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Einleitung

Die Wahrnehmung von Gerauschen
hangt nicht nur vom Schallpegel ab,
sondern auch von der Einwirkdauer und
der spektralen Zusammensetzung.>>*

Belastigung
Schlafstorung

Larmwirkung

frequenzgenaue Analyse

Abb. 1: Uberblick bekannter Methoden fiur die Larmbewertung

Beim Zusammenwirken mehrerer Ver-
kehrstrager mussen diese verschiedenen
Einflussfaktoren berucksichtigt werden. Be-
kannte Bewertungsmethoden hierfur (siehe
Abb. 1) reichen von der energetischen
Summe uber spektrale Betrachtungen bis
hin zur Miteinbeziehung der Anzahl Be-
troffener (Larmkennziffer) und der Larm-
wirkung (Anzahl Belastigter gemald VDI
3722-2).
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Gesamtlarmbetrachtung
IN Situationen Mmit mehr als einem Verkehrstrager

Methodenvergleich

Am Beispiel einer Parallellage von Stralie
und Schiene wurden die Bewertungs-

methoden energetische Summe und
Larmwirkung In einem Vergleich ver-
schiedener Malinahmenkombinationen

gegenubergestellt (siehe Varianten 2 - 5 In
Abb. 2). Im Modell wurden dafur Larm-
schutzwande entlang der Verkehrstrager
positioniert. Referenziert wurde auf die freie
Ausbreitung  (Variante 1). Die den
Berechnungen zugrunde Iliegenden Emis-
sionsquellen sind in Abb. 3 aufgefuhrt.

Abb. 2: Untersuchte Varianten des Methodenvergleichs in
Isometrischer Perspektive. Schwarze Balken:
Larmschutzwande. IP: Immissionspunkt.
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Abb. 3:Verwendete Quellmodelle von Stral3e und Schiene fur
den Methodenvergleich

** siehe auch Poster ,,Quantifizierung der
verkehrsbedingten Gerauschemissionen®

Strallenseitiger Immissionspunkt

Bahnseitiger Immissionspunkt

LA T

s <4

T 6

% B

3 =40 ¢

—

i «12 [ m energetische Summe  m Larmwirkung
g 14 K

Abb. 4: Pegelminderung nach MalRnahme fur den stral3enseitigen und den bahnseitigen Immissionspunkt

Ergebnisse

Die energetische Summe und die
Larmwirkung zeigen je nach Lage des
Immissionspunktes und MalRnahme (ge-
gensatzliche Ergebnisse (Abb. 4).

Allgemein

" Die Larmwirkung bewertet die unter-
suchten MalRnhahmen meist als weniger
effektiv als die energetische Summe.

" Die grofdte Pegelminderung wird
durch Larmschutzwande entlang des
Verkehrstragers, der naher am
lmmissionspunkt liegt, erreicht.

Straldenseitiger Immissionspunkt

" Vernachlassigbare Pegelminderung bel
Larmschutz nur an der Schiene.

Bahnseitiger Immissionspunkt

" Die grofdten Bewertungsunter-
schiede zeigen sich bel gemeinsa-
men Maldhahmen (Variante 4/5).

" Nur Dbel der Variante 2 ,Larmschutz
entlang der Strafl3e” bewertet die Larm-
wirkung die Mal3nahme als effektiver als
die energetische Summe.

Fazit

Die Bewertung der akustischen Wirksamkeit
von Mallnahmen hangt stark von der Lage
des Immissionspunktes und der gewahlten
Methode ab.

" Generell 1st eine Gesamtlarmbewer-
tung einer verkehrstragerspezifischen
Betrachtung vorzuziehen, unabhangig
von der gewahlten Methode.

" Die EiInbeziehung der Larmwirkung
beeinflusst die prognostizierte Pegel-
minderung.

" Die Priorisierung der Malihahmen
variiert nur geringfugig bel der Ver-
wendung verschiedener Methoden.

Ausblick

" Implementierung aktueller EXxpositions-
Wirkungsbeziehungen (NORAH und WHO)

" Betrachtung weiterer Geometrien und
Verkehrstragerkombinationen (inkl. Schiff-
und Luftfahrt)

" Untersuchung des Einflusses der spektralen
Zusammensetzung




