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"nachts" 10 Triebwagen je eine Rangierbewegung vom Gleis 7 zur Westseite der
Wartungshalle und zurlick auf das Gleis 2 ausfiihren. Diese Rangierstrecke ist im La-
geplan in Anlage 3 grafisch dargestellt. Unter der Annahme, dass die Gleise Giberwie-
gend auf Betonschwellen im Schotterbett verlegt sind, ist der im Lageplan in Anlage 3
gekennzeichneten Rangierstrecke bei einer gemaR Schall 03 fir Rangierbewegun-
gen anzusetzenden Fahrzeuggeschwindigkeit von v = 35 km/h ein Emissionspegel
"nachts" von
Lme = 38,9 dB(A)

zuzuordnen. Der Einfachheit halber wird dieser Emissionspegel auch fir die Tagzeit
angesetzt, obwohl "tags" mit einem geringeren, der Triebwagen-Wartungshalle zuzu-
ordnenden Verkehrsaufkommen zu rechnen ist, da die Wartungsarbeiten vorwiegend
abends und "nachts" erfolgen sollen.

Gemal dem in der gutachtlichen Stellungnahme isw-Nr. 2355/300 beschriebenen Be-
triebskonzept riickt morgens um ca. 4.30 Uhr ein auf Gleis 7 abgestellter Zug aus finf
Triebwagen nach Hausach aus. Diese Abfahrt ist bereits in den oben angegebenen,
der Harmersbachtalbahn (Gleis 7) sowie den Rangierbewegungen zuzuordnenden
Emissionspegeln "nachts" berticksichtigt. Der auf Gleis 7 abgestellte Zug soll an eine
Standby-Anlage zur Strom- und Druckluftversorgung angeschlossen werden, so dass
morgens eine kurzfristige Abfahrt ohne langeren Leerlaufbetrieb méglich ist. Falls ent-
sprechend den Ausfiihrungen in der o. g. gutachtlichen Stellungnahme die funf Trieb-
wagen jeweils maximal funf Minuten im Leerlauf betrieben werden, ist diesem Vor-
gang auf der Grundlage eines momentanen Schall-Leistungspegels von Lw =
101 dB(A) pro Triebwagen (siehe die entsprechenden Angaben in der gutachtlichen
Stellungnahme) ein Gber die Nachtzeit gemittelter Schall-Leistungspegel von

Lw,n = 88,2 dB(A)

zuzuordnen. Dieser Schall-Leistungspegel "nachts" wird Uber die im Lageplan in
Anlage 3 mit "Leerlauf Triebwagen" bezeichnete, bei einem Zug aus flinf Triebwagen
ca. 125 m lange Strecke gleichmalig verteilt.
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4.2 StraRenverkehr

4.2.1 Rechenverfahren

Der durch den Kraftfahrzeugverkehr auf einer &ffentlichen Stralle in 25 m Entfernung
von der Mitte des nachstgelegenen Fahrstreifens bei freier Schallausbreitung verur-
sachte Mittelungspegel Ln®® wird gemaR den Richtlinien fur den Larmschutz an
StralBen - RLS-90 [12] fiir den (idealisierten) Fall einer zuldassigen Héchstgeschwin-
digkeit von v =100 km/h und eines Fahrbahnbelags aus nicht geriffeltem Guss-
asphalt in Abhangigkeit von der mafgebenden stiindlichen Verkehrsstérke auf der
jeweiligen Richtungsfahrbahn und dem Lkw-Anteil rechnerisch ermittelt. Durch Kor-
rekturwerte werden abweichende Randbedingungen beziglich Fahrbahnoberflache
(Dstro) und zulassiger Hochstgeschwindigkeiten (Dy) ebenso berticksichtigt wie die
erhdhte Schallemission von Streckenabschnitten mit einer Fahrbahnlédngsneigung
von mehr als 5 % (Dst). Aus dem Mittelungspegel Ln® und diesen Korrekturwerten
wird der die Schallemission der betreffenden Richtungsfahrbahn kennzeichnende
Emissionspegel Lm e gebildet.

4.2.2 Randbedingungen

Da die L 94 neu als Ortsumgehung Biberach bereits im Bau ist und somit schon kurz-
fristig mit einer erheblichen Reduzierung der Verkehrsbelastung der Bahnhofstrale
und der Zeller Stralle (L 94) zu rechnen ist, wird nachfolgend ausschliellich die nach
Fertigstellung der L 94 neu zu erwartende Situation ermittelt.

Bei der Berlicksichtigung der Verkehrsbelastungsdaten wurde eine Gleichverteilung
des prognostizierten Verkehrsaufkommens auf die beiden Richtungsfahrbahnen der
BahnhofstraRe bzw. Zeller StralRe angenommen.
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Zur Ermittlung der mutmaRlichen Frequentierung im Prognosejahr 2015 wurde die in
Abschnitt 2.3 fur das Jahr 2010 angegebene durchschnittliche téagliche Verkehrs-
starke von DTV = 1 000 Kfz/24h entsprechend den Angaben in den RAS-Q 96 [13]
fur Trendprognosen mit einem Faktor von F = 1,04 multipliziert.

Die maRgebende stiindliche Verkehrsstarke M wurde aus dem Wert fur die durch-
schnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) mit Hilfe der in Tabelle 3 der RLS-90 fir
"Gemeindestralen" angegebenen Faktoren bestimmt.

Fur die jeweiligen Lkw-Anteile "tags" und "nachts" wurden die in Tabelle 3 der
RLS-90 fur die Strallengattung "Gemeindestral’en” genannten Werte angesetzt.
Anmerkung:

Mit Fertigstellung der L 94 neu werden die malRgebenden Verkehrsstarken und mafigebenden Lkw-
Anteile auf der Bahnhofstrale bzw. Zeller Stralle unabhéngig von der Klassifizierung dieser Stralen
mutmaBlich der in Tabelle 3 der RLS-90 flr die StraRengattung "GemeindestraRen" angegebenen
Verteilung entsprechen. Die in dieser Tabelle fur die Stralengattung "Landes-, Kreis- und Gemein-
deverbindungsstralen” genannten Lkw-Anteile von 20 % "tags" und 10 % "nachts" sind mit Sicherheit

zu hoch, da bereits derzeit auf der Grundlage der Angaben in Abschnitt 2.3 von einem Lkw-Anteil von
lediglich ca. 7 % (gemittelt Gber 24 h) auszugehen ist.

Bei der Festlegung des Korrekturwerts fur unterschiedliche StraRenoberflachen wird
von einem Fahrbahnbelag aus "nicht geriffeltem Gussasphalt, Asphaltbeton oder
Splittmastixasphalt" gemal Tabelle 4, Zeile 1, in den RLS-90 ausgegangen; diesem
Fahrbahnbelag wird ein Korrekturwert von Dsyo = 0 dB(A) zugeordnet.

4 2.3 Emissionspegel

Mit den genannten Ausgangsdaten und Randbedingungen wurden unter Anwendung
der in den RLS-90 angegebenen Gleichungen folgende Werte fur die durchschnitt-
liche tagliche Verkehrsstarke DTV, die maligebende stiindliche Verkehrsstarke M,
den Lkw-Anteil p, den Korrekturwert fur unterschiedliche zulassige Héchstgeschwin-

digkeiten Dy sowie fur den durch den Fahrzeugverkehr auf der Bahnhofstrale und
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Zeller Stral’e verursachten Emissionspegel Ln e fur die Tageszeit (t) und die Nacht-
zeit (n) ermittelt:

DTV M P Vzul Dv Lm,E
Kfz/24h| Kfz/24h % km/h dB(A) dB(A)
t n t n t n t n

1040 624|114 | 10 3 50 | -4,1-53 (53,7435

Die den beiden Richtungsfahrbahnen der L 94 (Bahnhofstrale und Zeller Strale)
zuzuordnenden Emissionspegel sind um jeweils 3 dB(A) niedriger als die 0. g. Werte
fur die Gesamtbelastung.

5. SCHALLAUSBREITUNG

5.1 Rechenverfahren

Der durch einen l&rmemittierenden Vorgang an einem bestimmten Einwirkungsort
hervorgerufene Immissionspegel ist abhangig vom jeweiligen Emissionspegel und
den Schallausbreitungsbedingungen auf der Ausbreitungsstrecke zwischen den
Schallquellen und den betrachteten Einwirkungsorten. Einflussgréf3en auf die Schall-
ausbreitungsbedingungen sind:

Lénge des Schallausbreitungsweges

Luft- und Bodenabsorption sowie Witterung

Schallabschirmung durch Gelandemodellierung, Bebauung oder spezielle
AbschirmmafRnahmen (z.B. Larmschutzwand, Larmschutzwall)

Schallreflexionen an schallharten Flachen in der Umgebung des Schall-
ausbreitungsweges (Gebaudefassaden u. &.)
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Die Berechnung der Schallausbreitung erfolgt mit Hilfe des entsprechend den RLS-90
[12] und der Schall 03 [11] vom Ingenieurblro Braunstein und Berndt GmbH, Back-
nang, entwickelten Rechenprogramms SOUNDPLAN.

Die Linienschallquellen werden im Rahmen dieses Programms in Teile zerlegt, deren
Abmessungen klein gegeniiber ihnrem Abstand zum jeweils nachstgelegenen interes-
sierenden Immissionsort sind. Anhand der entsprechend dem in Abschnitt 1.2 ge-
nannten Plan in den Rechner eingegebenen Koordinaten wird dort ein Gelande-
modell simuliert, das mit einem von dem zu untersuchenden Immissionsort ausge-
henden Suchstrahl abgetastet wird. Im jeweiligen Geldndeschnitt werden die Schall-
quellen sowie die die Schallausbreitung beeinflussenden Reflexionsflachen und
Beugungskanten erfasst und der durch Direktschallausbreitung verursachte wie auch
der durch Reflexionen und/oder Beugung beeinflusste Immissionsanteil am Ein-
wirkungsort bestimmt. Durch Integration der Immissionsanteile Gber den gesamten in-
teressierenden Winkelbereich ergibt sich jeweils der am Einwirkungsort durch die be-
ricksichtigten Schallquellen verursachte Immissionspegel.

Die im Planungsgebiet verursachten Immissionspegel werden mit Hilfe des SOUND-
PLAN-Programmbausteins "Rasterlarmkarte” ermittelt. Das Gelandemodell wird hier-
bei in quadratische Rasterfelder mit wahlbarer Kantenlange (hier: 1 m) unterteilt. Die
Hoéhe des jeweils in der Rasterfeldmitte gelegenen Immissionsortes tiber Gelande ist
ebenso wie die Schrittweite des Suchstrahls (hier: 1°) vorzugeben. Der an einem Im-
missionsort ermittelte Immissionspegel wird dem jeweiligen Rasterfeld zugeordnet.
Zur grafischen Darstellung der Ergebnisse werden die interessierenden Pegelbe-
reiche durch unterschiedliche Farbgebung in Anlehnung an die Ausfithrungen in DIN
18005-2 [14] gekennzeichnet, wobei jede Farbe einen Pegelbereich von 5 dB(A) re-
prasentiert.
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kehrslarmschutzverordnung von 59 dB(A) wird in einem 15 bis 30 m breiten Gelan-
destreifen entlang der Nordostseite der L 94 (berschritten. "Nachts" liegt im
gesamten Planungsgebiet eine Uberschreitung des dann maRgebenden Orien-
tierungswerts von 45 dB(A) sowie des Immissionsgrenzwerts von 49 dB(A) vor.

In der Tabelle in Anlage 7 werden beispielhaft fur die in Anlage 3 eingetragenen Im-
missionsorte 1 und 2 die den einzelnen Emittenten zuzuordnenden Immissionsan-
teile aufgelistet. Aus dieser Immissionstabelle ist ersichtlich, dass der Schienenver-
kehr auf der Schienenstrecke Offenburg - Hausach den mafigebenden Immissions-
beitrag verursacht.

Aufgrund der in den Anlagen 4 bis 7 nachgewiesenen Uberschreitung der fur die
Bauleitplanung maRgebenden Orientierungswerte von Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1
ist die Durchfiihrung von Schallschutzmalnahmen zwingend erforderlich.

7. SCHALLSCHUTZMASSNAHMEN

7.1 "Aktive" SchallschutzmaRnahmen

Eine zu erwartende Uberschreitung der Orientierungswerte bzw. Immissionsgrenz-
werte kann z. B. durch AbschirmmafBnahmen wirksam verhindert werden. Hierfur
kommt generell die Errichtung eines Schallschirms (z. B. in Form einer Larmschutz-
wand oder eines Larmschutzwalles) zwischen der jeweiligen Larmquelle und der zu
schiitzenden Bebauung in Frage. Die erforderliche Héhe des Schallschirms ist dabei
von dessen geometrischer Anordnung zwischen Larmquelle und Bebauung sowie vor
allem von der anzustrebenden Pegelminderung abhangig; generell ist ein Schall-
schirm um so wirksamer, je ndher er sich bei der Schallquelle oder bei den zu scht-
zenden Objekten befindet.
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Gemal der in Anlage 7 wiedergegebenen Immissionstabelle verursacht der Schie-
nenverkehr auf der Strecke Offenburg - Hausach insbesondere wahrend der schall-
technisch problematischen Nachtzeit die maRgebliche Larmeinwirkung auf das Bau-
gebiet. Wurde dieser Schienenverkehr auf den Gleisen 1 und 2 entfallen, so ware die
Larmeinwirkung "nachts" auf das Baugebiet um mindestens 10 dB(A) niedriger als in
der Tabelle in Anlage 7 angegeben. Um die Larmeinwirkung auf das Baugebiet zu re-
duzieren, missten deshalb Manahmen auf dem Bahngelande (z. B. an den Gleisen
oder die Errichtung von Larmschutzwénden) bzw. am rollenden Material durchgefuhrt
werden. Derartige MaBnahmen kénnen jedoch nicht im vorliegenden Bebauungsplan
festgesetzt werden. Alternativ bestiinde die Méglichkeit, eine Larmschutzwand ent-
lang der Nordostseite der L 94 anzuordnen. Diese Wand miisste aber eine Hohe von
h > 7 m aufweisen, um die Sichtverbindung zwischen dem Dachgeschoss der geplan-
ten Bebauung (z. B. Immissionsort 1) und den Gleisen 1 und 2 zu unterbrechen und
somit eine malgebliche Pegelreduzierung zu bewirken. Da ein derartiger Schall-
schirm aus stadtebaulichen Griinden mutmaRlich nicht in Frage kommt, beschranken
sich die nachfolgenden Ausfiihrungen auf den Schutz des AuBenwohnbereichs (z. B.
Terrassen und Garten) sowie auf "passive" SchallschutzmaRnahmen (siehe Abschnitt
7.2).

Flr den AuRenwohnbereich ist zumindest die Einhaltung des Immissionsgrenzwerts
“tags" der Verkehrslarmschutzverordnung zu fordern, um eine "schadliche Umwelt-
einwirkung" gemal Bundes-Immissionsschutzgesetz [6] zu vermeiden. GemaR der
grafischen Darstellung in Anlage 4 ist deshalb der AuBenwohnbereich &stlich der dort
eingetragenen, den fir "allgemeine Wohngebiete" maRgebenden Immissionsgrenz-
wert "tags" kennzeichnenden 59 dB(A)-Isophone anzuordnen. Alternativ besteht die
Mdglichkeit, mit dem AuBenwohnbereich naher an die L 94 heranzuriicken, wenn
dieser objektspezifisch (z. B. durch eine mindestens 2 m hohe Wand) geschutzt wird.
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7.2 "Passive" SchallschutzmafRnahmen

Durch geeignete "passive" MaRnahmen, d. h. durch den Einsatz von Geb&audeaufien-
bauteilen mit einer hinreichenden Luftschalldammung, kann sichergestellt werden,
dass auch im Fall einer Orientierungswert-Uberschreitung der in das jeweilige Ge-
béudeinnere Ubertragene Larm auf ein zumutbares MaB begrenzt wird.

Anforderungen an die Luftschalldammung von AuRenbauteilen werden in Tabelle 8
der bauordnungsrechtlich eingeftihrten DIN 4109 [8] in Abhéngigkeit von der Raum-
nutzung und von der Zuordnung der betreffenden Fassade zu einem der dort definier-
ten "Larmpegelbereiche" angegeben. Diese Larmpegelbereiche weisen eine Klas-
senbreite von 5 dB(A) auf und sind ihrerseits dem "mafRgeblichen AuRenlarmpegel"
zugeordnet. Der durch den StraRen- und Schienenverkehr verursachte maRgebliche
AuRenlarmpegel ist gemaR Festlegung in Abschnitt 5.5 der DIN 4109 [8] identisch mit
dem um 3 dB(A) erhéhten, rechnerisch ermittelten Wert fur den Beurteilungspegel
|ltagsll'

Anmerkung:

Da die mafigeblichen Pegelspitzen auf dem hier interessierenden Grundstiick Flst.-Nr. 417 jeweils
durch Vorbeifahrten von Guterzigen verursacht werden, diese Vorbeifahrten jedoch weniger als
durchschnittlich zweimal pro Stunde erfolgen (Prognose 2015: 13 Guterzige "tags", 12 Giterzige
"nachts"), kann geméafl Anhang B zur DIN 4109 auf die Bericksichtigung der Pegelspitzen bei der Er-
mittlung des mafigeblichen AuRenléarmpegels von Schienenverkehrsgerauschen verzichtet werden.
Der jeweils geforderte Wert der Luftschalldammung (erf. R'yres) flr GebaudeauRen-
bauteile in Abhéngigkeit vom maRgeblichen AuRenldrmpegel bzw. Larmpegelbereich
und von der Raumnutzung wird umseitig als Auszug aus Tabelle 8 der DIN 4109 an-

gegeben.
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Zusétzlich zur Darstellung in Anlage 8 erfolgt in Anlage 9 fur die jeweils ungiinstigste
Geschosslage die Zuordnung einzelner Fassaden zum jeweiligen Larmpegelbereich
unter der Annahme, dass das gesamte Baugrundstiick Flst.-Nr. 417 komplett bebaut
ist und die Baukérper die jeweiligen Baufenster komplett ausfillen.

Vom Planer eines Gebaudes kann im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens auf
der Basis dieser Vorgaben in Kenntnis des konkreten Geb&audestandorts sowie insbe-
sondere der geplanten Raumnutzung und der Raumgeometrie die erforderliche Luft-
schallddmmung der Gebaudeaulenbauteile ermittelt und deren Einhaltung durch die
Wahl entsprechender Bauelemente sichergestelit werden.

Die hier angegebenen Schallschutzmalinahmen stellen einen im Sinne der DIN 4109
ausreichenden Schutz von Aufenthaltsraumen vor AuBenlarm selbstverstéandlich nur
dann sicher, wenn Fenster bzw. Fenstertiren geschlossen sind. In § 2 der im vorlie-
genden Fall juristisch nicht relevanten, jedoch in etwa die allgemein anerkannten Re-
geln der Technik beziglich des Schutzes vor AuRenlarmeinwirkung reprasentieren-
den 24. BImSchV [15] wird ausgefiihrt:

"Zu den Schallschutzmal3nahmen gehért auch der Einbau von Liiftungsein-
richtungen in Rdumen, die liberwiegend zum Schlafen benutzt werden, und in
schutzbediirftigen Rdumen mit sauerstoffverbrauchender Energiequelle.”

Der Einbau von Liftungseinrichtungen ist deshalb zumindest fur die Schlafraume zu
empfehlen, deren AuRenflachen von einer Uberschreitung des Immissionsgrenzwerts
"nachts” betroffen sind. Selbstversténdlich dirfen dabei eventuelle Liuftungséffnung-
en in der Aufenflache des Raums keine unzuldssige Verringerung der Schalldam-
mung der AuRenbauteile verursachen. AuRerdem sei darauf hingewiesen, dass die
angegebenen SchallschutzmaRnahmen lediglich einen im Sinne der DIN 4109 aus-
reichenden Schutz von Aufenthaltsraumen bzw. Ubernachtungsraumen vor AuRen-

larm sicherstelien.
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Gemal der bereits erwéahnten 24. BImSchV sowie der im vorliegenden Fall ebenfalls
juristisch nicht relevanten VDI-Richtlinie 2719 [186] ist die Berechnung der erforder-
lichen bewerteten Schallddmm-MaRe der Aulenbauteile von Schlafraumen auf der
Grundlage der berechneten Beurteilungspegel "nachts" durchzufiihren - im Gegen-
satz hierzu ist gemaR DIN 4109 ausschlieBlich der Beurteilungszeitraum "tags" vor
Interesse. Im vorliegenden Fall Ubersteigt die Schienenverkehrslarmeinwirkung
"nachts” in Teilflaichen des Baugebiets die Larmeinwirkung "tags" um bis zu 1 dB(A).
Unter Berlicksichtigung des in der VDI-Richtlinie 2719 angegebenen Rechenverfah-
rens resultiert ein um bis zu 5 dB hoheres, bei Anwendung des Verfahrens der 24.
BImSchV ein um maximal 1 dB hoheres bewertetes Schallddmm-MaR der Aufen-
bauteile von Schlafraumen als gemaR dem Verfahren der DIN 4109. Deshalb wird
empfohlen, bei der Dimensionierung der erforderlichen Luftschallddmmung der
AuRenbauteile von zum Schlafen genutzten Rdumen das in Tabelle 8 der DIN 4109

dem jeweils nachsthéheren Larmpegelbereich zugeordnete erforderliche bewertete

Schallddmm-MalR erf. R'wres zugrunde zu legen als fir den jeweiligen Geb&ude-
Standort aus der grafischen Darstellung der Larmpegelbereiche in den Anlagen 8 und
9 abzulesen ist.

8. EMPFEHLUNGEN

Im Bebauungsplan kénnen gemaR § 9 Abs. 1 Nr. 24 des Baugesetzbuchs [17] die
"... zum Schutz vor schédlichen Umwelteinwirkungen im Sinne des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes ... zu treffenden baulichen und sonstigen technischen Vorkeh-
rungen ..." festgesetzt werden; in Anlehnung an § 9 Abs. 5 Nr. 1 des BauGB solien
die Fassaden gekennzeichnet werden, bei denen "... besondere bauliche Vorkeh-
rungen gegen dul3ere Einwirkungen ... erforderlich sind".
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Gemal den Ausfiihrungen in Abschnitt 7.1 ist davon auszugehen, dass im Be-
bauungsplan auf die Festsetzung "aktiver" SchallschutzmaRnahmen verzichtet wird.
Deshalb ist dafiir Sorge zu tragen, dass der AuRenwohnbereich 6stlich der in An-
lage 4 eingetragenen, den Immissionsgrenzwert "tags" kennzeichnenden 59 dB(A)-
Isophone angeordnet wird, sofern dieser AuRenwohnbereich nicht durch objektspezi-
fische "aktive" SchallschutzmaRnahmen hinreichend geschitzt wird.

Wegen der Uberschreitung der in Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1 festgelegten Orien-
tierungswerte fir den Beurteilungspegel in "allgemeinen Wohngebieten" muss die
Verkehrslarmeinwirkung auf schutzbedirftige Rdume in Gebauden durch "passive"
Schallschutzmafnahmen hinreichend reduziert werden. Als Grundlage fur die Er-
mittlung der erforderlichen Luftschalldammung von Geb&udeauRenbauteilen ist daher
im Bebauungsplan die Zuordnung der Baufenster zum jeweiligen Larmpegelbereich
geschossweise anzugeben bzw. festzusetzen.

9. ZUSAMMENFASSUNG

Im Zuge der 17. Anderung des Bebauungsplans "Ostlich der Bahnlinie" soll u. a. das
Grundstick Flst.-Nr. 417 Uberplant werden. Im vorliegenden Gutachten wurde die
durch den Kraftfahrzeugverkehr auf der L 94 sowie durch den Schienenverkehr im
Bahnhofsbereich Biberach verursachte Larmeinwirkung auf dieses Grundsttick prog-
nostiziert. Hierbei wurde eine Uberschreitung der Orientierungswerte von Beiblatt 1
zu DIN 18 005 Teil 1 sowie der Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverord-

nung festgestellt.
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Es wurde davon ausgegangen, dass unter Berlicksichtigung stédtebaulicher Ge-
sichtspunkte auf die Realisierung "aktiver" SchallschutzmaRnahmen verzichtet wird.
Eine hinreichende Verminderung der Larmeinwirkung auf schutzbedurftige Raume in
Gebauden erfordert allerdings die Durchfiihrung "passiver" Schallschutzmanahmen,
deren Dimensionierung auf der Grundlage der in Abschnitt 7.2 ermittelten und in den
Anlagen 8 und 9 grafisch dargestellten Zuordnung von Baufenstern bzw. Fassaden-

abschnitten geplanter Gebaude zum jeweiligen "Larmpegelbereich” zu erfolgen hat.

Ingenieurbdro fur
Schall- und Warmeschutz
Wolfgang Rink

(Rink) (Dr. Jans)



