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1 Zusammenfassung

Die durchgefiihrten erschitterungstechnischen Untersuchungen fiir den Planfeststellungs-
abschnitt 1.2 des Projektes ,Stuttgart 21 haben zu den folgenden Ergebnissen gefiihrt:

e Durch den Einsatz der in Anlage VI.6 aufgefiihrten Masse-Feder-Systeme im DB-Tunnel
kann im gesamten Einwirkungsbereich der geplanten Neubaustrecke gewahrleistet wer-
den, dass die Anforderungen an den Immissionsschutz (Erschitterungsschutz geman
DIN 4150-2, Schutz gegeniiber sekundarem Luftschall in Anlehnung an 24. BImSchV)
erflllt werden.

e Es wird empfohlen, in den Planfeststellungsbeschluss den Vorbehalt aufzunehmen, dass
beim nachtraglichen Nachweis der Wirksamkeit alternativer Schutzsysteme auf diese
ausgewichen werden darf. Hierbei ist der Nachweis, z. B. nach Fertigstellung der Tunnel-
rohbauten, zu fiihren, dass auch mit den alternativen Schutzsystemen die Anforderungen
des Immissionsschutzes in vollem Umfang erfillt werden.

2  Sachverhalt und Aufgabenstellung

Beim Betrieb von schienengebundenen Fahrzeugen kommt es im Kontaktbereich zwischen
Rad und Schiene zu Schwingungsanregungen, die auf Stérungen des stationdren Abrollvor-
ganges zuriickzufiihren sind. Zum einen sind hierfir Inhomogenitdten der Schiene zum an-
deren das Rad (ungleichmafiger Verschleil), verantwortlich. Hierdurch kommt es zu einer
Folge impulsférmiger Anregungen des Radsatzes und des Gleiskérpers, was die Anregung
der Eigenschwingungen des Systems zur Folge hat.

Des weiteren sind die entlang eines Gleises schwankenden Vertikalsteifigkeiten, wie dies bei
Schotteroberbauten mit Schwellen und auch bei festen Fahrbahnen (FF) der Fall ist, fiir den
instationdren Abrollvorgang verantwortlich.

Die hieraus resultierenden Schwingungen des Gleisoberbaus werden bei unterirdisch ge-
fuhrten Schienenwegen auf das Tunnelbauwerk und hiervon (iber das Erdreich auf naheste-
hende Geb&dude Ubertragen, die ihrerseits zu Schwingungen angeregt werden. Die auftre-
tenden Schwingungsamplituden sind in der Regel so gering, dass Bauwerksschaden als
Folge der dynamischen Beanspruchung ausgeschlossen werden kénnen.

Dennoch kénnen Schwingungen bereits bei geringen Schwingstarken zu Beeintréachtigungen
von Menschen in Gebduden fiihren. Es werden Schwingungen Uber das Gebaude haufig
Uber Geschossdecken auf Menschen Ubertragen, die unter Umstanden von diesen wahrge-
nommen werden. Die auftretenden Schwingungsimmissionen kénnen vom menschlichen
Koérper direkt als mechanische Schwingungen wahrgenommen werden. Andererseits fuihren
die in ein Bauwerk eingeleiteten Schwingungen zu einer Schallabstrahlung der Raumbe-
grenzungsflachen, die in hérbaren Luftschall (sekundéren Luftschall) umgewandelt werden.
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Hierbei kénnen Schwingungsimmissionen, die als mechanische Schwingungen nicht mehr
spurbar sind, akustisch wahrnehmbar sein.

Gerédusche und Erschitterungen zdhlen je nach Stdrke und Wahrnehmbarkeit gemaR § 3
BImSchG zu den Immissionen, die Gefahren, erhebliche Nachteile oder Beladstigungen fiir
die Allgemeinheit und Nachbarschaft hervorrufen kénnen.

Analog zu schalltechnischen Problemstellungen gilt auch § 41 BImSchG, wonach beim Bau
oder der wesentlichen Anderung von Eisenbahnen diese so herzustellen sind, dass keine
schédlichen Einwirkungen durch den Betrieb hervorgerufen werden, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind. Einschréankend ist ebenfalls Absatz 2 des § 41 BImSchG zu be-
ricksichtigen, der aussagt, dass die Kosten von SchutzmafRnahmen in einem angemesse-
nen Verhéltnis zum Schutzzweck stehen sollen.

3 Beschreibung des Planvorhabens

3.1 Die BaumaBnahmen

Das Projekt ,Stuttgart 21" hat die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart sowie den Be-
reich Stuttgart-Wendlingen (mit Flughafenanbindung) der Aus- und Neubaustrecke
(ABS/NBS) Stuttgart-Augsburg zum Gegenstand. Des weiteren ist eine verkehrstechnische
Anbindung des neuen Hauptbahnhofes an das vorhandene Schienenverkehrsnetz in Feuer-
bach, Bad Cannstatt und Ober-/Untertiirkheim vorgesehen. Insgesamt umfasst das Projekt
~Stuttgart 21" eine Gesamtstreckenldnge von ca. 57 km, wovon ca. 32 km in Tunneln gefihrt
werden.

Der Planfeststellungsabschnitt 1.2 umfasst den Flughafentunnel (Filderauffahrt). Beginn
des Abschnitts ist bei Bau-km + 0,4+32.0 Der Abschnitt endet bei Bau-km + 10.0 + 30.0. Der
Planfeststellungsabschnitt 1.2 beginnt angrenzend an den PFA 1.1 im Ubergangsbereich
vom Tunnelbauwerk, das in offener Bauweise erstellt wird, auf die Tunnelbauwerke, die
bergméannisch vorgetrieben werden. Nahezu im gesamten Bereich des Planfeststellungsab-
schnittes wird die Neubaustrecke in Tunnelbauwerken gefihrt. Lediglich im Bereich der
Planfeststellungsabschnittsgrenze zum PFA 1.3 verlauft die Strecke in einem offenen Trog-
bauwerk.

Die durchzufiihrenden erschitterungstechnischen Untersuchungen konzentrieren auf die
Streckenabschnitte, in denen vorhandene Bebauung mit geringer Tunneliiberdeckung un-

terfahren wird.

Die fur die erschitterungstechnische Beurteilung mafRgeblichen Immissionsbereiche (Be-
reich A, Bereich B) sind in den Lageplénen in Anlage 1.1 und Anlage I.2 dargestelit.
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Der Bereich A kennzeichnet den Ubergangsbereich vom Tunnel, der in offener Bauweise
erstellt wird, zum bergméannischen Tunnel im Bereich Sangerstrale, Urbanstralle, Schiitzen-
strale.

Der Bereich B kennzeichnet ein mit geringer Uberdeckung unterfahrenes Gewerbegebiet im
Bereich des Stadtteils Stuttgart-Fasanenhof.

3.2 Immissionsschutzrechtliche Behandlung

Das Planvorhaben stellt im Planfeststellungsabschnitt 1.2 ein Neubauvorhaben dar. Im
Einwirkungsbereich des Planvorhabens bestehen derzeit keine relevanten Vorbelastungen
aus schienenverkehrsinduzierten Erschitterungsimmissionen. Demgemadss ist ausschlieflich
der Planfall bei der Beurteilung verkehrsinduzierter Erschitterungsimmissionen durch das
Neubauvorhaben zu betrachten.

4 Bearbeitungsgrundlagen

4.1 Gesetze, Normen, Literaturquellen

Zur Durchfiihrung der Untersuchung wurden folgende Gesetze, Normen und Literaturquellen
herangezogen:

e Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) in der Fassung vom 14. Mai 1990 (BGBI. |
S. 880), zuletzt gedndert durch Gesetz vom 18. Oktober 1998 (BGBI. I. S. 3178)

e 16. Verordnung zur Durchfiilhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrs-
larmschutzverordnung - 16. BImSchV), Juni 1990

e 24, Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrswe-
ge-SchallschutzmafRnahmenverordnung - 24. BImSchV) vom 04.02.1997

e DIN 4150, Teil 1
«Erschitterungen im Bauwesen®, Grundsétze, Vorermittlung und Messung von Schwin-
gungsgrofen, Entwurf Februar 1999

e DIN 4150, Teil 2
+Erschitterungen im Bauwesen®, Einwirkungen auf Menschen in Gebauden, Juni 1999

e DIN 4150, Teil 3
+Erschitterungen im Bauwesen*, Einwirkungen auf bauliche Anlagen, Februar 1999

e DIN 45669 Teil 1, ,Messung von Schwingungsimmissionen*
Anforderungen an Schwingungsmesser, Juni 1995
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DIN 45669 Teil 2, ,Messung von Schwingungsimmissionen*
Messverfahren, Juni1995

Akustik 23, ,Richtlinie fir die Anwendung der Verkehrswege-Schallschutzmal-
nahmenverordnung — 24. BImSchV — bei Schienenverkehrslarm®, Ausgabe 1997

VDI-Richtlinie 2719, ,Schallddmmung von Fenstern und deren Zusatzeinrichtungen®,
August 1987

DB-Leitfaden ,Kérperschall- und Erschitterungsschutz* Deutsche Bahn AG, TZF 101,
VélckerstralRe 5, 80939 Miinchen

DB-Bericht ,Kérperschallmessungen am ,Forster Tunnel“ und am ,Langes Feld Tunnel“.
Bericht Nr. 256001, Deutsche Bundesbahn, Versuchsanstalt Miinchen, Abt. fur Elektro-
physik, 1992

DB-Bericht ,Kérperschallmessungen im Erdboden an der NBS bei Burgsinn®, Deutsche
Bundesbahn, Versuchsanstalt Minchen, Abt. fiir Elektrophysik, 1993

STUVA-Bericht ,Handbuch Schall und Erschitterungen beim Schienennahverkehr®,
Studiengesellschaft fir unterirdische Verkehrsanlagen e.V., Dr. Ing. Friedrich Kriger,
August 1990

Baudynamik Praxisgerecht, Rainer Flesch, Bauverlag GmbH, Wiesbaden, 1993

Bodendynamik, Grundlagen und Anwendungen
Herausgeber Wolfgang Haupt; 1986

Durchfiihrung von Immissionsprognosen fiir Schwingungs- und Kérperschall-
einwirkungen, Landesanstalt fir Immissionsschutz Nordrhein-Westfalen, Bericht Nr. 107

Materialien Nr. 22, ,Erschitterungen und Kérperschall des landgebundenen Verkehrs*
Landesumweltamt Nordrhein-Westfalen

Erschitterungen durch Eisenbahnverkehr

Abschlussbericht zum Forschungs- und Entwicklungsvorhaben FE Nr. 60.340/1998
Peter Fritz, FRITZ GmbH, im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen, Bonn
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4.2 Planunterlagen

Zur Durchfiihrung der Untersuchung standen folgende Planunterlagen zur Verfligung:

Lageplan Umgestaltung des Bahnknotenpunktes Stuttgart
Planungsabschnitt A, Talquerung, Gleisplanung
MafRstab 1:1.000, BGS Ingenieursozietat Frankfurt/M., Boll & Partner GmbH, Stuttgart

Lageplan Abschnitt 1.2, Mafistab 1:2.500, BUNG Beratende Ingenieure

Héhenplan NBS Stuttgart-Ulm, Variante D 4, Maf3stab 1:5.000/500

e Ingenieurgeologische Langsschnitte
Planfeststellungsabschnitt 1.2, Fildertunnel
Mafstab 1:5.000/500, igi Niedermeyer Institute

e Betriebsprogramm Fernbahn.
25.06.1998, DBProjekt GmbH Stuttgart 21

4.3 Betriebsparameter

4.3.1 Zugzahlen, Zuglangen und Zuggeschwindigkeiten

Fir die Ermittlung der Beurteilungsschwingstédrken ist die Kenntnis der Intensitdt von
Schwingungsimmissionen sowie deren Einwirkdauer erforderlich. Die Intensitdt am Einwir-
kungsort wird maRgeblich durch die zugspezifische Emission sowie die geldnde- und ge-
baudespezifische Ubertragung gepragt.

Die Einwirkzeit fur jede Zuggattung ergibt sich aus der Anzahl der Zlige pro Beurteilungszeit-
raum (Tag = 6:00 - 22:00 Uhr, Nacht = 22:00 - 6:00 Uhr) und deren Vorbeifahrtsdauer.

Bei der Ermittlung der Einwirkungsdauer ist fir Erschiitterungen das 30-Sekunden-
Taktverfahren gemafl DIN 4150 Teil 2 zu beachten. Bei den vorliegenden Zugléngen und
Geschwindigkeiten kann davon ausgegangen werden, dass jede Zugvorbeifahrt innerhalb
eines 30-Sekunden-Taktes erfolgt.

Bei der Bestimmung des Mittelungspegels fiir den sekundéaren Luftschall wird die Einwirk-
dauer der Zige aus deren Zuglinge, einer Uberstandsldnge und der Zuggeschwindigkeit
berechnet.

Planfeststellungsabschnitt 1.2, Anlage 17 8
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Eine Zusammenstellung der maRgeblichen zukinftigen Verkehrsdaten findet sich in Anlage
lll. Bei den angegebenen Geschwindigkeiten handelt es sich um die zukinftig tatsdchlich
gefahrenen Geschwindigkeiten des betrachteten Streckenabschnittes. Diese Angaben kén-
nen vom allgemeinen Betriebsprogramm abweichen, da hierin die maximal zul&dssigen
Hoéchstgeschwindigkeiten der einzelnen Zuggattungen angegeben sind.

4.3.2 Angaben zum Fahrweg

Im Bereich des PFA 1.2 werden alle neu zu bauenden Schienenverkehrswege unterirdisch,
d. h. in bergménnisch vorgetriebenen Tunneln mit rundem Querschnitt gefiihrt. Als Oberbau-
konzept ist in den Tunneln jeweils eine feste Fahrbahn vorgesehen. Die emissionsrelevanten
Sachverhalte sind im Einzelfall zu bericksichtigen.

5 Arbeitsgrundsitze und Vorgehensweise

Ausgangspunkt der erschutterungstechnischen Untersuchung ist die Festlegung repréasenta-
tiver Untersuchungsobjekte. Hierbei werden fir die Durchfiihrung von Erschitterungsprog-
nosen in den oben benannten Emissions- und Immissionsbereichen A und B Geb&ude aus-
gewdhlt, die sich im unmittelbaren Einwirkungsbereich des Planvorhabens befinden. Die
Fragen des Immissionsschutzes werden fiir diese reprasentativen Objekte geprift und ge-
gebenenfalls Schutzmalnahmen dimensioniert.

Die ausgewahlten Untersuchungsbereiche kennzeichnen Bereiche, in denen Immissions-
konflikte aus Gerdauschen und Erschitterungen dem Grunde nach nicht auszuschlieR®en sind.
Alle Obrigen auRerhalb dieser Bereiche liegenden Siedlungsflichen, die von der Neu-
baustrecke unterfahren werden, weisen deutlich groRere Tunneliberdeckungen auf, so dass
hierfir a priori Immissionskonflikte ausgeschlossen werden kdénnen. Detaillierte Nachweise
sind hierftr nicht erforderlich.

Die Planfeststellungsgrenze des PFA 1.2 im Anschluss an den PFA 1.1 liegt im Bereich des
Siudkopfes unmittelbar vor dem Bauwerk S&ngerstrafte 6. Da die Einwirkungen aus Er-
schitterungsimmissionen auf vorhandene Bebauung nicht strikt einem Streckenabschnitt
zuzuordnen sind, werden im Bereich des Stidkopfes auch die Einwirkungen auf die Geb&aude
untersucht, die sich unterhalb oder seitlich eines Streckenabschnittes befinden, der bereits
dem anschlieffenden PFA 1.1 zuzuordnen ist. In entsprechender Weise wird in den Untersu-
chungsunterlagen fir den PFA 1.1 verfahren.

5.1 Prognose der Erschiitterungsimmissionen

Fir die Prognostizierung der nach Inbetriebnahme einer Bahnstrecke auftretenden Erschit-
terungsimmissionen ist neben der Kenntnis der zukiinftigen Emissionen auch die Kenntnis
der Schwingungs-Ubertragungsverhiltnisse vom Gleiskdrper zum Raum, in dem sich
Menschen aufhalten, erforderlich.
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Bei der Erstellung der Erschitterungsprognosen wird von der in Abbildung 1 skizzierten
Ubertragungskette ausgegangen. Die dargestellten Ubertragungswege werden separat er-
mittelt und dann zu einer Gesamtiibertragungsfunktion tberlagert.

Da die Ubertragungsfunktionen zum Teil stark frequenzabhéngig sind, ist fiir die Prognose
ein Berechnungsverfahren anzuwenden, das sowohl die spektrale Zusammensetzung der
Schwingungsemission als auch die spektrale Zusammensetzung der einzelnen Transfer-
funktionen berlicksichtigt. Emissionen und Transferfunktionen werden daher als Terzspekt-
ren im Frequenzbereich von 6,3 bis 315 Hz angegeben.

Bei der Durchfiihrung der Spektralanalysen von Emissionen und Immissionen ist darauf zu
achten, dass die Summenpegel den KBgmax-Werten der Zugvorbeifahrten entsprechen.

Im Folgenden wird die Vorgehensweise bei der Ermittlung der Einzelkomponenten des U-
bertragungsweges erlautert.

5.1.1 Emission

Die Emission eines Schienenverkehrsweges, der in einem Tunnelbauwerk gefiihrt wird, wird
durch die Schwingschnelle an der Tunnelwand in horizontaler Richtung oder die Schwing-
schnelle der Tunneldecke bzw. Tunnelfirste in vertikaler Richtung angegeben. Welche der
beiden GréRen zu préferieren ist, hdngt von der Lage des Immissionsortes (schitzenswertes
Gebdude) zum Tunnelbauwerk ab. In Grenzféllen, in denen beide Angaben herangezogen
werden kdénnten (z. B. das Geb&ude liegt in einem Winkel von ca. 45 ° zur Vertikalen Uber
dem Tunnel), ist von der héheren Emissionsangabe, im Regelfall die Schwingschnelle an der
Tunnelwand (horizontale Richtung), auszugehen.

Bei der Auswahl geeigneter Emissionsdaten fur die Erstellung einer Erschuitterungs-
Immissionsprognose wird empirisch vorgegangen, d. h. man wéhlt aus vorliegenden Mess-
ergebnissen flr bereits gebaute und in Betrieb befindliche Tunnelbauwerke die obenge-
nannten Emissionsspektren aus und Uberpriift, ob alle emissionsrelevanten Parameter de-
ckungsgleich sind. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass auch im selben Tunnelbauwerk die
Emissionen fiir unterschiedliche Zuggattungen und in derselben Zuggattung fur unterschied-
liche Geschwindigkeiten differieren. Demgemass sollten bei den verfligbaren Emissionsda-
ten Zuggattungen und -geschwindigkeiten Ubereinstimmen. Dem Grunde nach ist bei dem
Verfahren das Prinzip der gréRtmaoglichen Annaherung zu praktizieren. Dies bedeutet, dass
die Tunnelbauweise und die Betriebsparameter ibereinstimmen sollten. Im Regelfall sind
jedoch Korrekturen an den Emissionsdaten auf der Grundlage allgemeiner Erkenntnisse (-
ber Erschitterungsemissionen und -immissionen an unterirdisch gefilhrten Verkehrswegen
vorzunehmen. So sind z. B. fir Streckenabschnitte, die in Kurvenbereichen gefuhrt werden,
Zuschldge auf die Emission anzuwenden, wenn die verfligbaren Emissionsdaten an einem
gerade gefihrten Tunnelbauwerk vorgenommen wurden. Ebenso ist beim Emissionsansatz
zu bertiicksichtigen, dass beim Uberfahren von Weichen erhéhte Erschiitterungsemissionen
resultieren.
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Weiterhin sind auf der Grundlage allgemeiner Erfahrungswerte zum Erschitterungsschutz
insbesondere die Tunnelform, die Tunnelgrindung sowie die Bodenverhéltnisse zu berick-
sichtigen. Die im Rahmen der Prognoseberechnungen angewendeten Emissions-
Korrekturfunktionen sind in Anlage IV.2 beigefiigt. Die Ausgangsspektren sind in Anlage
IV.1 grafisch dargestelit.

5.1.2 Transmission

Der maRgebliche Emissionspunkt ist in Abbildung 1 als Ep gekennzeichnet. Ferner ist in
der Abbildung der Ubertragungsweg auf die fiir die Beurteilung relevante Geschossdecke
eines Geb&udes in einzelne Ubertragungsfunktionen (Transferfunktionen) untergliedert, de-
ren Bedeutung im Folgenden erldutert wird:

e Transferfunktion 1:
Als Transferfunktion 1 wird die entfernungsbedingte Amplitudenabnahme der Schwing-
schnelle zwischen Emissionsort und einem Punkt im Erdreich unmittelbar an einem Ge-
b&ude bezeichnet. Sie wird rechnerisch unter Berticksichtigung der gegebenen Boden-
verhéltnisse ermittelt. Die entfernungsbedingte Amplitudenabnahme setzt sich zusam-
men aus geometrischer Ausbreitungsddmpfung und frequenzabhangiger Materialddmp-
fung.

o Transferfunktion 2:

Die Transferfunktion 2 beschreibt das Ubertragungsverhalten vom Boden auf das Ge-
baudefundament. Sie unterliegt fir bestimmte Geb&udetypen relativ geringen Schwan-
kungen und weist keine ausgepragte spektrale Abh&angigkeit auf. Erschitterungen wer-
den um so leichter auf das Geb&dude Ubertragen, je geringer die Gebdudemasse ist. Die
Transferfunktion 2 wurde aus Messungen an vergleichbaren Geb&uden (bernommen.
Eine grafische Darstellung der Funktionen findet sich in Anlage IV.2.4. Eine messtechni-
sche Ermittlung des Ubertragungsverhaltens vom Boden auf das Fundament war in der
derzeitigen Bestandssituation nicht méglich. Der sich hieraus ergebende Fehler ist in der
in Abschnitt 5.4 quantifizierten Prognosegenauigkeit beriicksichtigt.

o Transferfunktion 3:

Die Transferfunktion 3 beschreibt das Ubertragungsverhalten des Geb&udes vom Fun-
dament auf die Geschossdecken eines Gebadudes. Die Schwingungseinwirkungen auf
Geschossdecken sind fiir die Beurteilung der Erschitterungsimmissionen hinsichtlich
Einwirkungen auf Menschen in Gebduden mafigebend. Die Transferfunktion 3 ist in ho-
hem MaRe gebdudeabhédngig und kann entsprechend den unterschiedlichen Decken
stark variieren. Verantwortlich hierfiir ist vor allem die Spannweite und die Deckenkon-
struktion. Die Transferfunktion 3 kennzeichnet im Wesentlichen das Resonanzverhalten
einer Decke. Diese Funktion weist eine starke spektrale Abh&dngigkeit (ausgepragte
spektrale Maxima bei den Deckeneigenfrequenzen) auf.
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So ist es keine Seltenheit, dass die Schwingstédrke auf Geschossdecken einen Faktor 10
Uber der Schwingstédrke am Gebaudefundament liegt. Da die Transferfunktion 3 in hohem
MaRe Einfluss auf das Prognoseergebnis nimmt, werden diese Ubertragungsfunktionen
an den zu untersuchenden Gebauden messtechnisch ermittelt. Hierzu wird im AuRenbe-
reich eines Gebaudes an verschiedenen Positionen relativ zum Geb&ude eine Schwin-
gungsanregung in den Boden eingebracht (z. B. mit einer Rittelplatte) und sowohl am
Gebaudefundament als auch auf einzelnen Geschossdecken die Schwingschnelle ge-
messen. Diese Messanordnung entspricht der bei Beweissicherungsmessungen an im
Betrieb befindlichen Bahnstrecken (iblichen Messanordnungen. Aus dem Verhéltnis der
Schwingschnelle am Gebdudefundament zur Schwingschnelle auf den Geschossdecken
wird die Transferfunktion 3 ermittelt.

Abb. 1: Ubertragung von Erschiitterungen

T2
™
p
Legende
Ep: Emissionspunkt an der Tunnelwand.

Tq: Transferfunktion 1; Ubertragung im Erdboden.

Ta: Transferfunktion 2; Ubertragung vom Erdreich auf das Geb&udefunda-
ment
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T3: Transferfunktion 3; Ubertragung vom Geb&udefundament auf die einzel-
nen Geschossdecken

5.1.3 Immission

Als Schwingungsimmission werden die bauwerksbezogenen, gemaR DIN 4150 Teil 2 in der
Mitte von Wohnrdumen und vergleichbar genutzten Rd&umen ermittelten Schwingstéarken be-
zeichnet.

Da fiur die Beurteilung von Erschitterungseinwirkungen auf Menschen in Gebduden der
Messpunkt in der Mitte einer Geschossdecke, d. h. in Raummitte, relevant ist und hier tber-
wiegend die Schwingungsimmissionen in Z-Richtung (Vertikalkomponente) die anderen bei-
den Raumrichtungen Ubersteigt, werden die Prognoseberechnungen ausschlieRlich fur Z-
Komponenten der Erschitterungseinwirkung durchgefiihrt.

5.2 Prognose des sekundéaren Luftschalls

Die Prognostizierung des sekundéren Luftschallpegels im Innenraum L; basiert auf dem zu-
vor berechneten maximalen zeitbewerteten Korperschallschnellepegel Ly. Dies ist der Maxi-
malpegel der Schwingstdrke der im Gegensatz zum KBgnax-Wert jedoch keiner KB-
Bewertung, sondern einer A-Bewertung unterzogen wird. Der theoretische Zusammenhang
zwischen ermittelter Kdérperschallschnelle und sekunddrem Luftschall kann wie folgt be-
schrieben werden:

L,.-L,+10log o +10log 4S/A

Darin bedeuten

Lsex: sekundéarer Luftschallpegel des betrachteten Bauteils in dB(A)

L: mittlerer A-bewerteter Kérperschallschnellepegel des betrachteten Bauteils in
dB(A)

c: Abstrahlgrad des betrachteten Bauteils

S: Flache des betrachteten Bauteils in m?

A: dquivalente Absorptionsflache des Raumes in m?

In der Praxis lasst sich die genannte Beziehung jedoch nur schwer anwenden, da die Kor-
perschallschnelle nicht nur in Deckenmitte, sondern von allen betrachteten Bauteilen (also
auch Wande und Decke) gemessen werden missten. Weiterhin ist die Bestimmung des Ab-
strahlgrades mit erheblichen Unsicherheiten behaftet.

Im vorliegenden Fall wurde daher zur Bestimmung des sekundéaren Luftschalls der Leitfaden
JKorperschall und Erschutterungsschutz der DB AG herangezogen. Hierin ist ein linearer
Zusammenhang zwischen A-bewerteter Kérperschallschnelle und sekundéarem Luftschallpe-
gel angegeben. Der ermittelte Zusammenhang wurde fiir verschiedene Zuggattungen und
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Deckenkonstruktionsformen beschrieben. Demnach gelten fir den sekundédren Luftschall
aus dem Betrieb der Neubaustrecke folgende Beziehungen:

Fur Betondecken:

Li=26,2 +0,46 Lya in dB(A)
Fur Holzbalkendecken:

L;=24,5+0,59 Lya in dB(A)
Dabei bedeuten

L A-bewerteter sekundérer Luftschallpegel in dB
Lya: A-bewerteter Kérperschallschnellepegel

Bei der Ermittlung des A-bewerteten Kérperschallschnellepegels wird das gleiche Verfahren
angewandt wie bei der Ermittlung der maximalen bewerteten Schwingstérke KBgmax. Anstelle
der Bewertungsfunktion Tkg, mit der die KB-Bewertung des Signals vorgenommen wird, wird
die Funktion Ta angewendet, die die A-Bewertung darstellt. Im Gegensatz zur Ermittlung der
maximalen bewerteten Schwingstédrke KBemax, bei der ein Frequenzbereich bis 80 Hz unter-
sucht wird, wird der A-bewertete Kérperschallschnellepegel Lya in einem Frequenzbereich
bis 315 Hz berechnet.

5.3 Prognose mit SchutzmaBnahmen

Bei der Schwingungsentstehung am Fahrweg-Oberbau spielen Masse-Feder-Effekte eine
entscheidende Rolle. Bei einem Schienenverkehrsweg, der auf einem Schotteroberbau ge-
fahrt wird, resultieren derartige Masse-Feder-Effekte aus dem Schwingungsverhalten der
Masse, die sich aus der Schiene und der ungefederten Fahrzeugmasse (im Wesentlichen
Radsatzmasse) rekrutiert, und der Feder dem ,elastischen" Schotterbett. Ahnliche Effekte
treten auch bei Festen Fahrbahnen (FF) auf. Als ,Feder* fungiert in diesem Fall die Gleis-
tragplatte, deren elastische Eigenschaften hdufig durch elastische Zusatzkomponenten wie
Stitzpunktlagern erhéht wird.

Dieser Masse-Feder-Effekt flihrt z. B. bei ebenerdig gefihrten Strecken zu Oberbau-
Ubertragungsfunktionen, die im Bereich von 40 bis 60 Hz spektrale Maxima aufweisen. Die-
ses spektrale Maximum kann durch das Hinzufligen weiterer elastischer Elemente verscho-
ben werden. Durch den Einsatz einer Unterschottermatte bzw. im Fall einer Festen Fahrbahn
eines leichten Masse-Feder-Systems wird die dynamische Gesamtsteifigkeit des Oberbaus
reduziert, was dazu fiihrt, dass das spektrale Maximum der Oberbau-Ubertragungsfunktion
sich in den Bereich von 20 bis 40 Hz verschiebt. Von einem leichten Masse-Feder-System
spricht man, wenn die Gleistragplatte einer festen Fahrbahn durch eine vollflachig verlegte
elastische Zwischenlage vom Untergrund entkoppelt wird.
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Die Wirkungsweise entspricht der einer klassischen Unterschottermatte. Da aufgrund der
flachigen Lastverteilung die Materialbeanspruchung derartiger elastischer Unterlagen (Mat-
ten) deutlich geringer ist als die von Unterschottermatten, kénnen hierfur andere, in der Re-
gel kostenglinstigere Materialien angewendet werden.

Alternativ kann eine elastische Abfederung des Oberbaus durch eine Streckenfihrung in
Schottertrogen, die gegeniber dem Untergrund abgefedert sind, oder im Fall einer festen
Fahrbahn Uber eine auf Einzellagern (Elastomerlager, Stahlfedern) elastisch gelagerte
Gleistragplatte erfolgen. Diese Oberbausysteme werden als schwere Masse-Feder-
Systeme bezeichnet. Hiermit lassen sich Oberbaueigenfrequenzen bis herunter zu 6 bis
7 Hz realisieren. In Anlage V sind Einfligungsddmmkurven von leichten und schweren Mas-
se-Feder-Systemen dargestellt. Die Ubertragungsfunktionen sind idealisiert dargestellt, d.h.
im Regelfall ergeben sich bei messtechnischen Uberpriifungen nicht diese dargestellten
.glatten* Kurvenverldufe. Die dargesteliten Kurven stellen jedoch eine untere Einhtllende
dar, was bedeutet, dass im Regelfall héhere Dammwirkungen mit derartigen Systemen zu
erreichen sind. Dieses Vorgehen wurde wiederum gewahlt, um bei Prognoseberechnungen
mit Schutzmafnahmen auch dem Grundsatz der oberen Abschatzung Rechnung zu tragen.

5.4 Prognosegenauigkeit

Eine Erhebung des derzeitigen Standes der Erkenntnisse zur Prognosegenauigkeit von Er-
schitterungsprognosen ist im Abschlussbericht zum Forschungs- und Entwicklungsvorhaben
+Erschitterungen durch Eisenbahnverkehr®, Abschnitt 4.2 dokumentiert. Demgemass liegen
keine statistisch abgesicherten Ergebnisse zur Genauigkeit von Erschitterungsprognosen
vor. Bei der Ermittlung von KB-bewerteten GroRen treten geman DIN 4150-2 erfahrungsge-
malk messtechnisch bedingte Unsicherheiten von bis etwa 15% auf. Da im Rahmen der Er-
stellung von Prognosen ebenfalls auf messtechnisch erhobene Ausgangsgréfen (zum Bei-
spiel Emissionsspektren) zuriickgegriffen wird, ist davon auszugehen, dass der Prognose-
fehler deutlich hoher liegt.

Aufgrund von Erkenntnissen an Einzelprojekten kann die Prognose im giinstigen Fall mit 3
dB angenommen werden. Dies bedeutet, dass die Spannbreite der Beurteilungswerte von —
30% bis + 41% reicht. Zur Erlangung dieser Prognosegenauigkeit ist es erforderlich, dass die
wesentlichen Ubertragungsfunktionen, das heiRt insbesondere die Ubertragung der Er-
schiitterungen vom Boden auf das Bauwerk und die Ubertragung innerhalb des Bauwerkes,
messtechnisch erfasst werden. Dies ist im vorliegenden Fall erfolgt. Bei Neubauprojekten
werden die maRgeblichen Ubertragungsfunktionen durch geeignete Fremdanregung gemes-
sen. Vergleichsmessungen von Ubertragungsfunktionen bei Anregungen durch Schienen-
verkehr und bei Fremdanregung machen deutlich, dass auch mit Fremdanregung eine Be-
stimmung der maRgeblichen Ubertragungsfunktionen mit hoher Genauigkeit méglich ist.
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Grundsatzlich gilt bei der Ermittlung des Emissionsansatzes der Grundsatz der oberen Ab-
schétzung. alle Annahmen werden so getroffen, dass mit hoher Wahrscheinlichkeit gewahr-
leistet werden kann, dass die zukinftig auftretenden Erschitterungsimmissionen an betrof-
fenen Gebduden geringer sein werden als die prognostizierten Einwirkungen. Die Prognose-
genauigkeit der Erschitterungsimmissionen wird mit + 0 / - 3 dB abgeschétzt. Da die Prog-
noseberechnungen der sekunddren Luftschallimmissionen auf den erschitterungs-
technischen Berechnungsergebnissen beruhen und die Abstrahlbedingungen von Raumbe-
grenzungswanden nicht individuell bericksichtigt werden kénnen, wird der Fehler der Prog-
noseberechnungen fiir sekundére Luftschallimmissionen mit + 0 / - 5 dB(A) héher abge-
schéatzt.

Auch wenn der Umgang mit systembedingten Prognosefehlern im Sinne des Immissions-
schutzes erfolgt, resultiert hieraus keineswegs eine systematische Uberdimensionierung von
Vorsorgemaflnahmen. Darliber hinaus wird empfohlen, in den Planfeststellungsbeschluss
einen Vorbehalt aufzunehmen, der es gestattet den nachtréglichen Nachweis der Wirksam-
keit alternativer Schutzsysteme zu fiihren. Werden derartige Nachweise nach Fertigstellung
der Tunnelrohbauten gefiihrt, so lassen sich durch die dann mdglichen Ausbreitungsmes-
sungen Prognosetoleranzen weiter reduzieren.

6 Anforderungen

6.1 Erschiitterungsschutz

Im Gegensatz zu schalltechnischen Problemstellungen gibt es im Erschitterungsschutz kei-
ne rechtsverbindlich festgelegten Grenzwerte. Fiir die Beurteilung von Erschitterungsimmis-
sionen wird die DIN 4150 Teil 2 ("Erschitterungen im Bauwesen; Einwirkungen auf Men-
schen in Gebduden") angewendet. Bei der Einhaltung der hierin angegebenen Anhaltswerte
kann davon ausgegangen werden, "dass in der Regel erhebliche Beldstigungen von Men-
schen in Wohnungen und vergleichbar genutzten Rdumen vermieden werden".

6.1.1 Beurteilungsverfahren

Fir die Beurteilung der Erschitterungsimmissionen sind zwei Beurteilungsgroften heranzu-
ziehen:

KBEmax : die maximale zeit- u. frequenzbewertete Schwingstérke
KBgTr : dieBeurteilungsschwingstarke

Beide BeurteilungsgréRen sind getrennt fir die drei Richtungskomponenten X, Y (horizontal)
und Z (vertikal) zu ermitteln. Die jeweils grofite der drei ist der Beurteilung zu Grunde zu le-
gen.
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Fir die Beurteilung stehen in Abhangigkeit von der baulichen Nutzung der Umgebung eines

Einwirkungsortes jeweils fur Tag- und Nachtzeitraum drei Anhaltswerte zur Verfiigung.

Ay: Unterer Anhaltswert
Ao Oberer Anhaltswert
A Beurteilungsanhaltswert

Das Beurteilungsschema ist in Abbildung 2 graphisch dargestellt. Ist KBEmax kleiner oder

gleich dem unteren Anhaltswert A, dann ist die Anforderung dieser Norm eingehalten.

Abb. 2: Beurteilung nach DIN 4150 Teil 2
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Ay : Unterer Anhaltswert
Ap : Beurteilungsanhaltswert

Ist KBEmax groRer als der obere Anhaltswert Ag, dann ist die Anforderung dieser Norm
nicht eingehalten.

Fur haufigere Einwirkungen, wie dies im Umfeld von Schienenverkehrswegen der Fall ist, bei
denen KBFmax > Ay aber < Ag ist, ist ein weiterer Prifschritt fiir die Beurteilung erforder-

lich, ndmlich die Bestimmung der Beurteilungsschwingstédrke KBgTy. Hierin wird neben der
Intensitat von Erschitterungsimmissionen ebenfalls deren Einwirkdauer beriicksichtigt.

6.1.2 Anhaltswerte

In Tabelle 1 sind die Anhaltswerte A fiir die Beurteilung von Erschitterungsimmissionen in
Wohnungen und vergleichbar genutzten R&umen angegeben. Der obere Anhaltswert fir den
Nachtzeitraum wird fur unterirdisch gefiihrten Schienenverkehrswegen in Gebieten der Zei-
len 3 — 5 nach Tabelle 1 auf

Ag=03
geman Abschnitt 6.5.3.5 der DIN 4150/2 festgelegt.

Tabelle 1:  Anhaltswerte A fiir die Beurteilung von Erschitterungsimmissionen durch
Schienenwege in Wohnungen und vergleichbar genutzten Rd&umen nach DIN
4150 Teil 2, Juni 1999

Zeile Gebietsnutzung Tag Nacht
A, A, A A, A, A
1 Industriegebiet (GI) 0,40 6,00 0,20 0,30 0,60 0,15
2 Gewerbegebiet (GE) 0,30 6,00 0,15 0,20 0,40 0,10
3 Mischgebiet (MI) 0,20 | 500 | 0,10 0,15 0,30 0,07
4 Wohngebiet (WA/WR) 0,45 | 3,00 0,07 0,10 0,30 0,05
5 Sondergebiete* 0,10 3,00 0,05 0,10 0,30 0,05

*besonders schutzbeddrftige Einwirkungsorte z. B. Krankenh&user, Kurkliniken

Die Tabelle 1 enthélt keine Angaben flr Schulen. Sie enthélt auch keinen Hinweis darauf,
dass Schulen als besonders schutzwiirdige Einwirkungsorte wie z.B. Krankenhduser und
Kurkliniken zu behandeln sind. Daher werden fiir Schulen (Neckarrealschule) die Anforde-
rungen festgelegt, sofern keine besonders schutzwiirdige Nutzung in Teilbereichen vorliegt,
die gemaR der Gebietsausweisung des Gebietes, in dem sich die Schule befindet, gultig
sind.
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Die Tabelle 2 zeigt den Zusammenhang zwischen bewerteter Schwingstérke und subjektiver
Wahrnehmung. Die hierin definierten Empfindungsbereiche kénnen auf die dariiber angege-
benen Anhaltswerte A, und A, angewendet werden. Nicht anzuwenden sind diese Wahr-
nehmungsbereiche auf die Beurteilungsschwingstérke Ap. Hierin ist neben der Intensitét von

Erschitterungsimmissionen ebenfalls deren Einwirkdauer berlicksichtigt.

Tabelle 2: Zusammenhang zwischen bewerteter Schwingstérke und subjektiver Wahr-
nehmung nach VDI 2057 Blatt 3

Zeile Bewertete Schwingstéarke Beschreibung der
KB Wahrnehmung
1 0-0,1 nicht sptrbar*
2 0,1-0,4 gerade spurbar
3 04-1,6 gut splrbar
4 1,6-6,3 stark spurbar
13 > 6,30 sehr stark spurbar

Die Fihlschwelle ist von den jeweiligen Umgebungsbedingungen, z. B. der Einwirkungsrichtung und von personlichen
Gegebenheiten wie Tétigkeit, Kérperhaltung, Alter, Aufmerksamkeit und Gesundheitszustand abhéngig.

6.2 Schallschutz

6.2.1 Beurteilungsverfahren

Zur Beurteilung der Gerduschimmissionen aus sekunddarem Luftschall wird der Beurtei-
lungspegel fiir den Tag (L.1) oder fur die Nacht (L,n) im Sinne der 16. BImSchV bezogen
auf eine Messposition innerhalb von Wohn- und Birordumen herangezogen. Rechtsver-
bindliche Immissionsricht- oder Immissionsgrenzwerte fiir zuldssige Immissionen aus sekun-
darem Luftschall in Geb&uden gibt es nicht.

Sekundarer Luftschall wird nach §41 Abs. 1 BImSchG insoweit erfasst, dass sekundérer
Luftschall Verkehrslarm im weiteren Sinne ist. Jedoch unterliegt der sekundére Luftschall
nicht den Regelungen der 24. BImSchV, da deren Anwendung die Uberschreitung der Im-
missionsgrenzwerte nach §2 der 16. BimschV durch den Bau oder die wesentliche Anderung
einer ¢ffentlichen Stralle sowie von Schienenwegen der Eisenbahnen und StralRenbahnen
voraussetzt. In Anlehnung an die 24. BImSchV scheint es dennoch gerechtfertigt, den aus
Tabelle 1 der 24. BImSchV (Korrektursummand D zur Berlicksichtigung der Raumnutzung)
abgeleiteten Innenpegel ( = Korrektursummand D zuziglich 3 dB(A) ) als Beurteilungsmafl-
stab auch hinsichtlich sekundéren Luftschalls heranzuziehen.
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Die wesentlichen psychoakustischen Griinde fiir die Beriicksichtigung eines Schienenbonus
fur primdren Luftschall, wie zum Beispiel RegelméaRigkeit und Anzahl der Ereignisse, der
Gewohnungseffekt sowie die typische Pausenstruktur, dirften auch fiir den sekundéaren Luft-
schall gegeben sein. Analog zu Anlage 2 der 16. BImSchV wird daher auch fiir den sekunda-
ren Luftschall eine Lastigkeitsabschlag von — 5 dB(A) angesetzt.

6.2.2 Immissionsrichtwerte

In Tabelle 3 sind die flr die Beurteilung des sekundaren Luftschalls heranzuziehenden Im-
missionsrichtwerte angegeben.

Tabelle 3: Immissionsrichtwerte fiir die Beurteilung von sekundédrem Luftschall
Zeile Raumnutzung Lat Lo

1 R&ume, die Gberwiegend zum Schlafen ge- - 30
nutzt werden

2 Wohnrdume 40 -

<) Behandlungs- und Untersuchungsraume in 40 -
Arztpraxen, Operationsrdumen, wissen-
schaftliche Arbeitsrdume, Leserdume in Bib-

liotheken, Unterrichtsrdume

4 Konferenz- und Vortragsrdume, Blrordume, 45 -
allgemeine Laborrdume

(3 GroRraumblros, Schalterrdume, Drucker- 50 -
rdume von DV-Anlagen, soweit dort stédndige
Arbeitsplatze vorhanden sind

3 6 Sonstige Rdume, die zum nicht nur vorrii- | Entsprechend der Schutzbe-

bergehenden Aufenthalt von Menschen be- |durftigkeit der jeweiligen
stimmt sind Nutzung festzusetzen

L 1:Beurteilungspegel innen tags
L. n:Beurteilungspegel innen nachts

Die Gliederung der Raumnutzung entspricht der 24. BImSchV. Fur den Korrektursummand
D gemaNR Tabelle 1 der 24. BImSchV gilt

D=L;nv-3dB.

Unter Beriicksichtigung dieses Sachverhaltes ergeben sich die oben in Tabelle 3 angegebe-
nen Richtwerte fir den Tag- und den Nachtzeitraum.
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7 Untersuchungsergebnisse

Die mafRgeblichen betriebstechnischen, bautechnischen und erschitterungstechnischen
Grundlagen der durchgefiihrten Untersuchungen sind in den Anlagen | bis V dargestellt.

Die Streckenfiihrung der im Bereich der Talquerung (Bereich A) neu zu bauenden Schienen-
verkehrswege ist im Lageplan in Anlage 1.1 dargestellt. In Anlage 1.2 ist der Bereich Stutt-
gart-Fasanenhof dargestellt. Die untersuchten Immissionspunkte sind in den Lageplénen
jeweils gekennzeichnet.

Weitere Angaben zu den betrachteten Einwirkungsbereichen (IP) finden sich in Anlage Il.
Hier werden Angaben zu den betrachteten Immissionsbereichen gemacht. Des weiteren wird
im Hinblick auf die Prognostizierung des sekundaren Luftschalls die im Rahmen der Mes-
sungen erhobenen Deckenkonstruktionen (Betondecke oder Holzbalkendecke) angegeben.

In Anlage lil sind die Betriebsdaten der Neubaustrecke angegeben.

Eine Angabe der fur die Erschitterungsprognosen herangezogenen Emissionsspektren fin-
det sich in Anlage IV.1 Da die auf der Grundlage von Messungen ermittelten Emissions-
spektren den individuellen betriebstechnischen und bautechnischen Rahmenbedingungen
dieses Projektes anzupassen sind, sind die herangezogenen messtechnisch erhobenen Er-
schitterungsemissionen durch die Anwendung von Korrekturfunktionen anzupassen. Die fur
die Emissionsermittlung angewandten Emissionskorrekturen sind in Anlage IV.2 angegeben.

Fur den Fall, dass zur Einhaltung der erschiitterungstechnischen oder der schalltechnischen
(sekundérer Luftschall) Anforderungen SchutzmafRnahmen erforderlich werden, sind in An-
lage V die Ubertragungsfunktionen typischer SchutzmafRnahmen angegeben. Die angege-
benen Ubertragungsfunktionen, die die Einfligungsddmmung derartiger Systeme kennzeich-
nen, sind idealisiert dargestellt. Im Regelfall lassen sich mit derartigen Systemen hdéhere als
die angegebenen Einfigungsddmmungen erreichen. Die vorgenommene Idealisierung er-
folgte, um dem Grundsatz der oberen Abschétzung (im Fall von SchutzmaRnahmen der un-
teren Abschatzung moglicher Wirkungen) Rechnung zu tragen.

In Anlage VI sind die Prognoseergebnisse dargestellt. Die Anlage enthélt Ergebnistabellen
fur die Einwirkungen aus Erschitterungsimmissionen und die Einwirkungen aus sekundédrem
Luftschall.

Die Diskussion der Untersuchungsergebnisse orientiert sich an den rdumlichen Konfliktbe-
reichen. Sofern die fur den Betrieb der Schienenverkehrswege prognostizierten Erschitte-
rungsimmissionen das Erfordernis von SchutzmalRnahmen ausweisen, werden diese an-
schlieend diskutiert.
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In den tabellarischen Ergebnisdarstellungen sind Angaben zu Immissionseinwirkungen aus
Erschitterungen und Gerduschen fiir mehrere R&ume in den einzelnen Gebduden aufge-
fuhrt. Die Angabe der Immissionswerte (BeurteilungsgroRen Erschitterungen; Beurteilungs-
gréRen sekundérer Luftschall) erfolgt getrennt fir den Tag- und den Nachtzeitraum. Im Fall
des sekundéaren Luftschalls beziehen sich die Angaben tags auf Wohn- oder vergleichbar
genutzte Rdume. Die Angaben nachts beziehen sich auf Schlafrdume.

Griin hinterlegte Felder bedeuten, dass die jeweils gliltigen Anforderungen an den Immissi-
onsschutz erfullt werden. Bei rot hinterlegten Feldern sind die Anforderungen nicht erfillt.
Sind Felder gelb gekennzeichnet, so sind weitere Beurteilungsschritte zur Prifung der Ein-
haltung immissionstechnischer Anforderungen erforderlich. Fir Objekte, in denen nachts
keine schutzwirdigen Nutzungen gegeben sind, werden die BeurteilungsgréRen zwar aus-
gewiesen, jedoch nicht beurteilt. Dieser Sachverhalt ist dadurch gekennzeichnet, dass diese
Felder nicht entsprechend dem Ergebnis einer Beurteilung farbig hinterlegt sind.

7.1 Bebauung Siidkopf (Bereich A)

7.1.1 Bebauung im Einwirkungsbereich

Die im Bereich des Siidkopfes exemplarisch untersuchten Bauwerke sind in den Ergebnista-
bellen in Anlage VI als Bereich A1 und A2 gekennzeichnet. Dieser Bereich befindet sich
stdlich der Willy-Brandt-Stralte zwischen Baukilometer + 0,4 und Baukilometer + 0,7.

Da Erschitterungen abschnittstibergreifend wirken, wurde im Verfahren zum Planfeststel-
lungsabschnitt 1.2 ebenfalls das noch im Planfeststellungsabschnitt 1.1 befindliche Verwal-
tungsgebédude der Polizei, Willy-Brandt-Strale 12 (IP 1), berticksichtigt. Mit Ausnahme die-
ses Gebdudes und der Neckarrealschule (IP 2) ist der Bereich A durch dichte Wohnbebau-
ung gekennzeichnet. Die untersuchten Immissionspunkte befinden sich in der Séngerstrale,
UrbanstralRe, SchutzenstralRe und Kernerstrafle.

7.1.2 Emissionsbedingungen

Die geplante Fernbahnstrecke wird im Bereich des IP 1 in einem rechteckigen mehrgleisigen
Tunnelbauwerk bis zum Auffahrpunkt des bergménnischen Tunnels gefiihrt (Bereich A1).
Das Auffahren des bergménnischen Tunnels erfolgt in dem Bereich unmittelbar vor dem Ge-
bdude Sangerstralle 6 a. Im bergméannischen Bereich wird die Strecke in zwei 2-gleisigen
Tunnelbauwerken mit rundem Querschnitt gefiihrt (Bereich A2). Aufgrund des Sachverhal-
tes, dass zum Auffahren des bergménnischen Tunnels zur Vermeidung von Setzungen In-
jektionsmaflnahmen zum Einsatz kommen kénnen, wird fir die Immissionsorte, die sich zwi-
schen Beginn des bergménnischen Tunnels und der Urbanstrale befinden, davon ausge-
gangen, dass die an den Tunnelbauwerken auftretenden Erschitterungsemissionen unge-
mindert auf die Gebdudefundamente Ubertragen werden. Im Sinne einer oberen Abschét-
zung wurde demgemadss nicht berticksichtigt, dass aller Voraussicht nach durch geometri-
sche Ausbreitungsddmpfung bzw. durch Materialddmpfung auf dem Ausbreitungsweg eine
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Schwingungsminderung stattfindet. Fir seitlich gelegene Gebdude wird eine geometrische
Ausbreitungsddmpfung bzw. eine Materialddmpfung im Ausbreitungsweg bericksichtigt.

Da im Regelfall alle Zige im Bahnhofsbereich anhalten, kann davon ausgegangen werden,
dass sich innerhalb des Streckenabschnittes einfahrende und ausfahrende Zige in einer
Beschleunigungsphase bzw. Abbremsphase befinden. Auf der Grundlage durchgefiihrter
Beschleunigungsmessungen kann davon ausgegangen werden, dass die Ziige im Regelfall
den Immissionsbereich mit ca. 50 km/h passieren werden. Da nicht generell ausgeschlossen
werden kann, dass einzelne Ziige den Bahnhof durchfahren, wurden Ausgangsspektren fir
Zuggeschwindigkeiten von ca. 95 km/h fur die Berechnungen zugrunde gelegt.

Die verfligbaren Emissionsspektren wurden im RMS-Fast-Modus gemessen. Da gemaf DIN
4150 Teil 2 das Taktmaximalverfahren anzuwenden ist, wurde eine entsprechende Korrektur
des Emissionsansatzes vorgenommen.

7.1.3 Erschiitterungsimmissionen ohne Schutzmafnahmen

In Anlage VI.2.1 ist der erste Beurteilungsschritt gemaR DIN 4150-2 fur einwirkende Er-
schutterungen dargestellt. In den Gebduden Séngerstrasse 8 und Urbanstrasse 49 A (IP 4,
IP 05) kommt es in je einem Raum zu Uberschreitungen des oberen Anhaltswertes A, wéh-
rend des Nachtzeitraumes. In den Geb&duden Sé&ngerstrasse 6 A und Urbanstrasse 49 wird
jeweils in zwei Raumen der obere Anhaltswert A, Uberschritten. Diese Rdume sind in der
Anlage rot dargestellt. Hier sind die Anforderungen nicht eingehalten.

In 6 der 15 untersuchten Gebdude kommt es in allen untersuchten Rdumen zu einer Unter-
schreitung des unteren Anhaltswertes A,. Diese Rdume sind in der Tabelle griin dargestellt.
Die Anforderungen sind somit eingehalten. In den Ubrigen untersuchten Raumen liegt die
ermittelte maximale bewertete Schwingstédrke KBgmax zwischen unterem und oberen An-
haltswert, so dass hier im zweiten Beurteilungsschritt mit Hilfe der Beurteilungs-
schwingstarke KBgr, Uiber die Einhaltung der Anforderungen entschieden werden muss. Der
zweite Beurteilungsschritt findet sich in Anlage VI.2.2. Wie an den rot hinterlegten Feldern
zu erkennen ist, ergibt sich in 8 der 15 untersuchten Gebsude eine Uberschreitung der An-
haltswerte in einem oder mehreren Rdumen gemaR DIN 4150-2 sowohl fur den Tag- als
auch fur den Nachtzeitraum. In den Geb&uden an der Schitzenstrale und Kernerstralle
kénnen die Anforderungen an den Erschitterungsschutz hingegen auch ohne den Einsatz
aktiver Schutzmafnahmen eingehalten werden. Dies ist auf die gréRere Uberdeckung in
diesem Bereich zuriickzufihren.
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7.1.4 Sekundérer Luftschall ohne SchutzmafBnahmen

Die sich ergebenden Beurteilungspegel des sekundéren Luftschalls sind in Anlage VI.4 dar-
gestellt. In den untersuchten Geb&uden ergeben sich am Tag Beurteilungspegel im Bereich
L,r < 48 dB(A).

In der Nacht werden Beurteilungspegel von bis zu
Lun =43 dB(A)

erreicht. Wie den rot hinterlegten Feldern der Anlage V1.3 zu entnehmen ist, kommt es im
Nachtzeitraum an den meisten Geb&uden zu Uberschreitungen des Immissionsrichtwertes
fur Schlafrdume von 30 dB(A). Zu Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte fir den se-
kundéren Luftschall im Nachtzeitraum kommt es auch in den héher gelegenen Immissions-
punkten an der SchiitzenstralRe und der Kernerstralle. Im Tagzeitraum kénnen die Anforde-
rungen fir Wohnrdume von 40 dB(A) in der Hélfte der untersuchten Geb&dude nicht ein-
gehalten werden.

7.1.5 Schutzmaflinahmen

Zur Minderung der einwirkenden Erschiitterungen wird empfohlen, an der Neubaustrecke im
Bereich des Sudkopfes Masse-Feder-Systeme einzubauen. Im Bereich zwischen Willy-
Brandt-Strafte und UrbanstralBe ist ein schweres Masse-Feder-System mit einer Eigenfre-
quenz von 6 bis 7 Hz vorzusehen. Zwischen Urbanstrafe und Schiitzenstrale kann die Fre-
quenz auf 10 Hz angehoben werden. Fiur den Bereich oberhalb der Schitzenstralle ist ein
leichtes Masse-Feder-System mit einer Eigenfrequenz von ca. 31 Hz vorzusehen. Die Min-
destanforderungen an diese Masse-Feder-Systeme kénnen der Anlage V entnommen wer-
den. Die Erstreckung der SchutzmafRnahme, d. h. die Kilometrierung, ist in Anlage VI.6 an-
gegeben.

7.1.6 Erschiitterungsimmissionen mit SchutzmaRnahmen

Die auftretenden maximalen bewerteten Schwingstérken beim Einsatz von Masse-Feder-
Systemen sind in Anlage VI.4.1 dargestellt. Der obere Anhaltswert A, wird in keinem der
untersuchten Raume uberschritten. In zahlreichen R&umen kommt es zur Unterschreitung
des unteren Anhaltswertes A,. Diese Rdume sind in der Tabelle griin dargestellt. In einzel-
nen Rdumen liegt der KBgmax-Wert zwischen unterem und oberem Anhaltswert (gelb gekenn-
zeichnete Rdume), so dass die Beurteilungsschwingstirke KBgr, gebildet werden muss.

Das Ergebnis des zweiten Beurteilungsschrittes kann der Anlage VI.4.2 entnommen werden.

Wie zu erkennen ist, kommt es in keinem untersuchten Raum aufgrund der bericksichtigten
aktiven Schutzmafnahmen zu Uberschreitungen des Beurteilungsanhaltswertes A,.
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7.14.7 Sekundéarer Luftschall mit SchutzmafRnahmen

Die in den untersuchten Rdaumen im Immissionsbereich A auftretenden Beurteilungspegel
des sekundéren Luftschalls sind in Anlage VI.5 dargestellt. Der maximal auftretende Beur-
teilungspegel fiir den Tagzeitraum betragt

L.-|,1' = 37,9 dB(A)
Somit kann der Immissionsrichtwert fiir den Tagzeitraum (d. h. fir Wohnrdume) von
IRW; = 40 dB(A)

in allen untersuchten Raumen unterschritten werden. Der Immissionsrichtwert fir den Nacht-
zeitraum (fir Raume, die vorwiegend zum Schlafen genutzt werden) von

IRWy = 30 dB(A)

wird jedoch trotz aktiver SchutzmalRnahmen in 4 der 50 untersuchten Raume Uberschritten.
Der héchste Pegel tritt im Gebaude SangerstralRe 8 auf. Hier werden Werte von bis zu

L.—|.N = 33,8 dB(A)

fur den Nachtzeitraum prognostiziert. Insgesamt wurden lediglich geringe Uberschreitungen
des obengenannten Immissionsrichtwertes flir Schlafraume prognostiziert. Da im vorliegen-
den Fall bereits ein Masse-Feder-System mit einer Eigenfrequenz im Bereich von 6 bis 7 Hz
beriicksichtigt wurde, sind alle nach dem Stand der Technik méglichen VorsorgemafRnahmen
ausgeschopft. Weiterfuhrende MaRnahmen, die eine héhere Einfllgungsddmmung erwarten
lassen, sind bau- und betriebstechnisch nicht realisierbar.

7.2 Stuttgart-Fasanenhof (Bereich B)

7.2.1 Bebauung im Einwirkungsbereich

Bei dem betrachteten Bereich handelt es sich um ein Gewerbegebiet, das vorwiegend durch
Buronutzung gepragt ist. Es befinden sich jedoch auch Wohnnutzungen in im Unterfah-
rungsbereich gelegenen Gebaude in diesem Bereich.

7.2.2 Emissionsbedingungen

Im Bereich Stuttgart-Fasanenhof wird die Neubaustrecke in zwei eingleisigen Tunnelréhren
gefuhrt. Als Oberbauform ist eine feste Fahrbahn vorgesehen. Die gefahrenen Geschwindig-
keiten liegen im Bereich B mit bis zu 250 km/h deutlich (iber den Geschwindigkeiten, die im
Bereich A gefahren werden.
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7.2.3 Erschiitterungsimmissionen ohne SchutzmaRnahmen

In der Anlage VI.2.1 sind die maximalen bewerteten Schwingstéarken aufgefiihrt. Der obere
Anhaltswert A, wird in einem Geb&ude in einem Raum und in zwei Gebduden in je zwei
R&umen in der Nacht Giberschritten. Diese R&dume sind in der Tabelle rot dargestellt. In 5 der
7 untersuchten Gebdude wird der untere Anhaltswert in allen untersuchten Rdumen unter-
schritten, so dass die Anforderungen der DIN 4150 Teil 2 hier eingehalten sind. Die entspre-
chenden Raume sind in der Tabelle griin dargestellt. In den gelb dargesteliten Rdumen liegt
die maximale bewertete Schwingstarke KBgmax zwischen dem unteren und oberen Anhalts-
wert, so dass zur abschlieRenden Beurteilung die Beurteilungsschwingstédrke KBgr, zu bilden
ist.

In Anlage VI.2.2 ist das Ergebnis des zweiten Beurteilungsschrittes dargestellt. Wie ersicht-
lich ist, kommt es in 2 der 7 untersuchten Geb&ude zu Uberschreitungen der Anhaltswerte.
In den (ibrigen Gebduden werden die Anforderungen der DIN 4150 Teil 2 erfiillt.

7.2.4 Sekundairer Luftschall ohne SchutzmafRnahmen

Die Beurteilungspegel des sekundéren Luftschalls sind in Anlage VI.3 aufgefihrt. Im Tag-
zeitraum ergeben sich Beurteilungspegel im Bereich

L.t < 35 dB(A).
In der Nacht treten Beurteilungspegel von bis zu
Lun = 32,4 dB(A)
auf. Zu Uberschreitungen des Immissionsrichtwertes von
IRW = 30 dB(A)
kommt es jedoch nur in Geb&uden, in denen nachts keine Wohnnutzung oder vergleichbare

Nutzung stattfindet. Durch Einwirkungen aus sekunddrem Luftschall ergeben sich somit kei-
ne unzuldssigen Immissionen geman 24. BimSchV.

7.2.5 SchutzmafBnahmen

Zur Reduzierung einwirkender Erschitterungen wird empfohlen, im Bereich Stuttgart-
Fasanenhof ein leichtes Masse-Feder-System in den Tunnelréhren zu realisieren. Die Ei-
genfrequenz des Systems sollte bei ca. 31 Hz liegen. Die Mindestanforderungen an ein sol-
ches System kénnen der Anlage V.3 entnommen werden. Die Erstreckung der Schutzmaf-
nahme ist in Anlage VI.6 angegeben.
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7.2.6 Erschiitterungsimmissionen mit SchutzmafRnahmen

Durch den Einsatz eines leichten Masse-Feder-Systems kénnen die auftretenden Schwing-
stédrken reduziert werden. Die sich ergebenden maximalen bewerteten Schwingstérken sind
in Anlage VI1.4.1 aufgefiihrt.

Es zeigt sich, dass durch den KBrma,-Wert in nahezu allen untersuchten Rdumen der untere
Anhaltswert unterschritten wird und die Anforderungen der Norm somit erflllt sind. In 2
R&aumen liegt die maximale bewertete Schwingstédrke zwischen unterem und oberem An-
haltswert. Fir diese Rdume ist im zweiten Beurteilungsschritt zu prifen, ob sich hier eine
Uberschreitung des Beurteilungsanhaltswertes durch die Beurteilungsschwingstéirke ergibt.
Wie in Anlage VI1.4.2 zu erkennen ist, ist dies jedoch nicht der Fall, so dass die Anforderun-
gen an den Erschitterungsschutz in allen untersuchten Rdumen erfiillt werden.

7.2.7 Sekundarer Luftschall mit SchutzmaRnahmen

Durch die Realisierung der aktiven SchutzmaRnahmen im Bereich B konnte der Beurtei-
lungspegel im Tagzeitraum auf

Lr|,'r = 28,1 dB(A)
abgesenkt werden. Der Immissionsrichtwert fir den Tagzeitraum von
IRWr =40 dB(A)

kann somit in allen untersuchten Rdumen unterschritten werden. Im Nachtzeitraum betrégt
der maximale Beurteilungspegel

Lin =22,9 dB(A).
Der Immissionsrichtwert von
IRWy = 30 dB(A)

wird somit ebenfalls in allen untersuchten Rdumen unterschritten, so dass die Anforderungen
der 24. BImSchV an den Schallschutz erfiillt werden kénnen.

8 AbschlieRende Bemerkungen

Die durchgefiihrten erschitterungstechnischen Untersuchungen belegen, dass mit den di-
mensionierten VorsorgemafRnahmen die Anforderungen an den Immissionsschutz unter Be-
ricksichtigung der Prognosegenauigkeit erflllt werden. Es wird daher empfohlen, das in
Anlage VI.6 zusammengestellte erschitterungstechnische Schutzkonzept zu realisieren.

Ergdnzend hierzu wird empfohlen, den Vorbehalt einzurdumen, dass im Fall des Nachweises
der Wirksamkeit anderer eventuell auch weniger umfangreicher Vorsorgemaltnahmen nach
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Fertigstellung der Tunnelrohbauten von dem beschriebenen Schutzkonzept abgewichen
werden kann. Der Antragsteller erhalt damit die Moglichkeit, auf der Grundlage der nach
Rohbaufertigstellung erhéhten Prognosegenauigkeit fir schall- und erschitterungstechni-
sche Aussagen das oben beschriebene Schutzkonzept einer ,Feinabstimmung” zu unterzie-
hen. Dariiber hinaus erhélt er die Mdglichkeit, am technischen Fortschritt in den kommenden
Jahren zu partizipieren und méglicherweise verfligbare andere Schutzsysteme einzusetzen.
Dies kann jedoch nur dann erfolgen, wenn erneut detailliert nachgewiesen wird, dass die
Anforderungen an den Immissionsschutz erfiillt werden.

vV — ="

Dipl.-Phys. P. Fritz
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PfA 1.2

Erschiitterungs-Prognose
Nutzungszeitraume
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Beratende Ingenieure V

=
ey
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O
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Nr Gebdude Bereich | GN Nutzung
Tag Nacht
1|Willy-Brandt-Str. 12, Polizeif A MI X
2|Neckar-Realschule A WA X
2|Neckar-Realschule A WA X X
3|Séangerstr. 6a A WA X X
4] Séangerstr. 8 A WA X X
4| Séangerstr. 8 A WA X X
5|Urbanstr. 49a A WA X X
6|Urbanstr. 49 A WA X X
7'Urbanstraf$e 62a A WA X X
8|Urbanstr. 64 A Jwa x x
9urbanstr. 66 A WA X X
10 |Schutzenstr. 11 A WA X X
11 |Schitzenstr. 4 A WA X
12 |Schutzenstr. 6 A WA X
13 |Schutzenstr. 8 A WA X X
14 |Schutzenstr. 10 A WA X X
15 |Kernerstr. 34 A WA X X
15 |Kernerstr. 34 A WA X X
16 |Eichwiesenring 1/1 B GE X
16 |Eichwiesenring 1/1 B GE X
17 |Schelmenwasenstr. 12 B GE X X
18 [Schelmenwasenstr. 37 B GE X
19 |Schelmenwasenstr. 39 B GE X
20 |Schelmenwasenstr. 41 B GE X X
21 |Schelmenwasenstr. 43 B GE X
22 |Schelmenwasenstr. 45 B GE X X

Projekt:

97490 - S21- Erschﬁtterungstechn. Untersuchung PTA 1.2 - Neubaustrecke

Auftra&geber:

ANLAGE I1.1




PfA 1.2 | GeschoBdeckenaufbau der

Immissionsorte
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Beratende Ingenieure V
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Der Deckenaufbau wurde vor Ort aufgrund des subjektiven Eindrucks abgeschétzt.

Nr

GeschoRdeckenaufbau

Gebéaude Bereich Raum 1

Raum 2 Raum 3

B8 H

B8 H B8 H

Willy-Brandt-Str. 12, Polizei X

X X

Neckar-Realschule

Neckar-Realschule

Séngerstr. 6a

Séngerstr. 8

XXX X
XXX X

Séngerstr. 8

Urbanstr. 49a

x

Urbanstr. 49

Urbanstralle 62a

1
2
2
3
4
4
5
6
7
8

Urbanstr. 64

9|Urbanstr. 66

10|Schutzenstr. 11

11

Schitzenstr. 4

12

Schitzenstr. 6

13|Schitzenstr. 8

14

Schutzenstr. 10

15

Kernerstr. 34

XIX[X|IX|X|X|X]|X]|X|X|X
XIX|X|X|X|X|X|X]X

15

Kernerstr. 34

16| Eichwiesenring 1/1

x
x

17

Eichwiesenring 1/2

18

Eichwiesenring 1/3

19

Eichwiesenring 1/4

20

Eichwiesenring 1/5

x

21

Eichwiesenring 1/6

X X[ X]|X

22

Eichwiesenring 1/7

23

OO0 @ DD P|>|>|>|>
M XXX XIXIXEX X XXX [X]|X]X[X[X]|X|X]|X]|X|X|X[X]X

Eichwiesenring 1/8

Legende
B: Betondecke
H: Holzbalkendecke

Projekt:
Auftraggeber:

97490 - S21 - Erschitterungstechn. Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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PfA 1.2

Betriebsprogramm

x|
a
E
0]

Beratende Ingenieure VBI

DB-Tunnel, Bereich Siidkopf

Zugart Anzahl Max. Geschw.| Lange
Tag Nacht [km/h] [m]
ICE 104 12 <95 420
IC 14 2 <95 340
ICT 16 2 <95 190
IR 64 4 <95 205
RE-T 135 19 <95 205
RE- 134 19 <95 205
RE-K 16 2 <95 150
ICEn 16 8 <95 420
Sg 4 16 <95 400

Summe 503 84
DB-Tunnel, Bereich Stuttgart-Fasanenhof

Zugart Anzahl Max. Geschw.| Lidnge
Tag Nacht [km/h] [m]
ICE 88 8 250 420
IC - - 200 340
ICT 14 2 230 190
IR 16 - 200 205
RE-T 60 6 160 205
RE-I 60 6 160 205
RE-K - - 160 150
ICEn 16 8 250 420
Sg 4 16 160 400

Summe 258 46

Projekt:

Auftraggeber:

97490 - S21 - Erschﬂtterungstechnische Untersuchung PfA 1.2




Emission 5
Fern bahnzﬁge Beratende Ingenieure V(BDI
MeRpunkt: Tunnelwand Strecke: Forster Tunnel und
Schwingrichtung: vy Langesfeldtunnel

Geschwindigkeit 95 - 100 km/h Gleis: 1

80

70

60

- |— ICE
= ’—I— IC
40 ——|R
=>=GC |
30
20
10
0 - - - - -
6.3 12.5 25 gz 50 100 200
Projekt: 97490 - Erschutterungstechnische Untersuchung PfA 1.2
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Emission 5
Fernbah nzuge Beratende Ingenieure V(BDI
MeRpunkt: Tunnelwand Strecke: Muhlbergtunnel
Schwingrichtung: vy Kriebergtunnel

Geschwindigkeit 160-250 km/h Gleis: 1

80

70

60

50

¥ [dB]

40 -

30

20

10 = |CE-250 km/h —#—|C-180 km/h
| =*=I1C-160 km/h  —< G-150 km/h

6.3 125 25 50 100 200
f [Hz]

I-’rojekt: 97490 - Erschi]tterungstechnische Untersuchung PfA 1.2
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Emissionsdifferenz A-B
Max-Hold - RMS-fast MeRverfahren

Beratende Ingenieure V

@ GmbH

Messart A: Max-Hold

MeRart B: RMS-fast

typische Differenz vom Mel3verfahren "Max-Hold" gegentiber

dem Verfahren "RMS-fast"

40

f/lHz | v/dB
5
30
6.3 5.0
8 5.0
10 5.0
20
125 | 5.0
16 5.0
" :  — 20 | 5.0
—_ 25 5.0
g ol —
> — 315 | 5.0
£o ' — 40 | 7.5
:’ 50 | 10.0
3 63 | 10.0
10 80 10.0
100 | 10.0
125 | 10.0
20 160 | 10.0
200 | 10.0
250 | 10.0
-30
315 | 10.0
40 .
8 16 Teunﬂl’ténfrequen??[ﬂz] 125 250
Projekt: 97490 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2
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Emissionsdifferenz 2
(G
FormA-B Beratende Ingenieure VBI
Form A: Rechteckig Form B: Rund
Gleiszahl A: 1 Gleiszahl B: 1
typische Emissionsdifferenz von Rechtecktunnel gegentiber
rundem Tunnel
40
f/lHz | v/dB
5
30
6.3 0.0
8 0.0
10 0.0
20
125 | 0.0
16 0.0
1d 20 0.0
o= 25 0.0
=3
'i 31.5 | 0.0
£o g 40 | -03
£ 50 | -0.7
;Ea 63 -1.0
10 80 -1.0
100 | -1.0
125 | 1.0
=29 160 | -1.0
200 | -1.0
250 | 1.0
b 315 | -1.0
-40
8 16 Terzn'ﬁ&ésnfrequen??[Hz] 125 250
Projekt: 97490 - Erschutterungstechnische Untersuchung PfA 1.2
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Emissionsdifferenz bei
Geschwindigkeitsdanderung

@ GmbH

Beratende Ingenieure V

Schwingrichtung: =

10

km/h| v/dB
8 -
6 a
-35 | -3.5
-30 | -3.0
) G | 25 | -25
/ -20 | -2.0
S 2 % - 15 | -1.5
5
® , -10 | 1.0
E /
% 0 + _L 2 § -5 -0.5
-]
£ 0.0
5 I 0.5
g -2 E 3
= ; 10 1.0
16 1.5
N 1 20 | 2.0
25 | 2.5
-6 —% 30 | 3.0
35 | 35
-8
-10
-40 -30 -20 -10 0 10 30 40
Geschwindigkeitsdifferenz dv [km/h]
Projekt: 97490 - Erschutterungstechnische Untersuchung PfA 1.2
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Ubertragungsdifferenz 3
O

Erdreich - Fundament Beratende Ingenieure VB

Geb&aude: mehrgeschossiges Geb&ude
Schwingrichtung: =
Typische Minderung von Erschiitterungen beim Ubergang vom Erdreich auf das Geb&udefundament

40
flHz | v/dB
e
5 0.0
30 6.3 | 1.7
8 1.6
10 | 01
20
125 -2.6
== iber 2 Geschosse 16 -5.0
ein- und zwei Geschosse
20 | -6.0
10
g 25 | -6.3
" 315| -6.6
% ; Nt . A . . 40 | -66
: \ == 50 | -6.6
g N~ — 63 | -6.6
-10 + 80 | -6.5
100 | -6.0
125 | -5.7
20 160 | -5.4
200 | -51
250 | -4.8
-30
315 | -3.9
-40
8 16 315 63 125 250
Terzmittenfrequenz f [Hz]
I_Projekt: 97490 - Erschutterungstechnische Untersuchung PfA 1.2
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A1 Emissionen ICE 2
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI
Bereich:  A1; IP 1 (Willy-Brandt-Str. 12, Polizei)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 |Betrieb [Zuggattung ICE ICE
K2 Geschwindigkeit ca. 50 km/h 95 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau Schotter Schotter
K6 |Tunnel Tunnelform mehrgleisig, rechteckig 1gleisig, rechteckig
K7 |Bauwerk Wandstarke ca. 80 cm
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
K11 |Sonstiges MeRverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
K14
K15
Ausgangsspektrum in dB  Vo=5"10°m/s
@6.3 8 |10 |13 {16 |20 [ 25 |32 |40 |50 | 63 | 80 (100 |[125 {160 |200 | 250 315' é
A | 37.9] 409 40.0| 35.3| 36.2| 38.3] 41.4] 452 54.4] 50.3] 539| 58.4| 55.5| 55.6| 48.6] 43.7] 44.6] 42.7] 63.6
Beriicksichtigte Korrekturen in dB
f[Hz]|6.3 | 8 |10 |13 |16 |20 |25 | 32 (40 | 50 | 63 | 80 |100 |125 |160 (200 |250 | 315 | MW
LK1
LKZ
Lk
LK4
Lis
Lis
LK7
LKB
LK9
LK10
L | 50| 50| 50]|50]50]50|50]50]75]100]|10.0]10.0] 100} 10.0{10.0| 10.0{ 10.0| 100} 76
LK12
LK13
LK14
Liis
Prognosespektrum indB  V¢=5*10"m/s
m|6.3 8 |10 |13 |16 |20 |25 |32 (40 |50 | 63 | 80 (100 |125 | 160 | 200 | 250 | 315 ¢
P | 429| 45.9] 45.0] 40.3] 41.2] 43.3] 46.4| 50.2] 61.9] 60.3] 63.9] 68.4| 65.5| 65.6] 58.6| 53.7| 54.6] 52.7] 73.2

Projekt:

97430 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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A1 Emissionen IC E
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI
Bereich:  A1; IP 1 (Willy-Brandt-Str. 12, Polizei)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 |Betrieb Zuggattung IC IC
K2 Geschwindigkeit ca. 50 km/h 95 km/h
K3 |{Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau Schotter Schotter
K6 |Tunnel Tunnelform mehrgleisig, rechteckig 1gleisig, rechteckig |
K7 |Bauwerk Wandstéarke ca. 80 cm
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
K11 |Sonstiges MeRverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
Kia
K15
Ausgangsspektrum in dB V=510 m/s
EGB 8 |10 |13 |16 |20 |25 |32 (40 | 50 | 63 | 80 [100 |125 | 160 | 200 |250 | 315 ¢
A | 36.0| 39.0] 38.5| 36.4| 37.0| 37.9| 38.6] 45.5| 50.5| 47.2| 49.8| 55.2| 56.3| 53.4] 45.6( 42.9| 44.8] 44.1| 61.5
Beriicksichtigte Korrekturen in dB
sziI 63,8 (10 |13 (16 |20 (25 |32 |40 |50 | 63 | 80 |100 (125 | 160 | 200 | 250 (315 | MW
L1
LK2
Lis
Lia
LK5
LKG
LK7
LKB
LKB
LK10
Lxn{ 50| 50|50 50| 50]|50] 501! 50(f75]100(10.0]10.0| 10.0]10.0][10.0f10.0! 10.0{ 10.0] 7.6
LK12
LK13
LK14
Liis
Prognosespektrum indB V=510 m/s
m6.3 8 (10 |13 (16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 |100 |125 | 160 |200 |250 | 315 ¢
P | 41.0] 44.0] 435| 41.4] 42.0] 42.9] 436| 50.5| 58.0] 57.2| 59.8| 65.2| 66.3] 63.4] 55.6| 52.9| 54.8] 54.1] 71.2
Projekt: 97430 - S21 - Erschutterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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A1 Emissionen IR und N %’
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI
Bereich:  A1; IP 1 (Willy-Brandt-Str. 12, Polizei)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 |Betrieb |Zuggattung IRund N IR
K2 Geschwindigkeit ca. 50 km/h 95 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau Schotter Schotter
K6 |Tunnel Tunnelform mehrgleisig, rechteckig 1gleisig, rechteckig |
K7 |Bauwerk Wandstéarke ca. 80 cm
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
K11 |Sonstiges MeRverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
K14
K15
Ausgangsspektrum indB  Vo=5"10"m/s
E6.3 8 |10 |13 |16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 |100 |125 |160 200 |250 | 315 ¢
A | 360| 39.0] 38.5| 36.4] 37.00 36.4] 38.0] 40.0| 451 51.4] 51.8] 56.3| 58.8| 58.2| 55.5| 49.2| 44.5] 45.8] 64.3
Beriicksichtigte Korrekturen in dB
sziI 63| 8 [10 |13 |16 |20 |25 |32 (40 |50 [ 63 | 80 |100 |125 |160 |200 (250 |315 | MW
»
Lkz
Lka
LK4
Ls
LKG
I-K7
LKB
Lwo
I-K1l)
Lxn] 50| 50| 50] 50| 50| 50]50]| 50/ 75]10.0]10.0]10.0f 100]10.0] 10.0{ 10.0{ 10.0] 100} 7.6
Lk12
LK13
LK14
L«is
Prognosespektrum in dB ~ Vo=5'10"m/s
f_[Hz] 63| 8 [10 |13 |16 |20 |25 |32 {40 | 50 | 63 | 80 |100 | 125 | 160 (200 | 250 |315 é
[P | 41.0] 440] 435 41.4] 42.0] 41.4] 430| 450 52.6| 61.4] 61.8] 66.3] 68.8] 68.2] 655 59.2 54.5 558| 74.3
Projekt: 97430 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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A1 Emissionen G :
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI
Bereich:  A1; IP 1 (Willy-Brandt-Str. 12, Polizei)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 |Betrieb Zuggattung G G
K2 Geschwindigkeit ca. 50 km/h 100 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau Schotter Schotter
K6 |Tunnel Tunnelform mehrgleisig, rechteckig 2 gleisig, rechteckig
K7 |Bauwerk Wandstarke ca. 80 cm
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
K11 |Sonstiges MeRverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
K14
K15 |
Ausgangsspektrum indB  Vo=5'10"mi/s
EGB 8 |10 |13 |16 |20 |25 (32 |40 |50 |63 | 80 |100 | 125 | 160 | 200 | 250 | 315 ¢
A | 457 457 47.3| 41.2| 40.5] 388 37.7| 40.8| 49.9| 51.8 52.7| 56.7] 56.2| 52.5| 49.4| 50.4| 47.4| 44.5] 62.9
Beriicksichtigte Korrekturen in dB
f[Hz]j6.3 | 8 |10 | 13 (16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 (100 (125 |160 | 200 | 250 |315 | MW
I-K1
LKZ
LK3
Lis
Lis
LKG
L
LKB
LKD
I-Kﬂ)
Lxiy] 50| 50| 50| 50]50]50]|50|50]75]|10.0]100]10.0] 10.0|10.0|10.0]10.0 10.0| 10.0f 7.6
L1z
I-K13
I-K14
Lkis
Prognosespektrum in dB  V¢=5*10"mis
@6.3 8 |10 |13 |16 |20 |25 (32 |40 | 50 | 63 | 80 |100 | 125 [160 [ 200 | 250 | 315 ¢
P | 50.7| 50.7| 523| 46.2| 45.5| 438| 42.7| 45.8| 57.4| 61.8] 62.7| 66.7] 66.2] 62.5| 59.4| 60.4| 57.4] 54.5| 72.5

Projekt:

97430 - S21 - Erschutterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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A2 Emissionen ICE g
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI|
Bereich:  A2;IP 2-15 ( Sangerstr., Urbanstr., Schitzenstr., Kernerstr.)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 |Betrieb Zuggattung ICE ICE
K2 Geschwindigkeit ca. 50 km/h 95 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau Schotter Schotter
K6 |[Tunnel Tunnelform 2 gleisig, rund 1gleisig, rechteckig |
K7 |Bauwerk Wandstérke ca. 80 cm
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
K11 |Sonstiges MeRBverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
‘m
K14
K15
Ausgangsspektrum in dB V(=510 m/s
f[Hz)}6.3 | 8 |10 |13 |16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 |100 |125 | 160 |200 |250 | 315 ¢
A | 379| 40.9] 40.0] 35.3] 36.2| 38.3] 41.4| 45.2| 54.4] 50.3| 53.9] 58.4| 55.5| 55.6] 48.6] 43.7| 44.6| 42.7| 63.6
Berilicksichtigte Korrekturen in dB
T[Hz 63| 8 |10 |13 | 16 |20 | 25 | 32 | 40 | 50 | 63 | 80 |100 | 125 | 160 200 (250 | 315 [ MW
Lyt
LKZ
Lis
Lis
Lis
Lxs | 00| 00| 00]00]|00]|00]00f]00f03 [07]10]10]|10]10]10]10[10]10] 05
LK7
LKB
LKB
I-K10
Lxn] 50| 50| 50| 50| 50| 50| 50| 50] 75100 10.0] 10.0| 10.0| 10.0{ 10.0{ 10.0[ 10.0| 10.0| 7.6
I-K12
I-K13
LK14
Liis
Prognosespektrum in dB V=510 m/s
Eﬁj 8 |10 |13 |16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 |100 | 125|160 | 200 |250 |315 é
P | 429| 45.9] 45.0] 40.3] 41.2] 43.3] 46.4| 50.2| 62.2] 61.0] 64.9] 69.4| 66.5| 66.6] 59.6| 54.7| 55.6] 53.7 74.1
Projekt: 97430 - S21 - Erschutterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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A2 Emissionen IC ;
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI
Bereich:  AZ2; IP 2-15 ( Séngerstr., Urbanstr., Schitzenstr., Kernerstr.)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 |Betrieb Zuggattung IC IC
K2 Geschwindigkeit ca. 50 km/h 95 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau Schotter Schotter
K6 jTunnel Tunnelform 2 gleisig, rund 1gleisig, rechteckig |
K7 |Bauwerk Wandstéarke ca. 80 cm
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
K11 |Sonstiges MeRverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
K14
K15
Ausgangsspektrum in dB  Vo=5*10"m/s
f[Hz])}6.3 | 8 |10 |13 |16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 (100 125|160 200 | 250 {315 ¢
A | 360] 39.0| 38.5| 36.4| 37.0] 37.9] 38.6] 45.5| 50.5| 47.2| 49.8| 55.2| 56.3| 53.4] 45.6] 42.9| 44.8| 44.1] 61.5
Beriicksichtigte Korrekturen in dB
f[Hz)|6.3 | 8 |10 |13 |16 [20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 |100 |125 |160 | 200 | 250 | 315 | MW
K1
)
LKJ
LK4
LKS
Lws J 0.0 00| 00| 00} 00|00f[00}00f03|07|10}10|10]10|10]| 10| 10|10} 05
Lir
L ke
LKB
LK10
Lyn| 50| 50| 50| 50] 50| 50| 50|50 75]10.0]10.0]10.0] 10.0| 10.0] 10.0| 10.0{ 10.0]| 10.0f 7.6
LK12
LK13
I-K14
Lis
Prognosespektrum indB V=510 m/s
mfﬁ 8 |10 |13 |16 |20 |25 [ 32 (40 |50 | 63 | 80 |100 |125 | 160 | 200 | 250 |315 ¢
P | 41.0] 44.0] 435, 41.4] 42.0] 42.9] 436| 50.5( 58.3| 57.9| 60.8| 66.2| 67.3| 64.4| 56.6| 53.9| 558/ 55.1] 72.2

Projekt:

97430 - S21 - Erschutterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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A2 Emissionen IRund N | £
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI
Bereich:  A2; IP 2-15 ( Sangerstr., Urbanstr., Schitzenstr., Kernerstr.)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 [Betrieb Zuggattung IRund N IR
K2 Geschwindigkeit ca. 50 km/h 95 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
|K5 Oberbau Schotter Schotter
K6 JTunnel Tunnelform 2 gleisig, rund 1gleisig, rechteckig |
K7 |Bauwerk Wandstéarke ca. 80 cm
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
lm Sonstiges  |MeBverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
K14
K15

Ausgangsspektrum in dB

Vo=5*10" m/s

fl[Hz)le3 | 8 110 113 116 120 [ 25 | 32 140 50 [ 63 | 80 |100 11251160 [ 200 |250 1315 o

A | 36.0] 390| 385| 364 37.0] 36.4] 380| 40.0] 451] 51.4] 51.8] 56.3] 58.8] 58.2] 555| 49.2] 44.5| 458] 64.3

Beriicksichtigte Korrekturen in dB

fHzJ16.31 8 110 113 116 120 1 25 132 140 150 163 180 1100 [125 1160 1200 1250 1315 | MW

I-K1

LK2

LK3

LK4

Lks

L 00| 00]|00]00] 00

0.0

0.0

0.0

0.3

07| 10710} 10| 1.0

10§ 10| 10| 10| 05

50| 50| 50| 50| 5.0

5.0

5.0

5.0

75

10.0| 10.0| 10.0§ 10.0| 10.0

10.0| 10.0{ 10.0| 10.0f4 7.6

Prognosespektrum in dB

Vo=5*10" m/s

fHzl[63 | 8 110 113 116 120 1 25 132 140 150 | 63 | 80 1100 11251160 200 1250 13151 o

" P | 41.0] 440] 435] 414] 420| 414] 430 450| 529] 62.1] 628| 67.3] 69.8] 69.2] 665 602 555| 56.8] 752

Projekt:

97430 - S21 - Erschutterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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A2 Emissionen G g
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI
Bereich:  A2; IP 2-15 ( Séngerstr., Urbanstr., Schitzenstr., Kernerstr.)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 |Betrieb Zuggattung G G
K2 Geschwindigkeit ca. 50 km/h 100 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau Schotter Schotter
K6 |Tunnel Tunnelform 2 gleisig, rund 2 gleisig, rechteckig |
K7 |Bauwerk Wandstéarke ca. 80 cm
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
K11 |Sonstiges MeRverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
i
K15
Ausgangsspektrum in dB ~ Vo=5"10"m/s
f[Hz)}6.3 | 8 |10 | 13 | 16 20]25 32 |40 | 50 | 63 | 80 |100 (125 160 (200 | 250 |315 é
A | 457 457] 47.3] 41.2| 405| 38.8| 37.7| 40.8| 49.9| 51.8] 52.7] 56.7| 56.2] 52.5] 49.4| 50.4| 47.4] 44.5] 629
Beriicksichtigte Korrekturen in dB
f[Hz)] 6.3 | 8 |10 |13 |16 |20 |25 |32 |40 |50 | 63 | 80 |[100 | 125 |160 (200 | 250 |315 | MW
Lt
Lz
Lks
Lks
Lis
Lws J 00| 00|00 00| 00f[00]00fj00f[03|07]|10|10f 10| 10| 10| 10| 10| 10] 05
Lz
LKB
LKB
LK10
Lxnf 50| 50| 50|50] 50| 50|50]50/75]10.0]10.0]|10.0]10.0f 10.0| 10.0| 10.0| 10.0| 10.0§ 7.6
LK12
I-K13
LKM
Lk1s
Prognosespektrum in dB  Vo=5"10"m/s
ms.s 8 |10 |13 | 16 | 20 |25 32 |40 | 50 | 63 | 80 |100 | 125 | 160 |200 | 250 | 315 é
P | 50.7] 50.7] 52.3| 46.2| 455| 43.8] 42.7| 45.8| 57.7 62.5| 63.7| 67.7] 67.2| 63.5| 60.4| 61.4| 58.4] 55.5] 73.5
Projekt: 97430 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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B Emissionen ICE g
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI|
Bereich:  B; IP16-22 (Stuttgart - Fasanenhof)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1_|Betrieb Zuggattung ICE ICE
K2 Geschwindigkeit 250 km/h 250 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau feste Fahrbahn feste Fahrbahn
K6 [Tunnel Tunnelform 1 gleisig, rund 2 gleisig, rund
.KL Bauwerk Wandstarke ca. 50 cm
IK8 | Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
K11 |Sonstiges MeRverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
K14
K15
Ausgangsspektrum indB  Vo=510"m/s
f[Hz])|63 | 8 |10 |13 |16 |20 | 25 | 32 |40 50 | 63 | 80 {100 | 125 | 160 | 200 | 250 315] é
T‘ 35.7| 35.7| 35.7| 35.7] 35.7| 35.7| 42.3] 42.4] 46.3] 53.7| 55.6] 52.7| 51.8] 49.3| 39.3] 35.6] 34.7| 34.8] 60.6
Beriicksichtigte Korrekturen in dB
@6.3 8 |10 |13 (16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 {100 |125 |160 |[200 |250 |315 | MW
K1
Lkz
LK!!
Ly
LKS
Lys | -30] -30!-30|-30|-30||-30|-30|-30|-20{-10{ 00| 17| 33]|50]50]|50]|50]50| 02
L
Ls
Ls
Lk1o
Lxnf 50| 50| 50} 50| 50| 50 50| 50| 75| 100]100] 10.0f 10.0| 10.0f 10.0| 10.0| 10.0| 100} 7.6
L1z
Lksa
L1a
Lkis
Prognosespektrum indB  Vo=5*10"mi/s
m&:& 8 [10 [13 |16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 [100 | 125 [160 | 200 | 250 [315| o
P | 37.7] 37.7] 37.7 37.7] 37.7] 37.7] 44.3] 44.4] 51.8] 62.7| 65.6] 64.4] 65.1] 64.3] 54.3] 50.6] 49.7| 49.8] 71.8

Projekt:

97430 - S21 - Erschutterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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B Emissionen IC und IR g
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI
Bereich: B; IP16-22 (Stuttgart - Fasanenhof)
I3'I-°rognose- “A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 |Betrieb Zuggattung IC/IR IC
|K2 Geschwindigkeit 200 km/h 180 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau feste Fahrbahn feste Fahrbahn
K6 |Tunnel Tunnelform 1 gleisig, rund 2 gleisig, rund
K7 JBauwerk Wandstarke ca. 50 cm
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
K11 |Sonstiges MeRBverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
K14
K15
AusgangsspektrumindB  Vo=5'10"m/s
f[Hz]§6.3 | 8 |10 |13 [16 |20 | 25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 (100|125 |160 [200 |[250 |315 ¢
A | 354| 35.4] 35.4| 35.4| 35.4] 354| 33.7| 41.7| 46.6{ 55.5| 61.4| 60.2| 51.9] 47.7| 45.1| 41.4| 38.7| 37.6] 65.0
Beriicksichtigte Korrekturen in dB
f[Hz){6.3 | 8 |10 |13 |16 |20 |25 |32 |40 |50 | 63 | 80 [100 | 125|160 [200 [250 315 | MW
Ly
Lez | 20 20|20 20| 20| 20| 20|20 20|20f20]|20|20|20|20|[20]20|20] 20
Lk
Lks
Lks
Lys f -3.0] -30| -30|-3.0/-30|-30]-30|-3.0|[-20]-10f 00 17| 33|50 50|50]|50[50] 02
Lz
Lks
)
I-K10
Lxi1f 50| 50| 50|50 50|50 50| 50| 75]10.0]10.0{ 10.0] 10.0( 10.0] 10.0{ 10.0} 10.0| 100f 7.6
I-K12
I-K13
I-K14
I-K1.‘i
Prognosespektrum indB  Vo=5*10"mis
f_[Hz] 63| 8 |10 |13 |16 [ 20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 100 | 125 |160 | 200 | 250 315[ ¢
P | 30.4] 39.4| 30.4| 30.4| 30.4] 39.4] 37.7| 45.7, 54.1] 66.5| 73.4| 73.9] 67.2| 64.7| 62.1] 58.4] 55.7 546] 77.9]
Projekt: 97430 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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B Emissionen N £
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI
Bereich: B; IP16-22 (Stuttgart - Fasanenhof)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 |Betrieb Zuggattung N IC
K2 Geschwindigkeit 160 km/h 160 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau feste Fahrbahn feste Fahrbahn
K6 |Tunnel Tunneiform 1 gleisig, rund 2 gleisig, rund
K7 |Bauwerk Wandstarke ca. 50 cm
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
|[K11 |Sonstiges MeRverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
=
K15
Ausgangsspektrum indB  Vo=5*10"m/s
f[Hz])}6.3 | 8 |10 |13 |16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 |100 125|160 | 200 |250 | 315 ¢
A | 336 33.6) 33.6] 33.6| 33.6] 33.6| 32.7| 39.4] 47.3| 55.5| 63.3| 59.0| 49.8| 49.6| 43.4| 42.0| 39.2| 37.4] 65.6
Beriicksichtigte Korrekturen in dB
f[Hz]j6.3 | 8 |10 |13 [16 |20 |25 |32 |40 |50 | 63 | 80 (100 |125 |160 |200 |250 |315 | MW
Lk
Lk,
Lka
Lis
Lis
Lgs | -30(-30]|-30]-30]|-30|-30}-30]-30]-20]|-10] 00| 17| 33|50 50| 50]|50]50] 02
Lk
LKB
LKB
LK10
Lk | 50| 50f50]50)50]50]50]|50]|75](100]100]10.0]10.0(100]10.0]10.0]100] 10.0f 7.6
I-K12
I-K13
I-K14
Liis
Prognosespektrum indB  Vo=5'10"m/s
@6.3 8 |10 |13 |16 |20 |25 |32 (40 | 50 | 63 | 80 | 100 | 125 | 160 | 200 | 250 | 315 é
P | 35.6| 35.6] 35.6] 35.6] 35.6] 35.6] 34.7| 41.4] 52.8] 64.5] 73.3] 70.7| 63.1) 64.6] 58.4] 57.0 54.2] 52.4] 76.3
Projekt: 97430 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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B Emissionen G g
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI
Bereich:  B; IP16-22 (Stuttgart - Fasanenhof)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 |Betrieb .Zu_ggattung G InterCargo
K2 Geschwindigkeit 160 km/h 150 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau feste Fahrbahn Schotter
K6 |Tunnel Tunnelform 1 gleisig, rund 2 gleisig, rund
K7 |Bauwerk Wandstérke
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
K11 |Sonstiges MeRverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
=0
K15
Ausgangsspektrum in dB  V,=5"10"mis
msz 8 |10 |13 |16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 (100|125 | 160 | 200 | 250 |315 ¢
A | 32.3] 30.3] 28.7] 28.5] 29.7| 33.8] 31.6| 34.1] 33.2] 39.2] 45.8| 59.8] 59.6| 49.7| 46.3] 44.6| 45.3] 44.7] 63.3
Beriicksichtigte Korrekturen in dB
f[Hz)]6.3 | 8 |10 |13 [ 16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 (100 |125 |160 |200 250 |315 | MW
I-K1
Leo | 10] 1010|1010} 10]10]|10]|10]10/10]|10]10]10]10[10]|10]|10] 10
Lis
Lka
Lis
Lgs | -30[-30]-30| -30] -30]-30] -30|-30|-20|-10f{ 00| 17| 33| 50f50(|50|50]|50f 02
LK7
LKB
Lo
Lk1o
L] 50| 50|50 ] 50| 50]50]| 50| 50| 75]10.0]10.0{10.0] 10.0] 10.0] 10.0| 10.0| 10.0f 10.0f 7.6
LK12
L3
Lic1a
Lkis
Prognosespektrum in dB ~ Vo=5*10"m/s
f[Hz){6.3 | 8 |10 (13 |16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 |100 |[125 |160 | 200 (250 | 315 é
Tl 35.3| 33.3] 31.7| 31.5| 32.7| 36.8] 34.6| 37.1] 39.7] 49.2[ 56.8| 72.5| 73.9] 65.7| 62.3] 60.6| 61.3] 60.7] 77.2

Projekt:

97430 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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B Emissionen ICT £
Neubaustrecke Ermittlung des Emissionsspektrums Beratende Ingenieure VBI|
Bereich: B, IP16-22 (Stuttgart - Fasanenhof)
P Prognose- A Ausgangs-
Parameter Emissionsspektrum Emissionsspektrum
K1 |Betrieb Zuggattung ICT IC
K2 Geschwindigkeit 230 km/h 180 km/h
K3 |Fahrweg Kurvenbereich nein nein
|K4 Weichenbereich nein nein
K5 Oberbau feste Fahrbahn feste Fahrbahn
K6 |Tunnel Tunnelform 1 gleisig, rund 2 gleisig, rund
K7 |Bauwerk Wandstérke ca. 50 cm
K8 Tunnelgriindung flach flach
K9 Bodenverhiltnisse
K10 Emissionspunkt Tunnelwand Tunnelwand
K11 |Sonstiges MeRverfahren Max Hold RMS - Fast
K12
K13
K14
K15
Ausgangsspektrum in dB ~ Vo=5"10"mi/s
f[Hz])§j6.3 | 8 |10 |13 |16 [ 20 |25 (32 |40 |50 | 63 | 80 |100 |125 |160 {200 | 250 |315 ¢
Tl 35.4| 35.4| 35.4| 35.4] 35.4| 354] 33.7] 41.7] 466| 555| 61.4) 60.2] 51.9] 47.7| 45.1] 41.4] 38.7] 37.6] 65.0
Beriicksichtigte Korrekturen in dB
f[Hz])j6.3 | 8 [10 |13 |16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 [100 (125 [160 | 200 | 250 | 315 | MW
Lk
L. | 50| 50| 50| 50]|50)50[|50|50)50[50|]50|50/50[50]50|50]|50|50]| 50
LK3
Lia
LK5
Lws | -30| -30|-30]|-30|-30]-30[|-30|-30|-20|-1.0| 00 1.7 33| 50| 50|50]|50]50] 02
Lz
Lks
Lke
Lk1o
L] 50) 50| 50| 50] 50| 50| 50| 50 75]10.0f 10.0| 10.0] 10.0] 10.0| 10.0]| 10.0| 10.0] 10.0] 7.6
Lk1z
Lkis
Licta
Lkis
Prognosespektrum indB  Vo=5'10"m/s
ﬁHz] 638 [10 |13 [16 |20 |25 |32 |40 | 50 | 63 | 80 |100 (125 |160 | 200 | 250 |315 ¢
P | 424] 42.4) 42.4) 424] 424| 42.4] 40.7| 48.7| 57.1] 69.5| 76.4] 76.9] 70.2| 67.7] 65.1 61.4] 58.7 57.6] 80.9}
Projekt: 97430 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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Ubertragung typisches ;
Masse-Feder'SYStem Beratende Ingenieure VBI

Eigenfrequ.f,: 6.3 Hz
Dampfung D: 0.2

Untergrenze: -20 dB
flHz | v[dB]
40
4
5 6.2
30 6.3 8.0
8 2.0
10 -4.3
20
12.5 9.7
16 -14.9
10 20 -19.2
B 25 | -20.0
g’ 31.5 -20.0
° . a0 | 200
50 -20.0
-10 63 -20.0
80 -20.0
100 -20.0
. 125 | -20.0
160 -20.0
- 200 | -20.0
250 -20.0
315 -20.0
-40
6.3 125 25 ¢z 50 100 200
[ Projekt: 97490 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2
Auftraggeber:
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Ubertragung typisches
Masse-Feder-System

I
W=}
[
(O]
Beratende Ingenieure VBI

Eigenfrequ. f,: 10 Hz

Dampfung D: 0.2

Untergrenze: -20 dB

flHz | v [dB]
40
4
5 2.2
30 6.3 3.7
8 6.3
10 8.0
20
125 | 25
16 -4.5
10 20 9.8
5 25 | -146
I 315 | -19.1
° i 40 | -20.0
50 | -20.0
0 63 | -20.0
80 | -20.0
100 | -20.0
20 125 | -20.0
160 | -20.0
" 200 | -20.0
250 | -20.0
315 | -20.0
-40
6.3 12.5 25 f [Hz] 50 100 200
Projekt: 97490 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2
Auftrag_geber:
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Ubertragung typisches 3
Masse-Feder'SyStem Beratende Ingenieure V(gl

Eigenfrequ. f.: 31 Hz
Dampfung D: 0.2

Untergrenze: -15 dB
filHz | v[dB]
40
4
5 0.2
30 6.3 0.3
8 0.5
10 0.9
20
12.5 1.4
16 24
10 20 3.9
. 25 6.5
E" SilES 7.8
0 i ' ' ) 40 1.5
50 -4.7
T 63 | -10.2
80 -16.0
100 -15.0
20 125 | -15.0
160 -15.0
30 200 | -150
250 | -15.0
315 | -15.0
40
6.3 125 25 [z 50 100 200
'-_Projekt: 97490 - Erschﬁtterungstechnische Untersuchung PTA 1.2
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PfA 1.2

oose — [FRITZ |

Erschiitterungs-/ Schall Prognose Beratende Ingenieure VBI

Legende
MaRnahme: Art und Eigenfrequenz der Schutzmaltnahme
USMi: Unterschottermatte mit einer Eigenfrequenz von i Hz
MFS j Masse-Feder-System mit einer Eigenfrequenz von j Hz
KBrmax: Mmaximale bewertete Schwingstéarke
KBgr, Beurteilungsschwingstérke
L: A-bewerteter Mittelungs-Innenschallpegel
GN: Gebietsnutzung
Gl: Industriegebiet
GE: Gewerbegebiet
Mi: Mischgebiet
WA: Wohngebiet
SO: Sondergebiet
i ~ | Die Anforderungen der Norm sind erfiillt
Die Anforderungen der Norm sind nicht erfiillt
Es ist noch ein weiterer Priifschritt erforderlich
Projekt: 97490 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
Auftrag_geber: DB AG / DB Projekt GmbH Stuttgart 21
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PfA 1.2 Erschiitterungs-Prognose F R I TZ E
Neubaustrecke 1. Schritt der Beurteilung Beratende Ingenieure V:I
IP maximale bewertete Schwingstérke KB,
Nr Gebéude Be-| MaBR- |GN| ' Raum 1 Raum 2 Raum 3
reich| nahme| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
1 |Willy-Brandt-Str. 12, Polizei A keine | MI {l_.*}:}_e| 0.092 M| 0.121
2 |Neckar-Realschule A keine | WA 0.182§ 0.212 | 0.212
2 |Neckar-Realschule A keine |WAJ 0.223 | 0.223 | 0.218 | 0.218 | 0.255 | 0.255
3 |sangerstr. 6a A | keine |WAJ 0.700 0.221 | 0.221 | 0.388 | 0.388
4 |Sangerstr. 8 A keine |WA] 0.669 | 0. 0.263 | 0.263 0.149
4 |Sangerstr. 8 A keine |WA] 0.195 | 0.195
5 JUrbanstr. 49a A keine |WA] 0.436 0.292 | 0.292 | 0.291 | 0.291
6 [Urbanstr. 49 A keine | WA] 0.584 0.347 0.282 | 0.282
7 |Urbanstrate 62a A | kene |WA]
8 |[Urbanstr. 64 A keine | WA
9 |Urbanstr. 66 A keine | WA] 0.235 | 0.235 0.126 0.117
10 |Schitzenstr. 11 A keine | WA
11 |Schitzenstr. 4 A keine | WA 0.118 | 0.181 | 0.181 0.087
12 |Schitzenstr. 6 A keine | WA 0.039 | 0. 0.039 0.075
13 |Schitzenstr. 8 A keine | WA 0.189 | 0.189
14 |Schutzenstr. 10 A keine | WA :
15 |Kernerstr. 34 A keine | WA 0.123
15 |Kernerstr. 34 A keine §{ WA} 0.183 | 0.183
16 |Eichwiesenring 1/1 B keine | GE 0.294 0.160 0.161
16 |Eichwiesenring 1/1 B keine | GE 0.099
17 |Schelmenwasenstr. 12 B keine | GE|| 0.474 1.027
18 |Schelmenwasenstr. 37 B keine | GE 0.264 0.225 0.108
19 |Schelmenwasenstr. 39 B keine | GE 0.058 | 0. 0.091 0.052
20 |Schelmenwasenstr. 41 B keine | GE 0.438 0.264
21 |Schelmenwasenstr. 43 B keine | GE 0.152 -
22 |Schelmenwasenstr. 45 B | kene |GE] 0.341] 0.341] 0.404 | 0.404 | 1.020 | 1.02
Legende siehe ANLAGE V1.1
[ ] Die Anforderungen der DIN 4150/2 sind erfillt
] Die Anforderungen der DIN 4150/2 sind nicht erfullt
| ] Es muR noch die Beurteilungsschwingstérke KBgy, Gberprift werden
Projekt: 97490 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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PfA 1.2 Erschiitterungs-Prognose F RI TZ £
Neubaustrecke Sl A O G Beratende Ingenieure VBl
P Beurteilungsschwingstarke - KB,
Nr Gebdude Be- | MaB- | GN Raum 1 Raum 2 Raum 3
reich| nahme| Tag | Nacht| Tag | Nacht| Tag | Nacht
1 |Willy-Brandt-Str. 12, Polizei A keine | MI 0.000 0.000 0.022
2 INeckar-Realschule A keine | WA 0.056 | 0. 0.045 0.048
2 |Neckar-Realschule A keine | WA 0.057 0.053 0.066
3 |Séangerstr. 6a A keine | WA
4 |Séngerstr. 8 A keine | WA
4 |Séangerstr. 8 A keine |WA
5 |Urbanstr. 49a A keine | WA
6 |Urbanstr. 49 A keine | WA
7 |Urbanstralle 62a A keine | WA
8 |[Urbanstr. 64 A keine | WA
9 |Urbanstr. 66 A | keine |WA
10 |Schutzenstr. 11 A keine | WA
11 |Schutzenstr. 4 A keine | WA 0.017 0.039 0.000
12 |Schitzenstr. 6 A keine | WA 0.000 0.000 0.000
13 |Schutzenstr. 8 A keine | WA
14 |Schutzenstr. 10 A keine | WA
15 |Kernerstr. 34 A keine |WA
15 |Kernerstr. 34 A keine | WA
16 |Eichwiesenring 1/1 B keine | GE 0.028 0.007 0.007
16 |Eichwiesenring 1/1 B keine | GE 0.000
17 |Schelmenwasenstr. 12 B keine | GE
18 |Schelmenwasenstr. 37 B keine | GE 0.022 0.022 0.005
19 |Schelmenwasenstr. 39 B keine | GE 0.000 0.000 0.000
20 |Schelmenwasenstr. 41 B keine
21 |Schelmenwasenstr. 43 B keine | O |
22 |Schelmenwasenstr. 45 B | keine [ 0.070 | 0.035 | 0.081 | 0.042 | 0.201 | 0.106 |
Legende siehe ANLAGE VI.1
Die Anforderungen der DIN 4150/2 sind erfiillt
|| Die Anforderungen der DIN 4150/2 sind nicht erfiillt
Projekt: 97490 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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PfA 1.2 |Prognose sekundarer Luftschall

FRITZ:

Neubaustrecke Beurtellungspegel Beratende Ingenieure VBI|
IP Beurteilungs-Innenschallpegel - L
Nr Gebdude Be- | MaR- | GN Raum 1 Raum 2 Raum 3

reich| nahme Tag | Nacht| Tag | Nacht|] Tag | Nacht
1 |Willy-Brandt-Str. 12, Polizei A keine
2 INeckar-Realschule A keine
2 INeckar-Realschule A keine
3 |Séngerstr. 6a A keine
4 |Sangerstr. 8 A keine
4 |Séangerstr. 8 A keine
5 |Urbanstr. 49a A keine
6 |Urbanstr. 49 A keine
7 |urbanstrae 62a A | keine
8 |urbanstr. 64 A | keine
9 [|Urbanstr. 66 A keine
10 |Schitzenstr. 11 A keine
11 |Schitzenstr. 4 A keine
12 |Schitzenstr. 6 A keine
13 |Schitzenstr. 8 A keine
14 |Schitzenstr. 10 A keine
15 [Kernerstr. 34 A keine
15 |Kernerstr. 34 A keine
16 |Eichwiesenring 1/1 B keine
16 |Eichwiesenring 1/1 B keine
17 |Schelmenwasenstr. 12 B keine
18 |Schelmenwasenstr. 37 B keine
19 |Schelmenwasenstr. 39 B keine
20 |Schelmenwasenstr. 41 B keine
21 |Schelmenwasenstr. 43 B keine
22 |Schelmenwasenstr. 45 B keine
Legende siehe ANLAGE VI.1
Die Anforderungen der 24. BImSchV sind erfiillt
Die Anforderungen der 24. BImSchV sind nicht erfullt
Projekt: 97490 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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PfA 1.2 Erschiitterungs-Prognose 5
1. Schritt der Beurteilung F RI TZ o

Neubaustrecke Beratende Ingenieure VBI
IP maximale bewertete Schwingstiarke KBy,
Nr Gebiude Be- | MaR- | GN Raum 1 Raum 2 [ Raum 3

reichj nahme Tag | Nacht] Tag | Nacht] Tag | Nacht
1 |Willy-Brandt-Str. 12, Polizei | A |mFse.3| Mi [10.063 | 0.063 | 0.050 | 0.050 | 0.059 |
2 |Neckar-Realschule A |wrse3fwali0.066 | 0.066 | 0.088 | 0.088 | 0:114"
2 |Neckar-Realschule A | MFse3|WA] 0.046 0.108 | 0.108
3 |Sangerstr. 6a A |wvrses]wal 0083 83 0.169 |
4 |Sangerstr. 8 A |MFS6.3 | ‘ 0.05
4 |Sangerstr. 8 A |MFS63 080 | |
5 |Urbanstr. 49a A |MFse3 I
6 |Urbanstr. 49 A |wvrseslwal
7 |UrbanstralRe 62a A | MFs10
8 |Urbanstr. 64 A | MFS 10 | I | 0. .0
9 |Urbanstr. 66 A | mFs 10 0.040 | 0.040 | 0.039 | 0.039 | 0.046 | 0.046
10 |Schitzenstr. 11 A | mFs 10 1 0.027 | 0.0 6 | 0.026 | 0.032 | 0.032 |
11 |Schitzenstr. 4 A | MFs 31 ( . [ 0.125 | 0.125
12 |Schitzenstr. 6 A | MFS 31 -
13 |Schiitzenstr. 8 A | MFs 31
14 |Schitzenstr. 10 A || MFS 31
15 |Kernerstr. 34 A || MFs 31 0.040 ', oNl|
15 |Kernerstr. 34 A | mFsat|wa) 0.201 | 0.201
16 |Eichwiesenring 1/1 B | MFs a1 10.132| 0.132 | 0.056 | 0.056
16 |Eichwiesenring 1/1 B | MFs 31 10,043 | 0.043 l
17 |Schelmenwasenstr. 12 B | MFs 31 0.155 | 0.369 | 0.369
18 |Schelmenwasenstr. 37 B | MFs 31 10,099 | 0.099 | 0:107 | 0.107
19 |Schelmenwasenstr. 39 B | MFs 31| GE ih".‘.:'_le_. 0.C 'é (
20 |Schelmenwasenstr. 41 B | MFs 31  0.085 | 0.183 | 0.183 | 0.150
21 |Schelmenwasenstr. 43 B | MFs 31 --i
22 |Schelmenwasenstr. 45 B | MFS 31 0.1321l) L.v u‘4 L % I 10.281

Legende siehe ANLAGE VI.1

Die Anforderungen der DIN 4150/2 sind erfullt

Die Anforderungen der DIN 4150/2 sind nicht erfullt

i

Es muR noch die Beurteilungsschwingstérke KBgr, Uiberprift werden

Projekt: 97490 - S21 - Erschitterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
Auftraggeber: DB AG / DB Projekt GmbH Stuttgart 21
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PfA 1.2

Erschiitterungs-Prognose
2. Schritt der Beurteilung

FRITZ:

Neubaustrecke Beratende Ingenleure VBI
IP Beurteilungsschwingstérke - KB,
Nr Gebéaude Be- | MaR- | GN Raum 1 Raum 2 I Raum 3

reichj nahme Tag | Nacht| Tag | Nacht] Tag | Nacht
1 |Willy-Brandt-Str. 12, Polizei A |MFse63
2 |Neckar-Realschule A [MFse.3
2 |Neckar-Realschule A |MFS6.3
3 |Sangerstr. 6a A |MFs6.3
4 |Sangerstr. 8 A |MFS6.3
4 |Sangerstr. 8 A |MFs6.3
5 |[Urbanstr. 49a A |MFS6.3
6 |[Urbanstr. 49 A |MFs6.3
7 |Urbanstrale 62a A | MFS 10
8 |Urbanstr. 64 A | MFS10
9 |Urbanstr. 66 A | MFS 10
10 |Schutzenstr. 11 A | MFS 10
11 |Schitzenstr. 4 A | MFS 31
12 |Schitzenstr. 6 A | MFS 31
13 |Schitzenstr. 8 A | MFS 31
14 |Schitzenstr. 10 A | MFS 31
15 |Kernerstr. 34 A | MFS 31
15 |Kernerstr. 34 A | MFSs 31
16 |Eichwiesenring 1/1 B | MFs 31
16 |Eichwiesenring 1/1 B | MFS 31
17 |Schelmenwasenstr. 12 B | MFs 31
18 |Schelmenwasenstr. 37 B | MFS 31
19 |Schelmenwasenstr. 39 B | MFS 31
20 |Schelmenwasenstr. 41 B | MFs 31
21 |Schelmenwasenstr. 43 B | MFs 31
22 |Schelmenwasenstr. 45 B | MFs 31
Legende sieche ANLAGE VI.1
! Die Anforderungen der DIN 4150/2 sind erfuillt
ﬂ Die Anforderungen der DIN 4150/2 sind nicht erfillt
Projekt: 97490 - S21 - Erschutterungstechnische Untersuchung PfA 1.2 - Neubaustrecke
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PfA 1.2

Prognose sekundarer Luftschall

FRITZ:

Neubaustrecke Beurteilungspegel Beratende Ingenieure VBI
P Beurteilungs-Innenschallpegel - L
Nr Gebéiude Be- | MaR- | GN Raum 1 Raum 2 I Raum 3
reich| nahme Tag | Nacht| Tag | Nacht] Tag | Nacht
1 |Willy-Brandt-Str. 12, Polizei A | MFs6.3] MI 23.9 27.3 25.5
2 |Neckar-Realschule A | MFS 63| WA 311 26.0 25.9
2 |Neckar-Realschule A | MFS 63| WA 27.0 29.9 29.4
3 |Séngerstr. 6a A | MFs 63| WA
4 |Sangerstr. 8 A | MFs 63| WA
4 |Sangerstr. 8 A | MFs 6.3 WA
5 |Urbanstr. 49a A | MFS6.3] WA
6 |Urbanstr. 49 A | wrs 63| wa
7 IUrbanstralSe 62a A | MFs 10 | WA
8 |urbanstr. 64 A | wrs0]wa
9 |urbanstr. 66 A | mFs 10 |wa
10 |Schutzenstr. 11 A | MFS 10 | WA
11 |Schitzenstr. 4 A | MFS 31 WA 26.2 26.2 22,5
12 |Schutzenstr. 6 A | MFs 31 | WA 23.2 22.0 20.8
13 |Schitzenstr. 8 A | MFS 31 |WA
14 |Schitzenstr. 10 A | MFS 31| WA
15 |Kernerstr. 34 A | MFS 31 | WA
16 [Kernerstr. 34 A | MFs 31 | WA
16 |Eichwiesenring 1/1 B | vrs 31 | GE 235 18.0 16.6
16 |Eichwiesenring 1/1 B | vrs 31| GE 17.8
17 |Schelmenwasenstr. 12 B | vrs 31| GE
18 |Schelmenwasenstr. 37 B | MFs 31| GE 19.7 25.5 14.1
19 |Schelmenwasenstr. 39 B | MFrs 31| GE 16.8 18.5 16.8
20 |Schelmenwasenstr. 41 B | MFs 31 | GE
21 |Schelmenwasenstr. 43 B | MFs 31 | GE 18.7
22 |Schelmenwasenstr. 45 B | MFs 31| GE
Legende sieche ANLAGE VI.1
! Die Anforderungen der 24. BimSchV sind erflllt
E Die Anforderungen der 24. BImSchV sind nicht erfuilt
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T
PfA 1.2 SchutzmaBnahmen F R I I Z =
O
Fernbahn Beratende Ingenieure VBI
Nr Bereich MaRnahme Erstreckung
1 A schweres Masse-Feder-System 6.3 Hz  |5p Planfeststellungsbeginn
Sangerstralte bis km +0,5+00.0 (Urbanstrale)
2 Urbanstrae  |schweres Masse-Feder-System 10 Hz |55 km +0,5+00.0 (UrbanstraRe)
Schitzenstralle bis km +0,6+00.0 (SchiitzenstraRe)
3 Kernerstrale |leichtes Masse-Feder-System 31 Hz ab km +0,6+00.0 (Schitzenstrafie)
bis km +0,7+00.0
4 B |leichtes Masse-Feder-System 31 Hz ab km +8,7+00.0
S-Fasanenhof ibis km +9,7+00.0
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Verzeichnis der Abkiirzungen

Bundes-Immissionsschutzgesetz
Planfeststellungsabschnitt

.. Zuggeschwindigkeit in km/h

Emissionspunkt

sekunddarer Lufischallpegel in dB(A)
a-bewerteter K8rperschallpegel
Innenraumpegel in dB(A)
Abstrahigrad eines Bauteiles
Flache eines Bauteils in m?

.. dquivalente Absorptionsfldche eines Raumes in m?

.. frequenzbewertete Schwingstérke

... zelt- und frequenzbewertete Schwingstarke

. maximale zeit- und frequenzbewertete Schwingstérke
.. Beurteilungsschwingstarke

unterer Anhaltswert

.. oberer Anhaltswert
.. Beurteilungsanhaltswert
.. Beurteilungspege! Innen tags/nachts
... Unterschottermatte
.. Masse-Feder-System
. Immissionsrichtwert tags/nachts
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