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Liste der verwendeten Abkurzungen und Ausdrucke

Zeichen
Ao, Ay, Ar
dB(A)
EG
KBFmax

KBFt

KBFTr

KBFTm
KBFrw

Lm—Tag
Lm—Nacht

Lsek

Lv
Lv(f)
M
MP
Nt
Nn

1. 0G, 2. OG
V, Vmax

W/WA

Einheit

dB(A)
dB(A)
dB(A)

dB
dB

km/h
mm/s
mm/s

mm/s

km/h

Bedeutung
Anhaltswerte aus DIN 4150, Teil 2

Einheit des Schalldruckpegels bzw. des Beurteilungspegels
Erdgeschoss

Die maximale bewertete Schwingstéarke KBrmax ist nach DIN 4150,
Teil 2 der Maximalwert von KBk, der wahrend der jeweiligen
Beurteilungszeit auftritt und der zu untersuchenden Ursache
zuzuordnen ist

Die Messzeit wird nach DIN 4150, Teil 2 in Takte von je T = 30 sec
eingeteilt. Jedem dieser Takte wird der darin erreichte Maximalwert
der bewerteten Schwingstarke KBr(t) zugeordnet, im Folgenden
bezeichnet als KBri. Der Index i nummeriert die Takte

Der Wert fir die Beurteilungsschwingstarke ist nach DIN 4150, Teil 2
ist der Taktmaximal-Effektivwert tGber die Beurteilungszeit
Quadratischer Mittelwert Gber die Taktmaximalwert KB

Die bewertete Schwingstarke KBe(t) nach DIN 4150, Teil 2 ist der
gleitende Effektivwert mit der Zeitbewertung ,Fast” des
frequenzbewerteten Erschitterungssignals

Mittelungspegel Tag (6:00 — 22:00 Uhr)

Mittelungspegel Nacht (22:00 — 6:00 Uhr

Auf die Dauer der Zugvorbeifahrt bezogener A-bewerteter
Schalldruckpegel des sekundaren Luftschalls
Kérperschallschnellepegel

Spektraler Kdérperschallschnellepegel

Mischgebiet

Messpunkt

Anzahl Zugvorbeifahrten tags

Anzahl Zugvorbeifahrten nachts

Zuggeschwindigkeit

Effektivwert der Schwingschnelle, spektral

Effektivwert der Schwingschnelle

Bezugsschnelle

1. Obergeschoss, 2. Obergeschoss

Geschwindigkeit, maximale Geschwindigkeit

Allgemeines Wohngebiet
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Quellen, Richtlinien, Verordnungen

0

Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerdusche,
Erschitterungen und ahnliche Vorgange (Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG) i.d.F. der
Bekanntmachung vom 17.05.2013 (BGBI. | S. 1274), das zuletzt durch Artikel 1 G der Verordnung
vom 30.11.2016 (BGBI. | S. 2749 (Nr. 57)) geandert worden ist.

DIN 4150 Erschitterungen im Bauwesen,

Teil 1: Grundsétze, Vorermittlung und Messung; Juni 2001;

Teil 2: Einwirkungen auf Menschen in Gebauden; Juni 1999;

Teil 3: Einwirkungen auf bauliche Anlagen; Dezember 2016;

DIN 45669 Messung von Schwingungsimmissionen

Teil 1: Schwingungsmesser, Anforderungen, Prifung; Juni 2010

Teil 2: Messverfahren; Juni 2006

DIN 45669 Messung von Schwingungsimmissionen

Richtlinien fiur den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraRen in der Baulast des Bundes -
VLarmSchR 97 —, 1997

Vierundzwanzigste Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrswege-SchallschutzmaRnahmenverordnung - 24.BImSchV)  vom 4.2.1997,
Bundesgesetzblatt Jahrgang 1997 Teil | Nr.8

,ourchfiihrung von Immissionsprognosen fir Schwingungs-und Korperschalleinwirkungen®,
Bericht Nr. 107, Landesanstalt fiir Immissionsschutz Nordrhein — Westfalen, 1992

.Erschutterungen und Korperschall des landgebundenen Verkehrs, Prognose und
SchutzmalBnahmen*, Materialien Nr. 22, Landesumweltamt Nordrhein — Westfalen, 1995

DIN 45672 Schwingungsmessungen in der Umgebung von Schienenverkehrswegen

Teil 1: Messverfahren; Dezember 2009

Teil 2: Auswerteverfahren; Juli 1995

Richtlinie 820.2050 ,Erschitterungen und sekundarer Luftschall* der DB Netz AG Sept. 2017

Verfuigung zum Umgang mit betriebsbedingten Erschitterungen und sekundarem Luftschall in der
Planfeststellung, Gz. . 51.20-51pv/001-0230#015 Eisenbahnbundesamt, Bonn 03.01.2017

Said, A.: Schalltechnische Untersuchung zur Ermittlung des sekundaren Luftschalls aus dem
Schienenverkehr, OPB-Studie, Bericht Nr. 15158-1 vom Mai 2003

Verordnung zur Anderung der Sechzehnten Verordnung zur Durchfilhrung des Bundesimmissions-
schutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 18.12.2014, veroffentlicht im
Bundesgesetzblatt, Jahrgang 2014 Teil | Nr. 61, ausgegeben zu Bonn am 23.12.2014
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1 Aufgabenstellung

Die Ausbaumalnahmen im Rahmen der ABS Berlin — Frankfurt/Oder sind
Bestandteil der Planungsaktivitaten auf der Ost-West-Magistrale Berlin — Warschau

— Moskau.

Ziel der Ausbaumalinahme ist u.a. die Erhdhung der Geschwindigkeit auf 160 km/h.
Hierzu erfolgen der Umbau der Gleisanlagen mit veranderten Radien, sowie ein
Uberholgleis in sudlicher Lage zur Verkehrsentflechtung von Giterziigen und

Personenziigen. Die Léange des Uberholgleises betragt rd. 2.200 m.

Diese Anderungen stellen einen ,erheblichen baulichen Eingriff‘ gemaR § 1, (2),
Satz 2 der Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV dar. Im Zusammenhang
mit den oben genannten Umbaumalnahmen ist flir den Untersuchungsbereich die
erschitterungstechnische Situation flr den Prognose-Nullfall (keine Malinahmen,
aber Betriebsprogramm 2030) und fur den Prognose-Planfall (Ausfuhrung der
Planung, Betriebsprogramm 2030) fur den Schienenverkehr zu ermitteln und zu

beurteilen.

Erschitterungen gehdren zu den im BImSchG bereits in der Uberschrift und im § 3
(2) ausdricklich erwahnten Immissionen. Sie sind schadliche Umwelteinwirkungen,
wenn sie ,nach Art, Ausmall oder Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche
Nachteile oder erhebliche Belastigungen fur die Allgemeinheit oder die
Nachbarschaft herbeizufihren®. Im Zuge der Planung von Bauvorhaben ist die Bahn
als Vorhabenstrager daher dazu verpflichtet, die Auswirkungen der Planung auf die
Umwelt und Nachbarschaft zu ermitteln und zu bewerten und ggf. entsprechende

Vorkehrungen zur Abwehr zu treffen.

Die fur den Bau offentlicher Stralen sowie Eisenbahnen und Strallenbahnen
geltenden §§ 41 — 43 BImSchG sowie die 16. BImSchV befassen sich jedoch
ausschlieRlich mit Verkehrsgerauschen (primarer Luftschall). Somit kbnnen aus dem
BImSchG keine direkten Vorgaben zum Umgang mit verkehrsbedingten
(schienenverkehrsbetriebsbedingten) Erschitterungen und sekundarem Luftschall

abgeleitet werden.

Uber diese allgemeinen Grundsatze hinaus gibt es derzeit keine verbindlichen ge-
setzlichen oder untergesetzlichen Regelungen, die Immissionsgrenzwerte oder ein

Prognosemodell und Beurteilungsverfahren fur Immissionen infolge Erschitterungen
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oder sekundarem Luftschall an Eisenbahnverkehrsanlagen festlegen. Bei der Er-
mittlung und Beurteilung muss deshalb auf allgemeine immissionsschutzrechtliche
Grundsatze, aktuelle Rechtsprechung sowie antizipierte Sachverstandigenaufierun-
gen, wie sie z. B. in allgemein anerkannten Regelwerken oder Fachveroffentlichun-

gen mitgeteilt sind, zurlckgegriffen werden.

Ausgehend von dem aktuellen Stand der Rechtsprechung kommt es bei der
Beurteilung der Auswirkungen von Erschitterungen in Verbindung mit Anderungen
an bereits bestehenden Anlagen nicht so sehr auf die absolute Hohe der Einwirkung
an, sondern vor allem darauf, ob durch die baulichen Anderungen die vorhandene
Vorbelastung noch einmal erhoht wird. Reale und geldwerte Ausgleichsanspruche
bestehen  folglich nur  insoweit, »als das Hinzutreten weiterer
Erschitterungseinwirkungen zu der vorhandenen Vorbelastung die Erschutterungen
in beachtlicher Weise erhoht und gerade in dieser Erhdhung eine zusatzliche

unzumutbare Beeintrachtigung liegt* .

Zur Beschreibung und Beurteilung der erschitterungstechnischen Situation fur den
jetzigen und den geplanten Zustand wurden Erschitterungsmessungen und
Prognoseberechnungen auf Grundlage der Messergebnisse an ausgewahlten fur die
Einwirkung von Erschutterungen aus dem Bahnverkehr reprasentativen Gebauden
durchgefuhrt.

Aus den Messergebnissen wird fur den Prognose-Planfall eine Prognose der nach
dem Umbau zu erwartenden Erschutterungsimmissionen bei der angrenzenden
Wohnbebauung und der zu erwartenden Anderung gegeniiber dem Prognose-Nullfall

abgeleitet.

Die vorliegende Untersuchung bezieht sich auf den Planungsabschnitt 16, Berlin-
Kdépenick. Untersucht wird nur die Einwirkung auf den Menschen, da Schaden an
Gebauden durch Erschitterungen aus dem Eisenbahnverkehr bei den im PA 16

gegebenen Abstanden nach allen Erfahrungen ausgeschlossen werden kdonnen.

1 So z. B. im Urteil des Bayrischen Verwaltungsgerichtshof vom
21.02.1995, AZ 20 A 93.40080. Dieser Grundsatz wurde in weiteren
Urteilen, auch vom Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) wiederholt
bestatigt, so z. B. so z. B.: BVerwG, Urteil vom 12.04.2000 — 11 A 18/98
und BVerwG, Beschluss vom 13.11.2001, Az: 9 B 57/01. u. a.
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2. Ortliche Gegebenheiten, bauliche MaBnahmen

Die untersuchte Bahnanlage umfasst in Abhangigkeit des Betrachtungsfalls folgende

Gleisstrecken.
o Prognose-Nullifall: Zwei S-Bahngleise (Str. 6004) Ostkreuz — Erkner

Zwei Fernbahngleise (Str. 6153) Berlin-Ostbahnhof — Frankfurt/Oder
Zwei Gutergleise (6148 + 6149) Abzw. Berlin Stadtforst

o Prognose-Planfall: Zwei S-Bahngleise (Str. 6004) Ostkreuz — Erkner
Zwei Fernbahngleise (Str. 6153) Berlin-Ostbahnhof — Frankfurt/Oder
Zwei Gutergleise (6148 + 6149) Abzw. Berlin Stadtforst
Ein Uberholgleis (Str. 6148)

Die Bahnanlage verlauft am Abschnittsbeginn, westlich der EU Hammerlingstrale,
auf Gelandeniveau. Im Bereich des Bahnhofs Berlin-Kdpenick liegt die Bahnanlage
auf Dammlage. In weiteren Verlauf, Richtung S-Bahnhof Hirschgarten, geht die

Trassenlage auf Gelandeniveau Uber.

Die S-Bahngleise liegen ndrdlich, die beiden Fernbahngleise und das Uberholgleis

liegen in sudlicher Parallellage dazu.

Die Hochstgeschwindigkeit auf den durchgehenden Gleisen der Fernbahn wird mit
dem Umbau von 120 km/h auf 160 km/h erhdht. Die hoheren Geschwindigkeiten
erfordern grofere Kurvenradien, damit wird die Gleislage der Fernbahn verandert.
Um die Anbindung des Bahnhofs Kopenick zu optimieren, wird in sudlicher
Parallellage ein Uberholgleis fiir Glterziige vorgesehen. Damit werden auch die S-
Bahngleise in ihrer Lage verandert, um entsprechenden Raum fiur die 5 Gleise zu
erhalten. Ostlich des Bahnhofs Kdpenick bleibt die Lage der S-Bahngleise

entsprechend dem derzeitigen Zustand.

Fiur die beiden Fernbahngleise wurde fur den Prognose-Nullfall (vor Umbau) mit
Beginn des Planfeststellungsabschnitts (km 10,360) mit einer Geschwindigkeit von
v =120 km/h gerechnet. Fur den Prognose-Planfall (nach Umbau) wird die
Geschwindigkeit ab km 10,360 mit v =140 km/h und ab km 12,0 mit v =160 km/h
angesetzt. Diese Geschwindigkeiten gelten nur fir die Zugklassen, die diese auch
fahren kdnnen; davon sind Gulterzuge, die z.T. nur bis 120 km/h anzusetzen sind,

ausgenommen.
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Das Uberholgleis Str.-Nr. 6148 (Beginn km 10,8) ist mit einer Geschwindigkeit von
v = 60 km/h trassiert.

Die S-/ und Fernbahngleise werden in Richtung Norden verlagert, um Raum fur das
Uberholgleis im Siiden zu erhalten. Durch die siidliche Anordnung des
Uberholgleises werden auch die Briicken verbreitert. Hierfiir werden die Béschungen
angepasst bzw. neue Stitzmauern gezogen. Um Raum fir den neuen sidlichen
Bahnsteig im Bahnhof Kopenick zu erhalten, wird der Abstand beider Fernbahngleise
zu einander ab EU Wuhle in Richtung Bahnhof vergroRert, so dass ab EU
BahnhofstralRe die beiden Fernbahngleise deutlich gegeniber dem derzeitigen
Zustand in Richtung Siiden verschwenken. Nach der Querung der EU BahnhofstraRRe

verlaufen die S-Bahngleise in alter Lage.

Das Uberholgleis bindet bei km 13,75 in das slidliche Fernbahngleis an und endet
hier. Im weiteren Verlauf werden die beiden Fernbahngleise lagemafig an den

angrenzenden Planungsabschnitts PA 17 angebunden.

Im Zusammenhang mit den vorgesehenen Mallhahmen werden auch die Abstell-

/Rangiergleise im sudlichen Bahnfeld (Guterbahnhof) zurlickgebaut.

3. Grundlagen der Untersuchung

Bei der Bewegung der Fahrzeuge auf der Gleisanlage werden zeitlich veranderliche
Krafte auf die Fahrweggrindung Ubertragen und in den Boden eingeleitet. Dabei
werden im Bereich der Fahrweggrindung Schwingungen emittiert, die sich dann im
Boden ausbreiten. Die Ausbreitung ist abhangig von der Bodenbeschaffenheit und
der Frequenz der Schwingungen und klingt mit zunehmendem Abstand von der
Quelle ab.

Die Bodenschwingungen werden auf Gebaude in Fahrwegnahe Ubertragen
(Schwingungsimmissionen) und als Erschitterungen bezeichnet. Das Mald mit dem
die Schwingungen in ein Gebaude Ubertragen werden ist stark abhangig von dessen

Bauweise.

Unter Korperschall versteht man generell mechanische Schwingungen, die sich in
einem festen Medium oder an dessen Oberflache ausbreiten. Erschitterungen fallen

in die Kategorie des tieffrequenten Korperschalls, den der Mensch mit seinem ganzen



- 03115/PAG6/E/III - Bonk - Maire - Hoppmann PartGmbB Seite 13

Kdérper wahrnehmen kann. Der Frequenzbereich der Erschitterungen erstreckt sich

von 4 Hz bis etwa 80 Hz.

Als Malk fur die Starke der Schwingungen dient nachfolgend die
Schwinggeschwindigkeit (auch als Korperschallschnelle bezeichnet) mit der Einheit

[mm/s].

Zur Bewertung von Erschitterungen, insbesondere hinsichtlich ihrer Wirkungen auf
den Menschen, werden diese in KB-Schwingstarken ausgedruckt. Dazu wird das
Zeitsignal der Schwinggeschwindigkeit (bzw. auch der Schwingbeschleunigung)
bandbegrenzt und eine Frequenzbewertung (KB -Filterung) zur Berlcksichtigung der
frequenzabhangigen menschlichen Wahrnehmungsstarke durchgefihrt. Aus der
weiteren Berechnung des gleitenden Effektivwertes mit der Zeitbewertung ,FAST"
errechnet sich die bewertete Schwingstarke KBF(t); der maximale Momentanwert
wird als maximale bewertete Schwingstarke KBFmax bezeichnet. Dieser Wert ist die

malfdgebliche Beurteilungsgrundlage.

Bei der Beurteilungsschwingstarke KBFTr handelt es sich um einen zeitlichen
Mittelwert analog dem Beurteilungspegel zur Bewertung von Schallimmissionen (vgl.

die Schalltechnische Untersuchung).

Wahrend flr die Berechnung der Schallemission und -ausbreitung ein
verallgemeinertes Rechenmodell vorhanden ist, sind die Gesetzmaligkeiten bei der
Entstehung, Ausbreitung und Wirkung der Erschutterungen so vielgestaltig, dass ein
verbindliches Berechnungsmodell nicht existiert. Zwar kdnnen einerseits Aussagen
anhand theoretischer Prognosemodelle getroffen werden, andererseits sind aber
Erschitterungsmessungen erforderlich, um bestimmte Zusammenhange der

Ausbreitung im Boden und in den Gebauden genauer zu beschreiben.

Im vorliegenden Fall besteht eine Vorbelastung durch Erschutterungen aus dem
Eisenbahnverkehr auf der bestehenden viergleisigen Trasse. Im Rahmen einer
Messung zur Beweissicherung wurde diese bestehende Vorbelastung erfasst.
Gleichzeitig wurden die Ausbreitungsbedingungen fur Erschitterungen im Gelande
und die fur die Ubertragung innerhalb der untersuchten Messorte relevanten

Parameter bestimmt.
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4. Messorte

Die Auswahl der Messorte erfolgte im Rahmen einer Streckenbegehung. Dabei

wurden vorzugsweise Gebaude im Nahbereich der Trasse ausgewahlt.

Die Messorte wurden so ausgewahlt, dass flr den betreffenden Bereich
allgemeingultige Aussagen getroffen werden koénnen, d. h. die ausgewahlten
Gebaude sind in Bezug auf die Einwirkung von Erschutterungen fur die an der Trasse
angrenzende Bebauung reprasentativ. Hierbei wurden auch die in Bezug auf

Erschutterungen unterschiedlichen Bauweisen berucksichtigt.

Im Untersuchungsbereich wurden funf Messorte fur die Durchfihrung von

Erschutterungsmessungen ausgewahlt:

> 1. Messort KOEP04_1: Kopenick, Elcknerplatz 16/16a

2. Messort KOEP04_2: Kopenick, Am Bahndamm 3

3. Messort KOEP04_3: Kopenick, Schubertstrale 25

4. Messort KOEP04_4: Kopenick, FriedenstraRe 17

5. Messort KOEP04_5: Berlin / Friedrichshagen, Am Wiesenrain 25

YV V V V

In den Unterlagen 15.3.2 und 15.3.3 ist die Lage der Messorte dargestellt.

Im Anhang zu dem Erschutterungstechnischen Erlduterungsbericht sind Messort- /
Punktbeschreibung sowie einige Erlauterungen zur Bauweise und Bauart (hier
insbes. der Deckenkonstruktionen) der ausgewahlten Messorte enthalten. Fir den
Fall eventueller Nachmessungen sind die Messungen wieder an den gleichen
Punkten durchzufihren. Zur sicheren Festlegung des Ortes der Messpunkte ist
neben der Messpunktbeschreibung auch eine fotografische Dokumentation erstellt

worden, die hier aus Datenschutzgriinden nur teilweise veroffentlicht wird.

Die fur die Messorte mallgebende Gebietsausweisung ist in den Ergebnistabellen
des Gutachtens sowie in den Tabellen zur Berechnung der

Beurteilungsschwingstarke aus dem Schienenverkehr im Anhang angegeben.

5. Betriebstechnische Planungsdaten

Vom Auftraggeber wurden Angaben Uber Gleisbeschaffenheit, Verkehrsaufkommen
(Betriebsprogramm), Fahrzeugparameter und Geschwindigkeitsvorgaben gemacht.

Daruber hinaus wurden Planunterlagen fur den Ist- und den Prognosezustand zur
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Verfligung gestellt.

In den nachfolgenden Tabellen ist das Betriebsprogramm fiir den Prognose-Nullfall

und den Prognose-Planfall dargestellt.

In den Tabellen 1 bis 3 ist das Betriebsprogramm der DB Netz AG fur den Fern- und
S-Bahn-Verkehr angegeben.

Nachfolgende Tabelle 1 zeigt die Werte fir den Prognose-Nullfall (ohne Umbau,
vmax = 120 km/h).

Tabelle 1: Betriebsprogramm 2030 Strecke 6153, Prognose-Nullfall, Angaben
je Richtung
Anzahl Ziige Geschwindigkeit Zuglange
Nr. 4
r uggattung Tag Nacht [km/h] [m]

1 IC/IR 9 2 120.0 400.0
2 RV-E 39 7 120.0 210.0
3 GV 6 4 120.0 750.0
4 GV 22 14 100.0 750.0

Aus Tabelle 2 sind die Werte fur den Prognose-Planfall ersichtlich (mit Umbau, Vmax

=160 km/h).
Tabelle 2: Betriebsprogramm 2030 Strecke 6025, Prognose-Planfall, Angaben
je Richtung
Anzahl Ziige Geschwindigkeit Zuglange

N Zuggattung Tag Nacht [km/h] [m]

1 IC/IR 9 2 160.0 400.0
2 RV-E 39 7 160.0 210.0
3 GV 3 2 120.0 750.0
4 GV 14 9 100.0 750.0
5 GV 11 7 60.0 750.0

In der Tabelle 3 sind Angaben fir die S-Bahn zusammengestellt.

Geschwindigkeitserhohung ist nicht geplant.

Tabelle 3: Betriebsprogramm 2030 Strecke 6004 (S-Bahn S 3), Angaben je
Richtung
Anzahl Ziige Geschwindigkeit Zuglange
Nr. Zuggattung
Tag Nacht [km/h] [m]
1 S-Bahn 121 29 100.0 147.0/74

Die in den vorstehenden Tabellen angegebenen Werte unterscheiden sich durch die

Eine
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vorgenommene Aufrundung geringfligig von den Angaben der schalltechnischen

Untersuchung.

Zum Zeitpunkt der Messung wurden die fur den Prognose-Nullfall angegebenen
Geschwindigkeiten bedingt durch den Streckenzustand nicht erreicht. Die Zuglangen
gehen in die Berechnung der Beurteilungsschwingstarke nicht ein, da die Dauer einer
Zugvorbeifahrt im unglnstigsten Fall maximal 27 s betragt (Guterzug mit 750 m
Lange und v = 100 km/h), und damit innerhalb eines Taktes nach dem Taktmaximal-

verfahren liegt.

6. Mess- und Beurteilungsverfahren

Die im nachfolgenden beschriebenen Beurteilungsverfahren zu der Einwirkung von
Erschitterungen und sekundaren Luftschall beruhen auf folgenden Verfigungen

bzw. Richtlinien:

» Verfigung zum Umgang mit betriebsbedingten Erschitterungen und sekundarem
Luftschall in der Planfeststellung, Gz. . 51.20-51pv/001-0230#015
Eisenbahnbundesamt, Bonn 03.01.2017

> Richtlinie 820.2050 ,Erschitterungen und sekundarer Luftschall“ der DB Netz AG
Sept. 2017

6.1 Mess- und Beurteilungsverfahren Erschiitterung

Nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz konnen grundsatzlich Immissionen
durch Erschitterungen schadliche Umwelteinwirkungen hervorrufen. Gesetzliche
Regelungen fir die Beurteilung von Erschitterungsimmissionen gibt es dagegen
noch nicht. Das Regelungsdefizit begrundet sich in der Verordnungsermachtigung

des § 43 Abs. 1 BImSchG, in der Erschitterungen nicht angesprochen sind.

Aufgrund fehlender gesetzlicher Grenzwerte gilt die DIN 4150, Teil 2, "Er-
schitterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf Menschen in Gebauden" als
AuRerung einschlagigen Sachwissens und als geeignete, wenn auch unverbindliche
Grundlage flr die Beurteilung von Erschitterungsimmissionen. Dieses Normblatt
nennt fur Erschitterungsimmissionen Anhaltswerte, bei deren Einhaltung nicht mit
erheblichen Belastigungen zu rechnen ist. Die DIN 4150-2 vom Juni 1999 stellt hierzu

den aktuellen Kenntnisstand dar.

Nachfolgende Tabelle 4 enthalt die Anhaltswerte A der bewerteten Schwingstarke
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KBr, zur Beurteilung von Erschitterungsimmissionen in Wohnungen und
vergleichbar genutzten Raumen. Sie beziehen sich wie folgt auf die beiden

Beurteilungsgrofden:
> KBFmax - die maximale bewertete Schwingstarke,
> KBrmr - die Beurteilungsschwingstarke, siehe unten.
Tabelle 4: Anhaltswerte A fir die Beurteilung von Erschiitterungs-

immissionen in Wohnungen und vergleichbar genutzten Raumen
aus der DIN 4150 T:

tags nachts
Zeil Einwirk rt
eile inwirkungso! A, A, A A A, A
Einwirkungsorte, in deren Umgebung nur gewerbliche Anlagen
und ggf. ausnahmsweise Wohnungen fir Inhaber und
1 Leiter ~der  Betriecbe sowie fur  Aufsichts- und| 0.4 6 0.2 0.3 0.6 0.15
Bereitschaftspersonen untergebracht sind (vgl. Industriegebiete
§ 9 BauNVO).
Einwirkungsorte, in deren Umgebung vorwiegend gewerbliche
2 Anlagen untergebracht sind (vgl. Gewerbegebiete § 8 BauNVO). | 0.3 6 0.15 0.2 0.4 0.1
Einwirkungsorte, in deren Umgebung weder vorwiegend
gewerbliche  Anlagen noch  vorwiegend  Wohnungen
3 untergebracht sind (vgl. Kerngebiete § 7 BauNVO, Mischgebiete 02 5 0.1 0.15 0.3 0.07
§ 6 BauNVO, Dorfgebiete § 5 BauNVO).
Einwirkungsorte, in deren Umgebung vorwiegend oder
auschliellich  Wohnungen untergebracht sind (vgl. reines
4 | Wohngebiet § 3 BauNVO, allgemeines Wohngebiete § 4| %1 | 3 | 007 | 01 4 02 1 005
BauNVO, Kleinsiedlungsgebiete § 2 BauNVO).
Besonders  schutzbediirftige  Einwirkungsorte, z.B. in
5 Krankenhausern, Kurkliniken, soweit sie in dafir ausgewiesenen | 0.1 3 0.05 0.1 0.15 0.05
Sondergebieten liegen.
In Klammern sind jeweils die Gebiete der Baunutzungsverordnung - BauNVO angegeben, die in der Regel den
Kennzeichnungen unter Zeile 1 bis 4 entsprechen. Eine schematische Gleichsetzung ist jedoch nicht mdglich, da die
Kennzeichnung ausschlieBlich nach dem Gesichtspunkt der Schutzbedurftigkeit gegen Erschitterungseinwirkung
vorgenommen ist, die Gebietseinteilung in der BauNVO aber auch anderen planerischen Erfordernissen Rechnung tragt.

Die in der Tabelle 1 der DIN 4150, Teil 2, enthaltenen Zahlenwerte werden wie bereits
erwahnt als ,Anhaltswerte“ bezeichnet. Damit wird klargestellt, dass es sich bei
diesen Werten um empfohlene Werte und nicht um gesicherte Grenzwerte handelt.
Bei Einhaltung der Anhaltswerte konnen erhebliche Belastigungen der in den
Gebauden lebenden Menschen im Allgemeinen ausgeschlossen werden.

Die beiden BeurteilungsgroRen sind in der Regel getrennt fur die drei Richtungs-
komponenten x, y (horizontal) und z (vertikal) zu ermitteln, wobei die jeweils grofite
der drei der Beurteilung zugrunde zulegen ist. In Radumen von Wohnungen wird

jedoch im Allgemeinen nur die vertikale Komponente gemessen und ausgewertet, da
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diese bei Deckenschwingungen i.d.R. die groRte ist.

Fur den Schienenverkehr sind bei der Beurteilung einige Besonderheiten zu
beachten. Danach erfolgt die Beurteilung ausschlieBlich anhand der Kriterien A, (fur
KBrmax) und A (fir KBrtr). Dies gilt insbesondere fur neu zu bauende Strecken. Die
(oberen) Anhaltswerte Ao, erhalten beim Schienenverkehr eine andere Bedeutung als
in der Ubrigen Norm. Fur den Schienenverkehr hat der obere Anhaltswert Ao fur den
Nachtzeitraum dabei nicht die Bedeutung, dass bei dessen seltener Uberschreitung
die Anforderungen der Norm als nicht eingehalten anzusehen sind. Fur oberirdisch

gefuhrte Schienenverkehrswege gilt:
Ao = 0.6 (gebietsunabhangig).

Liegen jedoch nachts einzelne KBrmax- Werte Uber A, = 0.6 (oberirdisch), so sind die
Ursachen zu erforschen. Diese hohen KBrmax - Werte sind bei der Berechnung der

Beurteilungsschwingstarke KBrtr mit zu bertcksichtigen.

Bei der Berechnung der Beurteilungsschwingstarke KBrtr flir den Schienenverkehr

werden die Zuschlage flr Ruhezeiten nicht berucksichtigt.

Zur Beurteilung der KB-Werte ist die maximale bewertete Schwingstarke KBrmax mit
den Anhaltswerten A, (unterer Anhaltswert) und A fur neu zu bauende Bahnanlagen

nach der folgenden Methodik zu vergleichen:

» ist KBrmax < Ay, so ist die Anforderung der Norm eingehalten,
» Fur haufigere Einwirkungen (und hierzu zahlt in der Regel Schienenverkehr), bei

denen KB, ., groRer als A, ist, ist ein weiterer Prifschritt far die Entscheidung
erforderlich, namlich die Bestimmung der Beurteilungsschwingstarke KBg,. Ist
KBgr, nicht grofRer als der Anhaltswert A, nach Tabelle 1 der DIN-Norm 4150, Teil

2, sind die Anforderungen der Norm ebenfalls eingehalten.

Das A,-Kriterium dient einer angemessenen Beurteilung von haufig, aber unre-

gelmalig wiederkehrenden Erschitterungen; es entspricht dem Grundgedanken des

Mittelungspegels beim Schall.

Erganzend muss darauf hingewiesen werden, dass selbst bei Einhaltung des unteren

Anhaltswertes A  die Fuhlbarkeit von Erschutterungen nicht ausgeschlossen werden

kann. Die Fuhlschwelle liegt bei den meisten Menschen im Bereich zwischen
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KB =0.1 und KB =0.2. Erschitterungen um KB =0.3 werden beim ruhigen
Aufenthalt in Wohnungen Uberwiegend bereits als gut spurbar und entsprechend

stark storend wahrgenommen.

Bezuglich der Beurteilung von Erschitterungen aus dem Schienenverkehr ist hier
einschrankend anzumerken, dass die in der DIN 4150, Teil 2 vorgegebenen
Anhaltswerte nur auf neu zu errichtende Bahnanlagen anzuwenden sind. Als ,neu®
gilt eine Strecke im Sinne der DIN dann, wenn ihre Trasse so weit von bestehenden
Trassen entfernt verlauft, dass die Erschutterungseinwirkungen bestehender

Trassen fur die Beurteilung vernachlassigbar sind.

Im vorliegenden Fall waren die oben angegebenen Anhaltswerte der Norm nicht
anzuwenden, da es sich hier um die Erweiterung einer bereits bestehenden Strecke
handelt.

An bestehenden Schienenwegen, wie im vorliegenden Fall, werden die Anhaltswerte
nach der DIN 4150, Teil 2 fur die angrenzende Bebauung in der Regel haufig
Uberschritten. Bei der Beurteilung sollten hier daher nach der DIN 4150, Teil 2,

folgende Kriterien Berucksichtigung finden:
» historische Entwicklung der Belastungssituation;
» Hohe und Haufigkeit der Anhaltswertliberschreitungen;

» Vermeidbarkeit von Anhaltswertiberschreitungen (z.B. Einhaltung des Standes

der Technik bei Gleisanlagen und Fahrzeugen);

» Die Duldungspflichten nach dem Gebot der gegenseitigen Ricksichtnahme.

Von der Rechtsprechung wird eine bestehende Vorbelastung im Sinne der oben
angefuhrten Kriterien danach grundsatzlich als schutzmindernd angerechnet. Als
richtungsweisend sei hier das Urteil des BayVGH (BayVGH, AZ.: 20A 93 40080, vom
21. Feb. 1995) angeflhrt. Hier wird zur Planfeststellung von zusatzlichen S-Bahn
Gleisen ausgefuhrt: ,Reale und geldwerte Ausgleichsanspriiche bestehen folglich nur
insoweit, als das Hinzutreten weiterer Erschliitterungseinwirkungen zu der
vorhandenen Vorbelastung die Erschiitterungen in beachtlicher Weise erhéht und
gerade in dieser Erhbéhung eine zusétzliche unzumutbare Belastung liegt®. In

weiteren Urteilen wurde dieser Grundsatz betatigt.

In dem zitierten Urteil wurde danach bei der Beurteilung der Veranderung einer
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gegebenen Vorbelastung eine Erhéhung der vorhandenen Werte fur die maximale
bewertete Schwingstarke KBrmax nach oben hin um bis zu 25 % nicht als wesentlich
anzusehen und demzufolge nicht mit Ansprichen bezuglich erschutterungs-
mindernder Mallnahmen verbunden. Dabei wurde unter Bezugnahme auf einen
Bericht ,Erschitterungen durch Eisenbahnverkehr und ihre Wirkungen auf
Anwohner® (Zeitschrift fur Larmbekampfung 41, 1994, Hefte 2 und 4) davon
ausgegangen, dass sich erst bei einem mittleren KBrmax-Wert Uber alle Ereignisse
von KBrmax = 0.4 ca. 50 % Betroffene durch die Erschitterungseinwirkungen bereits
gestort fuhlen. Dieser mittlere KBrmax-Wert Uber alle Ereignisse fur den Prognosefall
von KBrmax = 0.4 wurde in dem Urteil als Zumutbarkeitsschwelle definiert, ab den eine
Prufung hinsichtlich einer als wesentlich zu bezeichnenden Erhdhung des
Gesamtmittelwertes um mehr als 25 % zu prifen ist. Diese Vorgehensweise in der
Beurteilung war auch Bestandteil des Beurteilungsverfahrens in der Richtlinie

,Erschitterungen und sekundarer Luftschall“’ der DB-AG

In einer Untersuchung im Auftrag der DB AG (Said, A; Fleischer, D; Kilcher, H; Fastl,
H; Gritz, H.: ,Zur Bewertung von Erschiitterungsimmissionen aus dem
Schienenverkehr®, Zeitschrift fiir Larmbekdmpfung 48 (November 2001)) zu der
Wahrnehmung von Unterschiedsschwellen bei der Einwirkung von Erschitterung aus
dem Bahnverkehr wurde eine Unterschiedsschwelle von 25 % bei der Wahrnehmung
von Einzelwerten KBrmax bestatigt. In wieweit diese Wahrnehmbarkeitsschwelle auch
auf die Beurteilungsschwingstarke Ubertragen werden kann, ist wissenschaftlich

bisher noch nicht eingehender untersucht worden.

Wurde in friheren Verfahren in der Beurteilung einer bestehenden Vorbelastung
entsprechend dem oben beschrieben Beurteilungsverfahren vorgegangen, so
entspricht dieses Beurteilungsverfahren mit Bezug auf die maximale bewertete
Schwingstarke nicht mehr dem heutigen Stand der Rechtsprechung und
Genehmigungsplanung. Danach ist auch eine Erhdhung der Anzahl der Ereignisse
und der damit verbundenen hdoheren Beurteilungsschwingstarke KBrmr in der
Beurteilung malRgebend. In diesem Zusammenhang ist das Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG 11 A 6.00, Urteil vom 31. Januar 2001)
anzufuhren. Hierzu wurde in dem vorstehend angefuhrten Urteil des BVerwG vom

31.01.2001 festgestellt, dass es fur die Beurteilung nicht allein auf den maximalen

1 Richtlinie 820.2050 ,Erschiitterungen und sekundarer Luftschall“ der DB
Netz AG vom Sept. 2017
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Wert, sondern auch auf die Berteilungsschwingstarke ankommt.

Diesem Umstand wird in der nachfolgenden Beurteilung Rechnung getragen. Danach
ist eine Erhdohung der Beurteilungsschwingstarke gegenuber dem Zustand vor
Ausfiihrung der BaumaBnahme um mehr als 25 % als wesentliche Anderung im
Sinne VWVfG § 74, Absatz 2 zu bewerten und I6st in der Folge Anspriche auf

Erschitterungsschutz bzw. auf Entschadigungsleistungen aus.

Die Eingriffsschwelle, ab der die Priifung auf eine wesentliche Anderung zu erfolgen
hat, wird hier durch die Anforderungen der DIN 4150, Teil 2 fur die jeweils geltende
Gebietsausweisung des betrachteten Wohngebaudes vorgegeben. Danach ist die
Priifung auf wesentliche Anderung erst vorzunehmen, wenn die Anforderungen der

DIN 4150, Teil 2 fir den Prognosezustand nicht eingehalten werden.

Hinsichtlich des Begriffes der wesentlichen Anderung sei hier noch ergéanzend
angemerkt, dass in der Rechtsprechung auch Anderungen gegeniber der
bestehenden Situation um mehr als 25 % akzeptiert werden. So wurde vom
Verwaltungsgerichtshof Baden-Wirttemberg nicht beanstandet, dass der
Vorhabentrager eine Zunahme von 40 % angesetzt hat (Urteil vom 21.10.1997 Az: 5
S 2298/97 zur ABS Karlsruhe-Basel). Die in mancher Hinsicht als ahnlich
anzusehende GroRe der wesentlichen Anderung beim Luftschall mit 2.1 dB (3 dB
nach der 16. BImSchV jedoch aufgrund des zu verwendenden Rundungsverfahrens
sind dies in der Praxis tatsachlich nur 2.1 dB) entspricht einer Zunahme um 62 %.
Die hier angesetzte Zunahme um >25 % ist somit als untere, auch von der
Rechtsprechung akzeptierte und damit gesicherte Grenze der spurbaren
Wahrnehmung unterschiedlich starker Erschitterungssignale anzunehmen. Liegt die
Zunahme im Bereich zwischen 25 und 40% ist im Einzelfall abzuwagen, inwieweit
diese Zunahme als wesentlich und erheblich einzuschatzen ist, insbesondere da im
Rahmen dieser Prognose alle Abschatzungen zur sicheren Seite vorgenommen

wurden.

Werden die genannten Kriterien Uberschritten, ist eine sorgfaltige Abwagung
hinsichtlich realer oder geldwerter Ausgleichs- oder Schutzmalnahmen
durchzufihren. Ausgehend von dem Grundsatz, dass Vorbelastungen vom Anlieger
an Schienenverkehrswegen dem Grundsatz nach hinzunehmen sind, ist
sicherzustellen, dass sich die Situation fur den Anlieger nicht erheblich

verschlechtert. Als BezugsgroRe sind somit die Immissionswirkungen in Héhe der
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bestehenden oder plangegebenen Vorbelastung ohne baulichen Eingriff anzusetzen.
Ein dartber hinaus gehender Anspruch (etwa Einhaltung der Anhaltswerte fur den
Neubau) wurde Fragen der Sanierung betreffen, fur die keine gesetzlichen

Grundlagen bestehen.

6.2 Beurteilungsgrundlagen sekundarer Luftschall

Das in der 16. BImSchV (Anlage 2 zu § 3) festgelegte Verfahren zur Ermittlung und
Berechnung des Beurteilungspegels stellt allein auf den primaren Luftschall ab.
Entsprechende gesetzliche und normative Festlegungen zum sekundaren Luftschall

liegen derzeit nicht vor.

Einen Anhaltspunkt zur Ermittlung und Bestimmung der Immissionen des
sekundaren Luftschalls bietet hier die 24. BImSchV (Verkehrswege-
SchallschutzmalRnahmenverordnung). Da der sekundare Luftschall hier als eine
Sonderform von verkehrsinduzierten Gerauschen zu betrachten ist, sollten hier auch
nur Regelungen bertcksichtigt werden, wie sie Ublicherweise beim Verkehrslarm
Anwendung finden. D.h. eine Beurteilung nach den Kriterien der TA-Larm oder nach
der DIN 45680 stellt fir die Beurteilung des sekundaren Luftschalls hier keine
geeignete Grundlage dar, da deren Anwendung ausschlieBlich auf gewerbliche

Anlagen abzielt.

Unter Berucksichtigung der 24. BImSchV ergeben sich die in der folgenden Tabelle
2 angegebenen Immissionsrichtwerte fir den Innenraumpegel die bei der Beurteilung
des sekundaren Luftschalls zu berilcksichtigen sind. Die Berechnung erfolgte durch

Addition von 3 dB zu den in der 24. BImSchV angegebenen Korrektursummanden D.
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Tabelle 5:  Zulassige Innenpegel in Anlehnung an die 24. BImSchV in dB (A)

Raumnutzung Zulassiger Innenpegel
Raume, die Uberwiegend zum Schlafen genutzt werden 30
Wohnraume 40
Behandlungs- und Untersuchungsraume im Arztpraxen, 40

Operationsraume, wissenschaftliche Arbeitsraume,
Leseraume in Bibliotheken, Unterrichtsraume

Konferenz- und Vortragsraume, 45
Blrordume, allgemeine Laborraume
Grolraumbduros, Schalterrdume, Druckerrdume von DV - 50

Anlagen, soweit dort standige Arbeitsplatze
vorhanden sind

Sonstige Raume, die zum nicht nur voriibergehenden entsprechend der Schutzbedirftigkeit
Aufenthalt von Menschen bestimmt sind der jeweiligen Nutzung festzusetzen

Danach sollten fur die schutzbedirftigen Raume zur Beurteilung des sekundaren

Luftschalls folgende Beurteilungspegel fur die Innenraume festgelegt werden:

» Wohnraume tags 40 dB(A)

» Wohnraume nachts 30 dB(A)

Fir die Beurteilung des sekundaren Luftschalls ist analog zur Vorgehensweise bei
der Beurteilung von Erschutterungen an bestehenden Schienenverkehrswegen die
Vorbelastung ebenfalls als schutzmindernd zu bewerten. Mal3gebend ist bei der
Bewertung des sekundaren Luftschalls damit die Priifung auf wesentliche Anderung.
Diese erfolgt in Anlehnung an die Vorgehensweise bei Erschutterungen bei
Uberschreitung der o.a. Immissionsrichtwerte fiir den sekundéaren Luftschall. In der
vorliegenden Situation ist jedoch bedingt durch den Abstand der Durchgangsgleise
davon auszugehen, dass die Vorbelastung sehr gering und damit keine

beurteilungsrelevante Vorbelastung darstellt.

Analog der Bewertung beim primaren Luftschall auf Grundlage der 16. BImSchV wird
bei der Bewertung des sekundaren Luftschalls Ublicherweise eine Erhdhung um
3 dB(A) als wesentliche Anderung bewertet. Nach Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV
ist dabei erst die Differenz des Beurteilungspegels auf ganze dB(A) aufzurunden ist.
Im Ergebnis hat damit bereits eine Erhdhung um mehr als 2.1 dB(A) nach dem
Rundungsverfahren zur Folge, dass das Kriterium einer wesentlichen Anderung
erfullt ist.
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7 Messdurchfiuhrung

71 Messpunkte Erschiitterung

Die Messungen wurden fur die drei im Folgenden beschriebenen Messrichtungen
durchgefuhrt:

> Zz vertikal

>y horizontal parallel zur Ausbreitungsrichtung, d. h. hier

senkrecht zur Trasse

> X horizontal quer zur Ausbreitungsrichtung d. h., parallel

zur Trasse.

Messungen wurden an folgenden Messpunkten durchgefiuhrt:

MPA/B Vertikale Gelandemesspunkte

MPA1/B1 Vertikale Gelandemesspunkte

MPA2/B2 Vertikale Gelandemesspunkte

MP1z Fundament vertikal

MP1y Fundament horizontal senkrecht zur Trasse
MP1x Fundament horizontal parallel zur Trasse

MP2z — MP4z  vertikale FuBRbodenmesspunkte in zur Bahn gelegenen Raumen,

etwa in Raummitte.

Die Lage und Beschreibung der Messpunkte ist der Dokumentation zur Beschreibung
der Messorte im Anhang zu entnehmen. Die Deckenmesspunkte MP2z — MP4z
dienen der Beurteilung der Erschutterungseinwirkung auf den Menschen. Die fur die
Deckenmesspunkte bestimmten Messwerte sind dabei in hohem Male von der
Deckenkonstruktion (dynamische Steifigkeit der Decke), der Art des Bodenbelages
und der Massenverteilung auf der Decke abhangig. Aufgrund der Tatsache, dass die
beiden letztgenannten Faktoren Anderungen unterworfen sein koénnen (z. B.
Umstellen der Mobel, Auftragen schwimmenden Estrichs usw.), hat dies auch
Auswirkungen auf die Ergebnisse der zweiten Messung, d. h. die Messergebnisse

kénnen unter unglinstigen Umstanden nicht mehr reproduzierbar sein. Um hier far
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den Fall von Nachmessungen Uber vergleichbare Werte zu verfugen, wurden auch
Messungen am Fundament (Messpunkte MP1x/y/z) vorgenommen. Im Gegensatz zu
den Deckenmesspunkten sind die Messwerte am Fundament von eventuellen
Anderungen im Bereich der Geschossdecken weitestgehend unabhéngig, so dass
hier bei den Nachmessungen mit hoher Sicherheit reproduzierbare Messergebnisse
zu erwarten sind. Mit den Messergebnissen fur den Fundamentbereich sind auch
Aussagen uber eine eventuelle Einwirkung der Erschitterungen aus dem

Eisenbahnverkehr auf die Gebaudesubstanz maglich.

Uber die vertikalen Gelandemesspunkte MP A/B, MP A1/B1, MP A2/B2 werden unter
anderem die spektrale Ubertragungsfunktion zwischen einem emissionsseitigen
Referenzpunkt und dem Immissionsmesspunkt fur die vertikale Richtung sowie die
Emissionsspektren flur die zur Prognoseberechnung vorgesehen Zugarten bestimmt.
Um eventuell fir nicht im Rahmen dieser Untersuchung erfasste Gebaude eine
Aussage machen zu kénnen wird Uber Gelandemesspunkte in einigen Bereichen die
spektrale Ausbreitungsdampfung im Geldnde bestimmt. Die Bestimmung der
Ausbreitungsdampfung wird vorzugsweise flr die Abstande von 8, 16, 32 und 64 m

zum Gleis vorgenommen.

Um magliche Fehler bei der gelandeseitigen Messung zu minimieren, werden i.d.R.
zwei Gelandemesspunkte je Bezugsabstand gesetzt, Uber die bei der Auswertung

gemittelt wird.

7.2 Mess- und Auswertegerate

» 9 Kanal - Schwingungsmesssystem BEITZER S9000.

» Radarpistole zur Erfassung der Zuggeschwindigkeit

Zur Messung der Erschutterungen wurden Schwinggeschwindigkeitsmesser
eingesetzt, die nach elektrodynamischen Verfahren zur Schwinggeschwindigkeit pro-
portionale elektrische Werte liefern. Der Frequenzbereich der eingesetzten

Geophone liegt zwischen 1 Hz und 320 Hz. Die Erschutterungssignale wurden von

einem Messrechner aufgezeichnet, die Auswertung erfolgt durch den Rechner.
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7.3 Ablauf und Auswertung der Messungen

Fur die gemessenen Ereignisse (Zugvorbeifahrten auf der vorhandenen Trasse)

wurden folgende Informationen aufgezeichnet:

» per Protokoll:
Zugart, Gleis, Geschwindigkeit (Radarmessung), Zeitpunkt;

» per Computer:
Signalverlauf der Erschutterung.

Fir jedes Ereignis wurde der Maximalwert der bewerteten Schwingstarke KBFmax
aus den aufgezeichneten Erschitterungssignalen bestimmt und in den

Ergebnistabellen zusammengestellt.

Die Ubertragungsfunktionen Gelande- auf Immissionsmesspunkte und ggf. der
spektralen Ausbreitungsdampfung im Gelande wurden als Mittelwerte im Terzbereich

aus den gemessenen Zeitsignalen berechnet.

7.4 Ergebnisse der Erschiitterungsmessungen

Die Ergebnisse der Erschitterungsmessungen sind flr die untersuchten Messorte in
den Ergebnistabellen des Anhangs (KOEPO04_(1-5)/E) angegeben. In den Tabellen
sind im Einzelnen aufgefuhrt:
> der KBrmax - Wert fur die einzelne Zugvorbeifahrt

Geschwindigkeit und Uhrzeit der einzelnen Zugvorbeifahrt

>
> die minimalen und maximalen Werte KB, der Zugklasse (Zugart und Gleis)
>

der quadratische Mittelwert <KBrmax> (Effektivwert) aus den fur die
einzelnen Zugvorbeifahrten je Zugklasse aufgetretenen Werten flr
KBrmax mit Standardabweichung s

> die mittlere  Zuggeschwindigkeit v [km/h]  je Zugklasse mit
Standardabwei chung

> die minimalen und maximalen Werte fur die Zuggeschwindigkeit v [km/h]

je Zugklasse.

Die Gleisbezeichnungen (1, 2 usw.) beziehen sich, unabhangig von den
Gleisbezeichnungen auf den Planausschnitten der Anlagen, auf die Lage der Gleise

zum Messort (1 fur das nachstgelegene Gleis usw.).

In den jeweils beiden letzten Tabellen der im Anhang dargestellten Ergebnistabellen
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sind die Werte fur KB, und der quadratische Mittelwert <KBrmax> (Effektivwert) fur
die bei der Messung erfassten Zugklassen (Gleis, Zugart) aufgefuhrt.

7.5 Berechnung der Beurteilungsschwingstarke fur den

Prognose-Nulifall und den Prognose-Planfall

Bei Berechnung der Beurteilungsschwingstarke KBy, ist die Zahl der Ereignisse fur

die Gleise fur den Tag- und Nachtzeitraum zu bertcksichtigen. Die entsprechenden
Ausgangsdaten sind den Tabellen zur Berechnung der Beurteilungsschwingstarke
KBer, dem Anhang KOEPO04_(1-5)/Ka fur den Prognose-Nullfall und dem Anhang

KOEPO04_(1-5)/Kb fir den Prognose-Planfall zu entnehmen. Diese Daten beruhen
auf Angaben des Auftraggebers.

Die Beurteilungsschwingstarke KBgy, wird fur den Schienenverkehr nachfolgender

Beziehung ermittelt:

1 L
KBFTI‘ = \/FZ(M] KB;TWU)
=1

roJ

Nr: Anzahl der 30 — Sekunden — Takte im Beurteilungszeitraum;
tags N, = 1920 Takte
nachts N, =960 Takte

KBFrm: Taktmaximal-Effektivwerte der Zugklasse j, entspricht dem fiir die Zugklasse aus den KBgnax der einzelnen
Vorbeifahrten berechneten quadratischen Mittelwert < KBgmax>.

M;: Anzahl der durch die Zugklasse j wahrend der Beurteilungszeit belegten Takte.

L: Anzahl der unterschiedlichen Zugklassen.

Die Berechnung der Beurteilungsschwingstarke KBrrr wird in den Tabellen der
Anhédnge KOEP04_(1-5)/Ka bzw. Anhdnge KOEP04_(1-5)/Kb vorgenommen.

Den Tabellen zur Berechnung der Beurteilungsschwingstarke KBemr sind zu

entnehmen:



- 03115/PAG6/E/III - Bonk - Maire - Hoppmann PartGmbB Seite 28

» die bei der Berechnung der Beurteilungsschwingstarke zugrunde gelegten
Zugzahlen fur die Gleise

» fur jede Zugklasse (Zugart/ Gleis) der quadratische Mittelwert (Effektivwert)

< KBFmax>

die Beurteilungsschwingstarke KBrtr
Gebietsausweisung flir den Messort
Anhaltswerte nach DIN 4150, Teil 2

Beurteilung nach DIN 4150, Teil 2.

YV V V V

FUr Zugklassen, die bei Durchfuhrung der Messung nicht erfasst werden konnten,
werden bei Berechnung der Beurteilungsschwingstarke vergleichbare Werte andere
Zugklassen angesetzt, diese sind in den Kommentaren der Tabellen zur Berechnung
der Beurteilungsschwingstarke im Anhang ausgewiesen. Die

Geschwindigkeitskorrektur ist im folgenden Abschnitt angegeben.
8 Berechnung der Immissionswerte fur den Prognosefall

Ziel der Erschutterungsprognose ist die Ermittlung der nach Durchfihrung der
Erweiterung der Gleisanlagen zu erwartenden Werte fur den Mittel- und Maximalwert
der maximalen bewerteten Schwingstarke <KBFmax> der Zugklasse flr den

zukUnftigen Zustand.

Die Vorgehensweise bei Erschitterungsprognosen basiert auf den Messergebnissen
sowie theoretischen Uberlegungen. Das schwingungstechnische Gesamtsystem von
der Erschutterungsquelle bis zum Immissionsort wird dabei in mehrere entkoppelte

Teilsysteme unterteilt:

a. Quelle mit der Ankopplung an den Erdboden

b. Ausbreitung der Erschutterungen vom Erdboden bis vor das Gebaude

c. Ubergang der Erschitterungen vom Erdboden auf das Gebaudefundament
d. Ubergang der Erschiitterungen vom Gebaudefundament auf die

Geschossdecke.

Fir die Ermittlung der zuklnftigen Schwingungsimmissionen aus der

nachstgelegenen Fahrspur sind demnach zwei KenngroRen erforderlich:
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(1) Das Spektrum der Erschutterungsemissionen der im zukinftigen Zustand auf dem
Prognosegleis vorgesehenen Zugarten und deren Geschwindigkeiten in einem

Bezugsabstand von 8 m zum Gleis.

(2) Die spektrale Differenz zwischen dem Mittelwert der Messergebnisse der
emissionsseitigen vertikalen Gelandemesspunkte und dem entsprechenden
Messwert der vertikalen Immissionsmesspunkte (MP 2z, MP 3z bzw. MP 4z) im
Deckenbereich. Der Abstand dieser Gelandemesspunkte von dem
nachstgelegenen Gleis der vorgesehenen Trassierung sollte dabei annahernd
dem Bezugsabstand von 8 m bzw. 16 m entsprechen. In dieser messtechnisch
bestimmten Ubertragungsfunktion ist der Einfluss durch die oben beschriebenen
Teilsysteme b, ¢ und d, die den Ubertragungsweg von der Quelle bis zum
Immissionsort beschreiben, vollstandig erfasst. Dies beinhaltet auch die fur die
Ausbreitung  malgeblichen  bodenmechanischen Eigenschaften. Das
Differenzspektrum wurde aus den Ergebnissen der Beweissicherungsmessungen
fur Zugvorbeifahrten ermittelt. Dabei wurde fur jede Vorbeifahrt die spektrale
Ubertragungsfunktion bestimmt. Aus diesen spektralen Ubertragungsfunktionen
wurde ein spektraler Gesamtmittelwert gebildet. Die bei den Berechnungen flr die
jeweiligen Messorte zugrunde gelegten spektralen Ubertragungsfunktionen sind in
den Anlagen zur Darstellung der Prognoseberechnung KOEP04 (1-5)/P

enthalten.

Durch Addition der beiden oben beschriebenen Spektren ergibt sich nunmehr das
zuklnftig zu erwartende Immissionsspektrum aus der geplanten Trassenlage im
Bereich  der  vertikalen Immissionsmesspunkte. Die  prognostizierten
Immissionsspektren, einschlieBlich Prognoseberechnung, sind im Anhang
(KOEPO04_(1-5)/P) dargestelit.

Das Emissionsspektrum zu (1) fir die zuklnftig auf den Gleisen verkehrenden
Zugarten und Geschwindigkeiten wurde bei eigenen Messungen an der Strecke 1720
im Bereich Stelle - LUneburg bestimmt, die in dem Bereich einen neuen Oberbau im
Ublichen Unterhaltungszustand aufweist. Dabei wurden im Rahmen der Messung flr
jedes gewahlte Messprofil entsprechende Emissionsspekiren flr die jeweilige
Zugklasse ermittelt. Uber diese Messprofile wurde fiir die jeweilige Zugklasse
(Zugart/-geschwindigkeit) fur die Gelandemesspunkte, die sich in den

Referenzentfernungen von 8 m bzw. 16 m vom Gleis 1 befinden, das Mittel gebildet.
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Die Trasse weist im heutigen und zukunftigen Zustand eine Dammlage auf. Im
Allgemeinen ist bei einer Trassenflihrung in Dammlage mit geringeren
Emissionswerten zu rechnen. Uber die tatsachlichen Auswirkungen liegen jedoch
keine gesicherten Erkenntnisse vor. Auf eine, auf die Dammlage bezogene, Korrektur

der Emissionsspektren wurde daher aus Griinden der Prognosesicherheit verzichtet.

Die Bestimmung der Emissionsspektren auf der oben genannten Strecke 1720 wurde

fur 6 Messprofile fur folgende Zugklassen fur Abstande von 8 und 16 m durchgefuhrt:
» IC/IR mittlere Geschwindigkeit v = 190 km/h; v = 170 km/h (16 m)

» RE mittlere Geschwindigkeit v =120 km/h

» RB mittlere Geschwindigkeit v = 100 km/h

» Guterzuge mittlere Geschwindigkeit v =90 km/h (8m); v = 85 km/h (16 m).

Die oben angegeben mittleren Geschwindigkeiten entsprechen nicht den hier
vorgesehenen Geschwindigkeiten. Da fur diese Geschwindigkeiten zum Zeitpunkt
der Untersuchung keine Emissionsspekiren verfligbar waren, wurden die
vorhandenen Emissionsspektiren einer geschwindigkeitsabhangigen Korrektur

unterzogen.

Fur die S-Bahn wurde keine explizite Prognoseberechnung durchgefiihrt, da hier
keine Erhéhung der Zuggeschwindigkeit im Prognosefall vorgesehen ist. Die
Anderungen des Abstandes der S-Bahngleise zur Bebauung hin liegen in einem
Bereich, der messtechnisch nicht nachweisbar ist. Fur den Prognosefall werden fur

die S-Bahn daher die Werte aus der Messung zur Beweissicherung zugrunde gelegt.

Die geschwindigkeitsabhangige Korrektur dLv wurde nachfolgender Beziehung
(800.2502 ,Erschutterungen und sekundarer Luftschall“ der DB Netz AG) berechnet:

dLv=10 * log (vp / vm)

Vp: Fahrgeschwindigkeit Prognose der jeweiligen Zugklasse

Vim ! Mittlere Fahrgeschwindigkeit bei Ermittlung der Emissionsspektren.

Die so bestimmten Emissionsspektren sind jeweils in den Anhangen zur
Prognoseberechnung KOEPO04_(1-5)/P dargestellt.

Fir den Messort KOEP04_2 konnten die Gelandemesspunkte nicht in dem

definierten Abstand von 16 m zum zukunftig nachstgelegenen Gleis gesetzt werden.
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Hier wird eine entfernungsabhangige Korrektur vorgenommen, die aus Messungen
fur Gelandemesspunkte in 16 und 32 m ermittelt wurde, und fur den die Abnahme

von 16 m auf 36 m hochgerechnet wurde.

Eine Prognoseberechnung wird fur alle Zugklassen des Prognosefalls nur fur das
dem Messort nachstgelegene Gleis der Fernbahn vorgenommen. Da die Werte fur
die weiteren Gleise i.d.R. kleiner sind, wird damit flr die Prognose der unglnstigere
Fall angenommen. Bei der Berechnung der Beurteilungsschwingstarke KBrr:flr den

Prognosezustand hat diese Vorgehensweise i.d.R. hdhere Werte zur Folge.

Die Prognoseberechnungen erfolgen nur fir die Gleise der Fernbahn, da hier mit der
Geschwindigkeitserhohung auf 160 km/h ein wesentlicher Parameter verandert wird.
Fir die S-Bahn ist keine Anderung der Geschwindigkeit vorgesehen und die
Lageanderungen liegen hier in einem Bereich der keine nachweisbaren Anderungen
der Erschitterungsimmissionen der S-Bahn zur Folge hat. Im Bereich des
Wohnhauses ,Alte Kaulsdorfer Stralle 37 das hier bezgl. der Veranderung den
ungunstigsten Fall darstellt, wird der Abstand des nachstgelegenen S-Bahngleises
von 51 m auf 44 m reduziert. Daraus resultiert eine Erhdhung der einwirkenden
Erschitterungen aus der S-Bahn um 6 % die im Rahmen der Messgenauigkeit von

15 % nicht nachweisbar ist.

Bezlglich der durchgefuhrten Prognoseberechnung ist anzumerken, dass diese mit
der groltmoglichen Sicherheit durchgefihrt werden. D.h. die tatsachlich nach
Ausbau zu erwartenden Werte durften aller Voraussicht nach unter den
prognostizierten Werten liegen. Die zwei wesentlichen Sicherheitszuschlage im

Verfahren zu Prognoseberechnung sind:

» Berechnung der Prognosewerte nur flr das zukilnftig nachstgelegene Gleis der

Fernbahn.

» Verzicht auf eine Korrektur der angesetzten Emissionsspektren hinsichtlich der
Dammlage, in Folge davon ist damit nach Inbetriebnahme fir alle untersuchten
Wohngebaude mit Werten zu rechnen die unter den prognostizierten Werten
liegen.

9 Ermittlung des sekundaren Luftschalls

Der Pegel des sekundaren Luftschalls wird nach dem im Leitfaden ,Korperschall- und

Erschitterungsschutz® der Deutschen Bahn AG vorgestellten Berechnungsverfahren
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berechnet.

Als Ausgangsgrofle dient der berechnete Korperschall-Schnellepegel Lv, der fur die
Schwingung des FuRbodens im untersuchten Raum reprasentativ ist. Durch A-
Bewertung und energetische Addition aller Terzpegel im Frequenzbereich von 20 Hz
bis 100 Hz wird der Gesamtpegel gebildet. Der Pegel des sekundaren Luftschalls
ergibt sich Uber spezielle Zusammenhange in Abhangigkeit der Art des
Deckenaufbaus. Unter Einbeziehung der Fahrthaufigkeit wird - analog zur
schalltechnischen Untersuchung - ein Beurteilungspegel ermittelt, der als Grundlage
fur eine Beurteilung im Vergleich mit den Werten der Tabelle 2, Zulassige Innenpegel
in Anlehnung an die 24. BImSchV in dB (A) dient.

Die Ermittlung des sekundaren Luftschalls wird nach der im folgenden beschriebenen
Methode durchgefuhrt. In Abhangigkeit von der jeweiligen Deckenkonstruktion
ergeben sich fir Fernbahnen folgende, auf statistischen Auswertungen beruhende,
Beziehungen:

- Holzdeckenaufbau Lsek-zuga = 19.9 + 0.47 Lv-zugA

- Betondeckenaufbau Lsek-zuga = 15.8 + 0.60 Lv-zug,A
Darin bedeuten:

Lsek-zug,A: sekundarer Luftschallpegel in dB(A) und
Lv-zugra : A - bewerteter Korperschallschnelle-Gesamtpegel des betrachteten
Raumfuflbodens

Aus den Korperschallschnellepegeln flr die Schwinggeschwindigkeit fir den
heutigen und den zukinftigen Zustand werden fur die zu betrachtenden Zugklassen
die Pegel Lsek fur den sekundaren Luftschall berechnet. Die Ermittlung des
sekundaren Luftschalls flr den heutigen Zustand erfolgt auf Grundlage der fir den

zukUnftigen Zustand prognostizierten Immissionsspektren.

Der bei der Beurteilung maligebende Beurteilungspegel Lm-Tag/Nacht fir den

betrachteten Raum wird gemal} folgender Gleichung berechnet:

t.."N
Tag: Lm -tag = Lsek + 10 log == [dB(A
g tag sek g 57600 [ ( )]
tZU *Nn
Nacht: Lm-nacht = Lsek + 10 log = 1 [dB(A)]
28800

Nt : Anzahl Zugereignisse Tag ( Zeitraum 6:00 bis 22:00 Uhr )
N : Anzahl Zugereignisse Nacht ( Zeitraum 22:00 bis 6:00 Uhr )
tzug : Einwirkungsdauer der Zugvorbeifahrt

Die Einwirkungsdauer tzug wird aus Zuglange- und Geschwindigkeit ermittelt. Zur
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Berucksichtigung von Vor- und Nachlauf der Einwirkung der mit 50 m vor und nach
dem betroffenen Gebaude angegeben werden kann werden zu der Zuglange 100 m
addiert. Bei der Ermittlung des Vorbeifahrtpegels fur den sekundaren Luftschall ist
von einem Fehler von bis zu 0 bis -5 dB(A) auszugehen. Die angegebenen Pegel

werden daher ohne Nachkommastelle angegeben.

Hier erfolgt die Ermittlung des Beurteilungspegels flr den sekundaren Luftschall nur
fur den Messort KOEPO4_4 (Friedenstralle 17), da fur diesen aufgrund seines
geringen Abstandes von ca. 12 m zum nachstgelegenem Gleis die hochsten Werte
fur den sekundaren Luftschall zu erwarten sind und dieser damit den ungunstigsten
Fall darstellt.

10 Ergebnisse und Beurteilung fiir den Prognose-

Nullfall und den Prognose-Planfall

Aufgrund der Vorbelastung durch Erschutterungsimmissionen aus dem Betrieb der
vorhandenen Trasse ist bei der Beurteilung primar die Ermittlung der zu erwartenden
Immissionszunahme durch Vergleich mit der Vorbelastung und nicht die Beurteilung
nach den Anhaltswerten der DIN 4150, Teil 2 maligebend. In der nachfolgenden
Tabelle6 wird fur die untersuchten Messorte ein  Vergleich der
Beurteilungsschwingstarke fir den Prognose-Nullfall mit dem Prognose-Planfall

vorgenommen. In den Anlagen ist die Ermittlung der Beurteilungsgrof3en dargestellt.

Die Zuggeschwindigkeiten fur den Fernverkehr waren zum Zeitpunkt der Messungen
aufgrund des baulichen Zustandes der Bricken in dem Bereich des PA 6 stark
eingeschrankt. Im Fall einer Instandsetzung der Bricken (ohne Umbau, Prognose-
Nullfall) wirde die zuldssige Geschwindigkeit 120 km/h betragen. Um hier fur den
Vergleich  Prognose-Nullfall / Prognose-Planfall einen von den beiden
durchgefuhrten Messungen gefahrenen Geschwindigkeiten unabhangigen Vergleich
zu ermdglichen, wurden fur die Berechnung der Beurteilungsschwingstarke die
gemessenen Werte KBrmax auf die Geschwindigkeiten des Prognose-Nullfall
hochgerechnet. Die gemessenen Werte wurden nach der in Kapitel 8 ,Berechnung
der Immissionswerte fir den zukinftigen Zustand“ angegebenen Gleichung
entsprechend korrigiert.

Um die Auswirkung der Abstande von den Gleisanlagen zu bewerten, sind die
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Abstande flr den Ist- und den Prognosezustand in der Tabelle angegeben. Bei den
Abstandsangaben fir den Istzustand werden nur die durchgehenden Gleise
berucksichtigt. Erhohungen der Beurteilungsschwingstarke um mehr als 25 % mit der

Folge von Anspruchen sind in der Tabelle grau unterlegt.

Um den Einfluss der Deckenbauweise aufzuzeigen sind die entsprechenden
Angaben ebenfalls in der Tabelle aufgeflhrt.
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Tabelle 6:

Anderung grau unterlegt)

Ergebnisse und Beurteilung fir die Beurteilungsschwingstarke KBrrr (Wesentliche

Prognose-Nullfall

Prognose-Planfall

MO / Abstand zum Gleis / Messpunkt/ KBerr | DIN 4150 || KBerr | DIN 4150 | % Erhdéhung % Erh6éhung

Gebietsausweisung / Ausfiihrung Teil 2 Teil 2 Prognose Prognose

Anhaltswert Decke eingehalten eingehalten | gegenuber der | gegentiber der

Beurteilungsschwingstarke A, ? ? Vorbelastung Vorbelastung
groRer als
25%?

KOEPO04_1: MP 2z, EG Tag 0.043 | ja 0.055 | ja ';ff':r;/;?clﬁ'm :?fig“\j/:;igc'ﬁim

Berlin / K8penick, /

Elcknerplatz 16/16a Beton Nacht | 0.044| ja 0.046 | ja eln Yergleich kel Varglaich

Nullfall Gleis 1 =38 m eriorderme erordete

Prognose-Planfall: MP 4z,4.0G | Tag |0.044| ja 0.052 | ja kein Vergleich kein Vergleich

Gleis 1 (Uberho|g|. =24 m / erforderlich erforderlich

Gonetsaon: WA 1 Beton [ Nacht 0043 | ja [oosa| ja [renvemeen e v

Ar (tag/nacht) = 0.07/0.05

KOEPO04 2: MP 2z, EG Tag 0.042 ja 0.049 ja I;Sfigrgsﬁclﬁil:h Z?fi(r)]r(\j/eerrlgiﬁi(:h

Berlin / Kopenick, /

Am Bahndamm 3 Holzbalken Nacht | 0.031| ja 0.038 | ja k([afin ;/erlglﬁich kz:fin :j/erlglﬁich

Nullfall GI.1 (S-Bahn) = 42 m erorderte erforderte

Nullfall GI.3 (Fernb) = 50 m MP 4z, 2.0G Tag 0.179 | nein 0.167 | nein -6 % nein

Prognose-Planfall: /

Gleis 1 (S-Bahn). =39 m Holzbalken. Nacht | 0.167 | nein 0.149 | nein -1 % nein

Gleis 3 (Fernb.) =49 m

Gebietsausw.: WA

Ar (tag/nacht) = 0.07/0.05

Berlin / Kdpenick, /

Schubertstrale 25 Beton. Nacht 0.025 ja 0.018 ja kein Vergleich kein Vergleich

Nullfall GI.1 (S-Bahn) =38m erforderlich erforderlich

Nullfall GI.3 (Fernb) = 54 m MP 3z, DG/ Tag 0.090 | nein 0.065 ja kein Vergleich kein Vergleich

Prognose-Planfall: Holzbalken erforderlich erforderlich

Gleis 1 (S-Bahn). =38 m Nacht | 0.081 | nein 0.051 | Nein -38 % nein

Gleis 3 (Fernb.) =49 m

Gebietsausw.: WA

Ar (tag/nacht) = 0.07/0.05

KOEPO04_4: MP 2z, EG Tag 0.033 ja 0.026 ja I;?figrn\ilsrrlggﬁi(:h (k-,‘?fi(r)]r(\:l/:rrl?(!ﬁi(:h

Berlin / Képenick, /

Friedenstrale 17 Beton. Nacht [ 0.030 | nein 0.022 ja kein Vergleich kein Vergleich

Nullfall Gleis 1 = 14 m erforderlich erforderlich

Prognose-Planfall: MP 4z, 4.0G Tag 0.038| ja 0.030 ja kein Vergleich kein Vergleich

Gleis 1 (Uberholgl. =12m / erforderlich erforderlich

Gleis 2 (Fernb.) = 14 m Beton Nacht [ 0.035 | nein 0.026 | ja kein Vergleich kein Vergleich

Gebietsausw.; WA / erforderlich erforderlich

Ar (tag/nacht) = 0.07/0.05

KOEPO04_5: MP 2z, EG Tag | 0.099 | nein 0.050 | ja ':ffigr;/;flgclﬁich szigrzj/:rflgclﬁich

Berlin / Friedrichshagen, /

Am Wiesenrain 25 Beton. Nacht 0.079 | nein 0.041 ja kein Vergleich kein Vergleich

. _ erforderlich erforderlich

Nullfall Gleis 1 = 26 m

Prognose-Planfall: MP 3z, 1.0G Tag | 0.092 | nein 0.052 | ja kein Vergleich kein Vergleich

Gleis 1 (Fernb.) =24 m / erforderlich erforderlich

Gebietsausw.; WA / Holzbalken | Nacht | 0.071 | nein 0.051 | nein -29% nein

Ar (tag/nacht) = 0.07/0.05
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In der Zusammenfassung sind fir die untersuchten Messorte folgende Bewertungen

abzuleiten:

Messort KOEP04 1: Berlin / Kopenick, Elcknerplatz 16/16a

Fir den Prognose-Planfall werden die Anforderungen der DIN 4150, Teil 2 in den

untersuchten Bereichen flr den Tages- und den Nachtzeitraum eingehalten.

Messort KOEP04 2: Berlin / Kopenick, Am Bahndamm 3

Fir den Prognose-Planfall werden die Anforderungen der DIN 4150, Teil 2 fur den

Tages- und Nachtzeitraum im Bereich des EG eingehalten.

Im 2.0G liegt die Anderung der Beurteilungsschwingstérke fir den untersuchten
Messpunkt flr den Tages- bzw. Nachtzeitraum in Verbindung mit einem
Uberschreiten der Eingriffsschwelle bei - 7 % bzw. bei 11%, damit werden fiir den

Messort keine Anspriche auf Malnahmen zum Erschitterungsschutz ausgeldst.

Messort KOEP04 3: Berlin / Kopenick, SchubertstralBe 25

Fur den Prognose-Planfall werden die Anforderungen der DIN 4150, Teil 2 flr den

Tages- und Nachtzeitraum im Bereich des EG und 1.0G eingehalten.

Damit ergeben sich fur den Messort KOEP04_3 keine Anspriche auf Mallihahmen

zum Erschutterungsschutz.

Messort KOEP04 4: Berlin / Kopenick, FriedenstraBe 17

Fir den Prognose-Planfall werden die Anforderungen der DIN 4150, Teil 2 fur den
Tages- und Nachtzeitraum im Bereich von EG und 4.0G eingehalten. Damit ergeben
sich fur den Messort KOEP0O4_4 keine Anspruche.

Messort KOEP04 5: Berlin / Friedrichshagen, Am Wiesenrain 25

Fir den Prognose-Planfall werden die Anforderungen der DIN 4150, Teil 2 fir den

Tages- und Nachtzeitraum im Bereich des EG eingehalten.

Fir den Nachtzeitraum werden die Anforderungen der DIN 4150, Teil 2 im Prognose-
Planfall fir den Bereich des 1.0G nicht eingehalten, damit ist auf wesentliche
Anderung zu prifen. Danach ist fir den Prognose-Planfall eine Reduzierung der
Werte flr die Beurteilungsschwingstarke gegeniber dem Prognose-Nullfall um bis zu

29 % zu erwarten. Damit ergeben sich fur den Messort KOEP04_5 keine Anspriche.
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11

Sekundarer Luftschall

In der nachfolgenden Tabelle werden die Ergebnisse fur den sekundaren Luftschall

dargestellt und beurteilt. Die Ermittlung und Beurteilung wird fir die Messorte

vorgenommen, bei denen auf Grund der Ergebnisse der Erschitterungsmessungen

auch eine wesentliche Erhohung bzgl. des sekundaren Luftschalls zu erwarten ist.

Den Tabellen sind fur die untersuchten Messorte folgende Angaben zu entnehmen:

>

Entfernung des Messortes vom nachstgelegenen Hauptgleis der Trasse fur den

Zustand vor und nach Ausfuhrung der MalRnahmen;

Beurteilungspegel Lm -tagmacht Sekundarer Luftschall fur den Prognose-Planfall und
ggaf. fur den Prognose-Nullfall;

Beurteilung sekundarer Luftschall fir den Prognose-Planfall;

Beurteilungspegel Lm -taginacht sekundarer Luftschall fur den Prognose-Nullfall wenn
die malRgebenden Beurteilungspegel 40 dB(A) Tag bzw. 30 dB(A) Nacht fur den
Prognose-Fall Gberschritten sind;

Ggf. Vergleich sekundarer Luftschall Prognose-Nullfall mit dem Prognose-Planfall;

Ggf. Beurteilung nach dem Kriterium der wesentlichen Erhéhung von 2.1 dB, die

Messorte fur die eine wesentliche Erhdhung vorliegen sind grau unterlegt

dargestellt.

Tabelle 7: Ergebnisse und Beurteilung fir den Beurteilungspegel des sekundaren Luftschalls
(Wesentliche Erhéhung grau unterlegt)

MP Zeitraum L, 40 (Tag) dB(A) Ly Differenz Erhéhung
Messort Prognose / Prognose- L Prognose-Planfall
-Fall 30 (Nacht) Nullfall Prognose- | 9egenuber
dB(A) Nullfall — Pr_c_)gnose-NuIIfe_!II
P.rognose-Fa’Iyl Prognose- groRer od%r gleich
elngehalten [ Planfall 2025 2.1 dB(A) [
KOEP04 4 MP 2z Tag 28.8 ja Berechnung entfallt keine Prifung
Friedensstrale 17 EG keine Priifung nicht erforderlich
Nullfall Gleis 1 = 14 erforderlich
m . o . .

) Nacht 27.4 ja Berechnung entfallt keine Priifung
Prlogn;)sqfall.h ol = keine Priifung nicht erforderlich
%er': (Uberholgl. = erforderlich
Gleis 2 (Fernb.) = 14 MP 3z Tag 259 ja Berechnung entfallt keine Priifung
m 4.0G ’ keine Priifung nicht erforderlich

erforderlich
Nacht 24.7 ja Berechnung entfallt keine Priifung
keine Priifung nicht erforderlich
erforderlich

Aus der Bewertung des sekundaren Luftschalls ergeben sich fur den Messort

KOEPO4 4 keine Anspruche auf Schutzmalinahmen. Fur den Prognose-Fall werden

die Anforderungen eingehalten. Aufgrund seines geringen Abstandes von 12 m sind
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fur diesen Messort die hochsten Werte fur den sekundaren Luftschall zu erwarten.
D.h. fur die weiteren Messorte sind in jedem Fall geringere Werte zu erwarten. Fur
diese Messorte wird daher keine Ermittlung des sekundaren Luftschalls

vorgenommen.

12 Zusammenfassung

In der vorliegenden Untersuchung wurden die erschutterungstechnischen
Auswirkungen der Planungen zum Planungsabschnitt 16 ,Abschnitt Képenick® der
ABS Berlin — Frankfurt/Oder untersucht.

Anhaltswerte flr Erschitterungen enthalt die DIN 4150, Teil 2, ,Erschitterungen im
Bauwesen, Einwirkungen auf Menschen in Gebauden® in der aktuellen Fassung von
Juni 1999. Das Normblatt beinhaltet Anhaltswerte flr die bewertete Schwingstarke
KBr als malgebliches Beurteilungskriterium. Bei diesen Anhaltswerten handelt es
sich nicht um gesicherte Grenzwerte; gesetzliche Regelungen fur die Beurteilung von
Erschutterungsimmissionen gibt es - im Gegensatz zu Schallimmissionen - nicht. Die
angrenzende Bebauung ist durch Erschutterungen aus der bestehenden Trasse in
einem hohen Mal3e vorbelastet. Diese Vorbelastung ist bei der Beurteilung primar zu
bericksichtigen. Die Ergebnisse der Untersuchung und die daraus resultierenden

Beurteilungen kdnnen danach wie folgt zusammengefasst werden:

1. Fir den Prognose-Planfall ergeben fur den Bereich des PA 16 flr keinen von funf
untersuchten Messorten  Anspriche  durch eine  Anderung der

erschutterungstechnischen Situation.

2. Damit ergeben sich fur den PA 16 keine Anspriche auf Malinahmen zum

Erschutterungsschutz.

3. Aus der reinen Geschwindigkeitserhohung von 120 km/h auf 160 km/h wirde sich
fur den ungunstigsten Fall eine Erhéhung um bis zu 15 % ergeben.
Uberwiegend ist aber ausweislich der Ergebnisse der Prognose demgegeniiber
mit einer Reduzierung der Belastung zu rechnen. Diese hat ihre Ursache in den
deutlich besseren erschutterungstechnischen Eigenschaften neuer

Oberbausysteme die fur hohere Geschwindigkeiten ausgelegt sind.

4. Fur den nachstgelegenen Messort KOEPO4_4 wurde die Einwirkung des

sekundaren Luftschalls fur den Prognose-Planfall untersucht. Die Anforderungen
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werden fur diesen Messort im Prognose-Planfall eingehalten. Da die weiteren
Messorte einen deutlich hdheren Abstand zur Trasse aufweisen, ist davon
auszugehen, dass die Anforderungen sekundarer Luftschall fur den gesamten

PA 16 eingehalten werden.

5. Die durchgefuhrten Prognoseberechnungen wurden unter dem Ansatz einer
hohen Sicherheit in der Prognose durchgefiihrt, die tatsachlich nach Ausflhrung
zu erwartenden Werte durften aller Voraussicht und der Erfahrung aus
vergleichbaren Projekten nach unter den prognostizierten Werten liegen. Der
Fehler in der Prognose kann nach Erfahrungen aus anderen Projekten, bei denen
Nachmessungen erfolgt sind, mit bis zu + 40 % angegeben werden. D.h. die nach
Inbetriebnahme gemessenen Werte durften i.d.R. um ca. 40 % unter den

prognostizierten Werten liegen.

6. Nach Ausfihrung der Planung wird empfohlen in den Gebauden, in denen
Messungen im Rahmen dieser Untersuchung durchgefliihrt wurden,
Nachmessungen zur Ermittlung der tatsachlichen einwirkenden Erschutte-
rungsimmissionen durchzufuhren um die Ergebnisse der Prognoseberechnungen
zu Uberprifen. Falls eine Erhéhung der Erschitterungsimmissionen um mehr als
25 % festgestellt wird, miussten ggf. entsprechend der Héhe der Immissionen und
je nach Grad der Betroffenheit der Gebaude schwingungsmindernde Malinahmen
an den Gebauden selbst (z.B. Versteifung der Decken) ergriffen bzw. die

Wertminderung entschadigt werden.

7. Die gewahlten Messorte stellen von ihrer Lage zur Trasse her den ungunstigsten
Fall hinsichtlich der Einwirkungen von Erschitterungen dar. Da die fur die
Messungen ausgewahlten Wohngebaude von ihrer Bauweise her fur die
vorhandene Wohnbebauung reprasentativ sind, kann die vorgenommene
Beurteilung beziiglich der wesentlichen Anderung ohne Einschrankung auf die

weitere an der Trasse liegende Wohnbebauung Ubernommen werden.
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