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o Vorbemerkung

Gegenstand der vorliegenden Untersuchung ist die ,Verkehrslosung Schéneweide“
(VL Schéneweide) Dieser Begriff umfasst umfangreiche Mafinahmen des Strafsen-

bahn- und Straflenbaus im Rahmen

. der grundhaften Neugestaltung und Erweiterung der gemeinsamen Halte-
stellen fur StrafSlenbahnen und Linienbusse der BVG (Haltestelle S Scho-
neweide / Sterndamm) mitsamt den Gleisschleifen der Straflenbahn auf
der Stidwestseite des S- und Regionalbahnhofs Schéneweide der DB AG

einschlieflich der Zulaufstrecken,

. der Neuordnung des Sterndamms zwischen den Eisenbahnbriicken und
dem Knotenpunkt Stidostallee / Grof3-Berliner Damm, die insbesondere
durch die Verschiebung der Straflenbahntrasse aus der bestehenden Sei-

tenlage in die Mittellage gekennzeichnet ist.

Das Vorhaben VL Schéneweide steht in engem baulichen und verkehrlichen Zu-
sammenhang mit dem Neubau der Straflenbahnstrecke Adlershof II von Karl-
Ziegler-Strafie bis Sterndamm. Beide Projekte werden allerdings getrennt planfest-

gestellt.

Die Planungsgrenze zwischen beiden Projekten verlauft im Sterndamm etwa in
der Mitte zwischen dem Grof3-Berliner Damm und dem Ecksteinweg in Héhe der
Sudseite des Hauses Sterndamm 8 / 8A und zwischen den Hausnummern Stern-
damm 7 und 9 (siehe den Eintrag im Schalltechnischen Lageplan Bild 1 des vor-

liegenden Berichts). Aufgrund dieser Festlegung liegen die Objekte

. Ecksteinweg 2 und Sterndamm 7 sowie

. Sterndamm 8/8A und Sterndamm 10

innerhalb des Planungsbereiches der VL Schéneweide.
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Die Objekte

. Sterndamm 9/11/13 sowie
. Stidostallee 235/237 /239 und Sterndamm 18/18A/20/20A

liegen dagegen im Planungsbereich der Neubaustrecke Adlershof II. Die Planungs-
grenze fallt nicht mit dem Bauende der Neubaustrecke oder den Grenzen ,der erheb-
lichen baulichen Eingriffe“ in die Strafde (Grenze ,,ebE“ MIV und Bus) oder die Stra-

Renbahnstrecke (Grenze ,ebE“ Tram) zusammen.

Die vorliegende Schalltechnische Untersuchung betrachtet mit dem Ziel eines
,Worst Case-Ansatzes“ den baulichen und verkehrlichen Endzustand, in dem beide
Vorhaben Adlershof II und VL Schéneweide fertiggestellt und mit der vollen Zug-
belegung in Betrieb sind. Aus untersuchungstechnischen Griinden orientiert sie
sich hierbei an den Grenzen der erheblichen baulichen Eingriffe und nicht an der

Planungsgrenze.

Die Untersuchung geht also Giber die Planungsgrenze hinaus, beschrankt sich aber
hinsichtlich der Darstellung der Ergebnisse auf die Objekte innerhalb des Planungs-
bereiches der VL Schoneweide. Die Ergebnisse fiir die Objekte im Planungsbereich
der Neubaustrecke Adlershof II (Sterndamm 9/11/13, Stidostallee 235/237 /239
und Sterndamm 18/18A/20/20A) finden sich im Schalltechnischen Untersuchungs-
bericht des Unterzeichners zu Adlershof II (Schalltechnischer Bericht Nr. 819.3
»StrafSenbahn-Neubaustrecke Adlershof I19).

Die vorliegende Untersuchung verwendet den Begriff Strafsenverkehr als Ober-

begriff flir den Linienbusverkehr und den motorisierten Individualverkehr (MIV).
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1 Zusammenfassung
Die VL Schoneweide umfasst

. die grundhafte Neugestaltung und Erweiterung der gemeinsamen Haltestel-
len far Straflenbahnen und Linienbusse der BVG mitsamt den Gleisschlei-

fen der Straflenbahn auf der Stidwestseite des Bahnhofs Schéneweide,

. den Bau einer neuen Zufahrt durch eine Unterfihrung der Bahnanlagen in

Verlangerung der Briickenstrafie,

. den Bau der gemeinsamen Haltestelle S Schoneweide fir StrafSenbahnen

und Linienbusse der BVG im Bereich dieser Zufahrt,

. die Neuordnung des Sterndamms zwischen den Eisenbahnbriicken und
Stidostallee / Grof3-Berliner Damm mit der Verschiebung der Straflenbahn-

trasse aus der bestehenden Seitenlage in die Mittellage.
Einen Uberblick tiber das Vorhaben gibt der Schalltechnische Lageplan Bild 1.

Ziel der geplanten Baumafinahmen ist unter anderem, die Umsteigebeziehungen
zwischen Bahnen und Bussen zu verbessern und eine Kehrmoglichkeit fir die

Straflenbahnen von der Neubaustrecke Adlershof II zu schaffen.

Die geplanten Baumafinahmen stellen ,erhebliche bauliche Eingriffe“ in die Gleise der
StrafRenbahn, in den Sterndamm sowie in die Fahrwege der Linienbusse dar. Damit

liegen sie im Geltungsbereich der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BiImSchV.

GeméafS den Festlegungen dieser Verordnung ist bei einem erheblichen baulichen
Eingriff zu untersuchen, ob die Kriterien der 16. BImSchV flir eine ,wesentliche
Anderung“ der Schallimmissionsverhéltnisse erftillt sind, Immissionsgrenzwert-
Uberschreitungen auftreten und in der Folge Mafinahmen der LArmvorsorge ausge-
l6st werden. Hierzu sind nach einem festgelegten Verfahren die zukuinftigen Schall-
immissionen von den Gleisen der StrafSenbahn, von den Fahrwegen der Linien-
busse und vom MIV auf den 6ffentlichen Straflen nach Realisierung der Baumaf3-
nahme zu prognostizieren (Prognose-Planfall) und unter Anwendung der Kriterien
der 16. BImSchV mit den Schallimmissionen zu vergleichen, die ohne die Baumafs-

nahme dort herrschen wiirden (Prognose-Nullfall).
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Wenn an dem jeweils untersuchten mafigebenden Immissionsort (Berechnungs-
punkt) die Kriterien fiir eine wesentliche Anderung erfiillt sind und der geltende
Immissionsgrenzwert tiberschritten wird, resultiert aus dem Bauvorhaben an den
durch den mafigebenden Immissionsort reprasentierten RAumen mit schutzbedurf-
tiger Nutzung oder Auflenwohnbereichen Anspruchsberechtigung auf Kostenerstat-
tung fur passiven Schallschutz beziehungsweise auf Entschadigung wegen verblei-

bender Beeintrachtigungen dem Grunde nach.

Die Schalltechnischen Berechnungen basieren auf den prognostizierten StrafSen-
bahn- und Linienbus-Betriebsprogrammen der BVG sowie auf einer objektkon-
kreten Prognose des MIV mit dem Zeithorizont 2030. Sie werden unter Anwen-
dung der Teilsttickverfahren der Richtlinien Schall 03 (StrafSenbahn) und RLS-90
(Strafsenverkehr) mit dem Schallausbreitungsprogramm IMMI 2016 (Update 03
vom Oktober 2016) der Fa. Wolfel Mefisysteme Software GmbH + Co. KG vorge-
nommen. Das Programmsystem IMMI arbeitet regelkonform und erfiillt nachweis-

lich die Anforderungen der einschlagigen Testaufgaben.

Nach dem Ergebnis der durchgefihrten Untersuchung entsteht an folgenden
Objekten innerhalb des Planungsbereiches der VL Schéneweide Anspruchsberech-
tigung auf Kostenerstattung fiir passiven Schallschutz beziehungsweise auf Ent-

schadigung wegen verbleibender Beeintrachtigungen dem Grunde nach:

Nordfltigel Bahnhofsgebaude
Sterndamm 8b-h

Sterndamm 8 / 8a

Sterndamm 10

Ecksteinweg 2 und Sterndamm 7

Die Anspruchsberechtigung dem Grunde nach bezieht sich nicht auf die Gebaude
in Ganze, sondern nur auf bestimmte Fassaden, einzelne Geschosse oder bestimm-
te Beurteilungszeiten (teils nur nachts, teils tags und nachts). Die Gebadudeseiten
mit Anspruchsberechtigung dem Grunde nach sind im Schalltechnischen Lageplan

Bild 1 fett markiert
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Aus der Anspruchsberechtigung dem Grunde nach ergibt sich bei RAumen eine

tatsdchliche Anspruchsberechtigung, wenn innerhalb des entsprechenden Beurtei-
lungszeitraums eine schutzbedurftige Nutzung im Sinne von Tabelle 1, Spalte 1 der
Verkehrswege-Schallschutzmafinahmenverordnung — 24. BImSchV vorliegt und die

vorhandene Schallddmmung der Aufienbauteile hierflir nicht ausreicht.

In diesen Fallen sind gem&f$ den Festlegungen der 24. BImSchV bauliche Verbes-
serungen an den Umfassungsbauteilen der schutzbedurftigen RAume vorzuneh-
men, um das Eindringen von Verkehrslarm zu mindern. Dies bedeutet in der Regel
eine Verbesserung der Fensterschallddmmung sowie den Einbau von Luftungsein-
richtungen in SchlafrAumen und Rdumen mit sauerstoffverbrauchender Energie-
quelle. Luftungseinrichtungen sind auch dann vorzusehen, wenn die erforderliche
Schallddmmung der schutzbedtirftigen R&ume ohne zuséatzliche Schallschutzmafs-

nahmen bereits vorhanden ist.

Bei verbleibenden Beeintrachtigungen durch Immissionsgrenzwerttiberschreitun-
gen auf AufSlenwohnbereichen (Balkonen, Loggien, Terrassen) im Beurteilungszeit-

raum tags wird eine Entschadigung in Geld geleistet.

Die Prifung der Raumnutzung und der bestehenden Schallddmmung, die Festle-
gung von Art und Umfang der passiven Schallschutzmafinahmen sowie die Be-

rechnung der Entschédigungen erfolgen auf Grundlage der Ergebnisse der vorlie-
genden Untersuchung im Rahmen eines getrennt vom Planfeststellungsverfahren

durchzufiihrenden Entschadigungsverfahrens.

Die Anspruchsberechtigung der Eigentiimer auf Kostenerstattung fir passiven
Schallschutz dem Grunde nach beziehungsweise auf Entschadigung wegen

verbleibender Beeintrachtigungen wird im Planfeststellungsbeschluss rechtlich
gesichert. Im Rahmen des Entschédigungsverfahrens sind eine Raumbegehung

und die Zusammenarbeit mit den Eigentiimern der Objekte erforderlich.
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Die Vermeidung negativer vorhabensbedingter Auswirkungen aus dem geplanten
Bau der Straflenbahnunterfihrung zwischen den Haltestellen S Schéneweide und
S Schoneweide / Sterndamm auf die Schallimmissionen vom Eisenbahnverkehr ist
Gegenstand einer besonderen Betrachtung im Anhang. Hieraus resultiert das Er-
fordernis, die Gleise oberhalb der geplanten Unterfihrung mit Unterschottermatten

auszustatten.

2  Beschreibung der Baumafinahme aus akustischer Sicht,

Aufgabenstellung

Im Rahmen der VL Schoneweide sind die grundhafte Neugestaltung und Erweiterung
der gemeinsamen Haltestellen fir Straflenbahnen und Linienbusse der BVG mitsamt
den Gleisschleifen der Straflenbahn auf der Stidwestseite des Bahnhofs Schéneweide
sowie die Verschiebung der StrafSenbahntrasse im Sterndamm in die Mittellage vorge-

sehen. Die geplanten MafSnahmen umfassen im Wesentlichen

. den Bau von Bahnsteig-Haltestellen, die von Bahnen und Bussen gemein-
samen bedient werden, einschliefilich einer neuen Zufahrt durch eine Un-
terfihrung der Bahnanlagen der DB AG in stidlicher Verlangerung der

Briickenstrafde sowie die Anderung der Zufahrt vom Sterndamm aus,

. den Bau der gemeinsamen Haltestelle S Schéneweide fiir Bahnen und
Busse zwischen dem Einkaufszentrum Schoéneweide und dem nordlichen

Fltgel des historischen Empfangsgebaudes des Bahnhofs,

. die Neuordnung des StrafSenraums im Sterndamm zwischen den Eisen-
bahnbriicken und Stidostallee / Grof3-Berliner Damm mit getrennten Rich-
tungsfahrbahnen fir den Individualverkehr, Radverkehrsanlagen und ei-
nem besonderen Bahnkoérper in Mittellage (anstatt der bestehenden Seiten-
lage) fur die gemeinsame Nutzung durch Bahnen und Busse in Fahrtrich-

tung Norden.
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Das Vorhaben erfordert diverse weitere Baumafinahmen, wie den Abbruch eines
bestehenden Pausenheims der BVG zugunsten der Errichtung eines entsprechen-

den Neubaus.

Einen Uberblick tiber das Vorhaben gibt der Schalltechnische Lageplan Bild 1. Die
bestehenden und ktunftigen Fahrwege der Bahnen und Busse sind in den Bildern 2

und 3 dargestellt.

Anmerkung:

Im Rahmen des gesamten Vorhabens sind weitere BaumaBnahmen in Tragerschaft der

DB AG und des Bezirks Treptow-Kdpenick vorgesehen. Zu den MaBnahmen der DB AG
gehoéren der Neubau der Eisenbahnbriicken Uber den Sterndamm sowie der Umbau und die
Grunderneuerung des Bahnhofs Schéneweide. Zu den MaBnahmen des Bezirks gehéren die
Umgestaltung des norddstlichen Bahnhofsvorplatzes mit der Schaffung von Radverkehrsan-
lagen, Taxistellplatzen und Kurzzeitparkplatzen. Die Vorhaben in Tragerschaft der DB AG
beziehungsweise des Bezirksamts sind nicht Gegenstand der vorliegenden Untersuchung.

Das Vorhaben verbessert die Umsteigebeziehungen zwischen Bahnen und Bussen,
erhoht die Ubersichtlichkeit und Attraktivitit des OPNV, verktirzt die Fahrwege der

Bahnen und Busse und fihrt nicht zuletzt zu einer Aufwertung des Stadtbildes.

Dartber hinaus dient das Vorhaben der Steigerung der verkehrlichen Leistungs-
fahigkeit, indem es die Voraussetzungen fir den endguiltigen Betrieb der Straflen-
bahn-Neubaustrecke Adlershof II im Grofs-Berliner Damm (in Verlangerung der in
2011 erdffneten Strecke Adlershof I) und den damit verbundenen Verdnderungen
von Bahn- und Buslinien schafft. Dies betrifft die Straflenbahnlinien M17, 61

und 63, die Buslinie 163 und eine kiinftige Buslinie XY (Liniennummer noch nicht
festgelegt). Die vorgesehenen Anderungen sind in der vorliegenden Untersuchung

bereits berticksichtigt.
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Die geplanten Mafinahmen des Gleis- und Straflenbaus gehen tiber MafSnahmen

der Unterhaltung, Instandsetzung oder Erneuerung eines Schienenweges oder einer
StrafSe hinaus, greifen in die bauliche Substanz und Funktion der Haltestellen und
Gleisschleifen sowie der Zulaufstrecken ein, beeinflussen deren Erscheinungsbild
und lassen im Einwirkungsbereich eine splrbare Verdnderung der Schallimmis-
sionsverhéltnisse erwarten. Dies ist kennzeichnend fiir einen ,erheblichen baulichen
Eingriff‘. Als ein solcher liegen die Mafinahmen im Geltungsbereich der Verkehrs-

larmschutzverordnung — 16. BImSchV.

Gemafl den Festlegungen dieser Verordnung ist bei einem erheblichen baulichen
Eingriff zu untersuchen, ob die Kriterien der 16. BImSchV flir eine ,wesentliche
Anderung“ der Schallimmissionsverhéltnisse erftillt sind, Immissionsgrenzwert-
Uberschreitungen auftreten und in der Folge Mafinahmen der LArmvorsorge ausge-
l6st werden. Hierzu sind nach einem festgelegten Verfahren die zuktinftigen Schall-
immissionen von den Schienenwegen der Straflenbahnen, von den Fahrwegen der
Linienbusse und vom MIV auf den 6ffentlichen Strafsen nach Realisierung der
Baumafinahme zu prognostizieren (Prognose-Planfall) und mit den Schallimmissio-
nen zu vergleichen, die ohne die Baumafsnahme dort herrschen wtirden (Prognose-
Nullfall).

Die entsprechenden Untersuchungen sind fir die Mafinahmen des Straflenbahn-
baus und des Strafienbaus getrennt durchzufiihren. Zusétzlich wird eine Gesamt-
larmbetrachtung vorgenommen, in der die Schallimmissionen aus dem StrafSen-
bahnverkehr, dem Linienbusverkehr und dem MIV zusammengefasst und gemein-

sam bewertet werden.

Der geplante Bau der Straflenbahnunterfiihrung zwischen den Haltestellen

S Schoneweide und S Schéneweide / Sterndamm stellt einen erheblichen bauli-
chen Eingriff in die Schienenwege der DB AG dar. Aus einer besonderen Betrach-
tung ergibt sich das Erfordernis von Schallminderungsmafinahmen durch Einsatz
von Unterschottermatten, damit der bauliche Eingriff nicht zu einem Anstieg der
Schallimmissionen vom Eisenbahnverkehr fihrt. Diese Betrachtung ist Gegen-

stand des Anhangs.
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Gemaf Regelwerk handelt es sich bei den durchgefiihrten Untersuchungen um
ingenieurmafdige, nicht um larmmedizinische Untersuchungen. Larmpsycholo-

gische und -physiologische Gesichtspunkte werden nicht angesprochen.

3 Verwendete Unterlagen
3.1 Lagepldne

Zur Bearbeitung der Aufgabe wurde vom Auftraggeber der Lageplan ,Verkehrs-
l6sung Schéneweide von Schnellerstrafse bis Sterndamm / Stidostallee“ M 1:500

(letzter Stand Juni 2018) und weitere Plane in elektronischer Form tibergeben.

Fur den Hintergrund des Schalltechnischen Lageplans, der Belegungsplane und
der Schallimmissionsplédne wurden Rasterdaten aus der digitalen Karte von Berlin

M 1:5.000 importiert (K5 RD, Kartenblatt 402B, Stand 2010).

Anmerkung:

Die Hinterlegung dieses Kartenblatts dient nur dem Ziel, die Ubersichtlichkeit der Plane zu
verbessern. Bei der Entwicklung des Rechenmodells wurde es nicht herangezogen. Daher ist
es unschédlich, wenn die dargestellte Bebauung in Einzelféllen nicht dem aktuellen Stand

entspricht.

Die Modellierung der Gebaude erfolgte auf Grundlage eines vorliegenden ALK-
Auszugs (Stand Oktober 2013). Fur die in juingster Zeit errichteten Reihenhduser
Sterndamm 8b-h wurde ein Lageplan (Stand 2012) vom Stadtplanungsamt Trep-
tow-Kopenick bereitgestellt.

3.2 Verkehrsprognosen

a) Betriebsprogramme des StrafSenbahn- und Linienbusverkehrs der BVG

Die Betriebsprogramme der in der Untersuchung berticksichtigten Straflenbahn-

und Buslinien wurden von den zustdndigen Stellen der BVG aufgestellt (Abtlg. FA-P1
mit letztem Stand vom 28. September 2015 fur die Linienbusse und Abtlg. VBS-BK
mit letztem Stand vom 18. August 2017 fur die StrafSenbahn). Die jeweiligen Zug- und



Dipl.-Ing. Imelmann
Schalltechnischer Bericht Nr. 302.3
Verkehrsldsung Schéneweide

Seite 13

Buszahlen gelten prognostisch flir den Zielzustand in der Angebotsstufe 2 und unter-
scheiden die Vergleichsfille ohne und mit Baumafinahme (Prognose-Nullfall und
Prognose-Planfall). Die Zahlen fiir den Prognose-Planfall berticksichtigen bereits den

Betrieb der StrafSenbahn-Neubaustrecke Adlershof II.

Prognose-Nullfall Prognose-Planfall ) .
Hinweise
tags nachts tags nachts
Tram M17 96 29 96 29 siehe 1)
Tram 21 48 9 48 9 -
Tram 37 42 - 42 - -
Tram 60 48 12 48 12 -
Tram 61 - - 24 3 siehe 2)
Tram 63 - - 48 10 siehe 2)
Tram 67 75 2 75 2 -
Bus M11 93 21 93 21 -
Bus X11 49 11 49 11 -
Bus 160 47 10 47 10 -
Bus 163 47 10 - - siehe 3)
Bus 165 93 12 93 12 siehe 5)
Bus 166 47 10 47 10 -
Bus 265 49 11 49 11 -
Bus XY - - 71 10 siehe 4)
Bus N65 - 12 - 12 siehe 5)
Bus N67 - 12 - 12 -
Hinweise: 1) Die Tramlinie M17 wird nach Eréffnung der Strecke Adlershof Il bis zur Haltestelle

S Adlershof verlangert.

Die Tramlinien 61 und 63 werden nach Eréffnung der Strecke Adlershof Il von der
derzeitige Endstelle Karl-Ziegler-StraBe bis zur Haltestelle S Schéneweide / Stern-
damm verlangert.

Die Buslinie 163 wird mit Erd6ffnung der Strecke Adlershof Il voraussichtlich einge-
stellt.

Die Buslinie XY dient als neue Linie der ErschlieBung des sich entwickelnden Gebie-
tes nordlich bzw. nordwestlich des Bahnhofs Schéneweide und verlauft von der
Haltestelle S Schéneweide / Sterndamm durch die geplante Unterfiihrung zur
SchnellerstraBe.

Die Buslinien 165 und N65 werden nur der Vollstdndigkeit halber beriicksichtigt. Sie
verbleiben im StraBenzug SchnellerstraBe / Michael-Brickner-StraBe, fahren nicht
durch die Unterfihrung und bedienen nicht die Haltestelle S Schéneweide / Stern-
damm.

Es wird darauf hingewiesen, dass auch der Prognose-Nullfall auf die Zukunft bezogen ist und nicht
den derzeitigen (teilweise eingeschrankten) Betriebsprogrammen entspricht. Bis zum Zeithorizont der
Prognose 2030 sind Anderungen von Liniennummern méglich.
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b) Prognose des MIV auf den d6ffentlichen StrafSen

Die Verkehrsbelegung der 6ffentlichen Strafsen wurde von der Hoffmann-Leichter
Ingenieurgesellschaft mbH prognostiziert und tabellarisch tibergeben (Stand 20.
Oktober 2017). Die Prognose unterscheidet den MIV im Nullfall (ohne VL Schéne-
weide und ohne die Neubaustrecke der StrafRenbahn Adlershof II) und den MIV im
Planfall (mit beiden Vorhaben). Sie gilt flir den Prognosehorizont 2030.

Zur Durchfihrung der Schalltechnischen Berechnungen muissen die prognostizier-
ten Durchschnittlichen Taglichen Verkehrsstarken fur werktags DTV, in Durch-
schnittliche Tagliche Verkehrsstarken (fir alltags) DTV sowie die prognostizierten
Lkw-Anteile p Giber 3,5 t zulassiges Gesamtgewicht in mafigebende Lkw-Anteile p

Uber 2,8 t umgerechnet werden. Die hierzu herangezogenen Faktoren

DTV (Kfz) / DTV, (Kfz) = 0,90
DTV (Lkw) / DTV (Lkw) = 0,81
p>28t / p>3,5t=1,2

sind in den ,Hinweisen und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrsmengen®
der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz IV A, Méarz 2017

vorgegeben.

Die resultierenden Werte flir DTV und p sind in Tabelle 3 dokumentiert.

c) Betriebsprogramme der DB AG

Zur Vermeidung vorhabensbedingter Auswirkungen aus dem Bau der Unterftih-
rung sowie zur Dimensionierung passiver Schallschutzmafsnahmen bei vollstandi-
ger Berlicksichtigung der Vorbelastung muissen die Schallimmissionen von den
Bahnstrecken der S- und Regionalbahn berechnet werden (S-Bahnstrecken 6007
und 6143, Regionalbahnstrecke 6142). Die hierzu erforderlichen Verkehrsdaten
wurden von der zustadndigen Stelle der DB AG bereitgestellt (Deutsche Bahn AG,
Vorstandsressort Wirtschaft, Recht und Regulierung, Umwelt, Lisrm-Management

(TUL) am 17. September 2015).

Die Verkehrsdaten fur die Bahnstrecken sind in Tabelle 4.2 dokumentiert.
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3.3 Immissionsempfindlichkeiten

Zur Bestimmung der Immissionsempfindlichkeiten im Einwirkungsbereich des Vor-
habens wurde fir die Bironutzungen im Baukomplex des Einkaufszentrums Scho-
neweide (Schnellerstr. 21) auf die Festsetzung des Bebauungsplans XV-64a zurick-
gegriffen. Hiernach gelten dort die Immissionsgrenzwerte gemafs 16. BImSchV, § 2

Absatz 1 Nr. 3 fur Kerngebiete, Dorfgebiete und Mischgebiete tags 64 dB(A). Es wird

davon ausgegangen, dass nachts keine schutzbedtrftige Nutzung ausgetibt wird.

Dieselbe Immissionsempfindlichkeit wird fir den Nordfltigel des Bahnhofsgebdudes

angesetzt.

Bei den anderen Objekten wurde hilfsweise auf die Schutzbedurftigkeit zurtick-
gegriffen. Diese wurde anhand der Karte 06.01 ,Reale Nutzung der bebauten Fla-
chen“ (Ausgabe 2015) aus dem Digitalen Umweltatlas Berlin beurteilt und mit

Beobachtungen vor Ort abgeglichen.

Hiernach gelten fur die in der Untersuchung berticksichtigten Objekte nérdlich des

StrafSenzuges Schnellerstrafse / Michael-Briickner-Strafse, ndmlich

. Schnellerstr. 128 Ecke Briuickenstrafde
. Bruickenstr. 1
. Briuckenstr. 31 Ecke Schnellerstr. 129

die Immissionsgrenzwerte gemafs 16. BlmSchV, § 2 Absatz 1 Nr. 3 fiir Kerngebiete,

Dorfgebiete und Mischgebiete tags 64 dB(A) und nachts 54 dB(A).

Stdlich der Bahn gelten die Immissionsgrenzwerte gemafs 16. BlmSchV, § 2 Ab-
satz 1 Nr. 2 fir reine und allgemeine Wohngebiete und Kleinsiedlungsgebiete tags
59 dB(A) und nachts 49 dB(A). Dies bezieht sich auf die folgenden Objekte inner-

halb des Planungsbereiches der VL Schoneweide:

Sterndamm 8b-h

Sterndamm 8 / 8a

Sterndamm 10

Ecksteinweg 2 und Sterndamm 7
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In den Kleingartenanlagen in der Nachbarschaft der Haltestelle S Schoneweide /
Sterndamm gilt wieder der Immissionsgrenzwert gemafs 16. BiImSchV, § 2 Absatz 1

Nr. 3 fir Kerngebiete, Dorfgebiete und Mischgebiete tags 64 dB(A). Dies betrifft

. Parzellen der KGA ,Alter Schalter
. Parzellen der KGA ,An der Stidostallee®
. Friedrich-List-Strafe 2b (Vereinsheim)

3.4 Gesetze, Verordnungen, Richtlinien

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

. Richtlinien fir den LArmschutz an Strafsen — RLS-90, Ausgabe 1990

. Rechenbeispiele zu den Richtlinien fir den LaArmschutz an StrafSen
(RBLarm-92), Ausgabe 1992

. Testaufgaben fiir die Uberpriifung von Rechenprogrammen nach den Richt-

linien fir den Larmschutz an Strafsen — TEST-94, Ausgabe 1994

. Vierundzwanzigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (Verkehrswege-Schallschutzmafinahmenverordnung —
24. BImSchV) vom 4. Februar 1997

. Eisenbahn-Bundesamt, Fachstelle Umwelt ,Umwelt-Leitfaden zur eisen-
bahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung sowie fir Magnet-
schwebebahnen — Stand: Dezember 2012 — Teil VI Schutz vor Schallimmis-
sionen aus Schienenverkehr

. Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafden in der Bau-
last des Bundes — VLarmSchR 97, Stand 27. Mai 1997
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4  Abriss des Regelwerks
4.1 Regelungen gemaf$ 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. Fir den Strafsen-
verkehr sind die entsprechenden Verfahren in Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV
beziehungsweise in den ,Richtlinien fiir den LArmschutz an Strafsen — RLS-90¢
verbindlich festgelegt, flir Schienenverkehr in Anlage 2 zu § 4 der 16. BlImSchV
(,Schall 03%). Messungen zur Feststellung der Larmbelastung oder zur Uberpriifung
von SchutzmafSnahmen sind in der 16. BlImSchV nicht vorgesehen. Die Schall-
immissionen vom Schienen- und Strafsenverkehr sind grundsétzlich getrennt zu

untersuchen.

Beim Bau oder der wesentlichen Anderung von 6ffentlichen Straflen 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 Giberschreitet. 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 Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und

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

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

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

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

fir diesen Zeitraum anzuwenden.

Die 16. BImSchV stellt insofern ein in sich geschlossenes System dar, als sie einer-
seits die Verfahren zur Berechnung der Beurteilungspegel festlegt und andererseits
die Immissionsgrenzwerte definiert, die auf die berechneten Beurteilungspegel an-

zuwenden sind.

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

erhéoht wird; dies gilt nicht in Gewerbegebieten.

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

diese sind aber von keiner Stelle verbindlich eingeftihrt.

Fur diejenigen Immissionsorte, an denen die Kriterien fiir eine 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 Schallschutz-
mafinahmen am Verkehrsweg verhindert werden (,aktiver Schallschutz®). Aktive
Mafinahmen des Schallschutzes sind Walle und Wande, Einschnitts- und Trog-
lagen, Teil- und Vollabdeckungen und Einhausungen. Verkehrspolitische und
verkehrsrechtliche MafSnahmen werden nicht zu den aktiven Mafinahmen gerech-

net.
Anmerkung:

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

bessert.
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Aktiver Schallschutz kann unterbleiben, wenn die Kosten der Schallschutzmaf’-
nahmen aufSer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen. Dieser Fall
kann eintreten, wenn die Kosten der Schutzmafsnahme in Bezug auf die hierdurch
bewaltigten Schutzfidlle zu hoch sind oder eine geforderte Mindest-Einfigungs-
dammung von etwa 5 dB nicht erreicht werden kann. Aktiver Schallschutz kann
ebenfalls unterbleiben, wenn die Anlagen zum Schallschutz mit dem Vorhaben aus
sicherheitstechnischen, verkehrlichen und stadtebaulichen Griinden nicht zu
vereinbaren sind. Dies gilt insbesondere bei innerstaddtischen Strafien und Stra-

Benbahnstrecken.

Wenn aktiver Schallschutz nicht realisiert werden kann, sind gemafs den Regelun-
gen der Verkehrswege-SchallschutzmafSnahmenverordnung 24. BImSchV erforder-
lichenfalls bauliche Verbesserungen an den Umfassungsbauteilen der schutzbe-
durftigen RA&ume vorzunehmen, um die Einwirkungen von Verkehrslarm zu min-
dern (,passiver Schallschutz“). Deren Ziel ist es, innerhalb von Geb&uden ein hin-
reichendes Schutzniveau zu gewéhrleisten. In der Regel wird es sich hierbei um die
Verbesserung der Fensterschallddmmung handeln, wenn das vorhandene Fenster-
Schallddmmaf nicht den geforderten Wert aufweist. Im Falle von Schlafrdumen
oder RAumen mit sauerstoffverbrauchender Energiequelle gehort zu den Schall-
schutzmafinahmen der Einbau von Liftungseinrichtungen. Diese sollen auch bei
geschlossenen Fenstern eine ausreichende Frischluftzufuhr sicherstellen. Luf-
tungseinrichtungen sind auch dann vorzusehen, wenn die erforderliche Schall-
dammung der schutzbedurftigen Rdume ohne zusatzliche Schallschutzmafsnah-

men bereits vorhanden ist.

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

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

. bei der Auslegung der Pldne 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.
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Wegen verbleibender Beeintrachtigungen durch Uberschreiten der Immissions-
grenzwerte auf Flachen, die zum ,Wohnen im Freien“ geeignet und bestimmt sind
(bebaute und unbebaute Auflenwohnbereiche), 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 — bei Schienenwegen der StrafSenbahn in Analogie — und mit

dem Eigentiimer vereinbart.

Der Anspruch auf Larmvorsorge wird als Anspruchsberechtigung dem Grunde
nach auf Kostenerstattung fir 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.

Aus der Anspruchsberechtigung auf Kostenerstattung fliir passiven Schallschutz
dem Grunde nach ergibt sich eine tatsédchliche Anspruchsberechtigung, wenn eine
schutzbedurftige Nutzung innerhalb des entsprechenden Beurteilungszeitraums

vorliegt und die baulich vorhandene SchallddAmmung nicht ausreicht.

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

hung und die Zusammenarbeit mit den Eigentiimern der Objekte erforderlich.
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4.2 Gesamtlarmbetrachtung

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

GG grundrechtsrelevant sein.

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

Verkehrswege auftritt oder zu erwarten ist.

Anmerkungen:

. Die Méglichkeit, aus den Beurteilungspegeln verschiedener Gerausche einen Summenpegel
berechnen zu kénnen, darf nicht dariiber hinweg tduschen, dass die einwirkenden Schall-
ereignisse nicht zwangslaufig zu einem gemeinsamen Horereignis verschmelzen. Dies gilt
insbesondere bei der Uberlagerung der Immissionen aus dem StraBenbahn- und StraBen-
verkehr. Diese Geradusche werden — auch wenn sie gemeinsam auftreten — weiterhin ge-
trennt wahrgenommen. Je nach persénlicher Einstellung des Betroffenen kbnnen sie sogar

gegensatzliche Wirkungen auslésen.

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

Gesamtlarmbetrachtung geht also Uber das Regelwerk hinaus.
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Unabhangig von der Hohe der auftretenden Beurteilungspegel ist davon auszu-
gehen, dass die getrennte Ermittlung und Bewertung der Beurteilungspegel auf

Grundlage der 16. BlImSchV auch dann nicht ausreichend ist,

. wenn in einer bestehenden Straf’e der Neubau einer StrafSenbahnstrecke

vorgesehen ist,

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

werden,

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

Renbahn- und Straflenbaus untrennbar miteinander verbunden sind,

. wenn ein gemeinsames Verfahren zur Erlangung des Baurechts durch-

gefihrt werden soll.

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

der Anwohner entgegen.
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5 Uberblick iiber die Untersuchungen

Die vorliegende Untersuchung besteht aus vier einzelnen Untersuchungen auf
wesentliche Anderung. Sie fokussieren auf die Schallimmissionen vom Strafien-
bahn-, Linienbus- und motorisiertem Individualverkehr (MIV) sowie auf den Ge-

samtlarm.

Grundlage der Untersuchungen ist die Ermittlung der Beurteilungspegel in den
Vergleichsfallen ohne und mit Baumafinahme (Prognose-Nullfall und Prognose-
Planfall). Ergibt sich hierbei ein Anstieg der Beurteilungspegel, sind die Kriterien

der wesentlichen Anderung geméafs 16. BImSchV anzuwenden.
Anmerkungen:

. Die Pegelerhdhung muss ausschlieBlich in dem erheblichen baulichen Eingriff begriindet
sein und darf nicht auf die allgemeine Verkehrsentwicklung zuriickgehen. Die allgemeine
Verkehrsentwicklung, die auch ohne das Vorhaben eintreten wirde, wird dadurch neutrali-
siert, dass fur den Prognose-Nullfall und den Prognose-Planfall ein und derselbe Prognose-

zeitpunkt zugrunde gelegt wird. Aus heutiger Sicht ist hierflir der Zeithorizont 2030 geeignet.

. Der Vergleich der Félle ohne und mit BaumaBnahme bedeutet nicht, dass beispielsweise die
Schallimmissionen vom StraBenbahnverkehr auf maroden Gleisen mit dem StraBenbahn-
verkehr auf neuen Gleisen verglichen werden. Der Prognose-Nullfall ist eher ein (fiktives)
Szenario, welches von technisch einwandfreien Gleisen ausgeht, die in ihrer Bauweise und

Lage exakt dem Bestand entsprechen.

Die endguiltig ausgewiesene Anspruchsberechtigung dem Grunde nach ergibt sich
aus den Ergebnissen der einzelnen Untersuchungen, wenn das Ergebnis minde-

stens einer Untersuchung Anspruchsberechtigung den Grunde nach auslost. Fur
die Prifung und Dimensionierung des passiven Schallschutzes wird eine zusatzli-
che Summenpegelberechnung vorgenommen, die auch die Schallimmissionen von

den Schienenwegen der Eisenbahn einschlief3t.
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a) Untersuchung der BaumafSnahmen fiir die StrafSenbahn

Der Untersuchungsbereich ist durch die Grenzen des Gleisbaus vorgegeben (Gren-
zen des erheblichen baulichen Eingriffs). Die nérdliche Baugrenze liegt in Héhe des
Hauses Bruckenstr. 1, die stidliche in Hohe des Hauses Sterndamm 20a. Die Gren-
zen des Untersuchungsbereichs sind im Schalltechnischen Lageplan Bild 1 als

Grenze ,ebE“ Tram eingetragen.

Der Untersuchungsbereich umfasst alle in Kap. 3.3 aufgefihrten Objekte.

b) Untersuchung der BaumafSnahmen fiir die Linienbusse

Die Anderung der Fahrwege der Linienbusse im Bereich der Haltestelle S Schéne-
weide / Sterndamm einschliefSlich der Zulaufstrecken liegt streng genommen nicht
im Geltungsbereich der 16. BImSchV, da diese Verordnung nur auf 6ffentliche
Straflen abhebt, nicht auf ein Betriebsgeldnde der BVG. Um dennoch im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung eine Aussage Uiber den vorhabensbedingten Ein-
fluss auf die Schallimmissionsverhéltnisse zu ermdoglichen, werden die Regeln der

16. BImSchV sinngemé&fs auch fiir die Fahrwege der Linienbusse angewandt.

Die nérdliche Grenze des Untersuchungsbereiches ist festgelegt durch die Grenze
des offentlichen Straflenraums an der Zufahrt zur neuen Haltestelle S Schéneweide
nordlich der Unterfihrung. Der Linienbusverkehr jenseits der Untersuchungsgrenze
—in der Schnellerstrafde, Briickenstrafse (Nachtbus) und Michael-Briickner-StrafSe —
bleibt unberticksichtigt, da im Zuge der 6ffentlichen Strafsen keine erheblichen bau-

lichen Anderungen vorgesehen sind, die den Busverkehr betreffen.

Die stidliche Grenze des Untersuchungsbereichs liegt am Ende der StrafRenbau-

mafinahmen am Knotenpunkt Stidostallee / Sterndamm / Grofs-Berliner Damm.

Die Untersuchungsgrenzen sind im Schalltechnischen Lageplan Bild 1 als Grenze

»ebE“ Bus beziehungsweise als Grenze ,,ebE“ MIV und Bus eingetragen.
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Die Objekte

. Schnellerstr. 128 Ecke Briuickenstrafde
. Bruickenstr. 1
. Briuckenstr. 31 Ecke Schnellerstr. 129

liegen aufSerhalb des Untersuchungsbereiches und bleiben unberticksichtigt.

c) Untersuchung des erheblichen baulichen Eingriffs in den Sterndamm

Die nordliche Grenze des Untersuchungsbereichs liegt zwischen den Eisenbahn-
briicken und der Zufahrt zur Haltestelle S Schéneweide / Sterndamm. Die stidliche
Grenze des Untersuchungsbereichs liegt am Ende der Straffenbaumafinahmen am
Knotenpunkt Stidostallee / Sterndamm / Grof5-Berliner Damm. Die Untersu-
chungsgrenzen sind im Schalltechnischen Lageplan Bild 1 als Grenze ,ebE“ MIV

beziehungsweise als Grenze ,,ebE“ MIV und Bus eingetragen.

Der Untersuchungsbereich umfasst nur Objekte stidlich der Bahn. Die Objekte

Schnellerstr. 128 Ecke BruickenstrafSe

Bruckenstr. 1

Brickenstr. 31 Ecke Schnellerstr. 129

Schnellerstr. 21 (Bliros und Praxen im Einkaufszentrum Schéneweide)
Bahnhofsgebaude Nordfltigel

liegen aufSerhalb des Untersuchungsbereiches und bleiben unberticksichtigt.

d) Gesamtldrmbetrachtung

Im Rahmen der Gesamtlarmbetrachtung werden die Summenpegel aus den Beur-
teilungspegeln von der Strafienbahn, von den Linienbussen und vom MIV flr die
Vergleichsfédlle ohne und mit Realisierung des Bauvorhabens berechnet und mit-
einander verglichen. Der Vergleich erfolgt anhand der nicht aufgerundeten Sum-

menpegel unter Anwendung eines Schwellenwertes von 0,4 dB(A).

Anspruchsberechtigung auf Larmvorsorge dem Grunde nach wird ausgel6st, sobald
die Summenpegel infolge des Vorhabens ansteigen und hierbei 70 dB(A) tags be-
ziehungsweise 60 dB(A) nachts tiberschreiten oder auf diesem Niveau noch weiter

erhoht werden.
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Anmerkungen:

. Wiirde man den Vergleich mit auf ganze dB(A) aufgerundeten Summenpegeln durchfiihren,

kénnten Pegeldifferenzen bis 0,9 dB(A) unerkannt bleiben.

. Der vom Verfasser eingefiihrte Schwellenwert von 0,4 dB(A) stellt eine Art ,Reichweitenbe-
grenzung*“ dar. Hierdurch wird verhindert, dass in besonderen Féllen ein marginaler Pegel-
anstieg, der auch noch in sehr groBem Abstand von der neu gebauten StraBenbahnstrecke
und bei sicherem Einhalten des Immissionsgrenzwertes auftreten kann, Anspruchsberechti-
gung dem Grund nach auslést. Gleichzeitig wird hierdurch berlicksichtigt, dass anteilige Im-
missionen, die mindestens 10 dB(A) unter der Vorbelastung liegen, keinen spurbaren Ein-
fluss mehr auf die gesamte Larmbelastung haben.

Die resultierende Anspruchsberechtigung ergibt sich schliefSlich, wenn die Unter-
suchung gemafs 16. BImSchV oder die Gesamtlarmbetrachtung Anspruchsberech-

tigung dem Grunde nach auslésen.

e) Summenpegelberechnung fiir passiven Schallschutz

Um sicherzustellen, dass bauliche Schallschutzmafsnahmen den gesamten von
aufSen einwirkenden Verkehrsldrm soweit mindern, dass ein gesundheitlich unbe-
denkliches Innengerauschniveau im Sinne der Verkehrswege-Schallschutzmaf-
nahmenverordnung — 24. BImSchV erzielt wird, muss fur die Prifung und Dimen-
sionierung des Schallschutzes der gesamte einwirkende Verkehrsldrm berticksich-
tigt werden. Bei der Berechnung wird zusatzlich der Zugverkehr auf den Bahn-

strecken der DB AG bertcksichtigt.
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6 Durchfiihrung der Schalltechnischen Berechnungen

Die Berechnung der Schallimmissionen vom Schienen- und Strafienverkehr ist in
den Richtlinien Schall 03 (Schiene) und RLS-90 (Strafde) geregelt. Sie erfolgt ge-
trennt voneinander, und zwar in jeweils zwei Schritten. Der erste Schritt besteht in
der Berechnung der Emissionspegel. Die Emissionspegel kennzeichnen die Starke
des von den Schienenwegen der Eisenbahnen und Straflenbahnen beziehungswei-
se von den Fahrstreifen der Strafie abgestrahlten Schalls. Im zweiten Schritt wer-
den auf Grundlage der Emissionspegel und unter Berticksichtigung weiterer Ein-
flisse — insbesondere Topographie und Bebauung — die Beurteilungspegel an den
mafigebenden Immissionsorten berechnet. Bei der Berechnung von Summenpegeln
werden schliefBlich die Beurteilungspegel vom Schienen- und Strafsenverkehr ener-

getisch addiert.

Anmerkung:

Die Errichtung von Larmschutzwénden wurde im Vorfeld nach den Kriterien der Vereinbarkeit
und VerhaltnismaBigkeit geprift. Hiernach ist auf der Stidwestseite der Haltestellen und Gleis-
schleifen — insbesondere zum Schutz der Hauserzeile Sterndamm 8b-h — ganz offensichtlich
die Vereinbarkeit gegeben. Allerdings wére die Wirksamkeit aufgrund der rdumlichen Ausdeh-
nung der Haltestellen und Gleisschleifen sowie der Dammlage der Eisenbahnstrecken nur
sehr gering, insbesondere in Bezug auf die beiden Obergeschosse. Auch wiirde eine Larm-
schutzwand keinen Beitrag zum Schutz der bebauten und unbebauten AuBenwohnbereiche
leisten kénnen, da diese auf der larmabgewandten Seite der Hauserzeile angeordnet sind.

Die Abwagung fihrte zu dem Schluss, zugunsten des passiven Schallschutzes keine Larm-
schutzwand in die vorliegende Untersuchung einzustellen.
Die Berechnung der Beurteilungspegel erfolgt an den mafigebenden Immissions-

orten. Hinweise zu deren Anordnung gibt Kapitel 7.

Zur Berechnung der Schallimmissionsplédne und der Beurteilungspegel an den
mafigebenden Immissionsorten wurde das Programmsystem IMMI 2016 (Update 03
vom 13.10.2016) der Fa. Wolfel Mefisysteme Software GmbH + Co. KG eingesetzt.
Die Konformitat der Software mit der Schall 03 wird vom Hersteller bestéatigt. Die

entsprechenden Testaufgaben zur Schall 03 und zur RLS-90 werden erfullt.

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

mit der Genauigkeit 1/10 dB(A) angegeben.
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6.1 Schallimmissionen vom Straffenbahnverkehr

a) Berechnung der Emissionsspektren

Die Emissionsspektren reprasentieren langenbezogene Schallleistungspegel L'w
und kennzeichnen die Starke des vom Schienenweg der Straflenbahn abgestrahl-
ten Schalls. Die Berechnung erfolgt in Oktavbandern im Frequenzbereich von

63 Hz bis 8 kHz getrennt flir die BeurteilungszeitraAume tags (von 6 Uhr bis 22 Uhr)
und nachts (von 22 Uhr bis 6 Uhr). Sie berticksichtigt Fahrgerdusche und Aggrega-

tegerausche in den Quellhéhen O m beziehungsweise 4 m.

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 beziehungsweise die Briickenbauart,
. fur die besondere Auffalligkeit von Kurvengerduschen.

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

. fur die Fahrgeschwindigkeit.

Grundlage der Berechnung ist der Einsatz von Niederflur-Strafienbahnfahrzeugen
der Flexity-Reihe mit Klimaanlage (Typ F8E/Z mit 8 Achsen je Fahrzeug, Fahr-
zeugkategorie 21-A8 mit Klimaanlage gemafs Schall 03). Dieser Ansatz fiihrt zu den

vergleichsweise hochsten Emissionspegeln und liegt somit auf der sicheren Seite.

Die Fahrgeschwindigkeit im Bereich der Haltestelle S Schéneweide / Sterndamm
und auf den Zulaufstrecken wird gemafs Nr. 5.3.2 der Schall 03 mit 50 km/h an-
gesetzt. Auf dem besonderen Bahnkdérper im stidlichen Sterndamm gilt die Fahrge-

schwindigkeit 60 km/h. In der Briickenstrafie gilt die Fahrgeschwindigkeit 30 km/h.

Fur die besondere Auffalligkeit von Kurvengerdauschen wird bei Radien unter S0 m

ein zusatzlicher Korrekturwert von 4 dB(A) berticksichtigt.
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Anmerkungen:

. Der Ansatz einer fiktiven Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h in Kurven und an Haltestellen soll

gemaf Schall 03 die typischerweise erhéhten Schallemissionen an Weichen und Kreuzun-

gen, in Gleisbégen mit Radien r < 200 m, an Isolier- und SchweiBstéBen, auf Beschleuni-

gungs- und Bremsstrecken sowie an Haltestellen beriicksichtigen.

. Da bei Radien r < 50 m das Auftreten von Kurvengerauschen nicht restlos ausgeschlossen

werden kann, wird der 4 dB-Zuschlag bei solchen Radien berlcksichtigt, und zwar zusatzlich

zum Ansatz der fiktiven héheren Fahrgeschwindigkeit. Bei Radien Gber 50 m ist aller Erfah-

rung nach nicht mit besonderes auffalligen Kurvengeréduschen zu rechnen, so dass der Zu-

schlag dort nicht gerechtfertigt ware.

Der bestehende und geplante Deckenschluss wird den Fahrbahnarten gemé&fs Ta-

belle 15 der Schall 03 wie folgt zugeordnet.

Deckenschluss

Fahrbahnarten gemaB Schall 03, Tabelle 15

Gleis mit Raseneindeckung

(in diesem Bericht: ,Rasengleis®)

Begriinter Bahnkérper —
Gleiseindeckung mit hoch liegender Vegetationsebene
(Pegelkorrekturen geman Tabelle 15, Zeile 3)

Gleis mit Schottereindeckung

(in diesem Bericht: ,Schottergleis®)

Schwellengleis im Schotterbett
(Referenz ohne Pegelkorrektur)

Gleis mit Asphalteindeckung
Gleis mit Pflastereindeckung
Gleistragplatten (Beton)

(in diesem Bericht: ,eingebettetes Gleis")

StraBenbiindiger Bahnkérper und feste Fahrbahn
(Pegelkorrekturen gemaB Tabelle 15, Zeile 1)

Die akustischen Eigenschaften der Fahrbahnarten werden durch spektrale Pegel-

korrekturen berticksichtigt. Diese sind in Tabelle 15 der Schall 03 festgelegt.

Ein Berechnungsbeispiel ist in Tabelle 1 dokumentiert. Es gilt fir die Zulaufstrecke

zur Haltestelle S Schéneweide / Sterndamm im Tempo 30-Abschnitt der Briicken-

strafSe, die gemaf Betriebsprogramm der BVG von den Straflenbahnlinien M17, 21,

37, 60 und 67 mit insgesamt 309 Zigen tags und 52 Zugen nachts je Richtung

befahren wird.
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Anmerkungen:

Die in den Spalten 13 ausgewiesenen langenbezogenen Schallleistungspegel zeigen, dass

die Fahrgerausche der StraBenbahn weitaus lauter sind als die Aggregategerausche.

Der Unterschied zwischen den lAngenbezogenen Schallleistungspegeln fir tags und nachts
ist kleiner als 10 dB(A). Dies fluihrt dazu, dass die Immissionsgrenzwerte fiir nachts eher er-
reicht oder Uberschritten werden kdnnen als die Immissionsgrenzwerte fir tags.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Berechnungen gemé&f$ Schall 03 flir ein
durchschnittlich gepflegtes Rad-Schiene-System gelten. Die berechneten Emis-
sionspegel spiegeln demnach nicht die erhebliche Verbesserung bei einem erheb-
lichen baulichen Eingriff wider, die durch den Ersatz von verschlissenen Gleisen

durch neue Gleise erzielt wird.

b) Berechnung der Beurteilungspegel

Die Beurteilungspegel an den mafigebenden Immissionsorten werden unter An-
wendung des Teilsttickverfahrens gemafd Schall 03 berechnet. Hierzu werden die
Gleise so weit in einzelne Teilstlicke zerlegt, bis sie aufgrund des Verhéltnisses
ihrer Lange zum Abstand des jeweils betrachteten Immissionsortes als einzelne
punktférmige Schallquellen angesehen werden kénnen und eine weitere Untertei-
lung keine Verbesserung der Rechengenauigkeit mehr herbeifiithren wiirde. Jede
dieser Punktschallquellen fihrt zu einer anteiligen Schallimmission am Immissi-
onsort. Die gesamte Schallimmission ergibt sich durch energetische Addition der

anteiligen Schallimmissionen aller Teilstticke.

Die Hohe der anteiligen Schallimmission ist bestimmt durch

. den spektralen Emissionspegel des entsprechenden Teilstiicks,

. 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).
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Die gesamte Schallimmission am jeweils betrachteten Immissionsort ergibt sich

durch energetische Addition der anteiligen Schallimmissionen aller Teilstticke.

Durch Anwendung der Pegelkorrektur zur Berlicksichtigung der geringeren Stor-
wirkung des Schienverkehrslarms gegentiber dem Strafienverkehr Ks = - 5 dB(A)

erhélt man schliefSlich den Beurteilungspegel.
Anmerkung:

GemaB dem 11. Gesetz zur Anderung des BImSchG vom 02. Juli 2013 ist diese Korrektur
bei Schienenbahnen, die ausschlieBlich der Verordnung tber den Bau und Betrieb der Stra-
Benbahnen vom 11. Dezember 1987 (BGBI. | S. 2648) unterliegen, ab dem 1. Januar 2019
nicht mehr anzuwenden.

6.2 Schallimmissionen vom Linienbusverkehr

a) Berechnung der Emissionspegel

Die Emissionspegel des Linienbusverkehrs werden gemafs RLS-90 aus

. den mafigebenden stiindlichen Verkehrsstarken M fiir tags und nachts,
. der zulassigen Hochstgeschwindigkeit v

und

. der Art der StrafSenoberflache

berechnet. Die mafdigebenden stiindlichen Verkehrsstarken werden aus dem vorlie-
genden Betriebsprogramm ermittelt. Die Berechnung ist in Tabelle 2 dokumentiert.
Die Lage der Schallquellen entspricht den angenommenen Fahrwegen der Busse

gemafs Bild 3.

Die Fahrgeschwindigkeit der Linienbusse wird im gesamten Bereich der Haltestelle
S Schoneweide / Sterndamm mit 30 km/h angesetzt (Mindestgeschwindigkeit
gemafs RLS-90). In den 6ffentlichen Strafien gilt die Fahrgeschwindigkeit 50 km/h.

Die akustischen Eigenschaften der bestehenden Betondecke im Bereich der Halte-
stelle werden gemafd RLS-90, Tabelle 4, Zeile 2 durch einen Zuschlag von 1 dB(A)
berticksichtigt.
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b) Berechnung der Beurteilungspegel

Die Beurteilungspegel an den mafigebenden Immissionsorten werden geméafs dem
Teilsttickverfahren der RLS-90 berechnet. Das Verfahren entspricht in den Grund-
zligen dem der Schall 03.

Die erh6hte Storwirkung von lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmtindun-
gen wird durch einen Zuschlag K gemafs RLS-90, Tabelle 2 berticksichtigt. Der
Zuschlag hangt ab vom Abstand des betrachteten Immissionsortes vom néchsten
Schnittpunkt der Achsen von sich kreuzenden oder zusammentreffenden Fahr-

streifen. Er ist in Schritten von 1 dB(A) abgestuft und betragt bei Abstédnden

. bis 40 M cevviiiiiii 3 dB(A)
. Uber 40 m bis 70 m ...c.oeeuneenennenn. 2 dB(A)
. Uber 70 m bis 100 m ...c.eevennennene. 1 dB(A)
und

. Uber 100 M.c.vevviniiiiiiiiieeeeineanes 0 dB(A).

Zur Durchfihrung der Berechnung wurden die Lichtsignalanlagen am Schnitt-
punkt der Bezugsachsen gemafs RLS-90, Bild 9 angeordnet. Wenn dieser Schnitt-
punkt nicht eindeutig definiert war, wurden die Lichtsignalanlagen hilfsweise an

den Haltelinien angeordnet.

6.3 Schallimmissionen vom motorisierten Individualverkehr (MIV)

GemafS 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-

nomimen.

Die Vorgehensweise entspricht ansonsten der Beschreibung des vorigen Kapitels.
Die Berechnung der Emissionspegel fir den Prognose-Nullfall und den Prognose-

Planfall ist in Tabelle 3 vollstandig dokumentiert.
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6.4 Schallimmissionen vom S- und Regionalbahnverkehr

Die Berechnung erfolgt auf Grundlage der Schall 03 und entspricht weitgehend der
Beschreibung in Kapitel 6.1 dieses Berichts. Im Vergleich zur StrafSenbahn ist sie
allerdings etwas aufwendiger, da die Berechnung der Emissionsspektren fir die
Quellhéhen 0 m, 4 m und 5 m erfolgt und hierbei Fahrgerdusche, aerodynamische

Gerausche, Aggregategerausche und Antriebsgerdausche zu berticksichtigen sind.

Die beispielhafte Berechnung eines Emissionsspektrum ist in Tabelle 4.1 doku-

mentiert. Eine Zusammenstellung aller Emissionsspektren gibt Tabelle 4.2.

Die Berechnung erfolgt fir Schwellengleise im Schotterbett. Der Einfluss der Gleis-
abschnitte oberhalb der geplanten Unterfihrung der Straflenbahn wurde gemaf’
Schall 03, Kapitel 4.6, Tabelle 9 wie folgt berticksichtigt:

Korrekturwert | Korrekturwert

Briicken- und Fahrbahnart
KBR KLM

ohne

. Schwellengleise im Schotterbett 0dB 0dB
Unterfihrung

Bricken mit massiver Fahrbahnplatte oder mit be-
mit sonderem stéhlernen Uberbau und Schwellengleis im 3dB 0dB
Unterfiihrung | Schotterbett ohne SchallminderungsmaBnahmen

dito mit SchallminderungsmaBnahmen 3dB -3dB

Im Planfall ,mit Unterfihrung® ergibt sich beim Einsatz einer Schallminderungs-
mafinahme (hier: Unterschottermatten) gegentiber dem Nullfall ,ohne Unterfihrung®

kein Anstieg der Schallemissionen. Weitere Informationen gibt der Anhang.

Die Korrekturen Kg; (fir die Briicke) und Kim (fir Minderungsmafinahmen) erfolgt

far die lichte Weite der Unterfihrung zuztiglich auf jeder Seite 2 m.

6.5 Berechnung der Summenpegel

Zur Durchfihrung der Gesamtlarmbetrachtung werden die Summenpegel L:, summe
aus den Beurteilungspegeln des Straflenbahnverkehrs L tram, des Linienbusver-
kehrs L., sus und des MIV L; k¢ wie folgt berechnet:

Lr. Tram LrT Bus Lr. Kfz

Lr,Summezlo-log{lo 04 100 4 10! } dB(A)
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Bei der Berechnung der Summenpegel fir den passiven Schallschutz sind zusatz-

lich die Schallimmissionen von den Schienenwegen der DB AG zu berticksichtigen.

Es wird darauf hingewiesen, dass es sich bei der Berechnung von Summenpegeln
um eine sogenannte energetische Addition handelt. Bei dieser werden nicht die

Pegel, sondern die Schallenergien aller Schallquellen addiert.
Zur Verdeutlichung werden die folgenden Hinweise gegeben:

. Sind alle drei Beurteilungspegel gleich hoch, so ist der Summenpegel um

4,8 dB(A) hoher als die Einzelpegel.

. Sind zwei der drei Beurteilungspegel gleich hoch, der dritte aber wesentlich
kleiner, so ist der Summenpegel um 3 dB(A) hoéher als die beiden héheren

Beurteilungspegel.

. Ist ein Beurteilungspegel deutlich hoher als die beiden anderen, so ent-
spricht der Summenpegel dem héheren Pegel, zumindest wird er mafigeb-

lich durch diesen bestimmdt.

Im Vorgriff auf die Ergebnisse der Untersuchung gibt die nachfolgende Tabelle ein
konkretes Rechenbeispiel. Es gilt fiir einen mafSigebenden Immissionsort an der
Nordseite der neu errichteten Reihenhduser Sterndamm 8b-h (Immissionsort a im

2. OG, siehe Tabelle 5, Blatt 1 von 2).

Einfluss des Vorhabens

Beurteilungspegel
ohne BaumaBnahme
(Prognose-Nullfall)

Beurteilungspegel
mit BaumaBnahme
(Prognose-Planfall)

Differenz
Planfall — Nullfall

tags nachts tags nachts tags nachts

/ dB(A) / dB(A) / dB(A) / dB(A) / dB(A) / dB(A)
StraBenbahn 54,7 49,7 57,4 51,9 +2,7 +22
Linienbusse 57,2 54,3 54,2 51,2 -3,0 - 3,1
MIV 54,7 48,9 54,7 49,0 +0,0 +0,1
Summenpegel fir 3 3
Gesamtlarmbetrachtung 60,5 56,4 60,4 55,6 0,1 0,8
Bahnverkehr 63,5 60,9- 63,5 60,9 0,0 0,0
Summenpegel flr
passiv. Schallschutz 65,2 62,0
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Im gezeigten Beispiel 16st einzig die Untersuchung der Straflenbahn-Baumaf-
nahme im Beurteilungszeitraum nachts Anspruchsberechtigung auf Kostenerstat-
tung fur passiven Schallschutz dem Grunde nach aus (Zeile 1). Ursachlich hierfir
ist die Pegeldifferenz nachts + 2,2 dB(A) in Verbindung mit der Uberschreitung
des Immissionsgrenzwerts 49 dB(A) nachts durch den Beurteilungspegel im Pro-

gnose-Planfall 51,9 dB(A) nachts.

Anmerkung:

Die Pegeldifferenz gemanB Zeile 1 ist tags zwar noch gréBer als nachts, aber der Beurtei-
lungspegel im Prognose-Planfall 57,4 dB(A) tags Uberschreitet nicht den Immissionsgrenz-
wert 59 dB(A) tags.

Die Schallimmissionen vom Linienbusverkehr werden durch das Vorhaben deut-
lich reduziert (Zeile 2), wadhrend die Schallimmissionen des MIV praktisch unver-
andert bleiben (Zeile 3). In der Summe tritt insbesondere nachts eine Pegelminde-
rung ein (Zeile 4). Das Vorhaben fihrt an diesem Immissionsort letztlich zu einer

Verbesserung der Schallimmissionsverhéltnisse.

Anmerkung:

Das Regelwerk erlaubt es nicht, die Zunahme der Schallimmissionen aus dem StraBen-
bahnverkehr gegen die Minderung der Schallimmissionen aus dem Linienbusverkehr auf-
zurechnen. Die einmal ausgewiesene Anspruchsberechtigung dem Grunde nach bleibt also

bestehen.

Fur die Prifung und Dimensionierung des passiven Schallschutzes sind zuséatzlich
auch die Schallimmissionen von der Bahn zu berticksichtigen. Da die Schallimmis-
sionen von der Bahn (Zeile 5) an dem betrachteten Immissionsort aufgrund seiner
Lage hoher sind als die Schallimmissionen der anderen Verkehrwege, ist auch der
Summenpegel fir den passiven Schallschutz (mit Bahn, Zeile 6) entsprechend

hoher als der Summenpegel flir die Gesamtlarmbetrachtung (ohne Bahn, Zeile 4).
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7 Mafigebende Immissionsorte

Bei der Festlegung der mafigebenden Immissionsorte (Berechnungspunkte) ist

zwischen

. Berechnungspunkten an Gebaduden mit schutzbedurftiger Nutzung,
. Berechnungspunkten auf Kleingartenparzellen,

. Berechnungspunkten zur Berechnung von Schallimmissionsplanen

zu unterscheiden. Die Schallimmissionen aller Verkehrsarten werden an denselben

Immissionsorten berechnet.

Die mafSgebenden Immissionsorte an Gebduden und auf Kleingartenparzellen sind
im Schalltechnischen Lageplan Bild 1 als blauer Punkt eingetragen. Sie kénnen
anhand der Hausnummer und des jeweiligen Kennbuchstabens eindeutig identifi-

ziert werden.

a) Berechnungspunkte an Gebduden mit schutzbedtirftiger Nutzung

Gemaf Regelwerk wird der fir die Berechnung des Beurteilungspegels mafsgeben-
de Immissionsort bei Gebduden in Hohe der Geschossdecke (0,2 m tber der Fen-
steroberkante) an der AufSenfassade des zu schiitzenden Raumes angenommen.
Bei Balkonen und Loggien ist der mafSgebende Immissionsort die Bristung in Héhe

der Geschossdecke der betroffenen Wohnung.

Die Geschosshdéhen wurden vorzugsweise mit den Standardwerten 3,50 m flir das
Erdgeschoss und 2,80 m fir jedes weitere Geschoss angesetzt, sofern nicht deut-
lich abweichende Mafde offensichtlich waren (etwa bei Altbauten). An jeder Fassade
und jedem Geschoss wurde grundsatzlich ein mafigebender Immissionsort ange-
setzt. Je nach Art und Grofie des Gebaudes kann dieser Immissionsort die Schall-
immissionsverhaltnisse an einzelnen oder mehreren schutzbedurftigen Rdumen,
Balkonen, Dachterrassen und Loggien beschreiben. Die Anzahl der Immissionsorte
wurde erhoht, wenn aufgrund der Ausrichtung des Gebaudes zum Verkehrsweg
grofdere Pegelunterschiede entlang der Fassade zu erwarten waren. Sofern erforder-

lich, wurden auch seitliche Fassaden berticksichtigt.
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Anmerkung:

Schutzbedurftige Rdume sind in Tabelle 1 Spalte 1 der 24. BImSchV beispielhaft aufgefihrt. Genannt

werden dort

. Raume, die Gberwiegend zum Schlafen benutzt werden,
. Wohnraume,
. Behandlungs- und Untersuchungsradume in Arztpraxen, Operationsrdume, wissenschaftliche

Arbeitsraume, Leserdume in Bibliotheken, Unterrichtsraume,
. Konferenz- und Vortragsrdume, Blrordume, allgemeine Laborrdume,

. GroBraumbdiros, Schalterrdume, Druckerrdume von DV-Anlagen, soweit dort standige Arbeits-

platze vorhanden sind
und

. sonstige Raume, die zum nicht nur voribergehenden Aufenthalt von Menschen bestimmt sind.

Eine Prifung der realen Raumnutzung oder der Nutzungszeiten wurde bei der
Definition der mafSsgebenden Immissionsorte und der Auswertung der Ergebnisse

in der vorliegenden Untersuchung nicht vorgenommen.

b) Berechnungspunkte auf Kleingartenparzellen

Der mafigebende Immissionsort ist bei Kleingérten der Mittelpunkt des jeweiligen

Kleingartens in 2 m Hohe, nicht ein etwaiges Gebaude.

c) Berechnungspunkte zur Berechnung von Schallimmissionspldinen

Fir die Berechnung der Schallimmissionsplane wurden Berechnungspunkte in
einem Gitternetz von 2,50 m x 2,50 m in 2 m Hohe tiber dem Geldndeniveau ange-
ordnet. Dies entspricht der Standardhéhe zur Beschreibung der Schallimmissions-

verhéltnisse auf Freiflachen.
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8 Schallimmissionspldne
8.1 Grundlagen

Die Schallimmissionsplane der Bilder 4.1 bis 4.3 und im Anhang dienen dem Ziel,
das entwickelte Rechenmodell hinsichtlich seiner Plausibilitdt zu Gberprifen und
den Einfluss der Baumafinahme auf die Schallimmissionsverhéltnisse im Einwir-

kungsbereich unmittelbar zu tiberblicken.

Die Schallimmissionsplane gelten fir den Beurteilungszeitraum tags. Die Farben
sind mit wachsendem Beurteilungspegel von griin tiber gelb und rot bis blau in
Schritten von 5 dB(A) abgestuft. Der Ubergang von ocker nach orange entspricht
der Isophone far 59 dB(A) tags, die den Immissionsgrenzwert gemafs 16. BImSchV,
§ 2 Absatz 1 Nr. 2 in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsge-

bieten fur den Beurteilungszeitraum tags reprasentiert.

Schallimmissionsplane eignen sich nur begrenzt fir eine quantitative Auswertung.
Insbesondere kénnen sie eine detaillierte Berechnung der Beurteilungspegel an
den mafSgebenden Immissionsorten an Geb&duden nicht ersetzen. Aus verschiede-
nen Grinden — genannt seien die Hohe des Gitternetzes, die Interpolation der Pegel
zwischen den Berechnungspunkten und bestimmte Unterschiede bei der Bertick-
sichtigung von Reflexionen — lassen sie einen unmittelbaren Ruckschluss auf die

Pegel an Fassaden nicht zu.

Gleichwohl geben die Schallimmissionspldne einen anschaulichen Uberblick tiber
die Schallemissionen der Schienwege, Fahrwege der Linienbusse und der Strafien,
Uber die Schallausbreitung in die Umgebung und tber die Schallimmissionen am

interessierenden Ort.

Kennzeichnend fir die Starke der Schallemissionen ist die Darstellung im Nahfeld
der Schienenwege und Straflen. Die Breite und Intensitat des eingefdrbten Berei-

ches spiegeln die Héhe der Emissionspegel wider.

Kennzeichnend fiir die Schallausbreitung und die Schallimmissionen sind die
Pegelabnahme mit der Entfernung, die Abschirmung durch Gebdude und Mauern

oder der Schalleintrag durch Offnungen und Liicken zwischen einzelnen Gebauden.
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8.2 Ausgewdhlte Ergebnisse

Der Vergleich der Schallimmissionsplane fiir den Prognose-Nullfall (jeweils linke Bild-

halfte) mit dem Prognose-Planfall (rechte Bildhalfte) dokumentiert

. den Wegfall der Schallimmissionen vom StrafSenbahnverkehr im Einwir-
kungsbereich der bestehenden Trasse in der Michael-Briickner-Strafse und

im Sterndamm noérdlich der Eisenbahnbriicken (Bild 4.1)

. den Anstieg der Schallimmissionen vom Strafenbahn- und Linienbus-
verkehr entlang der nérdlichen Zufahrt zur geplanten Unterfiihrung sowie
(in Teilbereichen) in der Nachbarschaft der Haltestelle S Schoneweide /

Sterndamm (Bilder 4.1 und 4.2)

. den Einfluss aus der Zunahme des Straflenbahnverkehrs nach Er6ffnung

der Neubaustrecke Adlershof II im Sterndamm (Bild 4.1)
Anmerkung:

Bei der Berechnung des Schallimmissionsplans wurden die zusatzlichen Linien M17,

63, 61 bereits in die Berechnung eingestellt.

. den Einfluss aus der Verschiebung des besonderen Bahnkérpers im Stern-
damm von der bestehenden Seitenlage in die geplante Mittellage auf die

Schallimmissionen vom MIV (Bild 4.3)
Anmerkung:

Die Verschiebung des besonderen Bahnkdrpers im Sterndamm von der bestehenden
Seitenlage in die geplante Mittellage korrespondiert mit einer Verschiebung der Fahr-
streifen fiir den StraBenverkehr in Richtung Siiden zum nordwestlichen StraBenrand
(in Richtung des Hauses Sterndamm 8 / 8a). Daher nehmen die Schallimmissionen
vom StraBenverkehr auf dieser Seite zu, wahrend die Schallimmissionen von der
StraBenbahn dort abnehmen. Dieser Effekt ist allerdings in Bild 4.1 nicht gut zu erken-
nen, da sich auf dieser StraBenseite die abstandsbedingte Abnahme der Schallimmis-
sionen und deren Zunahme durch den kiinftigen StraBenbahnverkehr der Linien M17,
63 und 61 von der Neubaustrecke Uberlagern.

. die geringen Schallimmissionen vom Linienbusverkehr im Vergleich zu den

Schallimmissionen vom MIV (Bild 4.2 im Vergleich zu Bild 4.3)
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9  Einzelpunktberechnungen

Die Ergebnisse aller Pegelberechnungen und Untersuchungen auf wesentliche

Anderung sind in Tabelle 5 (Blatt 1 und 2) zusammengefasst.

Spalten 1 bis 6: allgemeine Angaben

Spalten 1 bis 3

Beschreibung des maBgebenden Immissionsortes
Adresse, Kennung, Geschoss.

Spalten 4 bis 6

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

Spalten 101 bis 110: Untersuchung zur Larmvorsorge geméaB 16. BImSchV fir die StraBenbahn

Spalten 101 und 102

Beurteilungspegel fir den Prognose-Nullfall
(fiktives kinftiges Szenario ohne BaumaBnahme).

Spalten 103 und 104

Beurteilungspegel fur den Prognose-Planfall
(fiktives kinftiges Szenario mit BaumaBnahme).

Spalten 105 und 106

Differenz der Beurteilungspegel mit und ohne BaumaBnahme.

Spalte 107

Untersuchung auf wesentliche Anderung fiir den Beurteilungszeitraum tags.
Kriterium: Pegeldifferenz gemafl Spalte 105 groBer als 2,0 dB(A) oder Anstieg
des Beurteilungspegels geman Spalte 103 tber 70 dB(A).

Spalte 108

dito, aber Beurteilungszeitraum nachts. Kriterium: Pegeldifferenz geman
Spalte 106 gréBer als 2,0 dB(A) oder Anstieg des Beurteilungspegels geman
Spalte 104 Uber 60 dB(A).

Spalte 109

Auslésung von Anspruchsberechtigung auf passiven Schallschutz dem Grun-
de nach fur Wohnradume und andere schutzbedirftige Rdume, die tags genutzt
werden, sowie auf Entschadigung fir verbleibende Beeintrachtigungen durch
Immissionsgrenzwertiiberschreitung auf Balkonen, Loggien und auf unbebau-
ten AuBenwohnbereichen. Kriterium: wesentliche Anderung gemaB Spalte 107
und Uberschreitung des geltenden Immissionsgrenzwertes geman Spalte 5
durch den Beurteilungspegel gemaB Spalte 103.

Spalte 110

Auslésung von Anspruchsberechtigung auf passiven Schallschutz dem Grun-
de nach fir Rdume, die Gberwiegend zum Schlafen genutzt werden. Kriterium:
wesentliche Anderung gemaf Spalte 108 und Uberschreitung des Immissi-
onsgrenzwertes geman Spalte 6 durch den Beurteilungspegel geman Spalte
104.

Die Untersuchungen der Spalten 201 bis 210 (Linienbusse) und 301 bis 310 (MIV)

werden auf dieselbe Weise vorgenommen.
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Bei der Gesamtlarmbetrachtung der Spalten 401 bis 408 kann die Ermittlung der
Anspruchsberechtigung dem Grunde nach verkuirzt werden. Es gelten folgende

Kriterien:

Spalte 407 Auslésung von Anspruchsberechtigung dem Grunde nach bei schutzbedirf-
tiger Nutzung tags. Kriterium: Pegeldifferenz gemags Spalte 205 grdBer als
0,4 dB(A) und Summenpegel gemaB Spalte 203 tber 70 dB(A).

Spalte 408 Auslésung von Anspruchsberechtigung dem Grunde nach bei schutzbedrf-
tiger Nutzung nachts. Kriterium: Pegeldifferenz geméaB Spalte 206 gréBer als
0,4 dB(A) und Summenpegel gemanB Spalte 204 lber 60 dB(A).

Die Beurteilungspegel aus dem S- und Regionalbahnverkehr sind in den Spalten
501 und 502 dokumentiert. Bei der Berechnung dieser Pegel wird davon ausgegan-
gen, dass die Gleisabschnitte oberhalb der geplanten Unterfiihrung mit Unter-

schottermatten ausgestattet sind (siehe Anhang).

Das Ergebnis der vier voneinander unabhéngigen Untersuchungen (Strafsenbah-
nen, Linienbusse, MIV, Gesamtldrm) ist in den Spalten 601 bis 604 zusammenge-
fasst. Die in den Spalten 601 und 602 ausgewiesene resultierende Anspruchsbe-
rechtigung dem Grunde nach wird ausgelost, wenn mindestens eine der vier Ein-
zeluntersuchungen zu Anspruchsberechtigung fiihrt. Bei resultierender An-
spruchsberechtigung dem Grunde nach sind fir die Prifung und Dimensionierung
des passiven Schallschutzes die Beurteilungspegel geméafs den Spalten 603 und
604 heranzuziehen, bei deren Berechnung zusétzlich die Schallimmissionen von

der Bahn berticksichtigt worden sind.
Anmerkung:

Bei der Berechnung eventueller AuBenwohnbereichsentschadigungen kénnen die Schallim-
missionen von der Bahn nicht beriicksichtigt werden. Hierflr sind die Summenpegel geman

Spalte 403 heranzuziehen (auf ganze dB(A) aufzurunden).
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10 Ergebnis der Untersuchung und Konsequenzen

Das Bauvorhaben VL Schoneweide 16st an den in der folgenden Tabelle zusammen-
gefassten Objekten innerhalb des Planungsbereiches Anspruchsberechtigung auf
Kostenerstattung fir passiven Schallschutz dem Grunde nach beziehungsweise auf

Entschadigung wegen verbleibender Beeintrachtigungen aus.

Anmerkung:

Weitere Objekte mit Anspruchsberechtigung dem Grunde nach liegen innerhalb des Pla-
nungsbereiches der Neubaustrecke Adlershof Il. Die entsprechenden Ergebnisse sind im
Schalltechnischen Untersuchungsbericht des Unterzeichners zu Adlershof Il enthalten
(Schalltechnischer Bericht Nr. 819.3 ,StraBenbahn-Neubaustrecke Adlershof I1%).

Objekt Immissionsorte ? | Anspruchsberechtigung

Bahnhofsgebaude (Nordfligel) c,d nur tags
Sterndamm 8b-h a, b *%) nur nachts
Sterndamm 8/ 8a a tags und nachts

b nachts

e tags und nachts
Sterndamm 10 a, b nur nachts
Ecksteinweg 2, Sterndamm 7 b,c,d, e, f nur nachts

*)  Die Anspruchsberechtigung an den genannten Immissionsorten besteht nicht immer fir
alle Geschosse.

**)  Der Immissionsort b représentiert die Schallimmissionsverhéltnisse an der Siidostseite
des Reihenendhauses Sterndamm 8b. Dieses Objekt war zum Zeitpunkt des Ortstermins
ein Rohbau ohne erkennbare Bautétigkeit. Die Hauser Sterndamm 8c-h sind bewohnt.

Die Anspruchsberechtigung dem Grunde nach bezieht sich nicht auf die Gebaude
in Ganze, sondern nur auf bestimmte Fassaden, einzelne Geschosse oder bestimm-
te Beurteilungszeiten (teils nur nachts, teils tags und nachts). Die Gebaudeseiten
mit Anspruchsberechtigung dem Grunde nach sind im Schalltechnischen Lageplan

Bild 1 fett markiert.
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Aus der Anspruchsberechtigung auf Kostenerstattung flir passiven Schallschutz
dem Grunde nach ergibt sich eine tatsdchliche Anspruchsberechtigung, wenn in
den durch den mafigebenden Immissionsort reprasentierten RAumen innerhalb des
entsprechenden Beurteilungszeitraums eine schutzbedurftige Nutzung im Sinne
von Tabelle 1, Spalte 1 der Verkehrswege-SchallschutzmafSnahmenverordnung —
24. BImSchV vorliegt und die vorhandene Schallddmmung der Aufsenbauteile fir

diese Nutzung nicht ausreicht.

In diesen Fallen sind gem&fS den Festlegungen der 24. BImSchV bauliche Verbes-
serungen an den Umfassungsbauteilen der schutzbedurftigen RAume vorzuneh-
men, um das Eindringen von Verkehrslarm zu mindern. Dies bedeutet in der Regel
eine Verbesserung der Fensterschallddmmung sowie den Einbau von Luftungsein-
richtungen in SchlafrAumen und Rdumen mit sauerstoffverbrauchender Energie-
quelle. Luftungseinrichtungen sind auch dann vorzusehen, wenn die erforderliche
Schallddmmung der schutzbedtirftigen R&ume ohne zuséatzliche Schallschutzmafs-

nahmen bereits vorhanden ist.

Immissionsgrenzwertliberschreitungen auf Balkonen, Loggien, Terrassen und un-
bebauten Auflenwohnbereichen im Beurteilungszeitraum tags l6sen Anspruchs-
berechtigung auf Entschadigung in Geld wegen verbleibender Beeintrachtigungen

aus.

Die Prufung der Raumnutzung und der bestehenden Schallddmmung, die Festle-
gung von Art und Umfang der passiven Schallschutzmafinahmen sowie die Be-

rechnung der Entschédigungen erfolgen auf Grundlage der Ergebnisse der vorlie-
genden Untersuchung im Rahmen eines getrennt vom Planfeststellungsverfahren

durchzufihrenden Entschadigungsverfahrens.

Die Anspruchsberechtigung der Eigentiimer auf Kostenerstattung flir passiven
Schallschutz dem Grunde nach beziehungsweise auf Entschadigung wegen

verbleibender Beeintrachtigungen wird im Planfeststellungsbeschluss rechtlich
gesichert. Im Rahmen des Entschédigungsverfahrens sind eine Raumbegehung

und die Zusammenarbeit mit den Eigentiimern der Objekte erforderlich.

Die Schalltechnische Untersuchung ist mit diesem Hinweis beendet.
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Emissionen des Schienenverkehrs nach Schall 03 (2012)
Zusammenstellung der EingangsgrdBen fir StraBenbahnen
= Quell- normiertes Emissionsspektrum
Kat. | Quelle Nr. |Fahrgerdusche | hohe 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz 2kHz _4kHz _ 8kHz A
Kat21 1+2 Niederflurfahrzeuge ohne Klimaanlage om 32 41 46 56 64 59 54 46 66
Kat21K 1+2 Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage om 32 41 46 56 64 59 54 46 66
Kat22 1+2 Hochflurfahrzeuge om 34 43 49 55 64 59 54 47 66
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 N, [<Ormektur 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 Griingleis mit tief liegender Vegetationsebene -2 -4 -3 -1 -1 -1 -1 -3
4 1,2 Griingleis mit hoch liegender Vegetationsebene 1 -1 -3 -4 -4 -7 -7 -5
5 1,2 GVP 7 8 7 10 13 9 7 6
" zu PR, KBr+
Zeile Quelle N. Korrektur fiir Briicken- und Fahrbahnart 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 jn StraBenfahrbahn eingebettet (Rillenschiene) 4
7 1,2 Briicken mit massiver Fahrbahnplatte oder mit besonderem stahlernen Uberbau, Gleise auf Schwellengleis im Schotterbett 3
8 1,2 dito larmgemindert 0
9 1,2 Briicken mit massiver Fahrbahnplatte, Gleise direkt aufgelagert (feste Fahrbahn) 4
Zeile zu Zuschlag fur Kurvengerausche
Quelle Nr.
0 1,2 unauffallig 0
1 1,2 aufflliges Kurvengeréusch 4
Berechnungen
1] 2 | 3 | 4 5 [ 6 [ 7 1 8 [ 9 [ 1o [ 11 T 12 13
Niederflurfahrzeug mit Klimaanlage, 8 Achsen, 30 km/h,
StraBenbundiger Bahnkérper und feste Fahrbahn 63 Hz 125Hz 250 Hz 500 Hz 1 kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz L'WA
Beispiel: Zulaufstrecke BriickenstraBe mit 309 Fahrten je Richtung tags
Fahrgerdusch 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 30 0,00 0,00 2,61 -2,61 -10,46 -7,84 -7,84  -10,46
% 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 / Tag 309 12,86 12,86 12,86 12,86 12,86 12,86 12,86 12,86
Emissionsspektrum Fahrgerdausche 46,87 56,87 63,48 71,25 74,41 68,03 61,03 49,41 77,11
£ Aggregatgerausch normiert 21,00 32,00 36,00 39,00 42,00 41,00 37,00 36,00
g Fahrgeschwindigkeit in km/h 5,23 5,23 5,23 5,23 5,23 5,23 5,23 5,23
S5 Anzahl der Fahrzeuge / Tag 12,86 12,86 12,86 12,86 12,86 12,86 12,86 12,86
T Emissi pektrum Aggregatgerausche 39,09 50,09 54,09 57,09 60,09 59,09 55,09 54,09 65,17
Kontrollwert 77,38
1] 2 | 3 | 4 5 [ 6 [ 7 1 8 [ 9 [ 1o [ 11 | 12 13
dito, 52 Fahrten je Richtung nachts 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz  1kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz L'WA
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 30 0,00 0,00 2,61 -2,61 -10,46 -7,84 -7,84  -10,46
% 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 / Nacht 52 8,13 8,13 8,13 8,13 8,13 8,13 8,13 8,13
Emissionsspektrum Fahrgerausche 42,14 52,14 58,75 66,53 69,68 63,30 56,30 44,68 72,38
£ Aggregatgerausch normiert 21,00 32,00 36,00 39,00 42,00 41,00 37,00 36,00
g Fahrgeschwindigkeit in km/h 5,23 5,23 5,23 5,23 5,23 5,23 5,23 5,23
S5 Anzahl der Fahrzeuge / Nacht 8,13 8,13 8,13 8,13 8,13 8,13 8,13 8,13
T Emissi pektrum Aggregatgerausche 34,36 45,36 49,36 52,36 55,36 54,36 50,36 49,36 60,44
Kontrollwert 72,65
Tabelle 1

Beispielhafte Berechnung von StraBenbahn-Emissionsspektren gemas Schall 03
(hier: StraBenbahnlinien M17, 21, 37, 60, 67 in der BriickenstraBe)
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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
GemeindestraBen 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 des Fahrstreifens Zul. Héchstgeschw. Belastung des Fahrstreifens " Korrektur fiir Korr:ektur .
Mittelungspegel - far Emissionspegel
O tagl Lkw- maBgebende maBgebende des Fahrstreifens unterschiedliche untersch. | des Fahrstreifens
" StraBen- : ; - Lkw-Anteil >2,8t Ober- " Lkw-Anteil >2,8t zulassige Hochst- o
StraBenabschnitt gattung Verlfehrs- Anteil | stdl. Verkehrsstarke Pkw Lkw flache | Stdl- Verkehrsstarke geschwindigkeiten ﬂ?bs"
starke gesamt tags nachts tags nachts tags nachts tags nachts tags nachts achen tags nachts
DTV 0 24 MT MN pT pN vPkw | vLkw MT M N pT pN_[Lm@5) T[Lm@5 N[ DvT | DvN | DStrO | LmET | LmEN
Kfz/24h % Kfz/h Kfz/h % % km/h km/h Kfz/h Kfz/h % % dB(A) dB(A) dB(A) | dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
Busse/Tag Busse/Nacht
_ Buslinie 160 47 10 2,94 1,25 100 100 50 1 2,94 1,25 100,00 100,00 51,62 47,91 -2,61 -2,61 0,00 49,0 453
8 Buslinie 163 47 10 2,94 1,25 100 100 50 1 2,94 1,25 100,00 100,00 51,62 47,91 -2,61 -2,61 0,00 49,0 453
g Buslinie 165 93 12 5,81 1,50 100 100 50 1 5,81 1,50 100,00 100,00 54,58 48,70 -2,61 -2,61 0,00 52,0 46,1
© Buslinie 166 47 10 2,94 1,25 100 100 50 1 2,94 1,25 100,00 100,00 51,62 47,91 -2,61 -2,61 0,00 49,0 453
§ Buslinie 265 49 1 3,06 1,38 100 100 50 1 3,06 1,38 100,00 100,00 51,80 48,34 -2,61 -2,61 0,00 49,2 45,7
2 Buslinie M11 93 21 5,81 2,63 100 100 50 1 5,81 2,63 100,00 100,00 54,58 51,14 -2,61 -2,61 0,00 52,0 48,5
@ Buslinie N65 - 12 1,50 100 100 50 1 1,50 100,00 100,00 48,70 -2,61 -2,61 0,00 46,1
Buslinie N67 - 12 1,50 100 100 50 1 1,50 100,00 100,00 48,70 -2,61 -2,61 0,00 46,1
Buslinie X11 49 11 3,06 1,38 100 100 50 1 3,06 1,38 100,00 100,00 51,80 48,34 -2,61 -2,61 0,00 49,2 45,7
Buslinie XY - -
Busse/Tag Busse/Nacht
_ Buslinie 160 47 10 2,94 1,25 100 100 50 1 2,94 1,25 100,00 100,00 51,62 47,91 -2,61 -2,61 0,00 49,0 453
g Buslinie 163 - -
< Buslinie 165 93 12 5,81 1,50 100 100 50 1 5,81 1,50 100,00 100,00 54,58 48,70 -2,61 -2,61 0,00 52,0 46,1
nd; Buslinie 166 47 10 2,94 1,25 100 100 50 1 2,94 1,25 100,00 100,00 51,62 47,91 -2,61 -2,61 0,00 49,0 45,3
3 Buslinie 265 49 1 3,06 1,38 100 100 50 1 3,06 1,38 100,00 100,00 51,80 48,34 -2,61 -2,61 0,00 49,2 45,7
§3 Buslinie M11 93 21 5,81 2,63 100 100 50 1 5,81 2,63 100,00 100,00 54,58 51,14 -2,61 -2,61 0,00 52,0 48,5
a Buslinie N65 - 12 1,50 100 100 50 1 1,50 100,00 100,00 48,70 -2,61 -2,61 0,00 46,1
Buslinie N67 - 12 1,50 100 100 50 1 1,50 100,00 100,00 48,70 -2,61 -2,61 0,00 46,1
Buslinie X11 49 11 3,06 1,38 100 100 50 1 3,06 1,38 100,00 100,00 51,80 48,34 -2,61 -2,61 0,00 49,2 45,7
Buslinie XY ! 10 4,44 1,25 100 100 50 1 4,44 1,25 100,00 100,00 53,41 47,91 -2,61 -2,61 0,00 50,8 453
Hinweise: Die Berechnungen gelten fiir 50 km/h. Bei der zul. Héchstgeschwindigkeit 30 km/h sind die Emissionspegel 2,8 dB(A) niedriger.
Fir die Betondecke im Bereich der bestehenden Haltestelle S Schoneweide / Sterndamm gilt ein Zuschlag von 1 dB(A).
Tabelle 2

Emissionspegel des Linienbusverkehrs im Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall
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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
GemeindestraBen 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 <= 10.000 Kfz / 24h 8 Pflaster mit ebener Oberflache 8
sonstiges Pflaster 9
Eingaben Ausgaben
Belastung des Fahrstreifens Zul. Héchstgeschw. Belastung des Fahrstreifens " Korrektur fir Korr§klur L
Mittelungspegel -~ far Emissionspegel
@ tagl Lk maBgebende maBgebende des Fahrstreifens unterschiedliche untersch. | des Fahrstreifens
. StraBen- . w- - i Ober- - i zulassige Hochst- :
StraBenabschnitt gattung Verlfehrs— Anteil | stdl. Verkehrsstérke Lkw-Antel >2,8t Pkw Lkw flache | Stdl- Verkehrsstérke Lkw-Antel >2,8t geschwgiln digkeiten (?ber-
starke | gesamt | tags nachts tags nachts tags nachts tags nachts tags nachts fidchen tags nachts
DTV p 24 MT M N pT pN v _Pkw v Lkw MT M N pT pN Lm(25) T [Lm(25) N DvT [ DvN DStrO | LmET | LmEN
Kfz/24h % Kfz/h Kfz/h % % km/h km/h Kfz/h Kfz/h % % dB(A) dB(A) dB(A) | dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
Schnellerstr. (Wasserstr. > Briickenstr.) 7 18.939 41 50 50 1 1.041,65 265,15 4,06 4,47 68,73 62,89 -5,06 -4,97 0,00 63,7 57,9
Briickenstr. (nérdl. Schnellerstr.) 8 3.709 1.2 30 30 1 207,70 48,22 1,18 1,39 60,88 54,60 -8,27 -8,20 0,00 52,6 46,4
Briickenstr. (stidl. Schnellerstr.) 8 642 2,0 50 50 1 35,95 8,35 1,96 2,32 53,50 47,27 -5,68 -5,55 0,00 47,8 41,7
M-Briickner-Str. (Briickenstr. > Spreestr.) 7 21.709 37 50 50 1 1.194,00 303,93 3,66 4,03 69,21 63,37 -5,16 -5,07 0,00 64,1 58,3
_ |Spreestr. (M-Briickner-Str. > Schnellerstr.) 8 3.184 51 50 50 1 178,30 41,39 5,00 5,92 61,30 55,19 -4,86 -4,68 0,00 56,4 50,5
S [Schnellerstr. (Spreestr. > Hasselwerderstr.) 8 1.077 2,0 50 50 1 60,31 14,00 1,96 2,32 55,75 49,52 -5,68 -5,55 0,00 50,1 44,0
E Spreestr. (nérdl. Schnellerstr.) 8 3.645 4.8 30 30 1 204,12 47,39 4,70 5,57 61,81 55,69 -7,40 -7,25 0,00 54,4 48,4
&  |M-Briickner-Str. (Spreestr. > Sterndamm) 7 24.892 3,9 50 50 1 1.369,06 348,49 3,86 4,25 69,86 64,02 -5,11 -5,02 0,00 64,8 59,0
§ M-Briickner-Str. (Sterndamm > Hasselwerderstr.) 7 21.202 3,7 50 50 1 1.166,11 296,83 3,66 4,03 69,11 63,27 -5,16 -5,07 0,00 64,0 58,2
9  [Sterndamm (M-Brickner-Str. > Ecksteinweg) 7 10.844 32 50 50 1 596,42 151,82 3,17 3,49 66,06 60,21 -5,29 -5,21 0,00 60,8 55,0
& |Ecksteinweg 8 544 13 30 30 1 30,46 7,07 1,27 1,51 52,57 46,30 -8,24 -8,16 0,00 44,3 38,1
Sterndamm (Ecksteinweg > GroB-Berliner D.) 7 10.711 33 50 50 1 589,11 149,95 3,27 3,60 66,03 60,18 -5,27 -5,18 0,00 60,8 55,0
Slidostallee ( > Sterndamm) 7 6.237 24 50 50 1 343,04 87,32 2,38 2,62 63,43 57,56 -5,53 -5,46 0,00 57,9 52,1
GroB-Berliner D. (Sterndamm > Wender) 7 10.252 3.1 50 50 1 563,86 143,53 3,07 3,38 65,79 59,93 -5,32 -5,24 0,00 60,5 54,7
GroB-Berliner D. (Wender > Pietschkerstr.) 7 10.252 3.1 50 50 1 563,86 143,53 3,07 3,38 65,79 59,93 -5,32 -5,24 0,00 60,5 54,7
Sterndamm (GroB-Berliner D. > Staudenweg) 8 4.137 26 50 50 1 231,67 53,78 2,55 3,02 61,77 55,57 -5,48 -5,34 0,00 56,3 50,2
Schnellerstr. (Wasserstr. > Briickenstr.) 7 18.904 3,9 50 50 1 1.039,72 264,66 3,86 4,25 68,66 62,83 -5,11 -5,02 0,00 63,6 57,8
Briickenstr. (nérdl. Schnellerstr.) 8 3.768 1,1 30 30 1 211,01 48,98 1,08 1,28 60,91 54,63 -8,31 -8,24 0,00 52,6 46,4
Briickenstr. (stidl. Schnellerstr.) 8 642 2,0 50 50 1 35,95 8,35 1,96 2,32 53,50 47,27 -5,68 -5,55 0,00 47,8 41,7
M-Briickner-Str. (Briickenstr. > Spreestr.) 7 21.718 35 50 50 1 1.194,49 304,05 3,47 3,82 69,16 63,31 -5,21 -5,12 0,00 64,0 58,2
_ |Spreestr. (M-Briickner-Str. > Schnellerstr.) 8 3.298 51 50 50 1 184,69 42,87 5,00 5,92 61,46 55,34 -4,86 -4,68 0,00 56,6 50,7
g Schnellerstr. (Spreestr. > Hasselwerderstr.) 8 1.296 1.9 50 50 1 72,58 16,85 1,86 2,20 56,52 50,29 -5,71 -5,59 0,00 50,8 44,7
©  |Spreestr. (nordl. Schnellerstr.) 8 3.687 4.8 30 30 1 206,47 47,93 4,70 5,57 61,86 55,74 -7,40 -7,25 0,00 54,5 48,5
nd; M-Briickner-Str. (Spreestr. > Sterndamm) 7 25.016 37 50 50 1 1.375,88 350,22 3,66 4,03 69,83 63,98 -5,16 -5,07 0,00 64,7 58,9
&8 [M-Briickner-Str. (Sterndamm > Hasselwerderstr.) 7 21.759 37 50 50 1 1.196,75 304,63 3,66 4,03 69,22 63,38 -5,16 -5,07 0,00 64,1 58,3
§3 Sterndamm (M-Briickner-Str. > Ecksteinweg) 7 11.092 35 50 50 1 610,06 155,29 3,47 3,82 66,24 60,39 -5,21 -5,12 0,00 61,0 55,3
& |Ecksteinweg 8 541 13 30 30 1 30,30 7,03 1,27 1,51 52,54 46,28 -8,24 -8,16 0,00 44,3 38,1
Sterndamm (Ecksteinweg > GroB-Berliner D.) 7 10.978 35 50 50 1 603,79 153,69 3,47 3,82 66,20 60,35 -5,21 -5,12 0,00 61,0 55,2
Slidostallee ( > Sterndamm) 7 6.360 29 50 50 1 349,80 89,04 2,87 3,16 63,66 57,80 -5,38 -5,30 0,00 58,3 52,5
GroB-Berliner D. (Sterndamm > Wender) 7 10.017 3,0 50 50 1 550,94 140,24 2,97 3,27 65,66 59,80 -5,35 -5,27 0,00 60,3 54,5
GroB-Berliner D. (Wender > Pietschkerstr.) 7 9.920 3,0 50 50 1 54560 138,88 2,97 3,27 65,62 59,76 -5,35 -5,27 0,00 60,3 54,5
Sterndamm (GroB-Berliner D. > Staudenweg) 8 4.106 26 50 50 1 229,94 53,38 2,55 3,02 61,74 55,53 -5,48 -5,34 0,00 56,3 50,2

Tabelle 3

Emissionspegel des MIV im Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall
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Emissionen des Schienenverkehrs nach Schall 03
Zusammenstellung der EingangsgrdBen fir Eisenbahnen

Kategorie 5 S-Bahn mit WSB
Bezugszahl der Achsen 10
Bezugsgeschwindigkeit 100 km/h
Zeile Teilquelle Normiertes Emissionsspektrum
Nr. | Art Hohe 63Hz 125Hz 250Hz 500 Hz 1kHz 2kHz 4 kHz 8 kHz A
1 1 Fahrgeréusch Schienenrauheit om 21 31 47 63 68 65 60 41 70,98
2 2 Fahrgerausch Radrauheit om 10 20 35 51 56 56 49 37 60,04
3
4 5 Aerodynamische Gerdusche 5m 13 22 30 34 37 39 34 26 42,91
5 6 Aerodynamische Geréusche 4m 15 22 33 37 39 39 32 24 43,97
6 7 Aerodynamische Geréusche om 28 35 38 38 37 33 29 22 43,87
7
8 8 Aggregategerausche 4m 13 24 35 44 43 41 34 23 48,05
9 9 Aggregategerausche om 20 31 45 50 50 47 40 29 54,68
10
1 11 Antriebsgeréusche om 13 21 40 41 37 33 27 16 44,81
Zeile anzuwenden auf Teilquelle Geschwindigkeitsfaktoren
Nr. | Art Hohe 63Hz 125Hz 250Hz 500 Hz 1kHz 2kHz 4 kHz 8 kHz
1 1,2 Rollgerausche -5 -5 -5 0 10 25 25 25
2 5,6,7 Aerodynamische Gerdusche 50 50 50 50 50 50 50 50
3 8,9 Aggregategerausche -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10
4 1 Antriebsgeréusche 20 20 20 20 20 20 20 20
Berechnungen
1] 2 [ 3 4 5 [ 6 [ 7 | 8 [ o [ 10 [ 11 [ 12 13
Strecke 6007 Abschnitt Bf. Schoneweide ;
S-Bahn Vollzug, 239,5 Ziige tags, 90 km/h, Gleise im Schotterbett 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz — 2kHz 4kHz  8kHz LWA
1+2 Rollgerausche normiert 21,33 31,33 47,27 63,27 68,27 65,51 60,33 42,46
Anzahl der Achsen je Einheit 8 -097 -097 -097 -097 -097 -097 -097 -097
Geschwindigkeitskorrektur 90 0,23 0,23 0,23 0,00 -0,46 -1,14 -1,14 -1,14
Anzahl der Einheiten je Zug 4 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02
Anzahl der Ziige / Tag 239,5 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75
Emissionsspektrum Fahrgerdusche 38,36 48,36 64,30 80,07 84,61 81,17 75,99 58,11
7 Aerodynamische Gerdusche normiert 28,00 3500 3800 3800 37,00 33,00 29,00 22,00
Geschwindigkeitskorrektur -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29
Anzahl der Einheiten je Zug 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02
Anzahl der Ziige / Tag 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75
£ Aerodynamische Gerausche 43,48 50,48 53,48 53,48 52,48 48,48 44,48 37,48
o
% 9 Aggregategerausche normiert 20,00 31,00 45,00 50,00 50,00 47,00 40,00 29,00
T Geschwindigkeitskorrektur 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46
Anzahl der Einheiten je Zug 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02
Anzahl der Ziige / Tag 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75
Aggregategerausche 38,23 49,23 63,23 68,23 68,23 65,23 58,23 47,23
1 Antriebsgerausche normiert 13,00 21,00 40,00 41,00 37,00 3300 27,00 16,00
Geschwindigkeitskorrektur -0,92 -0,92 -0,92 -0,92 -0,92 -0,92 -0,92 -0,92
Anzahl der Einheiten je Zug 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02
Anzahl der Ziige / Tag 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75
Antriebsgerausche 2986 37,86 56,86 57,86 53,86 49,86 43,86 32,86
ges. Emissionsspektrum Hohe 0 m 45,66 54,32 67,41 80,38 84,72 81,29 76,07 58,50 87,69
6 Aerodynamische Gerausche normiert 1500 22,00 33,00 37,00 39,00 39,00 32,00 24,00
Geschwindigkeitskorrektur -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29
Anzahl der Einheiten je Zug 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02
Anzahl der Ziige / Tag 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75
€ Aerodynamische Gerausche 30,48 37,48 48,48 52,48 54,48 54,48 47,48 39,48
<
2 8 Aggregategerausche normiert 13,00 24,00 35,00 44,00 43,00 41,00 34,00 23,00
2 Geschwindigkeitskorrektur 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46
Anzahl der Einheiten je Zug 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02
Anzahl der Ziige / Tag 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75
Aggregategerausche 31,23 42,23 53,23 62,23 61,23 59,23 52,23 41,23
ges. Emissionsspektrum Hohe 4 m 33,88 43,49 54,49 62,67 62,06 60,49 53,49 43,45| 67,10
5 Aerodynamische Gerdusche normiert 13,00 22,00 30,00 34,00 37,00 39,00 34,00 26,00
Geschwindigkeitskorrektur -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29 -2,29
E, Anzahl der Einheiten je Zug 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02 6,02
2 Anzahl der Ziige / Tag 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75 11,75
2 Aerodynamische Gerausche 28,48 37,48 4548 49,48 52,48 54,48 49,48 41,48
ges. Emissionsspektrum Hohe 5 m 28,48 37,48 45,48 49,48 52,48 54,48 49,48 41,48| 58,40
Tabelle 4.1

Beispielhafte Berechnung von Eisenbahn-Emissionsspekiren gemaB Schall 03
(hier: S-Bahn Strecke 6007 Abschnitt Bf. Schéneweide, Beurteilungszeitraum tags)



Dipl.-Ing. Imelmann

Schalltechnischer Bericht Nr. 302.3 Seite T 05
Verkehrslésung Schéneweide
Strecke 6007 Anzahl Zuge / Richtg. Zugart- v-max Fahrzeugkategorien geméB Schall03 im Zugverband
recke
Tag Nacht Traktion km/h Kategorie ~ Anzahl | Kategorie ~ Anzahl | Kategorie  Anzahl | Kategorie  Anzahl | Kategorie  Anzahl | Kategorie  Anzahl
Elektrotriebzug der Berliner S-Bahn 239,5 55,5 S 90 5-72-A8 4 - - - - - - - - - -
Hohe tags naachts
Quelle 63 Hz 125 Hz 250 Hz 500 Hz 1kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz A 63 Hz 125 Hz 250 Hz 500 Hz 1kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz A
Schwellengleise im Schotterbett om 45,66 54,32 67,41 80,38 84,72 81,29 76,07 58,50 87,69 42,32 50,98 64,07 77,04 81,38 77,95 72,73 55,16 84,35
4m 33,88 43,49 54,49 62,67 62,06 60,49 53,49 43,45 67,10 30,54 40,15 51,15 59,33 58,72 57,15 50,15 40,11 63,76
5m 28,48 37,48 45,48 49,48 52,48 54,48 49,48 41,48 58,40 25,14 34,14 42,14 46,14 49,14 51,14 46,14 38,14 55,06
Briicke mit massiver Fahrplanplatte und om 46,40 55,30 69,13 83,23 87,66 84,23 79,03 61,31 90,60 43,06 51,96 65,79 79,89 84,32 80,89 75,69 57,97 87,26
Schwellengleis im Schotterbett 4m 33,88 43,49 54,49 62,67 62,06 60,49 53,49 43,45 67,10 30,54 40,15 51,15 59,33 58,72 57,15 50,15 40,11 63,76
(ohne SchallminderungsmaBnahmen) 5m 28,48 37,48 45,48 49,48 52,48 54,48 49,48 41,48 58,40 25,14 34,14 42,14 46,14 49,14 51,14 46,14 38,14 55,06
Strecke 6143 Anzahl Ziige / Richtg. | Zugart- v-max Fahrzeugkategorien gemaB Schall03 im Zugverband
recke
Tag Nacht Traktion km/h Kategorie  Anzahl Kategorie  Anzahl Kategorie  Anzahl Kategorie  Anzahl Kategorie  Anzahl Kategorie  Anzahl
Elektrotriebzug der Berliner S-Bahn 48 26 S 90 5-Z2-A8 3 - - - - - - - - - -
Hoéhe 48 Zuge tags 26 Zlige nachts
Quelle 63Hz  125Hz  250Hz  500Hz  1kHz 2kHz 4 kHz 8 kHz A 63Hz  125Hz  250Hz  500Hz  1kHz 2kHz 4 kHz 8 kHz A
Schwellengleise im Schotterbett om 37,43 46,09 59,18 72,15 76,49 73,06 67,84 50,27 79,46 37,77 46,44 59,52 72,50 76,83 73,41 68,19 50,62 79,80
4m 25,65 35,26 46,26 54,44 53,83 52,26 45,26 35,22 58,87 26,00 35,60 46,60 54,79 54,18 52,60 45,60 35,57 59,22
5m 20,25 29,25 37,25 41,25 44,25 46,25 41,25 33,25 50,17 20,60 29,60 37,60 41,60 44,60 46,60 41,60 33,60 50,51
Briicke mit massiver Fahrplanplatte und om 38,17 47,07 60,90 75,00 79,43 76,00 70,80 53,08 82,37 38,51 47,41 61,24 75,34 79,78 76,35 71,15 53,43 82,72
Schwellengleis im Schotterbett 4m 25,65 35,26 46,26 54,44 53,83 52,26 45,26 35,22 58,87 26,00 35,60 46,60 54,79 54,18 52,60 45,60 35,57 59,22
(ohne SchallminderungsmaBnahmen) 5m 20,25 29,25 37,25 41,25 44,25 46,25 41,25 33,25 50,17 20,60 29,60 37,60 41,60 44,60 46,60 41,60 33,60 50,51
Strecke 6142 Anzahl Zuge / Richtg. Zugart- v-max Fahrzeugkategorien geméaB Schall03 im Zugverband
recke
Tag Nacht Traktion km/h Kategorie ~ Anzahl | Kategorie  Anzahl | Kategorie  Anzahl | Kategorie  Anzahl | Kategorie  Anzahl | Kategorie  Anzahl
Giterzug mit E-Lok 3,5 0,5 GZ-E 100 7-Z5-A4 1 10-Z5 24 10-Z22 6 10-Z218 6 10-Z15 1 - -
Giiterzug mit V-Lok 1,5 1 GzZ-V 100 8-A6 1 10-Z5 24 10-Z2 6 10-218 6 10-Z15 1 - -
Regionalzug (Elektrotriebzug) 32 6 RV-ET 100 5-75-A12 1 - - - - - - - - - -
Hohe 37 Zige tags 7,5 Ziige nachts
Quelle 63 Hz 125 Hz 250 Hz 500 Hz 1kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz A 63 Hz 125 Hz 250 Hz 500 Hz 1kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz A
Schwellengleise im Schotterbett om 39,82 48,45 58,39 72,41 77,59 75,07 68,92 52,87 80,63 37,65 46,38 55,91 69,96 7517 72,68 66,41 50,57 78,21
4m 34,85 44,01 50,56 58,06 58,52 57,34 47,62 38,79 63,22 32,76 42,11 47,17 55,563 56,16 55,05 45,12 36,57 60,78
5m 16,46 25,46 33,46 37,46 40,46 42,46 37,46 29,46 46,37 12,10 21,10 29,10 33,10 36,10 38,10 33,10 25,10 42,01
Briicke mit massiver Fahrplanplatte und om 41,26 50,32 60,83 75,37 80,57 78,06 71,91 55,83 83,61 39,12 48,25 58,40 72,92 78,16 75,67 69,40 53,562 81,19
Schwellengleis im Schotterbett 4m 34,85 44,01 50,56 58,06 58,52 57,34 47,62 38,79 63,22 32,76 42,11 47,17 55,563 56,16 55,05 45,12 36,57 60,78
(ohne SchallminderungsmaBnahmen) 5m 16,46 25,46 33,46 37,46 40,46 42,46 37,46 29,46 46,37 12,10 21,10 29,10 33,10 36,10 38,10 33,10 25,10 42,01
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Untersuchung StraBenbahnen Untersuchung Linienbusse Untersuchung StraBe Gesamtlarmbetrachtung Bahn DB AG Ergebnis
1 [ 2 1T 3 4 | 5 | 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 | 404 405 [ 406 407 | 408 501 | 502 601 | 602 603 | 604
. . . . . . . . . . resultierende .
Immissionsort . Beurteilungspegel Beurteilungspegel . Anspruchs- Beurteilungspegel Beurteilungspegel . Anspruchs- Beurteilungspegel Beurteilungspegel . Anspruchs- Beurteilungspegel Beurteilungspegel Anspruchs- Beurteilungspegel N Beurteilungspegel
Irr;r;n;;nc;rés%'x;\évs\r/t Tram Tram Pegeldifferenz w::gs:gihe berechtigung Linienbusse Linienbusse Pegeldifferenz w::gg:gihe berechtigung StraBe (MIV) StraBe (MIV) Pegeldifferenz W::g::gihe berechtigung Summe Summe Pegeldifferenz berechtigung Bahn bﬁ?:g;:mi fir passiven
o § 9 . "Nullfall" "Planfall" 9 dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" 9 dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" 9 dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach (Vorbelastung) dem Grunc?:ngch Schallschutz
> <
Adresse g 3 Art | 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 Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht | Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Nutzung | Nutzung | Tag | Nacht
¥ | o | /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 /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags nachts /dB(A) | /dB(A) tags nachts | /dB(A) | /dB(A)
Schnellerstr. 128 a | EG| M 64 54 62,3 57,6 62,2 57,5 -0,1 0,1 - - - - - - - - 68,5 63,9 68,6 64,0 0,1 0,1 - - 51,0 48,3
Ecke BriickenstraBe a [0G1]| M 64 54 62,2 57,5 62,1 57,4 -0,1 -0,1 - - - - - - - - 68,7 64,0 68,7 64,1 0,0 0,1 - - 53,1 50,5
a [0G2]| M 64 54 61,8 57,1 61,7 56,9 0,1 0,2 - - - - - - - - 68,5 63,7 68,6 63,7 0,1 0,0 - - 54,1 51,4
a [0G3| M 64 54 61,4 56,6 61,2 56,5 0,2 0,1 - - - - - - - - 68,2 63,3 68,2 63,4 0,0 0,1 - - 55,5 52,9
a [0G4| M 64 54 60,9 56,2 60,8 56,0 0,1 0,2 - - - - - . - - . - - 67,7 62,9 67,9 63,0 0,2 0,1 - - 56,3 53,6
b | EG| M 64 54 57,6 52,9 54,9 50,2 2,7 2,7 - - - - - - - - 67,5 62,3 67,4 62,2 0,1 0,1 - - 53,8 51,2
b |OGI| M 64 54 58,8 54,1 56,2 51,5 2,6 2,6 - - - - - - - - 68,9 63,7 68,8 63,5 0,1 0,2 - - 56,2 53,6
b |0G2| M 64 54 59,2 54,5 56,2 51,5 -3,0 -3,0 - - - - - - - - 69,4 64,1 69,3 64,0 0,1 0,1 - - 57,5 54,9
b |0G3| M 64 54 59,4 54,6 56,1 51,4 3,3 3,2 - - - - - . - - : . - 69,5 64,2 69,4 64,0 0,1 0,2 - - 59,5 56,9
b |0G4| MI 64 54 59,3 54,6 55,9 51,2 3,4 3,4 - - - - - - : - - - . - 68,6 63,3 68,5 63,1 0,1 0,2 - - 60,0 57,4
Briickenstr. 1 a | EG| M 64 54 62,1 57,4 62,1 57,4 0,0 0,0 - - - - - - - - 68,0 63,4 68,1 63,5 0,1 0,1 - - 52,1 49,4
a [0G1]| M 64 54 62,0 57,3 61,9 57,2 0,1 0,1 - - - - - - - - 67,9 63,3 67,9 63,3 0,0 0,0 - - 53,4 50,8
a [0G2]| M 64 54 61,7 56,9 61,5 56,8 0,2 -0,1 - - - - - ! - - - 67,6 62,9 67,6 62,9 0,0 0,0 - - 54,5 51,8
a |oa3| M 64 54 613 565 | 611 563 | -02 0.2 - - - - - auBerhalb des Untersuchungsbereichs - - : : - 672 625 | 672 625 0.0 0.0 - - 549 522
a [0G4| M 64 54 60,8 56,1 60,6 55,9 0,2 0,2 - - - - - - - - 66,8 62,1 66,8 62,1 0,0 0,0 - - 55,8 53,1
a [0G5]| M 64 54 60,4 55,7 60,3 55,5 0,1 0,2 - - - - - - - - 66,4 61,6 66,5 61,7 0,1 0,1 - - 56,3 53,6
Briickenstr. 31 a | EG| M 64 54 62,2 57,4 62,1 57,4 0,1 0,0 - - - - - - - - 68,4 63,8 68,5 63,9 0,1 0,1 - - 51,2 48,6
Ecke Schnellerstr. 129 a [0G1]| M 64 54 62,1 57,4 62,1 57,3 0,0 0,1 - - - - - : - - : . - 68,5 63,9 68,6 63,9 0,1 0,0 - - 53,3 50,6
a [0G2]| M 64 54 61,7 57,0 61,6 56,9 0,1 -0,1 - - - - - - : - - - . - 68,3 63,6 68,3 63,6 0,0 0,0 - - 54,2 51,6
a [0G3| M 64 54 61,3 56,6 61,2 56,4 0,1 0,2 - - - - - - - - 68,0 63,3 68,0 63,3 0,0 0,0 - - 55,5 52,8
a [0G4| M 64 54 60,9 56,2 60,7 56,0 0,2 0,2 - - - - - - - - 67,7 62,9 67,7 62,9 0,0 0,0 - - 56,1 53,5
b | EG| M 64 54 56,0 51,3 56,8 52,0 08 07 - - - - - - - auBerhalb des Untersuchungsbereichs - 72,2 66,7 72,3 66,9 0,1 0.2 - - 54,6 52,0
b |OGI| M 64 54 57,3 52,6 58,0 53,3 0,7 0,7 - - - - - : - - . - - 72,6 67,2 72,8 67,4 0,2 0,2 - - 56,1 53,5
b |0G2| M 64 54 57,4 52,6 58,0 53,3 0,6 0,7 - - - - - - - - 72,5 67,1 72,7 67,3 0,2 0,2 - - 57,0 54,4
b |0G3| M 64 54 57,3 52,5 57,8 53,1 05 0,6 - - - - - - - - 72,2 66,8 72,5 67,0 0,3 0,2 - - 58,4 55,8
b |0G4| M 64 54 57,1 52,4 57,5 52,8 0,4 0,4 - - - - - - - - 71,9 66,5 72,1 66,7 0,2 0,2 - - 59,1 56,5
Schnellerstr. 21 a | 0G2| MK 64 - 55,0 - 54,5 - 0,5 - - - - - 59,3 - 61,9 - 26 - X - - - - . - - 715 - 71,6 - 0,1 - - - 48,8 46,2
Zentrum Schoneweide a [0G3| MK 64 - 55,1 - 54,5 - -0,6 - - - - - 58,9 - 61,5 - 2,6 - X - - - - B - - 71,1 - 71,2 - 0,1 - - - 49,0 46,4
(Bros, Praxen) a | 0G4 | MK 64 - 55,1 - 54,5 - 0,6 - - - - - 58,5 - 61,1 - 2,6 - X - - - - - 70,7 - 70,8 - 0,1 - - - 49,4 46,8
a |0G5| MK 64 - 55,1 - 54,4 - 0,7 - - - - - 58,2 - 60,8 - 2,6 - X 70,4 - 70,5 - 0,1 - - - 48,0 454
b | 0G2| MK 64 - 56,5 - 57,6 - 1,1 - - - - - 57,6 - 61,0 - 3,4 - X 69,9 - 70,1 - 0,2 - - - 58,1 55,5
b |0G3| MK 64 - 56,5 - 57,7 - 1,2 - - - - - 57,2 - 60,6 - 3,4 - X 69,5 - 69,8 - 0,3 - - - 60,0 57,4
b | 0G4 | MK 64 - 56,5 - 57,8 - 1,3 - - - - - 56,9 - 60,5 - 36 - X 69,2 - 69,5 - 03 - - - 61,0 58,4
b |0G5| MK 64 - 56,5 - 57,8 - 1,3 - - - - - 55,6 - 59,3 - 37 - X 68,0 - 68,4 - 0,4 - - - 62,1 59,5
¢ [0G2| MK 64 - 39,0 - 41,4 - 2,4 - X - - - 41,4 - 43,9 - 25 - X 48,4 - 49,4 - 1,0 - - - 60,4 57,8
¢ [0G3| MK 64 - 40,3 - 437 - 3,4 - X 41,7 - 45,1 - 3,4 - X 48,9 - 50,3 - 1,4 - - - 62,6 60,2
c | 0G4| MK 64 - 415 - 445 - 3,0 - X 419 - 45,1 - 32 - X 49,5 - 50,9 - 1,4 - - - 65,1 62,7
c | 0G5| MK 64 - 42,1 - 454 - 33 - X 425 - 46,5 - 4,0 - X 50,8 - 52,3 - 1,5 - - - 66,0 63,6
Bahnhofsgebaude a | EG| MK 64 - 37,5 - 59,7 - 22,2 - X - - - 419 - 58,2 - 16,3 - X 52,3 - 62,4 - 10,1 - - - 64,2 61,5
(Nordfliigel, Nutzung ex DB ML Ag) b | EG| MK 64 - 37,8 - 61,8 - 24,0 - X - 425 - 60,6 - 18,1 - X 53,8 - 64,5 - 10,7 - - - 64,2 61,5 - - -
c MK 64 - 47,1 - 66,6 - 19,5 - X X 49,2 - 65,8 - 16,6 - X X 62,8 - 70,0 - 72 - - - 61,4 58,7 X - 71
d MK 64 - 56,8 - 64,6 - 78 - X X 52,2 - 63,7 - 1,5 - X 65,6 - 69,1 - 35 - - - 51,7 49,1 X - 70
e MK 64 - 58,2 - 62,4 - 42 - X - 52,7 - 61,6 - 89 - X 66,0 - 68,0 - 2,0 - - - 51,8 49,3 - - -
KGA "Alter Schalter"
* Parzelle 1 B1|2m | KG 64 - 54,1 - 62,7 - 8,6 - X - - - 459 - 56,8 - 10,9 - X 51,6 - 51,7 - 0,1 - - - - - 56,4 - 64,0 - 7,6 - - - 64,8 62,2
* Parzelle 2 B2 | 2m | KG 64 - 44,4 - 50,8 - 6,4 - X - - - 449 - 49,2 - 43 - X 51,2 - 51,3 - 0,1 - - - - - 52,8 - 55,3 - 25 - - - 63,6 61,0
KGA "An der Stdostallee"
* Parzelle 63 (62) s63| 2m | KG 64 - 40,9 - 46,2 - 53 - X - - - 445 - 48,4 - 39 - X 51,0 - 51,2 - 0,2 - - - - - 52,2 - 53,9 - 1,7 - - - 61,7 59,0
* Parzelle 79 s79| 2m | KG 64 - 446 - 48,9 - 43 - X - - - 454 - 48,9 - 35 - X 52,6 - 52,8 - 0,2 - - - - - 53,9 - 55,4 - 1,5 - - - 61,9 59,3
* Parzelle 78 s78| 2m | KG 64 - 47,0 - 50,7 - 37 - X - - - 455 - 50,7 - 52 - X 52,9 - 53,1 - 0,2 - - - - - 54,5 - 56,4 - 1,9 - - - 61,4 58,7
* Parzelle 77 s77| 2m | KG 64 - 51,0 - 55,2 - 42 - X - - - 456 - 52,2 - 6,6 - X 53,1 - 53,3 - 0,2 - - - - - 55,6 - 58,5 - 29 - - - 61,5 58,9
* Parzelle 76 s76| 2m | KG 64 - 52,8 - 56,3 - 35 - X - - - 448 - 53,3 - 85 - X 52,7 - 52,9 - 0,2 - - - - - 56,1 - 59,2 - 3,1 - - - 61,9 59,3
* Parzelle 69 s69 | 2m | KG 64 - 50,6 - 55,7 - 5,1 - X - - - 43,6 - 52,8 - 9,2 - X 52,4 - 52,5 - 0,1 - - - - - 54,9 - 58,7 - 38 - - - 61,4 58,8
Friedrich-List-Str. 2b a | EG| KG 64 - 46,4 - 52,3 - 59 - X - - - 40,1 - 49,5 - 9,4 - X 48,8 - 49,1 - 0,3 - - - - - 51,1 - 55,3 - 4,2 - - - 58,4 55,8
(Vereinsheim) b | EG| KG 64 - 52,1 - 60,6 - 85 - X - - - 47,0 - 56,6 - 9,6 - X - - - 51,0 - 50,8 - 0,2 - - - - - 55,3 - 62,4 - 7,1 - - - 62,6 59,9
c EG | KG 64 - 46,7 - 52,0 - 53 - X - - - 48,9 - 49,9 - 1,0 - - - - - 52,9 - 52,9 - 0,0 - - - - - 55,0 - 56,5 - 1,5 - - - 58,9 56,3
Sterndamm 8b-h a | EG| WA 59 49 51,8 46,8 55,8 50,4 4,0 36 X X - X 55,9 53,0 52,8 49,8 3,1 3,2 - - - - 53,8 48,0 53,4 47,6 04 04 - - - - 58,9 54,9 59,0 54,2 0,1 0,7 - - 62,2 59,6 X 61
a [OG1| WA 59 49 53,6 48,6 57,0 51,4 3,4 2,8 X X - X 56,8 54,0 53,6 50,6 3,2 3,4 - - - - 54,1 48,3 54,1 48,3 0,0 0,0 - - - - 59,8 55,9 59,9 55,1 0,1 0,8 - - 62,4 59,8 X 62
a [0G2| WA 59 49 54,7 49,7 57,4 51,9 2,7 22 X X X 57,2 54,3 54,2 51,2 -3,0 3,1 - - - - 54,7 48,9 54,7 49,0 0,0 0,1 - - - - 60,5 56,4 60,4 55,6 0,1 0,8 - - 63,5 60,9 X 62
b | EG| WA 59 49 46,9 422 52,8 48,1 59 59 X X - - 50,8 48,0 49,4 46,2 1,4 -1,8 - - - - 53,8 48,0 53,9 48,1 0,1 0,1 - - - - 56,1 51,5 57,2 52,3 1,1 0,8 - - 59,9 57,3 - - - -
b | OG1| WA 59 49 48,8 44,0 53,9 49,2 5,1 52 X X - X 52,0 49,2 50,4 473 -1,6 -1,9 - - - - 54,7 48,9 54,8 49,0 0,1 0,1 - - - - 57,2 52,7 58,2 53,4 1,0 0,7 - - 60,2 57,6 - X - 59
b |0G2| WA 59 49 50,5 45,7 54,7 49,9 42 42 X X X 53,3 50,4 51,4 48,2 -1,9 2,2 - - - - 55,8 50,0 55,8 50,0 0,0 0,0 - - - - 58,5 53,9 59,1 54,2 0,6 0,3 - - 61,2 58,6 - X - 60
c EG | WA 59 49 35,3 31,1 40,1 36,1 48 5,0 X X 44,4 40,8 44,7 41,2 0,3 0,4 - - - - 51,1 45,3 51,4 45,5 0,3 0,2 - - - - 52,0 46,7 52,5 47,2 0,5 0,5 - - 49,5 47,0
c |0G1| WA 59 49 36,2 32,1 41,2 37,3 5,0 52 X X 458 423 46,0 425 0,2 0,2 - - - - 52,2 46,4 52,5 46,6 0,3 0,2 - - - - 53,2 479 53,6 48,4 0,4 0,5 - - 50,3 47,7
c |0G2| wA 59 49 37,6 33,4 42,4 38,6 48 52 X X 473 439 47,4 439 0,1 0,0 - - - - 53,3 475 53,5 47,7 0,2 0,2 - - - - 54,4 49,2 54,7 49,6 0,3 0,4 - - 51,2 48,6
d EG | WA 59 49 46,9 41,8 52,4 472 55 54 X X 47,1 44,2 49,5 46,4 2,4 2,2 X X - - 49,5 43,7 49,7 439 0,2 0,2 - - - - 52,8 48,1 55,5 50,8 2,7 2,7 - - 59,2 56,6
d [OG1| WA 59 49 49,2 44,1 53,5 48,2 43 4,1 X X 49,2 46,4 50,3 47,1 1,1 0,7 - - - - 50,1 44,3 50,2 44,4 0,1 0,1 - - - - 54,3 49,8 56,4 51,6 2,1 1,8 - - 59,2 56,7
d [0G2| WA 59 49 50,6 455 54,1 48,7 35 32 X X 50,7 47,8 50,8 47,7 0,1 -0,1 - - - - 50,7 44,8 50,8 45,0 0,1 0,2 - - - - 55,4 51,0 57,0 52,2 1,6 1,2 - - 60,2 57,7
Sterndamm 8 / 8a a | EG| WA 59 49 57,5 54,5 57,5 54,5 0,0 0,0 - - - - 63,3 59,7 64,7 61,2 1,4 1,5 X - X 66,4 60,6 68,3 62,5 1,9 1,9 X - X 68,5 63,7 70,1 65,3 1,6 1,6 X X 60,1 57,5 X X 71 66
a [OG1| WA 59 49 56,6 53,6 57,9 54,8 1,3 1,2 - - - - 63,6 60,0 64,4 60,9 0,8 0,9 X - X 66,8 61,0 68,0 62,2 1,2 1,2 X - X 68,8 64,0 69,9 65,0 1,1 1,0 - X 61,0 58,4 - X - 66
a [0G2| WA 59 49 55,7 52,6 58,0 54,9 23 23 X X - X 63,4 59,8 63,8 60,3 0,4 0,5 X - X 66,7 60,9 67,5 61,7 0,8 0,8 X - X 68,6 63,7 69,4 64,6 0,8 0,9 X 61,5 58,9 X 66
b [0G2| WA 59 49 514 483 53,7 50,6 23 23 X X - X 59,2 55,6 59,5 56,0 0,3 0,4 - - - - 62,3 56,5 63,3 57,5 1,0 1,0 - - - - 64,3 59,4 65,1 60,3 0,8 0,9 - X 45,1 425 - X - 61
c EG | WA 59 49 49,0 44,1 51,7 46,7 2,7 2,6 X X - - 50,9 47,8 50,0 46,8 0,9 -1,0 - - - - 52,8 47,0 53,1 473 0,3 0,3 - - - - 55,9 51,3 56,6 51,7 0,7 0,4 - - 58,3 55,7
c |0G1| WA 59 49 50,8 45,9 53,1 479 23 2,0 X - 52,5 49,4 51,1 47,9 -1,4 -1,5 - - - - 53,6 47,8 54,1 48,3 0,5 0,5 - - - - 57,2 52,7 57,7 52,8 0,5 0,1 - - 59,2 56,6
c [0G2| WA 59 49 51,8 46,9 54,1 48,8 23 1,9 X 53,6 50,6 51,9 48,7 -1,7 -1,9 - - - - 54,4 48,6 54,8 49,0 0,4 0,4 - - - - 58,2 53,7 58,5 53,6 0,3 0,1 - - 59,9 57,3
d EG | WA 59 49 50,2 452 52,4 47,4 22 2,2 X X - - 51,8 48,9 50,2 47,1 -1,6 -1,8 - - - - 51,3 455 51,7 45,8 0,4 0,3 - - - - 55,9 51,7 56,3 51,6 0,4 0,1 - - 59,6 57,0
d [OG1| WA 59 49 52,6 47,6 55,4 49,6 2,8 2,0 X - 54,6 51,7 51,4 48,4 3,2 3,3 - - - - 52,0 46,2 52,5 46,6 0,5 0,4 - - - - 58,0 53,9 58,2 53,1 0,2 0,8 - - 60,7 58,1
d [0G2| WA 59 49 53,7 48,6 56,4 50,5 2,7 1,9 X 54,9 51,9 51,8 48,8 3,11 3,1 - - - - 52,6 46,8 52,9 47,1 0,3 0,3 - - - - 58,6 54,4 58,9 53,8 0,3 0,6 - - 61,4 58,8
e [0G2| WA 59 49 57,1 52,7 60,2 55,8 3,1 3,1 X X X X 61,2 58,0 60,4 57,0 0,8 -1,0 - - - - 63,5 57,7 64,0 58,2 0,5 0,5 - - - - 66,1 61,5 66,7 61,9 0,6 0,4 - - 65,3 62,7 X X 70 66
Sterndamm 10 a | EG| WA 59 49 50,1 45,1 54,1 49,2 4,0 4,1 X X X 51,7 49,0 50,7 475 -1,0 -1,5 - - - - 54,3 48,5 54,3 48,5 0,0 0,0 - - - - 57,2 52,6 58,1 53,2 0,9 0,6 - - 61,9 59,3 X 61
a [OG1| WA 59 49 51,9 46,9 55,4 50,4 35 35 X X X 53,7 50,9 52,0 48,9 1,7 2,0 - - - - 55,5 49,7 55,5 49,7 0,0 0,0 - - - - 58,7 54,2 59,3 54,5 0,6 0,3 - - 62,9 60,2 X 62
a [0G2| WA 59 49 53,1 48,1 56,2 51,2 3,1 3,1 X X X 54,5 51,7 52,9 49,8 -1,6 -1,9 - - - - 55,7 49,9 55,9 50,1 0,2 0,2 - - - - 59,3 54,9 60,0 55,2 0,7 0,3 - - 63,4 60,8 X 62
b [0G2| WA 59 49 51,1 47,0 55,0 51,0 39 4,0 X X - X 56,7 53,4 56,2 52,7 0,5 0,7 - - - - 60,0 54,1 60,5 54,7 0,5 0,6 - - - - 62,0 57,2 62,7 57,8 0,7 0,6 - - 61,0 58,4 - X - 62
c EG | WA 59 49 449 41,4 48,1 447 32 33 X X 51,1 47,6 51,1 47,6 0,0 0,0 - - - - 56,3 50,5 56,9 51,1 0,6 0,6 - - - - 57,7 52,6 58,3 53,3 0,6 0,7 - - 54,3 51,7
c |0G1| wA 59 49 449 41,8 48,1 45,0 32 32 X X 52,6 49,0 52,6 49,1 0,0 0,1 - - - - 57,7 51,9 58,2 52,4 0,5 0,5 - - - - 59,0 54,0 59,6 54,6 0,6 0,6 - - 459 433
c |0G2| wA 59 49 458 427 49,2 46,1 3,4 3,4 X X 53,8 50,2 53,9 50,4 0,1 0,2 - - - - 58,9 53,1 59,5 53,7 0,6 0,6 - - - - 60,2 55,2 60,9 55,9 0,7 0,7 - - 43,4 40,9
d [0G2| WA 59 49 49,3 442 51,2 457 1,9 1,5 - - - - 48,2 453 49,0 459 0,8 0,6 - - - - 51,3 455 51,5 45,7 0,2 0,2 - - - - 54,6 49,8 55,5 50,5 0,9 0,7 - - 59,8 57,2 - - - -
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Untersuchung StraBenbahnen Untersuchung Linienbusse Untersuchung StraBe Gesamtlarmbetrachtung Bahn DB AG Ergebnis
1 [ 2 1T 3 4 | 5 | 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 | 404 405 [ 406 407 | 408 501 | 502 601 | 602 603 | 604
. . . . . . . . . . resultierende .
Immissionsort . Beurteilungspegel Beurteilungspegel . Anspruchs- Beurteilungspegel Beurteilungspegel . Anspruchs- Beurteilungspegel Beurteilungspegel . Anspruchs- Beurteilungspegel Beurteilungspegel Anspruchs- Beurteilungspegel N Beurteilungspegel
lrj;';;':?%x;‘gs{; Tram Tram Pegeldifferenz w::gs:ﬂihe berechtigung Linienbusse Linienbusse Pegeldifferenz w::g::gihe berechtigung StraBe (MIV) StraBe (MIV) Pegeldifferenz w::gg:gcr:]he berechtigung Summe Summe Pegeldifferenz berechtigung Bahn bﬁ?:s;:(:hi fir passiven
o § 9 . “Nullfall" "Planfall" 9 dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" 9 dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" 9 dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach (Vorbelastung) dem Grunc?eungch Schallschutz
> <
Adresse g 3 Art | 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 Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht | Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Nutzung | Nutzung | Tag [ Nacht
¥ | o | /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 /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags nachts /dB(A) | /dB(A) tags nachts | /dB(A) | /dB(A)
Ecksteinweg 2, a | EG| WA 59 49 46,0 41,3 48,1 443 2,1 3,0 X X - - 46,5 439 48,2 448 1,7 09 - - - - 53,3 475 53,7 48,0 0,4 05 - - - - 54,7 49,7 55,6 50,8 09 1,1 - - 62,9 60,4
Sterndamm 7 a [OG1| WA 59 49 47,5 42,7 49,0 452 1,5 25 - X - - 47,4 448 49,0 456 1,6 0,8 - - - - 54,6 48,8 55,0 49,3 0,4 05 - - - - 56,0 51,0 56,8 51,9 0,8 09 - 64,2 61,5
a [0G2| WA 59 49 48,4 43,7 49,8 46,0 1,4 23 - X - - 48,1 456 49,7 46,3 1,6 0,7 - - - - 55,4 49,6 55,8 50,0 0,4 0,4 - - - 56,8 51,8 57,6 52,6 0,8 0,8 - 64,8 62,2
a [OG3| WA 59 49 49,2 44,5 50,5 46,8 1,3 23 - X - - 485 46,0 49,9 46,6 1,4 0,6 - - - - 56,1 50,3 56,6 50,9 0,5 0,6 - - - 57,5 52,4 58,2 53,4 0,7 1,0 - 65,4 62,8
b | EG| WA 59 49 50,0 45,4 51,9 48,3 1,9 2,9 - X - - 52,9 49,8 53,4 50,0 0,5 0,2 - - - - 58,1 52,3 58,7 53,0 0,6 0,7 - - - 59,7 54,8 60,5 55,6 0,8 0,8 62,9 60,3 - -
b | OG1| WA 59 49 51,3 46,7 53,0 49,3 1,7 2,6 - X - X 53,9 50,8 54,4 50,9 05 0,1 - - - - 59,4 53,5 60,1 54,3 0,7 0,8 - - 61,0 55,9 61,8 56,8 0,8 0,9 64,4 61,7 X 63
b |0G2| WA 59 49 52,1 47,5 53,9 50,3 1,8 2,8 - X - X 54,9 51,8 55,3 51,8 0,4 0,0 - - - - 60,2 54,4 60,9 55,2 0,7 0,8 - - 61,8 56,8 62,6 57,7 0,8 0,9 65,0 62,4 X 64
b | 0G3| WA 59 49 52,9 48,3 54,6 51,0 1,7 2,7 - X - X 55,4 52,3 55,8 52,4 0,4 0,1 - - - - 60,8 55,0 61,4 55,7 0,6 0,7 - - 62,4 57,4 63,1 58,3 0,7 0,9 65,6 63,0 X 65
c EG [ WA 59 49 50,1 45,4 52,0 48,2 1,9 2,8 - X - - 52,4 495 52,9 495 05 0,0 - - - - 57,7 51,9 58,3 52,6 0,6 0,7 - 59,4 54,5 60,1 55,3 0,7 0,8 63,3 60,7 - -
c |0G1| WA 59 49 51,3 46,6 53,1 49,3 1,8 2,7 - X - X 53,5 50,5 53,9 50,5 0,4 0,0 - - - 58,9 53,1 59,8 54,0 09 09 - 60,6 55,6 61,5 56,5 0,9 0,9 64,5 61,9 X 63
c |0G2| WA 59 49 52,1 47,4 54,1 50,3 2,0 29 - X - X 54,5 51,5 54,8 51,4 0,3 0,1 - - - 59,7 53,9 60,5 54,8 0,8 09 - 61,4 56,5 62,3 57,4 0,9 0,9 65,1 62,5 X 64
c |0G3| WA 59 49 52,9 48,2 54,7 50,9 1,8 2,7 - X - X 55,0 52,0 55,3 51,9 0,3 0,1 - - - 60,3 54,5 61,0 55,2 0,7 0,7 62,0 57,0 62,8 57,8 0,8 0,8 65,7 63,0 X 65
d EG | WA 59 49 50,0 45,9 53,5 50,0 35 4,1 X X - X 57,4 53,9 56,5 53,0 0,9 0,9 - - 61,7 55,9 62,2 56,4 05 05 63,3 58,3 63,7 58,7 0,4 0,4 60,3 57,7 X 62
d [O0G1| WA 59 49 51,0 46,9 54,7 51,3 37 4,4 X X - X 58,7 55,2 57,7 54,2 -1,0 -1,0 - 63,0 57,2 63,5 57,7 0,5 0,5 64,6 59,6 64,9 59,9 0,3 0,3 61,4 58,8 X 63
d [0G2| WA 59 49 51,9 47,8 55,5 52,1 36 43 X X - X 59,3 55,9 58,4 55,0 -0,9 -0,9 - 63,5 57,7 63,9 58,1 0,4 0,4 65,1 60,2 65,4 60,5 0,3 0,3 - 62,1 59,5 X 63
d |[0G3| WA 59 49 52,6 48,5 55,9 52,5 33 4,0 X X - X 59,5 56,1 58,8 55,3 0,7 0,8 63,6 57,8 64,0 58,3 0,4 0,5 65,3 60,3 65,6 60,8 0,3 05 X 62,6 60,0 X 64
e EG | WA 59 49 46,3 43,3 52,6 49,5 6,3 6,2 X X - X 56,7 53,1 55,4 51,9 -1,3 -1,2 60,8 55,0 61,0 55,2 0,2 0,2 62,3 57,3 62,5 57,6 0,2 0,3 429 40,3 X 58
e |0G1| WA 59 49 472 442 53,6 50,6 6,4 6,4 X X X 58,0 54,4 56,6 53,1 1,4 -1,3 62,1 56,3 62,3 56,5 0,2 0,2 63,6 58,6 63,8 58,8 0,2 0,2 452 426 X 59
e [0G2| WA 59 49 48,1 45,0 54,5 51,5 6,4 6,5 X X X 58,8 55,2 57,5 54,0 -1,3 -1,2 62,7 56,9 62,9 57,0 0,2 0,1 64,3 59,3 64,5 59,5 0,2 0,2 454 42,8 X 60
e |0OG3| WA 59 49 48,9 45,8 54,9 51,9 6,0 6,1 X X X 59,1 55,5 57,9 54,4 -1,2 -1,1 63,0 57,2 63,1 57,3 0,1 0,1 64,6 59,6 64,7 59,9 0,1 0,3 455 429 X 60
f EG [ WA 59 49 49,1 452 53,4 50,1 43 49 X X X 57,2 53,6 56,1 52,6 1,1 -1,0 61,3 55,5 61,5 55,7 0,2 0,2 62,9 57,9 63,1 58,2 0,2 0,3 54,6 52,0 X 60
f [0G1| WA 59 49 49,9 46,0 54,4 51,1 45 5,1 X X X 57,8 54,2 56,6 53,1 -1,2 1,1 62,5 56,7 62,8 57,0 0,3 0,3 63,9 58,9 64,2 59,2 0,3 0,3 55,6 53,0 X 61
f [0G2| WA 59 49 50,7 46,8 55,3 52,0 46 52 X X X 58,6 55,1 57,5 54,1 1,1 -1,0 63,2 57,4 63,4 57,6 0,2 0,2 64,7 59,6 64,9 60,0 0,2 0,4 56,1 53,5 X 61
f [0G3| WA 59 49 51,4 47,5 55,8 52,5 44 5,0 X X X 58,9 55,4 58,0 54,5 -0,9 -0,9 63,5 57,7 63,7 57,9 0,2 0,2 65,0 60,0 65,3 60,3 0,3 0,3 56,4 53,8 X 62
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M 1: 750

Prognose-Nullfall Prognose-Planfall

eingebettetes Gleis
(bei Kurvenquietschen fett)

4 ___ ~ Neubaustrecke Adlershof Il
(bei Kurvenquietschen fett)

Schottergleis
14400— (bei Kurvenquietschen fett)

Rasengleis
(bei Kurvenquietschen fett)

= ~ Neubaustrecke Adlershof Il

Die maBgebenden Immissionsorte sind
als blauer Punkt eingetragen. Sie
werden erforderlichenfalls durch

den Kennbuchstaben in Verbindung

mit der Hausnummer identifiziert.

Fassaden mit Anspruchsberechtigung
4 "dem Grunde nach" sind fett hervor-

gehoben.

Zum Abbruch bestimmtes Objekt.

Grenze "ebE" = Grenze des "erheblichen baulichen Eingriffs" (Untersuchungsgrenze)
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Bild 1
Schalltechnischer Lageplan mit Eintrag der maBgebenden Immissionsorte
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Bild 2

StraBenbahnlinien im Bereich der geplanten Haltestelle "S Schéneweide / Sterndamm”
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Bild 3

Buslinien im Bereich der geplanten Haltestelle "S Schéneweide / Sterndamm”
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Bild 4.1
Schallimmissionen vom StraBenbahnverkehr im Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall
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Prognose-Nullfall Prognose-Planfall

Bild 4.2
Schallimmissionen vom Linienbusverkehr im Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall
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Bild 4.3
Schallimmissionen vom MIV im Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall
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Anhang:

Schalltechnische Betrachtung zum Bau der Unterfiihrung zwischen den

geplanten Haltestellen ,,S Schoneweide* und ,,S Schoneweide / Sterndamm*

Der Bau der Straflenbahnunterfihrung zwischen den Haltestellen S Schéneweide
und S Schoéneweide / Sterndamm stellt einen ,erheblichen baulichen Eingriff‘ in
den Schienenweg der S- und Regionalbahn im Sinne der Verkehrslarmschutzver-
ordnung — 16. BImSchV dar. Dies erfordert grundsétzlich eine Untersuchung, ob
an den mafdgebenden Immissionsorten im Einwirkungsbereich der Unterfihrung
der Tatbestand der wesentlichen Anderung erfiillt ist und die Schallimmissionen

von der Bahn die geltenden Immissionsgrenzwerte tiberschreiten.

Gemaf den Regelungen der Schall 03 hat der Bau der Unterfihrung keine Auswir-
kungen auf die Schallimmissionen von der Bahn, sofern hierbei geeignete Schall-
minderungsmafinahmen wie beispielsweise Unterschottermatten (USM) zum Ein-
satz kommen. In diesem Fall wire also der Tatbestand der wesentlichen Anderung
nicht erfallt. Ob der Einsatz von USM erforderlich ist, zeigt die Untersuchung der
Vergleichsfélle ,,Unterfihrung ohne USM“ und ,,Unterfiihrung mit USM“ (entspre-
chend dem Nullfall ohne Unterfihrung).

302-34 Anhang 1 Text Unterfiihrung.doc / 01.08.18 19:44
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Der Einfluss der USM auf die Schallimmissionsverhéltnisse in der Umgebung der
Unterfihrung ist im Schallimmissionsplan in Bild 1 dieses Anhangs verdeutlicht.
Der Plan zeigt die Pegeldifferenz der Vergleichsfélle Unterfihrung ohne und mit

USM.

Die Beurteilungspegel und Pegeldifferenzen an den meistbetroffenen Wohnhausern

und auf der benachbarten Kleingartenparzelle sind in der nachfolgenden Tabelle

zusammengefasst.
Beurteilungspegel Beurteilungspegel Pegelanstieg
ohne USM mit USM ohne USM
maBgebender Lr Lr Lr Lr Diff. Lr Diff. Lr
Immissionsort tags nachts tags nachts tags nachts
KGA ,Alter Schalter*
Parzelle 1 65,8 dB(A) - 64,8 dB(A) - 1,0 dB(A)
(Immi’ort B1)

Briickenstr. 31
Ecke Schnellerstr. 129 59,7 dB(A) 57,1 dB(A) 59,1 dB(A) 56,5 dB(A) 0,6 dB(A) 0,6 dB(A)
(Immiort b, max. EG-OG4)

Schnellerstr. 128
Ecke Briickenstr. 57,1 dB(A) 54,4 dB(A) 56,3 dB(A) 53,6 dB(A) 0,8 dB(A) 0,8 dB(A)
(Immiort a, max. EG-OG4)

Schnellerstr. 128
Ecke Briickenstr. 60,5 dB(A) 57,8 dB(A) 60,0 dB(A) 57,4 dB(A) 0,5 dB(A) 0,4 dB(A)
(Immiort b, max. EG-OG4)

Die vorstehenden Ergebnisse weisen nach, dass der Bau der Unterfihrung auch
bei Verzicht auf Unterschottermatten nicht zu einer wesentlichen Anderung der

Schallimmissionsverhéaltnisse nach den Kriterien der 16. BImSchV fahrt.

Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass nach dem Ergebnis der Gesamtldrmbetrach-
tung an den betrachteten Wohnhé&usern (siehe Tabelle 5 Blatt 1 im Hauptteil des
Berichts) die Beurteilungspegel nachts an allen Immissionsorten 60 dB(A) und tags
an einem Immissionsort auch 70 dB(A) tibertreffen. Angesichts dieses Pegelniveaus
ist ein weiterer Pegelanstieg nach Moglichkeit zu vermeiden. Dies kann durch den

Einsatz von Unterschottermatten (unter den Gleisen der DB) sichergestellt werden.

Die Schalltechnischen Berechnungen im Hauptteil dieses Berichts gehen vom Ein-

satz von Unterschottermatten aus.
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Anhang Bild 1
Einfluss von Unterschottermatten im Bereich der geplanten Unterfihrung auf die Schallimmissionen von den Schienenwegen der DB AG





