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Die NORAH-Studie unter-
suchte die Auswirkungen von
Flug-, StraRBen- und Schienen-
larm auf den Menschen.

,NORAH Wissen” informiert liber
Methoden und Ergebnisse der
Larmwirkungsstudie NORAH. Ziel
dieser Reihe ist es, moglichst vie-
len Menschen zu vermitteln, was
genau bei NORAH erforscht wurde.
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,B Glossar” gekennzeichneten Be-
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am Ende dieses Heftes.

Wenn Sie weitere Ausgaben von
,NORAH Wissen” erhalten moch-
ten, nutzen Sie bitte das beiliegen-
de Bestellformular.

von Aichberger



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
wurde von neun unabhéngigen wissenschaft-
lichen Einrichtungen aus ganz Deutschland
durchgefiihrt. Auftraggeber war das Um-
welt- 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.

Ergebnisse Lebensqualitdtsstudie

Inhalt

Die NORAH-Studie untersuchte die langfristigen
Wirkungen von Verkehrslarm auf Gesundheit, Lebens-
qualitat und die kindliche Entwicklung im Rhein-Main-
Gebiet. Initiator der Studie war das Forum Flughafen
und Region (FFR). Ein externer Wissenschaftlicher
Beirat Qualitatssicherung (WBQ) beriet die Wissen-
schaftlerinnen und Wissenschaftler von Beginn an.
Das unterscheidet NORAH von dhnlichen Vorgénger-
studien. Die Studie widmete sich einigen der aktuells-
ten Fragen, die die internationale Larmwirkungs-
forschung derzeit beschaftigen. Dabei beriicksichtigte
sie mehr Untersuchungsaspekte als frithere Studien.
Um mehr darlber zu erfahren, wie der Mensch auf Ver-

kehrslarm reagiert, haben die NORAH-Wissenschaftler

unter anderem die Krankheitsgeschichten von rund
einer Million Menschen einbezogen und die Larmbe-
lastung an etwa 900.000 Adressen im Rhein-Main-
Gebiet berechnet.

Insgesamt funf Teilstudien bilden das Herzstiick der
NORAH-Studie. Jede von ihnen kniipfte an den aktu-
ellen internationalen Forschungsstand an. Zusatzlich
wurde mittels sehr aufwendiger und innovativer Ver-
fahren die akustische Belastung berechnet. In dieser
Ausgabe von ,NORAH Wissen“ stellen wir Ihnen die
Ergebnisse der Lebensqualitatsstudie, einer der fiinf
Teilstudien, vor.

Die Lebensqualitatsstudie im Uberblick
> Seite 2

Die Fragen und Methoden der Lebens-
qualitatsstudie
> Seite 4

Larmbeladstigung und Lebensqualitat
im Zeitverlauf
> Seite 6

Standortvergleich: Jeder Flughafen ist anders
> Seite 9

Quellenvergleich: Der lauteste Larm
belastigt nicht am starksten
> Seite 12

Interview mit Studienleiter
Dipl.-Psych. Dirk Schreckenberg:
,Die Anwohner starker einbeziehen”
> Seite 14

Ausblick: Was kommt nach der Lebens-
qualitatsstudie?
> Seite 16

Weitere Informationen zur NORAH-Studie
finden Sie im Internet unter
www.laermstudie.de.

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
norah@umwelthaus.org
www.laermstudie.de
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Lebensqualitdtsstudie Ergebnisse

DIE LEBENSQUALITATS-
STUDIE IM UBERBLICK

Ob Auto, Zug oder Flugzeug - viele Menschen fiihlen
sich von Verkehrslarm gestért. Wenn Menschen Gerau-
sche als storend empfinden, sprechen Wissenschaft-
lerinnen und Wissenschaftler von ,Beldstigung". Wie
stark sich jemand von Verkehrslarm beldstigt fihlt, ist
subjektiv, also von Mensch zu Mensch unterschiedlich.

Die ,Belastigung” unterscheidet sich von der ,Belas-
tung” - dem messbaren Schallpegel (E Glossar). Steigt
die Larmbelastung, dann steigt auch die Belastigung.
Oder anders gesagt: Wenn es lauter wird, fiihlen sich
die Menschen starker gestort. Das ist wenig tiber-
raschend und wissenschaftlich erwiesen. Aber auch
andere Faktoren, darunter die Art der Larmquelle und
die personliche Larmempfindlichkeit, beeinflussen,
wie stark sich jemand belastigt fihlt. Obwohl schon
mehrere Studien untersucht haben, welcher Faktor
welchen Anteil an der Belastigung hat, sind noch nicht
alle wissenschaftlichen Fragen dazu beantwortet.
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Die NORAH-Lebensqualitatsstudie hat deshalb
versucht, mehrere dieser offenen Fragen zur Larmbe-
lastigung und zur Lebensqualitat bei Verkehrslarm zu
beantworten. Dazu befragte das NORAH-Team knapp
19.000 Menschen im Rhein-Main-Gebiet sowie iiber
10.000 weitere in der Umgebung der Flugh&fen Kéln/
Bonn, Stuttgart und Berlin-Brandenburg. Inhaltlich
gliederte sich die Untersuchung in drei Teilbereiche:
einen Zeitvergleich, einen Ortsvergleich und einen
Larmquellenvergleich.

Besonderes Augenmerk galt dem sogenannten
,Change Effekt". Mit dem Begriff bezeichnen Larm-
forscher die Beobachtung, dass Menschen nicht nur
auf die Larmbelastung an sich, sondern auch auf

eine Veranderung der Larmbelastung reagieren, indem
sie sich bei einer Larmzunahme starker und bei einer
Larmabnahme weniger stark beldstigt fiihlen, als man
aufgrund der Schallpegel erwarten wiirde (mehr dazu
auf Seite 6).

Jorg Hackemann/shutterstock



Zeitvergleich: Change
Effekt im Rhein-Main-Gebiet
bestatigt

Im Oktober 2011 nahm am Flughafen Frankfurt die
Landebahn Nordwest den Betrieb auf. Das gab dem
NORAH-Team die Gelegenheit, einen moglichen
Change Effekt aufzudecken. Tatsachlich deuten die
Untersuchungsergebnisse darauf hin, dass ein solcher
Veranderungseffekt im Umfeld des Frankfurter
Flughafens stattgefunden hat: 2012, im Jahr nach
Erdffnung der neuen Landebahn, fiihlten sich die
Menschen durch hohere Schallpegel deutlich starker
belastigt als Anwohner, an deren Wohnorten ver-
gleichbare Schallpegel vor der Eréffnung zu héren
waren. 2013 war die Belastigung wieder etwas ge-
sunken, lag allerdings noch immer tber dem Stand
von 2011. Die Wissenschaftlerinnen und Wissen-
schaftler vermuten, dass sich die Betroffenen

in gewissem Malse an die neuen Larmverhaltnisse
gewohnt haben, aber eben nicht vollstandig.

Der Vergleich mit einer alteren Studie aus dem
Frankfurter Raum legt zudem nahe, dass die Beldsti-
gung in den letzten zehn Jahren insgesamt gestiegen
ist. Demnach fihlten sich die Anwohner 2005 bei
gleichem Schallpegel deutlich weniger vom Larm
beldstigt als 2011.

Ergebnisse Lebensqualitdtsstudie

Ortsvergleich:
Belastigung ist in Frankfurt
am hochsten

Die vier Flughafen, in deren Umgebung das NORAH-
Team Anwohnerinnen und Anwohner befragt hat,
unterscheiden sich erheblich voneinander - in ihrer
Grolse, in Bezug auf geplante Bauvorhaben und auch
hinsichtlich des nachtlichen Flugaufkommens. Es
zeigte sich, dass die Menschen im Frankfurter Raum
beigleichem Dauerschallpegel (E Glossar) starker
beldstigt sind als an den anderen Flughafen. An zweiter
Stelle steht der Flughafen K6ln/Bonn. Am geringsten
fihlen sich die Menschen im Stuttgarter Raum durch
Fluglarm belastigt. Allerdings lag die Beldstigung an
allen vier untersuchten Flughafen hoher als nach den
1998 entwickelten EU-Standardkurven zur Abschat-
zung der Beldstigung anzunehmen gewesen ware -
die Kurven scheinen also die heutige Belastigung zu
unterschatzen.

Larmquellenvergleich:
Flugzeuge storen mehr
als Autos und Ziige

Neben dem Fluglarm hat die NORAH-Studie auch den
Stralen- und Schienenldarm im Rhein-Main-Gebiet
berechnet und die Anwohner gefragt, wie sehr sie sich
durch welche Larmart belastigt fiihlen. Dabei zeigte
sich, dass sich viele Menschen von Fluglarm bereits bei
relativ niedrigen Schallpegeln starker beldstigt fihlen
als durch deutlich lauteren Schienen-und StralBenlarm.

Uber diese Ergebnisse zur Belastigung hinaus haben
die NORAH-Wissenschaftler noch weitere Erkenntnis-
se gewonnen — zum Beispiel dariiber, wie die Anwohne-
rinnen und Anwohner des Frankfurter Flughafens

ihre Lebensqualitat einschatzen oder welche Wirkung
es hat, wenn Menschen mehr als einer Larmquelle
ausgesetzt ist. Diese und weitere Ergebnisse stellen
wir Ihnen auf den nachsten Seiten ausfiihrlicher vor.
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Lebensqualitdtsstudie Ergebnisse

DIE FRAGEN UND
METHODEN DER LEBENS-
QUALITATSSTUDIE

Beinahe 30.000 Menschen nahmen an der Lebensquali-
tatsstudie teil. Jeder von ihnen beantwortete umfang-
reiche Fragebogen, einige nahmen sogar drei Jahre in
Folge an den Befragungen teil. AuBerdem berechnete
ein Team von Akustikern fir alle Studienteilnehmerin-
nenund -teilnehmer, wie viel Flug-, Strafsen- und Schie-
nenlarm jeweils im Jahr vor den Befragungen an ihren
Adressen zu héren war.

Die Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler fiihrten
anschlielRend die Antworten aus den Befragungen mit
denindividuellen Larmbelastungen der Teilnehmen-
den zusammen. So konnten sie sogenannte Exposi-
tions-Wirkungs-Kurven berechnen - ein wichtiges Ziel
von NORAH. Expositions-Wirkungs-Kurven geben an,
wie die Menschen durchschnittlich auf welche Larm-
belastung reagieren - also zum Beispiel, wie stark sich
die Anwohnerinnen und Anwohner bei einer bestimm-
ten Lautstarke beldstigt fihlen oder wie sie ihre
Lebensqualitdt in dieser Situation bewerten.

Befragungen und Teilnehmerzahlen
im Rhein-Main-Gebiet im Uberblick

1. Befra- 2.Befra- 3.Befra- 9.244
gungswelle |gungswelle |gungswelle LIEILEN
9.244 4.867 3.508
Personen Personen Personen

ausWellel |ausWellel

und 2

Keine Befragung |[Neue 9.513
Zusatz- mit Schwer- |Personen- Q8L EN]
befragung |punkt gruppe:

Schienen-/ [2.400

StraRen-/ |Personen

Mehrfach-

larm:7.113

Personen
Anzahl Befragte insgesamt: 18.757 Personen

In diesem Kapitel geben wir lhnen nur einen kurzen
Uberblick iiber Fragestellungen und Methoden

der Lebensqualitatsstudie. Wenn Sie mehr dariiber
erfahren mochten, empfehlen wir lhnen ,NORAH
Wissen”7 - Fragestellung und Methode der Lebens-
qualitdtsstudie.

Wer nahm teil?

Mithilfe von Informationen aus dem Einwohnermelde-
register nahm das NORAH-Team ab 2011 Kontakt zu
Menschen im Umfeld der Flughafen Frankfurt, Stutt-
gart und Kdln/Bonn sowie in der Ndhe des geplanten
Flughafens Berlin-Brandenburg auf und bat sie, an der
Lebensqualitatsstudie teilzunehmen. Dieses Vorgehen
war zuvor von den Datenschutzbeauftragten der be-
teiligten Bundeslander genehmigt worden. Ein Teil der
Befragten im Rhein-Main-Gebiet nahm ab 2011 jedes
Jahr einmal teil. 2012 befragten die Wissenschaftlerin-
nenund Wissenschaftler eine weitere Teilnehmergrup-
pe, die zusatzliche Fragen zur Kombination aus ver-
schiedenen Verkehrslarmquellen beantwortete. GroRBes
Augenmerk legte das NORAH-Team darauf, in jedem
Untersuchungsgebiet ausreichend Teilnehmende mit
unterschiedlich starker Larmbelastung auszuwahlen.

Im Umfeld der Flugh&fen Kéln/Bonn, Stuttgart und
Berlin fiihrte das NORAH-Team jeweils eine Befragung
durch.

Teilnehmerzahlen an den iibrigen
Flughdfen im Uberblick:

Kéln/Bonn |Stuttgart |Berlin
2.955 1.979 5.548 10.482
Personen Personen Personen Personen
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SUZ GmbH

Die Befragungen

Jede Befragung dauerte etwa 20 bis 25 Minuten. Die
Teilnehmerinnen und Teilnehmer konnten die Fragen
wahlweise telefonisch oder online beantworten. Um
aussagekraftige und giiltige Ergebnisse zu erhalten,
kamen beider Studie nur Fragebogen zum Einsatz, die
ihre Qualitat schon in vielen Untersuchungen bewiesen
haben und zum wissenschaftlichen Standard zahlen.
Die Fragen umfassten finf Themenbereiche:

Fragen zu Verkehrslarmreaktionen: Hier gaben Larmreagieren.

die Teilnehmenden zum Beispiel an, wie sehr und
zu welchen Uhrzeiten sie sich durch Verkehrslarm
gestort oder belastigt fihlten.

Fragenzu moglichen Einflussfaktoren: Hier ging es
um Angaben zur persénlichen Wohn- und Lebens-
situation, die einen Einfluss auf das Larmerleben
haben kdnnten - zum Beispiel, ob die Wohnung tber
einen Schallschutz verfiigt, wie viele Stunden die
Befragten taglich zu Hause sind und ob sie den Flug-

verkehr positiv oder negativ bewerten.

Ergebnisse Lebensqualitdtsstudie

Zusatzlich gaben einige Teilnehmende in einem
weiteren Fragebogen an, wie sehr sie sich durch
Larm aus mehreren Larmquellen belastigt fiihlen.

Anhand von standardisierten Fragebogen (hier

ein Auszug) fiihrte das Sozialwissenschaft-
liche Umfragezentrum (SUZ) aus Duisburg

telefonische Befragungen durch. Unter ande-

rem wurde die Larmbeldstigung durch Flug-,
Schienen- und StraRenverkehr abgefragt.

Larmbelastigung

Larmquellen in blau bitte in randomisierter Reihenfolge abfragen

19

Wenn Sie einmal an die letzten 12 Monate dort bei lhnen denken:
Wie stark haben Sie sich — alles in allem genommen - durch Larm
bei lhnen zu Hause insgesamt gestort oder belastigt gefihlt?
Haben Sie sich... (in den letzten 12 Monaten)

1# Uberhaupt
nicht

2# etwas

20

Unabhangig von lhrem Gesamteindruck, wie sieht es bei den
Larmquellen im Einzelnen aus?

Wenn Sie einmal an die letzten 12 Monate dort bei lhnen denken:
Wie stark haben Sie sich durch den Larm vom StralBenverkehr
insgesamt gestort oder belastigt gefihlt?

3# mittelmalkig

4# stark oder

Haben Sie sich... (in den letzten 12 Monaten) 5# aulderst
21 |Und wie ist es mit dem Larm vom ... ...gestort oder
22|... Schienenverkehr bel'a".stigt
23| ... Flugverkehr gefihlt?
24| Der Verkehrslarm dort bei lhnen im Ganzen betrachtet: Wenn Sie

einmal an die letzten 12 Monate dort bei lhnen denken, wie stark

haben Sie sich durch Larm der verschiedenen Verkehrslarmquellen -

StralRen-, Schienen- oder Flugverkehr - insgesamt gestort oder
beldstigt gefiihlt?

25

Und wie ist es mit dem Gewerbe- und Industrielarm? Haben Sie
sich inden letzten 12 Monaten dadurch...

Fragen zur gesundheitsbezogenen Lebensqualitat:
Hier gaben die Befragten an, wie sie ihre seelische
und korperliche Gesundheit beurteilen.
Fragen nach soziodemografischen Daten: Aulser-
dem fragte NORAH eine Reihe personlicher Anga-
ben ab, etwa zum Bildungsstand, zum Einkommen
oder zu einem moglichen Migrationshintergrund.
Auf diese Weise lasst sich beurteilen, ob bestimmte
gesellschaftliche Gruppen unterschiedlich auf
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Lebensqualitdtsstudie Ergebnisse

LARMBELASTIGUNG _
UND LEBENSQUALITAT
IM ZEITVERLAUF

Die Ermittlung der Larmbelastigung Giber einen Verlauf

von drei Jahren war eine der zentralen Aufgaben der

Lebensqualitatsstudie. Die ersten Befragungen fanden

vor der Er6ffnung der neuen Landebahn Nordwest in
Frankfurt im Oktober 2011 statt. Auch das Verbot
planmaRiger Starts und Landungen zwischen 23 und
5Uhr galt erst ab diesem Monat.

Das NORAH-Team fragte 2011, 2012 und 2013
Menschen im Rhein-Main-Gebiet, wie stark sie sich in
den vergangenen zwdlf Monaten durch den Larm von
Flugzeugen beléstigt fihlten. Die Befragten wéhlten
ihre Antwort auf einer Skalavon 1 bis 5 aus: 1 stand
fir ,Uberhaupt keine Belastigung®, 5 fiir ,aulserst
starke Belastigung”. Aus den Antworten berechneten
die Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler, wie

stark sich die Befragten durchschnittlich bei welchem

Dauerschallpegel (E Glossar) beldstigt fiihlten. Dabei
zeigten sich in dendreiJahren sehr unterschiedlich

ausgepragte Beldstigungen. Am starksten fiihlten sich

die Befragten 2012 belastigt, im Jahr nach Eroffnung
der neuen Landebahn.

Veranderte Larmkulisse

Der Change Effekt

Wenn Menschen glauben, dass es in ihrem Umfeld
in Zukunft lauter wird, oder wenn die Lautstarke
tatsachlich zunimmt, dann fiihlen sie sich Giber-
durchschnittlich stark durch Larm belastigt - Fach-
leute sprechen dann von einem (negativen) Change
Effekt. Der Change Effekt funktioniert aber auch
inumgekehrter Richtung: Wenn Menschen glauben,
dass der Larm aufgrund einer MaRRnahme abneh-
men wird oder tatsachlich abgenommen hat, dann
fihlen sie sich weniger belastigt als aufgrund der
Gerduschabnahme erwartet (,positiver Change
Effekt”).
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Zusatzlich wollte das NORAH-Team wissen, ob es durch
die veranderte Larmbelastung im Rhein-Main-Gebiet
zu einem Change Effekt (s. Kasten) gekommen ist.
Dazuunterteilten sie die Studienteilnehmerinnen und
-teilnehmer in drei Gruppen. In der einen Gruppe war
der Dauerschallpegel zwischen den Befragungen ge-
sunken, in der zweiten Gruppe war er gleich geblieben
und in der dritten Gruppe gestiegen. Fir jede Gruppe
betrachteten sie anschlielsend die durchschnittliche
Belastigung.

Das Ergebnis:

BeiPersonen, an deren Adressen der Larm von
einem Jahr zum nachsten abnahm, konnte das
NORAH-Team einen leichten positiven Change
Effekt feststellen. Beiihnen nahm auch die Belas-
tigung etwas starker ab als anhand der Fluglarm-
abnahme erwartet.

Beiden Studienteilnehmerinnen und -teilnehmern,
deren Larmbelastung gleich geblieben war, lief3 sich
ein geringer negativer Change Effekt beobachten:
Obwohl sich im Vergleich zu 2011 nichts verandert
hatte, fihlten sich die Betroffenen 2012 etwas
starker beladstigt. 2013 sank die Belastigung teil-
weise wieder.

Ein starkerer Change Effekt trat bei Personen auf,
an deren Adressen der Larm tatsachlich zugenom-
men hatte. Sie fiihlten sich daraufhin starker von
dem neuen Schallpegel (El Glossar) belastigt als
Menschen, bei denen ein vergleichbarer Schallpegel
schon jahrelang herrschte.



Fluglarmbeldstigung bei Abnahme
der Gerdauschbelastung nach Inbetrieb-
nahme der Landebahn Nordwest
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Fluglarmbelastigung bei unveranderter
Gerduschbelastung nach Inbetrieb-
nahme der Landebahn Nordwest
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24-Stunden-Dauerschallpegel des Fluglarms in Dezibel

Das NORAH-Team interessierte sich dafiir, ob sich veran-
dernde Larmbelastungen zu einem Change Effekt fiihrten.
Der starkste Change Effekt trat bei Personen auf, an
deren Adressen der Lérm tatsdchlich zugenommen hatte.
Sie fiihlten sich daraufhin starker von dem neuen Schall-
pegel gestort als Menschen, bei denen ein vergleichbarer
Schallpegel schon jahrelang herrschte.

Ergebnisse Lebensqualitdtsstudie

Fluglarmbelastigung bei Zunahme
der Gerdauschbelastung nach Inbetrieb-
nahme der Landebahn Nordwest

Fluglarmbelastigung auf einer fiinfstufigen Skala
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1 > iberhaupt nicht beldstigt
2 > etwas belastigt

3 > mittelmaligbelastigt

4 > stark belastigt

5 >3dulerst belastigt
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Lebensqualitdtsstudie Ergebnisse

Lebensqualitat
und Verkehrslarm

Larm kann die Lebensqualitat beeinflussen - sowohl
die seelische als auch die korperliche. Um einen
moglichen Zusammenhang zwischen Verkehrslarm und
Lebensqualitat zu ermitteln, nutzte das NORAH-Team
mehrere wissenschaftlich etablierte Fragen. Aus den
Antworten der Studienteilnehmerinnen und -teilneh-
mer errechneten sie anschliefZend je eine Punktzahl
fir die seelische und eine fir die kérperliche Lebens-
qualitat. Die Ergebnisse betrachteten sie im Verlauf
von 2011 bis 2013, aber auch im Vergleich zum Durch-
schnittswert fiir ganz Deutschland.

Vor allem bei der seelischen, aber auch bei der korper-
lichen Lebensqualitat konnten die Wissenschaftlerin-
nen und Wissenschaftler einen deutlichen Zusammen-
hang zwischen Larm und Lebensqualitat feststellen:
Menschen, die sich stark oder duf3erst stark durch
Larm beléstigt fihlten, schatzten ihre psychische und
teilweise auch korperliche Lebensqualitat geringer

ein als Personen, die wenig unter Verkehrslarm leiden.
Auch im Vergleich zum Bundesdurchschnitt bewerteten
sie ihre Lebensqualitat niedriger.

Psychische Lebensqualitat
bei Fluglarm

Frankfurt 2012 Bund (51,4£0,2)
70 =
B0
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e I

40

30

20+

10+

0

SF 8 - Psychische Lebensqualitat

1: 2: 3: 4: 5:
liberhaupt etwas mittel- stark dulerst
nicht mafkig

Fluglarmbelastigung

Die Grafik zeigt den Zusammenhang zwischen der Fluglarm-
beldstigung und der personlichen Einschatzung der psychischen
Lebensqualitdt in den drei Untersuchungsjahren. Die blaue Linie
kennzeichnet den bundesdeutschen Durchschnitt. Demnach be-
werteten insbesondere 2012 und 2013 Menschen, die sich nicht
larmbeldstigt fihlten, ihre psychische Lebensqualitat hdher als
der Durchschnitt, duBerst Beldstigte geringer.
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Larmbelastigung seit
2005 gestiegen

NORAH ist nicht die erste Studie, die untersucht hat,
wie sehr der Verkehrslarm im Rhein-Main-Gebiet die
Menschen stort. Bereits 2005 hatte die sogenannte
RDF-Studie im Auftrag des Regionalen Dialogforums
Flughafen Frankfurt die Anwohner im Umfeld des
Flughafens gebeten, ihre Larmbelastigung auf einer
Skalavon 1 bis 5 einzuschatzen. Wer eine 4 oder 5
wahlte, gehdrte automatisch zur Gruppe der ,hoch
Larmbelastigten”. Auch das NORAH-Team ging

so vor, um zu berechnen, wie hoch der Anteil der ,hoch
Belastigtenbeiden verschiedenen Larmpegeln ist.
Das Resultat des Vergleichs: 2005 gab es in allen
Schallpegelklassen deutlich weniger Menschen, die
sich durch Fluglarm stark oder duf3erst stark belastigt
fihlten. Auch an den drei weiteren im Rahmen von
NORAH untersuchten Flughafen lag der Anteil der
,hoch Larmbeldstigten” iber den 2005 im Frankfurter
Raum gemessenen Werten.

Beldstigung seit 2005 gestiegen
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24-Stunden-Dauerschallpegel des Fluglarms in Dezibel

Das NORAH-Team verglich die Daten auch mit der
RDF-Studie. Das Resultat des Vergleichs: 2005
gab es deutlich weniger Menschen, die sich durch
Fluglarm stark oder duBerst stark gestort fiihlten.

Schreckenberg/ZEUS



STANDORTVERGLEICH:
JEDER FLUGHAFEN IST
ANDERS

Ein zentraler Bestandteil der Lebensqualitatsstudie
ist der Vergleich von vier Flughafen in Deutschland.

Die Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler wollten
herausfinden, ob sich die Menschen in der Nahe der
Flugh&fen Frankfurt, Kéln/Bonn und Stuttgart sowie im
Umfeld des geplanten Flughafens Berlin-Brandenburg
beivergleichbarem Larm gleich stark belastigt fiihlen.
Die vier Flughafen unterscheiden sich in mehrerer
Hinsicht voneinander:

In Frankfurt sind geplante Starts und Landungen
seit Oktober 2011 zwischen 23 und 5 Uhr verboten.
AufRerdem hat sich die Larmkulisse im selben
Monat geandert, weil eine neue Landebahn in
Betrieb gegangen ist. Deshalb war hier mit einem
Change Effekt zurechnen.

In Berlin-Brandenburg fliegen noch gar keine
Flugzeuge - Fluglarm in der Region stammte zur
Zeit der Befragung ausschliefslich vom Berliner
Flughafen Schdonefeld. Aber mit der geplanten Flug-
hafener6ffnung steht in der Region eine Anderung
der Larmkulisse an. Damit konnte es zu einem
Change Effekt kommen.

In Kéln/Bonn finden auch nachts Starts und
Landungen statt. Ausbauplane gibt es nicht.

In Stuttgart ruht nachts der Betrieb, und wie in
Kéln/Bonn gibt es keinerlei Plane zum Ausbau.

Das NORAH-Team befragte im Umfeld der vier Flug-
hafen jeweils mehrere Tausend Menschen, wie sehr sie
sich auf einer fiinfstufigen Skala durch den Fluglarm
der vergangenen zwolf Monate beldstigt fihlten und
wie sie ihre Lebens- und Schlafqualitat einschatzten.
1 stand fiir ,iberhaupt keine”, 5 fiir ,dulserst starke
Belastigung”. Akustiker ermittelten auBerdem die
Dauerschallpegel (El Glossar) fiir die Adressen der
Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer.

Ergebnisse Lebensqualitdtsstudie

Wo leben die meisten
,hoch Larmbelastigten®?

Wie schon beim Zeitvergleich im Rhein-Main-Gebiet
spielte auch im Standortvergleich der Anteil der ,hoch
Larmbelastigten” eine wichtige Rolle. Als ,hoch larm-
belastigt”bezeichnen die Wissenschaftlerinnen und
Wissenschaftler alle Teilnehmenden, die ihre Larm-
beldstigung entweder mit 4 oder 5 bewerteten.

Beldstigung an vier Flughdfen
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24-Stunden-Dauerschallpegel des Fluglarms in Dezibel

Der Anteil der stark oder duBerst beldstigten
Personen war an den verschiedenen Standorten
unterschiedlich hoch. In Kéln/Bonn gab es zum
Beispiel bei 52 Dezibel mehr ,hoch Belastigte” als
in Stuttgart oder Berlin-Brandenburg.
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Lebensqualitdtsstudie Ergebnisse

Auf diese Weise fand das NORAH-Team heraus, dass
sich die Menschen an den verschiedenen Standorten
sehr unterschiedlich stark belastigt fihlen: Von
Dauerschallpegeln bis etwa 52 Dezibel (E Glossar)
fiihlen sich in Kéln/Bonn mehr Menschen belastigt
als in Stuttgart und Berlin-Brandenburg. Mit zuneh-
mender Lautstarke steigt in Stuttgart der Anteil der
,hoch Belastigten”. Noch hcher ist der Anteil der ,hoch
Belastigtenim Umfeld des Flughafens Frankfurt: Ab
einem Schallpegel (E Glossar) von etwa 45 Dezibel
fihlten sich im Rhein-Main-Gebiet 2013 mehr
Menschen stark oder aulserst stark belastigt als

an den anderen Flughafen.

2011 gab esin Frankfurt bei Schallpegeln iber 47
Dezibel mehr ,hoch Belastigte” als in Kéln/Bonn. 2012
war die Beldstigung in Frankfurt im Vergleich zu den
anderen drei Standorten besonders hoch - vermutlich
aufgrund des Change Effekts. Schon beieinem Dau-
erschallpegel ab etwa 42 Dezibel fiihlten sich in der
Region deutlich mehr Menschen durch Fluglarm ,hoch
beldstigt” als an den dreianderen Standorten. Aller-
dings liegt an allen vier untersuchten Flughafen die
Larmbeldstigung hdher, als aufgrund von Standardkur-
ven, die innerhalb der Européaischen Union zur Berech-
nung von Fluglarmbelastigung verwendet werden, zu
erwartenware.
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Wie Flughafenanrainer
ihre Schlafqualitat bewerten

Ein etwas anderes Bild zeigte sich, als die Wissen-
schaftlerinnen und Wissenschaftler die Antworten

zur Schlafqualitat an den verschiedenen Standor-

ten auswerteten. Das NORAH-Team untersuchte im
Rahmen der Lebensqualitatsstudie nicht direkt die
Schlafqualitat der Studienteilnehmer, sondern fragte
sie, wie sehr sie der Verkehrslarm in ihrem Schlaf stort.
Wieder kam dazu eine fiinfstufige Skala zum Einsatz.
Das Ergebnis: 2011, also vor Einfiihrung des Verbots
planmafiger Flige zwischen 23 und 5 Uhr am Flug-
hafen Frankfurt, fihlten sich die Menschen in dieser
Region in ithrem Schlaf deutlich starker durch Fluglarm
gestort als an den anderen Flughafen - beiniedrigen
Dauerschallpegeln ebenso wie bei hdheren. In den
beiden Folgejahren verringerten sich die Schlafsto-
rungen aus der Sicht der Betroffenen im Frankfurter
Raum etwas: Bei Dauerschallpegeln ab etwa 57 Dezibel
empfanden die Menschen hier ihren Schlaf als weniger
gestort als die Befragten im Umfeld des geplanten
Flughafens Berlin-Brandenburg. Beiniedrigeren Dauer-
schallpegeln fiihlten sich nach wie vor die Menschen

im Rhein-Main-Gebiet starker in threm Schlaf gestort.
An zweiter Stelle folgten die Befragten im Umfeld des
Kdln/Bonner Flughafens.

Eine ndhere Analyse der Antworten zeigte, dass die Be-
fragten vor allem der Ansicht waren, dass sie nach der
Einfihrung der ndchtlichen Ruhepause am Flughafen
Frankfurt besser durchschliefen. Ihre Einschatzungen,
wie gut sie ein- und ausschliefen, unterschieden sich in
dendreiJahren deutlich weniger voneinander. Weitere
Erkenntnisse zur Schlafqualitat im Rhein-Main-Gebiet
liefert die NORAH-Schlafstudie (s. NORAH Wissen”
Nr. 10 - Ergebnisse Schlafstudie).



Ergebnisse Lebensqualitdtsstudie

Berichtete Schlafstérungen
bei Fluglarm
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Die Befragten machten Angaben zu ihrer eigenen 5

Schlafqualitdt. In etwas weniger fluglarmbelasteten
Regionen beurteilten Anwohner des Flughafens
Frankfurt ihre Schlafqualitdt am schlechtesten.

-®- Durchschlafen 2011
-l Durchschlafen 2012
4 e A Durchschlafen 2013 ........................................

1 > lberhaupt nicht gestort
2 > etwas gestort

3 > mittelmalSig gestort

4 > stark gestort

5 >3duRerst gestort
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larm auf einer fiinfstufigen Skala

Berichtete Schlafstorungen durch Flug-

ca.35,0
35,1-37,5
37,6-40,0
1-42,5
6-45,0
51-475
6-50,0
50,1-52,5
52,6-55,0
55,1-57,0

4
4
4
4

Dauerschallpegel des Fluglarms zwischen 22 und
6 Uhr, in 2,5-Dezibel-Schritten zusammengefasst

-® Ausschlafen 2011
- Ausschlafen 2012
4_.4.4 — AUSSChlafen2013 ........................................

1 > lberhaupt nicht gestort
2 > etwas gestort

3 > mittelmalSig gestort

4 > stark gestort

5 > auBerst gestort

larm auf einer fiinfstufigen Skala

Schreckenberg/ZEUS

Berichtete Schlafstorungen durch Flug-

ca. 35,0
35,1-37,5
40,1-42,5
45,1-47,5
50,1-52,5
55,1-57,0

37,6-40,0
42,6-45,0
47,6-50,0
52,6-55,0

Sowohl beim Einschlafen als auch beim Durchschlafen und beim

Ausschlafen unterschieden sich die Angaben der Befragten in Dauerschallpegel des Fluglarms zwischen 22 und
den drei Untersuchungsjahren zum Teil deutlich. 6 Uhr, in 2,5-Dezibel-Schritten zusammengefasst
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QUELLENVERGLEICH:
DER LAUTESTE LARM
BELASTIGT NICHT AM
STARKSTEN

Verkehrslarm ist nicht gleich Verkehrslarm: Befahrene
Stralden erzeugen eher ein standiges ,Rauschen”,
wahrend in den Pausen zwischen zwei Ziigen oder
Flugzeugen Stille herrschen kann. Aber auch der Larm
von Ziigen und Flugzeugen unterscheidet sich — unter
anderem dadurch, dass die Lautstarke eines vorbei-
fahrenden Zuges schneller ansteigt als das Gerausch
eines voriberfliegenden Flugzeugs. Um herauszufin-
den, wie stark sich die Menschen von den drei Ver-
kehrsmitteln Auto, Zug und Flugzeug belastigt fiihlen,
fihrte das NORAH-Team 2012 eine Befragung bei
7.113 Personen im Rhein-Main-Gebiet durch, die nicht
an den iibrigen Befragungen teilgenommen hatten.
Alle Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer gaben
dabeianhand einer Skalavon 1 bis 5 an, wie stark

sie der Stralsenverkehrs-, Schienen- und Fluglarm zu
Hause storte.

Dazu berechneten die NORAH-Akustiker fiir alle Teil-
nehmenden, wie viel Larm aus welcher Larmquelle an
ihren Adressen zu horen war. Diese Werte setzten die
Wissenschaftler mit den Antworten der Befragten in
Zusammenhang.

Das NORAH-Team fand heraus, dass die Befragten
insbesondere auf Fluglarm anders reagieren als

auf Schienen- und Stralsenlarm: Selbst bei sehr
hohen Dauerschallpegeln (E Glossar) zwischen 70

und 80 Dezibel (E Glossar) stieg die durchschnittliche
Beldstigung fiir den StralRen- und Schienenlarm nur
wenig tiber den Skalenwert 3 (,mittelmaRig belastigt®).
Beim Fluglarm hingegen lag die durchschnittliche
Belastigung bereits ab etwa 55 Dezibel beim Wert 4 -
das heif3t, die Befragten fiihlten sich im Schnitt ,stark
belastigt”.
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Fluglarm belastigt am starksten

Anteil der Befragten, die sich stark oder
dulerst stark vom Fluglarm beldstigt fiihlen

T T T T T T T T T T
35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85
24-Stunden-Dauerschallpegel des Larms in Dezibel

— Personen, beidenen der Fluglarm
dominant ist: Fluglarm-Dauerschallpegel
ibersteigt den Larm anderer Verkehrs-
mittelum mindestens 2,5 Dezibel.

—— StralRenverkehrslarm dominant

—— Schienenverkehrslarm dominant

Durch Fluglarm fiihlten sich deutlich mehr
Menschen ,hoch beldstigt” als durch vergleichbar
lauten Schienen- oder StraBenlarm.

Schreckenberg/ZEUS



Kombinationslarm:
Wenn mehr als eine Larmart
zu horen ist

Lange Zeit hat sich die Larmwirkungsforschung damit
beschaftigt, wie einzelne Larmarten - also etwa

Auto- oder Fluglarm - auf den Menschen wirken. Die
NORAH-Studie geht noch einen Schritt weiter und ver-
sucht, die reale Larmsituation vor Ort zu untersuchen:
Im Alltag treffen an vielen Orten mehrere Verkehrslarm-
arten aufeinander. Zu den Gerduschen der vorbei-
fahrenden Autos gesellt sich der Larm von Flugzeugen
oder Ziigen. Mit physikalischen Formeln kann man zwar
berechnen, wie sich dadurch der Schallpegel verandert.
Es war aber bislang ungeklart, wie der sogenannte
Kombinationslarm auf den Menschen wirkt.

Deshalb befragte das NORAH-Team 2012 tiber 7.000
Menschen, an deren Wohnorten sowohl Fluglarm als
auch entweder Schienen- oder Strafsenldrm zu héren
war. Das Vorgehen der Wissenschaftlerinnen und Wis-
senschaftler: Sie fragten die Studienteilnehmerinnen
und -teilnehmer, wie sehr sie sich durch den Fluglarm
allein, durch den Schienen-bzw. Strafsenldrm allein
sowie durch die Kombination aus zwei Larmquellen be-
|astigt fihlten. Dabei achteten sie auch darauf, ob am
Wohnort der Befragten beide Larmarten gleich stark
zuhoren waren oder ob eine der beiden Larmquellen
dominierte. Anschlief3end verglichen sie die Antworten
miteinander.

Sie fanden heraus, dass der Flugldrm einen besonders
grof3en Einfluss auf die Beldstigung hat. Das heif3t:
Wenn im Flughafenumfeld jemand Fluglarm sowie eine
weitere Larmquelle hort, steht der Grad der Belas-
tigung unabhangig vom Schallpegel viel starker mit
dem Fluglarm in Zusammenhang als mit der anderen
Larmart. Die Folgerung der Wissenschaftlerinnen und
Wissenschaftler: Addiert man einfach nur den physi-
kalisch messbaren Schallpegel aus zwei Verkehrslarm-
arten, besteht die Gefahr, dass man unterschatzt, wie
stark sich die Menschen durch den kombinierten Larm
belastigt fihlen.

Ergebnisse Lebensqualitdtsstudie

Flug- und StraBenldarm kombiniert
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Larmbeldstigung auf einer
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-50,0 -52,5 -550 -57,5 -60,0

24-Stunden-Dauerschallpegel des Stralsenlarms,
zusammengefasstin 2,5-Dezibel-Schritten

Flug- und Schienenlarm kombiniert
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Larmbelastigung auf einer
finfstufigen Skala
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24-Stunden-Dauerschallpegel des Schienen- und Flug-
larms, zusammengefasstin 2,5-Dezibel-Schritten

Gesamtlarmbeldstigun
wenn der Fluglarmpegelhdher ist
—— wenn der StralRen- bzw. Schienenpegel
hoher ist
e wenn beide Larmpegel gleich hoch sind

1 > lberhaupt nicht belastigt
2 > etwas beldstigt

3 > mittelmaligbeldstigt

4 > stark belastigt

5 > &uRerstbelastigt

Trafen zwei Verkehrslarmarten zusammen, fiel die Beldstigung
unterschiedlich aus: Zum Beispiel beldstigte kombinierter Larm
von Flugzeugen und Ziigen unabh&ngig vom messbaren Schall-
pegel starker, wenn der Fluglarm dominant war.
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INTERVIEW MIT STUDIEN-
LEITER DIPL.-PSYCH.
DIRK SCHRECKENBERG:
,DIE ANWOHNER
STARKER EINBEZIEHEN*

Dirk Schreckenberg leitete die Lebensqualitatsstudie.
Im Interview erzdhlt der Psychologe, wie es zum
Change Effekt kommt und welche praktischen Konse-
quenzen seine Studie haben kdnnte. AuBerdem verrat
er, ob er durch seine Arbeit auch selbst anders als
frither auf Larm reagiert.

Gemeinnitzige Umwelthaus GmbH

Dipl.-Psych. Dirk Schreckenberg von der ZEUS GmbH
in Hagen. Er leitete die Lebensqualitdtsstudie. Zudem
war er neben Prof. Dr. Rainer Guski Gesamtleiter der
NORAH-Studie.
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NORAH Wissen: lhre Studie zeigt, dass der Dauer-
schallpegel — also die durchschnittliche Lautstirke
und Menge des Lirms - nur zum Teil erklédren kann, wie
stark sich Menschen beldstigt fiihlen. Heil2t das, die
Menschen steigern sich in ihre Bel&dstigung hinein?

Dirk Schreckenberg: Ganz klar: nein. Bei unseren Be-
fragungen sollen die Menschen ja nicht schatzen, wie
viel Dezibel sie horen. Sie sagen schlicht und einfach,
ob sie das, was sie horen, belastigt. Das heif3t, sie
bewerten ihre Situation: den Larm selbst, also wie laut
und lang die Gerausche in threr Wahrnehmung sind,
wie oft sie auftreten. Aber auch die Uhrzeit spielt eine
Rolle, und das, was sie gerade tun. Wenn ich tagstber
den Rasen mahe, stort mich ein Flugzeug weniger als
abends, wenn ich mit Freunden auf der Terrasse sitzen
und den Sommerabend genielsen méchte. Das alles
flielst in die Antworten ein.

Besonders deutlich zeigt sich der ,,menschliche Fak-
tor“ beim sogenannten Change Effekt. Wie kommt es,
dass sich eine ganze Region stérker beldstigt fiihlt,
wenn ein Flughafenausbau ansteht?

Dariiber kann die Wissenschaft im Moment nur Ver-
mutungen anstellen. Was wir wissen ist, dass das kein
Einzelphanomen ist, das nur in Frankfurt oder nur

bei Fluglarm auftritt. Es gibt auch Studien, die einen
Change Effekt bei StralRenlarm beobachtet haben.
Eine mogliche Erklarung ist, dass Menschen grundsatz-
lich starker auf Anderungen reagieren als auf etwas,
das konstant immer da ist. Wenn sich eine Gerdusch-
situation verandert, merken das die Menschen und sind
besonders aufmerksam. Und das schlagt sich auch im
Belastigungsurteil nieder.

Eine weitere Erklarung ist, dass auch nicht akustische
Faktoren einen Einfluss darauf haben, wie stark sich
jemand belastigt fihlt. Dazu gehort die Einstellung zur
Larmquelle, also ob man zum Beispiel den Flugverkehr
oder Autos grundséatzlich sinnvoll findet. Und auch

die Einstellung zu den verantwortlichen Institutionen
spielt eine Rolle: ob etwa die Landespolitik, die Flug-
linien oder die Kommunen die Wohnsituation der
Menschen ernst nehmen und sie vor Larm schiitzen.
Unsere Untersuchungen deuten darauf hin, dass sich
Menschen weniger belastigt fihlen, wenn sie Ver-
trauen in diese Institutionen haben.



Ergebnisse

Lassen sich aus dieser Erkenntnis auch praktische
Konsequenzen ziehen?

Ja, das kann man sicher fiir eine kiinftige Larmschutz-
planung nutzen - etwa, indem man die Anwohner
starker einbezieht. Ein konkretes Beispiel: Seit

April 2015 gibt es sogenannte Larmpausen am Frank-
furter Flughafen. Man versucht damit, in einigen
Gebieten zusatzlich zur sechsstiindigen nachtlichen
Betriebspause eine weitere Stunde der Entlastung zu
ermoglichen, indem man bestimmte Landebahnen
abends in der Stunde davor oder morgens in der
Stunde danach nur eingeschrankt nutzt. Das heif3t,
einige Regionen werden zwischen 22 und 23 Uhr
entlastet und andere zwischen fiinf und sechs Uhr
morgens. Das geht nicht iiberall und auch nicht immer,
weil es zum Beispiel von der Windrichtung abhéngt,
welche Bahnen zur Verfiigung stehen. Trotzdem halte
ich es fiir sinnvoll, dass man die Anwohnerinnen und
Anwohner iber solche Malinahmen informiert.
Idealerweise sollten sie auch an der Entscheidung
tber SchallschutzmaRnahmen partizipieren, wann
immer sich diese Moglichkeit bietet.

Zum Schluss noch eine persdnliche Frage: Sie be-
schéftigen sich ja schon seit mehreren Jahren mit der
Wirkung von Verkehrsldrm. Reagieren sie heute auch
anders auf Larm als friiher?

Jaund nein. Bei mir zu Hause ist zum Beispiel kein sehr
lauter Fluglarm zu horen. Trotzdem bemerke ich, dass
es mir haufiger auffallt als friher, wenn ein Flugzeug
tber mich hinwegfliegt. Ich sehe dann nach oben und
denke mir: Das istjanoch in Ordnung. Mal sehen, wie
es in zehn Jahren sein wird. Das heif3t, ich bin aufmerk-
samer, aber der Larm belastigt mich nicht starker als
vorher.

Herr Schreckenberg, vielen Dank fiir das Gespréch!

Lebensqualitdtsstudie
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AUSBLICK: WAS KOMMT
NACH DER LEBENS-
QUALITATSSTUDIE?

Auf mehrere Fragen der Larmwirkungsforschung hat
die Lebensqualitatsstudie im Rahmen von NORAH
Antworten gefunden. Die Ergebnisse haben aber auch
neue Fragen aufgeworfen — wie in der Wissenschaft
ublich. Diese neuen Fragen zu beantworten, wird die
Aufgabe zukinftiger Studien sein.

Zukiinftig andere Malse fir
die Beurteilung von Larm?

Das physikalische Maf, mit dem die Wissenschaftle-
rinnen und Wissenschaftler im Rahmen der Lebensqua-
litdtsstudie gearbeitet haben, ist der Dauerschallpegel
(E Glossar). Auch die meisten Larmwirkungsstudien

in der Vergangenheit verwendeten dieses Maf3. Die
Ergebnisse von NORAH deuten aber darauf hin, dass
der Dauerschallpegel allein méglicherweise nicht
ausreicht, um alle Facetten der Larmbelastung zu
beschreiben, die fir die Larmbelastigung relevant sind.
Der Grund: Fluglarm hat sich in den letzten Jahren stark
verandert. Die Flugzeuge sind leiser geworden, dafiir
fliegen aber heute viel mehr von ihnen als zum Beispiel
inden 1990er-Jahren.

Der Dauerschallpegelist eine Art Durchschnitt aller
langen und kurzen, lauten und leisen Larmereignisse
in einem bestimmten Zeitraum. Andere Eigenschaften
der Gerdusche beriicksichtigt er aber nicht. Deshalb
kann an einem Ort der Stralsenlarm einen 24-Stun-
den-Dauerschallpegel von 50 Dezibel (E Glossar)
erreichen und an einem anderen Ort ein Fluglarm-Dau-
erschallpegel derselben Starke herrschen, trotzdem
ist die Gerduschkulisse flir das menschliche Ohr véllig
unterschiedlich. Da die Belastigung der Menschen im
Verlauf der Jahre immer weniger mit dem Dauerschall-
pegel zusammenhangt, sollten kiinftige Studien der
Frage nachgehen, ob es sinnvoll ist, auch andere physi-
kalische GroRen zu beriicksichtigen - so zum Beispiel
den Maximalschallpegel (B Glossar) oder die Zahl der
Flugbewegungen —, um die Wirkung von Larm auf den
Menschen zu untersuchen.
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Wie sehr wird Larm
in Zukunft storen?

Die Lebensqualitatsstudie hat festgestellt, dass

die Belastigung durch Fluglarm im Rhein-Main-
Gebiet zwischen 2005 und 2013 erheblich gestiegen
ist. Trotzdem lasst sich daraus keine zukiinftige
Entwicklung ableiten, insbesondere weil nicht klar ist,
was diesen starken Anstieg verursacht hat. Deshalb
empfehlen die Autorinnen und Autoren der NORAH-
Studie, in Zukunft inregelmafigen Abstanden -

etwa alle dreiJahre - zu untersuchen, wie sich die
Belastigung entwickelt.



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 berticksichtigt
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). Leg24n ist die Abkiirzung
fir den Dauerschallpegel iiber 24
Stunden. Der Lpaeq wird in Dezibel
(dB) angegeben.

Dezibel

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

Maximalschallpegel

Der Maximalschallpegelist der
wahrend eines Gerauschs hochste
gemessene Schalldruckpegel.

Schallpegel

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