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1. EINLEITUNG

Die Thematik Lärm war ein zentraler Punkt 
rezenter höchstgerichtlicher Entscheide zu 
Umweltverträglichkeitsprüfungs-(UVP) Be-
scheiden sowie bereits während vieler UVPs 
von Bahninfrastrukturprojekten. Aufgrund 
der Bestimmungen in § 24f UVP-G wird in 
Österreich die Schienenverkehrslärm-Im-
missionsschutzverordnung (SchIV), ausge-
geben im Jahre 1993, zur Beurteilung von 
unzumutbarer Belästigung und Gesund-
heitsgefährdung 
herangezogen [1]. 
Diese Verordnung 
steht in steigen-
der Kritik durch 
P r o j e k t g e g n e r 
und Bürgeriniti-
ativen. Teile der 
allgemeinen Festlegungen wurden 2013 
durch den Verfassungsgerichtshof (VfGH) 
aufgehoben. Dabei wurden Verweise auf 
zurückgezogene Normen und Richtlinien 
zur Messung und Berechnung von Schall-
immissionen entfernt. Es bestehen aber 
weiterhin Zweifel, inwieweit die Bestim-
mungen in der Verordnung geeignet sind, 
Belästigung und Gesundheitsgefährdung 
durch Bahnlärm entsprechend dem Stand 
der Technik und Wissenschaften zu beurtei-
len. Hier aber herrschen in der öffentlichen 
Meinung, bei UVP Verhandlungen sowie 
sogar in der Argumentationslinie von UVP 
Gutachtern, Behörden und Höchstrichtern 
grundsätzliche Missverständnisse und Fehl-
interpretationen vor. Es kommt durch eine 
Vermischung von „Fakten und Mythen“ 
zur Thematik Lärm zu widersprüchlichen 
Beurteilungen und Entscheidungen, die 
nicht dem Stand der Technik und der Wis-
senschaften entsprechen. Dieser Beitrag 
versucht den derzeitigen Stand der Grund-
lagen und Modelle für die Beurteilung von 
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Stand der Grundlagen und Modelle 
für die Beurteilung von Bahnlärm
Die derzeit in Österreich angewandte Methode einen Beurteilungspegel zu berechnen und normierte 
Grenzwerte festzulegen entsprach weitgehend anerkannten Verfahren. Diese müssen aber auf Grund 
der ständigen Weiterentwicklung dem Stand der Technik angepasst werden. Dabei sollte vor allem den 
Erkenntnissen in der internationalen Literatur und europäischen Empfehlungen gefolgt werden und 
nicht nur österreichischen Sonderlösungen und Gutachten in Einzelfällen.

Bahnlärm im Kontext zur europäischen Ent-
wicklung zu diskutieren. 

2. GRUNDLAGEN ZUR DERZEITIGEN 
DEFINITION VON LÄRMINDIZES

Grundsätzlich wird der Schalldruck in N/m²  
angegeben und auch messtechnisch erfasst. 
Um die Einwirkung und damit auch die Be-
lästigung und mögliche Gesundheitsgefähr-
dung auf den Menschen zu beschreiben, 

wird ein Schall-
druckpegel in 
dB, normiert auf 
die Hörschwelle 
und in einer lo-
g a r i t h m i s c h e n 
Skala verwendet. 
Um die unter-

schiedliche Belästigung (Höreindruck) bei 
verschiedenen Frequenzen zu berücksich-
tigen, wird eine Frequenzbewertung vor-
genommen (z. B. A-Bewertung). Auch die 
Physiologie des Hörapparates wird durch 
Zeitbewertungen bei der Integration des  
Signals mit einbezogen. 

Die europäische Richtlinie  2002/49/EG 
über die Bewertung und Bekämpfung von 
Umgebungslärm (European Noise Direc-
tive (END)) definiert Lärmindizes, die über 
Dosis-Wirkungs-Beziehungen mit Belästi-
gung, Schlafstörung bzw. gesundheitlichen 
Auswirkungen verbunden sind. In Anhang I 
werden der Tag-Abend-Nacht-Pegel Lden und 
der Nachtlärmindex Lnight definiert. Für be-
sondere Fälle und Aufgabenfeststellungen 
können die Mitgliedsstaaten zusätzliche 
Lärm indizes festlegen. Die genaue Definiti-
on verweist grundsätzlich auf den A-bewer-
teten äquivalenten Dauerschallpegel gemäß 
ISO 1996-2: 1987. Diese Normenserie wurde 
und wird derzeit überarbeitet, wobei derzeit 
aktuell ein Entwurf für ISO  1996-1:2014 01 

27 und ISO 1996-2 in der Ausgabe 2007-03-
15 vorliegt [2], [3]. Während ISO 1996-2 sich 
nun vorrangig messtechnischen Aspekten 
von Umgebungslärm widmet (inkl. meteo-
rologischen Einflüssen und Unsicherheiten), 
geht der neue Entwurf ISO  1996-1 nun auf 
Begriffsbestimmungen und insbesondere 
auf den Beurteilungsaspekt ein.

Der Anhang II der END mit dem Titel „Be-
wertungsmethoden für Lärmindizes“ liegt 
rezent in einer aktualisierten Fassung vor. 
Dabei ist auf eine Besonderheit der deut-
schen Übersetzung hinzuweisen. So wurde 
der Term „Assessment“ aus dem Originaltitel 
mit Bewertungsmethoden übersetzt, wo-
bei vielmehr die Übersetzung „Feststellung“ 
oder „Erfassung“ treffender wäre. So widmet 
sich dieser Anhang nun primär der Berech-
nung der Lärmindizes und der dazu notwen-
digen Eingangsparameter.

Demgegenüber widmet sich Anhang  III 

Es muss möglich sein, weg von einer 
diffusen qualitativen Abschätzung hin 
zu einer transparenten, nachvollzieh-
baren und im Sinne der Betroffenheit 
richtigen Bewertung zu kommen.
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der END den Methoden zur Bewertung der 
Auswirkungen von Lärm auf die Bevölke-
rung. Das zentrale Element für Schienenver-
kehrslärm sind dabei die Formulierungen 
zu Dosis-Wirkungsrelationen zwischen Be-
lästigung und Lden bzw. Schlafstörung und 
Lnight. Dieser Anhang III unterliegt gegenwär-
tig ebenfalls einem Anpassungsprozess. Es 
kann erwartet werden, dass nach Anhang II 
auch Anhang III überarbeitet wird. Vorarbei-
ten dazu liegen mit diversen Positionspapie-
ren von Arbeitsgruppen der Europäischen 
Kommission [4–6] und dem „Good practi-
ce guide on noise exposure and potential 
health effects” der European Environment 
Agency vor [7].

3. VERGLEICH MIT DER ÖSTER
REICHISCHEN RECHTSLAGE

Zum Vergleich der österreichischen Rechts-
lage mit den europäischen Richtlinien soll 
auf die Paragraphen 2 und 3 der SchIV ein-
gegangen werden. 

3.1. BERECHNUNGSVERFAHREN

Die vom VfGH aufgehobenen Verweise auf 
die Normen können durch Vergleich mit den 
aktualisierten Normausgaben wiederherge-
stellt werden. Bedeutend ist der nun fehlen-
de Verweis auf ein Berechnungsverfahren. In 
Österreich hat sich die ON Regel 305011 aus 
2009 [8] als Stand der Technik bewährt und 
wäre der logische Ersatz für die zurückgezo-
gene und in der Verordnung ursprünglich 
vorgeschriebene ÖAL Richtlinie Nr. 30 aus 
dem Jahr 1990. Dieses Regelwerk bietet ein 

Verfahren zur Berechnung der durch Zug-
verkehr verursachten Schallimmissionen 
basierend auf der oktavbandweisen Anga-
be von Schallleistungspegeln für verschie-
denen Fahrzeuge und einer Schallausbrei-
tungsrechnung nach ÖNORM ISO 9613-2 [9]. 
Grundsätzlich steht es jedem Mitgliedsland 
der EU frei, eigene Regelwerke zur Planung, 
Genehmigung oder jegliche andere natio-
nalstaatliche Regelung zu verwenden. Für 
die von der END vorgeschriebenen strate-
gischen Lärmkarten und Aktionspläne sind 
jedoch die Berechnungsverfahren des An-
hangs II verpflichtend. Auch wenn hier nun 
eine weitere Übergangsfrist vorgesehen 
wurde, ist eine möglichst zeitnahe Anpas-
sung an dieses harmonisierte Berechnungs-
modell von Vorteil. Dies auch zum Zweck, 
dass entsprechende praktische Erfahrun-
gen gewonnen werden können, bevor die 
Verwendung besonders im Bereich der 
strategischen Lärmkartierung verpflichtend 
wird. Der Anhang II bietet ein vollständiges 
Berechnungsmodell für Schallemissionen 
und Schallausbreitung. Dieses wurde in 
einem jahrelangen Prozess innerhalb von 
europäischen Expertengruppen entwickelt 
und kann mit deren Einführung als neuer 
europäischer Stand der Technik bezeichnet 
werden. Das neue Verfahren bietet eine 
weitaus individuellere Modellierung der 
Eingangsparameter [10]. Für die Fahrzeuge 
werden dazu Werte für die Transferfunktion, 
Kontaktfilter, Rad-Rauigkeit und Antriebsge-
räusch definiert (siehe Bild 1). Für das Gleis 
kann die Rauigkeit und der Gleisoberbau 
ebenfalls individueller angepasst werden, 
als dies in der ONR 305011 der Fall ist. 

Zusätzlich bietet das Regelwerk Parame-
ter zur Berücksichtigung von Weichen, An-

schlüssen und Übergängen sowie die Schall-
leistungspegel für die Antriebsgeräusche, 
aerodynamischen Geräusche und Korrek-
turen für Eisenbahnbrücken. Damit werden 
die Rollgeräusche, Antriebsgeräusche, aero-
dynamischen Geräusche, Impulsgeräusche, 
Kurvengeräusche und Brückengeräusche 
festgelegt und diese auf zwei Ersatzschall-
quellen definiert als Emissionsachsen in 
0,5 m und 4,0 m Höhe über Schienenober-
kante aufgeteilt.

Unterschiedlich zum bisherigen österrei-
chischen Regelwerk folgt der neue Anhang 
II eher der Definition der Lärmindizes, die 
ein hinsichtlich Witterungsbedingungen 
durchschnittliches Jahr beinhalten. Dabei 
sind korrekterweise die unterschiedlichen 
Ausbreitungsbedingungen aufgrund atmo-
sphärischer Absorption und Brechung durch 
Schallgeschwindigkeitsgradienten gemeint. 
Das Verfahren im neuen Anhang  II ermög-
licht die Berechnung für ausbreitungsgüns-
tige und neutrale Bedingungen sowie eine 
Mittelung entsprechend meteorologischer 
Daten für den letztlich zu bildenden Lärm-
index.

3.2. A-BEWERTUNG

Die in Österreich verwendete A-Bewertung 
entspricht grundsätzlich der europäischen 
Definition. Im neuen Anhang II der END wird 
dabei auf die Norm IEC 61672-1 verwiesen. 
Die A-Bewertung ist eine notwendige Fest-
legung zur Angabe von reproduzierbaren 
Lärmindizes, die sich für Dosis-Wirkungs-
Beziehungen eignen. Sie hat sich bewährt, 
indem die wichtigsten bisher durchgeführ-
ten Studien mit hohen Fallzahlen ebenfalls 
A-bewertete Pegel verwendeten. Eine direk-
te Folge der A-Bewertung ist die besondere 
Gewichtung der Frequenzbereiche ab etwa 
500 Hz. In bestimmten Situationen, wie bei-
spielsweise bei der Mehrfachreflexion zwi-
schen Schienenfahrzeug und Lärmschutz-
wänden entlang von Schienenstrecken, 
kann es zu einer relativen Veränderung des 
Frequenzspektrums hin zum niedrigeren 
Frequenzbereich kommen [11]. Das Einfü-
gedämm-Maß ist für niedrigere Frequenzen 
geringer. Im A-bewerteten Gesamtpegel 
wirkt sich dieser Effekt jedoch kaum aus. 
Solche Effekte bedeuten jedoch keine Un-
terschätzung, wie dies auch schon bei der 
Diskussion von Ergebnissen der Sekundär-
schallmessungen verwendet wurde. Es han-
delt sich dabei vielmehr um eine mögliche 
Darstellungsform, und solange keine Dosis-
Wirkungs-Beziehungen für andere Bewer-
tungsfilter vorliegen, bleiben die Modelle 
mit der Verwendung der A-Bewertung allein 
zulässig.

BILD 1: Schema der verschiedenen Rauhigkeits- und Transferfunktionen nach der neuen euro-
päischen Berechnungsmethode [10]
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3.3. BEURTEILUNGSPEGEL

Dem Stand der Technik folgend werden in 
Österreich seit vielen Jahrzehnten erfolg-
reich Beurteilungspegel verwendet [12]. 
Diese entsprechen den im europäischen 
Sprachgebrauch verwendeten Lärmindizes. 
Dabei gehen die einzelnen Vorbeifahrtspe-
gel mit ihrer Charakteristik und deren Häu-
figkeit pro betrachteten Zeitabschnitt ein. 
Aus der Vielzahl von verschiedenen Schal-
lereignissen (Schallereignispegel bzw. Vor-
beifahrtspegel) wird ein energieäquivalen-
ter Dauerschallpegel als Einzahlangabe für 
einen Beurteilungszeitraum ermittelt. Damit 
ergeben sich beispielsweise Lday, Levening 
und Lnight Werte. Nach der SchIV wird nur 
zwischen Tag (als Zeitraum Tag und Abend, 
von 6 bis 22 Uhr) und Nacht unterschieden. 
Dies steht in keinem direkten Widerspruch 
zu den Empfehlungen der END. Bei der De-
finition von Grenzwerten muss aber auf die 
korrekte Transformation aus zur Verfügung 
stehenden Dosis-Wirkungs-Beziehungen 
geachtet werden. Die überwiegende Mehr-
zahl der derzeit zur Verfügung stehenden 
Studien basiert auf Angaben zum Lden für 
Belästigung und Lnight für Schlafstörung [13, 
14]. Grundsätzlich wäre die Angabe dieser 
Lärmindizes zur Beurteilung und Limitie-
rung von Schienenverkehrslärm ausrei-
chend. Jedoch zeigen sich systematische 
Unterschiede in der Korrelation zwischen 
dem Lärmindex und der davon abhängigen 
Größe (Belästigung, Schlafstörung), wenn 
man die Darstellung für einzelne Umge-
bungslärmarten trennt. So ergeben sich bei 
gleichem Lärmindex unterschiedlich hohe 
Belästigungswirkungen, wobei in der Regel 
die Reihung Fluglärm, Straßenverkehrslärm 
zu Schienenverkehrslärm auftritt. Dieser sys-
tematische Unterschied wird in Österreich 
durch Anpassungswerte berücksichtigt. In 
der SchIV ist dazu ein Anpassungswert von 
– 5 dB vorgesehen. Bei Fluglärm erfolgt die 
Anpassung nicht über den Beurteilungs-
pegel, sondern über im Vergleich zu Straße 

und Schiene niedrigere Grenzwerte. Diese 
Vorgehensweise ist grundsätzlich weiterhin 
Stand der Technik, wird aber in den einzel-
nen Ländern der europäischen Union unter-
schiedlich betrachtet. Grundsätzlich sind die 
Dosis-Wirkungsbeziehungen von Straßen-, 
Flug- und Schienenlärm nicht exakt paral-
lel verschoben, sondern variieren vielmehr 
über ihren gesamten Bereich. Möchte man 
die durch einen Anpassungswert ermittel-
ten Beurteilungspegel lediglich als Instru-
ment zur Grenzwerteinhaltung verwenden, 
sind aber Einzahlangaben für den Anpas-
sungswert zulässig, wenn sich diese auf den 
Pegelbereich um den Grenzwert beziehen. 
Für eine detaillierte Zusammenschau, ins-
besondere beim Vorliegen von Expositio-
nen durch verschiedene Lärmarten (Flug, 
Straße, Schiene und evtl. weitere) sollten 
aber vielmehr die zugrundegelegten Dosis-
Wirkungs-Kurvenregressionen verwendet 
werden (Gesamtlärmbetrachtung) [15 – 17]. 

3.4. IMMISSIONSPUNKT

Nach der SchIV befindet sich bei Gebäuden 
der maßgebende Immissionspunkt 0,5 m 
außerhalb und in der Mitte des betrachte-
ten Fensters. Es werden zwar auch Immissi-
onspunkte für Freiflächen erwähnt, in den 
weiteren Bestimmungen der Verordnung 
beziehen sich aber notwendige Lärmschutz-
maßnahmen nur mehr auf Grenzwertüber-
schreitungen an Gebäuden. Dies wäre im 
Sinne der vorhin erläuterten Lärmindizes 
und deren Dosis-Wirkungsbeziehungen, 
welche für Punkte auf der Fassade von be-
wohnten Gebäuden ermittelt wurde. 

3.5. MASSGEBLICHE VERKEHRSBELASTUNG

Lärmindizes beziehen sich grundsätzlich auf 
ein ganzes Jahr als Beurteilungszeitraum 
und alle Kalendertage. Nach der SchIV ist 
dazu das Betriebsprogramm unter Bedacht-

nahme auf mittel- und langfristige techni-
sche und verkehrliche Entwicklungen als 
Basis zu verwenden. Dabei sollte es prinzi-
piell unerheblich sein, an welchen Kalen-
dertagen ein spezielles Betriebsprogramm 
auftritt. Die tradierten Betriebsprogramme 
haben allerdings nicht immer den Jahres-
durchschnitt zum Inhalt, vielmehr wurde der 
durchschnittlich belastete Werktag der Di-
mensionierung zu Grunde gelegt. Hier wird 
der Jahresgüterverkehr durch 250 dividiert. 
Ein Anpassungsbedarf bzw. eine rechtliche 
Klarstellung bei der Überarbeitung der SchIV 
ist hier dringend notwendig.

4. DISKUSSION GEGENWÄRTIGER 
ENTWICKLUNGEN

4.1. „MESSEN VERSUS RECHNEN“

Die oftmals vor allem von Juristen kommu-
nizierte Forderung, Immissionen zu messen 
wann immer dies möglich sei und dies vor 
rechentechnische Ermittlungen zu stellen 
beruht meist auf einem groben Missver-
ständnis bzw. auf einer Fehleinschätzung. 
Der Beurteilungspegel (oder Lärmindex) 
der mit einer Dosis-Wirkungsbeziehung mit 
der Belästigung, Schlafstörung und evtl. 
Gesundheitsgefährdung korreliert ist mess-
technisch gar nicht direkt erfassbar. 

Es ist dies vielmehr ein auf jeden Fall 
rechnerisch zu ermittelnder Wert, da er sich 
auf ein durchschnittliches Jahr mit einem 
definierten Betriebsprogramm bezieht. 
Messtechnisch müsste man jahrzehntelang 
messen, jegliche Störeinflüsse ausschalten, 
vor allem jegliche anderen Lärmquellen 
ausblenden, um die geforderte Größe annä-
hernd zu ermitteln (siehe Bild 2). Die Anpas-
sungswerte sind jedenfalls wieder rechne-
risch zu addieren. Möglich wäre es, einzelne 
Vorbeifahrtspegel zu erheben. Dies ist unter 
Beachtung der vorliegenden Schallausbrei-
tungssituation zulässig, führt aber ebenfalls 
nicht direkt zur gewünschten Größe. Die be-

BILD 2: 
Illustration der Abhän-
gigkeit des gemessenen 
Geräuschpegels vom 
unkontrollierbaren Einfluss 
der Meteorologie und 
Fremdgeräuschen
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rechneten Lärmindizes beruhen ja bereits 
selbst auf einer ausreichend hohen Anzahl 
an Vorbeifahrtsmessungen unter standardi-
sierten Bedingungen. Diese definieren den 
geforderten Mittelwert - den wahren Wert 
im Sinne der Definition dieser Lärmindizes. 
Messungen sind nur dann angebracht, wenn 
berechtigte Zweifel bestehen, dass das ver-
wendete Regelwerk bestimmte Effekte der-
zeit noch nicht ausreichend standardisiert 
erfassen kann. Dies kann beispielsweise 
für bestimmte Oberbautypen, Kurvenkrei-
schen, gleisnahe Schallminderungsmaß-
nahmen oder Brücken der Fall sein. Für 
den Standardfall sollte aber klar sein, dass 

mit standardisierten Berechnungen die 
für die Beurteilung maßgebenden jahres-
durchschnittlichen Verhältnisse wesentlich 
zuverlässiger ermittelt werden können als 
mit kurzzeitigen Einzelmessungen, die im 
günstigsten Fall nur die Situation während 
der Messung samt möglicher Störeinflüsse 
wiedergeben können. 

4.2. „SPITZENPEGEL“

Seit Jahrzehnten läuft die Diskussion zum 
Vorwurf, dass die Einzahlangabe von Beur-
teilungspegeln bei Schienenverkehrslärm 
die Spitzenpegel außer Acht lässt. Eine Viel-

zahl von Ansätzen versuchte Parameter zur 
Beschreibung von Spitzenpegeln zu finden. 
Bisher gibt es aber keine allgemein aner-
kannte Methode und es liegen noch keine 
Dosis-Wirkungsbeziehungen mit derselben 
Wertigkeit als für die bisherigen Lärmindizes 
vor [18– 21]. In Österreich herrscht darüber 
hinaus eine völlige Vermischung verschie-
dener schalltechnischer Größen und deren 
zugeordneten Grenzwerten vor. So werden 
die Größen LA,max, LA,Sp, LA,1 oder eigens nur 
in Österreich erfundenen Spitzen über einen 
definierten Zeitraum (5  sek Spitze) oftmals 
den gleichen Grenzwerten gegenüberge-
stellt (siehe Bild  3). Zusätzlich besteht ein 
Irrtum in der Annahme, wonach messtech-
nisch ermittelte „Spitzen“ dem rechnerisch 
ermittelten Vorbeifahrtspegel gegenüber-
gestellt werden können.

In Deutschland kam der Länderausschuss 
Immissionsschutz im Jahr 2014 zum Schluss, 
dass fachlich fundierte Voraussetzungen 
für die Bewertung von Spitzenpegeln beim 
Schienenlärm derzeit nicht vorliegen bzw. 
erst entwickelt werden müssen.

Zusammengefasst fehlt zum gegenwär-
tigen Datum eine klare Evidenz für Dosis-
Wirkungsbeziehungen von Spitzenpegeln.

4.3. LÄRMPEGEL IM RAUM BZW. AM OHR 
DES SCHLÄFERS

Messungen am Ohr des Schläfers sind vor 
allem bei Studien im Schlaflabor verwen-
det worden. Nach der EU Umgebungslärm-
richtlinie sind aber Feldstudien für Belästi-
gungsreaktionen heranzuziehen, und dazu 
wurden immer Lärmpegel vor der Fassade 
der betroffenen Gebäude verwendet. Die EU 
Kommission und die WHO haben eindeutig 
erkannt, dass die Angabe eines Innenpegels 
praktisch nicht realisierbar ist und haben 
sich daher eindeutig auf Fassadenpegel 
festgelegt [22]. Die gegenwärtige entge-
gengesetzte Tendenz in Österreich ist völlig 
kontraproduktiv. So müssten bei einer Lärm-
schutzuntersuchung die Schalldämmwerte 
und Flächen von Fenstern und Fassaden, 
die akustischen Verhältnisse der Innenräu-
me, das Schlafverhalten und der Umgang 
mit der Öffnung von Fenstern bis ins letz-
te Detail erhoben werden. Darüber hinaus 
scheint noch nicht vollständige Klarheit zu 
herrschen, welches zeitliche Ausmaß für das 
Geschlossenhalten und Öffnen von Fenstern 
in die Bewertung einfließen soll oder nicht. 
Dies zeigt sich im Besonderen in intranspa-
renten Pegeldifferenzen zwischen Freiraum 
und Ohr des Schläfers, wo und unter wel-
chen Verhältnissen auch immer dieses anzu-
nehmen ist.

BILD 3: Illustration zur Angabe von „Spitzenpegeln“ ohne klare Definition der dazugehörigen 
schalltechnischen Größe

BILD 4: Illustration zur Abhängigkeit des Anteils an Hoch-Belästigten (Highly annoyed (HA)) 
vom Tag-Abend-Nacht Lärmindex Lden für verschiedene Lärmquellen. Adaptiert nach [15]



93ETR  |  JUNI  2015  |  NR. 6www.eurailpress.de/etr

4.4. SCHIENENBONUS UND GRENZWERT

Gegenwärtig wird die Terminologie „Schie-
nenbonus“ in Zusammenhang mit zwei völ-
lig verschiedenen Fakten verwendet. Auf der 
einen Seite steht ein messbarer Zusammen-
hang zwischen den unterschiedlichen Dosis-
Wirkungsbeziehungen von Bahn-, Flug- und 
Straßenlärm (siehe 3.3). Zum anderen kann 
der Gesetzgeber volkswirtschaftliche, volks-
gesundheitliche oder politische Gründe 
erkennen, um bestimmte Bonuswerte und 
unterschiedliche Grenzwerte für Bahn-, Stra-
ßen- oder Fluglärm einzuführen. Fachlich 
plausibel wäre aber, ausschließlich Anpas-
sungswerte aufgrund der Dosis-Wirkungs-
beziehungen zu verwenden. 

Die spezielle Bedeutung von Infrastruk-
turmaßnahmen kann dann durch entspre-
chende Grenzwerte und Maßnahmen-
auslösungen berücksichtigt werden. Eine 
durchaus detaillierte Anpassung könnte von 
fixen Anpassungswerten hin zu Funktionen 
durchgeführt werden, wie dies bereits bei 
den Methoden zur Gesamtlärmbetrachtung 
begonnen wurde [23]. Zusätzlich könnte die 
Anpassung noch anhand von Untergruppen 
erfolgen. So werden derzeit unterschiedli-
che Anpassungswerte für Personen- versus 
Güterzüge bzw. Vorbeifahrten mit und ohne 
fühlbare Erschütterungen untersucht und 
vorgeschlagen [3, 24, 25]. 
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 SUMMARY

Assessing railway noise –  
stocktaking of fundamental  
principles and models 

Fundamental principles and models 
that are regarded as state-of-the-art are 
available for assessing railway noise. The 
methods currently applied in Austria, based 
on a computation method for establishing 
a noise level to be judged, are basically in 
accordance with widely recognised proce-
dures, but they need to be adapted to fit in 
with the latest advances in knowledge. This 
process requires particular consideration to 
be given to the progress made in various 
scientific fields as reported in the literature 
and also to European recommendations 
and not just to special Austrian solutions 
based on individual investigations and 
expert reports.
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