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ERSCHUTTERUNGSMESSUNGEN

Erschiitterungen aus oberirdischem

Bahnverkehr

Beispiel Ausbaustrecke Kéln — Aachen

Erschiitterungen aus oberirdischem Bahn-
verkehr werden von Anwohnern unter-
schiedlich wahrgenommen. Um festzustel-
len, ob zuldssige Grenzwerte iiberschritten
werden, Betroffenheiten aus Bahnerschiit-
terungen vorliegen oder sogar rechtsver-
bindliche Anspriiche auf VorsorgemaRB-
nahmen abgeleitet werden kénnen, bedarf
es objektiver Messungen. Am Beispiel der
Ausbaustrecke Kéln - Aachen (ABS 4)
werden Beurteilungsgrundlagen, die Vor-
gehensweise bei den erschiitterungstech-
nischen Untersuchungen, Messgrofen
und die Ergebnisse beschrieben.

Die Ausbaustrecke Kéln — Aachen (ABS
4) und S-Bahn Kéln — Horrem - Duren
(513) wurde 2004 fertig gestellt. Die Fi-
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nanzierung der MaBnahme erfolgte
unter anderem mit Mitteln der Europa-
ischen Union. Im Rahmen des Planfest-
stellungsverfahrens wurden unter an-
derem auch erschitterungstechnische
Untersuchungen in den Bauabschnit-
ten 2 (K6In-Ehrenfeld, Bahn-km 1,9) bis
10 (Duren, Bahn-km 40,0) zum Bahnbe-
trieb vor und nach Fertigstellung durch-
gefuhrt. Die einzelnen Orte, die von KéIn
bis Diiren im Hinblick auf Erschutterun-
gen aus Bahnbetrieb untersucht wurden,
sind dem Lageplanausschnitt der Abbil-
dung 1 zu entnehmen.

Nach Inbetriebnahme der ABS 4 wurden
von Anwohnern verstarkt Beschwerden
Uber Erschutterungen aus dem Bahnbe-
trieb vorgetragen. Die Erschitterungen
hatten nun nach Abschluss der langjah-
rigen Bauarbeiten mit den Langsamfahr-
babschnitten und der Aufnahme des Re-
gelbetriebes zwangslaufig auf ein tibliches
MaB zugenommen. Dieser subjektive Ein-
druck wurde vor allem noch verstérkt,
weil die Luftschallimmissionen durch die
zwischenzeitlich gebauten Larmschutz-
maBnahmen gegeniiber dem ehemaligen
Zustand vor Ausbau der Bahntrasse deut-
lich reduziert wurden.

Beurteilungsgrundlagen

Nach § 41, Absatz 1 Bundesimmissions-
schutzgesetz ist beim Bau oder der wesent-
lichen Anderung von Eisenbahnen sicherzu-
stellen, dass durch diese keine schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsge-
rausche hervorgerufen werden kénnen, die
nach dem Stand der Technik vermeidbar
sind. Da hier Erschiitterungen nicht ange-
sprochen werden, fehlt fur eine Festlegung
von Grenzwerten flr den Schienenverkehr
zurzeit die Rechtsgrundlage.

Fur ,Ausbaustrecken” der Deutschen
Bahn AG gibt es zum Erschiitterungsschutz
keine rechtsverbindlichen Grenzwerte und
Beurteilungskriterien. Hilfsweise wird und
wurde die DIN 4150, Erschitterungen im
Bauwesen, Teil 2 ,Einwirkungen auf Men-
schen in Gebduden", herangezogen. Die
DIN 4150, Teil 2, von Juni 1999, gilt als Be-
wertungsgrundlage fir die Messung und
Beurteilung von Erschutterungseinwirkun-
gen auf Menschen in Gebduden. Auf be-
stehende Bahnstrecken kann die hier hilfs-
weise herangezogene DIN 4150, Teil 2,
ausweislich der Anmerkungen unter Ab-
schnitt 6.5.3.4 dieser Norm nicht unmittel-
bar angewendet werden.
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Die in der DIN 4150, Teil 2, enthaltenen
Anhaltswerte (Abb. 2) beinhalten untere,
obere und zu beurteilenden Anhaltswer-
te (A, A, und A) je nach Gebiets- bzw.
Gebdudenutzung:
* Ist der ermittelte KBgn.-Wert kleiner
oder gleich dem unteren Anhaltswert A,,,
ist die Anforderung der DIN 4150, Teil 2,
erfllt;
ist der ermittelte KBg,,,.-Wert gréBer als
der obere Anhaltswert A, sind die An-
forderungen der Norm nicht eingehalten
und
* fir Werte von A, 2 KBenay 2 A, ist die
Beurteilungs-Schwingstédrke KBFTr zu er-
mitteln und mit dem Anhaltswert Ar zu
vergleichen.
Fur den Schienenverkehr hat gemaR DIN
4150, Teil 2, der obere Anhaltswert nachts
nicht die Bedeutung, dass bei dessen selte-
ner Uberschreitung die Anforderungen der
Norm als nicht eingehalten gelten. Liegen
jedoch bei oberirdischen Strecken nachts
einzelne KBgy-Werte gebietsunabhéngig
tber A, = 0,6, bedarf es einer Ursachen-
forschung mit einer moglichst raschen Be-
hebung.
Betroffenheiten aus Bahnerschutterun-
gen sind dann gegeben, wenn beim Aus-
bau bestehender Strecken eine relevante
Erhohung vorliegt und gleichzeitig eine
Uberschreitung der Anforderungen DIN
4150, Teil 2, auftritt. Rechtsverbindli-
che Anspriche auf Vorsorgemalnahmen
kénnen hieraus allein jedoch nicht abge-
leitet werden.
Der Bayerische Verwaltungsgerichtshof
trifft in einem Urteil zum Bestandsschutz
vom 21.02.1995 folgende Aussage: ,Be-
troffene mussen sich vorhandene Vorbelas-
tungen zurechnen lassen, d.h. sie sind bei
der Abwégung zu berlcksichtigen, Reale
und geldwerte Ausgleichsanspriiche beste-
hen folglich nur insoweit, als das Hinzutre-
ten weiterer Erschiitterungseinwirkungen
zu der vorhandenen Vorbelastung die Er-
schiitterungen in beachtlicher Weise er-
hoéht, und gerade in dieser Erhéhung eine
zusatzliche unzumutbare Beeintrachtigung
liegt."
Demnach koénnen Betroffene lediglich
verlangen, dass durch den Ausbau einer
Bahnstrecke die vorhandenen Erschitte-
rungsvorbelastungen nicht wesentlich er-
hoht werden. Es besteht kein Anspruch auf
Verbesserung der vorhandenen Erschiitte-
rungsvorbelastung.
Fur die Bewaltigung des Belanges der Er-
schutterungsimmissionen in der Plan-
feststellung (Ausbaustrecken mit Er-
schitterungsvorbelastungen) ist  die
Vorbelastung der bereits vorhandenen
Schienenwege moglichst genau zu er-
mitteln. Der Vergleich mit der Progno-
se muss zur Beurteilung herangezogen
werden, um feststellen zu kénnen, ob im

Zeile 2:

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

Zeile 3:

Einwirkungsorte, in deren Umgebung weder
vorwiegend gewerbliche Anlagen noch vorwiegend
Wohnungen untergebracht sind (vergleiche Kern-
gebiete § 7 BauNVO, Mischgebiete § 6 BauNVO,
Dorfgebiete § 5 BauNVO)

Zeile 4:

Einwirkungsorte, in deren Umgebung vorwiegend
oder ausschlieBlich Wohnungen untergebracht
sind (vergleiche reines Wohngebiet § 3 BauNVO,
allgemeine Wohngebiete § 4 BauNVO, Kleinsied-
lungsgebiete § 2 BauNVO)
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Abb. 2: Anhaltswerte A gemiifi DIN 4150, Teil 2, Tabelle 1, mit Abschnitt 6.3

Falle einer Erhéhung eine unzumutbare
Beeintrachtigung vorliegt.

Zur Bewertung einer im Einzelfall vor-
liegenden Erhohung kénnen u.a. die Er-
gebnisse einer Laborstudie zur Ermittlung
von Unterschiedsschwellen bei der Wahr-
nehmung von Erschitterungen aus dem
Schienenverkehr herangezogen werden.
Ein Ziel dieser Laborstudie war, zu ermit-
teln, welcher Minimalbetrag an Erschiit-
terungsenergiednderung benétigt wird,
um wahrgenommen zu werden. Die Er-
gebnisse dieser Studie bestatigen die im
Leitfaden [8] der Deutschen Bahn AG
getroffene Schlussfolgerung und zeigen,
dass die im Labor untersuchte Erschiit-
terungsdifferenz von 25%-Erh6hung als
Laborunterschiedsschwelle, d.h. als unte-

re Grenze der Wahrnehmung zu verste-
hen ist.

Zur Festlegung einer Zumutbarkeitsschwel-
le fehlen indes zurzeit wissenschaftliche Er-
kenntnisse.

Ausgleichsanspriiche bestehen somit nur,
wenn es im Vergleich zu der vorhande-
nen Vorbelastung durch die BaumaRnah-
me zu einer wesentlichen Erhéhung der
Erschitterungseinwirkungen kommt und
wenn gerade in dieser Erhhung eine zu-
satzliche unzumutbare Beeintrichtigung
liegt. Dies dirfte dann der Fall sein, wenn
die Anhaltswerte der DIN 4150, Teil 2,
zusétzlich zu der Erhéhung (iberschritten
werden. In einem Informationsbericht der
Deutsche Bahn AG, FTZ 81 Miinchen aus
dem Jahr 1996 wird darauf hingewiesen,
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Abb. 3: Messung der Zuggeschwindigkeit mit einem Radarmessgeriit
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dass, falls erhebliche Erhdhungen der Er-
schitterungssituation auftreten wirden,
eine so genannte Zumutbarkeitsschwelle
von KBg.x = 0,4 zu berlicksichtigen sei.

Erschiitterungstechnische
Untersuchungen

Bei den erschiitterungstechnischen Unter-
suchungen vor Ausbau und nach Fertig-
stellung der Bahnstrecke wurden die durch
den Schienenverkehr verursachten Er-
schiitterungsimmissionen in ausgewdéhlten
Gebéuden gemessen.

MaRgebliche GréBen der Erschitterungen
aus Bahnbetrieb sind:

* Fahrzeugtyp,

* Oberbauart,

* Zuggeschwindigkeit,

* Bodenbeschaffenheit auf dem Ubertra-

gungsweg,

Abb. 4: Triaxialer Fundamentmesspunkt (x, y und z-Richtung)

* Lage, Entfernung, Griindung und Hohe
der Gebdude und
* Bauweise der Gebédude / Deckenspann-
weite und Dicke.

Die Erschitterungsimmissionen werden
mittels Geophonen registriert und mit
einem computergestiitzten Messsystem
aufgezeichnet. Die Zuggeschwindigkeiten
werden mit einem Radargerat am Gleis ge-
messen (Abb. 3).

Die Ankoppelung der Messaufnehmer
an das jeweilige Gebdudefundament
wird kraftschltssig mit einer angedubel-
ten Befestigungseinrichtung vorgenom-
men (Abb. 4). Dieser Kellermesspunkt ist
wegen der relativ frequenzunabhangi-
gen Eigenschaften wichtig zur Ermittlung
von Ubertragungsfunktionen und zur Ur-
sachenforschung. Als weiteres wurden
Messaufnehmer auf den verschiedenen
Geschossdecken tiber ein 3-Punkt-Lager

|
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Abb. 5: Beispiel Zugvorbeifahrt, Messpunkt auf Geschossdecke

gemaB DIN 45669 angekoppelt. Bei den
Messpunkten am Fundament und auf der
obersten Geschossdecke erfolgt die Mes-
sung jeweils in X-, Y- und Z-Richtung
(3-kanalige Messung). Bei weiteren Ge-
schossdecken wurde in der Regel in Z-
Richtung (1-kanalig) gemessen.

Zur Nachvollziehung der Erschitterungs-
einwirkungen wurde der jeweils verkeh-
rende Zugtyp, der Loktyp, die Geschwin-
digkeit, die Waggonanzahl und -art zur
Bestimmung der Zuglange ermittelt.

Die Erschitterungsmessungen wurden
zunéchst vor Baubeginn an exemplarisch
ausgewdhlten Gebduden vorgenommen.
Hierbei wurde darauf geachtet, das die
Zige auch tatsdchlich mit der normalen
Streckengeschwindigkeit verkehrten und
keine Langsamfahrstellen etc. eingerich-
tet war.

Nach Fertigstellung der Ausbaustrecke
wurden wiederum Messungen zu Er-
schitterungen aus dem Bahnbetrieb in
den gleichen Gebduden und an den glei-
chen Messorten durchgefiihrt, bei denen
laut Anwohnerbeschwerden hohere Er-
schitterungen gegeniiber dem Zeit-
raum vor Ausbau vorlagen. Dies waren
vor allem diejenigen Bereiche, in denen
vor Ausbau der Schienenverkehrslarm re-
lativ hoch war und dieser durch aktiven
Schallschutz in Form von Léarmschutz-
wanden deutlich um teilweise mehr als
10 dB(A) gemindert wurde.

Dieses Phdnomen ist sehr haufig zu be-
obachten. Vor Errichtung von Larm-
schutzwinden ,verdeckt” bzw. vermin-
dert die Stérwirkung des Luftschalls die
Stérwirkung der Erschitterungen. Nach
Errichtung von Larmschutzwénden ist
der Verdeckungs- und Uberlagerungsef-
fekt geringer mit der Folge, dass sich die
Anwohner bei unverdnderter Erschitte-
rungssituation mehr belastigt fuhlen. So
kamen vor allem aus den Bauabschnit-
ten 2 und 8, bei denen aufgrund der to-
pographischen Gegebenheiten und der
Nihe zur Bahntrasse die Schallminde-
rungen besonders effektiv sind, verstarkt
Beschwerden (iber Erschiitterungszunah-
men.

Die wihrend einer Erschitterungsimmis-
sionsmessung erfasste und registrierte
MessgréBe ist die Schwingschnelle v(t) in
mm/s (das Schnellesignal). Diese GréRe
ist gemaB DIN 4150, Teil 3 ohne jegliche
Zeit- und Frequenzbewertung zur Be-
urteilung der Erschitterungseinwirkung
auf Gebadude heranzuziehen.

Entsprechend der DIN 4150, Teil 2 wird
zur Beurteilung der Erschitterungseinwir-
kungen auf Menschen in Geb&uden als Be-
urteilungsgroBe das frequenz- und zeitbe-



Messung 1996 / KB; im Schlafz. 3.0G Messung 2005 / KB¢y; im Schlafz. 3.0G
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Abb. 6: KBsy; -Werte in Abhiingigkeit von der Geschwindigkeit und Zuggattung (8h-Messung 1996,/2005)

wertete Erschiitterungssignal, gemessen in
Raummitte der am starksten betroffenen
Geschossdecke, herangezogen. Die Fre-
quenzbewertung erfolgt dabei nach DIN
45669, Teil 1 in Form der so genannten
.KB-Bewertung". Das Ergebnis der Bewer-
tung ist dann der gleitende Effektivwert
des frequenzbewerteten Schnellesignals
v(t) nach Gleichung (1):

KB. ()= |1 [ % kB (E)
)

Als Zeitbewertung wird der gleitende Ef-
fektivwert mit einer Zeitkonstanten von t
0,125 s gebildet.

Zur Konkretisierung der verwendeten Zeit-
konstante wird die bewertete Schwing-
starke dann KBg(t) genannt. Die wéhrend
der Beurteilungszeit erfasste hochste be-
wertete Schwingstarke wird als Maximal-
wert KB, bezeichnet (Abb. 5) mit dem
dargestellten Ergebnis aus einem Mess-
beispiel einer Zugvorbeifahrt auf einer
Geschossdecke.

Mittels einer Einteilung der Messzeit
in Takte von je T = 30 s wird in jedem
dieser Takte der darin erreichte Maxi-
malwert der bewerteten Schwingstarke
KBg(t) ermittelt. Da es sich bei Erschit-
terungsimmissionen nicht um gleich-
férmige Schwingungen, sondern um
stochastische Einzelvorgdnge handelt,
kann gemaB DIN 4150, Teil 2, der Be-
ginn eines jeden Ereignisses (Zugvorbei-
fahrt) an den Anfang eines Taktes gelegt
werden. Durch dieses Verfahren wird die
Anwendung des Takt-Maximal-Bewer-
tungsverfahrens auf Erschiitterungen aus
oberirdischem Bahnverkehr deutlich ver-
einfacht. Denn jedem Maximalwert KBg
einer Zugvorbeifahrt bei tiblicher Zugge-
schwindigkeit und -lange wird jeweils ein
Takt zugeordnet. Aus diesen ermittelten

Taktmaximalwerten KBgy, wird der Takt-
maximal-Effektivwert KB, nach nach
Gleichung (2) berechnet:

KBFtm =

Bei Anwendung dieser Gleichung sind alle
Werte KBg; £ 0,1 zu Null zu setzen, sie
gehen aber mit ihrer Anzahl (N) in die Be-
rechnung ein.

Fir die Beurteilung der Erschitterungsim-
missionen werden zwei Beurteilungsgro-
Ben herangezogen. Dies sind zum einen
die maximal bewertete Schwingstirke
KBgmax Sowie, falls erforderlich, die Beur-
teilungsschwingstarke KBgy. Die Beurtei-
lungsschwingstarke KBgy, ist der Taktmaxi-
mal-Effektivwert tber die Beurteilungszeit.
Diese Beurteilungsschwingstirke wird mit
Gleichung (3) berechnet:

1
KB, = FZLE.,-KB%TM.,-
o

Tr = Beurteilungszeit (tags 16 h,
nachts 8 h)
Te,j = Teileinwirkungszeiten

KBFTm,j = Taktmaximal-Effektivwerte die
fur die Teileinwirkungszeiten
Te j reprasentativ sind
In die Beurteilungs-Schwingstarke KBgr,
geht also Art und Anzahl der Zige inner-
halb der Beurteilungszeiten Tag und Nacht
mit dem jeweiligen von der entsprechen-
den Zuggattung abhdngigen Takt-Maxi-
mal-Effektivwert KB ein.
Die so ermittelten BeurteilungsgréBen
KBF .« und KBgr, werden bei Neubau-
strecken direkt mit den in der DIN 4150,
Teil 2, angegebenen Anhaltswerten fiir
die Beurteilung von Erschitterungsim-
missionen in Wohnungen und vergleich-
bar genutzten Rdumen verglichen. Diese

Anhaltswerte sind unter Zugrundelegung
verschiedener Gebietsnutzungen in Ta-
belle 1 zur DIN 4150, Teil 2 (Abb. 2) an-
gegeben.

Die Messungen an der Bahnstrecke ABS 4
/ 513 Kéln - Diiren — Aachen zeigten, dass
die Messergebnisse je nach Gebiudeart,
Entfernung zum Gleis, Bodenbeschaffen-
heit etc. sehr streuten. Erfahrungsgeman
sind bei dlteren Gebduden mit Holzbal-
kendecken, vor allem bei Guterzugfahr-
ten, deutlich hdohere Erschiitterungen
wahrzunehmen als bei Gebduden mit Be-
tondecken. Holzbalkendecken reagieren
tendenziell mehr auf Giterverkehr, Be-
tondecken tendenziell mehr auf schnelle-
ren Personenverkehr. Wegen dieser unter-
schiedlichen Frequenzeigenschaften der
Gebédudedecken wurde zusitzlich immer
ein Fundamentmesspunkt eingerichtet,
um die Messungen weitgehend ohne Ein-
fluss von Resonanzschwingungen zur spa-
teren Nachvollziehung der Ergebnisse vor-
liegen zu haben.

Bei den Messungen vor Durchfiihrung der
Ausbaumafnahme wurden in der Regel
keine Werte in Gebduden der Anwohner
gemessen, bei denen so hohe Erschiitte-
rungen auftraten, so dass der obere An-
haltswert fiir oberirdische Schienenver-
kehrswege von A, = 0,6 der DIN 4150,
Teil 2, tberschritten wurde. Dort wo deut-
liche Uberschreitungen aufgetreten waren,
lagen nach Uberpriifung im Allgemeinen
Schwachstellen im Gleis vor, welche nach
den Messungen unverziglich beseitigt
wurden.

Im Bereich der Bauabschnitte 5 und 6
wurden auf Grund von Anwohnerbe-
schwerden auch wahrend eines Bauzu-
standes erschitterungstechnische Mes-
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sungen durchgefuihrt. Bei den Messungen
wahrend des Bauzustandes wurde fest-
gestellt, dass fur eine bestimmte Fahr-
zeugart, welche vor Beginn der Bau-
maBnahme noch nicht verkehrte, z. T.
auffallig hohe Erschiitterungen bei eini-
gen Gebduden auftraten. Aufgrund die-
ser Messergebnisse wurde im Zuge dieser
BaumaRnahme eine Detektionsanlage fur
unrunde Rader (DAFUR) im Bauabschnitt
4 eingerichtet. Mit dieser Detektionsan-
lage konnen ganze Zlige und deren Wag-
gons auf Unrundheiten untersucht und
bei Uberschreitung der zuldssigen Un-
rundheiten radsatzgenau ermittelt wer-
den. So kénnen Waggons mit defekten
Radern zielgerichtet ausgetauscht und
zur Reparatur tberstellt werden.

Nach Inbetriebnahme der S-Bahn- und
der Fernbahngleise wurde in den Jahren
2004 und 2005 an insgesamt zehn Ge-
bauden, bei denen ehemals auch an glei-
cher Stelle gemessen wurde, Nachmes-
sungen vorgenommen. Die Messungen
nach Inbetriebnahme zeigten jedoch,
dass keine relevanten Zunahmen der Er-
schutterungen vorliegen. Es lagen allen-
falls Zunahmen bei Gebduden vor, bei
denen der Abstand der Gleise zu den Be-
bauungen verringert wurde.

Da jedoch die in der DIN 4150, Teil 2, ent-
haltenen Anhaltswerte in diesen Fallen un-
terschritten werden, ist trotz einer partiel-
len Erhéhung der Erschiitterungen nicht
von einer Betroffenheit fur die Anwohner
an der Bahntrasse auszugehen.

In der Abbildung 6 ist als Beispiel ein Ver-
gleich vorher / nachher von KBgr;-Werten
(entspricht jeweils einer Zugvorbeifahrt)
fur eine Gebadudegeschossdecke im DG
aus Messungen an der ABS 4 / S13 aus
den Jahren 1996 und 2005 gegenuber-
gestellt. Die Auswertung der Messungen
hatte beim zu beurteilenden KBgp,-Wert
ergeben, dass dieser aufgrund der erhoh-
ten Zugzahlen in der Nacht um ca. 5 Pro-
zent zugenommen hat. Ein Vergleich der
einzelnen KBg;-Werte zeigt jedoch, dass
die einzelnen Messwerte niedriger waren.
Bei den Messungen 1996 lagen die ein-
zelnen KBgy;-Werte vorrangig im Bereich
von bis zu 0,35 und nach Inbetriebnah-
me im Jahre 2005 bis zu 0,25. Aufgrund
dieser Messergebnisse konnte hier wegen

der geringen Erhohung (kleiner 25 %)
der zu beurteilenden Erschiitterung, wel-
che zudem im Bereich der Messungenau-
igkeit liegt, nicht von einer relevanten Er-
héhung ausgegangen werden.

Auf Grund der Ergebnisse wurden an der
ABS 4 / S13 keine nachtraglichen MaR-
nahmen erforderlich und keine zusatzli-
chen Betroffenheiten aus Erschiitterun-
gen nach Inbetriebnahme festgestellt.

Zusammenfassung

Fur die Eisenbahnausbaustrecke ABS 4
/ $13, die seit 2004 in Betrieb ist, wur-
den vor Ausbau der Bahnstrecke und
nach Fertigstellung Erschitterungsmes-
sungen in den einzelnen Bauabschnitten
vorgenommen. Nach Fertigstellung der
Bahnstrecke wurden von Anwohnern Be-
schwerden tber Erhdhungen der Erschiit-
terungen vorgetragen.

Nachmessungen zeigten jedoch, dass im
Allgemeinen keine relevanten Zunah-
men der Erschitterungen vorlagen. Von
den Anwohnern wurde dies offensicht-
lich oftmals nur subjektiv empfunden,
da die ehemals gut horbaren Ziige nun
durch die Schallschutzwénde deutlich lei-
ser wurden und dadurch die Erschitte-
rungen vergleichsweise starker wahrge-
nommen werden. Dies zeigte sich vor
allem in den Bauabschnitten BA 2 (K&In-
Ehrenfeld Pbf) und BA 8 (Kerpen-Sin-
dorf), wo auf Grund der Néhe zur Bahn-
trasse durch die Schallschutzwéande hohe
Schallpegelreduzierungen von teilweise
Uber 10 dB(A) erreicht wurden.

Von baulichen Extremsituationen auf-
grund von Zwangspunkten abgesehen
resultierten keine Betroffenheiten aus den
Erschitterungen zum Bahnbetrieb. Die-
ser Nachweis, dass keine Betroffenheiten
vorliegen, konnte jedoch nur erbracht
werden, weil vor Baubeginn und nach In-
betriebnahme erschiitterungstechnische
Messungen durchgefiihrt wurden. Es
sollten daher bei geplanten Ausbaustre-
cken, friihzeitig vor Baubeginn und den
damit oftmals verbundenen Langsam-
fahrstrecken, Erschiitterungsmessungen
zum Bahnbetrieb im Sinne einer Beweis-
sicherung durchgefiihrt werden.
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Summary / Résumé

Vibrations from surface rail
traffic

Vibrations from surface rail traffic are perceived
by local residents in different ways. Objective
measurements are necessary in order to deter-
mine whether permissible thresholds have been
exceeded, or that railway-related vibrations are
having a demonstrable impact, or even that local
residents have legitimate claims to enforce pre-
ventive action. Taking as an example the upgra-
ded Cologne - Aachen line (line upgrade project
No 4), the article describes the principles under-
lying the assessment, the technical approach
adopted to measure vibrations, the quantities
measured and the results obtained.

Vibrations provoquées par le
trafic ferroviaire en surface

Les vibrations provoquées par le trafic ferrovi-
aire en surface sont percues de fagon variable
par les riverains. Des mesures objectives sont
nécessaires pour constater si les valeurs limites
admissibles sont dépassées, s'il en résulte des
effets douloureux ou méme s'il est possible d'en
déduire des droits obligatoires a des mesures de
prévoyance. En prenant comme exemple la ligne
aménagée de Cologne a Aix-la-Chapelle (ABS
4), l'article décrit les bases d'appréciation, la
fagon de procéder pour I'examen des vibrations,
les grandeurs de mesure et les résultats.

Schiene - StralRe - Bauldrm -

O ABS 4 Kéln-Aachen O Metrorapid

O NBS KélIn-Rhein/Main
O City-Tunnel-Leipzig O Knoten Erfurt O S-Bahn Troisdorf-Bonn-Oberkassel
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