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Einleitung

Untersuchungen zur Lérmwirkung von Verkehrslirm ge-
winnen in Hinblick auf die von der EU beschlossenen Um-
gebungsldrmrichtlinie und die damit verbundene notwendige
Festlegung von Zumutbarkeitsgrenzen [iir die Verkehrslarm-
arten an Bedeutung. Die bisherigen Ansitze zur Beurteilung
von Umgebungslidrm beruhen auf den sog. Meta-Analysen
von Miedema {1], in denen durch die Uberlagerung und Zu-
sammenfassung von Daten einer Vielzahl von Studien eine
Abschitzung der Dosis — Wirkungs-Beziehung fir Flug-
Straflen- und Schienenldrm vorgenommen wurde. Sowohl
fir die Uberlagerung von Dosis — Wirkungskurven verschie-
dener Studien als zuch (iir den Vergleich von Dosis - Wie-
kungskurven verschiedener Verkehrsarten z.I3. Schienenver-
kehr gegenuber Strafenverkehr, ist eine einheitliche Erhe-
bung der Dosis und der Wirkung erforderlich, da ansonsten -
ohne aufwindige Korrekiuren - systematische Fehler und
somit Fehlinterpretationen entstehen kdnnen.

Die Wirkung von Verkehrslirm wird in Feldstudien zumeist
durch Befragungen lestgestellt, wobel seil dem Jahe 2000
aufgrund einer internationalen Standardisierung [2,3] ver-
gleichbare Belédstigungsskalen eingefibrt wurden, die — so-
fern sie auch angewendet werden — eine Uberlagerung von
Untersuchungen zulassen.

Eine Standardisierung {iir dic Dosis wurde bisher nicht vor-
genommen; meist wird vom Mittelungspegel” oder / und
vom Spitzenpegel ausgegangen. Anhand von Beispielen
wird aufgezeigl, weiche Fehlinterpretationen bei ungent-
gender Standardisierung der Dosis auftreten konnen.

Bestimmung der Lirmbelastung in Feldstudien

Schallemissionen

Die Ausgangsdaten zur Ermittiung der Schallemission wer-
den von den zustindigen Behorden ».B. Straflenbaudmtern
oder DB zur Verfiigung gestellt; allerdings hat sich durch
vergleichende Messungen und Erhebungen gezeigt, dass die-
se¢ Daten von taiséichlich gemessencn Werten stark abwei-
chen kénnen. In Tab. 1 ist ein Auszug aus einer Lirmwir-
kungsstudie zu Straflen — und Schicnenverkehrslirm [4] dar-
gestellt, in dem an einem durchschnittiichen Tag gemessene
Schallemissionen den aul der Grundiage der Behordendalen
errechneten Werten gegenibergestellt sind, Der Vergleich
zeigt, dass grundsétzlich die berechneten Daten iiber den
gemessenen Daten liegen: beim Schienenverkehr liegen sic
in diesem Fall systematisch héher als beim Stradenverkehrs-
ldrm,

1 2 3 4
Gebiet Messdaten berechnet mit 3-2
Behiirdendaten
Straflengebicte
Boltrop 54.5 55.9 1.4
Langenfeld 54.7 59.9 5.2
Kreuztal 58.6 61.2 2.6
Seclbach., 57.5 59.4 1.9
Schienengebiete
Bonen 71,8 737 1.9
Essen 71.4 74.3 2.9
Oelde 72,7 770 4.3
Rheda 71.4 77.0 5.4

Tabelle 1: Dilferenz des Mittelungspegels zwischen Mess-
und Berechnungsdaten
Die hohen Differenzen sind wohl darauf zuriickzufithren,
dass die Behdrdendaten oft auf der sicheren Seite liegen, so
wird z.B. beim Schienenverkehr immer dic zulissige Stre-
ckengeschwindigkeil der jeweiligen Zugart angegeben, die
oft deutlich unterschritten wird; beim StraBenverkehr ent-
spricht ebenfalls die der Berechnung zugrunde gelegle
Hochstgeschwindigkeit setten der realistischen Geschwin-
digkeit: dicse kann z.B. tags und nachts unterschiedlich sein.

Schallimmissionen

Unabhiingig von der gewihlten Methode zur Ermittlung der
Schallimmission ist die Wah! des Immissionsortes von ent-
scheidender Bedeutung. In Feldstudien wird oft die der be-
trachteten Queite zugewandte Fassade betrachtet; wobei
meist von einer einheitlichen Hohe des [mmissionsortes von
z.B. 40 m Uber Gelinde ausgegangen wird, Bei Fragen zum
Nachlzeitraum z.B. Schlafstérungen kann allerdings auch
der Mess-/ Berechnungsort vor dem Schlafzimmer maligeb-
lich sein. Der Unlerschied zwischen zugewandter und abge-
wandter Fassade kann 20 dB(A) betragen, Bedenkt man,
dass Schlafraume oft zur Nordseite und Wohnriume oft zur
Siidseite orientiert sind, kénnen bei Nichtberiicksichtigung
einer differenzierten Auswahl des Immissionsortes systema-
tische Fehleinschitzungen gotroffen werden. Das verwende-
le Berechnungsverfahren zur Ermittiung der Schallimmissi-
onen kann ebenfalls zu systematischen Unterschieden in der
Dosis-Wirkungs-Beziehung fithren: Die derzelt verwendeien
Yerfahren zur Berechnung der Schallimmissionen nach
16.BimSchV berlicksichtigen beim Strafienverkehrsiirm
7.B. Abschirmungen durch Bebauung und Reflexionen, beim
Schienverkehrslirm wird nur die {. Hausreihe beriicksich-
tigt.

Auswirkungen auf Dosis - Wirkungskurven

Nicht sorgfiltig erhobene Verkehrsmengendaten und unter-
schiedliche Berechnuagsmethoden zur Ermittung der
Schallimmissionen der Befragten kénnen sich stark aul die



Dosis — Wirkungskurven und damit aul Ergebnisse, die in
Hinblick aul Grenzwertlestsetzungen oder die Beurteilung
von Gesamitlirm wichtig sind, auswirkesn.
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Abbildung 1: Verinderung des Listigkeitsunterschiedes in
Abhingigkeit von den akustischen Ausgangsdaten,

Die Abbildung zeigt, dass z.B. durch Verwendung von Be-
rechnungsdaten statt der Messdaten der Unterschied in der
Dosis — Wirkungsbeziehung von Stralen- und Schienenver-
kehrslarm stark veriindert. Betspielrechnungen haben gezeigt
[3], dass je nach verwendeten akustischen Daten die Listig-
keitsdifferenzen Schwankungen von bis zu 8 dB{A} aufwei-
sen kdnnen,

Mindestanforderungen an Erfassung der Dosis

Die Bestimmung der Dosis, hier der Liarmbelastung, muss
sich am Untersuchungszicl und somit an den wesentlichen
Inhalten des Fragebogens orienticren. Meistens handelt ¢s
sich um Fragen zur allgemeinen Beldstigung oder zur Ge-
stortheit durch Verkehrsidrm im Laufe der vergangenen 12
Monate, jeweils bezogen auf den Tages — oder Nachizeit-
raum. Somil milssen die Erhebungsdaten fir die Lirmbelas-
tung den Zeitraum von etwa 12 Monaten abdecken und soll-
ien eine Aufteilung zumindest in den Tages- und Nachtzeit-
raum erméglichen.

[Da eine nicht sorgfdliige Erfassung der Dosis erhebliche sys-
tematische Auswirkungen auf die Ergebnisse von Lirmwir-
kungsstudien haben kénnen, sind an die Erhebung und Do-
kumentation der akustischen Daten Mindestanforderungen
zus stelien. Wesentliche Merkmale dieser Anforderungen
sollien sein:

*  Erhebung der konkreten Verkehrsmengendaten wic
2.B. Geschwindigkelt, Verkehrszusammensetzung, vor
Ort.

*  Absicherung der Représentativitél der Ausgangsdaten
durch Vergleich mit Langzeitzdhiungen {BTV an Dau-
erzihlsteilen)

*  Absicherung der Erhebungen durch Schallmessungen
zur Erfassung von Fahrbahneinflissen (Schienen-,
Fahrbahnzustand)

»  Differenzierung der Erhebungsdaten in den maBgebli-
chen Zeitriumen Tag. Abend. Nacht

»  Aufzeichnung der Mittelungspegel in moglichst kurzen
Zeitriumen (z.B. 1/2 Stunden-Intervalle)

*  Verwendung einheitliches Ausbreitungsmodell fiir alie
Verkehrslirmarten

*  Erhebung und Quantifizicrung von Fremdschallquellen

*  [Lrhebung der Schallpegel differenziert nach Nuizung
der Riume (z.B. Wohn- und Schlafriizme)

*  Berlicksichtigung der meteorologischen Einflisse

*  Bericksichtigung Grundgeriuschpegel

Die Auflistung erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit
und soll einen Einsticg in die notwendige Diskussion darstel-
len. So ist z.B. bei spezielien Untersuchungszielen der In-
nenraumpegel (bei gedfineten und / oder geschlossenem
Fenster) von Interesse, (iir den wiederum besondere Krite-
rien bet der Bestimmung (2.8, Fremdgeriuschpegel, Schall-
dammung der Aullenbauteile) zu beachten sind. Selbstver-
stdndlich ist dariiber hinaus zu fordern, dass die akustischen
Erhebungen ausfithrlich und sorgfiltig in den Berichten und
Verdffentlichungen dokumenticrt werden,

Ahnliche Anforderungen sind auch an Laborstudien zu stel-
len. Hier kéinnen durch unrealistische Darbietungen des
Schails z.B. bei Vernachldssigung der unterschiedlichen
Auswirkungen von Fensterdidmmungen aul Strafien - und
Schienenverkehrsldrm systematische Verfilschungen der
Iirgebnisse auftreten.
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