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Einleitung

Die richtige Wahl der akustischen Kennwerte ist von zentra-
ler Bedeutung fiir die Interpretation der Ergebnisse von
Larmwirkungsstudien. Die Art der Erfassung der akusti-
schen Kennwerte, z.B. durch Messungen oder Berechnun-
gen, die Festlegung der Immissionsorte, z.B. Innen oder Au-
Ben, die Wahl der akustischen Beschreibungsgréfle, z.B.
Mittelungspegel oder Maximalpegel, beeinflussen das Er-
gebnis einer Larmwirkungsstudie in gleicher Weise wie die
Erfassung von Reaktionen durch Befragungen und / oder
physiologische Messungen. Gerade bei vergleichenden
Larmwirkungsstudien (Quellvergleiche, Parameterstudien)
kann das Ergebnis durch die Wahl der akustischen Parame-
ter, auf denen der Vergleich basiert, wesentlich beeinflusst
werden.

Im Zusammenhang mit den Diskussionen zum Schienenbo-
nus wurden in letzter Zeit zahlreiche Untersuchungen verof-
fentlicht, die teilweise zu widerspriichlichen Ergebnissen
kamen. Im Folgenden wird dargelegt, inwieweit die Wahl
der akustischen Parameter als Ursache fiir diese unterschied-
lichen Ergebnisse herangezogen werden kann. Die folgenden
Ausfithrungen beruhen im Wesentlichen auf den Literatur-
auswertungen von Untersuchungen im Auftrag des Umwelt-
bundesamtes [1, 2], des UIC [3] und der Uni Freiburg [4].

AKkustische Parameter bei Laborstudien

In Laborstudien zum Quellenvergleich von Stralen- und
Schienenldrm werden vorwiegend einzelne Vorbeifahrt-
gerdusche von Stralen- und Schienenfahrzeugen den
Probanden dargeboten. Die dargebotenen akustischen
Parameter sind zumeist unzureichend dokumentiert;
insbesondere ist oft unklar, ob eine Korrektur zwischen
AuBlenldrmpegel und Innenldrmpegel, hier wiederum in
Abhingigkeit von offenem und geschlossenem Fenster,
vorgenommen wurde. Bei Quellenvergleichen, z.B. Strafe
vs. Schiene, kann hier allein durch die unterschiedliche
Schallddmmung der AuBenbauteile in Abhéngigkeit vom
Frequenzspektrum ein systematischer Fehler von bis zu 6 dB
auftreten. So wird z.B. in der VDI 2719 [5] fur die
Bahnstrecken mit iiberwiegendem Personenverkehr ein
Korrektursummand von 0 dB, fiir innerstddtische Straflen
von 6 dB vergeben.
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Abbildung 1: Frequenzspektrum auflen / innen von Straflen
—und Schienenverkehrslarm

Héaufig wird bei Laborstudien die Hohe des dargebotenen
Schallpegels durch elektroakustische Verstirkung des
Gerdusches iiber einen Regler variiert. Gegeniiber einer
realistischen Situation gehen dadurch jedoch wichtige
akustische FEinflussfaktoren verloren, wie ein Vergleich
folgender Graphen zeigt.
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Abbildung 2: Zeitlicher Verlauf einer FEisenbahn-
vorbeifahrt mit kiinstlicher und realistischer Anhebung des
Vorbeifahrtgerdusches

Aus Abbildung 2 lésst sich ableiten, dass insbesondere der
Einfluss des Grundgerdusches sowie der Verlauf der
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Anstiegsflanken bei einer kiinstlichen Verdnderung des
Gerdusches nicht beriicksichtigt werden. Auswirkungen auf
die im Labor gemessenen Wirkungen, insbesondere z.B.
Aufweckreaktionen, werden durch die kiinstliche Anhebung
des Gerdusches verfalscht.

Akustische Parameter bei Feldstudien

In Larmwirkungsstudien werden zur Beschreibung der Dosis
als akustische Kennwerte neben dem Laq oft der Lpn, Lpgn,
Lamax Verwendet. Meist wird nicht dokumentiert, ob die
Kennwerte durch Schallmessung oder Schallberechnung
bestimmt werden; auch ist die Beschreibung des Bezugsortes
der Dosis (Schlafraum, Wohnraum. Lauteste Fassade)
unklar. Bei  Vergleichen der  Léstigkeitswirkung
unterschiedlicher Quellen kann die Wahl des akustischen
Kennwertes einen erheblichen Einfluss auf die Interpretation
der Ergebnisse aufweisen. In den folgenden Abbildungen ist
die Dosis — Wirkungsreaktion gleicher Larmbelédstigung
dargestellt, d.h. die Reaktionen auf der Reaktionsskala
wurde nicht verdndert; dagegen wurden die akustischen
Kennwerte zur Kennzeichnung der Larmbelastung auf der

Grundlage des gemessenen L, durch Anwendung
pauschaler Ansétze (vgl. [5, 6]) variiert.
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Abbildung 3: Dosis-Wirkungs-Beziechung von Stralen- und
Schienenlirm bei gleicher Reaktion und unterschiedlichem
akustischen Kennwert (Lcq, aulen, Lamax, auen, Leq, Innen)

Aus den oben aufgefiihrten Graphiken geht hervor, dass sich
bei gleicher Reaktion und unterschiedlichem akustischen
Kennwert deutlich unterschiedliche Ergebnisinterpretationen
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ergeben konnen. Fasst man diese Unterschiede im Sinne
einer Schitzung fiir den ,,Schienenbonus® zusammen ergibt
sich das in folgender Tabelle dargestellte Bild:

Tabelle 1: Beispiel fiir den Lastigkeitsunterschied bei
gleicher Reaktion in Abhéngigkeit vom akustischen
Kennwert (LU = Lastigkeitunterschied +=Schieienbonus, -

= Schienenmalus)

|Akustischer LU |Bemerkung
Parameter
Messung auflen + 4 [[F-Studie, Grundlage fiir
L Acgs Tag Bonusregelung
Berechnung auflen + 7 |Berechungen fiir
L Acq, Tag Planfeststellungen
Messung auflen Lpgy | +8 |EU -

[Umgebungslarmrichtlinie
Messung Aullen, +9 [Maximalpegel
LAmax
Messung auflen -2 [[nnenraumsituation, Fenster
Korrektur VDI 2719 geschlossen
Innen, Laeq

Wie aus der o.g. Tabelle ersichtlich, kann in diesem Beispiel
der Lastigkeitsunterschied zwischen Schienen- und
Straenverkehrslarm bei gleicher Reaktion und gleicher
akustischen Belastung durch die Wahl des akustischen
Kennwertes einen Wert zwischen +9 (Schienenbonus) und
-2 dB(A) (Schienenmalus) annehmen.

Zusammenfassend zeigt sich, dass die Wahl des akustischen
Kennwertes einen erheblichen Einfluss auf die Ergebnis-
interpretation von Dosis-Wirkungsstudien aufweist. Daher
ist es erforderlich, bereits bei der Entwicklung von
Untersuchungsdesigns von  Larmwirkungsstudien die
Erfassung der Dosis in gleicher Weise wie die Erfassung der
Reaktion im Sinne einer interdisziplindren Untersuchung zu
beriicksichtigen. Auch konnte eine Vereinheitlichung der
akustischen Kennwerte vergleichbar mit der
Vereinheitlichung der Antwortskalen nach dem ICBEN —
Standard hilfreich sein.
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