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EinfOhrung

Zur meBtechnischen Beurteilung von Verkehrsgerduschen wird weltweit in der Regel
der A-bewertete energie-aquivalente Dauerschallpegel verwendet (vgl. z.B. Gottiob 1994),
obwoh! bekannt ist (vgl. z.8. Fastl 1993), daB zum Teil eklatante Unterschiede zur
subjektiven Beurteilung auftreten. Um die Diskrepanzen zwischen subjektiver und
meRtechnischer Beurteilung zumindest etwas zu mildem, werden héufig Korrekturwerte zum
energie-dquivalenten Dauerschallpegel hinzugefagt.

Der im Bereich des Verkehrsldrms wohl bekannteste und in mehreren Landem (A, CH,
D, DK, NL) verwendete Korrekturwert ist der ,Schienenbonus®. Vom gemessenen L_-Wert
werden meist 5 dB(A) subtrahiert, da Ergebnisse von Feldstudien (vgl. z.B. Schuemer und
Schuemer-Kohrs 1991) dergestalt interpretiert werden, daB bei gleichem L,, Schienenlarm
weniger léstig sei als StraBenlarm. Ergebnisse psychoakustischer Experimente (Fasti et al.
1994) weisen darauf hin, dafl auch bei Laborstudien ein ,Schienenbonus*® auftreten kann.
Allerdings muRl dessen Abhéangigkeit von wesentlichen Schallparametern noch untersucht
werden.

Ein weiterer Korrekturwert bei der Beurteilung von Verkehrsgerduschen ist der
.Fluglarmmalus®, der gewissermaRen als Gegenstiick zum ,Schienenbonus" aufgefafit
werden kann. Detaillierte Analysen umfangreicher Feldstudien (z.B. Hall et al. 1981) haben
ergeben, daB bei gleichem L, Fluglérm ldstiger sein kann als StraRenldrm. Fur gleiche
L éstigkeit von Flugidrm und Sirafeniarm wird ein .Fluglarmmalus” von 5 dB(A) bei mittieren
Pegeln (Green 1993) und bis zu 15 dB(A) bei hdheren Pegein (Taylor 1993) in Betracht
gezogen.

In dieser Arbeit werden erste Ergebnisse psychoakustischer Experimente zum
JFlugldrmmalus® dargestelit. In einer Pilotstudie wird untersucht, ob ein ,Flugldrmmalus*®
auch im Labor nachgewiesen werden kann.

Experimente

An den Experimenten nahmen 14 normalh6rende Versuchspersonen im Alter
zwischen 21 und 50 Jahren teil. Die Verkehrsgerdusche wurden auf DAT-Band gespeichert
und in einer schaligeddmmten MeRzelle diotisch Uber elekirodynamische Kopfhérer (Beyer
DT 48) mit Freifeldentzerrer nach Zwicker und Fastl (1990, S. 7) dargeboten.

Figur 1 20igt die Lautheits.Zeilmuster der verwendeten Verkehrsgeréusche: a) 16
Uberfliige von Dusen- und Propellermaschinen, b) 22 Vorbeifahrten von PKW, LKW,
Moped, c) 16 Uberfliige von Diisenmaschinen. Zusétzlich zu den Emzelerelgmssen ist ein
leises Hintergrundgerdausch (weit entfernte Autobahn) mit 2 sone (etwa 40 dB(A)) zu
erkennen. Die A-bewerteten energie-aquivalenten Dauerschallpege! betragen: a) 70 dB(A),
b) 70 dB(A) und c) 65 dB(A).

Die subjektive Beurteilung der Verkehrsgerdusche wurde anhand der Methode der
Linienlénge durchgefuhrt. Dabei bildet die Versuchsperson mittels eines Trackballs die
instantane Lautheit auf die Lange eines Balkens ab, der am Monitor eines PCs dargestelit
wird. Nach 15 Minuten Versuchsdauer wird die &quivalente Dauerlautheit auf drei
verschiedene Arten angegeben: 1. Kategorienskalierung, 2. GréRenschatzung, 3.
Linienlange. Detailliertere Angaben zum MeRBverfahren finden sich in der Literatur (z.B.
Fastl 1991, Fastl et al. 1994).
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Figur1: Lautheits-Zeitmuster von a) Flugiarm mit 70 dB(A), b) Straflenldrm mit 70 dB(A) und
c) Fluglarm mit 65 dB(A) energie-aquivalentem Dauerschallpegel.

Ergebnisse

Figur 2 zeigt die Histogramme der Beurteilung der dquivalenten Daueriautheit durch
die 14 Versuchspersonen mittels einer siebenstufigen Kategorienskale. Der Fluglarm mitL,,
= 70 dB(A) wird mehrheitlich der Kategorie 6 = laut zugeordnet, beim StraBeniarm mit L
=70 dB(A) dominiert die Kategorie 4 = weder leise noch laut, wéhrend fir den Flugidrm mil
L., = 65 dB(A) am haufigsten die Kategorie 5 = etwas laut gewahit wird. Trotz der breiten
Verteilung beim StraBenlarm ergibt sich dennoch ein Hinweis auf einen ,Fluglarmmalus®:
Bei gleichem L,, wird die aquivalente Dauerlautheit von Flugldrm im Mittel als groBer
eingeschatzt als diejenige von StraBenidrm.
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Figur 2: Histogramme der Lautheitsbeurteilung von Fluglérm bzw. StraRenldrm mit L,-
Werten wie angegeben durch 14 Versuchspersonen. Die #quivalente Dauerlautheit wird
Kategorien von 1 = sehr leise bis 7 = sehr laut zugeordnet.

Figur 3 zeigt die Beurteilung der dquivalenten Dauerlautheit der Verkehrsgerdusche
mittels absoluter GroBenschatzung. Fur jede Versuchsperson wurden individuelle
Lautheitsverhditnisse der drei untersuchten Verkehrsgerausche durch Normierung auf den
fur den Fluglarm mit L, = 70 dB(A) angegebenen Zahlenwert gebildet. Aus den
resuitierenden 14 Daten fur jedes Verkehrsgerdusch wurden der Zentraiwert mit
Wahrscheinlichen Schwankungen berechnet und in Figur 3 dargestelit.

Obwohl insbesondere beim StraBenldrm deutliche interindividuelle Unterschiede in der
Beurteilung der Lautheitsverhiltnisse auftreten, deuten die Zentralwerte auf einen
.Flugldrmmalus® hin. Bei gleichem L,, = 70 dB(A) ist die aquivalente Dauerlautheit von
Flugldrm etwa um 28 % gr6Rer als diejenige von StraBenldrm. Sogar ein ,Fluglarmmalus”
von 5 dB(A), d.h. Flugldrm 65 dB(A) versus StraBenldrm 70 dB(A), fuhrt noch nicht zu
gleicher Dauerlautheit.
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Figur 4 zeigt die Beurteilung der dquivalenten Daueriautheit der Verkehrsgerausche
anhand der Methode der Linienldnge. Aus den von den 14 Versuchspersonen angegebenen
Langen wurden Zentralwerte mit Wahrscheinlichen Schwankungen gebildet. Bei gleichem
L,, = 70 dB(A) von StraRenidrm und Fluglarm ergibt sich fir letzteren eine um etwa 30 %
gn‘%l&ere aquivalente Daueriautheit. Far einen ,Flugidrmmalus® von 5 dB(A) ergeben sich
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&ghnlich groBe Zentralwerte der Lautheitsbeurteilungen. Die asymmetrischen
Wahrscheinlichen Schwankungen weisen jedoch auf einen eher grofleren Korrekturwert hin.
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Ausblick

Bei der Beurteilung von Gerduschimmissionen mufl der A-bewertete energie-
dquivalente Dauerschallpegel durch Korrekturwerte wie ,Schienenbonus® oder
JFluglarmmalus" erganzt werden, um Daten aus Feldstudien beschreiben zu kénnen. Da
beide Korrekturwerte auch in Laborstudien erfalt werden konnten, erdffnet sich die
Maglichkeit systematischer Studien der Einflufgroen.

Far die in dieser Arbeit beschriebenen Verkehrsgerdusche konnte ein ,Fluglarmmalus®
mit den MeBmethoden Kategorienskalierung, GréRenschitzung und Linienldnge
nachgewiesen werden. Unabhangig von der Memethode weisen die Ergebnisse darauf
hin, daB in den hier behandelten Beispielen ein ,Flugldrmmalus* von mehr als 5 dB(A)
auftritt. Allerdings mussen far fundierte Aussagen uber die GroBe des ,Flugi&rmmaius* noch
zahlreiche psychoakustische Experimente durchgefiihrt werden.

Insgesamt gesehen ware es sicher sinnvoller, anstelle immer neuer Korrekturglieder
auch bei der Messung von Gerduschimmissionen von Anfang an gehdrgerechte
MeBverfahren einzusetzen.

Diese Arbeit wurde von der Deutschen Forschungsgemeinschaft im Rahmen des SFB 204
Gehor, Minchen gefdrdert.
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