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Umweltaspekte der Bahn aus Fahrgastsicht ZEUS

Ergebnisse einer Fokusgruppendiskussion mit (Nicht-) Kunden der DB o

Was verbinden Sie mit den Stichworten

Umweltschutz am Bhf/im Zug 16
"Umwelt" und "Bahn"/"Bahnfahren"? /
geringer Energieverbrauch 14
WeIChe UmWEItaSPEkte, WEIChe hohe Léirmemessionen_ 13
Umweltleistungen der DB sind lhnen roher Landichafierbrauch | ;

b e ka n nt ? Umweltinitiativen und Bahnhof_

geringer Landschaftsverbrauch

0. "Die Bahn ist umweltfreundlich"

Umweltinitiativen und Zug

. Umweltschutzam Bhf/ 16+ | O-
im Zug (Z.B, Mu”trennung) geringeAbgasemissionen_

O hohe Abgasemissionen

2. Energieverbrauch 14 + |

Erhéhung von Stadtqualitat

. Landschaftsverbrauch 8+ | 9-

Verringerung von Stadtqualitat

MIV-Entlastung




"Der Bahnlarm ist
der schwarze Fleck

auf der grinen Weste

der Deutschen Bahn"

Zitat eines Akustikers der Deutschen Bahn AG



Gesundheitsbezogene Lirmwirkungen 4/
DLR

Horschaden
Horverlust

Schlaf- Stérungen Physiologische akut
storungen am Tag Stressreaktionen
* Blutdruck
Larmbelastigung * Herzschlagvolumen
e Stresshormone
Leistungsbeeintrachtigung

Multifaktoriell bedingte

(Herz-/Kreislauf-) Erkrankungen chronisch




Expositions-Wirkungsbeziehung fiir den %-Anteil
hoher Larmbelastigung bzw. Schlafstorungen
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Forschungsergebnisse zum Schienenbonus

— Lastigkeitsunterschiede IF-Studie und SGS-Studie
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Gilt der Schienenbonus noch? ‘#7

* Verkehrliche Rahmenbedingungen:

Zunahme des Verkehrs

Zunahme des Guterverkehrsanteils

Privatisierung der Bahn

Globalisierung und Internationalisierung des Guterverkehrs
Extreme Belastungen durch Verkehrsbiindelung (z.B. Rheintal)

* Kulturelle, situative Rahmenbedingungen

Larmwirkung kann in aulSereuropaischen Kulturen anders sein

* Forschungsmethoden zur Wirkungserfassung

Bonus bezieht sich auf Mittelungspegel
(Beschreibung der Larmbelastung tber einen Zeitraum)

nicht unbedingt auf andere Gerauschmale
(z.B. Maximalpegel eines Einzelereignisses)

Physiologische Messverfahren konnen andere Wirkungsunterschiede
zwischen Bahn- und Stralenverkehrslarm aufzeigen



Neue Belastigungsvergleiche Schiene vs. StralRe 7
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Meta-Analyse von Labor-Schlafstudien des DLR ZEUS

und IfADo zu larmbedingten Aufwachreaktionen ‘#;?R

IfADo Leiser Verkehr - Schlafstudie Aufwachwahrscheinlichkeit
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DeuFraKo-Projekt RAPS: Ergebnisse der zeus i
DLR-Bahnldarmstudie im Rheintal (K6in/Bonn) ‘#;?R
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Lirm und Herz-/Kreislauf-Erkrankungen ‘#72 o
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Larmbelastigung ist mehr als nur das
Resultat einer physikalischen Einwirkung

Naturliche Von Menschen verursachte
physikalische Einwirkung physikalische Einwirkung

Selbst verursachte

physikalische
Einwirkung

Bildquelle (Bild links/rechts): Beatrijs van den Bos, www.beatrijsvandenbos.nl in Maris, E. (2008). The Social Side of Noise Annoyance. Dissertation Universitét Leiden.
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sehr

... belastigt

nicht

sehr

... gestort

nicht

Beispiel: Einfluss von Informationen zum ZEUS
Schienenschleifen auf die Larmbelastigung ‘#;TR
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2,0 A
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1,0
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4,5
4,0
35
3,0
2,5
2,0

1,5 -

Larmbelastigung

2,88

& vorher
[Inachher

ohne Info | mit Info
Gebiet

Kommunikationsstérungen

im Haus

Feldstudie 1997/98 zur Wirkung des
Schienenschleifens auf die
Bahnlarmbelastigung

e Gebiet 1: Informationskampagne Uber
Schleifaktion und der
erwarteten Larmminderung

e Gebiet 2: keine Information Uber
die Schleifaktion

@ vorher
O nachher

mit Info

ohne Info

Gebiet

Quelle: Liepert et al. (1999)

Reduktion des Emissionspegel Gber 24h

e \Wegen Defekts am Schienenschleifwagen:
nur 0.9 dB(A) im Gebiet mit Info
bzw. 2.0 dB(A) im Gebiet ohne Info

e moglich sind 8-10 dB(A)

< Signifikante Belastigungs-
und Stérungsreduktion
nur im Gebiet mit Info

-14 -



Laborexperiment zum Einfluss von Partizipation ZEUS
und Kontrolle auf den Effekt einer Schallschutzwand ‘#;?R
e

* Aufgabe: Beurteilung der belastigungsmindernden Wirkung von Schallschutzwanden (SSW)
wahrend der Ausliibung von Alltagstatigkeiten im Labor.

* Teilnehmer = Personen aus hoch larmbelasteten Wohngebieten

= Gruppe 1: wahlten zu bewertende Wand aus einem Katalog aus
= Gruppe 2: beurteilten eine (unattraktive) Standardbetonwand
= Gruppe 3: erfuhren, dass sie eine von anderen als attraktiv eingeschatzte

Schallschutzwand beurteilen diirfen
* Alle Gruppen horten die gleichen ungedammten und gedammten Gerausche

Minderung der Larmbelastigung

bei geddmmten Verkehrsgerdauschen < Beldstigungsminderung am
von Probanden Standard- "attraktive" as
ausgewahlte Wand Betonwand Wand grofiten, wenn Betroffene an

der Auswahl der SSW

beteiligt werden.

Gerauschdammung
um ...

m5dB
m10dB

-15-




Fazit #1 ‘#7

e Bahnlarm belastigt und stort tags und nachts.

* Inzwischen liegen eine Reihe von Hinweisen zur gesundheitlichen
Auswirkungen von StraRenverkehrs- und Fluglarm — insbesondere zu
Herz-/Kreislauferkrankungs-Risiken - vor;

&, zum Bahnlarm besteht hier noch Forschungsbedarf.

* Studien haben gezeigt, dass Bahnlarm bei gleichem Mittelungspegel
insgesamt weniger als der StraBenverkehrslarm belastigt.

* Diese Studien haben 1990 zur EinfUhrung eines "Schienenbonus"
(Korrekturfaktor im Beurteilungspegel) in der 16. BImSchV gefiihrt.

= Die Hohe dieses "Schienenbonus" ist politisch festgelegt worden.

-16 -



Fazit #2 2"

* Die verkehrlichen Veranderungen und neue Wirkungsstudien
werfen die Frage ...

= der weiteren Glltigkeit des "Schienenbonus", aber auch
= der Sinnhaftigkeit des Schienen-/StralRenlarmvergleichs und
= der (alleinigen) Anwendung von Mittelungspegeln zur

Larmbewertung auf.

* Information, Transparenz und Partizipation sind wichtige
akzeptanzsteigernde Bausteine in Infrastruktur- und
Larmminderungsprojekten mit belastigungsminderndem Potenzial

* Bei Infrastruktur- und Larmminderungsvorhaben
sollten zusatzlich zu Schallpegeln
Larmwirkungskriterien (Belastigung, Schlafstorungen)
zur MaRnahmenbewertung herangezogen werden.

_ _17_
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