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NORAH (,Noise-Related Annoyance,
Cognition, and Health”) ist die umfangreichs-
te Untersuchung zu den Auswirkungen von
Flug-, StralBen- und Schienenverkehrslarm,
die es in Deutschland bisher gegeben hat. Sie
wird von neun unabhangigen wissenschaft-
lichen Einrichtungen aus ganz Deutschland
durchgefiihrt. Auftraggeber ist das Umwelt-
und Nachbarschaftshaus, eine Tochter des
Landes Hessen und Teil des Forums Flug-
hafen und Region. Neben dem Land Hessen
beteiligten sich Kommunen, die Fraport AG
und die Lufthansa an der Finanzierung.

Fragestellung und Methode Lebensqualitdtsstudie

Inhalt

Die NORAH-Studie untersucht die langfristigen
Wirkungen von Verkehrslarm auf Gesundheit, Lebens-
qualitat und die kindliche Entwicklung im Rhein-Main-
Gebiet. Initiator der Studie ist das Forum Flughafen
und Region (FFR). Ein externer Wissenschaftlicher
Beirat Qualitatssicherung (WBQ) berat die Wissen-
schaftlerinnen und Wissenschaftler von Beginn an.
Das unterscheidet NORAH von dhnlichen Vorgénger-
studien. Die Studie widmet sich einigen der aktuellsten
Fragen, die die internationale Larmwirkungsforschung
derzeit beschaftigen. Dabeiberiicksichtigt sie mehr
Untersuchungsaspekte als friihere Studien. Um mehr
dariiber zu erfahren, wie der Mensch auf Verkehrslarm
reagiert, haben die NORAH-Wissenschaftler unter
anderem die Krankheitsgeschichten von rund einer
Million Menschen einbezogen und die Larmbelastung
an etwa 900.000 Adressen im Rhein-Main-Gebiet
berechnet.

Insgesamt fiinf Teilstudien bilden das Herzstiick der
NORAH-Studie. Jede von ihnen kniipft an den aktuellen
internationalen Forschungsstand an. In dieser Ausgabe
von ,NORAH Wissen“ stellen wir hnen die Fragestel-
lungen und Methoden der Lebensqualitatsstudie,

einer der fiinf Teilstudien, vor.
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Weitere Informationen zur NORAH-Studie
finden Sie im Internet unter
www.laermstudie.de.

Dort konnen Sie auch den Newsletter
JNORAH Brief*abonnieren.

Kontakt

Bitte wenden Sie sich bei Fragen rund um die
NORAH-Studie an das Umwelt- und Nachbar-
schaftshaus:

Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH
Riisselsheimer Str. 100

65451 Kelsterbach

06107 98868-0

06107 98868-19
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BELASTIGUNG UND
LEBENSQUALITAT BEI
VERKEHRSLARM

Die meisten Menschen ziehen Ruhe dem Larm von Zi-
gen, Autos oder Flugzeugen vor - Verkehrsgerausche
machen es schwieriger, zu entspannen oder konzent-
riert zu arbeiten. Allerdings erleben nicht alle Men-
schen Larm gleich. Der eine sieht seine Lebensqualitat
schon durch gelegentlich in grolSem Abstand vorbei-
fliegende Flugzeuge gemindert. Ein anderer entschei-
det sich fiir eine zentrale Wohnung an einer Strafsen-
kreuzung, weil er die kurze Strecke zur Bushaltestelle
schatzt und den StraRBenlarm gut ausblenden kann. Mit
anderen Worten: Auf die Frage, wann aus Gerauschen
storender Larm wird, gibt es viele individuelle Antwor-
ten. Die Wissenschaft hat in der Vergangenheit meh-
rere Faktoren identifiziert, die einen Einfluss darauf
haben, wie stark sich Menschen von Larm belastigt
fiihlen. Dazu gehdren unter anderem

der Schallpegel

die Uhrzeit

die Art der Larmquelle, also zum Beispiel

Autos oder Flugzeuge

psychologische Faktoren wie die

Larmempfindlichkeit
Unklar ist bislang, wie diese Faktoren zusammen
wirken und welchen Einfluss jeder von ihnen auf die
Larmbelastigung hat. Diese Wissenslicke mochte
die Lebensqualitatsstudie schliefBen.

Dipl.-Psych. Dirk Schreckenberg von
der ZEUS GmbH in Hagen. Er leitet die
Lebensqualitdtsstudie. Zudem ist er
zusammen mit Prof. Rainer Guski
Gesamtleiter der NORAH-Studie.

| ————
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Schreckenberg
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Drei Perspektiven
auf Verkehrslarm

Um naher zur ergrinden, welcher Larm die Menschen
wie stark belastigt, nahert sich die Lebensqualitats-
studie dem Thema Verkehrslarm aus drei verschie-
denen Blickwinkeln. Zum einen untersuchen die
Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler in einem
Zeitvergleich, wie sich die erlebte Belastigung von
Betroffenen entwickelt, wenn ein Flughafenausbau
ansteht beziehungsweise stattgefunden hat. Zum
Zweiten betrachtet das NORAH-Team in einem Stand-
ortvergleich, wie esum die Lebensqualitat und Belas-
tigung der Menschen im Umfeld von vier deutschen
Flughafen steht. Und es ermittelt in einem Quellen-
vergleich, ob Flug-, StralRen- und Schienenlarm
unterschiedlich wirken und was passiert, wenn sie
zusammentreffen.

Die Leitung der Lebensqualitatsstudie liegt bei
dem Psychologen Dirk Schreckenberg, der das
Forschungsunternehmen ZEUS GmbH - Zentrum
fir angewandte Psychologie, Umwelt- und Sozial-
forschung in Hagen leitet.

Belastung und Beldstigung

Wenn Larmwirkungsforscher von
Belastung sprechen, meinen sie
etwas anderes als mit dem Begriff
Beldstigung. Belastung ist fiir die
Wissenschaftlerinnen und Wissen-
schaftler die akustische Energie,
die auf einen Menschen einwirkt.
Sie lasst sich mit Messgrdfen aus
der Physik beschreiben, zum Bei-
spiel durch den Schalldruckpegel
(E Glossar). Die Belastigung hin-
gegen kann man nicht mit Geraten
messen: Gemeint ist die subjektiv
erlebte Stérung, die Larm bei Men-
schen ausldst. Die Belastigung wird
auch beeinflusst durch das Geftihl,
nichts oder kaum etwas gegen den
Larm tun zu konnen.




Fraport AG

LARM IM ZEITVERGLEICH

Wann immer ein Flughafen ausgebaut, eine Autobahn
geplant oder ein Bahnhof verlegt wird, gibt es im
Vorfeld vieles zu berechnen - so auch den Larm, dem
die Menschen in der Region zukiinftig ausgesetzt
sein werden. Nur wenn die Larmbelastung unter den
gesetzlich festgelegten Grenzwerten bleibt, geneh-
migen die Behérden das Bauvorhaben. Die Grundlage
fir die Beschreibung der Belastigungswirkung liefern
sogenannte Expositions-Wirkungs-Kurven, die die
Larmwirkungsforschung in der Vergangenheit ermit-
telt hat. Die Kurven geben zum Beispiel an, wie sehr
sich Menschen belastigt fiihlen, wenn eine bestimmte
Larmmenge auf sie einwirkt.

Fragestellung und Methode Lebensqualitdtsstudie

Das Phanomen
Change Effekt

Neuere Studien deuten allerdings auf ein psychologi-
sches Phanomen hin, das die seit Jahren etablierten
Expositions-Wirkungs-Kurven nicht beriicksichtigen:
den sogenannten Change Effekt, der vor und nach einer
Larmveranderung auftreten kann. Zum Beispiel fiihlen
sich manche Menschen starker von Larm belastigt,
wenn sie glauben, dass die Larmbelastung in Zukunft
steigen wird. Die Er6ffnung der Landebahn Nordwest
am Flughafen Frankfurt im Oktober 2011 und das
Verbot planmaRiger Fliige zwischen 23 und 5 Uhr

ab demselben Monat wurden zum Anlass genommen,
zuuntersuchen, ob die etablierten Expositions-
Wirkungs-Kurven zutreffen oder ob sich die Menschen
in der Region langerfristig starker belastigt fiihlen

als bislang angenommen.

Dazu haben die Wissenschaftlerinnen und Wissen-
schaftler in drei aufeinanderfolgenden Jahren mehrere
Tausend Menschen im Rhein-Main-Gebiet befragt, wie
sie ihre Lebensqualitdt einschatzen und ob sie unter
Verkehrslarm leiden. Die erste Befragungswelle fand
2011 statt, bevor die neue Landebahn Nordwest in
Betrieb genommen wurde. Die zweite und dritte

Welle folgten 2012 und 2013. Zuséatzlich berechneten
Akustik-Experten im Rahmen von NORAH adress-
genau, wie viel Larm am Wohnsitz der Studienteilneh-
mer ankam - sowohl vor Er6ffnung der Landebahn
Nordwest als auch danach.

Nach mehrjdhriger
Planung nahm die
Landebahn Nordwest
im Oktober 2011
den Betrieb auf.
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DREIEINHALB FLUGHAFEN
IM VERGLEICH

Ein Standortvergleich innerhalb der NORAH-Lebens-
qualitatsstudie erganzt den Zeitvergleich. In diesem
Studienteil mochten die Wissenschaftlerinnen und
Wissenschaftler herausfinden, ob die Menschen im
Umfeld von vier deutschen Flugh&fen unterschiedlich
auf Verkehrslarm reagieren und welche Faktoren dafir
verantwortlich sind. Neben dem Flughafen Frankfurt
gehdren die Flughafen Stuttgart und K6ln/Bonn dazu,
aulerdem der noch nicht fertiggestellte Flughafen
Berlin-Brandenburg.

Fiir den Standortvergleich befragte das NORAH-
Team Menschen im Umfeld der Flughafen Frankfurt,
K6ln/Bonn und Stuttgart sowie in der Region um
den noch nicht fertiggestellten Flughafen Berlin-
Brandenburg. Die Stadte sind griin hervorgehoben.
Dieroten Linien umschlieBen die Untersuchungs- )
raume der Lebensqualitatsstudie von NORAH. A
2

Q

K
Y

Kéln

WiesHaden
Frankfurt

Stuttgart
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Die vier Flughafen unterscheiden sich nicht nur durch

ihre GrélRe, sondern auch in Bezug auf ihren Ausbau

und die Regelung des Flugverkehrs wahrend der Nacht:
In Frankfurt gilt seit der Inbetriebnahme der neuen
Landebahn Nordwest im Oktober 2011 ein Flug-
verbot planmaRiger Fliige zwischen 23 und 5 Uhr.
Am Kéln/Bonner Flughafen hingegen sind keine
groReren baulichen Veranderungen geplant.
Allerdings ruht der Flugverkehr auch nachts nicht.
In Stuttgart sind auch keine BaumalRnahmen
geplant, jedoch gilt, anders als am Kéln/Bonner
Flughafen, nachts eine Betriebspause.
Ein Sonderfall ist der Flughafen Berlin-Branden-
burg, der urspriinglich 2012 den Betrieb aufnehmen
sollte. Hier hatte das NORAH-Team Befragungen
vor und nach der Er6ffnung geplant. Da die Inbe-
triebnahme sich um ungefahr fiinf Jahre verzdgert,
liel sich nur die erste Befragungswelle realisieren.

.
)ﬁl
Berlin

Stuttgart

&

Mohler + Partner AG



Der Beldstigung auf der Spur:
drei wichtige Vorgangerstudien

Auch vor NORAH haben schon Studien die
Beldstigung durch Fluglarm untersucht und
unter anderem Hinweise auf den Change
Effekt gefunden. Besonders an drei Studien
kniipft das NORAH-Team an, indem die Wis-
senschaftlerinnen und Wissenschaftler ver-
suchen, friihere Ergebnisse zu vertiefen oder
Klarheit in noch offenen Fragen zu gewinnen.
Keine dieser drei Studien verfiligte jedoch
iber adressgenaue Informationen iiber die
historische Larmbelastung der Teilnehmer.

2003 ging am Amsterdamer Flughafen Schiphol
eine neue Start- und Landebahn in Betrieb. Das
nahm ein niederlandisches Forschungsteam ab
2002 zum Anlass, um vier Jahre lang zu untersu-
chen, wie stark sich eine Gruppe von 640 Anwoh-
nern durch den Fluglarm vor und nach dem Ausbau
beldstigt fiihlte. Das Ergebnis: Die Belastigung
stieg starker als der Fluglarm. Zwei Jahre nach
Eroffnung der neuen Piste sank die Belastigung im
Verhaltnis zum Larm wieder ein wenig. Die Wissen-
schaftler folgerten daraus, dass Menschen vor und
kurz nach Ausbauprojekten an Flughédfen sensibler
auf Fluglarm reagieren. Allerdings deuteten nicht
alle Teilergebnisse in diese Richtung. So hatte das
niederlandische Forschungsteam die Anwohnerin-
nen und Anwohner zum Beispiel in allen vier Jahren
gefragt, wie sie selbst ihre Schlafqualitat und
Gesundheit einschatzen. Aus diesen Antworten
liel sich keine besondere Reaktion auf den Flug-
hafenausbau ableiten.

Fragestellung und Methode Lebensqualitdtsstudie

Namens- und Auftraggeber der sogenannten
RDF-Studie war das Regionale Dialogforum Flug-
hafen Frankfurt, aus dem spater das Forum Flug-
hafen und Region hervorging. Die Wissenschaftle-
rinnen und Wissenschaftler der Studie hatten 2005
eine Befragung unter 2.312 Anwohnern des Flug-
hafens Frankfurt durchgefihrt. Zu den wichtigsten
Ergebnissen gehorte die Erkenntnis, dass die Stu-
dienteilnehmerinnen und -teilnehmer sich deutlich
starker durch Fluglarm beeintrachtigt fiihlten,

als es die in der Europaischen Union verwendeten
Expositions-Wirkungs-Kurven nahelegten.

Das von 2009 bis 2013 laufende EU-Projekt
COSMA (,Community Oriented Solutions to Mini-
mise Aircraft Noise Annoyance”) sollte technische
Moglichkeiten ausloten, um leisere Flugzeuge zu
bauen. Dazu entwickelte das internationale For-
scherteam nicht nur sehr genaue Modelle, um die
Ausbreitung von Larm auf die Gemeinden in der
Néhe der Flugh&dfen Kéln/Bonn, London-Heathrow
und Stockholm-Arlanda zu berechnen, sondern be-
ricksichtigte auch die Belastigung der Menschen.
Dabei konnte die Studie mehrere physikalische
und psychologische Faktoren identifizieren,

die einen Einfluss darauf haben, wie sehr sich
Menschen durch Fluglarm belastigt fihlen.
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AUTO, FLUGZEUG, ZUG -
EIN QUELLENVERGLEICH

Flughadfen liegen haufig in der Nahe von Ballungs-
raumen mit einer hohen Dichte unterschiedlicher
Verkehrsarten. Deshalb ist neben dem Fluglarm an
vielen Stellen auch Schienen- oder StraRenlarm zu
horen. Schon vor NORAH haben sich mehrere Studien
der Frage gewidmet, wie sehr sich Menschen durch
diese drei Verkehrslarmquellen belastigt fihlen -
allerdings betrachteten fast alle Studien die drei
Larmquellen getrennt, obwohl sich die Gerdusche
von Autos, Ziigen und Flugzeugen im Alltag vieler
Menschen iiberschneiden.

Die Lebensqualitatsstudie kniipft deshalb mit einem
Larmquellenvergleich in der Lebenswelt vieler Flug-
hafenanwohner an und untersucht, wie stark sich
Menschen belastigt fiihlen, wenn gleichzeitig meh-
rere Larmarten zu horen sind - sogenannter Kombi-
nationslarm. Auch wenn Physiker die Schallpegel
mehrerer Larmquellen zusammen berechnen kénnen,
ist bislang nicht wissenschaftlich geklart, wie stark
sich Menschen gestort fiihlen, die Larm aus verschie-
denen Quellen ausgesetzt sind. In ihrer Arbeit gehen
die Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler der
Lebensqualitatsstudie unterschiedlichen Hypothe-
sen (E Glossar) nach — mdglichen Annahmen, wie das
Zusammenspiel verschiedener Larmquellen auf den
Menschen wirkt.

Eine Hypothese besagt, dass einzelne Larmquellen
andere ,iberdecken”, also dass beispielsweise

in der Wahrnehmung der Menschen das stetige
Rauschen des StralRenverkehrs die Gerdusche
von Flugzeugen iberdeckt.

In einer anderen Hypothese gehen die Wissen-
schaftler und Wissenschaftlerinnen vom Gegen-
teil aus: dass sich die Belastigung eher verstarkt,
wenn mehrere Larmquellen zusammenkommen.
Konkret konnte das zum Beispiel bedeuten, dass
sich Menschen starker gestort fiihlen, wenn zum
Fluglarm noch Stralenlarm hinzukommt - selbst
wenn der Straldenlarm leiser ist als die Gerdusche
der Flugzeuge.
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INDIVIDUELLE SCHALL-
BERECHNUNGEN

Am Anfangjeder Larmwirkungsstudie stehen aku-
stische Berechnungen. Nur wenn die Larmbelastung
fir alle Studienteilnehmer bekannt ist, kénnen die
Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler heraus-
finden, wie viel Larm welche Folgen haben kann. Fiir
die NORAH-Studie mussten die Akustik-Fachleute
adressgenau die Belastung durch Flug-, Stralsen- und
Schienenldarm im gesamten Untersuchungsgebiet be-
rechnen. Dabeigalt es, den Larm iber mehrere Monate,
in dieser Teilstudie von Oktober 2011 bis September
2013, zurekonstruieren. Nur so kann die Studie Aus-
sagen lber die Folgen mehrere Monate andauernder
Larmbelastungen treffen.

Von der Schallquelle....

Um diese Aufgabe zu meistern, recherchierte das
Akustik-Team zunachst, wo in den vier Untersuchungs-
gebieten in der Vergangenheit welcher Verkehrslarm
entstanden ist. Diese Informationen erhielten die Wis-
senschaftlerinnen und Wissenschaftler aus drei Quel-
len: Die Deutsche Flugsicherung stellte Daten iiber die
Flugbewegungen der vergangenen Jahre im Umfeld des
Flughafen Frankfurt zur Verfiigung. Die ibrigen drei
untersuchten Flughafen lieferten diese Daten direkt
ans NORAH-Team. Informationen iber die Ziige, die
die Untersuchungsgebiete durchquerten, lieferten die
Deutsche Bahn und das Eisenbahnbundesamt. Die Ge-
meindeverwaltungen steuerten zudem Informationen
tber die Anzahlund Art der Fahrzeuge bei, die auf den
Stralsen unterwegs waren. Mit diesen Daten konnte
das Akustik-Team berechnen, wo in der Vergangenheit
wie viel Verkehrslarm entstanden ist.

Fragestellung und Methode Lebensqualitdtsstudie

...zur Larmbelastung

Allerdings sagt es wenig liber die Larmbelastung an
einer bestimmten Adresse aus, dass beispielsweise
ein Zug in 300 Metern Entfernung voriibergefahren
ist. Denn bei der Ausbreitung von Schall spielen Hiigel,
Senken und die Bebauung eine bedeutende Rolle:
Trennen Hauserzeilen oder Hiigel einen Ort von der
Bahnstrecke, dann kommt viel weniger Larm dort an
als auf freier Flache. Mit einem dreidimensionalen
Gelandemodell, das alle Hduser und das Gelande
genau darstellt, berechneten die Akustiker deshalb,
wie sich der Schall ausbreitete. Das Ergebnis: Die
Akustik-Datenbank von NORAH enthalt die individuel-
len Larmberechnungen mehrerer Jahre fiir die Adres-
sen aller Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer.
Keine andere Larmwirkungsstudie vor NORAH konnte
bisher so prazise Akustikberechnungen nutzen.
Weitere Informationen zu den akustischen Grundlagen
der Studie finden Sie in ,NORAH Wissen“Nr. 2
(Bestellung und Download auf www.laermstudie.de
unter ,Wissen").

Geldandemodelle geben an, wo sich Hiigel, Senken

und Gebdude befinden. Mit ihrer Hilfe berechnete

das Akustik-Team, wie sich der Schienen- und StralRen-
verkehrslarm im Untersuchungsgebiet ausbreitete.
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Lebensqualitdtsstudie Fragestellung und Methode

DIE TEILNEHMER

Die Lebensqualitatsstudie wertet Angaben von insge-
samt 29.239 Menschen aus. Zwei Drittel der Befragten
lebten zum Zeitpunkt der Befragung im Rhein-Main-
Gebiet, die Gbrigen in der Umgebung der Flughafen
K6ln/Bonn, Stuttgart oder des geplanten Flughafens
Berlin-Brandenburg. Fiir die Auswahl aller Teilneh-
merinnen und Teilnehmer war entscheidend, wie viel
Fluglarm dort, wo sie wohnten, zu horen war.

Auswahlkriterium Fluglarm

Um zu beurteilen, ob es einen Zusammenhang zwischen
der messbaren Larmbelastung und der subjektiven
Larmbelastigung gibt, miissen die Wissenschaftlerin-
nen und Wissenschaftler genau wissen, wie laut es in
der Zeit vor der Befragung an den Wohnadressen der
Teilnehmenden war. AulBerdem bendtigen sie Angaben
von Menschen, die sehr unterschiedlichen Larmbe-
lastungen ausgesetzt waren. Um beides zu erreichen,
nahm zunachst das Akustik-Team von NORAH seine
Arbeit auf und errechnete die Fluglarmbelastungen an
allen Anschriften im Rhein-Main-Gebiet sowie an den
anderendrei Flughafen. Orte, an denen der Tages- oder
der Nacht-Dauerschallpegel (E Glossar Dauerschall-
pegel) bei 40 Dezibel lag, markieren den Umriss der
Untersuchungsgebiete. Akustiker nennen das ,die
umhillende Kontur des Tages- und Nacht-Dauerschall-
pegels von 40 Dezibel".

Anschliefend unterteilten die Wissenschaftlerinnen
und Wissenschaftler alle Wohnadressen innerhalb
dieser Gebiete anhand der durchschnittlichen Larm-
belastung in verschiedene Gruppen - die sogenannten
Schallpegelklassen. Jede Schallpegelklasse umfasste
einen Bereich von 2,5 Dezibel: Die niedrigste Schall-
pegelklasse enthielt Wohnadressen mit einem Dauer-
schallpegel zwischen 40 und 42,5 Dezibel, die nachst-
hohere einen Pegel zwischen 42,6 und 45 Dezibel und
so weiter. Inder hochsten Schallpegelklasse lag der
Dauerschallpegel fiir Fluglarm bei 62,6 bis 65 Dezibel.
Im Rhein-Main-Gebiet errechneten die NORAH-Akus-
tiker auferdem auf die gleiche Weise die Dauerschall-
pegel fir den StralBen- und Schienenlarm. Hier lagen
die hochsten Larmbelastungen beieinem Dauerschall-
pegel von etwa 83 Dezibel.
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Erst als diese Vorarbeiten abgeschlossen waren, ge-
wannen die Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler
Menschen in den vier Untersuchungsgebieten fiir die
Teilnahme an der Studie. Den ersten Kontakt kniipften
sie mithilfe von Daten der Einwohnermeldeamter. Das
Ziel des NORAH-Teams: in jeder Schallpegelklasse
etwa gleich viele Teilnehmerinnen und Teilnehmer zu
gewinnen, um moglichst ausgewogen zu ermitteln,

wie sich verschiedene Larmbelastungen auf Lebens-
qualitat und Beladstigung auswirken.

Teilnehmende in Zahlen

Der iiberwiegende Teil der Befragungen fand in der
Umgebung des Frankfurter Flughafens statt. Fir
eine erste Befragungswelle im Jahr 2011 - also vor
Eroffnung der Landebahn Nordwest - konnte das
NORAH-Team 9.244 Menschen gewinnen.

4.867 dieser Personen nahmen auch an der zweiten
Befragungswelle 2012 teil. AulSerdem befragte das
NORAH-Team 2012 weitere 7.113 Personen, an deren
Adressen neben dem Fluglédrm auch Schienen- und/
oder StralRenverkehrslarm zu horen war.

Inder drittenund letzten Welle im Jahr 2013 befragten
die Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler 3.508
Personen, die auch in den beiden Vorjahren mitgemacht
hatten, erneut. Auferdem konnten sie 2.400 neue
Teilnehmende gewinnen. Der Grund fiir diese neue
Personengruppe: Aus der Forschung ist bekannt, dass
einige Menschen anders antworten, wenn man ihnen
mehrmals hintereinander die gleichen Fragen stellt.
Indem das NORAH-Team die Antworten einer neuen
Personengruppe mit denen vergleicht, die 2013 zum
dritten Mal teilnahmen, lasst sich ermitteln, ob die
Mehrfachbefragungen die Antworten ,verzerrt“haben.



Befragungen und Teilnehmerzahlen
im Rhein-Main-Gebiet im Uberblick

1. Befragungswelle
9.244 Personen

2.Befragungswelle
4.867 Personen
aus Welle 1

Fragestellung und Methode Lebensqualitdtsstudie

Summen

3. Befragungswelle 9.244 Personen
3.508 Personen

aus Wellelund 2

Keine Zusatzbefragung Befragung zu Schienen-/
StraRen-/Mehrfachlarm:

7.113 Personen

Neue Personengruppe: 9.513 Personen

2.400 Personen

Anzahl Befragte insgesamt: 18.757 Personen

Anders als im Rhein-Main-Gebiet fand an den anderen
drei Flughafen nur jeweils eine Befragungsrunde statt.
Fiir den im Rahmen der Studie geplanten Standort-
vergleich war es nicht notwendig, Personen Gber einen
ldngeren Zeitraum zu begleiten.

Teilnehmerzahlen an den
tibrigen Flughédfen im Uberblick:

Kdln/Bonn Stuttgart

Berlin

2.955 Personen 1.979 Personen

5.548 Personen 0.482 Persone

Abgesehen von der Mindestlarmbelastung von 40
Dezibel gab es keine weiteren Voraussetzungen, um
an der Lebensqualitatsstudie teilzunehmen. Lediglich
ein Mindestalter von 18 Jahren war - vor allem aus
Datenschutzgriinden - nétig.
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FRAGEBOGEN ZU VIER
LEBENSBEREICHEN

Im Gegensatz zu allen anderen NORAH-Teilstudien
sammelte die Lebensqualitatsstudie ihre Daten
ausschliefBlich durch Befragungen - sieht man einmal
davon ab, dass ein Akustik-Team zusatzlich fir jede
einzelne Teilnehmerin und jeden einzelnen Teilnehmer
die Larmbelastung berechnete. Etwa 20 bis 25 Minu-
ten dauerte eine Befragung, die Teilnehmenden hatten
die Wahl zwischen einem Online-Fragebogen und einem
Telefongesprach. Alle Fragenbogen sind wissenschaft-
lich etabliert und kommen auch bei anderen Studien
zum Einsatz.

Die Mitarbeiter des Sozialwissenschaftlichen Umfrage-
zentrums (SUZ) in Duisburg fiihrten die telefonischen
Befragungen fiir die Lebensqualitatsstudie durch.
Alternativ konnten die Studienteilnehmer aber auch

einen Online-Fragebogen ausfiillen.
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Fragenkomplex 1:
Verkehrslarmreaktionen
und Lebensqualitat

,Gesundheit ist ein Zustand des vollstandigen korper-
lichen, geistigen und sozialen Wohlergehens und nicht
nur das Fehlen von Krankheit oder Gebrechen” - so
erklart die Weltgesundheitsorganisation (WHO), was
Gesundheit ist. An dieser Definition orientieren sich
auch die Fragebogen der Lebensqualitatsstudie. Die
NORAH-Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler
wollten also nicht nur herausfinden, ob die Menschen
an Krankheiten leiden, sondern auch, wie wohl sie sich
fihlen und wie zufrieden sie mit ihrer Lebenssituation
sind. Im ersten Fragenkomplex standen deshalb die
Reaktionen der Menschen auf Verkehrslarm und
Einschatzungen ihrer Lebensqualitat im Vordergrund.
Unter anderem gaben die Befragten an, zu welchen
Uhrzeiten sie sich wie stark durch Fluglarm belastigt
fihlen und beiwelchen Tatigkeiten der Larm sie storte.
Aulserdem wollte das NORAH-Team zum Beispiel
wissen, wie gut die Befragten nachts schlafen kdnnen
und wie sie sich vor Larm schiitzen.

SUZ GmbH



Fragenkomplex 2:
Maogliche
Einflussfaktoren

Frihere Studien haben gezeigt, dass es auch mit der
personlichen Wohn- und Lebenssituation zusammen-
héngen kann, wie stark sich jemand durch Verkehrslarm
beeintrachtigt fiihlt. Zum Beispiel kann es eine Rolle
spielen, wie viele Stunden am Tag sich jemand zu Hause
aufhalt oder wie gut die Wohnung schallgeschiitzt ist.
Und auch Einstellungen zur Larmquelle oder zu verant-
wortlichen Institutionen kénnen einen Einfluss darauf
haben, wie belastigt sich jemand durch Verkehrslarm
fihlt. So fragten die Wissenschaftlerinnen und Wis-
senschaftler zum Beispiel, wie positiv oder negativ

die Menschen den Flughafenbetrieb sahen oder ob sie
sich beim Thema Schallschutz fair behandelt fihlten.
Dariiber hinaus befassten sich einige Fragen mit der
individuellen Larmempfindlichkeit der Teilnehmerinnen
und Teilnehmer.

Fragestellung und Methode Lebensqualitdtsstudie

Fragenkomplex 3:
Fragen zur
Gesundheit

Bestimmte Erkrankungen kdnnen einen Einfluss darauf
haben, wie Menschen auf Verkehrslarm reagieren.
Studien lassen vermuten, dass Erkrankungen wie
Diabetes, Depression oder Herzinfarkt mit chronischer
Larmbelastung in Zusammenhang stehen konnen.
Deshalb fragte das NORAH-Team auch nach einer
Reihe von Krankheiten, die in friiheren Studien eine
Rolle gespielt haben. AuRBerdem wollten die Wissen-
schaftlerinnen und Wissenschaftler wissen, wie
gesund die Befragten ihr Leben gestalten, ob sie zum
Beispiel rauchten oder regelmafeig Sport trieben.

Fragenkomplex 4:
Soziodemografische Daten

Wie in jeder gréReren Umfrage baten die Wissen-
schaftlerinnen und Wissenschaftler fir die Lebens-
qualitatsstudie auch um die Angabe einiger Hin-
tergrundinformationen. Die Befragten gaben unter
anderem ihr Geschlecht und Alter, ihren Familienstand,
Bildungsgrad, ihr Einkommen und die Zahl und das
Alter der Kinder im Haushalt an. AufRerdem erfasste
das NORAH-Team, ob die Befragten einen Migrations-
hintergrund hatten. Diese sogenannten soziodemo-
grafischen Daten sind wichtig, um zum Beispiel zu
tberpriifen, ob unter den Befragten alle gesellschaft-
lichen Gruppen angemessen vertreten waren und

ob mdglicherweise Menschen verschiedener Alters-
oder Einkommensklassen unterschiedlich auf
Verkehrslarm reagieren.

Zusatzfragen zu
kombiniertem Verkehrslarm

Einen etwas anderen Fragebogen beantworteten
7.113 Personen im Rhein-Main-Gebiet im Jahr 2012.
Die Zusatzuntersuchung zur Mehrfachbelastung aus
Flug-, Stralsen- und Schienenlarm umfasste einige
weitere Fragen dariiber, wie beldstigt sich die Men-
schen durch verschiedene Larmquellen fiihlten und
wie sie ihre Gesamt-Larmbelastigung einschatzten.
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DATENSCHUTZ:

VON VIER BUNDESLANDERN

GENEHMIGT

Der Gesetzgeber unterstiitzt Wissenschaftlerinnen
und Wissenschaftler bei der Durchfiihrung grolser
Gesundheitsstudien. Er regelt aber auch sehr genau,
wie Forschungsstellen die personlichen Daten von
Studienteilnehmenden schiitzen miissen. Erst nach-
dem die Datenschutzbeauftragten aus Hessen,
Baden-Wirttemberg, Nordrhein-Westfalen und
Brandenburg gepriift hatten, dass alle an der Lebens-
qualitatsstudie beteiligten Stellen die gesetzlichen
Regeln einhalten, durfte das NORAH-Team mit der
Arbeit beginnen.

Zur Geheimhaltung
verpflichtet

Um die Daten der Studienteilnehmerinnen und
-teilnehmer zu schiitzen, haben alle Personen, die

an der Studie beteiligt sind, Datenschutzerklarungen
unterschrieben. Darin verpflichten sie sich zur
Geheimhaltung und zu einem sorgsamen Umgang

mit allen personenbezogenen Informationen. AuRRer-
dem haben die Projektmitarbeiter die Befragten
genau tber ihre Datenschutzrechte informiert. Nur
Personen, die sich ausdriicklich einverstanden
erklarten, durften an der Befragung teilnehmen.

Jeder weild nur,
was er wissen muss

Jede an der Studie beteiligte Institution hatte

nur Zugriff auf einen Teil der Daten. Dazu ordnete
das NORAH-Team jedem Befragten eine zufallig
gebildete Nummer (,ID“) zu. Mit dieser ID verkniipfen
die Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler

alle weiteren Informationen. Nur ein sehr kleiner
Personenkreis kann zuriickverfolgen, welche ID

zu welchem Befragten gehort.
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Die beteiligten Institutionen und ihr Datenzugriff

im Uberblick:
Fir die Larmberechnungen der Studie war das
Minchner Ingenieurbiiro Méhler und Partner
gemeinsam mit der Firma AVIA Consult aus
Strausberg zustandig. Die Akustiker berechneten
fir alle Anschriften die StralRen-, Schienen- und
Fluglarmbelastung. Sie kannten die Adressen,
wussten aber nicht, wer dort lebte.
Das Sozialwissenschaftliche Umfragezentrum
(SUZ) in Duisburg fiihrte die Befragungen durch.
Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter kannten
Namen, Anschrift und Gesundheitsangaben der
Befragten. Dies ist eine Uibliche Vorgehensweise
bei Studien dieser Art — anders lieRBen sich die
Interviews nicht fiihren. Allerdings speicherte
das SUZ die Personendaten und Antworten auf
verschiedenen Computern.
In der Hagener ZEUS GmbH, die die Lebens-
qualitatsstudie leitet, flossen die Befragungsdaten
und die berechneten Larmpegel der Befragten
zusammen. Auf die Namen und Adressen der
Teilnehmenden haben die Wissenschaftlerinnen
und Wissenschaftler hier keinen Zugriff — alle
Auswertungen fanden mithilfe der IDs statt.



Glossar

Weitere Erlauterungen finden Sie auch
im Glossar auf www.laermstudie.de.

Dauerschallpegel

Der aquivalente Dauerschallpegel
(kurz: Lpaeq) ist ein Mal fiir die
durchschnittliche Larmbelastung
in einem bestimmten Zeitraum, bei
dem Haufigkeit, Dauer und Hohe
des Schallpegels der einzelnen
Schallereignisse beriicksichtigt
werden. Der Lpaeq ist die Basis fir
die Festlegung von Larmschutz-
bereichen nach dem Fluglarmge-
setz - getrennt nach Tages- (6-22
Uhr) und Nacht-Dauerschallpegel
(22-6 Uhr). Lpaeq,24h ist die Ab-
kirzung fir den Dauerschallpegel
tber 24 Stunden. Der Lppeqwird in
Dezibel (dB) angegeben.

Dezibel

Dezibel, abgekirzt als dB bzw.
dB(A), ist die MaReinheit, mit der
der Schalldruckpegel - und damit
auch die Lautstarke — angegeben
wird. Die Dezibelskala von 0 bis
120 dB(A) spiegelt die Spanne von
der Horschwelle bis zum Schmerz-
bereich wider. Die Skala ist nicht
linear. Eine Erhohung um zehn
Dezibel nehmen wir in etwa als eine
Verdopplung der Lautstarke wabhr,
im unteren Pegelbereich genauso
wie im oberen.

Hypothese

Eine Hypothese ist eine Annahme
oder Vermutung. Wissenschaft
besteht zu grofBen Teilen aus der
Untersuchung von Hypothesen.
Wissenschaftlerinnen und Wis-
senschaftler bauen ihre Forschung
so auf, dass sie ihre Hypothesen
prifen konnen. Solange die Hypo-
thesen durch die Forschung, zum
Beispiel durch Messwerte oder
Befragungsdaten, nicht widerlegt
werden, halten die Wissenschaft-
lerinnen und Wissenschaftler an
den Hypothesen fest.

Maximalschallpegel

Der Maximalschallpegel ist der
wahrend eines Gerduschs hochste
gemessene Schalldruckpegel.

Schallpegel

Mit diesem verkirzten Ausdruck
ist meistens der Schalldruckpegel
gemeint — die physikalische Gradlse,
die die Starke der Schallwellen
beschreibt.
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