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Anneliese Anlieger
Bischofsgriiner Weg 222

12247 Berlin
2006-09-27
An die
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
Zi. 213 R
Am Kollnischen Park 3
10179 Berlin

Einwendungen gegen die Anderungen der Planunterlagen zum Zwecke der
Planfeststellung fir das Bauvorhaben ,, Wiederaufbau und Elektrifizierung der
Dresdener Bahn, Knoten Berlin, der Strecke Stidkreuz (a) — Blankenfelde,
Planfeststellungsabschnitt 1 (PFA 1), nordlich Attilastralie bis S-Bahnhaltepunkt
Schichauweg

Sehr geehrte Damen und Herren,
gegen die 0.g. Anderungen der Planunterlagen erhebe ich hiermit folgende Einwendungen:

Allgemein:

Die erneute Planauslegung erfolgt wegen geplanter Verdnderungen im
Planfeststellungsabschnitt, u.a. Wegfall einer Unterfiihrung an der Buckower
Chaussee, und beabsichtigten Anderungen der geplanten Larm- und
Erschiitterungsmalnahmen. Anderungen diirfen aber die betroffenen Biirger nicht
schlechter stellen, als im Nachgang zur Erorterung friiherer Einwendungen 1999
festgestellt und als Ergebnis in 2000 ausgelegt.

Die Anderungen wurden angeblich notig, weil die geschatzten Zugfrequenzen fiir das
Jahr 2015 sich gegentiber friiheren Annahmen fir das Jahr 2010 geéndert haben. Aus
der Anderung der Planungszahlen von 1997 bis heute ist zu schlieRen, dass sich diese
Zahlen bis zur Inbetriebnahme der Dresdener Bahn wiederum dndern werden, in
Hinblick auf die geplante Privatisierung der Bahn sogar noch starker, wenn moégliche
Konkurrenzunternehmen auf die Gleise drdngen. Der Betriebszeitraum der neuen
Anlagen umfasst noch wesentlich langere Zeitraume ( bei der Kostenschatzung fur
larmtechnische Malinahmen werden z. B. bereits 25 Jahre beriicksichtigt). Um eine
halbwegs verlassliche Schatzung der benétigten SchutzmalRnahmen zu ermdglichen
sollte daher vom Schatzwert zuziiglich der Unsicherheit der Schatzung ausgegangen
werden. Damit kommt man auf héhere Zugfrequenzen als die jeweiligen
Maximalwerte der 0.g. Schatzungen, die ca. 10 Jahre auseinander liegen. Alle
SchutzmaRnahmen missen daher héher ausfallen als 2000 geplant und nicht niedriger.
Wenn heute schon neuere technische Regeln zur Bewertung herangezogen werden,
dann darf das nicht nur vereinzelt ( wie anhand der DIN 4150-2) geschehen, sondern
muss auch beispielsweise auch Normen tber die Kompetenz von Priflaboratorien und
Inspektionsstellen wie die europaische Normenserie DIN EN 17000 ber(cksichtigen
(hier insbesondere die DIN EN 17025 und DIN EN 17020). Es gibt keine Information
in den Unterlagen, ob die an den Messungen und deren Auswertung beteiligten
Firmen diese Kompetenznormen erfillen.
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Zum Erschitterungsgutachten:

Der Gutachter benutzt fiir eine gegenuber 1997 gednderte Prognose offenbar noch die
alten Messungen, wahrscheinlich aus den Jahren 1996/1997. Diesen Sachverhalt habe
ich im Bericht nicht erwahnt gefunden obwohl er fiir die Bewertung der Messungen
im Rahmen des neuen Gutachtens relevant ist. Es ist auch nicht untersucht worden, ob
diese alten Messungen noch dem heutigen Stand der Technik entsprechen. Messungen
und Auswertung sind somit in Frage zu stellen.

DerGutachter wendet den Abschnitt 6.5.3.4 ¢) der DIN 4150-2 fiir bestehende
Schienenwege an, obwohl er selbst als sachdienlich empfindet, dass schall- und
erschitterungstechnische Belange von gleiche Grundsétzen ausgehen sollten, ndmlich
von den Anforderungen an einen Neubau, der es wegen der erheblichen Verénderung
der bestehenden Anlage ist. Dies ist in sich widersprichlich und nicht akzeptabel.
Selbst wenn man diesen Abschnitt der Norm heranzieht, ist zu berticksichtigen, dass
der Abschnitt sich auf oberirdischen Schienenverkehr auRer OPNV ( Offentlicher
Personen Nah Verkehr) bezieht, also auf den Fernverkehr. Dafiir liegt im Sinne der
Norm ein bestehender Schienenweg nicht vor, d.h. es gibt keine historische
Entwicklung der Belastungssituation, der eingefuhrte Begriff ,,der
Wiederinbetriebnahme* ist fur die schall- und erschiitterungstechnische Beurteilung
nicht anwendbar. Eine Gewdhnung der Anlieger an bestehenden Schienenfernverkehr,
wie im zitierten Abschnitt vorausgesetzt, gab es und gibt es hier nicht, geschweige
denn eine Uberschreitung der Anhaltswerte, da selbst die dltesten Anlieger sich nicht
erinnern kénnen jemals einen Fernzug auf dieser Strecke gehort zu haben. Somit
entfallt auch diese Voraussetzung fir die Anwendung des Abschnitts der Norm. Eine
hohere Belastbarkeit als bei einem Neubau ist nicht begriindet, somit besteht fiir den
Vorhabentrager die Verpflichtung zur Einhaltung des Standes der Technik beim Bau
von neuen Gleisanlagen..

Der Gutachter erhoht willkirlich die Anhaltswerte A aus der DIN 4150-2 fir die
Beurteilung der Erschitterungsimmissionen um einen Faktor 1,5. Diesen Faktor
entnimmt er dem Abschnitt 6.5.3.3 der Norm, der sich ausschlieflich mit dem OPNV
beschaftigt, und wendet ihn unzuléssigerweise auf den Schienenfernverkehr an. Er
ignoriert dabei die Erlduterung im Anhang D zu der Norm, der zu Abschnitt 6.5.3.3
den Faktor 1,5 gerade damit begriindet, dass Erschiitterungswirkungen, ausgehend
vom Personennahverkehr, als deutlich weniger stérend eingestuft werden als
entsprechende Einwirkungen des Fernverkehrs. Hier ist zu fragen, ob der Gutachter
diesen Zusammenhang bewusst unberiicksichtigt 143t und somit seine Unabhéangigkeit
in Frage stellt. Da alle Prognosen mit falschen Anhaltswerten gerechnet sind, ist das
Gutachten als Ganzes unbrauchbar.

In Bezug auf tieffrequente Gerdusche berufen sich die Gutachter auf ,,typische”
Immissionsspektren, die nur bis zu 18dB Pegeldifferenzen lieferten und deshalb die
Anwendung der DIN 45680 ausschldssen, weil sie unter 20 dB I4gen. Die DIN 45680
erwartet, dass tieffrequente Gerdusche mindestens 0,5m von der nachsten Wand
entfernt gemessen werden. Solche Messungen wurden im ersten Gutachten nicht
erwéhnt. Ich gehe daher davon aus, dass auch inzwischen keine Messungen im PFA 1
vorliegen. Irgendwelche woanders gemessenen Spektren sind fir Aussagen bzgl. der
betroffenen Gebdude irrelevant. Mangels vorliegender Messwerte gehe ich von einer
Uberschreitung der Anhaltswerte der DIN 45680 aus und bitte dies bei der
Gesamtbewertung zu beriicksichtigen.
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e In Bezug auf sekundére Schallimmission sind die Ausfuhrungen des Gutachters vollig
unversténdlich. Er zieht statt der 16. BImSchV die 24. BImSchV zur Beurteilung
heran, die der Bewertung von Schallddmm-Malien dient. SchlieRlich nutzt er eine dort
auftauchenden Abschlag von 3 dB um eigentlich niedrigere Immissionsrichtwerte auf
die Werte friherer Rechtsprechung zu erhéhen. Er kritisiert einen seiner Meinung
nach zu geringen Schienenbonus als rein politische Entscheidung des Gesetzgebers,
um fur den sekundaren Luftschall schlieRlich einen zusétzlichen Schienenbonus von 5
dB zu begriinden, der ja schon flr den primdren Luftschall gewahrt wird. Es ist nicht
akzeptabel, dem Gesetzgeber vorschreiben zu wollen, welchen Bonus er gewéhrt.
Samtliche Erhéhungen der in Normen und Richtlinien vorgegeben Richtwerte durch
Rickgriffe auf nicht zutreffende Regeln, wie schon oben bei den Erschitterungen
festgestellt, sind zuriickzuweisen. Ein Schienenbonus darf nur zusatzlich zum
normalen priméren La&rmbonus gewéhrt werden, wenn klar ist, dass die verschiedenen
Belastigungsarten unabhéngig voneinander bewertet werden dirfen. Dies ist nach
vorliegenden Untersuchungen aber nicht der Fall, wie unten ausgefihrt.

e Bei der erschitterungstechnischen Prognose fur die Hauser im PFA 1, die nicht
vermessen wurden, geht der Gutachter von einem viel zu kleinen Prognosefehler aus,
da er glaubt, das Abklingverhalten der Erschitterungen mit dem Abstand aus
Messungen in vollig anderen Gegenden tibernehmen zu kénnen. Wie in einer
unabhéngigen Auswertung der Messwerte aus dem alten Gutachten im September
1998 gezeigt wurde, ist dies bei den hier vorliegenden Bodenstrukturen nicht moglich.
Hier sind fir eine verlassliche Prognose weitere Messungen nétig, fur die inzwischen
genug Zeit war, die aber wohl nicht gemacht wurden. Die Einlassung es handele sich
hier um eine obere Abschatzung der zu erwartenden Belastigungen, weil die zur
Messung ausgewahlten Geb&ude ,,nach dem &uf3eren Anschein* besonders
schwingungsempfindlich sein, ist unwissenschaftlich solange keine Messwerte
vorliegen. Sie widerspricht auch der Aussage im ersten Gutachten ( S.28 unten), wo
die Gebéaude als reprasentativ fiir die an der Strecke befindlichen Gebaude dargestellt
wurden.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass das Erschitterungsgutachten zur
detaillierten Bewertung unbrauchbar ist und dass um auf der sicheren Seite zu sein ein
Einflusskorridor von ca. 150m nach beiden Seiten angemessen scheint, auBerhalb dessen
Uberschreitungen der Erschiitterungsrichtwerte nicht mehr zu erwarten sind ( Diese relativ
grolRe Breite ist durch die ungewdhnliche Bodenbeschaffenheit in unserem Abschnitt
begriindet). Eine Verringerung der aktiven Schutzmalinahmen ist daher nicht angemessen. S-
Bahn und Fernbahn sollten auf der gesamten Strecke erschitterungsdampfend gelagert
werden, wie im ersten Gutachten vorgesehen und u.a. im Erorterungstermin von der Bahn
schon zugesagt.

Zur Anderung der Larmdampfenden MaRnahmen:

Die Bahn wahlt neuerdings aus drei Optionen, die sie als etwa gleichwertig ansieht, nach
Kostengesichtspunkten eine aus. Dabei glaubt sie auf die aktive MalRnahme ,, besonders
uberwachtes Gleis“ verzichten zu kdnnen, weil die Kosten fur das jahrliche Schleifen der
Gleise, summiert tber 25 Jahre, ca. 2,5 Millionen Euro tber den Kosten fir den bloRen
Einbau von zusatzlichen Schallschutzfenstern liegt und ca. 2 Millionen Gber den Kosten flr
die Erhéhung der Larmschutzwand um einen weiteren Meter. Angesichts der Einschrankung
der Lebensqualitat durch zusétzlichen Larm durch das Schlagen der R&der auf unebenen
Gleisen rechtfertigt eine Ersparnis von ca. 100000 Euro pro Jahr nicht die Folge, dass die
Anlieger zunehmend in geschlossene Rdume hinter zwangsbeliiftete Schallschutzfenster
verbannt werden. Selbst bei Anwendung des besonders tiberwachten Gleises sind noch fir
viele Rdume Schallschutzfenster erforderlich. Zieht man auRerdem in Betracht, dass die
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Zugfrequenzprognose voraussichtlich nicht gehalten werden kann, ist eine Minimalauslegung
der aktiven Schutzmafinahmen erst recht nicht akzeptabel.

Zur kombinatorischen Wirkung von Erschitterung und Larm:

Es gibt in der Literatur Untersuchungen aus dem Jahr 1998, die zeigen, dass bei
gleichzeitigem Auftreten von Bahnlarm und — erschitterung, insbesondere bei relativ
niedrigen La&rmpegeln um 50 dB, Erschitterungen der Stéarke, wie sie fir unseren Bereich
prognostisiert werden, eine Steigerung des Schallaquivalenten Pegels um ca. 10 bis 15 dB
bewirken, d.h. die Stérungen werden so wahrgenommen als hatte man einen Larmpegel von
60 dB bis 65 dB. Auf diese Untersuchungen wurde bereits in friheren Stellungnahmen
hingewiesen, damals jedoch von der Bahn als zu neu ignoriert. Ich bitte nach nunmehr
weiteren 7 Jahren diese Untersuchungsergebnisse in die Bewertung einfliellen zu lassen.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass die geplanten Anderungen zu unzuléssigen
Belastigungen der Burger fihren. Da die Mdglichkeiten des aktiven Schutzes durch
Baumalinahmen begrenzt sind und die Ungenauigkeiten der Prognosen durch die spezielle
Bodenbeschaffenheit im PFA1 sehr hoch sind, muss in der Planfeststellung festgelegt werden,
dass die Zuggeschwindigkeit in Zukunft soweit reduziert wird, dass alle Immissionsrichtwerte
in den Regeln der Technik eingehalten werden. Eine Reduzierung der aktiven MaRnahmen
unter das Niveau des Jahres 2000 ist sicher nicht zul&ssig.

Diese Einwendungen beruhen zundchst auf einer wegen der kurzen Fristen vorlaufigen
Prufung der verfligbaren Unterlagen, ich behalte mir vor diese Einwendungen zu einem
spateren Zeitpunkt zu ergénzen.

Mit freundlichen Grifien
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