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1. Einleitung

Der sop. Schienenbonus ist nach mehreren .ruhigen™ Jahren in letzter
Zeit verstarkt in die &ffentliche und fachliche Diskussion gelangt. Anlaf
hierzu waren u.a. die starke Zunahme des Verkehrs auf einzelnen Bahn -
Strecken, die Inbetriebnahme und Planung von Hochgeschwindigkeits-
strecken. Uberlegungen zur Ubertragharkeit des Schienenbonus auf die
Magnetschnellbahn uad schlieBlich Beschwerden von Anwohnern an
hochbetasteten Giiterverkehrsstrecken. Daher soll an dieser Stelle ein
Uberblick Uber den derzeitigen Wissensstand zum ,Schienenbonus®
vermittelt werden und die Aussagesicherheit des Schienenbonus disku-
tiert werden,

2. Stand der Erkenntnisse

Unter . Schienenbonus™ versteht man nach der 16.8ImSchV [I] .die
korrektur um minus 5 dB(A} zur Beriicksichtigung der geringeren
Starwirkung des Schienenverkehrslarms™. Dieser Korrekturwert wyrde
im wesentiichen aus der sog. [F-Studie {21 abgeleitet, in der in den
Jahren zwischen 1977 und 1983 im Rahmen einer interdisziplindren
Feidstudie der Unterschied in der Lastigkeit von Stralenverkehrslirm
und Schienenverkehrstirm untersucht wurde, Das Ergebnis dieser Studie
ergab je nach betrachteter Reaktionsvariablen einen hohen Schienenbo-
nus tir den Nachtzeitraum (ca. +7 bis +14 dB{A)) und einen geringeren
Schienenbonus bzw. Schienenmalus fiir den Tageszeitraum { ca, - 4 bis
=10 dB(A)). Als Reaktionsvariablen wurden u.a. betrachtet die allge-
meine Beldstigung, Kommunikationsstdrungen, Stérungen der Erho-
lung, Schlafstorungen. [n Abb. [ ist die Bonusschitzung fir den Nacht-
zeitraum abgebildet.
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Abb. 1 Borusschitzung fiir den Nachtzeitraum

Der in der 16 BimSchV aufgefihne Wert 5 diA) wurde schlieBlich
Jurch politische Setzung festgelegt.

Das [atenmaterial der [F - Studie wurde spiter in Hinblick auf die
Fensterstellgewohnheiten weiter ausgewertet. Diese Untersuchungen
eeiglzn. daB beim Schienenverkehrslarm im Pegelbereich nachts von ca.
70 dB({A) nur ca. 10 % der im Schlaf stark Beldstigten das Fenster ge-
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schlossen halien, wihrend beim StraBenverkehrsldrm immerhin gq o,
der im Schlaf stark Belastigtea das Fenster im Sommer schlieBen (3). S

Ein ghnliches Biid ergibt sich bei den Kommunikationsstorungen, Hiy,
zeigt sich, dab sich z.B. bei einem Mittelungspegel tags von 60 dB(a,
beim Fernsehen durch Schienenverkehrslinm ca. 70 % der Befragie,
mittel bis stark gestdrt fihlen, aber nur ca. 20 % von diesen das Fengy,
tagstiber schlieBen. Dagegen fihlen sich beim gleichen Miﬂcluﬂgspegﬂ
ca, 60 % der Befragten durch StraBenverkehrslirm mittel bis stark g¢-
stort, allerdings halten von diesen ca. 60 % das Fenster geschiossen
(siche Abb. 2). Bezogen auf den Aulenpegel vor dem Fenster ergibt sich
somit ein Schienenmalus, dagegen wiirde sich bezogen auf den Innenpe.
gel rein rechnerisch ein Schienenbenus ergeben. Hierzu wird gegenwar.
tig eine gezielte Untersuchung durchgefihrt.
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Abb. 2 Stérungen beim Fernsehen und Fenstersteilung

B

2e ¥

Temw

o
=

EETEIITEEW

Di:
ur
du
P
Ba
he:
Sci
nor

Pa

Vei
Bex
sind
kdn

pre

ger
ket
nf

Zn
erh.
LyH
sch
sict
Sle:
Ver
zele
hab
trh
Stu.
’Stra



[

L:mcrsuchungen zum Schiznenbonus wurden auch in Laboruntersu-
chungen {4 und in Felduntersuchungen in anderen Lindern (vgl. {5},
(61} durchgefiihrt, Darin wurde der Schienenbonus im wesentlichen
pestitigt und auch meist in die Gesetzgebung iibemommen [7}. Insge-
sami kaan man zu dem SchluB kommen. dad fir die Gestdrtheitsherei-
che. die sich auf den Innenraum beziehen, der Schienenbonus hdher
angesetzt werden kann, da hierfur bisher die stark unterschiedlichen
Feaslersteﬁlgewohnheiten nicht beriicksichtigt wurden.

{"ber die Griinde, die zum Schienenbonus fihren, gibt es nach derzeiti-
sem Erkenntnisstand keine gezielten Untersuchungen. Es wird vermutet,
3;,_[3 akustische Besonderheiten des Schienenverkehrs wie lingere Ruhe-
paLsen. das Frequenzspektrum, der gleiche Klangchararkter, langsamer
pegelanstieg. die RegelmiaBigkeit des Aufiretens des Gerdusches und
ymmer der in etwa gleiche Schallpegel. aber auch nicht akustische Ein-
{lubfakioren, wie z.B. die Einsteilung zum Verkehrstrager cine Rolle
spiglen.

3. Aussagesicherheit des Schienenbonus

Die Reaktionen auf Lirm streuen stark je nach individueller persdnlicher
end akustischer Situation. So sind LA, etwa nur 1/3 der Gestértheit
durch die akustische Situation erkldrbar, 1/3 durch individuelle Eigen-
schafien des Betroffenen ( 2B, Larmempfindlichkeit, Einstellung zur
gahnd. 173 ist nicht erkidrbar. Auf diese individuetlen Aussageunsicher-
heiten soll im folgenden richt eingegangen werden: vielmehr soil der
Schienenbonus in Hinblick auf seine Aussagesicherheit im Rahmen von
aormativen Regelungen wie der 16.BimSchV o.4. diskutiert werden.

Daher soilen die EinfluBfaktoren der Untersuchungs- und Erhebungs-
methoden kritisch beleuchtet werden. Auch soll erdrtert werden, weiche
vVerinderungen seit den Erhebungen der IF - Studie in den verkehrlichen
Bedingungen und in der Einstellung der befragien Personen eingetreten
sind und welche Auswirkungen diese auf den Schienenbonus haben
konnten.

a) Untersuchungsmethode

Die bisher bekanntea Untersuchungen zum Schienenbonus sind Feld-
oder Laborstudien, in denen die Reaktionen auf Lirm erfragt wurden.
Insbesondere bei den Schiafstérungen ist es nicht sicher, ob die subjek-
v erfragten Schiafstérungen und durch objektive Messungen erfafite
Schiafstarungen zum gleichen Ergebnis flihren. Zu dicser Fragestellung
wird derzeit eine umibangreiche Untersuchung durchgeflihn, in der durch
ane Kombination aus erfraglen und gemessenen Schlafstérungen in
A erbindung mat akustischen Erhebungen neuc Erkenntnisse gewonnen
werden sollen

by Ferdnderungen in den verkehrlichen Bedingungen

Die Erhebungen der [F-Studie (2] fanden in den Jahren 1978 bis 1981
s Die in die Auswertungen ginbezogenen Gebiete wiesen bei Schie-
nenverkehr Verkehrsmengen zwischen 52 und 258 Zigen 724 h aull der
prozentuale Anteil der Giterziige tag zwischen 10 und 30 %. die Ge-
schwindigkeiten lagen bei maximal 160 km/h. Die StraBenyerkehrsmen-
zen lagen zwischen 2.000 und 40.000 KFZ/24 h mit einem Giterver-
kehrsanteit von ca. 3 % bis ca. 20 %; alle Schienengebiete waren elek-
infiziert; HCE-Zilge waren zu diesem Zetpunkt noch nicht in Betrieb.

Zwischenzentlich hat sich die Zugltrequenz auf viclen Bahnstrecken
crhoht, enzelne Strecken wurden vorwiegende Gliterzugstrecken: auch
wurden nach der Eréffoung von Neu- und Ausbaustrecken dic Ge-
schwindigkeiten auf derzeit bis zu 250 kmih erhoht. Gleichzeitig hat
sich die Schallemission durch den vermehrien Einsatz scheibengebrem-
ster Ziige verringert. Auch im Bereich des StraBenverkehrs haben sich
Verinderungen ergeben. So hat sich einerseits die Schallemission ¢in-
zelner PRWs und LKWs in den letzten Jahren reduzient, andererseits
haben sich insgesamt die Verkehrsmenge und die LKW - Anteile stindig
orhoht. Dies bedeutet. dal im Vergleich zu den Erhebungen bei der [Fe
Studie zwischenzeitiich bei gleichem Mittelungspegel sowohl beim
Straenverkehr als auch beim Schienenverkehr ven ciner hoheren Ver-
kehrsmenge auszugehen ist. Wie sich alle diese Verdinderungen auf die
Hohe des Schicnenbonus auswirken kann nur schwer abgeschitzt wer-
den. Zu den Themenbergichen Einflull von Hochgeschwindigkeitszi-
gen” und . Einflug von Giterzitgen” werden derzeit Studien durchge-
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fuhst, in denen die Auswirkungen auf den Schienenbonus untersucht
werden sollen..

¢} Verdnderungen in der Einstellung der Befragten

Neben den akustischen Parametern beeinflussen auch sog. nicht - akusti-
sche Faktoren (Moderatoren) die unterschiedliche Listigkeit von Schie-
nen- und StraBenverkehrslirm. Insbesondere die unterschiedliche Ein-
steliung zur Bahn oder zum Kfz scheint dabei von erheblicher Bedeu-
tung zu sein. Befragungen in der sog. BSL-Studie [8] ergaben 2.B., dad
Autoverkehr im Vergleich zu Schienenverkehr als gefdhrlicher oder
ungesiinder bewertet wird, Es ist aber nicht auszuschlieBen, dad sich die
Einsteliungen zu den Quelien verdndert haben; die Entwicklung der
Deutschen Bahn von der Behoorde zum privatwinschaftlich orientierten
Unternehmen und die Wiedervereinigung mit Ostdeutschland kdnnten
insgesamt die Einsteliung in die eine cder andere Richtung beeinfluss-
sen. Nach den vorliufigen Ergebnissen einer noch nicht abgeschlosse-
nen Befragung wird Schienenverkehr im Vergleich zu StraBenverkehr
als .umweitfreundlicher", .weniger gefihrlich™ und ,.weniger ungesund
fiir die Anwohner” bewertet. Es ist aber schwer abzuschitzen, ob diese
positive Einschdtzung des Bahnverkehrs hinsichtlich der genannten
Aspekte auch fiir Hochgeschwindigkeitsstrecken oder bei hohem Anteil
von Giterzigen oder dann noch gilt. wenn sich die Anzahl der Zugvor-
beifahrten drastisch erhéht.

4. SchiuBfolgerungen

Seit Abschlul der Studien. die zur Festlegung des Schienenbonus von 3
dB(A) gefihrt haben, sind Verdnderungen in der akustischen Situation
und in den nicht - akustischen Einflulfaktoren cingetreten.

Die .akustische™ Verdnderung geht bei beiden Verkehrstriigern in die
gleiche Richtung, ndmlich Verkehrsmengenerhéhuag und Geschwindig-
keitserhhungen bei gleichzeitiger Reduzierung der Schallemission. Aus
dieser Verdnderung ist daher keine grofer Einflul auf den Schiengnbo-
nus zu erwarten. Andererseits kann nur schwer abgeschitzt werden, wie
sich sehr hohe Yerkehrsmengenbelastungen (2.B. tiber 400 Ziige / 24 h).
Hochgeschwindigkeitsziige {v > 300 knvh) im Nahbereich, oder Strek-
ken mit erhdhtem Giterzuganteil auf den Schienenbonus auswirken.

Zu den Bereichen Schiafsidrungen und Innenraum, zum Einflub von
Hochgeschwindigkeitszdgen und Glterziigen auf den Schiengnbonus
finden derzeit Untersuchungen statt.

Insgesamt kann man zu dem Schis8 Komimen. dall fie zweiglesige
Strecken mit bis ca. 300 Zugvorbeitahrien und Geschwindigkeen von
bis ca. 200 km'h der Schienenbonus abgesichert erscheint Dies umse
mehr, wenn man die stark unterschiedliche Fensterstetlgewohabet ber
Stralien- und Schienenverkehrslirm betrachtet. die brsher bei den Bo-
nusschatzungen nicht bertickstchtigt worden ist.
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