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o Vorbemerkung

Die vorliegende Schwingungstechnische Untersuchung erganzt die Schalltech-
nische Untersuchung des Unterzeichners zu diesem Vorhaben (Schalltechnischer
Bericht Nr. 302.3 ,,Verkehrslésung Schoneweide von Schnellerstrafse bis Stern-
damm / Stidostallee®). Beide Untersuchungen basieren auf dem Bundes-Immis-

sionsschutzgesetz.

Gegenstand der Schalltechnischen Untersuchung sind die Auswirkungen der ge-

planten Mafinahmen des Straflenbahn- und Strafsenbaus auf die Luftschallimmis-
sionen im Einwirkungsbereich des Vorhabens. Die Untersuchung wird im Hinblick
auf die Frage durchgeftihrt, ob die klinftigen Verkehre zu Immissionsgrenzwert-
Uberschreitungen fihren und sich hieraus Anspruchsberechtigung auf passive

Schallschutzmafinahmen dem Grunde nach ergibt.

Gegenstand der Schwingungstechnischen Untersuchung sind die Auswirkungen

der geplanten Baumafinahmen auf die Erschiitterungs- und Sekundarluftschall-
immissionen in Wohnungen und vergleichbar genutzten RAumen benachbarter
Gebaude. Bei dieser Untersuchung steht die Frage im Vordergrund, ob die neuen
Gleise der StrafSenbahn mit zusatzlichen technischen Mafinahmen zur Minderung
des Schwingungseintrages in den Boden ausgertistet werden muissen, um eine we-

sentliche Erhéhung der bisherigen Immissionen (der Vorbelastung) auszuschliefsen.

Die Schwingungstechnische Untersuchung zum Neubau der Straflenbahnstrecke
von Karl-Ziegler-Strafde bis Sterndamm ist Gegenstand des Schwingungstechni-
schen Berichts Nr. 820.1 ,Straflenbahn-Neubaustrecke Adlershof II“. Der Verkehr
der Linien M17, 61 und 63 nach Betriebsaufnahme der Neubaustrecke ist in der

vorliegenden Untersuchung berticksichtigt.
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1  Zusammenfassung

Gegenstand der vorliegenden Untersuchung sind die grundhafte Neugestaltung
und Erweiterung der gemeinsamen Haltestellen fir Straflenbahnen und Linien-
busse der BVG mitsamt den Gleisschleifen der Strafienbahn auf der Stidwestseite
des Bahnhofs Schoneweide (Haltestelle ,S Schéoneweide / Sterndamm®) einschlief3-
lich der Zulaufstrecken sowie die Verschiebung der Strafienbahntrasse im Stern-
damm aus der bestehenden Seitenlage in die Mittellage. Die geplanten MafSnahmen
sind im Schalltechnischen Bericht Nr. 302.3 des Unterzeichners ,Verkehrslésung
Schoneweide von Schnellerstrafse bis Sterndamm / Stidostallee“ ausfiihrlich be-
schrieben. Der Schalltechnische Lageplan in Bild 1 jenes Berichts zeigt die Lage

der Gleise in Bestand und Planung.

Die vorgesehenen Mafnahmen des Gleisbaus beeinflussen durch die Anderung

der Gleislage und den Einsatz einer dem Stand der Technik entsprechenden Gleis-
bauart mit verbesserten schwingungstechnischen Eigenschaften die Hé6he der vom
Straflenbahnverkehr hervorgerufenen Erschiitterungs- und Sekundarluftschallim-

missionen in benachbarten Geb&duden.

Wesentliches Merkmal der geplanten Strecke ist aus schwingungstechnischer Sicht
der Einsatz des ,Neuen Berliner StrafsSenbahngleises — NBS“ als Regeloberbau. Es
weist positive schwingungstechnische Eigenschaften auf und ersetzt das bislang
Uberwiegend verbaute Rahmengleis sowie das Schottergleis im Bereich der beste-

henden Wendeschleife.

Grundséatzlich fiihren Abstandsverminderungen infolge von Gleisverschiebungen
zu einem Anstieg der Erschuiitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen in be-
nachbarten Gebaduden. Die Verbesserung der Oberbauart durch die dem Stand der
Technik entsprechende Bauart NBS wirkt gegenlaufig und fuhrt zu einer Abnahme

der Immissionen.

Aufgabe der Schwingungstechnischen Untersuchungen ist es nun, im Vorfeld der
Baumafinahme die zuklinftigen Erschiitterungs- und Sekundarluftschallimmis-
sionen in Gebauden mit Wohnungen und vergleichbar genutzten RAumen zu pro-

gnostizieren (Prognose-Planfall) und mit den Immissionen zu vergleichen, die ohne
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Baumafinahme dort herrschen wiirden (Prognose-Nullfall). Hierzu werden beispiel-

haft ausgewahlte Gebaude in reprasentativer Lage betrachtet.

Die entsprechenden Immissionsberechnungen werden auf der Basis vorliegender
Emissionsspektren nach einem Rechenverfahren auf Vorschlag der Deutschen
Bahn AG unter Annahme eines Worst Case durchgeftihrt. Dieses Verfahren ist

gangig und fihrt zu Ergebnissen auf der sicheren Seite.

Die Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass in keinem Wohnhaus im Einwir-
kungsbereich des Vorhabens ein Anstieg der Erschiitterungs- und Sekundarluft-

schallimmissionen zu besorgen ist, der zu einer Uberschreitung der geltenden An-
halts- beziehungsweise Immissionsrichtwerte des Regelwerks zur Beurteilung der
Immissionen fiihrt. In der Mehrheit der Wohnhéauser tritt sogar eine Verbesserung

der Immissionsverhéaltnisse ein.

Angesichts dieses Ergebnisses ist es nicht erforderlich, technische MafSnahmen zur
Minderung des Schwingungseintrages von den Gleisen in den Boden vorzusehen,

die tiber den Einsatz des NBS hinausgehen.

2 Beschreibung der Baumafinahme aus schwingungstechnischer Sicht,

Aufgabenstellung

Gegenstand der vorliegenden Untersuchung sind die grundhafte Neugestaltung
und Erweiterung der gemeinsamen Haltestellen flir Straflenbahnen und Linien-
busse der BVG mitsamt den Gleisschleifen der StrafSlenbahn auf der Stidwestseite
des Bahnhofs Schoneweide (Haltestelle ,,S Schéneweide / Sterndamm®) einschlief-
lich der Zulaufstrecken sowie die Verschiebung der Straflenbahntrasse im Stern-

damm aus der bestehenden Seitenlage in die Mittellage.

Die vorgesehenen MaRnahmen des Gleisbaus beeinflussen durch die Anderung
der Gleislage und den Einsatz einer dem Stand der Technik entsprechenden Gleis-

bauart mit verbesserten schwingungstechnischen Eigenschaften die Héhe der vom



Dipl.-Ing. Imelmann
Schwingungstechnischer Bericht Nr. 303.3 Seite 6
Verkehrsldsung Schéneweide

StrafSlenbahnverkehr hervorgerufenen Erschiitterungs- und Sekundéarluftschall-

immissionen in benachbarten Gebauden.

Die Abstande zwischen ausgewahlten Wohnhausern und den Gleisen in Bestand
und Planung nebst deren Anderungen sind in Tabelle 1 dieses Berichts zusam-

mengefasst.

Anmerkung:

GemabB den Festlegungen des Regelwerks sind nur Gebaude mit Wohnungen und ver-
gleichbar genutzten Rdumen zu betrachten. Daher bleiben in der vorliegenden Untersuchung
das Einkaufszentrum Schéneweide, das Bahnhofsgebaude und das Vereinsheim Friedrich-
List-StraBe 2b unberlcksichtigt.

Die grofiten Abstandsreduzierungen (GUber 10 m) ergeben sich fiir die neu gebauten
Reihenhduser Sterndamm 8b-h auf der Stidwestseite der Haltestelle S Schoéne-
weide / Sterndamm und fir das Wohnhaus Sterndamm 7 auf der Stidostseite des
Sterndamms. Eine deutliche Zunahme des Abstands tritt fir das Wohnhaus Stern-

damm 8/8a auf der Nordostseite des Sterndamms ein.

Als Regeloberbau soll das ,,Neue Berliner Strafsenbahngleis — NBS“ mit Asphalt-
deckenschluss eingesetzt werden. Es ersetzt das im Straflenraum tiberwiegend
verbaute Rahmengleis sowie das Schottergleis im Bereich der bestehenden Wende-

schleife.

Das NBS besteht aus Rillenschienen mit elastischer Schienenfuffummantelung
oder elastischen Stlitzpunktlagern auf einer Betontragschicht mit eingegossenen,
vorher justierten Zweiblockschwellen. Diese Oberbauart wurde in Zusammenarbeit
zwischen den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) und der Industrie entwickelt und
hat sich seit Jahren bei Neubau- und Sanierungsstrecken bewahrt. Jeweils an die
spezifischen Gegebenheiten der Verkehrsbetriebe angepasst, wird das NBS unter
dem Namen ,Rheda City“ im In- und Ausland eingesetzt. Die nachgewiesenen posi-
tiven schwingungstechnischen Eigenschaften werden mafSgeblich durch die Elasti-
zitat der Schienenlagerung in Verbindung mit der hohen Impedanz der Betonplatte

bestimmt.
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Grundséatzlich fihren Abstandsverminderungen infolge von Horizontalverschie-
bungen der Gleise zu einem Anstieg der Erschiitterungs- und Sekundarluftschall-
immissionen in benachbarten Gebduden. Die Verbesserung der Oberbauart durch
den Einbau einer dem Stand der Technik entsprechenden Konstruktion wirkt ge-

genlaufig und fihrt zu einer Abnahme der Immissionen.

Aufgabe der Schwingungstechnischen Untersuchung ist es nun, im Vorfeld der
Baumafinahme die zukunftigen Erschiitterungs- und Sekundarluftschallimmis-
sionen in ausgewahlten Gebduden mit Wohnungen und vergleichbar genutzten
Raumen zu prognostizieren (Prognose-Planfall) und mit den Immissionen zu ver-

gleichen, die ohne die Baumafinahme dort herrschen wiirden (Prognose-Nullfall).

Dies ermoéglicht entweder den Nachweis, dass Menschen in Gebduden kinftig
keinen splrbar starkeren Erschiitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen
aus dem Strafenbahnverkehr im Sinne einer wesentlichen Erhéhung ausgesetzt
sein werden beziehungsweise dass die geltenden Anhalts- oder Immissionsricht-
werte eingehalten werden, oder fihrt zu dem Ergebnis, dass besondere technische
Schutzvorkehrungen im Gleisbereich erforderlich sind, um das zul&ssige Immis-

sionsniveau nicht zu Uiberschreiten.

3 Verwendete Unterlagen

Es wird auf die Zusammenstellung in Kapitel 3 des Schalltechnischen Berichts

verwiesen.

Zusatzlich wurden herangezogen:

/1/ Korperschall- und Erschiitterungsschutz — Leitfaden fiir den Planer:
Beweissicherung, Prognose, Beurteilung und Schutzmafsnahmen,
Deutsche Bahn AG, ZBT 511 Munchen
(Ausgabe August 1996, berichtigt Februar 1999)

/2/ Gesetz zum Schutz vor schédlichen Umwelteinwirkungen durch Luft-
verunreinigungen, Gerausche, Erschiitterungen und dhnliche Vorgénge
(Bundes-Immissionsschutzgesetz — BiImSchG) in der Fassung der Be-
kanntmachung vom 17. Mai 2013

/3/ DIN 4150-2, Ausgabe:1999-06 Erschiitterungen im Bauwesen —
Teil 2: Einwirkungen auf Menschen in Gebduden
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4  Erlauterungen zu Erschiitterungs- und Sekunddrluftschallimmissionen
4.1 Grundlagen und Begriffe

Erschuitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen (unter dem Oberbegriff
Schwingungsimmissionen) haben ihre Ursache im wesentlichen in dynamischen
Erregerkraften in der Kontaktzone zwischen den Rédern des fahrendes Zuges und
der Schiene. Die Schwingungen werden Uiber den Oberbau und den Unterbau in
den Boden Ubertragen, breiten sich dort in Wellenform aus und werden tber die
Fundamente in benachbarte Gebdude eingeleitet. Dort kénnen sie zu wahrnehm-
baren Bewegungen der Geschossdecken (Erschiitterungen) und zu Schwingungen
der Raumbegrenzungsflachen fiithren, die ihrerseits wieder als Schall abgestrahlt

werden (Sekundérer Luftschall).

Erschiitterungen bezeichnen tieffrequente Schwingungen eines Gebaudes, die der

Mensch mit seinem ganzen Koérper wahrnehmen kann, sofern die auftretende
Schwinggeschwindigkeit die sog. Ftihlschwelle bei 0,1 mm/s Ubersteigt. Die Schwin-
gungen kénnen insbesondere dann zu Beldstigungen fiihren, wenn Geschossdecken
in Resonanz angeregt werden, woraus eine deutliche Verstarkung der Schwingungen
resultiert. Je nach Aufbau und Spannweite der Decken liegt der Hauptfrequenz-
bereich zwischen 10 Hz und 40 Hz. Zur Kennzeichnung der Erschiitterungsimmis-
sionen dient die bewertete Schwingstarke KB, die aus dem gleitenden Effektivwert

des frequenzbewerteten Erschiitterungssignals abgeleitet wird.

Anmerkung:

Im Zusammenhang mit den Erschitterungen kdénnen gewisse Erscheinungen auftreten, die
oft stérender sind als die Erschitterungen selbst (z.B. das bekannte Glaserklirren als Folge-
effekt). Es ist allerdings nicht méglich, hieraus einen Rickschluss auf die H6he der Erschiit-
terungen zu ziehen, da diese Effekte bereits bei den geringsten Erschitterungsimmissionen
auftreten kdnnen, sogar bei solchen, die unterhalb der Fiihlschwelle liegen. Sie sind aber im
Regelfall auch leicht zu beseitigen, etwa durch geringfligiges Verschieben der Glaser an ei-

nen anderen Platz.
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Sekundarer Luftschall entsteht durch Korperschallabstrahlung von Decken und

Wéanden und kann innerhalb von Gebauden in der Nachbarschaft von Schienen-
wegen horbar sein. Die sekundaren Luftschallimmissionen treten meist im Fre-
quenzbereich um 80 Hz auf und werden als dumpfes Grollen wahrgenommen. Zur

Kennzeichnung dient der A-bewertete Beurteilungspegel L. in dB(A).
Anmerkung:

Bei oberirdischem Schienenverkehr wird der Sekundérluftschall in den R&umen auf der Seite
des Schienenweges meist durch den Luftschalleintrag durch die Fenster Gberlagert, so dass
er (wenn er Uberhaupt als solcher zu héren ist) weniger stérend empfunden wird und mit ein-
fachen Mitteln auch nicht gezielt zu messen ist. Dies gilt insbesondere dann, wenn die Fen-
ster nur eine geringe Schallddmmung aufweisen und der Schienenweg sehr nah ist. Dieser
Sprimare” Luftschall ist Gegenstand der Schalltechnischen Untersuchung auf Grundlage der
Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV.

4.2 Einfliisse und Minderungsmoglichkeiten

Die Starke der auftretenden Erschtitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen

wird mafdgeblich bestimmt

. durch Art und Zustand von Fahrzeugen und Gleisen, insbesondere durch

den Zustand der Kontaktflichen von Rad und Schiene,
. durch den Oberbau, Unterbau und den Untergrund,

. durch den Abstand zwischen dem Gleis und dem Geb&dude mit schutz-

bedurftiger Nutzung,
. durch das Ubertragungsverhalten des Bodens (Materialddimpfung),
. durch geb&udespezifische Ubertragungsfaktoren,

. durch die Fahrgeschwindigkeit.
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Da Erschuitterungs- und Sekundéarschallimmissionen zumeist mit Resonanzeffek-
ten verbunden sind, ist nach Erfahrungen des Unterzeichners die Fahrgeschwin-

digkeit von geringerem Einfluss als bei den Luftschallimmissionen.

Zur Minderung von Erschuitterungs- und Sekundarschallimmissionen sind tiber
die regelméafdige Wartung der Rad-Schiene-Kontaktzone hinaus (Schleifen der

Schienenoberfliche, Bearbeitung unrunder Réader)

. bauliche Mafinahmen im Bereich der Schienen- und Oberbaulagerung
(z.B. Unterschottermatten, Elastische Schienen-Stitzpunktlager, Kontinu-
ierliche elastische Schienenlagerungen, Masse-Feder-Systeme, Elastische

Lagerungen von Schwellen),

. Mafinahmen am Ausbreitungsweg

(z.B. Abschirmmatten in Baugrundschlitzen),

. Mafinahmen bei der Gebaudegrindung und -konstruktion

(z.B. Versteifung von Decken, Abfederung ganzer Gebdude)

moglich und im Einzelfall hinsichtlich ihrer Wirksamkeit nachgewiesen, teilweise

aber mit grofSem baulichen und finanziellen Aufwand verbunden.

Grundséatzlich gilt, dass moderne Fahrzeuge mit wirksamer Primarfederung und
guten Radlaufflachen zu deutlich geringeren Erschiitterungs- und Sekundarluft-
schallimmissionen fihren kénnen als Fahrzeuge ohne Primarfederung. Dasselbe
gilt flir neu verlegte Gleise im Vergleich zu alten. Die Verbesserung bleibt aber nur

bei sehr guter Gleis- und Radpflege dauerhaft erhalten.

5 Regelwerk

Die geplante Baumafsnahme liegt im Geltungsbereich des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (BImSchG). Zweck dieses Gesetzes ist es, Menschen und Sachgtter
vor schadlichen Umwelteinwirkungen zu schiitzen und dem Entstehen schadlicher

Umwelteinwirkungen vorzubeugen. Zu den Immissionen im Sinne des Gesetzes
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gehoren Gerausche (hier zu verstehen als Luftschallabstrahlung innerhalb von

Raumen infolge Korperschalleinleitung) und Erschiitterungen.

Da allerdings in der Verordnungsermachtigung des § 43 Abs. 1 BImSchG, welche
die Grundlage fir die 16. BImSchV darstellt, Erschiitterungs- und Sekundarluft-
schallimmissionen nicht angesprochen werden, fehlt im Verkehrsbereich die
Rechtsgrundlage fir den Erlass einer der 16. BImSchV entsprechenden Rechtsver-
ordnung. Daher fehlt bei den Erschiitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen

eine verbindliche Festlegung

. von Grenzwerten sowie von Verfahren zur Ermittlung der Immissionen in

Gebauden, die anhand dieser Grenzwerte zu beurteilen wéren,

. von Kriterien, wann ein erheblicher baulicher Eingriff zu einer wesentlichen
Erh6éhung der Erschiitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen fihrt,
woraus das Erfordernis von entsprechenden Vorsorgemafinahmen abgelei-

tet werden konnte.

In der Praxis sind bis zur endgultigen Klarung der rechtlichen und beurteilungs-
technischen Fragen Ersatzlésungen eingefiihrt. Sie werden nachfolgend vorgestellt

und im Rahmen der vorliegenden Untersuchung angewendet.

5.1 Regelungen fiir den Neubau einer Strecke

Die Regelungen fiir den Neubau einer Strecke gelten auch flir einen erheblichen
baulichen Eingriff in eine bestehende Strecke, sofern eine vorgeschaltete Untersu-
chung zu dem Ergebnis fihrt, dass aus der geplante Baumafinahme eine wesentli-
che Erh6hung der Immissionen resultiert. Die entsprechenden Kriterien sind in

Kap. 5.2 dieses Berichts beschrieben.
a) Beurteilung von Erschiitterungsimmissionen

Zur Beurteilung von Erschuitterungsimmissionen in ,Wohnungen und vergleichbar

genutzten“ Rdumen ist die DIN 4150-2 als Aufierung einschligigen Sachverstandes
heranzuziehen. In dieser Norm sind bestimmte Anhaltswerte Ay, Ao und A; definiert,
mit denen die maximale bewertete Schwingstarke KBrmax beziehungsweise die Beur-

teilungs-Schwingstarken KBrr: (tags) und KBrr: (nachts) zu vergleichen sind.
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Die Werte sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst. Ftir Gebaude, die keine

Wohnungen oder vergleichbar genutzte RA&ume enthalten, sind keine Anhaltswerte

festgelegt.
Zeile Einwirkungsort tags nachts
Au Ao A Ay Ao A
1 Einwirkungsorte, in deren Umgebung nur gewerbliche Anlagen und 0,4 6 0,2 0,3 0,6 0,15

gegebenenfalls ausnahmsweise Wohnungen fiir Inhaber und Leiter
der Betriebe sowie fiir Aufsichts- und Bereitschaftspersonen unterge-
bracht sind (vergleiche Industriegebiete § 9 BauNVO)

2 | Einwirkungsorte, in deren Umgebung vorwiegend gewerbliche Anlagen | 0,3 6 0,15 0,2 0,4 0,1
untergebracht sind (vergleiche Gewerbegebiete § 8 BauNVO)

3 | Einwirkungsorte, in deren Umgebung weder vorwiegend gewerbliche 0,2 5 0,1 0,15 0,3 0,07
Anlagen noch vorwiegend Wohnungen untergebracht sind (vergleiche
Kerngebiete § 7 BauNVO, Mischgebiete § 6 BauNVO, Dorfgebiete § 5
BauNVO)

4 | Einwirkungsorte, in deren Umgebung vorwiegend oder ausschlieBlich 0,15 3 0,07 0,1 0,2 0,05
Wohnungen untergebracht sind (vergleiche reines Wohngebiet § 3
BauNVO, allgemeine Wohngebiete § 4 BauNVO, Kleinsiedlungsgebie-
te § 2 BauNVO)

5 | Besonders schutzbediirftige Einwirkungsorte, z.B. in Krankenhausern, 0,1 3 0,05 0,1 0,15 | 0,05
in Kurkliniken, soweit sie in daflir ausgewiesenen Sondergebieten
liegen

In Klammern sind jeweils die Gebiete der Baunutzungsverordnung — BauNVO angegeben, die in der Regel den Kennzeichnun-
gen unter der Zeile 1 bis 4 entsprechen. Eine schematische Gleichsetzung ist jedoch nicht mdglich, da die Kennzeichnung
unter Zeile 1 bis 4 ausschlieBlich nach dem Gesichtspunkt der Schutzbedurftigkeit gegen Erschitterungseinwirkung vorge-
nommen ist, die Gebietseinteilung in der BauNVO aber auch anderen planerischen Erfordernissen Rechnung tréagt.

Anhaltswerte zur Beurteilung von Erschitterungsimmissionen in Wohnungen und vergleichbar genutzten Raumen
(Tabelle 1 aus DIN 4150-2 ohne Berticksichtigung von Sonderregelungen fur Schienenwege des OPNV)

Die Beurteilung erfolgt anhand folgender Kriterien:

. Ist KBrmax kleiner / gleich dem (unteren) Anhaltswert A,, dann ist die An-
forderung der Norm eingehalten.

. Ist KBrmax grofder als Ay und kleiner / gleich dem (oberen) Anhaltswert Ao,
ist die Bestimmung der Beurteilungs-Schwingstarke KB erforderlich. So-
lange KBrrr den (Beurteilungs-)Anhaltswert A: nicht Giberschreitet, ist die
Anforderung der Norm ebenfalls eingehalten.

. Ist KBrmax grofder als der (obere) Anhaltswert A,, dann ist die Anforderung
der Norm nicht eingehalten.

Fur oberirdische Schienenwege des OPNV gelten Sonderregelungen. Die DIN 4150-2
erlautert hierzu (Anhang D, zu 6.5.3), dass die Moéglichkeiten der Verminderung von
Schwingungsemissionen von Schienenwegen zwar begrenzt seien, verweist aber
beim innerstiddtischen OPNV auf positive Erfahrungen mit Manahmen im Bereich

der Schienenlagerung.
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Die Sonderregelungen betreffen das Verfahren der Beurteilung, die Bedeutung der

Anhaltswerte A, sowie die Hohe der Anhaltswerte A, und A::

. Die Beurteilung erfolgt nur anhand der Anhaltswerte Ay (flir KBrmax) und A:
(far KBrrr). Beide Anhaltswerte werden um den Faktor 1,5 angehoben.

. Die Anhaltswerte A, tags bleiben bei der Beurteilung unberticksichtigt. Der
Anhaltswert A, = 0,6 nachts sollte gebietsunabhéngig durch einzelne
KBrmax nicht tiberschritten werden.

Anmerkungen:

. Die Bezeichnung ,Anhaltswert” anstelle von ,Richtwert* oder ,Grenzwert” stellt klar, dass es
sich um empfohlene Werte und nicht um gesicherte Grenzwerte handelt. Darliber hinaus soll
sie die vergleichsweise groBe Unsicherheit bei der Ermittlung von Erschiitterungsimmis-
sionen und der Beurteilung ihrer Wirkung auf den Menschen widerspiegeln. In diesem Zu-
sammenhang wird auch auf die in Nummer 5.4 und Tabelle 3 der DIN 4150-2 angesproche-
ne Unsicherheitsmarge von 15 % verwiesen.

. Die maximale bewertete Schwingstarke KBgn,ax h@ngt nur von der Héhe der Erschitterungs-
immissionen wahrend der Zugvorbeifahrten und nicht von deren Haufigkeit ab. Solange der
untere Anhaltswert A, eingehalten wird, kommt es bei der Beurteilung der Erschiitterungs-
immissionen also nicht auf die Zugzahlen an (diese spielen erst bei der Diskussion der Beur-
teilungs-Schwingstarken KBer, eine Rolle).

. Bei besonders schutzbedirftigen Einwirkungsorten liegt der untere Anhaltswert nachts A, =
0,1 in Héhe der Fihlschwelle (KB = 0,1 bzw. v = 0,1 mm/s). Hiernach dirfen auch bei gréBter
Immissionsempfindlichkeit der Einwirkungsorte Erschitterungen (gerade) spirbar sein; die
oft erhobene Forderung nach absoluter Nichtwahrnehmbarkeit ist aus dem Regelwerk nicht
begrindbar.

b) Beurteilung von Sekunddirluftschallimmissionen

Die Beurteilungspegel in Wohn- und Schlafrdiumen werden in Ermangelung recht-
lich verbindlicher Grenzwerte hilfsweise mit denselben Immissionsrichtwerten ver-
glichen, die auch der Verkehrswege-Schallschutzmafinahmenverordnung —

24. BImSchV zugrunde liegen. Diese Immissionsrichtwerte ergeben sich unter An-

wendung eines Zuschlages von 3 dB(A) aus den Korrektursummanden D zur
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Berucksichtigung der Raumnutzung gemafs Tabelle 1 dieser Verordnung und
betragen in Wohnrdumen 40 dB(A) tags und in Schlafrdumen 30 dB(A) nachts. Bei
weniger schutzbeduirftigen R&umen wie z. B. Vortrags- und Arbeitsrdumen steigen
die Immissionsrichtwerte je nach Raumnutzung auf 45 dB(A) tags beziehungsweise
50 dB(A) tags. Die Anforderungen beztiglich der Sekundarluftschallimmissionen

beschranken sich also nicht auf Wohnraume und vergleichbar genutzte Rdume.
Anmerkung:

Die Frage, ob auch bei den Sekundarschallimmissionen den Besonderheiten des Schienen-
verkehrs in Analogie zu den Regelungen der 16. BImSchV durch einen Abschlag von 5 dB(A)
(,Schienenbonus®) Rechnung getragen werden soll, ist nicht abschlieBend geklart. In der vor-
liegenden Untersuchung wird der Abschlag beriicksichtigt, da aus Sicht des Unterzeichners
die Ergebnisse der interdisziplindren Feldstudie zur Einfihrung des Schienenbonus’ vom En-
de der 1970er und Anfang der 1980er Jahre in weitgehend gleicher Weise sowohl fur den
primaren als auch fir den sekundaren Luftschall gelten und keine gesicherten, einen neuen
Kenntnisstand wiedergebende Forschungsergebnisse vorliegen, die gegen eine Berucksich-
tigung dieses Abschlages sprachen.

c) Kritik an den Regelungen gemdfS DIN 4150-2

Die nachfolgende Tabelle fasst wesentliche Merkmale der Beurteilung und Wahr-
nehmung der Erschiitterungs- und Sekundéarluftschallimmissionen zusammen.
Der Hauptunterschied ist die enge Abstufung der Erschiitterungs-Anhaltswerte
nach der Art des Gebiets, wahrend die Sekundarluftschallimmissionen gebiets-

unabhéngig beurteilt werden.

Eine Ahnlichkeit besteht insofern, als die Wahrnehmung beider Effekte oft durch

andere Einflisse tiberlagert wird.

Erschitterungsimmissionen Sekundarluftschallimmissionen

Gebietseinstufung

Anhaltswerte abhangig
von der Art des Gebiets

Richtwerte unabhangig
von der Art des Gebiets

Raumnutzung Anhaltswerte nur fir Wohnungen Richtwerte abhangig
von der Raumnutzung
Wahrnehmung oft durch Folgeeffekte wie das Klir- | oft durch den Luftschalleintrag

ren von Glasern usw. liberlagert

durch die Fenster Uberlagert
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Aus Sicht des Unterzeichners sind die Regelungen zur Beurteilung der Erschtitte-
rungsimmissionen kritisch zu hinterfragen. Dies betrifft die Gebietsabhangigkeit

und der Hohe der Anhaltswerte:
. Gebietsabhangigkeit der Erschiitterungs-Anhaltswerte

Erschuitterungen, Sekundarer Luftschall und Priméarer Luftschall (Luft-
schalleintrag durch die Fenster) treten ausschliefRlich innerhalb eines Ge-
baudes auf, dhnlich den Gerduschen aus haustechnischen Anlagen. Es be-
steht also keinerlei Bezug zum Wohnumfeld, der die Festlegung gebietsab-

hangiger Immissionswerte rechtfertigen wtirde.

Daher erscheint die Abhéngigkeit der Erschiitterungs-Anhaltswerte von der
Art des Gebiets nicht sachgerecht. Dies gilt insbesondere, da sie im Gegen-
satz zur gebietsunabhéingigen Beurteilung der Sekundarluftschallimmis-
sionen, des Luftschalleintrags durch die Fenster und anderer Regelungen

aus dem Bereich des baulichen Schallschutzes steht.
. Hoéhe der Erschiitterungs-Anhaltswerte

Da die Wahrnehmung von Erschiitterungen oft durch das Auftreten von
Folgeeffekten bestimmt wird und diese selbst bei geringsten Erschuitterun-
gen auftreten kénnen, erscheint die Festlegung von Anhaltswerten, die in
Grofenordnung der Fuihlschwelle oder knapp dartiber liegen, nicht reali-
stisch und steht im Gegensatz zu den Immissionsrichtwerten fir Sekun-
darluftschall und den Luftschalleintrag durch die Fenster, die sich an einer

Zumutbarkeitsschwelle orientieren.

Der Unterzeichner pladiert dafiir, die bisherigen Anhaltswerte fiir die Beurteilung
von Erschitterungsimmissionen — angelehnt an die Regelungen fir die Sekundér-
luftschallimmissionen — durch eine gebietsunabhangige Zumutbarkeitsschwelle
zu ersetzen. Dies bedeutet aber auch, dass moderate Uberschreitungen der An-
haltswerte in Wohngebieten und bei besonders schutzbedurftigen Anlagen geméafs

DIN 4150-2, Tabelle 1, Zeilen 4 und 5 nicht tiberbewertet werden sollten.
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In diesem Zusammenhang wird schliefSlich darauf hingewiesen, dass die Erschtit-
terungsimmissionen vom Straflenbahnverkehr in der Regel niedriger sind als die
Erschitterungsimmissionen vom Schwerlast- und Busverkehr auf 6ffentlichen
StrafSen, die — im Gegensatz zu den Erschuitterungsimmissionen vom Strafien-
bahnverkehr — beim Bau einer Strafie nur in Sonderféllen Gegenstand einer
Schwingungstechnischen Untersuchung sind. Auch dies spricht gegen eine allzu

strenge Beurteilung der Erschiitterungsimmissionen vom StrafSenbahnverkehr.

5.2 Kriterien der wesentlichen Erhohung

Nach der Fertigstellung der baulichen Mafinahme (Prognose-Planfall) darf keine
wesentliche Erhohung der Erschiitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen

gegenUber der Vorbelastung (Prognose-Nullfall) auftreten.
a) Beurteilung von Erschiitterungsimmissionen

Unter einer wesentlichen Erhéhung der Erschiitterungsimmissionen wird eine
Zunahme der Beurteilungs-Schwingstarke KBrr: um mindestens 25 % der Vorbe-
lastung verstanden. Dabei wird eine prognostizierte maximale bewertete Schwing-

starke KBrmax = 0,4 noch als zumutbar angesehen.

b) Beurteilung von Sekunddrluftschallimmissionen

Eine wesentliche Erhohung des A-Bewerteten Sekundarluftschallpegels kann ana-
log zu den Regelungen der Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV mit einer
Differenz der Beurteilungspegel grofSer als 2,0 dB(A) begriindet werden. Liegt eine
wesentliche Erhohung vor, sind die Beurteilungspegel in schutzbedurftigen Rau-
men - in Ermangelung rechtlich verbindlicher Grenzwerte — hilfsweise mit densel-
ben Immissionsrichtwerten zu vergleichen, die auch der Verkehrswege-Schall-

schutzmafinahmenverordnung - 24. BImSchV zugrunde liegen.
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6 Durchfiihrung der Untersuchung

Gemé&fS den Regelungen fir den Umbau einer Strafsenbahnstrecke werden in der
vorliegenden Untersuchung die Erschuitterungs- und Sekundéarluftschallimmis-
sionen fur die Vergleichsfille ohne und mit Baumafinahme (Prognose-Nullfall und
Prognose-Planfall) ermittelt und unter Anwendung der Kriterien der wesentlichen
Erh6hung miteinander verglichen. Die Ermittlung erfolgt auf rechnerischem Wege

unter Anwendung eines Verfahrens gemafd Vorschlag der Deutschen Bahn AG /1/.

Im Zentrum der Untersuchung stehen also die Berechnung

. der maximalen bewerteten Schwingstarken KBrmax und der Beurteilungs-

Schwingstarken KBrr: (tags) und KBrrr (nachts),

. der maximalen A-bewerteten Sekundarluftschallpegel Lamax und der Beur-

teilungspegel L; (tags) und L; (nachts).

Das Berechnungsverfahren fur die beiden Vergleichsféalle ohne und mit Baumafs-
nahme ist identisch. Es wird an beispielhaft ausgewahlten Wohnhausern in repra-
sentativer Lage unter einem Worst Case-Ansatz durchgefiihrt. Mafigeblich fur die
Auswahl der Hauser ist ein geringer Abstand zu den Gleisen. Bei weiter zurticklie-
genden Wohnhé&usern ist von tendenziell &hnlichen Ergebnissen bei einem geringe-

ren Werteniveau auszugehen.

7 Berechnungsverfahren
7.1 Grundlagen

Die Erschutterungs- und Sekundarluftschallimmissionen in den untersuchten Ge-
bauden ergeben sich aus den Emissionsspektren des StrafRenbahnverkehrs, der
Abstands- und Materialdédmpfung im Boden sowie den Ubertragungsfunktionen,

die zur Charakterisierung der gebdudespezifischen Eigenschaften angesetzt werden
und die Schwingungsweiterleitung vom Boden ins Fundament und vom Fundament

zu den Geschossdecken beschreiben.

Die Emissionsspektren des Straflenbahnverkehrs wurden unter betriebstiblichen
Bedingungen an einem neu gebauten NBS im Bauabschnitt 2.1 der StrafSenbahn-
Nordsudtangente zwischen den Haltestellen Rudickenstrafie und Arnimstrafde ge-

messen. Nahere Einzelheiten zeigt Tabelle 2.
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Anmerkung:

Der charakteristische Verlauf der Spektren mit einem ausgepragten Maximum um 100 Hz
spiegelt wider, dass beim StraBenbahnverkehr der Kérperschalleintrag in der Regel eher zu
Immissionskonflikten fUhrt als die tieffrequenten Erschitterungen.

Die Ubertragungsfunktionen fiir Gebdude mit Beton- und Holzbalkendeckenaufbau
sind dem Leitfaden /1/ entnommen. Die beiden unter realen Verhaltnissen mafs-
geblichen Ubertragungsfunktionen fiir Betondecken und Holzbalkendecken sind in

Tabelle 3 dargestellt.

Da der Deckenaufbau des jeweils betrachteten Gebdudes in seinen Einzelheiten
nicht bekannt ist, wurden die Berechnungen einmal unter der Annahme durch-
gefiihrt, es handele sich um ein Gebaude mit Holzbalkendeckenaufbau, und ein
weiteres Mal unter der Annahme, es handele sich um ein Gebdude mit Beton-
deckenaufbau. Bei der Annahme von Holzbalkendecken werden die typischen
Deckenresonanzfrequenzen 10 Hz, 12,5 Hz, 16 Hz und 20 Hz angesetzt, bei der
Annahme von Betondecken die typischen Deckenresonanzfrequenzen 20 Hz, 25 Hz,
31,5 Hz und 40 Hz. Durch Variation der Deckenresonanzfrequenzen werden die
Ergebnisse in Form einer Spanne ermittelt. Fiir die Beurteilung der Immissionen
werden die Hochstwerte aus den beiden Berechnungsvarianten ,,Holz“ und ,,Beton®
herangezogen. Durch diesen Worst Case-Ansatz liegen die Ergebnisse — unabhan-
gig von den tatsédchlichen Eigenschaften des betrachteten Gebdudes — auf der si-

cheren Seite.
Anmerkung:

. Uberschreiten die Ergebnisse der Variationsrechnung die zur Beurteilung herangezogenen
Immissionswerte, bedeutet das nicht, das in dem betrachteten Gebaude auch tatséchlich
Uberschreitungen auftreten. Es bedeutet nur, dass in ungiinstigsten Fallen Uberschreitungen

nicht ausgeschlossen werden kdnnen.

Fur die Abstands- und Materialdampfung wird gemafs dem Leitfaden /1/ eine fre-
quenzabhingig abgestufte Pegelminderung zwischen 0 dB und 11,4 dB je Entfer-

nungsverdopplung angesetzt. Wegen der Anwendung des Taktmaximalverfahrens
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auf Basis einer Taktdauer von 30 s gehen nur die Mindestentfernungen zwischen

den Gebduden und den Gleisachsen in die Berechnung ein.

7.2 Schwingungstechnische Berechnungen

Die Berechnungen der Erschiitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen flr
den Prognose-Planfall sind beispielhaft flir das Wohnhaus Sterndamm 8/8a in Ta-
belle 4 dokumentiert. Das Beispiel gilt fir die Immissionen von Gleis 2 in Fahrt-

richtung Stden.

Die linke Seite der Tabelle zeigt die vollstindige Einzelberechnung fiir die Uber-
tragungsfunktion einer Holzbalkendecke geméafs Tabelle 3 mit einer typischen

Deckenresonanzfrequenz von 16 Hz. Es ergeben sich

. die maximale bewertete Schwingstarke KBrmax = 0,108

. der maximale A-bewertete Sekundarluftschallpegel Lamax = 27,8 dB(A).

Die Ergebnisse der Mehrfachberechnung bei Variation der Ubertragungsfunktionen
und Deckenresonanzfrequenzen zeigt die rechte Seite der Tabelle in Form einer
Matrix. Die oben genannten Werte von KBrmax Und Lamax finden sich in der Spalte
fiir die Ubertragungsfunktion UF 4 und in den Zeilen fiir die Deckenresonanzfre-

quenz f = 16 Hz wieder.

Die unterhalb der Matrix angegebenen Spannen gelten bei Berticksichtigung aller
in /1/ dokumentierten Ubertragungsfunktionen fiir Beton- und Holzbalkendecken
(graue Zahlen) beziehungsweise bei Konzentration auf die unter realen Verhaltnis-
sen mafdgeblichen Funktionen (schwarze Zahlen). Zieht man nun die Héchstwerte
aus den realen Spannen fliir die Beurteilung der Immissionsverhéltnisse heran und

lasst den Deckenaufbau unberticksichtigt, ergeben sich die maximalen bewerteten
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Schwingstédrken KBrmax und die maximalen A-bewerteten Sekundéarluftschallpegel
Lamax der folgenden Tabelle (ergénzt mit den Ergebnissen flir das etwas weiter vom

Haus entfernte Gleis 1 in Fahrtrichtung Norden).

Maximale bewertete Maximaler A-bewerteter
Schwingstarke KBgmax Sekundarluftschallpegel Lamax
Prognose-Planfall Gleis 1 0,126 33,0 dB(A)
Prognose-Planfall Gleis 2 0,173 36,0 dB(A)

Erschitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen - Maximalwerte.

Die Beurteilungs-Schwingstdrken KBer: (tags) und KBrrr (nachts) ergeben sich nach
dem Taktmaximalverfahren aus den Hochstwerten KBrmax unter Berticksichtigung
der Zugzahlen Nr (tags) und Ny (nachts) und unter Ansatz einer fiktiven Vorbei-

fahrtdauer von 30 s. Hierbei gelten die Beziehungen
| N,-30 N, -30
KB =KB —L =~ und KB s = KB —r =
FTr tags F max 16 . 60 . 60 FTr,nachts F max 8 . 60 . 60

Die entsprechenden Ausdriicke zur Berechnung der Beurteilungspegel lauten

. N. -
L, +10l0e—"30 ipAy...und-. L Ny 30

r.tags = Amax 16 60 60 r,nachts

=L dB(A).
Bei zweigleisigen Strecken muissen die Immissionen beider Gleise energetisch
addiert werden. Mit ktinftig Nr = 216 Zugfahrten tags und Ny = 54 Fahrten nachts
je Richtung (Linie 60 zzgl. die Linien M17, 61 und 63 von der geplanten Neubau-
strecke Adlershof II) ergeben sich schliefSlich die Beurteilungsgréfsen der folgenden
Tabelle.

Beurteilungs-Schwingstérke KB, Beurteilungspegel L,
tags nachts tags nachts
Prognose Gleis 1 0,042 0,030 23,5 dB(A) 20,5 dB(A)
Prognose Gleis 2 0,058 0,041 26,5 dB(A) 23,5 dB(A)
Prognose beide Gleise 0,072 0,051 28,3 dB(A) 25,3 dB(A)

Erschitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen - Beurteilungswerte.

Die Beurteilung der Ergebnisse wird im folgenden Kapitel erlautert.
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8 Ergebnisse der Schwingungstechnischen Berechnungen

Die Ergebnisse der Schwingungstechnischen Untersuchung an den beispielhaft
ausgewahlten Wohnhéausern sind in Tabelle 5 zusammengefasst. Der Inhalt der

Spalten ist wie folgt:

Spalten Allgemeine Angaben zum betrachteten Gebaude,

1 bis 8: Eingangsgréfien der Berechnung.

Spalten Maximale bewertete Schwingstarken KBrmax und Beurteilungs-

11, 12, 13: Schwingstarken KBrrr tags und nachts fur jedes Gleis und in
der Summe (Zeile ,,2°).

Spalten Vergleich der resultierenden maximalen bewerteten Schwing-

11a, 12a, 13a: starken KBrmax und der Beurteilungs-Schwingstiarken KBrrrim
Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall.

Spalten Maximale A-bewertete Sekundarluftschallpegel Lamax und Beur-

21, 22, 23: teilungspegel L; tags und nachts fur jedes Gleis und in der
Summe (Zeile ,Z°).

Spalten Vergleich der maximalen A-bewerteten Sekundarluftschallpegel

21a, 22a, 23a: Lamax und der Beurteilungspegel L. im Prognose-Nullfall und

Prognose-Planfall.

Die Untersuchung kommt zu folgendem Ergebnis:

An den untersuchten Gebaduden

Brickenstr. 31 Ecke Schnellerstr. 129
Schnellerstr. 128 Ecke Briickenstrafie
Sterndamm 8/8a

Sterndamm 13

tritt eine Minderung der Erschtitterungs- und Sekundéarluftschallimmissionen ein.
Dies bezieht sich sowohl auf die Maximalwerte als auch auf die Beurteilungsgro-

Ren. Fur diese Objekte ist die Untersuchung beendet.

An den Gebauden

Sterndamm 8b-h
Sterndamm 7
Sterndamm 11

resultiert aus dem Vorhaben eine Zunahme der maximalen bewerteten Schwing-
starke KBrmax, der Beurteilungs-Schwingstarken KBrrr, des maximalen A-bewer-

teten Sekundarluftschallpegels Lamax oder der Beurteilungspegel L, die in Einzel-
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fallen die Kriterien der wesentlichen Erhéhung erfillt (mehr als 25% beziehungs-
weise 2 dB(A)). Dies erfordert die Anwendung der in Kap. 5.1 beschriebenen Regeln
fir die Beurteilung von Erschitterungs- und Sekundéarluftschallimmissionen auf

die Ergebnisse fur den Prognose-Planfall.

Die entsprechende Beurteilung ist in Tabelle 6 durchgefiihrt. Sie kommt zu dem
Ergebnis, dass — trotz des Anstiegs der Immissionen — sowohl die Anhaltswerte fir
die Beurteilung der Erschiitterungsimmissionen als auch die Immissionsrichtwerte

fir die Beurteilung der Sekundarluftschallimmissionen eingehalten werden.

Zusammengefasst ist in keinem der als reprasentativ untersuchten Wohnhéuser
im Einwirkungsbereich des Vorhabens ein Anstieg der Erschiitterungs- und Se-
kundérluftschallimmissionen zu besorgen, der zu einer Uberschreitung der gelten-
den Anhalts- beziehungsweise Immissionsrichtwerte des Regelwerks zur Beurtei-
lung der Immissionen fiihrt. Da andere Wohnhé&user in grofSerem Abstand liegen,
ist dieses Ergebnis zu verallgemeinern und gilt somit fir alle Wohnh&auser im Ein-
wirkungsbereich des Vorhabens. In der Mehrheit der Wohnh&user tritt sogar eine

Verbesserung der Immissionsverhéltnisse ein.

Vor diesem Hintergrund ist es nicht erforderlich, technische MafSnahmen zur Min-
derung des Schwingungseintrages von den Gleisen in den Boden vorzusehen, die

Uber den Einsatz des NBS hinausgehen.
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Verkehrsldsung Schéneweide
Prognose-Nullfall Prognose-Planfall
1 2 3 4 5 | 6 7 8 | 9 10 11
Abstand Zugzahlen Abstand Zugzahlen Abstands- Abstands-
Nutzung . « .
Haus Nr. (Gebietseinstufung) Gleis Haus Haus anderung anderung
9 Gleisachse tags nachts Gleisachse tags nachts (absolut) (relativ)
Briickenstr. 31 / Wohnhaus Gleis 1 11,58 m 309 52 11,53 m 309 52 -0,05 m -0,5 %
Schnellerstr. 129 (MI) Gleis 2 8,58 m 309 52 8,40 m 309 52 -0,18 m -2,1 %
Schnellerstr. 128 / Wohnhaus Gleis 1 7,82 m 309 52 7,94 m 309 52 0,11 m 1,5 %
BriickenstraBe (MI) Gleis 2 10,82 m 309 52 11,12 m 309 52 0,30 m 2,7 %
Sterndamm 8b-h Wohnhé&user nachstes 41,96 m 261 40 25,76 m 165 11 -16,20 m -38,6 %
(WA)
Sterndamm 8/ 8a Wohnhaus Gleis 1 8,47 m 48 12 20,75 m 216 7) 54 ™) 12,28 m 1449 %
(WA) Gleis 2 547 m 48 12 17,24 m 216 %) 54 *) 11,77 m 215,0 %
Sterndamm 7 Wohnhaus Gleis 1 55,00 m 48 12 4278 m 216 %) 54 %) -12,22 m 22,2 %
(WA) Gleis 2 58,00 m 48 12 46,31 m 216 %) 54 %) -11,69 m 20,2 %
Sterndamm 11 Wohnhaus Gleis 1 44,05 m 48 12 36,05 m 216 7) 54 ™) -8,00 m -18,2 %
(WA) Gleis 2 47,07 m 48 12 39,56 m 216 %) 54 *) -7,52m -16,0 %
Sterndamm 13 Wohnhaus Gleis 1 33,95 m 48 12 32,45 m 48 12 -1,50 m -4,4 %
(WA) Gleis 2 36,98 m 48 12 35,78 m 48 12 -1,20m -3,2 %

Tabelle 1

Ausgewahlte Wohnh&user im Einwirkungsbereich des Vorhabens und deren Abstande zu den Gleisen

*) mit Berlicksichtigung der Neubaustrecke Adlershof Il
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Schwingungstechnischer Bericht Nr. 303.3 Seite T 2
Verkehrslésung Schoneweide
Schwingungs-Emissionsspektrum Flexity F3 / F8 auf NBS-G / NBS-A
Messort StraBenbar]n—Nords(Jd—Tangente M5 / M17, Bauabschnitt 2.1, zw. Hst. RidickenstraBe und ArnimstraBe
in Hohe Z-Uberweg bei km 0+604,520 bis 0+616,290
Gleis Gleis 1 (in Richtung stadteinwarts)
Oberbau W 49 NBS-A 75 mit Anschraubschiene, unmittelbar angrenzend W 49 NBS-G 75
Sensoren Zwei Geophone mit vertikaler Wirkungsrichtung mittels Vorrichtungen gemas DIN 45669-2 auf Gehwegplatten
Abstand Messort - Gleisachse ca. 6,50 m (Kanal A) und 9,30 m (Kanal B)
Datum 12. Juni 2013
Fahrt Terzpegelspektrum der Schwinggeschwindigkeit in dB (re 5 * 10*-8 m/s) - Vertikalkomponente
interne  Fahr- Zeit lFahrt- Mess- » 0 0 ° o ° ° ° © °
Nr. zeug richtung abstd @ =} o © o 0 = =) =) @ Q =) [ @ o el = =] ¥
< wn © (=] — — — 3V (V) (3] < wn © @ — — — 3V (Y] (s <
205 F8 12:.35 einw. 6,50m| 22,1 225 252 258 253 39,0 465 49,7 537 600 678 66,7 715 736 69,7 595 532 456 39,7 375 275|778
209 F8 12:47 einw. 6,50m| 224 26,0 43,7 46,2 494 481 548 557 555 658 664 807 887 928 833 713 725 613 605 575 557|948
213 F8 12:56 einw. 6,50m| 27,7 312 318 264 287 385 46,7 537 51,7 608 643 708 786 824 821 723 632 559 494 420 348 865
216 F8 13:.07 einw. 6,50m| 233 233 244 279 29,0 362 432 511 526 591 66,3 665 725 747 809 620 549 489 434 404 311|826
221 F8 13:15 einw. 6,50m| 238 22,0 250 309 309 34,1 446 518 528 61,1 650 657 705 69,7 672 552 49,7 451 399 386 315|754
225 F8 1326 einw. 6,50m| 22,7 221 225 295 309 363 444 511 496 592 639 642 703 692 688 545 47,7 426 384 371 311|752
229 F3 13:37 einw. 6,50m| 22,0 245 250 259 234 386 472 472 534 583 687 718 725 775 678 56,0 528 422 403 37,0 290 | 802
233 F8 1346 einw. 6,50m| 222 261 256 274 274 382 456 51,1 502 59,7 629 676 703 755 70,7 557 507 438 401 39,0 302 | 783
Mittelwert 6,50m 233 24,7 279 300 306 386 466 514 524 605 657 692 744 769 738 608 556 482 440 411 339|813
Korrektur 6,50m > 8,00m 0,0 0,0 0,0 o0 -14 -14 14 -20 -20 -29 -29 -34 34 -34 34 -34 -34 34 -34 -34 -34
Mittelwert 8,00m 233 24,7 279 300 292 372 452 494 505 576 628 658 709 735 704 574 521 447 406 37,7 304|773
205 F8 12:.35 einw. 9,30m| 220 222 269 260 27,0 390 458 496 490 540 627 646 677 67,1 646 549 443 343 256 228 220 | 729
209 F8 12:47 einw. 9,30m| 222 228 29,7 354 295 357 484 569 518 572 627 744 800 808 765 634 608 493 382 32,7 277|848
213 F8 12:56 einw. 9,30m| 220 221 229 278 27,7 356 435 522 49,7 559 595 678 723 737 764 659 504 431 331 294 241|798
216 F8 13:.07 einw. 930m| 239 220 228 30,1 276 351 415 522 487 522 592 630 673 657 739 607 468 428 304 260 224 | 758
221 F8 13:15 einw. 930m| 225 221 255 296 29,0 33,1 432 516 498 541 588 632 670 647 650 577 455 358 279 238 232 | 71,8
225 F8 1326 einw. 9,30m| 220 221 246 283 285 351 431 522 472 518 583 618 673 636 673 578 454 347 284 252 221 | 721
229 F3 13:37 einw. 930m| 220 242 241 278 258 379 472 449 458 50,7 622 669 674 681 624 539 454 346 257 228 220 | 732
233 F8 1346 einw. 930m| 29,1 29,6 244 279 271 378 443 503 475 536 59,1 654 663 685 684 558 461 358 264 236 220 | 73,7
Mittelwert 9,30m 232 234 251 29,1 278 362 446 512 487 537 603 659 694 690 693 588 481 388 295 258 232 | 755
Korrektur 9,30m > 8,00m 0,0 0,0 0,0 0,0 1,0 1,0 1,0 1,4 1,4 21 21 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25
Mittelwert 8,00m 232 234 251 29,1 288 372 457 527 501 558 624 684 719 715 718 613 506 413 319 283 257|774
mittl. Emissionsspektrum NBS 232 241 265 296 29,0 372 454 511 503 56,7 626 671 714 725 711 593 51,3 43,0 363 33,0 281|773
mittl. Emissionsspektrum Rahmengleis 354 329 337 388 378 455 483 521 47,7 556 658 679 734 768 780 713 684 573
80
70
NBS 60
J
o
©
©
54
. 2 50 1
Rahmengleis =
c
=
[53
[7]
40
30 A
20 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
N [To) ™ © o 0 © o 0 0 o o ™ o o [Te) o o o [To) o
T © — o — N N — < 0 © [<5] o N © o el — o
> o poy — — — I\ Y () <
Frequenz / Hz
Hinweis: Zur Ermittlung des Emissionsspektrums fir das Rahmengleis wurden Vergleichsmessungen
an unterschiedlichen Oberbauformen aus den Jahren 1998 bis 2008 herangezogen.
Tabelle 2

Schwingungs-Emissionsspektrum Flexity F3 / F8 auf NBS-G / NBS-A und Rahmengleisen
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Schwingungstechnischer Bericht Nr. 303.3 Seite T 3
Verkehrsldsung Schéneweide
f/ fy = Verhaltnis der betrachteten Frequenz zur Resonanzfrequenz der Decke
S © - = - o d o ¥ v & ® o & © 9o ;v < 9O 9 O O 3 o b o
o o o o o o o o o o o o — — — o [s\) s < wn © @ — — — (8\}
Beton”| 2 =2 =2 2 4 4 4 4 0 1 2 6 13 4 0 =2 -25 3 -4 -5 6 -7 -8 -9 -10 -1
Holz? 0o 0 1 2 3 4 55 7 10 17 21 11 6 2 3 -5 -7 -9 -1 -13 -15 -17 -19 -21
1) UbertragungsmaB vom Baugrund zur Decke fiir Gebaude mit Betondeckenaufbau (Mittelwert in dB)
2)  dito fiir Gebdude mit Holzbalkendeckenaufbau
. . 25
Ubertragungsfunktionen
vom 3
Baugrund zur Decke 2 151
3
- - . O
fir Geb&ude mit A
Beton- und g ° /
[*)]
Holzbalkendeckenaufbau 3
T s
g Beton
(o))
c
2
&
Quelle T 1%
Leitfaden der DB AG g
(DB AG ZBT 511 Ausgabe 08.1996) ’
-25 Holz
€852 238 8385832823323 3533333a s
S o o o S o [=} — o - - - «
f/f,

Tabelle 3
Ubertragungsfunktionen fir Gebaude mit Holz- und Betondeckenaufbau
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Kennziffer fiir die Ubertragungsfunktion Kennziffer fiir Fahrzeuge / Fahrbahn

Beton (MW+Std --> 1/ MW --> 2/ MW-Std --> 3): Flexity / NBS --> 1 GT/NBS -->2

Holz 2.0G -->4/1.0G--> 5/EG > 6): 4 Flexity + GT / NBS --> 3 Flexity / Rahmengleis --> 10 1
Resonanzfrequenz d. Decke (f = 10 Hz ... 40 Hz) 16 Hz Abstand Bezugspunkt / Gleisachse 17,24 m

Erschitterungsprognose / Einzelberechnung

Zeile 1: LE Emissionsspektrum Flexity / NBS
Zeile 2: LM Einfigungsdammung elastischer Lagerungen oder anderer ddmmender MaBnahmen
Zeile 3: LB Entfernungsbedingte Pegelabnahme
Zeile 4: LG Ubertragungsfunktion Gebaude auBen --> innen Erschitterungsprognose / Mehrfachberechnung
Zeile 5: LvR Pegel der Deckenschnelle im Raum
Zeile 6: KB KB-Bewertung
Zeile 7: LvRKB KB-bewerteter Pegel der Deckenschnelle
Zeile 8: KBFmax KB bewertete Deckenschnelle in mm/s (mittlerer Maximalwert)
f/ Hz 4 5 6,3 8 10 12,5 16 20 25 31,5 40 50 63 80 ges. UF: 1 2 3 4 5 6
1) LE 28,2 241 26,5 29,6 29,0 37,2 45,4 51,1 50,3 56,7 62,6 67,1 71,4 72,5 f/ Hz: Beton Holz
2) LM 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 10 0,044
3) LB 0,0 0,0 0,0 0,0 -5,3 -5,3 -5,3 -7,3 -7,3 -10,7 -10,7 -12,7 -12,7 -12,7 12,5 0,063
4) LG 3,0 4,0 5,5 7,0 10,0 17,0 21,0 11,0 6,0 2,0 -3,0 -5,0 -7,0 -9,0 16 0,108
5) LvR 26,2 28,1 32,0 36,6 33,7 48,9 61,1 54,7 49,0 48,0 48,9 49,4 51,7 50,8 20 0,094 0,158
6) KB -4,7 -3,5 -2,5 -1,7 -1,2 -0,8 -0,5 -0,3 -0,2 -0,1 -0,1 -0,1 0,0 0,0 25 0,101
7) LvRKB 21,5 24,5 29,5 34,8 32,5 48,1 60,6 54,4 48,7 47,9 48,8 49,4 51,7 50,8 63,1 31,5 0,120
8) KBFmax 0,108 40 0,173
0,041 .. 0,387 0,044 .. 0,158
KBFmax 0,108 Spanne
0,094 .. 0,173 0,044 .. 0,158

Sekundaérluftschallprognose / Einzelberechnung

Zeile 6: A A-Bewertung Sekundarluftschallprognose / Mehrfachberechnung
Zeile 7: LvRA A-bewerteter Pegel der Deckenschnelle
Zeile 8: LAmax A-bewerteter Schalldruckpegel
f/ Hz 16 20 25 31,5 40 50 63 80 100 125 160 200 250 315 ges. UF: 1 2 3 4 5 6
1) LE 45,4 51,1 50,3 56,7 62,6 67,1 71,4 72,5 711 59,3 51,3 43,0 36,3 33,0 f/ Hz: Beton Holz
2) LM 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 10 23,8
3) LB -5,3 -7,3 -7,3 -10,7 -10,7 -12,7 -12,7 -12,7 -12,7 -12,7 -12,7 -12,7 -12,7 -12,7 12,5 25,8
4) LG 21,0 11,0 6,0 2,0 -3,0 -5,0 -7,0 -9,0 -11,0 -13,0 -15,0 -17,0 -19,0 -21,0 16 27,8
5) LvR 61,1 54,7 49,0 48,0 48,9 49,4 51,7 50,8 47,4 33,7 23,7 13,3 4,6 -0,7 20 33,0 29,9
6) A -56,7 -50,5 -44,7 -39,4 -34,6 -30,2 -26,2 -22,5 -19,1 -16,1 -13,4 -10,9 -8,6 -6,6 25 33,9
7) LvRA 4,4 4,2 4,3 8,6 14,3 19,2 25,5 28,3 28,3 17,6 10,3 2,4 -4,0 -7,3 31,5 34,8
8) LAmax 27,8 40 36,0
27,5 .. 44,0 dB(A) 23,8 .. 33,8 dB(A)
LAmax 27,8 dB(A) Spanne
33,0 .. 36,0 dB(A) 23,8 .. 29,9 dB(A)
Tabelle 4

Beispielhafte Berechnung der Erschitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen im Prognose-Planfall
hier: Wohnhaus Sterndamm 8/8a bei StraBenbahnverkehr auf Gleis 2 (néheres Gleis, Fahrtrichtung Siiden)
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Auswertung Erschiitterungen Auswertung Sekundarer Luftschall
1 2 3 4 5 6 7 8 i 11a 12 12a 13 13a 21 21a 22 22a 23 23a
i Anzahl | Anzahl Abstand KBFTr KBFTr Lr Lr
Objekt Szenario Gleis Esm;stl:;':: Linien Zige Zige Haus KBFmax AKn ZZ:T;X KgFl’r tags r}ffc:[sr nachts LA max [I)_i,:er:;xz talt_rs tags nalt_:Lts nachts
P tags | nachts [ Gleisachse 9 o Anderung Anderung 9 Differenz Differenz

Briickenstr. 31/ Prognose-Nullfall 1 Rahmengleis |M17, 21, 309 52 11,58 m 0,473 0,190 0,110 48,9 dB(A) 41,0 dB(A) 36,2 dB(A)
Schnellerstr. 129 2 Rahmengleis (37, 63, 67 309 52 8,58 m 0,794 0,319 0,185 53,9 dB(A) 46,0 dB(A) 41,2 dB(A)
z 618 104 0,794 0,371 0,215 53,9 dB(A) 47,2 dB(A) 42,4 dB(A)
Prognose-Planfall 1 NBS M17, 21, 309 52 11,53 m 0,345 0,138 0,080 42,5 dB(A) 34,6 dB(A) 29,8 dB(A)
2 NBS 37,63, 67 309 52 8,40 m 0,598 0,240 0,139 47,7 dB(A) 39,8 dB(A) 35,0 dB(A)

z 618 104 0,598 -25% 0,277 -25% 0,161 -25% 47,7 dB(A) -6,2dB(A) | 40,9 dB(A) -6,2dB(A) | 36,2dB(A) -6,2 dB(A)
Schnellerstr. 128 / Prognose-Nullfall 1 Rahmengleis |M17, 21, 309 52 7,82m 0,933 0,374 0,217 55,4 dB(A) 47,5 dB(A) 42,7 dB(A)
BriickenstraBe 2 Rahmengleis |37, 63, 67 309 52 10,82 m 0,532 0,213 0,124 50,1 dB(A) 42,2 dB(A) 37,4 dB(A)
z 618 104 0,933 0,431 0,250 55,4 dB(A) 48,6 dB(A) 43,9 dB(A)
Prognose-Planfall 1 NBS M17, 21, 309 52 7,94 m 0,660 0,265 0,154 48,6 dB(A) 40,7 dB(A) 35,9 dB(A)
2 NBS 37,63, 67 309 52 11,12m 0,367 0,147 0,085 43,1 dB(A) 35,2 dB(A) 30,4 dB(A)

z 618 104 0,660 -29% 0,303 -30% 0,176 -30% 48,6 dB(A) -6,8 dB(A) | 41,7 dB(A) -6,8 dB(A) | 37,0dB(A) -6,8 dB(A)
Sterndamm 8b-h Prognose-Nullfall Rahmengleis  [M17, 21, 261 40 41,96 m 0,069 0,025 0,014 27,9 dB(A) 19,2 dB(A) 14,1 dB(A)

37,67

Prognose-Planfall NBS 21,37,67 165 1 25,76 m 0,098 43% 0,029 13% 0,011 -25% 29,5 dB(A) 1,6 dB(A) | 18,8dB(A) -0,4dB(A) | 10,1 dB(A) -4,0 dB(A)
Sterndamm 8/ 8a Prognose-Nullfall 1 Rahmengleis 63 48 12 8,47m 0,812 0,128 0,091 54,1 dB(A) 38,1 dB(A) 35,1 dB(A)
2 Rahmengleis 48 12 5,47 m 1,743 0,276 0,195 61,3 dB(A) 45,3 dB(A) 42,3 dB(A)
z 96 24 1,743 0,304 0,215 61,3 dB(A) 46,0 dB(A) 43,0 dB(A)
Prognose-Planfall 1 NBS M17, 60, 216 54 20,75 m 0,126 0,042 0,030 33,0 dB(A) 23,5dB(A) 20,5 dB(A)
2 NBS 61,63 216 54 17,24 m 0,173 0,058 0,041 36,0 dB(A) 26,5 dB(A) 23,5 dB(A)

z 432 108 0,173 -90% 0,072 -76% 0,051 -76% 36,0 dB(A) -25,3dB(A) | 28,3dB(A) -17,8 dB(A) | 25,3 dB(A) -17,8 dB(A)

Tabelle 5 (Blatt 1 von 2)
Ergebnisse der Schwingungstechnischen Berechnungen
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Auswertung Erschiitterungen Auswertung Sekundarer Luftschall
1 2 3 4 5 6 7 8 11 11a 12 12a 13 13a 21 21a 22 22a 23 23a
o Anzahl | Anzahl Abstand KBFTr KBFTr Lr Lr
Objekt Szenario Gleis Esm;stl:;':: Linien Zige Zige Haus KBFmax AKn ZZ:T;X KgFl’r tags r}ffc:[sr nachts LA max [I)_i,:er:;xz talt_rs tags nalt_:Lts nachts
P tags | nachts [ Gleisachse 9 o Anderung Anderung 9 Differenz Differenz
Sterndamm 7 Prognose-Nullfall 1 Rahmengleis 63 48 12 55,00 m 0,053 0,008 0,006 23,4 dB(A) 7,4 dB(A) 4,4 dB(A)
2 Rahmengleis 48 12 58,00 m 0,050 0,008 0,006 22,6 dB(A) 6,6 dB(A) 3,6 dB(A)
z 96 24 0,053 0,012 0,008 23,4 dB(A) 10,0 dB(A) 7,0 dB(A)
Prognose-Planfall 1 NBS M17, 60, 216 54 42,78 m 0,056 0,019 0,013 21,3 dB(A) 11,8 dB(A) 8,8 dB(A)
2 NBS 61,63 216 54 46,31 m 0,051 0,017 0,012 20,0 dB(A) 10,5 dB(A) 7,5 dB(A)
z 432 108 0,056 6% 0,025 121% 0,018 121% 21,3 dB(A) -2,1dB(A) | 14,2dB(A) 4,2dB(A) | 11,2dB(A) 4,2 dB(A)
Sterndamm 11 Prognose-Nullfall 1 Rahmengleis 63 48 12 44,05 m 0,065 0,010 0,007 27,1 dB(A) 11,1 dB(A) 8,1 dB(A)
2 Rahmengleis 48 12 47,07m 0,061 0,010 0,007 26,0 dB(A) 10,0 dB(A) 7,0 dB(A)
z 96 24 0,065 0,014 0,010 27,1 dB(A) 13,6 dB(A) 10,6 dB(A)
Prognose-Planfall 1 NBS M17, 60, 216 54 36,05 m 0,067 0,023 0,016 24,0 dB(A) 14,5 dB(A) 11,5 dB(A)
2 NBS 61,63 216 54 39,56 m 0,061 0,020 0,014 22,5 dB(A) 13,0 dB(A) 10,0 dB(A)
z 432 108 0,067 3% 0,030 115% 0,022 115% 24,0 dB(A) -3,1dB(A) | 16,8dB(A) 3,3dB(A) | 13,8dB(A) 3,3 dB(A)
Sterndamm 13 Prognose-Nullfall 1 Rahmengleis 63 48 12 33,95 m 0,086 0,014 0,010 31,3 dB(A) 15,3 dB(A) 12,3 dB(A)
2 Rahmengleis 48 12 36,98 m 0,079 0,012 0,009 29,9 dB(A) 13,9 dB(A) 10,9 dB(A)
z 96 24 0,086 0,018 0,013 31,3 dB(A) 17,6 dB(A) 14,6 dB(A)
Prognose-Planfall 1 NBS 63 48 12 32,45 m 0,076 0,012 0,008 25,7 dB(A) 9,7 dB(A) 6,7 dB(A)
2 NBS 48 12 35,78 m 0,068 0,011 0,008 24,1 dB(A) 8,1 dB(A) 5,1 dB(A)
z 96 24 0,076 -12% 0,016 -13% 0,011 -13% 25,7 dB(A) -5,6 dB(A) | 12,0 dB(A) -5,7 dB(A) 9,0 dB(A) -5,7 dB(A)
Hinweise: Das Wohnhaus Sterndamm 13 Ecke GroB-Berliner Damm liegt innerhalb des Einwirkungsbereichs der geplanten Neubaustrecke der StraBenbahn Adlershof II.

Die Erschitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen von dieser Strecke (dies betrifft die Linien M17, 61 und 63) werden im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
fur den Bau dieser Strecke untersucht. Dagegen wird bei den Hausern Sterndamm 8 / 8a und Sterndamm 7 / 11 der Verkehr von und zur Neubaustrecke bereits
in der vorliegenden Untersuchung berticksichtigt, da die Objekte auBerhalb des Einwirkungsbereiches der Neubaustrecke liegen.

Gegenstand der vorliegenden Untersuchung sind beispielhaft ausgewahlte Wohnhauser, die aufgrund ihrer Lage zu den Gleisen als représentariv angesehen werden kdnnen und dem Worst Case-Ansatz entsprechen.
Bei zurtickliegenden Hausern (etwa Sterndamm 10 oder auch Sterndamm 9) ist von tendenziell &hnlichen Ergebnissen auf einem geringeren Werteniveau auszugehen.

Tabelle 5 (Blatt 2 von 2)
Ergebnisse der Schwingungstechnischen Berechnungen
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Auswertung Erschitterungen Auswertung Sekundarer Luftschall
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
.. Anzahl | Anzahl Abstand KBFmax KBFTr KBFmax KBFmax KBFTr Lr tags Lr nachts
Objekt Gleis E'“'skst"’”s' Linien Zige | zige Haus KBFmax KtBFT’ KBT Gebiet tA“ tA’ Az‘ A‘;t A;n < P « P < LA max 1"’ er « -
spekirum tags nachts Gleisachse ags nachts ags ags | nachts | nachis [ nachis Au tags Ar tags Ao nachts | Au nachts | Ar nachts ags nachts 40 dB(A) 30 dB(A)
Sterndamm 8b-h NBS 21,37,67 165 11 25,76 m 0,098 0,029 0,011 WA 0,225 0,105 0,300 0,150 0,075 ok ok ok 29,5 dB(A) 18,8 dB(A) 10,1 dB(A) ok ok
Sterndamm 7 1 NBS M17, 60, 216 54 42,78 m 0,056 0,019 0,013 21,3 dB(A) 11,8 dB(A) 8,8 dB(A)
2 NBS 61,63 216 54 46,31 m 0,051 0,017 0,012 20,0 dB(A) 10,5 dB(A) 7,5 dB(A)
) 432 108 0,056 0,025 0,018 WA 0,225 0,105 0,300 0,150 0,075 ok ok ok 21,3 dB(A) 14,2 dB(A) 11,2 dB(A) ok ok
Sterndamm 11 1 NBS M17, 60, 216 54 36,05 m 0,067 0,023 0,016 24,0 dB(A) 14,5 dB(A) 11,5 dB(A)
2 NBS 61,63 216 54 39,56 m 0,061 0,020 0,014 22,5 dB(A) 13,0 dB(A) 10,0 dB(A)
z 432 108 0,067 0,030 0,022 WA 0,225 0,105 0,300 0,150 0,075 ok ok ok 24,0 dB(A) 16,8 dB(A) 13,8 dB(A) ok ok

Spalten 1 bis 7:
Spalten 8 bis 10:
Spalten 11 bis 16:

Spalten 17 bis 21:

Spalten 22 bis 24:

Spalten 25 und 26:

Die Bewertung der Sekundarschallimmissionen erfolgt unter Anwendung der Immissionsrichtwerte
40 dB(A) tags und 30 dB(A) nachts.

Allgemeine Angaben zum betrachteten Gebaude,
EingangsgrdéBen der Berechnung.

Maximale bewertete Schwingstérken KBrmax und Beurteilungs-Schwingstarken KBer,
tags und nachts fur jedes Gleis und in der Summe (Zeile ,=%).

Gebietseinstufung und geltende Anhaltswerte fir die Beurteilung der Erschitterungs-
immissionen (WA far Wohngebiet).

Vergleich der KBrmax und der KBrr mit den Anhaltswerten tags und nachts.
Die Eintrage ,—* und ,>" bedeuten:

- der Vergleich KBgrr mit A, ist nicht erforderlich,
da KBemax kleiner / gleich A, ist.

> KBFmax ist groBer A,, also muss KBt mit A,
verglichen werden

U KBemax Uberschreitet A, bzw. KBgr, Uberschreitet A,.

Maximale A-bewertete Sekundarluftschallpegel Lamax und Beurteilungspegel L, tags
und nachts fir jedes Gleis und in der Summe (Zeile ,,x%).

Vergleich der L, mit den Immissionsrichtwerten 40 dB(A) tags
beziehungsweise 30 dB(A) nachts.

Die Bewertung der Erschitterungsimmissionen erfolgt gemas DIN 4150-2 unter Anwendung der um den Faktor 1,5 an-
gehobenen Anhaltswerte A, und A,. Zur Verbesserung des Schutzniveaus wird abweichend von der Norm der um den
Faktor 1,5 angehobene oberer Anhaltswert A, (nachts) zusatzlich berticksichtigt.

Tabelle 6

Ergénzende Beurteilung der Immissionen unter Anwendung der Anhalts- und Immissionsrichtwerte des Regelwerks.
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