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0 Zusammenfassung

Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) planen, die Straflenbahnhaltestelle Wasser-
mannstrafSe in Richtung Waldstrafse zu verschieben und in neuer Lage — in Hohe
der Hauser Dorpfeldstr. 73, 75, 78, 80, 82 und 84 — barrierefrei als gegentiberliegen-
des Haltestellenpaar in Form von Kaps anzuordnen. Die Mafinahme erfordert Ver-
schiebungen der StrafSlenbahngleise und der Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr und

beeinflusst hierdurch die Schallimmissionsverhéltnisse im Einwirkungsbereich.
Einen Uberblick tiber das Vorhaben gibt der Schalltechnische Lageplan Bild 1.

Fir die Einordnung der MafSnahme aus Sicht des Schallimmissionsschutzes ist zu
klaren, ob der Neubau der Haltestelle als ,erheblicher baulicher Eingriff‘ in den
Schienenweg der Straflenbahn oder in die Strafe anzusehen ist. Mangels einer
eindeutigen Definition kénnen hierzu geeignete Beispiele der ,Richtlinien fir den
Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafien in der Baulast des Bundes — VLarm-
SchR 97“ und der ,Umweltleitfaden Teil VI — Schutz vor Schallimmissionen aus

Schienenverkehr“ des Eisenbahn-Bundesamtes herangezogen werden.

Dem Unterzeichner dréngt sich hierbei die Auffassung auf, dass die MafSnahme
keinen erheblichen baulichen Eingriff darstellt. Hieraus folgt, dass das Vorhaben
nicht im Geltungsbereich der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV liegt,
keine Untersuchung auf wesentliche Anderung im Sinne dieser Verordnung erfor-

dert und keine Mafinahmen der Larmvorsorge auslésen kann.

Vor diesem Hintergrund beschrankt sich die vorliegende Untersuchung auf der
Berechnung und Dokumentation der Beurteilungspegel vom Straflenbahnverkehr
und vom Kfz-Verkehr in den Vergleichsfallen ohne und mit Baumafsnahme (Nullfall
und Planfall) sowie deren Differenzen. Als zusatzliche Information werden die

Summenpegel aus dem StrafSenbahn- und Kfz-Verkehr angegeben.

Die Schalltechnischen Berechnungen basieren gemé&fS den Vorgaben des Regel-
werks auf den Richtlinien Schall 03 und RLS-19. Sie werden mit dem Programm-
system IMMI 2021-1 [S03] Stand 08. Dezember 2021 der Fa. Wolfel Mefdsysteme
Software GmbH + Co. KG durchgefiihrt. Die Konformitat der Software mit dem

Regelwerk wird vom Hersteller bestatigt.
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Die Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass die vorhabensbedingten Ande-
rungen der Beurteilungspegel vom Straflenbahn- und Kfz-Verkehr sowie der Sum-

men-Beurteilungspegel aufSerordentlich gering sind.

Das Ergebnis bestéatigt damit rickwirkend, dass der Bau der neuen Haltestelle
Wassermannstrafse als Kaphaltestelle aus Sicht des Schall-Immissionsschutzes

keinen erheblichen baulichen Eingriff darstellt.

Eine Aussage zu den Erschuitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen vom
Straflenbahnverkehr in benachbarten Wohnhdusern ist Gegenstand von Anhang 1.
Aufgrund der geringen Abstédnde zwischen den benachbarten Hausern und den

Gleisen ist eine geeignete SchutzmafSnahme im Gleisbereich erforderlich.

Folgen die Immissionsschutzbehodrde oder die Genehmigungsbehorde der Auffas-
sung des Unterzeichners nicht, dass das Vorhaben keinen erheblichen baulichen

Eingriff darstellt, gelten die alternativen Auswertungen in den Anlagen 1 und 2.

1 Beschreibung der Baumafinahme aus akustischer Sicht,

Aufgabenstellung

Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) planen, die bisherigen rdumlich versetzten
Straflenbahnhaltestellen Wassermannstrafie im Zuge der Dorpfeldstrafie in Berlin
Treptow-Kopenick OT Adlershof um rund 75 m (auf der Nordseite der Strafe) be-
ziehungsweise 150 m (auf der Stidseite) in Richtung Waldstrafie zu verschieben.
Die Haltestellen sollen in neuer Lage in Hohe der Hauser Doérpfeldstr. 73, 75, 78,
80, 82 und 84 barrierefrei als gegentiberliegendes Haltestellenpaar in Form von
Kaps angeordnet werden. Die Kaps haben jeweils eine Gesamtlédnge von 50 m, der
Haltebereich der Stralenbahnen ist 42 m lang. Einen Uberblick tiber das Vorhaben
gibt der Schalltechnische Lageplan Bild 1.

Charakteristisch flir ein Haltestellenkap ist das Vorziehen der Bordkante in Rich-
tung zum Gleis und deren Ausbildung als Bahnsteigkante. Zusatzlich wird das
benachbarte Gleis in Richtung zum Kap verschoben. Ein abmarkierter Fahrrad-
streifen wird hinter die Bahnsteigkante verlegt. In der Folge ergibt sich im Bereich
der Kaphaltestelle eine Reduzierung der Fahrbahnbreite bei gleichzeitiger Aufwei-

tung des Gleisachsabstandes.
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Die auftretenden Verschiebungen im Haltestellenbereich (gemessen zwischen den

Hausern Doérpfeldstr. 75 und 84) fasst die folgende Tabelle zusammen:

Verschiebung

Reduzierung der

Verschiebung

Aufweitung des

der Borde " Fahrbahnbreite der Gleisachsen ? Gleisachsabstandes
gl!ﬁjlz;ite StraBe +1.92m —354m ~0.54m +1.35m
; (von 10,04 m (von 2,81 m
Gleis 2 +1,62m auf 6,50 m) —0,81m auf 4,16 m)

Nordseite StraBe

1) Verschiebung nach innen (in Richtung StraBenmitte)
2) Verschiebung nach auBen (in Richtung StraBenrand)

Zur Vermeidung einer mehrfachen Gleisverschwenkung ist vorgesehen, die Gleise

in dem durch die Haltestelle vorgegebenen Gleisachsabstand bis zur Waldstrafie

weiterzufiihren und erst dort an die bestehenden Gleise anzuschlief3en. Somit

erstreckt sich die Gleisbaumafinahme vom Bauanfang in Héhe Zinsgutstrafse bis

zum Bauende in Hohe Waldstrafde tiber eine Ladnge von ca. 180 m (Gleis 1) bezie-

hungsweise ca. 195 m (Gleis 2).

Bedingt durch die Verschiebungen der Gleise und der Borde im Haltestellenbereich

andert sich die Lage der Schallquellen (Gleisachsen und Mitten der dufSeren Fahr-

streifen) und damit der Abstand zu den benachbarten Gebauden. Bezogen auf das

Objekt Dorpfeldstr. 75 auf der Stidseite der Dorpfeldstrafie ergeben sich beispiels-

weise folgende Anderungen:

Bestand Planung Anderung Pegeldifferenz "
gi'g:ft’l}ng Osten 6,12m 5,59 m —0,54m +0,40 dB(A)
gilgriftuzng Westen 8,93 m 9,75 m +0.81m — 0,38 dB(A)
giiétﬁtff;gggge” 5,01 m 6,04 m +1,03m 0,81 dB(A)
Mitte Fahrstreifen 10,03 m 9,29 m ~074m +0,33 dB(A)

Richtung Westen

1) Der Einfluss der Verschiebung der jeweiligen ,Quelllinie” auf die Hé6he der Beurteilungspegel am betrachteten
Gebaude sind aus dem trivialen Ansatz -10*log(r1/r2) geschatzt und dienen nur einer ersten Orientierung. Es

handelt sich um Maximalwerte, die in der exakten Berechnung nicht erreicht werden.
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Die Verschiebungen der Gleise und Fahrstreifen beeinflussen die Schallimmis-
sionsverhéltnisse im Einwirkungsbereich. Die Anderungen sind allerdings nur sehr
gering, wie folgende Uberlegungen zeigen und das Ergebnis der Untersuchung

bestétigen wird:

. Schallimmissionen von der Straf3enbahn

Das Heranrticken des jeweils benachbarten Gleises zur Randbebauung
fuhrt dort zu einem Anstieg der Immissionen, das Abriicken des Gegen-
gleises zu einer Abnahme. Da die anteiligen Schallimmissionen von der
naheren Schallquelle dominieren, resultiert in der Summe ein marginaler

Anstieg.

. Schallimmissionen vom Kfz-Verkehr

Die Verschiebung der Fahrstreifen zur StrafSlenmitte fihrt zu einer Abnah-
me der Schallimmissionen von dem benachbarten Fahrstreifen und zu ei-
nem Anstieg der Schallimmissionen von dem Fahrstreifen in Gegenrich-

tung. Insgesamt resultiert eine geringe Abnahme der Schallimmissionen.

. Gesamtlarm

Aufgrund der gegenldufigen Tendenz der zu erwartenden Anderungen,
werden sich die Einfltisse des Vorhabens auf die Schallimmissionen vom

Straflenbahn- und Kfz-Verkehr mehr oder weniger kompensieren.

Im Hinblick auf die Anwendung der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV
ist nun zu prifen, ob die geplanten MafSnahmen des Gleis- und Straflenbaus zur
Herstellung der Kaphaltestellen als ,erheblicher baulicher Eingriff“ einzustufen

sind und als solche im Geltungsbereich dieser Verordnung liegen.

Der erhebliche bauliche Eingriff im Sinne des Immissionsschutzrechtes ist ein
unbestimmter Rechtsbegriff. Mangels einer entsprechenden Definition fiihren die
Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafien in der Baulast des
Bundes - VLArmSchR 97 in Kap. VI Nr. 10 nur ausgewéahlte Beispiele an und erlau-
tern, dass fir einen erheblichen baulichen Eingriff solche Mafinahmen kennzeich-
nend seien, die in die bauliche Substanz und in die Funktion der Strafde als Ver-

kehrsweg eingreifen. Eine Einbeziehung von MafSnahmen, die nicht rein baulicher
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Art sind, die Substanz der Strafde als solche und die vorhandene Verkehrsfunktion
unberthrt lassen oder der Erhaltung (Unterhaltung, Instandsetzung, Erneuerung)

dienen, sei durch das Bundes-Immissionsschutzgesetz - BimSchG nicht gedeckt.

Ahnlich duert sich der Umweltleitfaden Teil VI — Schutz vor Schallimmissionen
aus Schienenverkehr des Eisenbahn-Bundesamtes im Hinblick auf bauliche Ein-
griffe in Schienenwege. Auch dort werden Beispiele fir erhebliche und nicht erheb-
liche bauliche Eingriffe genannt (siehe Kap. 2.2.3.1 Anwendungsbereich (§ 1 der
16. BImSchV)).

Gemeinsames Merkmal aller aufgefihrten Beispiele ist, dass bei einem erheblichen

baulichen Eingriff &ufierlich erkennbar in die Substanz des bestehenden Ver-

kehrsweges eingegriffen wird.

Anmerkung:

Nach Einfiihrung der 16. BImSchV — insbesondere in den 90er Jahren — wurde immer
wieder diskutiert, einen erheblichen baulichen Eingriff anhand einer Lage&nderung von
Gleisen ab 1 m in horizontaler und ab 0,5 m in vertikaler Richtung zu konkretisieren.

Der Umweltleitfaden des Eisenbahn-Bundesamtes (Stand Dezember 2012) nimmt in
Kap. 2.2.3.1, Seite 17 hierzu wie folgt Stellung:

Gelegentlich wird die Auffassung vertreten, dass horizontale Gleislagednderungen (Gleis-
verschiebungen) bis zu 1 m und vertikale Gleislagednderungen (Gradientendnderungen)
bis zu 0,5 m keinen erheblichen baulichen Eingriff darstellen. Diese Betrachtungsweise fin-
det sich z. B. in den ,Hinweisen zur Handhabung der 16. BImSchV fiir Schienenwege der
Eisenbahnen” der DB AG. Die Hinweise haben jedoch nur Entwurfscharakter. Keine Stelle
hat sie verbindlich eingefiihrt. In diesem Zusammenhang ist klarzustellen, dass es keine
verbindlichen Regelungen gibt, ab wann eine horizontale oder vertikale Gleislageédnderung
einen erheblichen baulichen Eingriff darstellt. Uber die Erheblichkeit eines baulichen Ein-
griffs muss daher unter Beriicksichtigung der besonderen Umstédnde des Einzelfalls ent-
schieden werden.

Aus gutachtlicher Sicht sei hinzugefiigt, dass das Kriterium einer bestimmten Lageé&nderung
auch insofern kritisch zu sehen ist, als akustische Aussagen grundsétzlich auf bezogenen
GrdBen basieren und nicht auf absoluten Werten. Daher wére es allemal sachgerechter, als
Kriterium fir einen erheblichen baulichen Eingriff eine Art Erheblichkeitsschwelle auf Grund-
lage einer prozentualen Abstandsanderung (bezogen etwa auf das nachstgelegene Gebaude
mit schutzbeddrftiger Nutzung) zu definieren oder, besser noch, auf Grundlage einer Min-
dest-Pegeldifferenz.

Gemessen am Kriterium der aufSerlichen Erkennbarkeit und den Beispielen des
Regelwerks sowie unter Berticksichtigung der auftretenden Verschiebungen der

Gleise und Borde stellt sich das Vorhaben wie folgt dar:
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. Ein Haltestellenkap ist per se d&ufierlich erkennbar und deutlich auffalliger
als eine friher tubliche Haltestelle ohne Gleis- und Bordverziehungen.
Mafdigebend fur die Erkennbarkeit sind aber nicht die Gleis- und Fahrstrei-
fenverschiebungen, sondern die vorspringenden Bahnsteige. Die Erkenn-
barkeit sei als notwendige, aber nicht hinreichende Voraussetzung flr ei-

nen erheblichen baulichen Eingriff den folgenden Punkten vorangestellt.

. Die Bordverziehungen zur Herstellung der Bahnsteigkante an einem Halte-
stellenkap sind dhnlich wie die Bordverziehungen an einer Gehwegvor-
streckung als Querungshilfe oder beim Bau einer Verkehrsinsel zu betrach-
ten. Die Beispiele der VLArmSchR 97 klassifizieren den Bau einer Ver-

kehrsinsel ausdriicklich als nicht erheblicher baulicher Eingriff.

. Der Bau eines Haltestellenkaps kann mit dem Bau eines Bahnsteigs vergli-
chen werden. Der Umweltleitfaden des Eisenbahn-Bundesamtes rechnet
den Bau eines Bahnsteigs zu den nicht erheblichen baulichen Eingriffen,
schrankt dies allerdings auf Bahnsteige ohne Gradienten und / oder Lage-

anderung der Gleise ein, ohne hierbei einen Toleranzbereich zu nennen.

. Die vorhabensbedingten Gleis- und Fahrstreifenverschiebungen sind fur
sich alleine betrachtet nicht deutlich erkennbar und tiberschreiten mit ma-
ximal 1 m auch nicht den (unverbindlichen) Entwurfswert fir den erhebli-

chen baulichen Eingriff.

Aus Sicht des Unterzeichners rechtfertigen Art und Umfang der geplanten Bau-
mafinahmen daher nicht die Einstufung als erheblicher baulicher Eingriff. Dies gilt
insbesondere auch — im Vorgriff auf das Ergebnis der Untersuchung — angesichts
der sehr geringen vorhabensbedingten Anderungen der Schallimmissionsverhalt-

nisse.

Unter der Voraussetzung, dass der bauliche Eingriff nicht erheblich ist, liegt der
Neubau der Haltestelle nicht im Geltungsbereich der Verkehrslarmschutzverord-
nung — 16. BImSchV, erfordert keine Untersuchung auf wesentliche Anderung im

Sinne dieser Verordnung und kann keine MafSnahmen der Larmvorsorge auslésen.

Anmerkung:

Es wird darauf hingewiesen, dass die Begriffe ,erheblich® und ,wesentlich“ im Schall-
Immissionsschutz eine besondere Bedeutung haben und — anders als in der Umgangs-
sprache — nicht synonym verwendet werden.
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Damit beschrankt sich die vorliegende Untersuchung auf die Berechnung und
Dokumentation der Beurteilungspegel in den Vergleichsfédllen ohne und mit Bau-
mafinahme. Als zuséatzliche Information werden die Summenpegel aus dem Stra-

Renbahn- und Kfz-Verkehr angegeben.

Eine Aussage zu den Erschuitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen vom
Straflenbahnverkehr in benachbarten Wohnhéusern ist Gegenstand von Anhang 1.
Aufgrund der geringen Abstédnde zwischen den benachbarten Hausern und den

Gleisen ist eine geeignete SchutzmafSnahme im Gleisbereich erforderlich.

Folgen die Immissionsschutzbehorde oder die Genehmigungsbehoérde der Auffas-
sung des Unterzeichners nicht, dass das Vorhaben keinen erheblichen baulichen

Eingriff darstellt, gelten die alternativen Auswertungen in den Anlagen 1 und 2.

2 Verwendete Unterlagen
2.1 Lage- und Gleisplane

Zur Bearbeitung der Aufgabe wurde vom Auftraggeber am 17. November 2021 der

aktuelle Stand der Lagepldne im DWG- und PDF-Format tibergeben.

Die Modellierung bestehender Gebaude im Einwirkungsbereich der geplanten Halte-
stelle erfolgte auf Grundlage eines vorliegenden ALK-Auszugs (Stand Oktober 2013)
in Verbindung mit einer aktuellen Datenabfrage aus dem Amtlichen Liegenschafts-
kataster Informationssystem ALKIS. Die Gultigkeit des Modells wurde anlésslich des

Ortstermins am 17. November 2021 tberpruft.

Fur den Hintergrund des Schalltechnischen Lageplans und der Schallimmissions-
plane wurden Rasterdaten aus der digitalen Karte von Berlin M 1:5.000 importiert

(K5 RD, Kartenblatt 401A, Stand 2010).

Anmerkung:

Die Hinterlegung dieser Karte dient nur dem Ziel, die Ubersichtlichkeit der Plane zu verbes-
sern. Bei der Entwicklung des Rechenmodells wurde sie nicht herangezogen. Daher ist es
unschédlich, wenn die dargestellte Bebauung oder die Beschriftungen in Einzelfallen nicht
dem aktuellen Stand entsprechen.
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2.2 Verkehrsbelegungen

a) StrafSenbahnverkehr

Das kunftige Betriebsprogramm der StrafSenbahnlinien 61 und 63 (Fahrgastzlige
und zusétzliche Betriebsfahrten) wurde von der BVG mitgeteilt (Mail BS-SNE vom

17. Januar 2020). Hiernach ist mit folgenden Zugzahlen zu rechnen:

Richtung Osten . .
(Gleis 1) 105 Zige tags 50 Ziige nachts
Richtung Westen . .
(Gleis 2) 108 Zige tags 47 Zige nachts
Beide Richtungen . .
(im Querschnitt) 213 Ziuge tags 97 Zige nachts

b) Motorisierter Individualverkehr (MIV) und Linienbusse

Die Verkehrsbelegung der Dorpfeldstrafie wurde im FIS-Broker der Senatsverwal-
tung far Stadtentwicklung und Wohnen recherchiert (Geoportal Berlin / Ver-
kehrsmengen DTVw 2019). Die zustandige Verkehrsabteilung der Senatsverwal-
tung far Umwelt, Verkehr und Klimaschutz bestéatigte hierzu, dass in der Ver-
kehrsprognose 2030 keine signifikante Verkehrszunahme gegentiber den Ver-
kehrsmengenkarten 2014/2019 zu erwarten ist. Der mafigebende Betrachtungs-
fall ergebe sich damit aus den Bestandsdaten (Mail der Abt. Verkehr IV A 2-SP
vom 17. November 2021).

Die recherchierten durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsstirken DTVw (Kfz)
und DTVw (Lkw > 3,5 t zul. Gesamtgewicht, ohne Busse) wurden zunéchst gemafs
den ,Hinweisen und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrsmengen® der Senats-
verwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz IV A, Stand Marz 2017, in durch-
schnittliche tégliche Verkehrsstarken DTV in Kfz/24h und mafigebende Lkw-
Anteile p (> 3,5 t) in % umgerechnet. Zur Anpassung an das Emissionsmodell der
RLS-19 sind schliefflich die mafdgebenden Anteile pl und p2 der Lkw1l und Lkw2
zu berechnen. Die entsprechende Umrechnung wird auf Grundlage der entspre-

chenden Hinweise in Kap. 3.3.2 der RLS-19 vorgenommen.

Ergdnzend wurde der Nachtbus N65 gemafs aktuellem Fahrplan mit 2 Fahrten

tags und 19 Fahrten nachts in der Summe Uber beide Richtungen berticksichtigt.
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2.3 Immissionsempfindlichkeiten im Einwirkungsbereich

Im Einwirkungsbereich der geplanten Haltestelle sind keine Bebauungsplane fest-
gesetzt oder im Verfahren, so dass die Immissionsempfindlichkeiten auf Grundlage
der Schutzbedtrftigkeit festgelegt werden. Hierzu wurden die Beobachtungen an-

lasslich der Ortstermine mit den Angaben der Karten ,Reale Nutzung der bebauten

Flachen 2015“ und ,Stadtstruktur 2015“ aus dem Umweltatlas abgeglichen.

Fur die Randbebauung der Haltestelle Wassermannstrafie gelten hiernach einheit-
lich die Immissionsgrenzwerte gemafs 16. BImSchV, § 2 Absatz 1 Nr. 2 in reinen
und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten 59 dB(A) tags und

49 dB(A) nachts. Fur die Sportnutzung auf der Stidseite der Dorpfeldstrafie gelten
keine Immissionsgrenzwerte; diese Nutzung ist gemafs 16. BimSchV nicht schutz-

bedurftig und bleibt in der vorliegenden Untersuchung unberticksichtigt.

2.4 Gesetze, Verordnungen, Richtlinien

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

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

. dito; Teil 2: Testaufgaben (Stand 17.April 2015)

. Richtlinien fir den Larmschutz an StrafSen — RLS-19, Ausgabe 2019
(Korrekturstand 18. Februar 2020)

. Testaufgaben fur die Uberpriifung von Rechenprogrammen nach den
Richtlinien fir den Larmschutz an Strafsen — TEST-20 (Version 1.4,
Stand 05. Méarz 2021

. Eisenbahn-Bundesamt (EBA), Fachstelle Umwelt ,Umwelt-Leitfaden zur
eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung sowie fir
Magnetschwebebahnen — Stand: Dezember 2012 — Teil VI Schutz vor
Schallimmissionen aus Schienenverkehr

. Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafden in der Bau-
last des Bundes — VLarmSchR 97, Stand 27. Mai 1997
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3 Untersuchungsbereich und mafigebende Immissionsorte

Der Untersuchungsbereich orientiert sich an der Lage der Baugrenzen und umfasst
die folgenden Gebdude im Einwirkungsbereich der Haltestelle:

. Dorpfeldstr. 67, Zinsgutstr. 1, Dorpfeldstr. 73 und 75
auf der Studseite der Dorpfeldstrafde,

. Dorpfeldstr. 72, 74, 76, 78, 80, 82, 84, 84A, 86 und 88
auf der Nordseite der DorpfeldstrafSe.

Geméafs Regelwerk wird der fir die Berechnung des Beurteilungspegels mafige-
bende Immissionsort bei Gebauden in Hohe der Geschossdecke (0,2 m tiber der
Fensteroberkante) an der Aufienfassade des zu schiitzenden Raumes angenom-
men. Die Immissionsorte sind im Schalltechnischen Lageplan Bild 1 als blauer
Punkt eingetragen und kénnen anhand der Hausnummer und des jeweiligen
Kennbuchstabens eindeutig identifiziert und den Ergebnistabellen zugeordnet

werden.

Fir die Berechnung der Schallimmissionsplane wurden Berechnungspunkte in
einem Gitternetz von 1 m x 1 m in 2 m H6he iber dem Boden angeordnet. Dies

entspricht der Standardhohe fiir unbebaute AufSenwohnbereiche.

4 Durchfiihrung der Schalltechnischen Berechnungen

Die Berechnung der Beurteilungspegel vom StrafSenbahnverkehr erfolgt auf Grund-
lage von Anlage 2 zu § 4 der 16. BImSchV (Schall 03). Die Beurteilungspegel vom
Kfz-Verkehr werden gemé&fS der Richtlinie RLS-19 berechnet.

Die Berechnungen erfolgen jeweils in zwei Schritten. Der erste Schritt besteht in
der Berechnung der Emissionsspektren des Straflenbahnverkehrs beziehungsweise
der Emissionspegel des Kfz-Verkehrs. Die Emissionen kennzeichnen die Starke des

von den Verkehrswegen abgestrahlten Schalls.

Im zweiten Schritt werden die Beurteilungspegel an den mafSgebenden Immis-

sionsorten berechnet. Grundlage sind die vorher berechneten Emissionsspektren



Dipl.-Ing. Imelmann
Schalltechnischer Bericht 925.2 Seite 14
Haltestelle WassermannstraBe

bzw. Emissionspegel sowie die Einflisse des Schallausbreitungsweges (Entfer-

nungsddmpfung, Abschirmung, Reflexion usw.).

AbschliefSend werden aus den Beurteilungspegeln vom Straflenbahn- und Kfz-

Verkehr die Summen-Beurteilungspegel berechnet.

a) Emissionsspektren und Emissionspegel

Die Berechnung der Emissionsspektren des Straflenbahnverkehrs ist in den
Tabellen 1.1 und 1.2 dokumentiert. Grundlage der Berechnung ist der Einsatz

von 8-achsigen Niederflur-StrafSlenbahnfahrzeugen mit Klimaanlage.

Anmerkungen:

. Die bestehenden eingebetteten Gleise und die geplanten Gleise der Bauart ,Neues Berliner
StraBenbahngleis” (NBS) werden gemafB Schall 03 mit derselben Pegelkorrektur in die Be-
rechnung eingestellt.

Die Berechnung der Beurteilungspegel hebt nur auf die Bauart der Gleise ab und l&sst deren
VerschleiBzustand unbericksichtigt. Der Vergleich zwischen dem Nullfall und dem Planfall
kann also nicht die Verbesserung widerspiegeln, die durch den Bau von neuen Gleisen er-
zielt wird.

. Die Berechnung der Emissionsspektren lasst die angeordnete Beschrankung der zuldssigen
Hdochstgeschwindigkeit auf 30 km/h unbericksichtigt. Sie basiert in einem fiktiven Ansatz auf
der Fahrgeschwindigkeit 50 km/h.

Hintergrund ist die entsprechende Festlegung der Schall 03, nach der bei StraBenbahnen
ersatzweise mit einer Geschwindigkeit von 50 km/h gerechnet werden muss, sofern die
Streckenhdchstgeschwindigkeit geringer ist als 50 km/h. Ausgenommen sind Strecken mit
dauerhaft 30 km/h oder weniger (z. B. Langsamfahrstellen und FuBgéngerbereiche). In die-
sen Fallen wird mit einer Geschwindigkeit von 30 km/h gerechnet (siehe Schall 03, Nummer
5.3.2 Fir die Berechnung anzusetzende Geschwindigkeit). An Haltestellen (Bahnsteiglange
plus je 25 m davor und dahinter) ist immer mit 50 km/h zu rechnen.

Nach Einschatzung des Unterzeichners liegt der genannte Ausnahmefall bei der Dérpfeld-
straBBe nicht vor, da eine ausgeschilderte Geschwindigkeitsbeschrankung ohne flankierende
bauliche MaBnahmen zur Sicherung der Dauerhaftigkeit nicht ausreichend ist. In diesem Zu-
sammenhang ist zu berlicksichtigen, dass eine Geschwindigkeitsbeschréankung als verkehrs-
rechtliche MaBnahme (zumindest theoretisch) jederzeit widerrufen werden kénnte, ohne
dass es eines baulichen Eingriffs bedirfte.

Die Berechnung der Emissionspegel des Kfz-Verkehrs ist in den Tabellen 2.1 und
2.2 dokumentiert. Der Berechnung wurde wie bei der Straflenbahn die Geschwin-
digkeit 50 km/h zugrunde gelegt. Als Straflendeckschichttyp wird Splittmastix-

asphalt angesetzt.
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b) Beurteilungspegel

Zur Berechnung der Beurteilungspegel an den mafSgebenden Immissionsorten
wurde das Programmsystem IMMI 2021-1 [S03] Stand 08. Dezember 2021 der Fa.
Wolfel MefSsysteme Software GmbH + Co. KG eingesetzt. Die Konformitét der Soft-

ware mit dem Regelwerk wird vom Hersteller bestatigt.

¢) Summenpegel

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

verkehrs L tam und des Kfz-Verkehrs L, ki, wie folgt berechnet:

Lr,Tmm Lr.K_/L"

Lr,&,mmezlo.log{m 0410 10} dB(A)

Es wird darauf hingewiesen, dass es sich hierbei um eine sogenannte energetische
Addition handelt. Bei dieser werden nicht die Pegel, sondern die Schallenergien

beider Schallquellen addiert.

5  Ergebnisse

Die Ergebnisse werden qualitativ anhand von Schallimmissionsplanen erlautert und

in Tabellenform dokumentiert.

5.1 Schallimmissionspldane

Die Schallimmissionspléne in Bild 2 sind jeweils aus der Differenz von zwei Schall-
immissionspldnen entstanden, welche die Schallimmissionsverhaltnisse mit und
ohne Baumafinahme beschreiben. Sie kennzeichnen also unmittelbar den Einfluss
des Bauvorhabens auf die Hé6he der Schallimmissionen. Das obere Bild verdeut-
licht den Einfluss der Gleisbaumafinahmen auf die Schallimmissionsverhéaltnisse,

das untere den Einfluss der Straflenbaumafinahmen.
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Anmerkungen:

. Die Schallimmissionspléane sind insofern vereinfacht, als der Einfluss von Gebauden (in Form
von Abschirmung und Reflexion) auf die Schallausbreitung unberiicksichtigt blieb, aber sie
zeigen das Wesentliche.

. Da die Schallimmissionspléne aus der Differenz von jeweils zwei Planen entstanden sind,
enthalten sie keine Information Uber die Abnahme der Beurteilungspegel mit der Entfernung
und lassen keine Aussage Uber die Hohe der Larmbelastung zu. Auch ein Rickschluss auf
die realen Schallimmissionsverhéltnisse an Gebauden ist nur begrenzt moglich.

Die Farben kennzeichnen die Differenz der Beurteilungspegel. Sie sind in Schritten
von 0,2 dB(A) abgestuft. Die grunlich eingefarbten Flachen kennzeichnen Bereiche
mit abnehmendem Beurteilungspegel, die rétlich eingefarbten Flachen solche mit

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

adndert oder die Anderungen liegen unterhalb der Nachweisgrenze.

Die Verschiebung der Gleise in Richtung Straflenrand fihrt — wie erwartet — dort zu
einem marginalen Anstieg der Immissionen. Da die Gleisverschiebung etwas
asymmetrisch ist, ist der Pegelanstieg auf der Nordseite der Dorpfeldstrafse etwas

hoher als auf der Stidseite.

Die Verschiebung der Fahrstreifen zur StrafSenmitte fiihrt am Strafenrand zu einer

Minderung der Schallimmissionen.

Die Schallimmissionsplane dokumentieren, dass der Einfluss des Vorhabens auf

die Schallimmissionen insgesamt dufSerst gering ist.

5.2 Einzelpunktberechnungen

Die Ergebnisse der Einzelpunktberechnungen an den mafigebenden Immissions-

orten sind in Tabelle 3 zusammengefasst.

Der Inhalt der Spalten ist wie folgt:

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

Spalten 4 bis 6 Art des Gebiets oder der Anlage,
Immissionsgrenzwerte geman 16. BImSchV, § 2 Absatz 1.
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Spalten 101 und 102 Beurteilungspegel vom StraBenbahnverkehr fiir das Szenario ohne BaumaB-
nahme (Nullfall).

Spalten 103 und 104 Beurteilungspegel vom StraBenbahnverkehr fiir das Szenario mit BaumaB-
nahme (Planfall).

Spalten 105 und 106 Einfluss der Gleisverschiebungen auf die Beurteilungspegel
(Differenz der Beurteilungspegel mit und ohne BaumaBnahme).

Spalten 201 und 202 Beurteilungspegel vom Kfz-Verkehr fir das Szenario ohne BaumaBnahme

(Nullfall).

Spalten 203 und 204 Beurteilungspegel vom Kfz-Verkehr fir das Szenario mit BaumaBnahme
(Planfall).

Spalten 205 und 206 Einfluss der Fahrstreifenverschiebungen auf die Beurteilungspegel

(Differenz der Beurteilungspegel mit und ohne BaumaBnahme).

Spalten 301 und 302 Summen-Beurteilungspegel (Gesamtlarm) fir das Szenario ohne BaumaB-
nahme (Nullfall).

Spalten 303 und 304 Summen-Beurteilungspegel (Gesamtlarm) fir das Szenario mit BaumaB-
nahme (Nullfall).

Spalten 305 und 306 Einfluss der Gleis- und Fahrstreifenverschiebungen auf die Summen-
Beurteilungspegel (Differenz zwischen Planfall und Nullfall).

Die Spanne der Pegeldifferenzen (Minima, Maxima und Mittelwerte) sind am Ende

der Tabelle ausgewiesen.

Das Ergebnis der Untersuchung bestatigt — wie bereits aus den Schallimmissions-
pldnen zu erwarten —, dass die vorhabensbedingten Anderungen der Beurteilungs-
pegel vom Straflenbahn- und Kfz-Verkehr sowie der Summen-Beurteilungspegel

aufderordentlich gering sind.

SchliefSlich bekréftigt das Ergebnis im Nachhinein die Auffassung des Unterzeich-
ners, dass der Bau der neuen Haltestelle Wassermannstrafde aus Sicht des Schall-

Immissionsschutzes keinen erheblichen baulichen Eingriff darstellt.
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Emissionen des Schienenverkehrs nach Schall 03 (2012)
Zusammenstellung der EingangsgrdBen flr 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 | hhe 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz 2kHz _4kHz _ 8kHz A
Kat21 4 Niederflurfahrzeuge ohne Klimaanlage 4m 13 24 28 31 34 33 29 28 39
Kat21K 4 Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage 4m 21 32 36 39 42 41 37 36 47
Kat22 3 Hochflurfahrzeuge om 13 24 28 31 34 33 29 28 39
" zu - o Geschwindigkeitsfaktor b
Zeile | Quelle Ny, [<Orrektur fir Geschwindigkeit 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz _ 2kHz  4kHz  8kHz
1 1,2 bzg. Fahrgerausche 0 0 -5 5 20 15 15 20
2 3,4 bzgl. Aggregatgeréusche -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10
" zu - Pegelkorrektur c1
Zeile | Quelle Ny, |<Ormektur fir Fahrbahnart 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz _ 2kHz  4kHz  8kHz
1 1,2 Schwellengleise im Schotterbett 0 0 0 0 0 0 0 0
2 1,2 StraBenbiindiger Bahnkérper und feste Fahrbahn 2 3 2 5 8 4 2 1
3 1,2 Grlingleis mit tief liegender Vegetationsebene -2 -4 -3 -1 -1 -1 1 -3
4 1,2 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 P, 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, Gleisejn 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 fir Kurvengerdusche
Quelle Nr.
0 1,2 unauffallig 0
1 1,2 auffalliges Kurvengerdusch 4
Berechnungen
1] 2 | 3 | 4 5 [ 6 [ 7 1 8 [ 9 T 1o [ 11 T 12 13

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

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

Fahrgeréusch normiert kat21K 32,01 41,01 46,01 56,01 64,01 59,01 54,01 46,01
Anzahl der Achsen je Fahrzeug 8 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
£ Fahrgeschwindigkeit in km/h 50 0,00 0,00 1,51 -1,51 -6,02 -4,52 -4,52 -6,02
% Fahrbahnart 2 2,00 3,00 2,00 5,00 8,00 4,00 2,00 1,00
5 Briicken- und Fahrbahnart 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
T auffalliges Kurvengerausch 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anzahl der Fahrzeuge / Tag 105 8,17 8,17 8,17 8,17 8,17 8,17 8,17 8,17
Emissionsspektrum Fahrgerausche 42,18 52,18 57,69 67,68 74,16 66,67 59,67 49,16| 75,8
£ Aggregatgerausch normiert 21,00 32,00 36,00 39,00 42,00 41,00 37,00 36,00
g Fahrgeschwindigkeit in km/h 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01
S5 Anzahl der Fahrzeuge / Tag 8,17 8,17 8,17 8,17 8,17 8,17 8,17 8,17
T Emissionsspektrum Aggregatgerausche 32,18 43,18 47,18 50,18 53,18 52,18 48,18 47,18| 58,3
Kontrollwert 75,91
1] 2 | 3 | 4 5 | 6 [ 7 | 8 [ 9 [ 10 [ 11 [ 12 13

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

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

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

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

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

g 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 50 7,96 7,96 7,96 7,96 7,96 7,96 7,96 7,96
Emissionsspektrum Fahrgerdusche 41,97 51,97 57,47 67,46 73,95 66,45 59,45 48,95| 75,6

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

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

S5 Anzahl der Fahrzeuge / Nacht 7,96 7,96 7,96 7,96 7,96 7,96 7,96 7,96
T Emissionsspektrum Aggregatgerausche 31,97 42,97 46,97 49,97 52,97 51,97 47,97 46,97| 58,1
Kontrollwert 75,70

Tabelle 1.1

Emissionsspektren des StraBenbahnverkehrs
Fahrten in Richtung Osten (Gleis 1)
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Emissionen des Schienenverkehrs nach Schall 03 (2012)
Zusammenstellung der EingangsgrdBen flr 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 | héhe 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz 2kHz 4kHz _ 8kHz A
Kat21 4 Niederflurfahrzeuge ohne Klimaanlage 4m 13 24 28 31 34 33 29 28 39
Kat21K 4 Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage 4m 21 32 36 39 42 41 37 36 47
Kat22 3 Hochflurfahrzeuge om 13 24 28 31 34 33 29 28 39
" zu - o Geschwindigkeitsfaktor b
Zeile | Quelle Ny, [KOrrektur fir Geschwindigkeit 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz _ 2kHz  4kHz  8kHz
1 1,2 bzg. Fahrgerausche 0 0 -5 5 20 15 15 20
2 3,4 bzgl. Aggregatgeréusche -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10
" zu - Pegelkorrektur c1
Zeile | Quelle Ny, |<Ormektur fir Fahrbahnart 63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz _ 2kHz  4kHz  8kHz
1 1,2 Schwellengleise im Schotterbett 0 0 0 0 0 0 0 0
2 1,2 StraBenbiindiger Bahnkérper und feste Fahrbahn 2 3 2 5 8 4 2 1
3 1,2 Grlingleis mit tief liegender Vegetationsebene -2 -4 -3 -1 -1 -1 1 -3
4 1,2 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, Gleisejn 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 fir Kurvengerdusche
Quelle Nr.
0 1,2 unauffallig 0
1 1,2 auffalliges Kurvengerdusch 4
Berechnungen
1] 2 | 3 | 4 5 [ 6 [ 7 1 8 [ 9 T 1o [ 11 T 12 13

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

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

Fahrgerédusch normiert kat21K 32,01 41,01 46,01 56,01 64,01 59,01 54,01 46,01
Anzahl der Achsen je Fahrzeug 8 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
£ Fahrgeschwindigkeit in km/h 50 0,00 0,00 1,51 -1,51 -6,02 -4,52 -4,52 -6,02
% 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 108 8,29 8,29 8,29 8,29 8,29 8,29 8,29 8,29
Emissionsspektrum Fahrgerausche 42,30 52,30 57,81 67,80 74,28 66,79 59,79 49,28| 76,0
£ Aggregatgerausch normiert 21,00 32,00 36,00 39,00 42,00 41,00 37,00 36,00
g Fahrgeschwindigkeit in km/h 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01 3,01
S5 Anzahl der Fahrzeuge / Tag 8,29 8,29 8,29 8,29 8,29 8,29 8,29 8,29
T Emissionsspektrum Aggregatgerausche 32,30 43,30 47,30 50,30 53,30 52,30 48,30 47,30 58,4
Kontrollwert 76,03
1] 2 | 3 | 4 5 [ 6 [ 7 1 8 [ 9 T 1o [ 11 T 12 13

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

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

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

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

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

% 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 47 7,69 7,69 7,69 7,69 7,69 7,69 7,69 7,69
Emissionsspektrum Fahrgerausche 41,70 51,70 57,21 67,20 73,68 66,18 59,18 48,68/ 75,4

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

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

S5 Anzahl der Fahrzeuge / Nacht 7,69 7,69 7,69 7,69 7,69 7,69 7,69 7,69
T Emissionsspektrum Aggregatgerausche 31,70 42,70 46,70 49,70 52,70 51,70 47,70 46,70| 57,8
Kontrollwert 75,43

Tabelle 1.2

Emissionsspektren des StraBenbahnverkehrs
Fahrten in Richtung Westen (Gleis 2)
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Schallemission vom StraBenverkehr nach RLS-19

(Langenbezogener Schallleistungspegel einer Quelllinie)

tags nachts
1 DTV Kfz/24h 5.150 Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstérke je Richtung
2 p24>28t % maBgebender tagicher Lkw-Anteil lber 2,8 t bzw. 3,5 t zul. Gesamtgewicht
3 p24>35t % 1,49 (Lkw1 + Lkw2+Busse)
4 DTV Motorrader Krad/24h Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstérke je Richtung (Motorrader)
5 v Pkw km/h 50 50 zuldssige Hochstgeschwindigkeiten Pkw
6 v Lkw km/h 50 50 zuldssige Hochstgeschwindigkeiten Lkw1 und Lkw2
7 é v Krad km/h 50 50 zulassige Hochstgeschwindigkeiten Motorrader
S
8 o StraBenart 7 StadtstraBen Berlin DTV > 10.000 Kfz / 24h
. Splittmastixasphalte SMA 5 und SMA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und
2 . N . .
® StraBendeckschichttyp SDT Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3
10 g % Langsneigung der Quelllinie
11 m Héhe der reflektierenden Flachen bei Mehrfachreflexion
12 w m Abstand der reflektierenden Flachen voneinander
13 c M Kfz/h 285,83 72,10 maBgebende stiindliche Verkehrsstérken (alle Kfz)
14 g M Pkw Pkw/h 281,61 70,93 maBgebende stiindliche Verkehrsstérken (Pkw)
15 g: 0 M Lkw1 Lkw1/h 1,58 0,53 maBgebende stiindliche Verkehrsstéarken (Lkw1)
16 g 2 M Lkw2 Lkw2/h 2,63 0,64 maBgebende stiindliche Verkehrsstéarken (Lkw2)
17 'S g’ M Krad Krad/h 0,00 0,00 maBgebende stiindliche Verkehrsstarken (Motorrader)
o <
18 £ E’ p24>35t % 1,49 maBgebender tagicher Lkw-Anteil ber 3,5 t zul. Gesamtgewicht (Lkw1 + Lkw2)
19 = '-': p1>35t % 0,55 0,74 maBgebender Lkw-Anteil Gber 3,5 t zul. Gesamtgewicht (Lkw1)
20 % p2>35t % 0,92 0,88 maBgebender Lkw-Anteil iber 3,5 t zul. Gesamtgewicht (Lkw2)
21 p Krad % 0,00 0,00 maBgebender Motorrad-Anteil
22 LwO0, Pkw dB(A) 100,43 100,43 Grundwert des Schalleistungspegels eines Fahrzeugs
23 LwO, Lkw1 dB(A) 105,90 105,90 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.4 Gl. 6
24 LwO, Lkw2 dB(A) 108,41 108,41
25 LwO, Krad dB(A) 108,41 108,41
26 Dsd, sdt, Pkw dB(A) -2,60 -2,60 StraBendeckschichtkorrektur
27 o Dsd, sdt, Lkw1 dB(A) -1,80 -1,80 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.5 Tabellen 4a und 4b
28 a Dsd, sdt, Lkw2 dB(A) -1,80 -1,80
29 S Dsd, sdt, Krad dB(A) 0,00 0,00
[0)
30 = Din, Pkw dB(A) 0,00 0,00 Langsneigungskorrektur
31 S Din, Lkw1 dB(A) 0,00 0,00 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.6 Gl. 7a-¢
32 < Din, Lkw2 dB(A) 0,00 0,00
33 3 Din, Krad dB(A) 0,00 0,00
2
N .
Mehrfachreflexionszuschlag
34 Drefl dB(A) 0.0 gemaB RLS-19 Nr.. 3.3.8 G. 9
35 Lw, Pkw dB(A) 97,83 97,83 Schalleistungspegel eines Fahrzeugs
36 Lw, Lkw1 dB(A) 104,10 104,10 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.3 Gl. 5
37 Lw, Lkw2 dB(A) 106,61 106,61
38 Lw, Krad dB(A) 108,41 108,41
3 Langenbezogener Schallleistungspegels der Quelliinie
A .
39 2 Lw dB(A) 7573 69,76 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.2 Gl. 4
g
= Emissionspegel in 25 m Entfernung
40 ] Lm, E dB(A) 56,63 50,66 Lm, E =Lw - 19,1 dB(A)
Hinweis: Die Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstarke in Zeile 1 entspricht der halben Durchschnittlichen Taglichen Verkehrsstarke der StraBe
(gleiche Aufteilung des Verkehrs auf zwei Quelllinien)
Tabelle 2.1

Langenbezogener Schallleistungspegel Lw' der DérpfeldstraBBe von WassermannstraBe bis dstl

(Anteil MIV)

. WaldstraBe
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Schallemission vom StraBenverkehr nach RLS-19

(Langenbezogener Schallleistungspegel einer Quelllinie)

tags nachts
1 DTV Kfz/24h 11 Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstérke je Richtung
2 p24>28t % maBgebender tagicher Lkw-Anteil lber 2,8 t bzw. 3,5 t zul. Gesamtgewicht
3 p24>35t % (Lkw1 + Lkw2+Busse)
4 DTV Motorrader Krad/24h Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstérke je Richtung (Motorrader)
5 v Pkw km/h 50 50 zuldssige Hochstgeschwindigkeiten Pkw
6 v Lkw km/h 50 50 zuldssige Hochstgeschwindigkeiten Lkw1 und Lkw2
7 é v Krad km/h 50 50 zulassige Hochstgeschwindigkeiten Motorrader
5
8 o StraBenart 7 StadtstraBen Berlin DTV > 10.000 Kfz / 24h
. Splittmastixasphalte SMA 5 und SMA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und
2 . N . .
® StraBendeckschichttyp SDT Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3
10 g % Langsneigung der Quelllinie
11 m Héhe der reflektierenden Flachen bei Mehrfachreflexion
12 w m Abstand der reflektierenden Flachen voneinander
13 c M Kfz/h 0,06 1,25 maBgebende stiindliche Verkehrsstarken (alle Kfz)
14 & M Pkw Pkw/h maBgebende stiindliche Verkehrsstérken (Pkw)
15 g: 0 M Lkw1 Lkw1/h 0,06 1,25 maBgebende stiindliche Verkehrsstéarken (Lkw1)
16 g 2 M Lkw2 Lkw2/h maBgebende stiindliche Verkehrsstéarken (Lkw2)
17 'S g’ M Krad Krad/h maBgebende stlindliche Verkehrsstarken (Motorrader)
o <
18 £ E’ p24>35t % maBgebender tagicher Lkw-Anteil ber 3,5 t zul. Gesamtgewicht (Lkw1 + Lkw2)
19 = '-': p1>35t % 100,00 100,00 maBgebender Lkw-Anteil Gber 3,5 t zul. Gesamtgewicht (Lkw1)
20 % p2>35t % maBgebender Lkw-Anteil iber 3,5 t zul. Gesamtgewicht (Lkw2)
21 p Krad % maBgebender Motorrad-Anteil
22 LwO0, Pkw dB(A) 100,43 100,43 Grundwert des Schalleistungspegels eines Fahrzeugs
23 LwO, Lkw1 dB(A) 105,90 105,90 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.4 Gl. 6
24 LwO0, Lkw2 dB(A) 108,41 108,41
25 LwO, Krad dB(A) 108,41 108,41
26 Dsd, sdt, Pkw dB(A) -2,60 -2,60 StraBendeckschichtkorrektur
27 o Dsd, sdt, Lkw1 dB(A) -1,80 -1,80 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.5 Tabellen 4a und 4b
28 a Dsd, sdt, Lkw2 dB(A) -1,80 -1,80
29 S Dsd, sdt, Krad dB(A) 0,00 0,00
[0)
30 = Din, Pkw dB(A) 0,00 0,00 Langsneigungskorrektur
31 S Din, Lkw1 dB(A) 0,00 0,00 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.6 Gl. 7a-¢
32 < Din, Lkw2 dB(A) 0,00 0,00
33 3 Din, Krad dB(A) 0,00 0,00
2
N .
Mehrfachreflexionszuschlag
34 Drefl dB(A) 0.0 gemaB RLS-19 Nr.. 3.3.8 Gl. 9
35 Lw, Pkw dB(A) 97,83 97,83 Schalleistungspegel eines Fahrzeugs
36 Lw, Lkw1 dB(A) 104,10 104,10 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.3 Gl. 5
37 Lw, Lkw2 dB(A) 106,61 106,61
38 Lw, Krad dB(A) 108,41 108,41
3 Langenbezogener Schallleistungspegels der Quelliinie
A .
39 2 Lw dB(A) 45,07 58,08 gemaB RLS-19 Nr. 3.3.2 Gl. 4
8
=) Emissionspegel in 25 m Entfernung
40 ] Lm, E dB(A) 25,97 38,98 Lm, E =Lw - 19,1 dB(A)
Hinweis: Die Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstérke in Zeile 1 entspricht der halben Durchschnittlichen Téglichen Verkehrsstarke der StraBe
(gleiche Aufteilung des Verkehrs auf zwei Quelllinien)
Tabelle 2.2

Langenbezogener Schallleistungspegel Lw' der DérpfeldstraBBe von WassermannstraBe bis dstl

(Anteil Linienbusse)

. WaldstraBe
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Beurteilungspegel Tram

Beurteilungspegel StraBe

201 [ 202

203 [ 204

205 | 206

Beurteilungspegel Tram + StraBe

Beurteilungs-
pegel StraBe

Beurteilungs-
pegel StraBe

Pegeldifferenz
(Planfall - Nullfall)

1 [ 2 T 3 4 | 5 T 6 101 [ 102 103 | 104 105 | 106
Immissionsort - Beurteilungs- Beurteilungs- )
Immissionsgrenzwert pegel Tram pegel Tram Pegeldifferenz
g, o gemaB 16. BImSchV "Nullfall” “Planfall” (Planfall - Nullfall)
Adresse IS 5
g T Gebiet | Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht
| /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A)
Dérpfeldstr. 67 a EG WA 59 49 66,6 66,2 66,6 66,2 0,0 0,0
a | OG1 | WA 59 49 66,0 65,6 66,0 65,6 0,0 0,0
a | 0G2 | WA 59 49 65,3 64,9 65,3 64,9 0,0 0,0
a | 0OG3 | WA 59 49 64,5 64,1 64,4 64,0 -0,1 -0,1
b EG WA 59 49 63,3 62,9 63,4 63,0 0,1 0,1
b oGt | WA 59 49 63,3 62,9 63,3 62,9 0,0 0,0
b 0G2 | WA 59 49 62,9 62,5 62,9 62,5 0,0 0,0
b 0G3 | WA 59 49 62,4 62,0 62,4 62,0 0,0 0,0
Zinsgutstr. 1 - EG WA 59 49 63,9 63,5 63,9 63,5 0,0 0,0
- oGt | WA 59 49 64,3 63,9 64,3 63,9 0,0 0,0
Dérpfeldstr. 73 - EG WA 59 49 66,9 66,5 67,0 66,6 0,1 0,1
- 0oG1 | WA 59 49 66,3 65,9 66,3 65,9 0,0 0,0
- 0G2 | WA 59 49 65,6 65,2 65,6 65,2 0,0 0,0
- 0G3 | WA 59 49 64,9 64,5 64,9 64,5 0,0 0,0
Dérpfeldstr. 75 a EG WA 59 49 66,7 663 66,8 66,4 0,1 0,1
a oGt | WA 59 49 66,4 66,0 66,3 66,0 -0,1 0,0
a 0G2 | WA 59 49 65,8 654 | 657 653 -0,1 -0,1
a 0G3 | WA 59 49 65,2 64,8 65,2 64,8 0,0 0,0
a 0G4 | WA 59 49 647 643 647 643 0,0 0,0
b EG WA 59 49 66,8 66,4 | 668 66,4 0,0 0,0
b oGt | WA 59 49 66,4 66,0 66,4 66,0 0,0 0,0
b 0G2 | WA 59 49 65,8 654 | 658 65,4 0,0 0,0
b 0G3 | WA 59 49 65,3 64,9 65,2 64,8 -0,1 -0,1
b 0G4 | WA 59 49 647 643 647 643 0,0 0,0
Dérpfeldstr. 72 - EG WA 59 49 65,5 65,1 65,6 65,2 0,1 0,1
- OG1 | WA 59 49 65,0 64,6 65,1 64,6 0,1 0,0
Dérpfeldstr. 74 a EG WA 59 49 654 650 65,5 65,1 0,1 0,1
a oGt | WA 59 49 64,8 64,4 | 64,9 64,5 0,1 0,1
a 0G2 | WA 59 49 64,2 63,8 64,2 63,8 0,0 0,0
a 0G3 | WA 59 49 63,4 63,0 63,4 63,0 0,0 0,0
b EG WA 59 49 65,3 64,9 65,5 65,1 0,2 0,2
b OG1 | WA 59 49 647 643 64,8 64,4 0,1 0,1
b 0G2 | WA 59 49 64,0 63,6 64,1 63,7 0,1 0,1
b 0G3 | WA 59 49 63,2 62,8 63,3 62,9 0,1 0,1
Dérpfeldstr. 76 - EG WA 59 49 65,5 65,1 657 652 0,2 0,1
- OG1 | WA 59 49 64,9 64,5 65,0 64,6 0,1 0,1
- 0G2 | WA 59 49 64,3 63,9 64,3 63,9 0,0 0,0
- 0G3 | WA 59 49 63,6 63,2 63,6 63,2 0,0 0,0
Dérpfeldstr. 78 - EG WA 59 49 66,0 65,6 66,1 65,7 0,1 0,1
- oGt | WA 59 49 65,5 65,0 65,5 65,1 0,0 0,1
- 0G2 | WA 59 49 64,8 64,4 | 64,9 64,5 0,1 0,1
- 0G3 | WA 59 49 64,3 63,9 64,2 63,8 -0,1 -0,1
Dérpfeldstr. 80 - EG WA 59 49 65,8 65,3 66,0 65,5 0,2 0,2
- oGt | WA 59 49 65,5 65,1 65,6 65,2 0,1 0,1
- 0G2 | WA 59 49 65,0 64,6 65,1 64,7 0,1 0,1
- 0G3 | WA 59 49 64,5 64,1 64,6 64,2 0,1 0,1
- 0G4 | WA 59 49 64,0 63,6 64,1 63,7 0,1 0,1
Dérpfeldstr. 82 - EG WA 59 49 65,9 65,5 66,1 65,6 0,2 0,1
- OG1 | WA 59 49 657 652 657 653 0,0 0,1
- 0G2 | WA 59 49 65,2 64,8 65,2 64,8 0,0 0,0
- 0G3 | WA 59 49 647 643 647 643 0,0 0,0
- 0G4 | WA 59 49 64,3 63,9 64,2 63,8 -0,1 -0,1
Dérpfeldstr. 84, 84A, 86 a EG WA 59 49 66,0 65,6 66,1 65,7 0,1 0,1
a oGt | WA 59 49 65,6 65,2 657 653 0,1 0,1
a 0G2 | WA 59 49 65,2 64,8 65,2 64,8 0,0 0,0
a 0G3 | WA 59 49 647 643 64,7 643 0,0 0,0
b EG WA 59 49 654 64,9 65,5 65,0 0,1 0,1
b OG1 | WA 59 49 64,9 64,5 64,9 64,5 0,0 0,0
b 0G2 | WA 59 49 64,3 63,9 64,3 63,9 0,0 0,0
b 0G3 | WA 59 49 63,6 63,2 63,6 63,2 0,0 0,0
c EG WA 59 49 654 650 65,5 65,1 0,1 0,1
c oGt | WA 59 49 64,9 64,5 65,0 64,5 0,1 0,0
c 0G2 | WA 59 49 64,2 63,8 64,3 63,8 0,1 0,0
c 0G3 | WA 59 49 63,2 62,8 63,2 62,8 0,0 0,0

Tabelle 3 (Blatt 1 von 2)
Beurteilungspegel im Null- und Planfall

MaBgebende Immissionsorte im Einwirkungsbereich der Haltestelle WassermannstraBe

"Nullfall" "Planfall"
Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht
/dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A)
683 626 | 683 626 0,0 0,0
675 618 | 675 618 0,0 0,0
66,7 610 | 667 61,0 0,0 0,0
659 602 | 659 60,2 0,0 0,0
638 58,1 637 58,1 0,1 0,0
637 580 | 636 57,9 0,1 0,1
632 575 | 632 575 0,0 0,0
627 570 | 627 57,0 0,0 0,0
640 583 | 640 583 0,0 0,0
644 587 | 645 588 0,1 0,1
67,4 617 | 671 61,4 | -03 03
666 609 | 665 608 0,1 0,1
657 600 | 658 60,1 0,1 0,1
65,1 59,4 | 650 593 0,1 0,1
673 616 | 669 613 0,4 03
66,8 61,1 66,6 60,9 0,2 0,2
66,1 60,4 | 660 604 | -0,1 0,0
655 598 | 655 598 0,0 0,0
649 592 | 649 592 0,0 0,0
673 616 | 670 613 03 03
66,8 61,1 66,6 60,9 0,2 0,2
66,1 60,4 | 66,1 60,4 0,0 0,0
655 598 | 655 598 0,0 0,0
649 592 | 648 592 0,1 0,0
669 613 | 669 613 0,0 0,0
66,4 607 | 663 607 | -0,1 0,0
662 605 | 662 605 0,0 0,0
657 600 | 657 60,0 0,0 0,0
65,1 59,4 | 65,1 59,4 0,0 0,0
644 588 | 645 588 0,1 0,0
66,1 60,4 | 66,1 60,4 0,0 0,0
656 599 | 656 599 0,0 0,0
650 593 | 650 593 0,0 0,0
644 587 | 643 586 0,1 0,1
660 604 | 660 603 0,0 0,1
655 598 | 655 598 0,0 0,0
648 59,1 648 59,1 0,0 0,0
642 585 | 64, 584 | -0,1 0,1
662 605 | 662 605 0,0 0,0
657 600 | 656 60,0 0,1 0,0
650 593 | 650 593 0,0 0,0
643 586 | 644 587 0,1 0,1
662 605 | 66,1 60,4 | -0,1 0,1
658 60,1 658 60,1 0,0 0,0
653 596 | 653 596 0,0 0,0
648 59,1 648 59,1 0,0 0,0
642 585 | 642 585 0,0 0,0
662 605 | 66,1 60,4 | -0,1 0,1
659 602 | 659 60,2 0,0 0,0
654 597 | 654 597 0,0 0,0
648 59,1 648 59,1 0,0 0,0
642 586 | 643 586 0,1 0,0
662 605 | 66,1 60,4 | -0,1 0,1
658 60,1 658 60,1 0,0 0,0
652 596 | 652 595 0,0 0,1
646 589 | 646 589 0,0 0,0
659 602 | 658 60,1 0,1 0,1
654 597 | 654 597 0,0 0,0
648 59,1 648 59,1 0,0 0,0
640 583 | 64, 58,4 0,1 0,1
658 602 | 658 60,2 0,0 0,0
654 597 | 654 597 0,0 0,0
646 589 | 646 589 0,0 0,0
637 58,1 637 58,0 0,0 0,1

(Gesamtlarm)

301 [ 302 303 [ 304 305 | 306
Suprz;neeln— Suprz;neeln— Pegeldifferenz
"Nullfall” "Planfall” (Planfall - Nullfall)

Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht

/dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A)

705 678 | 705 678 0,0 0,0

69,8 67,1 69,8 67,1 0,0 0,0

69,0 664 | 69,1 66,4 0,1 0,0

683 656 | 682 655 0,1 0,1

666 642 | 666 64,2 0,0 0,0

66,5 64,1 66,5 64,1 0,0 0,0

66,1 63,7 | 66,1 63,7 0,0 0,0

655 632 | 655 632 0,0 0,0

669 646 | 669 646 0,0 0,0

67,4 65,1 67,4 65,1 0,0 0,0

702 67,8 | 701 67,7 0,1 0,1

69,4 67,1 69,4 67,1 0,0 0,0

687 663 | 687 663 0,0 0,0

680 657 | 680 656 0,0 0,1

700 676 | 699 675 0,1 0,1

696 672 | 695 67,1 0,1 0,1

690 666 | 689 665 0,1 0,1

683 660 | 683 66,0 0,0 0,0

678 654 | 678 654 0,0 0,0

700 676 | 699 676 0,1 0,0

696 672 | 695 67,2 0,1 0,0

690 666 | 689 666 0,1 0,0

684 660 | 684 66,0 0,0 0,0

678 655 | 678 654 0,0 -0,1

69,3 666 | 693 666 0,0 0,0

688 66,1 688 66,1 0,0 0,0

689 663 | 689 664 0,0 0,1

683 658 | 683 658 0,0 0,0

67,7 65,1 67,7 65,1 0,0 0,0

669 644 | 670 64,4 0,1 0,0

687 662 | 688 663 0,1 0,1

682 656 | 682 657 0,0 0,1

675 649 | 676 650 0,1 0,1

669 642 | 668 643 0,1 0,1

688 664 | 689 664 0,1 0,0

682 658 | 683 658 0,1 0,0

67,6 65,1 67,6 65,1 0,0 0,0

669 644 | 669 64,4 0,0 0,0

69,1 668 | 692 668 0,1 0,0

686 662 | 686 663 0,0 0,1

679 656 | 680 657 0,1 0,1

673 650 | 673 650 0,0 0,0

69,0 666 | 690 66,7 0,0 0,1

687 663 | 687 663 0,0 0,0

682 658 | 682 659 0,0 0,1

67,7 653 | 67,7 654 0,0 0,1

67,1 648 | 672 648 0,1 0,0

69,1 66,7 | 69,1 66,8 0,0 0,1

688 664 | 688 665 0,0 0,1

683 660 | 683 659 0,0 0,1

678 655 | 678 654 0,0 0,1

673 650 | 672 649 0,1 0,1

69,1 66,7 | 69,1 66,8 0,0 0,1

687 664 | 687 664 0,0 0,0

682 659 | 682 659 0,0 0,0

676 654 | 677 654 0,1 0,0

686 662 | 687 662 0,1 0,0

682 657 | 682 657 0,0 0,0

675 65,1 675 65,1 0,0 0,0

66,8 644 | 669 64,4 0,1 0,0

686 662 | 687 663 0,1 0,1

68,1 657 | 682 658 0,1 0,1

67,4 650 | 674 650 0,0 0,0

66,5 64,1 66,5 64,1 0,0 0,0
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Beurteilungspegel Tram

Beurteilungspegel StraBe

201 [ 202

203 [ 204

205 | 206

Beurteilungspegel Tram + StraBe

Beurteilungs-
pegel StraBe

Beurteilungs-
pegel StraBe

Pegeldifferenz
(Planfall - Nullfall)

Tabelle 3 (Blatt 2 von 2)
Beurteilungspegel im Null- und Planfall

MaBgebende Immissionsorte im Einwirkungsbereich der Haltestelle WassermannstraBe

1 [ 2 T 3 4 | 5 T 6 101 [ 102 103 | 104 105 | 106
Immissionsort - Beurteilungs- Beurteilungs- )
Immissionsgrenzwert pegel Tram pegel Tram Pegeldifferenz
o o gemaB 16. BImSchV "Nullfall” “Planfall” (Planfall - Nullfall)
3 <
Adresse £ ]

g T Gebiet | Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht

| /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A)

Dérpfeldstr. 88 a oGt | WA 59 49 66,5 66,1 66,6 66,2 0,1 0,1
a 0G2 | WA 59 49 65,8 65,4 65,9 65,4 0,1 0,0

a 0G3 | WA 59 49 64,7 64,3 64,7 64,3 0,0 0,0

a 0G4 | WA 59 49 64,1 63,6 64,1 63,6 0,0 0,0

b EG WA 59 49 65,5 65,1 65,7 65,2 0,2 0,1

b oGt | WA 59 49 65,2 64,8 65,3 64,8 0,1 0,0

b 0G2 | WA 59 49 64,5 64,1 64,6 64,1 0,1 0,0

b 0G3 | WA 59 49 63,3 62,9 63,6 63,2 0,3 0,3

b 0G4 | WA 59 49 62,6 62,2 62,6 62,2 0,0 0,0

c OG1 | WA 59 49 65,6 65,2 65,6 65,2 0,0 0,0

c 0G2 | WA 59 49 64,8 64,4 64,9 64,4 0,1 0,0

c 0G3 | WA 59 49 63,4 63,0 63,5 63,1 0,1 0,1

c 0G4 | WA 59 49 62,8 62,3 62,7 62,3 -0,1 0,0

d EG WA 59 49 65,5 65,0 65,6 65,1 0,1 0,1

d oGt | WA 59 49 65,0 64,6 65,1 64,7 0,1 0,1

d 0G2 | WA 59 49 64,4 63,9 64,4 63,9 0,0 0,0

d 0G3 | WA 59 49 63,1 62,7 63,4 63,0 0,3 0,3

d 0G4 | WA 59 49 62,5 62,0 62,4 62,0 -0,1 0,0

e oGt | WA 59 49 65,2 64,8 65,3 64,8 0,1 0,0

e 0G2 | WA 59 49 64,5 64,0 64,4 64,0 -0,1 0,0

e 0G3 | WA 59 49 63,3 62,9 63,3 62,9 0,0 0,0

e 0G4 | WA 59 49 62,6 62,2 62,6 62,2 0,0 0,0

f EG WA 59 49 61,8 61,4 61,6 61,1 0,2 0,3

f OG1 | WA 59 49 61,4 60,9 61,2 60,7 0,2 0,2

f 0G2 | WA 59 49 60,7 60,3 60,5 60,0 0,2 0,3

f 0G3 | WA 59 49 60,0 59,6 59,8 59,4 0,2 0,2

f 0G4 | WA 59 49 59,3 58,9 59,1 58,7 0,2 0,2

Min 0,2 0,3

Max 0,3 0,3

Mittel 0,03 0,02

"Nullfall" "Planfall"
Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht
/dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A)
673 616 | 673 61,7 0,0 0,1
665 60,8 | 665 60,9 0,0 0,1
656 599 | 656 599 0,0 0,0
650 593 | 650 593 0,0 0,0
659 602 | 659 603 0,0 0,1
655 598 | 655 599 0,0 0,1
646 589 | 646 589 0,0 0,0
637 580 | 637 580 0,0 0,0
630 573 | 63,1 57,4 0,1 0,1
66,4 60,7 | 664 60,7 0,0 0,0
655 598 | 654 597 | -01 0,1
64,7 59,1 646 589 0,1 0,2
64,1 584 | 639 582 0,2 0,2
656 600 | 656 599 0,0 0,1
652 595 | 652 595 0,0 0,0
642 585 | 642 585 0,0 0,0
63,1 575 | 63,1 57,5 0,0 0,0
62,4 567 | 624 567 0,0 0,0
658 60,1 658 60,1 0,0 0,0
649 592 | 649 592 0,0 0,0
640 583 | 64, 58,4 0,1 0,1
634 577 | 634 57,7 0,0 0,0
61,8 562 | 61,8 562 0,0 0,0
616 559 | 616 559 0,0 0,0
61,1 554 | 61,1 55,4 0,0 0,0
606 549 | 606 54,9 0,0 0,0
60,0 543 | 600 543 0,0 0,0
Min 0,4 03
Max 0,1 0,1
Mittel 0,03  -0,02

(Gesamtlarm)

301 [ 302 303 [ 304 305 | 306
Suprz;neeln— Suprz;neeln— Pegeldifferenz
Nl “Prantall (Planfall - Nullfall)

Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht

/dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A)

700 674 | 700 675 0,0 0,1

692 667 | 692 66,7 0,0 0,0

682 657 | 682 657 0,0 0,0

676 650 | 676 650 0,0 0,0

687 663 | 688 664 0,1 0,1

684 660 | 684 66,0 0,0 0,0

676 653 | 676 653 0,0 0,0

66,5 64,1 66,7 643 0,2 0,2

658 634 | 659 634 0,1 0,0

69,0 665 | 690 665 0,0 0,0

682 657 | 681 65,7 0,1 0,0

67,1 645 | 67,1 64,5 0,0 0,0

665 638 | 664 638 0,1 0,0

686 662 | 686 663 0,0 0,1

68,1 658 | 68,1 65,8 0,0 0,0

673 650 | 673 650 0,0 0,0

662 639 | 663 64,1 0,1 0,2

654 63,1 654 63,1 0,0 0,0

685 66,1 686 66,1 0,1 0,0

67,7 653 | 677 653 0,0 0,0

66,7 642 | 667 64,2 0,0 0,0

660 635 | 660 635 0,0 0,0

648 625 | 647 623 0,1 0,2

645 62,1 64,4 619 0,1 0,2

639 615 | 638 613 0,1 0,2

633 608 | 632 607 0,1 0,1

627 602 | 626 60,1 0,1 0,1

Min 0,1 0,2
Max 0,2 0,2
Mittel 0,00 0,00
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Bild 1
Schalltechnischer Lageplan mit Eintrag der maBgebenden Immissionsorte
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Tag
Pegeldifferenz

Tag
Pegeldifferenz

Einfluss der StraBenbaumaBnahmen auf die Schallimmissionsverhéltnisse

Bild 2
Einfluss des Gleis- und StraBenbaus auf die Schallimmissionsverhaltnisse (Beurteilungszeitraum tags)
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Anhang 1

Erforderliche MafSnahmen zum Schutz vor Erschiitterungs- und

Sekunddrluftschallimmissionen in benachbarten Wohnhdusern

Der Einsatz des ,Neuen Berliner Straflenbahngleises“ (NBS) als eine dem Stand der
Technik entsprechende Bauart im Tausch gegen das tiberholte Rahmengleis fiihrt
generell zu einer Minderung der Erschiitterungs- und Sekundéarluftschallimmis-
sionen innerhalb von benachbarten Hausern. Der Einfluss einer Abstandsvermin-
derung zwischen den benachbarten Hausern und den Gleisen infolge von Gleisver-
schiebungen wirkt gegenldufig und fihrt zu einem Anstieg der Immissionen. Bei
Abstandsanderungen, wie sie in der Regel beim Bau von Kaphaltestellen auftreten,
Uberwiegt der positive Einfluss der neuen Gleisbauart. Der grundséatzlichen Forde-
rung, das Vorhaben durfe nicht zu einem Anstieg der Immissionen fihren, wére

hiermit entsprochen.

Allerdings ist es bei klinftigen Mindestabstdnden zwischen den Gleisen und der
Randbebauung der Dérpfeldstrafse bis herab zu 6,55 m auf der Nordseite (Gleis 2)
und 5,59 m auf der Stidseite (Gleis 1) auch beim Einsatz des NBS ohne eine zu-
sétzliche Minderungsmafinahme nicht anndhernd moglich, die Anhaltswerte fir
Erschitterungsimmissionen einschlieflich der Zumutbarkeitsschwelle KBrmax = 0,4
sowie die Immissionsrichtwerte fir den sekundéaren Luftschall innerhalb von Ge-

bauden einzuhalten.

Da der Stand der Technik mit einem Masse-Feder-System geeignete MafSnahmen
zur Minderung der Erschuitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen zur Ver-
figung stellt, wire es also nicht zu verantworten, auf den Einsatz einer solchen
Mafinahme zu verzichten. Dies gilt unabhéngig von der Frage, ob es sich bei dem
Vorhaben um einen erheblichen baulichen Eingriff im Sinne des Immissions-

schutzes handelt oder nicht.

925-21 Anhang 1 Text.doc /21.11.23/10:50
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Tabelle 1 dieses Anhangs fasst die Ergebnisse der Erschiitterungs- und Sekundér-
luftschallprognosen zusammen. Sie betrachtet die Gebaude auf der Nord- und
Studseite der Dorpfeldstrafie, wobei in einer alternativen Berechnung jeweils von
Gebauden mit Betondecken- beziehungsweise Holzbalkendeckenaufbau ausgegan-

gen wird.

Der Inhalt der Spalten ist wie folgt:

Spalten 1 bis 7: Allgemeine Angaben, Eingangsgréfien der Berechnung.

Spalten 8 bis 10: Maximale bewertete Schwingstarken KBrmax und Beurteilungs-
Schwingstarken KBrr: tags und nachts fur jedes Gleis und in
der Summe (Zeile "Z").

Spalten 11 bis 16:  Schutzbedurftigkeit und geltende Anhaltswerte fiir die Beur-
teilung der Erschiitterungsimmissionen. Es werden einheitlich
die um den Faktor 1,5 angehobenen Anhaltswerte flir Kern-
gebiete, Mischgebiete und Dorfgebiete angesetzt.

Spalten 17 bis 21:  Vergleich der KBrmax und der KBrr: mit den Anhaltswerten tags
und nachts. Die Eintrage bedeuten:

non

der Vergleich KBrrr mit A; ist nicht erforderlich,
da KBrmax kleiner / gleich Ay ist.

n n

> KBrmax ist grofder Ay, also muss KBrrr mit Ar
verglichen werden

"U"  KBrmax Uberschreitet A, bzw. KBpry Uiberschreitet A,.

Spalten 22 bis 24: Maximale A-bewertete Sekundarluftschallpegel Lamax und Beur-
teilungspegel L; tags und nachts fur jedes Gleis und in der
Summe (Zeile "Z").

Spalten 25 und 26: Vergleich der L, mit den Immissionsrichtwerten 40 dB(A) tags
beziehungsweise 30 dB(A) nachts.

a) Szenario NBS ohne Ddmmung

Ergebnisse fir das NBS in neuer Lage ohne Einsatz einer MafSnahme zur Minde-
rung der Erschiitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen. Die geltenden An-
haltswerte des Regelwerks fur die Erschiitterungsimmissionen einschliefSlich der
Zumutbarkeitsschwelle KBrmax = 0,4 sowie die Immissionsrichtwerte fiir die Sekun-

darschallimmissionen werden Uiberschritten.
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Anmerkung:

Die angesetzte Schutzbedirftigkeit gegen Erschitterungseinwirkungen entspricht nicht der
gebietsbezogenen Einstufung, die der Schalltechnischen Untersuchung zugrunde liegt (reine
und allgemeine Wohngebiete). Der Hintergrund ist, dass in den betrachteten Gebauden, die
nur wenige Meter von den Gleisen der StraBenbahn und den Fahrstreifen der DérpfeldstraBe
als Teil des Ubergeordneten StraBennetzes von Berlin entfernt sind, nicht dasselbe niedrige
Erschitterungsniveau erwartet werden kann wie in Gebauden abseits eines derart pragen-
den Verkehrsweges. Dieser Ansatz ist durch den Hinweis in Tabelle 1 der DIN 4150-2 ge-
deckt, dass die Schutzbediirftigkeit gegen Erschitterungseinwirkungen nicht zwingend der
Gebietseinteilung der BauNVO entspricht.

a) Szenario NBS mit Ddmmung

Ergebnisse fir das NBS in neuer Lage mit Einsatz einer Mafinahme zur Minderung
der Erschtuitterungs- und Sekundarluftschallimmissionen. Grundlage der Berech-
nung ist ein Frequenzgang der Einfigungsddmmung, der sich am Modell eines ge-

dampften Einmassenschwingers mit der Abstimmfrequenz fo = 16 Hz orientiert.

Frequenz f in Hz 4 5 6,3 8 10 12,5 16 20 25 31,5

iIiiréflggungsdé’lmm-MaB AL 05 09 1.4 22 35 5.2 5,8 25 2,0 -6,1
40 50 63 80 100 125 160 200 250 315
-9,6 -12,5 -15,2 -17,7 | -19,9 -22,0 242 | -26,3 -28,2 -30,3

Die geltenden Anhalts- und Immissionsrichtwerte des Regelwerks einschliefSlich

der Zumutbarkeitsschwelle KBrmax = 0,4 werden eingehalten.

Die genannten Werte der Einfigungsddmmung sind anspruchsvoll. Sie verstehen
sich als Zielwerte und kénnen geméafs aktuellem Stand der Technik mit einem

Masse-Feder-System (MFS) ndherungsweise realisiert werden.
Hierzu werden folgende Hinweise gegeben:

. Bei einem MFS mit der Abstimmfrequenz fo = 16 Hz tritt im Frequenzbereich
von 4 Hz bis 20 Hz eine (unerwlinschte) Verstdrkung der Schwingungen ein,
das Maximum wird bei der Abstimmfrequenz erreicht. Erst oberhalb des 1,4-
fachen der Abstimmfrequenz stellt sich die erwartete Minderung ein. Zur
Vermeidung negativer Auswirkungen ist die Verstarkung der Schwingungen
bei der Abstimmfrequenz durch eine entsprechende Dampfung des Systems
so zu begrenzen, dass im eingebauten Zustand ein vom Unterzeichner zuge-
lassener Wert von 6 dB nicht tiberschritten wird.
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. Ein reales MFS weist typischerweise im Frequenzbereich zwischen 63 Hz
und 100 Hz eine Resonanzfrequenz auf, die die Einfiligungsddmmung bei
hoheren Frequenzen begrenzt. Dies ist unschéadlich, solange im eingebau-
ten Zustand eine Mindestddmmung von 20 dB erreicht wird.

. Zum Schutz der Bebauung auf der Nordseite der Dorpfeldstrafsie muss das
MFS grundséatzlich in beiden Richtungsgleisen verbaut werden. Hierbei gel-
ten folgende Stationierungen:

Gleis 1 von Bau-km 0,0+34,000 bis Bau-km 0,1+70,500
Gleis 2 von Bau-km 0,0+0,000  bis Bau-km 0,1+92,500
(gemafs Lageplan Stand 17.11.21)

Die Auslegung eines Masse-Feder-Systems kann in der Regel durch den Hersteller
der Elastomermatten erfolgen, gegebenenfalls in Verbindung mit einem auf diese

Fragen spezialisierten Ingenieurbtiro.

Eine ausfihrliche Darstellung der Grundlagen der Untersuchung findet sich in der
Schwingungstechnischen Untersuchung des Unterzeichners zum zweigleisigen

Ausbau der DorpfeldstrafSe (Schwingungstechnischer Bericht 926.2).
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Anhang 1 Seite 5

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 Schutz- KBFmax KBFTr KBFmax | KBFmax KBFTr Lr tags Lr nachts
Objekt Gleis Esmfkstlr?]r:j Linien Zige Zige Haus KBFmax KtIZF;'r r'fchﬂ-sr bedirf- t:us t:rs naAc(r)ns naAchjns naﬁ[ﬂs <= <= <= <= <= LA max telz_rs nat;ns <= <=
P tags nachts Gleisachse 9 tigkeit 9 9 Au tags Ar tags Ao nachts | Au nachts | Ar nachts 9 40 dB(A) 30 dB(A)
Bebauung Nordseite 1 Flexity / NBS / - 61, 63 105 50 10,71 m 0,367 0,086 0,084 46,2 dB(A) 33,6 dB(A) 33,4 dB(A)
(Massivdecken) 2 Flexity / NBS / - 108 47 6,55 m 0,926 0,220 0,205 54,3 dB(A) 41,8 dB(A) 41,2 dB(A)
X 213 97 0,926 0,236 0,221 Mi 0,300 0,150 0,600 0,225 0,105 > U U > U 54,3 dB(A) 42,4 dB(A) 41,9 dB(A) U U
g Bebauung Nordseite 1 Flexity / NBS / - 61, 63 105 50 10,71 m 0,234 0,055 0,053 40,0 dB(A) 27,4 dB(A) 27,2 dB(A)
E (Holzbalkendecken) 2 Flexity / NBS / - 108 47 6,55 m 0,495 0,117 0,109 48,0 dB(A) 35,5 dB(A) 34,9 dB(A)
Eu X 213 97 0,495 0,129 0,122 Mi 0,300 0,150 0,600 0,225 0,105 > ok ok > U 48,0 dB(A) 36,1 dB(A) 35,6 dB(A) ok U
[0)
£ Bebauung Sldseite 1 Flexity / NBS / - 61, 63 105 50 559 m 0,996 0,233 0,227 55,0 dB(A) 42,4 dB(A) 42,2 dB(A)
8 (Massivdecken) 2 Flexity / NBS / - 108 47 9,75 m 0,438 0,104 0,097 47,8 dB(A) 35,3 dB(A) 34,7 dB(A)
% X 213 97 0,996 0,255 0,247 Mi 0,300 0,150 0,600 0,225 0,105 > U U > U 55,0 dB(A) 43,2 dB(A) 42,9 dB(A) U U
Bebauung Sldseite 1 Flexity / NBS / - 61, 63 105 50 559 m 0,526 0,123 0,120 48,7 dB(A) 36,1 dB(A) 35,9 dB(A)
(Holzbalkendecken) 2 Flexity / NBS / - 108 47 9,75 m 0,269 0,064 0,059 41,5 dB(A) 29,0 dB(A) 28,4 dB(A)
X 213 97 0,526 0,138 0,134 Mi 0,300 0,150 0,600 0,225 0,105 > ok ok > U 48,7 dB(A) 36,9 dB(A) 36,6 dB(A) ok U
Bebauung Nordseite 1 Flexity /NBS/D| 61,63 105 50 10,71 m 0,085 0,020 0,019 30,7 dB(A) 18,1 dB(A) 17,9 dB(A)
(Massivdecken) 2 Flexity / NBS / D 108 47 6,55 m 0,209 0,050 0,046 38,8 dB(A) 26,3 dB(A) 25,7 dB(A)
X 213 97 0,209 0,053 0,050 Mi 0,300 0,150 0,600 0,225 0,105 ok - ok ok - 38,8 dB(A) 26,9 dB(A) 26,4 dB(A) ok ok
© __ |Bebauung Nordseite 1 Flexity /NBS/D| 61,63 105 50 10,71 m 0,215 0,050 0,049 24,9 dB(A) 12,3 dB(A) 12,1 dB(A)
g f (Holzbalkendecken) 2 Flexity / NBS / D 108 47 6,55 m 0,363 0,086 0,080 32,3 dB(A) 19,8 dB(A) 19,2 dB(A)
% g X 213 97 0,363 0,100 0,094 Mi 0,300 0,150 0,600 0,225 0,105 > ok ok > ok 32,3 dB(A) 20,5 dB(A) 20,0 dB(A) ok ok
o c
—_ 3
‘€ — |Bebauung Sldseite 1 Flexity /NBS/D| 61,63 105 50 559 m 0,224 0,052 0,051 39,4 dB(A) 26,8 dB(A) 26,6 dB(A)
% 6 (Massivdecken) 2 Flexity / NBS / D 108 47 9,75 m 0,101 0,024 0,022 32,2 dB(A) 19,7 dB(A) 19,1 dB(A)
z X 213 97 0,224 0,058 0,056 Mi 0,300 0,150 0,600 0,225 0,105 ok - ok ok - 39,4 dB(A) 27,6 dB(A) 27,3 dB(A) ok ok
Bebauung Sldseite 1 Flexity /NBS/D| 61,63 105 50 559 m 0,379 0,089 0,086 32,9 dB(A) 20,3 dB(A) 20,1 dB(A)
(Holzbalkendecken) 2 Flexity / NBS / D 108 47 9,75 m 0,238 0,056 0,053 26,3 dB(A) 13,8 dB(A) 13,2 dB(A)
X 213 97 0,379 0,105 0,101 Mi 0,300 0,150 0,600 0,225 0,105 > ok ok > ok 32,9 dB(A) 21,2 dB(A) 20,9 dB(A) ok ok

Anhang 1 Tabelle 1

Ergebnisse und Beurteilung der Schwingungstechnischen Berechnungen

Szenarien ohne und mit MinderungsmaBnahme
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Anlage 1

Betrachtung des Vorhabens als , erheblicher baulicher Eingriff*

und Untersuchung auf wesentliche Anderung

Die vorliegende Untersuchung geht davon aus, dass der Neubau der StrafSlenbahn-
haltestelle WassermannstrafSe nicht als erheblicher baulicher Eingriff einzustufen
ist und demnach nicht im Geltungsbereich der Verkehrslarmschutzverordnung —

16. BImSchV liegt.

Sollten die Immissionsschutzbehoérde oder die Genehmigungsbehérde des Landes
Berlin der Auffassung des Unterzeichners nicht folgen kénnen und das Vorhaben
als erheblichen baulichen Eingriff ansehen, muss auf Grundlage der vorliegenden
Ergebnisse eine Untersuchung auf wesentliche Anderung unter Anwendung der

Kriterien gemafs 16. BImSchV § 1 Absatz 2 durchgeftihrt werden.

Zur Durchfihrung dieser Untersuchung wird Tabelle 3 der vorliegenden Untersu-

chung um die Spalten 107-110, 207-210, 307-310 und 401-404 erweitert.

925-21 Anlage 1 Text.doc /21.11.23 / 10:55
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Der Inhalt der Spalten ist dann wie folgt:

Spalten 1 bis 3

Identifikation des maBgebenden Immissionsorts
(Adresse, Kennung, Geschoss).

Spalten 4 bis 6

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

Spalten 101 und 102

Beurteilungspegel vom StraBenbahnverkehr fir das Szenario ohne BaumaB-
nahme (Nullfall).

Spalten 103 und 104

Beurteilungspegel vom StraBenbahnverkehr fir das Szenario mit BaumaB-
nahme (Planfall).

Spalten 105 und 106

Einfluss der Gleisverschiebungen auf die Beurteilungspegel
(Differenz der Beurteilungspegel mit und ohne BaumaBnahme).

Spalte 107

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

Spalte 108

dito, aber Beurteilungszeitraum nachts. Kriterium: Pegeldifferenz gemaB Spal-
te 106 groBer als 2,0 dB(A) oder Anstieg des Beurteilungspegels geman Spal-
te 104 Gber 60 dB(A).

Spalte 109

Auslésung von Anspruchsberechtigung auf passiven Schallschutz dem Grun-
de nach fir Wohnraume und andere schutzbedirftige Rdume, die tags genutzt
werden, sowie auf Entschadigung wegen verbleibender Beeintrachtigungen
durch Immissionsgrenzwertiiberschreitung auf Balkonen, Loggien und auf
unbebauten AuBenwohnbereichen. Kriterium: Wesentliche Anderung geman
Spalte 107 und Uberschreitung des Immissionsgrenzwerts geman Spalte 5
durch den Beurteilungspegel gemaBn Spalte 103.

Spalte 110

Auslésung von Anspruchsberechtigung auf passiven Schallschutz dem Grun-
de nach fir Raume, die berwiegend zum Schlafen genutzt werden. Kriterium:
wesentliche Anderung gemaB Spalte 108 und Uberschreitung des geltenden
Immissionsgrenzwertes geman Spalte 6 durch den Beurteilungspegel geman
Spalte 104.

Die Spalten 201 bis 210 gelten analog fiir die Beurteilungspegel vom Kfz-Verkehr.

Sie entsprechen den Spalten 101 bis 110.

Gegenstand der Spalten 301 bis 310 ist die Gesamtlarmbetrachtung auf Grundlage

der Summenpegel vom Straflenbahn- und Kfz-Verkehr (der Schienenweg und die

Strafe werden hierbei als einheitlicher Verkehrsweg betrachtet). Der Inhalt ent-

spricht den Spalten 101 bis 110 beziehungsweise 201 bis 210, allerdings erfolgt die

Priifung auf wesentliche Anderung unter Anwendung eines Schwellenwerts von

0,4 dB(A). Dieser Schwellenwert berticksichtigt, dass der jeweils niedrigere Pegel
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zum Summenpegel praktisch keinen Beitrag leistet, wenn sich zwei Schallpegel um
mindestens 10 dB(A) unterscheiden. In diesem Zusammenhang wird ausdricklich
darauf hingewiesen, dass eine Gesamtlarmbetrachtung nicht Gegenstand der Ver-
kehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV ist, so dass es sich weder aufdringt

noch sinnvoll ist, deren Regelungen in allen Details zu tibernehmen.

Die in den Spalten 401 und 402 ausgewiesene resultierende Anspruchsberechti-
gung dem Grunde nach wird ausgeldst, wenn mindestens eine der drei Einzelun-
tersuchungen zu Anspruchsberechtigung dem Grunde nach fihrt. Bei resultieren-
der Anspruchsberechtigung sind flr die Prifung und Dimensionierung des passi-
ven Schallschutzes die Beurteilungspegel gemafd den Spalten 403 und 404 heran-

zuziehen.

Die ausgewiesene Anspruchsberechtigung wird schwerpunktmaéafSig an der noérdli-
chen Randbebauung der Dérpfeldstrafse (insbesondere an den Hausern Dorpfeld-
strafSe 74, 76, 78 und 80) ausgel6st. Tendenziell sind die unteren Geschosse star-
ker betroffen als die hoheren. Die Anspruchsberechtigung gilt nur flir den Beurtei-
lungszeitraum nachts, sie betrifft also nur Rdume, die iberwiegend zum Schlafen

benutzt werden.

Bei der eventuellen Umsetzung der Anspruchsberechtigung in reale Schutzmaf3-
nahmen (Tausch von Fenstern, Einbau von Luftungseinrichtungen) sollte die Ge-
nauigkeit der Schalltechnischen Berechnungen berticksichtigt werden, die mit

0,1 dB(A) bis 0,2 dB(A) typischerweise in der Gréfienordnung der ausgewiesenen
Pegeldifferenzen liegt. In Zusammenarbeit mit dem Unterzeichner ist festzulegen,
welche Anspruchsberechtigungen eventuell als Artefakte anzusehen — und also
nichtig — sind und welche Anspruchsberechtigungen gegebenenfalls zusatzlich an-
erkannt werden sollten, um an den betroffenen Fassaden einen nicht nachvollzieh-

baren ,Flickenteppich von Verbesserungsmafsnahmen® zu vermeiden.
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Tram "NuIIfaII"_lvs. "Planfall" StraBe "NuIIfaIIl'l' vs. "Planfall" Gesamt_[érmbetrachtung Ergebnis der Untersuchungen
Untersuchung auf wesentliche Anderung gemas 16. BImSchV Untersuchung auf wesentliche Anderung gemaB 16. BImSchV Untersuchung auf wesentliche Anderung in Anlehnung an 16. BImSchV 9 9
1 [ 2 T 3 4 | 5 T 6 101 [ 102 103 | 104 105 | 106 107 | 108 109 [ 110 201 [ 202 203 [ 204 205 | 206 207 [ 208 209 [ 210 301 [ 302 303 [ 304 305 | 306 307 | 308 309 [ 310 401 [ 402 403 | 404
Immissionsort ! . ' ~ g . ~ . ~ ~ ~ ~ ~ resultierende Beurteilungs-
Immissionsgrenzwert Beurteilungs Beurteilungs Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Beurteilungs Beurteilungs Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Summen Summen Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Anspruchs- pegel
. pegel Tram pegel Tram P berechtigung pegel StraBe pegel StraBe o berechtigung pegel pegel P berechtigung N . .
o gemaB 16. BImSchV " " " " (Planfall - Nullfall) Anderung . " " " (Planfall - Nullfall) Anderung " " " " (Planfall - Nullfall) Anderung berechtigung fur passiven
c © Nullfall Planfall dem Grunde nach Nullfall Planfall dem Grunde nach Nullfall Planfall dem Grunde nach h hallsch
Adresse 2 S dem Grunde nac Schallschutz
é T Gebiet | Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung| [Nutzung|Nutzung| Tag | Nacht
| /dB(A) | /dB(A) | | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts | | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts | | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) [ /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts tags | nachts | /dB(A) | /dB(A)
Dérpfeldstr. 67 a EG WA 59 49 66,6 66,2 66,6 66,2 0,0 0,0 - - - - 68,3 62,6 68,3 62,6 0,0 0,0 - - - - 70,5 67,8 70,5 67,8 0,0 0,0 - - - - - - - -
a OG1 WA 59 49 66,0 65,6 66,0 65,6 0,0 0,0 - - - - 67,5 61,8 67,5 61,8 0,0 0,0 - - - - 69,8 67,1 69,8 67,1 0,0 0,0 - - - - - - - -
a 0G2 WA 59 49 65,3 64,9 65,3 64,9 0,0 0,0 - - - - 66,7 61,0 66,7 61,0 0,0 0,0 - - - - 69,0 66,4 69,1 66,4 0,1 0,0 - - - - - - - -
a 0OG3 WA 59 49 64,5 64,1 64,4 64,0 -0,1 -0,1 - - - - 65,9 60,2 65,9 60,2 0,0 0,0 - - - - 68,3 65,6 68,2 65,5 -0,1 -0,1 - - - - - - - -
b EG WA 59 49 63,3 62,9 63,4 63,0 0,1 0,1 - X - X 63,8 58,1 63,7 58,1 -0,1 0,0 - - - - 66,6 64,2 66,6 64,2 0,0 0,0 - - - - - X - 65
b 0G1 | WA 59 49 63,3 62,9 63,3 62,9 0,0 0,0 - - - - 63,7 58,0 63,6 57,9 0,1 -0,1 - - - - 66,5 64,1 66,5 64,1 0,0 0,0 - - - - - - - -
b 0G2 WA 59 49 62,9 62,5 62,9 62,5 0,0 0,0 - - - - 63,2 57,5 63,2 57,5 0,0 0,0 - - - - 66,1 63,7 66,1 63,7 0,0 0,0 - - - - - - - -
b 0G3 WA 59 49 62,4 62,0 62,4 62,0 0,0 0,0 - - - - 62,7 57,0 62,7 57,0 0,0 0,0 - - - - 65,5 63,2 65,5 63,2 0,0 0,0 - - - - - - - -
Zinsgutstr. 1 - EG WA 59 49 63,9 63,5 63,9 63,5 0,0 0,0 - - - - 64,0 58,3 64,0 58,3 0,0 0,0 - - - - 66,9 64,6 66,9 64,6 0,0 0,0 - - - - - - - -
- OGt1 WA 59 49 64,3 63,9 64,3 63,9 0,0 0,0 - - - - 64,4 58,7 64,5 58,8 0,1 0,1 - - - - 67,4 65,1 67,4 65,1 0,0 0,0 - - - - - - - -
Dérpfeldstr. 73 - EG WA 59 49 66,9 66,5 67,0 66,6 0,1 0,1 - X - X 67,4 61,7 67,1 61,4 -0,3 -0,3 - - - - 70,2 67,8 70,1 67,7 -0,1 -0,1 - - X 68
- OGt1 WA 59 49 66,3 65,9 66,3 65,9 0,0 0,0 - - - - 66,6 60,9 66,5 60,8 -0,1 -0,1 - - - - 69,4 67,1 69,4 67,1 0,0 0,0 - - - -
- 0G2 WA 59 49 65,6 65,2 65,6 65,2 0,0 0,0 - - - - 65,7 60,0 65,8 60,1 0,1 0,1 - X - X 68,7 66,3 68,7 66,3 0,0 0,0 - - X 67
- 0OG3 WA 59 49 64,9 64,5 64,9 64,5 0,0 0,0 - - - - 65,1 59,4 65,0 59,3 -0,1 -0,1 - - - - 68,0 65,7 68,0 65,6 0,0 -0,1 - - - -
Dorpfeldstr. 75 a EG WA 59 49 66,7 66,3 66,8 66,4 0,1 0,1 - X - X 67,3 61,6 66,9 61,3 -0,4 -0,3 - - - - 70,0 67,6 69,9 67,5 -0,1 -0,1 - - X 68
a OGt1 WA 59 49 66,4 66,0 66,3 66,0 -0,1 0,0 - - - - 66,8 61,1 66,6 60,9 -0,2 -0,2 - - - - 69,6 67,2 69,5 67,1 -0,1 -0,1 - - - -
a 0G2 WA 59 49 65,8 65,4 65,7 65,3 -0,1 -0,1 - - - - 66,1 60,4 66,0 60,4 -0,1 0,0 - - - - 69,0 66,6 68,9 66,5 -0,1 -0,1 - -
a 0OG3 WA 59 49 65,2 64,8 65,2 64,8 0,0 0,0 - - - - 65,5 59,8 65,5 59,8 0,0 0,0 - - - - 68,3 66,0 68,3 66,0 0,0 0,0 - -
a 0G4 WA 59 49 64,7 64,3 64,7 64,3 0,0 0,0 - - - - 64,9 59,2 64,9 59,2 0,0 0,0 - - - - 67,8 65,4 67,8 65,4 0,0 0,0 - -
b EG WA 59 49 66,8 66,4 66,8 66,4 0,0 0,0 - - - - 67,3 61,6 67,0 61,3 -0,3 -0,3 - - - - 70,0 67,6 69,9 67,6 -0,1 0,0 - -
b OG1 WA 59 49 66,4 66,0 66,4 66,0 0,0 0,0 - - - - 66,8 61,1 66,6 60,9 -0,2 -0,2 - - - - 69,6 67,2 69,5 67,2 -0,1 0,0 - -
b 0G2 WA 59 49 65,8 65,4 65,8 65,4 0,0 0,0 - - - - 66,1 60,4 66,1 60,4 0,0 0,0 - - - - 69,0 66,6 68,9 66,6 -0,1 0,0 - -
b 0OG3 WA 59 49 65,3 64,9 65,2 64,8 -0,1 -0,1 - - - - 65,5 59,8 65,5 59,8 0,0 0,0 - - - - 68,4 66,0 68,4 66,0 0,0 0,0 - -
b 0G4 WA 59 49 64,7 64,3 64,7 64,3 0,0 0,0 - - - - 64,9 59,2 64,8 59,2 -0,1 0,0 - - - - 67,8 65,5 67,8 65,4 0,0 -0,1 - -
Dérpfeldstr. 72 - EG WA 59 49 65,5 65,1 65,6 65,2 0,1 0,1 - X - X 66,9 61,3 66,9 61,3 0,0 0,0 - - - - 69,3 66,6 69,3 66,6 0,0 0,0 - - X 67
- OG1 WA 59 49 65,0 64,6 65,1 64,6 0,1 0,0 - - - - 66,4 60,7 66,3 60,7 -0,1 0,0 - - - - 68,8 66,1 68,8 66,1 0,0 0,0 - - - -
Dérpfeldstr. 74 a EG WA 59 49 65,4 65,0 65,5 65,1 0,1 0,1 X X 66,2 60,5 66,2 60,5 0,0 0,0 68,9 66,3 68,9 66,4 0,0 0,1 X 67
a OG1 WA 59 49 64,8 64,4 64,9 64,5 0,1 0,1 X X 65,7 60,0 65,7 60,0 0,0 0,0 68,3 65,8 68,3 65,8 0,0 0,0 X 66
a 0G2 WA 59 49 64,2 63,8 64,2 63,8 0,0 0,0 65,1 59,4 65,1 59,4 0,0 0,0 67,7 65,1 67,7 65,1 0,0 0,0 -
a 0OG3 WA 59 49 63,4 63,0 63,4 63,0 0,0 0,0 64,4 58,8 64,5 58,8 0,1 0,0 66,9 64,4 67,0 64,4 0,1 0,0
b EG WA 59 49 65,3 64,9 65,5 65,1 0,2 0,2 X X 66,1 60,4 66,1 60,4 0,0 0,0 68,7 66,2 68,8 66,3 0,1 0,1 X 67
b OG1 WA 59 49 64,7 64,3 64,8 64,4 0,1 0,1 X X 65,6 59,9 65,6 59,9 0,0 0,0 68,2 65,6 68,2 65,7 0,0 0,1 X 66
b 0G2 WA 59 49 64,0 63,6 64,1 63,7 0,1 0,1 X X 65,0 59,3 65,0 59,3 0,0 0,0 67,5 64,9 67,6 65,0 0,1 0,1 X 65
b 0OG3 WA 59 49 63,2 62,8 63,3 62,9 0,1 0,1 X X 64,4 58,7 64,3 58,6 -0,1 -0,1 66,9 64,2 66,8 64,3 -0,1 0,1 X 65
Dérpfeldstr. 76 - EG WA 59 49 65,5 65,1 65,7 65,2 0,2 0,1 X X 66,0 60,4 66,0 60,3 0,0 -0,1 68,8 66,4 68,9 66,4 0,1 0,0 X 67
- OG1 WA 59 49 64,9 64,5 65,0 64,6 0,1 0,1 X X 65,5 59,8 65,5 59,8 0,0 0,0 68,2 65,8 68,3 65,8 0,1 0,0 X 66
- 0G2 WA 59 49 64,3 63,9 64,3 63,9 0,0 0,0 64,8 59,1 64,8 59,1 0,0 0,0 67,6 65,1 67,6 65,1 0,0 0,0 - -
- 0OG3 WA 59 49 63,6 63,2 63,6 63,2 0,0 0,0 64,2 58,5 64,1 58,4 -0,1 -0,1 66,9 64,4 66,9 64,4 0,0 0,0
Dérpfeldstr. 78 - EG WA 59 49 66,0 65,6 66,1 65,7 0,1 0,1 X X 66,2 60,5 66,2 60,5 0,0 0,0 69,1 66,8 69,2 66,8 0,1 0,0 X 67
- OG1 WA 59 49 65,5 65,0 65,5 65,1 0,0 0,1 X X 65,7 60,0 65,6 60,0 -0,1 0,0 68,6 66,2 68,6 66,3 0,0 0,1 X 67
- 0G2 WA 59 49 64,8 64,4 64,9 64,5 0,1 0,1 X X 65,0 59,3 65,0 59,3 0,0 0,0 67,9 65,6 68,0 65,7 0,1 0,1 X 66
- 0OG3 WA 59 49 64,3 63,9 64,2 63,8 -0,1 -0,1 64,3 58,6 64,4 58,7 0,1 0,1 67,3 65,0 67,3 65,0 0,0 0,0 - -
Dérpfeldstr. 80 - EG WA 59 49 65,8 65,3 66,0 65,5 0,2 0,2 X X 66,2 60,5 66,1 60,4 -0,1 -0,1 69,0 66,6 69,0 66,7 0,0 0,1 X 67
- OG1 WA 59 49 65,5 65,1 65,6 65,2 0,1 0,1 X X 65,8 60,1 65,8 60,1 0,0 0,0 68,7 66,3 68,7 66,3 0,0 0,0 X 67
- 0G2 WA 59 49 65,0 64,6 65,1 64,7 0,1 0,1 X X 65,3 59,6 65,3 59,6 0,0 0,0 68,2 65,8 68,2 65,9 0,0 0,1 X 66
- 0OG3 WA 59 49 64,5 64,1 64,6 64,2 0,1 0,1 X X 64,8 59,1 64,8 59,1 0,0 0,0 67,7 65,3 67,7 65,4 0,0 0,1 X 66
- 0G4 WA 59 49 64,0 63,6 64,1 63,7 0,1 0,1 X X 64,2 58,5 64,2 58,5 0,0 0,0 67,1 64,8 67,2 64,8 0,1 0,0 X 65
Dérpfeldstr. 82 - EG WA 59 49 65,9 65,5 66,1 65,6 0,2 0,1 X X 66,2 60,5 66,1 60,4 -0,1 -0,1 69,1 66,7 69,1 66,8 0,0 0,1 X 67
- OG1 WA 59 49 65,7 65,2 65,7 65,3 0,0 0,1 X X 65,9 60,2 65,9 60,2 0,0 0,0 68,8 66,4 68,8 66,5 0,0 0,1 X 67
- 0G2 WA 59 49 65,2 64,8 65,2 64,8 0,0 0,0 65,4 59,7 65,4 59,7 0,0 0,0 68,3 66,0 68,3 65,9 0,0 -0,1 - -
- 0OG3 WA 59 49 64,7 64,3 64,7 64,3 0,0 0,0 64,8 59,1 64,8 59,1 0,0 0,0 67,8 65,5 67,8 65,4 0,0 -0,1
- 0G4 WA 59 49 64,3 63,9 64,2 63,8 -0,1 -0,1 64,2 58,6 64,3 58,6 0,1 0,0 67,3 65,0 67,2 64,9 -0,1 -0,1
Dorpfeldstr. 84, 84A, 86 a EG WA 59 49 66,0 65,6 66,1 65,7 0,1 0,1 X X 66,2 60,5 66,1 60,4 -0,1 -0,1 69,1 66,7 69,1 66,8 0,0 0,1 X 67
a OG1 WA 59 49 65,6 65,2 65,7 65,3 0,1 0,1 X X 65,8 60,1 65,8 60,1 0,0 0,0 68,7 66,4 68,7 66,4 0,0 0,0 X 67
a 0G2 WA 59 49 65,2 64,8 65,2 64,8 0,0 0,0 65,2 59,6 65,2 59,5 0,0 -0,1 68,2 65,9 68,2 65,9 0,0 0,0 - -
a 0OG3 WA 59 49 64,7 64,3 64,7 64,3 0,0 0,0 64,6 58,9 64,6 58,9 0,0 0,0 67,6 65,4 67,7 65,4 0,1 0,0
b EG WA 59 49 65,4 64,9 65,5 65,0 0,1 0,1 X X 65,9 60,2 65,8 60,1 -0,1 -0,1 68,6 66,2 68,7 66,2 0,1 0,0 X 67
b OG1 WA 59 49 64,9 64,5 64,9 64,5 0,0 0,0 65,4 59,7 65,4 59,7 0,0 0,0 68,2 65,7 68,2 65,7 0,0 0,0 - -
b 0G2 WA 59 49 64,3 63,9 64,3 63,9 0,0 0,0 64,8 59,1 64,8 59,1 0,0 0,0 67,5 65,1 67,5 65,1 0,0 0,0
b 0OG3 WA 59 49 63,6 63,2 63,6 63,2 0,0 0,0 64,0 58,3 64,1 58,4 0,1 0,1 66,8 64,4 66,9 64,4 0,1 0,0
c EG WA 59 49 65,4 65,0 65,5 65,1 0,1 0,1 X X 65,8 60,2 65,8 60,2 0,0 0,0 68,6 66,2 68,7 66,3 0,1 0,1 X 67
c OG1 WA 59 49 64,9 64,5 65,0 64,5 0,1 0,0 65,4 59,7 65,4 59,7 0,0 0,0 68,1 65,7 68,2 65,8 0,1 0,1 - -
c 0G2 WA 59 49 64,2 63,8 64,3 63,8 0,1 0,0 64,6 58,9 64,6 58,9 0,0 0,0 67,4 65,0 67,4 65,0 0,0 0,0
c 0OG3 WA 59 49 63,2 62,8 63,2 62,8 0,0 0,0 63,7 58,1 63,7 58,0 0,0 -0,1 66,5 64,1 66,5 64,1 0,0 0,0

Anlage 1 Tabelle 1 (Blatt 1 von 2)

Ergebnisse der Schalltechnischen Untersuchungen unter Annahme eines "erheblichen baulichen Eingriffs"
MaBgebende Immissionsorte im Einwirkungsbereich der Haltestelle WassermannstraBe
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Anlage 1 Tabelle 1 (Blatt 2 von 2)

Ergebnisse der Schalltechnischen Untersuchungen unter Annahme eines "erheblichen baulichen Eingriffs"

MaBgebende Immissionsorte im Einwirkungsbereich der Haltestelle WassermannstraBe

Tram "Nullfall" vs. "Planfall’ StraBe "Nullfall” vs. "Planfall" Gesamtlarmbetrachtung Ergebnis der Untersuchungen
Untersuchung auf wesentliche Anderung gemaB 16. BImSchV Untersuchung auf wesentliche Anderung gemaB 16. BImSchV Untersuchung auf wesentliche Anderung in Anlehnung an 16. BImSchV 9 9
1 [ 2 T 3 4 | 5 T 6 101 [ 102 103 | 104 105 | 106 107 | 108 109 [ 110 201 [ 202 203 [ 204 205 | 206 207 [ 208 209 [ 210 301 [ 302 303 [ 304 305 | 306 307 | 308 309 [ 310 401 [ 402 403 | 404
Immissionsort ! . ' ~ g ' ~ ' ~ ~ ~ ~ ~ resultierende Beurteilungs-
Immissionsgrenzwert Beurteilungs Beurteilungs Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Beurteilungs Beurteilungs Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Summen Summen Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Anspruchs- pegel
gemaB 16. BImSchV pegel Tram pegel Tram | o ol - Nulfall) | Anderung berechtigung pegel StraBe pegel StraBe | o oy Nulfall) | Anderung berechtigung pegel pegel (Planfall - Nullfall) | Anderung berechtigung berechtigung fur passiven
2 ® . "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach
Adresse E 2 dem Grunde nach|  Schallschutz
é T Gebiet | Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung| [Nutzung|Nutzung| Tag | Nacht
| /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts | | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts | | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts tags | nachts | /dB(A) | /dB(A)
Dérpfeldstr. 88 a oGt | WA 59 49 66,5 66,1 66,6 66,2 0,1 0,1 - X - X 67,3 61,6 67,3 61,7 0,0 0,1 - X - X 70,0 67,4 70,0 67,5 0,0 0,1 - - - - - X - 68
a 0G2 | WA 59 49 65,8 65,4 65,9 65,4 0,1 0,0 - - - - 66,5 60,8 66,5 60,9 0,0 0,1 - X - X 69,2 66,7 69,2 66,7 0,0 0,0 - - - - - X - 67
a 0G3 | WA 59 49 64,7 64,3 64,7 64,3 0,0 0,0 - - - - 65,6 59,9 65,6 59,9 0,0 0,0 - - - - 68,2 65,7 68,2 65,7 0,0 0,0 - - - - - - - -
a 0G4 | WA 59 49 64,1 63,6 64,1 63,6 0,0 0,0 - - - - 65,0 59,3 65,0 59,3 0,0 0,0 - - - - 67,6 65,0 67,6 65,0 0,0 0,0 - - - - - - - -
b EG WA 59 49 65,5 65,1 65,7 65,2 0,2 0,1 - X - X 65,9 60,2 65,9 60,3 0,0 0,1 - X - X 68,7 66,3 68,8 66,4 0,1 0,1 - - - - - X - 67
b oGt | WA 59 49 65,2 64,8 65,3 64,8 0,1 0,0 - - - - 65,5 59,8 65,5 59,9 0,0 0,1 - - - - 68,4 66,0 68,4 66,0 0,0 0,0 - - - - - - - -
b 0G2 | WA 59 49 64,5 64,1 64,6 64,1 0,1 0,0 - - - - 64,6 58,9 64,6 58,9 0,0 0,0 - - - - 67,6 65,3 67,6 65,3 0,0 0,0 - - - - - - - -
b 0G3 | WA 59 49 63,3 62,9 63,6 63,2 0,3 0,3 - X - X 63,7 58,0 63,7 58,0 0,0 0,0 - - - - 66,5 64,1 66,7 64,3 0,2 0,2 - - - - - X - 65
b 0G4 | WA 59 49 62,6 62,2 62,6 62,2 0,0 0,0 - - - - 63,0 57,3 63,1 57,4 0,1 0,1 - - - - 65,8 63,4 65,9 63,4 0,1 0,0 - - - - - - - -
c oGt | WA 59 49 65,6 65,2 65,6 65,2 0,0 0,0 - - - - 66,4 60,7 66,4 60,7 0,0 0,0 - - - - 69,0 66,5 69,0 66,5 0,0 0,0 - - - - - - - -
c 0G2 | WA 59 49 64,8 64,4 64,9 64,4 0,1 0,0 - - - - 65,5 59,8 65,4 59,7 -0,1 -0,1 - - - - 68,2 65,7 68,1 65,7 -0,1 0,0 - - - - - - - -
c 0G3 | WA 59 49 63,4 63,0 63,5 63,1 0,1 0,1 - X - X 64,7 59,1 64,6 58,9 -0,1 -0,2 - - - - 67,1 64,5 67,1 64,5 0,0 0,0 - - - - - X - 65
c 0G4 | WA 59 49 62,8 62,3 62,7 62,3 -0,1 0,0 - - - - 64,1 58,4 63,9 58,2 0,2 0,2 - - - - 66,5 63,8 66,4 63,8 -0,1 0,0 - - - - - - - -
d EG WA 59 49 65,5 65,0 65,6 65,1 0,1 0,1 - X - X 65,6 60,0 65,6 59,9 0,0 -0,1 - - - - 68,6 66,2 68,6 66,3 0,0 0,1 - - - - - X - 67
d OG1 | WA 59 49 65,0 64,6 65,1 64,7 0,1 0,1 - X - X 65,2 59,5 65,2 59,5 0,0 0,0 - - - - 68,1 65,8 68,1 65,8 0,0 0,0 - - - - - X - 66
d 0G2 | WA 59 49 64,4 63,9 64,4 63,9 0,0 0,0 - - - - 64,2 58,5 64,2 58,5 0,0 0,0 - - - - 67,3 65,0 67,3 65,0 0,0 0,0 - - - - - -
d 0G3 | WA 59 49 63,1 62,7 63,4 63,0 0,3 0,3 - X - X 63,1 57,5 63,1 57,5 0,0 0,0 - - - - 66,2 63,9 66,3 64,1 0,1 0,2 - - - - X 65
d 0G4 | WA 59 49 62,5 62,0 62,4 62,0 -0,1 0,0 - - 62,4 56,7 62,4 56,7 0,0 0,0 - - - - 65,4 63,1 65,4 63,1 0,0 0,0 - - - -
e OG1 | WA 59 49 65,2 64,8 65,3 64,8 0,1 0,0 - - - - 65,8 60,1 65,8 60,1 0,0 0,0 - - - - 68,5 66,1 68,6 66,1 0,1 0,0 - -
e 0G2 | WA 59 49 64,5 64,0 64,4 64,0 -0,1 0,0 - - - - 64,9 59,2 64,9 59,2 0,0 0,0 - - - - 67,7 65,3 67,7 65,3 0,0 0,0 - -
e 0G3 | WA 59 49 63,3 62,9 63,3 62,9 0,0 0,0 - - - - 64,0 58,3 64,1 58,4 0,1 0,1 - - - - 66,7 64,2 66,7 64,2 0,0 0,0 - -
e 0G4 | WA 59 49 62,6 62,2 62,6 62,2 0,0 0,0 - - - - 63,4 57,7 63,4 57,7 0,0 0,0 - - - - 66,0 63,5 66,0 63,5 0,0 0,0 - -
f EG WA 59 49 61,8 61,4 61,6 61,1 0,2 0,3 - - - - 61,8 56,2 61,8 56,2 0,0 0,0 - - - - 64,8 62,5 64,7 62,3 -0,1 0,2 - -
f OG1 | WA 59 49 61,4 60,9 61,2 60,7 0,2 0,2 - - - - 61,6 55,9 61,6 55,9 0,0 0,0 - - - - 64,5 62,1 64,4 61,9 0,1 0,2 - -
f 0G2 | WA 59 49 60,7 60,3 60,5 60,0 0,2 0,3 - - - - 61,1 55,4 61,1 55,4 0,0 0,0 - - - - 63,9 61,5 63,8 61,3 -0,1 0,2 - -
f 0G3 | WA 59 49 60,0 59,6 59,8 59,4 0,2 0,2 - - - - 60,6 54,9 60,6 54,9 0,0 0,0 - - - - 63,3 60,8 63,2 60,7 -0,1 -0,1 - -
f 0G4 | WA 59 49 59,3 58,9 59,1 58,7 0,2 0,2 - - - - 60,0 54,3 60,0 54,3 0,0 0,0 - - - - 62,7 60,2 62,6 60,1 -0,1 -0,1 - -
Min 0,2 0,3 Min -0,4 0,3 Min -0,1 0,2
Max 0,3 0,3 Max 0,1 0,1 Max 0,2 0,2 max 0 68
Mittel 0,03 0,02 Mittel 0,03 -0,02 Mittel 0,00 0,00
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Anlage 2

Betrachtung des Vorhabens als ,erheblicher baulicher Eingriff*

und Untersuchung auf wesentliche Anderung

Ergebnisse der Gesamtldirmbetrachtung in alternativer Auswertung

gemdf$ bisherigem Vorschlag der Senatsverwaltung UVK, Abtlg. Umwelt I C 3

Die vorliegende Anlage entspricht in allen Einzelheiten der Anlage 1, ausgenommen
die Anwendung des Schwellenwertes 0,4 dB(A) bei der Priiffung auf wesentliche An-

derung im Rahmen der Gesamtlarmbetrachtung.

Hintergrund ist der regelméafdige Hinweis der Immissionsschutzbehoérde des Landes
Berlin, dass ihrer Auffassung nach bereits eine Pegelerh6hung von 0,1 dB(A) ober-
halb der Grenzen der besonderen Belastung 70 dB(A) tags beziehungsweise

60 dB(A) nachts ausreichend sei, um eine grundsétzliche Anspruchsberechtigung
auf Schallschutzmafinahmen auszuldsen. Der vom Gutachter eingefiihrte Schwel-
lenwert von 0,4 dB(A) sei weder durch die 16. BImSchV noch durch die Rechtspre-
chung gedeckt.

Die Tabelle dieser Anlage macht von dem Schwellenwert keinen Gebrauch. Ande-
rungen gegenuber der gleich aufgebauten Tabelle gemafd Anlage 1 sind fett hervor-
gehoben. Eine zusatzliche Anspruchsberechtigung ergibt sich an einem einzigen

Immissionsort.
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alternative Auswertung der Gesamtlarmbetrachtung ohne Schwellenwert

Tram "Nullfall" vs. "Planfall’ StraBe "Nullfall” vs. "Planfall" Gesamtlarmbetrachtung Ergebnis der Untersuchungen
Untersuchung auf wesentliche Anderung gemaB 16. BImSchV Untersuchung auf wesentliche Anderung gemaB 16. BImSchV Untersuchung auf wesentliche Anderung in Anlehnung an 16. BImSchV 9 9
1 [ 2 T 3 4 | 5 T 6 101 [ 102 103 | 104 105 | 106 107 | 108 109 [ 110 201 [ 202 203 [ 204 205 | 206 207 [ 208 209 [ 210 301 [ 302 303 [ 304 305 | 306 307 | 308 309 [ 310 401 [ 402 403 | 404
Immissionsort ! . ' ~ ~ ' ~ ' ~ ~ ~ ~ ~ resultierende Beurteilungs-
Immissionsgrenzwert Beurteilungs Beurteilungs Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Beurteilungs Beurteilungs Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Summen Summen Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Anspruchs- pegel
gemaB 16. BImSchV pegel Tram pegelTram | o ol - Nulfall) | Anderung berechtigung pegel StraBe pegel StraBe | o oy Nulfall) | Anderung berechtigung pegel pegel (Planfall - Nullfall) | Anderung berechtigung berechtigung fur passiven
2 ® . "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall dem Grunde nach
Adresse 3 £ dem Grunde nach|  Schallschutz
é T Gebiet | Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung| [Nutzung|Nutzung| Tag | Nacht
| /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts | | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts | | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts tags | nachts | /dB(A) | /dB(A)
Dérpfeldstr. 67 a EG WA 59 49 66,6 66,2 66,6 66,2 0,0 0,0 - - - - 68,3 62,6 68,3 62,6 0,0 0,0 - - - - 70,5 67,8 70,5 67,8 0,0 0,0 - - - - - - - -
a oGt | WA 59 49 66,0 65,6 66,0 65,6 0,0 0,0 - - - - 67,5 61,8 67,5 61,8 0,0 0,0 - - - - 69,8 67,1 69,8 67,1 0,0 0,0 - - - - - - - -
a 0G2 | WA 59 49 65,3 64,9 65,3 64,9 0,0 0,0 - - - - 66,7 61,0 66,7 61,0 0,0 0,0 - - - - 69,0 66,4 69,1 66,4 0,1 0,0 - - - - - - - -
a 0G3 | WA 59 49 64,5 64,1 64,4 64,0 -0,1 -0,1 - - - - 65,9 60,2 65,9 60,2 0,0 0,0 - - - - 68,3 65,6 68,2 65,5 -0,1 -0,1 - - - - - - - -
b EG WA 59 49 63,3 62,9 63,4 63,0 0,1 0,1 - X - X 63,8 58,1 63,7 58,1 -0,1 0,0 - - - - 66,6 64,2 66,6 64,2 0,0 0,0 - - - - - X - 65
b oGt | WA 59 49 63,3 62,9 63,3 62,9 0,0 0,0 - - - - 63,7 58,0 63,6 57,9 -0,1 -0,1 - - - - 66,5 64,1 66,5 64,1 0,0 0,0 - - - - - - - -
b 0G2 | WA 59 49 62,9 62,5 62,9 62,5 0,0 0,0 - - - - 63,2 57,5 63,2 57,5 0,0 0,0 - - - - 66,1 63,7 66,1 63,7 0,0 0,0 - - - - - - - -
b 0G3 | WA 59 49 62,4 62,0 62,4 62,0 0,0 0,0 - - - - 62,7 57,0 62,7 57,0 0,0 0,0 - - - - 65,5 63,2 65,5 63,2 0,0 0,0 - - - - - - - -
Zinsgutstr. 1 - EG WA 59 49 63,9 63,5 63,9 63,5 0,0 0,0 - - - - 64,0 58,3 64,0 58,3 0,0 0,0 - - - - 66,9 64,6 66,9 64,6 0,0 0,0 - - - - - - - -
- OG1 | WA 59 49 64,3 63,9 64,3 63,9 0,0 0,0 - - - - 64,4 58,7 64,5 58,8 0,1 0,1 - - - - 67,4 65,1 67,4 65,1 0,0 0,0 - - - - - - - -
Dérpfeldstr. 73 - EG WA 59 49 66,9 66,5 67,0 66,6 0,1 0,1 - X - X 67,4 61,7 67,1 61,4 0,3 0,3 - - - - 70,2 67,8 70,1 67,7 -0,1 -0,1 - - X 68
- 0oG1 | WA 59 49 66,3 65,9 66,3 65,9 0,0 0,0 - - - - 66,6 60,9 66,5 60,8 -0,1 -0,1 - - - - 69,4 67,1 69,4 67,1 0,0 0,0 - - - -
- 0G2 | WA 59 49 65,6 65,2 65,6 65,2 0,0 0,0 - - - - 65,7 60,0 65,8 60,1 0,1 0,1 - X - X 68,7 66,3 68,7 66,3 0,0 0,0 - - X 67
- 0G3 | WA 59 49 64,9 64,5 64,9 64,5 0,0 0,0 - - - - 65,1 59,4 65,0 59,3 -0,1 -0,1 - - - - 68,0 65,7 68,0 65,6 0,0 0,1 - - - -
Dérpfeldstr. 75 a EG WA 59 49 66,7 66,3 66,8 66,4 0,1 0,1 - X - X 67,3 61,6 66,9 61,3 0,4 0,3 - - - - 70,0 67,6 69,9 67,5 -0,1 -0,1 - - X 68
a OG1 | WA 59 49 66,4 66,0 66,3 66,0 -0,1 0,0 - - - - 66,8 61,1 66,6 60,9 0,2 0,2 - - - - 69,6 67,2 69,5 67,1 -0,1 -0,1 - - - -
a 0G2 | WA 59 49 65,8 65,4 65,7 65,3 -0,1 -0,1 - - - - 66,1 60,4 66,0 60,4 -0,1 0,0 - - - - 69,0 66,6 68,9 66,5 -0,1 -0,1 - -
a 0G3 | WA 59 49 65,2 64,8 65,2 64,8 0,0 0,0 - - - - 65,5 59,8 65,5 59,8 0,0 0,0 - - - - 68,3 66,0 68,3 66,0 0,0 0,0 - -
a 0G4 | WA 59 49 64,7 64,3 64,7 64,3 0,0 0,0 - - - - 64,9 59,2 64,9 59,2 0,0 0,0 - - - - 67,8 65,4 67,8 65,4 0,0 0,0 - -
b EG WA 59 49 66,8 66,4 66,8 66,4 0,0 0,0 - - - - 67,3 61,6 67,0 61,3 0,3 0,3 - - - - 70,0 67,6 69,9 67,6 -0,1 0,0 - -
b oG1 | WA 59 49 66,4 66,0 66,4 66,0 0,0 0,0 - - - - 66,8 61,1 66,6 60,9 0,2 0,2 - - - - 69,6 67,2 69,5 67,2 -0,1 0,0 - -
b 0G2 | WA 59 49 65,8 65,4 65,8 65,4 0,0 0,0 - - - - 66,1 60,4 66,1 60,4 0,0 0,0 - - - - 69,0 66,6 68,9 66,6 -0,1 0,0 - -
b 0G3 | WA 59 49 65,3 64,9 65,2 64,8 -0,1 -0,1 - - - - 65,5 59,8 65,5 59,8 0,0 0,0 - - - - 68,4 66,0 68,4 66,0 0,0 0,0 - -
b 0G4 | WA 59 49 64,7 64,3 64,7 64,3 0,0 0,0 - - - - 64,9 59,2 64,8 59,2 -0,1 0,0 - - - - 67,8 65,5 67,8 65,4 0,0 -0,1 - -
Dérpfeldstr. 72 - EG WA 59 49 65,5 65,1 65,6 65,2 0,1 0,1 - X - X 66,9 61,3 66,9 61,3 0,0 0,0 - - - - 69,3 66,6 69,3 66,6 0,0 0,0 - - X 67
- OG1 | WA 59 49 65,0 64,6 65,1 64,6 0,1 0,0 - - - - 66,4 60,7 66,3 60,7 -0,1 0,0 - - - - 68,8 66,1 68,8 66,1 0,0 0,0 - - - -
Dérpfeldstr. 74 a EG WA 59 49 65,4 65,0 65,5 65,1 0,1 0,1 X X 66,2 60,5 66,2 60,5 0,0 0,0 68,9 66,3 68,9 66,4 0,0 0,1 X - X - X - 67
a OG1 | WA 59 49 64,8 64,4 64,9 64,5 0,1 0,1 - X - X 65,7 60,0 65,7 60,0 0,0 0,0 - - - - 68,3 65,8 68,3 65,8 0,0 0,0 - - - - - X - 66
a 0G2 | WA 59 49 64,2 63,8 64,2 63,8 0,0 0,0 - - - - 65,1 59,4 65,1 59,4 0,0 0,0 - - - - 67,7 65,1 67,7 65,1 0,0 0,0 - - - - - - - -
a 0G3 | WA 59 49 63,4 63,0 63,4 63,0 0,0 0,0 - - - - 64,4 58,8 64,5 58,8 0,1 0,0 - - - - 66,9 64,4 67,0 64,4 0,1 0,0 - - - - - - - -
b EG WA 59 49 65,3 64,9 65,5 65,1 0,2 0,2 - X - X 66,1 60,4 66,1 60,4 0,0 0,0 - - - - 68,7 66,2 68,8 66,3 0,1 0,1 - X - X - X - 67
b OG1 | WA 59 49 64,7 64,3 64,8 64,4 0,1 0,1 - X - X 65,6 59,9 65,6 59,9 0,0 0,0 - - - - 68,2 65,6 68,2 65,7 0,0 0,1 - X - X - X - 66
b 0G2 | WA 59 49 64,0 63,6 64,1 63,7 0,1 0,1 - X - X 65,0 59,3 65,0 59,3 0,0 0,0 - - - - 67,5 64,9 67,6 65,0 0,1 0,1 - X - X - X - 65
b 0G3 | WA 59 49 63,2 62,8 63,3 62,9 0,1 0,1 - X - X 64,4 58,7 64,3 58,6 -0,1 -0,1 - - - - 66,9 64,2 66,8 64,3 -0,1 0,1 - X - X - X - 65
Dérpfeldstr. 76 - EG WA 59 49 65,5 65,1 65,7 65,2 0,2 0,1 - X - X 66,0 60,4 66,0 60,3 0,0 -0,1 - - - - 68,8 66,4 68,9 66,4 0,1 0,0 - - - - X - 67
- OG1 | WA 59 49 64,9 64,5 65,0 64,6 0,1 0,1 - X - X 65,5 59,8 65,5 59,8 0,0 0,0 - - - - 68,2 65,8 68,3 65,8 0,1 0,0 - - - - - X - 66
- 0G2 | WA 59 49 64,3 63,9 64,3 63,9 0,0 0,0 - - - - 64,8 59,1 64,8 59,1 0,0 0,0 - - - - 67,6 65,1 67,6 65,1 0,0 0,0 - - - - - - - -
- 0G3 | WA 59 49 63,6 63,2 63,6 63,2 0,0 0,0 - - - - 64,2 58,5 64,1 58,4 -0,1 -0,1 - - - - 66,9 64,4 66,9 64,4 0,0 0,0 - - - - - - - -
Dérpfeldstr. 78 - EG WA 59 49 66,0 65,6 66,1 65,7 0,1 0,1 - X - X 66,2 60,5 66,2 60,5 0,0 0,0 - - - - 69,1 66,8 69,2 66,8 0,1 0,0 - - - - - X - 67
- OG1 | WA 59 49 65,5 65,0 65,5 65,1 0,0 0,1 - X - X 65,7 60,0 65,6 60,0 -0,1 0,0 - - - - 68,6 66,2 68,6 66,3 0,0 0,1 - X - X - X - 67
- 0G2 | WA 59 49 64,8 64,4 64,9 64,5 0,1 0,1 - X - X 65,0 59,3 65,0 59,3 0,0 0,0 - - - - 67,9 65,6 68,0 65,7 0,1 0,1 - X - X - X - 66
- 0G3 | WA 59 49 64,3 63,9 64,2 63,8 -0,1 -0,1 - - - - 64,3 58,6 64,4 58,7 0,1 0,1 - - - - 67,3 65,0 67,3 65,0 0,0 0,0 - - - - - - - -
Dérpfeldstr. 80 - EG WA 59 49 65,8 65,3 66,0 65,5 0,2 0,2 - X - X 66,2 60,5 66,1 60,4 -0,1 -0,1 - - - - 69,0 66,6 69,0 66,7 0,0 0,1 - X - X - X - 67
- oGt | WA 59 49 65,5 65,1 65,6 65,2 0,1 0,1 - X - X 65,8 60,1 65,8 60,1 0,0 0,0 - - - - 68,7 66,3 68,7 66,3 0,0 0,0 - - - - - X - 67
- 0G2 | WA 59 49 65,0 64,6 65,1 64,7 0,1 0,1 - X - X 65,3 59,6 65,3 59,6 0,0 0,0 - - - - 68,2 65,8 68,2 65,9 0,0 0,1 - X - X - X - 66
- 0G3 | WA 59 49 64,5 64,1 64,6 64,2 0,1 0,1 - X - X 64,8 59,1 64,8 59,1 0,0 0,0 - - - - 67,7 65,3 67,7 65,4 0,0 0,1 - X - X - X - 66
- 0G4 | WA 59 49 64,0 63,6 64,1 63,7 0,1 0,1 - X - X 64,2 58,5 64,2 58,5 0,0 0,0 - - - - 67,1 64,8 67,2 64,8 0,1 0,0 - - - - X - 65
Dérpfeldstr. 82 - EG WA 59 49 65,9 65,5 66,1 65,6 0,2 0,1 - X - X 66,2 60,5 66,1 60,4 -0,1 -0,1 - - - - 69,1 66,7 69,1 66,8 0,0 0,1 - X - X - X - 67
- oGt | WA 59 49 65,7 65,2 65,7 65,3 0,0 0,1 - X - X 65,9 60,2 65,9 60,2 0,0 0,0 - - - - 68,8 66,4 68,8 66,5 0,0 0,1 - X - X - X - 67
- 0G2 | WA 59 49 65,2 64,8 65,2 64,8 0,0 0,0 - - - - 65,4 59,7 65,4 59,7 0,0 0,0 - - - - 68,3 66,0 68,3 65,9 0,0 -0,1 - - - - - - - -
- 0G3 | WA 59 49 64,7 64,3 64,7 64,3 0,0 0,0 - - - - 64,8 59,1 64,8 59,1 0,0 0,0 - - - - 67,8 65,5 67,8 65,4 0,0 -0,1 - - - - - - - -
- 0G4 | WA 59 49 64,3 63,9 64,2 63,8 -0,1 -0,1 - - - - 64,2 58,6 64,3 58,6 0,1 0,0 - - - - 67,3 65,0 67,2 64,9 -0,1 -0,1 - - - - - - - -
Dérpfeldstr. 84, 84A, 86 a EG WA 59 49 66,0 65,6 66,1 65,7 0,1 0,1 - X - X 66,2 60,5 66,1 60,4 -0,1 -0,1 - - - - 69,1 66,7 69,1 66,8 0,0 0,1 - X - X - X - 67
a OG1 | WA 59 49 65,6 65,2 65,7 65,3 0,1 0,1 - X - X 65,8 60,1 65,8 60,1 0,0 0,0 - - - - 68,7 66,4 68,7 66,4 0,0 0,0 - - - - - X - 67
a 0G2 | WA 59 49 65,2 64,8 65,2 64,8 0,0 0,0 - - - - 65,2 59,6 65,2 59,5 0,0 -0,1 - - - - 68,2 65,9 68,2 65,9 0,0 0,0 - - - - - - - -
a 0G3 | WA 59 49 64,7 64,3 64,7 64,3 0,0 0,0 - - - - 64,6 58,9 64,6 58,9 0,0 0,0 - - - - 67,6 65,4 67,7 65,4 0,1 0,0 - - - - - - - -
b EG WA 59 49 65,4 64,9 65,5 65,0 0,1 0,1 - X - X 65,9 60,2 65,8 60,1 -0,1 -0,1 - - - - 68,6 66,2 68,7 66,2 0,1 0,0 - - - - - X - 67
b 0oG1 | WA 59 49 64,9 64,5 64,9 64,5 0,0 0,0 - - - - 65,4 59,7 65,4 59,7 0,0 0,0 - - - - 68,2 65,7 68,2 65,7 0,0 0,0 - - - - - - - -
b 0G2 | WA 59 49 64,3 63,9 64,3 63,9 0,0 0,0 - - - - 64,8 59,1 64,8 59,1 0,0 0,0 - - - - 67,5 65,1 67,5 65,1 0,0 0,0 - - - - - - - -
b 0G3 | WA 59 49 63,6 63,2 63,6 63,2 0,0 0,0 - - - - 64,0 58,3 64,1 58,4 0,1 0,1 - - - - 66,8 64,4 66,9 64,4 0,1 0,0 - - - - - - - -
c EG WA 59 49 65,4 65,0 65,5 65,1 0,1 0,1 - X - X 65,8 60,2 65,8 60,2 0,0 0,0 - - - - 68,6 66,2 68,7 66,3 0,1 0,1 - X - X - X - 67
c oGt | WA 59 49 64,9 64,5 65,0 64,5 0,1 0,0 - - - - 65,4 59,7 65,4 59,7 0,0 0,0 - - - - 68,1 65,7 68,2 65,8 0,1 0,1 - X - X - X - 66
c 0G2 | WA 59 49 64,2 63,8 64,3 63,8 0,1 0,0 - - - - 64,6 58,9 64,6 58,9 0,0 0,0 - - - - 67,4 65,0 67,4 65,0 0,0 0,0 - - - - - - - -
c 0G3 | WA 59 49 63,2 62,8 63,2 62,8 0,0 0,0 - - - - 63,7 58,1 63,7 58,0 0,0 -0,1 - - - - 66,5 64,1 66,5 64,1 0,0 0,0 - - - - - - - -

Anlage 2 Tabelle 1 (Blatt 1 von 2)

Ergebnisse der Schalltechnischen Untersuchungen unter Annahme eines "erheblichen baulichen Eingriffs"
MaBgebende Immissionsorte im Einwirkungsbereich der Haltestelle WassermannstraBe
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alternative Auswertung der Gesamtlarmbetrachtung ohne Schwellenwert

Anlage 2 Tabelle 1 (Blatt 2 von 2)

Ergebnisse der Schalltechnischen Untersuchungen unter Annahme eines "erheblichen baulichen Eingriffs"

MaBgebende Immissionsorte im Einwirkungsbereich der Haltestelle WassermannstraBe

Tram "Nullfall" vs. "Planfall" StraBe "Nullfall” vs. "Planfall" Gesamtlarmbetrachtung Ergebnis der Untersuchungen
Untersuchung auf wesentliche Anderung gemas 16. BImSchV Untersuchung auf wesentliche Anderung gemas 16. BImSchV Untersuchung auf wesentliche Anderung in Anlehnung an 16. BImSchV 9 9
1 [ 2 T 3 4 | 5 T 6 101 [ 102 103 | 104 105 | 106 107 | 108 109 [ 110 201 [ 202 203 [ 204 205 | 206 207 [ 208 209 [ 210 301 [ 302 303 [ 304 305 | 306 307 | 308 309 [ 310 401 [ 402 403 | 404
Immissionsort ! . ! ~ ~ ' ~ ' ~ ~ ~ ~ ~ resultierende Beurteilungs-
Immissionsgrenzwert Beurteilungs Beurteilungs Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Beurteilungs Beurteilungs Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Summen Summen Pegeldifferenz wesentliche Anspru_chs Anspruchs- pegel
gemaB 16. BImSchV pegel Tram pegelTram | o ol - Nulfall) | Anderung berechtigung pegel StraBe pegel StraBe | o oy Nulfall) | Anderung berechtigung pegel pegel (Planfall - Nullfall) | Anderung berechtigung berechtigung fur passiven
2 ® . "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall" dem Grunde nach "Nullfall" "Planfall dem Grunde nach
Adresse E 2 dem Grunde nach|  Schallschutz
é T Gebiet | Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung Tag | Nacht Tag | Nacht Tag | Nacht Tag Nacht Nutzung | Nutzung| [Nutzung|Nutzung| Tag | Nacht
| /dB(A) | /dB(A) /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts | | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts | | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) | /dB(A) tags | nachts tags | nachts | /dB(A) | /dB(A)
Dérpfeldstr. 88 a oGt | WA 59 49 66,5 66,1 66,6 66,2 0,1 0,1 - X - X 67,3 61,6 67,3 61,7 0,0 0,1 - X - X 70,0 67,4 70,0 67,5 0,0 0,1 - X - X - X - 68
a 0G2 | WA 59 49 65,8 65,4 65,9 65,4 0,1 0,0 - - - - 66,5 60,8 66,5 60,9 0,0 0,1 - X - X 69,2 66,7 69,2 66,7 0,0 0,0 - - - - - X - 67
a 0G3 | WA 59 49 64,7 64,3 64,7 64,3 0,0 0,0 - - - - 65,6 59,9 65,6 59,9 0,0 0,0 - - - - 68,2 65,7 68,2 65,7 0,0 0,0 - - - - - - - -
a 0G4 | WA 59 49 64,1 63,6 64,1 63,6 0,0 0,0 - - - - 65,0 59,3 65,0 59,3 0,0 0,0 - - - - 67,6 65,0 67,6 65,0 0,0 0,0 - - - - - - - -
b EG WA 59 49 65,5 65,1 65,7 65,2 0,2 0,1 - X - X 65,9 60,2 65,9 60,3 0,0 0,1 - X - X 68,7 66,3 68,8 66,4 0,1 0,1 - X - X - X - 67
b oGt | WA 59 49 65,2 64,8 65,3 64,8 0,1 0,0 - - - - 65,5 59,8 65,5 59,9 0,0 0,1 - - - - 68,4 66,0 68,4 66,0 0,0 0,0 - - - - - - - -
b 0G2 | WA 59 49 64,5 64,1 64,6 64,1 0,1 0,0 - - - - 64,6 58,9 64,6 58,9 0,0 0,0 - - - - 67,6 65,3 67,6 65,3 0,0 0,0 - - - - - - - -
b 0G3 | WA 59 49 63,3 62,9 63,6 63,2 0,3 0,3 - X - X 63,7 58,0 63,7 58,0 0,0 0,0 - - - - 66,5 64,1 66,7 64,3 0,2 0,2 - X - X - X - 65
b 0G4 | WA 59 49 62,6 62,2 62,6 62,2 0,0 0,0 - - - - 63,0 57,3 63,1 57,4 0,1 0,1 - - - - 65,8 63,4 65,9 63,4 0,1 0,0 - - - - - - - -
c oGt | WA 59 49 65,6 65,2 65,6 65,2 0,0 0,0 - - - - 66,4 60,7 66,4 60,7 0,0 0,0 - - - - 69,0 66,5 69,0 66,5 0,0 0,0 - - - - - - - -
c 0G2 | WA 59 49 64,8 64,4 64,9 64,4 0,1 0,0 - - - - 65,5 59,8 65,4 59,7 -0,1 -0,1 - - - - 68,2 65,7 68,1 65,7 -0,1 0,0 - - - - - - - -
c 0G3 | WA 59 49 63,4 63,0 63,5 63,1 0,1 0,1 - X - X 64,7 59,1 64,6 58,9 -0,1 0,2 - - - - 67,1 64,5 67,1 64,5 0,0 0,0 - - - - - X - 65
c 0G4 | WA 59 49 62,8 62,3 62,7 62,3 -0,1 0,0 - - - - 64,1 58,4 63,9 58,2 0,2 -0,2 - - - - 66,5 63,8 66,4 63,8 -0,1 0,0 - - - - - - - -
d EG WA 59 49 65,5 65,0 65,6 65,1 0,1 0,1 - X - X 65,6 60,0 65,6 59,9 0,0 -0,1 - - - - 68,6 66,2 68,6 66,3 0,0 0,1 - X - X - X - 67
d oGt | WA 59 49 65,0 64,6 65,1 64,7 0,1 0,1 - X - X 65,2 59,5 65,2 59,5 0,0 0,0 - - - - 68,1 65,8 68,1 65,8 0,0 0,0 - - - - - X - 66
d 0G2 | WA 59 49 64,4 63,9 64,4 63,9 0,0 0,0 - - - - 64,2 58,5 64,2 58,5 0,0 0,0 - - - - 67,3 65,0 67,3 65,0 0,0 0,0 - - - - - - - -
d 0G3 | WA 59 49 63,1 62,7 63,4 63,0 0,3 0,3 - X - X 63,1 57,5 63,1 57,5 0,0 0,0 - - - - 66,2 63,9 66,3 64,1 0,1 0,2 - X - X - X - 65
d 0G4 | WA 59 49 62,5 62,0 62,4 62,0 -0,1 0,0 - - 62,4 56,7 62,4 56,7 0,0 0,0 - - - - 65,4 63,1 65,4 63,1 0,0 0,0 - - - - - - - -
e OG1 | WA 59 49 65,2 64,8 65,3 64,8 0,1 0,0 - - - - 65,8 60,1 65,8 60,1 0,0 0,0 - - - - 68,5 66,1 68,6 66,1 0,1 0,0 - - - - - - - -
e 0G2 | WA 59 49 64,5 64,0 64,4 64,0 -0,1 0,0 - - - - 64,9 59,2 64,9 59,2 0,0 0,0 - - - - 67,7 65,3 67,7 65,3 0,0 0,0 - - - - - - - -
e 0G3 | WA 59 49 63,3 62,9 63,3 62,9 0,0 0,0 - - - - 64,0 58,3 64,1 58,4 0,1 0,1 - - - - 66,7 64,2 66,7 64,2 0,0 0,0 - - - - - - - -
e 0G4 | WA 59 49 62,6 62,2 62,6 62,2 0,0 0,0 - - - - 63,4 57,7 63,4 57,7 0,0 0,0 - - - - 66,0 63,5 66,0 63,5 0,0 0,0 - - - - - - - -
f EG WA 59 49 61,8 61,4 61,6 61,1 0,2 0,3 - - - - 61,8 56,2 61,8 56,2 0,0 0,0 - - - - 64,8 62,5 64,7 62,3 -0,1 0,2 - - - - - - - -
f oGt | WA 59 49 61,4 60,9 61,2 60,7 0,2 0,2 - - - - 61,6 55,9 61,6 55,9 0,0 0,0 - - - - 64,5 62,1 64,4 61,9 -0,1 -0,2 - - - - - - - -
f 0G2 | WA 59 49 60,7 60,3 60,5 60,0 0,2 0,3 - - - - 61,1 55,4 61,1 55,4 0,0 0,0 - - - - 63,9 61,5 63,8 61,3 -0,1 0,2 - - - - - - - -
f 0G3 | WA 59 49 60,0 59,6 59,8 59,4 0,2 0,2 - - - - 60,6 54,9 60,6 54,9 0,0 0,0 - - - - 63,3 60,8 63,2 60,7 -0,1 -0,1 - - - - - - - -
f 0G4 | WA 59 49 59,3 58,9 59,1 58,7 0,2 0,2 - - - - 60,0 54,3 60,0 54,3 0,0 0,0 - - - - 62,7 60,2 62,6 60,1 -0,1 -0,1 - - - - - - - -
Min 0,2 0,3 Min 0,4 0,3 Min -0,1 0,2
Max 0,3 0,3 Max 0,1 0,1 Max 0,2 0,2 max 0 68
Mittel 0,03 0,02 Mittel 0,03 -0,02 Mittel 0,00 0,00




