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AUFGABENSTELLUNG

Die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH plant in Mannheim - Rheinau die Haltestelle ,Karlsplatz*
barrierefrei auszubauen. Die Haltestelle liegt innerhalb des Kreisverkehrs Karlsplatz in der
sich daruber hinaus eine Wendeschleife fir die Stadtbahn befindet. Innerhalb des Kreisver-
kehrsplatzes befinden sich auRerdem ein Busbahnhof und ein Taxistand mit vier Parkplat-
zen. Die Umbaumaflnahmen betreffen neben der Haltestelle ,Karlsplatz* auch den Stre-
ckenverlauf des Gleiskdrpers (insbesondere den der Wendeschleife) sowie die Verkehrs-
fuhrung entlang der B36 (Einmiindung Casterfeldstraf3e) und des Rheinauer Rings. Die Um-
strukturierung wirkt sich auf die heute schon vorhandenen Schall- und Erschitterungsimmis-
sionen in den Gebauden der umliegenden Bebauung aus.

Im Rahmen des anstehenden Genehmigungsverfahrens werden von der I.B.U. GmbH
schwingungs- und schalltechnische Untersuchungen durchgefiihrt. Im vorliegenden Bericht
Teil 2 sind die Ergebnisse der Schwingungstechnischen Untersuchung zusammengefasst.

BEARBEITUNGSGRUNDLAGEN

Die folgenden Unterlagen wurden fir die schwingungs- und schalltechnische Untersuchung
herangezogen:

Lagepléne:

- Lageplan Bestand M250.pdf

- Lageplan Planung M250.pdf

Fahrplandaten Stralenbahn/Busse:

- 2018-06-23 Bahnfahrten und Busfahrten Rheinau, Karlsplatz.pdf
Gebietsausweisungen:

- Flachennutzungsplan.pdf

Erlauterungsbericht:

-...Aktueller Bericht als pdf-File

Daruber hinaus wurden die Erkenntnisse der Ortsbesichtigung vom 14.08.2013 bericksich-

tigt.
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Oberbau:

Die Streckengleise in Richtung Innenstadt sind als offener Schotteroberbau ausgefihrt. Im
Bereich der Haltestelle und der Wendeschleife sind die Gleise mit Asphalt oder Pflaster ein-
gedeckt. Vermutlich befindet sich hier auch ein Schotteroberbau. Gleiches gilt fur die Stra-
Renquerungen im Kreisverkehr.

Zukunftig wird ein Oberbau entsprechend Bild 1 eingesetzt. Es wird anstelle der Asphaltein-
deckung ein Rasengleis in Teilbereichen der Anlage angeordnet.

Tiefbord
10/30 tm

ccccc

& tm Asphaltdeckschicht
6/7 tm Asphaltbinderschich -~
8 com Asphalttragschicht —
15 cm Befton C25/30 —
30 cm Bahnschotter K | =S
30 cm Schottertragschicht ——
30 ¢cm ggf. Bodenaustausch ——

Bild 1: Regeloberbau
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3.1

Auftrag-Nr.: S 07.1807.18/2
I.B.U.

Situationsbeschreibung:

Der zu betrachtende Streckenabschnitt umfasst das Gebiet Kreisverkehrsplatz ,Karlsplatz*
mit den umliegenden Anschlussstellen B36/Casterfeldstral’e im Nordwesten, dem westlich
gelegenen Rheinauer-Ring bzw. der Wachenburgstral3e sowie der sudlich gelegenen Relais-
bzw. Stengelhofstrale. Innerhalb des Kreisverkehrsplatzes liegen die Haltestelle ,Karls-
platz®, ein Busbahnsteig mit Warteposition und mehrere Taxistande.

Die Stral3enbahn wird in dem angesprochenen Abschnitt gegenwartig von der Innenstadt
kommend auf einem stral3enbiindigen, asphaltierten Bahnkdrper gefuhrt. Nordlich des Kreis-
verkehrsplatzes ist offener Schotteroberbau vorhanden. Das Gleis der Wendeschleife ist mit
Gleispflaster eingedeckt. Ausgehend von der Innenstadt folgt die Bahnstrecke dem Stral3en-
verlauf RelaisstrafRe und ist bis zur Einfahrt in den Kreisverkehr befahrbar. Mit Ausnahme der
Wendeschleife erfolgt ein zweispuriger Betrieb der Bahnlinie im gesamten, untersuchten Ge-
biet. Im Zuge der geplanten Umbaumafinahme erfolgt eine Verschiebung der Gleisachse der
Wendschleife um bis zu 5 m, wodurch sich Anderungen der Schienen- und der Stral3enver-
kehrsfihrung ergeben. Die Haltestelle ,Karlsplatz* wird niederflurgerecht und barrierefrei
ausgebaut.

Gebietsausweisung:

Das zu betrachtende Gebiet ist nach der Giberwiegenden Nutzung und laut FlAchennutzungs-
plan einem allgemeinen Wohngebiet zuzuordnen.

IMMISSIONSKENNWERTE

Erschiitterungen

Als Erschitterungen werden solche Schwingungen bezeichnet, die sich mit Frequenzen zwi-
schen 1 Hz und 80 Hz in festen Medien (Erdreich, Gebaude) ausbreiten. Die zu messenden
Erschitterungssignale sind die Schwinggeschwindigkeit v (t) des angeregten Mediums in
mm/s und die Erregerfrequenz fe in Hz. Auf der Grundlage dieser Basiswerte werden die fur
die Beurteilung der Erschitterungseinwirkung auf Menschen in Geb&uden malRgebenden Im-
missionsgréRen ermittelt. Hierbei handelt es sich um die maximale bewertete Schwingstéarke
KBrmax bzw. die Beurteilungsschwingstirke KBer: in der Definition nach DIN 4150, Teil 2, von

Juni 99 -Erschitterungen im Bauwesen, Einwirkung auf Menschen in Gebauden.
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Korperschall

Als Korperschall werden solche Schwingungen bezeichnet, die sich mit Frequenzen im Hor-
bereich in festen Medien (Erdreich, Geb&ude) ausbreiten.

Die messbaren Kdrperschallsignale sind die Schwinggeschwindigkeit v des angeregten Me-
diums in mm/s und der vom Medium abgestrahlte Schallwechseldruck p in N/m? (Sekundéar-
luftschall). Die zugehdrigen Pegel werden als Korperschall-Schwingschnellepegel und Kor-
perschall-Schalldruckpegel in logarithmischer Form folgendermaf3en ausgedriickt:

Korperschall-Schwingschnellepegel Korperschall-Schalldruckpegel

L, =20- |ng (dB) @) L, =20- |gp£ dB) (2

0 0
v: Effektivwert der Schwingschnelle in mm/s p: Effektivwert des Schalldrucks in N/m?
Vo =5-10"°mm/s: Bezugsschwingschnelle  p, = 2-10°N/m?: Bezugsschalldruck

Der Korperschall-Schalldruck wird als horbarer Luftschall dem frequenzabhangigen mensch-
lichen Horvermogen mit der so genannten A-Bewertung nach DIN 45633 der Signale ange-
passt.

Summenpegel

Der Summenpegel ist der wirksame Pegel des Korperschall-Schalldrucks und der Korper-
schall-Schwingschnelle. Fur die Berechnung des Summenpegels sind der Schwingschnel-
lepegel und der Schalldruckpegel fur den jeweils mafRgebenden Frequenzbereich zu ermit-
teln. Der Summenpegel ergibt sich durch die logarithmische Addition der jeweiligen Terzpe-
gelwerte nach folgender Funktion:

f
Lvilp=10-1g 10%* 5 (dB; dB(A)) 3)
fr,
fru : unterste zu bertcksichtigende Terzmittenfrequenz
fro : Oberste zu berticksichtigende Terzmittenfrequenz

Lvt; Lpr : Pegel der jeweiligen Terzmittenfrequenz
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BEURTEILUNGSKRITERIEN

Erschiitterungen

Fir die Beurteilung der von Schienenverkehrswegen ausgehenden Erschitterungsimmissio-
nen existiert kein rechtlich verbindliches Regelwerk. Beim Umbau einer Gleisanlage kommt
es daher zunéachst darauf an, dass maoglichst keine Verschlechterung entsteht. Dartiber hin-

aus empfiehlt es sich, die Regelungen der DIN 4150 zu beachten.

Derzeit sind schon Gleise im Bereich der fiir den Umbau vorgesehenen Gleisanlage vorhan-
den. Es treten also jetzt schon nachweisbare Erschitterungsimmissionen in der vorhande-
nen Bebauung auf. Der vorhandene Erschitterungsimmissionsstatus wurde nicht ermittelt.
Im Zusammenhang mit Eisenbahnplanungen der DBAG wird eine Zunahme

der Erschitterungsimmissionen um kleiner 25 % durch Umbauplanungen als zuldssig ange-

sehen. Insofern kann eine Beurteilung wie folgt erfolgen:

AKBerr 225 %

—» SchutzmalRnahme erforderlich.

Die Zunahme der Erschiitterungsimmissionen ist im Hinblick auf die absolute Zumutbarkeits-
schwelle begrenzt. Eine rechtliche Regelung zur Festlegung dieser Schwelle existiert nicht.
Auch in technischen Regelwerken gibt es dazu keine Aussagen. Insofern wird im Weiteren
davon ausgegangen, dass der Anhaltswert A; der ungiinstigsten Gebietsklassifizierung nach
Tabelle 1 der DIN 4150-2 die Grenze der Zumutbarkeit darstellt.
Erschitterungsimmissionen lassen sich unabhéngig von der Vorbelastung anhand DIN 4150
beurteilen:

Teil 2, Juni 1999 — Erschitterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf Menschen in

Gebauden
Teil 3, Februar 1999 — Erschitterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf bauliche

Anlagen.

Die Erschitterungsimmissionen des Schienenverkehrs werden nach DIN 4150/2 wie folgt
behandelt:

Grundsatzlich erfolgt die Beurteilung anhand der Anhaltswerte A,und A, der Tabelle 1 der
Norm. Im Rahmen von Prognosen eribrigt sich eine Beurteilung nach dem Anhaltswert A..
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- Fur unterirdischen Schienenverkehr gelten die Anhaltswerte A, und A, der Tabelle 1.

- Fur oberirdischen Schienenverkehr des OPNV (StraRen-, Stadt-, S- und U-Bahnen) gel-

ten die um den Faktor 1,5 angehobenen Anhaltswerte der Tabelle 1.

- Fur sonstigen oberirdischen Schienenverkehr gelten bei neu zu bauenden Strecken die

Anhaltswerte der Tabelle 1.

Die Tabelle 1 der DIN 4150-2 (Anhaltswerte A fir die Beurteilung von Erschitterungsimmissio-

nen in Wohnungen und vergleichbar genutzten R&umen) wird wie folgt wiedergegeben:

Zeile

Einwirkungsort

tags

nachts
Ao

Einwirkungsorte, in deren Umgebung nur gewerbliche und gege-
benenfalls ausnahmsweise Wohnungen fir Inhaber und Leiter
der Betriebe sowie fiir Aufsichts- und Bereitschaftspersonen un-
tergebracht sind (vergleiche Industriegebiete § 9 BauNVO)

0,4

0,2

0,3

0,6

0,15

Einwirkungsorte, in deren Umgebung vorwiegend gewerbliche
Anlagen untergebracht sind (vergleiche Gewerbegebiete § 8
BauNVO)

0,3

0,15

0,2

0,4

0,1

Einwirkungsorte, in deren Umgebung weder vorwiegend gewerb-
liche Anlagen noch vorwiegend Wohnungen untergebracht sind
(vergleiche Kerngebiete § 7 BauNVO, Mischgebiete § 6
BauNVO, Dorfgebiete § 5 BauNVO)

0,2

0,1

0,15

0,3

0,07

Einwirkungsorte, in deren Umgebung vorwiegend oder aus-
schlieRlich Wohnungen untergebracht sind (vergleiche reines
Wohngebiet § 3 BauNVO, allgemeine Wohngebiete § 4 Bau
NVO, Kleinsiedlungsgebiete § 2 BauNVO)

0,15

0,07

0,1

0,2

0,05

Besonders schutzbedirftige Einwirkungsorte, z.B. in Kranken-
h&ausern, in Kurkliniken, soweit sie in daflir ausgewiesenen Son-
dergebieten liegen

0,1

0,05

0,1

0,15

0,05

In Klammern sind jeweils die Gebiete der Baunutzungsverordnung - BauNVO angegeben, die in der Regel den Kenn-
zeichnungen unter Zeile 1 bis 4 entsprechen. Eine schematische Gleichsetzung ist jedoch nicht méglich, da die Kenn-
zeichnung unter Zeile 1 bis 4 ausschlie3lich nach dem Gesichtspunkt der Schutzbedirftigkeit gegen Erschiitterungs-
einwirkung vorgenommen ist, die Gebietseinteilung in der BauNVO aber auch anderen planerischen Erfordernissen

Rechnung tragt.

Tabelle 1: Anhaltswerte zur Beurteilung der Erschitterungsimmission nach Tabelle 1 der

Unter Bezug auf die vorhergehenden Anmerkungen wird die Zumutbarkeitsschwelle fur Er-

DIN 4150-2

schitterungseinwirkungen aus Straf3enbahnbetrieb wie folgt festgelegt:

Tagzeit:

Az=02-15=0,3

Nachtzeit: A;z=0,15-1,5=0,225

1807-G2b.docx
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Das Beurteilungsverfahren der Norm wird -angepasst an die speziellen Belange des

OPNV's- wie folgt erlautert.

Fir die Beurteilung ist zun&chst die maximale bewertete Schwingstérke (KBrmax) heranzuzie-

hen und mit dem Anhaltswert A, zu vergleichen:

KB <15-A, - Richtwert eingehalten

Fmax
Liegt KBrmax Uber 1,5 - Ay, so ist die Beurteilungs-Schwingstéarke KBerr zu ermitteln. Far
Schienenwege kann KBrr, unter Verwendung des auf die einzelnen Gleise bezogenen Takt-
maximal-Effektivwertes (KBerm) nach folgender Funktion berechnet werden:

1 g
KBgy, = \/_ZNei 'KB}ETm,i

pisl

N, Anzahl der 30-s-Takte im Beurteilungszeitraum
tags: N, = 1920
nachts: N: = 960

Nei Anzahl der Fahrten auf Gleis i im jeweiligen Beurteilungszeitraum
(Hinweis: Fur Stadtbahnen gilt, dass die Erschitterungseinwirkungs-
zeit einer Vorbeifahrt kleiner als 30 Sekunden ist).

g : Anzahl der Gleise

Fir die Beurteilung der Erschitterungen in Wohngebauden gilt jetzt:

KBer, <1,5- A, — Richtwert eingehalten.

Bei Einhaltung des Anhaltwertes der DIN 4150/2 fur Erschitterungseinwirkungen auf Menschen
ist sichergestellt, dass die Einwirkungen auf Geb&ude entsprechend DIN 4150/3 nicht schadlich

sind. Hier kann ein weiterer Nachweis entfallen.
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Korperschall
Fir die Beurteilung der von Schienenverkehrswegen ausgehenden Kdrperschallimmissionen

existiert kein rechtlich verbindliches Regelwerk. Auch in technischen Regelwerken wie bei-
spielsweise DIN-Normen werden keine Regularien getroffen. Beim Umbau einer Gleisanlage
kommt es daher zunachst darauf an, dass moglichst keine Verschlechterung entsteht.

Derzeit sind schon Gleise im Bereich des fur den Umbau vorgesehenen Streckenabschnitts
vorhanden. Es treten also jetzt schon nachweisbare Kdrperschallimmissionen in der vorhan-
denen Bebauung auf. Der derzeitige Immissionsstatus wurde nicht ermittelt.

Fur den Korperschall kann in Anlehnung an die Bestimmungen der 16. BImSchV festgelegt
werden, dass eine Erh6hung des Korperschallimmissionsstatus um mind. 3 dB (A) als wesent-

liche Anderung anzusehen ist. Die Beurteilung kann also wie folgt erfolgen:

ALp>3dB (A)
— SchutzmalRnahmen erforderlich

fur AL, =L, (Prognose) - L, (Bestand)

Die Zunahme der Koérperschallimmissionen ist im Hinblick auf die absolute Zumutbarkeits-
schwelle begrenzt. Eine rechtliche Regelung zur Festlegung dieser Schwelle existiert nicht.
Auch in technischen Regelwerken gibt es dazu keine Aussagen. Insofern wird im Weiteren da-
von ausgegangen, dass fur Wohnungen der zuléssige mittlere Maximalpegel der ungiinstigs-

ten Gebietsausweisung nach Tabelle 6 der VDI 2719 die Grenze der Zumutbarkeit darstellt.

Bei bisherigen Planungen von neuen Stral3enbahnanlagen in verschiedenen Stadten wurde
in den letzten Jahren die Beurteilung der Kdrperschallimmissionen anhand von mittleren Ma-
ximalpegeln vorgenommen. Als Orientierungswert zur Beurteilung der ermittelten Pegel wur-
den Anhaltswerte der Tabelle 6 der VDI-Richtlinie 2719 — Schalldammung von Fenstern und
deren Zusatzeinrichtungen, August 1987 — herangezogen. In Tabelle 2 sind die entsprechen-
den Werte wiedergegeben. Es handelt sich hierbei um zuldssige Innenraumpegel, die bei
StraRenbahnplanungen in der Vergangenheit wie folgt festgelegt wurden:

SchlafrAume zur Nachtzeit: L, =40 dB(A)
Wohnrdume zur Tagzeit: Lo =45 dB(A)

10
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Raumart mittlere Maximalpegel
I-max dB(A)

SchlafrGume nachts

in reinen und allgemeinen Wohngebieten, Krankenhaus- und Kurgebieten 35 bis 40

in allen Gbrigen Gebieten 40 bis 45

Wohnraume tagstiber

in reinen und allgemeinen Wohngebieten, Krankenhaus- und Kurgebieten 40 bis 45
in allen iibrigen Gebieten 45 bis 50
Kommunikations- und Arbeitsrdume tagsuber

Unterrichtsraume, ruhebedurftige Einzelbiros, wissenschaftliche Arbeitsraume, Bibliotheken,

Konferenz- und Vortragsraume, Arztpraxen, Operationsraume, Kirchen Aulen 40 bis 50
Buros fir mehrere Personen 45 bis 55
GroRraumbiros, Gaststatten, Schalterraume, Laden 50 bis 60

Tabelle 2: Anhaltswerte fiir zuldssige Innenpegel nach Tabelle 6 VDI 2719

Wie vorher erlautert, wird die Zumutbarkeitsschwelle fir Kérperschalleinwirkungen aus StralRen-

bahnbetrieb anhand des gebietsunabhangigen héchsten mittleren Maximalpegels wie folgt fest-

gelegt:

SchlafrAume zur Nachtzeit: Lpz = 45 dB(A)
Wohnrdume zur Tagzeit: Lpz = 50 dB(A)

Inzwischen hat der 7. Senat des Bundesverwaltungsgerichts zu einer Eisenbahnplanung
(BVerwG 7 A 14.09) u.a. folgende Festlegungen zur Beurteilung der Korperschallimmissio-

nen (sekundéarer Luftschall) getroffen:

Ein spezielles Regelwerk zur Bestimmung der Zumutbarkeitsschwelle beim sekundaren
Luftschall gibt es bislang nicht. Zur Schliel3ung dieser Lucke ist auf Regelungen zurtck-
zugreifen, die auf von der Immissionscharakteristik vergleichbare Sachlagen zugeschnit-
ten sind. Dabei ist in erster Linie dem Umstand Rechnung zu tragen, dass es sich bei
dem hier auftretenden sekundéren Luftschall um einen verkehrsinduzierten Larm han-
delt. Das legt eine Orientierung an den Vorgaben der auf dffentliche Verkehrsanlagen
bezogenen 24. BImSchV (Verkehrswege-Schallschutzmaflinahmenverordnung) nahe
(vgl. auch VGH Mannheim, Urteil vom 8. Februar 2007 — 5 S 2224/05 — ESVGH 57, 148
<168ff.>=juris Rn. 121 ff.; Geiger, in Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, 2.
Kap. Rn 336).

11
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Zu Recht setzt die Beklagte den in der Tabelle 1 der Anlage zur 24. BImSchV (Berech-
nung der erforderlichen bewerteten Schalldamm-Malfie) aufgefihrten ,Korrektursum-
mand D in dB zur Berlicksichtigung der Raumnutzung® nicht mit dem grundsatzlich ein-
zuhaltenden Innengerauschpegel gleich. Denn dieser ergibt sich erst durch die Hinzu-
rechnung eines weiteren Korrekturwerts von 3 dB(A), der die unterschiedliche DA&mmwir-
kung von Aul3enbauteilen bei gerichtetem Schall gegentiber diffusen Schallfeldern be-
ricksichtigt (siehe BRDrucks 463/96 S. 16; BRDrucks 463/96 S. 4 f.; 7).

Auch die Anwendung eines Schienenbonus, der in Hohe von 5 dB(A) vor dem Vergleich
mit dem hochstzulassigen Innengerduschpegel von den zu ermittelnden Luftschallpe-
geln abgesetzt wird (siehe Keil/Koch/Garburg, Schutz vor Larm und Erschitterungen, in:
Fendrich, Handbuch Eisenbahninfrastruktur, 2007, S 804), ist von Rechts wegen nicht

zu beanstanden.

Unter Berucksichtigung des Urteils des Bundesverwaltungsgerichts waren Schallimmissio-
nen aus Korperschallibertragungen, ohne Berticksichtigung des inzwischen abgeschafften
Schienenbonus, in H6he von 30 dB(A) als Beurteilungspegel zulassig. Bei Stralienbahnen
wurden bei diesem Beurteilungskriterium mittlere Maximalpegel = 60 dB(A) in den Wohnrau-
men als zulassig angesehen. Insofern wird empfohlen, die Beurteilung der Kérperschal-
limmissionen nach dem Maximalwertkriterium der VDI 2719 vorzunehmen. Die Beurteilung
nach dem Maximalwertkriterium bertcksichtigt, dass Kdrperschall aus Stral3enbahnverkehr
tieffrequent und relativ frequenzbegrenzt ist sowie von allen Raumbegrenzungsflachen abge-
strahlt wird. Eine eindeutige Gerauschquellenzuordnung, wie beim tiber Fenster einwirken-
den Luftschall, ist nicht méglich. Insgesamt gesehen werden A-bewertete Schallpegel des
Kdrperschalls als unangenehmer empfunden als vergleichbare Luftschallpegel. Zudem be-
steht fir den Anwohner eines Gebaudes grundséatzlich die Méglichkeit, sich mit relativ gerin-
gem Aufwand (Einbau von Schallschutzfenstern), auch nachtréglich, vor dem Luftschall zu
schitzen. Eine derartige wirtschaftlich noch darstellbare Mdglichkeit besteht hinsichtlich der
nachtraglichen Anordnung von Kérperschallschutzmafinahmen nicht. Insofern erscheint eine

strengere Beurteilung nach dem Maximalwertkriterium gerechtfertigt zu sein.

12
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IMMISSIONSVERANDERUNG

Die Gleisanlage der Haltestelle Karlsplatz ist bereits vorhanden und im Betrieb. Insofern ist
davon auszugehen, dass entsprechende Schwingungsimmissionen in der Nachbarschaft
vorhanden sind. Durch die Umbaumafinahme werden die Achsen der Gleise der Wende-
schleife gegeniiber dem Bestand verschoben. Die Lage der anderen Gleise und der Wei-
chen bleiben in etwa erhalten.

Durch Anordnung des neuen Oberbaus wird eine Minderung der tieffrequenten priméar er-
schitterungsrelevanten Emissionspegel bewirkt. Insofern kann von einer Abnahme der Er-
schitterungsimmissionen ausgegangen werden. Gleichzeitig nehmen auf Grund der gerin-
geren Elastizitdt des Oberbaus die Kérperschallemissionen im hoherfrequenten Bereich zu.
Diese werden aber im Boden im Vergleich zu den tieffrequenten Anteilen besser gemindert,
so dass diese Anhebung bei gré3eren Abstdnden nicht relevant ist.

Im Einflussbereich der Schwingungsemissionen der Gleisanlagen der Haltestelle Karlsplatz
befinden sich drei Wohngebaude. Das Gebdude Rheinauer Ring 1 ist ein Massivgebaude mit
Stahlbetondecken. Es befindet sich im Abstand gré3er 25 m zur Weichenanlage in der Halte-
stelle und zu den normalen Gleisen. Die zu erwartende Zunahme der Kdrperschallemissio-
nen der Gleisanlage durch den Wechsel der Oberbauform wirkt sich immissionsseitig kaum
aus und liegt damit unter 3 dB(A). Erfahrungsgemarf ist davon auszugehen, dass in der vor-
liegenden Situation der mittlere Maximalpegel des Sekundarschalls nach wie vor unter 35
dB(A) liegt. Fir die Erschitterungsimmissionen gilt, dass keine Zunahme um 25 % und mehr
zu erwarten ist. Hierbei ist erfahrungsgemal’ davon auszugehen, dass die 1,5fachen An-
haltswerte A; der Tabelle 1 der DIN 4150-2 nach wie vor eingehalten werden.

Die Veranderung der Lage der Wendeschleife bewirkt ein Heranriicken des Gleises an die
Gebéaude RelaistralRe 2 und StengelhofstralRe 61 um bis zu 5 m. Der Abstand des Gleises
betréagt dann immer noch mehr als 25 m. Das Gebaude RelaistralRe 2 ist ein Massivbau mit
Stahlbetondecken, wéhrend am Geb&ude Stengelhofstral3e 61 Holzbalkendecken vorhanden
sind. Wie schon erlautert, ist auf Grund des Wechsels der Oberbauform mit einer Zunahme
der Korperschallpegel zu rechnen. Auf Grund des relativ groRRen Abstandes wirkt sich dies
immissionsseitig nicht mehr aus. Auch hier gilt wieder, dass fur die betroffenen Gebaude die
beschriebenen Veréanderungskriterien eingehalten und erfahrungsgeman die beschriebenen
Anhalts- und Orientierungswerte nach wie vor unterschritten werden.
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Insgesamt gesehen ist festzustellen, dass die auch nach Umbau der Gleisanlagen zu erwar-
tenden Schwingungsimmissionen, die unter Abschn. 4 der Zumutbarkeitsschwelle zugeord-
neten Anhalts- und Orientierungswerte deutlich unterschreiten.

BEURTEILUNG

Es zeigt sich, dass die Verénderung des Oberbaus und die Gleisachsverschiebung nicht zu
einer relevanten Zunahme der Schwingungsimmissionen in der benachbarten Wohnbebau-
ung fuhren. Insofern sind MaRnahmen zur Minderung der Schwingungsemissionen der
Gleisanlage nicht erforderlich

Bearbeitung: Dipl.-Ing. U. Lenz

Essen, 03.12.2020
I.B.U.

Ingenieurbtro fir Schwingungs-, Schall-

und Schienenverkehrstechnik GmbH
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