Fortschritte der Akustik - DAGA '84’wa“_, LM,

LAUTSTARKEUNTERSCHIED ZWISCHEN SCHIENEN- UND STRASSENVERKEHR
U. Mohler und V. Knall

FPlanungsbiire Obermeyer, Miinchen

1. Einleitung

Der heute und zukiinftig forciert betriebene Ausbau des Schienenverkehrs-
netzes einerseits und das gesteigerte UmweltbewuBtsein der Bevdlkerung
andererseits machten es erforderlick, die Lirmbeldstigung durch Schienen-
verkehr zu untersuchen. Zy diesem Zweck wurde in der BR-Deutschland die
"Interdisziplinére Feldstudie II iiber die Besonderheiten des Schienenver-
kehrsldrms gegentiber dem Straﬁenverkehrslﬁrm”, (IF-Studie), [1] durchge-
filhrt. Diese Untersuchung, die auf der Grundlage von umfangreichen Fragebo-
generhebungen und Schallmessungen beruht, kommt zu dem Ergebnis, dafi bei
gleichem Auﬁenmittelungspegel LA%)der Schienenverkehrslirm im allgemeinen
weniger ldstig ist als StraBenverkehrsldrm, Dieser Ldstigkeitsunterschied
ist unterschiedlich groB, je nachdem welcher Storungsbereich oder welche
PegelhShe betrachtet wird. Zusammenfassend fiir die allgemeine Beldstigung

tags bzw. nachts kommt die Untersuchung zu dem in Bild 1 dargestellten Er-

gebnis:
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Bild 1: Mittelungspegel LAm fiir StraBen- und Schienenverkehrsldrm bei

8leicher Listigkeit tagsiiber bzw. nachts.

1} Der LAm erwies sich im Vergleich zu anderen A-bewerteten Schallpegeln

als bestes MaB fiir die Beldstigungsreaktionen aus StraBen- und Schienen-

verkehr [2].
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Um die gleiche Listigkeitswirkung zu erzielen, kann der Mittelungspegel aus
Schienenverkehr tagsiiber zwischen 0 und 4 dB(A), nachts zwischen 9 und

11 dB(A) iber dem Mittelungspegel aus Strafenverkehr liegen ("Schienenbo-
nus"). Dieses Ergebnis deckt sich mit den Ergebnissen zahlreicher weiterer
nationaler und internationaler Untersuchungen, vgl, [3], und wurde im Bnt-
wurf des Verkehrsldrmschutzgesetzes bei der Festlegung der Immissionsgrenz=-
werte mit dem “Schienenbonus” von 5 dB(A) beriicksichtigt. Fiir die Umsetzung
dieses Ergebnisses in die Praxis, d.h. Beriicksichtigung des "Schieneabomus”
bei der Dimensionierung von aktiven oder passiven Schallschutzmafnabmen oder
in der Bauleitplanung, ist es erforderlich, die Faktoren, die zu dem Schie-
nenhonus fithrten, ndher zu bestimmen. VYermutlich sind dies im wesentlichen
Unterschiede in den auBerakustischen Faktoren, z.B. positivere Einstellung
zur Bahn {Nostalgie, Fernweh), vgl. £4] , Unterschiede im zeitlichen Auftre~
ten des Gerdusches (z.B. lange Ruhepausen bei der Bahm, vgl. [5]1) und Unter-
schiede im Frequepzspektrum. Dieser letzte Aspekt soll im folgenden ndher

betrachtet werden:

2, Vergleich der $pektren von Strafen- und Schienengerduschen

Eine Vergleichsmdglichkeit des Frequenzverlaufs der Vorbeifahrgerdusche von

Strafe und Schiene bietet DIN 45631 "Berechnung des Lautstdrkepegels aus dem
Gerduschspektrum, Verfahren nach Zwicker". Als Grundlage des Vergleichs die-
nen zwei typische Gerduschspektren fiir StraBe und Schiene, die aus Frequenz-
enalysen an verschiedenen HeSpunkten gemittelt wurden und gut mit den in an-
deren Untersuchungen gemessenen Frequenzverldufen tbereinstimmen (vgl. [61).
In Bild 2 sind die relativen unbewerteten und A-bewerteten Terzspektren,

bezogen auf gleichen A-Schallpegel aufgetragen.
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Bild 2: Relative unbewertete und A-bewertete Terzspektren vor StraBenver~
kehrs- ¢....) und Schienenverkehrsgerduschen {~=-) bezogen auf

gleichen A-Schallpegel im Abstand von 23 m



