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Larmbekimpfung

Spitzenpegel beim Schienenverkehrskirm™

U. Mdhler, Miinchen

Zusammenfassung, Der Unterschied zwischen Spitzen-
pegel L und Mittelungspegel Ly, beim Schienenver-
kehrslarm betriigt bei ca. 10 Vorbeifahrten/h ca. 18 dB(A)
und wird kleiner bei gréBerer Vorbeifahrthaufigkeit und
groBerem Abstand. Aus vorhandener Literatur geht her-
vor, dafi der Mittelungspegel besser geeignet ist, die allge-
meine Beldstigung zu beschreiben, als der Spitzenpegel.
Bei Anwendung des Spitzenpegels steigt der Schienen-
bonus um ca. 10 dB{A) auf 15 dB{A) an.

Schliisselworter: Larmwirkung — Schienenverkehrsldrm
— Spitzenpegel

Peak levels of railway noise

Summary. The difference between peak level (L.} and
the Laeq of railway noise amounts to about I8 dB(A)
and is reduced with higher path-by frequency and
distance from the railway line. According to existing
literature the Layq s a more appropriate measure as the
peak level to describe general annoyancies. If the peak
level is used to compare the annoyancies of railway and
road-traffic noise, about 10 dB(A) are to be taken into
account to the favour of railway noise in refation to the
L peqrcomparison.

Key words: effects of noise — railway noise — peak level

Le niveau maximal du bruit ferroviaire

Résumé. La différence entre le niveau maximal Ly €t
le niveau moyen L, du bruit ferroviaire est & peu prés
18 dB(A) par 10 passages du train dans Pheure. Elle se
réduit quand fa fréquence des passages et la distance
deviennent plus grandes. Des études existantes montrent
que le niveau moyen est plus approprié a décrire 'ennui
général causé par le bruit que le niveau maximal. Quand
on prend le niveau maximal pour comparer Pennui du
bruit causé par la circulation routitre et ferroviaire on
constate que le tendence favorisante pour Je rail s’aug-
mente d’environ 10 dB(A) 4 15 dB(A).

Mots clés: effets du bruit — bruit ferroviaire — le niveau
maximal

* gefdrdert vom Bundesbahazentralamt, Miinchen, Dezernat
103 [13]

1 Allgemeines

In der 6ffentlichen Diskussion, bel Anhérungsterminen
und Gerichtsverfahren wird immer wieder die Frage auf-
geworfen, ob der Spitzenpegel oder der Mittelungspegel
besser als Beurteilungsgrofie fiir die Gestortheitsreaktio-
nen geeignet ist. Auch in Richtlinien und Normen werden
Spitzenpegel und/oder Mittelungspegel sowohl als Mef}-
einheit wie auch als Beurteilungsgrofie far die Beschrei-
bung von Schienenverkehrsldrm herangezogen. Schiief3-
lich werden in zahlreichen wissenschaftlichen Studien
zur Wirkung von Schienenverkehrslirm Aussagen zu
Spitzen- und Mittelungspegeln als BeschreibungsgréBe
flir Gestortheitsreaktionen getroffen.

Vorliegende Ausarbeitung soll einen Uberblick tber
die in Normen und Richtlinien verwendeten Definitionen
von Spitzenpegeln geben und diese auf ihre Anwen-
dungsmoglichkeit fiir Schienenverkehrslarm {durchfah-
rende Zilge) Uberpriifen.

2 Akustische Eigenschaften des Spitzenpegels

2.1 Spitzenpege! in Richtlinien und Normen

Im allgemeinen Sprachgebrauch wird unter dem Begriff
»Spitzenpegel«  oder »Maximalpegel« der hochste
Schallpegel verstanden, der von einer Schallquelle in
einem bestimmten Zeitraum ausgeht. In Normen und
Richtlinien wird der Begriff Spitzenpegel genauer
definjert:

In der DIN 45642 [6] wird der L, als mittlerer
Spitzenpegel der vorbeifahrenden Fahrzeuge bei grofler
Verkehrsdichte festgelegt. L ist der Schallpegelwert, der
zu 1% der Mefzeit erreicht oder {iberschritten wird.

In der VDI 2719 [17} werden bei Auffenlarm mit star-
ken Pegelschwankungen die Pegelspitzen durch den mitt-
leren Maximalpegel L, ax beritcksichtigt. (»Der mitt-
lere Maximalpegel Lag e it dB ist das energetische
Mittel der Schallpegelspitzen. Er entspricht bei dichtem
Straflenverkehrsldrm im allgemeinen dem Lj-Pegel.«)

In der TA-Larm [15] gilt der Immissionsrichtwert fiir
die Nachtzeit auch dann als iiberschritten, wenn ¢in Mefi-
wert den Immissionsrichtwert um mehr als 20 dB{A)
iiberschreitet.

Im Manuskript zum Weifldruck der DIN 4109 [3] wird
der Spitzenpegel nur in besonderen Fillen berticksich-
tigt: »... in einem solchen Fall soll zusitzlich zum Mit-
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Bild 1. Definitionen von Mittelungspegel und Spitzenpegeln, dargestelit anhand eines Pegelschriebes

telungspegel der mittlere Maximalpegel Lyg nax bestimmt
werden. Ergibt sich, dafl im Beurteilungszeitraum (nicht
mehr als [6 zusammenhdngende Stunden eines Tages)
der Mittelungspegel Lap, hdufiger um mehr als
15 dB(A) tiberschritten wird und die Differenz zwischen
dem mittleren Maximalpegel Lag nax und dem Mitte-
lungspegel Lapn grofler als 15 dB(A) ist, so wird fiir den
»mafigeblichen AuBenlarmpegelc statt des Beurteilungs-
pegels der Wert Lap max — 20 dB(A) zugrunde gelegt.«

2.2 Vergleich des Spitzenpegels mit dem Mittelungspegel

Die oben aufgefiihrten Definitionen des Spitzenpegels
sind anhand eines Pegelschriebes einer Messung an einer
stark befahrenen Hauptabfuhrstrecke der Deutschen
Bundesbahn in Bild 1 veranschaulicht und dem Mitte-
lungspegel Larm gemiall DIN 45641 [5] gegeniiberge-
stellt.

Demnach konnen die Werte fiir die »Spitzenpegel«
stark voneinander abweichen, je nachdem welche Norm
oder Richtlinie als Grundlage herangezogen wird:

Lagmax t = 83 dB(A)

LAF, max,2 = 71 dB(A)
LAF, max,3 ™ 80 dB (A)

g
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10 log [3 (1001°8 4 FO0I*60 4 1004*71)] =

80 dB(A)
» = 79 dB(A)

(zum Vergleich: Der Schalipegelverlauf in Bild 1 ent-
spricht einem Lap, = 68 dB{A))

In den folgenden Ausfithrungen sollen diese Unter-
schiede begriindet werden und Hinweise zur Quantifizie-
rung dieser Unterschiede gegeben werden.

2.3 Unterschiede zwischen den »Spitzenpegeln«
LI: LAI“,max und LAE’,max

2.3.1 Unterschied zwischen L; und Lay pmax
Insbesondere von Interesse ist der L, da dieser in der
DIN 45642 [6] als Spitzenpegel definiert ist und in der
Vergangenheit hiufig auch fitr Schienenverkehrsldrm an-
gewandt wurde.

Der L, entspricht dann dem Lp o wenn der Spit-
zenpegel Lap yay tiber einem Zeitraum auftritt, der min-
destens 1% des Beurteilungszeitraumes entspricht. Legt
man als Beurteilungszeitraum 1 Stunde zugrunde, muf
demnach dieser Spitzenpegel {ber 36 Sekunden auf-
treten, Die Vorbeifahrtzeit von n Ziigen ergibt sich zu:

136
t =

1
v
n

Zuglinge in m
Geschwindigkeit in km/h
Anzahl der Zugvorbeifahrten

Mit t = 36 sec ergibt sich die Beziehung fiir die Bedin-
gung Ly = Lapmaxt

v -10
n = ]——"

Im nachfolgenden Bild 2 ist dieser Zusammenhang
graphisch dargestetlt. Legt man z. B, eine durchschnitt-
liche Zuglange von ca. 400 m bei D-Ziigen und eine Ge-
schwindigkeit von 160 km/h zugrunde, ist eine Vorbei-
fahrthdufigkeit von 4 Vorbeifahrien je Stunde not-
wendig.

Es zeigt sich, dafB nur an stark belasteten Haupt-
abfuhrstrecken die notwendige Vorbeifahrthaufigkeit ge-
geben ist, damit der Ly dem tatsdchlichen Spitzenpegel
L ap max entspricht.

2.3.2 Unterschied zwischen L aF, max und Lag max

Die Schallmessungen, die den Berechnungsformeln der
Schall 03 (2] zugrundeliegen, ergeben fiir typische Zug-
gattungen, Geschwindigkeiten und Zuglingen die in
Tabelle 1 aufgefithrten Spitzenpegel L AR max im Bezugs-
abstand von 25 m.

e/
25 1
04 =108
15
R =200

i

80 W0 120 W B0 80 200 vikm/hl

Bild 2. Erforderiiche Mindestanzahl an Vorbeifahrten je
Stunde, damit die Bezichung L, = Larmax gilt. (Bei Unter-
schreitung der Anzahl n ist der L kleiner als der L AF max+)
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Tabelle 1. Spitzenpegel verschiedener Zuggattungen im Bezugs-
abstand von 25 m unter hiufig stattfindenden Randbedingun-
gen

Zuggattung v (km/h)  Lap max

IC-E 250 85.5
1C/D 200 87
Da 160 94
Giiterziigea 100 86.5
Nahverkehrsziige? 100 87
Nahverkehrsziige 100 78
S-Bahn (Triebzug) 100 78

# yorwiegend Klotz-gebremst

IDaraus geht hervor, daf unter der Annahme der o.a.
Geschwindigkeiten und Zuglidngen (die den Bedingungen
auf Hauptabfuhrstrecken entsprechen) je nach Zuggat-
tung Unterschiede im Spitzenpegel von ca. 16 dB(A) auf-
treten. Somit kénnen auch — je nach dem Anteil der ent-
sprechenden Zuggattungen - in unginstigen Fillen
(z. B. S-Bahn-Verkehr mit gelegentlichem Giterverkehr)
Unterschiede zwischen dem mittleren Maximaipegci
Lar max und dem groften Maximalpegel L ag max in dem
betrachteten Zeitraum von bis zu 10 dB(A) auftreten.

2.4 Unterschiede zwischen Spitzenpegel und
Mittelungspegel

2.4.1 Spitzenpegel und Mittelungspegel in Abhingigkeit
von der Vorbeifahrthiufigkeit

Der Zusammenhang zwischen Mittelungspegel und Spit-
zenpegel in Abhiingigkeit von der Vorbeifahrthiufigkeit
ist in dem in Bild 3 dargestellten theoretischen Beispiel
aufgezeigt. Wie Bild 3 zeigt, nimmt - ohne Beriicksich-
tigung der Einflufligrofle der Schallausbreitung - der
Unterschied zwischen Mittelungspegel und Spitzenpegel
mit zunehmender Vorbeifahrthaufigkeit ab:

dB(a)

7 LAFmox = 82 4BIA)

LAFm =67 dBlA)

120 e

T—T (s) 40
Beurteilungszeitraum

Bild 3. Qualitativer Verlauf des Schallpegels bei unterschied-
licher Vorbeifahrthiufigkeit
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Bei gleichem »Maximalpegela Lap max ergibt sich:

LAFm, 1h

il

10 lOg (3—616—6 < 100 - L max) - 1 n)

mit Lapm,1n = Mittelungspegel bezogen auf 1h
L AE max = Maximalpegel wihrend einer
Vorbeifahrt

Vorbeifahrtzeit fiir einen Zug
(Binwirkzeit)

Anzahl der Vorbeifahrten in einer
Stunde

{

I

n

it

Als Pegeldifferenz AL zwischen Mittelungspegel
und Maximalpegel ergibt sich:

AL = Lagmax — Larm, 1n

AL = 10 log

mit t = 2 ’v3,6 (siche Abschn. 2.4.1)

ergibt sich: .
AL = 10 log - (1%%1)

Der Zusammenhang zwischen Pegeldifferenz AL
(Maximalpegel — Mittelungspegel) und der Vorbeifahrt-
haufigkeit ist in Bild 4 dargestellt, Bei »durchschnittli-
chen« Verhdltnissen, wie sie oft an Hauptabfuhrstrecken
angetroffen werden, liegt der Unterschied zwischen Spit-
zenpegel Lag mae und Mittelungspegel im Abstand von
25 m bei ca. 18 dB(A). Aus Bild 4 148t sich ableiten, daf3
mit zunehmender Geschwindigkeit, aber auch mit abneh-
mender Zuglange, die Differenz zwischen Spitzenpegel
LaF max und Mittelungspegel zunimmt.

2.4.2 Spitzenpege! und Mittelungspegel in Abhingigkeit
von der Entfernung

Die Unterschiede zwischen Mittelungspegel und Spitzen-
pegel in Abhidngigkeit von der Entfernung sollen gualita-
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Bild 4. Pegeldifferenz Spitzenpegel — Mittelungspegel in Ab-
hingigkeit von der Vorbeifahrthiaufigkeit
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tiv durch Bild 3 veranschaulicht werden, Durch Schali-
ausbreitungsmessungen der Deutschen Bundesbahn [i]
konnten folgende Zusammenhinge gefunden werden:

Pegelabnahme des Mittelungspegels:
Larm = 10,7 = 22,7 log [(s/25) + 2}
Pegelabnahme des Spitzenpegels:
Eagmax = 13,1 — 27,3 log [(s/25) + 2]
mit § = Entfernung in m

DPer aus diesen beiden Niherungsformeln errechnete
Unterschied zwischen Spitzenpegel und Mittelungspegel
ist in Bild 6 dargestellt.

Wie Bild 6 verdeutlicht, ist die eatfernungsbedingte
Pegelminderung des Spitzenpegels hoher als die des Mit-
telungspegels, Dies bedeutet, dal} die Pegeldifferenz zwi-
schen Mittelungspegel und Spitzenpegel mit zunehmen-
der Entfernung geringer wird.

dBlA}
90

80 —

70
. \\'\4\/\\\/\

50

5=25m

¢ 2 % 3 s 48
To——

oB{A) 2|
a0 5=100m

80
Il
60

b " 0 ' % " % s 8

T—

Bild 5. Qualitativer Verlauf des Schallpegels bei unterschied-
licher Entfernung
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Bild 6. Pegelabnahme bei Spitzenpegel/Mittelungspegel in Ab-
hangigkeit von der Entfernung
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3 Spitzenpegel als Beschreibungsgrofie fiir die Gestort-
heitswirkung von Schienenverkehrslirm

In der offentlichen Diskussion wird immer wieder gafor-

dert, neben dem Mittelungspegel auch den Spitzenpegel

als Beurteilungsgrofie heranzuziehen. Dabel stiitzt man
sich derzeit auf Grenzwerte bzw. Orientierungswerse fiir

Spitzenpegel, die in der TA-Larm [15], VDI 2058 [16] und

VDI 2719 [17] aufgefihrt sind.

Zusammenfassend lassen die zitierten Normen und
Richtlinien Spitzenpegel als BeurteilungsmaBstab in fol-
genden GroBenordnungen zu:

— Als Auflenpegel nachts zwischen 55 dB(A) (bei reinen
Wohngebieten) und 65 dB(A) (bei Misch-Kerngebie-
ten).

— Als Innenpegel nachts zwischen 35 dB(A) (bei reinen/
altgemeinen Wohngebieten) und 45 dB(A) (bei den
Uibrigen Gebieten).

3.1 Spitzenpegel in der Lirmwirkungsforschung

3.1.1 Spitzenpegel als Grenzwert

In den meisten der in einer Literaturstudie iiber Schie-
nenverkehrslarm [10, 12] untersuchien Studien (insge-
samt 37 Studien) wurden keine Aussagen zu Grenzwerten
getroffen, da generell die individuelle Streuung in den
Reaktionen der Betroffenen so hoch war, dal3 eine Fest-
legung von Grenzwerten den meisten Forschern als will-
kiirlich erschien. Die wenigen Untersuchungen, die fiir
eine Grenzwert-Aussage herangezogen werden kdnnen,
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Nach Vernet [19] werden bei einem Spitzenpegel im
Schlafraum unter 45 dB{A) keine, bel einem Spitzen-
pegel von 70 dB(A) bei 25%s aller Schallereignisse (vorbei-
fahrende Ziige) physiclogisch mefibare Schiafstérungen
registriert, Erste Aufwachreaktionen werden bei Spitzen-
pegeln grofier als 52 dB(A) (im Schlafraum) festgestellt.
{Bei geoffnetem Fenster, dem eine Dimmwirkung von
15 dB(A) zugrunde gelegt wird, entsprechen 52 dB(A)
innen einem Aulenpegel vonr 67 dB(A); 70 dB(A) innen
entsprechen 85 dB(A) auBen.)

Flindell [7] schligt als Grenzwert einen Spitzenpegel
von 75 —80 dB({A) (aullen) fiir den Zeitbereich Nacht vor.
{Dieser Wert konnte jedoch nicht durch empirische
Daten begriindet werden.) Dies entspricht unter der An-
nahme eines gedffreten Fensters einem Innenraumpegel
von 60—65 dB(A).

Eine japanische Untersuchung von Sone et al. [14] lei-
tet aus einer Befragung an Hochgeschwindigkeitsstrecken
als Zumutbarkeitsgrenze einen Spitzenpegel von 70 dB(A)
auflen ab, was einem Innenraumpegel von 35 dB{A) ent-
spricht. (Dieser Grenzwert ist jedoch aufgrund der japa-
nischen Mentalitat und der dortigen »leichten« Bauweise
nicht unbedingt auf europiische Verhiltnisse iibertrag-
bar.)

Nach VDI 3722 [18] kénnen Kommunikationsstérun-
gen auftreten, wenn bei der Unterhaltung der Kurzzeit-
mittelungspegel unter 42 dB(A) (innen} bel einem
Sprecher-Horerabstand von ca. 1m liegt. Bei einem
Storgerduschpegel von mehr als 60 dB(A) (innen) miifte
der Sprecher unter den gleichen Randbedingungen zu
einer lauten, teilweise verzerrten Sprache libergehen, die
Unterhaltung wiirde dann auf das Notwendige be-
schriankt.

Einschrinkend muf hierzu bemerkt werden, daf die in
der VDI-Richtlinie beschriebenen Aussagen zu Kommu-
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nikationsstdrungen aul den Ergebnissen von Laborstu-
dien beruhen und sicheriich bei stindig einwirkendem
Larm (z. B. StraBenverkchrslarm, Industrieldrm) zu-
treffen.

Bej intermittierendem Lirm wie Schienenverkehrslarm
ist durch die meist langen Ruhepausen zwischen den
Schallereignissen die Moglichkeit gegeben, die Unterhal-
tung wihrend der Zugvorbeifahrt zu unterbrechen und
diese in den Ruhepausen fortzusetzen oder fir die Zeit
der Vorbeifahrt mit angehobener Stimme die Unterhal-
tung weiterzufithren.

3.1.2 Spitzenpegel im Vergleich zum Mittelungspegel als
BeurteilungsmaBstab fiir Gestortheitsreaktionen

In einigen Untersuchungen wurde die Eignung des Mitte-
lungspegels Lapm als Mah fiir die Belastigungsreaktion
im Vergleich zum Spitzenpegel Lap max durch statistische
Auswertungen bestimmt. Ubereinstimmend ist aus die-
sen Untersuchungen zu schliefen, daf der Mittelungs-
pegel Lapm einen besseren Zusammenhang mit der ail-
gemeinen Belistigung aufweist als der Spitzenpegel
LAF, max«

Dies zeigt sich daran, dal mit zunehmendem Mitte-
lungspegel die Gestortheitsreaktionen mit relativ gerin-
gen Schwankungen ansteigen, dagegen unterliegen die
Gestirtheitsreaktionen bei zunehmendem Spitzenpegel
starken Schwankungen. Dies 1aBt den Schiuf} zu, dal} die
Gestortheitsreaktionen nicht nur vom Spitzenpegel, son-
dern auch von den Ruhepausen und den Hintergrundge-
rduschen, die im Mittelungspegel zusitzlich enthalten
sind, beeinflulit werden.

3.2 Lastigkeitsunterschiede bei Mittelungspegeln und
Spitzenpegeln

Die meisten Studien, die sich mit Listigkeitsunterschie-
den zwischen Schienen- und Strafienverkehrsiirm be-
schiftigt haben, quantifizieren den Unterschied auf der
Basis von Mittelungspegeln. Demnach ergibt sich ein
Schienenbonus von 10 dB(A) bei Nacht. Die Bonus-
schatzung unter Zugrundelegung des Spitzenpegels er-
gibt folgendes Bild:

Vorausgesetzt wird, dafl der Unterschied zwischen
Spitzenpegel und Mittelungspegel bei StraBenverkehr bei
ctwa 8 dB(A) liegt, bei Schienenverkehrsldrm bei
18 dB(A). Unter Verwendung des anerkannten Schitz-
verfahrens der IF-Studie [9] ergeben sich die in Bild 7
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dargesteliten Bonuswerte, Demnach wird der Schienen-
bonus unter Verwendung der Spitzenpegel um ca.
10 dB(A) groBer. (Dies entspricht der Differenz im
Unterschied zwischen Spitzenpegel und Mittelungs-
pegel.)

Dieses Verhalten wird auch durch die Auswertungen
von [8] unterstiitzt, der voneinander unabhéngige Bonus-
schatzungen auf der Basis des Mittelungspegels und des
Spitzenpegels L, {siche Einschrinkungen in Abschn. 2)
durchgefiihrt hat.

Ergebnis dieser Schitzungen war, daB der Bonus des
Spitzenpegels um ca. 10 dB{A) hoher ausfillt als derjeni-
ge des Mittelungspegels.

Auf eine deutlich geringere Storwirkung des Schienen-
verkehrs gegeniiber Strafenverkehr gerade bel Kommuni-
kationsstorungen und Schlafstdrungen weist auch eine
Untersuchung tiber die Fensterstellgewohnheiten [11] hin.
In dieser Untersuchung konnte nachgewiesen werden,
daB bei Schienenverkehrsiirm sowohl tagsiiber wie
nachts auch bei hohen Schallpegein die Fenster ge6ffnet
bleiben, wihrend diese bei Strafienverkehrslirm ge-
schlossen werden.

4 Schlufifolgerungen

In der vorliegenden Untersuchung wurde die Anwend-
barkeit von Spitzenpegel und Mittelungspegel beim
Schienenverkehrsldrm aus akustischer Sicht und aus
Sicht der Larmwirkung betrachtet. Als Ergebnis dieser
Untersuchungen a8t sich zusammenfassen:

—~ Im Abstand von 25 m betrigt der Unterschied zwi-
schen Spitzenpege! und Mittelungspegel bei einer hidu-
fig im Streckennetz der Bundesbahn vorkommenden
Streckenbelastung von ca. 10 Vorbeifahrten/h im Mit-
tel 18 dB(A). Dieser Unterschied wird kieiner bei gréo-
Berer Vorbeifahrthaufigkeit und gréferemn Abstand
zur Schallguelle.

— In der Larmwirkungsforschung besteht weitgehend Ei-
nigkeit dariiber, dali der Mittelungspegel besser geeig-
net ist, die allgemeine Beldstigung durch Schienenver-
kehrskirm zu beschreiben, als der Spitzenpegel. Ein-
zelne Gestdrtheitsreaktionen, wie z.B. Kommunika-
tions- oder Schiafstorungen, konnen dagegen zusitz-
lich durch den Spitzenpegel gekennzeichnet werden.
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Bild 7. Bonusschitzung bei Mittelungspegel und Spitzenpegel



40

Grenzwerte, ab denen die auftretenden Spitzenpegel
nicht mehr zumutbar sind, kdnnen aus den nur weni-
gen vorhandenen Untersuchungen zu diesem Thema
nicht abgeleitet werden.

— Der Liastigkeitsunterschied zwischen Straflen- und
Schienenverkehrslarm, der auf der Basis von Mitte-
lungspegeln mit einem »Schienenbonus« von 5 dB(A)
in Normen, Richtlinien und in der Gesetzgebung be-
riicksichtigt wird, wirde auf der Basis von Spitzen-
pegeln 15 dB(A) betragen.

Abschiieflend soll noch kurz auf die Auswirkung einer
mdglichen Anwendung von Spitzenpegein bei der Be-
urteiiung von Schienenverkehrsldrm in der Praxis einge-
gangen werden.

Die Anwendung des Spitzenpegels (ob isoliert betrach-
tet oder zusammen it dem Mittelungspegel) erfordert
zunichst eine wissenschaftliche Absicherung der festzu-
legenden Zumutbarkeitsgrenzen fiir Spitzenpegel, wobei
sicherlich wiederum eine Differenzierung in Tag-Nacht-
bereiche und/oder Aufenthaltsbereiche (Wohnraum,
Biiro) zu treffen wire,

Bei alleiniger Anwendung des Spitzenpegels als Grenz-
wert wire keine Unterscheidung méglich, ob ein oder
mehrere Schallereignisse stattfinden. Sicher ist aber, daRi
die Stoérwirkung eines Schallereignisses wesentlich gerin-
ger ist als diejenige mehrerer Ereignisse. Somit erscheint
eine alleinige Anwendung von Spitzenpegein als Beurtei-
lungsgréfe wenig sinnvoll.

Bei Anwendung von Spitzenpegeln und Mitielungs-
pegeln wire die Einfithrung neuer Berechnungsverfahren
fur die Brmittlung des Spitzenpegels erforderlich. Der
Berechnungsaufwand bei der Planung von Schienenver-
kehrsanlagen wiirde sich nahezu verdoppeln. Dariiber
hinaus ist dann die Beurtetlung von Lirmsituationen fiir
Behdrden, Planer und Betroffeae nur noch schwer nach-
vollziehbar,
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