 7: Zugldngen und -geschwindigkeiten sowie Anhaltswerte fur den Anteil
scheibengebremster Wagen p im Prognose-Planfall

Zugart Lange p Vimax
[m] [%] [km/h]
A 420 100 250
B 205 90 230
Y 420 100 250
F 300 90 200
RI 205 90 160
Rk 105 100 160
S-Bahn 130 100 120

Die fahrzeugspezifischen Korrekturwerte wurden gemafR den Vorgaben fur den Prog-
nose-Nullfall fuir Fahrzeuge mit Radabsorbern (A, V) oder Radscheibenbremsen (S-
Bahnen) berucksichtigt. Mit Ausnahme des Trogbereiches in Feuerbach ist fur alle
Strecken ein Schotterbett (Betonschwellen) als Oberbauart vorgesehen. Hierfiir wurde

DFb =2 dB(A)

angerechnet. Im Fernbahntrog in Stg-Feuerbach ist der Korrekturwert fiir die Feste
Fahrbahn

Drp = 5 dB(A)

in Ansatz zu bringen. Durch die Reflexionen an Stitzmauern parallel zu einem Gleis
kann der Beurteilungspegel auf der gegenliberliegenden Seite der Stlitzmauer gering-
fugig erhéht werden. Verlaufen Streckenabschnitte in Troglage, d.h. zwischen paralle-
len, schallharten Stitzmauern, so sind die Beurteilungspegel in diesem Bereich zusétz-
lich um den Korrekturwert

Dr:=4xh/w<3,2
zu erhoéhen. Hierin bedeutet h die mittlere Hohe der Stutzwande, w der mittlere Ab-

stand zwischen den parallelen Stitzwanden. Brickenbauwerke werden wie fir den
Prognose-Nullfall beschrieben bertcksichtigt.
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Am Tunnelportal im Bahnhof Stg-Feuerbach sind MalRnahmen zur Vermeidung von
Mikrodruckwellen vorgesehen. Durch diese vorgelagerten Bauwerke mit LUftungsoff-
nungen wird der Tunnel-Knall-Effekt (,Sonic-Boom*) reduziert, der durch die Druckwel-
le bei der Einfahrt von Ziigen mit hoher Geschwindigkeit in Tunneln mit geringem
Querschnitt entstehen kann. Anhand der geometrischen Gestaltung der Bauwerke
wurden auf der Grundlage der VDI 2571 der Innenpegel sowie die abgestrahlte Schal-
leistung abgeschatzt und hieraus ein korrigierter Emissionspegel L,¢* fUr die Gleisab-
schnitte innerhalb der Bauwerke bestimmt. Die Berechnungen zeigen, dass der korri-
gierte Emissionspegel geringer ist als der Emissionspegel der Gleisabschnitte auf frei-
er Strecke einschliellich des Fahrbahnzuschlages. Allerdings sind keine konkreten
Ansétze zur Berlcksichtigung solcher Bauwerke in einer Ausbreitungsberechnung
nach Schall 03 bekannt. Im Sinne einer oberen Abschatzung wurden daher die Gleis-
abschnitte innerhalb des Bauwerkes analog zur Vorgehensweise auf freier Strecke,
das heilRt mit gleicher Quellstarke, allerdings ohne Reflexionskorrektur, angenommen
und die Abschirmung des eigentlichen Bauwerkes zur Kompensation nicht beriicksich-
tigt.

8.3 Entrauchungsbauwerke

Bedingt durch den Schienenverkehr im Tunnel kommt es zur Abstrahlung von Schie-
nenverkehrslarm Uber die Abluftkamine der Entrauchungsbauwerke Killesberg und
Heilbronner Straf’e. Zur Ermittlung der aus dem Bahnbetrieb im Umfeld der Entrau-
chungsbauwerke resultierenden Schienenverkehrsl&rmimmissionen werden zunachst
die Schallemissionen gemaf Schall 03 fir jeweils eine Tunnelrdhre ermittelt. Auf der
Grundlage der in Tabelle 5 genannten Zugzahlen fiir den Prognose-Planfall und mit
einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 160 km/h im Tunnel ergibt sich am Ent-
rauchungsbauwerk Killesberg fur die beiden eingleisigen Tunnelréhren in Richtung
Stg-Feuerbach jeweils ein Emissionspegel

Lme = 69,0 / 62,6 dB(A)

tags bzw. nachts. Dieser Emissionspegel stellt den Mittelungspegel in 25 m Abstand
zur Gleisachse und in 3,5 m Hohe Gber Schienenoberkante bei freier Schallausbreitung
dar. Im Gegensatz zu Freifeldbedingungen bildet sich in Tunnelbauwerken in erster
N&herung ein diffuses Schallfeld aus. Der Innenpegel in Tunnelréhren lasst sich nach
Literaturangaben (Schmidt, Schalltechnisches Taschenbuch) aufgrund der vorliegen-
den geometrischen Verhéaltnisse (Durchmesser 8 m und Lénge mehr als 2.000 m) bei
schallharten Tunnelwanden auf etwa

L, = 93/ 86 dB(A)

tags bzw. nachts abschéatzen. Dieser Wert entspricht der flichenbezogenen Schallleis-
tung, die in die Luftungsstollen eingestrahlt wird. Bei Umlenkungen in Kanalstrecken
wird ein gewisser Teil der auftreffenden Schallleistung zur Schallquelle hin reflektiert.
Gemal Tabelle 7 der VDI 2081 kann bei Kreisquerschnitten mit grolden Durchmessern
von einer Pegelsenkung
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AL,* =3 dB
fur eine Umlenkung ausgegangen werden. Summiert man die Pegelanteile der beiden
Luftungsstollen und beriicksichtigt drei 90 °-Umlenkungen zwischen Luftungsstollen

und Abluftkamin, so kann von einer Gesamtschallleistung der etwa 40 m? grofRen Ka-
min6ffnung

Lw=99/92dB(A)
tags bzw. nachts ausgegangen werden. Hierin wurde beriicksichtigt, dass beim Uber-
gang vom diffusen Schallfeld zur freien Schallausbreitung eine Korrektur um 4 dB vor-

genommen werden kann.

Fur das Entrauchungsbauwerk Heilbronner Stralle wird auf der Grundlage des in Ta-
belle 6 genannten Verkehrsaufkommens fir den Prognose-Planfall ein Emissionspegel

Lme = 65,8/ 63,0 dB(A)

tags bzw. nachts ermittelt. Analog zur Vorgehensweise fiir das Entrauchungsbauwerk
Killesberg ergibt sich an der Heilbronner StralRe eine Gesamtschallleistung

Lw=96/93 dB(A)
tags bzw. nachts.
Die Emissionen der Kaminéffnungen kénnen durch den Einbau von Schalldampfern im
Liftungskamin gemindert werden. Die Einfigungsdampfung der Schalldampferstrecke
im Entrauchungsbauwerk Killesberg sollte mindestens
D =12 dB(A)
betragen. Dann kann die Schallabstrahlung des Kamins auf

Lw=87/80dB

tags bzw. nachts reduziert werden.

9 Gerauschimmissionen

Die Ergebnisse der Ausbreitungsberechnungen sind getrennt fir Tag- und Nachtzeit-
raum in den Schallimmissionsplénen der Anlage IV fir den Prognose-Nullfall und An-
lage V fur den Prognose-Planfall dokumentiert. Hierbei wurde der Beurteilungspegel
aus Schienenverkehrsldrm flir eine reprasentative Immissionshéhe im 1. Oberge-
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schoss (6,3 m Uber Geléande) an Rasterpunkten mit einem Abstand von 10 m getrennt
fur Tag- und Nachtzeitraum bestimmt.

Die hellgriine Isophone symbolisiert in beiden Beurteilungszeitrdumen eine Einhaltung
oder Unterschreitung der glltigen Immissionsgrenzwerte gemafR 16. BImSchV flur
Wohngebiete (W)

IGW = 59 / 49 dB(A)

tags bzw. nachts. Die dunkelgriine Linie verdeutlicht eine Einhaltung der Immissions-
grenzwerte fir Krankenhduser und Altenheime

IGW = 57 | 47 dB(A)

tags bzw. nachts oder auch gleichsam fiir Schulen und Kindergarten ausschlielich
innerhalb des Tagzeitraumes. Die gelbe Linie entspricht einer Einhaltung der Grenz-
werte flur Mischgebiete (M)

IGW = 64 / 54 dB(A).

Die Anforderungen fiir schutzwirdige Nutzungen in Gewerbegebieten (G) mit Grenz-
werten

IGW =69 /59 dB(A)
sind durch die orange Isophone gekennzeichnet.

Die Anderungen der Verkehrslarmimmissionen fiir die betroffenen Siedlungsflachen
kénnen in flichendeckender Form den Differenzkarten der Anlage VI entnommen
werden. Hier bezeichnen negative Werte Verminderungen der Larmbelastung, veran-
schaulicht durch die Farben griin, gelb und orange. Positive Werte entsprechen einer
Erhéhung des Schienenverkehrslarmpegels, gekennzeichnet von den Farben blau und
violett. Die 0 dB(A)-Isophone entspricht dem Ubergang von Verminderung zu Erho-
hung und wurde rot dargestellit.

Wahrend die Schallimmissionsplane eine flichendeckende, qualitative Darstellung der
Immissionen im gesamten Einwirkungsbereich ermdglichen, kann die Schallsituation
anhand von Einzelpunktberechnungen quantitativ fiir jeden ausgewéahlten Immissions-
ort in jeder Geschossebene dokumentiert werden. Bei der Interpretation der Schallim-
missionspléne ist zu beachten, dass hier die Schallsituation in geringem Abstand vor
der Fassade dargestellt wird, das heilt Reflexionen am Gebaude sind berlicksichtigt.
Der Beurteilungspegel aus der Einzelpunktberechnung beschreibt hingegen die
Schallsituation am geéffneten Fenster und ist die zur Prifung eines Rechtsanspruches
maligebende Grolie.
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Insgesamt wurden im Umfeld der zu betrachtenden Streckenabschnitte 60 Immission-
sorte mit schutzwirdigen Nutzungen berechnet. Jeweils 20 der Gebaude befinden sich
im Umfeld der Bahnhéfe Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt. Weitere 20 Immissi-
onsaufpunkte wurden entlang der Rosensteinstralle und der Rimelinstralle im Bereich
Mitte festgelegt. In Einwirkungsbereichen, in denen der Sachverhalt einer wesentlichen
Anderung gegeben ist, wurden alle hiervon betroffenen Gebaude in die Einzelbetrach-
tungen aufgenommen. Diese Vorgehensweise ermdglicht eine eindeutige Abgrenzung
mdglicher Anspriche auf La&rmvorsorgemalnahmen.

In Anlage VIII sind die Beurteilungspegel an diesen Berechnungspunkten fir die den
Gleisen zugewandten Gebaudefassaden vertikal differenziert in allen Geschossebenen
genannt. Die ermittelten Werte werden den Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV
gegenlbergestellt und Pegeldifferenzen ausgewiesen. Des Weiteren werden die Beur-
teilungspegel unter Berlcksichtigung von gegebenenfalls erforderlichen aktiven Larm-
schutzmalnahmen dargestellt. Verbleibt ein Anspruch auf passive Larmschutzmal}-
nahmen dem Grunde nach, so ist dies in der Tabelle gekennzeichnet.

Bereits anhand der in den Anlagen Il und Ill ausgewiesenen Emissionspegel ist deut-
lich erkennbar, dass die Schienenverkehrsldrmbelastung in der Nacht deutlich weniger
als 10 dB(A) geringer ist als tagsuber. Die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV
sind jedoch im Nachtzeitraum gerade um 10 dB(A) geringer festgesetzt als im Tagzeit-
raum. Diese Unterscheidung trégt der Tatsache Rechnung, dass der Mensch in der
Nacht besonders larmempfindlich ist und daher die Nacht ein ernéhtes Schutzbedirfnis
genielRt. Demzufolge stellt die Nacht den kritischen Beurteilungszeitraum fiir eine Be-
wertung der Schienenverkehrslarmsituation dar. Eine Einhaltung der Grenzwerte in der
Nacht bedingt a priori eine Unterschreitung innerhalb des Tagzeitraumes.

9.1 Bereich Feuerbach

Vor der Einfahrt in den Bahnhof Stg-Feuerbach wird die Fernbahnstrecke zukunftig
Uber einen erheblich gréReren Abschnitt im Tunnel bzw. im Trog gefiihrt werden. Dies
fihrt dazu, dass insbesondere auf den Siedlungsflachen stidéstlich der Bahnanlagen,
oberhalb der Tunnelportale, Verminderungen der Beurteilungspegel erwartet werden
kénnen.

Im Einwirkungsbereich des geé&nderten Streckenabschnittes befindet sich 6stlich ein
Gewerbegebiet entlang der Siemensstralte. Sidlich zwischen Tunnelstralte und Ridi-
gerstralie befindet sich ein Mischgebiet. Die Siedlungsflache zwischen Kremser Stralte
und TunnelstralRe ist ebenfalls als Mischgebiet ausgewiesen. Gegentiber dem Bahn-
hofsgebdude am Wiener Platz schlielten westlich eine Gemeinbedarfsflache und eine
Gewerbeflache an. Nordwestlich um den Wiener Platz befinden sich Mischfldchen
(siehe Anlage I). Alle relevanten Immissionsorte befinden sich innerhalb der Pla-
nungsgrenzen.

Auf den Mischgebietsflachen entlang der Wernerstralte (IP 01 bis IP 03) bewirkt der
erhebliche bauliche Eingriff, insbesondere aber die hiermit in kausalem Zusammen-
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hang stehende Anderung des Betriebsprogramms tags und nachts eine Verminderung
der Verkehrslarmimmissionen. Die Reduzierung der Beurteilungspegel betragt mindes-
tens

dL,=-1,8 dB(A)
in den oberen Gescholiebenen. Da die Beurteilungspegel zukiinftig zudem
L, =57 /51 dB(A)

nicht Uberschreiten, fiihrt der bauliche Eingriff keinesfalls zu einer wesentlichen Ande-
rung.

In allen weiteren Teilbereichen fuhrt das Planvorhaben ebenfalls zu einer erheblichen
Verminderung der Beurteilungspegel sowohl tags als auch nachts. Der Sachverhalt der
wesentlichen Anderung ist somit auch hier nicht gegeben. Maximale Pegeldifferenzen

dL, = - 14 dB(A)
werden fiir das Gebdude Tunnelstrale 20 (IP 16, MI) prognostiziert. Maximale Pegel
L, =58/52 dB(A)
tags bzw. nachts treten am Gebaude Tunnelstralle 15 (IP 14, M) auf.
Da an keinem der betroffenen Gebdude im Untersuchungsbereich Feuerbach eine
wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV ausgewiesen wird, sind Lérmvorsor-

gemalnahmen nicht erforderlich. Zudem kénnen die Immissionsgrenzwerte Uberall
eingehalten oder unterschritten werden.

9.2 Bereich Bad Cannstatt

Im Bereich Stg-Bad Cannstatt ist geplant, die S-Bahn- und Fernbahnstrecke auf der
neuen Eisenbahnbriicke Neckar zu bindeln und parallel in den Bahnhof Stg-Bad
Cannstatt zu fihren. Die geplante Briicke befindet sich nérdlich der bereits vorhande-
nen Eisenbahnuberfihrung.
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Nordlich der Strecke, zwischen Schénestralle, Eisenbahnstralie und den Gleisanlagen,
befindet sich ein Wohngebiet. Noérdlich der Eisenbahnstralle befinden sich Mischgebie-
te sowie das Krankenhaus vom Roten Kreuz. Sidlich zur Kénig-Karl-Strale hin schlie-
Ren Mischgebiete an (siehe Anlage I). Alle relevanten Immissionsorte befinden sich
innerhalb der Planungsgrenzen.

9.2.1 Situation ohne Larmschutz

Entlang der Schénestralte flihrt der erhebliche bauliche Eingriff aufgrund der Verlage-
rung der Fern- und S-Bahn-Gleise nach Norden zu einer Erhéhung der Verkehrslarm-
belastung um bis zu

dL, = 6,3 dB(A)

nachts. An dem der Bahnanlage néchstgelegenen Gebaude Schénestralle 31 (IP 21,
WA) werden Beurteilungspegel

L, = 67 /64 dB(A)

tags bzw. nachts erreicht. Demgemalf ist an diesem Objekt sowie auch am Nachbar-
geb&dude SchonestralRe 29 (IP 22, WA) der Sachverhalt einer wesentlichen Anderung
gegeben. Die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV werden deutlich, das heifdt um
bis zu

dL.=14,1 dB(A)

nachts in den Obergeschossen uberschritten. Fur die genannten Gebdude besteht ein
Anspruch auf L&rmvorsorgemalnahmen.

An den benachbarten Gebauden Schénestralle 27 (IP 23, MI) und Eisenbahnstralle 47
(IP 25, WA) sind die Einflisse der Gleise auf der neuen Neckarbriicke bereits sehr viel
geringer. Die Pegel sinken tags aufgrund des im Prognose-Planfall geanderten Be-
triebsprogramms im Mittel um etwa 1 dB(A), nachts treten Pegelerh6hungen um ca. 1
dB(A) auf. Da die Beurteilungspegel an den Gebauden entlang der Eisenbahnstralle
(IP 25 bis IP 30) zukinftig maximal

L.=61/57 dB(A)
tags bzw. nachts betragen, fiihrt eine Pegelerhéhung um maximal 2 dB(A) nicht zu
einer wesentlichen Anderung. Lediglich im Erdgeschoss des Objektes Eisenbahnstra-
3e 43 (IP 26) betragt die Pegeldifferenz nachts

dL, = 2,2 dB(A),

so dass hieraus der Sachverhalt einer wesentlichen Anderung resultiert.
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Fur die Siedlungsflachen sidlich der Bahnanlagen, entlang der Schénestralde, der Ko-
nig-Karl-Strafle und der Kleemannstrafe (IP 32 bis IP 40), wird weitrdumig eine Entlas-
tung von Schienenverkehrslarm in einer Gréftenordnung

dL, = -4/-1dB(A)

tags bzw. nachts prognostiziert. Ursachlich hierfir ist nicht ausschlieBlich die Verlage-
rung der Gleisanlagen, sondern die Anderung des Betriebsprogramms, das zukiinftig
sehr viel weniger Ziige vorsieht (insgesamt 498 Ziige im Prognose-Planfall gegeniiber
626 Zugen im Prognose-Nullfall).

Am Schlo? Rosenstein (IP 31) resultieren aus der Verlagerung des Rosensteintunnel-
portals Erh6hungen der Beurteilungspegel um mehr als 2 dB(A) in der Nacht. Die Zu-
nahme des Schienenverkehrsldrms fihrt demgeman zu einer wesentlichen Anderung,
auf Grund der gegebenen Unterschreitung der Immissionsgrenzwerte jedoch nicht zu
einem Anspruch auf La&rmvorsorgemalnahmen.

9.2.2 MaRnahmen

Dem vorangegangenen Abschnitt konnte entnommen werden, dass fiir die Gebaude
Schénestralke 29, 31 und EisenbahnstralRe 43 auf Grund der wesentlichen Anderung in
Verbindung mit einer Grenzwertliberschreitung ein Anspruch auf La&rmvorsorgemal}-
nahmen entsteht. Um eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte als Zielvorgabe der
16. BImSchV zu gewéhrleisten, sind aktive Larmschutzmalinahmen erforderlich. Akti-
ver Larmschutz umfasst alle Vorkehrungen an einem Schienenverkehrsweg, die zu
einer Verminderung des Schalls an der Quelle (Emissionen) und auf seinem Ausbrei-
tungsweg flhren. Dies hat zwangslaufig eine Verminderung des Beurteilungspegels
zur Folge. Im Allgemeinen wird unter aktivem Larmschutz an Bahnanlagen die Errich-
tung von Larmschutzwanden oder —waéllen verstanden.

In der Ausbreitungsberechnung wurde bereits die abschirmende Wirkung der vom Biiro
Schlaich, Bergermann und Partner GbR entworfenen Konstruktion der Eisenbahnbri-
cke Neckar beriicksichtigt. Uber die gesamte Briickenldnge wurden die Randkappen
mit einer H6he von 50 cm und die Mindesthéhe der Stahlsegel von 80 cm in Anrech-
nung gebracht. Hierflr ist es erforderlich, beide Elemente (Randkappe und Stahlsegel)
hochabsorbierend auszufiihren. Grundséatzlich wird empfohlen, zur Vermeidung von
sekundérem Luftschall im gesamten Briickenbereich Unterschottermatten zu verlegen.

Aufgrund der ortlichen Gegebenheiten und der Platzverhéltnisse eignet sich aus-
schliellich eine Larmschutzwand als Schutzmalinahme. Die L&rmschutzwand wurde
mit dem Ziel optimiert, die Immissionsgrenzwerte sowohl im Tag- als auch im Nacht-
zeitraum einzuhalten und gleichzeitig die Ansichtsflachen der Wand mdglichst gering
zu halten. Weiterhin wurden gestalterische Aspekte zum Anschluss der Wand an die
Eisenbahnbriicke Neckar einbezogen. Die Larmschutzwand verlduft nérdlich der
Gleisanlagen auf der Eisenbahnuberfihrung Schénestralle im Anschluss an die Ne-
ckarbricke mit einer Wandldnge von etwa 70 m und einer Héhe von
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h =3,0 m liber SO
Die Larmschutzwand endet bei Stat. —3.4-13.000.

Grundsatzlich sollte durch MalRnahmen des aktiven Larmschutzes die Einhaltung der
Grenzwerte sichergestellt werden. Ein Anspruch auf aktiven La&rmschutz besteht je-
doch im Hinblick auf § 41 (2) BImSchG nur dann und insoweit, als die Kosten der
MaRnahmen nicht auRer Verhaltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen oder mit
dem Vorhaben unvereinbar sind. Der durch eine aktive Malinahme erzielbare Nutzen
dulert sich u. a. dadurch, dass Restkonflikte und somit Anspriiche auf passive Mal-
nahmen vermieden werden. Bei welchem Kostenumfang die UnverhaltnismaRigkeit
des Aufwandes fir aktiven Larmschutz anzunehmen ist, bestimmt sich nach den Um-
standen des Einzelfalles und entzieht sich einer grundsatzlichen Klarung (BVerwG,
Beschluss vom 31.08.1989, 4 B 97/89).

Eine bis zu 3,0 m hohe Larmschutzwand ist — soweit das Erfordernis nachgewiesen ist
und es sich nicht um einen Extremfall handelt, zum Beispiel nur sehr wenige zu schit-
zende Objekte in einiger Entfernung zum Verkehrsweg — ein als Standard anzusehen-
der Larmschutz und bedarf wegen des Vorrangs des aktiven Ladrmschutzes keines be-
sonderen Nachweises, dass die Kosten in einem angemessenen Verhaltnis zum
Schutzzweck stehen. Werden Uber die vorgenannte Anlagenhdhe hinaus weitere
Schutzmalinahmen erforderlich, so gilt auch hierfiir der Vorrang des aktiven L&rm-
schutzes. Zur Feststellung, ob die Mehrkosten fur aktiven La&rmschutz in einem ange-
messenen Verhéltnis zum Schutzzweck stehen, sind diese Mehrkosten ins Verhéltnis
zu setzen zu den Mehrkosten, die beim passiven Larmschutz entstehen, wenn die An-
lagenhéhe auf 3,0 m begrenzt wird. Betragen die Mehrkosten des aktiven Larmschut-
zes mehr als das doppelte der sonst erforderlichen Kosten fiir passiven Larmschutz, ist
im Einzelfall die VerhaltnismaRigkeit zu prufen. Bei einem Verhaltniswert 4 oder mehr
ist in aller Regel davon auszugehen, dass die Kosten der weiteren aktiven Larm-
schutzmalnahmen auBer Verhaltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen.

Verbleiben trotz abschirmender Wirkung der Larmschutzwand Restkonflikte, so besteht
fur die betroffenen Gebaude ein Anspruch auf passive Malknahmen dem Grunde nach.
Passiver Larmschutz umfasst alle baulichen Verdnderungen an vom Schienenver-
kehrslédrm betroffenen baulichen Anlagen zur Senkung der Gerduscheinwirkungen
(Immissionen), insbesondere innerhalb der Gebaude. Fir die betroffenen Gebaude
besteht zundchst ein Anspruch dem Grunde nach. Art und Umfang der passiven
SchallschutzmaRnahmen werden im Nachgang zum Planfeststellungsverfahren ob-
jektbezogen fur alle schutzbedirftigen Rdume festgelegt. Als gesetzliche Grundlage ist
die Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmenverordnung (24. BImSchV) heranzuzie-
hen.

Schallschutzmalinahmen im Sinne dieser Verordnung sind bauliche Verbesserungen
an Umfassungsbauteilen schutzbedirftiger Raume, die die Einwirkungen durch Ver-

kehrsldrm mindern. Zu den SchallschutzmalRnahmen gehdért auch der Einbau von LUf-

Planfeststellungsabschnitt 1.5, Anlage 16.1 29



tungseinrichtungen in R&umen, die Gberwiegend zum Schlafen benutzt werden, und in
schutzbedirftigen Raumen mit sauerstoffverbrauchender Energiequelle. Die Schall-
ddmmung von Umfassungsbauteilen ist so zu verbessern, dass die gesamte AulRenfl&-
che des schutzbedirftigen Raumes das nach 24. BImSchV bestimmte erforderliche
bewertete Schallddmm-MalR nicht unterschreitet. Ist eine Verbesserung notwendig, so
soll die Verbesserung beim einzelnen Umfassungsbauteil mindestens 5 dB(A) betra-
gen. Umfassungsbauteile sind Bauteile, die schutzbediirftige Rdume baulicher Anlagen
nach aullen abschlieften, insbesondere Fenster, Tluren, Rolladenkasten, Wande, Déa-
cher sowie Decken unter nicht ausgebauten Dachrdumen.

Der Umfang passiver LarmschutzmalRnahmen ist vom Gebaudegrundriss, der Raum-
nutzung und der vorhandenen Bausubstanz abhangig. Da die tatsachlich erforderli-
chen Malinahmen erst nach einer bautechnischen Bestandsaufnahme alle anspruchs-
berechtigten Objekt festgelegt werden kénnen, erfolgt die Dimensionierung des passi-
ven Larmschutzes in der Regel im Nachgang zum Planfeststellungsverfahren.

9.2.3 Situation mit Lirmschutz

Im Schallimmissionsplan der Anlage VIl ist die Schienenverkehrslarmsituation unter
Berlcksichtigung der beschriebenen aktiven VorsorgemalRnahme représentativ fur den
kritischen Nachtzeitraum dargestellt. Man erkennt bei einem Vergleich mit der Darstel-
lung in Anlage V, dass die Abstédnde der malRgebenden Isophonen von den betroffe-
nen Geb&uden an der SchénestraRe und demgemalR die Konfliktbereiche mit Uber-
schreitungen der Immissionsgrenzwerte nun geringer sind. Auch die Ergebnisse der
Einzelpunktberechnungen in Anlage VIIl.2 zeigen, dass mit der empfohlenen Larm-
schutzmalnahme Pegelminderungen um mehr als 10 dB(A) in Erdgeschosshdhe er-
reicht werden kénnen. Allerdings ist eine vollstdndige Konfliktbewaltigung durch aus-
schlieRlich aktive LarmschutzmalRnahmen nicht méglich, im 2. und 3. Obergeschoss
verbleiben Restkonflikte.

Nach Inaugenscheinnahme der beiden betroffenen Gebaude Schénestralte 31 und 29
kann von jeweils zwei Wohneinheiten pro Geschoss ausgegangenen werden, wobei
jeweils eine Wohneinheit auf der der Bahnanlage zugewandten Gebaudeseite ange-
ordnet ist. DemgemaR besteht bei einer Wandhéhe von 3,0 m Uber SO fiir schat-
zungsweise 4 Wohneinheiten ein Anspruch auf passiven Larmschutz dem Grunde
nach. Dies sind die der Bahnanlage zugewandte Wohneinheit im 2. Obergeschoss,
beide Wohneinheiten im 3. Obergeschoss des Gebdudes Schénestralle 31 sowie die
der Bahnanlage zugewandte Wohneinheit im 3. Obergeschoss des Gebdudes Scho-
nestralle 29. In verschiedenen Berechnungsschritten wurde nun die Larmschutzwand
sukzessive erhéht, die Anzahl der verbleibenden Wohneinheiten mit Restkonflikten
abgeschatzt und die hieraus resultierenden Kosten fiir den Larmschutz ermittelt.

Mit einer Wandhdéhe von 3,5 m Uber SO kdnnen die Beurteilungspegel um etwa
1 dB(A) verringert werden, die Anspruchssituation bleibt jedoch unverandert. Mit einer
Wandhdhe von 4,0 m sinken die Pegel um etwa 3 dB(A). Dennoch verbleiben im 3.
Obergeschoss des Gebdudes Schénestrake 31 Uberschreitungen des Nachtgrenzwer-
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tes (schatzungsweise 2 Wohneinheiten). Auch mit einer 5,0 m hohen Wand ist keine
vollstandige Konfliktldsung méglich (schatzungsweise 1 Wohneinheit). Stellt man nun
die Mehrkosten fir eine Erhéhung der Wand (ca. 350 EUR pro m? Ansichtsflache) den
Mehrkosten gegeniiber, die bei nur 3,0 m Wandhéhe fir passiven Larmschutz erforder-
lich sind (ca. 3000 EUR pro Wohneinheit), so ergibt sich ein Mehrkostenverhaltnis von
etwa 4 bei 4,0 m und von etwa 54 bei 5,0 m Wandh&he. Da die Betroffenheiten in je-
dem Fall sehr gering sind, ist der Aufwand fiir eine weitere Erhéhung der Wand dem
Schutzzweck nicht angemessen.

Verbleibende Restkonflikte beschranken sich auf den Nachtzeitraum. Ein Schutz von
Aulenwohnbereichen ist daher nicht zwingend erforderlich. Der besondere Vorteil
passiver Mallnahmen zeigt sich an den betroffenen Gebauden Schénestralle 31 und
29, insbesondere darin, dass durch diese Mallnahmen eine Minderung nicht nur des
Schienenverkehrslarms, sondern der Gesamtbelastung aus Strafle und Schiene bei
dem in der Nacht naheliegenden Aufenthalt in Gebduden mdglich ist. Anhand der Be-
rechnungsergebnisse aus der Gesamtverkehrslarmbetrachtung (Anlage 16.3 der Plan-
feststellungsunterlagen) kann nachvollzogen werden, dass der Pegelanteil des Stra-
Renverkehrs an den beiden genannten Gebauden nicht unerheblich ist.

Die genannte Wandhdhe ist daher als eine optimale L6sung im Hinblick auf die gefor-
derte Kosten-Nutzen-Abwagung anzusehen. Zudem befinden sich die Gleisanlagen im
Bereich Schonestralie in Dammlage, so dass durch grofiere Wandhéhen weitere Be-
eintrachtigungen, z.B. Verschattung fir die betroffenen Geb&ude oder eine Stérung
des Stadtbildes, zu erwarten sind.

Das ,Besonders uberwachte Gleise* (,BuG*) stellt eine weitere Mdglichkeit des aktiven
Schallschutzes dar. Es wurde vom Eisenbahnbundesamt mit Verfigung vom
16.03.1998 (PR. 1110 RAP/RAU 98) als eine besondere Vorkehrung anerkannt, mit
der eine weitergehende dauerhafte Larmminderung nachgewiesen ist. Demgemaf}
kénnen die Korrekturwerte Dg, flr die Fahrbahnen gemaR der Fulinote zur Tabelle C
der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV (Tabelle 5 der Schall 03) bei Berlicksichtigung
des ,Besonders liberwachten Gleises® mit einem Gleispflegeabschlag

ADFb =-3 dB(A)

modifiziert werden, da eine dauerhafte Larmminderung um den genannten Korrektur-
wert bereits an der Quelle zu erzielen ist.

Beim ,Besonders Uberwachten Gleis* sind in regelmafligen Abst&dnden mit einem
Messzug Schallpegelmessungen durchzufihren, um den Zustand der Schienenlauffla-
chen auf Riffelbildung zu priifen. Uberschreiten die gemessenen Werte den festgeleg-
ten Emissionsgrenzwert, wird der akustisch geforderte Zustand der Gleise durch
Schleifen der Schienenlaufflachen (,akustisches Schleifen“) wieder hergestellt. Durch
die Foérderung des Schleifens schon bei einer Riffeltiefe von 0,03 mm und die damit
verbundene Emissionsminderung um 3 dB(A) kdnnen in vielen Fallen die sonst erfor-
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derlichen Investitionen fur bauliche Anlagen und ggf. zusétzlichen passiven Larm-
schutz erheblich reduziert werden.

Die Schutzmalinahme ,Besonders Uberwachtes Gleis® ist allerdings fur den Einfahrbe-
reich zum Bahnhof Bad Cannstatt nur sehr begrenzt geeignet. Die zur besonderen
Uberwachung notwenigen Schleifarbeiten kénnen hier nur in den Sperrpausen ausge-
fuhrt werden. Zudem sind die Arbeiten sehr aufwendig, da diese im Weichenbereich
nur begrenzt maschinell ausgefiihrt werden kénnen. Die Kosten fur das ,BuUG" stehen
daher ebenfalls in keinem angemessenen Verhaltnis zum Schutzzweck.

9.3 Rosensteinstrale

Entlang der Rosensteinstralle wird die S-Bahn-Strecke von bzw. nach Stg-
Zuffenhausen in Lage und Gradiente verandert. Bis zum Bf Stg-Mittnachtstralie ver-
l&uft die Trasse zukinftig unterirdisch.

Im Einwirkungsbereich befinden sich der Untere Schlol’igarten und der Rosensteinpark.
Westlich der Gleise schlie3en sich Wohn-, Misch- und Gewerbeflachen an. Alle rele-
vanten Immissionsorte liegen innerhalb der Planungsgrenzen.

Im nérdlichen Abschnitt der Rosensteinstralte (IP 41 bis IP 48, WA) ergeben sich Ver-
minderungen der Beurteilungspegel um bis zu

dL, =-3/-1dB(A)

tags bzw. nachts, die sich im Wesentlichen auf die Verdnderungen des Betriebspro-
gramms zurtckfuhren lassen. Zwar reduziert sich die Gesamtzahl von Ziigen lediglich
von 321 auf 302 Zige, allerdings entfallen gerade die gegeniiber den S-Bahn-
Triebfahrzeugen lauteren Nahverkehrsziige. Weiterhin reduziert sich die zulédssige
Streckenhdchstgeschwindigkeit (vgl. Anlagen 11.3.1 und 111.3.2).

In Héhe der Uberfihrung Ehmannstrale riickt die Trasse nédher an die betroffenen
Wohngeb&ude (IP 49 bis IP 51) heran. Dies fuhrt tags zu einer Pegelerhéhung um ma-
ximal

dL, = 0,6 dB(A)
nachts. Da fur die betroffenen Gebaude Beurteilungspegel von maximal

L, = 58 / 52 dB(A)

prognostiziert werden (IP 50 und IP 51), resultiert aus der Pegelerhéhung keine we-
sentliche Anderung.

Im weiteren Verlauf der Rosensteinstralle und entlang der Rimelinstralte (IP 52 bis
IP 59, WA) sinken die Gerauschimmissionen, die von der ehemals oberirdischen, zu-
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kiinftig in weiten Abschnitten unterirdischen S-Bahn-Strecke ausgehen, erheblich, am
Gebaude Rumelinstralte 31 (IP 58, WA) gar um

dL,=-15/-13 dB(A)

tags bzw. nachts. Lediglich im Nahbereich des Bahnhofs Stg-Mittnachtstrale kénnen
in oberen Geschossen Pegelerhéhungen auftreten. Am geplanten Gebaude Rosen-
steinstrale 30 (IP 60, sog. Terrenogebadude) steigen die Beurteilungspegel um maxi-
mal 1,7 dB(A) in der Nacht an. Allerdings fiihrt dies nicht zu einer wesentlichen Ande-
rung.

Ostlich der S-Bahnstrecke befinden sich die Bereiche B und C 2.1 des Rahmenplanes
zum Stadtebauprojekt Stuttgart 21. Auch hier werden Schienenverkehrslarmimmissio-
nen erwartet. Allerdings ist es naheliegend, dass die Immissionen zukinftig durch die
Verlagerung von Verkehren der heute in diesem Bereich vorhandenen Hauptabfuhr-
strecken in Tunnelstrecken deutlich abnehmen werden. Eine Durchfiihrung von Einzel-
punktberechnungen an ausgewahlten Immissionsorten im Bereich B und C 2.1 ist nicht
mdglich, da bisher keine konkrete Planung von Geb&udekérpern vorliegt. Die zu erwar-
tende Belastung, ausgehend von der S-Bahnstrecke, kann den Schallimmissionspla-
nen entnommen werden. Angaben zu Veranderung des Beurteilungspegels finden sich
flachendeckend in den Differenzl&rmkarten.

Da an keinem der betroffenen Gebdude im Untersuchungsbereich Rosensteinstralle
aufgrund des erheblichen baulichen Eingriffes eine wesentliche Anderung im Sinne der
16. BImSchV ausgewiesen wird, sind Larmvorsorgemalnahmen nicht erforderlich.

9.4 Entrauchungsbauwerke

Die dem Entrauchungsbauwerk Killesberg né&chstgelegene schutzwirdige Nutzung,
das Gebdude Oskar-Schlemmer-Stralte 8, weist einen Abstand von ca. 18 m zum Ab-
luftkamin des Entrauchungsbauwerkes auf. Die Siedlungsflaichen im Umfeld sind als
Allgemeine Wohngebiete ausgewiesen. Betrachtet man den Abluftkamin als Punkt-
schallquelle mit der in Abschnitt 8.4 einschliel3lich der Schalldampferstrecke getrennt
fur Tag- und Nachtzeitraum ausgewiesenen Schallleistung, so sind zur Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte gemal 16. BImSchV fur Wohngebiete Schutzabstédnde von
mindestens 7 m tags bzw. 10 m nachts erforderlich. Diese Bedingung kann im vorlie-
genden Fall erfullt werden. Ohne die in Abschnitt 8.4 beschriebene Schallddmpferstre-
cke kénnen Immissionskonflikte auf Grund der Durchstrahlung von Schienenverkehrs-
larm in Abstanden von weniger als 27 m tags bzw. 40 m nachts nicht ausgeschlossen
werden.

Im Umfeld des Entrauchungsbauwerkes Heilbronner StralRe befindet sich als nachstge-
legene schutzwiirdige Nutzung ein Gebaude der Werner-von-Siemens-Schule mit ei-
nem Abstand von ca. 40 m zum Luftungskamin. Das nachstgelegene Wohngeb&ude
mit Nachtnutzung ist etwa 95 m entfernt. Anhand der in Abschnitt 8.4 genannten Ge-
samtschallleistungspegel der Liiftungskamine lassen sich Schutzabsténde
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tags bzw. nachts ermitteln. Die genannten Grenzabstande sind geringer als die Entfer-
nung zu den nachstgelegenen schutzwiirdigen Nutzungen. Somit kann fir das Entrau-
chungsbauwerk Heilbronner Stralle davon ausgegangen werden, dass keinerlei Im-
missionskonflikte aus der Durchstrahlung von Schienenverkehrslarm am Entrau-
chungsbauwerk auftreten werden. Zusétzliche schallddmpfende MalRnahmen am Bau-
werk sind nicht erforderlich.

Die Herleitung der Schutzabstédnde wurde im Sinne einer oberen Abschatzung vorge-
nommen. Die tatsachlich aus einer Durchstrahlung von Schienenverkehrslarm resultie-
renden Schienenverkehrslarmimmissionen werden mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit
deutlich geringer sein, als dies hier ausgewiesen wurde. Da mit den empfohlenen
Malinahmen keine Immissionskonflikte auftreten, ist eine detaillierte Untersuchung
anhand von Einzelimmissionsorten nicht erforderlich.

10 AbschlieBRende Bemerkung

Die Verkehrslarmerhdhung, die durch den Bau oder durch die wesentliche Anderung
eines Verkehrsweges entsteht, darf einem Urteil des Bundes-Verwaltungsgerichtes
(BVerwG, Urteil vom 21.03.1996 — 4 C 9.95) zufolge zu keiner Gesamtbelastung fiih-
ren, die eine Gesundheitsgefahrdung darstellt. Ein Schwellenwert, ab dem mit einer
Gesundheitsgefahrdung gerechnet werden muss, wurde juristisch jedoch nicht festge-
legt. In einem weiteren Urteil (BVerwG, Urteil vom 23.04.1997 — 11 A 17/96) werden
die Auswirkungen verschiedener Auf3en- und Innenpegel diskutiert. Es wird festgestellt,
dass ein AulRenpegel von 70 / 60 dB(A) tags bzw. nachts zwar kritisch betrachtet wer-
den muss, jedoch noch keine Gesundheitsgefahrdung darstellt. Erst ab einem Schwel-
lenwert von 72 dB(A) fur den AulRenldarmpegel sei juristischer Handlungsbedarf gege-
ben. Dies bedeutet allerdings nicht, dass beim Uberschreiten dieser Werte notwendig
mit einer Gesundheitsgefahrdung gerechnet werden muss. Weiterhin wird ausgefiihrt,
dass der Innenraumpegel die fiir den Gesundheitsaspekt entscheidende GréRe ist.
Durch umfangreiche Schlafuntersuchungen ist festgestellt worden, dass selbst bei Ma-
ximalpegeln oberhalb von 40 dB(A) und einem &aquivalenten Dauerschallpegel von 35
dB(A) ein ungestorter Nachtschlaf noch méglich ist. Die Werte sollten jedoch nicht wei-
ter Uberschritten werden.

Zusétzlich zur Betrachtung der Schienenverkehrslarmimmissionen auf der Grundlage
der 16. BImSchV wurde fiir das Planvorhaben eine Gesamtlarmbetrachtung vorge-
nommen, in der die La&rmimmissionen samtlicher Verkehrstrager im Planungsraum
beriicksichtigt sind (Anlage 16.3 der Planfeststellungsunterlagen). Hierbei wurde die im
Prognosejahr 2015 zu erwartende Verkehrslédrmbelastung fiir den Prognose-Planfall
bestimmt und dem Prognose-Nullfall ohne eine Realisierung des Planvorhabens ge-
genubergestellt. Bei der Interpretation der Aussagen ist zu beachten, dass nicht allein
der absolute Gesamtlarmpegel im Prognose-Planfall, sondern insbesondere die Ver-
anderungen der Larmbelastung die malgebende GroéfRe zur Beurteilung der Auswir-
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kungen auf das Schutzgut Mensch ist. Innerhalb des PFA 1.5 werden bereits heute
Larmpegel erreicht, die 60 dB(A) nachts zum Teil erheblich Uberschreiten. Ursdchlich
hierfur ist im Wesentlichen das StralRenverkehrsaufkommen. Vergleicht man allerdings
die Gesamtlarmpegel im Prognose-Nullfall und im Prognose-Planfall nach der Realisie-
rung des Projektes Stuttgart 21, so kann eine deutliche Entlastung von Verkehrsgerdu-
schen erzielt werden.

Eine Gesundheitsgefdhrdung der betroffenen Anwohner durch das Planvorhaben kann
somit ausgeschlossen werden, da sich hinsichtlich der Gesamtlarmsituation keine Zu-
satzbelastung, sondern bei Berlicksichtigung aller L&rmvorsorgemalnahmen in jedem
Fall eine Entlastung von Verkehrslarm einstellen wird.

Yy —a—i=

Dipl.-Phys. Peter Fritz
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S$21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Emissionspegel im Prognose-Nullfall 2015
Erheblicher baulicher Eingriff BERATENDE INGENIEURE VB!
Legende
Gleis Gleis, Fahrtrichtung
Station ab km Eigenschaften ab Stationierung
Lm25 tags dB(A) Emissionspegel ohne fahrwegspezifische Korrekturwerte tags
Lm25 nachts dB(A) Emissionspegel ohne fahrwegspezifische Korrekturwerte nachts
DFb dB Korrekturwert fir unterschiedliche Fahrbahnarten
DBr dB Korrekturwert fir erhohte Schallemissionen an Bricken
DRz dB Korrekturwert fur Reflexionen zwischen parallelen Wanden
LmE tags dB(A) Emissionspegel mit fahrwegspezifischen Korrekturwerten tags
LmE nachts dB(A) Emissionspegel mit fahrwegspezifischen Korrekturwerten nachts
Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE Il
FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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Emissionspegel

ANLAGE I1.1.1 )
des Schienenverkehrs

Strecke 4800, Stuttgart - Mannheim
Streckenabschnitt Bahnhof Stg-Feuerbach
Richtung Summe beider Richtungen
Belastungsfall Prognose-Nullfall 2015
Anz. Zige v I p Drz Dae LmE
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] | [m] (%] | [dB(A)]| [dB(A)]{ [dB(A)] | [dB(A)]
ICE 36 4 100 | 420 | 100 -3 0 57.8 51.2
IC 29 3 100 | 340 92 0 0 60.1 53.3
IR 43 5 100 | 205 89 0 0 60.0 53.7
D 2 4 100 | 340 92 0 0 48.5 54.5
[RE/SE/RB 97 13 100 | 205 30 0 0 67.7 62.0
Gesamtzahl Ziige | 207 29 Emissionspegel 69.4 63.9
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 2.0
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 71.4 65.9

LmEg Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
| Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok

Drz Pegeldifferenz durch den EinfluR der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Anmerkung:

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges berlcksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezlglich der Fahrbahnart enthalten. An Briicken, Bahnibergéangen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsachlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 O Stuttgart 21, PFA 1.5 O Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O Ménchstrale 29 O 70191 Stuttgart
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Emissionspegel 5
ANLAGE II.1.2 _ Peg E
des Schienenverkehrs e ATENDE N GENEURE VE
Strecke 4801, Stuttgart - Zuffenhausen
Streckenabschnitt Bahnhof Stg-Feuerbach
Richtung Summe beider Richtungen
Belastungsfall Prognose-Nullfall 2015
Anz. Ziige Y | o] Drz Dae LmE
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] | [m] (%] | [dB(A)]| [dB(A)]] [dB(A)] | [dB(A)]
IR 1 90 205 89 0 0 427
RE/SE/RB 12 90 205 30 0 0 57.8
S-Bahn-Triebzug 268 38 90 130 100 -2 0 61.5 56.0
Ng (Guterverkehr) 2 90 200 0 0 0 51.1
Gesamtzahl Ziige | 283 38 Emissionspegel 63.3 56.0
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 2.0
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 65.3 58.0

Lme Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
I Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Léange des Zuges einschl. Lok

Drz Pegeldifferenz durch den EinfluR der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Anmerkung:

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges berlcksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezlglich der Fahrbahnart enthalten. An Briucken, Bahnibergangen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsachlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 Q Stuttgart 21, PFA 1.5 Q Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH U MénchstralRe 29 0 70191 Stuttgart
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S$21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Emissionspegel im Prognose-Nullfall 2015
Erheblicher baulicher Eingriff in Feuerbach

BERATENDE [NG{E_NIEURE

GmbH

I

8

Gleis Staton | Lm25 | Lm25 |DFb | DBr | DRz LmE LmE
ab tags nachts ;. tags ‘ nachts
km dB(A) | dB(A) | dB | dB dB i dB(A) . dB(A)

Str 4800, Ri Stg-Zuffenhausen 4310 | 66.3 611 | 2 0 00 : 683 | 631

Str 4800, Ri Stg-Zuffenhausen 4622 | 66.3 611 = 2 3 0.0 713 | 66.1

Str 4800, Ri Stg-Zuffenhausen 4.628 66.3 61.1 2 0 00 i 683 63.1

Str 4800, Ri Stg-Zuffenhausen 4.657 66.3 61.1 2 3 0.0 : 71.3 66.1

Str 4800, Ri Stg-Zuffenhausen 4.663 66.3 61.1 2 |0 0.0 | 68.3 63.1

Str 4800, Ri Stg-Zuffenhausen 4685 | 66.3 61.1 2 i3 00 | 713 @ 66.1

Str 4800, Ri Stg-Zuffenhausen 4690 | 663 | 611 | 2 0 00 | 683 | 631

Str 4800, Ri Stg-Zuffenhausen 4783 | 66.3 61.1 2 | 3 00 | 713 © 66.1

Str 4800, Ri Stg-Zuffenhausen 4.801 66.3 61.1 2 1o 0.0 ' 683  63.1

Str 4800, Ri Stuttgart Hbf 4310 | 664 60.6 2 ' 0 0.0 684 = 626

Str 4800, Ri Stuttgart Hbf 4622 | 664 60.6 2 3 00 | 714 | 65.6

Str 4800, Ri Stuttgart Hbf $ 4628 | 66.4 60.6 2 0 00 ; 684 ' 626

Str 4800, Ri Stuttgart Hbf : 4,659 66.4 60.6 2 i3 0.0 I 714 | 656

Str 4800, Ri Stuttgart Hbf 4664 | 66.4 60.6 2 0 0.0 ' 684 | 626

Str 4800, Ri Stuttgart Hbf 4687 | 66.4 606 | 2 3 00 | 714 | 656

Str 4800, Ri Stuttgart Hbf 4692 | 66.4 606 | 2 0 00 - 684 | 626

Str 4800, Ri Stuttgart Hbf 4784 | 66.4 606 | 2 | 3 00 ! 714 | 656

Str 4800, Ri Stuttgart Hbf 4802 | 66.4 606 | 2 0 00 | 684 | 62.6

Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 1 4355 | 60.3 530 | 2 0 0.0 623 ! 550

Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen ’ 4.621 60.3 530 | 2 3 0.0 653 i 580

Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen i 4628 60.3 53.0 2 0 0.0 623 @ 550

Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.664 60.3 53.0 2 3 0.0 653 | 580

Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.669 60.3 53.0 2 0 0.0 62.3 i 55.0

Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.693 60.3 53.0 2 3 0.0 ¢ 653 i 58.0

Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen : 4.698 60.3 53.0 2 0 0.0 ' 62.3 | 55.0

Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen - 4.790 60.3 53.0 2 3 0.0 653 | 580

Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4808 | 603 53.0 2 10 0.0 623 550

Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) i 4355 | 60.3 530 1 2 0 0.0 623 & 550

Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) ‘4622 | 603 530 | 2 | 3 0.0 653 | 580

Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) | 4628 | 60.3 53.0 2 0 0.0 62.3 55.0

Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) | 4665 | 60.3 53.0 2 3 0.0 , 653 58.0

Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4671 | 603 530 2 |.0 00 | 623 55.0

Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4695 | 603 53.0 | 2 3 0.0 65.3 58.0

Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4700 | 60.3 530 | 2 0 00 - 623 55.0

Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4792 | 603 530 | 2 3 00 | 653 , 580

Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.810 60.3 530 | 2 | O 00 | 623 || 55.0

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46

ANLAGE 11.1.3

SoundPLAN 6 - 02.09.2004




Emissi
ANLAGE 11.2.1 S_S onspegel
des Schienenverkehrs
Strecke 4700, Stuttgart - Ulm
Streckenabschnitt Bahnhof Stg-Bad Cannstatt, vor km 3.2+00
Richtung Summe beider Richtungen
Belastungsfall Prognose-Nulifall 2015
Anz. Ziige v | o] Drz DAe Lm,E
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] | [m] (%] [ [dB(A)]| [dB(A)]] [dB(A)] | [dB(A)]
ICE 30 90 420 | 100 -3 0 56.0
lic 29 1 90 | 340 | 92 0 0 59.2 | 476
[IR 32 3 90 | 205 | 89 0 0 57.8 | 50.5
|D 2 5 0 340 92 0 0 47.6 54.6
|RE/SE/RB 126 14 90 205 30 0 0 68.0 61.4
Gesamtzahl Ziige | 219 23 Emissionspegel 69.1 62.7
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 2.0
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 71.1 64.7

Lme Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit

I Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung

p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Léange des Zuges einschl. Lok
Dr2 Pegeldifferenz durch den Einflul} der Fahrzeugart

Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h

Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Anmerkung:

Korrekturen, die den Einflud des Fahrweges berlcksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezlglich der Fahrbahnart enthalten. An Bricken, Bahnibergéangen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatséchlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 Q Stuttgart 21, PFA 1.5 Q Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O MonchstralRe 29 Q 70191 Stuttgart
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Emissi 5
ANLAGE 11.2.2 SS onspegel §
des Schienenverkehrs A = e €
Strecke 4700, Stuttgart - Ulm
Streckenabschnitt Bahnhof Stg-Bad Cannstatt, ab km 3.2+00
Richtung Plochingen / Waiblingen
Belastungsfall Prognose-Nullifall 2015
Anz. Ziige % | p DFz | Dae LmE
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] | [m] (%] | [dB(A)]| [dB(A)]| [dB(A)] | [dB(A)]
ICE 15 110 | 420 | 100 -3 0 54.8
|IC 15 110 | 340 92 0 0 58.1
|IR 16 1 110 | 205 89 0 0 56.5 47.5
|D 1 3 110 | 340 | 92 0 0 46.3 | 54.1
RE/SE/RB 63 7 110 | 205 30 0 0 66.7 60.2
Gesamtzahl Ziige | 110 11 Emissionspegel 67.9 61.3
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 2.0
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 69.9 63.3

LmE Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit

I Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung

p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok
Drz Pegeldifferenz durch den EinfluR der Fahrzeugart

Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Anmerkung:

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges berlcksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezuglich der Fahrbahnart enthalten. An Bricken, Bahnlbergangen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsdchlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 QO Stuttgart 21, PFA 1.5 Q Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH Q MdnchstralRe 29 Q 70191 Stuttgart
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ANLAGE I1.2.3

Emissionspegel
‘des Schienenverkehrs

Strecke

Richtung
Belastungsfall

Streckenabschnitt

4700, Stuttgart - Uim

Bahnhof Stg-Bad Cannstatt, ab km 3.2+00

Stuttgart Hbf
Prognose-Nullifall 2015

Anz, Ziige \Y | o] Drz Dae Lm,E
Zugart tags | nachts tags | nachts
[km/h] | [m] | [%] |[dB(A)]| [dB(A)]] [dB(A)] | [dB(A)]

ICE 15 100 | 420 | 100 | -3 0 54.0
fic [ 14 1 100 | 340 | 92 0 0 569 | 485
IR | 16 2 100 | 205 | 89 0 0 55.7 | 49.7
[D | 2 100 | 340 | 92 0 0 455 | 515
|RE/SE/RB | 63 7 | 100 | 205 | 30 0 o | 659 | 593 |
I I
I I
Gesamtzahl Ziige 109 12 Emissionspegel 67.0 60.7

Korrekturwert fir die Fahrbahnart

Schotterbett / Betonschwellen

Drb [dB(A)]

20

Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart

69.0

62.7

Anmerkung:

Drz Pegeldifferenz durch den Einflul} der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einfllisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

LmeE Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
I Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges berlicksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezuglich der Fahrbahnart enthalten. An Brucken, Bahnibergédngen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsachlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 Q Stuttgart 21, PFA 1.5 O Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O MénchstralRe 29 O 70191 Stuttgart
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Belastungsfall

Prognose-Nulifall 2015

ANLAGE 11.2.4 Emls_smnspegel
des Schienenverkehrs
Strecke 4701, Stuttgart - Plochingen
Streckenabschnitt Bahnhof Stg-Bad Cannstatt, vor km 2.7+00
Richtung Plochingen / Waiblingen

Anz. Ziige \ | o] Drz Dae LmE
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] | [m] (%] | [dB(A)]|[dB(A)]] [dB(A)] | [dB(A)]
IR 1 100 | 205 89 0 0 43.7
RE/SE/RB 23 5 100 | 205 30 0 0 61.5 57.9
S-Bahn-Triebzug 137 22 100 | 130 100 -2 0 59.5 54.5
Gesamtzahl Ziige 161 27 Emissionspegel 63.6 59.5
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 20
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 65.6 61.5

Lm.E Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
| Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok

Drz Pegeldifferenz durch den EinfluR der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Anmerkung:

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges berlcksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezlglich der Fahrbahnart enthalten. An Bricken, Bahnibergangen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tats&chlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 Q Stuttgart 21, PFA 1.5 Q Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O MénchstraRe 29 Q 70191 Stuttgart
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Emissionspegel

ANLAGE 11.2.5 )
des Schienenverkehrs

Strecke 4701, Stuttgart - Plochingen
Streckenabschnitt Bahnhof Stg-Bad Cannstatt, ab km 2.7+00
Richtung Plochingen / Waiblingen
Belastungsfall Prognose-Nullfall 2015
Anz. Ziige v | p DFz | Dae Lm,E
Zugart tags |nachts tags | nachts
(km/h] | [m] (%] | [dB(A)]| [dB(A)]{ [dB(A)] [ [dB(A)]
IR 1 80 205 89 0 0 41.7
RE/SE/RB 23 5 80 205 30 0 0 59.6 55.9
S-Bahn-Triebzug 137 22 80 130 100 -2 0 57.5 52.6
Gesamtzahl Ziige | 161 27 Emissionspegel 61.7 57.6
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 2.0
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 63.7 59.6

LmE Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
- berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit

I Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung

p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok
Drz Pegeldifferenz durch den EinfluR der Fahrzeugart

Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Anmerkung:

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges berlcksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezliglich der Fahrbahnart enthalten. An Briicken, Bahnibergangen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsdchlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 Q Stuttgart 21, PFA 1.5 O Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH Q Moénchstrafle 29 Q 70191 Stuttgart
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ANLAGE I1.2.6

Emissionspegel
des Schienenverkehrs

Strecke
Streckenabschnitt
Richtung
Belastungsfall

4701, Stuttgart - Plochingen
Bahnhof Stg-Bad Cannstatt, vor km 2.7+00 bzw. ab km 3.3+00
Stuttgart Hbf (tief)

Prognose-Nulifall 2015

Anz. Ziige v | ¢] Drz Dae LmE
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] | [m] (%] 1[dB(A)]| [dB(A)]] [dB(A)] | [dB(A)]
D 1 90 340 92 0 0 44.6
RE/SE/RB 22 5 90 205 30 0 0 60.4 57.0
S-Bahn-Triebzug 137 21 90 130 100 -2 0 58.6 53.4
Gesamtzahl Ziige | 160 26 Emissionspegel 62.6 58.5
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 20
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 64.6 60.5

Anmerkung:

Drz Pegeldifferenz durch den Einflul} der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Lm,E Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

\Y zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
I Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges berlcksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezliglich der Fahrbahnart enthalten. An Briicken, Bahnilibergéngen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsadchlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 0 Stuttgart 21, PFA 1.5 Q Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O MénchstraRe 29 Q 70191 Stuttgart
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Belastungsfall

ANLAGE 11.2.7 EmIS_S|°nspegel
des Schienenverkehrs
Strecke 4701, Stuttgart - Plochingen
Streckenabschnitt Bahnhof Stg-Bad Cannstatt, km 2.7+00 bis km 3.3+00
Richtung Stuttgart Hbf (tief)

Prognose-Nullfall 2015

Anz. Ziige v | p Drz Dae LmE
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] [ [m] (%] | [dB(A)]] [dB(A)]] [dB(A)] | [dB(A)]
D 1 80 340 92 0 0 43.5
RE/SE/RB 22 5 80 205 30 0 0 59.4 55.9
S-Bahn-Triebzug 137 21 80 130 100 -2 0 57.5 52.4
Gesamtzahl Ziige } 160 | 26 Emissionspegel 61.6 57.5
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 2.0
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 63.6 59.5

Anmerkung:

LmE Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
| Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lénge des Zuges einschl. Lok

Drz Pegeldifferenz durch den Einflul} der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Korrekturen, die den Einflul des Fahrweges berlicksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezuglich der Fahrbahnart enthalten. An Briicken, Bahniibergéngen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsachlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 0 Stuttgart 21, PFA 1.5 O Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O Mdénchstral’e 29 Q 70191 Stuttgart
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S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Emissionspegel im Prognose-Nulifall 2015
Erheblicher baulicher Eingriff in Bad Cannstatt

]

]
m
=z
m
I
)
m
B

Gleis Staton | Lm25 | Lm25 'DFb |DBr ! DRz | LmE ! LmE
ab tags nachts - ' tags E nachts
i km dB(A) dB(A) * dB | dB dB | dB(A) dB(A)
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen 2.649 66.1 59.6 2 0 0.0 | 68.1 . 61.6
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen 2.698 66.1 59.6 2 3 00 | 711 : 646
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen 12987 | 66.1 59.6 2 0 0.0 681 : 616
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen | 3.162 66.1 59.6 2 3 00 - 711 ' 646
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen 3.189 66.1 59.6 2 0 00 | 681 . 616
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen : 3.200 67.9 61.3 2 0 00 ! 699 63.3
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen 3330 ¢ 679 61.3 2 3 0.0 729 66.3
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen _5 3.333 67.9 61.3 2 0 00 | 699 63.3
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen 13412 1 679 61.3 2 3 0.0 ! 729 66.3
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen 3.419 ;. 679 61.3 2 0 0.0 . 699 63.3
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen : 3.475 67.9 61.3 2 3 0.0 i 729 . 663
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen : 3479 : 679 61.3 2 0 0.0 | 699 - 633
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen ; 3.568 ;| 67.9 61.3 2 3 0.0 729 3i 66.3
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen 1 3579 | 679 61.3 2 0 00 | 699 ; 633
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen 3629 i 67.9 61.3 2 3 0.0 : 729 | 663
Str 4700, Ri Plochingen/Waiblingen ; 3.649 : 679 61.3 2 0 00 | 699 & 633
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf | 2649 | 66.1 59.7 2 0 00 . 681 61.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf | 2.698 66.1 59.7 2 3 0.0 711 64.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf © 2.988 66.1 59.7 2 0 0.0 68.1 61.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf il 3.173 | 66.1 59.7 2 3 0.0 711 64.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf | 3.200 67.0 60.7 2 0 0.0 69.0 62.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf © 3.336 67.0 60.7 2 3 0.0 : 720 65.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf . 3.339 | 67.0 60.7 2 0 00 ' 690 62.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf i 3418 67.0 60.7 2 3 0.0 720 65.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf 13425 ;. 670 60.7 2 0 0.0 69.0 62.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf i: 3.481 67.0 60.7 2 3 0.0 720 | 657
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf 13485 : 670 60.7 2 0 0.0 69.0 : 627
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf 3.577 67.0 60.7 2 3 0.0 72.0 65.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf 3.588 67.0 60.7 2 0 0.0 69.0 62.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf 3633 : 67.0 60.7 2 3 0.0 72.0 65.7
Str 4700, Ri Stuttgart Hbf 3.653 67.0 60.7 2 0 00 : 690 62.7
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen : 2690 63.6 59.5 2 0 0.0 . 65.6 61.5
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 2.702 61.7 576 2 0 00 637 59.6
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 2.740 61.7 57.6 2 3 0.0 66.7 62.6
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3.031 61.7 57.6 2 0 0.0 63.7 59.6
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3.236 : 617 57.6 2 3 0.0 66.7 62.6
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3264 | 61.7 57.6 2 0 0.0 63.7 59.6
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3.388 61.7 57.6 2 3 0.0 66.7 ~ 626
Str4701, Ri Plochingen/Waiblingen 13391 ¢ 617 57.6 2 0 00 | 637 596
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3470 ; 617 57.6 2 3 0.0 ! 66.7 62.6
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3.477 61.7 57.6 2 0 0.0 63.7 - 596
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3.533 | 61.7 57.6 2 3 0.0 66.7 1 626
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3537 ; 617 57.6 2 0 0.0 637 - 596
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3.640 61.7 57.6 2 3 0.0 66.7 62.6

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen

Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Emissionspegel im Prognose-Nulifall 2015
Erheblicher baulicher Eingriff in Bad Cannstatt BERATENDE INGENIEURE VB!
Gleis Station | Lm25 | Lm25 |DFb | DBr ;| DRz LmE : LmE
ab tags nachts ' tags " nachts
km dB(A) | dB(A) | dB | dB | dB dB(A) . dB(A)
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3.651 61.7 57.6 2 o 0.0 63.7 59.6
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3.674 61.7 57.6 2 3 0.0 66.7 ? 62.6
Str 4701, Ri Plochingen/Waiblingen 3.694 61.7 57.6 2 0 0.0 637 ~ 596
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2.688 62.6 58.5 2 0 0.0 646 ° 60.5
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2.738 62.6 58.5 2 3 0.0 676 * 635
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2.900 61.6 57.5 2 3 0.0 666 = 625
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3.031 | 61.6 57.5 2 0 00 | 636 ' 595
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3.245 | 61.6 57.5 2 3 00 | 666 625
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3274 | 616 | 575 | 2 | 0 0.0 | 636 ! 595
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3.300 | 62.6 58.5 2 0 00 = 646 ! 605
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3.392 | 62.6 58.5 2 3 00 | 676 : 635
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3.396 62.6 58.5 2 0 00 : 646 | 605
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3.475 62.6 58.5 2 3 00 676 63.5
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3.482 62.6 58.5 2 0 0.0 @ 646 60.5
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3537 | 626 58.5 2 3 00 ' 676 ° 635
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3.542 626 | 585 2 0 00 . 646 605
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3648 | 626 58.5 2 3 00 | 676 @ 635
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3658 | 626 58.5 2 0 00 . 646 . 60.5
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 13673 | 626 58.5 2 3 00 | 676 . 635
Str 4701, Ri Stuttgart Hbf (tief) 13693 | 626 58.5 2 0 00 @ 646 605
Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE 11.2.9
FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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ANLAGE 11.3.1

Emissionspegel
des Schienenverkehrs

Strecke
Streckenabschnitt
Richtung
Belastungsfall

4801, Stuttgart - Zuffenhausen
Stuttgart Hbf (tief) bis Stg-Nordbahnhof
Summe beider Richtungen
Prognose-Nullfall 2015

Anz. Ziige v | p DFz | Dae LmeE
Zugart tags [ nachts tags | nachts
(km/h] | [m] (%] [ [dB(A)]|[dB(A)]] [dB(A)] | [dB(A)]
IR 1 90 205 89 0 0 427
RE/SE/RB 12 90 205 30 0 0 57.8
S-Bahn-Triebzug 268 38 90 130 100 -2 0 61.5 56.0
Ng (Guterverkehr) 2 90 200 0 0 0 51.1
Gesamtzahl Ziige } 283 38 Emissionspegel 63.3 56.0
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 2.0
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 65.3 58.0

Anmerkung:

Drz Pegeldifferenz durch den Einflul der Fahrzeugart _
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflliisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Lmet Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
] Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges beriicksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezlglich der Fahrbahnart enthalten. An Briicken, Bahniibergéngen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsdchlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 Q Stuttgart 21, PFA 1.5 QO Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH Q Ménchstralle 29 0 70191 Stuttgart

’ N:\1997\97400\PfA_1.5\97 560\Bearbeitung\{Schall03_Null.xIs]4801_2
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S$21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Emissionspegel im Prognose-Nulifall 2015
Erheblicher baulicher Eingriff S-Bahn-Anbindung
Gleis Station | Lm25 | Lm25 |DFb |DBr [ DRz | LmE | LmE
I ab : tags nachts | tags ‘nachts
| km | dB(A) | dB(A) | dB | dB B | dB(A) : dB(A)
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 1.000 60.3 53.0 2 0 gi 0.0 ' 623 : 550
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 2.299 60.3 53.0 2 3 . 00 : 653 58.0
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 2.318 60.3 53.0 2 0 00 . 623 * 550
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 2697 60.3 53.0 2 3 00 - 653 ij 58.0
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 2.725 60.3 53.0 2 0 { 00 . 623 ¢ 550
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 1000 | 603 | 530 | 2 | O | 00 | 623 @ 550
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2293 | 603 53.0 2 3 | 00 | 653 . 580
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2312 60.3 53.0 2 0 00 ; 623 . 55.0
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2.680 60.3 53.0 2 3 J 0.0 65.3 i 58.0
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2708 | 603 53.0 2 0 : 00 | 623 | 550
Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE I1.3.2
FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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S$21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Emissionspegel im Prognose-Planfall 2015
Erheblicher baulicher Eingriff

Legende

Gleis

Station ab
Lm25 tags
Lm25 nachts
DFb

DBr

DRz

LmE tags
LmE nachts

km
dB(A)
dB(A)

dB
dB

dB(A)
dB(A)

Gleis, Fahrtrichtung

Eigenschaften ab Stationierung

Emissionspegel ohne fahrwegspezifische Korrekturwerte tags
Emissionspegel ohne fahrwegspezifische Korrekturwerte nachts
Korrekturwert fUr unterschiedliche Fahrbahnarten

Korrekturwert fur erhdhte Schallemissionen an Bricken
Korrekturwert fir Reflexionen zwischen parallelen Wéanden
Emissionspegel mit fahrwegspezifischen Korrekturwerten tags
Emissionspegel mit fahrwegspezifischen Korrekturwerten nachts

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralte 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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Emissionspegel
ANLAGE Ill.1.1 . ped
des Schienenverkehrs
Strecke 4813, Stuttgart - Mannheim
Streckenabschnitt Bahnhof Stg-Feuerbach
Richtung Summe beider Richtungen
Belastungsfall Prognose-Planfall 2015 (BVWP 2003)
Anz. Ziige v I p Drz | Dae LmEg
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] [ [m] (%] | [dB(A)]| [dB(A)I] [dB(A)] | [dB(A)]
A (vertakteter HGV) 145 7 100 420 100 -3 0 63.8 53.7
B (vert.erg. HGV) | 63 7 100 | 205 | 90 0 0 61.5 55.0
V (HGV-Verstarker) 8 2 100 | 420 100 -3 0 51.2 48.2
RI (langer Regzug) 100 18 100 205 90 0 0 63.5 59.1
Gesamtzahl Ziige | 316 34 Emissionspegel 67.9 61.5
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Feste Fahrbahn ohne Absorptionsbelag 5.0
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 729 66.5

Lm.E Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
I Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok

Drz Pegeldifferenz durch den Einflud der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Anmerkung:

Korrekturen, die den Einflud des Fahrweges berlcksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezlglich der Fahrbahnart enthalten. An Bricken, Bahnibergangen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsdchlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 Q Stuttgart 21, PFA 1.5 Q Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O Ménchstralle 29 O 70191 Stuttgart
N:\1997\97400\PIA.. 1. 5197 560\Bear benungVSChallos. Plan.xIs]4813 ANLAGE .11




ANLAGE Il1.1.2

Emissionspegel

des Schienenverkehrs

Strecke
Streckenabschnitt
Richtung
Belastungsfall

4801, Stuttgart - Zuffenhausen
Bahnhof Stg-Feuerbach

Summe beider Richtungen
Prognose-Planfall 2015 (BVWP 2003)

Anz. Ziige v | o] Drz Dae Lm,e
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] | [m] [%] | [dB(A)]] [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]
S-Bahn-Triebzug 264 38 80 130 100 -2 0 60.4 55.0
Gesamtzahl Ziige | 264 38 Emissionspegel 60.4 55.0
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 2.0
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 62.4 57.0

Anmerkung:

ausgewiesenen Werten ab.

Drz Pegeldifferenz durch den Einflul der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

LmEe Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
| Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges berlcksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezlglich der Fahrbahnart enthalten. An Briicken, Bahnlbergéngen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tats&dchlichen Emissionspegel von den oben

Projekt: 97560 Q Stuttgart 21, PFA 1.5 Q Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH {1 MoénchstralRe 29 O 70191 Stuttgart

Ry 997\9?453‘5%_1 .5\97560\Bearbeitung\[Schall03_Plan.xIs]4801
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S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Emissionspegel im Prognose-Planfall 2015
Erheblicher baulicher Eingriff in Feuerbach

Gleis  Station | Lm25 Lm25 |DFb | DBr i DRz : LmE LmE

ab tags nachts | tags ! nachts

. km dB(A) dB(A) dB dB B | dB(A) , dB(A)
Str 4813, Ri Stg-Zuffenhausen 3.620 64.9 58.5 5 0 | 1.9 ’ 718 ‘ 65.4
Str 4813, Ri Stg-Zuffenhausen ' 3650 | 649 58.5 5 0 i 00 ! 699 | 635
Str 4813, Ri Stg-Zuffenhausen 3.660 64.9 58.5 5 3 1.9 74.8 68.4
Str 4813, Ri Stg-Zuffenhausen ' 3.666 64.9 58.5 5 0 1.9 | 71.8 . 65.4
Str 4813, Ri Stg-Zuffenhausen | 3.834 64.9 58.5 2 3 1 00 | 699 . 635
Str 4813, Ri Stg-Zuffenhausen 3.852 64.9 58.5 2 0 } 0.0 ! 66.9 | 60.5
Str 4813, Ri Stuttgart Hbf . 3.650 64.9 58.6 5 0 0.0 I 69.9 ?: 63.6
Str 4813, Ri Stuttgart Hbf 3.680 64.9 58.6 5 0 1.9 | 718 655
Str 4813, Ri Stuttgart Hbf 3.720 64.9 58.6 5 3 19 | 748 ° 685
Str 4813, Ri Stuttgart Hbf | 3.726 64.9 58.6 5 0 19 | 718 ; 655
Str 4813, Ri Stuttgart Hbf 3.895 64.9 58.6 2 3 0.0 69.9 63.6

Str 4813, Ri Stuttgart Hbf 3.913 64.9 58.6 2 0 0.0 669 | 606"
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.355 574 520 2 0 0.0 594 |, 540
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4587 57.4 52.0 2 3 0.0 624 | 570
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.595 57.4 520 2 0 | 00 59.4 : 54.0
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.609 57.4 52.0 2 3 0.0 624 | 570
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.615 57.4 52.0 2 0 0.0 594 ' 54.0
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.664 57.4 52.0 2 3 1 0.0 62.4 | 57.0
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.669 57.4 52.0 2 0 0.0 59.4 . 54.0
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.693 57.4 520 2 3 0.0 62.4 57.0
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4,698 57.4 52.0 2 0 0.0 59.4 5i 54.0
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.790 57.4 52.0 2 3 0.0 624 : 570
Str 4801, Ri Stg-Zuffenhausen 4.808 57.4 52.0 2 0 0.0 504 1 540
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.360 57.4 52.0 2 0 0.0 59.4 r 54,0
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.594 57.4 52.0 2 3 0.0 624 | 570
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.603 57.4 52.0 2 0 0.0 59.4 !! 540
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.614 57.4 52.0 2 3 0.0 : 624 57,0
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.621 57.4 52.0 2 0 00 ¢ 594 540
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.670 57.4 52.0 2 3 0.0 62.4 57.0
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.676 57.4 52.0 2 0 0.0 | 594 54.0
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.700 57.4 520 2 3 0.0 lr 62.4 57.0
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.705 57.4 52.0 2 0 0.0 | 594 540
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.797 57.4 52.0 2 3 00 | 624 57.0
Str 4801, Ri Stuttgart Hbf (tief) ] 4.815 57.4 52.0 2 0 : 0.0 | 59.4 54,0

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stral’e 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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Emission I
ANLAGE Ill.2.1 S_S Spege
des Schienenverkehrs
Strecke 47195, Stuttgart - Plochingen
Streckenabschnitt Bahnhof Stg-Bad Cannstatt
Richtung Summe beider Richtungen
Belastungsfall Prognose-Planfall 2015 (BVWP 2003)
Anz. Ziige v | o} DFz | Dae Lm,E
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] | [m] [%] | [dB(A)]| [dB(A)]] [dB(A)] [ [dB(A)]
A (vertakteter HGV) 1 3 120 | 420 [ 100 -3 0 43.8 51.6
|B (vert. erg. HGV) 17 5 120 | 205 90 0 0 57.4 55.1
F (sonstiger FV) 5 3 120 | 300 90 0 0 53.8 54.6
RI (langer Regzug) 98 22 120 | 205 90 0 0 65.0 61.6
Rk (kurzer Regzug) 24 2 120 105 | 100 0 0 54.6 46.8
Gesamtzahl Ziige | 145 35 Emissionspegel 66.3 63.5
Korrekturwert fir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 20
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 68.3 65.5

LmE Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
i Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok

Drz Pegeldifferenz durch den Einflud der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einfllisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Anmerkung:

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges berlcksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezuglich der Fahrbahnart enthalten. An Briicken, Bahniibergéngen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsachlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 O Stuttgart 21, PFA 1.5 0 Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb

Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH U Mdnchstralle 29 Q 70191 Stuttgart
N:\1987\97400VPIA_1.5\97560\BearberungySchallo3_Plan.xIsja7 15 ANL AGE M 2.1




Emissionspegel

ANLAGE Il1.2.2 )
des Schienenverkehrs

Strecke 4716, Stuttgart - Plochingen
Streckenabschnitt Bahnhof Stg-Bad Cannstatt
Richtung Summe beider Richtungen
Belastungsfall Prognose-Planfall 2015 (BVWP 2003)
Anz. Ziige ' I o] Drz | Dae Lm,E
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] | [m] (%] | [dB(A)]| [dB(A)]f [dB(A)] | [dB(A)]
S-Bahn-Triebzug 280 38 80 130 100 -2 0 60.6 55.0
Gesamtzahl Ziige 280 38 Emissionspegel 60.6 55.0
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 2.0
l
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 62.6 é 57.0

LmEe Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

Y zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
I Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok

Drz Pegeldifferenz durch den EinfluR der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Anmerkung:

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges berlicksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezliglich der Fahrbahnart enthalten. An Briicken, Bahnibergéngen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsdchlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 O Stuttgart 21, PFA 1.5 Q Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH 0 Ménchstralle 29 O 70191 Stuttgart

NA1G97\G7400\PIA, . 1.5\97560\Bearbelungy|Schali0s..Pian.xis]a7 16 ANLAGE I11.2.2




S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Emissionspegel im Prognose-Planfall 2015
Erheblicher baulicher Eingriff in Bad Cannstatt
Gleis Station | Lm25 | Lm25 |DFb |DBr | DRz | LmE | LmE
ab tags nachts | . tags  nachts
km dB(A) | dB(A) | dB | @B | dB | dB(A) @ dB(A)
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen 2963 | 576 52.0 2 | 0o | 00 | 596 ! 540
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen {2985 576 52.0 2 3 0.0 ' 626 . 57.0
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen : 3.329 576 | 520 | 2 0 0.0 ' 596 : 540
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen : 3.531 576 520 ' 2 3 00 ~ 626 . 570
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen 3.558 576 . 520 ) 0 00 : 596 i 54.0
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen 3.685 576 520 : 2 3 00 : 626 . 57.0
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen 3.688 | 576 520 2 0 : 00 i 59.6 54.0
Str4716, Ri Plochingen/Waiblingen 3.767 : 576 : 520 2 3 + 00 | 626 - 570
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen 3.774 57.6 52.0 | 2 0 : 0.0 | 59.6 54.0
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen 3830 576 ;520 ' 2 3 0.0 i 626 | 570
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen 3834 . 576 . 520 2 0 i 00 | 596 : 540
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen 3937 0 576 | 520 1 2 | 3 ! 00 . 626 - 570
Str 4716, Ri Plochingen/Waiblingen 3.947 57.6 520 1 2 0 0.0 ' 596 ! 54.0
Str4716, Ri Plochingen/Waiblingen 3.970 | 576 520 | 2 3 00 ! 626 @ 570
Str4716, Ri Plochingen/Waiblingen 3.990 57.6 52.0 2 0 0.0 ' 59.6 540
Str 4715, Ri Plochingen/Waiblingen 3.970 63.4 60.3 2 0 00 | 654 ' 623
Str 4715, Ri Plochingen/Waiblingen 3.995 63.4 60.3 2 3 0.0 684 . 653
Str 4715, Ri Plochingen/Waiblingen | 4.336 63.4 60.3 2 0 0.0 654 - 623
Str 4715, Ri Plochingen/Waiblingen i 4514 ;| 634 60.3 2 3 00 | 684 : 653
Str 4715, Ri Plochingen/Waiblingen : 4541 © 634 : 603 2 0 0.0 I 654 | 623
Str 4715, Ri Plochingen/Waiblingen . 4681 1 634 : 60.3 2 3 0.0 68.4 ! 65.3
Str 4715, Ri-Plochingen/Waiblingen 4684 i 63.4 60.3 2 0 0.0 65.4 | 62.3
Str4715, Ri Plochingen/Waiblingen 4,763 63.4 60.3 2 3 0.0 684 | 653
Str 4715, Ri Plochingen/Waiblingen 4,770 63.4 60.3 2 0 0.0 65.4 ' 62.3
Str 4715, Ri Plochingen/Waiblingen 4.826 63.4 60.3 2 3 0.0 : 684 65.3
Str4715, Ri Plochingen/Waiblingen 4.831 63.4 60.3 2 0 0.0 | 65.4 62.3
Str4715, Ri Plochingen/Waiblingen 4.919 63.4 603 i 2 3 0.0 68.4 65.3
Str 4715, Ri Plochingen/Waiblingen 4.930 63.4 603 : 2 0 0.0 65.4 . 62.3
Str 4715, Ri Plochingen/Waiblingen 4.981 63.4 603 : 2 3 0.0 | 684 65.3
Str 4715, Ri Plochingen/Waiblingen 5.000 63.4 60.3 2 0 0.0 654 | 623
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) 12976 | 576 520 2 0 0.0 ° 596 | 540
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) 12997 | 576 52.0 [ 2 3 0.0 ° 626 57.0
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) 1 3.342 57.6 520 2 0 : 00 596 540
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3551 | 576 | 520 | 2 | 3 | 00 . 628 57.0
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) - 3.580 57.6 ‘. 520 | 2 0 0.0 596 54.0
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) 13701 : 576 © 520 | 2 | 3 | 00 . 626 | 570
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) | 3705 | 576 : 520 2 10 00 | 596 54.0
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) | 3.783 | 576 . 520 2 3 ! 00 : 626 57.0
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) 13790 | 576 | 520 | 2 0 ! 00 596 ‘% 540
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) | 3846 | 576 | 520 2 ©3 ! 00 | 626 | 570
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) | 3850 | 5756 : 520 1 2 | 0 ° 00 I 596 | 540
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3.956 57.6 | 52.0 2 : 3 0.0 | 62.6 57.0
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) 3966 | 576 . 520 2 ! 0 00 | 596 | 540
Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) 13981 : 576 . 520 | 2 ; 3 00 | 626 | 570
Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE Ill.2.3
FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Emissionspegel im Prognose-Planfall 2015
Erheblicher baulicher Eingriff in Bad Cannstatt

Gleis Station | Lm25 Lm25 ; DFb | DBr DRz ! LmE LmE
ab tags nachts tags l nachts
km dB(A) dB(A) | dB | dB dB dB(A) | dB(A)

Str 4716, Ri Stuttgart Hbf (tief) 4.001 57.6 52.0 2 0 0.0 59.6 I 54.0

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 4.133 63.3 60.6 2 0 0.0 65.3 , 62.6

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 4.157 63.3 606 : 2 3 0.0 683 | 656

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 4499 : 633 . 606 . 2 0 0.0 653 = 626

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 4.684 . 63.3 606 | 2 3 0.0 68.3 @ 656

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 4712 ' 63.3 606 | 2 0 0.0 653 | 626

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 4847 | 633 60.6 2 3 0.0 683 . 656

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 4.851 63.3 606 : 2 0 0.0 653 | 626

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 4929 633 | 606 2 3 0.0 683 | 656

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 4937 . 633 60.6 2 0 0.0 653 = 626

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 4.992 63.3 60.6 2 3 0.0 68.3 : 65.6

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 4.997 63.3 60.6 2 0 0.0 65.3 62.6

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 5.088 63.3 | 606 = 2 3 0.0 683 | 656

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 5.099 633 | 60.6 2 0 00 i 653 62.6

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 5.144 63.3 ‘ 60.6 2 3 0.0 68.3 & 656

Str 4715, Ri Stuttgart Hbf 5.164 633 | 606 | 2 0 0.0 653 62.6

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46

ANLAGE Ill.2.4
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ANLAGE 111.3.1

Emissionspegel
des Schienenverkehrs

Strecke 4805, Stuttgart - Zuffenhausen
Streckenabschnitt Bahnhof Stg-Mittnachtstralle
Richtung Summe aller Richtungen

Belastungsfall

Prognose-Planfall 2015 (BVWP 2003)

Anz. Ziige ' | p Drz Dae Lm,E
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] | [m] (%] | [dB(A)]] [dB(A)]| [dB(A)] | [dB(A)]
S-Bahn-Triebzug 544 76 80 130 | 100 -2 0 63.5 58.0
Gesamtzahl Ziige | 544 76 Emissionspegel 63.5 58.0
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 2.0
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 65.5 60.0

LmEe Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zuléssige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
I Lange eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok

Drz Pegeldifferenz durch den Einflul der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflisse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Anmerkung:

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges bericksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezlglich der Fahrbahnart enthalten. An Bricken, Bahnubergangen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsadchlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 Q Stuttgart 21, PFA 1.5 O Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O Ménchstrale 29 Q 70191 Stuttgart
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ANLAGE 111.3.2 Emls§|onspegel
des Schienenverkehrs
Strecke 4805, Stuttgart - Zuffenhausen
Streckenabschnitt Stg-Mittnachtstralie bis Stg-Nordbahnhof
Richtung Summe aller Richtungen
Belastungsfall Prognose-Planfall 2015 (BVWP 2003)
Anz. Zige v | p DFz | Dae LmE
Zugart tags | nachts tags | nachts
(km/h] | [m] (%] | [dB(A)]| [dB(A)]] [dB(A)] | [dB(A)]
S-Bahn-Triebzug 264 38 80 130 100 -2 0 60.4 55.0
Gesamtzahl Ziige 264 38 Emissionspegel 60.4 55.0
Korrekturwert fiir die Fahrbahnart Drb [dB(A)]
Schotterbett / Betonschwellen 2.0
Emissionspegel einschl. Korrekturwert fiir die Fahrbahnart 62.4 57.0

Lm.E Emissionspegel 25m seitlich der Gleisachse tags (6-22 Uhr) bzw. nachts (22-6 Uhr),
berechnet nach Schall 03

v zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. maximale Fahrgeschwindigkeit
I Lénge eines Zuges der betrachteten Zuggattung
p prozentualer Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges einschl. Lok

Drz Pegeldifferenz durch den Einflud der Fahrzeugart
Dae Pegeldifferenz durch aerodynamische Einflusse bei Geschwindigkeiten v > 250 km/h
Drb Pegeldifferenz durch unterschiedliche Fahrbahnarten

Anmerkung:

Korrekturen, die den EinfluR des Fahrweges berlcksichtigen, sind in oben ausgewiesenen
Emissionspegeln lediglich bezuglich der Fahrbahnart enthalten. An Briicken, Bahnlibergangen
oder in Kurven mit engen Radien weichen die tatsdchlichen Emissionspegel von den oben
ausgewiesenen Werten ab.

Projekt: 97560 O Stuttgart 21, PFA 1.5 0 Anlage 16.1: Schall Bahnbetrieb
Auftraggeber: DB ProjektBau GmbH O MdnchstraRe 29 O 70191 Stuttgart

N:\1997\97400\PfA _1 .5\97?760\Bearbei!ung\[SchaHOS_Plan.xls]4805_2 A N LA G E "I 3 2



S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Emissionspegel im Prognose-Planfall 2015 == .
Erheblicher baulicher Eingriff S-Bahn-Anbindung SERATENDE INGERSURE Vo1
Gleis | Staion | Lm25 | Lm25 |DFb!DBr | DRz | LmE | LmE
! ab tags | nachts } tags | nachts
© km | dB(A) ; dB(A) | dB ° dB dB . dB(A) ! dB(A)
Bf MittnachtstraRe, Ri Stg Hbf (tief) 1537 | 60.5 55.0 2 10 00 | 625 | 570
Bf Mittnachtstrale, Ri Stg-Nord 1.537 60.5 55.0 2 10 00 ' 625 57.0
Str 4805, Ri Stg-Zuffenhausen 1.886 57.4 520 2 0 1.9 61.3 55.9
Str 4805, Ri Stg-Zuffenhausen 2.097 57.4 52.0 2 0 00 . 594 ¢ 540
Str 4805, Ri Stg-Zuffenhausen 2.251 574 52.0 2 3 0.0 | 62.4 | 570
Str 4805, Ri Stg-Zuffenhausen 2275 57.4 52.0 2 0 0.0 ' 594 : 540
Str 4805, Ri Stg-Zuffenhausen 2.651 574 52.0 2 3 00 | 624 i 570
Str 4805, Ri Stg-Zuffenhausen 2.679 57.4 52.0 2 0 00 - 594 : 54.0
Str 4805, Ri Stuttgart Hbf (tief) 1.886 574 52.0 2 0 1.9 61.3 ° 559
Str 4805, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2.097 574 520 2 0 00 894 . 540
Str 4805, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2248 | 574 52.0 2 3 00 | 624 i 57.0
Str 4805, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2272 57.4 52.0 2 | 0 00 : 594 ' 540
Str 4805, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2.636 574 52.0 2 3 0.0 624 l 57.0
Str 4805, Ri Stuttgart Hbf (tief) 2.665 574 52.0 2 0 00 ;| 594 : 54.0
Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE I1l.3.3
FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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S21, PFA 1.5: Zufithrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Schienenverkehrsldarm nach 16. BImSchV
Erheblicher baulicher Eingriff

BERATENDE INGENIEURE VB!

Spalte

Beschreibung

Stock-

Lr, Nullfall

Lr, Plan ohne LS
dLr, Plan/Null
Wesentl.

dLr, Plan/IGW
Anspruch

Lr, Plan mit LS
dLr, mit LS/IGW

Anspruch

Stockwerk

Beurteilungspegel Prognose-Nullfall

Beurteilungspegel Prognose-Planfall ohne Larmschutz

Pegeldifferenz Prognose-Planfall ohne Larmschutz abziiglich Prognose-Nulifall
Wesentliche Anderung geméaR Definitionen der 16. BImSchV ?

Uberschreitung des Immissionsgrenzwertes im Prognose-Planfall ohne Larmschutz
Rechtsanspruch auf Larmschutzmafnahmen ?

Beurteilungspegel Prognose-Planfall mit aktivem Larmschutz

Uberschreitung des Immissionsgrenzwertes im Prognose-Planfall mit aktivem Larmschutz

Anspruch auf passiven Larmschutz dem Grunde nach ?

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stral’e 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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S$21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Schienenverkehrslarm nach 16. BImSchV
Erheblicher baulicher Eingriff in Feuerbach

Eim

BERATENDE INGE,

EU

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46

Stock- Lr, Nulifall Lr, Planfall dLr, Plan/Null Wesentl. dLr, IGW Anspruch
werk Tag Nacht Tag Nacht | Tag Nacht | Anderung Tag Nacht |Larmschutz
| dB(A) ja/ nein dB(A) ja/nein |

IP 01 - Wernerstrafle 8 Nutzungsart MI Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 56.7 49.9 53.8 47.6 -1.9 -2.3 nein - - nein
1.0G 56.2 50.4 54.1 47.9 -2.1 -2.5 nein - - nein
20G | 573 51.6 55.6 493 | -18 -2.3 nein - - nein
3.0G| 580 522 56.2 500 | -1.8 -2.2 nein i - - nein
IP 02 - WernerstraRe 6 Nutzungsart MI Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG|{ 56.0 50.2 54.0 478 | 20 -24 | nein - - nein
1.0G 56.4 50.5 54.4 482 ¢ -1.9 -2.3 nein - - nein
2.0G 57.8 52.0 56.0 49.8 -1.8 -2.3 nein - - nein
3.0G 58.5 52.6 56.6 50.4 -1.8 -2.2 nein - - nein
IP 03 - WernerstraRe 4 Nutzungsart MI Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 56.1 50.3 53.9 47.7 =22 -2.6 nein - - nein
1.0G 56.6 50.7 54.6 48.3 -20 -24 nein - - nein
2.0G 58.0 52.3 56.1 49.9 -1.9 -2.4 nein - - nein
3.0G 58.7 52.9 56.8 50.6 -1.9 -2.3 nein - - nein
IP 04 - Wiener StraRe 2 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG | 54.1 483 | 510 448 } .31 -3.5 nein - - nein
1.0G 54.5 48.8 : 515 45.3 -3.1 -3.5 nein - - nein
2.0G 55.5 49.7 52.1 46.0 -3.3 -3.8 nein - - nein
3.0G 55.9 50.2 52.7 46.5 -3.3 -3.7 nein - - nein
IP 05 - Wiener StraRe 6 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG | 529 47.2 49.8 436 -3.2 -36 nein | - - | nein
1.0G; 563.2 47.4 50.0 43.9 -3.1 -3.5 nein : - - nein
2.0G | 54.0 48.2 50.5 443 -3.5 -3.9 nein | - - nein
3.0G 543 48.6 51.0 448 -3.3 -3.7 nein | - - nein
4.0G | 548 49.0 51.4 45.3 -3.3 -3.7 nein__ | - - nein
IP 06 - Wiener Strale 5 Nutzungsart MI Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 52.6 468 | 490 429 -3.6 -3.9 nein | - - nein
1.0G 52.8 47.0 49.3 431 -3.5 -3.9 nein - - nein
2.0G 53.6 47.9 49.6 435 -4.0 -4.4 nein - - nein
3.0G 53.9 48.2 50.2 44.0 -3.8 42 nein - - nein
40G: 543 48.6 50.4 443 -39 -43 | nein - - nein
IP 07 - Dornbirner StraBe 21 Nutzungsart M Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 51.0 45.3 46.8 40.7 -4.3 -4.6 nein - - nein
1.0G 51.2 454 47.0 40.9 -4.2 -4.5 nein - - nein
2.0G 52.0 46.2 47.3 41.2 -4.7 -5.0 nein - - nein
3.0G 52.3 46.5 47.6 41.5 -4.6 -5.0 nein - - nein
4.0G 52.6 46.9 48.0 41.8 -4.7 -5.0 nein - - nein
IP 08 - Kremser Strafe 1 Nutzungsart MI Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 55.6 49.8 47.9 42.2 -7.7 -7.6 nein - - nein
1.0G 5741 51.4 49.0 43.3 -8.2 -8.1 nein - - nein
2.0G 58.0 52.1 50.4 448 -7.6 -7.4 nein - - nein
3.0G 58.6 52.8 51.0 454 -7.6 -7.4 nein - - nein
4.0G 59.6 53.6 52.7 47 1 -6.9 -6.5 nein - - nein
IP 09 - Kremser Strale 16 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG| 580 522 | 50.0 444 | -8.1 78 | nein | - - | nein |

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE VIIl.1.1

SoundPLAN6 - 02.09.2004




S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Schienenverkehrslarm nach 16. BImSchV
Erheblicher baulicher Eingriff in Feuerbach

BE

- = F————aw]
RATEMDE INGENIEURE VEI

=

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Strafse 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46

Stock- ! Lr, Nullfall Lr, Planfall dLr, Plan/Null Wesentl. dLr, IGW Anspruch
werk Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht | Anderung Tag Nacht |Larmschutz
dB(A) dB(A) dB(A) ja/ nein dB(A) fa/nein
IP 10 - Stuttgarter StralRe 2a Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 58.2 523 50.3 448 -7.8 -7.5 nein - - nein
1.0G 59.2 53.4 512 456 -8.0 -7.8 nein - - nein
2.0G 60.1 54.2 52.6 471 -7.4 -71 nein - - nein
3.0G 61.0 55.0 54.3 48.7 -6.8 -6.3 nein - - nein
IP 11 - Stuttgarter Strale 2 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG| 600 540 | 524 468 -7.6 72 1 nein - - nein
1.0G 60.8 548 ! 536 481 -7.3 -6.8 nein - - nein
2.0G 61.7 66.7 ¢ 548 49.4 -6.9 -6.3 nein - - nein
IP 12 - Stuttgarter Strale 3 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 57.8 51.9 49.8 443 -8.0 -7.6 nein - - nein
1.0G 59.2 53.3 51.3 459 -7.9 -7.5 nein - - nein
2.0G 60.2 54.3 52.8 47.3 -7.4 -6.9 nein - - nein
IP 13 - TunnelstraRe 9 Nutzungsart MI Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 54.6 48.7 45.4 39.9 -9.2 -8.8 nein - - nein
1.0G 55.9 50.0 47.7 422 -8.3 -7.8 nein - - nein
2.0G 57.8 51.9 49.9 444 -7.9 -7.5 nein - - nein
3.0G 60.6 54.7 52.4 46.9 -8.2 -7.8 nein - - nein
IP 14 - Tunnelstrale 15 Nutzungsart M Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 62.1 56.1 54.6 49.1 -7.5 -7.0 nein - - nein
1.0G 63.4 57.3 56.4 51.0 -7.0 -6.4 nein - - nein
2.0G 64.3 58.2 57.1 51.7 -71 -6.5 nein - - nein
3.0G 64.8 58.8 57.2 51.7 -7.7 -7.1 nein - - nein
IP 15 - Tunnelstrale 18 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 59.9 54.2 49.3 43.6 -10.6 -10.6 nein - - nein
1.0G 61.2 55.4 51.8 46.3 -9.4 -9.1 nein - - nein
2.0G 62.3 56.5 53.9 48.4 -8.4 -8.0 nein - - nein
IP 16 - Tunnelstrale 20 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 59.4 53.8 46.0 40.5 -13.4 -13.3 nein - - nein
1.0G 60.4 54.8 48.0 425 -12.4 -12.3 nein - - nein
2.0G 61.3 55.7 50.1 44.6 -11.2 -11.1 nein - - nein
IP 17 - HeidestraRe 46 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59 /49 dB(A)

EG 45.9 40.2 40.5 345 -5.4 -5.7 nein - - nein
1.0G i 464 40.7 40.8 347 -5.7 -6.0 nein - - nein
2.0G ; 471 41.4 41.0 35.0 -6.0 -6.4 nein - - nein
3.0G; 478 42.2 41.3 35.2 -6.6 -6.9 nein - - nein
IP 18 - KruppstraRe 2 Nutzungsart GE  Grenzwert tags / nachts 69 /59 dB(A)

EG 63.9 58.4 50.6 45.0 -13.4 -13.3 nein - - nein
1.0G 65.7 60.1 51.9 46.3 -13.8 -13.8 nein - - nein
2.0G 66.7 61.1 53.0 47.5 -13.6 -13.6 nein - - nein
IP 19 - Siemensstrafle 84 Nutzungsart GE  Grenzwert tags / nachts 69 /59 dB(A)

EG 51.4 457 38.1 326 -13.3 -13.1 nein - - nein
1.0G 52.4 46.8 38.7 33.2 -13.7 -13.6 nein - - nein

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE VIIl.1.2
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S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Schienenverkehrsldarm nach 16. BImSchV
Erheblicher baulicher Eingriff in Feuerbach

Stock- Lr, Nullfall Lr, Planfall dLr, Plan/Null Wesentl. dLr, IGW Anspruch
werk Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht | Anderung g Nacht | Larmschutz
dB(A) dB(A) dB(A) ja /nein dB(A) {a/nein
IP 20 - SiemensstraBe 49 Nutzungsart GE  Grenzwert tags / nachts 69 /59 dB(A)

EG 47.4 41.7 40.1 34.1 -7.3 -7.6 nein - nein
1.0G 47.8 421 40.5 34.5 7.2 -7.6 nein - nein
2.0G 48.2 42.5 40.9 34.9 -7.2 -7.6 nein - nein
3.0G 48.6 429 41.2 35.2 -7.4 -7.7 nein - nein

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Schienenverkehrslarm nach 16. BImSchV
Erheblicher baulicher Eingriff in Bad Cannstatt

= E== = ¥G]
BERATENDE INGENIEURE VBI

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46

Stock- Lr, Nulifall Lr, Plan ohne LS dLr, Plan/Null Wesentl. dLr, Plan/IGW Anspruch Lr, Plan mit LS dLr, mit LS/IGW Anspruch
werk Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht Anderung Tag Nacht Larmschutz Tag Nacht Tag Nacht passiv
dB(A) ja/ nein dB(A) ia/ nein dB{A) dB(A) ja/nein
IP 21 - Schonestralle 31 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59 /49 dB(A)

EG 60.1 547 64.8 61.0 4.7 6.3 ja 5.8 12.0 ja 48.3 44.8 - - nein
1.0G 61.8 56.4 66.2 62.6 43 6.2 ja 7.2 13.6 ja 51.4 47.9 - - nein
2.0G 62.9 57.5 66.6 63.0 3.7 5.6 ja 7.6 14.0 ja 54.8 514 - 2.4 ja
3.0G 64.4 58.8 66.6 63.1 2.2 4.2 ja 7.6 14.1 ia 59.2 56.0 0.2 7.0 ia
IP 22 - Schénestrale 29 Nutzungsart WA  Grenzwerttags / nachts 59 /49 dB(A)

EG 56.6 51.1 59.8 56.2 3.2 5.1 ja 0.8 7.2 ja 48.6 45.3 - - nein
1.0G 57.8 52.3 61.0 574 3.1 5.2 ja 2.0 8.4 ja 50.3 47.0 - - nein
2.0G 58.3 527 61.9 58.3 3.6 5.6 ja 2.9 9.3 ja 52.3 49.0 - - nein
3.0G 59.3 53.6 62.4 58.9 3.1 5.3 ja 3.4 9.9 ja 54.5 51.3 - 2.3 ia
IP 23 - Schonestrale 27 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 54.5 48.9 53.6 50.2 -0.9 1.2 nein - - nein 48.5 452 - - nein
1.0G 55.2 49.6 54.3 50.9 -0.8 1.3 nein - - nein 497 46.4 - - nein
2.0G 55.7 50.0 55.1 51.7 -0.5 1.7 nein - - nein 51.0 47.7 - - nein
3.0G 56.7 51.0 56.1 52.6 -0.6 1.6 nein - - nein 52.5 493 - - nein
4.0G 57.9 52.2 56.9 53.5 -0.9 1.3 nein - - nein 53.8 50.5 - - nein
IP 24 - Krankenhaus Rotes Kreuz Nutzungsart SOK Grenzwert tags / nachts 57 /47 dB(A)

EG 521 46.4 494 46.1 -2.6 -0.3 nein - - nein 47.9 446 - - nein
1.0G 52.5 46.9 50.0 46.7 -2.5 -0.2 nein - - nein 48.6 453 - - nein
2.0G 53.0 47.3 50.6 47.2 -2.4 -0.1 nein - 0.2 nein 49.2 459 - - nein
3.0G 53.5 47.8 51.1 47.8 -2.4 0.0 nein - 0.8 nein 49.9 46.6 - - nein
IP 25 - EisenbahnstraBe 47 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59 /49 dB(A)

EG 53.3 47.7 52.2 48.6 -1.1 0.9 nein - - nein 4941 456 - - nein
1.0G 55.4 49.9 54.0 50.5 -1.4 0.6 nein - 1.5 nein 51.3 47.9 - - nein
2.0G 57.3 51.8 56.3 52.8 -1.0 1.0 nein - 3.8 nein 54.0 50.5 - 1.5 nein
3.0G 58.3 52.8 57.5 54.0 -0.8 1.2 nein - 5.0 nein 55.4 51.9 - 2.9 nein

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE VIill.2 .1
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S$21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Schienenverkehrslarm nach 16. BImSchV
Erheblicher baulicher Eingriff in Bad Cannstatt

| = O
BERATENDE INGENIEURE VBI

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46

Stock- Lr, Nullfall Lr, Plan ohne LS dLr, Plan/Null Wesentl. dLr, Plan/IGW Anspruch Lr, Plan mit LS dLr, mit LS/IGW Anspruch
werk Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht Anderung Tag Nacht Larmschutz Tag Nacht Tag Nacht passiv
dB(A) dB(A) ia /nein dB(A) ja/nein dB(A) dB(A) ja/nein
IP 26 - Eisenbahnstrale 43 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59/ 49 dB(A)

EG 54.2 48.7 544 50.9 0.2 2.2 ja - 1.9 ja 50.8 47.3 - - nein
1.0G 57.3 51.7 56.5 53.1 -0.8 14 nein - 4.1 nein 54.1 50.6 - 1.6 nein
2.0G 59.7 54.3 59.4 55.8 -0.4 1.6 nein 0.4 6.8 nein 57.7 54.2 - 5.2 nein
3.0G 60.4 54.9 60.1 56.6 -0.3 1.7 nein 1.1 7.6 nein 58.6 55.1 - 6.1 nein
IP 27 - Eisenbahnstrale 44 Nutzungsart M Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 44.0 38.6 41.8 38.3 -2.1 -0.2 nein - - nein 41.8 38.3 - - nein
1.0G 45.8 40.3 43.9 40.5 -1.9 0.2 nein - - nein 43.8 40.4 - - nein
2.0G 48.9 43.3 47.0 43.6 -1.9 0.4 nein - - nein 46.8 43.5 - - nein
3.0G 53.7 48.0 51.5 48.2 -2.2 0.2 nein - - nein 51.1 47.8 - - nein
4.0G 56.5 50.9 54.8 51.4 -1.8 0.5 nein - - nein 54.3 51.0 - - nein
IP 28 - EisenbahnstraBe 39 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59/49 dB(A)

EG 525 471 51.9 48.4 -0.6 1.3 nein - - nein 504 46.9 - - nein
1.0G 56.9 51.4 55.3 51.9 -1.6 0.5 nein - 2.9 nein 546 51.1 - 2.1 nein
2.0G 60.1 547 58.7 55.1 -1.4 0.4 nein - 6.1 nein 58.3 54.7 - 57 nein
3.0G 60.8 55.4 59.5 55.9 -1.3 0.5 nein 0.5 6.9 nein 59.2 55.5 0.2 6.5 nein
IP 29 - Eisenbahnstrae 35 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59 / 49 dB(A)

EG 50.2 448 49.2 457 -1.0 0.9 nein - - nein 48.5 45.0 - - nein
1.0G 56.0 50.5 53.9 50.4 -2.0 -0.1 nein - 14 nein 53.7 50.2 - 1.2 nein
2.0G 60.2 54.8 57.9 54.4 -2.3 -0.5 nein - 54 nein 57.9 543 - 53 nein
3.0G 61.0 55.7 58.8 55.2 -2.2 -0.5 nein - 6.2 nein 58.8 55.2 - 6.2 nein
IP 30 - Eisenbahnstrae 20 Nufzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 55.5 50.2 521 48.4 -3.4 -1.8 nein - - nein 521 48.4 - - nein
1.0G 59.0 53.6 55.5 51.9 -3.5 -1.6 nein - - nein 55.5 51.9 - - nein
2.0G 61.1 56.0 57.3 53.6 -3.8 -2.4 nein - - nein 57.3 53.6 - - nein
3.0G 61.8 56.7 58.0 54.2 -3.9 -2.5 nein - 0.2 nein 57.9 54.2 - 0.2 nein

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE VIll.2.2
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S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Schienenverkehrslarm nach 16. BImSchV
Erheblicher baulicher Eingriff in Bad Cannstatt

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stral3e 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46

Stock- Lr, Nullfall Lr, Plan ohne LS dLr, Plan/Null Wesentl. dLr, Plan/IGW Anspruch Lr, Plan mit LS dLr, mit LS/IGW Anspruch
werk Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht Anderung Tag Nacht Lérmschutz Tag Nacht Tag Nacht passiv
dB(A) ia/ nein dB(A) ia/ nein dB(A) dBA) ia/nein j
IP 31 - SchloB Rosenstein Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 50.7 451 1 507 47.4 0.0 23 ja | - - nein 50.7 47.4 - - nein |
1.0G 51.2 456 ' 510 47.7 -0.3 2.1 ja - - nein 51.0 47.7 - - nein ]
2.0G 51.7 46.0 ‘ 51.2 48.0 -04 1.9 nein - - nein 51.2 48.0 - - nein
IP 32 - Schonestrale 33/1 Nutzungsart M Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 61.5 55.4 55.1 52.0 -6.4 -3.5 nein - - nein 55.1 52.0 - - nein
1.0G | 69.2 63.1 61.2 58.0 -8.1 -5.0 nein - 4.0 nein 61.2 58.0 - 4.0 nein |
IP 33 - Schonestrale 33 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59/49 dB(A)

EG 58.2 52.2 53.6 50.4 -4.6 -1.8 nein - 14 nein 53.6 50.4 - 14 nein
1.0G 63.2 571 57.6 54.5 -55 -25 nein - 5.5 nein 57.6 54.5 - 5.5 nein
2.0G 63.7 57.6 591 56.0 -4.6 -1.6 nein 0.1 7.0 nein 59.1 56.0 0.1 7.0 nein
3.0G 64.4 58.5 60.5 57.3 -3.9 -1.1 nein 1.5 8.3 nein 60.5 57.3 1.5 8.3 nein
4.0G 65.8 59.9 61.9 58.7 -3.9 -1.2 nein 2.9 9.7 nein 61.9 58.7 2.9 9.7 nein
5.0G 66.2 60.3 61.9 58.8 -4.3 -1.6 nein 2.9 9.8 nein 61.9 58.8 2.9 9.8 nein J
IP 34 - SchonestraBBe 35/1 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 60.8 54.8 56.5 53.3 -4.3 -1.5 ‘ nein E - - [ nein 56.5 533 - - nein
1.0G 65.9 59.8 61.0 57.9 -4.9 -1.9 nein l - 3.9 nein 61.0 57.9 - 3.9 nein
2.0G 66.3 60.2 62.0 58.9 -4.3 -1.3 l nein Lo 4.9 nein 62.0 58.9 - 4.9 nein |
IP 35 - Kénig-Karl-Strale 80 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG | 584 52.5 54.4 51.2 | -4.0 -1.3 | nein - - nein 54.4 51.2 - - nein
1.0G 62.3 56.2 57.9 548 : -44 -1.4 nein - 0.8 nein 57.9 54.8 - 0.8 nein
2.0G 62.9 56.9 58.9 55.8 -41 -1.1 nein - 1.8 nein 58.9 55.8 - 1.8 nein
3.0G 63.4 57.4 59.6 56.5 -3.8 -0.9 nein P 2.5 nein 59.6 56.5 - 2.5 nein )
4.0G 63.7 57.8 60.0 56.9 -3.7 -09 i nein | - 2.9 nein 60.0 56.9 - 2.9 nein  _

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE VII.2.3
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S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt .
Schienenverkehrsldarm nach 16. BImSchV E 5.8 £ &6
- . - . . i
Erheblicher baulicher Eingriff in Bad Cannstatt BERATENDE INGENIEURE VA
Stock- Lr, Nullfall Lr, Plan ohne LS dLr, Plan/Null Wesentl. dLr, Plan/IGW Anspruch Lr, Plan mit LS dLr, mit LS/IGW Anspruch
werk Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht Anderung Tag Nacht Larmschutz Tag Nacht Tag Nacht passiv
dB(A) dB(A) dB(A) __{a/nein dB(A) ja/nein dB(A) dB(A) ja/nein
IP 36 - Kénig-Karl-StraBe 81 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 / 54 dB(A)

EG 58.2 521 549 51.8 -3.3 -0.3 nein - - nein 54.9 51.8 - - nein
1.0G 62.7 56.6 59.4 56.3 -3.3 -0.3 nein - 2.3 nein 59.4 56.3 - 2.3 nein
2.0G 66.3 60.1 63.0 59.9 -3.4 -0.2 nein - 5.9 nein 63.0 59.9 - 5.9 nein
3.0G 67.1 60.8 63.8 60.8 -3.2 0.0 nein - 6.8 nein 63.8 60.8 - 6.8 nein
4.0G 67.4 61.2 64.1 61.1 -3.3 -0.1 nein 0.1 71 nein 64.1 61.1 0.1 71 nein
5.0G 67.4 61.3 64.2 61.1 -3.3 -0.2 nein 0.2 71 nein 64.2 61.1 0.2 71 nein
IP 37 - KleemannstraBle 6 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 58.5 52.5 54.7 51.5 -3.9 -1.0 nein - - nein 54.7 51.5 - - nein
1.0G 60.3 54.3 56.4 53.2 -4.0 -1.2 nein - - nein 56.4 53.2 - - nein
2.0G 62.1 56.0 58.1 55.0 -4.0 -1.0 nein - 1.0 nein 58.1 55.0 - 1.0 nein
IP 38 - KleemannstraRe 16 Nutzungsart M Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 59.1 53.0 549 51.8 -4.1 -1.3 nein - - nein 54.9 51.8 - - nein
1.0G 61.2 551 57.0 53.9 -4.2 -1.2 nein - - nein 57.0 53.9 - - nein
2.0G 62.0 55.9 57.8 54.7 -4.2 -1.2 nein - 0.7 nein 57.8 54.7 - 0.7 nein
IP 39 - KleemannstraRe 19 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 61.1 55.0 56.9 53.8 -4.2 -1.3 nein - - nein 56.9 53.8 - - nein
1.0G 62.4 56.2 58.1 55.0 -4.2 -1.2 nein - 1.0 nein 58.1 55.0 - 1.0 nein
2.0G 63.4 57.2 59.2 56.1 -4.2 -1.2 nein - 2.1 nein 59.2 56.1 - 2.1 nein
3.0G 64.4 58.2 60.1 57.1 -4.2 -1.1 nein - 3.1 nein 60.1 57.1 - 3.1 nein
4.0G 65.2 59.0 61.0 579 -4.2 -1.1 nein - 3.9 nein 61.0 579 - 3.9 nein
IP 40 - KegelenstraBBe 15 und 17 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 61.6 55.5 574 54.3 -4.2 -1.3 nein - 0.3 nein 57.4 543 - 0.3 nein
1.0G 63.0 56.8 58.8 55.7 -4.2 -1.2 nein - 1.7 nein 58.8 557 - 1.7 nein
2.0G 63.9 57.8 59.7 56.6 -4.2 -1.1 nein - 2.6 nein 59.7 56.6 - 2.6 nein
3.0G 64.9 58.7 60.7 57.6 -4.2 -1.1 nein - 3.6 nein 60.7 57.6 - 3.6 nein

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE VIlIl.2.4
FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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S$21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Schienenverkehrslarm nach 16. BImSchV
Erheblicher baulicher Eingriff S-Bahn-Anbindung

=
BEl

]

RATENDE INGEMIEURE VEI

STock T, Nuiiran T, Planfall dLr, Plan/Null | Wesentl. dLr, IGW | Anspruch
werk Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht | Anderung Tag Nacht | Larmschutz
dB(A) dB(A) [a /nein dB(A) ia/nej
IP 41 - Rosensteinstrafie 110 Nutzungsart WA  Grenzwerttags/nachts 59/49 dB(A)

EG| 553 480 | 524 470 | 29 1.0 nein - - nein “
1.0G 56.4 49.1 53.5 48.1 -2.9 -1.0 nein - - nein
IP 42 - Rosensteinstrafle 106 Nutzungsart WA  Grenzwerttags/nachts 59 /49 dB(A)

EG 57.2 49.9 54.3 48.9 -2.9 -1.0 nein - - nein |I
1.0G 58.8 51.5 55.9 50.5 -2.9 -1.0 nein - 1.5 nein
IP 43 - Rosensteinstralle 111 Nutzungsart WA  Grenzwerttags / nachts 59 /49 dB(A)

EG 36.7 29.4 33.8 28.4 -2.9 -1.0 nein - - nein
1.0G 37.0 29.7 341 28.7 -2.9 -1.0 nein - - nein
2.0G 37.3 30.0 34.4 28.9 -2.9 -1.0 nein - - nein |
3.0G 37.6 30.3 34.6 29.2 -2.9 -1.0 nein - - nein
IP 44 - Rosensteinstralte 107 Nutzungsart WA  Grenzwerttags / nachts 59/49 dB(A)

EG 547 47.3 51.3 459 -3.4 -1.5 nein - - nein
1.0G 56.1 48.8 531 477 -29 -1.0 nein - - nein
2.0G 57.1 49.8 542 48.8 -2.9 -1.0 nein - - nein
3.0G 57.8 50.5 54.8 49.4 -2.9 -1.0 nein - 0.4 nein
4.0G 58.0 50.7 551 49.7 -2.9 -1.0 nein - 0.7 nein
IP 45 - Rosensteinstrafle 103 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59/49 dB(A)

EG 53.9 46.6 51.0 456 -3.0 -1.1 nein - - nein
1.0G 56.8 49.5 53.8 48.4 -29 -1.0 nein - - nein
2.0G 57.8 50.5 54.9 49.5 -2.9 -1.0 nein - 0.5 nein
3.0G 58.3 51.0 55.4 50.0 -2.9 -1.0 nein - 1.0 nein
4.0G 58.5 51.2 556 50.2 -2.9 -1.0 nein - 1.2 nein
IP 46 - Rosensteinstralle 99 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59 /49 dB(A)

EG 543 47.0 51.2 45.8 -3.2 -1.3 nein - - nein
1.0G 57.0 49.7 54.1 487 -2.9 -1.0 nein - - nein
2.0G 58.0 50.7 551 49.7 -2.9 -1.0 nein - 0.7 nein
3.0G 58.5 51.2 55.6 50.2 -2.9 -1.0 nein - 1.2 nein
IP 47 - Rosensteinstrafle 95 Nutzungsart WA  Grenzwerttags/nachts 59/49 dB(A)

EG 56.0 48.7 52.6 47.2 -3.4 -1.5 nein - - nein
1.0G 57.3 50.0 54.5 491 -2.7 -0.8 nein - 0.1 nein
2.0G 58.2 50.9 56.5 50.1 -2.7 -0.8 nein - 1.1 nein
3.0G 58.5 51.2 55.8 50.4 -2.8 -0.8 nein - 1.4 nein {
IP 48 - Rosensteinstrafie 91 Nutzungsart WA  Grenzwerttags / nachts 59 /49 dB(A)

EG 55.6 48.3 51.2 45.8 -44 -2.5 nein - - nein
1.0G 57.1 49.8 54.6 49.2 -2.5 -0.6 nein - 0.2 nein
2.0G 58.0 50.7 55.5 50.1 -2.5 -0.6 nein - 1.1 nein
3.0G 58.5 51.1 55.9 50.5 -2.6 -0.7 nein - 1.5 nein
IP 49 - Rosensteinstrafie 85 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59 /49 dB(A)

EG 56.2 48.9 51.7 46.3 -4.5 -2.6 nein - - nein
1.0G 574 50.1 55.6 50.2 -1.8 0.1 nein - 1.2 nein
2.0G 58.3 51.0 56.3 50.9 -20 -0.1 nein - 1.9 nein
3.0G 58.7 51.4 56.6 51.1 -2.1 -0.2 nein - 2.1 nein 1

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE VIII.3 1
FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralie 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46
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S$21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Schienenverkehrslarm nach 16. BImSchV
Erheblicher baulicher Eingriff S-Bahn-Anbindung

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer StralRe 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46

Stock- Lr, Nullfall Lr, Planfall dLr, Plan/Null Wesentl. dLr, IGW Anspruch
werk Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht | Anderung Tag Nacht | Larmschutz
dB(A) dB(A) ja/nein dB(A) ja/nein
IP 50 - GoppeltstraRe 21 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59/49 dB(A)

EG 56.9 49.6 54.0 48.6 -2.9 -1.0 nein - - nein
1.0G 58.0 50.7 56.6 51.2 -1.4 0.6 nein - 2.2 nein
2.0G 58.8 51.5 57.1 51.7 -1.7 0.2 nein - 27 nein
3.0G 59.0 51.7 57.2 51.8 -1.8 0.1 nein - 2.8 nein
IP 51 - GoppeltstraBe 22 Nutzungsart GE  Grenzwert tags / nachts 69 /59 dB(A)

EG 57.0 497 55.6 50.2 -1.5 0.4 i nein - - nein
1.0G 58.1 50.8 56.8 51.4 -1.3 0.6 nein - - nein
2.0G 58.8 51.5 57.2 51.8 -1.6 0.3 nein - - nein
3.0G 59.0 51.7 57.3 51.9 -1.7 0.2 nein - - nein
IP 52 - Riimelinstrale 65 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59 /49 dB(A)

EG 44.4 371 37.7 323 -6.7 -4.8 nein - - nein
1.0G 47.3 40.0 39.6 34.2 -7.7 -5.8 nein - - nein
2.0G 48.3 41.0 41.3 35.9 -7.0 -5.0 nein - - nein
3.0G 48.9 41.6 42.2 36.8 -6.6 -4.7 nein - - nein
4.0G 49.3 42.0 43.0 37.6 -6.3 -4.4 nein - - nein
IP 53 - Riimelinstrale 57 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59 /49 dB(A)

EG ' 46.5 39.2 36.3 30.9 -10.2 -8.3 nein - - nein
1.0G 46.9 39.6 374 31.9 -9.6 -7.7 nein - - nein
2.0G 47.4 40.1 38.3 329 -9.1 -7.2 nein - - nein
3.0G 47.9 40.6 39.0 33.5 -8.9 -7.0 nein - - nein
4.0G 48.6 41.3 39.5 34.0 -9.1 -7.2 nein - - nein
IP 54 - MittnachtstraBe 17 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59 /49 dB(A)

EG 46.6 39.3 344 29.0 -12.2 -10.3 nein - - nein
1.0G 471 39.8 34.8 29.4 -12.3 -10.4 nein - - nein
2.0G 47.6 40.2 353 29.8 -12.3 -10.4 nein - - nein
3.0G 48.1 40.8 359 30.5 -12.2 -10.3 nein - - nein
4.0G 48.6 41.3 36.7 31.3 -11.9 -10.0 nein - - nein
5.0G 49.1 41.8 37.3 31.9 -11.8 -9.9 nein - - nein
IP 55 - Rosensteinstrale 41 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 52.4 45.1 4341 37.6 -9.3 -7.5 nein - - nein
1.0G 53.1 457 44 1 38.6 -8.9 -7.2 nein - - nein
2.0G 63.7 46.3 452 39.6 -8.5 -6.7 nein - - nein
3.0G 54.3 46.9 46.2 40.7 -8.0 -6.2 nein - - nein
IP 56 - Riimelinstrale 43 Nutzungsart WA  Grenzwert tags / nachts 59 /49 dB(A)

EG 43.3 36.0 33.8 28.4 -9.5 -7.7 nein - - nein
1.0G 43.8 36.5 342 28.7 -9.7 -7.8 nein - - nein
2.0G 44.4 371 34.6 29.1 -9.8 -7.9 nein - - nein
3.0G 45.0 37.7 35.0 29.6 -10.0 -8.1 nein - - nein
IP 57 - Riimelinstrale 37 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG 43.4 36.1 33.7 28.2 -9.7 -7.9 nein - - nein
1.0G 43.8 36.5 34.0 28.6 -9.8 -7.9 nein - - nein
2.0G 442 36.9 344 28.9 -9.9 -8.0 nein - - nein
3.0G 449 37.6 347 29.3 -10.2 -8.3 nein - - nein
4.0G 46.0 38.7 3541 29.6 -10.9 -9.1 nein - - nein

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE VIIl.3.2

SoundPLAN 6 -

02.09.2004




S21, PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach / Bad Cannstatt
Schienenverkehrslarm nach 16. BImSchV
Erheblicher baulicher Eingriff S-Bahn-Anbindung

GmbH

‘DE INGENIEURE VEI

FRITZ GmbH Beratende Ingenieure VBI - Fehlheimer Stralle 24 - 64683 Einhausen
Tel. (06251) 96 46-0 - Fax (06251) 96 46-46

Stock- | Lr, Nullfall Lr, Planfall dLr, Plan/Null | Wesentl. dLr, IGW Anspruch |
werk ~ Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht ;| Anderung Tag Nacht | Larmschutz ;
i dBlA) dB(A) dB(A) ja/ nein dB(A) ja/ nein
IP 58 - RiimelinstraBe 31 Nutzungsart MI Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG | 417 344 | 26.1 206 i -156  -13.8 nein - - | nein
1.0G 42.2 34.9 26.7 21.2 -16.5 -13.6 nein - - i nein
2.0G 42.8 35.5 274 21.9 -15.4 -13.6 nein - - nein
3.0G 43.8 36.5 28.2 22.7 -15.6 -13.8 nein - - nein
4.0G 45.2 37.9 29.2 23.7 -15.9 -14.1 nein - - nein
IP 59 - Eckartstrale 20 Nutzungsart WA  Grenzwert tags/ nachts 59 /49 dB(A)

EG 43.9 36.6 29.7 24.3 -14.2 -12.3 nein - - nein
1.0G 443 37.0 30.2 247 -14.1 -12.3 nein - - nein
2.0G 448 37.5 30.8 253 -14.0 -12.2 nein - - nein
3.0G 454 38.1 316 26.1 -13.8 -11.9 nein - - nein
4.0G 46.0 38.7 323 26.8 -13.7 -11.9 nein - - nein
5.0G 46.8 39.5 33.8 28.4 -13.0 -1141 nein - - i nein
IP 60 - Rosensteinstralle 30 Nutzungsart Ml Grenzwert tags / nachts 64 /54 dB(A)

EG | 54.1 46.8 48.3 42.8 -5.8 4.1 nein - - | nein
1.0G 55.0 47.7 51.6 46.1 -3.4 -1.6 nein - - ! nein
2.0G 55.9 48.6 56.7 50.2 -041 1.7 nein - - ; nein
3.0G 56.7 49.4 55.8 50.3 -0.9 0.9 nein - - | nein

Anlage 16.1: Schall - Bahnbetrieb ANLAGE VIIl.3.3

SoundPLAN 6 - 02.09.2004







16. BImSchV
24. BImSchV
AEG
BauNVO
Bf

BGBI.
BImSchG
BImSchV
BVerwG
dB(A)
D&

Drb

DFz

DRa

DRz

Dg

dL,

EC

GE

h

Hbf

IC

ICE
ICEn
ICT

IGW

IR

L

LmE

Lw

Lw"

L

LS

Mi

Ng

p

PFA
RE-k
RE-!
RE-T
RE/SE/RB
s

S
S-Bahn

Verkehrslarmschutzverordnung
Verkehrswege-Schallschutzmallnahmenverordnung
Allgemeines Eisenbahngesetz
Baunutzungsverordnung

Bahnhof

Bundesgesetzblatt
Bundes-Immissionsschutzgesetz

Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

Bundes-Verwaltungsgericht

Dezibel (A-bewertet)

Korrekturwert fur erhdhte Schallemissionen an Briicken
Korrekturwert fur unterschiedliche Fahrzeugarten
Korrekturwert fur unterschiedliche Fahrbahnarten
Korrekturwert fir Quietschgerausche in Kurven mit engen Radien
Korrekturwert fir Reflexionen zwischen parallelen Wanden
Guterzug des Fernverkehrs

Pegeldifferenz

EuroCity

Gewerbegebiet

Hohe

Hauptbahnhof

InterCity

InterCityExpress

nichtvertakteter Fernreisezug der Gattung InterCityExpress
Neigetechnikzug

Immissionsgrenzwert

InterRegio

Innenpegel

Emissionspegel

Schallleistungspegel

flachenbezogener Schallleistungspegel

Beurteilungspegel

Larmschutz

Mischgebiet

Guterzug des Nahverkehrs

Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lénge eines Zuges
Planfeststellungsabschnitt

kurzer Nahverkehrstriebzug

lokbespannter Nahverkehrszug

langer Nahverkehrstriebzug

Nahverkehrszug

Abstand

Schienenbonus

S-Bahn-Triebzuge der Baureihe ET 420 oder Nachfolgemodelle

Planfeststellungsabschnitt 1.5, Anlage 16.1

GmbH




Sg
Stg
SO

Vmax

WA

Schnellglterzug

Stuttgart

Schienenoberkante

maximal mégliche Geschwindigkeit
Wohngebiet

Planfeststellungsabschnitt 1.5, Anlage 16.1




