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Kurzfassung

Kurzfassung

Flashlight

Wahrend fir den zweispurigen Stral3enverkehr die Beldstigungsreaktionen der stark beldstigten
(%HA, highly annoyed) AuRerfernerinnen und AuBerferner nicht ausgepragt von den Ergebnissen
internationaler Forschungen abweichen, liegt die Expositions-Wirkungs-Kurve fliir Motorradlarm
mit rund 50% Starkbelé&stigten bei 40°dB und 74% bei 60°dB auffallig deutlich héher:
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Expositions-Wirkungs-Kurven
als Anteil der Starkbel&stig-
ten durch Larm von Motorra-
dern bzw. Autos nach Motor-
rad- bzw. zweispuriger Stra-
RBenverkehrslarmbelastung

(Li7,13h in den Sommermo-
naten an Sonntagen unter-
tags); erstellt im verallgemei-
nerbaren linearen Modell,
adjustiert nach Alter, Ge-
schlecht und  subjektiver
Einschatzung der eigenen
Larmempfindlichkeit, Kon-
fidenzintervalle CI fiir 95%.

Anm.: Expositions-Wirkungs-
Relationen beschreiben den
Zusammenhang zwischen
der Einwirkung einer Um-
weltbelastung und dem damit
assoziierten Effekt. Die Be-
lastigungsreaktion der AulZer-
ferner Bevdlkerung ist am
héchsten mit dem Verkehr an
Samstagen und Sonntagen
im Sommerhalbjahr assozi-
iert.

64dB
65dB

Diese aulergewohnlichen Unterschiede in der Belastigungsreaktion lassen sich nicht allein mit akusti-
schen Parametern wie Vorbeifahrts- oder Spitzenpegeln, spektralen Anteilen bzw. der Gerauschcha-
rakteristik erklaren. Siehe dazu die weiteren Ausfihrungen insbesondere im zweiten Teil des Kapitels
Auswertung der Befragungen, sowie im Gesamtbericht ab S. 97.

1. Demographie
Bezirk Reutte (deckungsgleich mit
der Region AulZerfern): Bericht S. 37

Erstreckt sich Uber das Lechtal, das
Tannheimer Tal und das sogenannte
Zwischentoren zwischen Reutte

und dem Fernpass.

15

25

Jede(r) funfte AuRerfernerin/
AufRerferner wohnt in der
Marktgemeinde Reutte.

17
1"

Gemeinden im Bezirk Reutte

1 Bach 20 Lechaschau
2 Berwang 21 Lermoos

3 Biberwier 22 Musau

4 Bichlbach 23 Namlos

5 Breitenwang 24 Nesselwéngle
6 Ehenbichl 25 Pfafflar

7 Ehrwald 26 Pflach

8 Elbigenalp 27 Pinswang
9 Elmen 28 Reutte
10 Forchach 29 Schattwald
11 Gramais 30 Stanzach
12 Grén 31 Steeg
13 Haselgehr 32 Tannheim
7 14 Heiterwang 33 Vils
15 Hinterhornbach 34 Vorderhornbach
16 Hofen 35 Wangle
17 Holzgau 36 WeiRenbach am Lech
18 Jungholz 37 Zoblen

19 Kaisers

Karte: Joschi Téaubler 2017, CC BY-SA 3.0

Motorradlarmstudie AuRerfern
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Kurzfassung 4
Politische Gemeinden 37
Wohnbevdlkerung (2018) 32.532
Gebaude (2017) 11.485
Wohnungen (2017) 18.410
Privathaushalte (2015) 13.343
Zahl der Familien (2015) 9.184
Durchschnittliche Haushaltsgrof3e (2015) 2,38
Weiblich (2015) 50,45%
Ménnlich (2015) 49,55%
Bevolkerung unter 15 Jahren in Prozent (2018) 14,2%
Bevolkerung 15 bis 64 Jahre in Prozent (2018) 66,3%
Bevolkerung 65 Jahre und &lter in Prozent (2018) 19,6%
Personen Uber 18 Jahren mit primarem hdchsten bisher erreichten Schulabschluss (2015) 30,1%
Personen uber 18 Jahren mit sekundarem hochsten bisher erreichten Schulabschluss (2015) 61,9%
Personen uber 18 Jahren mit tertiarem hochsten bisher erreichten Schulabschluss (2015) 8,0%
Auslanderinnen (2018) 6.252
Auslanderinnenanteil (2018) 19,2%
Wanderungen insgesamt 2017 1.911
Wanderungen in Prozent der Hauptwohnsitzbevélkerung im Jahr 2017 5,9%
Erwerbstatige (2015) 16.397
Erwerbstétigenquote (2015) * 50,4%
Erwerbstatigenquote der 15-64-Jahrigen (2015) 70,1%
Arbeitslosenquote (2017) 2 4,7%
Gemeindeeinpendlerinnen (2015) 8.361
Gemeindeauspendlerinnen (2015) 9.606
Auspendlerinnenanteil an den aktiv Erwerbstatigen (2015) 64,1%
Durchschnittliches Bruttomonatseinkommen (2016) 3 € 2.445

Quellen: Statistik Austria, Landesstatistik Tirol, AMS, WKO, Hauptverband der Sozialversicherungstréager

2.  Setting und Untersuchungsumfang

2.1. Larmdaten

Basierend auf dem Gelandemodell des gesamten Bezirks Reutte, sowie einer kompletten Gebaude-

kartierung wurden die

Verkehrsstarken Geschwindigkeiten Fahrbahnoberflachen Briicken, Tunnel und Larmschutzwéande

aus dem Ubergeordneten StraRBennetz (Bundes- und LandesstraBen) flr samtliche Gebaude und in
Folge die betroffenen, hauptwohnsitzgemeldeten Einwohnerinnen und Einwohner des AulRerferns

getrennt in die Verkehrsklassen
Personenkraftwagen Lastkraftwagen, Autobusse und Traktoren Motorrader

verteilt auf die Wochentage

Werktage (Mo. — Fr.) Samstage Sonntage 7-Tage-Woche

1 Erwerbstatigenquote: Der Erwerbsstatus nach ILO-Klassifizierung (International Labour Organisation) untergliedert die Wohn-
bevolkerung in Erwerbspersonen (erwerbstétig, arbeitslos) und Nicht-Erwerbspersonen (Personen unter 15 Jahren; Personen

mit Pensionsbezug; Schilerinnen und Schiler, sowie Studierende 15 Jahre und &lter; sonstige Nicht-Erwerbspersonen).

2 Arbeitslosenquote (nationale Zahimethode): Arbeitslose in Prozent des Arbeitskraftepotentials unselbstandig Beschattigter

3 Berechnet aus dem Lohneinkommen ohne Beamte und Lehrlinge, inkl. Sonderzahlungen. Die Wochenarbeitszeit bleibt unbe-

rlicksichtigt. Berechnungsbasis sind das beitragspflichtige Jahreseinkommen und die Versicherungstage.

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter
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die Tageszeiten

Untertags (06.00 — 19.00 Uhr) Abends (19.00 — 22.00 Uhr) Nachts (22.00 — 06.00 Uhr)

sowie (speziell in Hinblick auf verstarkte Motorradlarmbelastung) die Jahreszeiten

Ganzjahriges Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen in den Sommermonate Juni bis September

berechnet. Darauf aufbauend wurde ein umfassendes Larmmodell (S. 58 — hauptverantwortlich: Ing.
Roland Gogl), sowie Rasterlarmkarten fur den Ubergeordneten StralRenverkehrslarm erstellt (S. 65).

Pegelwerte

LrT,13h
in dB(A)

In der nebenste-
henden Abbildung
ist die physikali-
sche Larmeinwir-
kung des Ge-
samtverkehrs

untertags an ei-
nem durchschnitt-
lichen Sommer-
sonntag in 4m
Uber Gelande am
Bsp. WeilRenbach
am Lech darge-
stellt  (interaktive
Larmkarten in
hdchster Auflo-
sung sind unter

netz der Bundes-
und Landesstra-
Ben durch die
zusatzliche Motor-
radlarmbelastung)
berechnet, um die
realen  Einflisse
des Motorrad-
larms (auch klein-
raumig) darzustel-
len (S.65). Die
Pegeldifferenzen
AL beschreiben
den Einfluss des
Motorradverkehrs
auf das sonstige

Pegeldifferenz

| LT, 13h
in dB(A)

Verkehrsgeschehen in Hinblick auf die Larmeinwirkung (zoombare Larmkarten in hdchster Auflésung

sind unter https://tirol.gv.at/motorradlaerm-reutte abrufbar).

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter
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2.2. Messprogramm

An 10 verschiedenen Punkten entlang der stark befahrenen Motorradstrecken im Bezirk Reutte wur-
den (auch zur Adjustierung des Larmmodells) jeweils an zwei verschiedenen Tagen im Juli 2018 zeit-
gleich schalltechnische Messungen zur Erhebung des realen Fahrbetriebs aller Verkehrsteilnehme-
rinnen und Verkehrsteilnehmer durchgefihrt (S. 41) und von Verkehrszéhlungen begleitet:

B198 LechtalstraBe = B199 Tannheimer StraBe = L21 Namlos-Berwanger-Stralle L266 Bschlaber StralRe

Elmen Nesselwangle Stanzach Bschlabs
Stanzach Westende Haldensee Namlos
Weiltenbach 1 Anrauth

WeilRenbach 2

2.3. Befragungen

N: 571 Personen in den Gemeinden des Bezirks Reutte*
Art: CATI-Befragung® durch geschulte Interviewerinnen und Interviewer (S. 82)
Fragebogen: Geschlossene Fragen auf Basis eines standardisierten Fragebogens (S. 83)

Geschichtetes Adress-Cluster-Sample in 3 ,Motorradlarmkorridoren® (Belastungsgruppen)
Stichprobe: unter Einbeziehung der demographischen Parameter (Alter, Geschlecht) und nach Gemein-
den gestaffelt (S. 85)

Verschneidung samtlicher Adresspunkte im Bezirk Reutte mit punktgenauen Fassadenlarm-
pegeln fur den 7-tagigen, den Werktags-, den Samstags- und den Sonntagsstral3enverkehr
Larmwert- aus dem ubergeordneten Verkehrsnetz (Bundes- und Landesstraen) ganzjahrig und im
zuordnung: Sommerhalbjahr, untertags, abends und in der Nacht, jeweils getrennt nach zweispurigem
Verkehr und Motorréadern. Entwicklung eines eigenen Larmparameters, welcher die Erhéhung
des sonstigen StralRenverkehrslarms durch den Larm von Motorradern ausweist (AL).

Keine Imputations- / Complete Case-Verfahren (siehe zu den angewandten statistischen Methoden S. 95)

Durchgéngige Berucksichtigung héchstmaoglicher Qualitats- und Datenschutzstandards (S. 94)

2.4. Rucklaufquote

Mittels intensiver Feldaufbereitung auf den Homepages des Landes Tirol, Uber eine Presseaussen-
dung, im Zuge der Berichterstattung zur Larmenquete 2018, durch die Bezirkshauptmannschaft Reut-
te, durch die Gemeinden (Aushang, Ankiindigungen im Gemeinderat, Gemeindehomepages, Ge-
meindezeitungen etc.), sowie mehrere Artikel in der Tiroler Landeszeitung, ORF online, Kronenzei-
tung, Rundschau, Bezirksblatt u.a.m. wurde gezielt auf eine hohe Beteiligung hingearbeitet.

4 Aufgrund fehlender durchgangiger Verkehrsdaten fiir die Gemeinden Jungholz, Hinterhornbach, Kaisers und Gramais wurden
in diesen Gemeinden keine Telefonbefragungen durchgefiihrt, alle anderen 33 Gemeinden des AuRerfern wurden anteilig
beriicksichtigt.

5 CATI: Computer Assisted Telefone Interview

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Kurzfassung 7

Durchgefiihrte Interviews bei Erstkontakt 506 66,2%
Durchgefiihrte Interviews nach Terminvereinbarung 66 8,6%
Abgelehnte Interviewanfragen 57 7,4%
Keine geeignete Person anwesend / falsche Zielgruppe 102 13,3%
Abgebrochene Interviews 0 0,0%
Kein zustande kommendes Telefonat (Keine Antwort / falsche Nummer) 34 4,5%
Summe aller versuchten Kontaktaufnahmen gesamt 764 100,0%
Summe aller zustande gekommenen Kontakte 730 95,5%
Summe aller zustande gekommenen Kontakte mit passender Zielperson (Alter, 628 82 2
Geschlecht, hauptwohnsitzgemeldet, passende Motorradlarmbelastungsgruppe) =70
Summe aller erfolgreich gefuihrten Interviews 571 74,8%
Effektive Rucklaufquote* 90,9%

* Verhéaltnis erfolgreicher / vollstandiger Befragungen zur Summe aller zustande gekommenen Kontakte mit passenden Zielper-
sonen (Alter, Geschlecht, hauptwohnsitzgemeldet, passende Motorradlarmbelastungsgruppe)

Insgesamt wurde jeder 28. — aufgrund der eigenen Vorgaben Uberhaupt mdgliche — Haushalt im
AuBerfern erfolgreich befragt (S. 85) und eine Gesamtriicklaufquote von 90,9% (S. 91) erreicht.
Dieser Wert gewahrleistet eine sehr hohe Repréasentativitat der Ergebnisse, minimiert systemim-
manente Bias (Selbstselektion, Stichprobenfehler, mangelnde Représentativitat usw.) und ist fir eine
Telefonbefragung als aul3ergewohnlich hoch einzustufen. — Die Ergebnisse der Befragungen spie-
geln die Meinung der Bevdlkerung des gesamten AuRRerfern wider.

3. Verkehrs- und Motorradlarm im Aul3erfern

Der Mittelwert der ganzjahrigen Strallenverkehrslarmbelastung L, aus dem ubergeordneten Stra-
Renverkehr (Bundes- und Landesstral3en) an 7 Tagen die Woche untertags verursacht von einspuri-
gen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern (Autos, Autobusse, Lastkraftwagen, Traktoren
etc.) liegt fir das gesamte Aul3erfern bezogen auf die 7974 gultigen Adresspunkte mit ausgewiese-
ner Wohnnutzung und hauptwohnsitzgemeldeten Personen im Bezirk Reutte bei 42,4 dB, wobei sich
die Auspragungen je nach Adresspunkt stark unterscheiden und zwischen nicht bis kaum belasteten
Gebauden (geringster Mittelwert: 9,6 dB) und sehr stark belasteten Hausern / Wohnungen (Spitzen-
mittelwert: 80 dB) schwanken (S. 68).

Stark belastet Mittelgradig belastet  Gering belastet

Lr>55 dB Lr 45-55 dB Lrunter 45 dB
Zweispuriger Verkehrslarm ganzjahrig untertags 16,5% 21,6% 62,0%
Motorradlarm ganzjahrig untertags 1,6% 13,7% 84,7%

Die grof3ten Larmbelastungen aus dem Motorradverkehr treten an Sonntagen untertags in den
Sommermonaten auf (S. 70). Wahrend die mittleren Larmbelastungen aus dem zweispurigen Ver-
kehr sich im Vergleich der Sonntage in den Sommermonaten mit dem Werktagsjahresmittelwert kaum
verandern, nimmt der Motorradverkehrslarm an Sonntagen untertags um 3,8 dB zu:

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter
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Sommermonaten <>

3,84
1,24
| '

0,05

Differenzlarmpegel: Sonntag in den
Werktagsjahresmittelwert in dB (A)

-0,03

Motorradlarm
untertags

Strassenlarm
zweispurig untertags

Motorradlarm
abends

Strassenlarm
zweispurig abends
Nacht

Strassenlarm
zweispurig in der

Motorradlarm in der
Nacht

Geordnet nach dem Ausmald der durchschnittlichen Motorradlarmbelastung an Sonntagen im Sommer
untertags (stéarkst belasteter Wochentag, starkst belastete Tageszeit, starkst belastete Jahreszeit)
stellen sich die Gemeinden im AufRerfern in ihrem unterschiedlichen Betroffenheitsausmald durch

Motorradlarm wie folgt dar (S. 74):

50 46 45 45 A4 44

m Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h) in dB (A)
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Der zweispurige Verkehr bleibt in sdmtlichen Gemeinden auch an Sonntagen im Sommer zu
allen Tageszeiten die dominante Larmquelle. In Namlos und Berwang erreicht der Motorradlarm
jedoch untertags dieselben Durchschnittslarmwerte wie der zweispurige Verkehrslarm (S. 72):

=@ Strassenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h)
e=@== \/|otorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h)
e=@== Strassenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen abends (LrA,3h)
e=@== \/|otorradlarm im Sommer an Sonntagen abends (LrA,3h)
Strassenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h)
Motorradlarm im Sommer an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h)

Mittlerer Beurteilungspegel L, in dB (A)
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Mittels des kreierten Motorraddifferenzlarmpegels AL (entspricht dem {ber den zweispurigen Stra-
Benverkehrslarm hinausgehender zusatzlich auftretender Motorradlarm in dB) lasst sich die Motorrad-
larmbelastung an den einzelnen Adresspunkten — ebenso wie auf Gemeindeebene — in ihrem Verhalt-
nis zum zweispurigen StraBenverkehrslarm darstellen. Dies vor allem deshalb, da die Motorraddiffe-
renzlarmpegel AL die auftretenden Motorradlarmbelastung relativ betrachten und nicht allein die abso-
luten Larmpegel abbilden, sondern die Auffélligkeit der Motorradlarmbelastung in Bezug zum restli-
chen zweispurigen Verkehrslarm setzen (S. 78).

Werden die einzelnen Gemeinden nach dem hdchsten AL — jenem an Sonntagen untertags in den
Sommermonaten — betrachtet, zeigen sich starke Verschiebungen in der Abfolge der Gemeinden im
Vergleich zu den Darstellungen mit Absolutbetrachtung des reinen Schalldruckpegels. Die Gemein-
den mit dem hochsten AL weisen somit zwar nicht die héchsten Larmbelastungen in dB durch den
Motorradverkehr auf, sind aber relativ am starksten vom Motorradlarm belastet:

=== Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h) in db(A)

3.0 Pegelanstieg durch Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (DLrT,13h) in dB(A) 50
\ — = T . 45
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4.  Auswertung der Befragungen

Die Auswertungen der Befragungen werden ab Seite 97 dargestellt und umfassen die abgefragten
Themenbereiche Demographie (S. 97), Mobilitat im Alltag (S. 101), Zufriedenheit mit den eigenen
Wohnbedingungen (S. 104), Gesundheitszustand (S. 114), Lebensqualitat (S. 118), Larmempfindlich-
keit (S. 127), Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit (S. 131), Einschatzung des eigenen Larm-
beitrags (S. 134), Empfundene Veranderung der Stral3enverkehrslarmbelastung insgesamt (S. 137),
Empfundene Veranderung der Larmbelastung durch Motorrader (S. 141), Belastigung / Stérung durch
Verkehrslarm (S. 145), Meinungsbild zum Motorradverkehr (S. 160), Stérungsempfinden durch Motor-
radlarm im Vergleich (S. 165), Zeitabhdngige Stérung durch Motorradlarm (S. 168), Aktivitatenstérung
durch Motorradlarm (S. 171), Besonderheiten der Stérung durch Motorrader (S. 173), Wirkung der
Aktion ,Bitte leise fahren!” (S. 175) und Beflirwortung von MalRnahmen zur Motorradlarmreduktion im
AuBerfern (S. 177).

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter
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4.1. Demographie

Im Mittel waren die

befragten AuRerfer- Befragte mit

Befragte mit Prims Sekundarem
. _ €iragie mit Frimarem Bildungsabschluss
nerinnen und AulRerfer Schulabschluss (Lehre?

ner zum Zeitpunkt der (Pflichtschule):
. 10%

Befragungen im No- )
Befragte mit Tertiarem
vember / Dezember Bildungsabschluss (akademischer
oder vergleichbarer Abschluss
2018 knapp 52 Jahre [Universitat, Fachhochschule,
alt. Die jungste Befragte Kolleg]):

‘Hf

war 19, der &lteste Be- Lo \

fragte 90 Jahre alt. Eine vergleichsweise sehr homogene Verteilung nach Alter und Geschlecht —
wie im Sampling vorgegeben — wurde erreicht (S. 97). Im Mittel leben die 571 befragten AuRerfer-
nerinnen und AuRerfern bereits seit knapp 30 Jahren in derselben Wohnung bzw. demselben Haus,
wobei die Wohndauer der Befragten in derselben Wohnung bzw. demselben Haus naturgemafd stark
altersabhangig ist.

weiterfihrende
allgemeinbildende
oder
berufsbildende
héhere Schule):
74%

4.2. Mobilitat im Alltag

Das eigene Auto ist das zentrale Verkehrsmittel der AuRerfernerinnen und AuRerferner (S. 101).
Uber 52% der Befragten nutzen (fast) taglich ein Auto als Fahrerin / Fahrer, ein weiteres Drittel tut
dies mehrmals pro Woche. Insgesamt verfigen knapp 95% aller Befragten tber einen Fuhrerschein,
nur 5,4% nicht bzw. nutzen diesen nicht. 87% der Befragten nutzen ihr Auto somit (fast) taglich bis
mehrmals pro Woche, 13% mehrmals pro Monat bis (fast) nie.

Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel (S. 102) beschrankt sich auf Gelegenheitsnutzungen.
Lediglich 1,6% aller Befragten fahren (fast) taglich mit Bus oder Bahn, 3% mehrmals pro Woche, tber
68% tun dies (fast) nie. Uber 95% nutzen offentliche Verkehrsmittel nur in geringem AusmanR.

Mehr als ein Viertel aller Befragten (27,7%) sind oder waren selbst Motorradfahrerinnen bzw. —
Fahrer (S. 103). Befragte Manner fahren mehr als dreimal so haufig Motorrad als Frauen (13,6%) und
Uber 42% aller befragten Manner bezeichnen sich selbst als aktive oder ehemalige Motorradfahrer.
Besonders in der Gruppe der uUber 40 bis 60-Jahrigen sind viele Motorradfahrerinnen und vor allem
Motorradfahrer anzutreffen. Je hoher der bisher erreichte hdchste Schulabschluss, desto eher fahren
Befragte auch Motorrad: Unter den Akademikerinnen und Akademikern macht der Motorradfahreran-
teil geschlechtertbergreifend fast 40% aus.

4.3. Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen

65.7% Zusammengefasst
sind Uber 91% aller
befragten  AuRerfer-
nerinnen und Auler-

25.6% ferner mit ihren

Wohnbedingungen
zufrieden, 8,8% hin-

2,1% 3,3% 3,3%

- S Sy s

sehr zufrieden zufrieden weder / noch unzufrieden sehr unzufrieden

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Kurzfassung 11

Beziehungen zu anderen Variablen sind besonders in Zusammenschau mit der Larmempfindlichkeit
und der Einschatzung der eigenen Lebensqualitdt ausgepragt, aber auch das Alter und das Ge-
schlecht der Befragten zeigen Einflisse (S. 104).

Die ,,Schwellenwerte” der Larmbelastung aus dem zweispurigen Stralenverkehr (Personenkraft-
wagen, Lastkraftwagen, Reisebusse und Traktoren), ab welchen die Zufriedenheitswerte starker zu
sinken beginnen, liegen je nach Tageszeit der auftretenden Larmbelastung unterschiedlich: Wéh-
rend untertags ab rund 55 dB stark sinkende Werte feststellbar sind, liegen diese in den Abendstun-
den bei rund 50 dB und in den Nachtstunden bei 45 dB (S. 106).

Auch die AulRerfernerinnen und Auf3erferner, die in ihrem Wohnumfeld mit einer vergleichswei-
se hohen Motorradlarmbelastung leben, sind im Mittel mit ihren Wohnbedingungen zufrieden
(Mittelwert 3,86 auf der flnfteiligen Antwortskala, entspricht 77,2% vom Maximalwert). Im Vergleich zu
den nicht bis sehr gering Belasteten (Mittelwert 4,68 bzw. 93,6% vom Maximalwert) kommt das Aus-
mafd der Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen bei den Starkbelasteten aber um eine Ant-
wortkategorie niederer zu liegen (S. 109).

Aufgrund der Sondersituation, dass die starksten Larmpegel aus dem Motorradverkehr untertags und
vor allem an Sonntagen im Sommer auftreten — einem Zeitpunkt zu dem sich sehr viele Befragte in
ihrer Freizeit zu Hause bzw. im Freien aufhalten — ist vor allem der Vergleich der Motorradlarmbe-
lastung zur zweispurigen StralRenverkehrslarmbelastung im Tageszeitraum und deren Konnex
zur Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen von Interesse:

4,81
c 44— ~ -

g 4’68//4 62 4,63 455

(] 1 I Y

= 4 55 4,6 \ /P ’ 1

£ : 4,47 _—

x A48 4,46 \fis_,:”\ 4,45——448

=

3 — —

\___ - ' \'\,.___._
— = Mittelwert Strassenlarm zweispurig 386
Mittelwert Motorradlarm

20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB 65dB
Verkehrslarmbelastung im Sommer an Sonntagen untertags in 5 dB-Schritten nach Quelle

unzufrieden

Die ,,Schwellenwerte” der Verkehrslarmbelastung, ab welchen die Beurteilung der eigenen Wohnbe-
dingungen konstant abzusinken beginnt, unterscheiden sich deutlich zwischen zwei- und einspu-
rigem Verkehrslarm und divergieren um rund 10 dB.® Wé&hrend diese Schwellen beim zweispurigen
Verkehrslarm untertags ab Beurteilungslarmpegeln von 55 dB schlagend werden, setzen sie beim
Motorradlarm bereits bei Pegeln ab 45 dB ein.

Das Ausmali der empfundenen Larmbeléastigung durch den Stralenverkehr insgesamt zeigt fast
idente Zusammenhénge zur Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen wie das Ausmald der
gegebenen Larmbelastung: Je starker die Larmbelastigung, desto geringer das Ausmalfd der Zufrie-
denheit mit der persdnlichen Wohnsituation (S. 112):

& Anm.: Die Wahrnehmung der Lautheit einer Schallquelle halbiert und verdoppelt sich in 10 dB-Schritten.

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter
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sehr zufrieden

unzufrieden

Uiberhaupt nicht

4.4.

etwas

4’71\4,66\
4,55,

T~

mittelmanig

Gesundheitszustand

4,22

Ausmald der Beléastigung / Stérung durch den StraRenverkehrslarm
insgesamt (Mittelwert)

3,45

stark aulerst

— Die einzeln abgefrag-
ten Belastigungsquel-
len (Verkehrslarm ins-
gesamt, Larm von Au-
tos, Motorréadern, Bus-
sen und Lkw’s) unter-
scheiden sich dabei nur
unauffallig
der.

voneinan-

Dichotomisiert schatzen 83,6% aller befragten AuRerfernerinnen und AuBerferner ihren Gesund-
heitszustand als gut oder sehr gut ein, 16,5% als mittelmaRig, schlecht oder sehr schlecht (S. 114).

Frauen schatzen ihren
eigenen Gesundheitszu-
stand etwas besser ein
als Manner, eine lineare

statistische  Beziehung
besteht jedoch nicht.
Auch die Selbstein-

schatzung der eigenen
Larmempfindlichkeit und
des eigenen Gesund-

42,0%

l l ]

sehr gut

41,5%

mittelmafig

heitszustandes stehen in keiner direkten Beziehung zueinander.

2,5%

A

schlecht

0,2%

sehr schlecht

Die grofiten Zusammenhadnge zur Einschatzung des eigenen Gesundheitszustandes zeigen erwar-
tungsgeman das Alter der Befragten, die Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und
die Beurteilung der eigenen Lebensqualitét: Befragte mit schlechtem selbstreferenzierten Gesund-
heitszustand bewerten auch ihr Lebensqualitat und ihre Wohnbedingungen schlechter als Befragte mit
gutem Gesundheitszustand und umgekehrt (S. 114).

Der hdchste bisher erreichte Bildungsabschluss spielt in Zusammenschau mit der Einschétzung der
eigenen Gesundheit eine deutlich erkennbare (auch statistisch signifikante) Rolle. Befragte mit Pflicht-
schulabschluss gehen von einem schlechteren eigenen Gesundheitszustand aus als Befragte mit

4,55

sehr gut

nicht gut

19 bis 40-Jahrige

Uber 40 bis 60-Jéhrige

m Primarer Schulabschluss
m Sekundarer Schulabschluss
Tertiarer Schulabschluss

Uber 60-Jéhrige

48
4,6
4,4
4,2
4

3,8

3,6

sekundéarem Bildungs-
abschluss und diese
unterscheiden sich
wiederum von befrag-
ten  Akademikerinnen
und Akademikern. Die-
se Unterschiede blei-
ben auch altersberei-
nigt erhalten.

Motorradlarmstudie AuRerfern
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In der jungsten Altersgruppe der 19 bis 40-Jahrigen zeigen Befragte mit sekundarem Schulabschluss
die hochsten Zufriedenheitswerte mit ihrem Gesundheitszustand. Dies ist bei naherer Betrachtung
dem Umstand geschuldet, dass sich in dieser Gruppe nahezu samtliche Befragte befinden, die noch
in Ausbildung stehen (Universitat, Fachhochschule usw.).

Die gegebene Larmbelastung und die daran anknipfende Belastigungsreaktion zeigen keine
auffalligen Einflisse auf die Einschatzung des eigenen Gesundheitszustandes (S. 116).

4.5. Lebensqualitat

Eingeteilt in zwei Extremgruppen schatzen knapp 90% aller Befragten ihre persdnliche Lebensqua-
litat als gut oder sehr gut ein, 10,5% als mittelmafig, schlecht oder sehr schlecht (S. 118):

48,3% Die Geschlechter unter-

41,2% scheiden sich nicht we-
sentlich in der Einschét-
zung ihrer personlichen
Lebensqualitdt. Gering-

8.6% flgige Unterschiede sind
1.2% 0.7% zwischen Personen, die
e A selbst ein Auto oder
gut

Motorrad fahren und

jenen, die dies nicht
(oder sehr selten) tun, vorhanden, diese sind aber statistisch nicht aussagekraftig. Auch die Haufigkeit
der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel (und damit deren Verfligbarkeit) zeigt keine Korrelationen zur
Lebensqualitatseinschatzung. Ein Zusammenhang besteht hingegen zum héchsten bisher erreichten
Bildungsabschluss (auch altersbereinigt) und zum Alter der Befragten an sich.

sehr gut mittelmafig schlecht sehr schlecht

Deutlich ausgepragt sind die Beziehungen der Einschatzung der Lebensqualitat zur Zufriedenheit mit
den eigenen Wohnbedingungen und vor allem zum personlichen Gesundheitszustand. Das Aus-
mald der Larmempfindlichkeit ist hingegen nicht direkt mit der Lebensqualitat assoziiert.

Zum starkst vom Motorradlarm belasteten Zeitpunkt (im Sommer an Sonntagen untertags) zeigen sich
wiederum — wie schon in der Zusammenschau mit der Einschatzung der Gite der eigenen Wohnbe-
dingungen — (geringfligige) Unterschiede in der Rezeption der Larmquellen in Zusammenschau mit
der Beurteilung der eigenen Lebensqualitat:

- 4,56 .
S| 45l 4,48 "'f:48 N
’ e V13
4,43 4. 4] =——==—4,42 e

g N\ ' 4,37 N
E 4,35 \436 / ’ 4,34——4,35
2
S 4,26
o 4,19
g 19 4,17

— = Mittelwert Strassenlarm zweispurig I 4,13
= Mittelwert Motorradlarm
(o))
= 3,97
= 3,95

20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB 65dB
Verkehrslarmbelastung im Sommer an Sonntagen untertags in 5 dB-Schritten nach Quelle
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Wahrend die ,,Schwellenwerte* der Verkehrslarmbelastung, ab welchen die Einschatzung der eige-
nen Lebensqualitéat im Mittel konstant abzusinken beginnt, beim zweispurigen Verkehrslarm ab
Beurteilungslarmpegeln von 55 dB schlagend werden, setzen sie beim Motorradlarm bereits bei
Pegeln ab 45 dB ein (S. 120).

Die Beziehung zwischen der Einschatzung der eigenen Lebensqualitat und der Belastigungsreakti-
on auf den StraBenverkehrslarm ist auch statistisch signifikant und zeigt: Je stéarker die Larmbel&sti-
gung, desto geringer tendenziell auch die Einschatzung der Giite der eigenen Lebensqualitat. Beson-
ders die Gruppe der sich

.2aulerst® stark vom
Verkehrslarm insgesamt stark belastigt 77,6%

belastigt bzw. gestort

fuhlenden Befragten, m gute Lebensqualitat keine gute Lebensqualitat
schétzt auch die person-

liche Lebensqualitéat nicht stark belastigt
deutlich geringer als die

weniger stark Belastig-
ten ein (S. 125): 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Die einzeln abgefragten Belastigungsquellen (Verkehrslarm insgesamt, Larm von Autos, Motorrader,
Reisebussen und Lkw’s) unterscheiden sich in Zusammenschau mit der Einschatzung der Gite der
personlichen Lebensqualitat eher geringfligig und unaufféallig voneinander.

4.6. Larmempfindlichkeit

Fast die Halfte aller Befragten (46,4%) schatzt sich selbst als mittelgradig larmempfindlich ein.
6,5% sehen sich als duRerst larmempfindlich an, weitere 17% als stark larmempfindlich. Uber 12%
empfinden sich als Uberhaupt nicht larmempfindlich, knapp 18% als etwas larmempfindlich (S. 127):

46,4% Ein  Unterschied zwi-
schen den Geschlech-
tern in der Einschéatzung
der eigenen Larmemp-

17.0% 17,9% findlichkeit ist kaum aus-

12,3% gepragt. Die Larmemp-
6,5% findlichkeit nimmt jedoch
- mit steigendem Alter zu:

Die Altersgruppe Uber 60
Jahren hat den grof3ten
Anteil an stark larmempfindlichen Befragten, die Befragten der Altersgruppe der 19 bis 40-Jéhrigen
sind am wenigsten larmempfindlich, die Gruppe der tber 40 bis 60-Jéahrigen kommt dazwischen zu
liegen.

aulerst stark mittelmafig etwas Uberhaupt nicht

Sehr deutlich unterscheiden sich (auch altersbereinigt) erneut die Bildungsschichten: Akademikerin-
nen und Akademiker stufen sich im Vergleich mit Pflichtschulabgangerinnen und —Abgéngern sowohl
im Ausmal als auch in der Haufigkeit mehr als doppelt so haufig als stark larmempfindlich ein.

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter
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Starke Nutzerinnen und Nutzer von 6ffentlichen Verkehrsmitteln sehen sich selbst haufiger als
stark larmempfindlich an als Befragte mit geringer Offi-Nutzung. Bei Befragten, die als Fahrerinnen
und Fahrer taglich bis mehrmals pro Woche ein Auto lenken, ist es umgekehrt.

Ob eine befragte Person selbst Motorradfahrerin oder Motorradfahrer ist oder war, spielt in Zusam-
menschau mit der eigenen Larmempfindlichkeit keine nachvollziehbare Rolle, ebenso wenig wie der
Konnex zur Einschatzung des eigenen Gesundheitszustandes und der personlichen Lebensqualitat.

Probandinnen und Probanden, die mit ihren Wohnbedingungen zufrieden sind, sehen sich weniger
haufig als stark larmempfindlich an, als Befragte, die nicht zufrieden mit ihren persénlichen Wohnsi-
tuation sind.

Das Ausmal der Larmempfindlichkeit der Befragten weist keine eindeutige Beziehung zur tatsach-
lich vorhandenen Verkehrslarmbelastung (zwei- und einspurig zu unterschiedlichen Tages-, Wo-
chen und Jahreszeiten) auf (S. 128).

Die auch statistisch

L . 0 Ausmalf der Belastigung / Stérung durch den StralRenverkehrslarm 3,4
signifikante Relation insgesamt (Mittelwert)
zwischen der Einschéat- ¢
. N 5 3,13
zung der eigenen Larm- = 301/
. . . < y

empfindlichkeit und dem & /

o =
Ausmal3 der Belastigung 2 285
durch den StraBenver- S
kehr zeigt hingegen: Je |

. . N . 2,46
starker die Larmbelas-
Uberhaupt nicht etwas mittelmanig stark auBerst

tigung ausgepragt ist,
desto hoher wird auch die eigene Larmempfindlichkeit eingeschatzt. Dieser Zusammenhang
zeigt sich nahezu ident auch fur den umgekehrten Schluss: Je hdher die eigene Larmempfindlichkeit
eingeschatzt wird, desto starker fallt die Belastigungsreaktion aus (S. 129):

4.7. Einschatzung der Wirkung von Verkehrslarm auf die Gesundheit

Knapp zwei Drittel aller 571 Befragten sind der Meinung, dass sich Verkehrslarm stark bis sehr
stark negativ auf die Gesundheit auswirkt, rund 27% nehmen an, dass Larmbelastungen nur ge-
ringe nachteilige Gesundheitswirkungen aufweisen. 8,2% (47 Personen) wissen es nicht oder geben
auf diese Frage keine Antwort (S. 131):

Manner gehen deutlich
haufiger von einer gerin-
gen negativen Wirkung
24,7% von Larm auf die Ge-
sundheit aus als Frauen,
ebenso die jungste Al-

40,3%

20,0%

8,2% .

6.8% . tersgruppe der 19 bis
I . 40-Jahrigen und Befrag-

te mit Pflichtschulab-

sehr weni eni stark sehr stark eil3 nicht / k.A.
wenig wenig wers schluss.

AuRerfernerinnen und AuRerferner, die regelméafig selbst mit ihrem Auto als Fahrerin bzw. Fahrer
unterwegs sind, glauben haufiger, dass Verkehrslarm geringe negative Gesundheitsfolgen hat als

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter
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Befragte, die kaum bis gar nicht selbst Auto fahren. Bei den starken Nutzerinnen und Nutzern von
offentlichen Verkehrsmitteln ist es umgekehrt. Ob eine befragte Person selbst Motorradfahrerin
bzw. Motorradfahrer war oder ist, zeigt kein unterschiedliches Antwortverhalten in Bezug auf die Be-
antwortung der Frage nach den negativen Gesundheitsfolgen von StralRenverkehrslarm. Auch die
selbstreferenzierte Gute des eigenen Gesundheitszustandes zeigt keine starken Beziige zur Ein-
schatzung der Auswirkungen von StralBenverkehrslarm auf die Gesundheit.

Befragte mit guter Lebensqualitat und guten Wohnbedingungen, die sich als gering vom StraRen-
verkehrslarm beléstigt (zwei- und einspurig, sowie relativ unabhangig von Wochentagen, Tages- oder
Jahreszeiten) ansehen und sich selbst als wenig larmempfindlich einschatzen, gehen deutlich haufi-
ger von einer geringeren negativen Wirkung von StraRenverkehrslarm auf die Gesundheit aus, als die
entgegengesetzten Extremgruppen.

Insgesamt ist in sdmtlichen Untergruppen und Zusammenschauen mit anderen Variablen eine
deutliche Mehrheit (iber 60%) der Meinung, dass Verkehrslarm sich stark bis sehr stark nega-
tiv auf die Gesundheit auswirkt.

Interessant ist die Zusammenschau mit der gegebenen Stral3enverkehrslarmbelastung im Woh-
numfeld der Befragten. Relativ unabhéngig von der Quelle (zweispurige Kraftfahrzeuge, Motorrader)
und dem Zeitpunkt (Tageszeit, Wochentag, Jahreszeit) der Larmbelastungen geht die Gruppe der
Starkbelasteten haufiger von einer geringeren negativen Gesundheitswirkung des Stral3enverkehrs-
larms aus, als die mittelgradig und gering belasteten Befragten und umgekehrt. Auch die statistischen
Analysen zeigen lineare Korrelationen (S. 131):

geringe Auswirkung starke Auswirkung

Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
StraRenlarm zweispurig Stark belastet >55 dB 35 38,5% 56 61,5%
ganzjahrig 7 Tage untertags Mittelgradig belastet 45-55 dB 35 34,0% 68 66,0%
(LrT,13h) Gering belastet <45 dB 79 25,2% 235 74,8%
Stra3enlarm zweispurig Stark belastet >55 dB 37 39,4% 57 60,6%
im Sommer an Sonntagen Mittelgradig belastet 45-55 dB 35 31,5% 76 68,5%
untertags (LrT,13h) Gering belastet <45 dB 81 25,4% 238 74,6%
Motorradlarm im Sommer Stark belastet >55 dB 12 36,4% 21 63,6%
an Sonntagen untertags Mittelgradig belastet 45-55 dB 28 31,5% 61 68,5%
(LrT,13h)_gruppiert Gering belastet <45 dB 113 28,1% 289 71,9%
Pegelanstieg durch Geringer Pegelanstieg 51 33,6% 101 66,4%
Motorradlarm im Sommer an Mittelgradiger Pegelanstieg 63 29,4% 151 70,6%
Sonntagen untertags (DLrT,13h) Starker Pegelanstieg 39 24,7% 119 75,3%

(*) Auswertungen ohne die Kategorie ,weif} nicht / keine Angabe“ (47 Personen)

4.8. Einschéatzung des eigenen Larmbeitrags

Der eigene Beitrag zur Verkehrslarmbelastung wird von den AufRerfernerinnen und AuflRerfer-
nern Uberwiegend als gering eingeschatzt. Knapp zwei Drittel der Befragten sind der Meinung, sie
selber tragen nur gering bis sehr gering zur Verkehrslarmbelastung insgesamt bei. Rund ein Drittel
geht davon aus, der eigene Larmbeitrag sei durchschnittlich und nur 4,4% schéatzen den eigenen
Larmbeitrag als stark bis sehr stark ein (S. 134):

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter
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Die Geschlechter unter-

scheiden sich kaum in

30,8% der Einschéatzung ihres
23.6% eigenen Beitrags zur

Verkehrslarmbelastung,

die unterschiedlichen

Altersgruppen  hinge-

41,2%

1,4% 3.0%

gen schon: Befragte
-

Uber 60 Jahren glauben
zu Uber 80%, dass sie
selbst nur wenig zur Gesamtlarmbelastung in Innsbruck beitragen. Je hoher der bisher erreichte
hochste Bildungsabschluss, desto héher schétzen Befragte ihren eigenen Larmbeitrag ein. Beson-

sehr stark stark durchschnittlich gering sehr gering

ders Pflichtschulabgéngerinnen und —Abganger glauben an einen geringen eigenen Larmbeitrag. Die-
ser Effekt ist jedoch stark altersabhangig und steht auch in Zusammenhang mit dem eigenen Mobili-
tatsverhalten: RegelmaRige Lenkerinnen und Lenker (taglich bis mehrmals pro Woche) des eigenen
Autos gehen haufiger von einem hdheren eigenen Beitrag zur Verkehrslarmbelastung aus, als Befrag-
te, die nur selten bis nie selber mit dem Auto unterwegs sind.

Jedoch sind auch jene Befragte, die regelméaRig Auto fahren mit groRer Mehrheit der Meinung,
ihr eigener Larmbeitrag sei gering (61,5%). Der Unterschied zwischen diesen beiden Extremgrup-
pen in der Einschatzung des eigenen Larmbeitrags betragt rund 25%, wobei sich dieser Anteil bei den
regelmafigen Autofahrerinnen und Autofahrern vor allem in der Gruppe jener wiederfindet, die fur
sich von einem durchschnittlichen eigenen Beitrag zum Verkehrslarm ausgehen (33,7%). Bei den
regelméafigen Nutzerinnen und Nutzern 6ffentlicher Verkehrsmittel verhalt es sich genau umgekehrt:
Uber 92% glauben, ihr eigener Larmbeitrag sei gering (S. 135):

Diejenigen  Befragten,

Motorrad zu fahren Auto

oder gefahren zu ha-

ben, schatzen ihren m starke Nutzung geringe Nutzung

Beitrag Zum VerkehrS' 92.3%
g (1]
Iérll inSgesallt etWB.S (")ffis

haufiger hoher ein, als
jene, die sich nicht als
Motorradfahrerin bzw. —
Fahrer deklarieren. Auch im Vergleich zu den regelméRigen Autofahrerinnen und Autofahrern, schéat-
zen die Bikerinnen und Biker ihren Verkehrslarmbeitrag geringfiigig héher ein.

Anteil mit der Einschéatzung eines geringen eigenen Larmbeitrages

Die Unterschiede sind insgesamt jedoch gering, da die meisten Motorradfahrerinnen und Motorradfah-
rer ebenso regelméaflig mit dem eigenen Auto unterwegs sind (iber 89%) wie diejenigen, die nicht
Motorrad fahren oder fuhren (86%). Damit kaschieren sich diese Effekte groRtenteils. Festzuhalten ist,
dass auch Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer zu knapp 60% der Meinung sind, ihr eigener
Beitrag zur Verkehrsldrmbelastung sei gering und dieser Anteil verandert sich auch nach einer
Adjustierung mit der regelméaRigen Nutzung eines Autos nur unwesentlich.
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4.9. Veranderung der StralRenverkehrslarmbelastung insgesamt

Knapp zwei Drittel der befragten AuBerfernerinnen und AuRRerferner sind der Meinung, dass die Ver-
kehrslarmbelastungen in den letzten Jahren zugenommen haben, rund ein Drittel meint, dass
diese gleichgeblieben ist und etwas mehr als 5% der Befragten gehen davon aus, dass die Larmbe-
lastungen in den letzten Jahren abgenommen haben (S. 137).

In Zusammenschau mit den tatséchlich vorhandenen Stralenlarmpegeln spielen unterschiedliche
Tages-, Wochen- oder Jahreszeiten keine signifikante Rolle und auch zwischen der Larmbelastung
verursacht vom zweispurigen Kraftfahrzeugverkehr und der von Motorradern sind nur geringe Unter-
schiede auszumachen. In allen Kollektiven steigt der Anteil jener Befragten, die davon ausgehen,
dass der Verkehrslarm in den letzten Jahren zugenommen hat, mit ansteigenden gegebenen StrafRen-
larmpegeln im Wohnumfeld der Befragten deutlich an (S. 138):

92%,

8 86%
2 81% 83%
2 c
25 76%
3 E 3%
2 o8% 64%
= 0 0
% % 64% 64% 63%
g 55% 57% — — Strassenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen
- 0 53%=—————— 520 untertags (LrT,13h) in 5dB Schritten
= Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags
44% (LrT,13h) in 5dB Schritten
25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB

Eine auch statistisch starke Beziehung besteht zwischen dem Ausmal} der empfundenen Stérung
durch den Verkehrslarm und der Einschatzung der Larmbelastungsveranderung:

Befragte, die sich selbst als stark belastigt einschatzen (%HA, highly annoyed, vgl. S. 95), nehmen zu
92% an, dass die StralBenverkehrslarmbelastungen in den letzten Jahren zugenommen haben, wéah-
rend die Extremgruppe der nicht stark Belastigten zu knapp 40% davon ausgeht, dass die Larmbelas-
tungen gleich geblieben sind und zu 55% gestiegene StralRenverkehrslarmbelastungen annimmt. Von
sinkenden Stral3enverkehrslarmbelastungen gehen insgesamt nur 30 Befragte (5,3%) aus (S. 139):

Veranderung Stralenverkehrslarmbelastung

Gesamt
hat zugenommen hat abgenommen ist gleichgeblieben

Anzahl 135 6 6 147
stark belastigt

Prozent 91,8% 4,1% 4,1% 100,0%

Anzahl 233 24 167 424
nicht stark belastigt

Prozent 55,0% 5,7% 39,4% 100,0%

Anzahl 368 30 173 571

Prozent 64,4% 5,3% 30,3% 100,0%

Im Vergleich der einzelnen Quellen der Belastigung /Stérung durch Verkehrslarm (Autos, Motorra-
der, Lastkraftwagen und Reisebusse) zeigt sich ein sehr homogenes Bild: Unabhangig von der Quelle
der Larmbelastigung nimmt die Tendenz der Befragten, von einer gefuhlten Zunahme der StralRenver-
kehrslarmbelastung auszugehen, mit steigendem Ausmal der Larmbelastigung deutlich zu:
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/ 91% /90%)
/32?/81%\80‘%
()
69%
65%
58%

43%
34%
30%

— == Belastigung Autolarm
— = Belastigung Motorradlarm
Belastigung Larm LKW und Reisebusse

Verkehrslarmbelastung hat
zugenommen

Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark aulerst
Ausmalf der Belastigung nach Quelle

4.10. Veranderung der Larmbelastung durch Motorrader

Die Einschatzung der Verénderung der Larmbelastung durch Motorrader in den letzten Jahren im
Wohnumfeld der befragten AuRRerfernerinnen und Aul3erferner ist nahezu deckungsgleich mit den
Einschéatzungen der Verdnderung der StralRBenverkehrslarmbelastungen insgesamt: Knapp zwei
Drittel aller Befragten sind der Meinung, die Larmbelastungen durch Motorréader hatten zugenommen,
ein Drittel geht davon aus, dass die Belastungen gleichgeblieben sind und nur 2,1% (12 Personen)
glauben, die Larmbelastung durch Motorrader hatte abgenommen (S. 141):

Die real vorhandene

Larmbelastung durch

den Motorradverkehr

im Wohnumfeld der Be-

fragten zeigt statistisch

eine schwach bis mittel-

2,1% gradig ausgepragte line-

4 are Beziehung zur Ein-

schatzung, ob sich die

Belastung durch Motor-

radlarm in den vergangenen Jahren verandert hat. Unterschiedliche Tages-, Wochen- oder Jahreszei-

ten der Motorradlarmbelastungen spielen dabei eine eher geringe Rolle, machen sich aber bemerk-

bar. In allen Kollektiven steigt der Anteil jener Befragten, die davon ausgehen, dass der Motorradlarm

in den letzten Jahren zugenommen hat, mit ansteigenden real gegebenen Motorradlarmpegeln im
Wohnumfeld der Befragten deutlich an.

hat zugenommen ist gleichgeblieben hat abgenommen

Die Beziehung zwischen dem Ausmald der empfundenen Stdérung durch Motorradlarm und der Ein-
schatzung der Larmbelastungsveranderung durch den Motorradverkehr ist stark ausgepragt. Befragte
Aulerfernerinnen und 95%
AuRerferner, die sich —
selbst als stark belastigt
einschatzen (%HA,
highly annoyed, vgl.
S.95), nehmen zu
knapp 90% an, dass die
Motorradlarmbelastun-

85%

68%

48%

/

31%

Motorradlarmbelastung hat
zugenommen

gen in den letzten Jah- tiberhaupt nicht etwas mittelmaRig stark AuRerst
ren zugenommen ha- Ausmal der Belastigung / Stérung durch Motorradlarm
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ben, wahrend die Extremgruppe der nicht stark Motorradlarmbeléstigten zu tiber 53% davon ausgeht,
dass die Larmbelastungen gleich geblieben sind und zu 44% gestiegene StralRenverkehrslarmbelas-
tungen annimmt. Von sinkenden StraRenverkehrslarmbelastungen gehen insgesamt nur 12 Befragte
(2,1%) aus.

Im Gegensatz zur Zusammenschau der Belastigung durch den Stralenverkehr insgesamt mit der
Einschatzung der Larmbelastungsveranderung durch denselben, zeigt sich bei den motorradspezifi-
schen Auswertungen ein stérker linear ausgepragter Anstieg (S. 144).

4.11. Belastigung / Stérung durch Verkehrslarm

4.11.1. Ubersicht
Mit  deutlichem  Ab-
Motorradlarm ZES8 stand wird die Belasti-
gung / Stdrung durch
StraBenverkehrslarm gesamt 2,57 den Motorradlarm am
héchsten eingeschatzt,
Larm LKW und Reisebusse 2,29 gefolgt von der Beléasti-
gung durch den Stra-
Autolarm Renverkehrslarm insge-

samt. Die Stdrung durch
Ausmal der Belastigung (Mittelwertvergleich) den Larm von Lastkraft-
wagen, Reisebussen und Traktoren, sowie durch den Autoverkehr liegen im Mittelwertvergleich in

etwa gleich auf (S. 145).

Betrachtet in Prozent je Antwortkategorie fallt auf, dass die Belastigungsreaktion auf den Motorrad-
larm besonders bei den dul3erst stark Belastigten hervorsticht: Jede(r) 5. AuRerfernerin bzw. AuRRer-
ferner fuhlt sich &ullerst stark vom Motorradlarm belé&stigt, wahrend dies beim StraRenverkehr
insgesamt nur jede(r) 12. ist:
40% u Motorradlarm
u StraBenverkehrslarm gesamt

- 33% mLarm LKW und Reisebusse
29% Autolarm

21%

8%
6%

] . 3%
s

aulerst

mittelmafig
Ausmal der Belastigung

Uberhaupt nicht

Dichotomisiert in 2 Extremgruppen — Stark Belastigte (%HA, highly annoyed, Antwortkategorien stark
und auBerst stark belastigt, vgl. S. 95) und nicht stark Belastigte (Antwortkategorien Gberhaupt nicht,
etwas und mittelmafRig belastigt) empfinden sich 44% der Befragten als stark vom Motorradlarm,
knapp 26% stark vom StralRenverkehrslarm insgesamt, 21,5% vom Larm von Lastkraftwagen
und Autobussen und knapp 16% vom Autolarm stark belastigt:
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Die Belastigungsreak-
tion im Aulerfern auf

die verschiedenen
StraRenverkehrslarm gesamt 25,7% Lérmquellen im Stra-

Motorradlarm 44,0%

Benverkehr ist im
Larm LKW und Reisebusse 21,5% Vergleich zu &hnli-
chen regionalen, na-

INGEOI 15,8% tionalen und interna-
tionalen Studien als
sehr hoch einzustu-

fen. Der Anteil an stark Belastigten durch den Motorradverkehr nimmt eine Spitzenposition ein.

m stark belastigt nicht stark belastigt

4.11.2. Quellenvergleich

Die Belastigungsreaktionen auf den Larm von Autos, Lastkraftwdgen und Reisebussen halten sich
auch in den verschiedenen Belastungsgruppen (gering, mittelgradig und stark belastet) in etwa die
Waage. Die Gesamtbelastigung durch den Stral3enverkehr wird von den Befragten in samtlichen Be-
lastungsgruppen etwas hoher eingestuft als fur die beiden Einzelquellen Automobile und Lkw’s bzw.
Reisebusse.

Die Belastigung durch Motorrader wird hingegen in allen Belastungsgruppen als starker als
der Gesamtverkehr eingestuft und liegt in den Belastungskategorien der hoch Belasteten um eine
Antwortkategorie (von insgesamt 5) hdéher als beim Larm von Autos, Lkw’'s und Reisebussen und in
der Belastungsgruppe der mittelgradig in ihrem Wohnumfeld Belasteten sogar um knapp mehr als
eine Antwortkategorie Uiber dem StraRenverkehr insgesamt (S. 148):

=
3 3.9 37 u Stark belastet >55dB
¢ i m Mittelgradig belastet 45-55dB
3,2 Gering belastet <45dB
=) 3,0
g )
> 2,7 2,7 2.8
7] 2,5 2,4
% 2,3
o 2,0 21
(o))
£
[
o Motorrad (nach StraBenverkehr gesamt LKW und Reisebusse Auto
Motorradlarm ganzjahrig (nach Verkehrslarm (nach Verkehrslarm (nach Verkehrslarm
im Wochenschnitt gesamt ganzjahrig im gesamt ganzjahrig im gesamt ganzjahrig im
untertags) Wochenschnitt untertags) Wochenschnitt untertags) Wochenschnitt untertags)

Die in mehreren Auswertungen sichtbare gréRere Streuung bei der Belastigungsreaktion auf den Mo-
torradlarm deutet auf eine unterschiedlich starke emotionale Besetzung und Interpretation dieser
Larm- und Belastigungsquelle hin. Im Vergleich zur Belastigungsreaktion auf den StralR3enverkehrs-
larm insgesamt bzw. den Larm von Lastkraftwagen und Autobussen und den Larm von Autos zeigt
sich, dass die Belastigung beim Motorradlarm bereits bei niedrigeren tatsachlich vorhandenen
Larmpegeln deutlich starker ausgeprégt ist und anzusteigen beginnt:
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— = Motorrad (nach Motorradlarm)

— == Strallenverkehr gesamt (nach Verkehrslarm gesamt) \
- == | KW und Reisebusse (nach Verkehrslarm gesamt)

stark

Auto (nach Verkehrslarm gesamt) 34
(ganzjahrig im Wochenschnitt untertags)3 . / —~— 3.2
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Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhange auf, enthalt jedoch keine Priifungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Die Unterschiede im Belastigungsausmafl des Motorradlarms im Vergleich zum zweispurigen Stra-
RBenverkehrslarm sind besonders im Extremgruppenvergleich der Starkbeldstigten markant. Wer-
den nur die sich als stark belastigt empfindenden Befragten (%HA, highly annoyed, vgl. S. 95) nach
der Quelle der Belastigung in Zusammenschau mit den tatséchlich in der Wohnumgebung der Befrag-
ten gegebenen Verkehrslarmbelastungen verglichen, zeigt sich, dass knapp drei Viertel aller stark
vom Motorradlarm (ganzjahrig an 7 Tagen die Woche untertags) belasteten AuBerfernerinnen und
AuRerferner sich als stark belastigt einstufen, es bei den mittelgradig Belasteten deutlich tber 60%
sind und selbst bei den gering vom Motorradlarm Belasteten (Anm.: der mit 455 befragten Personen
mit Abstand grof3ten Untergruppe) 38% sich stark vom Motorradlarm gestort fihlen (S. 148):

73% H Stark belastet >55dB
70% 63% H Mittelgradig belastet 45-55dB
4 Gering belastet <45dB
60%
46%
50% 38% 38%
40% 31%
25%
0, 22%
30% 18% 17% 16%
20% 11%
10%
0%
Starkbelastigte Starkbelastigte Starkbelastigte Larm Starkbelastigte
Motorradlarm StraBenverkehrslarm LKW und Reisebusse Autolarm
gesamt

Die vergleichsweise gering vom Motorradlarm belasteten Befragten fiihlen sich damit haufiger
stark vom Motorradlarm belastigt als die stark vom zweispurigen StralRenverkehr Belasteten
durch den Autolarm.

Fur den StralBenverkehrslarm insgesamt, den Larm von Lastkraftwagen, Traktoren und Reisebussen,
sowie den Autolarm liegen die Anteile an Starkbelastigten in allen Belastungsgruppen sehr deutlich
unter den Prozentzahlen der stark Belastigten durch den Motorradlarm, wobei auffallt, dass der Larm
von zweispurigen Personenkraftwagen, welcher die deutlich starkste Larmbelastungsquelle fir den
StralRenverkehrslarm insgesamt ausmacht, auch im Extremgruppenvergleich der Starkbelastigten die
relativ geringste Belastigungsreaktion im Quellenvergleich auslost.
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4.11.3. Unterschiedliche Tages-, Wochen- und Jahreszeiten

In den Abend- und Nachtstunden zeigt sich eine erhdhte Larmsensibilitat in Form einer starker
einsetzenden Belastigungsreaktion bei niedrigeren Larmpegeln im Vergleich zum Tageszeitraum.
Befragte, die in den Nachtstunden mit Giber 45 dB aus dem zweispurigen Stral3enverkehrslarm insge-
samt belastet sind, empfinden sich mehrheitlich als stark vom Stral3enverkehrslarm insgesamt belas-
tigt. Fir die Abendstunden (19 bis 22 Uhr) liegt dieser ,Schwellenwert® um einige Dezibel héher und
im Tageszeitraum setzen die starksten Belastigungsreaktionen bei tiber 55 dB ein (S. 150):

: % o
@ — =— Mittelwert untertags 3.3
— = Mittelwert abends
=) Mittelwert nachts
c
S 2,8 /
2
-Q 2,7 ﬁ
® 25— 26 ——==28
« 24 2,4 S
2.3, 2,3 ’

29 -2
S 2,0
(2]

20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB 65dB

Strassenlarm zweispurig ganzjahrig 7 Tage in 5 dB-Schritten

Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhange auf, enthalt jedoch keine Prifungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Fur die einzelnen Larmquellen im Stralenverkehr lassen sich anhand der gegebenen Larmbelas-
tungssituation an den unterschiedlichen Wochentagen (7-Tage-Durchschnittsverkehrslarm, Werk-
tagsverkehrslarm, Verkehrslarm an Samstagen und Verkehrslarm an Sonntagen) keine nennenswer-
ten Unterschiede in der Beldstigungsreaktion festmachen. Dies gilt sowohl fiir die Belastigungsre-
aktionen auf den Larm von Autos, als auch jenen von Lkw's und Reisebussen, sowie den StraRenver-
kehrslarm insgesamt. Ein sehr kontinuierliches Ansteigen der Belastigung bei steigenden Larmpegeln
im Wohnumfeld der Befragten lasst sich ungeachtet des Wochentages nachvollziehen (S. 152):

=< 3,6
8
@ — =— Mittelwert Werktag 3.4 rim 34
. 3,3
— = Mittelwert Samstag /
= Mittelwert Sonntag 3.0 /
>
= 29
Z 28—
% 4 2,6
] )
@ 2,5 —== 2.5
23 287~ 24
2,3 )
o TSsSK S
k= 20 21
3 2,0 !
(@)
20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB 65dB

Strassenlarm an verschiedenen Wochentagen ganzjahrig in 5 dB-Schritten

Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhange auf, enthélt jedoch keine Prufungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Das gilt auch fir den Motorradlarm und die damit zusammenhangende Belastigungswirkung im Ganz-
jahresvergleich nach einzelnen Wochentagen, sowie fir die Sommermonate. Wie schon bei den
einzelnen Wochentagen, unterscheidet sich die allgemeine Belastigungsreaktion auf den zweispuri-
gen StraBenverkehrslarm bzw. spezifisch den Motorradlarm nicht nennenswert zwischen den Jahres-
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zeiten. Ein relativ kontinuierliches Ansteigen der Belastigung bei steigenden Larmpegeln im Wohnum-
feld der Befragten kann ungeachtet des Wochentages und der Jahreszeit beobachtet werden.

Die Belastigung wird jeweils in Abhangigkeit von der Belastungsquelle (La&rm von Motorradern,
Autos, Lastkraftwagen und Reisebussen, sowie dem StralBenverkehrslarm insgesamt) und der gege-
benen Larmbelastung (neben einer Reihe anderer Faktoren) gesamtheitlich beurteilt (S. 153):

=
8
7 4,2
— — Mittelwert ganzjahrig ‘31 8 /
B 3,8
c%n Mittelwert im Sommer \ %g
2 34
(2]
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@ / \
3,0
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! 2,9
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2 =25 2,5
) 2,3
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20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB

Motorradlarm an Sonntagen ganzjahrig und in den Sommermonaten in 5 dB-Schritten

Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhéange auf, enthélt jedoch keine Priifungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Dieser Umstand lasst sich an obigem Beispiel der Beziehung zwischen dem gegebenen Motorradlarm
und der Belastigungsreaktion nachvollziehen, die sich kaum zwischen den Jahreszeiten unterschei-
det: Den befragten AulRerfernerinnen und Auf3erfernern ist der starkere Motorradlarm im Sommer an
den Wochenenden (insbesonders an Sonntagen) im Vergleich zur geringeren Motorradlarmbelastung
im Winter sehr bewusst und auch die Stérung durch diesen gestaltet sich dementsprechend (vgl. das
Kap. Zeitabhangige Stérung durch Motorradlarm), das Antwortverhalten der Befragten in Bezug
auf die allgemeine Belastigungsreaktion auf die einzelnen Verkehrstrager orientiert sich jedoch
offensichtlich an den starksten erlebten Beldstigungen und bezieht sich nicht auf jahreszeitlich
eingegrenzte Durchschnittswerte.

4.11.4. Ausgewahlte Parameter

Eine ganze Reihe von Variablen zeigt unterschiedliche Auspragungen in der Zusammenschau mit
der Belastigungsreaktion auf den StraRenverkehrslarm und seine einzelnen Quellen. Unter anderem
schatzt sich knapp die Halfte aller weiblichen Befragte — unabhé&ngig von der tatsachlich gegebenen
Motorradlarmbelastung im Wohnumfeld — als vom Motorradlarm stark beléastigt ein, wahrend es bei
den Mannern knapp 40% sind. Auch das Alter, der bisher hochste erreichte Schulabschluss, das
Mobilitatsverhalten, die Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen, die Beurteilung der Glte
der eigenen Lebensqualitat, die personliche La&rmempfindlichkeit u.a.m. weisen Bezlige zur Belas-
tigungsreaktion auf den Verkehrslarm und spezifische den Motorradlarm auf (S. 154).

Bis zu einem gewissen Grad Uberraschend erscheint, dass Befragte, die selbst Motorrad fahren
oder fuhren, sich vom Motorradlarm zu Uber 40% als stark bel&stigt einschétzen. Der Unterschied in
den Extremgruppen fallt im Vergleich zu den Nicht-Motorradfahrerinnen und —Fahrern gering aus und
auch in der direkten Gegeniberstellung der einzelnen Belastigungsantworten werden nur geringfigige
Unterschiede sichtbar (statistisch sind die Relationen signifikant) — (S. 157):
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29,1% u Motorradfahrerin
27,4% o B
26,2% = Kein(e) Motorradfahrerin
22,2%
215%  21,3% 0 20,3%
‘ | 16,5%
8,7%

| i ‘ 7,0% °

Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark aulerst

Ausmal der Belastigung / Stérung durch den Motorradlarm

4.12. Meinungsbild zum Motorradverkehr

Mittels 6 motorradspezifischen Fragen wurde die grundsétzliche Einstellung zu Motorradern und
Motorradverkehr abgefragt, um ein Meinungsbild der AuRerfernerinnen und AuRRerferner zu erhalten.
Abwechselnd wurden positiv konnotierte und negativ konnotierte Aussagen auf den Grad der
Zustimmung durch die Befragten gestellt, wobei die einzelnen Items ebenso abwechselnd gegenséatz-
lich gepolt waren (S. 160).

Die Befragten im AuRerfern haben auf die Meinungsfragen zum Motorradverkehr klar und sehr ausdif-
ferenziert geantwortet. Dass Motorradfahren attraktiv ist, wird verstanden und auch nachempfun-
den, auch der positive Beitrag zur Tourismusregion wird anerkannt. Trotz der hohen Belastungen
fir Mensch und Umwelt, die die AuRerfernerinnen und AufZerferner im Motorradverkehr fiir ihre Re-
gion erkennen, werden pauschale Fahrverbote speziell fir Motorréader als diskriminierend mehrheit-
lich abgelehnt (S. 160):

Motorradfahren vermittelt ein Gefuihl der Freiheit

Der Motorradverkehr verursacht hohe Belastungen fur

Mensch und Umwelt 68%

Fahrverbote fur Motorrader stellen eine unzulassige

Diskriminierung dar 55%

Ich fihle mich durch Motorrader im Stral3enverkehr gefahrdet 52%

Der Ausflugverkehr durch Motorrader leistet einen positiven
Beitrag zum Tourismus

Motorrader verhalten sich im StraRenverkehr riicksichtsloser
als Autos

Durchaus aufféllig sind jedoch die Einschatzungen des Verhaltens von Motorrddern im Stral3enver-
kehr, die auch zu einem gewichtigen Teil die sehr hohe Belastigung / Stérung durch den Motorradlarm
im Aul3erfern miterklaren (siehe das Kap. Belastigung / Storung durch Verkehrslarm): Motorréader
werden von knapp der Halfte der Befragten als rlcksichtloser im Vergleich zu zweispurigen Kraft-
fahrzeugen empfunden und dass sich eine Mehrheit der Befragten durch Motorrader im Stral3en-
verkehr konkret gefahrdet fihlt, ist bedenkenswert.
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Insgesamt kann zum Meinungsbild der Befragten zum Motorradverkehr festgehalten werden:

Positiva zum Motorradverkehr

Negativa zum Motorradverkehr

Das Geflihl der Freiheit, das Motorradfahren vermittelt,
wird verstanden und nachempfunden.

Im Motorradverkehr werden hohe Belastungen fur
Mensch und Umwelt erkannt.

Fahrverbote speziell fur Motorréader wirden eine unzu-
lassige Diskriminierung darstellen.

Eine Mehrheit fuhlt sich durch Motorrader im StralRen-
verkehr gefahrdet.

Der positive Beitrag des Ausflugsverkehrs durch Motor-

Das Verhalten von Motorradern im Strafenverkehr wird

rader zum Tourismus wird anerkannt.

als riicksichtsloser im Vergleich zu Autos empfunden.

Auf Basis einer Faktorenanalyse der 6 unterschiedlich gepolten Fra-
gen zum Meinungsbild Uber Motorrdder wurde ein dichotomer
Summenscore Einstellung zu Motorradern gebildet, um eine
grundsatzlich kritische bzw. nicht kritische Grundhaltung der
Befragten gegeniiber Motorrddern an sich feststellen zu koén-
nen. Daraus resultiert, dass eine Mehrheit von Uber 53% der
Befragten eine eher kritische Grundhaltung gegentber Mo-
torradern einnimmt (S. 163).

kritisch

gegenuber
Motorradern
53,4%

Werden andere gruppierte Parameter kombiniert, zeigt sich bei
Frauen eine deutlich negativere Einstellung gegeniiber Motorradern

als bei Mannern (14% Unterschied) und — wie schon bei der Belastigung durch Motorradlarm — fallt
auf, dass auch Probandinnen und Probanden, die selbst Motorrad fahren oder fuhren, zu rund 45%
Motorradern insgesamt eher kritisch gegeniberstehen.

4.13. Stoérungsempfinden durch Motorradlarm im Vergleich

Knapp drei Viertel (73,7%) aller befragten AuRRerfernerinnen und Aul3erferner empfinden den Larm
von Motorradern als starker stérend im Vergleich zu anderen Kraftfahrzeugen. 21% sehen keine
Unterschiede in der Stérungswirkung und 5,3% empfinden Motorradlarm als weniger stérend (S. 165):

39,2%

21,0%
3,9%

starker stérend

34,5%

viel starker stérend

1,4%

£ F

viel weniger stérend

gleich stérend weniger storend
Auch bei den jungsten Befragten ist eine Mehrheit der Meinung, dass Motorradlarm starker als der
Larm von anderen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern stort, mit zunehmendem Alter
steigt das Stérungsempfinden durch Motorradlarm im Vergleich mit anderen Verkehrslarmquellen
jedoch an (S. 165).
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Die Geschlechter und die Bildungsschichten (altersbereinigt) unterscheiden sich in ihrer Einschat-
zung der starkeren Stérung durch Motorradlarm im Vergleich zu anderen Kraftfahrzeugen nicht we-
sentlich voneinander.

Im Vergleich zu jenen, die selten bis nie ein Auto selbst bedienen, empfinden jene, die regelméaRig
selbst ein Auto lenken, den Motorradlarm haufiger und starker als stérender als den (eigenen) Auto-
larm. Diejenigen, die regelmafig mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind, sehen den Motor-
radlarm hingegen zu tber 42% als gleich stérend im Vergleich zum restlichen Verkehrslarm an.

Auch Motorradfahrerinnen und —Fahrer schatzen den Larm von Motorradern zu mehr als zwei Drit-
teln (67,7%) als starker stérend im Vergleich zu anderen Kraftfahrzeugen ein.

4.14. Zeitabhangige Stoérung durch Motorradlarm

Ob sich der Larm von Motorradern im AuRerfern zu bestimmten Ja, im
Jahreszeiten stérender auswirkt, wird von den Befragten zum Vg’igﬁzr
Uberwiegenden Teil eindeutig beantwortet: Rund 20% erken-

nen keine Unterschiede in der Motorradlarmbelastung und - /
Belastigung, eine befragte Person empfindet die Stérung um Ja, im Sommer

Winterhalbjahr starker und rund 80% (454 Personen) sind der 79,5%

Meinung, die Belastigung / Stérung durch Motorradlarm sei

im Sommer starker (die tatséchlich gegebene jahreszeitlich
unterschiedliche Belastung durch den Motorradlarm im Woh-
numfeld der Befragten spielt fir das Antwortverhalten zu dieser
Frage nur eine untergeordnete Rolle) - (S. 168).

Dabei ist die verstarkte Stérung durch den Larm von Motorradern eindeutig auf die Wochenenden
zentriert: An den Werktagen (Mo. bis Fr.) ist der Motorradlarm fiir 7% (29 Personen) der 409 Befrag-
ten, die eine unterschiedliche Stérung abhangig von den Wochentagen wahrnehmen, stérender als an
anderen Tagen (5,1% der Grundgesamtheit). An Samstagen empfinden hingegen 93,6% dieser 409
Befragten den Motorradlarm stérender als sonst (67,1% der Grundgesamtheit) und an Sonn- und
Feiertagen sind es 98,5% der 409 Befragten mit unterschiedlicher wochentagsabhangiger Wahrneh-
mung der Stérung durch den Motorradlarm bzw. 70,6% der Gesamtheit aller 571 Befragten (S. 168).

Die Stérung durch den Motorradlarm ist fir eine Mehrheit der Befragten (53,4%) nicht direkt tages-
zeitabhéangig: Diejenigen, die eine unterschiedlich starke Stérung durch den Motorradlarm je nach
Tageszeit wahrnehmen, geben vor allem an, dass sich die starkere Stérung auf den Tageszeitraum
bezieht, wahrend in der Nacht nur flur einen vergleichsweise geringen Anteil aller Befragten (30
Personen) eine verstarkte Storung durch den Motorradlarm gegeben ist (S. 169).

Insgesamt kann als Fazit festgehalten werden:

Knapp 80% aller Befragten gehen von einer verstérkten Beldstigung / Stérung durch den Motorradlarm in
den Sommermonaten aus.

Mehr als zwei Drittel aller Befragten stellen fest, dass sie der Motorradlarm vor allem an den Wochenen-
den und Feiertagen verstarkt stort.

Der Larm von Motorradern verursacht vor allem untertags verstarkte Stérungen und nur zu einem ver-
gleichsweise geringen Teil in der Nacht. Die Tageszeit hat aber fur die Befragten eine deutlich geringere
Bedeutung als die Jahreszeit oder der Wochentag.
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4.15. Aktivitatenstérung durch Motorradlarm

Uber 70% aller befragten AuRerfernerinnen und AuRerferner empfinden sich in ihren Aktivitaten vom
Motorradlarm besonders gestoért / belastigt (S. 171).

Bei Aktivitdten im eigenen Haus / der eigenen Wohnung wie

Fernsehen/Musikhdren | Unterhaltungen/Telefonate Schlafen Besuch/Geselligkeit | Lesen/Entspannen

fhlen sich zwischen 8% bis 14% aller Befragten gestort. Die Storung durch Motorradlarm bezieht
sich somit zu einem vergleichsweise geringen Anteil auf Indoor-Aktivitaten in der eigenen Woh-
nung / im eigenen Haus.

Zwei Drittel aller Befragten fuhlen sich jedoch bei Aktivitaten im Freien, etwa im eigenen Garten,
besonders vom Larm von Motorradern belastigt / gestort (S. 172).

4.16. Besonderheiten der Stérung durch Motorrader

Aus den Auswertungen zur Belastigung durch den Motorradlarm wird ersichtlich, dass nicht allein die
reine Larmbelastung durch den Motorradverkehr’, sondern eine Vielzahl weiterer Faktoren fir die
Belastigungsreaktionen mitausschlaggebend sind, viele davon nur qualitativ fassbar. Mittels einer
Fragenbatterie von flnf Fragen sollten daher weitere wesentliche Charakteristika identifiziert werden,
die fUr die Belastigungsreaktion mitverantwortlich sind. Diese zielen einerseits auf die besondere
Gerauschcharakteristik und andererseits auf das andersgeartete Auftreten und Verhalten von
Motorradern im StraRenverkehr ab (S. 173):

Bei Motorradern stort mich besonders ... 83.4%
76,4% ]
66,5% |
55,2% )
44.8% ]
33,5% { : .
. . | . | . 16,6% |
Hochtouriges Fahren zu schnelles/riicksichtsloses Gruppen von Motorradern  Niederfrequentes ,Brummen*
(,Aufheulen®) bei Fahren
Begfgr'ﬁ;’\%gr;gggéz”d mStort = Stort nicht

Drei Viertel aller Befragten empfinden hochtourige Motorengerdusche wie etwa das aggressive
~Aufheulen® bei Beschleunigungs- und Bremsvorgédngen bestimmter Motorrader als besonders sto-
rend. Das niederfrequente ,,Brummen® gewisser Motorradtypen wird hingegen von lber 83% als
nicht besonders stérend empfunden. Die Gerduschcharakteristik (Frequenz, Impulshaltigkeit, Ton-
farbe und andere Aspekte mehr) des Motorradlarms spielt also klar erkennbar eine grol3e Rolle.

Weiters wird das Fahrverhalten von Motorréader anders als das Fahrverhalten zweispuriger motorisier-
ter Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer eingeschatzt. Uber zwei Drittel aller Befragten

" Anm.: In der einschlagigen Fachliteratur wird von einem erklarenden Anteil der Belastigungsreaktion durch die tatsachlich
gegebene Larmbelastung von 20% bis 40% ausgegangen.

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter




Kurzfassung 29

empfindet ein zu schnelles / riicksichtloses Fahrverhalten bei Motorradern als besonders stérend.
Eine deutliche Mehrheit von tiber 55% stort sich auch besonders an Gruppen von Motorréadern.

Motorradern wird von einer groBen Mehrheit der Befragten — auch in Zusammenschau mit an-
deren Variablen — ein aggressiveres Verhalten im Stralenverkehr vorgeworfen als anderen
Verkehrsteilnehmerinnen und —=Teilnehmern.

4.17. Wirkung der Aktion "Bitte leise fahren ...*

Knapp ein Drittel der Befragten (181 Personen) ist der Mei-

nung, dass die Beschilderungsaktion ,Bitte leise fahren®, die

seit 2018 im gesamten Auferfern speziell Motorrader zu BITTE LEISE
einer gemafigten Fahrweise aufruft, Wirkung zeigt. Rund

5% von dieser Gruppe gehen von einer groRen Wirkung aus. FA H R E N eoe
Mannliche Befragte, die mittlere Altersgruppe der 40 bis 60-
Jahrigen und Befragte mit sekundarem Bildungsabschluss
stehen der Aktion am positivsten gegeniber (S. 175).

Sie fahren durch ein Erholungsgebiet.

Geniefien Sie die Natur!

Rund ein Viertel ist unentschieden und antwortet mit weif3
nicht bzw. macht keine Angaben.

35,6% der AuBRerfernerinnen und AulRerferner (203 Perso-
nen) glauben hingegen nicht an eine positive Wirkung zur
Senkung der Motorradlarmbelastung und —Belastigung die-
ser Aktion. Am haufigsten meinen Akademikerinnen und
Akademiker, Befragte, die selber selten bis nie ein Auto len-
ken, stark vom Motorradlarm Belastigte und Befragte, die
von einer Zunahme der Motorradlarmbelastung in den letzten Jahren ausgehen, dass die Plakatie-
rungsaktion ,Bitte leise fahren“ keine Wirkung zeigt. Auch Befragte die selbst Motorrad fahren oder
fuhren gehen mehrheitlich von keiner Wirksamkeit aus.

Der Bekanntheits- und Auffalligkeitsgrad der Beschilderungsaktion ist jedenfalls gegeben, weniger
als 10% aller Befragten ist die Aktion unbekannt. Am wenigsten bekannt ist die Aktion ,Bitte leise fah-
ren“ unter Frauen, der jingsten Altersgruppe der 19 bis 40-J&hrigen, Befragten mit Pflichtschulab-
schluss, nicht stark vom Motorradlarm Belastigten und denjenigen, die davon ausgehen, dass sich die
Belastung durch den Larm von Motorradern in den letzten Jahren nicht wesentlich veréndert hat.

Durchaus relevant durfte der Umstand zu bewerten sein, dass jene Befragten, die regelmafig mit
offentlichen Verkehrsmitteln oder dem eigenen Auto und damit (fast) taglich im Stral3enverkehr unter-
wegs sind, zu jenen gehoren, die die Wirksamkeit der Maflnahmenaktion ,Bitte leise fahren® haufiger
als wirksam einschatzen im Vergleich zu denjenigen, die ein geringeres Mobilitatsverhalten zeigen
und die MaBnahmenwirksamkeit daher starker aus der Perspektive des eigenen Wohnumfelds beur-
teilen.

4.18. Befurwortung von MafRnahmen zur Motorradlarmreduktion

Uber 83% aller befragten AuRerfernerinnen und AufRerferner wiinschen sich mehr und strengere
Verkehrskontrollen speziell fir Motorréder. Nur geringfligig dahinter werden héhere Strafen fur zu
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»laute“® Motorrader gefordert. Auch glauben tber 80% der Befragten, dass (weitere) MaBnahmen
zur Bewusstseinsbildung unter den Motorradfahrerinnen und —Fahrern getroffen werden sollten.
Mehr als drei Viertel aller Probandinnen und Probanden wiinschen sich Fahrverbote fiir ,laute®
Motorrader und mehr als zwei Drittel befirworten Fahrverbote fir Motorrader auf bestimmten
Strecken. Eine Mehrheit spricht sich auch fir zusatzliche allgemeine Geschwindigkeitsbe-
schrankungen aus.

Die Mehrheit der Befragten glaubt hingegen nicht, dass generelle Uberholverbote sinnvoll wéaren
und auch eine eigene Strallenbenitzungsgebuhr bzw. Maut spezielle fir Motorrader wird mehr-
heitlich (56%) abgelehnt (S. 177):

Mehr und strengere Verkehrskontrollen fur Motorrader 83,5%
Hohere Strafen fir zu laute Motorrader 81,4%
Bewusstseinsbildung unter den Bikern zur Larmvermeidung 80,6%
Fahrverbote fir laute Motorrader 77,9%
Fahrverbote fiir Motorrader auf bestimmten Strecken 67,6%
Zusatzliche Geschwindigkeitsbeschrankungen 52,2%
Generelle Uberholverbote 44,7%
Eine eigene StralRenbenitzungsgebiihr/Maut fir Motorrader 44,1%

Verkehrsbauliche MaZnahmen (Verkehrsinseln etc.)

Fahrverbote fiir Motorrader an Wochenenden 28,7%

Generelle Fahrverbote fur den Ausflugsverkehr — 12,6%

Verkehrsbauliche MaRRnahmen wie Verkehrsinseln, kiinstliche StraRenverengungen und Ahnliches
lehnen zwei Drittel der Befragten ab und auch generelle Fahrverbote fur Motorrader an den Wo-
chenenden werden von knapp drei Vierteln der befragten AuRerfernerinnen und Auf3erfern nicht
als sinnvoll angesehen. Fast 88% der Befragten lehnen generelle Fahrverbote fur den Ausflugs-
verkehr klar ab.

Auch Befragten, die selbst ein Motorrad fahren oder friiher einmal fuhren (158 Personen), spre-
chen sich mit sehr deutlicher Mehrheit fir MaBnahmen zur Verminderung des Motorradlarms im
AuRRerfern aus. Die Zustimmung zu MalRnahmen fallt aber fir sdmtliche MalRhahmen um einige Pro-
zentpunkte geringer aus als fur die Gruppe derjenigen, die nicht Motorrad fahren oder fuhren und
auch die Priorisierung der MaBnahmen verandert sich im Vergleich zum Gesamtkollektiv (S. 180).

Zusammengefasst kann festgehalten werden: Je nach Subgruppe und kombinierter Variable unter-
scheidet sich das Ausmalfli der Zustimmung zu einzelnen MaRnahmen. Die Unterschiede sind jedoch
(auch statistisch) vergleichsweise gering ausgepragt. Auch Motorradfahrerinnen und Motorradfahrern
tragen mogliche MalRnahmen mehrheitlich, wenn auch mit anderer Priorisierung mit (S. 178).

8 Anm.: Motorrader sind in Abhangigkeit von Motor (Zylinderanzahl u.a.), Auspuffanlage, Normdrehzahlbereich etc. (speziell im
Bereich der Spitzenpegel) unterschiedlich ,laut* und emittieren unterschiedliche Frequenzen. Aktuell sind bis zu 103 dB Nach-
feldpegel und 73-77 dB im Normdrehzahlbereich erlaubt. Besonders Nachriistungen der Auspuffanlagen fir einen ,kréaftigeren®
Sound oder mehr Leistung machen zusétzlich deutliche Unterschiede aus. Die Umsetzung der Gerauschvorschrift UNECE-R
41.04 greift erst ab 2020 (Zubehdrauspuffanlagen-Verordnung UNECE 92.01 tritt in Kraft) und gilt nicht fir bereits zugelassene
Motorréader, wird also erst in 3-5 Jahren spurbar werden.
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Der Wunsch nach MaBnahmen zur Verminderung des Motorradlarms ist insgesamt unter den
Befragten sehr stark vorhanden, umfasst jedoch keine Malinahmen wie etwa Totalverbote fur den
Ausflugs- und Motorradverkehr an den Wochenenden. Andererseits werden sehr wohl deutlich
spurbare Malinahmen wie etwa Fahrverbote fur bestimmte Motorradklassen und fur Motorréader
generell auf bestimmten Strecken von mehr als zwei Dritteln aller befragten AuRerfernerinnen und

AufBerferner eingefordert:

Mit groRBer Mehrheit beflirwortet
werden:

Geteilter Meinung sind die Befrag-
ten bei:

Mit groRer Mehrheit abgelehnt
werden:

Mehr und strengere Verkehrs-
kontrollen flir Motorrader

Zusatzlichen Geschwindigkeits-
beschrankungen

Generelle Fahrverbote fir den
Ausflugsverkehr

Hohere Strafen flr zu ,laute” Mo-
torrader

Generellen Uberholverboten

Generelle Fahrverbote flir Motor-
rader an Wochenenden

MalRnahmen zur Bewusstseins-
bildung unter den Bikern

Einer StraBenbeniitzungsgebiihr /
Maut eigens fur Motorréder

Verkehrsbauliche MaBnahmen
(Verkehrsinseln etc.)

Fahrverbote fiir ,laute” Motorrader

Fahrverbote fiir Motorrader auf
bestimmten Strecken

Die interaktiven Larmkarten fir den gesamten Bezirk Reutte sind in hoéchster Auflosung unter
https://tirol.gv.at/motorradlaerm-reutte abrufbar.
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EINLEITUNG

Gemeinden, Wohnbevoélkerung und Demographie im Aul3erfern

1. Gemeinden

17

31

19

Gemeinden im Bezirk Reutte

1 Bach 20 Lechaschau
2 Berwang 21 Lermoos
3 Biberwier 22 Musau
8 4 Bichlbach 23 Namlos
5 Breitenwang 24 Nesselwéangle
6 Ehenbichl 25 Pfafflar
29 7 Ehrwald 26 Pflach
37 8 Elbigenalp 27 Pinswang
9 Elmen 28 Reutte
10 Forchach 29 Schattwald
11 Gramais 30 Stanzach
12 Grén 31 Steeg
13 Héaselgehr 32 Tannheim
14 Heiterwang 33 Vils
15 Hinterhornbach 34 Vorderhornbach
16 Hofen 35 Wangle
17 Holzgau 36 Weilkenbach am Lech
15 18 Junghoelz 37 Zoblen
19 Kaisers
13

11

25

v

Karte: Joschi Taubler 2017, CC BY-SA 3.0

Abbildung 1: Gemeinden im Bezirk Reutte

Die 37 Gemeinden im Aul3erfern werden in 4 Planungs- bzw. Gemeindeverbdnden zusammengefasst:

— Tannheimertal
— Reutte und Umgebung
— Oberes Lechtal
— Zwischentoren

2.  Wohnbevdlkerung

Die Wohnbevdlkerung des Bezirks Reutte (deckungsgleich mit der Region Auf3erfern) umfasst zum
Stichtag 01.01.2018 insgesamt 32.532 registrierte Personen, die in 37 Gemeinden leben. Reutte ist
die mit Abstand grofite Gemeinde des Bezirks — jede finfte Au3erfernerin / jeder flnfte Aul3erferner
wohnt in der Marktgemeinde Reutte:

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Gemeinden, Wohnbevélkerung und Demographie im AuB3erfern 38

Abbildung 2: Bevolkerung nach Gemeinden im Bezirk Reutte (Stand 2017)
6.638 Reutte

N
o
o
=

I 2.028 Lechaschau
I 1527
I 1454 Breitenwang
I 1.409
I 1271 Weissenbach
- 1210
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Quelle: Landesstatistik Tirol

Fur die demographische Reprasentativitat von Befragungen sind vor allem die beiden Parameter Alter
und Geschlecht von besonderem Interesse. (N&here Informationen zur gezogenen Stichprobe und
dem verwendeten Larmcluster-Sampling finden sich im Kapitel Die Stichprobe):

Abbildung 3: Gruppierte Alterspyramide der Bevdlkerung im AuBBerfern nach Geschlecht 2015

® Frauen mManner

85 +

80 bis 84
75 bis 79
70 bis 74
65 bis 69
60 bis 64
55 bis 59
50 bis 54
45 bis 49
40 bis 44
35 bis 39
30 bis 34
25 bis 29
20 bis 24
15 bis 19
10 bis 14
5 bis 9
<5

Alter in Jahren

Anzahl Einwohnerlnnen mit Hauptwohnsitz
Quelle: Statistik Austria
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3. Demographische Parameter

Auf einen Blick lassen sich die wichtigsten demographischen Parameter wie folgt darstellen:

Abbildung 4:

Wohnbevolkerung (2018)
Gebéaude (2017)

Wohnungen (2017)

Privathaushalte (2015)

Zahl der Familien (2015)
Bevolkerung unter 15 Jahren (2018)

Bevolkerung 15 bis 64 Jahre (2018)
Bevolkerung 65 Jahre u.alter (2018)
Auslanderinnen (2018)

Demographische Parameter im Bezirk Reutte auf einen Blick (1)

32.532

W st

6.367

6.252

Wanderungen insgesamt 2017 . 1.911

Erwerbstatige (2015)
Gemeindeeinpendlerinnen (2015)

Gemeindeauspendlerinnen (2015)

Durchschnittliches Bruttomonatseinkommen (2016)

Durchschnittliche HaushaltsgroRe (2015) = 2,38

B KD
T o
Wl €245

Quellen: Statistik Austria, Landesstatistik Tirol, AMS, WKO, Hauptverband der Sozialversicherungstrager®

Abbildung 5:

Weiblich (2015)

Mannlich (2015)

20 bis 39-Jahrige in % (2015)

40 bis 59-Jahrige in % (2015)

60-Jahrige u. Altere in % (2015)

Personen mit Primarem Schulabschluss (2015)
Personen mit Sekundéarem Schulabschluss (2015)
Personen mit Tertidrem Schulabschluss (2015)
Auslanderinnenanteil (2018)

Wanderungen in % der HWS im Jahr 2017
Erwerbstéatigenquote (2015)
Erwerbstatigenquote der 15-64-Jahrigen (2015)
Arbeitslosenquote (2017)

Auspendlerinnenanteil an den aktiv Erwerbstétigen (2015)

0%

Demographische Parameter im Bezirk Reutte auf einen Blick (2)

50,5%
49,5%
31,0%

W s0%
Ws9%
W4

64,1%

20% 30% 40% 50%  60%

10% 70%

Quellen: Statistik Austria, Landesstatistik Tirol, AMS, WKO, Hauptverband der Sozialversicherungstrager

¢ Das durchschnittliche Bruttomonatseinkommen berechnet sich aus dem Lohneinkommen ohne Beamte und Lehrlinge, inkl.
Sonderzahlungen. Die Wochenarbeitszeit bleibt unberiicksichtigt. Berechnungsbasis sind das beitragspflichtige Jahreseinkom-

men und die Versicherungstage.
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Abbildung 6: Hochster (bisher) erreichter
Bildungsabschluss in Prozent der
Bevolkerung im Alter von 15 und mehr
Jahren im Aulerfern

Hohere Schule Quelle: Statistik Austria
9,2%

Pflichtschule
30,1%

Fachschule
15,8%

10 Erwerbstatigenquote: Der Erwerbsstatus basiert auf der ILO-Klassifizierung (International Labour Organisation) und unterglie-
dert die Wohnbevoélkerung in Erwerbspersonen (erwerbstétig, arbeitslos) und Nicht-Erwerbspersonen (Personen unter 15 Jah-
ren; Personen mit Pensionsbezug; Schilerinnen und Schiler, sowie Studierende 15 Jahre und Alter; sonstige Nicht-
Erwerbspersonen).

Arbeitslosenquote nach nationaler Zahimethode: Arbeitslose in Prozent des Arbeitskréaftepotentials (unselbsténdig Beschaftigte
und Arbeitslose)
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LARMDATEN

Schalltechnische Messungen
1. Grundlagen

Die schalltechnischen Messungen dienten dazu, den realen Fahrbetrieb aller Verkehrsteilnehmerin-
nen und Verkehrsteilnehmer an kritischen Punkten zu erfassen. Die Messpunkte befanden sich ent-
lang von viel befahrenen Motorradstrecken im Bezirk Reutte. Ein Teil der Messpunkte deckt sich mit
jenen der schalltechnischen Messungen aus dem Jahr 2012 und bietet so die Mdglichkeit eines Ver-
gleichs zwischen den Messungen aus dem Jahr 2012 und jenen aus dem Jahr 2018.

Als Strecken mit hohem Motorradverkehrsaufkommen wurden die B198 Lechtalstrale, B199 Tann-
heimer StralRe, L21 Namlos-Berwanger-Stral3e und die L266 Bschlaber Stral3e fir die La&rmmessun-
gen herangezogen.

Die Messpunkte entlang der Lechtalstral3e lagen bei Elmen, Stanzach und Weilienbach am Lech
(zwei Messpunkte), jene entlang der Tannheimer Strale bei Nesselwédngle und am Westende des
Haldensees. Die Messpunkte entlang der Berwang-Namloser-Stral3e befanden sich bei Stanzach,
Namlos und Anrauth, jene entlang der Bschlaber StralRe bei Bschlabs.

Bei allen Messpunkten wurde darauf geachtet, dass die Messergebnisse frei von Reflexionen bzw. im
Vorhinein abschéatzbaren Fremdgerauschen waren. Zusétzlich dazu wurde fur die Messpunkte eine
moglichst geradlinige StralRenfihrung vorausgesetzt um den Vorbeifahrtspegel der Fahrzeuge bzw.
Beschleunigungs- und Verzégerungsvorgange optimal zu erfassen.

Fur die Messergebnisse waren neben dem Verkehrsaufkommen auch die jeweilige Geschwindigkeit
der einzelnen Fahrzeuge und das Fahrverhalten der einzelnen Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer relevant. Grundsatzlich konnte an allen Messpunkten ein diszipliniertes Fahrverhalten
der meisten Verkehrsteiinehmerinnen und Verkehrsteilnehmer festgestellt werden. Ein prinzipieller
Unterschied zwischen dem Fahrverhalten von Personenkraftwdgen und Motorradern war nicht offen-
sichtlich. Lediglich vereinzelte Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer nutzten bestimmte
Streckenabschnitte fur starke Beschleunigungsvorgange mit damit verbundenen erhdhten Schallemis-
sionen. Dies konnte bei Motorradfahrerinnen und Motorradfahrern aber auch bei Sportwagenfahrerin-
nen und Sportwagenfahrern beobachtet werden. Gerade diese Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer waren akustisch deutlich und auch teilweise Uber weite Distanzen hérbar, schlagen
sich allerdings wegen ihrer geringen Anzahl im Messergebnis nicht aussagekraftig nieder.

1.1. Messnorm

Alle Messungen wurden nach ONORM S 5004 ,Messung von Schallimmissionen®, Ausgabe 2008
durchgefiihrt. Unter Hinweis auf Anhang A der ONORM S 5004 wird der Vertrauensbereich der Ein-
zelangaben auf +/- 1 dB geschatzt.
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1.2. Messtage und Messzeiten

Die Messungen erfolgten an allen Messpunkten zeitgleich und wurden am Donnerstag, den 5.7.2018
in der Zeit von 09:00 bis 14:30 Uhr, sowie Samstag, den 7.7.2018 in der Zeit von 09:15 bis 15:00 Uhr
durchgefuhrt.

Bei der Auswahl der Messtage wurde priméar auf ein moglichst hohes Motorradverkehrsaufkommen
geachtet. Dies korreliert der Erfahrung nach mit einem stabil prognostizierten Schonwetter. Um auch
den Unterschied zwischen dem Verkehrsaufkommen werktags zum Wochenendverkehr festzustellen,
erfolgten die Larmmessungen an einem Donnerstag sowie an einem Samstag. Die Messpunkte waren
dabei ident.

Das Wetter zeigte sich am Donnerstag, den 5.7.2018 zu Messbeginn bewdlkt, windstill bis leichter
Wind bei einer Temperatur von ca. 16°C. Wahrend des Messverlaufes lockerte die Bewoélkung auf und
es wurde sonnig. Die Temperatur stieg auf ca. 25°C. Das Wetter am Samstag, den 7.7.2018 war zu
Messbeginn bewdlkt, windstill bis leichter Wind bei einer Temperatur von ca. 15°C. Wéahrend des
Messverlaufes lockerte die Bewdlkung auf und es wurde sonnig. Die Temperatur stieg auf ca. 22°C.
Die jeweilige Stral3e war an beiden Messtagen und an allen Messpunkten in trockenem Zustand.

Durch die zeitgleiche Durchfiihrung der Messungen an jeweils finf Messpunkten waren entsprechend
viele Messtechniker samt technischer Ausristung erforderlich. Dies und der teilweise grof3e raumliche
Abstand zwischen den Messpunkten setzten eine sorgfaltige logistische Planung und Ausfiihrung
voraus. Um eine maglichst treffende Aussage zu den Geschwindigkeiten der vorbeifahrenden Fahr-
zeuge machen zu kdnnen, wurde ein weiterer Techniker fir Geschwindigkeitsmessungen eingesetzt.
Als Geschwindigkeitsmessgerat wurde eine Radarpistole verwendet.

1.3. Messgerite

Als Messgeréte dienten integrierende Schallpegelmesser der Type Norsonic 140 bzw. 118 (Halden-
see), sowie ein akustischer Kalibrator der Type Norsonic 1251, letztmals geeicht im Jahr 2018. Die
Schallpegelmesser wurden jeweils vor und nach der Messung kalibriert. Weiters wurde ein Stativ so-
wie ein Windschirm verwendet.

1.4. Verkehrszahlungen

Parallel zu den Larmmessungen wurde an jedem Messpunkt eine Verkehrszéhlung durchgefiihrt. Die
gezahlten Fahrzeuge wurden in die Kategorien Motorrader, Pkw und Lkw/Sonstige (z.B. Reisebusse,
Traktoren) unterteilt.

2.  Messpunkte

2.1. Elmen

Der Messpunkt Elmen befand sich bei der Sudeinfahrt zum Ortszentrum Elmen, 6stlich der
B198 - Lechtalstral3e. Der Abstand zur Stralenachse betrug 6 m, die Héhe des Mikrofons Uber Stra-
Benniveau 1,5 m.
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Abbildung 7: Messpunkt Elmen

p.

Sudeinfahrt EImen

Am Messpunkt Elmen besteht direkte Einsicht
auf einen ca. 1,5 km langen Abschnitt der Lech-
talstrale. Die langgezogene Kurve bzw. der
geradlinige StraBenverlauf sind auch von den
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mern gut einsehbar.

Generell gilt in diesem Streckenabschnitt eine
erlaubte Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h-
FreilandstraBe. Im Zeitraum von 15.08. bis
31.10. qilt per Verordnung zwischen km 50,53
und km 52,2 eine 80 km/h-Beschrankung.

Die Messergebnisse stellen primar den direkten Vorbeifahrtspegel der Fahrzeuge entlang der Lechtal-
stral3e dar. Die Wahrnehmbarkeit der Fahrzeuge war allerdings, bedingt durch das weitlaufige Gebiet,
auch aus einiger Entfernung noch gegeben.

Die Abzweigung zum Hahntennjoch (L266 — Bschlaber StraRe) befand sich ca. 570 m sudlich des
Messpunktes. Hier waren jene Motorrdder zu hdren, welche entlang der Steigungsstrecke, kurz nach
der Abzweigung zum Hahntennjoch bergauf stark beschleunigten. Bergseitig dieses Stral3enabschnit-
tes befindet sich eine senkrechte Felswand, die den Verkehrslarm Richtung Lechtal reflektiert.

Insbesondere waren Motorradtypen mit tiefer Gerauschcharakteristik, aber auch Sportmotorrader,
sowie Sportwagen gut horbar. Trotz eindeutiger Wahrnehmung am Messpunkt trugen diese Schaller-
eignisse nicht relevant zum Messergebnis bei. Im Zeitraum von 15.08. bis 31.10. gilt per Verordnung
zwischen km 0,60 und km 1,399 eine 60 km/h-Beschrankung sowie ein Uberholverbot von mehrspuri-
gen Fahrzeugen.
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Tabelle 1: Messergebnisse Messpunkt Elmen
Messpunkt Datum Zeitraum Laeq [dB] La1[dB] Laos [dB]
09:00 — 10:00 70,7 82,6 43,4
05.07.2018 10:00 — 11:00 71,1 82,2 46,4
Elmen 09:15 — 10:00 71,4 82,0 42,1
07.07.2018 10:00 — 11:00 72,5 82,8 47,4
11:00 - 11:30 71,9 82,2 48,3
Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel
Laz mittlerer Spitzenpegel
Lags Basispegel
Tabelle 2: Verkehrszihlung Messpunkt EImen
Messpunkt Datum Zeitraum Motorrader Pkw Lkw/sonstige
09:00 — 10:00 55 235 14
05.07.2018 10:00 — 11:00 100 255 24
Elmen 09:15 - 10:00 90 187 2
07.07.2018 10:00 — 11:00 248 385 10
11:00 — 11:30 158 180 1

2.2. Stanzach Nord

Der Messpunkt Stanzach Nord befand sich unmittelbar stidostlich der B198 — Lechtalstral’e beim
ndrdlichen Ortsende von Stanzach. Der Abstand zur StralRenachse betrug 6 m, die Hohe des Mikro-
fons Uber Gelande 1,5 m.

Abbildung 8:

Messpunkt Stanzach Nord

Die Stral3e verlauft in diesem Bereich tber einen Kilometer lang geradlinig und gut einsehbar. Durch
die Baumreihen links und rechts der Fahrbahn sowie das norddstlich gelegene grof3ere Waldgebiet
weist die LechtalstralRe einen Freilandcharakter in diesem Bereich auf. Genau auf Héhe des Mess-
punktes erfolgt die Geschwindigkeitsanderung von 50 km/h-Ortsgebiet auf 80 km/h, was zu Beschleu-
nigungsvorgangen in norddstlicher Richtung fuhrt.
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Stichprobenartige  Geschwindigkeitsmessungen
am Messpunkt ergaben eine durchschnittlich
gefahrene Geschwindigkeit von 50 — 60 km/h,
wobei Motorrader tendenziell etwas schneller als
Pkw’s fuhren. Die Beschleunigungen ab der
Ortsgebiet-Ende-Beschilderung bzw. auch etwas
davor waren am Messpunkt gut horbar, stellten
allerdings einen untergeordneten Anteil der Mes-
sergebnisse dar.

Im Zuge der Messung konnte weiters beobachtet
werden, dass haufig Motorrader aus sudlicher

Fahrtrichtung bei der ca. 100 m sudlich des
Messpunktes gelegenen Tankstelle Rast einleg-
ten und danach wieder Richtung Stden abfuh-
ren. Diese Ausfahrten von der Tankstelle und
das anschlieende Beschleunigen waren am
Messpunkt gut horbar, allerdings fur das Mess-
ergebnis weitgehend irrelevant.

Zudem sind diese Motorréder in der Zahlung
deshalb nicht abgebildet, da sie den Messpunkt
nicht passierten. Am Messpunkt wurde der
energiedquivalente Dauerschallpegel im We-
sentlichen durch die Vorbeifahrtsgerausche ent-
lang der LechtalstralRe gepragt.

Tabelle 3: Messergebnisse Messpunkt Stanzach Nord
Messpunkt Datum Zeitraum Laeq [dB] Lai[dB] Laos [dB]
12:31 - 13:00 67,0 77,3 35,0
05.07.2018 13:00 — 14:00 67,4 78,9 43,3
14:00 — 14:30 66,8 77,6 42,4
Stanzach Nord 12:41 — 13:00 69,1 81,0 50,0
07.07.2018 13:00 — 14:00 70,4 80,7 47,8
14:00 — 14:43 70,1 80,9 48,0
Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel
Laz mittlerer Spitzenpegel
Lags Basispegel
Tabelle 4: Verkehrszdhlung Messpunkt Stanzach Nord
Messpunkt Datum Zeitraum Motorrader Pkw Lkw/sonstige
12:31-13:00 37 130 17
05.07.2018 13:00 — 14:00 79 287 36
14:00 — 14:30 42 122 11
Stanzach Nord 12:41 - 13:00 97 91 4
07.07.2018 13:00 — 14:00 270 300 9
14:00 — 14:43 180 223 4
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2.3. WeilRenbach West

Der Messpunkt WeiRenbach West befand sich unmittelbar nordlich der B198 — LechtalstralRe zwi-
schen der StralBe und einer Wohnbebauung der Gemeinde Weilienbach am Lech. Das Mikrofon be-
fand sich auf einem Damm und in einem Abstand von 8 m zur Stralenachse. Die Hohe tber Stral3en-
achse betrug 2,5 m.

Abbildung 9: Messpunkt WeiRenbach West
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Der fur die Messung herangezogene Streckenabschnitt der LechtalstralRe verlauft als lange Gerade
und stellt die westliche Ortseinfahrt/-ausfahrt der Gemeinde WeilRenbach am Lech dar. Die Strecke ist
gut einsichtig und eignet sich dorfauswarts
durch die  Aufhebung der 70 km/h-
Beschrankung fir Beschleunigungsvorgénge.
Der Messpunkt befand sich ca. 130 m dstlich
der verordneten Geschwindigkeitsbeschrankung
von 70/100 km/h.

Stichprobenartige Geschwindigkeitsmessungen
am Messpunkt ergaben eine durchschnittlich
gefahrene Geschwindigkeit von 65 — 75 km/h,
wobei die Motorrader tendenziell etwas langsa-
mer fuhren als Pkw’s. Das Beschleunigen ab
Aufhebung der 70 km/h-Beschrankung war am
Messpunkt horbar, ging meist aber nicht Uber ein typisches Beschleunigungsverhalten hinaus. Ledig-
lich einzelne Motorradfahrer nutzten die Strecke fir ein starkes Beschleunigen und erzeugten dabei
auch entsprechende Larmemissionen. Solches Fahrverhalten kam allerdings nur vereinzelt vor und
stellte keinen relevanten Anteil der Messergebnisse dar. Am Messpunkt wurde der energiedquivalente
Dauerschallpegel im Wesentlichen durch die Vorbeifahrtsgerdusche entlang der Lechtalstral3e ge-

pragt.
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Tabelle 5: Messergebnisse Messpunkt WeiBenbach West
Messpunkt Datum Zeitraum Laeq[dB] Laa [dB] Lags [dB]
09:20 — 10:00 70,3 81,2 43,2
05.07.2018 10:00 — 11:00 70,2 80,8 46,4
Wei3enbach West 09:26 — 10:00 70,3 80,1 45,5
07.07.2018 10:00 — 11:00 71,1 80,1 46,8
11:00 — 12:00 71,2 79,9 46,4
Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel
Lax mittlerer Spitzenpegel
Lags Basispegel
Tabelle 6: Verkehrszihlung Messpunkt WeiRenbach West
Messpunkt Datum Zeitraum Motorrader Pkw Lkw/sonstige
09:20 — 10:00 30 180 20
WeiRenbach 05.07.2018 10:00 — 11:00 65 266 35
R 09:26 — 10:00 44 201 3
07.07.2018 10:00 — 11:00 189 394 10
11:00 — 12:00 88 220 3

2.4. WeilRenbach Ost

Der Messpunkt Weilenbach Ost befand sich unmittelbar sidlich der B198 — LechtalstraRe an der
Kreuzung zum Weidenweg in der Gemeinde WeiRenbach am Lech. Der Abstand zur Stral3enachse
betrug 6 m, die Héhe des Mikrofons Uber Gelande 1,6 m.

Abbildung 10: Messpunkt WeiRenbach Ost

Im Bereich des Messpunktes grenzen ein ca. 200 m langes Waldstiick und ein dicht besiedeltes
Wohngebiet aneinander. Der Straf3enverlauf ist gut einsichtig, die verordnete Hochstgeschwindigkeit
in diesem Bereich betragt 70 km/h. Ostlich des Waldstiickes, in einem Abstand von ca. 270 m, befin-
det sich der Kreisverkehr mit der Abzweigung zur B199 — Tannheimer Strale. Das Waldstiick dient
somit als Beschleunigungsstrecke ab dem Kreisverkehr westwarts.
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Stichprobenartige Geschwindigkeitsmessungen
am Messpunkt ergaben eine durchschnittlich
gefahrene Geschwindigkeit von 60 km/h, sowohl
bei Motorradern als auch bei Pkw’'s. Das Be-
schleunigen zwischen Kreisverkehr und Mess-
punkt war hérbar, auf Héhe des Messpunktes
wurde allerdings wieder mit konstanter Ge-
schwindigkeit gefahren.

Am Messpunkt wurde der energieaquivalente
Dauerschallpegel im Wesentlichen durch die
Vorbeifahrtsgerdusche entlang der Lechtalstralie

gepragt.
Tabelle 7: Messergebnisse Messpunkt WeiBenbach Ost
Messpunkt Datum Zeitraum Laeq [dB] Laa [dB] Lags [dB]
12:50 — 13:00 70,4 80,7 40,9
05.07.2018 13:00 — 14:00 70,3 80,6 45,3
. 14:00 — 14:25 70,5 81,5 43,5
Weiltenbach Ost 12:30 — 13:00 71,0 79,6 45,0
07.07.2018 13:00 — 14:00 70,1 79,0 46,8
14:00 — 14:30 69,2 78,5 43,9
Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel
La1 mittlerer Spitzenpegel
La,os Basispegel
Tabelle 8: Verkehrszdhlung Messpunkt WeiBenbach Ost
Messpunkt Datum Zeitraum Motorrader Pkw Lkw/sonstige
12:50 — 13:00 13 51 3
05.07.2018 13:00 — 14:00 84 355 46
. 14:00 — 14:25 23 153 14
WeiRenbach Ost 12:30 — 13:00 119 204 3
07.07.2018 13:00 — 14:00 249 391 5
14:00 — 14:30 130 177 1

2.5. Nesselwangle

Der Messpunkt Nesselwéngle befand sich unmittelbar siidlich der B199 — Tannheimer Stral3e zwi-
schen der Westeinfahrt zur Gemeinde Nesselwéangle und dem Ortsteil Haller. Der Abstand zur Stra-
Renachse betrug 12 m, die Hohe des Mikrofons Uber Gelande 1,5 m.

Die Stral3e verlauft im Bereich des Messpunktes leicht ansteigend, allerdings gut einsehbar und kreuzt
beim Messpunkt mit einer Zufahrt zu Anrainergebauden und einem Liftparkplatz. Etwa 130 m westlich
enden die letzten Anrainergebaude und die StraRe verlauft im Freiland bis zum Ortsteil Haller. Die
beim Messpunkt gultige 70 km/h Beschrénkung wird hier aufgehoben und es gilt die Geschwindig-
keits-beschrankung fir Freilandstralen. Stichprobenartige Geschwindigkeitsmessungen am Mess-
punkt ergaben eine durchschnittlich gefahrene Geschwindigkeit von 55 km/h. Ein relevanter Unter-
schied zwischen Motorradern und Pkw konnte nicht festgestellt werden. Wahrend der Larmmessung
konnten starke Beschleunigungsvorgdnge von Motorrddern und Sportwagen aus der Richtung Haller
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akustisch deutlich wahrgenommen werden. Diese Beschleunigungsvorgange fanden im Bereich des
FreilandstralRenhunderters zwischen Haller und dem Messpunkt statt. Am Messpunkt wurde der ener-
giedquivalente Dauerschallpegel im Wesentlichen durch die Vorbeifahrtsgerausche entlang der Tann-
heimer StralRe gepragt. Die erwdhnten Beschleunigungsvorgange schlagen sich im Messergebnis
nicht relevant nieder.

Abbildung 11: Messpunkt Nesselwéngle

7

Tabelle 9: Messergebnisse Messpunkt Nesselwidngle
Messpunkt Datum Zeitraum Laeq[dB] Laa [dB] Lags [dB]
09:26 — 10:00 65,0 75,3 38,7
05.07.2018 10:00 — 11:00 66,3 76,5 39,4
Nesselwangle 09:45 - 10:00 66,5 76,6 47,3
07.07.2018 10:00 — 11:00 66,4 75,4 44,2
11:00 — 11:30 67,0 75,6 45,5
Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel
La1 mittlerer Spitzenpegel
Lags Basispegel
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Tabelle 10: Verkehrszihlung Messpunkt Nesselwéngle
Messpunkt Datum Zeitraum Motorrader Pkw Lkw/sonstige
09:26 — 10:00 40 139 11
05.07.2018 10:00 — 11:00 87 314 13
Nesselwangle 09:45 - 10:00 22 95 1
07.07.2018 10:00 — 11:00 201 407 4
11:00 —11:30 131 197 0

2.6. Haldensee

Der Messpunkt Haldensee befand sich im gleichnamigen Ortsteil der Gemeinde Gran, am westlichs-
ten Eck des Haldensees und unmittelbar sidlich der B199 — Tannheimer Stral3e. Der Abstand zur
StraRenachse betrug 6 m, die Hohe des Mikrofons liber Gelande 1,5 m.

Abbildung 12: Messpunkt Haldensee

= Messpunkt
B199 — Tannheimer Stral3e
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Ostlich des Messpunktes verlauft die Tannheimer StraRe am Nordufer des Haldensees entlang mit
dem Charakter einer Freilandstralle, allerdings einer 70 km/h-Beschrankung. Direkt beim Messpunkt
befindet sich die Beschilderung Ortsgebiet Haldensee. Als verordnete Geschwindigkeit gelten hier
50 km/h-Ortsgebiet.

Stichprobenartige Geschwindigkeitsmessungen am Messpunkt ergaben eine durchschnittlich gefah-
rene Geschwindigkeit von 45 — 50 km/h. Ein relevanter Unterschied zwischen Motorradern und Pkw
konnte nicht festgestellt werden. Die Beschleunigungsvorgdnge Richtung Nesselwéngle waren gut
und Uber weite Distanz hérbar, schlagen sich allerdings im Messergebnis nicht relevant nieder. Am
Messpunkt wurde der energiedquivalente Dauerschallpegel im Wesentlichen durch die Vorbeifahrts-
gerausche entlang der Tannheimer Stral3e gepragt.

Tabelle 11: Messergebnisse Messpunkt Haldensee
Messpunkt Datum Zeitraum Laeq[dB] La1 [dB] Laos [dB]
09:33 —10:00 66,1 78,2 43,5
05.07.2018 10:00 — 11:00 66,6 76,7 47,6
Haldensee 09:52 — 10:00 66,3 74,1 49,3
07.07.2018 10:00 — 11:00 66,9 76,2 47,5
11:00 - 11:30 69,8 81,6 49,6
Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel
La1 mittlerer Spitzenpegel
Lags Basispegel
Tabelle 12: Verkehrszdhlung Messpunkt Haldensee
Messpunkt Datum Zeitraum Motorrader Pkw Lkw/sonstige
09:33 —10:00 35 130 15
05.07.2018 10:00 - 11:00 84 370 34
Haldensee 09:52 — 10:00 12 43 3
07.07.2018 10:00 - 11:00 190 440 0
11:.00 - 11:30 135 185 5

2.7. Stanzach Ost

Der Messpunkt Stanzach Ost befand sich stdlich der L21 — Berwang-Namloser-Stral3e und ca. 250 m
sudostlich deren Kreuzung mit der Lechtalstral3e. Der Abstand zur Strafenachse betrug 20 m, die
Hohe des Mikrofons tber Gelande 1,6 m.

Die Berwang-Namloser-Stra3e zweigt im Ortsgebiet von Stanzach von der Lechtalstrae ab und ver-
lauft in stdostlicher Richtung ansteigend noch fur etwa 350 m im Ortsgebiet. Ab dem verordneten
Ortsgebiet-Ende Richtung Berwang-Namloser-Tal verlauft die Strale durch unbebautes und gut ein-
sichtiges Gebiet. Als erlaubte Hochstgeschwindigkeit sind im Bereich des Ortsgebietes 50 km/h nach
StVO verordnet. Danach gilt die erlaubte Hochstgeschwindigkeit fiir FreilandstraRen von 100 km/h. Im
Zeitraum von 15.08. bis 31.10. gilt per Verordnung zwischen km 26,594 und Einmindung in die Lech-
talstraRe eine 30 km/h - Beschrankung mit der Zusatztafel ,Larmschutz".

Stichprobenartige Geschwindigkeitsmessungen am Messpunkt ergaben eine durchschnittlich gefah-
rene Geschwindigkeit von 40 — 50 km/h, sowohl bei Motorradern als auch bei Pkw’s. Nach Ortsge-
biet-Ende beschleunigten die Fahrzeuge, meist aber nicht tiber ein typisches Fahrverhalten hinaus.
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Lediglich einzelne Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer nutzten die Strecke fir ein starkes Be-
schleunigen und erzeugten dabei auch entsprechende Larmemissionen. Solches Fahrverhalten kam
allerdings nur vereinzelt vor und stellt keinen relevanten Anteil der Messergebnisse dar. Am Mess-
punkt wurde der energieaquivalente Dauerschallpegel im Wesentlichen durch die Vorbeifahrtsgerau-
sche entlang der Berwang-Namloser-Straf3e gepragt.

Abbildung 13: Messpunkt Stanzach Ost
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Tabelle 13: Messergebnisse Messpunkt Stanzach Ost
Messpunkt Datum Zeitraum Laeq [dB] Laa [dB] Laos [dB]
12:30 — 13:00 52,7 64,3 37,2
Stanzach Ost 05.07.2018 13:00 — 14:00 52,3 63,2 38,6
14:00 — 14:30 52,6 65,6 40,9
07.07.2018 14:00 — 15:00 57,4 68,9 41,5
Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel
La1 mittlerer Spitzenpegel
Lags Basispegel
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Tabelle 14: Verkehrszihlung Messpunkt Stanzach Ost
Messpunkt Datum Zeitraum Motorrader Pkw Lkw/sonstige
12:30 — 13:00 32 14 1
05.07.2018 13:00 — 14:00 30 60 0
Stanzach Ost 14:00 — 14:30 32 15 1
07.07.2018 14:00 — 15:00 194 63 12

2.8. Namlos

Der Messpunkt Namlos befand sich norddstlich der L21 — Berwang-Namloser-Strafl3e im Bereich der
stdlichen Ortsausfahrt der Gemeinde Namlos. Der Abstand zur StraBenachse betrug 20 m, die Hohe
des Mikrofons Uber Gelande 1,5 m.

Abbildung 14: Messpunkt Namlos
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Die Berwang-Namloser-Stral3e liegt sudlich des Ortsgebietes von Namlos und steigt zur dstlichen
Ortseinfahrt/-ausfahrt geradlinig leicht an. Als erlaubte Hochstgeschwindigkeit gelten auf Héhe des
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Messpunktes noch 50 km/h-Ortsgebiet, deren Aufhebung durch die Ortsgebiet-Ende Beschilderung
erfolgt ca. 35 m weiter sudlich. Im Zeitraum von 15.08. bis 31.10. wird per Verordnung zwischen
km 16,805 und km 17,026 die 50 km/h - Beschrankung mit der Zusatztafel ,Larmschutz* verlangert.

Durch den geradlinigen StraRenverlauf ist die Geschwindigkeitsdnderung von den Verkehrsteilnehme-
rinnen und Verkehrsteilnehmern frih einsehbar. Die dann erlaubte Hochstgeschwindigkeit fur Frei-
landstralRen von 100 km/h, kann zunachst allerdings nicht ausgeschopft werden, da sich unmittelbar
danach eine 180°-Kehre befindet. Signifikante Beschleunigungsvorgange im Ortsgebiet konnten wéh-
rend der Messung kaum festgestellt werden. Stichprobenartige Geschwindigkeitsmessungen am
Messpunkt ergaben eine durchschnittlich gefahrene Geschwindigkeit von 40 — 50 km/h, sowohl bei
Motorradern als auch bei Pkw’s. Nach der 180°-Kehre waren haufig Beschleunigungen von Motorra-
dern zu hoéren. Damit verbundene Emissionen stellen allerdings nur einen untergeordneten Anteil der
Messergebnisse dar. Am Messpunkt wurde der energiedquivalente Dauerschallpegel im Wesentlichen
durch die Vorbeifahrtsgerdusche entlang der Berwang-Namloser-Stra3e gepréagt.

Tabelle 15: Messergebnisse Messpunkt Namlos
Messpunkt Datum Zeitraum Laeq [dB] Lai[dB] Lags [dB]
13:00 — 14:00 56,6 69,1 42,1
05.07.2018 14:00 — 14:31 56,9 69,5 41,9
Namlos 12:25 - 13:00 61,2 72,3 44,5
07.07.2018 13:00 - 13:20 62,2 72,4 44,4
13:20 — 14:00 61,1 72,1 44,2
14:00 — 14:31 60,7 71,7 45,1
Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel
La1 mittlerer Spitzenpegel
La,os Basispegel
Tabelle 16: Verkehrszdhlung Messpunkt Namlos
Messpunkt Datum Zeitraum Motorrader Pkw Lkw/sonstige
13:00 — 14:00 24 45 11
05.07.2018 14:00 — 14:31 39 15 5
Namlos 12:25 - 13:00 152 18 1
07.07.2018 13:00 — 13:20 97 12 0
13:20 — 14:00 155 25 0
14:00 — 14:30 114 19 0
2.9. Anrauth

Der Messpunkt Anrauth befand sich im gleichnamigen Ortsteil der Gemeinde Berwang, am Hang Ost-
lich der L21 — Berwang-Namloser-Strafl3e. Der Abstand zur Stral3enachse betrug 40 m, die Hohe des
Mikrofons tUber Gelédnde 1,5 m.

Die Berwang-Namloser-Straf3e verlauft im Ortsteil Anrauth als gut einsehbarer Steigungsabschnitt, der
Gelegenheit zum Beschleunigen bietet. Durch die Steigung bedingt, waren bergwérts fahrende Fahr-
zeuge deutlicher wahrnehmbar als talwarts fahrende. Generell gilt in diesem Streckenabschnitt eine
erlaubte Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h-FreilandstraRe. Im Zeitraum von 15.08. bis 31.10. sind
zwischen km 8,668 und km 9,308 aus Larmschutzgriinden 50 km/h verordnet. Im Zuge der Larmmes-
sung konnte diese Geschwindigkeitsbeschrankung sudlich des Messpunktes bei den bergwaérts fahr-
endenden Motorradern akustisch deutlich wahrgenommen werden. In der Gegenrichtung waren aller-
dings auch die Beschleunigungen gut horbar. Die Aufhebung des Larmschutz-50ers nérdlich der
Rechts-Links-Kehre fuhrte ebenfalls haufig zu hérbaren Beschleunigungsvorgéangen.
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Eine weitere akustische Beobachtung im Zuge der Larmmessung konnte entlang des sudlichen Ge-
genhangs gemacht werden. Die Steigungsstrecke bei km 11,25 wurde fallweise fir starkes Motorrad-
beschleunigen genutzt. Die damit verbundenen Emissionen waren trotz der gro3en Entfernung von
ca. 1,2 km durch die freie Schallausbreitung (Sichtverbindung) am Messpunkt deutlich hérbar. Stich-
probenartige Geschwindigkeitsmessungen am Messpunkt ergaben eine durchschnittlich gefahrene
Geschwindigkeit von 60 km/h, sowohl bei Motorradern als auch bei Pkw’s. Am Messpunkt wurde der
energieaquivalente Dauerschallpegel im Wesentlichen durch die Vorbeifahrtsgerdusche entlang der
Berwang-Namloser-Stral3e gepragt.

Abbildung 15: Messpunkt Anrauth

Tabelle 17: Messergebnisse Messpunkt Anrauth
Messpunkt Datum Zeitraum Laeq [dB] Laa [dB] Laos [dB]
13:00 — 14:00 50,5 63,3 32,7
05.07.2018 14:00 — 14:45 53,8 67,3 34,2
Anrauth 12:29 — 13:00 59,4 70,5 37,5
07.07.2018 13:00 — 14:00 59,4 71,2 37,3
14:00 — 14:31 59,7 71,1 37,7
Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel
La1 mittlerer Spitzenpegel
Laos Basispegel
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Tabelle 18: Verkehrszihlung Messpunkt Anrauth
Messpunkt Datum Zeitraum Motorrader Pkw Lkw/sonstige
13:00 — 14:00 34 25 0
05.07.2018 14:00 — 14:45 53 16 0
Anrauth 12:29 — 13:00 124 14 0
07.07.2018 13:00 — 14:00 214 33 0
14:00 — 14:31 130 18 0

2.10. Bschlabs

Der Messpunkt Bschlabs befand sich im gleichnamigen Ortsteil der Gemeinde Pfafflar, norddstlich
und etwas oberhalb der L266 — Bschlaber Stral3e. Der Abstand zur Strallenachse betrug 5 m, die
Hohe des Mikrofons Uber Gelande 1,5 m.

Abbildung 16: Messpunkt Bschlabs
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N\
Beschilderung Ortsgebiet

L266 — Bschlaber StraRe

Der Ortsteil Bschlabs besteht aus einer dichten Bebauung mit engem StralRenverlauf, der keine Mdg-
lichkeit zum Schnellfahren bietet. Der Messpunkt befand sich am Anfang/Ende einer ca. 120 m langen
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Gerade am Ausgang bzw. an der Einfahrt zu dieser dichten Bebauung. Fur talwérts fahrende Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer gilt durch den Ortsteil Bschlabs eine erlaubte Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h, vor der erwdhnten Gerade befindet sich eine weitere Geschwindigkeits-
beschrankung von 30 km/h auf 50 km/h bis zur Beschilderung Ortsgebiet-Ende Bschlabs, ca. 150 m
weiter westlich. Die ausgeschilderten Geschwindigkeiten wurden von den meisten Verkehrsteilnehme-
rinnen und Verkehrsteilnehmer n eingehalten. Am Messpunkt wurde der energieaquivalente Dauer-
schallpegel im Wesentlichen durch die Vorbeifahrtsgerdusche entlang der Bschlaber Stral3e gepragt.

Tabelle 19: Messergebnisse Messpunkt Bschlabs
Messpunkt Datum Zeitraum Laeq[dB] Laa [dB] Lags [dB]
09:03 — 10:00 57,8 69,9 31,7
05.07.2018 10:00 — 11:00 59,7 72,7 31,9
Bschlabs 09:30 — 10:00 60,0 69,3 35,9
07.07.2018 10:00 — 11:00 63,4 74,8 38,2
11:00 - 11:30 64,4 74,3 40,3
Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel
La1 mittlerer Spitzenpegel
Lags Basispegel
Tabelle 20: Verkehrszdhlung Messpunkt Bschlabs
Messpunkt Datum Zeitraum Motorrader Pkw Lkw/sonstige
09:03 — 10:00 51 54 0
05.07.2018 10:00 — 11:00 64 50 6
Bschlabs 09:30 — 10:00 35 35 0
07.07.2018 10:00 — 11:00 202 136 1
11:00 — 11:30 130 66 1
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Larmmodell
1. Umfang

Die Bearbeitung zum Projekt Motorradlarmstudie Reutte umfasst die Berechnung von Gebaudelarm-
karten sowie die Ermittlung von betroffenen Einwohnerinnen und Einwohnern fur den Stral3enver-
kehrslarm aus dem Ubergeordneten StraRennetz (Bundes- und Landesstral3en) in einer Immissions-
héhe von 4 m Uber Gelande. Um die Immissionen durch den Motorradverkehr getrennt auszuweisen,
erfolgte die Berechnung einerseits fiir den Pkw- und Lkw-Verkehr gemeinsam und davon getrennt fir
den Motorradverkehr. In zeitlicher Hinsicht erfolgte eine Aufteilung der Immissionen fiur Werktage,
Samstage, Sonntage und die 7-Tage-Woche. Weiters wurden die Sommermonate Juni bis Septem-
ber, in denen der Motorradverkehr verstérkt auftritt, sowie das gesamte Kalenderjahr getrennt betrach-
tet. Zur Veranschaulichung wurden auch fir ausgewahlte Szenarien Rasterlarmkarten berechnet.
Hauptverantwortlich fur die Modellierung der Larmdaten zeichnete Ing. Roland Gogl.

Die Berechnung erfolgte unter Anwendung einer Software fir die Schallausbreitung. Hierbei wurde ein
Berechnungsmodell gebildet, in das alle fur die weitere Berechnung relevanten Daten einflossen. Die
groBen Datenbldcke bilden das Gelande, samtliche Gebaude (Immissionsorte) und die jeweiligen
Emissionen.

In einem ersten Schritt war es Ziel der Modellbildung, die Ergebnisse der Schallmessungen — ,als
realen Wert“ — zu reproduzieren.

Im zweiten Schritt wurde dann unter Beriicksichtigung der realen Verkehrsstarken die Larmbelastung
bei samtlichen Gebauden im Projektgebiet flichendeckend berechnet.

Das Modell bietet zudem die Mdglichkeit, die Wirksamkeit von etwaig geplanten Schallminderungs-
mafnahmen zu evaluieren. Beispielsweise kénnen Geschwindigkeits- und andere Verkehrsheschrén-
kungen im Modell beriicksichtigt und deren Wirksamkeit prognostiziert werden.

Als Grundkonstrukt wurde der gesamte Bezirk Reutte als dreidimensionales Gelandemodell in die
Modellbildung aufgenommen. An dieses Gelande wurden in weiterer Folge jegliche Objekte ange-
passt bzw. aufgesetzt.

2. Eingangsdaten und Berechnung

2.1. Eingangsdaten Gelande

Das Gelandemodell griindet auf einer aus der Laser-Scan-Verortung resultierenden 3D-Punktwolke,
welche nach definierten Anforderungen fiir das vorliegende Projektgebiet aufbereitet wurde. Diese
Laser-Scan-Verortung wurde im Auftrag des Landes in den Jahren 2006 bis 2013 durchgefthrt.

Die Ursprungspunktdichte dieser Angaben ist ein 1 m-Raster. Die H6hendaten wurden daher ausge-
dinnt. Als maximaler Vertikalabstand zwischen zwei Hohenpunkten wurde ein Abstand von 0,1 m
gewahlt. Zudem wurde ein maximaler Horizontalabstand von 10 m berticksichtigt, um bei ausgedehn-
ten, ebenen Flachen ebenfalls in ausreichendem MalRR Hohenpunkte zu erhalten.
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2.2. Objektdaten

Bei der Auswertung der Gebaude wurde das durch die Laser-Scan-Verortung festgestellte Gebaude-
polygon in seinem Umfang von einem Meter reduziert. Damit wird ein etwaiger Bodenstich eliminiert.
Ein solcher wirde sich mafigeblich auf die Berechnung der Gebdudehthe auswirken. Um die H6he
des Gebaudes zu erhalten, wurde der arithmetische Mittelwert aus Héhenminimum und Héhenmaxi-
mum der Stiche innerhalb des reduzierten Gebaudepolygons gebildet.

In weiterer Folge wurde jedes Gebaudepolygon mit einer eindeutigen Adresse behaftet. Bei Gebau-
den mit mehreren Adressen (z.B. Wohnanlagen) ergaben sich gemaf der Anzahl der Adressen zu-
satzliche Gebaudepolygone, welche geometrisch vollstandig ident sind.

Die Bestimmung der betroffenen Einwohnerinnen und Einwohner erfolgte mittels des Verschnitts der
Adressen mit den seitens des Umweltbundesamtes zur Verfiigung gestellten AGRWII-Daten. So wur-
de jedem Gebaudepolygon im Vorfeld der Modellierung als zusatzliches Attribut die Einwohneranzahl
zugeordnet. Alle Gebaude im Modell weisen somit ihre vollstandige, tatsdchliche Adresse samt der
Anzahl an Bewohnerinnen und Bewohnern auf.

2.3. LarmschutzmalRnahmen

Die Larmschutzwande im Bereich der Landesstrallen wurden im Zeitraum 2014 bis 2015 vor Ort er-
hoben. Fur die Modellierung der Larmschutzwande, die nach 2015 seitens der Landesstral3enverwal-
tung errichtet wurden, wurde die detaillierte Ausfuhrungsplanung herangezogen.

Den Nachweis der Absorptionswerte der Larmschutzwénde lieferten die Prifzeugnisse der jeweiligen
Hersteller.

2.4. Emissionsdaten

Die einzelnen StralRenabschnitte wurden auf das Gelandemodell aufgesetzt und in weiterer Folge in
dieses eingerechnet. Damit werden das Gelande und die Steigungen berlcksichtigt. Die Verkehrs-
starken, Geschwindigkeiten und Fahrbahnoberflachen wurden als Parameter hinterlegt. Ebenso wur-
den samtliche Briicken sowie die Tunnel berlcksichtigt.

Die Emission einer Stral3e ist primar von Verkehrsaufkommen, der Fahrzeugklassenaufteilung und der
Geschwindigkeit der Fahrzeuge abhangig. Diese Daten wurden im Zuge der La&rmmessungen vom
jeweiligen Messtechniker detailliert erhoben. Einen untergeordneten, dennoch nicht zu vernachlassi-
genden Anteil an den Emissionen bildet die Stra3enoberflache, die in allen Streckenabschnitten gleich
ist und in der Modellbildung beriicksichtigt wurde.

Wesentlich fur die Reproduktion der Messergebnisse ist die exakte Situierung der Messpunkte im
Modell.

2.5. Berechnung

Die Berechnung der Emissionen von StralRenverkehrslarm folgte dem Verfahren nach CNOSSOS-EU
Road. GeméaR dieser Berechnungsvorschrift wird das gesamte Verkehrsaufkommen in insgesamt funf
Fahrzeugklassen unterteilt. Dabei bilden die Fahrzeugtypen Pkw, Lieferwagen/Wohnmobile, Lkw und
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Mopeds/Motorrader eine jeweils eigene Klasse. Bei Untersuchungen, die auf den Motorradverkehr
fokussieren, gilt dies als Vorteil gegentber der bisher verwendeten Berechnungsvorschrift RVS
04.02.11, die Motorrader der Fahrzeugklasse der leichten Lkw zugerechnet hat.

Die Berechnung der Schallausbreitung und damit der Immissionen erfolgte nach dem in Osterreich
anzuwendenden Berechnungsverfahren der ONORM ISO 9613-2.

Der Reflexionsverlust fur die Fassaden wurde mit 1 dB eingegeben. Die Luftfeuchte wurde nach den
Vorschlagswerten der ONORM 1SO 9613-2 auf 70%, die Temperatur auf 15°C eingestellt. In der vor-
liegenden Berechnung wurde der Bodenfaktor entsprechend den tatsachlichen Gegebenheiten einge-
setzt, sdmtliche Fahrflachen sowie Gewéasser von relevanter Grof3e sind akustisch hart (G = 0) model-
liert, Wiesen, Acker, Waldgebiete und vergleichbare Flachen mit G = 0,8 (schallweich).

Die Berechnung der Schallimmissionen erfolgte ohne Vereinfachung in detaillierten Oktavbandern mit
Reflexionen bis zur 1. Ordnung. Verwendet wurde die Software SoundPLAN 8.0 der SoundPLAN
GmbH, D-74522 Backnang in Deutschland.

Die im weiteren Verlauf berechneten Gebaudelarmkarten ermdglichten die Ausweisung der betroffe-
nen Einwohnerinnen und Einwohner. Bei der Berechnung der Gebaudelarmkarten wurde an jeder
Fassade mit Lange > 2,0 m in deren Mitte ein Immissionspunkt auf 4 m Uber Geldnde gesetzt. Es
erfolgten jeweils getrennte Rechenlaufe fir Motorradverkehr und Pkw- samt Lkw-Verkehr sowie
nochmals unterteilt auf die vorhin erwahnten Zeitbereiche.

Als Ergebnis wurde flr jeden einzelnen Adresspunkt der lauteste Fassadenpegel ausgewiesen.

3.  Berechnungsergebnisse

Aufgrund der unterschiedlich langen Messdauer an den einzelnen Messpunkten und um eine Ver-
gleichbarkeit zwischen den Messpunkten zu ermdglichen wurde die Messdauer auf eine Stunde nor-
miert. Die Verkehrsstarken wahrend des gesamten Messzeitraumes wurden ebenfalls auf eine Stunde
angepasst.

Die folgende Tabelle zeigt die Verkehrsstarke der einzelnen Fahrzeugklassen sowie der daraus resul-
tierende Immissionsschallpegel am Messpunkt. Hierbei wurde der verkehrsreichere Samstag,
7.7.2018 herangezogen:

Tabelle 21: Beobachtete Verkehrsstiarken und Immissionen normiert auf eine Stunde

Verkehr [KFZ/h] Messung
Messpunkt Straite Motorrad Pkw Lkw/sonstige Laeq [dB]
Elmen B198 220 334 6 72,0
Stanzach Nord B198 269 302 8 70,1
WeiRenbach West B198 155 394 8 70,9
WeilRenbach Ost B198 249 386 5 70,1
Nesselwangle B199 202 399 3 66,6
Haldensee B199 206 409 5 68,0
Stanzach Ost L21 194 63 12 57,4
Namlos L21 249 36 0 61,2
Anrauth L21 230 32 0 59,5
Bschlabs L266 191 124 1 63,2

B198 LechtalstraBe

B199 Tannheimer StralRe

L21 Berwang-Namloser-Strale
L266 Bschlaber Strae
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Unter Eingabe der in der obigen Tabelle gelisteten Verkehrsstarken wurden die Immissionen an den
Messpunkten im Schallausbreitungsmodell berechnet. Als Geschwindigkeiten wurden jeweils die nach
StVO verordneten erlaubten Hochstgeschwindigkeiten beriicksichtigt.

Die folgende Tabelle vergleicht die Berechnungsergebnisse mit den Messergebnissen und weist die
Differenz aus:

Tabelle 22: Vergleich Berechnungsergebnisse — Messergebnisse vom 7.7.2018
M Kt Messung Berechnung Differenz
esspun Laeq [dB] Lacq [0B] [dB]
Elmen 72,0 71,3 -0,7
Stanzach Nord 70,1 71,2 1,1
WeiRenbach West 70,9 68,9 -2,0
Weilenbach Ost 70,1 70,9 0,8
Nesselwangle 66,6 67,9 13
Haldensee 68,0 69,0 1,0
Stanzach Ost 57,4 54,0 -3,4
Namlos 61,2 55,9 -5,3
Anrauth 59,5 51,3 -8,2
Bschlabs 63,2 61,1 2,1

Verkehrsspezifisch ist ein um 3 dB htéheres Ergebnis einem doppelten Verkehrsaufkommen gleichzu-
setzen. GréRenordnungen von +6 dB sind gleichbedeutend einem 4-fachen Verkehrsaufkommen.

4.  Interpretation der Berechnungsergebnisse

Die Berechnungsergebnisse zeigen eine sehr gute Ubereinstimmung mit den Messergebnissen fiir die
Messpunkte ElImen, Stanzach Nord, WeiRenbach Ost, Nesselwangle und Haldensee. Die Abweichun-
gen liegen hier in einem Bereich von ca. 1 dB. Eine gute Ubereinstimmung ergibt sich bei den Mess-
punkten WeilRenbach West und Bschlabs. Der Unterschied belauft sich hier auf etwa 2 dB. Bedeuten-
de Abweichungen betreffen die Messpunkte Stanzach Ost, Namlos und Anrauth.

Im Vergleich fallt auf, dass die Punkte bei denen sich eine sehr gute Ubereinstimmung ergibt, alle
entlang der beiden Hauptverkehrsstraf3en im Bezirk, der Lechtalstrae und der Tannheimer Stral3e
liegen. Wie die Verkehrszahlungen zeigen, weisen beide StralRen ein hdheres Verkehrsaufkommen
bei den Pkw’s als bei den Motorradern auf.

Jene drei Messpunkte bei denen sich signifikante Unterschiede ergeben, liegen entlang der Berwang-
Namloser-Straf’e und somit entlang einer Stral3e, die einen weit Uberwiegenden Motorradverkehrsan-
teil aufweist. Der hochste Pegelunterschied ergibt sich dabei am Messpunkt Anrauth, der sich im Be-
reich einer Steigungsstrecke befindet.

Daraus ergibt sich der fachliche Schluss, dass die Motorrademissionen in bestimmten Situationen
durch die Berechnungsvorschrift im Modell unzureichend, das heif3t unterschatzend, abgebildet wer-
den.

Dazu wurden fir den gegebenen Fahrbahnbelag die Fahrzeugemissionen nach der Geschwindigkeit
aufgetragen und verglichen. Die folgende Abbildung zeigt das Emissionsverhalten als langenbezoge-
ner Schallleistungspegel fur ein Motorrad, einen PKW und einen LKW pro Stunde entsprechend dem
CNOSSOS-Verfahren:
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Abbildung 17: Emissionsverhalten als langenbezogener Schallleistungspegel fiir Motorrad, PKW und
LKW pro Stunde
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Laut dieser Abbildung wére das Motorrad das leiseste Verkehrsmittel unter den drei dargestellten.
Diese Festlegung im CNOSSOS-Verfahren trifft aber nicht die Beobachtung im Feld. Entsprechend
der obigen Abbildung waren Motorrader bei 50 km/h um 2,6 dB leiser als Pkw.

Die an den einzelnen Messpunkten durchgeflihrten Messungen zeigen, dass sich die mittleren Ge-
schwindigkeiten der Motorrader kaum von jenen der PKW unterscheiden. Ausreif3er sind bei beiden
Fahrzeugkategorien zu beobachten. Bei den einzelnen Messungen wurden auch die verursachten
Pegelspitzen, das sind die hdchsten Pegel einer einzelnen Vorbeifahrt, so weit méglich gekennzeich-
net und ausgewertet. Die nachstehende Abbildung zeigt einen typischen Verlauf der Vorbeifahrtsge-

rausche:

Abbildung 18: Beispielhafter Pegel-Zeitverlauf von Vorbeifahrten von PKW und Motorradern (MR)
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Im Mittel Gber die dokumentierten Vorbeifahrtspegel ergeben sich Differenzen von 1,5 dB, um welche
die Motorrader lauter sind. Auf Grund der gleichen Geschwindigkeiten kann dieser Wert auch als Dif-
ferenz der Vorbeifahrtspegel verwendet werden. Es wurde nun mit Hilfe der linearen Regression jener
Wert (iber alle Messergebnisse aller Messpunkte berechnet, welcher die beste Ubereinstimmung im
Sinne des kleinsten Fehlers bewirkt. Dabei wurde dem Emissionswert des CNOSSOS-Verfahrens
(Bezeichnung Cat4b) schrittweise ein Korrekturwert aufgeschlagen und das Bestimmtheitsmall R2
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berechnet. Das Optimum wurde bei einem Korrekturwert von +4 dB erreicht, die Anpassung ist in
nachstehender Abbildung verdeutlicht:
Abbildung 19: Zusammenhang der langenbezogenen Schallleistungspegel gemessen und berechnet

mit +4 dB Anpassung
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Der nun verwendete Wert von +4 dB entspricht auch sehr gut der Summe der Abweichungen zwi-
schen den rechnerischen Emissionspegeln des CNOSSOS-Verfahrens fir den gegebenen Fahrbahn-
belag zwischen PKW und Motorradern (2,6 dB) und den messtechnisch beobachteten Differenzen der
Spitzenpegel von im Mittel (1,5 dB), woraus sich eine Differenz von 4,1 dB ergibt.

In die Modellbildung flieRen auch die spektralen Komponenten ein. Von Motorradern und PKW wer-
den dabei Gerdusche in unterschiedlichen Frequenzen emittiert. Teilweise wird die unterschiedliche
Belastigungswirkung dieser Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer mit der spektralen
Eigenschaft argumentiert. Die nachstehende Abbildung zeigt typische Motorrad- und PKW-
Vorbeifahrten im Mittelwertvergleich:

Abbildung 20: Terzbandanalyse Mittelwertvergleich Vorbeifahrten PKW und Motorrader
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Wahrend das Verfahren der RVS 04.02.11 noch ein gemeinsames Verkehrslarmspektrum fiir alle
Fahrzeugkategorien uber alle Fahrbahnbeldge und Geschwindigkeiten beinhaltet, unterscheidet das
CNOSSOS-Verfahren Reifen-Fahrbahngerausche (Rollgerdusche) und Antriebsgerdusche (Mo-
tor/Auspuff), wobei bei Motorradern ausschlief3lich letzteres zum Einsatz kommt. Die Emissionen wer-
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den dabei in Terzbandbreite spektral fur jede Fahrzeugkategorie, Deckschicht und Geschwindigkeit
ermittelt. Auch wenn dies wesentlich genauer erscheint, ergibt sich fur die A-bewerten Pegel aber
kaum eine nennenswerte Abweichung. Der Vergleich der in obiger Abbildung gemessenen Spektren
lasst dies auch nicht erwarten.

5. Modellkalibrierung

Die Modellkalibrierung ist der abschlieende Schritt, die Berechnungsergebnisse unter Beachtung der
Plausibilitdét mdglichst nah an die Messergebnisse heranzufilhren. Die Messergebnisse stellen den
realen Fahrbetrieb dar und sind somit der sogenannte ,wahre Wert“ - unter Einschrankung auf die
einzelne Situation und unter Bertcksichtigung der jeweiligen Emissionsdaten.

Die folgende Berechnung wurde analog der bereits getatigten durchgefihrt, allerdings wurde der fach-
lich bereits begrindete Anpassungswert von +4 dB fir die Emissionen des Motorradverkehrs ange-
wandt. In der folgenden Tabelle werden die Messergebnisse mit den Berechnungsergebnissen vergli-
chen sowie die Differenz ausgewiesen:

Tabelle 23: Vergleich Messergebnisse mit Berechnungsergebnissen, Anpassungswert +4 dB fir
Motorrademissionen
Messung Berechnung Differenz
Messpunkt Lneq [dB] Lneq [4B] [dB]
Elmen 72,0 72,5 0,5
Stanzach Nord 70,1 72,7 2,6
Weiltenbach West 70,9 69,6 -1,3
WeilRenbach Ost 70,1 72,1 2,0
Nesselwangle 66,6 67,1 0,5
Haldensee 68,0 70,1 2,1
Stanzach Ost 57,4 56,2 -1,2
Namlos 61,2 59,3 -1,9
Anrauth 59,5 55,6 -3,9
Bschlabs 63,2 63,7 0,5

Durch die Anwendung des Anpassungswertes fur die Emissionen des Motorradverkehrs konnten die
Unterschiede zwischen Messung und Berechnung minimiert werden. Insbesondere wird dies bei den
motorradverkehrslastigen Messpunkten entlang der Berwang-Namloser-Stral3e deutlich.

Mit Ausnahme des Messpunktes Anrauth liegen die Abweichungen mit 1 bis 2 dB in einem sehr guten
bis guten Bereich. Auch beim Messpunkt Anrauth konnte die Differenz um Uber 4 dB verringert wer-
den. Die verbleibende, durchaus noch groRe Abweichung ist darauf zurtickzufiihren, dass sich dieser
Messpunkt entlang einer starken Steigungsstrecke befand. In diesem Fall st63t das Berechnungsmo-
dell an seine Grenzen.
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6. Flachendeckende Ergebnisse — Rasterlarmkarten

Nicht zuletzt zu Plausibilitdtskontrollen wurden auch Rasterlarmkarten, das sind flichendeckende
Darstellungen der Larmbelastung in einer bestimmten Hohe Uber Gelénde erstellt. Dabei wurden zur
Konzeptionierung der Larmbefragung Cluster gebildet, die den Einfluss des Motorradlarms auf die
Gesamtbelastung zum Ausdruck bringen. Als sensitivstes Zeitintervall wurde der Sonntag im Sommer
untertags gewahlt. Anhand der Darstellung der Gemeinde WeiRenbach am Lech wird die Vorgangs-
weise dieses Auswahlverfahrens gezeigt.

In der untenstehenden Abbildung ist der Gesamtverkehr untertags (zwischen 6.00 und 19.00 Uhr) an
einem durchschnittlichen Sommersonntag in 4 m Uber Geldande am Bsp. Weillenbach dargestellt.
Diese Abbildung entspricht jener physikalischen Einwirkung, die bei Vergleichsbedingungen, das sind
im besonderen Verkehrsstarke und —zusammensetzung, in diesem Zeitraum gemessen wirde (inter-
aktive Larmkarten fur den gesamten Bezirk Reutte sind in hoéchster Auflésung unter
https://tirol.gv.at/motorradlaerm-reutte abrufbar):

Abbildung 21: Gesamtverkehr an Sonntagen im Sommer untertags
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Gut erkennbar sind hier die Auswirkungen der Topografie gerade Richtung Siiden, wo der Schallpegel
mit zunehmendem Abstand von der LechtalstralRe zuerst sinkt, an der Anhdhe aber wieder steigt. Hier
greift der Bodeneffekt durch die Gelandeform weit weniger dampfend ein. Weiters erkennt man im
Verlauf der Stral3e dstlich von WeiRenbach am Lech gut die Aufhebung der Geschwindigkeitsbe-
schrankung, was eine Aufweitung der hohen Belastungsbereiche zu Folge hat. Gemessen an diesen
Auswirkungen ist die Larmbelastung auf der B 199 Tannheimer Straf3e Richtung Gaichtpass wesent-
lich gro3er. In den folgenden beiden Abbildungen werden nun die Anteile des zweispurigen Verkehrs
und des Motorradverkehrs getrennt zum Ausdruck gebracht (interaktive Larmkarten fir den gesamten
Bezirk Reutte sind in hdchster Auflésung unter https://tirol.gv.at/motorradlaerm-reutte abrufbar):
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Larmmodell

Abbildung 22: Zweispuriger Verkehr (PKW, Busse, LKW) an Sonntagen im Sommer untertags
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Larmmodell 67

Waéhrend sich auf den ersten Blick im Vergleich zweispuriger Verkehr und Gesamtverkehr keine tber-
zeugenden Unterschiede ausmachen lassen, lasst der Vergleich des Motorradlarms mit dem zweispu-
rigen Verkehrslarm bzw. auch dem Gesamtverkehrslarm vermuten, dass die Larmeinwirkungen von
Motorradern eine untergeordnete Bedeutung haben.

Um die realen Einflisse des Motorradlarms darzustellen, wurden daher die Pegeldifferenzen (AL)
ermittelt. Diese beschreiben den Einfluss des Motorradverkehrs auf das sonstige Verkehrsgeschehen
im Hinblick auf die Larmeinwirkung (interaktive Larmkarten fiir den gesamten Bezirk Reutte sind in
hochster Auflésung unter https://tirol.gv.at/motorradlaerm-reutte abrufbar):

Abbildung 24: Pegelanstieg durch Motorradverkehr an Sonntagen im Sommer untertags
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Die Darstellung der Pegeldifferenzen AL macht deutlich, in welchen Bereichen (auch kleinraumig) ein
relevanter Einfluss durch Motorradlarm gegeben ist: Wahrend die B 198 Lechtalstral3e selbst mittel-
gradig vom Motorradlarm beeinflusst ist, zeigt die Motorradlarmbelastung auf der L 260 Ehenbichler
Stral3e de facto keine relevanten Larmeintrage. Die grofite Bedeutung in Bezug auf den Motorradlarm
kommt in obigem Beispiel der B 199 Tannheimer-StralRe zu. Im Siden ist auch der unterschiedliche
Einfluss der Topographie (Bereiche im Tal und auf der Anhdhe) auf die Larmwirkung erkennbar.
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VERKEHRS- UND MOTORRADLARM IM AUSSERFERN

Ganzjahrige Verkehrslarmbelastung
1. Verkehrslarm im Wochenschnitt

Der Mittelwert der ganzjahrigen Stral3enverkehrslarmbelastung Lr aus dem Ubergeordneten Stral3en-
verkehr (Bundes- und Landesstral3en) an 7 Tagen die Woche untertags verursacht von einspurigen
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern (Autos, Autobusse, Lastkraftwagen, Traktoren
etc.) liegt flr das gesamte AuRBerfern bezogen auf die 7974 gultigen Adresspunkte mit ausgewiesener
Wohnnutzung und hauptwohnsitzgemeldeten Personen im Bezirk Reutte bei 42,4 dB, wobei sich die
Auspragungen je nach Adresspunkt stark unterscheiden und zwischen nicht bis kaum belasteten Ge-
bauden (geringster Mittelwert: 9,6 dB) und sehr stark belasteten Hausern / Wohnungen (Spitzenmit-
telwert: 80 dB) schwanken.

Die Larmbelastungen nehmen in den Abendstunden (19.00 Uhr bis 22.00 Uhr) spirbar ab und halbie-
ren sich in den Nachtstunden (22.00 Uhr bis 06.00 Uhr) auf einen Mittelwert von 32,3 dB.

Die gemittelten Larmbelastungen durch Motorréader liegen im Bezirk Reutte im ganzjahrigen Vergleich
deutlich unter den von zweispurigen Kraftfahrzeugen verursachten Larmbelastungen, unterscheiden
sich aber regional deutlich (siehe dazu das Kap. 2. Verkehrs- und Motorradlarmbelastung nach Ge-
meinden) und gehen in den Abend- und Nachtstunden noch deutlicher als der vom zweispurigen Ver-
kehr verursachte Larm zuriick:

Tabelle 24: Mittelwerte der ganzjahrigen StraBenverkehrslarmbelastung L im AuBerfern insgesamt

an 7 Tagen die Woche zu unterschiedlichen Tageszeiten getrennt nach zweispurigem
Verkehrslarm und Motorradlarm

StralRenlarm zwei- Motorradlarm  StraRenlarm zwei- Motorradlarm  StralBenléarm zwei- Motorradlarm
spurig ganzjahrig 7 ganzjahrig 7 spurig ganzjdhrig 7 ganzjahrig 7 spurig ganzjahrig 7 ganzjahrig 7
Tage untertags Tage untertags Tage abends Tage abends Tage in der Nacht Tage in der
(LfT,13h) (LrT,13h) (LrA,3h) (LrA,3h) (LrN,8h) Nacht (LrN,8h)
Mittelwert 42,378 31,718 37,559 26,437 32,305 20,029
N 7974 7955 7974 7834 7974 7557
Minimum 9,6 0,0 53 0,0 1 0,0
Maximum 80,0 67,1 70,9 63,9 67,2 58,0

Werden alle bewohnten und mit Larmwerten des Ubergeordneten Verkehrsnetzes versehenen
Adresspunkte gruppiert in die drei Belastungskategorien,

— Gering belastet: Lrunter 45 dB
— Mittelgradig belastet: L, 45-55 dB
— Stark belastet: L. Uber 55 dB

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Ganzjahrige Verkehrslarmbelastung 69

so wird ersichtlich, dass im Jahresschnitt rund 38% der Einwohnerinnen und Einwohner des Auler-
ferns mittelgradig bis stark vom zweispurigen Verkehrslarm untertags belastet sind (3032 Wohnge-
baude), hingegen 62% als gering belastet einzustufen sind (4942 Wohngebaude). Vom von Motorréa-
dern verursachten Verkehrslarm sind 15,3% (1214 Wohngebaude) mittelgradig bis stark betroffen und
84,7% (7955 Wohngebaude) gering belastet.

2. Verkehrslarm zu unterschiedlichen Tageszeiten

In den Abend- und Nachtstunden vermindert sich die Larmbelastung verursacht vom zweispurigen wie
auch vom Motorradverkehr deutlich:
Abbildung 25: Gruppierte ganzjdhrige StralRenverkehrslarmbelastung Lr im AulRRerfern insgesamt an 7

Tagen die Woche zu unterschiedlichen Tageszeiten getrennt nach zweispurigem
Verkehrslarm und Motorradlarm

Strassenléarm zweispurig ganzjéhrig 7 Tage untertags 62,0% 21,6% 16,5%

Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage untertags 84,7% WO 1,6%

Strassenlarm zweispurig ganzjahrig 7 Tage abends 73,7% 15,6% 10,

Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage abends 93,4% W 0,1%

Strassenlarm zweispurig ganzjahrig 7 Tage in der Nacht 83,5% 14,0% |

Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage in der Nacht 99,2% 0,0%

Gering belastet <45dB: Differenz Sommermonate « Ganzes Jahr
m Mittelgradig belastet 45-55dB: Differenz Sommermonate « Ganzes Jahr
B Stark belastet >55dB: Differenz Sommermonate « Ganzes Jahr

3.  Verkehrslarm an unterschiedlichen Wochentagen

Im ganzjéahrigen Vergleich variieren die Larmbelastungen ausgehend vom zweispurigen Verkehr im
Mittel nur geringfligig zwischen den einzelnen Wochentagen und den Wochenenden.

Die Verkehrslarmbelastungen sind an Sonntagen sowohl im Tages- wie auch im Abend- und Nacht-
zeitraum etwas geringer (0,5 bis 1,2 dB) ausgepragt als an Werktagen.

Beim Motorradverkehr zeigt sich im ganzjahrigen Vergleich im Mittel ein Anstieg von bis zu 1 dB an
den Wochenenden gegentber den Werktagen untertags, im Abendzeitraum unterscheiden sich die
Wochentage kaum, in der Nacht ist der mittlere ganzjahrige Motorradlarm an Samstagen im tberord-
neten Straf3ennetz um 1 dB hdéher als wochentags:
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Abbildung 26: Mittelwerte der ganzjahrigen Straenverkehrslarmbelastung Lr im AuRerfern insgesamt
an verschiedenen Wochentagen und zu unterschiedlichen Tageszeiten getrennt nach
zweispurigem Verkehrslarm und Motorradlarm
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Verkehrslarmbelastung in den Sommermonaten
1. Verkehrslarm im Wochenschnitt

In den Sommermonaten (Juni bis September) steigt der durchschnittliche Verkehrslarm aus dem
Ubergeordneten Stral3enverkehr (Bundes- und Landesstra3en) an 7 Tagen die Woche im Vergleich
zur Ganzjahresbelastung fur sdmtliche Tageszeiten im Ausmaf3 von 0,7 bis knapp 2 dB an. Dies gilt
sowohl fur den zweispurigen Verkehrslarm als auch fur den Motorradlarm, ist aber bei letzterem etwas
starker ausgepragt:

Tabelle 25: Mittelwerte der StraBenverkehrslarmbelastung L in den Sommermonaten im AuBerfern
insgesamt an 7 Tagen die Woche zu unterschiedlichen Tageszeiten getrennt nach zwei-
spurigem Verkehrsldarm und Motorradlarm

Straenlarm zwei- Motorradlarm Straenlarm Motorradlarm  StralRenlarm zwei-  Motorradlarm im
spurig im Sommer im Sommer 7 zweispurig im im Sommer 7 spurig im Sommer  Sommer 7 Tage
7 Tage untertags  Tage untertags Sommer 7 Tage Tage abends 7 Tage in der Nacht in der Nacht
(LrT,13h) (LrT,13h) abends (LrA,3h) (LrA,3h) (LrN,8h) (LrN,8h)
Mittelwert 43,024 33,681 38,730 27,969 33,178 21,089
N 7974 7971 7974 7924 7974 7636
Minimum 10,7 3 6,2 0,0 5 0,0
Maximum 75,6 67,1 72,0 63,9 68,5 58,0

Auch die eingeteilten Belastungskategorien verschieben sich in den Sommermonaten im 7-Tage-
Wochenschnitt. Die gering belastete Gruppe mit durchschnittlichen Beurteilungspegeln an 7 Tagen
der Woche unter 45 dB nimmt zwischen 0,5 und 3,4% ab, die Anzahl mittelgradig und stark belasteter
Gebéaude nimmt zu:
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Abbildung 27: Zunahme der mittelgradig und stark belasteten Gebaude im Aul3erfern insgesamt an 7
Tagen die Woche in den Sommermonaten im Vergleich zum ganzjahrigen Schnitt zu
unterschiedlichen Tageszeiten getrennt nach zweispurigem Verkehrslarm und
Motorradlarm in Prozent
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2.  Verkehrslarm an unterschiedlichen Wochentagen und

verschiedenen Tageszeiten

In den Sommermonaten zeigen sich bei den Larmbelastungen ausgehend vom zweispurigen Verkehr
und bezogen auf den gesamten Bezirk Reutte im Mittel nur kleinere Veranderungen zwischen Werk-
tags- und Wochenendverkehr. Wie schon im ganzjéhrigen Vergleich vermindern sich die Belastungen

an Sams- und Sonntagen geringflgig:

Abbildung 28: Mittelwerte der StraBenverkehrslarmbelastung Lr im Auf3erfern insgesamt in den

Sommermonaten an verschiedenen Wochentagen und zu unterschiedlichen Tageszeiten

getrennt nach zweispurigem Verkehrslarm und Motorradlarm

man Werktagen ®an Samstagen ®an Sonntagen

Mittlerer Beurteilungspegel Lr in dB (A)

Strassenlarm Motorradlarm Strassenlarm Motorradlarm Strassenlarm Motorradlarm
zweispurig im  im Sommer zweispurig im  im Sommer zweispurig im im Sommer in
Sommer untertags Sommer abends Sommer in der der Nacht
untertags (LrT,13h) abends (LrA,3h) Nacht (LrN,8h)  (LrN,8h)

(LrT,13h) (LrA,3h)

Motorradlarmstudie AuRerfern

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Verkehrslarmbelastung nach Gemeinden 72

Der Motorradlarm nimmt untertags an Sams- und Sonntagen im Vergleich zu den Werktagen im Aus-
malfd von bis zu 2 dB zu, in der Nacht ist der mittlere Motorradlarm in den Sommermonaten an Sams-
tagen im Uberordneten StralBennetz etwas hoher als wochentags. Es ist anzumerken, dass sich diese
Mittelwerte auf das gesamte AuRRerfern erstrecken und nicht allein die stark von Motorradern frequen-
tierten Strecken bertcksichtigen.

Die grofiten Larmbelastungen aus dem Motorradverkehr treten an Sonntagen untertags in den Som-
mermonaten auf. Wahrend die mittleren Larmbelastungen aus dem zweispurigen Verkehr sich im
Vergleich der Sonntage in den Sommermonaten mit Werktagen im Jahresmittel kaum verandern,
nimmt der Motorradverkehrslarm an Sonntagen untertags im selben Mittelwertvergleich um 3,8 dB zu:

Abbildung 29: Zunahme der mittleren L&rmbelastungen an Sonntagen in den Sommermonaten im
gesamten AufRBerfern im Vergleich zum Werktagsjahresmittelwert zu unterschiedlichen
Tageszeiten und getrennt nach zweispurigem Verkehrslarm und Motorradlarm in dB
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zweispurig untertags untertags zweispurig abends abends zweispurig in der Nacht
Nacht

Verkehrslarmbelastung nach Gemeinden
1.  Verkehrslarm im ganzjahrigen Vergleich

Im ganzjahrigen Vergleich der mittleren Stral3enverkehrslarmbelastung aus dem Ubergeordneten
StralRenverkehr (Bundes- und Landesstral3en) zeigen sich sehr grof3e Unterschiede zwischen den
einzelnen Gemeinden im Aul3erfern. In ihrer wahrnehmbaren Larmbelastung unterscheiden sich die
Gemeinden zum Teil um ein Vielfaches voneinander.

Fur alle AuRerferner Gemeinden gilt dabei gleichermalRen, dass die LArmbelastungen aus dem zwei-
spurigen StralRenverkehr (Autos, Autobusse, Lastkraftwagen, Traktoren etc.) im ganzjahrigen Ver-
gleich im Wochenschnitt zu allen Tages-, Abend- und Nachtzeiten dominant sind. Die einzige Aus-
nahme bildet Pfafflar, wo in den Abendstunden im ganzjahrigen Jahresschnitt und im 7-Tage Ver-
gleich die Motorradlarmbelastung den zweispurigen Verkehrslarm tbertrifft:
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Abbildung 30: Mittelwertvergleich der ganzjahrigen StralRenverkehrslarmbelastung Lrin dB je Gemeinde
(absteigend sortiert) an 7 Tagen die Woche zu unterschiedlichen Tageszeiten getrennt
nach zweispurigem Verkehrslarm und Motorradlarm
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2. Verkehrslarm in den Sommermonaten

Werden die Mittelwerte der StralRenverkehrslarmbelastung fir die vom Motorradverkehr starkst belas-
teten Tage des Jahres, namlich die Sonntage in den Sommermonaten, flir einen Vergleich der einzel-
nen Gemeinden herangezogen, zeigen sich deutliche Veranderungen im Vergleich zu den Ganzjah-
reslarmbelastungen. Einige Gemeinden wechseln in ihrem Larmbelastungsausmalf? die Platze und die
Abstande zwischen der zweispurigen und der Motorradlarmbelastung werden kleiner.

Der zweispurige Verkehr bleibt in samtlichen Gemeinden auch an Sonntagen im Sommer zu allen
Tageszeiten die dominante Larmquelle. In Namlos und Berwang erreicht der Motorradlarm jedoch
untertags dieselben Durchschnittslarmwerte wie der zweispurige Verkehrslarm:
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Abbildung 31: Mittelwertvergleich der StraBenverkehrslarmbelastung Lrin dB je Gemeinde (absteigend
sortiert) an Sonntagen in den Sommermonaten zu unterschiedlichen Tageszeiten
getrennt nach zweispurigem Verkehrslarm und Motorradlarm
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3.  Motorradlarmbelastungsausmal3e im Detalil

In der nachstehenden Tabelle sind sdmtliche Mittelwerte der StralRenverkehrslarmbelastung aus dem
Ubergeordneten Stral3ennetz fir alle bericksichtigbaren Gemeinden im AulRerfern alphabetisch
sortiert fur die vom Motorradverkehr stérkst belastetsten Tage im Jahr, ndmlich die Sonntage in den
Sommermonaten, getrennt nach zweispurigem Verkehrslarm und Motorradlarm, sowie fir die
unterschiedlichen Tages-, Abend- und Nachtzeiten aufgelistet.

Die Anzahl der bewohnten Gebaude in den einzelnen Gemeinden (N), sowie die niedrigsten
(Minimum) und hdchsten Larmbeurteilungspegel (Maximum) an den Fassaden der einzelnen
Adresspunkte werden zusatzlich ausgewiesen:
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Tabelle 26: Mittelwerte der StraBenverkehrslarmbelastung L: je Gemeinde (alphabetisch sortiert) an
Sonntagen in den Sommermonaten zu unterschiedlichen Tageszeiten getrennt nach
zweispurigem Verkehrsldarm und Motorradlarm

StraBenlarm Motorrad- StraBenlarm Motorrad-

Z%\t;?ge&]:iar% '\?r?]t%ré?ﬁr?g:] zweispurig im larm im zweispurig im larm im
Somfnergan an Sonntagen Sommer an Sommeran  Sommer an Sommer an
Sonntagen unter- unterta % Sonntagen Sonntagen Sonntagenin  Sonntagen
taas (gLrT 13h) LT 13?1) abends abends der Nacht in der Nacht
9 ' ' (LrA,3h) (LrA,3h) (LrN,8h) (LrN,8h)
Mittelwert 44,577 38,916 40,383 29,487 34,496 19,928
Bach N 181 181 181 181 181 181
Minimum 24,3 19,1 20,1 9,3 14,3 0,0
Maximum 67,0 60,9 62,8 50,4 57,0 43,2
Mittelwert 38,874 38,463 33,323 27,921 23,841 13,710
N 147 147 147 147 147 125
Berwang .
Minimum 15,5 15,5 10,0 4,9 7 3
Maximum 59,7 59,6 54,3 49,1 45,0 32,3
Mittelwert 46,637 35,900 42,615 28,536 37,391 18,386
. ) N 211 211 211 211 211 181
Biberwier -
Minimum 25,8 14,8 21,8 7,4 16,4 2
Maximum 65,7 55,3 61,7 47,9 56,2 36,7
Mittelwert 49,239 41,552 45,049 34,192 40,210 26,153
Bichlbach N 222 222 222 222 222 222
Minimum 38,4 25,8 34,2 17,3 25,0 8,6
Maximum 75,8 63,9 71,9 59,3 67,6 54,5
Mittelwert 36,949 31,378 33,218 26,093 28,849 21,173
. 348 348 348 348 348 348
Breitenwang L
Minimum 27,9 17,5 24,2 10,7 20,0 4,5
Maximum 66,5 62,7 64,1 57,9 58,2 53,1
Mittelwert 43,453 33,055 40,301 24,449 34,142 16,994
Ehenbichl N 208 208 208 208 208 207
Minimum 27,6 18,5 24,5 9,8 18,4 1,3
Maximum 68,4 57,4 65,4 47,4 58,7 40,4
Mittelwert 36,454 26,589 32,586 21,141 27,073 13,745
N 803 803 803 763 803 620
Ehrwald .
Minimum 10,5 7 6,5 0,0 9 2
Maximum 65,8 58,7 61,7 54,0 56,2 47,2
Mittelwert 46,795 40,543 42,617 30,878 36,752 21,102
Elbigenal N 232 232 232 232 232 232
genaip Minimum 27,6 22,9 23,4 13,9 17,8 49
Maximum 64,2 58,7 60,0 53,1 54,2 47,0
Mittelwert 44,795 37,391 39,709 26,675 33,563 17,200
Elmen N 129 129 129 129 129 129
Minimum 33,0 26,2 27,9 15,4 21,8 6,1
Maximum 64,9 57,3 59,8 45,6 53,6 37,9
Mittelwert 51,389 43,973 46,309 33,191 40,200 23,630
Forchach N 74 74 74 74 74 74
Minimum 35,8 29,6 30,7 18,4 24,7 8,9
Maximum 66,0 58,3 60,9 46,0 54,8 39,2
Mittelwert 40,366 34,684 34,565 25,751 27,784 17,566
Grén N 148 148 148 148 148 147
Minimum 20,2 14,9 14,4 6,2 7.4 1
Maximum 64,2 60,9 58,4 51,5 52,5 40,1
Mittelwert 51,334 45,191 47,166 34,981 41,313 24,296
Haselgehr N 191 191 191 191 191 191
g Minimum 318 27,2 27,7 17,7 22,0 7,6
Maximum 66,9 60,5 62,7 50,0 56,6 39,0
Mittelwert 37,196 29,114 33,288 24,040 29,533 19,226
Heiterwan 155 155 155 155 155 155
9 Minimum 23,6 16,2 19,7 11,4 16,0 6,7
Maximum 46,3 38,5 42,4 33,9 38,4 29,4

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Verkehrslarmbelastung nach Gemeinden 76
Mittelwert 44,374 35,798 41,041 27,749 35,081 17,791
. N 338 338 338 338 338 338
Hofen -
Minimum 28,4 20,4 25,1 11,9 19,0 4,0
Maximum 65,9 57,3 62,5 47,9 56,6 34,5
Mittelwert 51,877 45,790 47,718 35,750 41,914 25,750
N 132 132 132 132 132 130
Holzgau -
Minimum 23,3 17,2 19,2 7,6 13,5 5,6
Maximum 66,1 60,0 62,0 49,4 56,2 42,1
Mittelwert 36,005 31,538 32,967 26,589 27,008 19,113
N 505 505 505 505 505 504
Lechaschau .
Minimum 16,5 10,6 13,3 51 6,7 0,0
Maximum 67,4 67,1 64,3 63,9 58,4 58,0
Mittelwert 46,037 35,110 42,704 29,647 37,300 21,495
N 308 308 308 308 308 297
Lermoos .
Minimum 18,7 7,6 15,3 15 9,8 0,0
Maximum 68,4 60,3 65,2 56,2 59,6 49,9
Mittelwert 52,233 42,961 48,363 35,944 43,381 27,908
N 125 125 125 125 125 125
Musau -
Minimum 43,3 31,5 39,4 24,0 34,4 15,0
Maximum 66,8 59,4 62,6 51,7 57,0 44,4
Mittelwert 44,228 42,962 38,497 32,414 28,252 15,697
N 29 29 29 29 29 29
Namlos .
Minimum 36,7 35,4 31,2 24,8 21,1 8,1
Maximum 51,8 50,5 45,7 40,0 35,7 23,2
Mittelwert 43,908 39,813 38,073 30,736 31,716 20,395
R N 130 130 130 130 130 130
Nesselwangle -
Minimum 31,7 28,1 25,8 19,1 19,6 8,2
Maximum 63,0 62,2 57,3 52,8 51,7 41,4
Mittelwert 43,803 41,224 37,191 28,448 27,509 11,585
N 33 33 33 33 33 33
Pfafflar .
Minimum 32,8 29,1 26,2 16,4 16,5 1
Maximum 62,0 61,7 55,4 48,9 45,8 31,7
Mittelwert 47,281 41,383 43,708 36,086 37,849 30,102
N 336 336 336 336 336 336
Pflach -
Minimum 29,8 24,1 26,2 18,9 21,0 13,6
Maximum 68,8 61,1 65,4 56,2 58,7 50,3
Mittelwert 48,370 35,268 44,819 28,620 40,352 19,662
. N 110 110 110 110 110 110
Pinswang L
Minimum 30,6 19,7 27,1 14,0 22,7 7,3
Maximum 67,6 62,6 62,9 56,7 55,5 47,2
Mittelwert 43,422 34,915 40,496 28,213 34,990 21,254
N 1101 1101 1101 1101 1101 1101
Reutte -
Minimum 26,8 20,6 23,6 15,8 16,9 9,2
Maximum 71,0 61,2 69,5 53,3 63,3 46,7
Mittelwert 48,453 42,146 42,652 33,615 35,638 27,037
N 114 114 114 114 114 114
Schattwald .
Minimum 38,3 31,7 32,5 23,1 25,4 16,5
Maximum 68,8 63,0 63,0 54,3 56,1 47,8
Mittelwert 48,625 44,112 43,356 32,881 36,251 20,266
N 149 149 149 149 149 149
Stanzach .
Minimum 33,0 28,7 28,1 17,8 19,7 57
Maximum 68,5 61,9 63,5 50,5 57,6 43,4
Mittelwert 51,411 45,485 47,226 35,555 41,371 25,107
N 174 174 174 174 174 174
Steeg -
Minimum 25,2 19,5 20,9 11,9 14,9 3,8
Maximum 66,9 66,3 62,7 61,6 56,9 55,8
Mittelwert 39,933 33,815 34,124 25,775 27,205 20,692
Tannheim N 290 290 290 290 290 276
Minimum 17,8 11,2 12,0 2,9 5,0 0,0
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Maximum 67,2 60,5 61,4 51,8 54,3 45,0
Mittelwert 37,319 30,412 33,123 22,991 27,696 15,874
Vils N 446 446 446 446 446 446
Minimum 23,7 15,9 19,5 9,4 14,1 2,6
Maximum 65,7 59,0 61,8 51,4 56,9 44,1
Mittelwert 31,817 24,537 26,706 13,101 20,493 6,062
Vorderhorn- N 82 82 82 79 82 53
bach Minimum 17,0 10,8 11,9 0,0 5,8 3
Maximum 45,2 37,5 40,1 25,4 33,8 14,2
Mittelwert 20,223 14,244 16,976 9,111 11,187 6,637
. N 246 246 246 222 246 137
Wangle -
Minimum 10,5 3,0 7,1 0,0 1,6 0,0
Maximum 34,1 25,9 30,8 22,6 24,0 16,7
Mittelwert 47,614 41,020 42,768 30,865 36,835 19,936
WeiRenbach N 394 394 394 394 394 394
am Lech Minimum 29,4 25,6 23,5 16,3 17,1 6,6
Maximum 67,4 63,3 62,4 53,9 56,5 41,6
Mittelwert 48,153 41,792 42,353 33,260 35,203 26,695
N N 60 60 60 60 60 60
Zoblen .
Minimum 32,4 26,5 26,6 17,9 19,4 11,2
Maximum 61,9 56,0 56,1 47,5 49,3 41,0
Mittelwert 42,334 35,028 38,340 27,690 32,547 19,994
N 8151 8151 8151 8084 8151 7748
Insgesamt .
Minimum 10,5 7 6,5 0,0 7 0,0
Maximum 75,8 67,1 71,9 63,9 67,6 58,0

Geordnet nach dem Ausmal der durchschnittlichen Motorradlarmbelastung an Sonntagen im Sommer
untertags (starkst belasteter Wochentag, starkst belastete Tageszeit, starkst belastete Jahreszeit)
stellen sich die Gemeinden im AuRerfern in ihrem unterschiedlichen Betroffenheitsausmal durch

Motorradlarm wie folgt dar:

Abbildung 32: Betroffenheit durch Motorradlarm Lrin dB im Sommer an Sonntagen untertags nach
einzelnen Gemeinden (absteigend sortiert)
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Kategorisiert in die Betroffenheitskategorien gering, mittelgradig und stark belastet (sortiert nach dem
Anteil der gering Belasteten) zeigt sich ein &hnliches Bild, jedoch mit einigen Verschiebungen der
Gemeinden in ihrer Abfolge:

Abbildung 33: Betroffenheit durch Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags nach einzelnen
Gemeinden (aufsteigend sortiert) kategorisiert nach Larmbelastungsgruppen

Wangle 100,0%
Vorderhornbach 100,0%
Heiterwang 100,0%

Pinswang 95,5% 0,9%
Breitenwang 93,7% 1,7%
Lechaschau 88,5% | 9,3% 2,2%

Ehenbichl 87,5% | 115%  [EKS

Ehrwald 86,2% | 131%  JOeH
vils 86,1% | 8,3% 5,6%

Elmen 85,3% | 14,0% N

Tannheim 84,1% | 11,7% 4,1%
Nesselwangle 83,8% | 108%  BERM
Reutte 83,1% | 85% 8,4%

Hofen 82,0% | 17,5% § 0.6%

Gran 79,7% | 88%  115%

Schattwald 78,1% | 7.9%  14.0%

Biberwier 74,9% | 24,2% 0,9%

Lermoos 73,7% | 21,4% B <o

Berwang 73,5% | 19,0% 7,5%
WeiRenbach 71,8% 18,3% 19,9%

Bichlbach 69,8% | " 9,0%

Pflach 67,0% | 20,8% _122%

Zoblen 66,7% | 30,0% 3,3%

Bach 65,2% | 21,0% _ 138%

Elbigenalp 64,7% | _26,3% 9,1%

Stanzach 63,8% 19,5% 16,8%

Musau 63,2% | 32,0% ‘ 4,8%

Namlos 62,1% | 37.9% ”

Pfafflar 60,6% 21,2% 18,2%
Forchach 52,7% | 39,2% _8,1%
Haselgehr 51,8% 20,4% 27,7%

Steeg 47, 7% ‘ 26,4%

Holzgau 44, 7% ) 27,3%

Gering belastet <45dB m Mittelgradig belastet 45-55dB m Stark belastet >55dB

Pegelanstiege durch Motorradlarm AL

1. AL Allgemein

Mittels der kreierten Motorraddifferenzliarmpegel AL (entspricht dem Uber den zweispurigen StralRen-
verkehrslarm hinausgehender zusatzlich auftretender Motorradlarm in dB) lasst sich die Motorrad-
larmbelastung an den einzelnen Adresspunkten — ebenso wie auf Gemeindeebene — in ihrem Verhalt-
nis zum zweispurigen StralRenverkehrslarm darstellen. Dies vor allem deshalb, da die Motorraddiffe-
renzlarmpegel AL die auftretenden Motorradlarmbelastung relativ betrachten und nicht allein die abso-
luten Larmpegel abbilden, sondern die Auffélligkeit der Motorradlarmbelastung in Bezug zum restli-
chen zweispurigen Verkehrslarm setzen.
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Der Bezirk Reutte umfasst insgesamt 11.485 Gebaude. 8.151 Gebauden davon, namlich jenen mit
Wohnnutzung und hauptwohnsitzgemeldeten Personen, wurden Verkehrs- und Larmwerte aus dem
Ubergeordneten StralRenverkehr (Bundes- und Landesstral3en) zugeordnet. Diese verteilen sich wie
folgt auf die vorgenommene Larmkorridoreinteilung nach Motorraddifferenzlarmpegeln AL (entspricht
dem uber den zweispurigen StralRenverkehrslarm hinausgehenden hdéchsten zusétzlich auftretenden
Motorradlarm, namlich dem an Sonntagen untertags in den Sommermonaten):

— 2299 Adresspunkte weisen keinen bis einen eher geringen Pegelanstieg durch Motorradlarm
auf [héchster Motorraddifferenzliarmpegel AL an Sonntagen untertags in den Sommermonaten un-
ter 0,5 dB]

— 3864 Adresspunkte weisen einen mittelgradigen

Pegelanstieg durch Motorradlarm auf [hochster
Motorraddifferenzlarmpegel AL an Sonntagen un-

Mittelgradiger
Pegelanstieg

durch
tertags in den Sommermonaten zwischen 0,5 dB Motorradldrm
3864
(A) und 0,99 dB] 48% Starker
. . Pegelanstieg
— 1988 Adresspunkte weisen einen starken durch
Pegelanstieg durch Motorradlarm auf [héchs- M°t°1';gg'arm
ter Motorraddifferenzlarmpegel AL an Sonntagen 24%

untertags in den Sommermonaten gleich oder
Uber 1 dB]

Abbildung 34: Anteiliger Pegelanstieg durch Motorradlarm nach
Motorraddifferenzlarmpegel AL an Sonntagen untertags in den Sommermonaten
(kategorisiert)

Im Mittel steigen die La&rmbelastungen aus dem zweispurigen Verkehr durch den zusatzlichen Motor-
radverkehr im gesamten Auflerfern um bis zu 0,88 dB (AL an Sonntagen untertags in den Sommer-
monaten) an, wobei das starkst betroffene Wohngebaude einen Pegelanstieg von 4 dB aufweist.

2. AL an unterschiedlichen Wochentagen

Die Larmpegelanstiege aus dem Motorradverkehr sind vor allem untertags relevant und im Mittel aller
Wohngebaude im AulRerfern im Ganzjahresvergleich an Werktagen am geringsten (AL 0,47 dB) und
an den Sonntagen am héchsten (AL 0,73 dB). Die Schwankungsbreite liegt bei 0 bis 3 dB (Maximum):

Tabelle 27: Pegelanstiege durch Motorradlarm im gesamten AuBerfern ganzjiahrig untertags an un-
terschiedlichen Wochentagen im Mittelwertvergleich
Pegelanstieg durch Motorrad-  Pegelanstieg durch Motorrad-  Pegelanstieg durch Motorrad-
larm ganzjahrig an Werktagen |arm ganzjahrig an Samstagen larm ganzjahrig an Sonntagen
untertags (DLrT,13h) untertags (DLrT,13h) untertags (DLrT,13h)
Mittelwert ,470 ,579 ,733
N 7974 7974 7974
Standardabweichung ,4861 4724 ,5403
Minimum ,0 ,0 1
Maximum 3,0 3,0 3,0
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Werden nur die Sommermonate betrachtet, steigen die zusatzlich zum zweispurigen StraRenverkehr
auftretenden Larmbelastungen durch den Motorradverkehr an samtlichen Wochentagen an und liegen
an Werktagen untertags im Mittel bei 0,54 dB (Maximum AL 3 dB), an Samstagen untertags bei
0,79 dB und an Sonntagen untertags bei 0,88 dB (Maximum AL 4 dB):

Tabelle 28: Pegelanstiege durch Motorradlarm im gesamten AuBerfern in den Sommermonaten un-
tertags an unterschiedlichen Wochentagen im Mittelwertvergleich

Pegelanstieg durch Motorrad-  Pegelanstieg durch Motorrad-  Pegelanstieg durch Motorrad-
larm im Sommer an Werktagen  larm im Sommer an Samsta-  larm im Sommer an Sonntagen

untertags (DLrT,13h) gen untertags (DLrT,13h) untertags (DLrT,13h)
Mittelwert ,536 , 791 ,8824
N 7974 8151 8151
Standardabweichung ,4568 ,5706 ,59620
Minimum 1 i ,10
Maximum 3,0 4,0 4,06

3. AL nach Gemeinden

Werden die einzelnen Gemeinden nach dem héchsten AL — jenem an Sonntagen untertags in den
Sommermonaten — betrachtet, zeigen sich starke Verschiebungen in der Abfolge der Gemeinden im
Vergleich zu den Darstellungen mit Absolutbetrachtung des reinen Schalldruckpegels.

Die Gemeinden mit dem hdchsten AL weisen somit zwar nicht die hochsten Larmbelastungen in dB
durch den Motorradverkehr auf, sind aber relativ am starksten vom Motorradlarm belastet:

Abbildung 35: Pegelanstieg durch Motorradlarm (ALrr13h, absteigend sortiert) und Motorradlarm
(Ler13h) in dB im Sommer an Sonntagen untertags nach Gemeinden
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— Starker Pegelanstieg durch Motorradlarm (12 Gemeinden nach AL absteigend sortiert):
Berwang, Namlos, Pfafflar, Lechaschau, Stanzach, Nesselwangle, Breitenwang, Wangle,
Gran, Pflach, Bach, Steeg

— Mittelgradiger Pegelanstieg durch Motorradlarm (16 Gemeinden nach AL absteigend sortiert):
Bichlbach, Tannheim, Holzgau, Haselgehr, Elbigenalp, Schattwald, Zéblen, Weil3enbach, Vils,
Vorderhornbach, Elmen, Forchach, Reutte, Heiterwang, Musau, Héfen

— Geringer Pegelanstieg durch Motorradlarm (5 Gemeinden nach AL absteigend sortiert):

Ehrwald, Ehenbichl, Lermoos, Biberwier, Pinswang
Tabelle 29: Starkster Pegelanstieg durch Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (Motor-
raddifferenzlarmpegel ALrT,13h) nach Gemeinden (absteigend sortiert) in dB

Mittelwert N Standardabweichung Minimum Maximum
Berwang 2,82 147 0,33314 2,2 3,48
Namlos 2,43 29 0,15658 2,28 2,72
Pfafflar 1,96 33 0,54874 1,46 2,86
Lechaschau 1,48 505 0,69124 0,41 3,01
Stanzach 1,47 149 0,76905 0,67 4,06
Nesselwangle 1,44 130 0,27311 1,24 2,63
Breitenwang 1,22 348 0,67275 0,31 2,86
Waéngle 1,10 246 0,60767 0,44 2,58
Gran 1,08 148 0,35172 0,73 1,9
Pflach 1,07 336 0,47574 0,41 2,67
Bach 1,06 181 0,21803 0,73 1,9
Steeg 1,02 174 0,3369 0,71 3,01
Bichlbach 0,97 222 0,81819 0,18 2,81
Tannheim 0,96 290 0,19698 0,67 2,09
Holzgau 0,96 132 0,14819 0,76 1,94
Haselgehr 0,96 191 0,23036 0,7 2,05
Elbigenalp 0,94 232 0,17999 0,68 1,97
Schattwald 0,92 114 0,1102 0,77 1,54
Zdblen 0,91 60 0,09204 0,79 1,17
Weilenbach am Lech 0,90 394 0,32484 0,49 1,8
Vils 0,82 446 0,13259 0,56 1,57
Vorderhornbach 0,75 82 0,11029 0,6 1,01
Elmen 0,74 129 0,17198 0,59 1,67
Forchach 0,73 74 0,12675 0,61 1,27
Reutte 0,69 1101 0,54835 0,21 2,91
Heiterwang 0,65 155 0,18568 0,23 1,24
Musau 0,62 125 0,43376 0,15 2,16
Hofen 0,57 338 0,11318 0,32 1,24
Ehrwald 0,45 803 0,17531 0,22 1,97
Ehenbichl 0,40 208 0,14377 0,2 1,04
Lermoos 0,39 308 0,29783 0,17 2,58
Biberwier 0,36 211 0,08208 0,1 0,88
Pinswang 0,22 110 0,11687 0,14 1,19
Insgesamt 0,8824 8151 0,5962 0,1 4,06
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DURCHFUHRUNGSPARAMETER DER BEFRAGUNGEN

Setting und Untersuchungsumfang der Befragungen

N:
Art:
Fragebogen:

Stichprobe:

Larmwertzuordnung:

571 Personen in den Gemeinden des Bezirks Reutte!
CATI-Befragung?!? durch geschulte Interviewerinnen und Interviewer
geschlossenen Fragen auf Basis eines standardisierten Fragebogens

Geschichtetes Adress-Cluster-Sample in 3 ,Motorradlarmkorridoren®
(Belastungsgruppen) unter Einbeziehung der demographischen Pa-
rameter und nach Gemeinden gestaffelt

Verschneidung samtlicher Adresspunkte im Bezirk Reutte mit punkt-
genauen Fassadenlarmpegeln fur den 7-tdgigen, den Werktags-, den
Samstags- und den Sonntagsstralenverkehr aus dem Ubergeordne-
ten Verkehrsnetz (Bundes- und Landesstral3en) ganzjéhrig und m
Sommerhalbjahr, untertags, abends und in der Nacht, jeweils getrennt
nach zweispurigem Verkehr und Motorradern. Entwicklung eines ei-
genen Larmparameters, welcher die Erhdhung des sonstigen Stra-
Renverkehrslarms durch den Larm von Motorradern ausweist (AL).

Keine Imputations- / Complete Case-Verfahren

Durchgangige Beriicksichtigung hochstmdglicher Qualitats- und Datenschutzstandards

1 Aufgrund fehlender durchgangiger Verkehrsdaten wurden in den Gemeinden Jungholz, Hinterhornbach, Kaisers und Gramais
keine Telefonbefragungen durchgefuhrt, alle anderen 33 Gemeinden des AulRerfern wurden anteilig bertcksichtigt (siehe dazu
das Kapitel 2. Reprasentative Abbildung der Gemeinden).

12 CATI: Computer Assisted Telefone Interview
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Fragebogen
1. Zusammenstellung

Der Fragebogen wurde zum einen auf validierten und erprobten Items und Skalen aufgebaut, zum
anderen eigens entwickelt und orientiert sich am aktuellen Stand des Wissens der Larmwirkungsfor-
schung. Das Hauptaugenmerk wurde auf die Betroffenheit und die damit einhergehenden Belasti-
gungsreaktionen durch Larm verursacht vom Motorradverkehr gelegt.

Die Fragen zur Belastigung durch Verkehrslarm, sowie die entsprechenden Ratingskalen (5-er Ska-
len) orientieren sich an den Empfehlungen der ICBEN (International Commission on Biological Effects
of Noise) samt dem 2017 publizierten deutschen Wording. Beriicksichtigt wurden weiters bereits vali-
dierte Items aus vergleichbaren Studien (NORAH, LEF-K Zimmer & Ellermeier zur Larmempfindlich-
keit, EU-SILC 2015, Mikrozensus ,Umweltbedingungen® und ,Gesundheit®, andere Erhebungen im
Tiroler Raum etc.). Die soziodemographischen Fragen konnten zum Grof3teil standardisiert ibernom-
men werden. Zu einem erheblichen Teil wurde der Fragebogen jedoch eigens entwickelt und konnte
daher nur eingeschrankt auf bestehenden Modulen aufsetzen.

Nach der Konsolidierung und Akkordierung des Fragebogens wurden sowohl statistische Reliabilitéats-
tests, als auch eine Reihe von Testinterviews zur Validierung desselben durchgefihrt.

2.  Aufbau und Inhaltliche Schwerpunkte

— Soziodemographie (Alter, Geschlecht, Bildungsniveau etc.)

—  Mobilitat (Nutzung Pkw, Motorrad und 6ffentl. Verkehrsmittel)

—  Zufriedenheit mit den Wohnbedingungen

—  Einschéatzung des eigenen Gesundheitszustandes

—  Einschéatzung der eigenen Lebensqualitat

—  Einschéatzung der eigenen Larmempfindlichkeit

—  Veranderung der Larmbelastung durch den Stralenverkehr in den letzten Jahren

— Belastigung durch den StraRenverkehrslarm nach Quelle

— Umgang mit Motorradlarm (Veranderung in den letzten Jahren, Wirkung der Aktion ,Bitte leise
fahren®, Ausmal} der Stérung im Vergleich, Stérungsabhangigkeit von Jahreszeiten / Wochenta-
gen / Tageszeiten, Stérung von Aktivitdten, Besonderheiten der Stérung durch Motorader und
Motorradlarm, eigener Beitrag zum Gesamtlarm, Befurwortung weiterer Malinahmen zur Larmre-

duktion, Meinungsbild zum Motorradverkehr etc.)
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Durchfihrung der Befragungen und Datenkontrolle

Mit der Durchfiihrung der Telefonbefragungen wurde das Befragungsinstitut IMAD Marktforschung
und Datenanalysen im Zuge einer Bieterkreiserhebung beauftragt.

Zwischen 19. November und 17. Dezember 2018 wurden insgesamt 571 vollstdndige CATI-
Telefoninterviews von 14 geschulten Interviewerinnen und Interviewern im AuBerfern durchgefihrt.
Die Interviews wurden von Montag bis Samstag zu verschiedenen Uhrzeiten gefiihrt, um mdglichst
alle Bevolkerungsschichten, insbesonders auch die arbeitende Bevolkerung, ansprechen zu kénnen.
An Sonn- und Feiertagen fanden keine Befragungen statt.

Die Datenbank wurde unter Einhaltung aller Qualitatssicherungs- und Datenschutzauflagen vom IMAD
Befragungsinstitut anonymisiert und fir die weiterfuhrende statistische Auswertung aufbereitet.
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Stichprobe

Um die Gesamtanzahl der 500 angestrebten Interviews zu erreichen, wurde von den Projektleitern ein

Sampling ausgearbeitet, das sich an 3 Grundparametern gleichermal3en orientierte:

- Demographische Reprasentativitat

- Reprasentative Abbildung der Gemeinden im Bezirk Reutte!?

- Einteilung séamtlicher Adresspunkte in 3 vorgegebene Larmkorridore analog dem Ausmalf der
zusatzlich zum StraBenverkehrslarm vom Motorradlarm verursachten Larmbelastungen (AL)

Innerhalb dieser Vorgaben wurde anschlieRend auf Basis der CATI-Telefondatenbank des Befra-

gungsinstituts IMAD ein Zufallssample gezogen.

1. Demographische Reprasentativitat

Die Parameter Alter und Geschlecht, sowie das Verhéltnis der Anzahl der Gesamtbevélkerung zur
GroRRe der Stichprobe (N) bilden die klassischen Repréasentativitatskriterien fur grof3ere Umfragen und
kamen auch bei den Befragungen zur Motorradlarmstudie Aul3erfern zum Einsatz, wobei sehr strenge
Kriterien in Hinblick auf tolerable Abweichungen (Standardfehler) vorgegeben wurden.

1.1. Alter

Die in 3 Altersgruppen kategorisierten Stichprobenvorgaben wurden erreicht. In samtlichen Alters-
gruppierungen wurden mehr Interviews als gefordert komplett abgeschlossen, womit eine exakte Ad-
justierung auf die reale Verteilung der Aul3erferner Gesamtbevilkerung ermdéglicht wird. Die anteilige
Abweichung der insgesamt 571 durchgefihrten Telefoninterviews von den gemachten Stichproben-
vorgaben liegt in ihrer grof3ten Auspragung in der Altersgruppe der 19 bis 40-Jahrigen bei -3,54% und
damit um 0,54% Uber dem vorgegebenen 3%-Kriterium. Eine Adjustierung wird somit nur fur alters-
spezifische Auswertungen vorgenommen:

Tabelle 30: Soll-Ist-Vergleich der Altersgruppen Stichprobe — Interviews
Vorgegebene % anteilige Interviewte % interviewte % anteilige Abweichung
Stichprobe Stichprobe Personen Personen Abweichung absolut
19 bis 40-Jahrige 155 31,04 157 27,50 -3,54 2
Uber 40 bis 60-Jahrige 190 38,00 223 39,05 1,05 33
Uber 60-Jahrige 155 30,96 191 33,45 2,49 36
Gesamt 500 100,00 571 100,00 100,00 71

13 Aufgrund fehlender durchgangiger Verkehrsdaten wurden in den Gemeinden Jungholz, Hinterhornbach, Kaisers und Gramais
keine Telefonbefragungen durchgefuhrt, alle anderen 33 Gemeinden des AuRRerferns wurden anteilig berticksichtigt (siehe dazu
das Kapitel 2. Reprasentative Abbildung der Gemeinden).
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1.2. Geschlechterverteilung

Auch die Verteilung der durchgefiihrten Telefoninterviews nach Geschlecht erreicht die Stichproben-
vorgaben. Aus dem Soll-Ist-Vergleich Stichprobe < durchgefiihrte Interviews ergibt sich fir die Ge-
schlechterverteilung aller 571 Interviews eine Abweichung von knapp 1,04% zugunsten der weiblichen
Befragten. Durch die 71 zusétzlich abgeschlossenen Befragungen lasst sich diese Abweichung adjus-
tieren, dies erscheint aber im Falle dieses sehr geringen Stichprobenfehlers nur fir einige wenige
spezielle Auswertungen sinnvoll. Auch bezogen auf die Geschlechterverteilung konnte somit eine sehr
genaue Abbildung der Gesamtbevolkerung des AufRerferns im Zuge der Befragungsdurchfiihrung
erreicht werden:

Tabelle 31: Soll-Ist-Vergleich nach Geschlecht Stichprobe < Interviews
Vorgegebene % anteilige Interviewte % interviewte % anteilige Abweichung
Stichprobe Stichprobe Personen Personen Abweichung absolut
weiblich 252 50,45 294 51,49 1,04 42
Giiltig mannlich 248 49,55 277 48,51 -1,04 29
Gesamt 500 100,00 571 100,00 100,00 71

1.3. Stichprobengrol3e

In den Gemeinden Jungholz, Hinterhornbach, Kaisers und Gramais konnten aufgrund fehlender
durchgéangiger Verkehrsdaten keine Telefonbefragungen durchgefiihrt werden, weshalb sich die be-
fragbare Hauptwohnsitzbevélkerung um 498 Personen (Gesamtanzahl der in diesen 4 Gemeinden
ansassigen Hauptwohnsitzbevdlkerung) auf 31.901 Personen verminderte.

Die Gesamtanzahl (N) von 571 vollstandig durchgefiihrten Telefoninterviews entspricht damit einem
Anteil von 1,8 Prozent der Hauptwohnsitzbevélkerung des politischen Bezirks Reutte bzw. rund 2,2%
der Hauptwohnsitzbevolkerung im befragbaren Alter von tber 18 Jahren. Im Zentralen Melderegister
waren 2017 fur den Bezirk Reutte 18.410 Wohnungen gemeldet. Unter Beriicksichtigung der 378 in
den Gemeinden Jungholz, Hinterhornbach, Kaisers und Gramais gemeldeten Wohnungen und ent-
sprechend der Vorgabe nur ein Interview pro Haushalt durchzufihren, wurde somit knapp jeder 31.
Haushalt im AuRRerfern erfolgreich befragt. Weiters konnten sinnvollerweise nur jene Personen befragt
werden, die seit mindestens einem vollen Jahr in ihrer Wohnung/inrem Haus lebten und daher die
Larmsituation in ihrem Wohnumfeld ausreichend beurteilen konnten, weshalb auch die Wanderungs-
bewegungen eine Herausforderung fir die Durchfiihrung der Befragungen darstellten. 2017 wander-
ten im Bezirk Reutte 1.911 Personen (entspricht 5,9% der Hauptwohnsitzbevélkerung).4

Insgesamt wurde somit jeder 28. — aufgrund der Vorgaben tberhaupt mdgliche — Haushalt im Au-
Rerfern erfolgreich befragt, was eine aus demographischer Sicht hochrepréasentative Befragung
sicherstellt (siehe dazu auch die Ausfiihrungen im Kapitel Riicklaufquote).

14 Quellen: Statistik Austria, Landesstatistik Tirol
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2.  Reprasentative Abbildung der Gemeinden

Die telefonischen Befragungen wurden verteilt auf das gesamte Auf3erfern durchgefiihrt. Aufgrund
fehlender durchgangiger Verkehrsdaten konnten jedoch in den Gemeinden Jungholz, Hinterhornbach,
Kaisers und Gramais keine Telefonbefragungen durchgefihrt werden. Somit wurde in 33 Gemeinden
befragt. Um eine gleichmaRigere und reprasentativere Verteilung zu gewahrleisten, wurden einwoh-
nerschwachere Gemeinden mittels eines Anpassungsfaktors ,aufgewertet und die drei einwohner-
starksten Gemeinden Reutte, Ehrwald und Lechaschau ,abgewertet".

Tabelle 32:
Gemeinde
Reutte
Ehrwald
Lechaschau
Vils
Breitenwang
Pflach
Weissenbach
Hofen
Lermoos
Tannheim
Wangle
Elbingenalp
Ehenbichl
Bichlbach
Haselgehr
Steeg
Bach
Biberwier
Gran
Berwang
Heiterwang
Nesselwangle
Stanzach
Holzgau
Schattwald
Pinswang
Musau
Elmen
Jungholz
Forchach
Vorderhornbach
Zdblen
Pfafflar
Hinterhornbach
Kaisers
Namlos
Gramais
GESAMT

Befragungsschliissel Motorradldrmstudie AuBerfern

Hauptwohnsitzgemeldete
6.638
2.601
2.028
1.527
1.454
1.409
1.271
1.210
1.144
1.075

935
891
823
781
679
679
629
625
604
547
515
452
451
431
422
411
391
378
287
258
243
219
108

91

3

72

47

32.399

Quelle: Landesstatistik Tirol, Stand: 01.01.2017

anteilig
20,49%
8,03%
6,26%
4,71%
4,49%
4,35%
3,92%
3,73%
3,53%
3,32%
2,89%
2,75%
2,54%
2,41%
2,10%
2,10%
1,94%
1,93%
1,86%
1,69%
1,59%
1,40%
1,39%
1,33%
1,30%
1,27%
1,21%
1,17%
0,89%
0,80%
0,75%
0,68%
0,33%
0,28%
0,23%
0,22%
0,15%

100,00%

absolut

102,4
40,1
31,3
23,6
22,4
21,7
19,6
18,7
17,7
16,6
14,4
13,8
12,7
12,1
10,5
10,5
9,7
9,6
9,3
8,4
7,9
7,0
7,0
6,7
6,5
6,3
6,0
5,8
44
4,0
3,8
3,4

500

Anpassungsfaktor
75%
90%
90%

100%
100%
100%
105%
105%
105%
110%
110%
110%
110%
110%
110%
110%
110%
110%
110%
110%
115%
125%
125%
125%
125%
125%
125%
125%
150%
150%
150%
150%
300%
250%
300%
450%
460%

zu befragen
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Abbildung 36: Angepasster Befragungsschlissel Motorradlarmstudie AuBBerfern
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Aus der untenstehenden Tabelle ist die Gesamtanzahl der durchgefuhrten 571 Interviews nach Ge-

meinden ablesbar (alphabetisch geordnet):

Tabelle 33: Soll-Ist-Vergleich der befragten Gemeinden im AuBBerfern Stichprobe « Interviews
Vorgegebene % anteilig Haufigkeit anteilige
gewichtete  gewichtete gefuhrte % anteilig Abweichung Abweichung
Gemeinde Einwohnerlnnen  Stichprobe  Stichprobe Interviews Interviews in Prozent absolut

Bach 629 11 1,97% 11 1,93% 0,05% 0
Berwang 547 9 1,71% 13 2,28% -0,56% 4
Biberwier 625 11 1,96% 20 3,50% -1,54% 9
Bichlbach 781 13 2,45% 12 2,10% 0,35% -1
Breitenwang 1.454 22 4,56% 23 4,03% 0,53% 1
Ehenbichl 823 14 2,58% 16 2,80% -0,22% 2
Ehrwald 2.601 36 8,15% 40 7,01% 1,15% 4
Elbingenalp 891 15 2,79% 15 2,63% 0,17% 0
Elmen 378 7 1,18% 7 1,23% -0,04% 0
Forchach 258 6 0,81% 6 1,05% -0,24% 0
Gran 604 10 1,89% 11 1,93% -0,03% 1
Haselgehr 679 12 2,13% 12 2,10% 0,03% 0
Heiterwang 515 9 1,61% 11 1,93% -0,31% 2
Hofen 1.210 20 3,79% 21 3,68% 0,12% 1
Holzgau 431 8 1,35% 9 1,58% -0,23% 1
Lechaschau 2.028 28 6,36% 29 5,08% 1,28% 1
Lermoos 1.144 19 3,59% 18 3,15% 0,43% -1
Musau 391 8 1,23% 9 1,58% -0,35% 1
Namlos 72 5 0,23% 5 0,88% -0,65% 0
Nesselwangle 452 9 1,42% 17 2,98% -1,56% 8
Pfafflar 108 5 0,34% 6 1,05% -0,71% 1
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Pflach 1.409 22 4,42% 28 4,90% -0,49% 6
Pinswang 411 8 1,29% 8 1,40% -0,11% 0
Reutte 6.638 77 20,81% 87 15,24% 5,57% 10
Schattwald 422 8 1,32% 10 1,75% -0,43% 2
Stanzach 451 9 1,41% 9 1,58% -0,16% 0
Steeg 679 12 2,13% 11 1,93% 0,20% -1
Tannheim 1.075 18 3,37% 22 3,85% -0,48% 4
Vils 1.527 24 4,79% 27 4,73% 0,06% 3
Vorderhornbach 243 6 0,76% 7 1,23% -0,46% 1
Waéngle 935 16 2,93% 21 3,68% -0,75% 5
Weissenbach 1.271 21 3,98% 25 4,38% -0,39% 4
Zoblen 219 5 0,69% 5 0,88% -0,19% 0
GESAMT 31.901 500 100,00% 571 100,00% 0,00% 71

Die hohe Reprasentativitat der Telefonbefragungen auf Gemeindeebene lasst sich auch aus der
gleichmafigen anteiligen Befragungsstruktur in Abh&ngigkeit von der Anzahl der Hauptwohnsitzge-
meldeten der einzelnen Gemeinden nachvollziehen:

Abbildung 37:

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

87

40

E= Einwohnerlnnen

R, ShpLen s Vite W Sre, oy, o Wi, i Lo,
Y f”"a/gbasi% s @’Ss@ifsﬁg/@f@/? 6'79/@ %777
s, 690/7-3/7 0/77

Q

A7 g0 2chIeh
U

o7 2 ’

3. AL Motorraddifferenzlarmpegel

29,55, =
2322 9171
20
18 17 16 15
131212111111 11

H Indallaliiii

/V@S é\/)@ £ »@e,}f/c/;g%ga%@r : /V@,;gif

—@— Geflihrte Interviews

R

Sop Koy M, S
0ty 509.55
oy

109998776655

Y 3y,

Hauptwohnsitzgemeldete und gefiihrte Telefoninterviews nach Gemeinde

7000

6000

5000

4000

3000

2000

1000

/o) %

Zur Einteilung der Befragungen nach den Larmbelastungen ausgehend vom Stral3enverkehr wurden
zunéchst séamtliche Larmdaten berechnet und fassadengenau modelliert (siehe dazu das Kapitel Ver-
wendete Larmdaten). Der zusétzlich zum StralRenverkehrslarm zweispuriger Fahrzeuggattungen ins-
gesamt verursachte Motorradlarm wurde dabei als Larmbeurteilungspegel AL fir samtliche Gebaude
im Aulerfern, fur die Winter- wie die Sommermonate, nach Wochentagen und Tageszeiten gestaffelt
zusatzlich errechnet und ausgewiesen.
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Auf Basis des starksten zusatzlichen Motorraddifferenzlarmpegels AL (entspricht dem an Sonnta-
gen untertags in den Sommermonaten tber den zweispurigen StralRenverkehrslarm hinausgehenden
zuséatzlich auftretenden Motorradlarm) wurden 3 gewichtete Larmkorridore erstellt:

— Starker Pegelanstieg durch Motorradlarm: AL 21dB
— Mittelgradiger Pegelanstieg durch Motorradlarm: AL 0,5dB (A) bis 0,99 dB

— Geringer Pegelanstieg durch Motorradlarm: AL <0,5dB

In jedem der 3 Motorradlarmkorridore sollten jeweils 166 (+1) vollstandige Befragungen durchgefuhrt
werden. Die tatsachlich durchgefiihrten Telefoninterviews zeigen einen Uberhang von 8% im Bereich
der Befragten mit mittelgradigem Pegelanstieg durch Motorradlarm. Wiederum lasst sich dieser Um-
stand Uber die 71 zusatzlich durchgefiihrten Befragungen fiur einzelne spezifische Auswertungen ad-
justieren:

Tabelle 34: Soll-Ist-Vergleich nach Motorradldarmkorridor Stichprobe < Interviews
Vorgegebene % anteilige Interviewte % interviewte % anteilige Abweichung
Stichprobe Stichprobe  Personen Personen Abweichung absolut
Geringer Pegelanstieg 167 33,33 164 28,7 461 2

durch Motorradlarm
Mittelgradiger Pegelanstieg 167 33.33 238 413 8.00 6
durch Motorradlarm ' , )

Starker Pegelanstieg
durch Motorradlarm

Gesamt 501 99,99 571 100,0 100,00 71

167 33,33 171 29,9 -3,38 4
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Ricklaufquote

Unter der Rucklaufquote oder Response-Rate wird das Verhdltnis von erfolgreichen / vollstandigen
Befragungen zu versuchten Interviews im Falle eines zustande kommenden Telefonats mit einer mog-
lichen Befragungsperson verstanden.

Fur die telefonischen Befragungen zur Motorradlarmstudie AuRBerfern wurden Imputations- bzw. Com-
plete-Case-Verfahren von vornherein ausgeschlossen und durch umfangreiche Vorarbeiten auf eine
hohe Ricklaufquote gezielt hingearbeitet. Die Befragungen wurden:

— auf den Homepages des Landes Tirol

— Uber eine Presseaussendung des Landes Tirol

— im Zuge der Berichterstattung zur Larmenquete 2018
— durch die Bezirkshauptmannschaft Reutte

— durch die Burgermeisterinnen und Burgermeister der Gemeinden (Aushang, Ankindigungen
im Gemeinderat, Gemeindehomepages, Gemeindezeitungen etc.)

— sowie mehreren Artikeln in folgenden Medien maoglichst breit angekindigt:

o Tiroler Landeszeitung
o ORF online

o Kronenzeitung

o Rundschau

o Bezirksblatt

o uU.a.m.

Alle Interviewerinnen und Interviewer wurden vom durchfiihrenden Befragungsinstitut IMAD sorgféltig
ausgewahlt, Lebensrhythmen der Befragten wurden bertcksichtigt und Interviews zu verschiedenen
Tages(rand-)zeiten durchgefiihrt, um Berufstatige, Studentinnen und Studenten usw. aller Altersklas-
sen zu erreichen. In vielen Fallen wurden Telefontermine fur einen spéteren Zeitpunkt vereinbart, um
Anrufe, welche zu unpassenden Zeitpunkten fir die zu Befragenden erfolgten, kompensieren zu kén-
nen.

Angerufene giltige Telefonnummern aus dem Random Sample des Befragungsinstituts IMAD (CATI-
Telefondatenbank), die zu keinem zustande kommenden Telefonat fuhrten (besetzt, keine Antwort
etc.), wurden zu einem spateren Zeitpunkt erneut zwei Mal angerufen. Kam bei insgesamt drei Versu-
chen kein Gespréach zustande, wurde die Telefonnummer gestrichen.

Die zeitliche Dauer der Interviews wurde dergestalt angepasst, dass ein sinnvoller Kompromiss zwi-
schen dem groRtmaglichen Informationsgehalt des Fragebogens und nicht allzu Uberlangen Inter-
views getroffen wurde, um inkonsistentes Antwortverhalten und Befragungsabbriiche mdglichst zu
vermeiden.

Insgesamt kamen 730 Telefonate zustande. Nachteilig auf die Ricklaufquote wirkten sich folgende
Vorgaben aus:

- Zur Sicherstellung der demographischen Reprasentativitat mussten die Interviewerinnen und

Interviewer eine reprasentative Verteilung nach Alter und Geschlecht (siehe das Kapitel Die
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Stichprobe) gewahrleisten, sodass bei Nichtvorhandensein von gesuchten Zielgruppen in ei-
nem Haushalt, ein nachster Haushalt kontaktiert wurde.

- Es konnten nur Personen befragt werden, die zumindest ein Jahr an der jeweiligen Adresse
lebten und somit die Larmsituation ausreichend beurteilen konnten (siehe zu den Wande-
rungsbewegungen auch die Ausfuhrungen im Unterkapitel 1.3 Stichprobengrofie).

- Nur hauptwohnsitzgemeldete Personen wurden befragt.

— In Haushalten mit Migrationshintergrund, nicht-deutscher Muttersprache und gleichzeitig nie-
derer Bildungsschicht kann zumeist nur eine bescheidene Antwortquote erzielt werden. Dieser
Umstand fuihrt zu einer allen Befragungen systemimmanenten Verzerrung bzw. einem nicht

vermeidbaren Bias.

Kein einziges Interview wurde im Zuge der Befragungen abgebrochen. Ein Interview musste nachtrag-
lich aufgrund fehlender Larmwertzuordnungen verworfen werden.

Lediglich 9,1% aller befragungsfahigen und telefonisch tatséchlich erreichten Personen wollten aus
unterschiedlichen Motiven (Zeitmangel, mangelnde Deutschkenntnisse, kein Interesse, Termine etc.)
nicht an den Befragungen zur Motorradlarmstudie Aul3erfern teilnehmen.

Umgekehrt waren mehr als zwei Drittel aller telefonisch erreichten Personen spontan bereit, an den
Befragungen teilzunehmen und mit weiteren 66 Personen wurden Telefontermine zu einem spéteren,
fur die zu befragende Person passenderen Zeitpunkt vereinbart.

Insgesamt konnte eine Gesamtricklaufquote von 90,9% erreicht werden:

Tabelle 35: Riicklauf Telefonbefragungen Motorradlarmstudie AuBerfern

Anzahl Prozent
Durchgefiihrte Interviews bei Erstkontakt 506 66,2%
Durchgefiihrte Interviews nach Terminvereinbarung 66 8,6%
Abgelehnte Interviewanfragen 57 7,4%
Keine geeignete Person anwesend / falsche Zielgruppe 102 13,3%
Abgebrochene Interviews 0 0,0%
Kein zustande kommendes Telefonat (Keine Antwort / falsche Nummer) 34 4,5%
Summe aller versuchten Kontaktaufnahmen gesamt 764 100,0%
Summe aller zustande gekommenen Kontakte 730 95,5%
Summe aller zustande ggkommenen Kontakte mit passengier Zielperson (Alter, 628 82 206
Geschlecht, hauptwohnsitzgemeldet, passende Motorradlarmbelastungsgruppe) ’
Summe aller erfolgreich gefiihrten Interviews 571 74,8%
Effektive Rucklaufquote* 90,9%

* Verhéaltnis erfolgreicher / vollstandiger Befragungen zur Summe aller zustande gekommenen Kontakte mit passenden Zielper-
sonen (Alter, Geschlecht, hauptwohnsitzgemeldet, passende Motorradlarmbelastungsgruppe)

Dieser Wert gewahrleistet eine sehr hohe Repréasentativitat der Ergebnisse, minimiert systemim-
manente Bias (Selbstselektion Stichprobenfehler, mangelnde Reprasentativitat usw.) und ist fir eine
Telefonbefragung als auRergewdhnlich hoch einzustufen.
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Das Befragungsinstitut IMAD halt in seiner Dokumentation fest: ,Da die Bevélkerung im Befragungs-
gebiet durch diverse Medienberichte, Aushange, Bezirkszeitungsartikel (initiiert durch den Auftragge-
ber) Gber die Befragung sehr gut informiert wurde, war die Bereitschaft zur Teilnahme an der Befra-
gung sehr hoch ... Die Interviewerlnnen berichteten, dass vor allem in den stark belasteten Gebieten
die Bevolkerung sehr positiv auf die Befragung reagierte und sehr oft sagten, dass sie froh sind, dass
nun endlich etwas getan wird. Weitere Personen gaben an, dass sie an den Ergebnissen groR3es Inte-
resse haben und / oder hoffen, dass die Ergebnisse auch kommuniziert werden. “
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Datenschutz

Die vom Befragungsinstitut IMAD erhobenen personenbezogenen Daten wurden unter Einhaltung
samtlicher Bestimmungen aus der Datenschutz-Grundverordnung (DSGVO: EU-Verordnung
2016/679), deren nationaler Umsetzung im Datenschutz-Anpassungsgesetz 2018 idgF., im Daten-
schutzgesetz 2000 idgF., sowie im Tiroler Datenschutzgesetz idgF. erhoben, verarbeitet und vor der
Ruckubermittiung an die Projektleitung anonymisiert.

Samtliche mit der Datenverarbeitung beauftragten Personen des Befragungsinstituts wurden vor Auf-
nahme ihrer Tétigkeit zur Wahrung des Datengeheimnisses im Sinne des § 15 DSG 2000 idgF. ver-
pflichtet und alle notwendigen Sicherungsmafnahmen im Sinne des § 14 DSG 2000 idgF. wurden
ergriffen, um zu verhindern, dass Daten ordnungswidrig verwendet oder Dritten unbefugt zugénglich
werden. Das Befragungsinstitut IMAD, das mit der Durchfiihrung der Erhebungen beauftragt wurde,
hatte eine DVR-Nummer nachzuweisen, sowie eine durchgangige Dokumentation uber die Erhebung,
die Sicherung, sowie einzelne Verwendungsschritte der erhobenen Daten zu Kontrollzwecken zu fiih-
ren. Nach Ubergabe der anonymisierten Datenbank an die Projektleitung wurden samtliche Projektun-
terlagen und Aufzeichnungen (digital und analog), welche beim Befragungsinstitut verblieben waren,
geldscht bzw. vernichtet.

Eine Zuordnung von personen- oder haushaltsbezogenen Daten aus der Datenbank zu einzelnen
Probandinnen und Probanden oder Haushalten ist nach der erfolgten Anonymisierung durch das Be-
fragungsinstitut IMAD im Zuge der Auswertungen durch die Projektleiter nicht mehr mdglich. Die den
Projektleitern (Dipl.-HTL-Ing. Mag. Lechner und Mag. Dr. Schnaiter) Uibergebene anonymisierte Da-
tenbank wurde ausschlief3lich verschlisselt auf internen Datentrdgern gespeichert und enthalt keine
personen- oder haushaltsbezogenen Daten mehr, was die Einhaltung des Datenschutzes nachhaltig
sicherstellt.
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Statistische Methoden

Die in diesem Bericht dargestellten statistischen Auswertungen basieren auf den am 19.12.2018 vom
Befragungsinstitut IMAD an Dr. David Schnaiter Ubergebenen anonymisierten Daten der CATI-
Telefonbefragungen zum Motorradlarm im AufRerfern. Die vollstandige Liste aller erfassten Variablen
ist in den Anhangen Deskriptive Statistik der Befragungen und Haufigkeitsstatistiken der Befragungen
einsehbar.

Eine elektronische Fassung der anonymisierten, korrigierten und konsolidierten Daten inklusive Vari-
ablenbenennungen und —Beschriftungen, Wertelabels, Kodierung gruppierter Variablen und Summen-
scores wurde dem Land Tirol (AdTLR) als Auftraggeberin nach Abschluss der Telefonbefragungen am
20.12.2018 schreibgeschutzt und verschlisselt in 2 verschiedenen Dateiformaten (SAV-File SPSS
Version 23: Datenbank_Motorradlaermstudie_12-2018 konsolidiert.sav und XLSX-File MS Excel
2013: Datenbank_Motorradlaermstudie_12-2018 konsolidiert.xIsx) digital ibermittelt.

1.  Deskriptive Analyse

Die univariate Auswertung von nominalen bzw. ordinalen Variablen erfolgt durch die Angabe von ab-
soluten bzw. relativen Haufigkeiten, bei ordinalen Parametern mit mehr als zwei Auspragungen wur-
den teilweise kumulative Haufigkeiten hinzugefligt. Bei ordinalen Variablen mit einer hohen Anzahl
von Auspragungen (z.B Scores), sowie bei metrisch skalierten Variablen wurde das arithmetische
Mittel als Maf3zahl der zentralen Tendenz (Lageparameter) verwendet, um die Vergleichbarkeit mit
anderen Studien zu ermdglichen. Eine gleichzeitige Darstellung mit anderen Methoden (Median, Mo-
dus etc.) wurde v.a. aus Grunden der Lesbarkeit vermieden. Ergéanzt werden diese Auswertungen
zum Teil durch die Angabe der passenden Streuungsmale (Standardabweichung bzw. Mini-
mum/Maximum).

Die Skalierung der Diagramme wurde aufgrund des grof3en Umfangs an Items und verwendeten Ska-
len, sowie zur Verdeutlichung der dargestellten inhaltlichen Details nicht einheitlich gewahlt, sondern
jeweils frei angepasst. Dieser Umstand ist in der Interpretation derselben durch die Leserinnen und
Leser zu berucksichtigen.

Der statistische Zusammenhang von metrischen Variablen wurde mit Hilfe des Korrelationskoeffizien-
ten nach Pearson evaluiert. Die mehrdimensionale Gegeniberstellung von Auswertungen erfolgt
durch entsprechende Kontingenztabellen bzw. passende Grafiken. Zur Darstellung von Merkmalen
von Gruppen mit sehr starker / sehr geringer Auspragung wurden Extremgruppendarstellungen bzw. —
Vergleiche verwendet.

2. Extremgruppen

Als wichtiger Indikator und generell zur Herstellung von aussagekraftigen Vergleichen wird in der inter-
nationalen Larmwirkungsforschung und in einer Reihe von vergleichbaren Studien haufig der Prozen-
tanteil bestimmter Gruppen, etwa der Starkbelastigten (%HA, % highly annoyed) verwendet. Dabei
wird das Kollektiv der Befragten nach Ihrem Antwortverhalten dichotomisiert gruppiert. Diesem Ansatz
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der Identifizierung von sogenannten Extremgruppen wurde auch in den Analysen dieses Gesamtbe-
richts Rechnung getragen.

In den gegenstandlichen Auswertungen zur Motorradlarmstudie Aul3erfern wurde fiir die verwendeten
5-er Skalen analog den wissenschaftlichen Gepflogenheiten und gemaf den ICBEN-Empfehlungen
vor allem eine Gegenuberstellung der gruppierten Antwortauspragungen 4 und 5, sowie 1 bis 3 als
Cut-Off-Points der Antwortskala verwendet. Starkbelastigte (z. Bsp.) werden somit als Personen, die
die obersten beiden Skalenstufen der 5er-Belastigungsskala (4) "stark" und (5) "&uf3erst” angeben
definiert.

3.  Weiterflhrende Auswertungen und Inferenzstatistik

Der Basisbericht zu den Auswertungen der Befragungen zur Motorradlarmstudie AuR3erfern soll auf-
tragsgemal erste Einblick in das vorhandene Datenmaterial bieten, sowie vor allem eine Deskription
der Haufigkeiten enthalten und einige ausgewahlte Zusammenhange aufzeigen.

Auf Basis des Projektauftrages bleiben daher hypothesenbasierte Auswertungen ebenso wie weiter-
fihrende multivariate Analysen, sowie gewichtete adjustierte Dosis-Wirkungskurven etc. in dem meis-
ten Fallen einer vertieften wissenschaftlichen Aufarbeitung vorbehalten. Aus diesem Grund und zu-
gunsten der Lesbarkeit wurde grof3tenteils auf Signifikanztests (Hypothesentests) und die Angabe von
p-Werten bzw. Konfidenzintervallen verzichtet.
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AUSWERTUNG DER BEFRAGUNGEN

Demographie
1.  Alter und Geschlecht
Im Mittel waren die befragten AuBerfernerinnen und Aul3erferner zum Zeitpunkt der Befragungen im

November / Dezember 2018 knapp 52 Jahre alt. Die jungste Befragte war 19, der alteste Befragte 90
Jahre alt:

Tabelle 36: Mittelwert Alter der Befragten
Mittelwert N Minimum Maximum
1964,98 571 1928 1998

Eine vergleichsweise sehr homogene Verteilung nach Alter und Geschlecht — wie im Sampling vorge-
geben — wurde erreicht:

Abbildung 38: Bevdlkerungspyramide der befragten Personen nach Altersgruppe und Geschlecht
85-90 E Frauen Manner
80 -85
75 - 80
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45 -50
40 - 45
35-40
30-35
25-30
20-25

Altersgruppen in Jahren
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2. Bildung

Um das Bildungsniveau der Befragten zu erheben, wurden die standardisierten 5 Einteilungsklassen
zum hochsten bisher erreichten Schulabschluss abgefragt:
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Tabelle 37: Héchster bisher erreichter Bildungsabschluss
Haufigkeit Prozente  Kumulierte Prozente

Pflichtschule 60 10,5 10,5
Abgeschlossene Lehre 206 36,1 46,6
L Fachschule ohne Matura 121 21,2 67,8
Gtig Matura 95 16,6 84,4
Universitat, Fachhochschule, Kolleg oder Vergleichbares 89 15,6 100,0

Gesamt 571 100,0

Gruppiert sind 74% der Befragten der sekundaren, 10% der primaren und 16% der tertidren Bildungs-
schicht zuzuordnen, wobei jeweils mitzubedenken ist, dass sich eine Reihe von Befragten besonders
in den niedrigeren Altersgruppen noch in Ausbildung befindet (z. Bsp. Universitat, berufsbegleitende
Fachhochschulen etc.) und ihren héchsten Bildungsabschluss noch nicht erreicht hat:

Abbildung 39: Bildungsschichten gruppiert nach hochstem erreichten Schulabschluss

Befragte mit
Sekundarem
Bildungsabschluss
(Lehre, weiterfiihrende
allgemeinbildende oder
berufsbildende héhere
Schule):

74%

Befragte mit Primarem Schulabschluss
(Pflichtschule):
10%

Befragte mit Tertiarem Bildungsabschluss
(akademischer oder vergleichbarer Abschluss
[Universitat, Fachhochschule, Kolleg]):

16%

2.1. Bildung und Alter

Innerhalb der drei Altersgruppen 19 bis 40, Uber 40 bis 60 und Gber 60 Jahren lasst sich das gesamt-
gesellschaftlich ansteigende Bildungsniveau in Abh&angigkeit vom Alter anschaulich ablesen:

Abbildung 40: Ho6chster Bildungsabschluss nach Altersgruppen
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Die jungste Befragtengruppe erreicht am haufigsten die héchsten Bildungsabschlisse, die altesten
Befragten weisen hingegen die haufigsten Pflichtschulabgéngerinnen und —Abganger aus. Dieser
Umstand wirkt sich noch deutlicher aus, wenn berucksichtigt wird, dass sich die Gruppe der Studie-
renden fast zur Ganze in der jingsten Altersklasse befindet, also ihren héchsten Schulabschluss zum
Teil noch nicht erreicht hat.

2.2. Bildung und Geschlecht

Frauen weisen insgesamt einen deutlich hdheren Anteil an Befragten mit Pflichtschulabschuss auf,
Méanner einen hdheren Anteil an Befragten mit sekundarem oder tertidrem hochsten erreichten Bil-
dungsabschluss:

Abbildung 41: Ho6chster bisher erreichter Bildungsabschluss nach Geschlecht gruppiert
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Dieser Umstand verandert sich stark bei Berlcksichtigung des Alters der Befragten. In der jlingsten
Altersgruppe der 19 bis 40-Jahrigen stellen Frauen den niedrigsten Anteil an Personen mit primarem
hochstem erreichten Schulabschluss (5%) aller Altersklassen und den hdchsten Anteil an Akademike-
rinnen (18,8%) aller Altersklassen. In der Altersgruppe der Uber 60-Jéhrigen sind weibliche Befragte
hingegen zu einem Uberproportional hohen Anteil Pflichtschulabgangerinnen (28,1%) und weisen den
geringsten Anteil an Akademikerinnen (7,9%) aller Altersklassen auf:

Tabelle 38: Hochster erreichter Bildungsabschluss nach Altersgruppe und Geschlecht gruppiert
Bildungsabschluss gruppiert
Primérer Sekundérer Tertiarer Gesamt
Altersgruppe Schulabschluss Schulabschluss Schulabschluss
19 bis 40- Geschlecht weiblich 5,0% 76,3% 18,8% 100,0%
Jahrige mannlich 7,8% 74,0% 18,2% 100,0%
Gesamt 6,4% 75,2% 18,5% 100,0%
. . weiblich 6,4% 77,6% 16,0% 100,0%
ggi'éﬁ?ig'es Geschlecht mannlich 6,1% 76,5% 17,3% 100,0%
Gesamt 6,3% 77,1% 16,6% 100,0%
. weiblich 28,1% 64,0% 7,9% 100,0%
‘J‘gﬁ:igg' Geschlecht mannlich 10,8% 73,5% 15,7% 100,0%
Gesamt 18,8% 69,1% 12,0% 100,0%
weiblich 12,6% 73,1% 14,3% 100,0%
Geschlecht L
Gesamt mannlich 8,3% 74,7% 17,0% 100,0%
Gesamt 10,5% 73,9% 15,6% 100,0%
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3.  Wohndauer im selben Haus / derselben Wohnung

Im Mittel leben die 571 befragten AuRerfernerinnen und AuBerfern bereits seit knapp 30 Jahren in
derselben Wohnung bzw. demselben Haus:

Tabelle 39: Wohndauer im selben Haus / derselben Wohnung
Haufigkeit Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
1 Jahr 13 2,3 2,3
2 bis 5 Jahre 47 8,2 10,5
Gilltig 6 bis 10 Jahre 40 7,0 17,5
Uber 10 bis 87 Jahre (max.) 471 82,5 100,0
Gesamt 571 100,0

Die Wohndauer der Befragten in derselben Wohnung bzw. demselben Haus ist naturgemal stark
altersabhangig:1®

Abbildung 42: Wohndauer in derselben Wohnung nach Geburtsjahr
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15 Anm.: Die gréReren Schwankungsbreiten bei den Befragten im Alter von tber 75 Jahren (Jahrgange 1928 bis 1943) sind
durch die kleineren Fallzahlen bedingt — Seniorenwohnheime, Krankenanstalten etc. wurden bewusst nicht befragt.
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Mobilitat im Alltag
1. Nutzung eines Autos als Fahrerin / Fahrer

Das eigene Auto ist das zentrale Verkehrsmittel der AuRRerfernerinnen und AuRerferner. Uber 52% der
Befragten nutzen (fast) téglich ein Auto als Fahrerin / Fahrer, ein weiteres Drittel tut dies mehrmals pro
Woche. Insgesamt verfliigen knapp 95% aller Befragten tber einen Fihrerschein, nur 5,4% nicht bzw.
nutzen diesen nicht:

Abbildung 43: Haufigkeit der Nutzung von Kraftfahrzeugen als Fahrerin / Fahrer in Prozent

(fast) taglich 52,5%

mehrmals pro Woche 34,3%

mehrmals pro Monat 6,7%

mehrmals pro Jahr 1,1%
u

(fast) nie

87% der Befragten nutzen ihr Auto somit (fast) taglich bis mehrmals pro Woche, 13% mehrmals pro
Monat bis (fast) nie:

Tabelle 40: Haufigkeit der Nutzung eines Autos als Fahrerin / Fahrer gruppiert
Haufigkeit Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Starke Nutzung 496 86,9 86,9
Glltig Geringe Nutzung 75 13,1 100,0
Gesamt 571 100,0

Altere Befragte tiber 60 Jahren, Frauen und Befragte mit Pflichtschulabschluss sind weniger haufig mit
einem Auto als Fahrerin / Fahrer unterwegs als insbesonders Manner unter 60 Jahren mit sekunda-
rem oder tertidrem hochstem Bildungsabschluss. Unter jenen, die regelmafig (mehrmals pro Woche
bis taglich) mit offentlichen Verkehrsmitteln fahren, nitzt ebenfalls eine Mehrheit von knapp 58% zu-
satzlich zu den Offis das eigene Auto stark. Diese Gruppe weist allerdings den hochsten Anteil an
Personen mit geringer Auto-Nutzung auf (42,3%).

Auch diejenigen Befragten, die sich als Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer deklarieren, unter-
scheiden sich in ihrem Nutzungsverhalten eines Autos nur vergleichsweise geringfugig (+/-3%) von
den Nicht-Bikern:

Tabelle 41: Nutzung eines Autos als Fahrerin / Fahrer und ausgewahlte Variablen (gruppiert)
Starke Nutzung Geringe Nutzung
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
weiblich 250 85,0% 44 15,0%
mannlich 246 88,8% 31 11,2%
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19 bis 40-Jahrige 138 87,9% 19 12,1%
tber 40 bis 60-Jahrige 201 90,1% 22 9,9%
Uber 60-Jahrige 157 82,2% 34 17,8%
Priméarer Schulabschluss 44 73,3% 16 26,7%
Sekundérer Schulabschluss 376 89,1% 46 10,9%
Tertidrer Schulabschluss 76 85,4% 13 14,6%
Starke Offi-Nutzung 15 57,7% 11 42,3%
Geringe Offi-Nutzung 481 88,3% 64 11,7%
Motorradfahrer/in 141 89,2% 17 10,8%
Kein(e) Motorradfahrer/in 355 86,0% 58 14,0%

2. Nutzung offentlicher Verkehrsmittel
Die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel beschrankt sich auf Gelegenheitsnutzungen. Lediglich 1,6%

aller Befragten fahren (fast) taglich mit Bus oder Bahn, 3% mehrmals pro Woche, tber 68% tun dies
(fast) nie:

Abbildung 44: Haufigkeit der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel in Prozent
(fast) taglich I 1,6%
mehrmals pro Woche l 3,0%
mehrmals pro Monat
mehrmals pro Jahr

(fast) nie

Uber 95% nutzen 6ffentliche Verkehrsmittel nur in geringem Ausmaf:

Tabelle 42: Haufigkeit der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel gruppiert
Haufigkeit Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Starke Nutzung 26 4,6 4,6
Gultig Geringe Nutzung 545 95,4 100,0
Gesamt 571 100,0

Aufgrund der sehr kleinen Gruppe regelméaRiger Offi-Nutzerinnen und —Nutzer (26 der 571 Befragten)
sind Zusammenhangsanalysen mit anderen Variablen nur von sehr geringer Aussagekraft. Auf diese
wird an dieser Stelle verzichtet.
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Motorradfahrerinnen und -Fahrer

Mehr als ein Viertel aller Befragten (27,7%) sind oder waren selbst Motorradfahrerinnen bzw. —Fahrer:

Tabelle 43: Anteil der Motorradfahrerinnen und -Fahrer
Haufigkeit Gliltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 158 27,7 27,7
Glltig Nein 413 72,3 100,0
Gesamt 571 100,0

Befragte Manner fahren oder fuhren mehr als dreimal so haufig Motorrad als Frauen (13,6%) und tber
42% aller befragten Manner bezeichnen sich selbst als aktive oder ehemalige Motorradfahrer. Beson-
ders in der Gruppe der Uber 40 bis 60-Jahrigen sind viele Motorradfahrerinnen und vor allem Motor-
radfahrer anzutreffen. Je hoher der bisher erreichte hochste Schulabschluss, desto eher fahren Be-
fragte auch Motorrad: Unter den Akademikerinnen und Akademikern macht der Motorradfahreranteil
geschlechteriibergreifend fast 40% aus:

Tabelle 44: Anteil der Motorradfahrerinnen und —Fahrer und ausgewahlte Variablen (gruppiert)
Ja Nein
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
weiblich 40 13,6% 254 86,4%
mannlich 118 42,6% 159 57,4%
19 bis 40-Jahrige 37 23,6% 120 76,4%
Uber 40 bis 60-Jahrige 72 32,3% 151 67,7%
Uber 60-Jahrige 49 25,7% 142 74,3%
Primérer Schulabschluss 11 18,3% 49 81,7%
Sekundarer Schulabschluss 112 26,5% 310 73,5%
Tertidrer Schulabschluss 35 39,3% 54 60,7%

Werden nur die mannlichen Befragten betrachtet, machen die Motorradfahrer in der Altersgruppe der
40 bis 60-Jahrigen mit sekundarem Bildungsabschluss, sowie in séamtlichen Altersklassen mit tertia-
rem hochsten bisher erreichten Bildungsabschluss sogar die Mehrheit aus:

Tabelle 45: Anteil der ménnlichen Motorradfahrer nach Schulabschluss und Alter (gruppiert)
Motorradfahrer
Ja Nein
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)

19 bis 40-Jéhrige 4% 66,7% 2 33,3%
Primarer Schulabschluss Uber 40 bis 60-Jahrige 2™ 33,3% 4 (%) 66,7%
Uiber 60-Jahrige 4 (%) 36,4% 7 63,6%
19 bis 40-Jéhrige 15 26,3% 42 73,7%
Méanner  Sekundarer Schulabschluss Uber 40 bis 60-Jahrige 38 50,7% 37 49,3%
Uiber 60-Jahrige 29 38,7% 46 61,3%
19 bis 40-Jahrige 7 50,0% 7 50,0%
Tertiarer Schulabschluss Uber 40 bis 60-Jahrige 9 52,9% 8 47,1%
Uiber 60-Jahrige 10 62,5% 6 37,5%

(*) Zu geringe Fallzahlen fir solide Aussagen
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Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen
1.  Ubersicht Wohnbedingungen

Knapp zwei Drittel aller 571 Befragten sind mit den eigenen Wohnbedingungen sehr zufrieden, ein
weiteres Viertel ist zufrieden, 2,1% sind weder zufrieden noch unzufrieden und jeweils 3,3% sind mit
ihren Wohnbedingungen unzufrieden bzw. sehr unzufrieden:

Abbildung 45: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen in Prozent
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Dichotomisiert sind Uber 91% aller befragten Aul3erfernerinnen und Aul3erferner mit ihren Wohnbedin-
gungen zufrieden, 8,8% hingegen nicht:

Tabelle 46: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen gruppiert
Haufigkeit Gultige Prozente Kumulierte Prozente
zufrieden mit Wohnbedingungen 521 91,2 91,2
nicht zufrieden mit Wohnbedingungen 50 8,8 100,0
Gesamt 571 100,0

Der Mittelwert der Antworten aller 571 befragten AuRerfernerinnen und AuRerferner liegt bei 4,48 auf
der funfteiligen Antwortskala, das entspricht einem durchschnittlichen Ausmalfd der Zufriedenheit mit
den eigenen Wohnbedingungen von 89,6% vom Maximalwert.

2.  Wohnbedingungen und ausgewéhlte Variablen

Frauen sind etwas haufiger weniger zufrieden mit ihren Wohnbedingungen als Manner. Ebenso die
Gruppe der Uber 40 bis 60-Jahrigen im Vergleich zu jingeren und alteren Befragten. Bezogen auf das
Bildungsniveau sind Befragte mit sekundérem bisher héchsten erreichten Schulabschluss am haufigs-
ten sehr zufrieden mit ihnren Wohnbedingungen.

Die Intensitat der Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel, des eigenen Autos, oder auch der Frage, ob die
befragte Person selbst Motorrad fahrt oder fuhr, zeigen trotz variierender Haufigkeiten (gréRtenteils
aufgrund der unterschiedlichen Fallzahlen in einzelnen Untergruppen) keine statistische Korrelation
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zum Ausmald der Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen. Statistisch signifikante Zusam-
menhange zeigen sich hingegen in Zusammenschau mit den Variablen Einschatzung des eigenen
Gesundheitszustands, der eigenen Lebensqualitat und der eigenen Larmempfindlichkeit:

Tabelle 47: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und ausgewahlte Variablen (gruppiert)
zufrieden mit Wohnbedingungen nicht zufrieden mit Wohnbedingungen
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
weiblich 263 89,5% 31 10,5%
mannlich 258 93,1% 19 6,9%
19 bis 40-Jahrige 144 91,7% 13 8,3%
tUber 40 bis 60-Jahrige 200 89,7% 23 10,3%
tiber 60-Jahrige 177 92,7% 14 7,3%
Priméarer Schulabschluss 53 88,3% 7 11,7%
Sekundarer Schulabschluss 388 91,9% 34 8,1%
Tertidrer Schulabschluss 80 89,9% 9 10,1%
Starke Auto-Nutzung 454 91,5% 42 8,5%
Geringe Auto-Nutzung 67 89,3% 8 10,7%
Starke Offi-Nutzung 24 92,3% 20 7,7%
Geringe Offi-Nutzung 497 91,2% 48 8,8%
Motorradfahrerin 146 92,4% 12 7,6%
Kein(e) Motorradfahrerin 375 90,8% 38 9,2%
guter Gesundheitszustand 443 92,9% 34 7,1%
kein guter Gesundheitszustand 78 83,0% 16 17,0%
gute Lebensqualitat 484 94,7% 27 5,3%
keine gute Lebensqualitat 37 61,7% 23 38,3%
stark larmempfindlich 118 88,1% 16 11,9%
nicht stark larmempfindlich 403 92,2% 34 7,8%

(*) Zu geringe Fallzahlen fir solide Auswertungen

Stark Larmempfindliche schatzen ihre Wohnbedingungen etwas schlechter ein als weniger larmemp-
findliche Befragte. Personen, die ihren eigenen Gesundheitszustand und ihre personliche Lebensqua-
litat als (sehr) gut einschatzen, sind deutlich zufriedener mit ihren Wohnbedingungen als Befragte,
welche dies nicht tun, wobei die Lebensqualitat eine gréf3ere Rolle spielt als des Gesundheitszustand:

Abbildung 46: Anteilige Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen (gruppiert) nach
Einschatzung des eigenen Gesundheitszustandes in Prozent

schlechter Gesundheitszustand 71,4%

mittelmafRiger Gesundheitszustand 86,1%

guter Gesundheitszustand 89,5%

sehr guter Gesundheitszustand 96,3% 3,8

m zufrieden mit Wohnbedingungen nicht zufrieden mit Wohnbedingungen

(*) Antwortkategorie ,sehr schlecht” wegen zu geringer Fallzahlen nicht beriicksichtigt
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Abbildung 47: Anteilige Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen (gruppiert) nach
Einschéatzung der eigenen Lebensqualitat in Prozent

schlechte Lebensqualitat : : : : : 7 7 ’
mittelmafige Lebensqualitat 7 7 7 I

m zufrieden mit Wohnbedingungen nicht zufrieden mit Wohnbedingungen

(*) Antwortkategorie ,sehr schlecht® wegen zu geringer Fallzahlen nicht beruicksichtigt

3.  Wohnbedingungen und Larmbelastung
3.1. Zweispurige StralRenverkehrslarmbelastung

3.1.2. Tageszeitraum

Die linearen Korrelationen zwischen der Verkehrslarmbelastung (zwei- und einspurig) und dem Aus-
mafd der Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen sind rein statistisch gering ausgeprégt.
Extremgruppenvergleiche und Mittelwertanalysen zeigen jedoch auf, dass die Zufriedenheit mit den
eigenen Wohnbedingungen mit zunehmender Verkehrslarmbelastung sinkt (und vice versa):

Abbildung 48: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und ganzjahrige zweispurige
StralRenverkehrslarmbelastung im Wochenschnitt untertags (L(r,13h) nach
Belastungsgruppen in Prozent im Extremgruppenvergleich
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0%

m zufrieden mit
Wohnbedingungen

nicht zufrieden mit
80,8% Wohnbedingungen

Stark belastet >55dB Mittelgradig belastet 45-55dB Gering belastet <45dB
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Tabelle 48: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und ganzjahrige zweispurige Straen-
verkehrslarmbelastung im Wochenschnitt untertags (Lrr,13h) nach Belastungsgruppen
im Mittelwertvergleich

Belastungsgruppe Mittelwert N

Stark belastet >55 dB 4,08 99
Mittelgradig belastet 45-55 dB 4,48 113
Gering belastet <45 dB 4,60 341
Insgesamt 4,48 553

Auch im detaillierteren Mittelwertvergleich nach Larmbelastungsgruppen in 5 dB-Schritten zeigt sich
die abnehmende Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen bei zunehmenden Stralienlarmpe-
geln aus dem zweispurigen Verkehr, es gibt jedoch zwei Auffalligkeiten:

Abbildung 49: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und ganzjahrige zweispurige
StralRenverkehrslarmbelastung im Wochenschnitt untertags (Lsr,13h) in 5 dB Schritten im
Mittelwertvergleich

4,79
o TTan

— 4,63 4,65 4,63
4,60 ’ ' ;
/ s N~
4,38 /

4,38

sehr zufrieden

4,04

— = Mittelwert Linear (Mittelwert)
3,48

unzufrieden

20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB 65dB 70dB
Zweispurige Stralenlarmbelastung ganzjahrig 7 Tage untertags L,1(13h) in 5 dB-Schritten

Die sehr gering larmbelastete Gruppe von Befragten mit Dauerschallpegeln im Tagesverlauf aus dem
StralRenverkehr von 20 dB und darunter, beurteilt die Qualitat ihrer Wohnsituation etwas unter dem
Gesamtdurchschnitt (Mittelwert insgesamt: 4,48, das entspricht 89,6% der flnfteiligen Antwortskala).
Hier steht offenbar eine Vielzahl anderer Faktoren, welche in die Bewertung der Wohnqualitat einflie-
Ben, starker im Vordergrund (Lage, Anbindung, Infrastruktur usw.), wahrend der (fehlende) Strafl3en-
verkehrslarm (auch statistisch) keine signifikante Korrelation zu dieser Variable aufweist.

Dasselbe gilt auch fir die kleinste und am stérksten belastete Gruppe der Befragten mit durchschnitt-
lichen StraRenlarmpegeln aus dem zweispurigen Verkehr von rund 70 dB untertags (8 Befragte), die
insgesamt zufriedener mit ihren Wohnbedingungen ist als der Durchschnitt aller Befragten und dies
trotz der erheblichen Verkehrslarmbelastung. Auch fur diese 8 Aul3erfernerinnen und AuRRerferner sind
offensichtlich andere Bewertungsfaktoren ausschlaggebend, denn in Zusammenschau mit den Anga-
ben dieser Befragten zur eigenen Belastigungsreaktion wird ersichtlich, dass sich diese Gruppe eher
stark vom Verkehrslarm belastigt fuhlt (siehe dazu die Kapitel zu den Belastigungsreaktionen), dies
aber nicht direkt in die Bewertung ihrer persdnlichen Wohnbedingungen einflieRen Iasst.

3.1.2. Abend- und Nachtzeitraum

Die hohere Larmsensibilitdt in den Abend- und Nachtstunden zeigt sich auch in Zusammenschau mit
der Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen. Wéhrend in der Gruppe der gering vom zwei-
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spurigen Verkehrslarm Belasteten kaum Unterschiede fur die Tageszeitrdume festzumachen sind,
zeigt sich bei Befragten mit mittelgradiger Verkehrslarmbelastung im Nachtzeitraum eine deutlich
niedrigere Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen, wéhrend die mittelgradige Belastung im
Tages- und Abendzeitraum nur zu geringfiigigen Veranderungen der Einschatzungen fihrt.

Bei den Starkbelasteten ist die Beurteilung der Giite der eigenen Wohnsituation zu allen Tageszeiten
deutlich geringer ausgepragt, zeigt jedoch besonders in den Abend- und Nachtstunden eine um bis zu
20% geringere Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen als bei den Geringbelasteten:

Abbildung 50: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und ganzjahrige zweispurige
StralRenverkehrslarmbelastung im Wochenschnitt untertags (L¢r,13h), am Abend (Lra,3h)
und in der Nacht (Le,8h) im Extremgruppenvergleich der mit ihren Wohnbedingungen
zufriedenen Befragten

100%
m zweispuriger Verkehrslarm
ganzjahrig 7 Tage untertags 941% 94,3% 9389 0506
m zweispuriger Verkehrslarm 92,0% 91,3%
ganzjahrig 7 Tage abends
90%
zweispuriger Verkehrslarm
anzjahrig 7 Tage nachts
ganzjanrig g 85%
80,8% 80,0%
77,8% 80%
74,6%
75%
Stark belastet >55dB Mittelgradig belastet 45-55dB Gering belastet <45dB

Auch die ,Schwellenwerte® ab welchen die Zufriedenheitswerte starker zu sinken beginnen, liegen je
nach Tageszeit der auftretenden Larmbelastung aus dem zweispurigen Straf3enverkehr unterschied-
lich: Wahrend untertags ab rund 55 dB stark sinkende Werte feststellbar sind, liegen diese in den
Abendstunden bei rund 50 dB und in den Nachtstunden bei 45 dB:

Abbildung 51: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und ganzjahrige zweispurige
StralRenverkehrslarmbelastung im Wochenschnitt untertags (L¢r,13h), am Abend (Lra,3h)
und in der Nacht (Lw,8h) in 5 dB Schritten im Mittelwertvergleich (Ausschnitt)
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N 4.53= 4,55 449
E 451 ,
3 4,38
— — Mittelwert untertags
- — — Mittelwert abends
3 Mittelwert nachts
2
E 3,52 3,52 3,48
c
=)
40dB 45dB 50dB 55dB 60dB 65dB

Zweispurige Stralenlarmbelastung ganzjahrig 7 Tage in 5 dB-Schritten
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3.1.3. Wochentage und Jahreszeiten

Unterschiede in der Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen in Zusammenschau mit der
zweispurigen Verkehrslarmbelastung in den Sommermonaten und dem Ganzjahresschnitt bzw. zwi-
schen Werk-, Sams- und Sonntagen sind nur sehr gering ausgepréagt.

3.2. Motorradlarmbelastung

3.2.1. Tageszeitraum in den Sommermonaten

Die Motorradlarmbelastung ist vor allem in den Sommermonaten an den Wochenenden untertags
relevant, wobei der Sonntag die starksten Belastungen im AuRerfern aufweist. Ahnlich wie schon beim
zweispurigen StralBenverkehrslarm nimmt die Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen bei
zunehmender gegebener Motorradlarmbelastung ab (und vice versa):

Abbildung 52:  Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und Motorradlarmbelastung im

Sommer an Sonntagen untertags (L:r,13h) nach Belastungsgruppen im
Extremgruppenvergleich

100%
90%
80% ) .
X m zufrieden mit
70% Wohnbedingungen
60%
50% . m nicht zufrieden mit
80,9% Wohnbedingungen
40%
30%
20%
10%
0%
Stark belastet >55dB Mittelgradig belastet 45-55dB Gering belastet <45dB
Tabelle 49: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und Motorradlarmbelastung im Som-
mer an Sonntagen untertags (L:t,13h) nach Belastungsgruppen im Mittelwertvergleich
Belastungsgruppe Mittelwert N
Stark belastet >55 dB 3,77 22
Mittelgradig belastet 45-55 dB 4,11 91
Gering belastet <45 dB 4,59 440
Insgesamt 4,48 553

Im Mittelwertvergleich nach L&armbelastungsgruppen in 5 dB-Schritten zeigt sich die abnehmende
Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen bei zunehmenden Motorradlarmpegeln sehr deut-
lich. Analog zur zweispurigen Verkehrslarmbelastung liegen die Antworten der Befragten mit den
hdchsten Larmbelastungspegeln (60 dB) aus dem Motorradverkehr im Ubergeordneten StralRenver-
kehrsnetz (Bundes- und Landesstral3en) im Durchschnitt um 16,4% unter jenen mit den geringsten
Belastungen (20 dB).
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Auch die AuRerfernerinnen und AuRerferner, die in ihrem Wohnumfeld mit einer vergleichsweise ho-
hen Motorradlarmbelastung leben, sind somit im Mittel mit ihren Wohnbedingungen zufrieden (Mittel-
wert 3,86 auf der funfteiligen Antwortskala, entspricht 77,2% vom Maximalwert). Im Vergleich zu den
nicht bis sehr gering Belasteten (Mittelwert 4,68 bzw. 93,6% vom Maximalwert) kommt das Ausmafid
der Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen bei den Starkbelasteten aber um eine Antwort-
kategorie niederer zu liegen:

Abbildung 53: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und Motorradlarmbelastung im
Sommer an Sonntagen untertags (Lrr,13h) in 5 dB Schritten im Mittelwertvergleich
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Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags L,(13h) in 5 dB-Schritten

3.2.2. Abend- und Nachtzeitraum

Die Fallzahlen mittelgradig und vor allem stark vom Motorradléarm in den Abend- und Nachtstunden
belasteter Befragter sind gering. Dennoch zeigt sich auch beim Motorradlarm, wie schon beim zwei-
spurigen Verkehrslarm ausgefiihrt, eine deutlich hdhere Larmsensibilitat in den Abend- und Nacht-
stunden im Vergleich zum Tageszeitraum. Im Unterschied zum zweispurigen Verkehrslarm zeigen
sich negative Effekte auf die Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen jedoch bereits bei vom
Motorradlarm gering Belasten und sind auch in der Gruppe der mittelgradig vom Motorradlarm belas-
teten Befragten ausgepragter als in der Zusammenschau mit dem zweispurigen Verkehrslarm (vgl.
Kap. 3.1.2. Abend- und Nachtzeitraum — Zweispurige Stral3enlarmbelastung):

Abbildung 54: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und Motorradlarmbelastung im
Sommer an Sonntagen untertags (Lrr,13h), am Abend (Lra,3h) und in der Nacht (Lm,8h) in
Prozent im Extremgruppenvergleich der mit ihren Wohnbedingungen zufriedenen

Befragten
. o 100%
= Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags 95,0% 93.3% . .
= Motorradlarm im Sommer an Sonntagen abends 91.8% 95%
Motorradlarm im Sommer an Sonntagen in der Nacht 90%
80,9% 85%
80%
74,6%
75%
70%
65%
57,1% 60%
55%
50%
Mittelgradig belastet 45-55dB Gering belastet <45dB

(*) Gruppe der Stark Belasteten >55 dB wegen zu geringer Fallzahlen in den Abend- und Nachtstunden nicht berticksichtigt
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Die ,Schwellenwerte® ab welchen die Zufriedenheitswerte mit den eigenen Wohnbedingungen zu un-
terschiedlichen Tageszeiten starker zu sinken beginnen, liegen fur die Motorradlarmbelastungen im
Vergleich zum zweispurigen Stralenverkehrslarm weiter auseinander und beginnen bei deutlich nied-
rigeren Larmpegeln. Wahrend untertags ab rund 45 dB deutlich sinkende Werte feststellbar sind, lie-
gen diese in den Abendstunden bereits bei rund 35 dB und in den Nachtstunden sogar bei 25 dB:

Abbildung 55: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und Motorradlarmbelastung im
Sommer an Sonntagen untertags (Lrr,13h), am Abend (Lra,3h) und in der Nacht (Len,8h) in
5 dB Schritten im Mittelwertvergleich (Ausschnitt)
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Motorradlarmbelastung im Sommer an Sonntagen in 5 dB-Schritten

3.2.3. Vergleich zur zweispurigen Stra3enverkehrslarmbelastung

Aufgrund der Sondersituation, dass die starksten Larmpegel aus dem Motorradverkehr untertags und
vor allem an Sonntagen im Sommer auftreten — einem Zeitpunkt zu dem sich sehr viele Befragte in
ihrer Freizeit zu Hause bzw. im Freien aufhalten — ist vor allem der Vergleich der Motorradlarmbelas-
tung zur zweispurigen StralRenverkehrslarmbelastung im Tageszeitraum und deren Konnex zur Zu-
friedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen von Interesse:

Abbildung 56: Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen nach zweispuriger
StralRenverkehrslarmbelastung und Motorradlarmbelastung im Sommer an Sonntagen
untertags (Lr,13h) in 5 dB Schritten im Mittelwertvergleich
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Verkehrslarmbelastung im Sommer an Sonntagen untertags in 5 dB-Schritten nach Quelle
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Die ,Schwellenwerte* der Verkehrslarmbelastung, ab welchen die Beurteilung der eigenen Wohnbe-
dingungen konstant abzusinken beginnt, unterscheiden sich deutlich zwischen zwei- und einspurigem
Verkehrslarm und divergieren um rund 10 dB.*® Wahrend diese Schwellen beim zweispurigen Ver-
kehrslarm ab Beurteilungslarmpegeln von 55 dB schlagend werden, setzen sie beim Motorradlarm
bereits bei Pegeln ab 45 dB ein.

4.  Wohnbedingungen und Larmbel&stigung

Das Ausmal der empfundenen Larmbelastigung durch den StralRenverkehr insgesamt zeigt fast iden-
te Zusammenhange zur Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen wie das Ausmal der gege-
benen Larmbelastung: Je starker die Larmbeléstigung, desto geringer das Ausmal3 der Zufriedenheit
mit der persénlichen Wohnsituation:

Abbildung 57: Zufriedenheit den eigenen Wohnbedingungen und Beldstigung durch den
StralRenverkehrslarm insgesamt im Mittelwertvergleich
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Ausmald der Belastigung / Stérung durch den StralRenverkehrslarm insgesamt
Tabelle 50: Zufriedenheit den eigenen Wohnbedingungen und Beldstigung durch den StraBenver-
kehrslarm insgesamt im Extremgruppenvergleich
zufrieden mit Wohn- nicht zufrieden mit Gesamt
bedingungen Wohnbedingungen
Uberhaupt nicht Anzahl 152 ! 159
P Prozent 95,6% 4,4% 100,0%
otwas Anzahl 117 5 122
o Prozent 95,9% 4,1% 100,0%
Ee'as“gkuﬂg Is”a‘ oImaR] Anzahl 135 8 143
enverkehrslarm mittelmafi
gecamt 9 Prozent 94,4% 5,6% 100,0%
Anzahl 88 12 100
stark
Prozent 88,0% 12,0% 100,0%
SuRerst Anzahl 29 18 47
Prozent 61,7% 38,3% 100,0%
Anzahl 521 50 571
Gesamt
Prozent 91,2% 8,8% 100,0%

16 Anm.: Die Wahrnehmung der Lautheit einer Schallquelle halbiert und verdoppelt sich in 10 dB-Schritten.
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Die statistische lineare Korrelation ist dabei etwas starker ausgepragt als der Zusammenhang zwi-
schen der Zufriedenheit mit den Wohnbedingungen und der gegebenen Larmbelastung.

Im dichotomisierten Vergleich zeigt sich die stark vom Verkehrslarm insgesamt belastigte Gruppe an
Befragten zu einem deutlich gréReren Anteil unzufrieden mit den eigenen Wohnbedingungen als die-
jenigen AuR3erfernerinnen und AulRerferner, die sich als nicht stark beléstigt einschétzen:

Abbildung 58: Zufriedenheit den eigenen Wohnbedingungen und Belastigung durch den
StralRenverkehrslarm insgesamt im Extremgruppenvergleich (dichotom)
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m zufrieden mit Wohnbedingungen nicht zufrieden mit Wohnbedingungen
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Die einzeln abgefragten Belastigungsquellen (Verkehrslarm insgesamt, La&rm von Autos, Motorrédern,
Bussen und Lkw’s) unterscheiden sich in Zusammenschau mit der Einschétzung der Glite der person-
lichen Wohnbedingungen nur auBerst geringfiigig voneinander und zeigen keine Auffalligkeiten.
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Gesundheitszustand
1. Ubersicht Gesundheitszustand

Lediglich 0,2% aller Befragten schatzen ihren Gesundheitszustand, unabhangig vom Alter, als sehr
schlecht ein, weitere 2,5% als schlecht. Jeweils knapp 42% sind hingegen der Meinung, ihr allgemei-
ner Gesundheitszustand sei gut bzw. sehr gut:

Abbildung 59: Einschétzung des eigenen Gesundheitszustandes in Prozent
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Dichotomisiert schatzen 83,6% aller befragten AuR3erfernerinnen und AufR3erferner ihren Gesundheits-
zustand als gut oder sehr gut ein, 16,5% als mittelmafig, schlecht oder sehr schlecht:

Tabelle 51: Einschidtzung des eigenen Gesundheitszustandes gruppiert
Haufigkeit Giltige Prozente Kumulierte Prozente
guter Gesundheitszustand 477 83,5 83,5
Gilltig kein guter Gesundheitszustand 94 16,5 100,0
Gesamt 571 100,0

Der Mittelwert der Antworten aller 571 befragten Aul3erfernerinnen und AulRerferner liegt bei 4,23 auf
der funfteiligen Antwortskala, das entspricht einer durchschnittlichen Einschétzung des eigenen Ge-
sundheitszustandes von 84,6% vom Maximalwert.

2.  Gesundheitszustand und ausgewéhlte Parameter

Frauen schéatzen ihren eigenen Gesundheitszustand besser ein als Manner, eine lineare statistische
Beziehung besteht jedoch nicht. Auch die Selbsteinschatzung der eigenen Larmempfindlichkeit und
des eigenen Gesundheitszustandes stehen in keiner direkten Beziehung zueinander.

Die grofiten Zusammenhadnge zur Einschatzung des eigenen Gesundheitszustandes zeigen erwar-
tungsgeman das Alter der Befragten, die Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und die
Beurteilung der eigenen Lebensqualitat: Befragte mit schlechtem selbstreferenzierten Gesundheitszu-
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stand bewerten auch ihr Lebensqualitat und ihre Wohnbedingungen schlechter als Befragte mit gutem
Gesundheitszustand und umgekehrt:

Tabelle 52: Einschidtzung des eigenen Gesundheitszustandes (gruppiert) und ausgewdhlte Variablen
guter Gesundheitszustand kein guter Gesundheitszustand
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)

weiblich 253 86,1% 41 13,9%

mannlich 224 80,9% 53 19,1%

19 bis 40-Jahrige 143 91,1% 14 8,9%

Uber 40 bis 60-Jahrige 190 85,2% 33 14,8%

Uber 60-Jéhrige 144 75,4% 47 24,6%

Priméarer Schulabschluss 45 75,0% 15 25,0%
Sekundérer Schulabschluss 354 83,9% 68 16,1%

Tertiarer Schulabschluss 78 87,6% 11 12,4%

zufrieden mit Wohnbedingungen 443 85,0% 78 15,0%

nicht zufrieden mit Wohnbedingungen 34 68,0% 16 32,0%

gute Lebensqualitat 452 88,5% 59 11,5%

keine guter Lebensqualitat 25 41,7% 35 58,3%

stark larmempfindlich 113 84,3% 21 15,7%

nicht stark larmempfindlich 364 83,3% 73 16,7%

Der hochste bisher erreichte Bildungsabschluss spielt in Zusammenschau mit der Einschatzung der
eigenen Gesundheit eine deutlich erkennbare (auch statistisch signifikante) Rolle. Befragte mit Pflicht-
schulabschluss gehen von einem schlechteren eigenen Gesundheitszustand aus als Befragte mit
sekundarem Bildungsabschluss und diese unterscheiden sich wiederum von befragten Akademikerin-
nen und Akademikern. Diese Unterschiede bleiben auch altersbereinigt erhalten.

In der jungsten Altersgruppe der 19 bis 40-Jahrigen zeigen Befragte mit sekundarem Schulabschluss
die hochsten Zufriedenheitswerte mit ihrem Gesundheitszustand. Dies ist bei naherer Betrachtung
dem Umstand geschuldet, dass sich in dieser Gruppe nahezu samtliche Befragte befinden, die noch
in Ausbildung stehen (Universitat, Fachhochschule usw.):

Abbildung 60: Einschétzung des eigenen Gesundheitszustandes und hdchster bisher erreichter

Schulabschluss nach Altersgruppen (gruppiert) im Mittelwertvergleich
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3.  Gesundheitszustand und Larmbelastung

Die Beurteilung des persdnlichen Gesundheitszustandes weist keine bis kaum Beziige zum Verkehrs-
larm (zwei- und einspurig zu unterschiedlichen Tages-, Wochen und Jahreszeiten) auf und zeigt auch
keine eindeutigen statistischen Beziehungen etwa zum Pegelanstieg durch Motorradlarm im Wohnum-
feld der Befragten:

Tabelle 53: Bivariate Korrelationen Gesundheitszustand und Verkehrslarmbelastung (Auswahl)
StraBenlarm zwei- Motorradlarm im Pegelanstieg durch Mo-
spurig ganzjahrig 7  Sommer an Sonnta-  torradlarm im Sommer an

Tage untertags gen untertags Sonntagen untertags
(LrT,13h) (LrT,13h) (DLrT,13h)
Korrelation nach Pearson -,017 -,021 ,025
Beurteilung eigener R .
Gesundheitszustand Signifikanz (2-seitig) ,698 ,611 ,549
N 553 571 571

4.  Gesundheitszustand und Larmbeléastigung

Zwischen der Einschatzung des eigenen Gesundheitszustandes und dem Ausmald der Larmbelasti-
gung durch den Stralenverkehr besteht nur ein sehr geringer statistischer Zusammenhang. Der eige-
ne Gesundheitszustand wird von befragten AuRRerfernerinnen und AuR3erfernern zum allergré3ten Teil
unabhangig von der Larmbelastigung und ihrer Quelle (Auto, Motorrader, Busse und Lkw’s) einge-
schatzt:

Abbildung 61: Einschéatzung des eigenen Gesundheitszustandes und Belastigung durch den
StralRenverkehrslarm insgesamt im Mittelwertvergleich
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Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark auRerst

Ausmall der Belastigung / Stérung durch den StralRenverkehrslarm insgesamt

Lediglich bei den &uRerst stark (im Beispiel unten vom Straf3enverkehrslarm insgesamt) belastigten
Befragten zeigt sich eine signifikant schlechtere Einschatzung des eigenen Gesundheitszustandes im
Vergleich zu den weniger stark Belastigten, wobei psychosoziale Dispositionen und andere Faktoren
fur eine Interpretation mitzubedenken sind:

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Gesundheitszustand 117

Tabelle 54: Einschidtzung des eigenen Gesundheitszustandes und Beldstigung durch den StraBen-
verkehrslarm insgesamt im Extremgruppenvergleich
guter Gesundheits- kein guter Gesund- G
; esamt
zustand heitszustand
. Anzahl 139 20 159
Uberhaupt nicht
Prozent 87,4% 12,6% 100,0%
Anzahl 102 20 122
etwas
Prozent 83,6% 16,4% 100,0%
Belastigung ) o Anzahl 119 24 143
StraRBenverkehrslarm mittelmafig
gesamt Prozent 83,2% 16,8% 100,0%
Anzahl 83 17 100
stark
Prozent 83,0% 17,0% 100,0%
Anzahl 34 13 47
auBerst
Prozent 72,3% 27,7% 100,0%
Anzahl 477 94 571
Gesamt
Prozent 83,5% 16,5% 100,0%
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Lebensqualitat
1.  Ubersicht Lebensqualitat

Knapp die Halfte aller befragten AuRerfernerinnen und AuBRerferner sind der Meinung, ihre Lebens-
qualitat sei sehr gut und antworten in der hdchsten Antwortkategorie, weitere 41% empfinden ihre
Lebensqualitat als gut. Weniger als 1% aller Befragten (4 Personen von 571) glauben, ihre personli-
che Lebensqualitét sei sehr schlecht, weitere 1,2% empfinden diese als schlecht:

Abbildung 62: Einschéatzung der persdnlichen Lebensqualitét in Prozent
48,3%
41,2%

8,6%
1,2% 0,7%
sehr gut mittelmafig schlecht sehr schlecht

Dichotomisiert in zwei Extremgruppen schatzen knapp 90% aller Befragten ihre personliche Lebens-
qualitat als gut oder sehr gut ein, 10,5% als mittelm&aRig, schlecht oder sehr schlecht:

Tabelle 55: Einschidtzung der personlichen Lebensqualitidt gruppiert
Haufigkeit Glltige Prozente Kumulierte Prozente
gute Lebensqualitat 511 89,5 89,5
Gilltig keine guter Lebensqualitat 60 10,5 100,0
Gesamt 571 100,0

Der arithmetische Mittelwert aller Antworten liegt auf der 5-er Skala von sehr schlecht bis sehr gut bei
4,35, das entspricht einem durchschnittlichen Ausmal der Einschatzung der personlichen Lebensqua-
litét der befragten Aul3erfernerinnen und Aul3erferner von 87% vom Maximalwert.

2.  Lebensqualitat und ausgewahlte Parameter

Die Geschlechter unterscheiden sich nicht in der Einschatzung ihrer persénlichen Lebensqualitat.
Geringfiigige Unterschiede sind zwischen Personen, die selbst ein Auto oder Motorrad fahren und
jenen, die dies nicht (oder sehr selten) tun, vorhanden, diese sind aber statistisch nicht aussagekraf-
tig. Auch die Haufigkeit der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel (und damit deren Verflgbarkeit) zeigt
keine Korrelationen zur Lebensqualitatseinschatzung:
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Tabelle 56: Einschétzung der eigenen Lebensqualitét (gruppiert) und ausgewdhlite Variablen
gute Lebensqualitat keine guter Lebensqualitéat
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
weiblich 262 89,1% 32 10,9%
mannlich 249 89,9% 28 10,1%
19 bis 40-Jahrige 145 92,4% 12 7,6%
Uber 40 bis 60-Jahrige 201 90,1% 22 9,9%
Uber 60-Jahrige 165 86,4% 26 13,6%
Primérer Schulabschluss 45 75,0% 15 25,0%
Sekundarer Schulabschluss 386 91,5% 36 8,5%
Tertiarer Schulabschluss 80 89,9% 9 10,1%
Starke Auto-Nutzung 448 90,3% 48 9,7%
Geringe Auto-Nutzung 63 84,0% 12 16,0%
Starke Offi-Nutzung 23 88,5% 3% 11,5%
Geringe Offi-Nutzung 488 89,5% 57 10,5%
Motorradfahrerin 144 91,1% 14 8,9%
Kein(e) Motorradfahrerin 367 88,9% 46 11,1%
zufrieden mit Wohnbedingungen 484 92,9% 37 7,1%
nicht zufrieden mit Wohnbedingungen 27 54,0% 23 46,0%
guter Gesundheitszustand 452 94,8% 25 5,2%
kein guter Gesundheitszustand 59 62,8% 35 37,2%
stark larmempfindlich 120 89,6% 14 10,4%
nicht stark larmempfindlich 391 89,5% 46 10,5%

(*) Zu geringe Fallzahlen fir solide Auswertungen

Larmempfindlichkeit ist nicht direkt mit der Lebensqualitdt assoziiert. Ein Zusammenhang besteht
hingegen zum hdchsten bisher erreichten Bildungsabschluss (auch altersbereinigt) und zum Alter der

Befragten an sich:

Abbildung 63: Anteilige Einschétzung der eigenen Lebensqualitat nach Alter (gruppiert) in Prozent

19 bis 40-Jahrige

Uber 40 bis 60-Jahrige

Uber 60-Jahrige

92,4%

90,1%

86,4%

m gute Lebensqualitéat

keine gute Lebensqualitat

Besonders deutlich ausgeprégt sind die Beziehungen der Einschétzung der Lebensqualitat zur Zufrie-
denheit mit den eigenen Wohnbedingungen und vor allem zum persénlichen Gesundheitszustand.
Befragte, die mit ihren Wohnbedingungen zufrieden sind, schétzen auch ihre Lebensqualitat hoch ein:
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Abbildung 64: Anteilige Einschatzung der eigenen Lebensqualitat nach Zufriedenheit mit den eigenen
Wohnbedingungen (gruppiert) in Prozent

zufrieden mit
Wohnbedingungen

nicht zufrieden mit
Wohnbedingungen

m gute Lebensqualitat m keine gute Lebensqualitat

Befragte, die ihren Gesundheitszustand schlechter bewerten, schatzen zu einem Uberwiegenden An-
teil auch ihre Lebensqualitat schlechter ein (und vice versa):

Abbildung 65: Anteilige Einschétzung der eigenen Lebensqualitat (gruppiert) nach Einschétzung des
eigenen Gesundheitszustandes in Prozent

sehr guter Gesundheitszustand 97,1% 2,9%

guter Gesundheitszustand 92,4% 7,6%

mittelmafiger Gesundheitszustand 67,1% 32,9%

schlechter Gesundheitszustand 42,9% 57,1%

m gute Lebensqualitat = keine gute Lebensqualitat

(*) Antwortkategorie ,sehr schlecht” wegen zu geringer Fallzahlen nicht beruicksichtigt

3. Lebensqualitat und Larmbelastung
3.1. Zweispurige StraBenverkehrslarmbelastung

3.1.2. Tageszeitraum

Die Einschatzung der eigenen Lebensqualitat zeigt statistische Zusammenhéange zur vor Ort gegebe-
nen Verkehrslarmbelastung im Wohnumfeld der befragten Auf3erfernerinnen und Auf3erferner, wobei
die rein statistischen Korrelationen unabhéngig von der zwei- oder einspurigen Verkehrslarmbelas-
tung, den Wochentagen, der Jahreszeit und den Tageszeiten (untertags, abends, nachts) &hnlich
ausgepragt sind.

In Extremgruppen- und Mittelwertvergleichen zeigen sich gleichartige Beziehungen zwischen der ge-
gebenen Larmbelastung und der Beurteilung der eigenen Lebensqualitat, wie sie schon in Zusam-
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menhang mit der Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und der Stral3enverkehrslarmbe-
lastung nachvollziehbar wurden (siehe Kap. 3.2. Wohnbedingungen und Larmbelastung):

Abbildung 66: Einschéatzung der eigenen Lebensqualitat und ganzjahrige zweispurige
StralBenverkehrslarmbelastung im Wochenschnitt untertags (L:t,13h) nach
Belastungsgruppen in Prozent im Extremgruppenvergleich
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Tabelle 57: Einschéatzung der eigenen Lebensqualitdt und ganzjihrige zweispurige StraBenverkehrs-
larmbelastung im Wochenschnitt untertags (L:r,13h) nach Belastungsgruppen im Mittel-
wertvergleich

Belastungsgruppe Mittelwert N

Stark belastet >55 dB 4,14 99
Mittelgradig belastet 45-55 dB 4,42 113
Gering belastet <45 dB 4,41 341
Insgesamt 4,36 553

Im Unterschied zur Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen sinkt die Einschatzung der Gite
der eigenen Lebensqualitat jedoch nicht kontinuierlich mit steigenden Larmpegeln aus dem Stral3en-
verkehr, sondern beginnt erst bei héheren Larmpegeln ab rund 55 dB deutlich abzusinken:

Abbildung 67:
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Wiederum zeigt sich die am stérksten larmbelastete Gruppe mit durchschnittlichen Stral3enlarmpegeln
aus dem zweispurigen Verkehr von rund 70 dB untertags (8 Befragte), in der Beurteilung ihrer person-
lichen Lebensqualitéat vom StraRenverkehrslarm unbeeindruckt. Es handelt sich dabei um dieselben 8
befragten AuRerfernerinnen und AuRRerferner, die sich auch in der Beurteilung ihrer eigenen Wohnbe-
dingungen unabhé&ngig vom starken Stralenverkehrslarm sehr zufrieden gezeigt haben. Wie bereits
ausgefihrt sind fur diese 8 Befragten offensichtlich andere Bewertungsfaktoren ausschlaggebend,
denn in Zusammenschau mit den Angaben dieser Probandinnen und Probanden zur eigenen Belasti-
gungsreaktion wird ersichtlich, dass sich diese Gruppe eher stark vom Verkehrslarm belastigt fihlt
(siehe dazu die Kapitel zu den Belastigungsreaktionen), dies aber nicht in die Bewertung ihrer persén-
lichen Lebensqualitat einfliel3en lasst.

3.1.2. Abend- und Nachtzeitraum

Die erhohte Larmsensibilitdt in den Abend- und Nachtstunden zeigt sich auch in Zusammenschau mit
der Einschatzung der eigenen Lebensqualitat. Die ,Schwellenwerte* ab welchen die Beurteilungen der
Glte der personlichen Lebensqualitat starker und haufiger abzunehmen beginnen, liegen je nach
Tageszeit der auftretenden Larmbelastungen aus dem zweispurigen Straf3enverkehr unterschiedlich:
Wahrend untertags ab rund 55 dB stark sinkende Werte feststellbar sind, liegen diese in den Abend-
stunden bei rund 50 dB und in den Nachtstunden bei 45 dB:

Abbildung 68: Einschéatzung der eigenen Lebensqualitat und ganzjahrige zweispurige
StralRenverkehrslarmbelastung im Wochenschnitt untertags (L:r,13h), am Abend (La,3h)
und in der Nacht (L,8h) in 5 dB Schritten im Mittelwertvergleich (Ausschnitt)
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3.1.3. Wochentage und Jahreszeiten

Unterschiede in der Beurteilung der eigenen Lebensqualitat in Zusammenschau mit der zweispurigen
Verkehrslarmbelastung in den Sommermonaten und dem Ganzjahresschnitt bzw. zwischen Werk-,
Sams- und Sonntagen sind nur sehr gering ausgepragt.
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3.2. Motorradlarmbelastung

3.2.1. Tageszeitraum in den Sommermonaten

Da die Motorradlarmbelastung in den Sommermonaten an den Wochenenden untertags (besonders
sonntags) am starksten ausgepragt ist, stellen diese Daten die interessanteste Grundlage dar. Wie
beim zweispurigen Straenverkehrslarm nimmt die Einschatzung der Guite der eigenen Lebensqualitat
mit zunehmender gegebener Motorradlarmbelastung ab (und vice versa):

Abbildung 69: Einschatzung der eigenen Lebensqualitat und Motorradlarmbelastung im Sommer an
Sonntagen untertags (L:r,13h) nach Belastungsgruppen im Extremgruppenvergleich
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Tabelle 58: Einschétzung der eigenen Lebensqualitat und Motorradlarmbelastung im Sommer an
Sonntagen untertags (L:1,13h) nach Belastungsgruppen im Mittelwertvergleich
Belastungsgruppe Mittelwert N
Stark belastet >55 dB 4,15 103
Mittelgradig belastet 45-55 dB 4,34 121
Gering belastet <45 dB 4,42 347
Insgesamt 4,35 571

Eingeteilt in 5 dB-Gruppen ist beim Motorradlarm ab einem ,Schwellenwert® von rund 45 dB eine deut-
liche abnehmende Beurteilung der Gite der eigenen Lebensqualitdt auszumachen:

Abbildung 70: Einschéatzung der eigenen Lebensqualitdt und Motorradlarmbelastung im Sommer an
Sonntagen untertags (L:r,13h) in 5 dB Schritten im Mittelwertvergleich
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3.2.2. Abend- und Nachtzeitraum

Trotz geringer Fallzahlen mittelgradig und vor allem stark vom Motorradlarm in den Abend- und
Nachtstunden belasteter Befragter, zeigt sich auch beim Motorradlarm in Zusammenschau mit der
Beurteilung der Gite der eigenen Lebensqualitdt eine hohere Larmsensibilitdt in den Abend- und
Nachtstunden im Vergleich zum Tageszeitraum:

Abbildung 71: Einsché&tzung der eigenen Lebensqualitat und Motorradlarmbelastung im Sommer an
Sonntagen untertags (L:r,13h), am Abend (Lra,3h) und in der Nacht (L«w,8h) in Prozent im
Extremgruppenvergleich der Befragten mit guter selbstreferenzierter Lebensqualitat

100%
m Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags ’
= Motorradlarm im Sommer an Sonntagen abends 92,0% 90,8% . 95%
Motorradlarm im Sommer an Sonntagen in der Nacht 89,4% 90%
83,0% 85%
79,7%
80%
71,4% 75%
70%
65%
60%
55%
50%
Mittelgradig belastet 45-55dB Gering belastet <45dB

(*) Gruppe der Stark Belasteten >55 dB wegen zu geringer Fallzahlen in den Abend- und Nachtstunden nicht beruicksichtigt

Ab rund 35 dB werden an Sonntagen im Sommer in den Abendstunden ,Schwellenwerte” erreicht, ab
denen eine (wenn auch geringe) Abnahme der Beurteilung der eigenen Lebensqualitat durch die Au-
Rerfernerinnen und Auf3erferner nachvollziehbar wird. Fir die Nachtstunden liegt dieser Wert bei rund
30 dB und untertags bei etwa 45 dB:

Abbildung 72: Einsché&tzung der eigenen Lebensqualitat und Motorradlarmbelastung im Sommer an
Sonntagen untertags (Lr,13h), am Abend (Lra,3h) und in der Nacht (L«,8h) in 5 dB
Schritten im Mittelwertvergleich (Ausschnitt)
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3.2.3. Vergleich zur zweispurigen StralRenverkehrslarmbelastung

Zum starkst vom Motorradlarm belasteten Zeitpunkt (im Sommer an Sonntagen untertags) zeigen sich
wiederum (geringfiigige) Unterschiede in der Rezeption der Larmquellen in Zusammenschau mit der
Beurteilung der eigenen Lebensqualitat. Wahrend die ,Schwellenwerte® der Verkehrslarmbelastung,
ab welchen die Einschatzung der eigenen Lebensqualitat im Mittel konstant abzusinken beginnt, beim
zweispurigen Verkehrslarm ab Beurteilungslarmpegeln von 55 dB schlagend werden, setzen sie beim
Motorradlarm bereits bei Pegeln ab 45 dB ein:

Abbildung 73: Einschatzung der eigenen Lebensqualitat nach zweispuriger

StraBenverkehrslarmbelastung und Motorradlarmbelastung im Sommer an Sonntagen
untertags (Lr,13h) in 5 dB Schritten im Mittelwertvergleich
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4.  Lebensqualitat und Larmbelastigung

Die Beziehung zwischen der Einschéatzung der eigenen Lebensqualitat und der Beldstigungsreaktion
auf den StraBenverkehrslarm ist auch statistisch signifikant und zeigt: Je starker die Larmbelastigung,
desto geringer tendenziell auch die Einschatzung der Giite der eigenen Lebensqualitat:

Abbildung 74: Einschétzung der eigenen Lebensqualitét und Belastigung durch den
StralRenverkehrslarm insgesamt im Mittelwertvergleich
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Besonders die Gruppe der sich ,duflerst* stark vom Verkehrsldrm insgesamt belastigt bzw. gestort
fihlenden Befragten, schatzt auch die personliche Lebensqualitat deutlich geringer als die weniger
stark Belastigten ein:

Abbildung 75: Einschéatzung der eigenen Lebensqualitét und Belastigung durch den
StralRenverkehrslarm insgesamt im Extremgruppenvergleich (dichotom)

stark belastigt 77,6%

m gute Lebensqualitat keine gute Lebensqualitat

nicht stark belastigt 93,6%
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Tabelle 59: Einschidtzung der eigenen Lebensqualitdt und Beldstigung durch den StraBenverkehrs-
larm insgesamt im Extremgruppenvergleich

Beurteilung eigene Lebensqualitét

- - — Gesamt
gute Lebensqualitat keine gute Lebensqualitét

Uberhaupt nicht Anzahl 154 S 159
Prozent 96,9% 3,1% 100,0%

ctwas Anzahl 118 4 (% 122
Prozent 96,7% 3,3% 100,0%

Beléistigung Stra- - Anzahl 125 18 143
g:g;’;rtkem'arm mittelmafig Prozent 87,4% 12,6% 100,0%

stark Anzahl 86 14 100
Prozent 86,0% 14,0% 100,0%

AuRerst Anzahl 28 19 a7
Prozent 59,6% 40,4% 100,0%

Anzahl 511 60 571

Gesamt

Prozent 89,5% 10,5% 100,0%

(*) Zu geringe Fallzahlen fir solide Auswertungen

Die einzeln abgefragten Beléastigungsquellen (Verkehrslarm insgesamt, Larm von Autos, Motorréader,
Reisebussen und Lkw’s) unterscheiden sich in Zusammenschau mit der Einschatzung der Gute der
personlichen Lebensqualitat eher geringfugig und unauffallig voneinander:

Abbildung 76: Einschéatzung der eigenen Lebensqualitat und Belastigung durch den
StralRenverkehrslarm nach Quelle im Mittelwertvergleich
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Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark aulerst

Ausmalf der Belastigung nach Quelle
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Larmempfindlichkeit
1.  Ubersicht Larmempfindlichkeit

Fast die Halfte aller Befragten (46,4%) schatzt sich selbst als mittelmafig larmempfindlich ein. 6,5%
sehen sich als auRerst larmempfindlich an, weitere 17% als stark larmempfindlich. Uber 12% empfin-
den sich als Gberhaupt nicht larmempfindlich, weitere knapp 18% als etwas larmempfindlich:

Abbildung 77: Einschatzung der eigenen Larmempfindlichkeit in Prozent

46,4%

17,0% 17,9%
12,3%
6,5% l
aulerst stark mittelmafig etwas Uberhaupt nicht

Dichotomisiert schatzen sich Uber drei Viertel aller befragten AuRerfernerinnen und als nicht stark
larmempfindlich ein, rund ein Viertel hingegen als stark larmempfindlich:

Tabelle 60: Einschidtzung der eigenen Larmempfindlichkeit gruppiert
Haufigkeit Giltige Prozente Kumulierte Prozente
stark larmempfindlich 134 23,5 23,5
Giiltig nicht stark larmempfindlich 437 76,5 100,0
Gesamt 571 100,0

Der Mittelwert der Antworten aller 571 Befragten liegt bei 2,88 auf der flnfteiligen Antwortskala, das
entspricht einer durchschnittlichen Einschatzung der eigenen Larmempfindlichkeit von 42,4% vom
Maximalwert.

2.  Larmempfindlichkeit und ausgewahlte Parameter

Ein Unterschied zwischen den Geschlechtern in der Einschétzung der eigenen Larmempfindlichkeit ist
kaum ausgepragt.

Die Larmempfindlichkeit nimmt mit steigendem Alter zu: Die Altersgruppe Uber 60 Jahren hat den
grofiten Anteil an stark larmempfindlichen Befragten, die Befragten der Altersgruppe der 19 bis 40-
Jahrigen sind am wenigsten larmempfindlich, die Gruppe der Uber 40 bis 60-Jahrigen kommt dazwi-
schen zu liegen.
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Sehr deutlich unterscheiden sich (auch altersbereinigt) erneut die Bildungsschichten: Akademikerin-
nen und Akademiker stufen sich im Vergleich mit Pflichtschulabgéangerinnen und —Abgéngern sowohl
im Ausmal als auch in der Haufigkeit mehr als doppelt so haufig als stark larmempfindlich ein.

Starke Nutzerinnen und Nutzer von 6ffentlichen Verkehrsmitteln sehen sich selbst haufiger als stark
larmempfindlich an als Befragte mit geringer Offi-Nutzung. Bei Befragten, die als Fahrerinnen und
Fahrer taglich bis mehrmals pro Woche ein Auto lenken, ist es umgekehrt:

Tabelle 61: Einschidtzung der eigenen Larmempfindlichkeit (gruppiert) und ausgewahlte Variablen
stark larmempfindlich nicht stark larmempfindlich
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
weiblich 67 22,8% 227 77,2%
mannlich 67 24,2% 210 75,8%
19 bis 40-Jahrige 27 17,2% 130 82,8%
Uber 40 bis 60-Jahrige 53 23,8% 170 76,2%
Uber 60-Jahrige 54 28,3% 137 71,7%
Primérer Schulabschluss 9 15,0% 51 85,0%
Sekundarer Schulabschluss 92 21,8% 330 78,2%
Tertiarer Schulabschluss 33 37,1% 56 62,9%
Starke Auto-Nutzung 113 22,8% 383 77,2%
Geringe Auto-Nutzung 21 28,0% 54 72,0%
Starke Offi-Nutzung 9 34,6% 17 65,4%
Geringe Offi-Nutzung 125 22,9% 420 77,1%
Motorradfahrerin 36 22,8% 122 77,2%
Kein(e) Motorradfahrerin 98 23,7% 315 76,3%
zufrieden mit Wohnbedingungen 118 22,6% 403 77,4%
nicht zufrieden mit Wohnbedingungen 16 32,0% 34 68,0%
guter Gesundheitszustand 113 23,7% 364 76,3%
kein guter Gesundheitszustand 21 22,3% 73 77,7%
gute Lebensqualitat 120 23,5% 391 76,5%
keine gute Lebensqualitat 14 23,3% 46 76,7%

Ob eine befragte Person selbst Motorradfahrerin oder Motorradfahrer ist oder war, spielt in Zusam-
menschau mit der eigenen Larmempfindlichkeit keine nachvollziehbare Rolle, ebenso wenig wie der
Konnex zur Einschéatzung des eigenen Gesundheitszustandes und der persdnlichen Lebensqualitat.

Probandinnen und Probanden, die mit ihren Wohnbedingungen zufrieden sind, sehen sich weniger
haufig als stark larmempfindlich an, als Befragte, die nicht zufrieden mit ihren persénlichen Wohnsi-
tuation sind.

3. Larmempfindlichkeit und La&rmbelastung

Das Ausmal der Larmempfindlichkeit der Befragten weist keine eindeutige Beziehung zur tatséchlich
vorhandenen Verkehrslarmbelastung (zwei- und einspurig zu unterschiedlichen Tages-, Wochen und
Jahreszeiten) auf und zeigt auch keine linearen Beziehungen etwa zum Pegelanstieg durch Motorrad-
larm im Wohnumfeld der Befragten:
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Tabelle 62: Bivariate Korrelationen Lairmempfindlichkeit und Verkehrslarmbelastung (Auswahl)

Motorradlarm im Pegelanstieg durch Motor-
Sommer an Sonnta- radlarm im Sommer an

StraRenlarm zweispu-
rig ganzjahrig 7 Tage

gen untertags Sonntagen untertags
untertags (LrT,13h) (LiT,13h) (DLT,13h)
Korrelation nach Pearson -,042 -,029 ,015
Einschéatzung eigene N .
Larmempfindlichkeit Signifikanz (2-seitig) ,327 ,496 ,719
N 553 571 571

4. Larmempfindlichkeit und Larmbelastigung

Die auch statistisch signifikante Relation zwischen der Einschatzung der eigenen Larmempfindlichkeit
und dem Ausmal} der Belastigung durch den Stral3enverkehr zeigt: Je starker die Larmbelastigung
ausgepragt ist, desto hoher wird auch die eigene Larmempfindlichkeit eingeschétzt. Dieser Zusam-
menhang zeigt sich nahezu ident auch fur den umgekehrten Schluss: Je héher die eigene Larmemp-
findlichkeit eingeschatzt wird, desto starker féllt die Belastigungsreaktion aus:

Abbildung 78: Einschéatzung der eigenen Larmempfindlichkeit und Belastigung durch den
StralRenverkehrslarm insgesamt im Mittelwertvergleich
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Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark aulerst

Ausmald der Belastigung / Stérung durch den StralRenverkehrslarm insgesamt

Im dichotomisierten Extremgruppenvergleich werden ebenfalls deutliche Unterschiede zwischen den
stark und den weniger stark Belastigten in der Einschétzung ihrer Larmempfindlichkeit sichtbar:

Abbildung 79: Einschéatzung der eigenen Larmempfindlichkeit und Belastigung durch den
StraRenverkehrslarm insgesamt im Extremgruppenvergleich (dichotom)

stark belastigt 35,4%

m stark larmempfindlich nicht stark larmempfindlich

nicht stark belastigt 19,3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Besonders unter denjenigen Befragten, die sich stark bis aufRerst stark vom Verkehrslarm belastigt
fihlen, befinden sich sehr viele Au3erfernerinnen und AuBerferner, die sich auch als sehr l[armemp-
findlich einschétzen:

Tabelle 63: Einschéatzung der eigenen Larmempfindlichkeit und Belédstigung durch den StraBenver-
kehrslarm insgesamt im Extremgruppenvergleich
Einschatzung eigene Larmempfindlichkeit

- — - - — Gesamt
stark larmempfindlich nicht stark larmempfindlich

tberhaupt nicht Anzahl 28 131 159
Prozent 17,6% 82,4% 100,0%

otwas Anzahl 22 100 122
Prozent 18,0% 82,0% 100,0%

Belastigung Stra- o Anzahl 32 111 143
gsg;’ﬁ{tkehs'arm mittelmafig Prozent 22,4% 77,6% 100,0%

stark Anzahl 33 67 100
Prozent 33,0% 67,0% 100,0%

AuRerst Anzahl 19 28 47
Prozent 40,4% 59,6% 100,0%

Anzahl 134 437 571

Gesamt

Prozent 23,5% 76,5% 100,0%

Die einzeln abgefragten Belastigungsquellen (Verkehrslarm insgesamt, Larm von Autos, Motorrader,
Reisebussen und Lkw’s) unterscheiden sich in Zusammenschau mit der Einschatzung der eigenen
Larmempfindlichkeit nur geringfiigig voneinander. Allerdings zeigt die Larmempfindlichkeit bei stei-
gender Belastigung durch den Motorradlarm einen deutlich lineareren Anstieg als im Falle der Belasti-
gung durch den Larm von vierspurigen Kraftfahrzeugen:

Abbildung 80: Einsché&tzung der eigenen Larmempfindlichkeit und Belastigung durch den
StralRenverkehrslarm nach Quelle im Mittelwertvergleich
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Einschatzung der negativen Wirkung von Verkehrslarm auf die
Gesundheit

1. Ubersicht Einschatzung der Wirkung von Verkehrslarm

Knapp zwei Drittel aller 571 Befragten sind der Meinung, dass sich Verkehrslarm stark bis sehr stark
negativ auf die Gesundheit auswirkt, rund 27% nehmen an, dass Larmbelastungen nur geringe nach-
teilige Gesundheitswirkungen aufweisen. 8,2% (47 Personen) wissen es nicht oder geben auf diese
Frage keine Antwort:

Abbildung 81: Einschéatzung der negativen Wirkung von Verkehrslarm auf die Gesundheit in Prozent
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Tabelle 64: Einschidtzung der negativen Wirkung von Verkehrslarm auf die Gesundheit gruppiert
Haufigkeit Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
geringe Auswirkung 153 26,8 26,8
starke Auswirkung 371 65,0 91,8
Gultig S

weild nicht / k. A. 47 8,2 100,0
Gesamt 571 100,0

2. Einschatzung der Wirkung von Verkehrslarm und
ausgewahlte Parameter

Manner gehen deutlich haufiger von einer geringen negativen Wirkung von Larm auf die Gesundheit
aus als Frauen, ebenso die jingste Altersgruppe der 19 bis 40-Jahrigen und Befragte mit Pflichtschul-
abschluss.

AuBerfernerinnen und AufRerferner, die regelméRig selbst mit ihrem Auto als Fahrerin bzw. Fahrer
unterwegs sind, glauben haufiger, dass Verkehrslarm geringe negative Gesundheitsfolgen hat als
Befragte, die kaum bis gar nicht selbst Auto fahren. Bei den starken Nutzerinnen und Nutzern von
offentlichen Verkehrsmitteln ist es umgekehrt. Ob eine befragte Person selbst Motorradfahrerin bzw.
Motorradfahrer war oder ist, zeigt kein unterschiedliches Antwortverhalten in Bezug auf die Beantwor-
tung der Frage nach den negativen Gesundheitsfolgen von Stral3enverkehrslarm.
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Auch die selbstreferenzierte Gite des eigenen Gesundheitszustandes zeigt keine starken Bezlige zur
Einschéatzung der Auswirkungen von Stral3enverkehrslarm auf die Gesundheit.

Befragte mit guter Lebensqualitat und guten Wohnbedingungen, die sich als gering vom Stral3enver-
kehrslarm belastigt (zwei- und einspurig, sowie relativ unabhangig von Wochentagen, Tages- oder
Jahreszeiten) ansehen und sich selbst als wenig larmempfindlich einschéatzen, gehen deutlich haufiger
von einer geringeren negativen Wirkung von Stra3enverkehrslarm auf die Gesundheit aus, als die
entgegengesetzten Extremgruppen.

Insgesamt ist jedoch in samtlichen Untergruppen und Zusammenschauen mit anderen Variablen eine
deutliche Mehrheit (iber 60%) der Meinung, dass Verkehrslarm sich stark bis sehr stark negativ auf
die Gesundheit auswirkt:

Tabelle 65: Einschidtzung der negativen Wirkung von Verkehrslarm auf die Gesundheit und ausge-
wiéhlte Parameter (gruppiert)*
geringe Auswirkung starke Auswirkung

Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)

Geschlecht weiblich 66 24,1% 208 75,9%
mannlich 87 34,8% 163 65,2%

Altersgruppe 19 bis 40-Jahrige 56 39,7% 85 60,3%
Uber 40 bis 60-Jahrige 51 24,4% 158 75,6%

Uber 60-Jahrige 46 26,4% 128 73,6%

Bildungsabschluss Primérer Schulabschluss 17 31,5% 37 68,5%
Sekundarer Schulabschluss 118 30,6% 267 69,4%

Tertiarer Schulabschluss 18 21,2% 67 78,8%

Auto-Nutzung Starke Auto-Nutzung 138 30,5% 315 69,5%
Geringe Auto-Nutzung 15 21,1% 56 78,9%

Offi-Nutzung Starke Offi-Nutzung 6 25,0% 18 75,0%
Geringe Offi-Nutzung 147 29,4% 353 70,6%

Motorradfahrerin Motorradfahrerin 45 30,4% 103 69,6%
Kein(e) Motorradfahrerin 108 28,7% 268 71,3%

Wohnbedingungen zufrieden 142 29,8% 335 70,2%
nicht zufrieden 11 23,4% 36 76,6%

Gesundheitszustand gut 128 29,2% 310 70,8%
nicht gut 25 29,1% 61 70,9%

Lebensqualitat gute Lebensqualitat 143 30,5% 326 69,5%
keine gute Lebensqualitat 10 18,2% 45 81,8%

Larmempfindlichkeit stark larmempfindlich 24 18,3% 107 81,7%
nicht stark larmempfindlich 129 32,8% 264 67,2%

Beldstigung stark belastigt 26 18,8% 112 81,2%
StraRenverkehrslarm gesamt nicht stark belastigt 127 32,9% 259 67,1%
Belastigung Autolarm stark belastigt 12 14,1% 73 85,9%
nicht stark beléstigt 141 32,1% 298 67,9%

Beléstigung Motorradlarm stark belastigt 54 23,4% 177 76,6%
nicht stark beléstigt 99 33,8% 194 66,2%

Belastigung Larm stark belastigt 21 17,5% 99 82,5%
LKW und Reisebusse nicht stark beléstigt 132 32,7% 272 67,3%

(*) Auswertungen ohne die Kategorie ,weif} nicht / keine Angabe“ (47 Personen)
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Interessant ist die Zusammenschau mit der gegebenen StraBenverkehrslarmbelastung im Wohnum-
feld der Befragten. Relativ unabhangig von der Quelle (zweispurige Kraftfahrzeuge, Motorrader) und
dem Zeitpunkt (Tageszeit, Wochentag, Jahreszeit) der Larmbelastungen geht die Gruppe der Starkbe-
lasteten haufiger von einer geringeren negativen Gesundheitswirkung des StralBenverkehrslarms aus,
als die mittelgradig und gering belasteten Befragten und umgekehrt. Auch die statistischen Analysen
zeigen lineare Korrelationen:

Tabelle 66: Einschidtzung der negativen Wirkung von Verkehrslarm auf die Gesundheit und gegebe-
ne Verkehrsldarmbelastung (gruppiert)*
geringe Auswirkung starke Auswirkung

Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
StraBenlarm zweispurig Stark belastet >55 dB 35 38,5% 56 61,5%
ganzjahrig 7 Tage untertags Mittelgradig belastet 45-55 dB 35 34,0% 68 66,0%
(LrT,13h) Gering belastet <45 dB 79 25,2% 235 74,8%
StraBenlarm zweispurig Stark belastet >55 dB 37 39,4% 57 60,6%
im Sommer an Sonntagen Mittelgradig belastet 45-55 dB 35 31,5% 76 68,5%
untertags (LrT,13h) Gering belastet <45 dB 81 25,4% 238 74,6%
Motorradlarm im Sommer Stark belastet >55 dB 12 36,4% 21 63,6%
an Sonntagen untertags Mittelgradig belastet 45-55 dB 28 31,5% 61 68,5%
(LrT,13h)_gruppiert Gering belastet <45 dB 113 28,1% 289 71,9%
Pegelanstieg durch Geringer Pegelanstieg 51 33,6% 101 66,4%
Motorradlarm im Sommer an Mittelgradiger Pegelanstieg 63 29,4% 151 70,6%
Sonntagen untertags (DLrT,13h) Starker Pegelanstieg 39 24,7% 119 75,3%

(*) Auswertungen ohne die Kategorie ,weif% nicht / keine Angabe“ (47 Personen)
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Einschatzung des eigenen Larmbeitrags
1.  Ubersicht Eigener Larmbeitrag

Der eigene Beitrag zur Verkehrslarmbelastung wird von den AuBerfernerinnen und AuRerfernern
Uberwiegend als gering eingeschétzt. Knapp zwei Drittel der Befragten sind der Meinung, sie selber
tragen nur gering bis sehr gering zur Verkehrslarmbelastung insgesamt bei. Rund ein Drittel geht da-
von aus, der eigene Larmbeitrag sei durchschnittlich und nur 4,4% schéatzen den eigenen Larmbeitrag
als stark bis sehr stark ein:

Abbildung 82: Einschatzung des eigenen Larmbeitrags in Prozent
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Tabelle 67: Einschidtzung des eigenen Liarmbeitrags gruppiert
Haufigkeit Giltige Prozente Kumulierte Prozente
geringer eigener Larmbeitrag 370 64,8 64,8
durchschnittlicher eigener Larmbeitrag 176 30,8 95,6
Gultig
starker eigener Larmbeitrag 25 4,4 100,0
Gesamt 571 100,0

2.  Eigener Larmbeitrag und demographische Parameter

Die Geschlechter unterscheiden sich kaum in der Einschatzung ihres eigenen Beitrags zur Verkehrs-
larmbelastung.

Befragte Uber 60 Jahren glauben zu uber 80%, dass sie selbst nur wenig zur Gesamtlarmbelastung
beitragen.

Je hoher der bisher erreichte hdchste Bildungsabschluss, desto hdher schatzen Befragte ihren eige-
nen Larmbeitrag ein. Besonders Pflichtschulabgéngerinnen und —Abgénger glauben an einen gerin-
gen eigenen Larmbeitrag. Dieser Effekt ist jedoch stark altersabhéngig und steht auch in Zusammen-
hang mit dem eigenen Mobilitatsverhalten (vgl. auch das folgende Kap. 3. Eigener Larmbeitrag und
Mobilitétsverhalten):
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Tabelle 68: Einschidtzung des eigenen Liarmbeitrags und demographische Parameter (gruppiert)
geringer eigener Larmbeitrag  durchschnittlicher eigener Larmbeitrag ~ starker eigener Larmbeitrag
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%) Anzahl  Zeilen (%)

weiblich 189 64,3% 93 31,6% 12 4,1%
mannlich 181 65,3% 83 30,0% 13 4, 7%
19 bis 40-Jahrige 89 56,7% 61 38,9% 7 4,5%
Uber 40 bis 60-Jahrige 127 57,0% 83 37,2% 13 5,8%
Uber 60-Jéhrige 154 80,6% 32 16,8% 5 2,6%
Primérer Schulabschluss 46 76,7% 11 18,3% 3 5,0%
Sekundarer Schulabschluss 269 63,7% 136 32,2% 17 4,0%
Tertiarer Schulabschluss 55 61,8% 29 32,6% 5 5,6%

(*) Zu geringe Fallzahlen fir solide Auswertungen

3.  Eigener Larmbeitrag und Mobilitatsverhalten

RegelméaRige Lenkerinnen und Lenker (taglich bis mehrmals pro Woche) des eigenen Autos gehen
haufiger von einem hdheren eigenen Beitrag zur Verkehrslarmbelastung aus, als Befragte, die nur
selten bis nie selber mit dem Auto unterwegs sind. Jedoch sind auch jene Befragte, die regelméRig
Autofahren mit grof3er Mehrheit der Meinung, ihr eigener Larmbeitrag sei gering (61,5%).

Der Unterschied zwischen diesen beiden Extremgruppen in der Einschatzung des eigenen Larmbei-
trags betragt rund 25%, wobei sich dieser Anteil bei den regelmafigen Autofahrerinnen und Autofah-
rern vor allem in der Gruppe jener wiederfindet, die fiur sich von einem durchschnittlichen eigenen
Beitrag zum Verkehrslarm insgesamt ausgehen (33,7%, siehe die Tabelle weiter unten).

Bei den regelméafigen Nutzerinnen und Nutzern offentlicher Verkehrsmittel verhélt es sich genau um-
gekehrt: Uber 92% glauben, ihr eigener Larmbeitrag sei gering (die begrenzte Anzahl an AuRerfer-
nerinnen und AuRerfernern mit starker Offi-Nutzung — 24 Personen im Gesamtkollektiv der 571 Be-
fragten — ist mitzubedenken):

Abbildung 83: Geringer eigener Larmbeitrag und Mobilitatsverhalten im Extremgruppenvergleich
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Anteil mit der Einschatzung eines geringen eigenen Larmbeitrages

Die entgegengesetzte Auffassung des eigenen Beitrags zur Verkehrslarmbelastung je nach Nutzung
des eigenen Autos oder 6ffentlicher Verkehrsmittel 1asst sich auch deutlich an der Gruppe jener 63,5%
mit geringer Offi-Nutzung (346 befragte Personen) ablesen, die von einem geringen eigenen Larmbei-
trag ausgehen. — Diese Gruppe deckt sich weitestgehend mit den Autofahrerinnen und Autofahrern:
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Tabelle 69: Einschidtzung des eigenen Liarmbeitrags und Mobilitét (gruppiert)
geringer eigener Larmbeitrag durchschnittlicher eigener starker eigener Larmbeitrag
Larmbeitrag
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
Starke Auto-Nutzung 305 61,5% 167 33,7% 24 4,8%
Geringe Auto-Nutzung 65 86,7% 9 12,0% 1 1,3%
Starke Offi-Nutzung 24 92,3% 2 7,7% 0 0,0%
Geringe Offi-Nutzung 346 63,5% 174 31,9% 25 4,6%
Motorradfahrerin 94 59,5% 54 34,2% 10 6,3%
Kein(e) Motorradfahrerin 276 66,8% 122 29,5% 15 3,6%

(*) Zu geringe Fallzahlen fir solide Auswertungen

Diejenigen Befragten, die angeben, selbst Motorrad zu fahren oder gefahren zu haben, schéatzen ihren
Beitrag zum Verkehrslarm insgesamt etwas haufiger hoher ein, als jene, die sich nicht als Motorrad-
fahrerin bzw. —Fahrer deklarieren. Auch im Vergleich zu den regelméafigen Autofahrerinnen und Auto-
fahrern, schétzen die Bikerinnen und Biker ihren Verkehrslarmbeitrag geringfiigig héher ein.

Die Unterschiede sind insgesamt jedoch gering, da die meisten Motorradfahrerinnen und Motorradfah-
rer ebenso regelméaflig mit dem eigenen Auto unterwegs sind (Uber 89%) wie diejenigen, die nicht
Motorrad fahren oder fuhren (86%). Damit kaschieren sich diese Effekte grof3tenteils. Festzuhalten ist,
dass auch Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer zu knapp 60% der Meinung sind, ihr eigener Bei-
trag zur Verkehrslarmbelastung sei gering und dieser Anteil verandert sich auch nach einer Adjustie-
rung mit der regelméafRigen Nutzung eines Autos nur unwesentlich.
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Veranderung der Stral3enverkehrslarmbelastung insgesamt
1. Ubersicht Larmbelastungsveranderung

Knapp zwei Drittel der befragten Aul3erfernerinnen und AulRerferner sind der Meinung, dass die Ver-
kehrslarmbelastungen in den letzten Jahren zugenommen haben, rund ein Drittel meint, dass diese
gleichgeblieben ist und etwas mehr als 5% der Befragten gehen davon aus, dass die Larmbelastun-
gen in den letzten Jahren abgenommen haben:

Abbildung 84: Empfundene Verénderung der Stralenverkehrslarmbelastung insgesamt in Prozent

L

hat zugenommen ist gleichgeblieben hat abgenommen

2.  Larmbelastungsveranderung und ausgewahlte Parameter

Die Zusammenschau der Einschéatzung der Veranderung der Verkehrslarmbelastungen in den letzten
Jahren mit anderen Parametern zeigt weder statistisch noch in den Extremgruppen grol3e Auffalligkei-
ten.

Die Geschlechter unterscheiden sich nur marginal. Die jungste Altersgruppe der 19 bis 40-Jahrigen
geht haufiger als die anderen beiden Altersklassen von einer gleichbleibenden Entwicklung der Stra-
Renverkehrslarmbelastung aus. Gleiches gilt fur die Befragten mit tertidrem Bildungsabschluss.

AuRerfernerinnen und AuRerferner, die regelmafig 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen, gehen deutlich
haufiger als der Durchschnitt von angestiegenen Larmbelastungen aus, ebenso wie jene, die ihren
eigenen Beitrag zur Verkehrslarmbelastung fur Gberdurchschnittlich hoch halten.

Fur die Einschatzung der personlichen Larmempfindlichkeit und des eigenen Gesundheitszustandes
kénnen in Zusammenschau mit der Beurteilung der StraBenverkehrslarmveranderung kaum Unter-
schiede zwischen den Extremgruppen festgemacht werden.

Am deutlichsten werden Unterschiede zwischen den Extremgruppen in der Zusammenschau mit den
Variablen Einschatzung der Giite der eigenen Wohnbedingungen und der eigenen Lebensqualitét.
Befragte, die nicht zufrieden mit ihren Wohnbedingungen sind und / oder von einer nicht guten per-
sonlichen Lebensqualitat ausgehen, nehmen deutlich haufiger an, dass die StralRenverkehrslarmbe-
lastungen in den letzten Jahren zugenommen haben, als jene mit guter selbstreferenzierter Lebens-
qualitéat und hoher Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen:

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Veranderung der StralRenverkehrslarmbelastung insgesamt 138

Tabelle 70: Empfundene Verdnderung der StraBenverkehrslarmbelastung u. ausgewdhite Parameter

StralRenverkehrslarmbelastung

hat zugenommen hat abgenommen st gleichgeblieben

Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)

weiblich 190 64,6% 16 5,4% 88 29,9%
Geschlecht
mannlich 178 64,3% 14 5,1% 85 30,7%
19 bis 40-J&hrige 93 59,2% 9 5,7% 55 35,0%
Altersgruppe Uber 40 bis 60-Jahrige 150 67,3% 9 4,0% 64 28,7%
Uber 60-Jahrige 125 65,4% 12 6,3% 54 28,3%
Primé&rer Schulabschluss 41 68,3% 3 5,0% 16 26,7%
Bildungsabschluss Sekund. Schulabschluss 274 64,9% 26 6,2% 122 28,9%
Tertidrer Schulabschluss 53 59,6% 1 1,1% 35 39,3%
Aut Starke Auto-Nutzung 318 64,1% 26 5,2% 152 30,6%
uto
Geringe Auto-Nutzung 50 66,7% 4% 5,3% 21 28,0%
. ) Starke Offi-Nutzung 19 73,1% 0(® 0,0% 7 26,9%
Offentl. Verkehrsmittel ) .
Geringe Offi-Nutzung 349 64,0% 30 5,5% 166 30,5%
Motorradfahrerin 105 66,5% 6 3,8% 47 29,7%
Motorradfahrerin )
Kein(e) Motorradfahrerin 263 63,7% 24 5,8% 126 30,5%
. zufrieden 327 62,8% 26 5,0% 168 32,2%
Wohnbedingungen ) )
nicht zufrieden 41 82,0% 4% 8,0% 5 10,0%
. gut 303 63,5% 27 5,7% 147 30,8%
Gesundheitszustand )
nicht gut 65 69,1% 3 3,2% 26 27,7%
. gut 319 62,4% 29 5,7% 163 31,9%
Lebensqualitat )
nicht gut 49 81,7% 1™ 1,7% 10 16,7%
o . stark 90 67,2% 7 5,2% 37 27,6%
Larmempfindlichkeit )
nicht stark 278 63,6% 23 5,3% 136 31,1%
Negative Auswirkungen von 9eringe Auswirkung 96 62,7% 8 5,2% 49 32,0%
Larm auf die Gesundheit starke Auswirkung 239 64,4% 21 5,7% 111 29,9%
gering 240 64,9% 17 4,6% 113 30,5%
Eigener Beitrag zur -
Verkehrslarmbelastung durchschnittlich 110 62,5% 13 7,4% 53 30,1%
stark 18 72,0% 0 0,0% 7 28,0%

(*) Zu geringe Fallzahlen fir solide Auswertungen

3. Larmbelastungsveranderung und gegebene Belastung

Die vorhandene Stral3enverkehrslarmbelastung im Wohnumfeld der Befragten zeigt statistisch eine
schwach bis mittelgradig ausgepragte lineare Beziehung zur Einschatzung, ob sich die Verkehrslarm-
belastung in den vergangenen Jahren veréndert hat: AuRRerfernerinnen und AulRerferner, die von ho-
heren Larmpegeln aus dem StraBenverkehr betroffen sind, sind haufiger der Meinung, dass die Larm-
belastungen in den letzten Jahren zugenommen haben als geringer Belastete und umgekehrt.

Unterschiedliche Tages-, Wochen- oder Jahreszeiten spielen keine signifikante Rolle und auch zwi-
schen der Larmbelastung verursacht vom zweispurigen Kraftfahrzeugverkehr und der von Motorra-
dern sind nur geringe Unterschiede auszumachen. In allen Kollektiven steigt der Anteil jener Befrag-
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ten, die davon ausgehen, dass der Verkehrslarm in den letzten Jahren zugenommen hat, mit anstei-
genden tatsachlich vorhandenen StraBenlarmpegeln im Wohnumfeld der Befragten deutlich an:

Abbildung 85: Empfundene Zunahme der Larmbelastung nach zweispuriger
StraBenverkehrslarmbelastung und Motorradlarmbelastung im Sommer an Sonntagen
untertags (Lr,13h) in 5 dB Schritten
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4. Larmbelastungsveranderung und Larmbel&stigung

Eine auch statistisch starke Beziehung besteht zwischen dem Ausmal} der empfundenen Stdrung
durch den Verkehrslarm und der Einschétzung der Larmbelastungsveranderung.

Befragte AuRerfernerinnen und Aul3erferner, die sich selbst als stark beléstigt einschatzen (%HA,
highly annoyed), nehmen zu knapp 92% an, dass die Stral’enverkehrslarmbelastungen in den letzten
Jahren zugenommen haben, wahrend die Extremgruppe der nicht stark Belastigten zu knapp 40%
davon ausgeht, dass die Larmbelastungen gleich geblieben sind und zu 55% gestiegene StralRenver-
kehrslarmbelastungen annimmt. Von sinkenden Stralenverkehrslarmbelastungen gehen insgesamt
nur 30 Befragte (5,3%) aus:

Abbildung 86: Empfundene Zunahme der Larmbelastung und Bel&stigung durch StraBenverkehrslarm
insgesamt in Prozent

[ R /1)
91% 94%

—

83%

64%

Verkehrslarmbelastung hat zugenommen

23%
Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark aulerst

Ausmal? der Belastigung / Stérung durch den Stralenverkehrslarm insgesamt
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Tabelle 71: Empfundene Zunahme der Larmbelastung und Beldstigung durch StraRenverkehrslarm
insgesamt im Extremgruppenvergleich

Veranderung Stralenverkehrslarmbelastung

Gesamt
hat zugenommen hat abgenommen ist gleichgeblieben

Anzahl 135 6 6 147
stark belastigt

Prozent 91,8% 4,1% 4,1% 100,0%

Anzahl 233 24 167 424
nicht stark beléstigt

Prozent 55,0% 5,7% 39,4% 100,0%

Anzahl 368 30 173 571

Prozent 64,4% 5,3% 30,3% 100,0%

Im Vergleich der einzelnen Quellen der Belastigung /Stérung durch Verkehrslarm (Autos, Motorrader,
Lastkraftwagen und Reisebusse) zeigt sich ein sehr homogenes Bild: Unabhéangig von der Quelle der
Larmbelastigung nimmt die Tendenz der Befragten, von einer gefihlten Zunahme der Stral3enver-
kehrslarmbelastung auszugehen, mit steigendem Ausmalf der Larmbelastigung deutlich zu:

Abbildung 87: Empfundene Zunahme der Larmbelastung und Belastigung nach Quelle in Prozent
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E 30% Belastigung Larm LKW und Reisebusse
Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark aulerst

Ausmalf? der Belastigung nach Quelle
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Veranderung der Larmbelastung durch Motorrader
1. Ubersicht Larmbelastungsveranderung

Die Einschatzung der Veranderung der Larmbelastung durch Motorrader in den letzten Jahren im
Wohnumfeld der befragten Auf3erfernerinnen und Aul3erferner ist nahezu deckungsgleich mit den
Einschatzungen der Veranderung der Stral3enverkehrslarmbelastungen insgesamt; Knapp zwei Drittel
aller Befragten sind der Meinung, die Larmbelastungen durch Motorrader hatten zugenommen, ein
Drittel geht davon aus, dass die Belastungen gleichgeblieben sind und nur 2,1% (12 Personen) glau-
ben, die Larmbelastung durch Motorrader hatte abgenommen:

Abbildung 88: Empfundene Verénderung der Larmbelastung durch Motorréder in Prozent

hat zugenommen ist gleichgeblieben hat abgenommen

2. Larmbelastungsveranderung und ausgewéhlte Parameter

Wie schon bei der Einschatzung der Veranderung der Verkehrslarmbelastungen insgesamt, zeigt
auch die Zusammenschau der empfundenen Veranderung der Larmbelastung durch Motorrader in
den letzten Jahren mit anderen Parametern weder statistisch noch in den Extremgruppen grofRe Auf-
falligkeiten.

Frauen nehmen etwas haufiger als Manner Belastungszunahmen durch den Motorradverkehr an. Die
jungste Altersgruppe der 19 bis 40-Jahrigen geht haufiger als die anderen beiden Altersklassen von
einer gleichbleibenden Entwicklung der Verkehrslarmbelastung durch Motorrader aus. Gleiches gilt fur
Befragte mit tertilrem Bildungsabschluss.

Kaum Unterschiede in der Beurteilung der Veranderung der Larmbelastung durch Motorréder gibt es
in den Extremgruppen zur Haufigkeit der personlichen Nutzung eines Autos, zur Frage, ob man selbst
Motorrad fahrt oder fuhr und zum eigenen Gesundheitszustand.

AuRerfernerinnen und AuRRerferner, die regelmafig 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen, gehen deutlich
haufiger als der Durchschnitt von einer gleichbleibenden Larmbelastung durch Motorréader aus, eben-
so wie jene, die ihren eigenen Beitrag zur Verkehrslarmbelastung fir durchschnittlich halten und jene
Befragten, die von einer eher geringen negativen Wirkung von Larm auf die Gesundheit ausgehen.

Am deutlichsten werden Unterschiede zwischen den Extremgruppen in der Zusammenschau mit den
Variablen Einschatzung der Giite der eigenen Wohnbedingungen und der eigenen Lebensqualitat,
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sowie zur personlichen Larmempfindlichkeit. Befragte, die nicht zufrieden mit ihren Wohnbedingungen
sind, von einer nicht guten personlichen Lebensqualitdt ausgehen oder sich selbst als stark [armemp-
findlich einstufen, nehmen deutlich haufiger an, dass die Larmbelastungen durch Motorrader in den
letzten Jahren zugenommen haben, als jene mit guter selbstreferenzierter Lebensqualitat, hoher Zu-
friedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und geringer La&rmempfindlichkeit:

Tabelle 72: Empfundene Verdnderung der Larmbelastung durch Motorrader und einzelne Parameter

Veranderung Larmbelastung durch Motorrader

hat zugenommen hat abgenommen st gleichgeblieben

Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)

weiblich 197 67,0% 3( 1,0% 94 32,0%
Geschlecht
ménnlich 170 61,4% 9 3.2% 98 35,4%
19 bis 40-Jahrige 87 55,4% 3 1,9% 67 42,7%
Altersgruppe Uber 40 bis 60-Jahrige 147 65,9% 5 2,2% 71 31,8%
Uber 60-Jahrige 133 69,6% 4 (*) 2,1% 54 28,3%
Primé&rer Schulabschluss 44 73,3% 1™ 1,7% 15 25,0%
Bildungsabschluss Sekund. Schulabschluss 269 63,7% 11 2,6% 142 33,6%
Tertiarer Schulabschluss 54 60,7% 0(* 0,0% 35 39,3%
Aut Starke Auto-Nutzung 319 64,3% 11 2,2% 166 33,5%
uto
Geringe Auto-Nutzung 48 64,0% 1(® 1,3% 26 34,7%
. ) Starke Offi-Nutzung 14 53,8% 0(* 0,0% 12 46,2%
Offentl. Verkehrsmittel .
Geringe Offi-Nutzung 353 64,8% 12 2,2% 180 33,0%
Motorradfahrerin 100 63,3% 4 (% 2,5% 54 34,2%
Motorradfahrerin
Kein(e) Motorradfahrerin 267 64,6% 8 1,9% 138 33,4%
) zufrieden 332 63,7% 12 2,3% 177 34,0%
Wohnbedingungen ) )
nicht zufrieden 35 70,0% 0*) 0,0% 15 30,0%
) gut 308 64,6% 8 1,7% 161 33,8%
Gesundheitszustand )
nicht gut 59 62,8% 4 (*) 4,3% 31 33,0%
. gut 320 62,6% 11 2,2% 180 35,2%
Lebensqualitéat )
nicht gut a7 78,3% 1(% 1,7% 12 20,0%
o ] stark 97 72,4% 1(% 0,7% 36 26,9%
Larmempfindlichkeit )
nicht stark 270 61,8% 11 2,5% 156 35,7%
Negative Auswirkun-  geringe Auswirkung 91 59,5% 7 4,6% 55 35,9%
gen von Larm auf die )
Gesundheit starke Auswirkung 249 67,1% 5 1,3% 117 31,5%
gering 247 66,8% 5 1,4% 118 31,9%
Eigener Beitrag zur .
Verkehrslarmbelastung durchschnittlich 103 58,5% 7 4,0% 66 37,5%
stark 17 68,0% 0(* 0,0% 8 32,0%

(*) Zu geringe Fallzahlen fir solide Auswertungen

3. Larmbelastungsveranderung und gegebene Belastung

Die real vorhandene Larmbelastung durch den Motorradverkehr im Wohnumfeld der Befragten zeigt
statistisch eine schwach bis mittelgradig ausgepragte lineare Beziehung zur Einschatzung, ob sich die
Belastung durch Motorradldarm in den vergangenen Jahren verandert hat: Befragte, die von hdheren
Larmpegeln verursacht von Motorrddern betroffen sind, sind haufiger der Meinung, dass die Larmbe-
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lastungen durch den Motorradverkehr in den letzten Jahren zugenommen haben als geringer Belaste-
te und umgekehrt:

Abbildung 89: Empfundene Zunahme der Larmbelastung durch Motorrader und Motorradlarmbelastung
ganzjahrig im Wochenschnitt untertags (L:t,13h) in 5 dB Schritten
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Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage untertags L,1(13h) in 5 dB-Schritten

Unterschiedliche Tages-, Wochen- oder Jahreszeiten der Motorradlarmbelastungen spielen eine eher
geringe Rolle, machen sich aber bemerkbar. In allen Kollektiven steigt der Anteil jener Befragten, die
davon ausgehen, dass der Motorradlarm in den letzten Jahren zugenommen hat, mit ansteigenden
real gegebenen Motorradlarmpegeln im Wohnumfeld der Befragten deutlich an:

Abbildung 90: Empfundene Zunahme der Larmbelastung durch Motorrader und gegebene
Motorradlarmbelastung im Sommer an Sonntagen untertags (L:r,13h), abends (Lra,3h)
und nachts (L,8h) in 5dB Schritten

92% 92%

83%

80% 82%
0.
- /
74%
70% 68%/71%773%
/67%
—04%
61%/62%/63%

Motorradlarmbelastung hat zugenommen

55%
52% 52% . . .
— = Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h) in 5dB Schritten
— =— Motorradlarm im Sommer an Sonntagen abends (LrA,3h) in 5dB Schritten
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Anm.: Der ,Ausreif3er” bei rund 45 dB fir die empfundene Zunahme der Larmbelastung durch Motorrader nach Motorradlarmbe-
lastung im Sommer an Sonntagen untertags (L.r,13h) lasst keine eindeutige Interpretation zu.
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4. Larmbelastungsveranderung und Larmbel&stigung

Die Beziehung zwischen dem Ausmald der empfundenen Stdrung durch Motorradlarm und der Ein-
schéatzung der Larmbelastungsveranderung durch den Motorradverkehr ist stark ausgepragt.

Befragte AuBerfernerinnen und Auf3erferner, die sich selbst als stark belastigt einschatzen (%HA,
highly annoyed), nehmen zu knapp 90% an, dass die Motorradlarmbelastungen in den letzten Jahren
zugenommen haben, wahrend die Extremgruppe der nicht stark Motorradlarmbelastigten zu tber 53%
davon ausgeht, dass die Larmbelastungen gleich geblieben sind und zu 44% gestiegene StralR3enver-
kehrslarmbelastungen annimmt. Von sinkenden StralBenverkehrslarmbelastungen gehen insgesamt
nur 12 Befragte (2,1%) aus:

Tabelle 73: Empfundene Zunahme der Larmbelastung durch Motorrader und Belédstigung durch Mo-
torradlarm im Extremgruppenvergleich

Veranderung Larmbelastung durch Motorrader

Gesamt
hat zugenommen hat abgenommen ist gleichgeblieben
Anzahl 226 4 21 251
stark beléastigt
Prozent 90,0% 1,6% 8,4% 100,0%
) ) Anzahl 141 8 171 320
nicht stark belastigt
Prozent 44,1% 2,5% 53,4% 100,0%
Anzahl 367 12 192 571
Prozent 64,3% 2,1% 33,6% 100,0%

(*) Zu geringe Fallzahlen fir solide Auswertungen

Im Gegensatz zur Zusammenschau der Beldstigung durch den Stral3enverkehr insgesamt mit der
Einschatzung der Larmbelastungsveranderung durch denselben, zeigt sich bei den motorradspezifi-
schen Auswertungen ein starker linear ausgepragter Anstieg:

Abbildung 91: Empfundene Zunahme der La&rmbelastung durch Motorrader und Bel&stigung durch

Motorradlarm in Prozent

85%

/

68%

95%

48%

/

31%

Motorradlarmbelastung hat zugenommen

Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark aulerst

Ausmald der Belastigung / Stérung durch Motorradlarm
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Belastigung / Stérung durch Verkehrslarm

1.  Ubersicht Belastigung nach Larmquelle

Die Einschatzung der Belastigung / Stérung durch Verkehrslarm wurde fir die La&rmquellen Stral3en-
verkehrslarm insgesamt, Larm von Autos, Larm von Motorradern und Larm von Lastkraftwagen und
Reisebussen mittels einer 5-teiligen Skala (nach ICBEN-Standard) abgefragt.

Mit deutlichem Abstand wird die Belastigung / Stérung durch den Motorradlarm am hdchsten einge-
schatzt, gefolgt von der Belastigung durch den Stral3enverkehrslarm insgesamt. Die Stérung durch
den Larm von Lastkraftwagen, Reisebussen und Traktoren, sowie durch den Autoverkehr liegen im
Mittelwertvergleich in etwa gleich auf:

Abbildung 92: Mittelwertvergleich der Belastigung nach Quelle

Motorradlarm 2,95
StralRenverkehrslarm gesamt 2,57

Larm LKW und Reisebusse

Autolarm

Ausmal? der Belastigung

Die besondere Belastigung ausgehend vom Motorradverkehr bzw. die Fokussierung der befragten
AuRRerfernerinnen und AufR3erferner auf den Motorradlarm zeigt sich auch in dem Umstand, dass die
abgefragte Belastigung durch den StralRenverkehrslarm insgesamt deutlich unterhalb der Motorrad-
larmbelastigung zu liegen kommt:

Tabelle 74: Mittelwerte der Beldastigung nach Quelle

StralRenverkehrslarm gesamt  Autoldrm Motorradlarm  L&rm LKW und Reisebusse

Mittelwert 2,57 2,28 2,95 2,29
N 571 571 571 571
Standardabweichung 1,284 1,129 1,539 1,296
Standardfehler des Mittelwertes ,054 ,047 ,064 ,054

Betrachtet in Prozent je Antwortkategorie fallt auf, dass die Belastigungsreaktion auf den Motorrad-
larm besonders bei den auRerst stark Belastigten hervorsticht: Jede(r) 5. AuRerfernerin bzw. Aul3er-
ferner fUhlt sich &uRRerst stark vom Motorradlarm belastigt, wahrend dies beim StralRenverkehr insge-
samt nur jede(r) 12. ist:

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Belastigung / Storung durch Verkehrslarm 146

Abbildung 93: Belastigung nach Quelle in Prozent
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Ausmal der Belastigung

Dichotomisiert in 2 Extremgruppen — Stark Belastigte (%HA, highly annoyed, Antwortkategorien stark
und auRerst stark belastigt) und nicht stark Belastigte (Antwortkategorien tiberhaupt nicht, etwas und
mittelmaRig belastigt) empfinden sich 44% der Befragten als stark vom Motorradlarm, knapp 26%
stark vom Stral3enverkehrslarm insgesamt, 21,5% vom Larm von Lastkraftwagen und Autobussen und
knapp 16% vom Autolarm stark belastigt:

Abbildung 94: Belastigung nach Quelle nach Extremgruppen in Prozent

Motorradlarm 44,0%

StralRenverkehrslarm gesamt 25,7%

Larm LKW und Reisebusse 21,5%
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Die Beléastigungsreaktion im AuR3erfern auf die verschiedenen Larmquellen im StralRenverkehr ist im
Vergleich zu &hnlichen regionalen, nationalen und internationalen Studien als sehr hoch einzustufen.
Der Anteil an stark Belastigten durch den Motorradverkehr nimmt eine Spitzenposition ein.

2.  Belastigung und Verkehrslarmbelastung

Das Ausmald der Belastigungsreaktion auf Verkehrslarm ist neben einer Reihe anderer Faktoren zu
einem guten Teil (auch statistisch) von der gegebenen Stralenverkehrslarmbelastung im Wohnumfeld
der Befragten abhéangig: Je héher die Verkehrslarmbelastung, desto starker die Belastigung.
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Die statistischen Zusammenhénge zeigen dabei keine grof3en Unterschiede oder Auffalligkeiten in der
Zusammenschau mit unterschiedlichen Tages-, Wochen- und Jahreszeiten, die Auspragungen hinge-
gen schon (siehe dazu die Unterkapitel 2.3 und 2.4, sowie das Kap. Zeitabhédngige Stérung durch
Motorradlarm).

2.1. Expositions-Wirkungs-Relationen

Expositions-Wirkungs-Relationen beschreiben den Zusammenhang zwischen der Einwirkung einer
Umweltbelastung und dem damit assoziierten Effekt. Im Bereich der Larmwirkung wird die Exposition
in Form von Pegeln, der Effekt zumeist im Anteil der Hochbelasteten (highly annoyed) in Prozent an-
gegeben. Diese Darstellung hat sich in den rezenten internationalen Publikationen durchgesetzt. Im
vorliegenden Untersuchungsraum wurden Expositions-Wirkungs-Relationen fur unterschiedliche Zeit-
abschnitte, Quellen und einwirkende Pegel untersucht. Wéhrend sich, was die Beléstigungsreaktion
betrifft, beim zweispurigen Verkehr keinerlei Unterschiede zwischen Jahresdurchschnitt, Sommer-
durchschnitt, Samstags- und Sonntagsverkehr ergeben, zeigt sich beim Motorradlarm ein enger Zu-
sammenhang mit der warmen Jahreszeit (Sommer) und dem Wochenende (Samstag und Sonntag).
Die Belastigungsreaktion der AuRerferner Bevdlkerung ist am héchsten mit dem Verkehr an Samsta-
gen und Sonntagen im Sommerhalbjahr assoziiert, wobei zwischen diesen beiden Tagen nur gering-
fugige Unterschiede in den Expositions-Wirkungs-Relationen zu beobachten sind. Dies lasst sich
durch das gut vergleichbare Verkehrsaufkommen erkléaren. In der folgenden Abbildung wird die Expo-
sitions-Wirkungs-Relation fur den Larm von Motorradern und den L&arm von zweispurigen Fahrzeugen
fir den Sommersonntag im Vergleich abgebildet:

Abbildung 95: Dosis-Wirkungs-Relation: Anteil der Starkbel&stigten durch Larm von Motorradern bzw.
Autos nach Motorrad- bzw. zweispuriger StraBenverkehrslarmbelastung (Lrr,13h in den
Sommermonaten an Sonntagen untertags) im Vergleich (adjustiert)
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Anm.: Expositions-Wirkungs-Kurven erstellt im verallgemeinerbaren linearen Modell, adjustiert nach Alter, Geschlecht und
subjektiver Einschatzung der eigenen Larmempfindlichkeit, Konfidenzintervalle ClI fir 95%.
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Wahrend beim StralRenverkehr die Beldstigungsreaktion der Starkbelastigten (%HA, highly annoyed)
mit 12% bei 40°dB und 26% bei 60°dB nicht ausgepragt von den Ergebnissen internationaler For-
schungen abweichen, liegt die Expositions-Wirkungs-Kurve fiir Motorradlarm mit knapp 50%
Starkbelastigten bei 40°dB und 74% bei 60°dB aufféallig deutlich hdher.

Derartige Effekte treten bekannter Weise in Bereichen auf, wo die Situation bereits emotional beein-
flusst ist. Die extremen Unterschiede zwischen den Kurven lassen sich nicht mehr allein mit akusti-
schen Parametern wie Vorbeifahrtspegeln, Spitzenpegeln, spektraler Anteile bzw. dem Klang erkla-
ren. Die auBergewohnlich starke Belastigungsreaktion auf Vorbeifahrten von Motorradern ist primar
dem Umstand geschuldet, dass es sich bei diesen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern
um Motorrader handelt. Was dabei die spezifische Stérung ausmacht und die Belastigungsreaktionen
mitbestimmt, wird vor allem in den Kap. Meinungshild zum Motorradverkehr, Stérungsempfinden
durch Motorradlarm im Vergleich und Besonderheiten der Stérung durch Motorréder beschrieben.

2.2. Belastigungsreaktion im Quellenvergleich

Die Belastigungsreaktionen auf den Larm von Autos, Lastkraftwagen und Reisebussen halten sich
auch in den verschiedenen Belastungsgruppen (gering, mittelgradig und stark belastet) in etwa die
Waage. Die Gesamtbelastigung durch den Stralenverkehr wird von den Befragten in samtlichen Be-
lastungsgruppen etwas hoher eingestuft als fur die beiden Einzelquellen Automobile und Lkw’s bzw.
Reisebusse.

Die Belastigung durch Motorrader wird hingegen in allen Belastungsgruppen als starker als der Ge-
samtverkehr eingestuft (Fokussierungseffekt) und liegt in den Belastungskategorien der hoch Belaste-
ten um eine Antwortkategorie (von insgesamt 5) hdher als beim Larm von Autos, Lkw’s und Reisebus-
sen und in der Belastungsgruppe der mittelgradig in ihrem Wohnumfeld Belasteten sogar um knapp
mehr als eine Antwortkategorie Uber dem Stral3enverkehr insgesamt:

Abbildung 96: Belastigung und Verkehrslarmbelastung nach Quelle und Belastungsgruppen nach

ganzjahriger StralRenverkehrslarmbelastung gesamt bzw. Motorradlarmbelastung im
Wochenschnitt untertags (Lsr,13h) im Mittelwertvergleich
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Wird das gemittelte Belastigungsausmaf nach der vorhandenen ganzjahrigen Larmbelastung in 5 dB-
Schritten an 7 Tagen die Woche untertags (Lr,13h) nach Verkehrslarmquelle (Stralenverkehrslarm
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gesamt bzw. Motorradlarm) verglichen, wird wiederum die auffallend starkere Beldstigungsreaktion
auf den Motorradlarm deutlich.

Die in mehreren Auswertungen sichtbare gréRere Streuung bei der Belastigungsreaktion auf den Mo-
torradlarm deutet auf eine unterschiedlich starke emotionale Besetzung und Interpretation dieser
Larm- und Belastigungsquelle hin.

Im Vergleich zur Belastigungsreaktion auf den StraBenverkehrslarm insgesamt bzw. den Larm von
Lastkraftwagen und Autobussen und den Larm von Autos zeigt sich, dass die Belastigung beim Motor-
radlarm bereits bei niedrigeren tatsachlich vorhandenen Larmpegeln deutlich starker ausgepragt ist
und anzusteigen beginnt:

Abbildung 97: Belastigung und Verkehrslarmbelastung nach Quelle und Straenverkehrslarmbelastung

gesamt bzw. Motorradlarmbelastung ganzjahrig im Wochenschnitt untertags (Lrr,13h) in
5 dB-Schritten im Mittelwertvergleich
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Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhange auf, enthalt jedoch keine Priifungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Die Unterschiede im Belastigungsausmal® des Motorradlarms im Vergleich zum zweispurigen Stra-
Renverkehrslarm sind besonders im Extremgruppenvergleich der Starkbelastigten markant:

Abbildung 98: Starkbelé&stigte und Verkehrslarmbelastung nach Quelle und
StralRenverkehrslarmbelastung gesamt bzw. Motorradlarmbelastung ganzjéhrig im
Wochenschnitt untertags (Lsr,13h) gruppiert im Extremgruppenvergleich
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Werden nur die sich als stark belastigt empfindenden Befragten (%HA, highly annoyed) nach der
Quelle der Belastigung in Zusammenschau mit den tatsachlich in der Wohnumgebung der Befragten
gegebenen Verkehrslarmbelastungen verglichen, zeigt sich, dass knapp drei Viertel aller stark vom
Motorradlarm (ganzjahrig an 7 Tagen die Woche untertags) belasteten AuRerfernerinnen und Aul3er-
ferner sich als stark belastigt einstufen, es bei den mittelgradig Belasteten deutlich tiber 60% sind und
selbst bei den gering vom Motorradlarm Belasteten (Anm.: der mit 455 befragten Personen mit Ab-
stand gréRten Untergruppe) 38% sich stark vom Motorradlarm gestort fihlen.

Die vergleichsweise gering vom Motorradlarm belasteten Befragten fihlen sich damit haufiger
stark vom Motorradlarm belastigt als die stark vom zweispurigen Stralenverkehr Belasteten
durch den Autolarm.

Fir den StralRenverkehrslarm insgesamt, den Larm von Lastkraftwégen, Traktoren und Reisebussen,
sowie den Autolarm liegen die Anteile an Starkbelastigten in allen Belastungsgruppen sehr deutlich
unter den Prozentzahlen der stark Belastigten durch den Motorradlarm, wobei auffallt, dass der Larm
von zweispurigen Personenkraftwagen, welcher die deutlich starkste Larmbelastungsquelle fur den
StralRenverkehrslarm insgesamt ausmacht, auch im Extremgruppenvergleich der Starkbelastigten die
relativ geringste Belastigungsreaktion im Quellenvergleich auslost.

2.3. Belastigungsreaktion zu unterschiedlichen Tageszeiten

In den Abend- und Nachtstunden zeigt sich eine erhéhte Larmsensibilitat in Form einer starker einset-
zenden Belastigungsreaktion bei niedrigeren Larmpegeln im Vergleich zum Tageszeitraum. Befragte,
die in den Nachtstunden mit tiber 45 dB aus dem zweispurigen StraBenverkehrslarm insgesamt belas-
tet sind, empfinden sich mehrheitlich als stark vom StraBenverkehrslarm insgesamt belastigt. Fur die
Abendstunden (19 bis 22 Uhr) liegt dieser ,Schwellenwert® um einige Dezibel héher und im Tageszeit-
raum setzen die starksten Belastigungsreaktionen bei tiber 55 dB ein:

Abbildung 99: Belastigung durch den Straenverkehrslarm insgesamt und ganzjahrige zweispurige
StralRenverkehrslarmbelastung im Wochenschnitt untertags (L¢r,13h), am Abend (Lra,3h)
und in der Nacht (L,8h) in 5 dB Schritten im Mittelwertvergleich
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Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhange auf, enthélt jedoch keine Prufungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.
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Wird die abgefragte Belastigung durch den Larm von Pkw’s in Beziehung zur Larmbelastung aus dem
zweispurigen StralRenverkehr gesetzt, verschieben sich diese Werte fiir den Tages-, den Abend und
auch den Nachtzeitraum um einige Dezibel nach oben, was unter anderem verdeutlicht, dass die be-
fragten AuBerfernerinnen und AulBBerferner zwischen den einzelnen Stral3enlarmquellen unverkennbar
unterscheiden (fur die Beléstigungsreaktion auf den L&rm von Lastkraftwagen, Traktoren und Reise-
bussen manifestieren sich vergleichbare Beziige):

Abbildung 100: Belastigung durch den Autolarm und ganzjahrige zweispurige

StralBenverkehrslarmbelastung im Wochenschnitt untertags (L:r,13h), am Abend (La,3h)
und in der Nacht (Lw,8h) in 5 dB Schritten im Mittelwertvergleich
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Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhange auf, enthalt jedoch keine Prifungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der géngigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Die Belastigung durch den Motorradlarm in Bezug zum ganzjahrigen durchschnittlichen Motorradlarm
gesetzt, zeigt eine deutlich andere, starker ausfallende Belastigungsreaktion: Selbst bei vergleichs-
weise geringen Larmpegeln empfindet sich ein erheblicher Teil der Befragten bereits als stark belas-
tigt. Wiederum wird auch beim Motorradlarm die erhdhte Larmsensibilitat im Abend- und Nachtzeit-
raum im Vergleich zum Tageszeitraum deutlich:

Abbildung 101: Belé&stigung durch den Motorradlarm und ganzjahrige Motorradlarmbelastung im
Wochenschnitt untertags (Lrr,13h), am Abend (Lra,3h) und in der Nacht (Lw,8h) in 5 dB
Schritten im Mittelwertvergleich
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Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage in 5 dB-Schritten

Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhénge auf, enthalt jedoch keine Priifungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der géngigen Fachliteratur gleichzusetzen.
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2.4. Belastigungsreaktion an unterschiedlichen Wochentagen

Fir die einzelnen Larmquellen im StraBenverkehr lassen sich anhand der gegebenen Larmbelas-
tungssituation an den unterschiedlichen Wochentagen (7-Tage-Durchschnittsverkehrslarm, Werktags-
verkehrslarm, Verkehrslarm an Samstagen und Verkehrslarm an Sonntagen) keine nennenswerten
Unterschiede in der Belastigungsreaktion festmachen. Dies gilt sowohl fiir die Beldstigungsreaktionen
auf den Larm von Autos, als auch den Larm von Lastkraftwégen und Reisebussen, sowie den Stra-
Benverkehrslarm insgesamt. Ein sehr kontinuierliches Ansteigen der Beldstigung bei steigenden
Larmpegeln im Wohnumfeld der Befragten Iasst sich ungeachtet des Wochentages nachvollziehen:

Abbildung 102: Belastigung durch den Straenverkehrslarm insgesamt und
StralRenverkehrslarmbelastung gesamt ganzjahrig an Werktagen, Samstagen und
Sonntagen untertags (Lsr,13h) in 5 dB-Schritten im Mittelwertvergleich
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Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhange auf, enthalt jedoch keine Priifungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Das gilt auch fur den Motorradlarm und die damit zusammenhangende Belastigungswirkung im Ganz-
jahresvergleich nach einzelnen Wochentagen:

Abbildung 103: Belastigung durch Motorradlarm und Motorradlarmbelastung ganzjéhrig an Werktagen,
Samstagen und Sonntagen untertags (L¢,13h) in 5 dB-Schritten im Mittelwertvergleich

= 4.4
8
? 4,2
— — Mittelwert Werktag 39
— — Mittelwert Samstag 3.8 \
2 Mittelwert Sonntag 3,6 / 3.6
S 3,5
2 3,4
b /
@ 3,2 3.1
& ,
3,0 3,0
- 2,9
2,6
2,5 255
2 24 =" 24
3 2,3
(2]
20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB

Motorradlarm an verschiedenen Wochentagen ganzjahrig in 5 dB-Schritten

Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhange auf, enthélt jedoch keine Prufungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Belastigung / Storung durch Verkehrslarm 153

Und gilt auch fur die Sommermonate. — Kein unterschiedlicher Bezug der Bel&stigungsreaktion zur
tatsachlich gegebenen Motorradlarmbelastung wird sichtbar:
Abbildung 104: Belastigung durch Motorradlarm und Motorradlarmbelastung in den Sommermonaten an

Werktagen, Samstagen und Sonntagen untertags (Lr,13h) in 5 dB-Schritten im
Mittelwertvergleich
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Motorradlarm an verschiedenen Wochentagen in den Sommermonaten in 5 dB-Schritten

Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhéange auf, enthalt jedoch keine Prifungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der géngigen Fachliteratur gleichzusetzen.

2.5. Belastigungsreaktion zu unterschiedlichen Jahreszeiten

Wie schon bei den einzelnen Wochentagen, unterscheidet sich die allgemeine Belastigungsreaktion
auf den zweispurigen StralR3enverkehrslarm bzw. spezifisch den Motorradlarm nicht nennenswert zwi-
schen den Jahreszeiten (vgl. dazu auch die Abbildungen im vorangegangenen Unterkapitel). Ein rela-
tiv kontinuierliches Ansteigen der Belastigung bei steigenden Larmpegeln im Wohnumfeld der Befrag-
ten kann ungeachtet des Wochentages und der Jahreszeit beobachtet werden.

Die Belastigung wird dabei jeweils in Abhangigkeit von der Belastungsquelle (Ldrm von Motorradern,
Autos, Lastkraftwagen und Reisebussen, sowie dem StraBenverkehrslarm insgesamt) und der gege-
benen Larmbelastung (neben einer Reihe anderer Faktoren) gesamtheitlich beurteilt.

Dieser Umstand lasst sich etwa am Beispiel der Beziehung zwischen dem gegebenen Motorradlarm
und der Belastigungsreaktion nachvollziehen, die sich kaum zwischen den Jahreszeiten unterschei-
det:

Den befragten Aul3erfernerinnen und AuR3erfernern ist der starkere Motorradlarm im Sommer an den
Wochenenden (insbesonders an Sonntagen) im Vergleich zur geringeren Motorradlarmbelastung im
Winter sehr bewusst und auch die Stérung durch diesen gestaltet sich dementsprechend (vgl. das
Kap. Zeitabhéngige Stérung durch Motorradlarm), das Antwortverhalten der Befragten in Bezug auf
die allgemeine Belastigungsreaktion auf die einzelnen Verkehrstrager orientiert sich jedoch offensicht-
lich an den starksten erlebten Belastigungen und bezieht sich nicht auf jahreszeitlich eingegrenzte
Durchschnittswerte:

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Belastigung / Storung durch Verkehrslarm 154

Abbildung 105: Belastigung durch Motorradlarm und Motorradlarmbelastung ganzjahrig und in den
Sommermonaten an Sonntagen untertags (Lrr,13h) in 5 dB-Schritten im
Mittelwertvergleich
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Motorradlarm an Sonntagen ganzjahrig und in den Sommermonaten in 5 dB-Schritten

Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhange auf, enthalt jedoch keine Prifungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

3.  Belastigung und ausgewahlte Parameter

3.1. StraRBenverkehrslarmbelastigung und ausgewéhlte Parameter

Das Geschlecht der befragten AuRerfernerinnen und AulRerferner zeigt keinen bedeutenden Einfluss
auf die Empfindung der Belastigung / Stérung durch den StralRenverkehrslarm insgesamt. Auch die
Altersgruppen unterscheiden sich nur geringflgig, wobei die jingste Altersgruppe der 19 bis 40-
Jahrigen sich am geringsten belastigt empfindet. Befragte mit primarem hochsten erreichten Schulab-
schluss sind etwas haufiger und starker vom Straenverkehrslarm beléstigt als die beiden anderen
Bildungsschichten.

RegelmaRige Autofahrerinnen und Autofahrer empfinden sich als geringer belastigt als Personen, die
selten bis nie selber ein Auto steuern. Bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel verhalt es sich ge-
nau umgekehrt. Ob jemand selbst Motorrad féhrt oder friher fuhr, zeigt keine auffalligen Einflisse auf
die Belastigung durch den Stral3enverkehr insgesamt.

Sehr deutliche Unterschiede zeigen sich in allen Auswertungen fur die Fragen zur Zufriedenheit mit
den eigenen Wohnbedingungen, der Glte der eigenen Lebensqualitat, sowie zur Larmempfindlichkeit.
Befragte, die davon ausgehen, dass Verkehrslarm starke negative Wirkungen auf die Gesundheit hat,
empfinden sich haufiger und starker larmbelastigt.

Gleiches gilt fur diejenigen, die der Meinung sind, dass die Larmbelastungen aus dem StralRenver-
kehr, sowie durch Motorrader in den vergangen Jahren zugenommen haben, wahrend vor allem die
Gruppe von Befragten, die von einem gleichbleibenden Verkehrsaufkommen im Stral3enverkehr — wie
auch von Motorrddern — ausgeht, sich haufiger als nicht stark belastigt empfindet. Die Bezlige zur
Glte des eigenen Gesundheitszustandes verlieren sich hingegen groéRtenteils altersbereinigt (siehe zu
all diesen Themenblocken die Auswertungen und Abbildungen in den jeweiligen Kapiteln):
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Tabelle 75: Beldstigung durch StraBenverkehrslarm und ausgewahlte Parameter (gruppiert)
Belastigung StraBenverkehrslarm gesamt
stark belastigt nicht stark beléstigt
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
weiblich 83 28,2% 211 71,8%
Geschlecht
maénnlich 64 23,1% 213 76,9%
19 bis 40-Jéhrige 36 22,9% 121 77,1%
Altersgruppe Uber 40 bis 60-Jahrige 63 28,3% 160 71,7%
tiber 60-Jahrige 48 25,1% 143 74,9%
Priméarer Schulabschluss 19 31,7% 41 68,3%
Bildungsabschluss Sekund. Schulabschluss 106 25,1% 316 74,9%
Tertiérer Schulabschluss 22 24, 7% 67 75,3%
Aut Starke Auto-Nutzung 122 24,6% 374 75,4%
uto
Geringe Auto-Nutzung 25 33,3% 50 66,7%
. ) Starke Offi-Nutzung 11 42,3% 15 57,7%
Offentl. Verkehrsmittel ) .
Geringe Offi-Nutzung 136 25,0% 409 75,0%
Motorradfahrerin 43 27,2% 115 72,8%
Motorradfahrerin )
Kein(e) Motorradfahrerin 104 25,2% 309 74,8%
) zufrieden 117 22,5% 404 77,5%
Wohnbedingungen ) )
nicht zufrieden 30 60,0% 20 40,0%
) gut 117 24,5% 360 75,5%
Gesundheitszustand )
nicht gut 30 31,9% 64 68,1%
) gut 114 22,3% 397 77,7%
Lebensqualitat )
nicht gut 33 55,0% 27 45,0%
o ) stark 52 38,8% 82 61,2%
Larmempfindlichkeit )
nicht stark 95 21,7% 342 78,3%
Negative Auswirkungen von geringe Auswirkung 26 17,0% 127 83,0%
Larm auf die Gesundheit starke Auswirkung 112 30,2% 259 69,8%
gering 100 27,0% 270 73,0%
Eigener Beitrag zur -
Verkehrslarmbelastung durchschnittlich 42 23,9% 134 76,1%
stark 5 20,0% 20 80,0%
hat zugenommen 135 36,7% 233 63,3%
Verénderung
StraRenverkehrslarm hat abgenommen 6 20,0% 24 80,0%
ist gleichgeblieben 6 3,5% 167 96,5%
hat zugenommen 129 35,1% 238 64,9%
Veranderung " "
Motorradlarm hat abgenommen (*) 3( 25,0% 9 75,0%
ist gleichgeblieben 15 7,8% 177 92,2%

(*) zu kleine Fallzahlen fir solide Auswertungen

3.2. Belastigung durch Autolarm und ausgewahlte Parameter

Frauen fuhlen sich etwas haufiger vom Autolarm stark beléstigt als Manner, ebenso wie Befragte mit

Pflichtschulabschluss.

Die Zusammenschau mit einer Vielzahl weiterer Variablen deckt sich nahezu mit den Auswertungen
zur Belastigung durch den Stral3enverkehr insgesamt:
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Tabelle 76: Beldstigung durch den Larm von Autos und ausgewdihlte Parameter (gruppiert)
Belastigung Autolarm gruppiert
stark beléastigt nicht stark beléstigt
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
weiblich 54 18,4% 240 81,6%
Geschlecht
mannlich 36 13,0% 241 87,0%
19 bis 40-Jahrige 18 11,5% 139 88,5%
Altersgruppe Uiber 40 bis 60-Jahrige 39 17,5% 184 82,5%
Uber 60-Jahrige 33 17,3% 158 82,7%
Primérer Schulabschluss 15 25,0% 45 75,0%
Bildungsabschluss Sekund. Schulabschluss 56 13,3% 366 86,7%
Tertiérer Schulabschluss 19 21,3% 70 78,7%
Aut Starke Auto-Nutzung 74 14,9% 422 85,1%
uto
Geringe Auto-Nutzung 16 21,3% 59 78,7%
. ) Starke Offi-Nutzung 5 19,2% 21 80,8%
Offentl. Verkehrsmittel ) .
Geringe Offi-Nutzung 85 15,6% 460 84,4%
Motorradfahrerln 22 13,9% 136 86,1%
Motorradfahrerin )
Kein(e) Motorradfahrerin 68 16,5% 345 83,5%
) zufrieden 68 13,1% 453 86,9%
Wohnbedingungen ) )
nicht zufrieden 22 44,0% 28 56,0%
_ gut 75 15,7% 402 84,3%
Gesundheitszustand )
nicht gut 15 16,0% 79 84,0%
) gut 72 14,1% 439 85,9%
Lebensqualitat )
nicht gut 18 30,0% 42 70,0%
o ) stark 30 22,4% 104 77,6%
Larmempfindlichkeit )
nicht stark 60 13,7% 377 86,3%
Negative Auswirkungen von 9eringe Auswirkung 12 7,8% 141 92,2%
Larm auf die Gesundheit starke Auswirkung 73 19,7% 298 80,3%
gering 58 15,7% 312 84,3%
Eigener Beitrag zur .
Verkehrslarmbelastung durchschnittlich 29 16,5% 147 83,5%
stark 3 12,0% 22 88,0%
hat zugenommen 80 21,7% 288 78,3%
Verénderung
StraRenverkehrslarm hat abgenommen 16,7% 25 83,3%
ist gleichgeblieben 2,9% 168 97,1%
hat zugenommen 74 20,2% 293 79,8%
Veranderung * *
Motorradlarm hat abgenommen (*) 3( 25,0% 9 75,0%
ist gleichgeblieben 13 6,8% 179 93,2%

(*) zu kleine Fallzahlen fir solide Auswertungen

3.3.  Belastigung durch La&rm von Lkw und Bussen und Einzelparameter

Die Beziehungen zwischen ausgewdhlten Items aus dem Fragebogen und der Belastigung durch den
Larm von Lastkraftwagen, Traktoren und Reisebussen gestaltet sich sehr &hnlich den Auswertungen
zur Belastigung durch den Stral3enverkehr insgesamt bzw. durch den Autolarm:
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Tabelle 77: Beldstigung durch Liarm von Lkw und Reisebussen u. ausgewdahlte Parameter (gruppiert)
Belastigung Larm LKW und Reisebusse gruppiert
stark belastigt nicht stark beléstigt
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
weiblich 71 24,1% 223 75,9%
Geschlecht
maénnlich 52 18,8% 225 81,2%
19 bis 40-Jéhrige 30 19,1% 127 80,9%
Altersgruppe Uber 40 bis 60-Jahrige 55 24,7% 168 75,3%
tiber 60-Jahrige 38 19,9% 153 80,1%
Priméarer Schulabschluss 15 25,0% 45 75,0%
Bildungsabschluss Sekund. Schulabschluss 88 20,9% 334 79,1%
Tertiérer Schulabschluss 20 22,5% 69 77,5%
Aut Starke Auto-Nutzung 105 21,2% 391 78,8%
uto
Geringe Auto-Nutzung 18 24,0% 57 76,0%
. ) Starke Offi-Nutzung 8 30,8% 18 69,2%
Offentl. Verkehrsmittel ) .
Geringe Offi-Nutzung 115 21,1% 430 78,9%
Motorradfahrerin 33 20,9% 125 79,1%
Motorradfahrerin )
Kein(e) Motorradfahrerin 90 21,8% 323 78,2%
) zufrieden 100 19,2% 421 80,8%
Wohnbedingungen ) )
nicht zufrieden 23 46,0% 27 54,0%
) gut 96 20,1% 381 79,9%
Gesundheitszustand )
nicht gut 27 28,7% 67 71,3%
) gut 97 19,0% 414 81,0%
Lebensqualitat )
nicht gut 26 43,3% 34 56,7%
o ) stark 41 30,6% 93 69,4%
Larmempfindlichkeit )
nicht stark 82 18,8% 355 81,2%
Negative Auswirkungen von geringe Auswirkung 21 13,7% 132 86,3%
Larm auf die Gesundheit starke Auswirkung 99 26,7% 272 73,3%
gering 83 22,4% 287 77,6%
Eigener Beitrag zur -
Verkehrslarmbelastung durchschnittlich 37 21,0% 139 79,0%
Stark (*) 3% 12,0% 22 88,0%
hat zugenommen 108 29,3% 260 70,7%
Verénderung
StraRenverkehrslarm hat abgenommen 6 20,0% 24 80,0%
ist gleichgeblieben 9 5,2% 164 94,8%
hat zugenommen 93 25,3% 274 74,7%
Veranderung " "
Motorradlarm hat abgenommen (*) 20 16,7% 10 83,3%
ist gleichgeblieben 28 14,6% 164 85,4%

(*) zu kleine Fallzahlen fiir solide Auswertungen

3.4. Motorradlarmbelastigung und ausgewahlte Parameter

Knapp die Halfte aller weiblichen Befragten schéatzt sich — unabhéngig von der tatséchlich gegebenen
Motorradlarmbelastung im Wohnumfeld — als vom Motorradlarm stark belastigt ein, bei den Mannern
sind es knapp 40%. Wiederum empfinden sich jiingere Befragte weniger stark belastigt als Altere tiber
40. Pflichtschulabsolventinnen und —Absolventen zeigen sich haufiger stark beldstigt als vor allem
Akademikerinnen und Akademiker.
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Die Unterschiede zwischen den Einschatzungen der eigenen Beldstigung in Zusammenschau mit dem
Mobilitatsverhalten (Autonutzung, Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel) sind weiterhin vorhanden, fur
die Belastigung durch den Motorradlarm aber deutlich geringer ausgepragt als bei der Einschatzung
der Stérung durch den Larm von Autos, Lastkraftwagen und Reisebussen bzw. dem StraRenverkehrs-
larm insgesamt.

Bis zu einem gewissen Grad Uberraschend erscheint, dass Befragte, die selbst Motorrad fahren oder
fuhren, sich vom Motorradlarm zu Uber 40% als stark beldstigt einschétzen. Der Unterschied in den
Extremgruppen fallt im Vergleich zu den Nicht-Motorradfahrerinnen und —Fahrern vergleichsweise
gering aus und auch in der direkten Gegeniberstellung der einzelnen Beldstigungsantworten werden
nur geringfiigige Unterschiede sichtbar (statistisch sind die Relationen hochsignifikant):

Abbildung 106: Belastigung durch Motorradlarm und Motorradnutzung in Prozent
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Ausmal der Belastigung / Stérung durch den Motorradlarm

Sehr deutliche Unterschiede zeigen sich in allen Auswertungen fir die Fragen zur Zufriedenheit mit
den eigenen Wohnbedingungen, der Gite der eigenen Lebensqualitat, sowie zur Larmempfindlichkeit.
Belastigung durch Motorradlarm und Einschétzung der eigenen Lebensqualitat im Mittelwertvergleich:
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Einschatzung der eigenen Lebensqualitat

Knapp 72% aller befragten Aul3erfernerinnen und AuRRerferner, die ihre eigene Lebensqualitat als nicht
gut einschéatzen, empfinden sich als stark vom Motorradlarm gestért. Auch in der direkten Zusammen-
schau der Mittelwerte aller 571 Antworten zeigt sich ein nahezu kontinuierlicher Anstieg des Belasti-
gungsausmalles durch den Motorradlarm, je schlechter die personliche Lebensqualitat eingeschatzt
wird und vice versa.
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Befragte, die davon ausgehen, dass Verkehrslarm starke negative Wirkungen auf die Gesundheit hat,
empfinden sich haufiger und starker vom Motorradlarm belastigt. Gleiches gilt fur diejenigen, die der
Meinung sind, dass die Larmbelastungen aus dem Stra3enverkehr, sowie durch Motorrader in den
vergangen Jahren zugenommen haben, wahrend vor allem die Gruppe von Befragten, die von einem
gleichbleibenden Verkehrsaufkommen im StraRenverkehr — wie auch von Motorrédern — ausgeht, sich
haufiger als nicht stark belastigt empfindet. Die Bezlige zur Gite des eigenen Gesundheitszustandes
verlieren sich hingegen wiederum altersbereinigt grof3tenteils:

Tabelle 78: Beldstigung durch Motorradlarm und ausgewdhlte Parameter (gruppiert)

Belastigung Motorradlarm gruppiert

stark belastigt nicht stark beléstigt
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
weiblich 141 48,0% 153 52,0%
Geschlecht
mannlich 110 39,7% 167 60,3%
19 bis 40-Jahrige 64 40,8% 93 59,2%
Altersgruppe Uber 40 bis 60-Jahrige 97 43,5% 126 56,5%
Uber 60-Jahrige 90 47,1% 101 52,9%
Primérer Schulabschluss 28 46,7% 32 53,3%
Bildungsabschluss Sekund. Schulabschluss 187 44,3% 235 55,7%
Tertiarer Schulabschluss 36 40,4% 53 59,6%
Aut Starke Auto-Nutzung 214 43,1% 282 56,9%
uto
Geringe Auto-Nutzung 37 49,3% 38 50,7%
. Starke Offi-Nutzung 10 38,5% 16 61,5%
Offentl. Verkehrsmittel .
Geringe Offi-Nutzung 241 44.2% 304 55,8%
Motorradfahrerin 64 40,5% 94 59,5%
Motorradfahrerin
Kein(e) Motorradfahrerin 187 45,3% 226 54,7%
. zufrieden 220 42,2% 301 57,8%
Wohnbedingungen . .
nicht zufrieden 31 62,0% 19 38,0%
) gut 210 44,0% 267 56,0%
Gesundheitszustand
nicht gut 41 43,6% 53 56,4%
o gut 208 40,7% 303 59,3%
Lebensqualitéat .
nicht gut 43 71,7% 17 28,3%
o ) stark 72 53,7% 62 46,3%
Larmempfindlichkeit
nicht stark 179 41,0% 258 59,0%
Negative Auswirkungen von 9geringe Auswirkung 54 35,3% 99 64,7%
Léarm auf die Gesundheit starke Auswirkung 177 47,7% 194 52,3%
gering 164 44,3% 206 55,7%
Eigener Beitrag zur o
Verkehrslarmbelastung durchschnittlich 76 43,2% 100 56,8%
stark 11 44,0% 14 56,0%
hat zugenommen 215 58,4% 153 41,6%
Veranderung
StraRenverkehrslarm hat abgenommen 13 43,3% 17 56,7%
ist gleichgeblieben 23 13,3% 150 86,7%
hat zugenommen 226 61,6% 141 38,4%
Veranderung
Motorradlarm hat abgenommen (*) 4 (%) 33,3% 8 66,7%
ist gleichgeblieben 21 10,9% 171 89,1%

(*) zu kleine Fallzahlen fur solide Auswertungen
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Meinungsbild zum Motorradverkehr

Mittels 6 motorradspezifischen Fragen wurde die grundsatzliche Einstellung zu Motorrddern und Mo-
torradverkehr abgefragt, um ein Meinungsbhild der AuBerfernerinnen und AuBerferner zu erhalten.
Abwechselnd wurden positiv konnotierte und negativ konnotierte Aussagen auf den Grad der Zustim-
mung durch die Befragten gestellt, wobei die einzelnen Items ebenso abwechselnd gegensatzlich
gepolt waren:

Fahrverbote fiir Motorrader stellen eine unzulassige Diskriminierung dar

— Der Motorradverkehr verursacht hohe Belastungen fur Mensch und Umwelt

— Motorradfahren vermittelt ein Geflhl der Freiheit

— Ich fuhle mich durch Motorréader im StralRenverkehr gefahrdet

— Der Ausflugverkehr durch Motorrader leistet einen positiven Beitrag zum Tourismus

— Motorrader verhalten sich im StralRenverkehr riicksichtsloser als Autos

1.  Positiv konnotierte Meinungsfragen

Werden nur die 3 Fragen mit positiver Konnotation betrachtet, sieht das Meinungsbild der Befragten
wie folgt aus:

Abbildung 107: Meinungsbild zu Motorradern — Positiv konnotierte Meinungsfragen in Prozent
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Gruppiert in drei Antwortkategorien stimmen knapp drei Viertel aller Befragten der Aussage zu, dass
Motorradfahren ein Geftihl der Freiheit vermittelt, nur rund 12% sehen das dezidiert nicht so.

Eine klare Mehrheit von 55% wiirde in Fahrverboten fiir Motorrader eine unzulassige Diskriminierung
erkennen. Fur weniger als ein Viertel der Befragten trifft dies nicht zu.

Knapp die Halfte aller befragten AuZerfernerinnen und AuRerferner ist der Meinung, dass der Aus-
flugsverkehr durch Motorrader einen positiven Beitrag zum Tourismus leistet. Rund 30% der Auf3er-
fernerinnen und Aul3erferner erkennen im Motorradverkehr keinen positiven Beitrag zum Tourismus:
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Abbildung 108: Meinungsbild zu Motorradern — Positiv konnotierte Meinungsfragen gruppiert in Prozent
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2.  Negativ konnotierte Meinungsfragen

Zu den drei negativ konnotierten Fragen meinen die befragten AuRBerfernerinnen und AulRerferner:

Abbildung 109: Meinungsbild zu Motorradern — Negativ konnotierte Meinungsfragen in Prozent
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Gruppiert sind Uber zwei Drittel der Befragten der Meinung, dass der Motorradverkehr im Auf3erfern
hohe Belastungen fiir Mensch und Umwelt verursacht. Nur 11% sind dezidiert nicht dieser Meinung.

Mehr als die Halfte der Probandinnen und Probanden fiihlen sich durch Motorrader im StraRenverkehr
gefahrdet. Nur etwas mehr als ein Viertel (27%) empfinden sich als nicht geféhrdet.

Fast die Halfte der AuRerfernerinnen und AuRRerferner geht davon aus, dass sich Motorrader im Stra-
Renverkehr ricksichtsloser als Autos verhalten. 21% sind nicht dieser Meinung, rund ein Drittel legt
sich nicht definitiv fest:
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Abbildung 110: Meinungsbild zu Motorradern — Negativ konnotierte Meinungsfragen gruppiert in Prozent
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3.  Ubersicht Meinungsbild zum Motorradverkehr

Die Befragten im Aul3erfern haben auf die Meinungsfragen zum Motorradverkehr klar und sehr ausdif-
ferenziert geantwortet. Dass Motorradfahren attraktiv ist, wird verstanden und auch nachempfunden,
auch der positive Beitrag zur Tourismusregion wird mehrheitlich anerkannt. Trotz der hohen Belastun-
gen fur Mensch und Umwelt, die die AuRBerfernerinnen und AuRRerferner im Motorradverkehr fiir ihre
Region erkennen, werden pauschale Fahrverbote speziell fir Motorrader als diskriminierend mehrheit-
lich abgelehnt.

Durchaus auffallig sind jedoch die Einschéatzungen des Verhaltens von Motorradern im Stral3enver-
kehr, die auch zu einem gewichtigen Teil die sehr hohe Belastigung / Stérung durch den Motorradlarm
im Auf3erfern miterklaren (siehe das Kap. Belastigung / Stérung durch Verkehrslarm): Motorrader wer-
den von knapp der Halfte der Befragten als riicksichtloser im Vergleich zu zweispurigen Kraftfahrzeu-
gen empfunden und dass sich eine Mehrheit der Befragten durch Motorrader im StraBenverkehr konk-
ret gefahrdet fuhlt, ist bedenkenswert.

Insgesamt kann zum Meinungsbild der Befragten zum Motorradverkehr festgehalten werden:

Tabelle 79: Positiva und Negativa des mehrheitlichen Meinungsbildes zum Motorradverkehr gegen-
libergestelit

Positiva zum Motorradverkehr Negativa zum Motorradverkehr

Das Gefuhl der Freiheit, das Motorradfahren Im Motorradverkehr werden hohe Belastungen
vermittelt, wird verstanden und nachempfunden. | fur Mensch und Umwelt erkannt.

Fahrverbote speziell fir Motorrader wiirden eine | Eine Mehrheit fihlt sich durch Motorrader im
unzuléssige Diskriminierung darstellen. StralRenverkehr gefahrdet.

Das Verhalten von Motorradern im Stral3enver-
kehr wird als ricksichtsloser im Vergleich zu
Autos empfunden.

Der positive Beitrag des Ausflugsverkehrs durch
Motorréader zum Tourismus wird anerkannt.
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Abbildung 111: Mehrheitliches Meinungsbild zu Motorradern gruppiert in Prozent (absteigend sortiert
nach dem Grad der Zustimmung)

Motorradfahren vermittelt ein Gefiihl der Freiheit 73%

Der Motorradverkehr verursacht hohe Belastungen fur

Mensch und Umwelt 68%

Fahrverbote fir Motorrader stellen eine unzulassige

Diskriminierung dar 55%

Ich fiihle mich durch Motorrader im Stral3enverkehr

gefahrdet 52%

Der Ausflugverkehr durch Motorrader leistet einen positiven

Beitrag zum Tourismus ok

Motorrader verhalten sich im StralRenverkehr riicksichtsloser
als Autos

4.  Summenscore Einstellung zu Motorradern

4.1. Ubersicht

Auf Basis einer Faktorenanalyse der 6 unterschiedlich gepolten Fra-
gen zum Meinungsbild Gber Motorrader wurde ein dichotomer
Summenscore Einstellung zu Motorrddern gebildet, um eine
grundsatzlich kritische bzw. nicht kritische Grundhaltung der
Befragten gegeniber Motorréddern an sich feststellen zu
kénnen.

kritisch
Daraus resultiert, dass eine Mehrheit von lUber 53% der gegeniiber
Befragten eine eher kritische Grundhaltung gegeniiber Mo- M°g‘§,:f},2e'“

torradern einnimmt, wahrend etwas Uber 46% dies nicht tun:

Abbildung 112: Summenscore Einstellung zu Motorradern in Prozent

Tabelle 80: Summenscore Einstellung zu Motorradern
Haufigkeit Glltige Prozente  Kumulierte Prozente
kritisch gegenuiber Motorradern 305 53,4 53,4
Gliltig nicht kritisch gegenuber Motorradern 266 46,6 100,0
Gesamt 571 100,0
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4.2. Summenscore Einstellung zu Motorradern und einzelne Parameter

Werden andere gruppierte Parameter kombiniert, zeigt sich bei weiblichen Befragten eine deutlich
negativere Einstellung gegeniiber Motorradern als bei Mannern.

Wie schon bei der Beléstigung durch Motorradlarm fallt auf, dass auch Probandinnen und Probanden,
die selbst Motorrad fahren oder fuhren, zu rund 45% Motorradern insgesamt eher kritisch gegeniber-
stehen.

Wenig Uberraschend sind vor allem jene, die sich vom Motorradlarm stark belastigt fihlen und den
Motorradlarm als stérender als den Ubrigen Verkehrslarm empfinden, in ihrer Einstellung gegentuiber
Motorradern insgesamt kritischer:

Tabelle 81: Summenscore Einstellung gegeniiber Motorrddern und Einzelparameter (gruppiert)

Summenscore Einstellung zu Motorradern

kritisch nicht kritisch
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
weiblich 177 60,2% 117 39,8%
Geschlecht
mannlich 128 46,2% 149 53,8%
19 bis 40-Jahrige 73 46,5% 84 53,5%
Altersgruppe Uber 40 bis 60-Jahrige 124 55,6% 99 44,4%
Uber 60-Jahrige 108 56,5% 83 43,5%
Primérer Abschluss 34 56,7% 26 43,3%
Bildungsabschluss Sekundarer Abschluss 216 51,5% 206 48,5%
Tertidrer Abschluss 55 61,8% 34 38,2%
Ja 72 45,6% 86 54,4%
Motorradfahrerin )
Nein 233 56,4% 180 43,6%
Belastigung durch  stark belastigt 178 70,9% 73 29,1%
Motorradlarm nicht stark belastigt 127 39,7% 193 60,3%
N hat zugenommen 234 63,8% 133 36,2%
Verénderung
Larmbelastung hat abgenommen 3 25,0% 9 75,0%
durch Motorrader ist gleichgeblieben 68 35,4% 124 64,6%
starker stérend 266 64,0% 155 36,1%
Stérung durch
Motorradlarm im  gleich stérend 35 29,2% 85 70,8%
Vergleich
weniger stérend 4(* 9,1% 26 90,9%

(*) zu kleine Fallzahlen fiir solide Auswertungen
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Stoérungsempfinden durch Motorradlarm im Vergleich

1.  Ubersicht Storungsempfinden durch Motorradlarm im
Vergleich

Knapp drei Viertel (73,7%) aller befragten AuRRerfernerinnen und AufR3erferner empfinden den Larm
von Motorradern als starker stérend im Vergleich zu anderen Kraftfahrzeugen. 21% sehen keine Un-
terschiede in der Stérungswirkung und 5,3% empfinden Motorradlarm als weniger stérend als andere
Kraftfahrzeuge:

Abbildung 113: Stérungsempfinden durch Motorradlarm im Vergleich in Prozent

39,2%

34,5%

21,0%

3,9%
viel starker stérend starker storend gleich stérend weniger stérend  viel weniger stérend
Tabelle 82: Storungsempfinden durch Motorradldarm im Vergleich (gruppiert)
Haufigkeit Giltige Prozente Kumulierte Prozente
stéarker stérend 421 73,7 73,7
gleich stérend 120 21,0 94,7
Gultig
weniger storend 30 53 100,0

Gesamt 571 100,0

2.  Stérungsempfinden durch Motorradlarm im Vergleich und
ausgewahlte Parameter

Die Geschlechter und die Bildungsschichten (altersbereinigt) unterscheiden sich in ihrer Einschatzung
der starkeren Stérung durch Motorradlarm im Vergleich zu anderen Kraftfahrzeugen nicht wesentlich
voneinander.

Auch bei den jingsten Befragten ist eine Mehrheit der Meinung, dass Motorradlarm starker als der
Larm von anderen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern stért, mit zunehmendem Alter
steigt das Stérungsempfinden durch Motorradlarm im Vergleich mit anderen Verkehrslarmquellen
jedoch an.

Im Vergleich zu jenen, die selten bis nie ein Auto selbst bedienen, empfinden jene, die regelmé&Rig
selbst ein Auto lenken, den Motorradlarm haufiger und starker als stérender als den (eigenen) Auto-
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larm. Diejenigen, die regelmaRig mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind, sehen den Motor-
radlarm hingegen zu tGber 42% als gleich stérend im Vergleich zum restlichen Verkehrslarm an.

Besonders befragte AuRRerfernerinnen und AufRerferner, welche ihre eigene Lebensqualitat als nicht
besonders gut einschatzen, gehen von einer starkeren Stérung durch den Motorradlarm im Vergleich
zum Larm zweispuriger Kraftfahrzeuge aus. Auch stark larmempfindliche Personen sehen den Motor-
radlarm haufiger als stérender an, als weniger larmempfindliche Befragte. Und gleiches gilt auch fur
diejenigen, die von einer Zunahme des Motorradverkehrs in den letzten Jahren ausgehen:

Tabelle 83: Stoérungsempfinden durch Motorradldrm im Vergleich und einzelne Parameter (gruppiert)
Stérung durch Motorradlarm im Vergleich
starker storend gleich stérend weniger stérend
Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
weiblich 219 74,5% 62 21,1% 13 4,4%
Geschlecht
mannlich 202 72,9% 58 20,9% 17 6,1%
19 bis 40-Jahrige 106 67,5% 37 23,6% 14 8,9%
Altersgruppe Uber 40 bis 60-Jahrige 162 72,6% 53 23,8% 3,6%
Uber 60-Jahrige 153 80,1% 30 15,7% 4,2%
Primérer Schulabschluss 40 66,7% 13 21,7% 7 11,7%
Bildungsabschluss Sekund. Schulabschluss 314 74,4% 88 20,9% 20 4,7%
Tertiérer Schulabschluss 67 75,3% 19 21,3% 3 3,4%
Aut Starke Auto-Nutzung 369 74,4% 103 20,8% 24 4,8%
uto
Geringe Auto-Nutzung 52 69,3% 17 22,7% 6 8,0%
. ) Starke Offi-Nutzung 15 57,7% 11 42,3% 0 0,0%
Offentl. Verkehrsmittel ) .
Geringe Offi-Nutzung 406 74,5% 109 20,0% 30 5,5%
Motorradfahrerln 107 67,7% 38 24,1% 13 8,2%
Motorradfahrerin )
Kein(e) Motorradfahrerin 314 76,0% 82 19,9% 17 4,1%
) zufrieden 385 73,9% 113 21,7% 23 4,4%
Wohnbedingungen ) )
nicht zufrieden 36 72,0% 7 14,0% 7 14,0%
_ gut 354 74,2% 100 21,0% 23 4,8%
Gesundheitszustand )
nicht gut 67 71,3% 20 21,3% 7 7,4%
_ gut 370 72,4% 113 22,1% 28 5,5%
Lebensqualitat )
nicht gut 51 85,0% 7 11,7% 2™ 3,3%
o , stark 103 76,9% 24 17,9% 7 5,2%
Larmempfindlichkeit )
nicht stark 318 72,8% 96 22,0% 23 5,3%
hat zugenommen 317 86,4% 43 11,7% 7 1,9%
Veranderung Larmbelastun
durch Motorgr.':-ider 9 hat abgenommen (*) 4% 33,3% 4(% 33,3% 4% 33,3%
ist gleichgeblieben 100 52,1% 73 38,0% 19 9,9%
stark belastigt 230 91,6% 17 6,8% 4 (*) 1,6%
Belastigung Motorradlarm
nicht stark belastigt 191 59,7% 103 32,2% 26 8,1%

(*) zu kleine Fallzahlen fur solide Auswertungen

Sehr stark ausgeprégt ist erwartungsgemaf der Zusammenhang zwischen dem Stdérungsempfinden
von Motorradlarm im Vergleich zu anderen Kraftfahrzeugen und den stark vom Motorradlarm belastig-
ten Befragten:
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Tabelle 84: Stoérungsempfinden durch Motorradlarm im Vergleich und Beldastigung durch Motorrad-
larm im Mittelwertvergleich

13

1,8

/ 2’1
/ 22
2,5
Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark aulerst

gleich <« Motorradlarm stért —  starker

Ausmald der Belastigung / Stérung durch Motorradlarm

Wie stérend Motorradlarm im Vergleich zum Larm anderer Kraftfahrzeuge empfunden wird, unter-
scheidet sich auch zwischen Befragten, die selbst Motorrad fahren oder fuhren und jenen, die das
nicht tun. Die Unterschiede sind jedoch vergleichsweise gering und statistisch nicht auffallig. Auch
Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer schatzen den Larm von Motorradern zu mehr als zwei Drit-
teln (67,7%) als starker stérend im Vergleich zu anderen Kraftfahrzeugen ein:

Tabelle 85: Stoérungsempfinden durch Motorradlarm im Vergleich und Motorradfahrerinnen und —
Fahrer in Prozent

40,0%
36,1% 37,3%
30,4%
mKein(e) Motorradfahrerin
0,
24,1% Motorradfahrerln
19,9%
0,

3,4% 5.1% 3,2%

0,7% j

viel starker stérend starker stérend gleich stérend weniger stérend viel weniger stérend
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Zeitabhangige Stérung durch Motorradlarm
1. Jahreszeiten

Ob sich der Larm von Motorradern im AuRerfern zu bestimmten
Jahreszeiten storender auswirkt, wird von den Befragten zum
Uberwiegenden Teil eindeutig beantwortet; Rund 20% er-
kennen keine Unterschiede in der Motorradlarmbelastung
und -belastigung zwischen den Jahreszeiten, eine be-
fragte Person empfindet die Stérung um Winterhalbjahr
starker und rund 80% (454 Personen) sind der Meinung, 79 5%
die Beléastigung / Stérung durch Motorradlarm sei im
Sommer stéarker.

Ja, im
Winter
0,2%

Ja, im Sommer

Abbildung 114: Starkere Stérung durch Motorradlarm zu
bestimmten Jahreszeiten

Die tatsachlich gegebene jahreszeitlich unterschiedliche Belastung durch den Motorradlarm im Woh-
numfeld der Befragten spielt fir das Antwortverhalten zu dieser Frage nur eine untergeordnete Rolle.

2.  Wochentage

Auch die Frage, ob der Motorradlarm an bestimmten Wochentagen stérender auffallt als an anderen,
wird von fast drei Vierteln aller befragten AuBerfernerinnen und AuRerferner mit Ja beantwortet:

Tabelle 86: Starkere Storung durch Motorradlarm an bestimmten Wochentagen
Haufigkeit Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 409 71,6 71,6
Giiltig Nein 162 28,4 100,0
Gesamt 571 100,0

Dabei ist die verstarkte Stérung durch den Larm von Motorradern eindeutig auf die Wochenenden
zentriert:

An den Werktagen (Montag bis Freitag) ist der Motorradlarm fur 7% (29 Personen) der 409 Befragten,
die eine unterschiedliche Stérung abhangig von den Wochentagen wahrnehmen, stérender als an
anderen Tagen (5,1% der Grundgesamtheit). An Samstagen empfinden hingegen 93,6% dieser 409
Befragten den Motorradlarm stoérender als sonst (67,1% der Grundgesamtheit) und an Sonn- und Fei-
ertagen sind es 98,5% der 409 Befragten mit unterschiedlicher wochentagsabhangiger Wahrnehmung
der Stdrung durch den Motorradlarm bzw. 70,6% der Gesamtheit aller 571 Befragten:
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Tabelle 87: Starkere Storung durch Motorradlarm an bestimmten Wochentagen derjenigen, die Un-
terschiede zwischen den Wochentagen wahrnehmen (409 von 571 Befragten) in Prozent

Starkere Stérung an Sonn- und Feiertagen 98,5% 1,5%

Stérkere Stérung an Samstagen

Stérkere Stérung an Werktagen K% 92,9%

mJa = Nein

Wiederum ist die tatsachlich gegebene unterschiedliche Belastung durch den Motorradlarm je nach
Wochentag im Wohnumfeld der Befragten fiir das Antwortverhalten zu dieser Frage nur von unterge-
ordneter Bedeutung.

3. Tageszeiten

Die Storung durch den Motorradlarm ist fir eine Mehrheit der Befragten (53,4%) nicht direkt tages-
zeitabhangig:

Tabelle 88: Stdrkere Stoérung durch Motorradldarm zu bestimmten Tageszeiten
Haufigkeit Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 266 46,6 46,6
Giiltig Nein 305 53,4 100,0
Gesamt 571 100,0

Abbildung 115: Starkere Stérung durch Motorradlarm zu bestimmten Tageszeiten

82,0%

m %-Anteil mit tageszeitabhangiger Wahrnehmung (266 Befragte)

= %-Anteil Grundgesamtheit (571 Befragte)

45,9%

38,2%

33,8%

15,8%

11,3%
Starkere Stoérung in den Starkere Stérung Starkere Stérung am Starkere Stoérung in der
Morgenstunden untertags Abend Nacht
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Diejenigen, die eine unterschiedlich starke Storung durch den Motorradlarm je nach Tageszeit wahr-
nehmen, geben vor allem an, dass sich die starkere Stérung auf den Tageszeitraum bezieht, wéahrend
in der Nacht nur fur einen vergleichsweise geringen Anteil aller Befragten (30 Personen) eine verstark-
te Stérung durch den Motorradlarm gegeben ist.

4. Fazit zur zeitabhangigen Stérung durch Motorradlarm

Insgesamt kann als Fazit zur zeitabhangigen Stérung durch den Larm von Motorradern festgehalten
werden:

> Knapp 80% aller Befragten gehen von einer verstarkten Belastigung / Stérung durch
den Motorradléarm in den Sommermonaten aus.

» Mehr als zwei Drittel aller Befragten stellen fest, dass sie der Motorradlarm vor allem an
den Wochenenden und Feiertagen verstarkt stort.

> Der Larm von Motorradern verursacht vor allem untertags verstarkte Stérungen und
nur zu einem vergleichsweise geringen Teil in der Nacht. Die Tageszeit hat aber fur die
Befragten eine deutlich geringere Bedeutung als die Jahreszeit oder der Wochentag.
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Aktivitatenstorung durch Motorradlarm

Neben den reinen Belastigungsfragen wurden den Probandinnen und Probanden sechs Fragen zu
konkreten besonderen Stoérungen bei verschiedenen Aktivitaten gestellt. Die Frage, bei welchen Akti-
vitdten Motorradlarm als besonders stérend empfunden wird, lasst sich in der Auswertung dreigeteilt
darstellen:

Zunéachst sagen 30% aller befragten Aul3erfernerinnen und AulRerferner aus, dass sie sich vom Motor-
radlarm in ihren Aktivitaten nicht besonders gestort fuihlen. Fir 70% der Befragten trifft dies nicht zu,
diese Gruppe von 401 Befragten fuhlt sich durch den Motorradlarm in ihren Aktivitdten besonders
gestort:

Abbildung 116: Aktivitatenstérung durch Motorradlarm

Motorradlarm stért mich nicht besonders

mJa = Nein

Die einzelnen Aktivitdten lassen sich weiters in zwei GroR3gruppen unterteilen: Aktivitdten im Freien
und Aktivitaten in der eigenen Wohnung / im eigenen Haus.

1.  Indoor-Aktivitdtenstorung durch Motorradlarm

Bezogen auf einzelne Indoor-Aktivitaten empfinden sich zwischen 8% und 14% aller Befragten be-
sonders vom Motorradlarm gestort, wahrenddessen sich 86% bis 92% nicht vom Motorradlarm bei
diversen Beschaftigungen innerhalb der eigenen vier Wande besonders belastigt fiihlen:

Abbildung 117: Indoor-Aktivitdtenstdrung durch Motorradlarm in Prozent

. .. . . B Stort
Motorradldarm stért mich besonders bei(m) ... o
u Stort nicht
92,1%
0 88,8% 87,4% 87,2% 86,3%
13,7%
7.9% 11,2% 12,6% 12,8% 0
Fernsehen / Musikhdren Unterhaltungen / beim Schlafen bei Besuch / Geselligkeit Lesen/ Entspannen im
im Haus Telefonaten im Haus im Haus Haus
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2.  Outdoor-Aktivitdtenstorung durch Motorradlarm

Ganz anders sieht es bei Aktivitdten im Freien, etwa im eigenen Garten, aus: Zwei Drittel aller befrag-
ten AuRerfernerinnen und AuRerferner empfinden sich durch den Larm von Motorradern bei Aktivita-
ten im Freien in besonderem Ausmal3 gestért / belastigt, fur ein Drittel der Befragten trifft dies nicht zu:

Abbildung 118: Outdoor-Aktivitatenstérung durch Motorradlarm in Prozent

66,4%

m Motorradlarm stort besonders bei Aktivitaten im Freien Motorradlarm stort nicht besonders bei Aktivitaten im Freien

Wiederum ist der Zusammenhang der besonderen Storung bei Aktivitaten im Freien mit der tatsach-
lich gegebenen Motorradlarmbelastung rein statistisch nur schwach ausgepragt.

Starke Beziige zeigen sich hingegen erwartungsgemal zu den Belastigungsfragen durch den Ver-
kehrslarm (vgl. das Kap. Belastigung / Stérung durch Verkehrslarm samt Unterkapiteln) und auch die
Zusammenschau mit anderen Variablen bringt in den Auswertungen ahnliche Ergebnisse wie eben-
dort ausgefuhrt.

3.  Fazit zur Aktivitdtenstérung durch Motorradlarm

Zusammenfassend kann zu den Fragen nach einer besonderen Stérung von Aktivitdten durch den
Larm von Motorradern festgehalten werden:

» Uber 70% aller befragten AuRerfernerinnen und AuRerferner empfinden sich in ihren
Aktivitaten vom Motorradlarm besonders gestort / belastigt.

» Diese Stérung bezieht sich zu einem vergleichsweise geringen Anteil auf Aktivitaten in
der eigenen Wohnung / im eigenen Haus (8% bis 14%).

» Zwei Drittel aller Befragten fuhlen sich jedoch bei Aktivitaten im Freien, etwa im eige-
nen Garten, besonders vom Larm von Motorradern belastigt.
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Besonderheiten der Stérung durch Motorrader

Aus den Auswertungen zur Beléstigung durch den Motorradlarm in den vorangegangenen Kapiteln
wird ersichtlich, dass nicht allein die reine Larmbelastung durch den Motorradverkehr!?, sondern eine
Vielzahl weiterer Faktoren fur die Beléstigungsreaktionen mitausschlaggebend sind, viele davon nur
qualitativ fassbar.

Mittels einer Fragenbatterie von funf Fragen sollten daher weitere wesentliche Charakteristika identifi-
ziert werden, die fir die Belastigungsreaktion mitverantwortlich sind. Diese zielen einerseits auf die
besondere Gerauschcharakteristik und andererseits auf das andersgeartete Auftreten und Verhalten
von Motorradern im StralBenverkehr ab.

1.  Storung durch Motorrader an sich

Motorrader stéren mich Auch bei diesen Fragen zur besonderen Stérung durch Motorrader war

nicht g,eziznders eine dichotome Ja/Nein-Frage mit der Formulierung: Motorrader

stéren mich nicht besonders enthalten. Nur etwas mehr als

8% aller befragten AuRerfernerinnen und AulRerferner

stimmen dieser Aussage zu, wahrend knapp 92% dies

nicht tun und sich als von Motorradern besonders gestort
empfinden.

Motorrader stéren mich
91,8%

Abbildung 119: Besondere Stérung durch Motorrader

Dieser aul3erordentlich hohe Wert hat auch mit einem Fokussie-
rungseffekt der Befragten auf Motorrader und Motorradlarm im Laufe der Fragestellungen zu tun, zeigt
aber vor allem auf, dass nicht allein der La&rm von Motorradern ein Problem fur die Befragten darstellt,
sondern Motorrader an sich von einer grof3en Mehrheit als Stérung empfunden werden.

Interessanterweise erkennen auch die Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer unter den Befragten
fur sich selbst zu 88% eine besondere Stérung durch Motorrader.

2. Besonders storende Aspekte an Motorrader

Drei Viertel aller Befragten empfinden hochtourige Motorengerdusche wie etwa das ,Aufheulen® bei
Beschleunigungs- und Bremsvorgangen bestimmter Motorrader als besonders stdrend. Das nieder-
frequente ,Brummen® gewisser Motorradtypen wird hingegen von Uber 83% als nicht besonders sto-
rend empfunden. Die Geraduschcharakteristik (Frequenz, Impulshaltigkeit, Tonfarbe und andere As-
pekte mehr) des Motorradlarms spielt also klar erkennbar eine grofl3e Rolle.

7 Anm.: In der einschlagigen Fachliteratur wird von einem erklarenden Anteil der Belastigungsreaktion durch die tatsachlich
gegebene Larmbelastung von 20% bis 40% ausgegangen.
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Weiters wird wie schon im Kap. Meinungshild zum Motorradverkehr beschrieben, das Fahrverhalten
von Motorradfahrerinnen und -fahrern anders als das Fahrverhalten zweispuriger, motorisierter Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer eingeschétzt. Uber zwei Drittel aller Befragten empfin-
det ein zu schnelles / ricksichtloses Fahrverhalten bei Motorrddern als besonders stérend. Eine deut-
liche Mehrheit von Uber 55% stort sich auch besonders an Gruppen von Motorradern:

Abbildung 120: Besonders storende Aspekte an Motorrader

Bei Motorradern stort mich besonders ...

83,4%
76,4%

66,5% | |

55,2% | |

44.8% . .

33,5% ‘ - - -

23,6% i I ‘ i 1 i

f 1 | | ‘ | 16,6% | |
Hochtouriges Fahren zu schnelles/riicksichtsloses ~ Gruppen von Motorradern  Niederfrequentes ,Brummen*

(,Aufheulen®) bei Fahren

Beschleunigungs- und EStort = Stért nicht

Bremsvorgangen

3.  Fazit zu Besonderheiten der Stérung durch Motorrader

Die ganz besondere Belastigungsreaktion, die von Motorradern an sich hervorgerufen wird, ist starker
noch als im Falle anderer Larmquellen nicht allein dem Schalldruckpegel geschuldet, sondern von
einer Vielzahl von Faktoren bestimmt: Die Gerduschcharakteristik ist dabei zweifellos mitentschei-
dend: Besonders hochtourige, sehr plotzlich auftretende Gerdusche wirken alarmierend, wahrend
tieferfrequente, gleichmaRige Tonalitdten nicht diesen aggressiven Eindruck vermitteln. In diesem
Zusammenhang zeigen sich auch die Verbindungen zu anderen Aspekten, wie etwa dem unterstellten
oder auch tatsachlich gegebenen andersartigen Fahrverhalten, das auch durch die Gerduschcharak-
teristik mitgepragt wird.

Motorréddern wird von einer grof3en Mehrheit der Befragten — auch in Zusammenschau mit anderen
Variablen — ein aggressiveres Verhalten im StraBenverkehr vorgeworfen als anderen Verkehrsteil-
nehmerinnen und —Teilnehmern.

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Wirkung der Aktion "Bitte leise fahren ...” 175

Wirkung der Aktion "Bitte leise fahren ..."
1.  Ubersicht Aktion "Bitte leise fahren®

Knapp ein Drittel der Befragten (181 Personen) ist der Mei-
nung, dass die Beschilderungsaktion ,Bitte leise fahren®, die

seit 2018 im gesamten Aullerfern speziell Motorrader zu BITTE LEISE

einer gemaRigten Fahrweise aufruft, Wirkung zeigt. Rund 5%
von dieser Gruppe gehen von einer groRen Wirkung aus. FAH R E N eoe

Mit 35,6% etwas mehr Befragte (203 Personen) glauben e il durch el Erholungugebiat,
hingegen nicht an eine positive Wirkung zur Senkung der Geniefen Sie die Natur!
Motorradlarmbelastung und —Beléstigung dieser Aktion.

Rund ein Viertel ist unentschieden und antwortet mit weif3
nicht bzw. macht keine Angaben.

Abbildung 121: Plakat ,Bitte leise fahren ...“

Der Bekanntheits- und Aufféalligkeitsgrad der Beschilde-
rungsaktion ist jedenfalls gegeben, weniger als 10% aller befragten Auf3erfernerinnen und AuRRerferner
ist die Aktion unbekannt:

Abbildung 122: Wirkung der Aktion ,,Bitte leise fahren*

40% 35,6%

35%

27,0%
0,
30% 23,5%
25%
20%
15% 9,3%
10% 4,7%
AT
5%
0%
zeigt grofe zeigt geringe zeigt keine Aktion ist mir nicht  weil3 nicht / k.A.
Wirkung Wirkung Wirkung bekannt

2.  Aktion "Bitte leise fahren“ und ausgewahlte Parameter

Am wenigsten bekannt ist die Aktion ,Bitte leise fahren“ unter Frauen, der jingsten Altersgruppe der
19 bis 40-Jahrigen, Befragten mit Pflichtschulabschluss, nicht stark vom Motorradlarm Belastigten und
denjenigen, die davon ausgehen, dass sich die Belastung durch den Larm von Motorréddern in den
letzten Jahren nicht wesentlich verandert hat.
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Am haufigsten meinen Akademikerinnen und Akademiker, Befragte, die selber selten bis nie ein Auto
lenken, stark vom Motorradlarm Belastigte und Befragte, die von einer Zunahme der Motorradlarmbe-
lastung in den letzten Jahren ausgehen, dass die Plakatierungsaktion ,Bitte leise fahren* keine Wir-
kung zeigt.

Befragte die selbst Motorrad fahren oder fuhren gehen ebenso mehrheitlich davon aus, dass die Akti-
on ,Bitte leise fahren® nicht wirksam zu einer Verringerung der Motorradlarmbelastungen beitragt:

Tabelle 89: Wirkung der Aktion "Bitte leise fahren" und ausgewahlte Parameter

Wirkung Aktion "Bitte leise fahren"

Aktion nicht bekannt  zeigt keine Wirkung zeigt Wirkung

Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)

weiblich 35 15,2% 108 46,8% 88 38,1%
Geschlecht

ménnlich 18 8,7% 95 46,1% 93 45,1%

19 bis 40-Jéhrige 19 15,6% 57 46,7% 46 37, 7%
Altersgruppe Uber 40 bis 60-J&hrige 20 11,5% e 44,3% i 44,3%

Uber 60-Jahrige 14 9,9% 69 48,9% 58 41,1%

Primérer Abschluss 8 17,8% 22 48,9% 15 33,3%
Bildungsabschluss  Sekund. Abschluss 41 12,9% 139 43,7% 138 43,4%

Tertidrer Abschluss 4% 5,4% 42 56,8% 28 37,8%
Aut Starke Auto-Nutzung 46 12,2% 169 44,9% 161 42,8%

uto

Geringe Auto-Nutzung 7 11,5% 34 55,7% 20 32,8%
Offentl. Verkehrsmit- Starke Offi-Nutzung 3 14,3% 8 38,1% 10 47,6%
tel Geringe Offi-Nutzung 50 12,0% 195 46,9% 171 41,1%

Motorradfahrerin 9 7,1% 65 51,6% 52 41,3%
Motorradfahrerin )

Kein(e) Motorradfahrerin 44 14,1% 138 44,4% 129 41,5%

hat zugenommen 28 9,2% 157 51,3% 121 39,5%
?\//I%rt%r:?aeéluér;?n hat abgenommen (*) 0 0,0% 20 25,0% 6 75,0%

ist gleichgeblieben 25 20,3% 44 35,8% 54 43,9%
Belastigung durch stark belastigt 10 4,7% 121 56,3% 84 39,1%
Motorradlarm nicht stark belastigt 43 19,4% 82 36,9% 97 43,7%
Motorradlarm im Stark belastet >55 dB 5 14,3% 16 45,7% 14 40,0%
gg?m;ﬁggssonma' Mittel belastet 45-55 dB 8 10,1% 41 51,9% 30 38,0%
(LrT,13h) Gering belastet <45 dB 40 12,4% 146 45,2% 137 42,4%

(*) zu kleine Fallzahlen fir solide Auswertungen

Anm.: Auswertungen gruppiert, ohne die Antwortkategorie ,weil} nicht / keine Angabe*

Ménnliche Befragte, die mittlere Altersgruppe der 40 bis 60-Jahrigen und Befragte mit sekundarem
Bildungsabschluss stehen der Aktion am positivsten gegenuber.

Durchaus relevant durfte der Umstand zu bewerten sein, dass jene Befragten, die regelmafig mit
offentlichen Verkehrsmitteln oder dem eigenen Auto und damit (fast) taglich im StraRenverkehr unter-
wegs sind, zu jenen gehoren, die die Wirksamkeit der Maflnahmenaktion ,Bitte leise fahren® haufiger
als wirksam einschatzen im Vergleich zu denjenigen, die ein geringeres Mobilitatsverhalten zeigen
und die MaRnahmenwirksamkeit daher starker aus der Perspektive des eigenen Wohnumfelds beur-
teilen.
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Befurwortung von Mal3nahmen zur Motorradlarmreduktion
1.  Ubersicht MaRnahmen zur Motorradlarmreduktion

Uber 83% aller befragten AuRerfernerinnen und AuRerferner wiinschen sich mehr und strengere Ver-
kehrskontrollen speziell fir Motorrader. Nur geringfligig dahinter werden héhere Strafen fur zu ,lau-
te"18 Motorrader gefordert. Auch glauben lber 80% der Befragten, dass (weitere) MaRnahmen zur
Bewusstseinshildung unter den Motorradfahrerinnen und —Fahrern getroffen werden sollten.

Mehr als drei Viertel aller Probandinnen und Probanden wiinschen sich Fahrverbote fir ,laute“ Motor-
rader und mehr als zwei Drittel beflirworten Fahrverbote flir Motorrader auf bestimmten Strecken. Eine
Mehrheit spricht sich auch fir zusatzliche allgemeine Geschwindigkeitsbeschrankungen aus.

Die Mehrheit der Befragten glaubt nicht, dass generelle Uberholverbote sinnvoll wéaren und auch eine
eigene StralBenbenitzungsgebihr bzw. Maut speziell fir Motorrdder wird mehrheitlich (56%) abge-
lehnt.

Verkehrsbauliche MaRnahmen wie Verkehrsinseln, kiinstliche StraRenverengungen und Ahnliches
lehnen zwei Drittel der Befragten ab und auch generelle Fahrverbote fir Motorréader an den Wochen-
enden werden von knapp drei Vierteln der befragten AuRerfernerinnen und AuRerfern nicht als sinn-
voll angesehen.

Fast 88% der Befragten lehnen generelle Fahrverbote fiir den Ausflugsverkehr klar ab:

Abbildung 123: Befiirwortung von Malnahmen zur Motorradlarmreduktion im AufRerfern in Prozent

Mehr und strengere Verkehrskontrollen fur Motorrader 83,5%

Hohere Strafen fir zu laute Motorrader 81,4%

Bewusstseinsbildung unter den Bikern zur

Larmvermeidung 80,6%

Fahrverbote fiir laute Motorrader 77,9%

Fahrverbote fiir Motorrader auf bestimmten Strecken 67,6%

Zusatzliche Geschwindigkeitsbeschrankungen 52,2%

Generelle Uberholverbote 44, 7%

Eine eigene Stral3enbeniitzungsgebiihr/Maut fir
Motorrader

44,1%

Fahrverbote fir Motorrader an Wochenenden 28,7%

Verkehrsbauliche MalZnahmen (Verkehrsinseln etc.)

Generelle Fahrverbote fiir den Ausflugsverkehr 12,6%

18 Anm.: Motorrader sind in Abhangigkeit von Motor (Zylinderanzahl u.a.), Auspuffanlage, Normdrehzahlbereich etc. (speziell im
Bereich der Spitzenpegel) unterschiedlich ,laut* und emittieren unterschiedliche Frequenzen. Aktuell sind bis zu 103 dB Nah-
feldpegel und 73-77 dB im Normdrehzahlbereich erlaubt. Besonders Nachrustungen der Auspuffanlagen fir einen ,kraftigeren®
Sound oder mehr Leistung machen zuséatzlich deutliche Unterschiede aus. Die Umsetzung der Gerduschvorschrift UNECE-R
41.04 greift erst ab 2020 (Zubehérauspuffanlagen-Verordnung UNECE 92.01 tritt in Kraft) und gilt nicht fur bereits zugelassene
Motorréader, wird also erst in 3-5 Jahren spurbar werden.
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Tabelle 90: Befiirwortung von MaBnahmen zur Motorradlarmreduktion im AuBerfern
Anzahl Prozent
Ja 460 80,6%
Bewusstseinsbildung unter den Bikern zur La&rmvermeidung
Nein 111 19,4%
Ja 477 83,5%
Mehr und strengere Verkehrskontrollen fur Motorréder )
Nein 94 16,5%
) o Ja 298 52,2%
Zusatzliche Geschwindigkeitsbeschrankungen )
Nein 273 47,8%
. Ja 255 44,7%
Generelle Uberholverbote )
Nein 316 55,3%
) ) Ja 191 33,5%
Verkehrsbauliche MaRnahmen (Verkehrsinseln etc.) )
Nein 380 66,5%
Ja 465 81,4%
Hohere Strafen fur zu laute Motorrader )
Nein 106 18,6%
Ja 445 77,9%
Fahrverbote fiir laute Motorréder )
Nein 126 22,1%
Ja 164 28,7%
Fahrverbote fiir Motorréader an Wochenenden )
Nein 407 71,3%
) ) Ja 252 44,1%
Eine eigene StralRenbeniitzungsgebiihr/Maut fur Motorrader )
Nein 319 55,9%
) Ja 386 67,6%
Fahrverbote fiir Motorréder auf bestimmten Strecken )
Nein 185 32,4%
Ja 72 12,6%
Generelle Fahrverbote fur den Ausflugsverkehr
Nein 499 87,4%

2. MalRnahmen zur Motorradlarmreduktion und Subgruppen

2.1. MalRnahmen zur Motorradlarmreduktion u. Motorradlarmbelastung

Das Ausmald der Beflrwortung der einzelnen Malinahmen zur Verminderung des Motorradlarms im
AuRerfern unterscheidet sich statistisch nicht auffallig in Abhangigkeit von der gegebenen tatséchli-
chen Larmbelastung verursacht von Motorradern.

In der Extremgruppendarstellung der stark, mittelgradig und gering vom Motorradlarm belasteten Be-
fragten zeigen sich einige geringfligige Unterschiede:

MaRnahmen zur Bewusstseinsbildung unter Bikern werden von der Gruppe der stark Motorradlarmbe-
lasteten deutlich starker befurwortet also von den weniger stark belasteten Befragten.

Auch sprechen sich unter den stark vom Motorradlarm Belasteten rund 60% fiir generelle Uberholver-
bote und eigene Stralenbenitzungsgebihren / Mautsysteme fur Motorrdder im Aul3erfern aus, wah-
rend unter den weniger stark Belasteten diese MalRnahmen keine Mehrheiten finden.

Weiters beflirworten die stark vom Motorradlarm belasteten AulRerfernerinnen und AulRerferner haufi-
ger auch jene Maflnahmen, die im Gesamtkollektiv eine geringere Zustimmung erfahren (Verkehrs-
bauliche Malinahmen, generelle Fahrverbote fir Motorréder an den Wochenenden, generelle Fahr-
verbote fur den Ausflugsverkehr):
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Abbildung 124: Beflrwortung von Manahmen zur Motorradlarmreduktion im AuRerfern nach
Motorradlarmbelastung im Sommer an Sonntagen untertags (Lrr,13h) gruppiert in
Prozent

Bewusstseinsbildung unter den Bikern
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Zusatzliche Geschwindigkeitsbeschréankungen

Verkehrsbauliche MaBnahmen
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m Mittelgradig belastet 45-55dB
u Gering belastet <45dB

Fahrverbote fiir Motorrader an Wochenenden

Generelle Fahrverbote fur den Ausflugsverkehr ez

2.2.  MalRnahmen zur Motorradlarmreduktion u. Motorradlarmbelastigung

Grol3ere Unterschiede als in Zusammenschau mit der tatsachlich gegebenen Motorradlarmbelastung
lassen sich durch einen Bezug zur Motorradlarmbeldstigungsreaktion ablesen:

Abbildung 125: Befiirwortung von MaBnahmen zur Motorradlarmreduktion im AuRerfern nach
Belastigung durch den Motorradlarm (gruppiert) in Prozent

Mehr und strengere Verkehrskontrollen

Hoéhere Strafen fur zu laute Motorrader

Fahrverbote fir laute Motorrader
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79%
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Fahrverbote fiir Motorrader auf bestimmten Strecken 62%

0,
Zuséatzliche Geschwindigkeitsbeschrankungen 18% S

- 55%
Generelle Uberholverbote 36%
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StraBenbentitzungsgebiihr/Maut fiir Motorrader 37% EER
(J

Fahrverbote fiir Motorrader an Wochenenden

Verkehrsbauliche MaRnahmen m stark belastigt

H nicht stark belastigt
Generelle Fahrverbote fur den Ausflugsverkehr
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Samtliche MaRnahmen zur Motorradlarmreduktion werden von den vom Motorradlarm stark beléstig-
ten Befragten haufiger beflirwortet als von den nicht stark Belastigten.

Auch wiinscht sich eine Mehrheit der stark Motorradlarmbelastigten generelle Uberholverbote und
eigene StralRenbenitzungsgebiihren / Mautsysteme fur Motorrader im Auf3erfern. 44% der Starkbelas-
tigten sprechen sich auch fur Wochenendfahrverbote fur Motorrader aus:

2.3.  MalRnahmen zur Motorradlarmreduktion und Motorradnutzung

Auch diejenigen Befragten, die selbst ein Motorrad fahren oder friher einmal fuhren (158 Personen),
sprechen sich mit sehr deutlicher Mehrheit fur MaBnahmen zur Verminderung des Motorradlarms im
Auf3erfern aus. Die Zustimmung zu MalRnahmen fallt aber fiir sdmtliche Mal3hahmen um einige Pro-
zentpunkte geringer aus als fiir die Gruppe derjenigen, die niemals Motorrad fahren oder fuhren.

Auch die Priorisierung der MaRnahmen verandert sich im Vergleich zum Gesamtkollektiv:

Abbildung 126: Befurwortung von MaBnahmen zur Motorradlarmreduktion im AuRerfern nach eigener
Nutzung eines Motorrads in Prozent

Hoéhere Strafen fir zu laute Motorrader

Fahrverbote fir laute Motorrader

Mehr und strengere Verkehrskontrollen

Bewusstseinsbildung unter den Bikern

Fahrverbote fir Motorrader auf bestimmten Strecken

44%

Zuséatzliche Geschwindigkeitsbeschrankungen 550
39%

StralRenbenitzungsgebihr/Maut fir Motorrader 16%

Generelle Uberholverbote 37

48%
Verkehrsbauliche MaZnahmen

Fahrverbote fiir Motorrader an Wochenenden = Motorradfahrerin

u Kein(e) Motorradfahrerin
Generelle Fahrverbote fur den Ausflugsverkehr

MaRnahmen in Form von héheren Strafen und Fahrverboten fur ,laute® Motorrédder finden unter den
Motorradfahrerinnen und Motorradfahrern die grofdte Zustimmung, was sich mit anderen Auswertun-
gen zur Belastigung durch den Motorradlarm und Motorradnutzung deckt (vgl. etwa die Unterkap.
Motorradlarmbelastigung und ausgewéhlte Parameter oder Stérungsempfinden durch Motorradlarm
im Vergleich und ausgewahlte Parameter): Hochtourige, ,laute* Motorrader bzw. ricksichtloses Fahr-
verhalten im Verkehrsgeschehen aber auch in Bezug auf den verursachten Larm, werden auch von
Motorradfahrerinnen und Motorradfahrern als Stérung empfunden und Malinahmen dagegen befiir-
wortet.

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Befiirwortung von MaRnahmen zur Motorradlarmreduktion 181

Zusatzliche Geschwindigkeitsbeschrankungen, eine eigene Stralenbenitzungsgebihr / Maut fur Mo-
torrader, generelle Uberholverbote und vor allem generelle Fahrverbote fir Motorrader an den Wo-
chenenden werden von den Motorradfahrerinnen und Motorradfahrern deutlich weniger haufig beftr-
wortet als von Befragten, die selbst kein Motorrad fahren oder fuhren.

3. Fazit MalRnahmen zur Motorradlarmreduktion

Zusammengefasst kann festgehalten werden: Je nach Subgruppe und kombinierter Variable unter-
scheidet sich das Ausmalf3 der Zustimmung zu einzelnen MalRnahmen. Die Unterschiede sind jedoch
(auch statistisch) vergleichsweise gering ausgepragt. Auch Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer
tragen mogliche MalRnahmen mehrheitlich, wenn auch mit anderer Priorisierung mit.

Der Wunsch nach Maflinahmen zur Verminderung des Motorradlarms ist insgesamt unter den Befrag-
ten sehr stark vorhanden, umfasst jedoch keine Mal3hahmen wie etwa Totalverbote fur den Ausflugs-
und Motorradverkehr an den Wochenenden. Andererseits werden sehr wohl deutlich spirbare Mal3-
nahmen wie etwa Fahrverbote flr bestimmte Motorradklassen und fur Motorrader generell auf be-
stimmten Strecken von mehr als zwei Dritteln aller befragten AuRerfernerinnen und Aul3erferner ein-
gefordert:

Tabelle 91: MaRnahmen zur Motorradlarmreduktion im AuBerfern nach Befiirwortung gruppiert
Mit groRBer Mehrheit befiir- Geteilter Meinung sind die Be- Mit groBer Mehrheit abge-
wortet werden: fragten bei: lehnt werden:

Mehr und strengere Verkehrs- | Zusatzlichen  Geschwindigkeits- | Generelle Fahrverbote fir den

kontrollen fur Motorrader beschrankungen Ausflugsverkehr
Hoéhere Strafen fur zu ,aute* | Generellen Uberholverboten Generelle Fahrverbote flir Mo-
Motorrader torrader an Wochenenden

MaRnahmen zur Bewusst- | Einer StralRenbenitzungsgebiihr / | Verkehrsbauliche MalRhahmen
seinsbildung unter den Bikern Maut eigens fir Motorrader (Verkehrsinseln etc.)

Fahrverbote fir ,laute® Motor-
rader

Fahrverbote fiir Motorrader auf
bestimmten Strecken
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VERZEICHNISSE

Abkurzungsverzeichnis

AdTLR Amt der Tiroler Landesregierung
Anm. Anmerkung
Bezugszeit Zeitraum, auf den der Beurteilungspegel bezogen wird:

Tag: die 13 Tagstunden von 6:00 bis 19:00 Uhr
Abend: die 3 Abendstunden von 19:00 bis 22:00 Uhr
Nacht: die 8 Nachtstunde von 22:00 bis 6:00 Uhr

BGBI. Bundesgesetzblatt

BMVIT Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie

ca. circa

dB Dezibel

AL Motorraddifferenzlarmpegel: Uber den vierspurigen StraRenverkehrslarm hinausgehender

zusatzlich auftretender Motorradlarm

DIN Deutsches Institut fir Normung e.V.

EEA European Environment Agency

EFRE Europaischer Fonds fir regionale Entwicklung

EG Erdgeschol}

END Environmental noise directive

etc. etcetera

EU Europaische Union

EU SILC EU Community Statistics on Income and Living Conditions
h Stunde

HFA Health for All (WHO-Programm)

ICBEN International Commission on Biological Effects of Noise
idgF in der geltenden/gtiltigen Fassung

ILO International Labour Organisation

IMW Jahresmittelwert

Kfz Kraftfahrzeug

kN Kilonewton
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Laeq

LaEs

Lday

Lden
LEF-K

Leq

LeveningZ

Lkw

Lnight / Ln

Lp

Lp,A

Lr

LSW
LW
LW, a

Lz

m
Max.
Messzeit
Min.

MW

Energiedquivalenter A-bewerteter Dauerschallpegel

Effektbezogener Substitutionspegel nach VDI 3722 Blatt 2, beschreibt die energetische Summe
der einzelnen, nach den Belastigungsaquivalenten renormierten Ersatzpegeln

A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel, Beurteilungszeitraum 1 Jahr, Bestimmung an allen
Kalendertagen am Tag (06:00 bis 19:00 Uhr)

Larmindex fur die allgemeine Larmbelastung
Kurzfragebogen zur Erfassung der Larmempfindlichkeit

Energieaquivalenter Dauerschallpegel. Einzahlenangabe, die zur Beschreibung von Schaller-
eignissen mit schwankendem Schalldruckpegel dient. Der energiedquivalente Dauerschallpegel
wird als jener Schalldruckpegel errechnet, der bei dauernder Einwirkung dem unterbrochenen
Gerausch oder Gerdusch mit schwankendem Schalldruckpegel energiedquivalent ist

A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel, Beurteilungszeitraum 1 Jahr, Bestimmung an allen
Kalendertagen am Abend (19:00 bis 22:00 Uhr)

Lastkraftwagen

A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel, Beurteilungszeitraum 1 Jahr, Bestimmung an allen
Kalendertagen in der Nacht (22:00 bis 6:00 Uhr)

Schalldruckpegel: zehnfacher dekadischer Logarithmus des Verhéltnisses der Quadrate des
Effektivwertes des Schalldrucks p und des Bezugsschalldrucks po

Lr = 10 log (p?/ po?) in Dezibel (dB) mit po = 20 pPa

Sofern eine Verwechslung mit dem Schallleistungspegel nicht zu erwarten ist, wird vielfach statt
Schalldruckpegel die vereinfachte Bezeichnung Schallpegel verwendet

A-bewerteter Schalldruckpegel: der mit A-Bewertung, festgelegt in der Verordnung des Bun-
desministers flr Eich- und Vermessungswesen vom 29.Juni 1979, ermittelte Schalldruckpegel.
Die A-Bewertung stellt eine gewisse Anndherung an die Lautheitsempfindung des Menschen
dar. Der A-bewertete Schalldruckpegel wird in der Regel fir die Beschreibung der Schallimmis-
sionen verwendet

Beurteilungspegel: der auf die Bezugszeit bezogene A-bewertete energiedquivalente Dauer-

schallpegel des zu beurteilenden Gerdusches — wenn nétig — mit Anpassungswerten versehen
Larmschutzwand

Schallleistungspegel

Schallleistungspegel, A-bewertet

Anpassungswert: Pegelzu- oder Abschlag fir bestimmte Gerauschcharakteristika oder Ge-
rauschquellen auf Grund der Lastigkeit

Meter

Maximum

Zeitraum, innerhalb dessen Schalldruckpegel messtechnisch ermittelt werden
Minimum

Mittelwert
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N Stichprobenumfang

Ns: BeeintrachtigungskenngrofRe nach VDI 3722 Blatt 2 zur Aussage Uber die Anzahl der durch
Verkehrsgerausche im Untersuchungsgebiet beeintréchtigten Personen

Nr. Nummer

OAL Osterreichischer Arbeitsring fiir Larmbekampfung
oG Obergeschof

ONORM Osterreichische Norm

PKW Personenkraftwagen

SA Standardabweichung

S. Seite

s Sekunde

S. siehe

Y Sachverstandige(r)

B Technischer Bericht

TBO Tiroler Bauordnung

TIRIS Tiroler Raumordnungsinformationssystem
TROG Tiroler Raumordnungsgesetz

usw. und so weiter

u.v.a.m. und viele andere mehr

UVE Umweltvertraglichkeitserklarung

UVP Umweltvertraglichkeitsprifung

UVP-G Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz

\% Geschwindigkeit

VDI Verein Deutscher Ingenieure

vgl. vergleiche

Vmax (maximale) Betriebsgeschwindigkeit

VO Verordnung

WHO World Health Organisation

%HA prozentueller Anteil highly annoyed (=dichotomisierte Extremgruppe der Stark Bel&stigten:

umfasst die beiden Antwortkategorien stark und auRerst stark beldstigt auf der in diesem Fall
angewandten 5-teiligen Belastigungsskala)
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Deskriptive Statistik N Min. Max MW SA
Fragebogennummer 571 1 571 286,00 164,978
Interviewerlnnencode 571 1 14 5,51 3,444
Geschlecht 571 1 2 1,49 ,500
Geburtsjahr 571 1928 1998 1964,9 15,990
Altersgruppe 571 1 3 2,06 779
Hochster bisher erreichter Bildungsabschluss 571 1 5 2,91 1,251
Bildungsabschluss gruppiert 571 1,00 3,00 2,0508 ,50874
Wohnhaft seit 571 1 87 29,98 18,601
Wohndauer 571 1,00 4,00 3,6970 ,71645
Hauptwohnsitz (Kontrollfrage) 571 1 2 1,00 ,059
Haufigkeit Nutzung eines Autos als Fahrer/in 571 1 5 1,73 1,024
Nutzung eines Autos als Fahrer/in gruppiert 571 1,00 2,00 1,1313 ,33808
Haufigkeit Nutzung 6ffentl. Verkehrsmittel 571 1 5 4,47 ,905
Nutzung o6ffentl. Verkehrsmittel gruppiert 571 1,00 2,00 1,9545 ,20866
Motorradfahrerin 571 1 2 1,72 ,448
Zufriedenheit eigene Wohnbedingungen 571 1 5 4,47 ,944
Zufriedenheit eigene Wohnbedingungen gruppiert 571 1,00 2,00 1,0876 ,28291
Beurteilung eigener Gesundheitszustand 571 1 5 4,23 ,789
Beurteilung eigener Gesundheitszustand gruppiert 571 1,00 2,00 1,1646 37117
Beurteilung eigene Lebensqualitét 571 1 5 4,35 747
Beurteilung eigene Lebensqualitét 571 1,00 2,00 1,1051 ,30692
Einschatzung eigene Larmempfindlichkeit 571 1 5 2,88 1,041
Einschatzung eigene Larmempfindlichkeit gruppiert 571 1,00 2,00 1,7653 42417
Einschatzung des Ausmafies negativer Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit 524 1 4 2,90 ,881
Einschatzung Ausmalf? negativer gesundheitlicher Auswirkungen von Larm gruppiert 524 1,00 2,00 1,7080 ,45511
Einschéatzung eigener Beitrag zur Verkehrslarmbelastung 571 1 5 2,17 ,872
Einschatzung eigener Beitrag zur Verkehrslarmbelastung gruppiert 571 1,00 3,00 1,3958 ,57208
Veranderung StralRenverkehrslarmbelastung 571 1 3 1,66 ,912
Veranderung Larmbelastung durch Motorrader 571 1 3 1,69 ,942
Belastigung StraRenverkehrslarm gesamt 571 1 5 2,57 1,284
Belastigung StraBenverkehrslarm gesamt gruppiert 571 1,0 2,0 1,743 ,4376
Belastigung Autolarm 571 1 5 2,28 1,129
Beléstigung Autolarm gruppiert 571 1,0 2,0 1,842 ,3647
Beléstigung Motorradlarm 571 1 5 2,95 1,539
Beléstigung Motorradlarm gruppiert 571 1,0 2,0 1,560 ,4968
Beléstigung Larm LKW und Reisebusse 571 1 5 2,29 1,296
Beléstigung Larm LKW und Reisebusse gruppiert 571 1,0 2,0 1,785 ,4115
Fahrverbote fir Motorrader stellen eine unzulassige Diskriminierung dar 571 1 5 2,38 1,460
Der Motorradverkehr verursacht hohe Belastungen fur Mensch und Umwelt 571 1 5 1,97 1,211
Motorradfahren vermittelt ein Gefuhl der Freiheit 571 1 5 1,86 1,296
Ich fiihle mich durch Motorrader im StraBenverkehr geféahrdet 571 1 5 2,55 1,525
Der Ausflugverkehr durch Motorréder leistet einen positiven Beitrag zum Tourismus 571 1 5 2,64 1,537
Motorréder verhalten sich im Stral3enverkehr riicksichtsloser als Autos 571 1 5 2,56 1,367
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Storung durch Motorradlarm im Vergleich 571 1 5 1,98 ,915
Stoérung durch Motorradlarm im Vergleich 571 1,00 3,00 1,3152 ,56701
Starkere Stérung durch Motorradlarm zu bestimmten Jahreszeiten 571 1 3 1,41 ,806
Starkere Stérung durch Motorradlarm an bestimmten Wochentagen 571 1 2 1,28 ,451
Starkere Stérung an Werktagen 409 1 2 1,93 ,257
Starkere Stérung an Samstagen 409 1 2 1,06 ,244
Starkere Stérung an Sonn- und Feiertagen 409 1 2 1,01 ,120
Starkere Stérung durch Motorradlarm zu bestimmten Tageszeiten 571 1 2 1,53 ,499
Starkere Stérung in den Morgenstunden 266 1 2 1,66 474
Starkere Stbrung untertags 266 1 2 1,18 ,385
Starkere Stérung am Abend 266 1 2 1,54 ,499
Starkere Storung in der Nacht 266 1 2 1,89 ,317
Motorradlarm stort besonders bei Aktivitdten im Freien (Garten usw.) 571 1 2 1,34 473
Motorradlarm stort besonders bei Unterhaltungen / Telefonaten im Haus 571 1 2 1,89 ,316
Motorradlarm stort besonders beim Fernsehen / Musikhéren im Haus 571 1 2 1,92 ,270
Motorradlarm stort besonders beim Lesen / Entspannen im Haus 571 1 2 1,86 ,344
Motorradlarm stort besonders bei Besuch / Geselligkeit im Haus 571 1 2 1,87 ,334
Motorradlarm stort besonders beim Schlafen 571 1 2 1,87 ,332
Motorradlarm stort mich nicht besonders 571 1 2 1,70 ,458
Besondere Stérung durch zu schnelles/riicksichtsloses Fahren 571 1 2 1,33 AT2
Do g e Hodourges Faren (Aueuer) e 12 e s
Besondere Stérung durch Niederfrequentes ,Brummen® 571 1 2 1,83 ,373
Besondere Stérung durch Gruppen von Motorradern 571 1 2 1,45 ,498
Motorrader stoéren mich nicht besonders 571 1 2 1,92 ,275
Wirkung Aktion "Bitte leise fahren" 571 1 5 2,98 1,310
Wirkung Aktion "Bitte leise fahren" gruppiert 571 1,00 4,00 2,6935 ,93224
MafRnahme: Bewusstseinsbildung unter den Bikern zur Larmvermeidung 571 1 2 1,19 ,396
MaRnahme: Mehr und strengere Verkehrskontrollen fiir Motorrader 571 1 2 1,16 371
MaRnahme: Zusétzliche Geschwindigkeitsbeschrankungen 571 1 2 1,48 ,500
MaRnahme: Generelle Uberholverbote 571 1 2 1,55 ,498
MaRnahme: Verkehrsbauliche MaRnahmen (Verkehrsinseln etc.) 571 1 2 1,67 472
MaRnahme: Héhere Strafen fir zu laute Motorréader 571 1 2 1,19 ,389
MaRnahme: Fahrverbote fur laute Motorréader 571 1 2 1,22 ,415
MaRnahme: Fahrverbote fur Motorrdder an Wochenenden 571 1 2 1,71 ,453
MafRnahme: Eine eigene Stralenbenitzungsgebihr/Maut fir Motorrader 571 1 2 1,56 ,497
MaRnahme: Fahrverbote fur Motorrader auf bestimmten Strecken 571 1 2 1,32 ,468
MaRnahme: Generelle Fahrverbote fur den Ausflugsverkehr 571 1 2 1,87 ,332
Motorradlarm ganzjahrig an Samstagen untertags (LrT,13h) 552 57 60,1 33,308 11,7940
Motorradlarm ganzjahrig an Samstagen abends (LrA,3h) 544 3 56,2 27,224 11,0857
Motorradlarm ganzjahrig an Samstagen in der Nacht (LrN,8h) 529 1 53,1 21,593 10,7656
StralRenlarm zweispurig ganzjahrig an Samstagen untertags (LrT,13h) 563 119 70,1 42,588 11,5676
StralRenlarm zweispurig ganzjahrig an Samstagen abends (LrA,3h) 553 6,9 68,0 38,238 11,5964
StralRenlarm zweispurig ganzjahrig an Samstagen in der Nacht (LrN,8h) 553 2 62,3 32,476 11,5830
Pegelanstieg durch Motorradlarm ganzjahrig an Samstagen untertags (DLrT,13h) 553 1 2,7 ,618 ,4788
Motorradlarm ganzjahrig an Sonntagen untertags (LrT,13h) 553 4 60,0 33,416 11,8608
Motorradlarm ganzjahrig an Sonntagen abends (LrA,3h) 543 2,8 56,2 27,064 10,9781
Motorradlarm ganzjahrig an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h) 525 1 50,2 20,182 10,3048
StralRenlarm zweispurig ganzjahrig an Sonntagen untertags (LrT,13h) 553 104 69,7 41,517 12,0823
StralRenlarm zweispurig ganzjahrig an Sonntagen abends (LrA,3h) 553 6,6 68,4 37,624 12,1179
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StralRenlarm zweispurig ganzjahrig an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h) 553 11 62,5 32,258 12,0739
Pegelanstieg durch Motorradlarm ganzjéhrig an Sonntagen untertags (DLrT,13h) 553 1 2,8 779 ,5587
Motorradlarm ganzjahrig an Werktagen untertags (LrT,13h) 552 3,0 60,0 31,874 11,6591
Motorradlarm ganzjahrig an Werktagen abends (LrA,3h) 543 2,8 56,2 27,219 11,0696
Motorradlarm ganzjahrig an Werktagen in der Nacht (LrN,8h) 527 1 50,3 20,651 10,5095
StralBenlarm zweispurig ganzjahrig an Werktagen untertags (LrT,13h) 553 11,1 72,0 42,647 12,1234
StralBenlarm zweispurig ganzjahrig an Werktagen abends (LrA,3h) 553 6,9 68,3 38,148 12,1095
StralBenlarm zweispurig ganzjahrig an Werktagen in der Nacht (LrN,8h) 553 2,0 63,0 32,940 12,0735
Pegelanstieg durch Motorradlarm ganzjéhrig an Werktagen untertags (DLrT,13h) 553 ,0 2,6 ,507 ,4968
Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage untertags (LrT,13h) 552 4,6 60,0 32,451 11,7011
Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage abends (LrA,3h) 543 2,8 56,2 27,207 11,0433
Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage in der Nacht (LrN,8h) 527 1 50,3 20,741 10,5381
StraBenlarm zweispurig ganzjahrig 7 Tage untertags (LrT,13h) 553 10,9 79,8 42,829 11,9464
StraRenlarm zweispurig ganzjéhrig 7 Tage abends (LrA,3h) 553 6,6 68,3 37,988 12,1100
StraBenlarm zweispurig ganzjéhrig 7 Tage in der Nacht (LrN,8h) 553 15 62,8 32,680 12,0698
Pegelanstieg durch Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage untertags (DLrT,13h) 553 ,0 25 ,508 ,4338
Motorradlarm im Sommer an Samstagen untertags (LrT,13h) 571 21 62,3 35,508 11,9888
Motorradlarm im Sommer an Samstagen abends (LrA,3h) 570 ,0 56,3 28,809 11,5475
Motorradlarm im Sommer an Samstagen in der Nacht (LrN,8h) 552 1 50,4 22,040 10,7398
StraRenlarm zweispurig im Sommer an Samstagen untertags (LrT,13h) 571 12,2 70,5 43,144 11,9981
StraRenlarm zweispurig im Sommer an Samstagen abends (LrA,3h) 571 7,6 68,4 38,835 11,9813
StraBenlarm zweispurig im Sommer an Samstagen in der Nacht (LrN,8h) 571 3 62,6 32,867 12,0038
Pegelanstieg durch Motorradlarm im Sommer an Samstagen untertags (DLrT,13h) 571 1 3,6 ,846 ,6103
Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h) 571 2,6 63,0 35,849 11,9997
Motorradlarm im Sommer an Sonntagen abends (LrA,3h) 570 2 56,2 28,325 11,4570
Motorradlarm im Sommer an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h) 546 1 50,3 20,712 10,4046
StralBenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h) 571 11,8 70,3 42,881 12,0316
StralBenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen abends (LrA,3h) 571 7,8 68,9 38,846 12,0201
StralBenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h) 571 2,2 62,7 32,950 12,0257
Pegelanstieg durch Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (DLrT,13h) 571 14 3,71 9414 ,63835
Motorradlarm im Sommer an Werktagen untertags (LrT,13h) 553 8 60,6 33,714 11,9393
Motorradlarm im Sommer an Werktagen abends (LrA,3h) 551 3 56,4 28,571 11,6786
Motorradlarm im Sommer an Werktagen in der Nacht (LrN,8h) 532 ,0 50,4 21,597 10,8239
StralBenlarm zweispurig im Sommer an Werktagen untertags (LrT,13h) 553 12,0 72,2 43,454 12,1955
StralBenlarm zweispurig im Sommer an Werktagen abends (LrA,3h) 553 7,2 68,6 38,948 12,1567
StralBenlarm zweispurig im Sommer an Werktagen in der Nacht (LrN,8h) 553 2,1 63,1 33,409 12,1284
Pegelanstieg durch Motorradlarm im Sommer an Werktagen untertags (DLrT,13h) 553 1 2,6 ,575 4707
Motorradlarm im Sommer 7 Tage untertags (LrT,13h) 553 1,3 61,4 34,414 11,9052
Motorradlarm im Sommer 7 Tage abends (LrA,3h) 552 7 56,3 28,599 11,6027
Motorradlarm im Sommer 7 Tage in der Nacht (LrN,8h) 531 5 50,4 21,837 10,7275
StralRenlarm zweispurig im Sommer 7 Tage untertags (LrT,13h) 553 12,0 71,7 43,526 12,0527
StralRenlarm zweispurig im Sommer 7 Tage abends (LrA,3h) 553 7,4 68,6 39,224 11,9850
StralRenlarm zweispurig im Sommer 7 Tage in der Nacht (LrN,8h) 553 1,9 62,9 33,618 11,9393
Pegelanstieg durch Motorradlarm im Sommer 7 Tage untertags (DLrT,13h) 553 1 2,6 ,628 ,4641
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Motorradlarmbelastungsgruppe

Haufigkeit Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Geringer Pegelanstieg durch Motorradlarm 164 28,7 28,7
Mittelgradiger Pegelanstieg durch Motorradlarm 236 41,3 70,1
Guiltig Starker Pegelanstieg durch Motorradlarm 171 29,9 100,0
Gesamt 571 100,0
Geschlecht
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
weiblich 294 51,5 51,5 51,5
Gilltig mannlich 277 48,5 48,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Altersgruppe
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
19 bis 40-Jahrige 157 27,5 27,5 27,5
Uber 40 bis 60-Jahrige 223 39,1 39,1 66,5
Giiltig tiber 60-Jahrige 191 335 335 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Hochster bisher erreichter Bildungsabschluss
Haufigkeit Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Pflichtschule 60 10,5 10,5
Abgeschlossene Lehre 206 36,1 46,6
Fachschule ohne Matura 121 21,2 67,8
Gilltig Matura 95 16,6 84,4
Universitat, FH, Kolleg oder Vergleichbares 89 15,6 100,0
Gesamt 571 100,0
Bildungsabschluss gruppiert
Haufigkeit Prozent  Giltige Prozente Kumulierte Prozente
Primarer Schulabschluss 60 10,5 10,5 10,5
Sekundarer Schulabschluss 422 73,9 73,9 84,4
Giltig Tertiarer Schulabschluss 89 15,6 15,6 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Wohndauer
Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
ein Jahr 13 2,3 2,3 2,3
zwei bis funf Jahre 47 8,2 8,2 10,5
Gilltig sechs bis zehn Jahre 40 7,0 7,0 17,5
Uber 10 Jahre 471 82,5 82,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Hauptwohnsitz (Kontrollfrage)
Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 569 99,6 99,6 99,6
Giiltig Nein 2 4 4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
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Haufigkeit Nutzung eines Autos als Fahrer/in

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
(fast) téglich 300 52,5 52,5 52,5
mehrmals pro Woche 196 34,3 34,3 86,9
mehrmals pro Monat 38 6,7 6,7 93,5
Guiltig mehrmals pro Jahr 6 11 11 94,6
(fast) nie 31 54 54 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Nutzung eines Autos als Fahrer/in gruppiert
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Starke Auto-Nutzung 496 86,9 86,9 86,9
Giiltig Geringe Auto-Nutzung 75 131 13,1 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Haufigkeit Nutzung 6ffentl. Verkehrsmittel
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
(fast) taglich 9 1,6 1,6 1,6
mehrmals pro Woche 17 3,0 3,0 4,6
mehrmals pro Monat 57 10,0 10,0 14,5
Guttig mehrmals pro Jahr 99 17,3 17,3 31,9
(fast) nie 389 68,1 68,1 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Nutzung 6ffentl. Verkehrsmittel gruppiert
Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Starke Offi-Nutzung 26 4,6 4,6 4,6
Giiltig Geringe Offi-Nutzung 545 95,4 95,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Motorradfahrerin
Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Motorradfahrerin 158 27,7 27,7 27,7
Giiltig Kein(e) Motorradfahrerin 413 72,3 72,3 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Zufriedenheit eigene Wohnbedingungen
Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
sehr unzufrieden 19 3,3 3,3 3,3
unzufrieden 19 3,3 3,3 6,7
weder / noch 12 2,1 2,1 8,8
Giltig zufrieden 146 25,6 25,6 34,3
sehr zufrieden 375 65,7 65,7 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Zufriedenheit eigene Wohnbedingungen gruppiert

Haufigkeit Prozent Glultige Prozente  Kumulierte Prozente

zufrieden mit Wohnbedingungen 521 91,2 91,2 91,2
Gilltig nicht zufrieden mit Wohnbedingungen 50 8,8 8,8 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
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Beurteilung eigener Gesundheitszustand

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente

sehr schlecht 1 2 2 2

schlecht 14 2,5 2,5 2,6
mittelmafig 79 13,8 13,8 16,5

Glltig

gut 237 41,5 41,5 58,0

sehr gut 240 42,0 42,0 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Beurteilung eigener Gesundheitszustand gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
guter Gesundheitszustand 477 83,5 83,5 83,5
Gilltig kein guter Gesundheitszustand 94 16,5 16,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Beurteilung eigene Lebensqualitat
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
sehr schlecht 4 7 7 7
schlecht 7 1,2 1.2 1,9
mittelmafig 49 8,6 8,6 10,5
Guttig gut 235 41,2 41,2 51,7
sehr gut 276 48,3 48,3 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Beurteilung eigene Lebensqualitét
Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
gute Lebensqualitat 511 89,5 89,5 89,5
Gilltig keine gute Lebensqualitat 60 10,5 10,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Einschétzung eigene LArmempfindlichkeit
Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Uberhaupt nicht 70 12,3 12,3 12,3
etwas 102 17,9 17,9 30,1
mittelméfig 265 46,4 46,4 76,5
Giltig stark 97 17,0 17,0 93,5
auflerst 37 6,5 6,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Einschatzung eigene Larmempfindlichkeit gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
stark larmempfindlich 134 23,5 23,5 23,5
Giiltig nicht stark larmempfindlich 437 76,5 76,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Einschétzung eigener Beitrag zur Verkehrslarmbelastung

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
sehr gering 135 23,6 23,6 23,6
gering 235 41,2 41,2 64,8
durchschnittlich 176 30,8 30,8 95,6
Gultig stark 17 3,0 3,0 98,6
sehr stark 8 14 1,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
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Einschatzung eigener Beitrag zur Verkehrslarmbelastung gruppiert

Haufigkeit Prozent Glultige Prozente  Kumulierte Prozente
geringer eigener Larmbeitrag 370 64,8 64,8 64,8
durchschnittlicher eigener Larmbeitrag 176 30,8 30,8 95,6
Guiltig starker eigener Larmbeitrag 25 4,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Einschatzung des Ausmalfes negativer Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
sehr wenig 39 6,8 7,4 7.4
wenig 114 20,0 21,8 29,2
Gilltig stark 230 40,3 43,9 73,1
sehr stark 141 24,7 26,9 100,0
Gesamt 524 91,8 100,0
Fehlend weil3 nicht / k.A. 47 8,2
Gesamt 571 100,0

Einschéatzung des Ausmafes negativer Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
geringe Auswirkung 153 26,8 29,2 29,2
Giiltig starke Auswirkung 371 65,0 70,8 100,0
Gesamt 524 91,8 100,0
Fehlend weild nicht / k. A. 47 8,2
Gesamt 571 100,0

Veranderung Stralenverkehrslarmbelastung

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
hat zugenommen 368 64,4 64,4 64,4
hat abgenommen 30 53 53 69,7
Gultig ist gleichgeblieben 173 303 30,3 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Veranderung Larmbelastung durch Motorrader

Haufigkeit Prozent Giltige Prozente Kumulierte Prozente
hat zugenommen 367 64,3 64,3 64,3
hat abgenommen 12 2,1 2,1 66,4
Gultig ist gleichgeblieben 192 336 336 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Belastigung StralRenverkehrslarm gesamt

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Uberhaupt nicht 159 27,8 27,8 27,8
etwas 122 214 21,4 49,2
mittelmafig 143 25,0 25,0 74,3
Gilltig stark 100 17,5 17,5 91,8
auferst 47 8,2 8,2 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Belastigung StraBenverkehrslarm gesamt gruppiert

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
stark belastigt 147 25,7 25,7 25,7
Gilltig nicht stark beléastigt 424 74,3 74,3 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
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Belastigung Autoldrm

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Uberhaupt nicht 186 32,6 32,6 32,6
etwas 144 25,2 25,2 57,8
mittelmafig 151 26,4 26,4 84,2
Giltig stark 75 131 13,1 97,4
aulRerst 15 2,6 2,6 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Belastigung Autoldrm gruppiert
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
stark belastigt 90 15,8 15,8 15,8
Gilltig nicht stark belastigt 481 84,2 84,2 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Belastigung Motorradlarm
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Uberhaupt nicht 166 29,1 29,1 29,1
etwas 71 12,4 12,4 41,5
mittelmafig 83 14,5 14,5 56,0
Gilltig stark 129 22,6 22,6 78,6
auBerst 122 21,4 21,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Belastigung Motorradldrm gruppiert
Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
stark belastigt 251 44,0 44,0 44,0
Gilltig nicht stark belastigt 320 56,0 56,0 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Belastigung LA&rm LKW und Reisebusse
Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Uberhaupt nicht 227 39,8 39,8 39,8
etwas 110 19,3 19,3 59,0
mittelmafig 111 19,4 19,4 78,5
Giltig stark 88 15,4 154 93,9
auflerst 35 6,1 6,1 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Belastigung Larm LKW und Reisebusse gruppiert
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
stark belastigt 123 21,5 21,5 21,5
Gilltig nicht stark beléastigt 448 78,5 78,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Meinung: Fahrverbote fir Motorrader stellen eine unzulassige Diskriminierung dar

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
trifft zu 248 43,4 43,4 43,4
trifft eher zu 66 11,6 11,6 55,0
teils-teils 131 22,9 22,9 77,9
Guitig trifft eher nicht zu 43 7,5 7,5 85,5
trifft nicht zu 83 14,5 14,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
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Meinung: Der Motorradverkehr verursacht hohe Belastungen fir Mensch und Umwelt

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
trifft zu 300 52,5 52,5 52,5
trifft eher zu 86 15,1 15,1 67,6
teils-teils 121 21,2 21,2 88,8
Giltig trifft eher nicht zu 32 5,6 5,6 94,4
trifft nicht zu 32 5,6 5,6 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Meinung: Motorradfahren vermittelt ein Gefiihl der Freiheit

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
trifft zu 355 62,2 62,2 62,2
trifft eher zu 59 10,3 10,3 72,5
_ teils-teils 88 154 154 87,9
Gilltig trifft eher nicht zu 19 33 3.3 91,2
trifft nicht zu 50 8,8 8,8 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Meinung: Ich fithle mich durch Motorrader im StraBenverkehr gefédhrdet

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
trifft zu 225 39,4 39,4 39,4
trifft eher zu 70 12,3 12,3 51,7
teils-teils 121 21,2 21,2 72,9
Giltig trifft eher nicht zu 49 8,6 8,6 81,4
trifft nicht zu 106 18,6 18,6 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Meinung: Der Ausflugverkehr durch Motorréder leistet einen positiven Beitrag zum Tourismus

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
trifft zu 211 37,0 37,0 37,0
trifft eher zu 68 11,9 11,9 48,9
) teils-teils 120 21,0 21,0 69,9
Gultig trifft eher nicht zu 60 10,5 10,5 80,4
trifft nicht zu 112 19,6 19,6 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Meinung: Motorréader verhalten sich im Stralenverkehr riicksichtsloser als Autos

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
trifft zu 188 32,9 32,9 32,9
trifft eher zu 73 12,8 12,8 45,7
o teils-teils 192 33,6 33,6 79,3
Gilltig trifft eher nicht zu 40 7,0 7,0 86,3
trifft nicht zu 78 13,7 13,7 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Stérung durch Motorradléarm im Vergleich
Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
viel starker stérend 197 34,5 34,5 34,5
stérker storend 224 39,2 39,2 73,7
o gleich stérend 120 21,0 21,0 94,7
Guitig weniger stérend 22 3,9 3,9 98,6
viel weniger stérend 8 1,4 1,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
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Stérung durch Motorradldarm im Vergleich

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
stéarker stérend 421 73,7 73,7 73,7
gleich stérend 120 21,0 21,0 94,7
Guiltig weniger storend 30 53 53 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Starkere Stérung durch Motorradlarm zu bestimmten Jahreszeiten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja, im Sommer 454 79,5 79,5 79,5
Ja, im Winter 1 2 2 79,7
Giltig Nein 116 20,3 20,3 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Starkere Stérung durch Motorradlarm an bestimmten Wochentagen

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 409 71,6 71,6 71,6
Gilltig Nein 162 28,4 28,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Starkere Stérung an Werktagen
Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 29 51 7,1 7,1
Gilltig Nein 380 66,5 92,9 100,0
Gesamt 409 71,6 100,0
Fehlend System 162 28,4
Gesamt 571 100,0
Stéarkere Stérung an Samstagen
Haufigkeit Prozent Giltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 383 67,1 93,6 93,6
Gilltig Nein 26 4,6 6,4 100,0
Gesamt 409 71,6 100,0
Fehlend System 162 28,4
Gesamt 571 100,0
Starkere Stérung an Sonn- und Feiertagen
Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 403 70,6 98,5 98,5
Gilltig Nein 6 1,1 15 100,0
Gesamt 409 71,6 100,0
Fehlend System 162 28,4
Gesamt 571 100,0

Starkere Stérung durch Motorradlarm zu bestimmten Tageszeiten

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 266 46,6 46,6 46,6
Gilltig Nein 305 53,4 53,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
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Starkere Stérung in den Morgenstunden

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 90 15,8 33,8 33,8
Gilltig Nein 176 30,8 66,2 100,0
Gesamt 266 46,6 100,0
Fehlend System 305 53,4
Gesamt 571 100,0
Starkere Stérung untertags
Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 218 38,2 82,0 82,0
Gilltig Nein 48 8,4 18,0 100,0
Gesamt 266 46,6 100,0
Fehlend System 305 53,4
Gesamt 571 100,0
Starkere Stérung am Abend
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 122 21,4 45,9 45,9
Gilltig Nein 144 25,2 54,1 100,0
Gesamt 266 46,6 100,0
Fehlend System 305 53,4
Gesamt 571 100,0

Starkere Stérung in der Nacht

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 30 53 11,3 11,3
Gilltig Nein 236 41,3 88,7 100,0
Gesamt 266 46,6 100,0
Fehlend System 305 53,4
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm stort besonders bei Aktivitdten im Freien (Garten usw.)

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 379 66,4 66,4 66,4
Gilltig Nein 192 33,6 33,6 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Motorradlarm stért besonders bei Unterhaltungen / Telefonaten im Haus

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 64 11,2 11,2 11,2
Gilltig Nein 507 88,8 88,8 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Motorradlarm stort besonders beim Fernsehen / Musikhdren im Haus

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 45 7,9 7,9 7,9
Gilltig Nein 526 92,1 92,1 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
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Motorradlarm stoért besonders beim Lesen / Entspannen im Haus

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 78 13,7 13,7 13,7
Gilltig Nein 493 86,3 86,3 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Motorradlarm stoért besonders bei Besuch / Geselligkeit im Haus

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 73 12,8 12,8 12,8
Gilltig Nein 498 87,2 87,2 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Motorradlarm stort besonders beim Schlafen

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 72 12,6 12,6 12,6
Giiltig Nein 499 87,4 87,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Motorradlarm stort mich nicht besonders

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 170 29,8 29,8 29,8
Gilltig Nein 401 70,2 70,2 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Besondere Stérung durch zu schnelles/riicksichtsloses Fahren

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 380 66,5 66,5 66,5
Giiltig Nein 191 33,5 33,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Besondere Storung durch Hochtouriges Fahren (,,Aufheulen®) bei Beschleunigungs- und Bremsvorgéan-

gen
Haufigkeit Prozent Giltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 436 76,4 76,4 76,4
Giiltig Nein 135 23,6 23,6 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Besondere Storung durch Niederfrequentes ,,Brummen*

Haufigkeit Prozent Giltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 95 16,6 16,6 16,6
Giiltig Nein 476 83,4 83,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Besondere Stérung durch Gruppen von Motorradern

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 315 55,2 55,2 55,2
Gilltig Nein 256 44,8 44,8 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
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Motorrader storen mich nicht besonders

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 47 8,2 8,2 8,2
Gilltig Nein 524 91,8 91,8 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Wirkung Aktion "Bitte leise fahren"
Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Aktion ist mir nicht bekannt 53 9,3 9,3 9,3
zeigt keine Wirkung 203 35,6 35,6 44,8
zeigt geringe Wirkung 154 27,0 27,0 71,8
Guiltig zeigt grofl3e Wirkung 27 47 47 76,5
weifd nicht / K.A. 134 23,5 23,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
Wirkung Aktion "Bitte leise fahren" gruppiert
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Aktion nicht bekannt 53 9,3 9,3 9,3
zeigt keine Wirkung 203 35,6 35,6 44,8
Gilltig zeigt Wirkung 181 31,7 31,7 76,5
weifd nicht / kK.A. 134 23,5 23,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

MaRnahme: Bewusstseinsbildung unter den Bikern zur Larmvermeidung

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 460 80,6 80,6 80,6
Giltig Nein 111 19,4 19,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

MalRnahme: Mehr und strengere Verkehrskontrollen fir Motorrader

Haufigkeit Prozent Giltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 477 83,5 83,5 83,5
Giltig Nein 94 16,5 16,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

MalRnahme: Zusétzliche Geschwindigkeitsbeschrédnkungen

Haufigkeit Prozent Giltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 298 52,2 52,2 52,2
Giiltig Nein 273 47,8 47,8 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
MaRnahme: Generelle Uberholverbote
Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 255 44,7 44,7 44,7
Giltig Nein 316 55,3 55,3 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

MalRnahme: Verkehrsbauliche MaRnahmen (Verkehrsinseln etc.)

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 191 33,5 33,5 33,5
Gilltig Nein 380 66,5 66,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
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MafRnahme: Hohere Strafen fiir zu laute Motorrader

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 465 81,4 81,4 81,4
Gilltig Nein 106 18,6 18,6 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

MafRnahme: Fahrverbote fiir laute Motorrader

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 445 77,9 77,9 77,9
Gilltig Nein 126 22,1 22,1 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

MaRnahme: Fahrverbote fir Motorrader an Wochenenden

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 164 28,7 28,7 28,7
Gilltig Nein 407 71,3 71,3 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

MaRnahme: Eine eigene StralRenbeniitzungsgebiihr/Maut fir Motorréder

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 252 44,1 44,1 44,1
Gilltig Nein 319 55,9 55,9 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

MaRnahme: Fahrverbote fliir Motorrader auf bestimmten Strecken

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 386 67,6 67,6 67,6
Giiltig Nein 185 32,4 32,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

MalRnahme: Generelle Fahrverbote fur den Ausflugsverkehr

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Ja 72 12,6 12,6 12,6
Gilltig Nein 499 87,4 87,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Pegelanstieg durch Motorradl&rm ganzjdhrig an Samstagen untertags ALrT,13h

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Geringer Pegelanstieg 264 46,2 47,7 47,7
Mittelgradiger Pegelanstieg 197 34,5 35,6 83,4
Giiltig Starker Pegelanstieg 92 16,1 16,6 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

Pegelanstieg durch Motorradlarm ganzjahrig an Sonntagen untertags ALrT,13h

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Geringer Pegelanstieg 194 34,0 35,1 35,1
Mittelgradiger Pegelanstieg 226 39,6 40,9 75,9
Gultig Starker Pegelanstieg 133 23,3 24,1 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
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Gesamt 571 100,0

Pegelanstieg durch Motorradlarm ganzjahrig an Werktagen untertags ALrT,13h

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Geringer Pegelanstieg 371 65,0 67,1 67,1
Mittelgradiger Pegelanstieg 102 17,9 18,4 85,5
Giiltig Starker Pegelanstieg 80 14,0 14,5 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3.2
Gesamt 571 100,0

Pegelanstieg durch Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage untertags ALrT,13h

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Geringer Pegelanstieg 362 63,4 65,5 65,5
Mittelgradiger Pegelanstieg 134 23,5 24,2 89,7
Giiltig Starker Pegelanstieg 57 10,0 10,3 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3.2
Gesamt 571 100,0

Pegelanstieg durch Motorradlarm im Sommer an Samstagen untertags ALrT,13h

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Geringer Pegelanstieg 194 34,0 34,0 34,0
Mittelgradiger Pegelanstieg 232 40,6 40,6 74,6
Giiltig Starker Pegelanstieg 145 25,4 25,4 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Pegelanstieg durch Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags ALrT,13h

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Geringer Pegelanstieg 164 28,7 28,7 28,7
Mittelgradiger Pegelanstieg 236 41,3 41,3 70,1
Gultig Starker Pegelanstieg 171 29,9 29,9 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Pegelanstieg durch Motorradldrm im Sommer an Werktagen untertags ALrT,13h

Haufigkeit Prozent Giltige Prozente Kumulierte Prozente
Geringer Pegelanstieg 321 56,2 58,0 58,0
Mittelgradiger Pegelanstieg 153 26,8 27,7 85,7
Giiltig Starker Pegelanstieg 79 13,8 14,3 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3.2
Gesamt 571 100,0

Pegelanstieg durch Motorradlarm im Sommer 7 Tage untertags ALrT,13h

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Geringer Pegelanstieg 263 46,1 47,6 47,6
Mittelgradiger Pegelanstieg 197 34,5 35,6 83,2
Giiltig Starker Pegelanstieg 93 16,3 16,8 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0
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Motorradlarm ganzjahrig an Samstagen untertags (LrT,13h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glultige Prozente

Kumulierte Prozente

Giiltig

Fehlend

Gesamt

Stark belastet >55 dB 20 3,5 3,6
Mittelgradig belastet 45-55 dB 89 15,6 16,1
Gering belastet <45 dB 443 77,6 80,3
Gesamt 552 96,7 100,0
Kein Larmwert 19 3,3

571 100,0

3,6
19,7
100,0

Motorradlarm ganzjahrig an Samstagen abends (LrA,3h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente

Kumulierte Prozente

Glltig

Fehlend
Gesamt

Stark belastet >55 dB 1 2 2
Mittelgradig belastet 45-55 dB 44 7,7 8,1
Gering belastet <45 dB 499 87,4 91,7
Gesamt 544 95,3 100,0
Kein Larmwert 27 4,7

571 100,0

2
8,3
100,0

Motorradlarm ganzjéhrig an Samstagen in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Mittelgradig belastet 45-55 dB 10 1,8 1,9 1,9
Gilltig Gering belastet <45 dB 519 90,9 98,1 100,0
Gesamt 529 92,6 100,0
Fehlend Kein Larmwert 42 7,4
Gesamt 571 100,0

Strallenlarm zweispurig ganzjdhrig an Samstagen untertags (LrT,13h) _gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 94 16,5 17,0 17,0
Mittelgradig belastet 45-55 dB 109 19,1 19,7 36,7
Giiltig Gering belastet <45 dB 350 61,3 63,3 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

StraRenl&rm zweispurig ganzjahrig an Samstagen abends (LrA,3h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 68 11,9 12,3 12,3
Mittelgradig belastet 45-55 dB 82 14,4 14,8 27,1
Giiltig Gering belastet <45 dB 403 70,6 72,9 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

Strallenlarm zweispurig ganzjdhrig an Samstagen in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 16 2,8 2,9 2,9
Mittelgradig belastet 45-55 dB 74 13,0 13,4 16,3
Giiltig Gering belastet <45 dB 463 81,1 83,7 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0
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Motorradlarm ganzjahrig an Sonntagen untertags (LrT,13h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glultige Prozente

Kumulierte Prozente

Glltig

Fehlend

Gesamt

Stark belastet >55 dB 22 3,9 4,0
Mittelgradig belastet 45-55 dB 91 15,9 16,5
Gering belastet <45 dB 440 77,1 79,6
Gesamt 553 96,8 100,0
Kein Larmwert 18 3,2

571 100,0

4,0
20,4
100,0

Motorradlarm ganzjahrig an Sonntagen abends (LrA,3h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 1 2 2 2
Mittelgradig belastet 45-55 dB 39 6,8 7,2 7.4
Giiltig Gering belastet <45 dB 503 88,1 92,6 100,0
Gesamt 543 95,1 100,0
Fehlend Kein Larmwert 28 4,9
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Mittelgradig belastet 45-55 dB 3 5 ,6 ,6
Gilltig Gering belastet <45 dB 522 91,4 99,4 100,0
Gesamt 525 91,9 100,0
Fehlend Kein Larmwert 46 8,1
Gesamt 571 100,0

Stral3enlarm zweispurig ganzjghrig an Sonntagen untertags (LrT,13h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 91 15,9 16,5 16,5
Mittelgradig belastet 45-55 dB 102 17,9 18,4 34,9
Giiltig Gering belastet <45 dB 360 63,0 65,1 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

Stral3enldrm zweispurig ganzjéhrig an Sonntagen abends (LrA,3h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 67 11,7 12,1 12,1
Mittelgradig belastet 45-55 dB 82 14,4 14,8 26,9
Gultig Gering belastet <45 dB 404 70,8 73,1 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

StraRenldrm zweispurig ganzjahrig an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 14 25 2,5 2,5
Mittelgradig belastet 45-55 dB 79 13,8 14,3 16,8
Giiltig Gering belastet <45 dB 460 80,6 83,2 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0
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Motorradlarm ganzjahrig an Werktagen

untertags (LrT,13h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Glultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 7 1,2 1,3 1,3
Mittelgradig belastet 45-55 dB 89 15,6 16,1 17,4
Giiltig Gering belastet <45 dB 456 79,9 82,6 100,0
Gesamt 552 96,7 100,0
Fehlend Kein Larmwert 19 33
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig an Werktagen abends (LrA,3h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 1 2 2 2
Mittelgradig belastet 45-55 dB 42 7.4 7,7 7,9
Giiltig Gering belastet <45 dB 500 87,6 92,1 100,0
Gesamt 543 95,1 100,0
Fehlend Kein Larmwert 28 4,9
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjéhrig an Werktagen

in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Mittelgradig belastet 45-55 dB 7 1,2 1,3 1,3
Gilltig Gering belastet <45 dB 520 91,1 98,7 100,0
Gesamt 527 92,3 100,0
Fehlend Kein Larmwert 44 7,7
Gesamt 571 100,0

Stral3enlarm zweispurig ganzjdhrig an Werktagen untertags (LrT,13h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 103 18,0 18,6 18,6
Mittelgradig belastet 45-55 dB 109 19,1 19,7 38,3
Giiltig Gering belastet <45 dB 341 59,7 61,7 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

Strallenldrm zweispurig ganzjdhrig an Werktagen abends (LrA,3h) _gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 71 12,4 12,8 12,8
Mittelgradig belastet 45-55 dB 82 14,4 14,8 27,7
Gultig Gering belastet <45 dB 400 70,1 72,3 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

Strallenlarm zweispurig ganzjdhrig an Werktagen in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 20 35 3,6 3,6
Mittelgradig belastet 45-55 dB 82 14,4 14,8 18,4
Giiltig Gering belastet <45 dB 451 79,0 81,6 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0
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Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage untertags (LrT,13h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 11 1,9 2,0 2,0
Mittelgradig belastet 45-55 dB 86 15,1 15,6 17,6
Giiltig Gering belastet <45 dB 455 79,7 82,4 100,0
Gesamt 552 96,7 100,0
Fehlend Kein Larmwert 19 33
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage abends (LrA,3h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 1 2 2 2
Mittelgradig belastet 45-55 dB 41 7,2 7,6 7,7
Giiltig Gering belastet <45 dB 501 87,7 92,3 100,0
Gesamt 543 95,1 100,0
Fehlend Kein Larmwert 28 4,9
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Mittelgradig belastet 45-55 dB 8 14 15 15
Gilltig Gering belastet <45 dB 519 90,9 98,5 100,0
Gesamt 527 92,3 100,0
Fehlend Kein Larmwert 44 7,7
Gesamt 571 100,0

Stral3enldrm zweispurig ganzjdhrig 7 Tage untertags (LrT,13h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 99 17,3 17,9 17,9
Mittelgradig belastet 45-55 dB 113 19,8 20,4 38,3
Giiltig Gering belastet <45 dB 341 59,7 61,7 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

Stral3enlarm zweispurig ganzjéhrig 7 Tage abends (LrA,3h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 71 12,4 12,8 12,8
Mittelgradig belastet 45-55 dB 80 14,0 14,5 27,3
Gultig Gering belastet <45 dB 402 70,4 72,7 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

StraRenldrm zweispurig ganzjahrig 7 Tage in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente

Kumulierte Prozente

Stark belastet >55 dB 18 3,2 3,3
Mittelgradig belastet 45-55 dB 80 14,0 14,5
Giiltig Gering belastet <45 dB 455 79,7 82,3
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

3,3
17,7
100,0
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Motorradlarm im Sommer an Samstagen untertags (LrT,13h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 37 6,5 6,5 6,5
Mittelgradig belastet 45-
Gl 55 dB 93 16,3 16,3 22,8
Gering belastet <45 dB 441 77,2 77,2 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Motorradlarm im Sommer an Samstagen abends (LrA,3h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Gililtige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 2 A4 4 4
Mittelgradig belastet 45-55 dB 67 11,7 11,8 12,1
Giiltig Gering belastet <45 dB 501 87,7 87,9 100,0
Gesamt 570 99,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 1 2
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer an Samstagen in der Nacht (LrN,8h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Mittelgradig belastet 45-55 dB 10 1,8 1,8 1,8
Gilltig Gering belastet <45 dB 542 94,9 98,2 100,0
Gesamt 552 96,7 100,0
Fehlend Kein Larmwert 19 3,3
Gesamt 571 100,0

StralRenlarm zweispurig im Sommer an Samstagen untertags (LrT,13h) gruppiert

Hig'tg_ Prozent Gililtige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 107 18,7 18,7 18,7
i Mittelgradig belastet 45-55 dB 124 21,7 21,7 40,5
Gultig Gering belastet <45 dB 340 59,5 59,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

StraRenl&rm zweispurig im Sommer an Samstagen abends (LrA,3h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 73 12,8 12,8 12,8
Mittelgradig belastet 45-55 dB 95 16,6 16,6 29,4
Giltig Gering belastet <45 dB 403 70,6 70,6 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

StraRenl&rm zweispurig im Sommer an Samstagen in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 17 3,0 3,0 3,0
Mittelgradig belastet 45-55 dB 85 14,9 14,9 17,9
Giltig Gering belastet <45 dB 469 82,1 82,1 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 38 6,7 6,7 6,7
Mittelgradig belastet 45-55 dB 94 16,5 16,5 23,1
Giltig Gering belastet <45 dB 439 76,9 76,9 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0
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Motorradlarm im Sommer an Sonntagen abends (LrA,3h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Glultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 1 2 2 2
Mittelgradig belastet 45-55 dB 59 10,3 10,4 10,5
Giiltig Gering belastet <45 dB 510 89,3 89,5 100,0
Gesamt 570 99,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 1 2
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Mittelgradig belastet 45-55 dB 7 1,2 1,3 1,3
Gilltig Gering belastet <45 dB 539 94,4 98,7 100,0
Gesamt 546 95,6 100,0
Fehlend Kein Larmwert 25 4,4
Gesamt 571 100,0

StralRenldrm zweispurig im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h) _gruppiert

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 103 18,0 18,0 18,0
Mittelgradig belastet 45-55 dB 121 21,2 21,2 39,2
Giiltig Gering belastet <45 dB 347 60,8 60,8 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

StralRenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen abends (LrA,3h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 73 12,8 12,8 12,8
Mittelgradig belastet 45-55 dB 95 16,6 16,6 29,4
Galtig Gering belastet <45 dB 403 70,6 70,6 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Stral3enlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 22 3,9 3,9 3,9
Mittelgradig belastet 45-55 dB 85 14,9 14,9 18,7
Giltig Gering belastet <45 dB 464 81,3 81,3 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Motorradlarm im Sommer an Werktagen untertags (LrT,13h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 23 4,0 4,2 4,2
Mittelgradig belastet 45-55 dB 96 16,8 17,4 21,5
Gultig Gering belastet <45 dB 434 76,0 78,5 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0
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Motorradlarm im Sommer an Werktagen abends (LrA,3h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Glultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 2 A4 4 4
Mittelgradig belastet 45-55 dB 64 11,2 11,6 12,0
Giiltig Gering belastet <45 dB 485 84,9 88,0 100,0
Gesamt 551 96,5 100,0
Fehlend Kein Larmwert 20 35
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer an Werktagen in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Mittelgradig belastet 45-55 dB 11 1,9 2,1 2,1
Gilltig Gering belastet <45 dB 521 91,2 97,9 100,0
Gesamt 532 93,2 100,0
Fehlend Kein Larmwert 39 6,8
Gesamt 571 100,0

StralRenlarm zweispurig im Sommer an Werktagen untertags (LrT,13h) _gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 109 19,1 19,7 19,7
Mittelgradig belastet 45-55 dB 112 19,6 20,3 40,0
Giiltig Gering belastet <45 dB 332 58,1 60,0 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

StralBenlarm zweispurig im Sommer an Werktagen abends (LrA,3h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 75 13,1 13,6 13,6
Mittelgradig belastet 45-55 dB 88 15,4 15,9 29,5
Giiltig Gering belastet <45 dB 390 68,3 70,5 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

StralRenldrm zweispurig im Sommer an Werktagen in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 23 4,0 4,2 4,2
Mittelgradig belastet 45-55 dB 90 15,8 16,3 20,4
Gultig Gering belastet <45 dB 440 77,1 79,6 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer 7 Tage untertags (LrT,13h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 28 4,9 51 51
Mittelgradig belastet 45-55 dB 92 16,1 16,6 21,7
Giiltig Gering belastet <45 dB 433 75,8 78,3 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

Motorradlarmstudie AuRerfern

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Anhang 2: Haufigkeitsstatistik Motorradlarmstudie AuRerfern 215

Motorradlarm im Sommer 7 Tage abends (LrA,3h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glultige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 2 A4 4 4
Mittelgradig belastet 45-55 dB 63 11,0 11,4 11,8
Giiltig Gering belastet <45 dB 487 85,3 88,2 100,0
Gesamt 552 96,7 100,0
Fehlend Kein Larmwert 19 3.3
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer 7 Tage in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Mittelgradig belastet 45-55 dB 10 1,8 1,9 1,9
Gilltig Gering belastet <45 dB 521 91,2 98,1 100,0
Gesamt 531 93,0 100,0
Fehlend Kein Larmwert 40 7,0
Gesamt 571 100,0

StralRenlarm zweispurig im Sommer 7 Tage untertags (LrT,13h) gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 108 18,9 19,5 19,5
Mittelgradig belastet 45-55 dB 120 21,0 21,7 41,2
Giiltig Gering belastet <45 dB 325 56,9 58,8 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

StraBenlarm zweispurig im Sommer 7 Tage abends (LrA,3h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 76 13,3 13,7 13,7
Mittelgradig belastet 45-55 dB 90 15,8 16,3 30,0
Giiltig Gering belastet <45 dB 387 67,8 70,0 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

Stral3enlarm zweispurig im Sommer 7 Tage in der Nacht (LrN,8h)_gruppiert

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Stark belastet >55 dB 22 3,9 4,0 4,0
Mittelgradig belastet 45-55 dB 90 15,8 16,3 20,3
Gultig Gering belastet <45 dB 441 77,2 79,7 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig an Samstagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 93 16,3 16,8 16,8
25dB 90 15,8 16,3 33,2
30dB 103 18,0 18,7 51,8
Giiltig 35dB 84 14,7 15,2 67,0
40 dB 55 9,6 10,0 77,0
45 dB 36 6,3 6,5 83,5
50 dB 51 8,9 9,2 92,8
55 dB 35 6,1 6,3 99,1

Motorradlarmstudie Aulerfern Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner / Mag. Dr. David Schnaiter



Anhang 2: Haufigkeitsstatistik Motorradlarmstudie AuRerfern 216

60 dB 5

Gesamt 552
Fehlend Kein Larmwert 19
Gesamt 571

9 9 100,0
96,7 100,0

3,3
100,0

Motorradlarm ganzjahrig an Samstagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente

20dB 203 35,6 37,3 37,3
25dB 114 20,0 21,0 58,3
30dB 71 12,4 131 71,3
35dB 40 7,0 7.4 78,7

Gilltig 40 dB 45 7,9 8,3 86,9
45 dB 45 7,9 8,3 95,2
50 dB 24 4,2 4,4 99,6
55 dB 2 A4 ) 100,0
Gesamt 544 95,3 100,0

Fehlend Kein Larmwert 27 4,7

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig an Samstagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

20 dB 315 55,2 59,5 59,5
25dB 68 11,9 12,9 72,4
30dB 45 7,9 8,5 80,9
35dB 50 8,8 9,5 90,4

Gilltig 40 dB 33 58 6,2 96,6
45 dB 12 2,1 2,3 98,9
50 dB 5 9 9 99,8
55 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 529 92,6 100,0

Fehlend Kein Larmwert 42 7,4

Gesamt 571 100,0

StraRenl&rm zweispurig ganzjahrig an Samstagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 16 2,8 2,9 2,9
25 dB 30 5,3 54 8,3
30dB 56 9,8 10,1 18,4
35dB 101 17,7 18,3 36,7
40 dB 104 18,2 18,8 55,5
o 45 dB 78 13,7 14,1 69,6

Gultig 50 dB 46 81 83 77,9
55 dB 43 7,5 7,8 85,7
60 dB 45 7,9 8,1 93,9
65 dB 28 4,9 51 98,9
70 dB 6 11 1,1 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

StraRenldrm zweispurig ganzjahrig an Samstagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 42 7,4 7,6 7,6
25dB 44 7,7 8,0 15,6
Gultig 30dB 108 18,9 19,5 35,1
35dB 103 18,0 18,6 53,7
40 dB 80 14,0 14,5 68,2
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45 dB
50 dB
55 dB
60 dB
65 dB
70 dB

Gesamt
Fehlend Kein Larmwert

Gesamt

42
52
45
28
8
1

553
18
571

7,4
9,1
7,9
4,9
1,4
2
96,8
3,2
100,0

7,6
9,4
8,1
51
1,4

100,0

75,8
85,2
93,3
98,4
99,8
100,0

StraRenldrm zweispurig ganzjahrig an Samstagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 98 17,2 17,7 17,7
25dB 107 18,7 19,3 37,1
30dB 106 18,6 19,2 56,2
35dB 70 12,3 12,7 68,9
] 40 dB 48 8,4 8,7 77,6

Gultig 45 dB 47 8,2 8,5 86,1
50 dB 49 8,6 8,9 94,9
55 dB 19 3,3 3,4 98,4
60 dB 9 1,6 1,6 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig an Sonntagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 90 15,8 16,3 16,3
25dB 93 16,3 16,8 33,1
30dB 103 18,0 18,6 51,7
35dB 80 14,0 14,5 66,2
- 40 dB 59 10,3 10,7 76,9

Giltig 45 dB 37 6,5 6,7 83,5
50 dB 51 8,9 9,2 92,8
55 dB 34 6,0 6,1 98,9
60 dB 6 11 1,1 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

Motorradldrm ganzjahrig an Sonntagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente

20 dB 207 36,3 38,1 38,1
25dB 110 19,3 20,3 58,4
30dB 72 12,6 13,3 71,6
35dB 39 6,8 7,2 78,8

Gilltig 40 dB 51 8,9 9,4 88,2
45 dB 41 7,2 7,6 95,8
50 dB 21 3,7 3,9 99,6
55 dB 2 4 4 100,0
Gesamt 543 95,1 100,0

Fehlend Kein Larmwert 28 4,9

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit

Prozent

Gultige Prozente

Kumulierte Prozente

Giiltig 20 dB

341

59,7

65,0

65,0
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25dB
30 dB
35dB
40 dB
45 dB
50 dB

Gesamt
Fehlend Kein Larmwert

Gesamt

58
46
40
31
8
1

525
46
571

10,2
8,1
7,0
5,4
1,4

2
91,9
8,1
100,0

11,0
8,8
7,6
59
15

100,0

76,0
84,8
92,4
98,3
99,8
100,0

StraRenldrm zweispurig ganzjahrig an Sonntagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 33 5,8 6,0 6,0
25dB 23 4,0 4,2 10,1
30dB 76 13,3 13,7 23,9
35dB 98 17,2 17,7 41,6
40 dB 90 15,8 16,3 57,9
] 45 dB 70 12,3 12,7 70,5

Gultig 50 dB 49 8,6 8,9 79,4
55 dB 40 7,0 7,2 86,6
60 dB 45 7,9 8,1 94,8
65 dB 24 4,2 4,3 99,1
70 dB 5 9 9 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

StralRenlarm zweispurig ganzjdhrig an Sonntagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 48 8,4 8,7 8,7
25dB 58 10,2 10,5 19,2
30dB 102 17,9 18,4 37,6
35dB 97 17,0 17,5 55,2
40 dB 70 12,3 12,7 67,8
- 45 dB 49 8,6 8,9 76,7

Gultig 50 dB 48 8.4 87 854
55 dB 48 8,4 8,7 94,0
60 dB 24 4,2 4.3 98,4
65 dB 8 14 1,4 99,8
70 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

StralRenldrm zweispurig ganzjahrig an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 111 19,4 20,1 20,1
25dB 103 18,0 18,6 38,7
30dB 102 17,9 18,4 57,1
35dB 67 11,7 12,1 69,3
. 40 dB 45 7,9 8,1 77,4
Gultig 45 dB 46 8,1 83 85,7
50 dB 49 8,6 8,9 94,6
55 dB 21 3,7 3,8 98,4
60 dB 9 1,6 1,6 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
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Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig an Werktagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 117 20,5 21,2 21,2
25dB 94 16,5 17,0 38,2
30dB 104 18,2 18,8 57,1
35dB 79 13,8 14,3 71,4
. 40 dB 40 7,0 7,2 78,6

Galtig 45 dB 43 75 7.8 86,4
50 dB 50 8,8 9,1 95,5
55 dB 24 4,2 4.3 99,8
60 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 552 96,7 100,0

Fehlend Kein Larmwert 19 3,3

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjéhrig an Werktagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

20 dB 201 35,2 37,0 37,0
25dB 116 20,3 21,4 58,4
30dB 71 12,4 13,1 71,5
35dB 39 6,8 7,2 78,6

Giltig 40dB 44 7,7 8,1 86,7
45 dB 46 8,1 8,5 95,2
50 dB 24 4,2 4,4 99,6
55 dB 2 A4 4 100,0
Gesamt 543 95,1 100,0

Fehlend Kein Larmwert 28 4,9

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig an Werktagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 334 58,5 63,4 63,4
25dB 60 10,5 11,4 74,8
30 dB 50 8,8 9,5 84,3
o 35dB a1 7,2 7.8 92,0

Giltig 40 dB 28 4,9 53 97,3
45 dB 12 2,1 2,3 99,6
50 dB 2 4 4 100,0
Gesamt 527 92,3 100,0

Fehlend Kein Larmwert 44 7,7

Gesamt 571 100,0

StraRenldrm zweispurig ganzjahrig an Werktagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 24 4,2 4,3 4,3
25dB 24 4,2 4,3 8,7
30dB 63 11,0 11,4 20,1
35dB 101 17,7 18,3 38,3
40 dB 96 16,8 17,4 55,7
Glltig 45 dB 67 11,7 12,1 67,8
50 dB 53 9,3 9,6 77,4
55 dB 43 7,5 7,8 85,2
60 dB 43 7,5 7,8 92,9
65 dB 31 54 5,6 98,6
70 dB 8 1,4 1,4 100,0
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Gesamt 553 96,8 100,0
Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
Gesamt 571 100,0

StraRenldrm zweispurig ganzjahrig an Werktagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 45 7,9 8,1 8,1
25dB 51 8,9 9,2 17,4
30dB 102 17,9 18,4 35,8
35dB 96 16,8 17,4 53,2
40 dB 73 12,8 13,2 66,4
o 45 dB 50 8,8 9,0 75,4

Galtig 50 dB 53 93 9,6 85,0
55 dB 42 7,4 7,6 92,6
60 dB 32 5,6 5,8 98,4
65 dB 8 1,4 14 99,8
70 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

StralRenlarm zweispurig ganzjdhrig an Werktagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente

20 dB 98 17,2 17,7 17,7
25dB 98 17,2 17,7 354
30dB 104 18,2 18,8 54,2
35dB 75 13,1 13,6 67,8
40 dB 45 7,9 8,1 75,9

Gilltig 45 dB 51 8,9 9,2 85,2
50 dB 49 8,6 8,9 94,0
55 dB 24 4,2 4,3 98,4
60 dB 8 1,4 14 99,8
65 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 107 18,7 19,4 19,4
25dB 91 15,9 16,5 35,9
30dB 107 18,7 19,4 55,3
35dB 81 14,2 14,7 69,9
- 40 dB 40 7,0 7,2 77,2

Gultig 45 dB 45 7,9 8,2 85,3
50 dB 52 9,1 9,4 94,7
55 dB 27 4,7 49 99,6
60 dB 2 A4 4 100,0
Gesamt 552 96,7 100,0

Fehlend Kein Larmwert 19 3,3

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjahrig 7 Tage abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 201 35,2 37,0 37,0
Giiltig 25dB 116 20,3 21,4 58,4
30dB 70 12,3 12,9 71,3
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35 dB 41 7,2 7,6 78,8
40 dB 45 7,9 8,3 87,1
45 dB 44 7,7 8,1 95,2
50 dB 24 4,2 4.4 99,6
55 dB 2 4 4 100,0
Gesamt 543 95,1 100,0

Fehlend Kein Larmwert 28 4,9

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm ganzjéahrig 7 Tage in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

20dB 331 58,0 62,8 62,8
25dB 61 10,7 11,6 74,4
30dB 50 8,8 9,5 83,9
35dB 42 7,4 8,0 91,8

Galtig 40 dB 29 5.1 55 97,3
45 dB 12 2,1 2,3 99,6
50 dB 2 A4 4 100,0
Gesamt 527 92,3 100,0

Fehlend Kein Larmwert 44 7,7

Gesamt 571 100,0

StralRenlarm zweispurig ganzjahrig 7 Tage untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 21 3,7 3,8 3,8
25dB 24 4,2 4,3 8,1
30dB 58 10,2 10,5 18,6
35dB 102 17,9 18,4 37,1
40 dB 96 16,8 17,4 54,4
o 45 dB 78 13,7 14,1 68,5

Galtig 50 dB 52 9,1 9,4 77,9
55 dB 40 7,0 7,2 85,2
60 dB 47 8,2 8,5 93,7
65 dB 27 47 4,9 98,6
70 dB 8 1,4 1,4 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3.2

Gesamt 571 100,0

StraRenl&rm zweispurig ganzjahrig 7 Tage abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 45 7,9 8,1 8,1
25dB 54 9,5 9,8 17,9
30dB 102 17,9 18,4 36,3
35dB 95 16,6 17,2 53,5
40 dB 76 13,3 13,7 67,3
o 45 dB 45 7.9 8,1 75,4

Gultig 50 dB 53 93 96 85,0
55 dB 45 7,9 8,1 93,1
60 dB 29 51 5,2 98,4
65 dB 8 1,4 1,4 99,8
70 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0
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StraRenlarm zweispurig ganzjahrig 7 Tage in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente

20dB 104 18,2 18,8 18,8
25dB 98 17,2 17,7 36,5
30dB 104 18,2 18,8 55,3
35dB 71 12,4 12,8 68,2
40 dB 44 7,7 8,0 76,1

Gilltig 45 dB 51 8,9 9,2 85,4
50 dB 49 8,6 8,9 94,2
55 dB 23 4,0 4,2 98,4
60 dB 8 14 14 99,8
65 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer an Samstagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 71 12,4 12,4 12,4
25dB 80 14,0 14,0 26,4
30dB 105 18,4 18,4 44,8
35dB 88 15,4 15,4 60,2
_ 40 dB 72 12,6 12,6 72,9
Giltig 45dB 41 7,2 7,2 80,0
50 dB 47 8,2 8,2 88,3
55 dB 47 8,2 8,2 96,5
60 dB 20 3,5 3,5 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Motorradlarm im Sommer an Samstagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente

20 dB 176 30,8 30,9 30,9
25dB 115 20,1 20,2 51,1
30dB 97 17,0 17,0 68,1
35dB 44 7,7 7,7 75,8

Gilltig 40 dB 49 8,6 8,6 84,4
45 dB 45 7,9 7,9 92,3
50 dB 39 6,8 6,8 99,1
55 dB 5 9 9 100,0
Gesamt 570 99,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 1 2

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer an Samstagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 325 56,9 58,9 58,9
25dB 77 13,5 13,9 72,8
30dB 43 7,5 7,8 80,6
. 35dB a7 8,2 8,5 89,1

Gultig 40 dB 36 6.3 6,5 95,7
45 dB 22 3,9 4,0 99,6
50 dB 2 A4 A4 100,0
Gesamt 552 96,7 100,0

Fehlend Kein Larmwert 19 3,3

Gesamt 571 100,0
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StraRenlarm zweispurig im Sommer an Samstagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 23 4,0 4,0 4,0
25dB 24 4,2 4,2 8,2
30dB 55 9,6 9,6 17,9
35dB 100 17,5 17,5 354
40 dB 94 16,5 16,5 51,8
) 45 dB 84 14,7 14,7 66,5
Gilltig 50 dB 58 10,2 10,2 76,7
55 dB 46 8,1 8,1 84,8
60 dB 49 8,6 8,6 93,3
65 dB 31 54 54 98,8
70 dB 7 1,2 1.2 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Stral3enlarm zweispurig im Sommer an Samstagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 43 7,5 7,5 7,5
25dB 40 7,0 7,0 14,5
30dB 99 17,3 17,3 31,9
35dB 108 18,9 18,9 50,8
40 dB 81 14,2 14,2 65,0
_ 45 dB 57 10,0 10,0 75,0
Giltig 50 dB 54 9,5 95 84,4
55 dB 40 7,0 7,0 91,4
60 dB 38 6,7 6,7 98,1
65 dB 10 1,8 1,8 99,8
70 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

StraRenl&rm zweispurig im Sommer an Samstagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente

20dB 101 17,7 17,7 17,7
25dB 104 18,2 18,2 35,9
30dB 101 17,7 17,7 53,6
35dB 83 14,5 14,5 68,1
40 dB 46 8,1 8,1 76,2

Giiltig 45 dB 54 9,5 9,5 85,6
50 dB 51 8,9 8,9 94,6
55 dB 22 3,9 3,9 98,4
60 dB 8 1,4 14 99,8
65 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 69 12,1 12,1 12,1
25dB 77 13,5 135 25,6
30dB 102 17,9 17,9 43,4
. 35dB 92 16,1 16,1 59,5
Glltig
40 dB 75 13,1 13,1 72,7
45 dB 38 6,7 6,7 79,3
50 dB 48 8,4 8,4 87,7
55 dB 48 8,4 8,4 96,1
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60 dB
65 dB

Gesamt

21
1

571

3,7
2

100,0

3,7
2

100,0

99,8
100,0

Motorradlarm im Sommer an Sonntagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente

20dB 179 31,3 31,4 31,4
25dB 122 21,4 21,4 52,8
30dB 91 15,9 16,0 68,8
35dB 45 7,9 7.9 76,7

Gilltig 40 dB 49 8,6 8,6 85,3
45 dB 48 8,4 8,4 93,7
50 dB 33 5,8 58 99,5
55 dB 3 5 5 100,0
Gesamt 570 99,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 1 2

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 343 60,1 62,8 62,8
25dB 70 12,3 12,8 75,6
30dB 49 8,6 9,0 84,6
o 35dB 39 6,8 7,1 91,8

Gultig 40 dB 30 53 55 97,3
45 dB 13 2,3 2,4 99,6
50 dB 2 A4 4 100,0
Gesamt 546 95,6 100,0

Fehlend Kein Larmwert 25 4,4

Gesamt 571 100,0

Stral3enldrm zweispurig im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giltige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 25 4.4 4.4 4,4
25dB 23 4,0 4,0 8,4
30dB 57 10,0 10,0 18,4
35dB 101 17,7 17,7 36,1
40 dB 95 16,6 16,6 52,7
_ 45 dB 80 14,0 14,0 66,7
Giltig 50 dB 62 10,9 10,9 77,6
55 dB 40 7,0 7,0 84,6
60 dB 53 9,3 9,3 93,9
65 dB 29 51 51 98,9
70 dB 6 11 1,1 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

StraRenldrm zweispurig im Sommer an Sonntagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 43 7,5 75 7,5
25dB 43 7,5 75 15,1
30dB 98 17,2 17,2 32,2
Gultig 35dB 104 18,2 18,2 50,4
40 dB 83 14,5 14,5 65,0
45 dB 57 10,0 10,0 75,0
50 dB 53 9,3 9,3 84,2
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55 dB
60 dB
65 dB
70 dB

Gesamt

39
41
8
2

571

6,8
7,2
1,4
A4
100,0

6,8
7,2
1,4
A4
100,0

91,1
98,2
99,6
100,0

Stral3enldrm zweispurig im Sommer an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

20dB 100 17,5 17,5 17,5
25dB 103 18,0 18,0 35,6
30dB 104 18,2 18,2 53,8
35dB 79 13,8 13,8 67,6
40 dB 51 8,9 8,9 76,5

Giltig 45dB 49 8,6 8,6 85,1
50 dB 50 8,8 8,8 93,9
55 dB 26 4,6 4,6 98,4
60 dB 8 1,4 14 99,8
65 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 571 100,0 100,0

Motorradlarm im Sommer an Werktagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 86 15,1 15,6 15,6
25dB 87 15,2 15,7 31,3
30dB 110 19,3 19,9 51,2
35dB 80 14,0 14,5 65,6
o 40 dB 59 10,3 10,7 76,3

Gultig 45 dB 37 65 6,7 83,0
50 dB 46 8,1 8,3 91,3
55 dB 41 7,2 7,4 98,7
60 dB 7 1,2 1,3 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer an Werktagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

20dB 170 29,8 30,9 30,9
25dB 113 19,8 20,5 51,4
30dB 95 16,6 17,2 68,6
35dB 44 7,7 8,0 76,6

Giiltig 40dB 43 75 7.8 84,4
45 dB 44 7,7 8,0 92,4
50 dB 36 6,3 6,5 98,9
55 dB 6 11 1,1 100,0
Gesamt 551 96,5 100,0

Fehlend Kein Larmwert 20 3,5

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer an Werktagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 319 55,9 60,0 60,0
25dB 70 12,3 13,2 73,1
Giiltig 30dB 41 7,2 7,7 80,8
35dB 50 8,8 9,4 90,2
40 dB 29 51 55 95,7
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45 dB 20

50 dB 3

Gesamt 532
Fehlend Kein Larmwert 39
Gesamt 571

3,5
5
93,2
6,8

100,0

3,8

100,0

99,4
100,0

Stral3enlarm zweispurig im Sommer an Werktagen untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 21 3,7 3,8 3,8
25dB 24 4,2 4,3 8,1
30dB 50 8,8 9,0 17,2
35dB 99 17,3 17,9 35,1
40 dB 97 17,0 17,5 52,6
) 45 dB 73 12,8 13,2 65,8

Guiltig 50 dB 55 9,6 9,9 75,8
55 dB 49 8,6 8,9 84,6
60 dB 38 6,7 6,9 91,5
65 dB 35 6,1 6,3 97,8
70dB 12 2,1 2,2 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

StralRenlarm zweispurig im Sommer an Werktagen abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 43 7,5 7,8 7,8
25dB 42 7,4 7,6 15,4
30dB 94 16,5 17,0 32,4
35dB 96 16,8 17,4 49,7
40 dB 84 14,7 15,2 64,9
o 45 dB 54 9,5 9,8 74,7

Gultig 50 dB 52 9.1 9.4 84,1
55 dB 38 6,7 6,9 91,0
60 dB 35 6,1 6,3 97,3
65 dB 12 2,1 2,2 99,5
70 dB 3 5 5 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

StraRenldrm zweispurig im Sommer an Werktagen in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente

20dB 91 15,9 16,5 16,5
25dB 95 16,6 17,2 33,6
30dB 101 17,7 18,3 51,9
35dB 80 14,0 14,5 66,4
40 dB 45 7,9 8,1 74,5

Gilltig 45 dB 56 9,8 10,1 84,6
50 dB 47 8,2 8,5 93,1
55 dB 29 51 52 98,4
60 dB 8 1,4 1,4 99,8
65 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0
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Motorradlarm im Sommer 7 Tage untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 78 13,7 141 14,1
25dB 85 14,9 15,4 29,5
30dB 106 18,6 19,2 48,6
35dB 83 14,5 15,0 63,7
. 40 dB 65 11,4 11,8 75,4

Gultig 45 dB 39 6,8 7,1 82,5
50 dB 38 6,7 6,9 89,3
55 dB 49 8,6 8,9 98,2
60 dB 10 1,8 1.8 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3.2

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer 7 Tage abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

20 dB 173 30,3 31,3 31,3
25dB 109 19,1 19,7 51,1
30dB 98 17,2 17,8 68,8
35dB 44 7,7 8,0 76,8

Giiltig 40 dB 41 7,2 7.4 84,2
45 dB 43 7,5 7,8 92,0
50 dB 38 6,7 6,9 98,9
55 dB 6 11 1,1 100,0
Gesamt 552 96,7 100,0

Fehlend Kein Larmwert 19 3,3

Gesamt 571 100,0

Motorradlarm im Sommer 7 Tage in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 315 55,2 59,3 59,3
25 dB 72 12,6 13,6 72,9
30dB 39 6,8 7,3 80,2
o 35dB 52 9,1 9,8 90,0

Giltig 40 dB 30 53 5,6 95,7
45 dB 21 3,7 4,0 99,6
50 dB 2 4 4 100,0
Gesamt 531 93,0 100,0

Fehlend Kein Larmwert 40 7,0

Gesamt 571 100,0

StraRenldrm zweispurig im Sommer 7 Tage untertags (LrT,13h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20 dB 14 2,5 2,5 2,5
25dB 29 51 5,2 7,8
30dB 52 9,1 9,4 17,2
35dB 101 17,7 18,3 35,4
40 dB 95 16,6 17,2 52,6
. 45 dB 70 12,3 12,7 65,3

Guitig 50 dB 57 10,0 10,3 75,6
55 dB 47 8,2 8,5 84,1
60 dB 41 7,2 7,4 91,5
65 dB 36 6,3 6,5 98,0
70 dB 11 1,9 2,0 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2
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Gesamt 571 100,0

StraRenlarm zweispurig im Sommer 7 Tage abends (LrA,3h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
20dB 41 7,2 7.4 7.4
25dB 42 7,4 7,6 15,0
30dB 93 16,3 16,8 31,8
35dB 99 17,3 17,9 49,7
40 dB 81 14,2 14,6 64,4
- 45 dB 55 9,6 9,9 74,3

Giltig 50 dB 53 9,3 9,6 83,9
55 dB 39 6,8 7,1 91,0
60 dB 33 5,8 6,0 96,9
65 dB 15 2,6 2,7 99,6
70 dB 2 A4 ) 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3,2

Gesamt 571 100,0

Stral3enlarm zweispurig im Sommer 7 Tage in der Nacht (LrN,8h) in 5 dB Schritten

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

20 dB 92 16,1 16,6 16,6
25dB 93 16,3 16,8 33,5
30dB 105 18,4 19,0 52,4
35dB 75 13,1 13,6 66,0
40 dB 46 8,1 8,3 74,3

Gilltig 45 dB 56 9,8 10,1 84,4
50 dB 49 8,6 8,9 93,3
55 dB 26 4,6 4,7 98,0
60 dB 10 1,8 1,8 99,8
65 dB 1 2 2 100,0
Gesamt 553 96,8 100,0

Fehlend Kein Larmwert 18 3.2

Gesamt 571 100,0
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