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o Zusammenfassung

Gegenstand der vorliegenden Untersuchung ist der Neubau eines Kehrgleises fir
die geplante Straflenbahnlinie 22 6stlich der Haltestelle Blockdammweg / Ehrlich-
strafe in Berlin Lichtenberg OT Karlshorst.

Das geplante Kehrgleis einschliefSlich der Zu- und Abfahrt ist ca. 135 m lang. Es
wird zwischen dem unteren Blockdammweg (Verbindung zur Wandlitzstrafie) und
dem oberen Blockdammweg (Rampe zur Blockdammbriicke) angeordnet und endet

vor dem Grundstiick Blockdammweg 69.

In Verbindung mit dem Bau des Kehrgleises sind bauliche Eingriffe in die beste-
hende Strafsenbahnstrecke der Linie 21 und den Strafenzug Blockdammweg /

Ehrlichstrafde erforderlich.
Einen Uberblick tiber das Vorhaben gibt der Schalltechnische Lageplan in Bild 1.
Aus Sicht des Immissionsschutzes besteht das Vorhaben aus zwei Teilen:

. Der Bau des Kehrgleises der Linie 22 einschliefSlich der Zu- und Abfahrt
stellt eine Neubaustrecke dar. Nach den Regelungen der Verkehrslarm-
schutzverordnung — 16. BImSchV muissen die Schallimmissionen vom Ver-
kehr auf dieser Strecke die geltenden Immissionsgrenzwerte in der Nach-

barschaft einhalten.

. Die baulichen Eingriffe in die bestehende Strecke der Linie 21 und in die
Strafien werden in einem Worst Case-Ansatz als erheblich eingestuft. Ge-
mafd 16. BImSchV ist bei einem solchen Eingriff zu untersuchen, ob die
Kriterien gem&fs § 1 Absatz 2 Satz 2 und folgendem dieser Verordnung fir
eine wesentliche Anderung der Schallimmissionsverhéltnisse erfiillt sind.
Hierzu sind die Beurteilungspegel in den Vergleichsfallen ohne und mit
Baumafinahme (Nullfall und Planfall) zu berechnen und gegentiberzustel-
len. Im Falle der wesentlichen Anderung miissen — wie bei einer Neubau-
strecke — die Beurteilungspegel im Planfall die Immissionsgrenzwerte ge-

mafs 16. BImSchV einhalten.
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Erganzend wird eine Gesamtlarmbetrachtung auf der Grundlage von Summen-

pegeln aus dem Straflenbahn- und Kfz-Verkehr durchgefiihrt.

Grundlage der Schalltechnischen Berechnungen sind das StrafSenbahn-Betriebs-
programm der BVG sowie die Verkehrsprognose der LK Argus GmbH, die im Zu-

sammenhang mit den Bebauungsplanvorhaben 11-47ba-bc durchgefiihrt wurde.

Die Immissionsempfindlichkeit der Nachbarschaft wurde entsprechend der Schutz-

bedurftigkeit festgelegt.

Die Schalltechnischen Berechnungen erfolgen auf Grundlage der Schall 03 (2014)
und RLS-19. Sie wurden mit dem Programmsystem IMMI 2020 (Update 2, Entwick-
lungsstand 05.05.2021) der Fa. Wolfel Mefdsysteme Software GmbH + Co. KG
durchgefihrt. Die Konformitat der Software mit dem Regelwerk wird vom Hersteller
bestétigt. Die Ergebnisse werden anhand von Schallimmissionsplénen erlautert

und in Tabellenform ausgewiesen.
Die Untersuchung kommt zu folgenden Schlussfolgerungen:

. Die Schallimmissionen von der kunftigen Straflenbahnlinie 22 — sie wird
nur tagstiber verkehren — halten die Immissionsgrenzwerte gemafs 16. BIm-

SchV im Einwirkungsbereich des geplanten Kehrgleises ein.

. Die baulichen Eingriffe in den bestehenden Schienenweg der Linie 21 bezie-
hungsweise in den StrafSenzug Blockdammweg / EhrlichstrafSe fiihren nicht
zu einer wesentlichen Anderung der Schallimmissionsverhéltnisse in Ver-
bindung mit einer Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte in der Nach-
barschaft. Diese Aussage gilt gleichermafSen fir die Schallimmissionen
vom Straflenbahnverkehr, vom Kfz-Verkehr und fir den Gesamtlarm aus

beiden Verkehrsarten.

Zusammengefasst ergeben sich aus dem Vorhaben keine Immissionskonflikte.
Mafinahmen der La&rmvorsorge sind nicht erforderlich. Vor diesem Hintergrund
bestehen aus akustischer Sicht gegen die Realisierung des Vorhabens keine Be-

denken.
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1 Beschreibung der Baumafinahme aus akustischer Sicht,

Aufgabenstellung

Mit dem Ziel, wahrend der Hauptverkehrszeit die StrafSenbahnlinie 21 zu verstarken
und hierdurch die Anbindung des Bahnhofs Ostkreuz zu verbessern, plant die BVG
den Betrieb einer kuinftigen StrafSenbahnlinie 22 von Danziger Strafse / Landsberger
Allee bis Blockdammweg. Zum Betrieb dieser Linie ist dstlich der Haltestelle Block-

dammweg / Ehrlichstrafie der Bau eines Kehrgleises vorgesehen.

Das geplante Kehrgleis wird in dstlicher Verldngerung der Haltestelle zwischen dem
unteren Blockdammweg (Verbindung zur Wandlitzstrafse) und dem oberen Block-
dammweg (Rampe zur Blockdammbriicke) angeordnet. EinschliefSlich der Zu- und
Abfahrt ist es ca. 135 m lang. Die Lage des Kehrgleises im Bereich der bisherigen
Boschung erfordert den Bau einer Stitzwand. Das Kehrgleis wird aufSerhalb der

StrafSenfahrbahnen als Rasengleis ausgeftihrt.

Einen Uberblick tiber die Lage des Kehrgleises gibt der Schalltechnische Lageplan
in Bild 1.

Zur verkehrlichen Anbindung an die bestehende Strecke der Linie 21 und im

StrafSenraum sind folgende MafSnahmen vorgesehen:

. Anordnung von zwei Weichen am Ende der Haltestelle und Anpassung der
Inselkdpfe samt Zuwegung zur Haltestelle. Das bisherige Schottergleis
(offener Oberbau, schallabsorbierend) wird dort auf einer Lange von
ca. 17 m durch ein eingebettetes Gleis ersetzt (geschlossener Oberbau,

schallreflektierend).

. Anderung des Gleisbogens vom Blockdammweg zur Ehrlichstrale im
Vorgriff auf eine geplante Streckenerneuerung und Gleisverschiebung in
der Ehrlichstrafie. In Hohe des geplanten Hauses Ehrlichstr. 82 werden
anstelle der technisch tberholten GrofSverbundplatten moderne strafien-
bundige Gleise eingesetzt (Bauart NBS — Neues Berliner StrafSenbahngleis).
Aus der Anderung der Gleisbauart ergibt sich auch eine Verbesserung der

StrafSendeckschicht (nicht geriffelter Gussasphalt statt Beton).

. Anderung der Straendeckschicht im Bereich der Gleisverbindung zum

Kehrgleis (nicht geriffelter Gussasphalt statt Splittmastixasphalt).
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. Verschwenkung des oberen Blockdammwegs und Bordverziehungen im

Mundungsbereich des unteren und oberen Blockdammwegs.

. Ummarkierungen und Bau einer Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Block-

dammweg / Ehrlichstrafde.

Aus Sicht des Immissionsschutzes besteht das Vorhaben aus zwei getrennten
Teilvorhaben, ndmlich dem Neubau des Kehrgleises der Linie 22 einschliefSlich der
Zu- und Abfahrt sowie den baulichen Eingriffen in die bestehende Strecke der

Linie 21 und die Strafie.

Der Bau des Kehrgleises — als Voraussetzung flir den Betrieb der neuen Linie 22 —
einschlieflich der Zu- und Abfahrt ist als Neubaustrecke einzustufen. Nach den
Regelungen der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV mussen die Schall-
immissionen von dieser Strecke in der Nachbarschaft die Immissionsgrenzwerte

dieser Verordnung einhalten.

Bei den baulichen Eingriffen in die bestehenden Verkehrswege ist grundsatzlich zu
prifen, ob die Eingriffe in G&nze oder in Teilen als ,erheblich® im Sinne des Immis-
sionsschutzes anzusehen sind. In diesem Fall ist an den mafigebenden Immissions-
orten in der Nachbarschaft eine Untersuchung auf wesentliche Anderung geméaf

16. BlmSchV durchzufiihren. Ist der Tatbestand der wesentlichen Anderung erfiillt,

gelten auch hier die Regelungen flir eine Neubaustrecke.

Anmerkung:

Es wird darauf hingewiesen, dass die Begriffe ,erheblich“ und ,wesentlich* im Schall-Immis-
sionsschutz eine besondere Bedeutung haben und — anders als in der Umgangssprache —
nicht synonym verwendet werden.

Die vorliegende Untersuchung postuliert, dass die baulichen Eingriffe in die beste-
henden Verkehrswege erheblich sind. Dieser Ansatz erspart eine Diskussion der

Erheblichkeit und liegt auf der sicheren Seite.

In Ergdnzung wird eine Gesamtlarmbetrachtung durchgefiihrt, die auf den Sum-

menpegeln aus dem StrafSenbahnverkehr und dem Kfz-Verkehr basiert.
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2 Verwendete Unterlagen
2.1 Lagepldne, Bebauung

Zur Bearbeitung des Projekts wurde vom Auftraggeber BDC Dorsch Consult Inge-
nieurgesellschaft mbH die Planung im pdf- und dwg-Format tibergeben. Planungs-

stand ist der 18. Marz 2021.

Die Modellierung bestehender Gebaude erfolgte auf Grundlage eines vorliegenden
ALK-Auszugs (Stand Oktober 2013) in Verbindung mit einer ergdnzenden Daten-
abfrage aus dem Amtlichen Liegenschaftskataster Informationssystem ALKIS. Ein

Planabgleich wurde anlasslich des Ortstermins am 16. April 2020 vorgenommen.

Ein geplantes Wohngebdude auf dem Grundstiick Ehrlichstr. 80/82 Ecke Block-
dammweg wurde auf Grundlage eines Arbeitsplans aus dem Architekturbiiro

de I’Or modelliert (Stand 9. November 2020).

Auf der Stidseite des Blockdammwegs im Geltungsbereich des Bebauungsplans
11-47ba wurde eine Bebauung angenommen, die in Lage und Héhe den festgesetz-

ten Baugrenzen und Geschossen entspricht.

Fur den Hintergrund des Schalltechnischen Lageplans wurden Rasterdaten aus
der digitalen Karte von Berlin M 1:5.000 importiert (K5 RD, Kartenblatter 412B und
412D).

Anmerkung:

Die K5 RD (Stand 2013) ist inzwischen veraltet. Die Hinterlegung dieser Karte dient aber
auch nur dem Ziel, die Ubersichtlichkeit des Schalltechnischen Lageplans zu verbessern. Bei
der Entwicklung des Rechenmodells wurde sie nicht herangezogen. Daher ist es unschad-
lich, wenn die dargestellte Bebauung oder die Beschriftungen in Einzelféllen nicht dem aktu-
ellen Stand entsprechen.
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Das Vorhaben tangiert die rdumlichen Geltungsbereiche von zwei Bebauungsplédnen:

B-'\Fl’ian Arbeitstitel Geltungsbereich Ziel Status
11-47ba | Parkstadt fir das Gelande zwischen Blockdammweg, | Allgemeines Wohnge- im
Karlshorst EhrlichstraBe, Trautenauer StraBBe und biet, Gewerbegebiet, Verfahren,
Hoénower Wiesenweg sowie flir Abschnitte | Gemeinbedarfsflachen
des H6nower Wiesenweges und der (Gartenarbeitsschule, Geldnde
Trautenauer StraBe Schule), Grinflachen, beraumt
Verkehrsflachen
11-47¢ Ehemalige fir das Gelande zwischen Betriebsbahnhof | Gewerbegebiet, Grinfla- | Verfahren
Gaskokerei ,Berlin-Rummelsburg” (Bahngelande), che, 6ffentliche Ver- ruht,
Blockdammweg und Hénower Wiesenweg | kehrsflachen (Sicherung
sowie Abschnitte der Saganer Straf3e und des Bestands) Gelande
des Hénower Wiesenweges genutzt

2.2 Verkehrsbelegungen
a) StrafSenbahnen

Das kunftige Betriebsprogramm der StrafSenbahnlinien 21 und 22 wurde von der
BVG mitgeteilt (Mail BS-SNE vom 27. April 2020). Grundlage ist das Betriebspro-
gramm des Planfeststellungsverfahrens Ostkreuz fiir den Streckenabschnitt 6stlich

Ostkreuz. Hiernach ist mit folgenden Zugzahlen zu rechnen:

- Fahrten je Richtung Fahrten je Richtung
Linie Fahrzeuge tags (6 bis 22 Uhr) | nachts (22 bis 6 Uhr)
Linie 21 Niederflurfahrzeuge mit 48 10
(fahrt durch die EhrlichstraBBe) Klimaanlage, 8 Achsen
Linie 22 Niederflurfahrzeuge mit 39 0
(endet Blockdammweg) Klimaanlage, 6 Achsen

Die geplante Linie 22 wird nur tagstiber verkehren.

b) Motorisierter Individualverkehr( MIV)

Die Verkehrsbelegung des Blockdammwegs und der Ehrlichstrafse wurden der
Verkehrsuntersuchung zu den Bebauungsplanen 11- 47ba-bc der LK Argus GmbH

entnommen (Stand 01.07.2019). Die Untersuchung betrachtet mehrere Varianten.
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Im Sinne eines Worst Case-Ansatzes wurde entschieden, die Verkehrsdaten fur den
Prognose-Planfall 2025 ohne Blockdammbriicke heranzuziehen (siehe Bericht der

LK Argus, Abb. 38).

Zur Anwendung der RLS-19 sind aus den prognostizierten Daten die mafsgebenden
stiindlichen Verkehrsstarken der Pkw, Lkw1, Lkw2 und Motorrader zu berechnen.
Die entsprechende Umrechnung sttitzt sich auf die ,Hinweise und Faktoren zur
Umrechnung von Verkehrsmengen“ (Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz VII A, Méarz 2017) sowie die entsprechenden Hinweise in Kap. 3.3.2
der RLS-19. Die Verkehrszahlen der Motorrdder wurde im FIS-Broker der Senats-
verwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen recherchiert (Verkehrserhebung von
2014). Der marginale Verkehr auf dem unteren Blockdammweg bleibt unbertick-

sichtigt.

Anmerkung:

Die RLS-19 unterscheiden vier Fahrzeuggruppen (FzG):

. Pkw: Personenkraftwagen, Personenkraftwagen mit Anhanger und Lieferwagen
(Guterkraftfahrzeuge mit einer zuldssigen Gesamtmasse von bis zu 3,5 1),

. Lkw1: Lastkraftwagen ohne Anhanger mit einer zuldssigen Gesamtmasse (ber
3,5t und Busse,

. Lkw2: Lastkraftwagen mit Anhanger bzw. Sattelkraftfahrzeuge (Zugmaschinen mit Auflieger)

mit einer zuldssigen Gesamtmasse Uber 3,5 t,

. Motorrader

Die nachfolgende Tabelle fast die Eingangsgrofsen zusammen (Zahlen je Richtung):

Blockdammweg EhrlichstraBe
maBgebende von Hénower Wiesenweg von Blockdammweg
stindlichen bis EhrlichstraBe bis Trautenauer StraB3e
Verkehrsstérken tags nachts tags nachts
(6-22 Uhr) (22-6 Uhr) (6-22 Uhr) (22-6 Uhr)
DTV (Kfz) Kfz/24h 5000 3.900
p>35t Y% 5 5
DTV (Krad) Krad/24h 125 75
M Pkw Pkw/h 259,27 59,59 203,49 46,77
M Lkw1 Lkw1/h 5,89 1,62 4,59 1,27
M Lkw2 Lkw2/h 7,85 2,16 6,12 1,69
M Krad Krad/h 7,00 1,63 4,20 0,98
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2.3 Gesetze, Verordnungen, Richtlinien

. Sechzehnte Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom
12. Juni 1990, zuletzt geAndert am 04. November 2020

. BMVI; Erlauterungen zur Anlage 2 der Verkehrslarmschutzverordnung —
16. BImSchV; Berechnung des Beurteilungspegels fir Schienenwege
(Schall 03); Teil 1: Erlauterungsbericht (Stand 23. Februar 2015)

. dito; Teil 2: Testaufgaben (Stand 17. April 2015)
. Richtlinien fir den Larmschutz an Strafsen — RLS-19, Ausgabe 2019
. Testaufgaben fiir die Uberpriifung von Rechenprogrammen nach den Richt-

linien fir den Larmschutz an Strafsen — TEST-20, Version 1.4
vom 5. Méarz 2021

. Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Straflen
VBUS, Ausgabe 10. Mai 2006
. Vierundzwanzigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-

schutzgesetzes (Verkehrswege-Schallschutzmafsnahmenverordnung —
24. BImSchV) vom 4. Februar 1997

. Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstraf3en in der
Baulast des Bundes — VLarmSchR 97, Stand 27. Mai 1997

3 Abriss des Regelwerks
3.1 Regelungen gemdf8 16. BImSchV

Die mafigebende Beurteilungsgréfse fur Schallimmissionen vom Strafen- und
Schienenverkehr ist nach den Festlegungen der Verkehrslarmschutzverordnung —
16. BImSchV der Beurteilungspegel L., r fiir die 16-stiindige Tagzeit zwischen 6 Uhr
und 22 Uhr beziehungsweise L, y fir die 8-stiindige Nachtzeit zwischen 22 Uhr
und 6 Uhr. Die MafSeinheit ist das Dezibel(A). Trotz der grundséatzlichen Problema-
tik, ein unregelmafig schwankendes, an- und abschwellendes Gerdusch durch
einen Einzelwert zu beschreiben, ist nach Ergebnissen der Lirmwirkungsforschung
davon auszugehen, dass der Beurteilungspegel die Wirkung von Verkehrslarm auf
den Menschen zwar nicht in allen Aspekten erfasst, jedoch gegenwartig keine

besser geeignete, vergleichbar einfache Methode zur Verfligung steht.
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Es wird darauf hingewiesen, dass der Beurteilungspegel aus dem energetischen
Mittelwert einer physikalischen Grofie abgeleitet wird und daher nicht die augen-

blickliche Sinneswahrnehmung (das unmittelbare Horereignis) beschreiben kann.

Der Beurteilungspegel wird ausschliefslich rechnerisch ermittelt. Ftir den Kfz-
Verkehr sind die entsprechenden Verfahren in den ,Richtlinien fir den Larmschutz
an Strafen — RLS-19“ verbindlich festgelegt, flir Schienenverkehr in Anlage 2 zu § 4
der 16. BImSchV (,Schall 03“). Messungen zur Feststellung der LArmbelastung
oder zur Uberpriifung von SchutzmafRnahmen sind in der 16. BImSchV nicht
vorgesehen. Die Schallimmissionen vom Schienen- und Straflenverkehr sind

grundsatzlich getrennt zu untersuchen.
a) Regelungen fiir den Bau oder die wesentliche Anderung eines Verkehrsweges

Beim Bau oder der wesentlichen Anderung von éffentlichen StrafRen sowie von
Schienenwegen der Eisenbahnen und Straflenbahnen soll sichergestellt werden,
dass der Beurteilungspegel in der Nachbarschaft einen der Immissionsgrenzwerte
gemaf § 2 der 16. BImSchV nicht tiberschreitet. Die Immissionsgrenzwerte sind
nach der Art der Anlagen beziehungsweise nach der Einstufung des Gebiets gestaf-
felt und in der folgenden Tabelle zusammengefasst. Die jeweiligen Tag- und Nacht-

werte unterscheiden sich um 10 dB(A).

Art der zu schitzenden Nutzung Immissionsgrenzwerte
Anlagen und Gebiete tags nachts

1. an Krankenh&ausern, Schulen, Kurheimen und

Altenheimen (SO / besonders schutzbedrftig) 57 dB(A) 47.dB(A)
2. inreinen und allgemeinen Wohngebieten und

Kleinsiedlungsgebieten (WR, WA, WS) 59 dB(A) 49 dB(A)
3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten

(MK, MD, M) 64 dB(A) 54 dB(A)
4. in Gewerbegebieten (GE) 69 dB(A) 59 dB(A)

Gemaf § 2, Absatz 2 der 16. BImSchV ergibt sich die Art der schutzbedurftigen
Anlagen und Gebiete aus den Festsetzungen in Bebauungsplédnen. Anlagen und
Gebiete, fur die keine Festsetzungen bestehen, sind entsprechend der Schutzbe-

durftigkeit zu beurteilen. Ein alleiniger Bezug auf Flachennutzungspléane ist nicht
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vorgesehen. Andere als die festgelegten Immissionsgrenzwerte dtirfen nicht heran-
gezogen werden; eine Anpassung ist unzuldssig. Wird die zu schiitzende Nutzung
nur am Tage oder nur in der Nacht ausgetlibt, so ist nur der Immissionsgrenzwert

fir diesen Zeitraum anzuwenden.

Fur Immissionsorte, an denen die geltenden Immissionsgrenzwerte eingehalten
werden, ist die Untersuchung beendet. Dort kann kein Anspruch auf Ladrmvorsorge

begriindet werden.

Ein Uberschreiten der Immissionsgrenzwerte soll vorrangig durch Schallschutzmaf-
nahmen am Verkehrsweg verhindert werden (,aktiver Schallschutz“). Aktive Maf3-
nahmen des Schallschutzes sind ein schallabsorbierender Gleisoberbau, LArm-
schutzwande und -wélle, Einschnitts- und Troglagen, Teil- und Vollabdeckungen
und Einhausungen. Verkehrspolitische und verkehrsrechtliche MafSnahmen werden

nicht zu den aktiven Mafinahmen gerechnet.

Anmerkung:

Nur aktiver Schallschutz kann Menschen innerhalb und auBerhalb von Gebauden schiitzen.
Damit wird durch aktive MaBnahmen auch der Schutz des Umfeldes baulicher Anlagen ver-
bessert.

Aktiver Schallschutz kann unterbleiben, wenn die Kosten der Schallschutzmaf3-
nahmen aufSer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen. Aktiver
Schallschutz kann ebenfalls unterbleiben, wenn die Anlagen zum Schallschutz mit
dem Vorhaben nicht vereinbar sind. Dies gilt insbesondere bei innerstédtischen
Straflen und Straflenbahnstrecken, so dass — ohne weiteren Nachweis der Unver-
einbarkeit — aktiver Schallschutz in der vorliegenden Untersuchung unberticksich-

tigt bleibt.

Wenn aktiver Schallschutz nicht realisiert werden kann, sind gemafs den Regelun-
gen der Verkehrswege-Schallschutzmafsnahmenverordnung — 24. BImSchV erfor-
derlichenfalls bauliche Verbesserungen an den Umfassungsbauteilen der schutz-
bedurftigen RAume vorzunehmen, um die Einwirkungen von Verkehrslarm zu
mindern (,passiver Schallschutz“). Deren Ziel ist es, innerhalb von Gebaduden ein
hinreichendes Schutzniveau zu gewahrleisten. In der Regel wird es sich hierbei um

die Verbesserung der Fensterschallddmmung handeln, wenn das vorhandene
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Fenster-Schallddmmaf’ nicht den geforderten Wert aufweist. Im Falle von Schlaf-
raumen oder Rd&umen mit sauerstoffverbrauchender Energiequelle gehort zu den
Schallschutzmafinahmen der Einbau von Luftungseinrichtungen. Diese sollen
auch bei geschlossenen Fenstern eine ausreichende Frischluftzufuhr sicherstellen.
Laftungseinrichtungen sind auch dann vorzusehen, wenn die erforderliche Schall-
dammung der schutzbedurftigen Rdume ohne zuséatzliche Schallschutzmafsnah-

men bereits vorhanden ist.

Schallschutzmafinahmen im Sinne der 24. BImSchV sind nicht erforderlich, wenn

eine bauliche Anlage
. zum Abbruch bestimmt ist oder dieser bauordnungsrechtlich gefordert wird,

. bei der Auslegung der Plane im Planfeststellungsverfahren, bei Bekannt-
gabe der Plangenehmigung oder der Auslegung des Entwurfs der Bauleit-
plane mit ausgewiesener Wegeplanung noch nicht genehmigt war oder
sonst nach den baurechtlichen Vorschriften mit dem Bau noch nicht be-

gonnen werden durfte.

Wegen verbleibender Beeintréchtigungen durch Uberschreiten der Immissions-
grenzwerte auf Flachen, die zum ,Wohnen im Freien“ geeignet und bestimmt sind
(bebaute und unbebaute Aufienwohnbereiche), besteht ein Entschéadigungsan-
spruch in Geld. Die Héhe der jeweiligen Entschadigung wird unter entsprechender
Anwendung der mit den Straflenbauverwaltungen der Lander erarbeiteten Richt-
linien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafien in der Baulast des Bun-
des (VLArmSchR 97) auf Grundlage der Beurteilungspegel fiir den Beurteilungszeit-
raum tags ermittelt — bei Schienenwegen der Straflenbahn in Analogie — und mit

dem Eigentiimer vereinbart.

Der Anspruch auf Larmvorsorge wird als Anspruchsberechtigung dem Grunde
nach auf Kostenerstattung fur passiven Schallschutz beziehungsweise auf Ent-
schadigung wegen verbleibender Beeintrachtigungen im Planfeststellungsbeschluss
rechtlich gesichert. Anspruchsberechtigt ist der Eigentiimer des Grundstiicks mit
der baulichen Anlage. Ihm gleichgestellt sind der Wohnungseigentiimer und der

Erbbauberechtigte. Mieter und Pachter sind nicht erstattungsberechtigt.
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Aus der Anspruchsberechtigung auf Kostenerstattung flir passiven Schallschutz
dem Grunde nach ergibt sich eine tatsdchliche Anspruchsberechtigung, wenn eine
schutzbedurftige Nutzung innerhalb des entsprechenden Beurteilungszeitraums

vorliegt und die baulich vorhandene Schallddmmung nicht ausreicht.

Die Prifung der vorhandenen Schallddmmung schutzbedurftiger RAume und die
Festlegung von Art und Umfang der passiven Schallschutzmafnahmen — insbeson-
dere der erforderlichen Schallddmmung der Fenster — sowie die Ermittlung der
Entschadigungen erfolgen im Rahmen eines getrennt vom Planfeststellungsverfah-
ren durchzufihrenden Entschédigungsverfahrens. Hierzu sind eine Raumbege-

hung und die Zusammenarbeit mit den Eigentimern der Objekte erforderlich.

b) Regelung bei einem erheblichen baulichen Eingriff

Bei einem erheblichen baulichen Eingriff in einen Verkehrsweg ist eine Vorunter-
suchung durchzufliihren, ob an den mafigebenden Immissionsorten in der Nachbar-
schaft die Kriterien der wesentlichen Anderung gemaf} 16. BImSchV erftillt sind. Liegt

eine wesentliche Anderung vor, gelten die Regelungen des vorstehenden Kapitels.

Gemaf § 1 Absatz 2 der 16. BImSchV ist eine Anderung wesentlich,

Swenn

1. eine StrafSe um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fiir den Kraft-
fahrzeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende
Gleise baulich erweitert wird oder

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von

dem zu dndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrsldrms um minde-
stens 3 Dezibel(A) oder auf mindestens 70 Dezibel(A) am Tage oder minde-

stens 60 Dezibel(A) in der Nacht erhéht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu
dndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrsldrms von mindestens 70 Dezibel(A)
am Tage oder 60 Dezibel(A) in der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff

erh6ht wird; dies gilt nicht in Gewerbegebieten“.
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Die 16. BImSchV unterscheidet demnach zwischen Mafinahmen, die als bauliche
Erweiterung von sich aus eine wesentliche Anderung darstellen, und solchen, die
infolge eines erheblichen baulichen Eingriffs zu einer wesentlichen Anderung der
Schallimmissionen fihren kénnen. Unter welchen Voraussetzungen ein baulicher
Eingriff als erheblich anzusehen ist, ist nicht definiert. Der EBA-Umweltleitfaden
und die VLArmSchR 97 geben in Zweifelsfallen eine Hilfestellung, indem sie typi-
sche Beispiele flir erhebliche und nicht erhebliche bauliche Eingriffe auflisten. Oft
werden eine Fahrstreifenverschiebung tiber 1 m oder eine Gradientendnderung
utber 0,5 m als Kriterien fiir einen erheblichen baulichen Eingriff herangezogen;

diese sind aber von keiner Stelle verbindlich eingeftihrt.

3.2 Gesamtldarmbetrachtung

An zahlreichen innerstadtischen Verkehrswegen erreichen oder tiberschreiten
aufgrund der hohen Verkehrsbelegung die Beurteilungspegel 70 dB(A) am Tage
oder 60 dB(A) in der Nacht. Pegel in dieser Hohe stellen eine besondere Belastung
dar, gelten als gesundheitlich bedenklich und kénnen mit Ricksicht auf Art. 2 des

GG grundrechtsrelevant sein.

Bei Beurteilungspegeln tber 70 dB(A) tags beziehungsweise 60 dB(A) nachts sieht
die geltende Rechtsprechung beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Ver-
kehrswegen auch eine Gesamtlarmbetrachtung auf der Grundlage von Summen-
Beurteilungspegeln (nachfolgend kurz Summenpegel) als erforderlich an, sofern im
Untersuchungsbereich eine Uberlagerung von Schallimmissionen verschiedener

Verkehrswege auftritt oder zu erwarten ist.

Anmerkungen:

. Die Mdglichkeit, aus den Beurteilungspegeln verschiedener Gerdusche einen Summenpegel
berechnen zu kdnnen, darf nicht dariber hinweg tauschen, dass die einwirkenden Schall-
ereignisse nicht zwangslaufig zu einem gemeinsamen Horereignis verschmelzen. Dies gilt
insbesondere bei der Uberlagerung der Immissionen aus dem StraBenbahn- und StraBen-
verkehr. Diese Gerdusche werden — auch wenn sie gemeinsam auftreten — weiterhin ge-
trennt wahrgenommen. Je nach persénlicher Einstellung des Betroffenen kdnnen sie sogar
gegensatzliche Wirkungen auslésen.

. Der Summenpegel wird in den geltenden Regeln nicht angesprochen (16. BImSchV mit
Anlagen, 24. BImSchV mit Anlage, RLS-90). Die Forderung der Rechtsprechung nach einer
Gesamtlarmbetrachtung geht also liber das Regelwerk hinaus.
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Unabhangig von der Hohe der auftretenden Beurteilungspegel ist davon auszu-
gehen, dass die getrennte Ermittlung und Bewertung der Beurteilungspegel auf

Grundlage der 16. BlImSchV auch dann nicht ausreichend ist,

. wenn in einer bestehenden Straf3e der Bau einer Straf’lenbahnstrecke

vorgesehen ist,

. wenn sich verschiedene Verkehrsarten — wie bei einer gemeinsamen Nut-
zung einer Haltestelle durch Bahnen und Busse — den Straflenraum teilen,
insbesondere wenn die Gleisanlagen der Straflenbahn in die Fahrstreifen
fur den Straflenverkehr eingebettet sind und regelméfdig von Kfz befahren

werden,

. wenn eine gemeinsame MafSnahme des StrafSenbahn- und StrafSenbaus
vorgesehen ist, bei deren Planung und Umsetzung die Belange des Stra-

Renbahn- und Straflenbaus untrennbar miteinander verbunden sind,

. wenn ein gemeinsames Verfahren zur Erlangung des Baurechts durchge-

fiahrt werden soll.

Zur Gewahrleistung der angestrebten Rechtssicherheit drangt es sich daher auf,
die Schalltechnische Untersuchung fiir den Bau oder die wesentliche Anderung
eines gemeinsamen Verkehrsweges von vornherein auch auf der Grundlage von
Summenpegeln durchzufihren. Da diese Vorgehensweise auf die Gesamteinwir-
kung aller Verkehrsgerdusche abhebt, kommt sie dem legitimen Schutzbedurfnis

der Anwohner entgegen.

Die Gesamtlarmbetrachtung der vorliegenden Untersuchung sieht den Strafsenzug
Blockdammweg / Ehrlichstrafie und den Schienenweg der Straflenbahn als einen
einheitlichen Verkehrsweg an. Sie wird in Anlehnung an die Untersuchung auf

wesentliche Anderung gemafl 16. BImSchV durchgefiihrt.
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4 Durchfiihrung der Untersuchung
4.1 Untersuchung der Neubaustrecke

Gegenstand der Untersuchung sind die Schallimmissionen von der Neubaustrecke
der Linie 22. Hierzu werden die Beurteilungspegel vom zukunftigen StrafSenbahn-
verkehr der Linie 22 auf dem neuen Kehrgleis 6stlich der Haltestelle Blockdamm-
weg / EhrlichstrafSe berechnet und mit den Immissionsgrenzwerten gemafd § 2 der
16. BImSchV verglichen. Eine Uberschreitung des geltenden Immissionsgrenzwerts

16st Anspruchsberechtigung auf Larmvorsorge dem Grunde nach aus.

Bei der Berechnung der Beurteilungspegel wird die Zu- und Ablaufstrecke zum

Kehrgleis berticksichtigt.

Die Untersuchung der Neubaustrecke erfolgt nur flir den Beurteilungszeitraum

tags (6 bis 22 Uhr).

4.2 Untersuchung auf wesentliche Anderung

Die Schallimmissionen vom Straflenbahnverkehr der Linie 21 und vom Kfz-Verkehr
im Blockdammweg und in der Ehrlichstrafie werden getrennt untersucht. Die

Untersuchungen erfolgen fiir tags (6 bis 22 Uhr) und nachts (22 bis 6 Uhr).

Zur Durchfihrung der Untersuchungen werden zunéchst die Beurteilungspegel
aus dem Straf’enbahn- und Kfz-Verkehr fiir den Fall ohne Baumafinahme berech-
net (Nullfall). Anschlieffend werden die Beurteilungspegel an denselben Immissi-
onsorten mit Baumafinahme berechnet (Planfall) und unter Anwendung der Krite-
rien fir eine wesentliche Anderung geméaf} § 1 Absatz 2 Satz 2 und folgendem der

16. BImSchV mit den Beurteilungspegeln fir den Nullfall verglichen.

Da sich das Bauvorhaben weder auf die Zugzahlen und den Fahrzeugeinsatz der
StrafSlenbahn noch auf die Belegung durch den Kfz-Verkehr auswirkt, liegen das
von der BVG Uubergebene Betriebsprogramm und die Verkehrszahlen von LK Argus

sowohl dem Nullfall als auch dem Planfall zugrunde.
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Anmerkung:

Der Bau von Lichtsignalanlagen stellt keinen erheblichen baulichen Eingriff dar, liegt nicht im
Geltungsbereich der 16. BImSchV und kann keine Anspruchsberechtigung dem Grunde
nach ausldsen (siehe VLarmSch 97, Kap. VI, Nr. 10.1 ,Beispiele fir nicht erhebliche bauliche
Eingriffe®). Vor diesem Hintergrund bleibt die Knotenpunktkorrektur gemaBs RLS-19, Kap.
3.3.7 in der vorliegenden Untersuchung unbericksichtigt.

Bei der Berechnung der Beurteilungspegel werden die Zu- und Ablaufstrecken

aufSerhalb des Bauabschnitts berticksichtigt.

4.3 Gesamtldarmbetrachtung

Die Untersuchung vergleicht die Schallimmissionen vom Straflenbahn- und Kfz-
Verkehr ohne Betrieb des Kehrgleises (Belastung im Nullfall) mit den Schallimmis-

sionen bei Betrieb des Kehrgleises (Belastung im Planfall).

Der Vergleich erfolgt in Anlehnung an die Untersuchung auf wesentliche Anderung.

5 Immissionsempfindlichkeiten und mafigebende Immissionsorte
5.1 Immissionsempfindlichkeit der Nachbarschaft

Die Immissionsempfindlichkeit der Nachbarschaft ergibt sich grundséatzlich aus
den Festsetzungen in Bebauungsplanen. Anlagen und Gebiete, fiir die keine Fest-
setzungen bestehen, werden entsprechend der Schutzbedurftigkeit beurteilt. Hier-
zu wurden die Beobachtungen des Ortstermins mit den Angaben der Karten ,Reale
Nutzung der bebauten Flachen 2015 und ,Stadtstruktur 2015“ aus dem Umwelt-
atlas abgeglichen.

Die Immissionsempfindlichkeiten werden wie folgt eingeschéatzt:

. Die Immissionsgrenzwerte geméfs 16. BimSchV, § 2 Absatz 1 Nr. 1 an
Krankenh&usern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen 57 dB(A) tags und
47 dB(A) nachts werden fir den Gebaudekomplex der geplanten Schule im
Baufeld GB 1 des BPlangebiets 11-47ba angesetzt.

. Die Immissionsgrenzwerte geméfs 16. BlImSchV, § 2 Absatz 1 Nr. 2 in rei-
nen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten 59 dB(A)

tags und 49 dB(A) nachts gelten fiir das geplante Wohnhaus Ehrlichstr. 82.
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. Die Immissionsgrenzwerte gemafs 16. BlImSchV, § 2 Absatz 1 Nr. 3 in Kern-
gebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten 64 dB(A) tags und 54 dB(A)
nachts gelten fir die untersuchten Objekte am Rand der Kleingartenanlage

Blockdamm.

. Die Immissionsgrenzwerte gemafs 16. BlImSchV, § 2 Absatz 1 Nr. 4 in Ge-
werbegebieten 69 dB(A) tags und 59 dB(A) nachts werden fiir das Gebaude

Blockdammweg 63 angesetzt.

52 Mafigebende Immissionsorte

MafSgebende Immissionsorte (Berechnungspunkte) werden an allen Objekten in der
Nachbarschaft festgelegt, an denen das Kriterium der wesentlichen Anderung in
Verbindung mit einer Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte geméaf 16. BIm-
SchV nicht schon von vornherein oder nach Auswertung der Schallimmissions-
plane ausgeschlossen werden konnte. Letzteres betrifft insbesondere Gebaude

jenseits der Baugrenzen, die in einiger Entfernung von den Verkehrswegen liegen.

Bei der Festlegung der mafigebenden Immissionsorte (Berechnungspunkte) ist

zwischen
. Berechnungspunkten an Gebauden,
. Berechnungspunkten zur Berechnung von Schallimmissionsplanen

zu unterscheiden.

a) Berechnungspunkte an Gebduden

Gemafd Regelwerk wird der fiir die Berechnung des Beurteilungspegels mafigeben-
de Immissionsort bei Gebauden in Héohe der Geschossdecke (0,2 m tiber der Fen-
steroberkante) an der AufSenfassade des zu schiitzenden Raumes angenommen.
Bei Balkonen und Loggien ist der mafSgebende Immissionsort die Bristung in Héhe

der Geschossdecke der entsprechenden Wohnung.

Nach entsprechenden Voruntersuchungen konnte die Definition insofern verein-

facht werden, als sich an den meisten Gebauden ein reprasentativer Immissionsort
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an der meistbetroffenen Fassade in 4 m Hohe als hinreichend erwies. Diese Hohe
entspricht der Standardhéhe gemé&fs VBUS zur Beurteilung der Larmbelastung an

Gebauden.

Bei besonders niedrigen Gebauden — insbesondere im Bereich der KGA Block-

damm - wurden die Immissionsorte in 2,80 m Hoéhe festgelegt.

Die mafigebenden Immissionsorte an Gebduden sind im Schalltechnischen Lage-
plan Bild 1 als blauer Punkt eingetragen. Sie kénnen anhand der Adresse und ggf.

anhand des jeweiligen Kennbuchstabens eindeutig identifiziert werden.

b) Berechnungspunkte zur Berechnung von Schallimmissionspldnen

Fur die Berechnung der Schallimmissionsplane wurden Berechnungspunkte in
einem Gitternetz von 2 m x 2 m in 2 m Héhe tiber dem Gelandeniveau angeordnet.
Dies entspricht der Standardhéhe zur Beschreibung der Schallimmissionsverhalt-

nisse auf Freiflachen.

6 Berechnung der Schallimmissionen

Die Berechnung der Schallimmissionen vom Straflenbahnverkehr erfolgt auf
Grundlage von Anlage 2 zu § 4 der 16. BlImSchV (Schall 03). Die Schallimmissionen
vom Kfz-Verkehr werden gemafd der Richtlinie RLS-19 berechnet.

Die Berechnungen erfolgen jeweils in zwei Schritten. Der erste Schritt besteht in
der Berechnung der Emissionsspektren des Straflenbahnverkehrs beziehungsweise
der Emissionspegel des Kfz-Verkehrs. Die Emissionen werden beschrieben durch
die langenbezogenen Schallleistungspegel (spektral oder A-bewertet) und kenn-

zeichnen die Starke des von den Verkehrswegen abgestrahlten Schalls.

Im zweiten Schritt werden die Beurteilungspegel an den mafigebenden Immis-
sionsorten berechnet. Grundlage sind die vorher berechneten Emissionsspektren
bzw. Emissionspegel sowie die Einfltisse des Schallausbreitungsweges (Entfer-

nungsdampfung, Abschirmung, Reflexion usw.).
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Zur Berechnung der Summenpegel werden schliefSlich die Beurteilungspegel vom

Straflenbahn- und Kfz-Verkehr energetisch addiert.

Beurteilungspegel sind grundsatzlich auf ganze dB(A) aufzurunden. Zur Anwen-
dung der Kriterien fiir eine wesentliche Anderung und zur Berechnung der Sum-
menpegel im Rahmen der Einzelpunktberechnungen werden die Beurteilungspegel

mit der Genauigkeit 1/10 dB(A) angegeben.

Die Schalltechnischen Berechnungen wurden mit dem Programmsystem IMMI
2020 (Update 2, Entwicklungsstand 05.05.2021) der Fa. Wolfel Mefdsysteme Soft-
ware GmbH + Co. KG durchgefiihrt. Die Konformitat der Software mit dem Regel-

werk wird vom Hersteller bestatigt.

6.1 Schallimmissionen vom StrafSenbahnverkehr

Die Berechnung der Emissionsspektren des StrafRenbahnverkehrs ist beispielhaft in
den Tabellen 1.1 (Linie 22) und 1.2 (Linie 21) dokumentiert. Die Berechnungen
gelten fur eingebettete Gleise (Fahrbahnart ,StrafSlenbtiindiger Bahnkoérper und feste
Fahrbahn gemé&fs Schall 03 Tabelle 15 Zeile 1). Fur Gleisabschnitte mit Schottergleis
(Fahrbahnart ,,Schwellengleis im Schotterbett®, Referenz gemafs Schall 03) bezie-
hungsweise Rasengleis (Fahrbahnart ,Begrinter Bahnkdrper — Gleiseindeckung mit
hoch liegender Vegetationsebene“ gemafs Schall 03 Tabelle 15 Zeile 3) wurden ana-
loge Berechnungen vorgenommen. Die folgende Tabelle fasst die lAngenbezogenen

Schallleistungspegel L'wa zusammen:

Linie 22 Linie 21
Geraden | Gleisbdgen Geraden Gleisbégen
tags tags tags nachts tags nachts
Rasengleis 60,52 - - - - -
Schottergleis 64,38 - 66,43 62,63 70,24 66,44
eingebettetes Gleis 70,39 74,33 72,51 68,71 76,47 72,66

alle Pegel in dB(A)

Die langenbezogenen Schallleistungspegel dokumentieren die ,schalltechnische
Uberlegenheit“ der schallabsorbierenden Rasen- und Schottergleise gegentiber dem

schallreflektierenden eingebetteten Gleis.
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Zur Berechnung werden folgende Hinweise gegeben:

. Fur die Berechnung wurde geméafs Schall 03 Kap. 5.3.2 durchgéngig die
Geschwindigkeit v = 50 km/h angesetzt.

. Der Kurvenzuschlag gemafd Schall 03 Kap. 5.3.2 (Anmerkung 1) K = 4 dB
wurde fur alle Gleisbégen mit Radien r < 200 m in die Berechnung einge-
stellt (im Schalltechnischen Lageplan Bild 1 fett markiert). Dies bertick-
sichtigt das gelegentliche Auftreten auffalliger Kurvengerdusche, insbeson-

dere bei ungliinstigen Witterungsbedingungen.

. Die Berechnung der Emissionsspektren gilt flir ein durchschnittlich ge-
pflegtes Rad-Schiene-System. Sie hebt dabei nur auf die Bauart der Gleise
ab und lasst deren VerschleifsSzustand unberticksichtigt. Der Vergleich zwi-
schen dem Nullfall und dem Planfall kann also nicht die Verbesserung wi-

derspiegeln, die ganz allgemein durch den Bau neuer Gleise erzielt wird.

. Grofsverbundplatten in klassischer Bauart der DDR fiihren zu einer bau-
artbedingten Verstarkung des abgestrahlten Schalls, der in der Regel durch
einen besonderen Zuschlag zum Emissionsspektrum in Héhe von 5 dB(A)

berticksichtigt wird.

Da in der EhrlichstrafSe eine Sonderform der Grofdiverbundplatten verbaut
und eine bauartbedingte Verstarkung bei diesem Gleis nicht dokumentiert
ist (sog. Budapester Gleis), bleibt der Zuschlag in der vorliegenden Unter-
suchung unbertcksichtigt. Dies bedeutet aber, dass die Emissionsspektren
der technisch Uberholten Grofsverbundplatten unter Anwendung derselben
spektralen Korrekturwerte gemafs Schall 03 Tabelle 15 Zeile 1 berechnet
werden muissen wie das geplante, dem Stand der Technik entsprechende
NBS, so dass die Ergebnisse der Berechnung nicht die bauartbedingte Ver-
besserung dokumentieren, die mutmafilich auch durch den Austausch des

Budapester Gleises erwartet werden kann.
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6.2 Beurteilungspegel vom Kfz-Verkehr

Die Berechnung der Emissionspegel des Kfz-Verkehrs ist beispielhaft in Tabelle 2
dokumentiert. Die Tabelle gilt fiir die Verkehrsbelegung der Ehrlichstrafse von
Blockdammweg bis Trautenauer Strafse und die Straflendeckschicht SMA (Splitt-

mastixasphalt).

Die langenbezogenen Schallleistungspegel fir alle StrafSenabschnitte und StrafSen-

deckschichten sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst:

Blockdammweg EhrlichstraBBe
von Hénower Wiesenweg von Blockdammweg
bis EhrlichstraBe bis Trautenauer StraBe
tags nachts tags nachts
(6-22 Uhr) (22-6 Uhr) (6-22 Uhr) (22-6 Uhr)
Beton
1 RLS-90, Tabelle 4, Zeile 2 i i 79,83 73,62
Gussasphalt
2 RLS-19, Tabelle 4a, 1. Zeile 79,16 72,94 77,98 71,76
Splittmastixasphalte
3 RLS-19, Tabelle 4a, 2. Zeile 77,11 70,90 75,85 69,65

Pegel je Richtung in dB(A)

Die StrafSendeckschichten gemafs den Zeilen 1 bis 3 werden je nach Verlauf der
Quelllinien (Mitten der dufseren Fahrstreifen) abschnittsweise den Strafen-

abschnitten wie folgt zugeordnet:

Zeile 1 Betonfahrbahnen fir den Strafsenabschnitt der Ehrlichstrafse mit Grof3-
verbundplatten (nur im Bestand). Es werden hilfsweise die Korrektur-
werte aus der RLS-19 herangezogen, da die RLS-90 nur auf StrafSen-
deckschichten abhebt, die dem Stand der Technik entsprechen, und

keine derart lauten Fahrbahnen mehr berticksichtigt.

Zeile 2 Nicht geriffelter Gussasphalt bei in Straflenfahrbahnen eingebetteten

Gleisen mit Asphaltdeckenschluss (in Bestand und Planung).

Zeile 3 Splittmastixasphalt aufRerhalb des Gleisbereiches (in Bestand und

Planung).

Der Berechnung wurde wie bei der Straflenbahn die Geschwindigkeit S0 km/h

zugrunde gelegt.
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6.3 Berechnung der Summenpegel

Zur Durchfihrung der Gesamtlarmbetrachtung werden die Beurteilungspegel des

StrafSenbahnverkehrs L. tram und des Kfz-Verkehrs L; ks, energetisch addiert:

Lr.Tmm Lr, Kfz

L,.,Smmezlo-log{m 0410 10} dB(A)

Es wird darauf hingewiesen, dass hierbei nicht die Pegel, sondern die Schall-

energien der Schallquellen addiert werden.
Zur Verdeutlichung werden die folgenden Hinweise gegeben:

. Sind beide Beurteilungspegel L; tram und L: ks, gleich grofs, so ist der Sum-

menpegel um 3,0 dB(A) grofder als die Einzelpegel.

. Ist ein Beurteilungspegel deutlich gréfder als der andere, so entspricht der
Summenpegel dem héheren Pegel, zumindest wird er mafsgebend durch

diesen bestimmt.

7 Ergebnisse der Schalltechnischen Berechnungen

Die Ergebnisse der Schalltechnischen Berechnungen werden anhand von Schall-
immissionsplanen erldutert und in Tabellenform ausgewiesen. Mafdgebend flr die
Planfeststellung sind ausschliefSlich die Tabellen mit den Ergebnissen der Einzel-

punktberechnungen.

7.1 Schallimmissionspldne

Die Schallimmissionsplédne sind in Bild 2 zusammengefasst. Sie sind insofern ver-
einfacht, als der Einfluss von Geb&uden (in Form von Abschirmung und Reflexion)
auf die Schallausbreitung unberticksichtigt blieb, aber sie zeigen das Wesentliche.

Die Plane gelten flir den Beurteilungszeitraum tags.

Der Schallimmissionsplan in Bild 2 oben links zeigt in Héhe und rdumlicher Vertei-
lung die Schallimmissionen vom Straflenbahnverkehr der geplanten Linie 22 unter

Nutzung des neuen Kehrgleises. Die Farben sind mit wachsendem Beurteilungs-
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pegel von griin Uiber gelb und rot bis blau in Schritten von 5 dB(A) abgestuft. Der
Ubergang von orange nach rot repriasentiert den Immissionsgrenzwert gemaf

16. BImSchV, § 2 Absatz 1 Nr. 3 in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten
64 dB(A) tags, der fur die nachstgelegenen Objekte am Rand der Kleingartenanlage
Blockdamm gilt. Der Verlauf der entsprechenden Isophone dokumentiert, dass
dieser Immissionsgrenzwert bereits in unmittelbarer Nahe an der Strecke eingehal-

ten wird.

Die drei anderen Schallimmissionsplane in Bild 2 verdeutlichen den Einfluss der
Baumafinahme auf die Schallimmissionsverhéltnisse in der Nachbarschaft des
Bauabschnitts. Die Plane sind jeweils aus der Differenz von zwei Schallimmis-
sionsplanen entstanden, welche die Schallimmissionsverhéltnisse mit und ohne

Baumafinahme beschreiben.

Anmerkung:

. Da die Schallimmissionsplane aus der Differenz von zwei Planen entstanden sind, enthalten
sie keine Information Uber die Abnahme der Beurteilungspegel mit der Entfernung und las-
sen keine Aussage Uber die Hohe der Larmbelastung zu.

Die Farben kennzeichnen die Differenz der Beurteilungspegel. Sie sind in Schritten
von 0,5 dB(A) abgestuft. Die grin eingefarbten Flachen kennzeichnen Bereiche mit
abnehmendem Beurteilungspegel, die orange eingefdrbten Flachen solche mit

ansteigendem Pegel. Auf den grauen Flachen bleiben die Beurteilungspegel unver-

andert oder sind nur sehr geringen Verdnderungen unterworfen.

. Der Schallimmissionsplan oben rechts zeigt den Einfluss aus dem bauli-
chen Eingriff in die bestehende Straflenbahnstrecke der Linie 21. Im Be-
reich des kunftigen Abzweigs zum Kehrgleis ist der Pegelanstieg durch den
Wegfall des Schottergleises zugunsten des eingebetteten Gleises deutlich
zu erkennen. Der Einfluss aus der Anderung des Gleisbogens ist dagegen

kaum auszumachen (geringer Pegelanstieg bogenaufien).

. Der bauliche Eingriff in die Strafe (Schallimmissionsplan unten links)
fuhrt zu einer Pegelminderung in Héhe des geplanten Hauses Ehrlich-
str. 82, die auf die Verbesserung der Straflendeckschicht durch Wegfall der
Grofdiverbundplatte zurtickgeht. Bei der Gleisverbindung zum Kehrgleis
fuhrt der Einsatz von Gussasphalt statt Splittmastixasphalt im Gleisbe-

reich zu einem Pegelanstieg.
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. Der Schallimmissionsplan fir den Gesamtlarm (Schallimmissionsplan
unten rechts) tiberlagert die Einfltisse aus den baulichen Eingriffen in die
bestehende Strecke und die Strafie sowie die Schallimmissionen von der

Neubaustrecke.

7.2 Ergebnisse der Einzelpunktberechnungen

Die Ergebnisse der Schalltechnischen Berechnungen und deren Auswertung sind

in Tabelle 3 zusammengefasst. Der Inhalt ist wie folgt:

Spalten 1 bis 3 Identifikation des maBgebenden Immissionsorts
(Adresse, Kennung, Héhe).

Spalten 4 bis 6 Art des Gebiets oder der Anlage,
Immissionsgrenzwerte geman 16. BImSchV, § 2 Absatz 1.

Die Spalten 101 bis 104 dokumentieren die Untersuchung der Neubaustrecke der

geplanten Linie 22 gemafS Beschreibung in Kap. 4.1 dieses Berichts:

Spalte 101 Beurteilungspegel vom StraBenbahnverkehr der Linie 22 tags.
Die Pegel sind geméaB Regelwerk auf ganze dB(A) aufgerundet.

Spalte 103 Vergleich der Beurteilungspegel geméaB Spalte 101 mit den Immissionsgrenz-
werten gemaB Spalte 5. Héhe der Grenzwertlberschreitung im Uberschrei-
tungsfall.

Die Spalten 201 bis 208 dokumentieren die Untersuchung des baulichen Eingriffs
in die bestehende Straflenbahnstrecke der Linie 21 (Untersuchung auf wesentliche

Anderung gemaf’ Beschreibung in Kap. 4.2 dieses Berichts):

Spalten 201 und 202 Beurteilungspegel vom StraBenbahnverkehr der Linie 21 fir das Szenario
ohne BaumaBnahme (Nullfall).

Spalten 203 und 204 Beurteilungspegel vom StraBenbahnverkehr der Linie 21 fur das Szenario mit
BaumaBnahme (Planfall).

Spalten 205 und 206 Einfluss der GleisbaumaBnahme auf die Beurteilungspegel
(Differenz zwischen Planfall und Nullfall)

Spalte 207 Untersuchung auf wesentliche Anderung fiir den Beurteilungszeitraum tags.
Kriterium: Pegeldifferenz gemaB Spalte 205 gréBer als +2,0 dB(A) oder
Anstieg des Beurteilungspegels gemaB Spalte 203 tber 70 dB(A).

Spalte 208 dito fir den Beurteilungszeitraum nachts. Kriterium: Pegeldifferenz geman
Spalte 206 groBer als +2,0 dB(A) oder Anstieg des Beurteilungspegels geman
Spalte 204 Uber 60 dB(A).
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Die Spalten 301 bis 308 untersuchen den baulichen Eingriff in den Straflenzug
Blockdammweg / Ehrlichstrafie. Die Spalten 401 bis 408 dokumentieren die Ge-
samtlarmbetrachtung auf der Grundlage von Summenpegeln. Inhalt und Vorge-
hensweise entsprechen den Spalten 201 bis 208.

Anmerkung:

Bei der Durchfihrung der Gesamtlarmbetrachtung erfolgt der Vergleich mit den Grenzen der
besonderen Belastung 70 / 60 dB(A) tags / nachts unter Anwendung eines Schwellenwertes
von 0,4 dB(A). In diesem Zusammenhang wird darauf hingewiesen, dass eine Gesamtlarm-
betrachtung nicht Gegenstand der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV ist, so
dass es sich weder aufdrangt noch sinnvoll ist, deren Regelungen in allen Details zu Uber-
nehmen.

GemaB Auffassung der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz — Abteilung
Umweltpolitik, Abfallwirtschaft und Immissionsschutz — sei die Anwendung eines Schwellen-
wertes von 0,4 dB(A) in der Gesamtlarmbetrachtung jedoch weder durch die 16. BImSchV
noch durch die Rechtsprechung gedeckt. Gem&B BVerwG 7 A 11.10 — Abschnitt 8 — sei es
unerheblich, um wie viel der Larm insgesamt zunehme. Demnach sei bei Pegeln oberhalb
von 70 dB(A) tags beziehungsweise 60 dB(A) nachts bereits eine Pegelerhéhung von

0,1 dB(A) ausreichend, um einen Anspruch auf Schallschutz geltend zu machen.

Da im Ergebnis der vorliegenden Untersuchung ein entsprechender Anstieg des Summen-
pegels nicht eintritt, beeinflussen die unterschiedlichen Sichtweisen des Unterzeichners und
der Senatsverwaltung das Ergebnis nicht.

Das Ergebnis der Untersuchung zeichnet folgendes Bild:

. Die Schallimmissionen von der Neubaustrecke der Linie 22 halten an allen
mafigebenden Immissionsorten im Einwirkungsbereich die geltenden Im-

missionsgrenzwerte ein.

. Die baulichen Eingriffe in die bestehende Strafenbahnstrecke der Linie 21
und in den Straflenzug Blockdammweg / Ehrlichstrafde fiihren nicht zu ei-

ner wesentlichen Anderung der Schallimmissionsverhéltnisse.

. Die Gesamtlarmbetrachtung weist flir den Immissionsort ,,b“ Blockdamm-
weg 69 einen Pegelanstieg Uiber 2 dB(A) tags aus. Dies kennzeichnet zwar
eine wesentliche Anderung der Schallimmissionsverhéltnisse, der Immis-
sionsgrenzwert wird aber nicht erreicht. An den anderen Immissionsorten

ergibt sich keine wesentliche Anderung der Schallimmissionsverhéltnisse.

Zusammengefasst ergeben sich aus dem Vorhaben keine Immissionskonflikte.
Mafinahmen der La&rmvorsorge sind nicht erforderlich. Vor diesem Hintergrund
bestehen aus akustischer Sicht gegen die Realisierung des Vorhabens keine Be-

denken.
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Emissionen des Schienenverkehrs nach Schall 03 (2012)
Zusammenstellung der EingangsgrdBen fiir StraBenbahnen
« Quell- normiertes Emissionsspektrum
Kat. | QuelleNr. |Fahrgerdusche | héhe 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz 2kHz _4kHz _ 8kHz A
Kat21 1+2 Niederflurfahrzeuge ohne Klimaanlage om 32 41 46 56 64 59 54 46 66
Kat21K 1+2 Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage om 32 41 46 56 64 59 54 46 66
Kat22 1+2 Hochflurfahrzeuge om 34 43 49 55 64 59 54 47 66
« Quell- normiertes Emissionsspektrum
Kal. | Quelle Nr. | Aggregatgerausche | hohe | 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz  2kHz _ 4kHz _ 8kHz | A
Kat21 4 Niederflurfahrzeuge ohne Klimaanlage 4m 13 24 28 31 34 33 29 28 39
Kat21K 4 Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage 4m 21 32 36 39 42 41 37 36 47
Kat22 3 Hochflurfahrzeuge om 13 24 28 31 34 33 29 28 39
. zu " Lo Geschwindigkeitsfaktor b
Zeile | Quelle Ny, |KOrrektur flr Geschwindigkeit 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz  2kHz  4kHz  8kHz
1 1,2 bzg. Fahrgerdusche 0 0 -5 5 20 15 15 20
2 3,4 bzgl. Aggregatgeréusche -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10
. zu " Pegelkorrektur c1
Zeil Korrektur fiir Fahrbah
ele | Quelle Ny, [<OTeKtur fir Fanrbahnart 63Hz 125H; 250Hz 500Hz 1kHz  2kHz  dkHz  8KHz
1 1,2 Schwellengleise im Schotterbett 0 0 0 0 0 0 0 0
2 1,2 StraBenbiindiger Bahnkérper und feste Fahrbahn 2 3 2 5 8 4 2 1
3 1,2 Griingleis mit tief liegender Vegetationsebene -2 -4 -3 -1 -1 -1 -1 -3
4 1,2 Griingleis mit hoch liegender Vegetationsebene 1 -1 -3 -4 -4 -7 -7 -5
5 1,2 GVP 7 8 7 10 13 9 7 6
Zeile 2 Korrektur fr Briicken- und Fahrbahnart KBr+
Quelle Nr. KLm
0 1,2 keine Briicke 0
1 1,2 Briicken mit stahlernem Uberbau, Gleise direkt aufgelagert 12
2 1,2 dito larmgemindert 6
3 1,2 Briicken mit stahlernem Uberbau und Schwellengleis im Schotterbett 6
4 1,2 dito larmgemindert 3
5 1,2 Briicken mit stahlernem Uberbau oder massiver Fahrbahnplatte, Gleise in StraBenfahrbahn eingebettet (Rillenschiene) 4
7 1,2 Briicken mit massiver Fahrbahnplatte oder mit besonderem stéhlernen Uberbau, Gleise auf Schwellengleis im Schotterbett 3
8 1,2 dito larmgemindert 0
9 1,2 Briicken mit massiver Fahrbahnplatte, Gleise direkt aufgelagert (feste Fahrbahn) 4
Zeile zu Zuschlag fir Kurvengerausche
Quelle Nr.
0 1,2 unauffallig 0
1 1,2 auffalliges Kurvengerausch 4
Berechnungen
1 2 | 3 4 5 6 7 | 8 [ 9 T 10 [ 11 T 12 13
Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage, 6 Achsen, 50 km/h, ,
TAG 39 Fahrzeuge tags 63 Hz 125Hz 250Hz 500 Hz 1kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz L'WA
Fahrgerédusch normiert kat21K 32,01 41,01 46,01 56,01 64,01 59,01 54,01 46,01
Anzahl der Achsen je Fahrzeug 6 -1,25 -1,25 -1,25 -1,25 -1,25 -1,25 -1,25 -1,25
£ Fahrgeschwindigkeit in km/h 50 0,00 0,00 1,51 -1,51 -6,02 -4,52 -4,52 -6,02
2 Fahrbahnart 2 2,00 3,00 2,00 5,00 8,00 4,00 2,00 1,00
S5 Briicken- und Fahrbahnart 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
T auffalliges Kurvengerdusch 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anzahl der Fahrzeuge / Tag 39 3,87 3,87 3,87 3,87 3,87 3,87 3,87 3,87
Emissionsspektrum Fahrgerédusche 36,63 46,63 52,14 62,13 68,61 61,11 54,11 43,61 70,3
£ Aggregatgerausch normiert 21,00 32,00 36,00 39,00 42,00 41,00 37,00 36,00
g Fahrgeschwindigkeit in km/h 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01
S5 Anzahl der Fahrzeuge / Tag 3,87 3,87 3,87 3,87 3,87 3,87 3,87 3,87
T Emissionsspektrum Aggregatgerdusche 27,88 38,88 42,88 45,88 48,88 47,88 43,88 42,88| 54,0
Kontrollwert 70,39
Tabelle 1.1

Berechnung von StraBenbahn-Emissionsspektren gemas Schall 03
(Linie 22, Beispiel: gerades Gleis ohne Kurvenzuschlag, straBenbiindiger Bahnkdrper)
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Emissionen des Schienenverkehrs nach Schall 03 (2012)
Zusammenstellung der EingangsgrdBen fiir StraBenbahnen
« Quell- normiertes Emissionsspektrum
Kat. | QuelleNr. |Fahrgerdusche | hohe 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz 2kHz _4kHz _ 8kHz A
Kat21 1+2 Niederflurfahrzeuge ohne Klimaanlage om 32 41 46 56 64 59 54 46 66
Kat21K 1+2 Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage om 32 41 46 56 64 59 54 46 66
Kat22 1+2 Hochflurfahrzeuge om 34 43 49 55 64 59 54 47 66
« Quell- normiertes Emissionsspektrum
Kat. | Quelle Nr. | Aggregatgerausche | hohe | 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz  2kHz  4kHz _ 8kHz | A
Kat21 4 Niederflurfahrzeuge ohne Klimaanlage 4m 13 24 28 31 34 33 29 28 39
Kat21K 4 Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage 4m 21 32 36 39 42 41 37 36 47
Kat22 3 Hochflurfahrzeuge 0om 13 24 28 31 34 33 29 28 39
. zu " L Geschwindigkeitsfaktor b
Zeile | Quelle Ny, [KOrrektur flr Geschwindigkeit 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz  2kHz  4kHz  8kHz
1 1,2 bzg. Fahrgerdusche 0 0 -5 5 20 15 15 20
2 3,4 bzgl. Aggregatgeréusche -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10
. zu " Pegelkorrektur c1
Zeile | Quelle Ny, |KOrrektur fur Fahrbannart 63Hz 125H; 250Hz 500Hz 1kHz  2kHz  dkHz  8KHz
1 1,2 Schwellengleise im Schotterbett 0 0 0 0 0 0 0 0
2 1,2 StraBenbiindiger Bahnkérper und feste Fahrbahn 2 3 2 5 8 4 2 1
3 1,2 Griingleis mit tief liegender Vegetationsebene 2 -4 -3 -1 -1 -1 1 -3
4 1,2 Griingleis mit hoch liegender Vegetationsebene 1 -1 -3 -4 -4 -7 7 -5
5 1,2 GVP 7 8 7 10 13 9 7 6
Zeile 2 Korrektur fiir Briicken- und Fahrbahnart KBr+
Quelle Nr. KLm
1,2 keine Briicke 0
1 1,2 Briicken mit stahlernem Uberbau, Gleise direkt aufgelagert 12
2 1,2 dito larmgemindert 6
3 1,2 Briicken mit stahlernem Uberbau und Schwellengleis im Schotterbett 6
4 1,2 dito larmgemindert 3
5 1,2 Briicken mit stahlernem Uberbau oder massiver Fahrbahnplatte, Gleise |n StraBenfahrbahn eingebettet (Rillenschiene) 4
7 1,2 Briicken mit massiver Fahrbahnplatte oder mit besonderem stahlernen Uberbau, Gleise auf Schwellengleis im Schotterbett 3
8 1,2 dito larmgemindert 0
9 1,2 Briicken mit massiver Fahrbahnplatte, Gleise direkt aufgelagert (feste Fahrbahn) 4
Zeile zu Zuschlag fiir Kurvengerausche
Quelle Nr.
0 1,2 unauffallig 0
1 1,2 auffalliges Kurvengerausch 4
Berechnungen
1 2 | 3 | 4 5 [ 6 [ 7 1 8 [ 9 T 1o [ 11 T 12 13

TAG Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage, 8 Achsen, 50 km/h,

63 Hz 125Hz 250Hz 500 Hz 1kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz L'WA
48 Fahrzeuge tags

Fahrgerédusch normiert kat21K 32,01 41,01 46,01 56,01 64,01 59,01 54,01 46,01
Anzahl der Achsen je Fahrzeug 8 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
€ Fahrgeschwindigkeit in km/h 50 0,00 0,00 1,51 -1,51 -6,02 -4,52 -4,52 -6,02
2 Fahrbahnart 2 2,00 3,00 2,00 5,00 8,00 4,00 2,00 1,00
5 Briicken- und Fahrbahnart 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
T auffalliges Kurvengerdusch 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anzahl der Fahrzeuge / Tag 48 4,77 4,77 4,77 4,77 4,77 4,77 4,77 4,77
Emissionsspektrum Fahrgerédusche 38,78 48,78 54,29 64,28 70,76 63,27 56,27 45,76| 72,4
£ Aggregatgerausch normiert 21,00 32,00 36,00 39,00 42,00 41,00 37,00 36,00
g Fahrgeschwindigkeit in km/h 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01
S Anzahl der Fahrzeuge / Tag 4,77 4,77 4,77 4,77 4,77 4,77 4,77 4,77
T Emissionsspektrum Aggregatgerdausche 28,78 39,78 43,78 46,78 49,78 48,78 44,78 43,78| 54,9
Kontrollwert 72,51
1 2 | 3 | 4 5 | 6 [ 7 | 8 [ 9 [ 10 [ 11 [ 12 13

NACHT Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage, 8 Achsen, 50 km/h,

63 Hz 125Hz 250Hz 500 Hz 1 kHz 2kHz 4 kHz 8 kHz L'WA
10 Fahrzeuge nachts

Fahrgerédusch normiert kat21K 32,01 41,01 46,01 56,01 64,01 59,01 54,01 46,01

Anzahl der Achsen je Fahrzeug 8 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

£ Fahrgeschwindigkeit in km/h 50 0,00 0,00 1,51 -1,51 -6,02 -4,52 -4,52 -6,02

3 Fahrbahnart 2 2,00 3,00 2,00 5,00 8,00 4,00 2,00 1,00

S5 Briicken- und Fahrbahnart 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

T auffalliges Kurvengerdusch 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Anzahl der Fahrzeuge / Nacht 10 0,97 0,97 0,97 0,97 0,97 0,97 0,97 0,97
Emissionsspektrum Fahrgerausche 34,98 44,98 50,48 60,47 66,96 59,46 52,46 41,96| 68,6

£ Aggregatgerausch normiert 21,00 32,00 36,00 39,00 42,00 41,00 37,00 36,00

g Fahrgeschwindigkeit in km/h 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01

S5 Anzahl der Fahrzeuge / Nacht 0,97 0,97 0,97 0,97 0,97 0,97 0,97 0,97
T Emissionsspektrum Aggregatgerdausche 24,98 35,98 39,98 42,98 45,98 44,98 40,98 39,98| 51,1
Kontrollwert 68,71

Tabelle 1.2

Berechnung von StraBenbahn-Emissionsspektren gemas Schall 03
(Linie 21, Beispiel: gerades Gleis ohne Kurvenzuschlag, straBenbiindiger Bahnkdrper)
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Schallemission vom StraBenverkehr nach RLS-19

(Langenbezogener Schallleistungspegel einer Quelllinie)

tags nachts
1 DTV Kfz/24h 3.900 Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstérke je Richtung
2 p24>28t % maBgebender tagicher Lkw-Anteil tber 2,8 t bzw. 3,5 t zul. Gesamtgewicht
3 p24>35t % 50 (Lkw1 + Lkw2+Busse)
4 DTV Motorréader Krad/24h 75 Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstarke je Richtung (Motorréder)
5 v Pkw km/h 50 50 zuldssige Hochstgeschwindigkeiten Pkw
6 v Lkw km/h 50 50 zuldssige Hochstgeschwindigkeiten Lkw1 und Lkw2
7 § v Krad km/h 50 50 zulassige Hochstgeschwindigkeiten Motorrader
5
8 o StraBenart 8 StadtstraBen Berlin DTV <= 10.000 Kfz / 24h
. Splittmastixasphalte SMA 5 und SMA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und
2 . § . .
® StraBendeckschichttyp SDT Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3
10 [o] % Langsneigung der Quelllinie
11 m Héhe der reflektierenden Flachen bei Mehrfachreflexion
12 w m Abstand der reflektierenden Flachen voneinander
13 c M Kfz/h 218,40 50,70 maBgebende stiindliche Verkehrsstarken (alle Kfz)
14 g M Pkw Pkw/h 203,49 46,77 maBgebende stiindliche Verkehrsstérken (Pkw)
15 8! 0 M Lkw1 Lkw1/h 4,59 1,27 maBgebende stiindliche Verkehrsstérken (Lkw1)
16 2 2 M Lkw2 Lkw2/h 6,12 1,69 maBgebende stiindliche Verkehrsstérken (Lkw2)
17 _S g’ M Krad Krad/h 4,20 0,98 maBgebende stiindliche Verkehrsstérken (Motorrader)
o <
18 E g p24>35t % 5,0 maBgebender tagicher Lkw-Anteil lber 3,5 t zul. Gesamtgewicht (Lkw1 + Lkw2)
19 = '-': p1>35t % 2,10 2,50 maBgebender Lkw-Anteil Gber 3,5 t zul. Gesamtgewicht (Lkw1)
20 % p2>35t % 2,80 3,33 maBgebender Lkw-Anteil Gber 3,5 t zul. Gesamtgewicht (Lkw2)
21 p Krad % 1,92 1,92 maBgebender Motorrad-Anteil
22 LwO0, Pkw dB(A) 100,43 100,43 Grundwert des Schalleistungspegels eines Fahrzeugs
23 LwO, Lkw1 dB(A) 105,90 105,90 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.4 Gl. 6
24 LwO, Lkw2 dB(A) 108,41 108,41
25 LwO, Krad dB(A) 108,41 108,41
26 Dsd, sdt, Pkw dB(A) -2,60 -2,60 StraBendeckschichtkorrektur
27 © Dsd, sdt, Lkw1 dB(A) -1,80 -1,80 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.5 Tabellen 4a und 4b
28 a Dsd, sdt, Lkw2 dB(A) -1,80 -1,80
29 S Dsd, sdt, Krad dB(A) 0,00 0,00
[0)
30 % Din, Pkw dB(A) 0,00 0,00 Langsneigungskorrektur
31 = Din, Lkw1 dB(A) 0,00 0,00 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.6 Gl. 7a-c
32 < Din, Lkw2 dB(A) 0,00 0,00
33 3 Din, Krad dB(A) 0,00 0,00
2
N .
Mehrfachreflexionszuschlag
34 Drefl dB(A) 0.0 gemaB RLS-19 Nr.. 3.3.8 GI. 9
35 Lw, Pkw dB(A) 97,83 97,83 Schalleistungspegel eines Fahrzeugs
36 Lw, Lkw1 dB(A) 104,10 104,10 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.3 Gl. 5
37 Lw, Lkw2 dB(A) 106,61 106,61
38 Lw, Krad dB(A) 108,41 108,41
2 Langenbezogener Schallleistungspegels der Quelllinie
A .
39 2 Lw dB(A) 75,85 69,65 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.2 Gl. 4
]
<) Emissionspegel in 25 m Entfernung
40 0 Lm, E dB(A) 56,75 50,55 Lm, E =Lw - 19,1 dB(A)
Tabelle 2

Berechnung des langenbezogenen Schallleistungspegel einer StralBe gemaB RLS-19 (je Richtung)
Beispiel EhrlichstraBe von Blockdammweg bis Trautenauer StraBe
(angesetzte StraBendeckschicht: Splittmastixasphalt)
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Neubaustrecke Linie 22
(Untersuchung zur Larmvorsorge
gemaB 16. BlImSchV)

baulicher Eingriff in den Schienenweg der Linie 21
(Untersuchung auf wesentliche Anderung gemaB 16. BImSchV)

baulicher Eingriff in den StraBenzug Blockdammweg / EhrlichstraBe
(Untersuchung auf wesentliche Anderung gemaB 16. BImSchV)

Gesamtlarmbetrachtung
(Untersuchung auf wesentliche Anderung in Anlehnung an 16. BImSchV)

1 2 3 4 | 5 | 6 101 [ 102 103 [ 104 201 | 202 203 | 204 205 | 206 207 | 208 301 | 302 303 | 304 305 | 306 307 | 308 401 | 402 403 | 404 405 | 406 407 | 408
. . " " " " Summen- Summen-
Immissionsort - - - - -
Immissionsgrenzwert Zei:n.?:::ngzz Grenzwert- Zei:tt_?::;g; 1 iei:“?:::ng; 1 Pegeldifferenz wesentliche Belérn:lluKr}gZ)s Bet‘zllu}(r}gs Pegeldifferenz wesentliche pegel pegel Pegeldifferenz wesentliche
geman 16. BIimSchV peg .| aberschreitung peg ' peg ! (Planfall - Nullfall) | Anderung pege’ K1z pegel iz (Planfall - Nullfall) | Anderung "Nullfall ohne "Planfall mit | (Planfall - Nullfall) | Anderung
o Neubaustrecke' Nullfall Planfall Nullfall Planfall W W
Adresse é o Neubaustrecke' Neubaustrecke'
é § Gebietl Tag | Nacht Tag | Nacht | Tag | Nacht Tag | Nacht | Tag | Nacht [ Tag [ Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht | Tag | Nacht [ Tag [ Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht | Tag | Nacht [ Tag [ Nacht Tag | Nacht
| /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A)
Blockdammweg 63 a |28m| GE 69 59 57 - - 56,1 523 | 566 52,8 0,5 0,5 60,6 544 | 607 545 0,1 0,1 - - 619 565 | 63,1 56,8 1,2 0,3 - -
b | 28m| GE 69 59 55 - - 525 487 | 526 488 0,1 0,1 567 505 | 568 506 0,1 0,1 - - 58,1 527 | 59,8 528 1,7 0,1 - -
Blockdammweg 65 a |[28m| M 64 54 52 - - 519 481 522 484 0,3 0,3 56,1 499 | 559 497 0,2 0,2 - - 575 521 585 52,1 1,0 0,0 - -
b | 28m| M 64 54 47 - - 47,1 433 | 469 43,1 0,2 0,2 516 454 | 508 446 0,8 0,8 - - 529 475 | 532 469 0,3 0,6 - -
KGA Blockdamm Obj. 56 a |[28m| M 64 54 49 - - 487 449 | 488 450 0,1 0,1 533 47,1 525 463 0,8 0,8 - - 546 491 550 487 0,4 0,4 - -
b | 28m| M 64 54 46 - - 472 434 | 468 430 0,4 04 522 460 | 51,2 449 -1,0 1,1 - - 534 479 | 533 471 -0,1 0,8 - -
Blockdammweg 69 a |[28m| M 64 54 46 - - 46,1 423 | 463 425 0,2 0,2 50,9 447 | 50,8 446 0,1 0,1 - - 522 467 | 530 46,7 0,8 0,0 - -
b | 28m| M 64 54 42 - - 334 295 | 331 29,3 03 0,2 42,1 359 | 417 355 0,4 0,4 - - 426 368 | 44,7 364 2,1 0,4 X -
Blockdammweg 71 2,80m [ M 64 54 41 - - 434 396 | 437 399 0,3 0,3 49,1 42,9 | 49,1 429 0,0 0,0 - - 50,1 446 | 507 447 0,6 0,1 - -
Ehrlichstr. 82 a | 400m| wA 59 49 46 - - 597 559 | 598 56,0 0,1 0,1 657 595 | 652 59,0 0,5 -0,5 - - 66,7 61,1 66,3 60,7 0,4 0,4 - -
b | 400m | WA 59 49 50 - - 585 547 | 586 548 0,1 0,1 638 576 | 63,1 56,9 0,7 0,7 - - 649 594 | 646 590 0,3 0,4 - -
¢ | 400m| wa 59 49 48 - - 465 427 | 470 432 0,5 0,5 535 472 | 535 473 0,0 0,1 - - 542 485 | 551 48,7 0,9 0,2 - -
d | 400m | waA 59 49 43 - - 43,1 393 | 437 39,9 0,6 0,6 50,6 444 | 505 @ 442 0,1 0,2 - - 513 455 | 51,9 456 0,6 0,1 - -
e | 400m | wA 59 49 40 - - 410 372 | 41,7 379 0,7 0,7 489 427 | 489 427 0,0 0,0 - - 496 438 | 500 439 0,4 0,1 - -
BPlan 11-47ba, GB1 (Schule) a | 400m | Sch 57 - 54 - 596 558 | 597 559 0,1 0,1 - - 625 563 | 625 563 0,0 0,0 - - 643 59,1 646 59,1 0,3 0,0 - -
b | 400m | Sch 57 - 49 - - 58,1 543 | 581 54,2 0,0 0,1 635 573 | 628 566 0,7 0,7 - - 646 59,1 64,1 58,6 0,5 0,5 - -

Tabelle 3

Ergebnis der Schalltechnischen Untersuchung: Untersuchung zur Larmvorsorge, Untersuchungen auf wesentliche Anderung
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Bebauungsplan 11-47¢ / Bestand Planung
7 fir das Gelande zwischen Betriebsbahnhof Berlin-Rummelsburg é Schottergleis
(Bahngelande), Blockdammweg und Hénower Wiesenweg sowie Q) (bei Kurvenquietschen fett)
i Abschnitte der Saganer StraBe und des Hénower Wiesenweges C/.) v foy @ FE— - eingebettetes Gleis
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Bebauungsplan 11-47ba
fur das Geléande zwischen Blockdammweg, EhrlichstraBe,
Trautenauer StraBe und Honower Wiesenweg sowie flir
Abschnitte des Hénower Wiesenweges und der Trautenauer
StraBe (Eintrag der Gebaude gemani Baugrenzen)
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Bild 1
Schalltechnischer Lageplan
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Bild 2
Einfluss des Vorhabens auf die Schallimmissionen (StraBenbahnlinien 21 und 22, StraBe und Gesamtlarm)
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Anhang 1:

Hinweis zu den Sekunddrluftschall- und Erschiitterungsimmissionen

in Wohnungen und vergleichbar genutzten Rdumen

a) Neubaustrecke der Linie 22

Eine Uberschreitung der Anhaltswerte gemé&fd DIN 4150-2 ,Erschiitterungen im
Bauwesen - Teil 2: Einwirkungen auf Menschen in Gebduden® sowie der Immis-
sionsrichtwerte zur Beurteilung von Sekundarluftschallimmissionen (abgeleitet aus
der Verkehrswege-Schallschutzmafsnahmenverordnung — 24. BImSchV) durch den

Verkehr der geplanten Linie 22 sind ausgeschlossen.

Grunde hierfur sind die geringen Zugzahlen der Linie 22 (nur tags), der Einsatz des
Neuen Berliner Strafienbahngleises — NBS als eine dem Stand der Technik entspre-
chende Bauart und die vergleichsweise grofSen Mindestabstidnde zu den nachsten
Wohnhédusern (17 m zum Haus Blockdammweg 65 beziehungsweise 23 m zum ge-

planten Wohnhaus Ehrlichstr. 80/82).
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b) baulicher Eingriff in die bestehende Strecke der Linie 21

Der bauliche Eingriff in die bestehende Strecke der Linie 21 fihrt zum Tausch der
technisch Uberholten GrofSverbundplatten (hier in Budapester Bauweise) gegen das

NBS sowie zu einer marginalen Gleisverschiebung (im Zentimeterbereich).

Ein Vergleich der Immissionen im Planfall und Nullfall und die Anwendung der Kri-
terien fir eine ,wesentliche Erh6hung® der Erschtitterungs- und Sekundarluft-
schallimmissionen kann im vorliegenden Fall allerdings nicht durchgeftihrt wer-
den, da fir die verbauten Grofsverbundplatten in der Budapester Bauweise keine
bauarttypischen Emissionsspektren in Verbindung mit aktuellen Fahrzeugen der
BVG existieren und angesichts des heutigen Verschleifdizustandes auch nicht mehr
sauber gemessen werden kénnen. Daher kann die erwartete Verbesserung der Im-
missionsverhédltnisse nicht konkretisiert werden. Hilfsweise drangt es sich auf, die
Untersuchung nur fir den Planfall vorzunehmen und auf die prognostizierten Im-
missionen die Regelungen fiir eine Neubaustrecke anzuwenden. Dieser Ansatz liegt

auf der sicheren Seite.

Die Ergebnisse einer entsprechenden Prognoserechnung gemaf’ einem Leitfaden
der Deutschen Bahn (K6rperschall- und Erschiitterungsschutz — Leitfaden fiir den
Planer: Beweissicherung, Prognose, Beurteilung und Schutzmafinahmen, Deutsche
Bahn AG, ZBT 511 Mlunchen — Ausgabe August 1996, berichtigt Februar 1999) und

auf Grundlage vorliegender Spektren dokumentiert die umseitige Tabelle.

Das Ergebnis der Prognoserechnung weist nach, dass in einem ca. 14 m vom néach-
sten Gleis entfernten Wohnhaus mit tiblichen geb&udespezifischen Ubertragungs-
faktoren die Anhalts- und Immissionsrichtwerte des Regelwerks durch den Betrieb
auf der bestehenden Strecke der Linie 21 eingehalten werden. Vor diesem Hinter-
grund ist es nicht erforderlich, tiber den Einsatz des NBS hinaus zusétzliche tech-
nische MafSnahmen im Gleisbereich zur Minderung von Erschiitterungs- und Se-

kundarluftschallimmissionen vorzusehen.
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Auswertung Erschtterungen

Auswertung Sekundérer Luftschall

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
. Anzahl | Anzahl Abstand KBFmax KBFTr KBFmax | KBFmax KBFTr Lr tags Lr nachts
Objekt Gleis i’;‘fﬁ'ﬂf Linie Zige | zuge Haus KBFmax Ktig:r r'fchFer Gebiet t:gus . :grs naﬁﬁts na’i‘;ts naﬁ[ﬂs <= <= <= <= <= LA max t;‘és nat;ns <= <=
tags nachts Gleisachse Au tags Ar tags Ao nachts | Au nachts | Ar nachts 40 dB(A) 30 dB(A)
EhrlichstraBBe 1 GT/NBS 21 48 10 14,00 m 0,168 0,027 0,017 41,1 dB(A) 25,1 dB(A) 21,3 dB(A)
(Nordseite) 2 GT/NBS 48 10 17,00 m 0,120 0,019 0,012 37,9 dB(A) 21,9 dB(A) 18,1 dB(A)
X 96 20 0,168 0,033 0,021 WA 0,225 0,105 0,600 0,150 0,075 ok - ok > ok 41,1 dB(A) 26,8 dB(A) 23,0 dB(A) ok ok

Tabelle 1

Ergebnisse und Beurteilung der Schwingungstechnischen Berechnungen (EhrlichstraBe / Nordseite)




