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0 Zusammenfassung

Anlasslich der Grunderneuerung der Straflenbahn-Nordstidtangente sind im Bau-
abschnitt 2.2 Wartenberger Strafse von Hauptstrafde bis Paul-Koenig-Strafie in
Lichtenberg OT Alt-Hohenschénhausen eine Begradigung der Straflenbahntrasse,
eine ,Verschlankung® der Wendeschleife und der Neubau der gemeinsamen Halte-
stelle ,Gehrenseestrafse” flir Straflenbahnen und Linienbusse sowie der Strafsen-
bahnhaltestelle ,Paul-Koenig-StrafSe“ vorgesehen. Im Rahmen von Folgemafinah-
men ergeben sich gréfsere Verdnderungen im Verlauf der Wartenberger StrafSe, die
zu Verschiebungen von Fahrstreifen und Borden um bis zu 13 m fihren. Einen

Uberblick gibt der Schalltechnische Lageplan Bild 1.

Eine Steigerung der verkehrlichen Leistungsfahigkeit durch eine Erhéhung der
Fahrgeschwindigkeiten oder eine Verdichtung des Straflenbahn- oder Linienbus-
verkehrs ist nicht Ziel der Mafinahmen. Auch im Hinblick auf den motorisierten
Individualverkehr werden keine vorhabensbedingten Verdnderungen erwartet, da
die Anzahl der durchgehenden Fahrstreifen nicht erhoht wird und keine zuséatzli-

chen Abbiegestreifen oder Lichtsignalanlagen geschaffen werden.

Das Bauvorhaben fiihrt im Einwirkungsbereich zu einer Anderung der Schallim-
missionen aus dem Straflenbahn- und Straflenverkehr. Ursachlich hierfiir sind die
Horizontalverschiebungen von Gleisen und Fahrstreifen, die Verdanderungen des
Gleisoberbaus insbesondere durch den abschnittsweisen Einsatz von Grinen Glei-
sen sowie die Verbesserung der Strafdenoberflichen durch Bau von Asphaltdecken

anstelle der bisherigen Betondecken.

Die geplanten Mafinahmen des Straflenbahn- und Straflenbaus stellen — jeweils fir
sich - einen ,erheblichen baulichen Eingriff‘ dar. Als ein solcher liegen die Maf3-
nahmen im Geltungsbereich der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BlmSchV.
GeméafS den Festlegungen dieser Verordnung ist bei einem erheblichen baulichen
Eingriff zu untersuchen, ob die Kriterien fiir eine ,wesentliche Anderung® erfuillt
sind, Uberschreitungen der geltenden Immissionsgrenzwerte auftreten und hier-

durch MafSnahmen der Larmvorsorge ausgeldst werden.
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Zur Durchfihrung der Untersuchung werden

. die Beurteilungspegel aus dem StrafSenbahnverkehr,
. die Beurteilungspegel aus dem StrafSenverkehr

und im Rahmen einer Gesamtlarmbetrachtung

. die Summen-Beurteilungspegel (kurz: Summenpegel)
aus dem StrafSenbahn- und StrafSenverkehr

jeweils ohne und mit BaumafSnahme berechnet und unter Anwendung der Krite-

rien fur eine wesentliche Anderung gemaf’ 16. BlImSchV miteinander verglichen.

Grundlage der Schalltechnischen Berechnungen sind die Betriebsprogramme der
StrafRenbahn- und Buslinien geméaf$ einer entsprechenden Mitteilung der BVG und
aktuellen Fahrplanen sowie die Ergebnisse der letzten Berliner Strafsenverkehrs-

z&dhlung 20009.

Zur Durchfihrung der Berechnungen werden zahlreiche Berechnungspunkte
(mafSigebende Immissionsorte) an sdmtlichen Gebduden im Einwirkungsbereich der
Baumafinahme, auf ausgewéhlten AufSfenwohnbereichen und in einem Gitternetz
in 2 m Hbéhe Uber dem Gelande festgelegt. Die Ergebnisse werden in Tabellenform

ausgewiesen und anhand von Schallimmissionsplanen verdeutlicht.

Die Betrachtungsgrenzen der Untersuchung orientieren sich an den Baugrenzen
des Straflenbaus und sind im Schalltechnischen Lageplan Bild 1 durch die Linien

A bis E markiert.

Zur Berechnung der Beurteilungspegel an den mafSgebenden Immissionsorten
wurden die Programmsysteme IMMI 5.3.1a und IMMI 2014 Update 03 (Méarz 2015)
der Wolfel MefdSsysteme Software GmbH + Co. KG eingesetzt.

Die Schalltechnische Untersuchung kommt zu folgenden Ergebnissen:

1. Der erhebliche bauliche Eingriff in die Strafse fihrt an fast allen Immis-
sionsorten zu einer Abnahme der Schallimmissionen vom Strafienverkehr
und in der Folge auch zu einer Abnahme des Gesamtlarms (Ausnahme: zwei

Immissionsorte im B-Plangebiet 11-35). Die Kriterien fiir eine wesentliche
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Anderung werden an keinem mafigebenden Immissionsort erfiillt. An-
spruchsberechtigung auf Kostenerstattung fir passiven Schallschutz

dem Grunde nach entsteht nicht.

2. Der erhebliche bauliche Eingriff in die Gleisanlagen der Straflenbahn fiihrt
teils zu einer Abnahme der Schallimmissionen vom StrafSenbahnverkehr,
teils zu einem Anstieg. An folgenden Gebauden entsteht Anspruchsberech-
tigung auf Kostenerstattung fiir passiven Schallschutz dem Grunde nach:
. Wartenberger Str. 8 (Ruine)

. Wartenberger Str. 10 (Ruine)
. Seegefelder Str. 48 /50 (Wohnhochhéuser)

Die Anspruchsberechtigung dem Grunde nach gilt ausschlieflich fir den
Beurteilungszeitraum nachts. Sie ist einem vorhabensbedingten Pegelan-
stieg tiber 2,0 dB(A) in Verbindung mit einer Uberschreitung des geltenden
Immissionsgrenzwerts 49 dB(A) geschuldet. Die Grenze der besonderen Be-
lastung 60 dB(A) nachts wird an keinem Immissionsort erreicht oder tiber-

schritten.

3. Die Anspruchsberechtigung auf Kostenerstattung flir passiven Schallschutz
dem Grunde nach wird ausgeldst, obwohl das Bauvorhaben zu einer Minde-
rung der Gesamtlarmbelastung fihrt. Zum Verstandnis wird erlautert, dass
gemafs Regelwerk die Zunahme der geringeren Schallimmissionen vom Stra-
enbahnverkehr nicht gegen die vorhabensbedingte Abnahme der weitaus

hoheren Schallimmissionen vom Strafsenverkehr aufgerechnet werden darf.

Aus der Anspruchsberechtigung dem Grunde nach gemafd Ergebnis Nr. 2 ergibt
sich eine tatsachliche Anspruchsberechtigung, wenn eine schutzbedurftige Nut-
zung innerhalb des Beurteilungszeitraumes nachts vorliegt und die vorhandene

Schallddmmung nicht ausreicht.

In diesem Fall sind gem&fs den Regelungen der 24. BImSchV bauliche Verbesserun-
gen an den Umfassungsbauteilen der schutzbedurftigen Rdume vorzunehmen, um

das Eindringen vom StrafSenverkehrsldarm zu mindern. Dies kann gegebenenfalls
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eine Verbesserung der Fensterschallddmmung sowie den Einbau von Luftungsein-
richtungen in SchlafrAumen erfordern. Luftungseinrichtungen sind auch dann vor-
zusehen, wenn die erforderliche Schallddmmung der schutzbedurftigen Radume ohne

zusiatzliche Schallschutzmafinahmen bereits vorhanden ist.

Die Prifung der Raumnutzung und der bestehenden Schallddmmung sowie die
Festlegung von Art und Umfang der passiven Schallschutzmafinahmen erfolgen auf
Grundlage der Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung im Rahmen eines ge-
sonderten Entschadigungsverfahrens. Dieses wird in Zusammenarbeit mit den
Eigentimern der Objekte nach Abschluss des Planfeststellungsverfahrens durch-

gefihrt.

Die Anspruchsberechtigung der Eigentiimer auf Larmvorsorge dem Grunde nach

wird im Planfeststellungsbeschluss rechtlich gesichert.

1 Beschreibung der Baumafinahme aus akustischer Sicht,

Aufgabenstellung

Anlasslich der Grunderneuerung der StrafSenbahn-Nordstidtangente sind im Bau-
abschnitt 2.2 Wartenberger Strafie von Hauptstrafie bis Paul-Koenig-StrafSe in
Lichtenberg OT Alt-Hohenschénhausen eine Begradigung der Straflenbahntrasse,
eine ,Verschlankung® der Wendeschleife und der Neubau der gemeinsamen Halte-
stelle ,Gehrenseestrafde“ flir Straflenbahnen und Linienbusse sowie der Strafien-
bahnhaltestelle ,Paul-Koenig-Strafse“ vorgesehen. Im Rahmen von Folgemafinah-
men ergeben sich gréfSere Verdnderungen im Verlauf der Wartenberger StrafSe, die
zu Verschiebungen von Fahrstreifen und Borden um bis zu 13 m fihren. Einen

Uberblick gibt der Schalltechnische Lageplan Bild 1.
Die Mafinahmen zielen vorrangig darauf ab,

. durch den Bau von zwei neuen Haltestellen — eine davon als gemeinsame
Haltestelle fir Bahnen und Busse — die Anbindung der bestehenden und
geplanten Wohngebiete zu verbessern sowie die Umsteigebeziehungen zwi-
schen den Strafenbahnen M5 und M17 sowie den Linienbussen 256, 294

und N56 zu optimieren,
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. die beiden verschleif3- und gerauschintensiven Gleisbdgen im Zuge der
Wartenberger StrafSe zu beseitigen, durch Verklirzung der Streckenlédnge
den StrafSenbahnverkehr zu beschleunigen und durch Konzentration auf
eine Straflenquerung am Knotenpunkt Malchower Weg / Wartenberger
Strafse die Konfliktpunkte zwischen dem Straflenbahnverkehr und dem

StrafSenverkehr zu mindern,

. das Stadtbild durch Wegfall des Lagerplatzes fir Autos innerhalb der be-
stehenden Gleisschleife zugunsten einer Griinflache, durch ,schlankere®
Gestaltung der Wendeschleife (kiinftig 2-gleisig statt bislang 3-gleisig) und
durch Wegfall des vorgezogenen Abbiegegleises (der sog. Vorsortieranlage)
vor dem Knotenpunkt Wartenberger Strafse / Hauptstrafde / RhinstrafSe

zugunsten der gemeinsamen Haltestelle aufzuwerten,

. durch den Bau einer Verkehrsinsel an der Einmtindung der Hauptstrafie
in die Wartenberger Strafse / Rhinstrafde die Sicherheit fur Fufiganger zu

erhohen,

. auf dem Dreieck zwischen der kiinftigen Gleistrasse und der Wartenberger
StrafSe (gegentber der Einmindung der Gehrenseestrafse) ein grofieres

Baugrundstuick zu gewinnen

. und nicht zuletzt durch die Verbesserung des Gleisoberbaus unter ab-
schnittsweisem Einsatz von Grinen Gleisen sowie durch die Verbesserung
der Straflenoberflaichen (Asphaltdecken statt Betondecken) einen Beitrag
zur Minderung der Schallimmissionen vom Straflenbahn- und StrafSenver-

kehr zu leisten.

Eine Steigerung der verkehrlichen Leistungsfahigkeit durch eine Anhebung der
Fahrgeschwindigkeiten oder eine Verdichtung des Straflenbahn- oder Linienbus-
verkehrs ist nicht Ziel der Mafinahmen. Auch im Hinblick auf den motorisierten
Individualverkehr werden keine vorhabensbedingten Verdnderungen erwartet, da
die Anzahl der durchgehenden Fahrstreifen nicht erhéht wird und keine zusatzli-
chen Abbiegestreifen oder Lichtsignalanlagen geschaffen werden. Eine vorhabens-

bedingte Verdnderung der Schallimmissionen im Einwirkungsbereich ist also nur
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aufgrund von Abstandsdnderungen infolge der Horizontalverschiebungen von Glei-
sen und Fahrstreifen in Verbindung mit den baulichen Veranderungen des Gleis-

oberbaus beziehungsweise der Strafsenoberflachen zu erwarten.

Sowohl die MafSnahmen des StrafSenbahnbaus als auch die Mafinahmen des Stra-
Renbaus greifen dufSerlich erkennbar in die bauliche Substanz und in die Funktion
des jeweiligen Verkehrsweges ein. Sie gehen weit Uber Mafinahmen der Erhaltung
(Unterhaltung, Instandsetzung, Erneuerung) hinaus und fihren zu einer deutli-
chen Verdnderung des Erscheinungsbildes. Dies aber ist nach den Richtlinien fur
den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafsen in der Baulast des Bundes —

VLarmSchR 97 kennzeichnend fiir einen erheblichen baulichen Eingriff.

Als ein solcher liegen die MafSnahmen im Geltungsbereich der Verkehrslarm-
schutzverordnung — 16. BImSchV. Gem&afs den Festlegungen dieser Verordnung ist
bei einem erheblichen baulichen Eingriff zu untersuchen, ob die Kriterien flir eine
wesentliche Anderung erfiillt sind, Immissionsgrenzwertiiberschreitungen auftre-

ten und hierdurch Mafinahmen der Larmvorsorge ausgeldst werden.

Die Betrachtungsgrenzen der Untersuchung orientieren sich an den Baugrenzen
des Straflenbaus und umfassen den gesamten Einwirkungsbereich der MafSnahme.

Sie sind im Schalltechnischen Lageplan durch die Linien A bis E gekennzeichnet.

2 Verwendete Unterlagen

2.1 Lagepldne

Zur Bearbeitung der Aufgabe wurde vom Auftraggeber der Lageplan

Straflenbahn — Nordstid-Tangente — Linie 26/27 (Neu: M5/ 17)
2.2. Bauabschnitt — Neubau Gleisschleife Gehrenseestrafde
Wartenberger Strafse von Hauptstrafse bis Paul-Koenig-Strafie
(Mafdstab 1:500, Bearbeitungsstand Juni 2013)

aus der Genehmigungsplanung im PDF- und DXF-Format tibergeben.

In Ergdnzung wurden von der BVG diverse Bestandsplane der Gleisanlagen sowie

zur Modellierung der Hauser ein ALK-Auszug bereitgestellt.
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Fiur den Hintergrund des Schalltechnischen Lageplans wurden Rasterdaten aus
der digitalen Karte von Berlin M 1:5.000 (K5 RD/DVD 122, Kartenblatt 432D) im-

portiert.

Anmerkung:

Die Hinterlegung dieser Karte dient nur dem Ziel, die Ubersichtlichkeit zu verbessern. Bei der
Entwicklung des Rechenmodells wurde sie nicht herangezogen. Daher ist es unschédlich,

wenn die dargestellte Bebauung in Einzelfallen nicht dem aktuellen Stand entspricht.

2.2 Verkehrsdaten

Die Betriebsprogramme der Straflenbahnlinien M5 und M17 wurden am 20. Marz
2014 von der zusténdigen Abteilung Betriebskoordination VBS-BK1 der BVG mitge-
teilt. Die Betriebsprogramme der StrafSenbahnlinie 27 und der Buslinien wurden
den aktuellen Fahrpldnen entnommen (Recherche im Internet unter www.vbb.de am
19. Marz und 21. Mai 2013, Kontrolle am 21. Marz 2014). Hiernach ist von folgenden

durchschnittlichen taglichen Zug- und Buszahlen je Richtung auszugehen:

Tram M5 125/32 ﬁ\r,1vd iiﬁzt-ségériggitfétr. zw. ,E“und ,C*
Tram M17 (1) 107 /39 ﬁ\r,1vd Féfgﬂf;rﬁée(’aai;rerstr. zw. ,A“ und Gleisschleife
Tram M17 (2) 93 /26 Zw. Gehrenseestr. zw. Gleisschleife und ,C*

und Anna-Ebermann-Str.

Tram M17 (3) 14/13 innerhalb der Gleisschleife

zw. Rhinstr. / Gartnerstr.

Tram 27 49710 und Hauptstr. / Rhinstr. zw. ,A"und ,E
zw. Hauptstr. / Rhinstr. « «
Bus 256 51/12 und Gembitzer Str. zw. ,E“und ,D
Bus 294 43/ 2 zw. Hauptstr. / Rhinstr. 2w, E*und B
und Bennostr. nr ?
. zw. Hauptstr. / Rhinstr. « «
Bus N 56 (hin) 0/8 und Gembitzer Str. von ,E“ nach ,D
Bus N 56 (riick) 0/8 zw. Bennostr. von ,B" nach ,E*

und Hauptstr. / Rhinstr.

Die von der BVG mitgeteilten Zugzahlen der Tramlinien M5 und M17 schliefSsen

seltene Fahrten anderer Linien ein.
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Die Strafenbahnlinie 27 verkehrt nur auferhalb der Gleisbaumafinahmen, da der
Gleisbogen zwischen der Rhinstrafse und der Hauptstrafse (Fahrweg zwischen ,A“
und ,,E“) keinem baulichen Eingriff unterzogen wird. Bei der Berechnung der Beur-
teilungspegel werden die Fahrten dennoch berticksichtigt, da sich andernfalls im
Einwirkungsbereich des Knotenpunkts Rhinstrafse / Hauptstrafse / Wartenberger
Strafle zu geringe Pegel ergdben. Dies ist insbesondere im Hinblick auf die Sum-

menpegelbetrachtung von Bedeutung.

Datengrundlage fur die Verkehrsbelegung der 6ffentlichen StrafSen sind die Ergebnis-
se der letzten Berliner Strafienverkehrszdhlung 2009 (Senatsverwaltung fur Stadt-
entwicklung, Verkehrslenkung Berlin (VLB) mit Ergdnzungen durch Modelldaten der
Verkehrsmanagementzentrale (VMZ) Betreibergesellschaft mbH). Die Daten wurden
im FIS-Broker unter http://fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.jsp recherchiert und mit
der Verkehrsmengenkarte 2009 der VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH, Stand No-

vember 2010 abgeglichen. Bei der Modellierung der Verkehrsstrome am Knotenpunkt
Malchower Weg / Wartenberger Strafse wurde der Strombelastungsplan K 667103/09
der Zahlung vom 30. Juni 2009 berticksichtigt.

Zur Umrechnung der ausgewiesenen Lkw-Anteile p > 3,5t in die mafSgebenden Lkw-
Anteile p > 2,8t wurde der Faktor 1,2 herangezogen. Dieser Faktor folgt aus entspre-
chenden Erkenntnissen der BASt und ist gemafs Mitteilung SenStadtUm Abt. VII Ver-
kehr / VII A 34 vom 31. Mai 2013 im Land Berlin eingeftihrt.

Die Durchschnittlichen Téaglichen Verkehrsstarken DTV und mafsgebenden Lkw-

Anteile p > 2,8t sind in der umseitigen Ubersicht zusammengefasst.

Die geringen Verkehrsbelegungen des Ostlichen Abschnitts der Hauptstrafde (6stlich
von Rhinstrafle und Wartenberger Strafse) sowie der Paul-Koenig-Strafie wurden ver-
nachlassigt. Dies gilt auch fir die kiinftigen Verkehre von und zu den Baufeldern des
B-Plangebiets 11-35 gegenuiber der Einmiindung der Paul-Koenig-Strafse in die War-
tenberger StrafSe. SchliefSlich wurden auch die Fahrzeugbewegungen auf der privaten
Stellplatzanlage innerhalb der Wendeschleife vernachlassigt, die derzeit als Lagerplatz

fir Autos genutzt wird.
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DTV Lkw-Anteile
in Kfz / 24h p > 2,8t

RhinstraBBe von GartnerstraBe 20 564 5.6%
bis HauptstraBe

Wartenberger StraBe von HauptstraBBe 21 408 4.6%
bis Malchower Weg
von Malchower Weg o
bis GehrenseestraBe 15.740 4.4%
von GehrenseestraB3e o
bis Paul-Koenig-StraBe 6.854 2.2%
von Paul-Koenig-StraBBe o
bis ArnimstraBe 5.197 2.2%

Malchower Weg von DegnerstraBBe o
bis Wartenberger StraBe 12.172 6,4%

HauptstraBe von anrad-WoIf-StraBe 12.686 4.9%
bis RhinstraBe

Gehrenseestrale von Wartenberger StraBe o
bis Wollenberger StraBe 11.638 6.6%
von Wollenberger StraBe o
bis Anna-Ebermann-StraB3e 17.738 6.6%

2.3 Weitere Planunterlagen

Gegenstand weiterer Recherchen waren:

. Reale Nutzung der bebauten Flachen 2010

Digitaler Umweltatlas Berlin, Karte 06.01
. Stadtstruktur bzw. Stadtstruktur differenziert 2010

Digitaler Umweltatlas Berlin, Karten 06.07 und 06.08

. Denkmalkarte und Denkmaldatenbank Berlin
fir das Objekt Malchower Weg 2 und das Bauwerksensemble Dorfkern
Hohenschénhausen Hauptstrafse 12 und 42 — 48

. Bebauungsplan 11-35 (Arbeitstitel: Wartenberger Strafie) einschl. Rein-
zeichnung, Begriindung und textlichen Festsetzungen (Verfahrensstand am
02. Mai 2013: Offentliche Auslegung durchgefiihrt)

. Bebauungsplan 11-59G (Arbeitstitel: Zentraler Versorgungsbereich
Ortsteilzentrum HauptstrafSe) einschl. Reinzeichnung, Begrindung und
textlichen Festsetzungen (Verfahrensstand am 02. Mai 2013: Anzeigever-

fahren bei SenStadtUm; Verdnderungssperre 11-59 G/22)
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Eine im Zusammenhang mit dem Bebauungsplan 11-35 durchgefiihrte Schallimmis-
sionsprognose wurde vom Stadtplanungsamt Lichtenberg tibergeben (K6tter Beraten-
de Ingenieure Berlin GmbH, Bericht Nr. 412230-01.01 Immissionsprognose ,,Schall®
zum geplanten Neubau von Einfamilien- und Reihenhdusern im B-Plangebiet 11-35
an der Gehrenseestrafde in 13053 Berlin vom 04. Oktober 2012, dazu Nachtrdge vom
04. Februar 2013 und vom 13. Mai 2013).

2.4 Geltende Verordnungen, Normen und Richtlinien

. Sechzehnte Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV)
vom 12. Juni 1990, zuletzt gedndert am 18. Dezember 2014

. Begriindung der Bundesregierung zum Entwurf der Verkehrslarmschutz-
verordnung - 16. BImSchV

. BMVI; Erlauterungen zur Anlage 2 der Verkehrslarmschutzverordnung —
16. BImSchV; Berechnung des Beurteilungspegels fir Schienenwege
(Schall 03); Teil 1: Erlauterungsbericht (Stand 19. Dezember 2014)

. dito; Teil 2: Testaufgaben (Stand 23.Februar 2015)

. Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen -
Schall 03 der DB, Ausgabe 1990

. Testaufgaben fiir die Uberpriifung von Rechenprogrammen nach der

Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen -
Test-Schall 03 der DB, Stand Februar 1996

. Richtlinien fir den Larmschutz an StrafSen — RLS-90, Ausgabe 1990

. Rechenbeispiele zu den Richtlinien fir den Larmschutz an Strafien
(RBLarm-92), Ausgabe 1992

. Testaufgaben fiir die Uberpriifung von Rechenprogrammen nach den Richt-
linien fir den Larmschutz an Strafen — TEST-94, Ausgabe 1994

. 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
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3  Abriss des Regelwerks

3.1 Regelungen gemadfS 16. BImSchV

Die mafSgebende Beurteilungsgrofse fir Schallimmissionen vom StrafSen- und
Schienenverkehr ist nach den Festlegungen der Verkehrsldrmschutzverordnung —
16. BImSchV der Beurteilungspegel L. r flir die 16-stiindige Tagzeit zwischen 6 Uhr
und 22 Uhr beziehungsweise L., v 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 Gerausch durch
einen Einzelwert zu beschreiben, ist nach Ergebnissen der LArmwirkungsforschung
davon auszugehen, dass der Beurteilungspegel die Wirkung von Verkehrslarm auf
den Menschen zwar nicht in allen Aspekten erfasst, jedoch gegenwartig keine bes-

ser geeignete, vergleichbar einfache Methode zur Verfligung steht.

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 StrafSenver-
kehr sind die entsprechenden Verfahren in Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV bezie-
hungsweise in den ,Richtlinien fir den Lairmschutz an Strafsen — RLS-90“ verbind-
lich festgelegt, flir Schienenverkehr in Anlage 2 zu § 4 der 16. BlImSchV (Schall 03).
Messungen zur Feststellung der Larmbelastung oder zur Uberpriifung von Schutz-
mafinahmen sind in der 16. BiImSchV nicht vorgesehen. Die Schallimmissionen

vom Schienen- und StrafSenverkehr sind voneinander getrennt zu untersuchen.

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
gemafs § 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).
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Art der zu schiitzenden Nutzung Immissionsgrenzwerte
Anlagen und Gebiete tags nachts

1. an Krankenh&usern, Schulen, Kurheimen und

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

siedlungsgebieten (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)

Gemafs § 2, Absatz 2 der 16. BImSchV ergibt sich die Art der schutzbedurftigen
Anlagen und Gebiete aus den Festsetzungen in Bebauungsplanen. Anlagen und
Gebiete, fur die keine Festsetzungen bestehen, sind entsprechend der Schutzbe-
durftigkeit zu beurteilen. Ein Bezug auf Fldchennutzungsplane ist nicht vorgese-
hen. Andere als die festgelegten Immissionsgrenzwerte dlrfen nicht herangezogen
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 die-

sen Zeitraum anzuwenden.

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

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 dn-
dernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrsldrms von mindestens 70 Dezibel(A) am
Tage oder 60 Dezibel(A) in der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff er-
héht wird; dies gilt nicht in Gewerbegebieten.
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Die amtliche Begrindung des Regierungsentwurfs der 16. BImSchV erginzt, dass
der bauliche Eingriff (grundsdtzlich) zu einer sptirbaren Steigerung der Beldistigung
durch Verkehrslédrm fiihren (muss). Eine sptirbare Verschlechterung ist immer dann
gegeben, wenn der bisher vorhandene Beurteilungspegel um mindestens 3 dB(A) er-
héht wird. Auf eine Steigerung um mindestens 3 dB(A) kann es aber nicht mehr an-
kommen, wenn infolge des baulichen Eingriffes der Beurteilungspegel auf 70 /

60 dB(A) erhdht wird oder er vor dem baulichen Eingriff bereits tiber 70 / 60 dB(A)
lag. Bei einer derartigen Belastung durch Verkehrsldrm ist auch bei einer geringeren
Lérmsteigerung, verursacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff, Lédrmvorsorge

erforderlich.

Hiermit unterstreicht die Bundesregierung, dass Beurteilungspegel ab 70 dB(A)
tags beziehungsweise 60 dB(A) nachts zu einer besonderen Belastung fiihren.
Gleichzeitig tritt bei Pegeln in dieser Hohe ein formales Kriterium an die Stelle ei-
nes, das sich an der Larmwirkung im Sinne einer splrbaren Verschlechterung ori-

entiert.

Fur diejenigen Immissionsorte, an denen die Kriterien fiir die wesentliche Ande-
rung nicht erfullt sind, ist die Untersuchung beendet. Dort kann kein Anspruch
auf Larmvorsorge begriindet werden. Andernfalls ist durch Vergleich der Beurtei-
lungspegel mit den Immissionsgrenzwerten des § 2 der 16. BlImSchV zu untersu-
chen, ob an den entsprechenden Immissionsorten die geltenden Immissionsgrenz-

werte eingehalten oder tiberschritten werden.

Ein Uberschreiten der Immissionsgrenzwerte soll vorrangig durch Larmschutz-
mafinahmen am Verkehrsweg verhindert werden (sog. aktiver Schallschutz, wie
beispielsweise Schallschutzwidnde und -wélle). Wenn aktiver Schallschutz aus
Grinden der Unverhéaltnisméafdigkeit oder Unvereinbarkeit unterbleibt — dies ist bei
innerstadtischen Straflen oder Straflenbahnstrecken der Regelfall — oder wenn trotz
aktiven Schallschutzes die gultigen Immissionsgrenzwerte nicht eingehalten wer-
den koénnen, sind gemafs den Regelungen der 24. BlImSchV bauliche Verbesserun-
gen an den Umfassungsbauteilen betroffener schutzbedutrftiger Radume vorzuneh-
men, um die Einwirkungen von Verkehrsldrm zu mindern (sog. passiver Schall-

schutz). Deren Ziel ist es, innerhalb von Gebauden ein hinreichendes Schutzniveau
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zu gewéahrleisten. In der Regel wird es sich hierbei um die Verbesserung der Fen-
sterschallddmmung handeln, wenn das vorhandene FensterschalldiAmm-Maf$ nicht
den geforderten Wert aufweist. Im Falle von Schlafriumen oder Rdumen mit sauer-
stoffverbrauchender Energiequelle geh6rt zu den Larmschutzmafinahmen der Ein-
bau von Luftungseinrichtungen. Diese sollen auch bei geschlossenen Fenstern eine
ausreichende Frischluftzufuhr sicherstellen. Liftungseinrichtungen sind auch
dann vorzusehen, wenn die erforderliche Schallddmmung der schutzbedurftigen

Raume ohne zuséatzliche Larmschutzmafinahmen bereits vorhanden ist.

Larmschutzmafinahmen 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 Beeintrachtigungen durch Uberschreiten der Immissions-
grenzwerte auf Flachen, die zum ,Wohnen im Freien“ geeignet und bestimmt sind
(bebaute und unbebaute AufSenwohnbereiche), besteht ein Entschadigungsan-
spruch in Geld. Die Héhe der jeweiligen Entschadigung wird unter entsprechender
Anwendung der mit den StrafSenbauverwaltungen der Lander erarbeiteten Richt-
linien fir den Verkehrsldrmschutz an Bundesfernstraflen in der Baulast des Bun-
des (VLarmSchR 97) auf Grundlage der Beurteilungspegel fiir den Beurteilungszeit-

raum tags ermittelt und mit dem Eigenttimer 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 Eigenttimer 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 Beurteilungszeitraumes

vorliegt und die vorhandene Schallddmmung nicht ausreicht.

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

hung und die Zusammenarbeit mit den Eigentiimern der Objekte erforderlich.

3.2 Gesamtldirmbetrachtung

An zahlreichen innerstadtischen Strafsen erreichen oder Uberschreiten aufgrund
der hohen Verkehrsbelegung die Beurteilungspegel aus dem Strafsenverkehr

70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht. Pegel in dieser Hohe stellen eine be-
sondere Belastung dar, gelten als gesundheitlich bedenklich und kénnen eigen-

tumsrechtlich relevant sein.

Bei Beurteilungspegeln in dieser Héhe sieht die geltende Rechtsprechung mit
Rucksicht auf Art. 2 des GG beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Ver-
kehrswegen auch eine Gesamtlarmbetrachtung auf der Grundlage von Summen-
pegeln als erforderlich an, sofern im Untersuchungsbereich eine Uberlagerung von

Schallimmissionen verschiedener Verkehrswege auftritt oder zu erwarten ist.

Anmerkungen:

. Die Méglichkeit, aus den Beurteilungspegeln verschiedener Gerausche einen Summenpegel
berechnen zu kdnnen, darf nicht dariber hinweg tauschen, dass die einwirkenden Gerau-
sche nicht zwangslaufig zu einem gemeinsamen Horereignis verschmelzen. Dies gilt insbe-
sondere bei der Uberlagerung der Immissionen aus dem StraBenbahn- und StraBenverkehr.
Diese Gerausche werden — auch wenn sie gemeinsam auftreten — weiterhin getrennt wahr-
genommen. Je nach Einstellung des Betroffenen kdnnen sie sogar gegenséatzliche Wirkun-

gen auslésen.
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. Der Summenpegel kann nicht den Effekt der ,Verdeckung® beriicksichtigen. Dieser Effekt
kann eintreten, wenn gleichzeitig einwirkende Gerausche sich in ihrem Spektrum Utberlagern
und einen gréBeren Pegelunterschied aufweisen. Er flihrt dazu, dass nur das starkere Ge-
rausch eine Hérempfindung hervorruft und das schwachere (im Extremfall bis zur Nicht-

Wahrnehmbarkeit) gemindert wird.

. Der Summenpegel wird in den geltenden Regeln nicht angesprochen (16. BImSchV mit An-
lagen, 24. BImSchV mit Anlage, RLS-90). Die Forderung der Rechtsprechung nach einer

Summenpegelbetrachtung geht also tber das Regelwerk hinaus.

Unabhéngig von der Hohe der auftretenden Beurteilungspegel ist nicht auszu-
schliefien, dass die getrennte Ermittlung und Bewertung der Beurteilungspegel auf

Grundlage der 16. BlImSchV auch dann nicht ausreichend ist,

. wenn sich die Verkehrsarten Strafienbahn und Kfz — wie bei einer gemein-
samen Nutzung einer Haltestelle durch Bahnen und Busse — den gemein-
samen Straflenraum teilen, insbesondere wenn die Gleisanlagen der Stra-
3enbahn in die Fahrstreifen flir den StrafSenverkehr eingebettet sind und

regelméafdig 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 dréngt 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 auch dem legitimen Schutz-

bedurfnis der Anwohner entgegen.
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4  Ablauf der Untersuchung

Die vorgesehenen Mafinahmen des Gleis- und Strafenbaus stellen jeweils einen
erheblichen baulichen Eingriff gemafs § 1 Absatz 2 Nr. 2 der 16. BImSchV dar. Ein-
schliefflich einer Summenpegelbetrachtung erfordert dies also drei getrennte Un-

tersuchungen auf wesentliche Anderung.

a) Untersuchung StrafSenbahn

Zur Untersuchung auf wesentliche Anderung wird zunéchst eine Berechnung der
Beurteilungspegel aus dem Straflenbahnverkehr fir den Fall ohne Baumafinahme
vorgenommen. AnschliefSend werden die Beurteilungspegel an denselben Immis-
sionsorten mit Baumafsnahme berechnet und unter Anwendung der Kriterien far
die wesentliche Anderung gemafs 16. BlImSchV mit den zuerst berechneten vergli-

chen.

Da das Vorhaben geméafS Auskunft der BVG keinen Einfluss auf das Betriebspro-

gramm der StrafSenbahn hat, liegen fir die Vergleichsfaille ohne und mit Baumafs-
nahme keine unterschiedlichen Betriebsprogramme vor. Da auch innerhalb eines
tiberschaubaren Prognosezeitraums keine Anderungen zu erwarten sind, wird fiir

die Untersuchung das aktuelle Betriebsprogramm herangezogen.

b) Untersuchung StrafSe

Die Untersuchung auf wesentliche Anderung erfolgt analog, wobei die Kriterien fiir
die wesentliche Anderung auf die Beurteilungspegel aus dem Strafenverkehr (MIV

und Linienbusse) ohne und mit Baumafinahme angewendet werden.

Grundlage der Untersuchung sind die Ergebnisse der zuletzt durchgefihrten Ver-
kehrszahlung 2009. Zur Bertcksichtigung der kiinftigen verkehrlichen Entwick-

lung wurde ein Sicherheitszuschlag von 25% angesetzt.
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Vor dem Hintergrund, dass die baulichen Eingriffe in die StrafSen nicht auf eine
Erhohung der verkehrlichen Leistungsfdhigkeit abzielen (keine zusatzlichen Fahr-
streifen, keine neuen Abbiegestreifen, keine neuen Lichtsignalanlagen), kann eine
vorhabensbedingte Zunahme des Verkehrs ausgeschlossen werden. Dies erlaubt es
aber, auf eine objektkonkrete Verkehrsprognose flir die Vergleichsfélle mit und oh-
ne Baumafinahme zu verzichten und flir beide Falle dieselbe Verkehrsbelegung

heranzuziehen.

Fur die Buslinien der BVG wurde wie bei der StrafSenbahn das aktuelle Betriebs-
programm herangezogen. Auch hier gilt die Aussage, dass innerhalb eines Uber-

schaubaren Prognosezeitraums keine Anderungen zu erwarten sind.

c) Untersuchung Gesamtldrm

Im Rahmen der Gesamtlarmbetrachtung werden die Kriterien flir die wesentliche
Anderung auf die Summen-Beurteilungspegel aus dem Strafenbahn- und Strafen-

verkehr angewendet.

5  Durchfiihrung der Schalltechnischen Berechnungen

Die Berechnung der Beurteilungspegel vom StrafSenbahn- und Straflenverkehr
baut auf den entsprechenden Emissionspegeln auf. Die Emissionspegel kennzeich-
nen die Starke des vom Schienenweg der StrafSenbahn beziehungsweise von den
Fahrstreifen der Strafie abgestrahlten Schalls. Die Untersuchung berticksichtigt
sowohl die Schienenwege und Fahrstreifen innerhalb des Bauabschnitts als auch
die sich anschliefSenden, baulich nicht veranderten Verkehrswege. Dies entspricht
den Festlegungen gemafd VLarmSchR 97 fir Immissionsorte, die innerhalb des
Bauabschnitts liegen, und fihrt auch bei Immissionsorten am Rand des Unter-

suchungsbereichs zu Beurteilungspegeln in realer Héhe.

Zur Berechnung der Beurteilungspegel an den mafSgebenden Immissionsorten
wurden die Programmsysteme IMMI 5.3.1a und IMMI 2014 Update 03 (Marz 2015)
der Wolfel Mefdsysteme Software GmbH + Co. KG eingesetzt.
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Hierbei wurde wie folgt verfahren:

. Die Berechnung der Beurteilungspegel an den mafdigebenden Immissionsorten
(Einzelpunktberechnungen) gemafs Schall 03 und RLS-90 ist die Grundlage
fur die ausgewiesene Anspruchsberechtigung dem Grunde nach und die ent-
sprechende Festsetzung im Planfeststellungsbeschluss. Diese Berechnung er-
folgt mit dem Programm IMMI 2014 in der Referenzeinstellung. Die Konformi-
tat der Software mit der Schall 03 wird vom Hersteller bestétigt. Die entspre-

chenden Testaufgaben zur Schall 03 und zur RLS-90 werden erfiillt.

. Die Berechnung der Schallimmissionsplane dient allein der Veranschau-
lichung der Schallimmissionsverhéaltnisse. Sie erfolgt in vereinfachter Form

mit dem Programm IMMI 5.3.1a.

Zur Anwendung der Kriterien fiir die wesentliche Anderung und zur Berechnung
der Summenpegel werden die Beurteilungspegel an den mafigebenden Immissions-
orten (Ergebnisse der Einzelpunktberechnungen) nicht auf ganze dB(A) aufgerun-

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

5.1 Schallimmissionen vom Strafienbahnverkehr
a) Berechnung der Emissionsspektren

Die Schall 03 unterscheidet bei StrafSenbahn-Niederflurfahrzeugen Schallquellen
in 0 m Hoéhe (Fahrgerdusche) und in 4 m Hohe (Aggregatgerdusche).

Das Emissionsspektrum der Fahrgerdusche ergibt sich aus einem normierten

Fahrgerduschspektrum unter Anwendung von Korrekturwerten

. fur die Anzahl der Achsen je Fahrzeug,

. fur die Fahrgeschwindigkeit,

. fir die Art der Fahrbahn und die Briickenbauart,

. fur die besondere Auffalligkeit von Kurvengerauschen.

Das Emissionsspektrum der Aggregatgerausche ergibt sich aus einem normierten
Aggregatgerduschspektrum unter Anwendung von Korrekturwerten
. fur Fahrzeuge mit Klimaanlagen,

. fur die Fahrgeschwindigkeit.
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Beide Emissionsspektren werden auf die Anzahl der Fahrzeuge je Stunde in den
BeurteilungszeitrAumen tags (von 6 Uhr bis 22 Uhr) und nachts (von 22 Uhr bis
6 Uhr) bezogen. Die Berechnung erfolgt in Oktavbdndern im Frequenzbereich von
63 Hz bis 8 kHz.

Die entsprechenden Berechnungen sind beispielhaft in Tabelle 1 dokumentiert. Sie
gelten fir die geraden Gleisabschnitte zwischen der Hauptstrafie und der Wende-
schleife in Fahrtrichtung Nord, die von den Linien M5 und M17(1) mit 232 Fahrten

tags und 71 Fahrten nachts befahren werden.

Anmerkungen:

. Grundlage der Berechnungen sind Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage (F8 mit 8 Achsen).
Die alleinige Berticksichtigung dieser Fahrzeuge flhrt im Vergleich zu anderen Niederflur-
fahrzeugen der BVG zu héheren Schallemissionen und liegt damit auf der sicheren Seite.

. Die Berechnungen erfolgen fiir eine Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h. Dies gilt auch fur
Streckenabschnitte mit geringerer Streckenhdchstgeschwindigkeit und typischerweise erhéh-
ten Schallemissionen (an Weichen und Kreuzungen, in Gleisbdgen mit Radien r < 200 m, an
Isolier- und SchweiBstéBen, auf Beschleunigungs- und Bremsstrecken sowie an Haltestellen
(auBer Endhaltestellen). Die zusétzlichen Schallemissionen auf diesen Streckenabschnitten
werden durch den Ansatz einer héheren Geschwindigkeit als tatsachlich gefahren berlck-
sichtigt.

. Da aller Erfahrung nach bei Radien r < 50 m das Auftreten von Kurvengerduschen nicht rest-
los ausgeschlossen werden kann, wird bei diesen Radien — zusétzlich zum Ansatz der fikti-
ven héheren Geschwindigkeit — ein Zuschlag K = 4 dB fir die besondere Auffélligkeit des
Kurvengerauschs berlcksichtigt. Dies betrifft insbesondere die Gleisschleife, die Gleisbdgen
im Knotenpunkt RhinstraBe / HauptstraBe / Wartenberger StraBe sowie die bestehenden
(und kiinftig wegfallenden) Gleisbégen im Zuge der Wartenberger StraBe. Die Gleisbégen
mit Anwendung dieses Korrekturwertes sind in Bild 2 farbig gekennzeichnet.

. Die Berechnungen gemaB Schall 03 gelten fir ein durchschnittlich gepflegtes Rad-Schiene-
System. Die berechneten Emissionspegel spiegeln demnach nicht die erhebliche Verbesse-
rung bei einem erheblichen baulichen Eingriff wider, die durch den Ersatz von verschlissenen
Gleisen durch neue Gleise erzielt wird.

. Die Untersuchung geht davon aus, dass nur das &uBere Gleis der Gleisschleife befahren
wird. Die Zugbelegung der inneren Gleise wird mit Null angesetzt, so dass diese Gleise nicht
emissionswirksam sind. Dieser Ansatz fiihrt in beiden Vergleichsszenarien ohne und mit

BaumaBnahme zu etwas hdéheren Schallimmissionen und liegt daher auf der sicheren Seite.
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Die drei in Tabelle 1 dargestellten Berechnungen (jeweils flir tags und nachts) gel-
ten fir die Fahrbahnarten

. Schwellengleise im Schotterbett
(Bestand in Hohe der kiinftigen Haltestelle),

. Straflenbtindiger Bahnkorper und feste Fahrbahn
(Planung in Hoéhe der kuinftigen Haltestelle),

. Begriinter Bahnkorper — Gleiseindeckung
mit hoch liegender Vegetationsebene
(Planung in Hé6he Gemeindehaus).

Die A-bewerteten Gesamtpegel der ldangenbezogenen Schallleistung der Fahrgerau-

sche (L'wa in Quellhéhe O m) sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst:

Schallleistungspegel Differenz
Fahrbahnart tags (gerundet) zum Schottergleis
Schwellengleise im Schotterbett 73,0 dB(A) 0 dB(A)
StraBenbindiger Bahnkdrper
und feste Fahrbahn 79,3 dB(A) + 6,3 dB(A)
Begriinter Bahnkérper — Gleiseindeckung _
mit hoch liegender Vegetationsebene 68,4 dB(A) 4.6 dB(A)
Anmerkungen:
. Beim Bau eines straBenbilindigen Gleises anstelle eines bestehenden Schottergleises tritt

nach der Schall 03 ein Anstieg des Emissionspegels um tber 6 dB(A) ein. Nach der bis Ende
2014 gultigen ,alten Schall 03 (Schall 03 (1990)) war dagegen — bezogen auf Schottergleise
mit Betonschwellen — nur mit einem Anstieg von 3 dB(A) zu rechnen.

. Die Schall 03 unterscheidet nicht zwischen Holz- und Betonschwellen. Nach der alten

Schall 03 (1990) wurden Betonschwellen 2 dB(A) schlechter bewertet als Holzschwellen.

. Ein Vergleich zwischen der neuen Schall 03 und der alten Schall 03 (1990) ist wegen der
fundamental unterschiedlichen Emissionsansatze schwierig. Es ist davon auszugehen, dass
StraBenbahnfahrzeuge auf einem straBenbiindigen Bahnkorper bei beiden Richtlinien &hn-
lich bewertet werden, wéhrend Niederflurfahrzeuge auf einem schallabsorbierenden Schot-
tergleis oder einem Grlinen Gleis bei Anwendung der neuen Schall 03 — dem Stand der

Technik entsprechend — zu geringen Emissionspegeln fihren.

Die abschnittsweise unterschiedlichen Oberbauarten im Bestands- und Planfall

sind im Schalltechnischen Lageplan Bild 1 farbig gekennzeichnet.
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b) Berechnung der Beurteilungspegel

Die Beurteilungspegel an den mafigebenden Immissionsorten werden unter An-
wendung des Teilstlickverfahrens geméafs Schall 03 berechnet. Hierzu werden die
Gleise so weit in einzelne Teilstlicke zerlegt, bis sie aufgrund des Verhaltnisses
ihrer Lange zum Abstand des jeweils betrachteten Immissionsortes als einzelne
punktformige Schallquellen angesehen werden kénnen. Jede dieser Punktschall-

quellen fuhrt zu einer anteiligen Schallimmission am Immissionsort.

Die Hohe der anteiligen Schallimmission ist bestimmt durch

. den Emissionspegel des entsprechenden Teilstlicks,

. die Pegeldifferenz durch Richtwirkung,

. die Pegeldifferenz durch geometrische Ausbreitung,

. die Pegeldifferenz durch Luftabsorption,

. die Pegeldifferenz durch Boden- und Meteorologieddmpfung,

. verschiedene Pegeldifferenzen und Korrekturen aus weiteren Einflissen

(Verstarkungen durch Reflexion, Verminderung durch Abschirmung).

Die gesamte Schallimmission am jeweils betrachteten Immissionsort ergibt sich

durch energetische Addition der anteiligen Schallimmissionen aller Teilstticke.

Durch Anwendung der vorgeschriebenen Korrektur S = - 5 dB(A) zur Berticksichti-
gung der geringeren Storwirkung des Schienenverkehrsldrms erhélt man schliefs-

lich den Beurteilungspegel.

5.2 Schallimmissionen vom Strafienverkehr

a) Berechnung der Emissionspegel

Gemaf den Festlegungen der RLS-90 wird bei einer mehrstreifigen StrafSe je eine
Schallquelle in 0,5 m Hohe tiber den Mitten der beiden dufSeren Fahrstreifen ange-
nommen. Die vorliegende Untersuchung wendet diese Definition analog fiir den

Linienbusverkehr und die Busfahrstreifen an.
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Der Emissionspegel eines Fahrstreifens wird aus

. der mafigebenden stiindlichen Verkehrsstirke M des Fahrstreifens,

. dem mafSgebenden Lkw-Anteil p (Gber 2,8 t zulassiges Gesamtgewicht),
. der zulassigen Héchstgeschwindigkeit v,

. der Art der StrafSenoberfléache

berechnet. Die Berechnung ist in Tabelle 2 vollstdndig dokumentiert.

Der Einfluss der Straflenoberflache wird durch den Korrekturwert Dsyo geméafs Ta-
belle 4 der RLS-90 berticksichtigt. Die Untersuchung zieht die Korrekturwerte

Dsiro = 0 dB(A) fur Asphaltdecken und Dswo = + 2 dB(A) fir Betondecken heran. Der
Ersatz einer Betondecke durch eine Asphaltdecke fiihrt also zu einer Pegelminde-
rung um 2 dB(A).

Die rdumliche Verteilung der Asphalt- und Betondecken in den Vergleichsfallen

ohne und mit Baumafinahme zeigt Bild 3.

b) Berechnung der Beurteilungspegel

Die Beurteilungspegel an den mafigebenden Immissionsorten werden unter An-
wendung des Teilstiickverfahrens gemafs RLS-90 berechnet. Ahnlich wie bei den
Berechnungen geméafs Schall 03 werden die Fahrstreifen so weit in einzelne Teil-
stliicke zerlegt, bis sie aufgrund des Verhaltnisses ihrer Lange zum Abstand des
jeweils betrachteten Immissionsortes als einzelne punktférmige Schallquellen an-
gesehen werden kénnen. Jede dieser Punktschallquellen fliihrt zu einer anteiligen

Schallimmission am Immissionsort.

Die Hohe der anteiligen Schallimmission ist bestimmt durch

. den Emissionspegel des entsprechenden Teilstlicks,

. die Pegeldifferenz durch Abstand,

. die Pegeldifferenz durch Luftabsorption,

. die Pegeldifferenz durch Boden- und Meteorologieddmpfung,

. gegebenenfalls die LAngsneigung des Teilstlicks,

. verschiedene Pegeldifferenzen und Korrekturen aus weiteren Einfltissen

(Verstarkung durch Reflexion, Verminderung durch Abschirmung).
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Die gesamte Schallimmission am jeweils betrachteten Immissionsort ergibt sich

durch energetische Addition der anteiligen Schallimmissionen aller Teilstticke.

Unter Berticksichtigung eines Zuschlages K fur die erhéhte Stérwirkung von licht-
zeichengeregelten Kreuzungen und Einmindungen gemafd Tabelle 2 der RLS-90

ergeben sich schliefSlich aus den Immissionspegeln die Beurteilungspegel.

Dieser vorgeschriebene Zuschlag soll auf den Abstand des betrachteten Immis-
sionsortes vom néchsten Schnittpunkt der Achsen von sich kreuzenden oder zu-
sammentreffenden Fahrstreifen bezogen werden. Er ist in Schritten von 1 dB(A)

abgestuft und betragt bei Abstédnden

. bis 40 m .oooiiiiniiii K =3 dB(A),

. Uber 40 m bis 70 m .....ceevevnennenn. K =2 dB(A),

. Uber 70 m bis 100 m .....ceennennene. K =1 dB(A),

. Uber 100 m c.oevveniiniiiiieieeeeeeanes K =0 dB(A).

Anmerkungen:

. Die vorliegende Untersuchung bezieht die Abstande auf die Schnittpunkte der &uBeren Fahr-

streifen mit den Haltelinien, orientiert sich also an den realen Standorten der Signalgeber
(siehe Lageplan Bild 1). Dieser Ansatz vermeidet Ermessensspielrdume, die in bestimmten
Fallen zu Unsicherheiten fihren kdnnen, und liegt auf der sicheren Seite.

. Bei einer Verschiebung der Bezugsachsen infolge des erheblichen baulichen Eingriffs flhrt
die Anwendung des Zuschlages K zu willkdrlich erscheinenden Pegelspriingen, die keinen
plausiblen Riickschluss auf die vorhabensbedingte Anderung der Schallimmissionen zulas-
sen. Um das Auftreten dieser Artefakte zu vermeiden, missen bereits fir den Vergleichsfall
»ohne BaumaBnahme* die Bezugsschnittpunkte des Vergleichsfalles ,mit BaumaBnahme*
herangezogen werden.

5.3 Berechnung der Summenpegel

Die Summenpegel L:, summe Werden aus den Beurteilungspegeln des Straflenbahn-

verkehrs L mam und des StrafSenverkehrs L; ks, wie folgt berechnet:

L, k. L

r, Tram

L,.,Summezm.log{m 0410 10 } dB(A)
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Es wird darauf hingewiesen, dass es sich hierbei um eine sogenannte energetische
Addition handelt. Bei dieser werden nicht die Pegel, sondern die Schallenergien

beider Schallquellen addiert.

Zur Verdeutlichung werden die folgenden Hinweise gegeben:

. Sind L, ke, und L, 1ram gleich grof, ist der Summenpegel L; summe Um 3 dB(A)
hoher als die Einzelpegel.

. Unterscheiden sich Ly, ki und Lr, 1ram um mehr als 10 dB(A), so wird der

Summenpegel praktisch nur durch den héheren Pegel bestimmt.

Im Vorgriff auf die Ergebnisse der Untersuchung gibt die nachfolgende Tabelle ein
konkretes Rechenbeispiel. Es gilt fir einen mafSgebenden Immissionsort am Wohn-

hochhaus Seefelder Strafse 48 /50 (Immissionsort d im 6. OG, siehe Tabelle 3, Blatt 3

von 4).

Beurteilungspegel Beurteilungspegel Einfluss des Vorhabens

ohne BaumaBnahme mit BaumaBnahme (Differenz Planfall — Nullfall
(Nullfall) (Planfall)

tags nachts tags nachts tags nachts
StraBenbahn 51,6 dB(A) | 49,0dB(A) | 54,1 dB(A) | 51,7dB(A) | +2,5dB(A) | +2,7 dB(A)
StraBe 64,3 dB(A) | 58,0dB(A) | 63,0dB(A) | 56,7dB(A) | —1,3dB(A) | —1,3dB(A)
Summe
(Gesamtlarm) 64,5dB(A) | 58,5dB(A) | 63,5dB(A) | 57,9dB(A) | —1,0dB(A) | —0,6 dB(A)

Da die Beurteilungspegel vom StrafSenverkehr sowohl tags als auch nachts deut-

lich héher sind als die Beurteilungspegel vom Strafienbahnverkehr, wird die Ge-

samtlarmbelastung am beispielhaft betrachteten Immissionsort ganz tiberwiegend

durch den Straflenverkehr bestimmt. Die Gesamtlarmbelastung nimmt also — wie

die Beurteilungspegel vom Straflenverkehr, nur nicht ganz so stark — infolge der

Baumafinahme ab, obwohl die Beurteilungspegel aus dem StrafSenbahnverkehr

ansteigen.
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6 Bebauung im Untersuchungsbereich und Immissionsempfindlichkeit

Der durch die Betrachtungsgrenzen A bis E festgelegte Untersuchungsbereich
weist eine heterogene Bebauungsstruktur auf. Sie reicht einerseits von niedrigen
Einzel-, Doppel- und Reihenhdusern bis zu Wohnhochhdusern und andererseits
von historischen Gebauden bis hin zur Bebauung aus jungster Zeit beziehungs-
weise geplanter Bebauung gemafd B-Plan 11-35. Die wesentlichen Merkmale der

Bebauung sind in der umseitigen Tabelle zusammengefasst.

Adresse Beschreibung
Wartenberger StraBe 6, 8, 10, 6-geschossige Wohnhauser, bis 2002 Wohnheime fir Asylbe-
GehrenseestraBe 1 werber, derzeit Leerstand und Verfall
Wartenberger StraBe 24, 6-geschossiges Biiro- und Geschéftshaus (u.a. Arztehaus)
GehrenseestraBBe 100
Wartenberger StraBe 22 gemaB B-Plan 11-35in WA 1
maximal 3-geschossige Reihenhduser (Hausgruppen)
Paul-Koenig-StraBe 1, 79 Doppel- und Reihenhduser der Bruno-Taut-Siedlung (1926/27)
TitastraBe 1A-4, 5-8
Malchower Weg 6A, 5, 4 Einfamilienhduser
Malchower Weg 2 Denkmalgeschitzte ehemalige Bierhalle des Restaurants zum
Lindengarten (1913/14), derzeit Gemeindehaus der ev. Kirche
Seefelder StraBe 48/50 18- bzw. 21-geschossige Wohnhochhauser
HauptstraBe 42 Denkmalgeschiitzte evangelischen Taborkirche (13. Jh.)
HauptstraBBe 43 Denkmalgeschitzte ehem. Dorfschule (um 1890)
Heckelberger Ring 8-18 11-geschossiges Wohnhaus

Fur das B-Plangebiet 11-35 gelten gemafd entsprechender Festsetzung die Immis-
sionsgrenzwerte gemafs 16. BiImSchV, § 2 Absatz 1 Nr. 2 fur reine und allgemeine

Wohngebiete und Kleinsiedlungsgebiete tags 59 dB(A) und nachts 49 dB(A).

Die Beurteilung der Objekte aufSerhalb des B-Plangebietes entspricht der Schutz-
bedurftigkeit. Sie erfolgt nach Abgleich mit der Karte ,Reale Nutzung der bebauten

Flachen 2010“ aus dem digitalen Umweltatlas.

Fur das Objekt Wartenberger Strafde 24 / Gehrenseestrafie 100 werden die
Immissionsgrenzwerte gemafs § 2 Absatz 1 Nr. 3 fiir Kerngebiete, Dorfgebie-

te und Mischgebiete tags 64 dB(A) und nachts 54 dB(A) herangezogen.
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. Fur alle anderen Objekte werden die Immissionsgrenzwerte gemafd
16. BImSchV, § 2 Absatz 1 Nr. 2 fir reine und allgemeine Wohngebiete und
Kleinsiedlungsgebiete tags 59 dB(A) und nachts 49 dB(A) herangezogen.

7  Festlegung der mafigebenden Immissionsorte

Die Berechnung der Beurteilungspegel erfolgt an den mafigebenden Immissions-

orten in der Nachbarschaft der Baustrecke. Hierbei ist zwischen
. Immissionsorten an Gebduden mit schutzbedurftiger Nutzung und

. Immissionsorten auf unbebauten Auflenwohnbereichen (Fladchen, die zum

sWohnen im Freien“ geeignet und bestimmt sind)

zu unterscheiden. Die Schallimmissionen aus dem Strafden- und Straflenbahnver-

kehr werden an denselben Immissionsorten berechnet.

Objekte ohne erkennbare schutzbedurftige Nutzung wie etwa der Autohandel auf

den Grundstiicken Hauptstrafse 19-22 blieben unberticksichtigt.

Die Immissionsorte sind im Schalltechnischen Lageplan als blauer Punkt eingetra-
gen. Sie konnen anhand der Hausnummer und des jeweiligen Kennbuchstabens

eindeutig identifiziert werden.

a) Immissionsorte an Gebduden

MafSgebende Immissionsorte wurden an allen Gebauden der Tabelle des vorigen
Kapitels sowie an der strafSenseitigen Baugrenze WA 1 des B-Plangebietes 11-35

definiert.

Grundlage fiir Definition der mafSgebenden Immissionsorte ist der Eintrag der Ge-
baude im elektronischen Liegenschaftskataster (ALK) in Verbindung mit einem
Planabgleich vor Ort. Pro Fassade und Stockwerk wurde grundsétzlich ein mafsge-
bender Immissionsort angesetzt. Je nach Art und GroéfSe des Gebaudes kann dieser
Immissionsort die Schallimmissionsverhéltnisse an einzelnen oder mehreren

schutzbedurftigen Rdumen, Balkonen, Dachterrassen und Loggien beschreiben.
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Die Anzahl der Immissionsorte wurde erhéht, wenn aufgrund der Ausrichtung des
Gebaudes zum Verkehrsweg grofSere Pegelunterschiede entlang der Fassade zu
erwarten waren. Sofern erforderlich, wurden auch seitliche Fassaden berticksich-

tigt.

Der fuir die Berechnung des Beurteilungspegels mafigebende Immissionsort wird
bei Gebdauden 0,2 m Uiber den Oberkanten der Fenster des betrachteten Geschos-
ses angenommen. Bei Balkonen, Dachterrassen und Loggien ist der mafigebende

Immissionsort die Bristung in Héhe der Geschossdecke der betroffenen Wohnung.

Die Geschosshohen wurden vorzugsweise mit den Standardwerten 3,50 m fir das
Erdgeschoss und 2,80 m fur jedes weitere Geschoss angesetzt, sofern nicht deut-

lich grofsere Werte offensichtlich waren (etwa bei Altbauten).

b) Immissionsorte auf unbebauten AufSenwohnbereichen (freie Grundstiicksfléichen)

Immissionsorte auf unbebauten AufSfenwohnbereichen wurden festgelegt, wenn
diese zwischen dem Verkehrsweg und dem Gebaude liegen. Dies betrifft die Grund-
stiicke Paul-Koenig-Strafie 79, Titastrafse 1A-4 und 5-8 sowie Malchower Weg 2
und 4. Weitere Immissionsorte wurden auf den Flurstiicken 149 und 150 in unmit-

telbarer Nahe der Gleisschleife definiert.
Die Immissionsorte liegen in 2 m Hoéhe in der Mitte der jeweiligen Freiflache.

Zur Bewertung der Schallimmissionsverhéltnisse wird bei AufSenwohnbereichen

ausschliefSlich der Beurteilungszeitraum tags betrachtet.

8  Ergebnisse

Die Ergebnisse werden zunéchst qualitativ anhand von Schallimmissionsplanen
erlautert. Sodann erfolgt im Rahmen der Untersuchung auf wesentliche Anderung
die Auswertung der Beurteilungspegel beziehungsweise der Pegeldifferenzen an

den mafSgebenden Immissionsorten.
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8.1 Schallimmissionspldne

Zur Berechnung der Schallimmissionspléne fur die Szenarien ohne und mit Bau-
mafSnahme wurden Berechnungspunkte in einem Gitternetz von 2 m * 2 m in einer
Hoéhe von 2 m Uber dem Gelande definiert. Diese H6he entspricht der tiblichen Be-
zugshohe bei Freiflaichen. Die Schallimmissionsplane gelten fir den Beurteilungs-

zeitraum tags.

Bei der Berechnung der Schallimmissionspléne fir den StrafSlenbahnverkehr

Bild 4.1 sind die exakte Lage der bestehenden und der geplanten Gleise sowie die
jeweiligen Emissionspegel unter Anwendung der geltenden Korrekturwerte fir die
Oberbauart und die Kurvengerausche berticksichtigt. Bei den Schallimmissions-
planen fir den Straflenverkehr Bild 4.2 sind die Lage der Schallquellen (Mitten der
aufSeren Fahrstreifen beziehungsweise der Busspuren), die Korrekturwerte fir die
StrafSenoberflaichen sowie die LSA-Standorte exakt berticksichtigt. Der Einfluss der

Randbebauung auf die Schallausbreitung wurde in beiden Fallen vernachlassigt

Die Farben kennzeichnen die Beurteilungspegel. Sie sind mit wachsendem Beurtei-

lungspegel von griin tiber gelb und rot bis blau in Schritten von 5 dB(A) abgestuft.

Anmerkung:

Die Farben der Gleise in Bild 4.1 entsprechen dem Schalltechnischen Lageplan Bild 1 und
kennzeichnen die Oberbauart (Griines Gleis, Schottergleis und eingebettetes Gleis). Die
Farben der Fahrstreifen in Bild 4.2 kennzeichnen in Analogie zu Bild 3 die StraBenoberflache
(Asphalt oder Beton).

Der Vergleich der Schallimmissionsplane fiir den Straflenbahn- und Straflenver-
kehr zeigt auf den ersten Blick, dass die Schallimmissionen vom StrafSenverkehr
im gesamten Untersuchungsbereich deutlich héher sind als die Schallimmissionen
vom Straflenbahnverkehr. Dies gilt fir beide Vergleichsfédlle ohne und mit Bau-
mafinahme. Dartiber hinaus sind der Einfluss der Gleisverschiebung (in Bild 4.1)
und die Pegelabnahme mit der Entfernung (Bild 4.1 und Bild 4.2) sehr gut auszu-

machen.
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Konzentriert man sich auf die unmittelbare Ndhe der Gleise, ist der Pegelanstieg in
den engen Gleisbogen deutlich erkennbar (Bild 4.1). Die Schallimmissionsplane fir
den StrafSenverkehr zeigen schliefilich in der Ndhe der Kreuzungen den abgestuf-

ten Einfluss der LSA-Korrektur (Bild 4.2, etwa der Sprung im Ubergang rot/orange

auf dem Grundstiick Hauptstrafse 22 oder in Hohe Gehrenseestrafie 2).

Der Einfluss der Baumafinahme auf die Schallimmissionen — gekennzeichnet
durch die Unterschiede zwischen den jeweiligen Schallimmissionspldnen ohne und
mit Baumafinahme — wird in den Planen der Pegeldifferenzen Bild 5 verdeutlicht.
Diese Plane wurden aus der Differenz der entsprechenden Schallimmissionspldne

berechnet.

Die Farben kennzeichnen die Differenz der Beurteilungspegel. Sie sind in Schritten
von 1,0 dB(A) abgestuft. Die griin und gelb eingefdrbten Flachen kennzeichnen Be-
reiche mit abnehmendem Beurteilungspegel, die rot und blau eingefarbten Flachen
solche mit zunehmendem Pegel. Auf den grauen Flachen bleiben die Beurteilungs-

pegel unverdndert oder sind nur sehr geringen Veranderungen unterworfen.

Anmerkung:

Auf den Eintrag von Gleisen und Fahrstreifen wurde in dieser Darstellung verzichtet.

Der Differenzplan fir den Straflenbahnverkehr wird beherrscht durch die Zu- und
Abnahme der Schallimmissionen mit der Gleisverschiebung, wobei im noérdlichen
Teil des dargestellten Bereichs — aufSerhalb des engeren Gleisbereichs — ganz ein-
deutig die Abnahme Utberwiegt. Dartiber hinaus zeigt sich die Verbesserung durch
den Wegfall der Kurvengerdusche. Im Umfeld der geplanten gemeinsamen Halte-
stelle fir Bahnen und Busse zwischen Hauptstrafse und Malchower Weg tritt eine
Zunahme der Schallimmissionen ein. Dies ist dem Erfordernis geschuldet, dort

ktuinftig eingebettete Gleise anstelle der bisherigen Schottergleise einzusetzen.

Der Differenzplan fir den Straflenverkehr zeigt die weitreichende Verbesserung
durch den Bau von Asphaltdecken anstelle der bisherigen Betondecken (gelbe

Pegeldifferenz). Die Querschnittsdnderungen an der Einmtindung des Malchower
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Weges und im Teilabschnitt der Wartenberger Strafie von Malchower Weg bis Geh-
renseestrafse fihren zu weiteren, lokal begrenzten Pegelminderungen (griine Pegel-

differenzen).

Es wird darauf hingewiesen, dass die Differenzplane keine Information tiber die
Abnahme der Beurteilungspegel mit der Entfernung enthalten und keine Aussage
Uber die Hohe der LaArmbelastung zulassen. Auch ein Ruickschluss auf die realen

Schallimmissionsverhéaltnisse an Gebauden ist nur begrenzt méglich.

8.2 Untersuchung auf wesentliche Anderung

Die Ergebnisse der Pegelberechnungen an den mafSgebenden Immissionsorten
(Einzelpunktberechnungen) sind in Tabelle 3 zusammengefasst. Der Deutlichkeit
halber sind die Beurteilungspegel und die Pegeldifferenzen mit der Genauigkeit

1/10 dB(A) angegeben und nicht aufgerundet.

Die Spalten 1 bis 6 enthalten allgemeine Angaben:

Spalten 1 bis 3: Beschreibung des mafSgebenden Immissionsorts (Adresse,
Kennung und Stockwerk)
Spalten 4 bis 6: Die fur diesen Immissionsort geltenden Immissionsgrenzwer-

te geméafs 16. BImSchV, § 2 Absatz 1

WA fur allgemeines Wohngebiet
MK fur Kerngebiet

Die Untersuchung der Schallimmissionen vom Strafslenbahnverkehr ist in den

Spalten 101 bis 110 dokumentiert:

Spalten 101 und 102: Beurteilungspegel fir den Nullfall
(Szenario ,ohne Baumafinahme®)

Spalten 103 und 104: Beurteilungspegel flir den Planfall
(Szenario ,mit Baumafinahme®)

Spalten 105 und 106: Differenz der Beurteilungspegel mit und ohne Baumafs-
nahme.
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Spalte 107: Untersuchung auf wesentliche Anderung fiir den Beurtei-
lungszeitraum tags. Kriterium: Pegeldifferenz geméafs Spalte
105 grofier +2,0 dB(A) oder Anstieg des Beurteilungspegels
gemafs Spalte 103 Uber 70 dB(A).

Spalte 108: dito, aber Beurteilungszeitraum nachts. Kriterium: Pegel-
differenz gemafs Spalte 106 grofler +2,0 dB(A) oder Anstieg
des Beurteilungspegels geméafs Spalte 104 tiber 60 dB(A).

Spalte 109: Auslésung von Anspruchsberechtigung auf passiven Schall-
schutz dem Grunde nach flir Wohnraume und andere
schutzbedurftige Rdume, die tags genutzt werden, sowie auf
Entschadigung fir verbleibende Beeintrachtigungen durch
Immissionsgrenzwertliberschreitung auf Balkonen, Loggien
und auf unbebauten AufSenwohnbereichen. Kriterium: we-
sentliche Anderung gemafl Spalte 107 und Uberschreitung
des geltenden Immissionsgrenzwertes geméafs Spalte 5 durch
den Beurteilungspegel gemafs Spalte 103.

Spalte 110: Auslésung von Anspruchsberechtigung auf passiven Schall-
schutz dem Grunde nach fir Rd&ume, die iberwiegend zum
Schlafen genutzt werden. Kriterium: wesentliche Anderung
gemafs Spalte 108 und Uberschreitung des Immissions-
grenzwertes gemafs Spalte 6 durch den Beurteilungspegel
gemafs Spalte 104.

Die Spalten 201 bis 210 enthalten in gleicher Weise die Untersuchung der Schall-
immissionen vom Kfz-Verkehr, die Spalten 301 bis 310 die Gesamtlarmbetrachtung

(Untersuchung der Summenpegel).

Das Ergebnis der Untersuchungen ist in den Spalten 401 bis 404 zusammenge-

fasst.

Die resultierende Anspruchsberechtigung dem Grunde nach wird ausgeldst, wenn
mindestens eine der Einzeluntersuchungen fiir die StrafSenbahn, die Strafie oder
den Summenpegel zu Anspruchsberechtigung fihrt. Bei resultierender Anspruchs-
berechtigung dem Grunde nach geméf$ Eintrag in den Spalten 401 und 402 sind
far die Prifung und Dimensionierung des passiven Schallschutzes und eventuelle
Auflenwohnbereichsentschadigungen die Beurteilungspegel gemafd den Spalten

403 und 404 heranzuziehen.
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Die Ergebnisse der Untersuchung sind wie folgt:

1. Der erhebliche bauliche Eingriff in die Strafse fihrt an fast allen Immis-
sionsorten zu einer Abnahme der Schallimmissionen vom StrafSenverkehr
und in der Folge auch zu einer Abnahme des Gesamtlarms (Ausnahme: zwei
Immissionsorte im B-Plangebiet 11-35). Die Kriterien flir eine wesentliche
Anderung werden an keinem mafigebenden Immissionsort erfiillt. An-
spruchsberechtigung auf Kostenerstattung flir passiven Schallschutz

dem Grunde nach entsteht nicht.

2. Der erhebliche bauliche Eingriff in die Gleisanlagen der Strafenbahn fiihrt
teils zu einer Abnahme der Schallimmissionen vom Straflenbahnverkehr,
teils zu einem Anstieg. An folgenden Gebauden entsteht Anspruchsberech-
tigung auf Kostenerstattung flir passiven Schallschutz dem Grunde nach:
. Wartenberger Str. 8 (Ruine)

. Wartenberger Str. 10 (Ruine)

. Seegefelder Str. 48/50 (Wohnhochhéuser)

Die Anspruchsberechtigung dem Grunde nach gilt ausschlieflich fir den
Beurteilungszeitraum nachts. Sie ist einem vorhabensbedingten Pegelan-
stieg tiber 2,0 dB(A) in Verbindung mit einer Uberschreitung des geltenden
Immissionsgrenzwerts 49 dB(A) geschuldet. Die Grenze der besonderen Be-
lastung 60 dB(A) nachts wird an keinem Immissionsort erreicht oder tiber-

schritten.

Anmerkung:

Angesichts der sehr geringen Pegeldifferenzen zwischen den Geschossen wird das Kriterium
der wesentlichen Anderung in einigen Geschossen gerade erfiillt, in anderen nicht, so dass
die Anspruchsberechtigung nicht fir alle Geschosse der durch den jeweiligen maBgebenden
Immissionsort reprasentierten Fassade gilt. Da die Pegeldifferenzen weit unter der Schwelle
der Wahrnehmbarkeit liegen, kann aus dem Ergebnis der Untersuchung nicht geschlossen
werden, dass es etwa in Geschossen mit Anspruchsberechtigung ,lauter” sei als in Ge-

schossen ohne Anspruchsberechtigung.

3. Die Anspruchsberechtigung auf Kostenerstattung fiir passiven Schallschutz
dem Grunde nach wird ausgeldst, obwohl das Bauvorhaben zu einer Minde-

rung der Gesamtlarmbelastung fihrt. Zum Verstandnis wird erlautert, dass
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gemafs Regelwerk die Zunahme der geringeren Schallimmissionen vom Stra-
Senbahnverkehr nicht gegen die vorhabensbedingte Abnahme der weitaus

hoheren Schallimmissionen vom StrafSenverkehr aufgerechnet werden darf.

Die konkreten Gebaudeseiten mit Anspruchsberechtigung auf Kostenerstattung far
passiven Schallschutz dem Grunde nach gemafd Ergebnis Nr. 2 sind im Schall-
technischen Lageplan Bild 1 fett markiert. Aus der Anspruchsberechtigung dem
Grunde nach ergibt sich eine tatsdchliche Anspruchsberechtigung, wenn eine
schutzbedurftige Nutzung innerhalb des Beurteilungszeitraumes nachts vorliegt

und die vorhandene Schallddmmung nicht ausreicht.
Anmerkung:

Bei den Ruinen Wartenberger Str. 8 und 10 liegt aktuell keine schutzbedirftige Nutzung vor,

so dass dort keine tatsachliche Anspruchsberechtigung ausgelést wird.

Bei tatsachlicher Anspruchsberechtigung sind gemafs den Regelungen der 24. BIm-
SchV bauliche Verbesserungen an den Umfassungsbauteilen der schutzbedtrftigen
Raume vorzunehmen, um das Eindringen vom Straflenverkehrsldrm zu mindern.
Dies kann gegebenenfalls eine Verbesserung der Fensterschallddmmung sowie den
Einbau von Luftungseinrichtungen in Schlafrdumen erfordern. Luftungseinrichtun-
gen sind auch dann vorzusehen, wenn die erforderliche Schallddmmung der schutz-

bedurftigen RAume ohne zusatzliche Schallschutzmafinahmen bereits vorhanden ist.

Die Prufung der Raumnutzung und der bestehenden Schallddmmung sowie die
Festlegung von Art und Umfang der passiven Schallschutzmafinahmen erfolgen auf
Grundlage der Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung im Rahmen eines ge-
sonderten Entschadigungsverfahrens. Dieses wird in Zusammenarbeit mit den
Eigentiimern der Objekte nach Abschluss des Planfeststellungsverfahrens durch-

gefihrt.

Die Anspruchsberechtigung der Eigentiimer auf Ladrmvorsorge dem Grunde nach

wird im Planfeststellungsbeschluss rechtlich gesichert.

Die Schalltechnische Untersuchung ist mit diesem Hinweis beendet.
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Emissionen des Schienenverkehrs nach Schall 03 (2012)
Zusammenstellung der EingangsgréBen
= Quell- normiertes Emissionsspektrum
Kat. | Quelle Nr. |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
5 Quell- normiertes Emissionsspektrum
Kat. | Quelle Nr. | Aggregaigerausche | 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 - o Geschwindigkeitsfaktor b
Zeile | Quelle Ny, [<Orrektur fir Geschwindigkeit 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz _ 2kHz  4kHz  8kHz
1 1,2 bzg. Fahrgerausche 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, |<Ormektur fir Fahrbahnart 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz _ 2kHz  4kHz _ 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 Grlingleis mit tief liegender Vegetationsebene -2 -4 -3 -1 -1 -1 1 -3
4 1,2 Grlingleis 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 zu Korrektur fir 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 fur Kurvengerausche
Quelle Nr.
0 1,2 unauffallig 0
1 1,2 auffalliges Kurvengerdusch 4
Berechnungen
1] 2 | 3 | 4 5 | 6 [ 7 | 8 [ o [ 10 [ 11 [ 12 13
Niederflurfahrzeug mit Klimaanlage, 8 Achsen, 50 km/h,
Schottergleis ohne Kurvenzuschlag 63Hz 125Hz 250Hz 500 Hz 1 kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz L'WA
Linien M5 + M 17(1) mit 232 Fahrten tags (14,5 Fahten/h)
Fahrgeréusch 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
% Fahrbahnart 1 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
5 Briicken- und Fahrbahnart 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
T auffalliges Kurvengerausch 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anzahl der Fahrzeuge / Std. 14,5 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61
Emissionsspektrum Fahrgerausche 43,62 52,62 59,13 66,12 69,60 66,11 61,11 51,60| 72,96
£ 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 / Std. 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61
T Emissionsspektrum Aggregatgerausche 35,62 46,62 50,62 53,62 56,62 55,62 51,62 50,62| 61,71
1] 2 | 3 | 4 5 [ 6 [ 7 1 8 [ 9 T 1o [ 11 T 12 13
Niederflurfahrzeug mit Klimaanlage, 8 Achsen, 50 km/h,
Schottergleis ohne Kurvenzuschlag 63Hz 125Hz 250Hz 500 Hz 1 kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz L'WA
Linien M5 + M 17(1) mit 71 Fahrten nachts (8,875 Fahten/h)
Fahrgeréusch 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
% Fahrbahnart 1 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
5 Briicken- und Fahrbahnart 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
T auffalliges Kurvengerausch 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anzahl der Fahrzeuge / Std. 8,875 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48
Emissionsspektrum Fahrgerausche 41,49 50,49 57,00 63,99 67,47 63,98 58,98 49,47| 70,83
£ 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
5 Anzahl der Fahrzeuge / Std. 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48
T Emissionsspektrum Aggregatgerausche 33,49 44,49 48,49 51,49 54,49 53,49 49,49 48,49| 59,57

Tabelle 1 (Blatt 1 von 2)
Ausgewahlte Emissionsspektren des StraBenbahnverkehrs



Dipl.-Ing. Imelmann
Schalltechnischer Bericht Nr. 379.4 Seite T 2
Gleisschleife GehrenseestraBe

1] 2 | 3 | 4 5 [ 6 [ 7 1 8 [ 9 T 1o [ 11 T 12 13
Niederflurfahrzeug mit Klimaanlage, 8 Achsen, 50 km/h,
StraBenblndiger Bahnkérper und feste Fahrbahn ohne Kurvenzuschlag 63Hz 125Hz 250Hz 500 Hz 1 kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz L'WA
Linien M5 + M 17(1) mit 232 Fahrten tags (14,5 Fahten/h)
Fahrgeréusch 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
% 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 Kurvengerausch 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anzahl der Fahrzeuge / Std. 14,5 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61
Emissionsspektrum Fahrgerausche 45,62 55,62 61,13 71,12 77,60 70,11 63,11 52,60| 79,28
£ 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 / Std. 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61
T Emissionsspektrum Aggregatgerausche 35,62 46,62 50,62 53,62 56,62 55,62 51,62 50,62| 61,71
1] 2 | 3 | 4 5 [ 6 [ 7 1 8 [ 9 [ 1o [ 11 T 12 13
Niederflurfahrzeug mit Klimaanlage, 8 Achsen, 50 km/h,
StraBenblndiger Bahnkérper und feste Fahrbahn ohne Kurvenzuschlag 63Hz 125Hz 250Hz 500 Hz 1 kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz L'WA
Linien M5 + M 17(1) mit 71 Fahrten nachts (8,875 Fahten/h)
Fahrgeréusch 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
% 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 Kurvengerausch 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anzahl der Fahrzeuge / Std. 8,875 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48
Emissionsspektrum Fahrgerausche 43,49 53,49 59,00 68,99 75,47 67,98 60,98 50,47| 77,15
£ 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
5 Anzahl der Fahrzeuge / Std. 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48
T Emissionsspektrum Aggregatgerausche 33,49 44,49 48,49 51,49 54,49 53,49 49,49 48,49| 59,57
1] 2 | 3 | 4 5 [ 6 [ 7 1 8 [ 9 T 1o [ 11 T 12 13
Niederflurfahrzeug mit Klimaanlage, 8 Achsen, 50 km/h,
Grlngleis mit hoch liegender Vegetationsebene ohne Kurvenzuschlag 63Hz 125Hz 250Hz 500 Hz 1 kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz L'WA
Linien M5 + M 17(1) mit 232 Fahrten tags (14,5 Fahten/h)
Fahrgeréusch 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
% Fahrbahnart 4 1,00 -1,00 -3,00 -4,00 -4,00 -7,00 -7,00 -5,00
5 Briicken- und Fahrbahnart 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
T auffalliges Kurvengerausch 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anzahl der Fahrzeuge / Std. 14,5 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61
Emissionsspektrum Fahrgerausche 44,62 51,62 56,13 62,12 65,60 59,11 54,11 46,60| 68,43
£ 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 / Std. 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61 11,61
T Emissionsspektrum Aggregatgerausche 35,62 46,62 50,62 53,62 56,62 55,62 51,62 50,62| 61,71
1] 2 | 3 | 4 5 [ 6 [ 7 1 8 [ 9 [ 1o [ 11 T 12 13
Niederflurfahrzeug mit Klimaanlage, 8 Achsen, 50 km/h,
Grlngleis mit hoch liegender Vegetationsebene ohne Kurvenzuschlag 63Hz 125Hz 250Hz 500 Hz 1 kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz L'WA
Linien M5 + M 17(1) mit 71 Fahrten nachts (8,875 Fahten/h)
Fahrgeréusch 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
% Fahrbahnart 4 1,00 -1,00 -3,00 -4,00 -4,00 -7,00 -7,00 -5,00
5 Briicken- und Fahrbahnart 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
T auffalliges Kurvengerausch 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anzahl der Fahrzeuge / Std. 8,875 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48
Emissionsspektrum Fahrgerdusche 42,49 49,49 54,00 59,99 63,47 56,98 51,98 44,47| 66,30
£ 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
5 Anzahl der Fahrzeuge / Std. 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48 9,48
T Emissionsspektrum Aggregatgerausche 33,49 44,49 48,49 51,49 54,49 53,49 49,49 48,49| 59,57

Tabelle 1 (Blatt 2 von 2)
Ausgewahlte Emissionsspektren des StraBenbahnverkehrs
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Emissionen des StraBenverkehrs nach RLS-90
StraBengattung StraBenoberflache
Bundesautobahnen 1 nicht geriffelte GuBasphalte, Asphaltbetone oder Splittmastixasphalte 1
BundesstraBen 2 Betone nach ZIV Beton mit Stahlbesenstrich mit Langsglatter 2
Landes-, Kreis- und GemeindeverbindungsstraBen 3 Betone nach ZIV Beton o. Stahlbesenstrich mit Langsglatter und Langstexturierung 3
GemeindestraBBen 4 Asphaltbetone <= 0/11 und Splittmastixasphalte 0/8 und 0/11 ohne Absplittung 4
Bundesautobahnen Berlin 5 Offenporige Asphaltdeckschichten (Hohlraumgehalt >= 15%) mit Kornaufbau 0/11 5
BundesstraBen Berlin 6 Offenporige Asphaltdeckschichten (Hohlraumgehalt >= 15%) mit Kornaufbau 0/8 6
StadtstraBen Berlin DTV > 10.000 Kfz / 24h 7 Beton oder geriffelte GuBasphalte 7
StadtstraBen Berlin DTV > 5.000 Kfz / 24h 8 Pflaster mit ebener Oberflache 8
StadtstraBen Berlin DTV <= 5.000 Kfz / 24h 9 sonstiges Pflaster 9
Eingaben Ausgaben
Belastung der StraBe je Richtung Zul. Héchstgeschw. Oberflache Belastung der StraBe je Richtung Mittelungspegel Korrektur fir K;)"r :edlftur Kf(il;rikt:r Emissionspegel
gl Tkw maBgebende mafgebende der StraBe unterschiedliche Y Artle Z:staen d der StraBe
. StraBen- y . - i - i je Richtun zulassige Hochst- je Richtun
StraBenabschnitt gattung Verkehrs- [ Anteil | stdl. Verkehrsstarke Lkw-Anteil 2,8t Pkw Lkw Zustand | stdl. Verkehrsstarke Lkw-Anteil 2,8t ! 9 geschwgi’ndigkeiten der Ober-| der Ober- ! 9
starke gesamt tags nachts tags nachts Art tags nachts tags nachts tags nachts flache flache tags nachts
DTV p 24 MT MN pT pN vPkw | vLkw DStro@)| MT MN pT pN_[Lm@5) T[Lm@5 N[ DvT | DvN [DStrO(1)[DStrO@)| LmET | LmEN
Kfz/24h % Kfz/h Kfz/h % % km/h km/h dB(A) Kfz/h Kfz/h % % dB(A) | dB(A) | dB(A) | dBA) | dB(A) | dBA) | dBA) [ dB(A)
Rhinstr. (Géartnerstr. > Hauptstr.) 7 14.100 5,6 50 50 7 0 789,60 169,20 5,60 5,71 67,92 61,25 -4,74 -4,72 2,00 0,00 65,2 58,5
Wartenberger Str. (Hauptstr. > Malchower Weg) 7 13.380 4.6 50 50 7 0 749,28 160,56 4,60 4,69 67,44 60,77 -4,94 -4,92 2,00 0,00 64,5 57,9
Wartenberger Str. (Malchower Weg > Gehrenseestr.) 7 9.840 4.4 50 50 7 0 551,04 118,08 4,40 4,49 66,05 59,38 -4,99 -4,97 2,00 0,00 63,1 56,4
Wartenberger Str. (Gehrenseestr. > Paul-Koenig-Str.) 8 4.280 2,2 50 50 7 0 243,96 47,08 2,20 2,11 61,89 54,72 -5,59 -5,63 2,00 0,00 58,3 51,1
% Wartenberger Str. (Paul-Koenig-Str. > Arnimstr.) 8 3.250 2,2 50 50 7 0 185,25 35,75 2,20 2,11 60,70 53,53 -5,59 -5,63 2,00 0,00 571 49,9
8 |Malchower Weg (Degnerstr. > Wartenberger Str.) 7 7.610 6,4 50 50 7 0 426,16 91,32 6,40 6,53 65,43 58,77 -4,60 -4,58 2,00 0,00 62,8 56,2
E Hauptstr. (Konrad-Wolf-Str. > Rhinstr.) 7 7.930 4,9 50 50 7 0 444,08 95,16 4,90 5,00 65,24 58,58 -4,88 -4,86 2,00 0,00 62,4 55,7
& |Gehrenseestr. (Wartenberger Str. > Wollenberger Str.) 7 7.270 6,6 50 50 7 0 407,12 87,24 6,60 6,73 65,28 58,62 -4,57 -4,55 2,00 0,00 62,7 56,1
Gehrenseestr. (Wollenberger Str. > Anna-Ebermann Str.) 7 11.090 6,6 50 50 7 0 621,04 133,08 6,60 6,73 67,11 60,45 -4,57 -4,55 2,00 0,00 64,5 57,9
Bus 256 3,19 1,50 100 100 50 50 7 0 3,19 1,50 100,00 100,00 51,98 48,70 -2,61 -2,61 2,00 0,00 51,4 48,1
Bus 294 2,69 0,25 100 100 50 50 7 0 2,69 0,25 100,00 100,00 51,24 40,92 -2,61 -2,61 2,00 0,00 50,6 40,3
Bus N 56 0,00 1,00 100 100 50 50 7 0 1,00 100,00 46,94 -2,61 2,00 0,00 46,3
Rhinstr. (Géartnerstr. > Hauptstr.) 7 14.100 5,6 50 50 1 0 789,60 169,20 5,60 5,71 67,92 61,25 -4,74 -4,72 0,00 0,00 63,2 56,5
Wartenberger Str. (Hauptstr. > Malchower Weg) 7 13.380 4,6 50 50 1 0 749,28 160,56 4,60 4,69 67,44 60,77 -4,94 -4,92 0,00 0,00 62,5 55,9
Wartenberger Str. (Malchower Weg > Gehrenseestr.) 7 9.840 4.4 50 50 1 0 551,04 118,08 4,40 4,49 66,05 59,38 -4,99 -4,97 0,00 0,00 61,1 54,4
Wartenberger Str. (Gehrenseestr. > Paul-Koenig-Str.) 8 4.280 2,2 50 50 1 0 243,96 47,08 2,20 2,11 61,89 54,72 -5,59 -5,63 0,00 0,00 56,3 49,1
o |Wartenberger Str. (Paul-Koenig-Str. > Arnimstr.) 8 3.250 2,2 50 50 1 0 185,25 35,75 2,20 2,11 60,70 53,53 -5,59 -5,63 0,00 0,00 55,1 47,9
§ Malchower Weg (Degnerstr. > Wartenberger Str.) 7 7.610 6,4 50 50 1 0 426,16 91,32 6,40 6,53 65,43 58,77 -4,60 -4,58 0,00 0,00 60,8 54,2
B [Hauptstr. (Konrad-Wolf-Str. > Rhinstr.) 7 7.930 4,9 50 50 1 0 444,08 95,16 4,90 5,00 65,24 58,58 -4,88 -4,86 0,00 0,00 60,4 53,7
8 |Gehrenseestr. (Wartenberger Str. > Wollenberger Str.) 7 7.270 6,6 50 50 1 0 407,12 87,24 6,60 6,73 65,28 58,62 -4,57 -4,55 0,00 0,00 60,7 541
§‘ Gehrenseestr. (Wollenberger Str. > Anna-Ebermann Str.) 7 11.090 6,6 50 50 1 0 621,04 133,08 6,60 6,73 67,11 60,45 -4,57 -4,55 0,00 0,00 62,5 55,9
Bus 256 3,19 1,50 100 100 50 50 1 0 3,19 1,50 100,00 100,00 51,98 48,70 -2,61 -2,61 0,00 0,00 49,4 46,1
Bus 294 2,69 0,25 100 100 50 50 1 0 2,69 0,25 100,00 100,00 51,24 40,92 -2,61 -2,61 0,00 0,00 48,6 38,3
Bus N 56 0,00 1,00 100 100 50 50 1 0 1,00 100,00 46,94 -2,61 0,00 0,00 44,3
Tabelle 2

Emissionspegel des StraBenverkehrs




Dipl.-Ing. Imelmann
Schalltechnischer Bericht Nr. 397.4 Seite T4
Gleisschleife GehrenseestraBe

Untersuchung StraBenbahn Untersuchung StraBe Summenpegelbetrachtung Ergebnis
1 [ 2 T3 4 1 5 T 6 101 [ 102 103 | 104 105 | 106 107 | 108 109 [ 110 201 | 202 203 | 204 205 | 206 207 | 208 209 [ 210 301 [ 302 303 [ 304 305 [ 306 307 [ 308 309 [ 310 401 [ 402 403 | 404
Immissionsort Immissionsgrenzwert Beurteilungspegel | Beurteilungspegel ) wesentliche Anspru‘chs- Beurteilungspegel | Beurteilungspegel i wesentliche Ansprulchs- Beurteilungspegel | Beurteilungspegel ) wesentliche Anspru‘chs- ri?;'szcesg_e Beu.!'teilung‘spegel
- gema 16. BImSchV Tram Tram Pegeldifferenz Anderung berechtigung StraBe StraBe Pegeldifferenz Anderung berechtigung Tram & StraBe Tram & StraBe Pegeldifferenz Anderung berechtigung berechtigung fur passiven
é” 2 "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach dem Grunde nach Schallschutz
2
Adresse = 3 [Ken-| Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht [Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht |[Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht |[Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung | | Nutzung [ Nutzung | Tag | Nacht
X G | nung | /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags | f.nachts| tags nachts /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags |f.nachts| tags nachts /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags | f.nachts| tags nachts tags nachts | /dB(A) | /dB(A)
Wartenberger Str. 6 EG [ WA 59 49 46,7 443 48,5 46,2 1,8 1,9 - - - - 63,1 56,6 62,8 56,3 -0,3 -0,3 - - - - 63,2 56,8 63,0 56,7 -0,2 -0,1 - - - - - - - -
OG1| WA 59 49 47,3 45,0 49,1 46,8 1.8 1.8 - - - - 63,6 57,1 63,4 56,9 -0,2 -0,2 - - - - 63,7 57,4 63,6 57,3 -0,1 -0,1 - - - - - - - -
0G2| WA 59 49 47,9 45,6 49,7 47,4 1,8 1,8 - - - - 64,2 57,7 64,0 57,4 -0,2 -0,3 - - - - 64,3 58,0 64,2 57,8 -0,1 -0,2 - - - - - - - -
OG3 | WA 59 49 48,4 46,2 50,2 47,9 1,8 1,7 - - - - 64,8 58,3 64,6 58,0 -0,2 -0,3 - - - - 64,9 58,6 64,8 58,4 -0,1 -0,2 - - - - - - - -
0G4 | WA 59 49 49,0 46,7 50,8 48,5 1.8 1.8 - - - - 65,3 58,8 65,1 58,5 -0,2 -0,3 - - - - 65,4 59,1 65,3 58,9 -0,1 -0,2 - - - - - - - -
OG5 | WA 59 49 49,5 47,2 51,3 49,0 1.8 1.8 - - - - 65,6 59,1 65,4 58,8 -0,2 -0,3 - - - - 65,7 59,4 65,6 59,2 -0,1 -0,2 - - - - - - - -
Wartenberger Str. 8 EG | WA 59 49 49,3 47,0 52,4 50,1 3,1 3,1 X X - X 64,3 58,0 63,1 56,8 -1,2 -1,2 - - - - 64,4 58,3 63,5 57,6 -0,9 -0,7 - - - - - X - 51
OG1| WA 59 49 50,0 47,8 53,3 51,0 33 3,2 X X - X 65,2 58,8 64,0 57,6 -1,2 -1,2 - - - - 65,3 59,1 64,4 58,5 -0,9 -0,6 - - - - - X - 51
0G2 | WA 59 49 50,8 48,5 54,1 51,9 33 34 X X - X 65,9 59,6 64,7 58,3 -1,2 -1.3 - - - - 66,0 59,9 65,1 59,2 -0,9 -0,7 - - - - - X - 52
OG3 | WA 59 49 51,5 49,3 54,9 52,7 3,4 3,4 X X - X 66,2 59,9 65,0 58,7 -1,2 -1,2 - - - - 66,3 60,3 65,4 59,7 -0,9 -0,6 - - - - - X - 53
0G4 | WA 59 49 52,0 49,7 55,4 53,1 3,4 3,4 X X - X 66,5 60,1 65,3 58,9 -1,.2 -1,2 - - - - 66,7 60,5 65,7 59,9 -1,0 -0,6 - - - - - X - 54
OG5 | WA 59 49 52,2 49,9 55,5 53,3 33 3.4 X X - X 66,6 60,3 65,5 59,1 -11 -1,2 - - - - 66,8 60,7 65,9 60,1 -0,9 -0,6 - - - - - X - 54
Wartenberger Str. 10 a EG | WA 59 49 50,1 47,9 52,6 50,4 25 2,5 X X - X 65,2 59,0 63,6 57,3 -1,6 -1,7 - - - - 65,3 59,3 63,9 58,1 -1,4 -1,2 - - - - - X - 51
a | OG1 [ WA 59 49 50,9 48,6 53,5 51,3 2,6 2,7 X X - X 66,2 60,0 64,6 58,2 -1,6 -1.8 - - - - 66,3 60,3 64,9 59,0 -1,4 -1,3 - - - - - X - 52
a 0G2| WA 59 49 51,6 49,4 54,4 52,2 2,8 2,8 X X - X 66,9 60,6 65,2 58,9 -1,7 -1,7 - - - - 67,0 60,9 65,5 59,7 -1,5 -1,2 - - - - - X - 53
a | OG3 | WA 59 49 52,2 50,0 55,2 53,0 3,0 3,0 X X - X 67,2 60,9 65,6 59,3 -1,6 -1,6 - - - - 67,3 61,2 66,0 60,2 -1.3 -1,0 - - - - - X - 53
a | 0G4 | WA 59 49 52,6 50,4 55,5 53,3 2,9 2,9 X X - X 67,4 61,1 65,8 59,5 -1,6 -1,6 - - - - 67,5 61,5 66,2 60,4 -1,3 -1,1 - - - - - X - 54
a | OG5 WA 59 49 53,0 50,7 55,6 53,4 2,6 27 X X - X 67,5 61,3 65,9 59,6 -1,6 -1,7 - - - - 67,7 61,7 66,3 60,5 -1,4 -1,.2 - - - - - X - 54
b EG | WA 59 49 52,0 49,8 52,5 50,4 05 0,6 - - - - 66,3 60,0 64,9 58,6 -1,4 -1,4 - - - - 66,5 60,4 65,1 59,2 -1,4 -1,2 - - - - - - - -
b | OG1 [ WA 59 49 52,8 50,7 53,5 51,4 0,7 0,7 - - - - 67,3 61,0 66,0 59,6 -1,.3 -1,4 - - - - 67,5 61,4 66,2 60,2 -1,3 -1,2 - - - - - - - -
b | OG2 | WA 59 49 53,7 51,5 54,4 52,3 0,7 0,8 - - - - 67,1 60,8 65,7 59,3 -1,4 -1,5 - - - - 67,3 61,3 66,0 60,1 -1,3 -1,2 - - - - - - - -
b | OG3 | WA 59 49 54,4 52,2 55,2 53,1 08 0,9 - - - - 67,5 61,1 66,0 59,7 -1,5 -1,4 - - - - 67,7 61,6 66,3 60,6 -1,4 -1,0 - - - - - - - -
b | OG4 [ WA 59 49 55,0 52,8 55,5 53,3 05 0,5 - - - - 67,6 61,3 66,2 59,9 -1,4 -1,4 - - - - 67,8 61,9 66,6 60,8 -1,2 -1,1 - - - - - - - -
b | OG5 | WA 59 49 55,2 53,0 55,5 53,4 03 0,4 - - - - 67,8 61,4 66,3 59,9 -1,5 -1,5 - - - - 68,0 62,0 66,6 60,8 -1,4 -1,2 - - - - - - - -
Gehrenseestr. 1 a EG [ WA 59 49 51,5 49,4 457 43,6 -5,8 -5,8 - - - - 65,0 58,4 63,2 56,6 -1,8 -1.8 - - - - 65,2 58,9 63,3 56,8 -1,9 -2,1 - - - - - - - -
a OG1| WA 59 49 52,4 50,3 46,2 441 -6,2 -6,2 - - - - 66,2 59,5 64,3 57,6 -1,9 -1,9 - - - - 66,4 60,0 64,4 57,8 -2,0 -2,2 - - - - - - - -
a | 0G2 | WA 59 49 53,3 51,2 46,8 44,6 -6,5 -6,6 - - - - 66,8 60,1 65,0 58,3 -1,8 -1.8 - - - - 67,0 60,6 65,1 58,5 -1,9 -2,1 - - - - - - - -
a | OG3 | WA 59 49 54,1 52,0 473 45,1 -6,8 -6,9 - - - - 67,1 60,4 65,4 58,7 1,7 -1,7 - - - - 67,3 61,0 65,5 58,9 -1.8 -2,1 - - - - - - - -
a | OG4 | WA 59 49 54,4 52,3 47,7 45,6 -6,7 -6,7 - - - - 66,4 59,7 64,7 58,1 -1,7 -1,6 - - - - 66,7 60,4 64,8 58,3 -1,9 -2,1 - - - - - - - -
a | OG5 WA 59 49 54,5 52,3 48,2 46,1 -6,3 -6,2 - - - - 66,4 59,8 64,8 58,2 -1,6 -1,6 - - - - 66,7 60,5 64,9 58,5 -1.8 -2,0 - - - - - - - -
b EG [ WA 59 49 49,5 47,3 43,3 41,2 -6,2 -6,1 - - - - 63,2 56,5 61,8 55,2 -1,4 -1,3 - - - - 63,4 57,0 61,9 55,4 -1,5 -1,6 - - - - - - - -
b [ OG1| WA 59 49 50,2 48,1 43,7 41,6 -6,5 -6,5 - - - - 64,2 57,5 62,7 56,1 -1,5 -1,4 - - - - 64,4 58,0 62,8 56,3 -1,6 1,7 - - - - - - - -
b | OG2 | WA 59 49 50,9 48,8 441 42,0 -6,8 -6,8 - - - - 65,0 58,3 63,5 56,9 -15 -1,4 - - - - 65,2 58,8 63,5 57,0 -1,7 -1,8 - - - - - - - -
b OG3 | WA 59 49 51,5 49,4 445 42,4 -7,0 -7,0 - - - - 65,4 58,7 64,0 57,3 -1,4 -1,4 - - - - 65,6 59,2 64,0 57,4 -1,6 -1,8 - - - - - - - -
b | OG4 [ WA 59 49 52,2 50,0 44,9 42,7 -7.3 7,3 - - - - 65,5 58,9 64,2 57,5 -1,3 -1,4 - - - - 65,7 59,4 64,3 57,6 -1,4 -1,8 - - - - - - - -
b | OG5 [ WA 59 49 52,7 50,6 452 43,1 -7.5 -7,5 - - - - 65,6 59,0 64,3 57,6 -1,.3 -1,4 - - - - 65,8 59,6 64,4 57,8 -1,4 -1,8 - - - - - - - -
Gehrenseestr. 100 / a EG [ MK 64 54 48,5 46,3 41,6 39,4 -6,9 -6,9 - - - - 69,4 62,9 68,8 62,4 -0,6 -0,5 - - - - 69,4 63,0 68,8 62,4 -0,6 -0,6 - - - - - - - -
Wartenberger Str. 24 a OG1| MK 64 54 49,3 47,2 41,9 39,7 -7.4 -7,5 - - - - 70,0 63,6 69,4 62,9 -0,6 -0,7 - - - - 70,0 63,7 69,4 62,9 -0,6 -0,8 - - - - - - - -
a [0G2| MK 64 54 50,2 48,0 422 40,0 -8,0 -8,0 - - - - 70,1 63,6 69,4 62,9 -0,7 -0,7 - - - - 70,1 63,7 69,4 62,9 -0,7 -0,8 - - - - - - - -
a | OG3| MK 64 54 51,0 48,8 425 40,3 -8,5 -8,5 - - - - 70,0 63,5 69,2 62,7 -0,8 -0,8 - - - - 70,1 63,6 69,2 62,7 -0,9 -0,9 - - - - - - - -
a |0G4| MK 64 54 51,5 49,4 42,8 40,6 -8,7 -8,8 - - - - 69,7 63,2 69,0 62,5 -0,7 -0,7 - - - - 69,8 63,4 69,0 62,5 -0,8 -0,9 - - - - - - - -
a [0OG5| MK 64 54 51,7 49,5 43,1 40,9 -8,6 -8,6 - - - - 69,5 63,0 68,7 62,2 -0,8 -0,8 - - - - 69,6 63,2 68,7 62,2 -0,9 -1,0 - - - - - - - -
b EG | MK 64 54 52,1 50,0 42,6 40,4 -9,5 -9,6 - - - - 70,4 63,8 68,8 62,3 -1,6 -1,5 - - - - 70,5 64,0 68,8 62,3 -1,7 1,7 - - - - - - - -
b | OG1| MK 64 54 53,6 51,4 43,0 40,8 -10,6 -10,6 - - - - 71,0 64,4 69,5 62,9 -1,5 -1,5 - - - - 71,1 64,6 69,5 62,9 -1,6 1,7 - - - - - - - -
b 0G2| MK 64 54 54,6 52,5 43,3 41,2 -11,3 -11.3 - - - - 71,0 64,4 69,5 62,9 -1,5 -1,5 - - - - 711 64,7 69,5 62,9 -1,6 -1,8 - - - - - - - -
b | OG3| MK 64 54 54,8 52,7 43,7 415 11,1 -11,2 - - - - 70,8 64,3 69,3 62,8 -1,5 -1,5 - - - - 70,9 64,6 69,3 62,8 -1,6 -1,8 - - - - - - - -
b | 0OG4| MK 64 54 54,8 52,7 44,0 41,9 -10,8 -10,8 - - - - 70,6 64,1 69,1 62,6 -1,5 -1,5 - - - - 70,7 64,4 69,1 62,6 -1,6 -1,8 - - - - - - - -
b 0G5 | MK 64 54 54,8 52,7 44,4 42,3 -10,4 -10,4 - - - - 70,3 63,8 68,8 62,3 -1,5 -1,5 - - - - 70,4 64,1 68,8 62,3 -1,6 -1,8 - - - - - - - -
c EG [ MK 64 54 53,3 51,2 441 42,0 -9,2 -9,2 - - - - 69,2 62,4 67,3 60,5 -1,9 -1,9 - - - - 69,3 62,7 67,3 60,6 -2,0 -2,1 - - - - - - - -
¢ [OG1| MK 64 54 54,9 52,8 445 42,5 -10,4 -10,3 - - - - 69,8 63,1 68,0 61,3 -1,8 -1.8 - - - - 69,9 63,5 68,0 61,4 -1,9 -2,1 - - - - - - - -
¢ | 0G2| MK 64 54 55,7 53,5 45,0 42,9 -10,7 -10,6 - - - - 69,9 63,1 68,2 61,4 1,7 -1,7 - - - - 70,1 63,6 68,2 61,5 -1,9 -2,1 - - - - - - - -
¢ | OG3| MK 64 54 55,7 53,6 454 43,3 -10,3 -10,3 - - - - 69,7 63,0 68,0 61,3 -1,7 -1,7 - - - - 69,9 63,5 68,0 61,4 -1,9 -2,1 - - - - - - - -
c |0OG4| MK 64 54 55,7 53,6 45,8 43,7 -9,9 -9,9 - - - - 69,5 62,8 67,8 61,1 1,7 -1,7 - - - - 69,7 63,3 67,8 61,2 -1,9 -2,1 - - - - - - - -
¢ | OG5 | MK 64 54 55,7 53,6 46,2 44,1 -9,5 -9,5 - - - - 69,3 62,5 67,6 60,9 1,7 -1,6 - - - - 69,5 63,0 67,6 61,0 -1,9 -2,0 - - - - - - - -
d EG [ MK 64 54 51,3 49,3 442 42,2 -7 71 - - - - 66,4 59,3 65,5 58,4 -0,9 -0,9 - - - - 66,5 59,7 65,5 58,5 -1,0 -1,2 - - - - - - - -
d OG1| MK 64 54 52,8 50,7 447 42,7 -8,1 -8,0 - - - - 66,9 59,8 66,0 59,0 -0,9 -0,8 - - - - 67,1 60,3 66,0 59,1 -11 -1,2 - - - - - - - -
d | 0G2| MK 64 54 53,3 51,3 45,2 43,2 -8,1 -8,1 - - - - 67,0 60,0 66,1 59,1 -0,9 -0,9 - - - - 67,2 60,5 66,1 59,2 -1,1 -1,3 - - - - - - - -
d | 0G3| MK 64 54 53,6 51,5 45,6 43,6 -8,0 -7,9 - - - - 67,0 60,0 66,1 59,1 -0,9 -0,9 - - - - 67,2 60,6 66,1 59,2 -1,1 -1,4 - - - - - - - -
d 0G4 | MK 64 54 53,7 51,6 46,1 441 -7,6 -7,5 - - - - 66,9 59,9 65,9 58,9 -1,0 -1,0 - - - - 67,1 60,5 65,9 59,0 -1,2 -1,5 - - - - - - - -
d | 0G5| MK 64 54 53,7 51,7 46,5 445 7,2 7,2 - - - - 66,7 59,8 65,8 58,8 -0,9 -1,0 - - - - 66,9 60,4 65,9 59,0 -1,0 -1,4 - - - - - - - -
e EG | MK 64 54 51,6 49,4 46,2 44,1 -54 -5,3 - - - - 64,5 57,4 63,8 56,7 -0,7 -0,7 - - - - 64,7 58,0 63,9 56,9 -0,8 -1,1 - - - - - - - -
e |OG1| MK 64 54 53,2 50,9 47,0 44,9 -6,2 -6,0 - - - - 65,0 57,9 64,5 57,4 -0,5 -0,5 - - - - 65,3 58,7 64,6 57,6 -0,7 -1,1 - - - - - - - -
e [0G2| MK 64 54 53,8 51,5 47,8 45,7 -6,0 -5,8 - - - - 65,1 58,0 64,6 57,5 -0,5 -0,5 - - - - 65,4 58,9 64,7 57,8 -0,7 -1,1 - - - - - - - -
e | OG3| MK 64 54 53,8 51,5 48,5 46,4 -5,3 -5,1 - - - - 65,0 57,9 64,5 57,4 -0,5 -0,5 - - - - 65,3 58,8 64,6 57,7 -0,7 -1,1 - - - - - - - -
e | 0G4 | MK 64 54 53,8 51,5 49,1 47,0 -4.7 -4,5 - - - - 64,8 57,7 64,3 57,2 -0,5 -0,5 - - - - 65,1 58,6 64,4 57,6 -0,7 -1,0 - - - - - - - -
e | OG5| MK 64 54 53,7 51,5 49,3 47,2 -4.4 -4,3 - - - - 64,6 57,5 64,1 57,0 -0,5 -0,5 - - - - 64,9 58,5 64,2 57,4 -0,7 -1,1 - - - - - - - -
Wartenberger Str. 22 a EG | WA 59 49 54,2 51,8 50,2 47,8 -4,0 -4,0 - - - - 65,5 58,4 65,0 57,9 -0,5 -0,5 - - - - 65,8 59,3 65,1 58,3 -0,7 -1,0 - - - - - - - -
(B-Plangebiet 11-35/ WA b EG | WA 59 49 55,1 52,4 55,0 52,3 -0,1 -0,1 - - - - 65,1 58,0 66,0 58,8 0,9 0.8 - - - - 65,5 59,1 66,3 59,7 08 0,6 - - - - - - - -
c EG [ WA 59 49 50,8 48,1 50,5 47,9 -0,3 -0,2 - - - - 64,5 57,4 64,7 57,5 0,2 0,1 - - - - 64,7 57,9 64,9 58,0 0,2 0,1 - - - - - - - -

Tabelle 3 (Blatt 1 von 4) )
Beurteilungspegel, Untersuchung auf wesentliche Anderung, Anspruchsberechtigung dem Grunde nach



Dipl.-Ing. Imelmann
Schalltechnischer Bericht Nr. 397.4 Seite T5
Gleisschleife GehrenseestraBe

Untersuchung StraBenbahn Untersuchung StraBe Summenpegelbetrachtung Ergebnis
1 [ 2 T3 4 1 5 T 6 101 [ 102 103 | 104 105 | 106 107 | 108 109 [ 110 201 | 202 203 | 204 205 | 206 207 | 208 209 [ 210 301 [ 302 303 [ 304 305 [ 306 307 [ 308 309 [ 310 401 [ 402 403 | 404
- ) ) . . ) ) resultierende .
Immissionsort Immissionsgrenzwert Beurteilungspegel | Beurteilungspegel ) wesentliche Anspru‘chs- Beurteilungspegel | Beurteilungspegel i wesentliche Ansprulchs- Beurteilungspegel | Beurteilungspegel ) wesentliche Anspru‘chs- Anspruchs- Beurtmlungspegel
emaB 16. BImSchV Tram Tram Pegeldifferenz Anderung berechtigung StraBe StraBe Pegeldifferenz Anderung berechtigung Tram & StraBe Tram & StraBe Pegeldifferenz Anderung berechtigung berechtigung fur passiven
2 § 9 ) "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach dem Grunde nach Schallschutz
3 <
Adresse = 3 [Ken-| Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht [Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht | Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht |[Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung | | Nutzung [ Nutzung | Tag | Nacht
X G | nung | /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags | f.nachts| tags nachts /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags | f.nachts| tags nachts /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags | f.nachts| tags nachts tags nachts | /dB(A) | /dB(A)
Paul-Koenig-Str. 1 EG | WA 59 49 53,4 50,7 53,6 50,9 0,2 0,2 - - - - 62,3 55,1 61,5 54,3 -0,8 -0,8 - - - - 62,8 56,4 62,2 55,9 -0,6 -0,5 - - - - - - - -
OG1| WA 59 49 53,3 50,7 53,6 50,9 03 0,2 - - - - 62,6 55,4 61,9 54,8 -0,7 -0,6 - - - - 63,1 56,7 62,5 56,3 -0,6 -0,4 - - - - - - - -
0G2 | WA 59 49 53,2 50,5 53,4 50,7 0,2 0,2 - - - - 62,7 55,6 62,1 55,0 -0,6 -0,6 - - - - 63,2 56,8 62,6 56,4 -0,6 -0,4 - - - - - - - -
Paul-Koenig-Str. 79 EG [ WA 59 49 52,0 49,6 52,6 50,0 0,6 0,4 - - - - 58,7 51,7 58,1 51,0 -0,6 -0,7 - - - - 59,5 53,8 59,2 53,5 -0,3 -0,3 - - - - - - - -
OG1| WA 59 49 53,2 50,8 53,8 51,2 0,6 0,4 - - - - 59,7 52,7 59,1 52,0 -0,6 -0,7 - - - - 60,6 54,9 60,2 54,6 -0,4 -0,3 - - - - - - - -
0G2 | WA 59 49 53,2 50,8 53,8 51,2 0,6 0,4 - - - - 60,4 53,3 59,9 52,8 -0,5 -0,5 - - - - 61,2 55,2 60,9 55,1 -0,3 -0,1 - - - - - - - -
(Freiflache) 2m [ WA 59 - 47,2 - 47,4 - 0,2 - - - - - 57,1 - 56,5 - -0,6 - - - - - 57,5 - 57,0 - -0,5 - - - - - - - - -
Titastr. 5,6, 7,8 Nr.8 | OG1 [ WA 59 49 44,2 42,6 44,6 42,7 0,4 0,1 - - - - 55,4 48,7 54,7 48,0 -0,7 -0,7 - - - - 55,7 49,7 55,1 49,1 -0,6 -0,6 - - - - - - - -
Nr.7 [ OG1 | WA 59 49 442 42,6 44,5 42,6 03 0,0 - - - - 55,3 48,6 54,6 47,9 -0,7 -0,7 - - - - 55,6 49,6 55,0 49,0 -0,6 -0,6 - - - - - - - -
Nr.6 | OG1 [ WA 59 49 441 42,4 44,2 42,4 0,1 0,0 - - - - 55,3 48,6 54,6 47,9 -0,7 -0,7 - - - - 55,6 49,5 55,0 49,0 -0,6 -0,5 - - - - - - - -
Nr.5| OG1 [ WA 59 49 43,9 42,3 441 42,2 0,2 -0,1 - - - - 55,4 48,7 54,7 48,0 -0,7 -0,7 - - - - 55,7 49,6 55,1 49,0 -0,6 -0,6 - - - - - - - -
(Freiflache) [ Nr.8| 2m [ WA 59 - 46,0 - 46,4 - 0,4 - - - - - 56,9 - 56,3 - -0,6 - - - - - 57,2 - 56,7 - -0,5 - - - - - - - - -
(Freiflache) | Nr.7 | 2m | WA 59 - 45,7 - 46,0 - 0,3 - - - - - 56,8 - 56,2 - -0,6 - - - - - 571 - 56,6 - -0,5 - - - - - - - - -
(Freiflache) [ Nr.6| 2m [ WA 59 - 45,5 - 453 - -0,2 - - - - - 56,6 - 56,0 - -0,6 - - - - - 56,9 - 56,4 - -0,5 - - - - - - - - -
(Freiflache) [ Nr.5| 2m [ WA 59 - 45,3 - 45,0 - -0,3 - - - - - 56,4 - 55,8 - -0,6 - - - - - 56,7 - 56,1 - -0,6 - - - - - - - - -
Titastr. 1A, 2, 3,4 Nr.4| OG1 [ WA 59 49 43,4 417 43,4 41,6 0,0 -0,1 - - - - 55,4 48,9 54,8 48,2 -0,6 -0,7 - - - - 55,7 49,7 55,1 49,1 -0,6 -0,6 - - - - - - - -
Nr.3 [ OG1 | WA 59 49 43,0 413 431 41,3 0,1 0,0 - - - - 55,5 48,9 54,8 48,3 -0,7 -0,6 - - - - 55,7 49,6 55,1 49,1 -0,6 -0,5 - - - - - - - -
Nr.2| OG1 [ WA 59 49 42,9 41,2 42,9 41,2 0,0 0,0 - - - - 55,6 49,0 54,9 48,4 -0,7 -0,6 - - - - 55,8 49,7 55,2 49,2 -0,6 -0,5 - - - - - - - -
Nr. 1A| OG1 [ WA 59 49 42,7 41,0 42,6 40,8 -0,1 -0,2 - - - - 55,4 48,9 54,9 48,4 -0,5 -0,5 - - - - 55,6 49,6 55,1 49,1 -0,5 -0,5 - - - - - - - -
(Freiflache) | Nr.4 [ 2m | WA 59 - 45,1 - 44,4 - -0,7 - - - - - 56,2 - 55,5 - -0,7 - - - - - 56,5 - 55,8 - -0,7 - - - - - - - - -
(Freiflache) | Nr.3| 2m | WA 59 - 447 - 44,0 - -0,7 - - - - - 56,4 - 55,8 - -0,6 - - - - - 56,7 - 56,1 - -0,6 - - - - - - - - -
(Freiflache) | Nr.2| 2m | WA 59 - 44,2 - 43,5 - -0,7 - - - - - 56,5 - 55,9 - -0,6 - - - - - 56,7 - 56,1 - -0,6 - - - - - - - - -
(Freiflache) |Nr. 1A[ 2m | WA 59 - 43,5 - 42,9 - -0,6 - - - - - 56,1 - 55,7 - -0,4 - - - - - 56,3 - 55,9 - -0,4 - - - - - - - - -
Flurstick 150 2m | WA 59 - 471 - 46,2 - -0,9 - - - - - 57,0 - 56,4 - -0,6 - - - - - 57,4 - 56,8 - -0,6 - - - - - - - - -
Flurstick 149 2m | WA 59 - 49,1 - 49,1 - 0,0 - - - - - 57,1 - 56,4 - -0,7 - - - - - 57,7 - 57,1 - -0,6 - - - - - - - - -
Malchower Weg 6a a EG | WA 59 49 47,5 47,2 46,6 47,3 -0,9 0,1 - - - - 54,8 47,9 54,1 47,2 -0,7 -0,7 - - - - 55,5 50,6 54,8 50,3 -0,7 -0,3 - - - - - - - -
a OG1| WA 59 49 48,0 47,5 47,2 47,7 -0,8 0,2 - - - - 55,3 48,5 54,7 47,9 -0,6 -0,6 - - - - 56,0 51,0 55,4 50,8 -0,6 -0,2 - - - - - - - -
b EG [ WA 59 49 47,8 46,3 46,3 45,8 -1,5 -0,5 - - - - 58,8 52,3 57,6 51,0 -1,2 -1,3 - - - - 59,1 53,3 57,9 52,1 -1,2 -1,2 - - - - - - - -
b OG1| WA 59 49 48,3 47,2 47,3 47,0 -1,0 -0,2 - - - - 60,0 53,6 59,0 52,6 -1,0 -1,0 - - - - 60,3 54,5 59,3 53,7 -1,0 -0,8 - - - - - - - -
Malchower Weg 4 a EG | WA 59 49 471 45,3 44,9 44,2 -2,2 -1,1 - - - - 56,7 50,0 55,5 48,8 -1,2 -1,2 - - - - 57,2 51,3 55,9 50,1 -1,3 -1,2 - - - - - - - -
a OG1| WA 59 49 47,7 46,0 46,0 45,4 -1,7 -0,6 - - - - 57,8 51,2 56,7 50,1 -1,1 -1.1 - - - - 58,2 52,3 57,1 51,4 -1,1 -0,9 - - - - - - - -
b EG [ WA 59 49 48,7 46,6 46,1 44,4 -2,6 -2,2 - - - - 65,9 59,8 64,4 58,3 -1,5 -1,5 - - - - 66,0 60,0 64,5 58,5 -1,5 -1,6 - - - - - - - -
b | OG1 [ WA 59 49 49,4 47,3 46,9 45,4 -2,5 -1,9 - - - - 66,4 60,3 65,1 59,0 -1,3 -1,3 - - - - 66,5 60,5 65,2 59,2 -1,3 -1,3 - - - - - - - -
c EG | WA 59 49 48,4 46,2 46,1 43,9 -2,3 -2,3 - - - - 70,2 64,2 69,8 63,8 -0,4 -0,4 - - - - 70,2 64,3 69,8 63,8 -0,4 -0,5 - - - - - - - -
¢ | OG1 [ WA 59 49 49,0 46,9 46,7 445 -2,3 -2,4 - - - - 70,3 64,2 69,8 63,8 -0,5 -0,4 - - - - 70,3 64,3 69,8 63,9 -0,5 -0,4 - - - - - - - -
(Freiflache) 2m | WA 59 - 48,8 - 47,4 - -1,4 - - - - - 61,4 - 60,3 - -1,1 - - - - - 61,6 - 60,5 - -1,1 - - - - - - - - -
Malchower Weg 2 a EG | WA 59 49 49,2 47,2 50,5 49,0 13 18 - - - - 58,4 51,8 57,1 50,4 -1,3 -1,4 - - - - 58,9 53,1 58,0 52,8 -0,9 -0,3 - - - - - - - -
b EG | WA 59 49 49,5 475 51,2 49,5 1,7 2,0 - - - - 58,7 52,1 57,3 50,6 -1,4 -1,5 - - - - 59,2 53,4 58,3 53,1 -0,9 -0,3 - - - - - - - -
c EG | WA 59 49 53,6 51,5 54,0 52,0 0,4 05 - - - - 65,3 58,9 62,9 56,4 -2,4 -2,5 - - - - 65,6 59,6 63,4 57,7 -2,2 -1,9 - - - - - - - -
d EG | WA 59 49 53,9 51,7 53,6 51,5 -0,3 -0,2 - - - - 67,0 60,6 64,3 57,9 -2,7 2,7 - - - - 67,2 61,1 64,7 58,8 -2,5 -2,3 - - - - - - - -
e EG | WA 59 49 54,6 52,5 54,5 52,4 -0,1 -0,1 - - - - 68,7 62,4 66,3 60,0 -2,4 2,4 - - - - 68,9 62,8 66,6 60,7 2,3 -21 - - - - - - - -
e | OG1 | WA 59 49 56,0 53,9 54,7 52,6 -1,3 -1,3 - - - - 69,2 62,9 67,2 60,9 -2,0 -2,0 - - - - 69,4 63,4 67,4 61,5 -2,0 -1,9 - - - - - - - -
f EG [ WA 59 49 54,9 52,7 54,6 52,5 -0,3 -0,2 - - - - 69,8 63,6 67,4 61,2 -2,4 2,4 - - - - 69,9 63,9 67,6 61,7 2,3 -2,2 - - - - - - - -
g EG | WA 59 49 55,2 53,1 54,9 52,7 -0,3 -0,4 - - - - 71,9 65,7 69,8 63,7 -21 -2,0 - - - - 72,0 65,9 69,9 64,0 2,1 -1,9 - - - - - - - -
h EG | WA 59 49 53,0 50,8 49,2 47,0 -3,8 -3,8 - - - - 72,0 66,0 70,3 64,2 -1,7 -1,8 - - - - 72,1 66,1 70,3 64,3 -1,8 -1,8 - - - - - - - -
i EG | WA 59 49 52,1 50,0 48,6 46,4 -3,5 -3,6 - - - - 7 65,6 70,0 63,9 -1,7 -1,7 - - - - 71,7 65,7 70,0 64,0 -1,7 -1,7 - - - - - - - -
i EG | WA 59 49 39,8 37,9 38,9 37,1 -0,9 -0,8 - - - - 68,4 62,3 67,1 61,0 -1,3 -1,3 - - - - 68,4 62,3 67,1 61,0 -1,3 -1,3 - - - - - - - -
k EG [ WA 59 49 44,7 43,0 44,2 43,7 -0,5 0,7 - - - - 59,9 53,7 59,2 53,0 -0,7 -0,7 - - - - 60,0 54,1 59,3 53,5 -0,7 -0,6 - - - - - - - -
(Freiflache) 2m [ WA 59 - 50,0 - 51,9 - 1,9 - - - - - 62,0 - 61,2 - -0,8 - - - - - 62,3 - 61,7 - -0,6 - - - - - - - - -
Malchower Weg 5 a EG [ WA 59 49 48,1 46,0 47,3 45,3 -0,8 -0,7 - - - - 69,0 62,8 68,6 62,5 -0,4 -0,3 - - - - 69,0 62,9 68,6 62,6 -0,4 -0,3 - - - - - - - -
a | OG1 | WA 59 49 48,8 46,6 47,9 45,9 -0,9 -0,7 - - - - 69,2 63,1 68,8 62,6 -0,4 -0,5 - - - - 69,2 63,2 68,8 62,7 -0,4 -0,5 - - - - - - - -
a | 0G2| WA 59 49 49,7 475 48,6 46,5 -1,1 -1,0 - - - - 69,2 63,0 68,7 62,5 -0,5 -0,5 - - - - 69,2 63,1 68,7 62,6 -0,5 -0,5 - - - - - - - -
b EG | WA 59 49 48,2 45,9 47,5 45,3 -0,7 -0,6 - - - - 62,3 56,0 60,7 54,4 -1,6 -1,6 - - - - 62,5 56,4 60,9 54,9 -1,6 -1,5 - - - - - - - -
b | OG1 [ WA 59 49 48,8 46,5 48,1 45,8 -0,7 -0,7 - - - - 63,2 57,0 61,6 55,4 -1,6 -1,6 - - - - 63,4 57,4 61,8 55,9 -1,6 -1,5 - - - - - - - -
b | OG2 | WA 59 49 49,3 471 48,6 46,4 -0,7 -0,7 - - - - 63,8 57,6 62,2 56,0 -1,6 -1,6 - - - - 64,0 58,0 62,4 56,5 -1,6 -1,5 - - - - - - - -

Tabelle 3 (Blatt 2 von 4) )
Beurteilungspegel, Untersuchung auf wesentliche Anderung, Anspruchsberechtigung dem Grunde nach




Dipl.-Ing. Imelmann
Schalltechnischer Bericht Nr. 397.4 Seite T 6
Gleisschleife GehrenseestraBe

Untersuchung StraBenbahn Untersuchung StraBe Summenpegelbetrachtung Ergebnis
1 [ 2 T3 4 1 5 T 6 101 [ 102 103 | 104 105 | 106 107 | 108 109 [ 110 201 | 202 203 | 204 205 | 206 207 | 208 209 [ 210 301 [ 302 303 [ 304 305 [ 306 307 [ 308 309 [ 310 401 | 402 403 | 404
Immissionsort Immissionsgrenzwert Beurte_ill_ungspegel Beurteilungspegel ) wesentliche Anspru‘chs- Beurteilungspegel | Beurteilungspegel i wesentliche Ansprulchs- Beurteilungspegel | Beurteilungspegel ) wesentliche Anspru‘chs- ri?;'szcesg_e Beu.!'teilung‘spegel
- gema 16. BImSchV . ram ; Tram Pegeldifferenz Anderung berechtigung StraBe StraBe Pegeldifferenz Anderung berechtigung Tram & StraBe Tram & StraBe Pegeldifferenz Anderung berechtigung berechtigung fur passiven
é” 2 Nullfall "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach dem Grunde nach Schallschutz
2
Adresse = 3 [Ken-| Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht [Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht |[Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht |[Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung | | Nutzung [ Nutzung | Tag | Nacht
X G | nung | /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags | f.nachts| tags nachts /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags |f.nachts| tags nachts /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags | f.nachts| tags nachts tags nachts | /dB(A) | /dB(A)
Seefelder Str. 48, 50 a EG | WA 59 49 44,6 42,4 443 42,2 -0,3 -0,2 - - - - 57,9 51,6 56,3 50,0 -1,6 -1,6 - - - - 58,1 52,1 56,6 50,7 -1,5 -1,4 - - - - - - - -
a |0OG1[ WA 59 49 45,0 42,9 447 42,6 -0,3 -0,3 - - - - 58,5 52,1 56,9 50,6 -1,6 -1,5 - - - - 58,7 52,6 57,2 51,2 -1,5 -1,4 - - - - - - - -
a [0G2| WA 59 49 455 43,4 45,2 43,0 -0,3 -0,4 - - - - 59,0 52,7 57,5 51,2 -15 -1,5 - - - - 59,2 53,2 57,7 51,8 -1,5 -1,4 - - - - - - - -
a |OG3| WA 59 49 45,9 43,8 45,6 43,4 -0,3 -0,4 - - - - 59,5 53,2 58,0 51,7 -1,5 -1,5 - - - - 59,7 53,7 58,2 52,3 -1,5 -1,4 - - - - - - - -
a |0G4| WA 59 49 46,3 442 45,9 43,8 -0,4 -0,4 - - - - 59,9 53,6 58,4 52,1 -1,5 -1,5 - - - - 60,1 54,1 58,6 52,7 -1,5 -1,4 - - - - - - - -
a [OG5| WA 59 49 46,7 44,6 46,2 44,1 -0,5 -0,5 - - - - 60,3 54,0 58,8 52,6 -15 -1,4 - - - - 60,5 54,5 59,0 53,2 -1,5 -1,.3 - - - - - - - -
a |0OGe6| WA 59 49 47,1 44,9 46,6 445 -0,5 -0,4 - - - - 60,7 54,4 59,2 52,9 -1,5 -1,5 - - - - 60,9 54,9 59,4 53,5 -1,5 -1,4 - - - - - - - -
a [OG7| WA 59 49 47,5 453 46,9 44,8 -0,6 -0,5 - - - - 61,0 54,7 59,5 53,3 -15 -1,4 - - - - 61,2 55,2 59,7 53,9 -1,5 -1,.3 - - - - - - - -
a |0Gs8| WA 59 49 471 44,9 46,7 44,6 -0,4 -0,3 - - - - 61,0 54,7 59,6 53,3 -1,4 -1,4 - - - - 61,2 55,1 59,8 53,8 -1,4 -1,3 - - - - - - - -
a [0G9| WA 59 49 47,4 45,2 471 44,9 -0,3 -0,3 - - - - 60,9 54,6 59,6 53,3 -1,3 -1,3 - - - - 61,1 55,1 59,8 53,9 -1,3 -1,2 - - - - - - - -
a |OG10[ WA 59 49 47,5 453 47,2 451 -0,3 -0,2 - - - - 60,1 53,8 58,8 52,6 -1,3 -1,2 - - - - 60,3 54,4 59,1 53,3 -1,2 -11 - - - - - - - -
a |OG11[ WA 59 49 47,5 453 47,3 451 -0,2 -0,2 - - - - 60,1 53,8 58,9 52,7 -1,2 -11 - - - - 60,3 54,4 59,2 53,4 -1.1 -1,0 - - - - - - - -
a |0G12[ WA 59 49 47,5 45,3 47,2 451 -0,3 -0,2 - - - - 60,2 53,9 58,9 52,7 -1,3 -1,2 - - - - 60,4 54,5 59,2 53,4 -1,2 -11 - - - - - - - -
a |OG13[ WA 59 49 47,5 45,3 47,2 451 -0,3 -0,2 - - - - 60,1 53,8 58,9 52,7 -1,2 -11 - - - - 60,3 54,4 59,2 53,4 -11 -1,0 - - - - - - - -
a |OG14[ WA 59 49 47,5 45,3 47,2 45,0 -0,3 -0,3 - - - - 60,2 53,9 59,0 52,7 -1,2 -1,2 - - - - 60,4 54,5 59,3 53,4 -1 -1,1 - - - - - - - -
a [OG15| WA 59 49 47,5 45,3 471 45,0 -0,4 -0,3 - - - - 60,2 53,9 59,0 52,7 -1,2 -1,2 - - - - 60,4 54,5 59,3 53,4 -1 -1,1 - - - - - - - -
a |0G16[ WA 59 49 47,5 45,3 47,1 44,9 -0,4 -0,4 - - - - 60,1 53,8 58,9 52,7 -1,2 -1.1 - - - - 60,3 54,4 59,2 53,4 -1.1 -1,0 - - - - - - - -
b EG [ WA 59 49 47,1 448 49,0 46,8 1,9 2,0 - - - - 60,8 54,5 59,3 52,9 -1,5 -1,6 - - - - 61,0 54,9 59,7 53,9 -1,3 -1,0 - - - - - - - -
b [OG1]| WA 59 49 47,6 45,2 49,5 47,3 1,9 2,1 - X - - 61,3 55,0 59,7 53,4 -1,6 -1,6 - - - - 61,5 55,4 60,1 54,4 -1,4 -1,0 - - - - - - - -
b [0G2| WA 59 49 48,1 45,7 50,0 47,7 1,9 2,0 - - - - 61,8 55,5 60,1 53,8 -1,7 -1,7 - - - - 62,0 55,9 60,5 54,8 -1,5 -11 - - - - - - - -
b |OG3[ WA 59 49 48,5 46,2 50,4 48,2 1,9 2,0 - - - - 62,3 56,0 60,6 54,3 -1,7 -1,7 - - - - 62,5 56,4 61,0 55,3 -1,5 -1,1 - - - - - - - -
b [0OG4| WA 59 49 48,8 46,6 50,8 48,6 2,0 2,0 - - - - 62,7 56,4 61,0 54,7 -1,7 -1,7 - - - - 62,9 56,8 61,4 55,7 -1,5 -1,1 - - - - - - - -
b |OG5[ WA 59 49 49,3 47,0 51,2 49,0 1,9 2,0 - - - - 63,1 56,9 61,4 55,1 -1,7 -1,8 - - - - 63,3 57,3 61,8 56,1 -1,5 -1,2 - - - - - - - -
b [OG6| WA 59 49 49,7 47,4 51,6 49,4 1,9 2,0 - - - - 63,4 57,2 61,8 55,5 -1,6 -1,7 - - - - 63,6 57,6 62,2 56,5 -1,4 -11 - - - - - - - -
b [OG7| WA 59 49 50,1 47,8 52,0 49,8 1,9 2,0 - - - - 63,7 57,4 62,1 55,8 -1,6 -1,6 - - - - 63,9 57,9 62,5 56,8 -1,4 -1,1 - - - - - - - -
b |OG8| WA 59 49 50,4 48,1 52,2 50,0 1.8 1.9 - - - - 63,8 57,5 62,3 56,0 -1,5 -1,5 - - - - 64,0 58,0 62,7 57,0 -1,3 -1,0 - - - - - - - -
b |OG9| WA 59 49 50,5 48,2 52,4 50,2 1,9 2,0 - - - - 63,9 57,6 62,4 56,1 -1,5 -1,5 - - - - 64,1 58,1 62,8 57,1 -1,3 -1,0 - - - - - - - -
b |OG10[ WA 59 49 50,6 48,3 52,5 50,2 1,9 1.9 - - - - 64,0 57,7 62,5 56,2 -1,5 -1,5 - - - - 64,2 58,2 62,9 57,2 -1,3 -1,0 - - - - - - - -
b [OG11| WA 59 49 50,7 48,4 52,5 50,3 1.8 1.9 - - - - 64,0 57,7 62,5 56,2 -1,5 -1,5 - - - - 64,2 58,2 62,9 57,2 -1,3 -1,0 - - - - - - - -
b [0OG12| WA 59 49 50,7 48,4 52,5 50,3 1.8 1.9 - - - - 64,0 57,7 62,5 56,2 -1,5 -1,5 - - - - 64,2 58,2 62,9 57,2 -1,3 -1,0 - - - - - - - -
b [OG13| WA 59 49 50,7 48,4 52,5 50,2 1.8 18 - - - - 64,0 57,7 62,5 56,2 -1,5 -1,5 - - - - 64,2 58,2 62,9 57,2 -1,3 -1,0 - - - - - - - -
b [OG14| WA 59 49 50,7 48,4 52,4 50,2 1,7 1,8 - - - - 63,9 57,6 62,5 56,2 -1,4 -1,4 - - - - 64,1 58,1 62,9 57,2 -1,2 -0,9 - - - - - - - -
b [OG15| WA 59 49 50,7 48,4 52,4 50,2 17 18 - - - - 63,2 56,9 61,9 55,5 -1,.3 -1,4 - - - - 63,4 57,5 62,4 56,6 -1,0 -0,9 - - - - - - - -
b |OG16[ WA 59 49 50,7 48,4 52,3 50,1 1,6 1,7 - - - - 63,2 56,9 61,8 55,5 -1,4 -1,4 - - - - 63,4 57,5 62,3 56,6 -1 -0,9 - - - - - - - -
c EG [ WA 59 49 46,4 441 48,9 46,7 25 2,6 X X - - 59,5 53,2 57,9 51,6 -1,6 -1,6 - - - - 59,7 53,7 58,4 52,8 -1,3 -0,9 - - - - - - - -
c |OG1| WA 59 49 46,9 446 49,4 47,2 25 26 X X - - 59,9 53,6 58,3 52,0 -1,6 -1,6 - - - - 60,1 54,1 58,8 53,2 -1,3 -0,9 - - - - - - - -
c |0G2[ WA 59 49 47,4 45,1 49,9 47,7 25 2,6 X X - - 60,4 54,1 58,7 52,4 -1,7 -1,7 - - - - 60,6 54,6 59,2 53,7 -1,4 -0,9 - - - - - - - -
c |0OG3| WA 59 49 47,9 45,6 50,3 48,1 2,4 2,5 X X - - 60,8 54,5 59,1 52,8 -1,7 -1,7 - - - - 61,0 55,0 59,6 54,1 -1,4 -0,9 - - - - - - - -
c |0OG4| WA 59 49 48,3 46,0 50,8 48,6 25 2,6 X X - - 61,2 54,9 59,5 53,1 -1,7 -1,8 - - - - 61,4 55,4 60,0 54,4 -1,4 -1,0 - - - - - - - -
c |OG5[ WA 59 49 48,6 46,3 51,1 48,9 25 2,6 X X - - 61,6 55,3 59,9 53,5 -1,7 -1,8 - - - - 61,8 55,8 60,4 54,8 -1,4 -1,0 - - - - - - - -
c |0OGe6| WA 59 49 49,0 46,7 515 49,4 25 2,7 X X - X 62,0 55,7 60,3 53,9 -1,7 -1,8 - - - - 62,2 56,2 60,8 55,2 -1,4 -1,0 - - - X 50
c |0OG7( WA 59 49 49,4 471 51,9 49,7 25 2,6 X X - X 62,3 56,0 60,5 54,2 -1,8 -1,8 - - - - 62,5 56,5 61,1 55,5 -1,4 -1,0 - - - X 50
c |0Gs8| WA 59 49 49,7 47,4 52,3 50,1 2,6 2,7 X X - X 62,4 56,2 60,8 54,5 -1,6 -1,7 - - - - 62,6 56,7 61,4 55,8 -1,2 -0,9 - - - X 51
c |0G9| WA 59 49 49,9 47,7 52,4 50,2 25 2,5 X X - X 62,6 56,3 60,9 54,6 -1,7 -1,7 - - - - 62,8 56,9 61,5 55,9 -1,3 -1,0 - - - X 51
¢ |OG10[ WA 59 49 50,1 47,8 52,5 50,3 24 25 X X - X 62,6 56,3 61,0 54,7 -1,6 -1,6 - - - - 62,8 56,9 61,6 56,0 -1,2 -0,9 - - - X 51
c |OG11[ WA 59 49 50,1 47,8 52,5 50,3 2,4 2,5 X X - X 62,6 56,4 61,0 54,7 -1,6 -1,7 - - - - 62,8 57,0 61,6 56,0 -1,2 -1,0 - - - X 51
c |0G12[ WA 59 49 50,1 47,8 52,5 50,3 2,4 2,5 X X - X 62,7 56,4 61,1 54,7 -1,6 -1,7 - - - - 62,9 57,0 61,7 56,0 -1,2 -1,0 - - - X 51
¢ |OG13[ WA 59 49 50,1 47,8 52,5 50,3 24 25 X X - X 62,6 56,3 61,0 54,7 -1,6 -1,6 - - - - 62,8 56,9 61,6 56,0 -1,2 -0,9 - - - X 51
c |OG14[ WA 59 49 50,1 47,8 52,4 50,2 2,3 2,4 X X - X 62,6 56,3 61,0 54,7 -1,6 -1,6 - - - - 62,8 56,9 61,6 56,0 -1,2 -0,9 - - - X 51
¢ |OG15[ WA 59 49 50,1 47,8 52,4 50,2 23 2,4 X X - X 62,6 56,2 61,0 54,7 -1,6 -1,5 - - - - 62,8 56,8 61,6 56,0 -1,2 -0,8 - - - X 51
c |OG16[ WA 59 49 50,0 47,8 52,3 50,1 23 2,3 X X - X 62,5 56,2 61,0 54,6 -1,5 -1,6 - - - - 62,7 56,8 61,5 55,9 -1,2 -0,9 - - - X 51
d EG [ WA 59 49 48,4 45,9 51,0 48,6 2,6 2,7 X X - - 61,5 55,2 60,1 53,8 -1,4 -1,4 - - - - 61,7 55,7 60,6 54,9 -1,1 -0,8 - - - - -
d [OG1]| WA 59 49 49,0 46,5 51,6 49,2 2,6 2,7 X X - X 62,0 55,7 60,6 54,3 -1,4 -1,4 - - - - 62,2 56,2 61,1 55,5 -1,1 -0,7 - - - X 50
d [0G2| WA 59 49 49,7 471 52,2 49,8 25 2,7 X X - X 62,6 56,3 61,2 54,9 -1,4 -1,4 - - - - 62,8 56,8 61,7 56,1 -1,1 -0,7 - - - X 50
d |OG3| WA 59 49 50,2 47,7 52,7 50,3 25 2,6 X X - X 63,1 56,9 61,7 55,4 -14 -1,5 - - - - 63,3 57,4 62,2 56,6 -1,1 -0,8 - - - X 51
d |0G4| WA 59 49 50,7 48,2 53,2 50,8 25 2,6 X X - X 63,7 57,4 62,3 55,9 -1,4 -1,5 - - - - 63,9 57,9 62,8 57,1 -1,1 -0,8 - - - X 51
d [OG5| WA 59 49 51,2 48,7 53,7 51,3 25 2,6 X X - X 64,0 57,8 62,7 56,4 -1,3 -1,4 - - - - 64,2 58,3 63,2 57,6 -1,0 -0,7 - - - X 52
d |0Ge6| WA 59 49 51,6 49,0 54,1 51,7 25 27 X X - X 64,3 58,0 63,0 56,7 -1,3 -1,3 - - - - 64,5 58,5 63,5 57,9 -1,0 -0,6 - - - X 52
d [OG7]| WA 59 49 51,9 49,3 54,4 52,0 25 2,7 X X - X 64,5 58,2 63,2 56,9 -1,3 -1,3 - - - - 64,7 58,7 63,7 58,1 -1,0 -0,6 - - - X 52
d |0G8| WA 59 49 52,0 49,5 54,5 52,1 25 2,6 X X - X 64,7 58,4 63,4 57,1 -1,3 -1,3 - - - - 64,9 58,9 63,9 58,3 -1,0 -0,6 - - - X 53
d |0G9| WA 59 49 52,1 49,6 54,6 52,2 25 2,6 X X - X 64,8 58,5 63,5 57,2 -1,3 -1,3 - - - - 65,0 59,0 64,0 58,4 -1,0 -0,6 - - - X 53
d |OG10[ WA 59 49 52,1 49,6 54,5 52,1 2,4 25 X X - X 64,8 58,5 63,6 57,2 -1,2 -1,3 - - - - 65,0 59,0 64,1 58,4 -0,9 -0,6 - - - X 53
d [OG11] WA 59 49 52,1 49,6 54,5 52,1 2,4 2,5 X X - X 64,9 58,5 63,6 57,3 -1,3 -1,2 - - - - 65,1 59,0 64,1 58,4 -1,0 -0,6 - - - X 53
d [OG12| WA 59 49 52,1 49,6 54,5 52,1 2,4 25 X X - X 64,9 58,6 63,7 57,3 -1,2 -1,3 - - - - 65,1 59,1 64,2 58,4 -0,9 -0,7 - - - X 53
d [OG13| WA 59 49 52,1 49,6 54,5 52,1 2,4 25 X X - X 64,9 58,6 63,7 57,3 -1,2 -1,3 - - - - 65,1 59,1 64,2 58,4 -0,9 -0,7 - - - X 53
d [OG14| WA 59 49 52,1 49,6 54,4 52,0 2,3 2,4 X X - X 64,9 58,5 63,6 57,3 -1,3 -1,2 - - - - 65,1 59,0 64,1 58,4 -1,0 -0,6 - - - X 52
d |OG15[ WA 59 49 52,1 49,6 54,4 52,0 23 2,4 X X - X 64,8 58,5 63,6 57,3 -1,2 -1,2 - - - - 65,0 59,0 64,1 58,4 -0,9 -0,6 - - - X 52
d |OG16[ WA 59 49 52,1 49,6 54,4 52,0 23 2,4 X X - X 64,8 58,5 63,6 57,3 -1,2 -1,2 - - - - 65,0 59,0 64,1 58,4 -0,9 -0,6 - - - X 52
d [0G17| WA 59 49 52,2 49,6 54,4 51,9 2,2 2,3 X X - X 64,7 58,4 63,5 57,2 -1,2 -1,2 - - - - 64,9 58,9 64,0 58,3 -0,9 -0,6 - - - X 52
d |0G18[ WA 59 49 52,2 49,6 54,3 51,9 21 23 X X - X 64,7 58,3 63,5 57,2 -1,2 -1,1 - - - - 64,9 58,8 64,0 58,3 -0,9 -0,5 - - - X 52
d [OG19| WA 59 49 52,2 49,6 54,2 51,8 2,0 2,2 - X - X 64,6 58,2 63,4 57,1 -1,2 -1,1 - - - - 64,8 58,8 63,9 58,2 -0,9 -0,6 - - - X 52
d [0G20| WA 59 49 52,1 49,6 54,2 51,8 21 2,2 X X - X 63,6 57,3 62,5 56,1 -1,1 -1,2 - - - - 63,9 58,0 63,1 57,5 -0,8 -0,5 - - - X 52
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Untersuchung StraBenbahn Untersuchung StraBe Summenpegelbetrachtung Ergebnis
1 [ 2 T3 4 1 5 T 6 101 [ 102 103 | 104 105 | 106 107 | 108 109 [ 110 201 | 202 203 | 204 205 | 206 207 | 208 209 [ 210 301 [ 302 303 [ 304 305 [ 306 307 [ 308 309 [ 310 401 [ 402 403 | 404
Immissionsort Immissionsgrenzwert Beurte_ill_ungspegel Beurteilungspegel ) wesentliche Anspru‘chs- Beurteilungspegel | Beurteilungspegel i wesentliche Ansprulchs- Beurteilungspegel | Beurteilungspegel ) wesentliche Anspru‘chs- ri?;'szcesg_e Beurteilungspegel
- gema 16. BImSchV . ram . Tram . Pegeldifferenz Anderung berechtigung StraBe StraBe Pegeldifferenz Anderung berechtigung Tram & StraBe Tram & StraBe Pegeldifferenz Anderung berechtigung berechtigung fur passiven
é” 2 "Nullfall" "Planfall dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach dem Grunde nach Schallschutz
2
Adresse = 3 [Ken-| Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht [Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht | Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht |[Kriterium | Kriterium | Nutzung | Nutzung | | Nutzung [ Nutzung | Tag | Nacht
X G | nung | /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags | f.nachts| tags nachts /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags | f.nachts| tags nachts /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | f.tags | f.nachts| tags nachts tags nachts | /dB(A) | /dB(A)
Seefelder Str. 48, 50 e EG | WA 59 49 48,9 46,3 51,0 48,6 2.1 2,3 X X - - 61,7 55,4 60,3 54,1 -1,4 -1,3 - - - - 61,9 55,9 60,8 55,2 -1.1 -0,7 - - - - - - - -
e |OG1[ WA 59 49 49,7 471 51,7 49,3 2,0 2,2 - X - X 62,2 56,0 60,9 54,7 -1,3 -1,3 - - - - 62,4 56,5 61,4 55,8 -1,0 -0,7 - - - - - X - 50
e |0G2[ WA 59 49 50,4 47,8 52,4 49,9 2,0 21 - X - X 62,8 56,6 61,5 55,3 -1,3 -1.3 - - - - 63,0 57,1 62,0 56,4 -1,0 -0,7 - - - - - X - 50
e |0OG3| WA 59 49 51,1 48,4 53,0 50,5 1,9 2,1 - X - X 63,5 57,2 62,2 56,0 -1,3 -1,2 - - - - 63,7 57,7 62,7 571 -1,0 -0,6 - - - - - X - 51
e |0G4| WA 59 49 51,5 48,8 53,5 51,0 2,0 2,2 - X - X 63,9 57,7 62,7 56,4 -1,2 -1,3 - - - - 64,1 58,2 63,2 57,5 -0,9 -0,7 - - - - - X - 51
e |OG5[ WA 59 49 51,8 49,1 53,9 51,4 2,1 23 X X - X 64,3 58,1 63,1 56,8 -1,2 -1,3 - - - - 64,5 58,6 63,6 57,9 -0,9 -0,7 - - - - - X - 52
e |0G6( WA 59 49 52,0 49,4 54,2 51,8 2,2 2,4 X X - X 64,6 58,3 63,4 57,1 -1,2 -1,2 - - - - 64,8 58,8 63,9 58,2 -0,9 -0,6 - - - - - X - 52
e |0OG7( WA 59 49 52,3 49,7 54,5 52,1 2,2 2,4 X X - X 64,8 58,5 63,7 57,4 -1,1 -1.1 - - - - 65,0 59,0 64,2 58,5 -0.8 -0,5 - - - - - X - 53
e |0G8| WA 59 49 52,4 49,8 54,6 52,1 22 23 X X - X 65,0 58,7 63,8 57,5 -1,2 -1,2 - - - - 65,2 59,2 64,3 58,6 -0,9 -0,6 - - - - - X - 53
e |0OG9| WA 59 49 52,6 50,0 54,7 52,2 2,1 2,2 X X - X 65,1 58,8 63,9 57,6 -1,2 -1,2 - - - - 65,3 59,3 64,4 58,7 -0,9 -0,6 - - - - - X - 53
e |OG10[ WA 59 49 52,6 50,0 54,7 52,2 2,1 2,2 X X - X 65,2 58,9 64,0 57,7 -1,.2 -1,2 - - - - 65,4 59,4 64,5 58,8 -0,9 -0,6 - - - - - X - 53
e |OG11[ WA 59 49 52,6 50,0 54,7 52,2 21 2,2 X X - X 65,2 58,9 64,1 57,7 -1,1 -1,2 - - - - 65,4 59,4 64,6 58,8 -0.8 -0,6 - - - - - X - 53
e |0G12[ WA 59 49 52,7 50,1 54,7 52,2 2,0 2,1 - X - X 65,2 58,9 64,0 57,7 -1,2 -1,2 - - - - 65,4 59,4 64,5 58,8 -0,9 -0,6 - - - - - X - 53
e |OG13[ WA 59 49 52,7 50,1 54,6 52,2 1,9 21 - X - X 65,1 58,8 64,0 57,7 1,1 -1, - - - - 65,3 59,3 64,5 58,8 -0,8 -0,5 - - - - - X - 53
e |0G14[ WA 59 49 52,7 50,1 54,6 52,2 1,9 2,1 - X - X 65,1 58,8 64,0 57,7 -1,1 -11 - - - - 65,3 59,3 64,5 58,8 -0.8 -0,5 - - - - - X - 53
e |OG15[ WA 59 49 52,8 50,2 54,6 52,1 1.8 1.9 - - - - 65,1 58,7 64,0 57,6 -1,1 -1,1 - - - - 65,3 59,3 64,5 58,7 -0,8 -0,6 - - - - - - - -
e |OG16[ WA 59 49 52,8 50,2 54,6 52,1 1.8 1.9 - - - - 65,0 58,7 64,0 57,6 -1,0 -1,1 - - - - 65,3 59,3 64,5 58,7 -0,8 -0,6 - - - - - - - -
e |0OG17[ WA 59 49 52,7 50,1 54,5 52,1 1,8 2,0 - - - - 65,0 58,7 63,9 57,6 -1,1 -1,1 - - - - 65,2 59,3 64,4 58,7 -0.8 -0,6 - - - - - - - -
e [0OG18| WA 59 49 52,7 50,1 54,5 52,0 1.8 1.9 - - - - 64,9 58,6 63,9 57,5 -1,0 -1,1 - - - - 65,2 59,2 64,4 58,6 -0,8 -0,6 - - - - - - - -
e |0OG19[ WA 59 49 52,6 50,0 54,3 51,9 1,7 1.9 - - - - 64,8 58,5 63,8 57,5 -1,0 -1,0 - - - - 65,1 59,1 64,3 58,6 -0,8 -0,5 - - - - - - - -
e |0G20[ WA 59 49 52,5 49,9 54,3 51,8 1.8 1.9 - - - - 64,7 58,3 63,6 57,3 -11 -1,0 - - - - 65,0 58,9 64,1 58,4 -0,9 -0,5 - - - - - - - -
f EG [ WA 59 49 50,5 47,5 51,3 48,4 08 0,9 - - - - 61,3 55,1 60,7 54,6 -0,6 -0,5 - - - - 61,6 55,8 61,2 55,5 -0,4 -0,3 - - - - - - - -
f |OG1[ WA 59 49 51,5 48,5 52,2 49,4 0,7 0,9 - - - - 62,2 56,0 61,6 55,5 -0,6 -0,5 - - - - 62,6 56,7 62,1 56,5 -0,5 -0,2 - - - - - - - -
f |0G2| WA 59 49 52,4 49,4 53,2 50,3 08 0,9 - - - - 63,0 56,8 62,5 56,4 -0,5 -0,4 - - - - 63,4 57,5 63,0 57,4 -0,4 -0,1 - - - - - - - -
f |OG3| WA 59 49 53,2 50,2 53,8 50,9 0,6 0,7 - - - - 63,6 57,5 63,1 57,0 -0,5 -0,5 - - - - 64,0 58,2 63,6 58,0 -0,4 -0,2 - - - - - - - -
f |OG4[ WA 59 49 53,5 50,4 54,1 51,2 0,6 0,8 - - - - 64,0 57,9 63,5 57,4 -0,5 -0,5 - - - - 64,4 58,6 64,0 58,3 -0,4 -0,3 - - - - - - - -
f |OG5| WA 59 49 53,6 50,6 54,4 51,4 08 0,8 - - - - 64,3 58,1 63,8 57,6 -0,5 -0,5 - - - - 64,7 58,8 64,3 58,5 -0,4 -0,3 - - - - - - - -
f |OGe6| WA 59 49 53,8 50,8 54,6 51,7 08 0,9 - - - - 64,5 58,3 64,0 57,8 -0,5 -0,5 - - - - 64,9 59,0 64,5 58,8 -0,4 -0,2 - - - - - - - -
f |OG7[ WA 59 49 53,9 51,0 54,8 51,9 0,9 0,9 - - - - 64,7 58,5 64,2 58,0 -0,5 -0,5 - - - - 65,0 59,2 64,7 59,0 -0,3 -0,2 - - - - - - - -
f |OG8[ WA 59 49 54,1 51,1 54,9 52,1 08 1,0 - - - - 64,9 58,7 64,4 58,2 -0,5 -0,5 - - - - 65,2 59,4 64,9 59,2 -0,3 -0,2 - - - - - - - -
f |0G9| WA 59 49 54,3 51,3 55,1 52,2 08 0,9 - - - - 64,9 58,7 64,4 58,2 -0,5 -0,5 - - - - 65,3 59,4 64,9 59,2 -0,4 -0,2 - - - - - - - -
f |OG10[ WA 59 49 54,4 51,4 55,2 52,3 08 0,9 - - - - 65,0 58,7 64,4 58,2 -0,6 -0,5 - - - - 65,4 59,4 64,9 59,2 -0,5 -0,2 - - - - - - - -
f |OG11| WA 59 49 54,4 51,5 55,2 52,3 08 0,8 - - - - 65,0 58,8 64,5 58,3 -0,5 -0,5 - - - - 65,4 59,5 65,0 59,3 -0,4 -0,2 - - - - - - - -
f |0G12| WA 59 49 54,3 51,4 55,2 52,3 0,9 0,9 - - - - 65,0 58,8 64,5 58,3 -0,5 -0,5 - - - - 65,4 59,5 65,0 59,3 -0,4 -0,2 - - - - - - - -
f |OG13[ WA 59 49 54,4 51,4 55,1 52,3 0,7 0,9 - - - - 65,0 58,7 64,4 58,2 -0,6 -0,5 - - - - 65,4 59,4 64,9 59,2 -0,5 -0,2 - - - - - - - -
f |OG14| WA 59 49 54,3 51,4 55,1 52,2 08 0,8 - - - - 64,9 58,7 64,4 58,1 -0,5 -0,6 - - - - 65,3 59,4 64,9 59,1 -0,4 -0,3 - - - - - - - -
f |OG15] WA 59 49 54,3 51,3 55,0 52,1 0,7 0,8 - - - - 64,9 58,7 64,3 58,1 -0,6 -0,6 - - - - 65,3 59,4 64,8 59,1 -0,5 -0,3 - - - - - - - -
f |OG16[ WA 59 49 54,1 51,2 54,9 52,0 08 0,8 - - - - 64,8 58,5 64,2 58,0 -0,6 -0,5 - - - - 65,2 59,2 64,7 59,0 -0,5 -0,2 - - - - - - - -
f |0G17| WA 59 49 54,0 51,1 54,8 51,9 08 0,8 - - - - 64,6 58,4 64,1 57,9 -0,5 -0,5 - - - - 65,0 59,1 64,6 58,9 -0,4 -0,2 - - - - - - - -
f |OG18| WA 59 49 53,9 51,0 54,7 51,8 08 0,8 - - - - 64,5 58,3 64,0 57,8 -0,5 -0,5 - - - - 64,9 59,0 64,5 58,8 -0,4 -0,2 - - - - - - - -
f |OG19[ WA 59 49 54,0 51,0 54,7 51,9 07 0,9 - - - - 64,4 58,2 63,9 57,7 -0,5 -0,5 - - - - 64,8 59,0 64,4 58,7 -0,4 -0,3 - - - - - - - -
f |0G20| WA 59 49 53,9 50,9 54,6 51,8 0,7 0,9 - - - - 64,3 58,0 63,7 57,5 -0,6 -0,5 - - - - 64,7 58,8 64,2 58,5 -0,5 -0,3 - - - - - - - -
Taborkirche a EG [ WA 59 49 56,2 53,3 57,2 54,5 1,0 1.2 - - - - 69,0 62,8 68,3 62,1 -0,7 -0,7 - - - - 69,2 63,3 68,6 62,8 -0,6 -0,5 - - - - - - - -
(Hauptstr. 42)
b EG | WA 59 49 61,0 57,9 61,1 58,0 0,1 0,1 - - - - 73,4 67,3 73,1 67,1 -0,3 -0,2 - - - - 73,6 67,8 73,4 67,6 -0,2 -0,2 - - - - - - - -
b | OG1 [ WA 59 49 60,9 57,9 61,0 58,0 0,1 0,1 - - - - 73,1 67,0 72,8 66,8 -0,3 -0,2 - - - - 73,4 67,5 73,1 67,3 -0,3 -0,2 - - - - - - - -
Hauptstr. 43 EG | WA 59 49 62,8 59,7 62,8 59,7 0,0 0,0 - - - - 74,0 68,0 74,0 67,9 0,0 -0,1 - - - - 74,3 68,6 74,3 68,5 0,0 -0,1 - - - - - - - -
OG1| WA 59 49 62,0 58,9 62,1 58,9 0,1 0,0 - - - - 72,6 66,5 72,5 66,4 -0,1 -0,1 - - - - 73,0 67,2 72,9 67,1 -0,1 -0,1 - - - - - - - -
0G2| WA 59 49 61,1 58,0 61,1 58,0 0,0 0,0 - - - - 71,4 65,3 713 65,2 -0,1 -0,1 - - - - 71,8 66,0 A 66,0 -0,1 0,0 - - - - - - - -
Heckelberger Ring 8-18 | a EG | WA 59 49 50,9 47,8 51,2 48,3 03 0,5 - - - - 62,0 55,7 61,6 55,3 -0,4 -0,4 - - - - 62,3 56,4 62,0 56,1 -0,3 -0,3 - - - - - - - -
a |OG1| WA 59 49 51,6 48,6 52,0 49,0 0,4 0,4 - - - - 62,7 56,5 62,3 56,1 -0,4 -0,4 - - - - 63,0 57,2 62,7 56,9 -0,3 -0,3 - - - - - - - -
a |0G2[ WA 59 49 52,4 49,3 52,7 49,7 0,3 0,4 - - - - 63,5 57,2 63,1 56,8 -0,4 -0,4 - - - - 63,8 57,9 63,5 57,6 -0,3 -0,3 - - - - - - - -
a |OG3| WA 59 49 53,1 50,1 53,4 50,4 03 0,3 - - - - 64,1 57,8 63,7 57,4 -0,4 -0,4 - - - - 64,4 58,5 64,1 58,2 -0,3 -0,3 - - - - - - - -
a [0G4| WA 59 49 53,7 50,7 54,0 51,0 03 0,3 - - - - 64,5 58,3 64,1 57,9 -0,4 -0,4 - - - - 64,8 59,0 64,5 58,7 -0,3 -0,3 - - - - - - - -
a |OG5[ WA 59 49 54,0 50,9 54,2 51,2 0,2 0,3 - - - - 64,7 58,5 64,3 58,1 -0,4 -0,4 - - - - 65,1 59,2 64,7 58,9 -0,4 -0,3 - - - - - - - -
a |0Ge6| WA 59 49 54,1 51,0 54,3 51,4 0,2 0,4 - - - - 64,9 58,6 64,4 58,2 -0,5 -0,4 - - - - 65,2 59,3 64,8 59,0 -0,4 -0,3 - - - - - - - -
a |OG7[ WA 59 49 54,1 51,1 54,4 51,4 03 0,3 - - - - 64,9 58,7 64,5 58,2 -0,4 -0,5 - - - - 65,2 59,4 64,9 59,0 -0,3 -0,4 - - - - - - - -
a [0OG8| WA 59 49 54,1 51,1 54,4 51,4 03 0,3 - - - - 64,9 58,7 64,5 58,2 -0,4 -0,5 - - - - 65,2 59,4 64,9 59,0 -0,3 -0,4 - - - - - - - -
a |0G9| WA 59 49 54,0 51,0 54,4 51,4 0,4 0,4 - - - - 65,0 58,7 64,5 58,3 -0,5 -0,4 - - - - 65,3 59,4 64,9 59,1 -0,4 -0,3 - - - - - - - -
a |0OG10[ WA 59 49 54,0 50,9 54,4 51,5 0,4 0,6 - - - - 64,9 58,7 64,5 58,2 -0,4 -0,5 - - - - 65,2 59,4 64,9 59,0 -0,3 -0,4 - - - - - - - -
b EG | WA 59 49 49,4 46,5 49,8 47,0 0,4 0,5 - - - - 65,1 58,6 64,8 58,3 -0,3 -0,3 - - - - 65,2 58,9 64,9 58,6 -0,3 -0,3 - - - - - - - -
b [OG1| WA 59 49 50,0 471 50,4 47,6 0,4 05 - - - - 65,9 59,4 65,7 59,1 -0,2 -0,3 - - - - 66,0 59,6 65,8 59,4 -0,2 -0,2 - - - - - - - -
b [0G2| WA 59 49 50,6 47,7 51,0 48,2 0,4 0,5 - - - - 66,7 60,2 66,5 59,9 -0,2 -0,3 - - - - 66,8 60,4 66,6 60,2 -0,2 -0,2 - - - - - - - -
b [OG3| WA 59 49 51,2 48,3 51,5 48,6 03 0,3 - - - - 67,1 60,6 66,9 60,4 -0,2 -0,2 - - - - 67,2 60,8 67,0 60,7 -0,2 -0,1 - - - - - - - -
b [0OG4| WA 59 49 51,8 48,9 52,0 49,2 0,2 0,3 - - - - 66,5 59,9 66,3 59,7 -0,2 -0,2 - - - - 66,6 60,2 66,5 60,1 -0,1 -0,1 - - - - - - - -
b [OG5| WA 59 49 52,2 49,3 52,5 49,6 0.3 0,3 - - - - 66,7 60,2 66,5 59,9 -0,2 -0,3 - - - - 66,9 60,5 66,7 60,3 -0,2 -0,2 - - - - - - - -
b |OG6[ WA 59 49 52,6 49,7 52,9 50,0 0.3 0,3 - - - - 66,8 60,3 66,6 60,0 -0,2 -0,3 - - - - 67,0 60,7 66,8 60,4 -0,2 -0,3 - - - - - - - -
b |OG7[ WA 59 49 52,8 49,8 53,0 50,1 0,2 0,3 - - - - 66,8 60,3 66,5 60,0 -0,3 -0,3 - - - - 67,0 60,7 66,7 60,4 -0,3 -0,3 - - - - - - - -
b |0OG8[ WA 59 49 52,8 49,9 53,1 50,3 0.3 0,4 - - - - 66,8 60,2 66,5 60,0 -0,3 -0,2 - - - - 67,0 60,6 66,7 60,4 -0,3 -0,2 - - - - - - - -
b |OG9[ WA 59 49 52,8 49,9 53,2 50,3 0.4 0,4 - - - - 66,7 60,2 66,4 59,9 -0,3 -0,3 - - - - 66,9 60,6 66,6 60,4 -0,3 -0,2 - - - - - - - -
b |OG10[ WA 59 49 52,8 49,8 53,2 50,3 0,4 0,5 - - - - 66,6 60,1 66,3 59,8 -0,3 -0,3 - - - - 66,8 60,5 66,5 60,3 -0,3 -0,2 - - - - - - - -
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StraBenoberflachen in den Vergleichsfallen ohne und mit BaumaRnahme (am Beispiel der dulReren Fahrstreifen fur den MIV)
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Schallimmissionsplane StralRenbahnverkehr in den Vergleichsfallen ohne und mit Baumafnahme
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Bild 4.2 Schallimmissionsplane Stralenverkehr in den Vergleichsfallen ohne und mit Baumalinahme
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Bild 5 Einfluss der BaumafRnahme auf die Schallimmissionen vom Stralenbahn- und Stralenverkehr




