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1. Eiekituag 

Der sog Schienenbonus 1st nach mdmren ..ruhigcn” Jahren in le<zler 
Zen vdt in die offcntlichc und fachlicht Diskussion gelangt Anlag 
hxrzu wamn u.a die starke zunahmc&sVukdusaufcinzelnalBahn- 
Strecken, die Inbcni&nahmc und Planung von Hochgeschwindigkeit 
strecken. überkpngen zur übemagbadcd des Schienenbonus auf die 
.Magnc~~I~~~llbahn und SchlicSlich Bcschwudcn von Anwohnan an 
hochbclastctcn Gutcrvakdumneck en. Daher soll an dieser Stelle ein 
Überblick ilbcr den da-zeitigen Wiwmssmnd zum ,Schienenbonus“ 
wrrn~~~l~ uerdcn und die Aussagesicherheit dcs Schienenbonus disku- 
uen wrdcn 

2. Stand der Erkeomtoisse 

Cnrcr ..Sch~cnmbonus~ versteht man nach der I6.BlmSchV [l] ,die 
Korrektur um minus 5 dB(A) zur Bctlkksichtigung der geringeren 
SMrwirkung des Schicncnverkchrsl&ms-. Dieser K orl&luweltwul7k 
Im wcscntlichen aus der sog. IF-Studie [2] abgeleitet, in der in den 
Jahren zuwhcn 1977 und 1983 im Rahmen einer intcrdisziplin&cn 
Feldstudlc der Cnurschmd in der Lastigkeit von Stmfknxrkdusl&m 
und Sch~cnenvcrkdusl&m untasuchl wurde. Das Ergebnis dieser Studie 
ergab JC nach bmachtcter Reaktionsvariabkn einen hohen Schicncnbo- 
nus fm den Nachtzeitraum (ca +7 bis +l4 dB(A)) und einen geringeren 
Schienenbonus bzw. Schicncmmdus Rh den Tageszeitraum ( ca - 4 bi 
-10 dB(A)). Als Ra&tionsvariablcn wurden u.a b&xhtet die allgc- 
memc Bclaaigung, Kommunikationsst&mgcn, St&ungcn der EI+ 
hg. Schlafstonmgcn. In Abb. I ist die BonusxMzun gfhrdcnNacht- 
zemaum abgebildet. 
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Abb. 1 Bonusschatzung filr den Nachtzeitraum 

Der In der 16BlmSchV aufgefihrtc 
durch pohusche Setzung festgelegt. 

wert 5 d(A) schließlich 

Das Datenmafenal der IF - Studie wurde sp&r in Hinblick auf die 
Fensters~cllgcwohnheitcn weiter ausgewertet. Diese Untersuchungen 
relgtcn. daß beim Sch~enenwrkehrsBrm im Pegelbereich nachts von ca 
‘0 dBf A J nur ca IO % der im Schlaf stark &l&stigtm das Fenster ge- 

schlossen haltal. wghrend beim st&envakeh&ml immahm60% 
der im Schlafsark Bektigta~ das Fenster im Somn~~ schli&n 131. 

Em 8hnlicb~ Bild ergibt sich bei den KommuailraoclsJtanmgcn 
nngac4dgmhrB.bOciasnMimclm.‘~~~~~~ 

. . 

beimFanscba1durcbScbiivakdusUrmca.7O%&&fragtcn 
minclbis~gestlktfahlcn.tbanura.20Kvondiesn~F~ 
tagsObwschlicl3aa.DagcgcnfM&naicbbcimgkichcnMittclrmgspcsel 
ca6O%daB&agmndurchStml3awakchrsl&mmiaclbisstarkge- 
abrLalladingshrharvondicscna.6o%drsF~gcschloncn 
(siehe Abb. 2). Bezogen auf den Au&pegel voc dan Fenster ergibt sich 
somit ein Scbienenmal~ dagegen wthdc sich bezogen auf den lnnenpc- 
gel min nxhnai& ein Schiaxtbonus ergeben. Hierzu wird gcgcnw&- 
tig eine gezielte Untersuchung durcbg&hrt, 
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Abb. 2 Stbrungcn beim Fansehen und Fcnstastcllung 
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IMcrsuchungcn zum Schienenbonus wurden auch in Laboruntusu- 
chungcn [4] und in Felduntersuchungen in andcmn Landan (vgl. [5]. 
161) durchgeführt. Darm wurde der Schienenbonus im wescntlicJrcn 
bestatigt und auch meist in die Gesetzgebung U bcmoMnm [7]. Insge- 
Same kann man zu dem Schluß kommen. da8 Rtr die Gesti3rtheitsbcmi- 
ehe. drc sich auf &n bmcmaum beziehen, der Scbiencnbonus h6hcr 
angcsctn wdcn kann, da hiufbr bisher die stark untcrschiedlicbar 
Fcnstcrstcllgcwohnhcitcn nicht bcrttcksichtigt wurden. 

l’bcr die Grunde, die zum Schienenbonus fbhrcn, gibt es nach dcrzciti- 
gern Erkcnnmisstand keine gezielten Untersuchungat. Es wird vannttct, 
da8 akustische &sondaheiten des Schiaratverkchrs wie Bngae Ruhe- 
pausen. da FrrqW der gleiche Klangchamrktcr. langsamer 
Pcgelanstitg. die Regclmtt8igkeit da Auftmtats cks m und 
unma der in etwa gleiche Schallpegel. aber auch nicht akustische Ein- 
flu8faktorm. WIC rB. die Einstellung zum Vcrkcbrstr@er eine Rolk 
spielen. 

3. Aussagesicberbeit des !Scbieoenbonos 

DIC Reaktionen auf Larm streuen stark je nach individueller pcrs&rlicher 
und akustischer Situation. So sind i.A. etwa nur Iß der Gest&theit 
durch die akustische Situation erkBtbar. U3 durch individuelle Eigen- 
schaften da Betroffenen ( rB. Lttrmcmpfindlichkcit. Einstellung zur 
Bahn). 113 ist rucht erkl&bar Auf diese individuellen Aussageunsichcr- 
heitcn soll im folgen& nicht eingegangen werden; vielmehr soll der 
Schimenhonus in Hinblick auf seine Aussagesichabcit im Rahmen von 
normativen Regelungen wie der I6.BlmSchV o.a diskutiert werden. 

Daher solkn die Einflußfaktoren der Untersuchungs- und Erbcbungs- 
methoden kritisch bckuchtet wcr&n. Auch soll crfMat werden, welcbc 
Vcrandaungm seit den Erhcbungcn der IF - Studie in den vcrkdulichcn 
Bedmgungcn und in da Einstellung der befragten Personen cingctrctcn 
smd und welche Auswirkungen diese auf den Schienenbonus haben 
könnten. 

DIC bisher bekannten Untctsuchungen zum Schienenbonus sind Feld- 
oder Laborshdicn. in denen die Reaktionen auf L&n erfogr wrmkn. 
Insbesondere bei den Schlafstorungar ist es nicht sicher. ob die subjek- 
II\ erfragten Schlafst&ungcn und durch objektive Messungen afa8tc 
Schlafsti%ungcn zum gleichen Ergebnis ftlhren. Zu dieser Fragestellung 
wud derzeit eine umfangreiche Untersuchung durchgeftjhrt. in der durch 
eure Kombmatron aus erfragten und gemessenen Schlafst&ungcn in 
Vertundung mit akustischen Erhebungen neue Erkerurmisse gewonnen 
werden sollen. 

b) Venhdenmgcn in da vcdcMi&a Bedingmagen 

Dre Erhebungen da IF-Studie [2] fanden in den Jahren 1978 bis 1981 
stan. Die in die Auswertungen cinbcaogarcn Gebiete wiesen bei Schie- 
nenverkehr Verkehrsmengen zwischen 52 und 258 Ztkgen t24 h auf. der 
prozmtuale Anteil der GOtcrztIge lag mischen IO und 50 Yq die Ge- 
schwutdigkeitm lagen hci maximal 160 km/h. Die Stm8mvakdusmcn- 
gen lagen zwischen 2.000 und 40.000 KFu24 h mit einem Gtitervcr- 
kchrsanterl von ca 3 % bis ca. 20 Y< alle Schicnengcbicte waren ekk- 
rnfrziert. ICE-Zuge waren zu diesem Zeitpunkt noch nicht in Betrieb. 

Zwischenzeitlich hat sich die Zugfrcquau auf vrekn Bahnstrecken 
srhoht. einzelne Stmckcn wurden vorwicgcndc Gtttcmrgstrukcn; auch 
wurden nach der Eri$ffnung von Neu- und Ausbaustrecken die Ge- 
xhwmdrgkencn auf derzeit brs zu 250 knuh crhoht. Gleichzeitig hat 
sich die Schalkmissron durch den vcrrnehrten Einsatz scheibengebmm- 
Ster Zuge verringert. Auch im Bereich des Stratknverkehrs haben sich 
Verandcrungcn crgcbcn. So hat sich cincrscits die Schalkmission cm- 
zelna PKWS und LKWs in den Ictatcn Jahren reduzkrt. andemscits 
haben sich insgesamt die Verkdmrmcnge und die LKW - Anteile st&rdig 
crhoht. Dies bedeutet. da8 im Vergleich zu den Erhebungen bei der IF- 
Studre zwrschmzertlich bc~ gleichem Mittclungspegcl sowohl beim 
Stralknverkehr als auch beim Schienenverkehr von einer hoheren Vcr- 
kehrsmmge auszugehen ist. Wie sich alle diese Vet%ukrungcn auf die 
Hohe dcs Schienenbonus auswirken kann nur schwer abgeschätzt wcr- 
den. Zu dar Thanarbcrcichen ..Einfluß von Hochgcschwindigkeitszu- 
gcn” und ..Einfluß von GuteraUgen” werden derzeit Studien durchgc- 

mhlt.indmm 
wcrdal sollen.. 

die Auswirkungen auf den Schicnmbonus untersucht 

Ncbm dm akustiscbcn Parame<an bccinflusscn auch sog. nicht - akuso- 
schc Faktoren (Modaamrw ) die untcrschicdliche Lastigkeit von Schic- 
nal- und stla&nvcrkdlrsh Lnsbesondac die untaschicdlichc Ein- 
stellung zur Bahn oder zum Kfz scheint dabei von erheblicher Bedar- 
ttmg zu sein. Betiagungcn in rkr sog. BSL-Studie [8] crgabcm rB., da8 
Autovukdu im Vergleich zu Schiatenverkchr als gef?Micher oder 
ungcstmdcr bewatet wird. Es ist aber nicht ausxus&lidkat, da8 sich die 
Einstellungen zu dar Quclkn vaända< haben; die Entwicklung der 
Dcutschm Bahn von der Behörde zum privahnmdraftlich orimhcrtal 
Unkmchmcn und die Wiedervcrcinigung mit Ostdeunchland k6nntm 
insgesamt dii Einstellung in die eine oder andem Richtung bccinfluss- 
sm. Nach den vo&ufigcn Ergebnissen einer noch nicht abgeschlosse- 
nen &fmgung wird Schiarcnvcrkchr im Vergleich zu Stra8cnverkchr 
als ,umweltfmmdlich&, ,weniger gef%rlich” und ,weniger ungesund 
ftkr die Anwohna+ bewertet. Es ist aber schwer abausch&m, ob diese 
positive Einschgtaung des Bahnverkehrs hinsichtlich der genannten 
Aspekte auch filr Hochgeschwindigkeitsstrecken o&r bei hohem Anteil 
von Ggtctzttgen oder dann noch gilt, wenn sich die Anzahl der Zugvor- 
beifahrten drastisch crh6ht 

4. !3cblttafolgcntagen 

Seit Abschluß der Studien, die zur Festlegung des Schicncnbonus von 5 
dB(A) gefbhrt haben. sind VaBndaungen in da akustis&m Situation 
und in den nicht - akustischen Einfhrttfaktorcn eingaretat. 
Die ..akustische~ VaBadaung geht bei beidar Vcrkchtsmtgem in die 
gkicbc Richtung, nlbnlich VakdusmcngarubtJhung und Gcschwindig- 
keitscrhohungcn bei gleichzeitiger Reduzkrung der Schallanission. Aus 
dieser Vcrlt&nq ist dabcr kcii grotkr EinBu8 auf den Schicncnbo- 
nus zu awartat. A&ruscits kann nur schwer w werdar, wie 
sich sehr hohe VcrkdusmatgatbcJastungcn (zB. Ober 400 Zuge i 24 h). 
Hochgeschwindigkeitsxttgc (v > 300 Lunch) im Nahbereich, oder Suek- 
ken mit crh6btrm Gthaxqanteil auf den Schiaratbonus auswirken. 

Zu den &rrichen Schlafstorungcn und Innauaum, zum Einfluß von 
HochgeschwindigkeitszOgar und Gtttazttgcn auf den Schicncnbonus 
finden derzeit Untasuchungen statt 

Insgesamt kann man zu dan Schluß kommen, da8 Rtr zweigleisige 
Strcckcn mit bis ca 300 Zugvorbeifahnen und Geschwindigkeiten von 
ba ca 200 kmIh der Schiaxxrbonus abgesichert erscheint. Dia umso 
mehr, wenn man die stark untcrschicdliche Fensterstellgcwohnheit bei 
Stra8cn- und Schimarvcrkehrsl&rn betrachtet. die bisher bei den Bo- 
nuss&&ungm nicht bcrtkksichtigt worden ist 
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