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1. Eisleitung

Der sog. Schi b ist nach meh ruhigen™ Jahren in letzter
Zeit verstarkt in dic offentliche und fachliche Diskussion gelangt. Anla8
hierzu waren u.a. die starke Zunahme des Verkeh lnf' Inen Bahn -
Sueckem die Inbetricbnahme und Plammg von Hochgeschwindigkei

hi

schlossen halten, wahrend beim Stra: kehrsiirm i 60 %
der im Schiaf stark Belsstigten das Fenster im Sommer schlicBen [3].

2ur by barkeit des Schienenb auf die
\Aagnetschnellbahn und schlleﬂlwh Beschwerden von A

hbel: Giter Daher soll an dnesa Slellc cm
Uberblick dber den d 71 ‘v'v" d zum
vermintelt werden und die A it des Schi b
tiert werden.
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2. Stand der Erkenatnisse

Unter _Schienenbonus™ verstcht man nach det I6 BlmSchV [l] die
Korrektur um minus § dB(A) zur Beriicksi

Stérwirkung des Schi "Jlmxs“DueserKonekmrweﬂwmde
im wcsemhchen aus der sog. [F-Studie [2}] abgclenu, in da m den
Jahren zwischen 1977 und 1983 im Rah einer
Feldstudie der Unterschied in der Lisugken von Su'aBemcrkehrsllnn
und Sch kehrslarm ht wurde. Das Ergebnis dieser Studie
¢rgab je nach b h Reakti iablen cinen hohen Schienenbo-
nus fir den Nachtzeimm (ca. +7 bis +14 dB(A)) und cinen geringeren
Schienenb bzw. S lus fir den T: i (ca -4 bis
+10 dB(A)). Als Realmonsvanablen wurden u.a. betrachtet die allge-
meine Belistigung, K ib ungen, S gen der Erho-
lung. Schiafstdrungen. In Abb. 1 ist dic Bonusschatzung fiir den Nacht-
zeitraum abgebildet.
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Abb.1 B hitzung fiir den Nacht

Der in der 16.BImSchV aufgefihrte Wert 5 d(A) wurde schlieBlich
Jurch politische Setzung festgelegt.

Das Datenmaterial der IF - Studie wurde spater in Hinblick auf die

Ein hnliches Bild ergibt sich bei den Kommunikationsstdrungen. Hier
zeigt sich, daB sich zB. bei cinem Mittelungspegel tags von 60 dB(A)
beim F hen durch Schi rkehrsiirm ca. 70 % der Befragten
mittel bis stark gestdet fihlen, aber nur ca. 20 % von diesen das Fenster
tagstiber schlicBen. Dagegen filhlen sich beim gleichen Mittelungspegel
ca. 60 % der Befragten durch StraB kehrsiSrm mittel bis stark ge-
stont, allerdings halten von diesen ca. 60 % das Fenster geschlossen
(siche Abb. 2). B auf den AuBenpegel vor dem Fenster ergibt sich
somit ein Schienenmalus, dagegen wilrde sich bezogen auf den Innenpe-
gel rein rechnerisch ein Sdnmbonusergeben Hierzu wird gegenwir-
tig eine gezielte Ui fhrt.
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Fenster hnhei weiter 8 . Diese Unter
zeigten, daB beim Schienenverkehrslirm im Pegelbereich nachts von ca.

20 dB(A) nur ca. 10 % der im Schlaf stark Belstigten das Fenster ge-
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Abb.2 S beim F hen und F




Untersuchungen zum Schienenbonus wurden auch in Laboruntersu-

Feld " : 4

chungen [4] und in F gen in Landem (vgl. (5],
[6]) durchgefuhnt. Darin wurde der Schienenbonus im wesentlichen
bestitigt und auch meist in die Gesetzgebung ibermommen [7]. Insge-
samt kann man zu dem Schiu kommen. da fir die Gestdrtheitsberei-
che. die sich auf den I bezichen, der Schicnenb hoher
angesetzt werden kann, da hierfir bisher die stark unterschiedlichen
Fensterstellgewohnheiten nicht beriicksichtigt wurden.

Uber die Grilnde, die zum Schienenbonus ﬂlhren. gibt es nach derzeiti-
gem Erk i d keine gezielten U Es wird vermutet,
daB akustische B derheiten des Schienenverkehrs wie lingere Ruhe-
pausen, das Frequenzspektrum, der gleiche Klangchararkter, langsamer
Pegelanstieg. die RegelmiBigkeit des Auftretens des Gerfiusches und
immer der in etwa gleiche Schallpegel. aber auch nicht akustische Ein-
fluBfaktoren. wie zB. dic Einstellung zum Verkeh eine Rolle
spielen.

3. Aussagesicherheit des Schienenbonus

Die Reaktionen auf Larm streuen stark je nach individueller personlicher
und akustischer Situation. So sind i.A. etwa nur 173 der Gestortheit
durch die akustische Situation erklarbar, 1/3 durch individuelie Eigen-

schaften des Betroffenen ( zB. L pfindlichkeit, Einsteliung zur
Bahn). I/3 ist nicht erklarbar. Auf diese individuellen A 8¢ ich

heiten soll im folgenden nicht eing: werden; vielmehr soll der
Schi b in Hinblick auf seine A icherheit im Rahmen von

normativen Regelungen wie der 16.BImSchV o.2. diskutiert werden.

Daher sollen die EinfluBfaktoren der U hungs- und Erhebungs

filhrt, in denen die Auswirkungen auf den Schienenbonus untersucht
werden sollen..

©) Verdnderungen in der Einstellung der Befragten

Neben den akustischen P: beeinfl auch sog. nicht - akusti-
sche Faktoren (Mod ) dic hiedliche Lastigkeit von Schic-
nen- und StraBenverkehrslarm. Insbesondere dic untcrschiedliche Ein-

stellung zur Bahn oder zum Kfz scheint dabei von erheblicher Bedeu-
tung zu sein. Befragungen in der sog. BSL-Studie [8] ergaben zB., daB
Autoverkehr im Vergleich zu Schienenverkehr als gefhrlicher oder
ungesiinder bewertet wird. Es ist aber nicht auszuschlieBen, daB sich die
Einstellungen zu den Quellen veriindert haben; die Entwicklung der
Deutschen Bahn von der Behdrde zum privatwirtschafilich orientierten
Unternchmen und die Wiedervereinigung mit Ostdeutschland konnten
insgesamt die Einstellung in dic eine oder andere Richtung beeinfluss-
sen. Nach den vorliufigen Ergebnissen ciner noeh nicht abgmhlossc
nen Befragung wird Schi rkehr im Vergleich zu StraB kehr
als .umweltfreundlicher”, .weniger gefhrlich” und .. weniger ungesund
fir die Anwohner” bewertet. Es ist aber schwer abzuschitzen, ob diese
positive Einschitzung des Bal ichtlich der
Aspekte auch fir Hochgeschwindigkei ken oder bei hohem Anteil
von Glterziigen oder dann noch gllt. wenn sich die Anzahl der Zugvor-
beifahrten drastisch erhoht.

Lahre hi

4. SchiuBfolgerungen

Seit AbschluB der Studien, die zur Festlegung des Schienenb von S
dB(A) gefuhrt haben, sind Vi derungen in der akusti Situati
und in den nicht - akustischen EinfluBfaktoren cingetreten.

methoden kritisch beleuchtet werden. Auch soll erdrtert werden, welche

Verind seit den Erhebungen der IF - Smdlcmdcnvukchrhchm
und in der Einstellung der befragten P

sind und welche Auswirkungen dlcsc auf den Schlenenbonus haben

konnten.

Redi

a) Untersuchungsmethode
Die bisher bek Ui h zum sind Feld-
oder Laborstudien. in denen die Reaktionen auf Larm erfragt wurden.
Insb dere bei den S gen ist es nicht sicher, ob dic subjek-
tiv erfragten Schlafstdrungen und durch objektive Messungen erfaBte
Schlafstorungen zum gleichen Ergebnis fihren. Zu dieser Fragestellung
wird derzeit cine umfangreiche Untersuchung durchgcﬁlhn. in der durch
cine Kombination aus erfragten und g gen in
‘erbindung mit ak
werden sollcn.
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b) Verdnderungen in den verkehriichen Bedingungen
Die Erhebungen der IF-Studic [2] fanden in den Jahren 1978 bis 1981
stat. Die in die Auswertungen cinbezogenen Gebicte wicsen bei Schie-
rkehr Verkeh ischen 52 und 258 Zigen /24 h auf, der
prozentuale Anteil der Gﬂlcrzilgc lag zwischen 10 und 50 %, die Ge-
schwindigkeiten lagen bei imal 160 km/h. Die StraBenverkehrsmen-
gen lagen zwischen 2.000 und 40.000 KFZ/24 h mit einem Giterver-
kehrsanteil von ca. 3 % bis ca. 20 %; alle Schienengebicte waren elek-
trifizient: ICE-Zige waren zu diesem Zeitpunkt noch nicht in Betricb.

Zwischenzeitlich hat s:ch die Zugfmqncnz auf vielen Bahnstrecken
erhoht, einzelne Si wurden vor de Gater ken; auch
wurden nach der Erdffnung von Neu- und Ausbaustrecken die Ge-
schwindigkeiten auf derzeit bis zu 250 km/h erhoht. Gleichzeitig hat
sich die Schall durch den ver Einsatz scheib: b

ster Ziige verringert. Auch im Bereich des StraBenverkehrs habcn sich
Verinderungen crgeben. So hat sich ei dic cin-
zelner PKWs und LKWs in den letzten Jahren reduziert. andererseits
haben sich insg die Verkeh ge und die LKW - Anteile stindig
erhdht. Dies bedeutet, daB im Vergleich zu den Erhebungen bei der IF-
Studie zwischenzeitlich bei gleichem Mittelungspegel sowohl beim
StraBenverkehr als auch beim Schienenverkehr von einer hoheren Ver-
kehrsmenge auszugehen ist. Wie sich alle diese Veridnderungen auf die
Hohe des Schienenbonus auswirken kann nur schwer abgeschitzt wer-
den. Zu den Themenbereichen .EinfluB von Hochgeschwindigkeitsza-
gen” und _EinfluB von Gaterzilgen™ werden derzeit Studien durchge-
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Dic .l ng geht bei beiden Verkehrstriigem in die
gleiche Richtung, nlmhch Verkehrsmengenerhohung und Gw:hwmdlg-
keitserhShungen bei gl itiger Reduzierung der Schallemi Aus
dieser Verinderung ls: daher keine groBer EmﬂuB auf den Schienenbo-
nus zu erwarten. Andererseits kann nur schwer abgeschiitzt werden, wie
sich sehr hohe Verkehrsmengenbelastungen (z.B. iiber 400 Zige / 24 h).

Hochgeschwindigkeitszilge (v > 300 km/h) im Nahbercich, odcr Strek-

ken mit erhdhtem Giter il auf den Schi b

Zu den Bereich hiafs gen und | zum EinfluB von
Hochgeschwindi gen und G auf den Schienenbonus
ﬁnden derzeit Untersuchungen statt.

Insgesamt kann man zu dem SchiuB § da8 fur

Strecken mit bis ca. 300 Zugvorbenfnhncn und Gcschwmdngkcnwn von

bis ca. 200 km/h der Schi b 1 heint. Dies umso

mchr, wenn man die stark unterschiedliche Fensterstellgewohnheit bei

Sthcn und Schi kehrslrm betrachtet, dic bisher bei den Bo-
nicht beriicksichtigt worden ist.
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