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VORWORT

1. VORWORT

Der Straflenverkehr ist seit langem die dominierende
Liarmquelle in Deutschland. Umfragen zum Umweltbe-
wusstsein in Deutschland zeigen, dass etwa 60 Prozent
der Bevolkerung sich von ihm gestort fiithlen, 12 Pro-
zent sogar stark oder dufSerst stark gestort. 16 Prozent
der Deutschen sind nach Berechnungen des Umwelt-
bundesamts Belastungen ausgesetzt, die gesundheitliche
Gefihrdungen wie die Erhohung des Herzinfarktrisikos

mit sich bringen.

Es besteht also dringender Handlungsbedarf fir einen
Abbau der Belastungen. Dies kann nur mit einer Ge-
samtstrategie gelingen, zu der alle beteiligten Akteure
ihren Beitrag zu leisten haben: Politik und Verwaltung
in der Europdischen Union (EU), im Bund, in den Lin-
dern und den Kommunen, ebenso die Wirtschaft mit der
Kfz- und der Reifenindustrie sowie den Herstellern von
Stralenbelidgen. Hinzu kommen die Verkehrsteilnehmer
— Verkehrsbetriebe, Speditionen sowie die Burger als
Teilnehmer am motorisierten Individualverkehr und als

verkehrserzeugende Konsumenten.

Die Gesamtstrategie darf sich nicht nur auf technische
Mafinahmen beschrinken. Vielmehr muss sie auch
Schritte umfassen, die Verkehr vermeiden und den mo-
torisierten Straflenverkehr auf umweltfreundlichere
Alternativen verlagern. Sie hat sich in ein Konzept zur
nachhaltigen Mobilitit einzufiigen. Wegen ihrer gro-
Beren Wirksamkeit und ihrer besseren stidtebaulichen
Vertriglichkeit haben Mafinahmen an der Quelle - d.h.

die Minderung der Emissionen von Fahrzeugen und

Fahrwegen — Vorrang.

Der Leitfaden richtet sich vor allem an die Biirger:
¢ Als Betroffene bekommen sie Informationen tiber Ur-
sachen, Wirkungen, Rechtsschutz und Minderungs-
moglichkeiten beim Straflenverkehrslarm.

e Als Verursacher erhalten sie Hinweise, wie sie selbst

dazu beitragen konnen, den Strafenverkehrslarm zu

verringern.
Leser werden feststellen, dass das geltende Recht nur
unzuldnglich vor Stralenverkehrslirm schiitzt. So feh-
len ausreichende Rechtsanspriiche der Betroffenen so-
wie eine Selbstverpflichtung des Staates zum Abbau die
Gesundheit gefahrdender Larmbelastungen mit verbind-
lichen Liarmsanierungsgrenzwerten. Auch wurden die
europdischen Gerduschgrenzwerte fur Pkw, Lkw und
Busse — anders als die Grenzwerte fiir die Luftschadstof-
fe — seit 1995 nicht mehr gesenkt. Dariiber hinaus waren
die vorherigen Grenzwertabsenkungen bei fliefendem
Verkehr nahezu wirkungslos. Um diese Defizite zu be-
seitigen, miissen alle Akteure — vor allem die Betrof-
fenen — auf lokaler, nationaler und europiischer Ebene
gemeinsam handeln. Gerade beim StrafSenverkehrslarm
ist die Zersplitterung in lokale Initiativen von Betroffe-
nen besonders grofS. Auch die fiir den StrafSenverkehrs-
larm relevanten Wirtschaftsbereiche, wie etwa Kfz- und
Reifenhersteller sowie die Straffenbauindustrie fiithlen
sich nicht einer gemeinsamen Minderungsstrategie ver-
pflichtet. Deshalb sind die verschiedenen Aktivititen
bundesweit zu biindeln, um den Schutz vor StrafSenver-
kehrslarm deutlich zu verbessern. Dabei ist auch auf die

europdische Lirmschutzpolitik einzuwirken.

Die vorliegende Hilfestellung zum Umgang mit StrafSen-
verkehrslirm ist die erste Publikation des Arbeitsring
Lirm der DEGA (ALD), der im Mai 2009 gegriindet
wurde. Der ALD greift damit die Larmfibel ,,Straflen-
verkehrslairm® des fritheren Deutschen Arbeitsring fiir
Lirmbekdmpfung (DAL) von 1992 auf und bringt sie in
grundlegend tiberarbeiteter, erweiterter und aktualisier-
ter Form neu heraus. Der ALD freut sich iiber Kritik und

Anregungen zur Fortschreibung dieser Broschiire.

Michael Jacker-Cuppers, Vorsitzender des ALD
Berlin, im Mai 2010
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2. STRASSENVERKEHRSLARM

Es gibt nur wenige Gegenden in der industrialisierten
Welt, in denen sich keine Verkehrsgerdusche wahrneh-
men lassen. In Deutschland sind fast alle Bewohner ir-
gendwie betroffen. Zugleich ist jeder Zweite durch sein
eigenes Fahrzeug Verursacher von Straflenverkehrslarm.
Diese Broschiire befasst sich mit den Ursachen und den
Abhilfemaffinahmen von Lirm durch den Verkehr auf

offentlichen StrafSen.

Fahrzeuggerdusche aus Betriebsgrundstiicken und
gewerblichen Anlagen, privaten Parkpldtzen, P+R-
Parkpldtzen, Tank- und Rastanlagen, Verladetitig-
keiten auf offentlichen Verkehrsflichen im Zusam-
menhang mit einer gewerblichen Anlage, An- und
Abfahrten mit Kfz vor dem Besuch oder nach dem
Verlassen einer Gaststitte sowie die Verkehrsgerdu-
sche von privaten Verkehrswegen werden nach spe-
ziellen rechtlichen Regelungen und Vorschriften be-
urteilt (vor allem TA Ldrm [1]). Ebenso unterliegen
z.B. Millsammelfahrzeuge oder Kehrmaschinen einer
eigenen Verordnung (32. BImSchV - Gerdte- und

Maschinenliarmschutzverordnung [2]).

URSACHEN

Durch die Zunahme des Fahrzeugbestands und der
Fahrleistungen ist die Verkehrsbelastung auf den Stra-
Ben in den vergangenen Jahrzehnten stetig gewachsen,
insbesondere auf den Autobahnen. Mit den modernen
Fahrzeugen ist der Verkehr auf AufSerortsstrafsen schnel-
ler geworden, es werden dadurch auch weitere Wege in
Kauf genommen, die Reiseentfernungen haben zugenom-
men. Auch mit dem Bau neuer Straflen werden vielfach
bislang ruhige Gebiete mit Stralenverkehrsldrm tiberzo-
gen. Hinzu kommt der Bau neuer Wohn- und Gewerbe-
gebiete, die neuen Verkehr hervorrufen. Hiaufig missen
sie — auch im Sinne der Vermeidung von Zersiedelungen
— in dicht besiedelten, mit Lirm bereits vorbelasteten

Gebieten realisiert werden, mit der Folge, dass die Zahl
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der Larmbetroffenen weiter zunimmt. Der gegenlaufige
Trend, aus lirmbelasteten innerstidtischen Gebieten in
das ruhigere Umland zu ubersiedeln, verursacht zusatzli-

chen Lirm erzeugenden Pendlerverkehr mit dem Auto.

FOLGEN

Hochbelastete Straffen fithren zu hohen Lirmpegeln.
Zwar reduzieren Verkehrsmengen mit hohem Lkw-An-
teil die mittleren Geschwindigkeiten, dafiir gibt es aber
keine Larmpausen. Das Gerdusch ist konstant laut. Die
Stralendecken werden durch die hohen Tonnagen der
Lkw stdarker beansprucht und verlieren friher ihre ur-
spriinglichen — auch schalltechnischen — Eigenschaften,
durch den Verschleiff werden sie lauter. Die Haushalts-
mittel erlauben meist erst dann Reparaturen, wenn die
sicherheitstechnischen Aspekte — wie die Griffigkeit —
nicht mehr gewihrleistet sind. Aus Larmgriinden wird
bislang kaum eine schadhafte Decke erneuert, die Stra-

Ben bleiben lange Zeit laut.

Die Belastung der Menschen durch Straffenverkehrslirm
hat in ganz Europa zugenommen. Sie wird auch weiter-
hin wachsen, wenn nicht durch planerische, verkehrs-
rechtliche und insbesondere durch Mafinahmen an der

Quelle entgegengewirkt wird.

2.1 WANN SPRICHT MAN VON LARM?

,Larm ist jede Art von Schall, der stort, beldstigt oder
die Gesundheit beeintrachtigen kann.“ Dieser Leitsatz
einer Definition der Weltgesundheitsorganisation (World
Health Organisation, WHO) aus dem Jahr 1972 enthilt
alle Bestandteile, um den Begriff Larm zu beschreiben.
Lirm ist ein bewertender Begriff, den man deshalb nicht
messen kann. Gleichwohl gibt es Anhaltswerte, bei de-
nen Menschen dhnlich reagieren, selbst wenn sie den

Larm nicht wahrnehmen oder bewusst negieren.



Eine Storung — z.B. der Kommunikation — ist dann ge-
geben, wenn eine Beeintrachtigung durch Storgerdusche
auftritt. Eine Beldstigung ist immer subjektiv. Beispiels-
weise leben viele Kleingirtner direkt neben Verkehrs-
trassen, ohne sich offensichtlich subjektiv beléstigt zu
fithlen. Andere erholen sich an einem Badesee an der
Autobahn. Manche setzen sich in Diskotheken und
Open-Air-Konzerten bewusst gesundheitlich bedenkli-
chen Schalldruckpegeln aus. Im Folgenden soll unter Be-
lastigung die Betroffenheit durch Straffenverkehrslirm

verstanden werden.

In Abbildung 1 sind Gerduschsituationen mit dafur typi-

schen Schalldruckpegeln dargestellt.

Abbildung 1: Typische , Lautstirken (momentane Schall-
druckpegel in dB(A)) am Ohr des Betroffenen, bei StrafSen-

verkehr in 7,5 m Entfernung.
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2.2 AUSWIRKUNGEN DES STRASSENVERKEHRSLARMS

BELASTIGUNGEN

Fast niemand bleibt in Deutschland von Lirm verschont.

Bei Umfragen zur Larmbelastigung stufen die Befragten
regelmifig den Straflenverkehrslirm als grofite Storung
ein. Das Unangenehme im Vergleich zu Nachbarschafts-
lirm: Man ist ihm ausgeliefert, es gibt kein Entrinnen.
Der Verkehr nimmt zu, Verkehrspausen werden immer
weniger oder es gibt sie kaum noch. Richtig ruhige Ge-
biete werden immer seltener. Selbst in ausgewiesenen Er-

holungsorten sucht man oft vergeblich nach Ruhe.

GESUNDHEITSSCHADEN

Lirm nervt nicht nur, sondern macht auch krank. In

Deutschland sind etwa 13 Millionen Menschen mit

Gerauschpegeln belastet, die deutliche lirmbedingte
Gesundheitsrisiken und zunehmende Schlafstorungen

verursachen [3].

Die Auswirkungen und Folgen des Stralenverkehrslarms
auf den Menschen und sein Wohlbefinden werden meist
unterschitzt. Das ,,Gewohnen® an Lirm ist nur schein-
bar, weil man die Ursache kennt. Das korpereigene Ab-
wehrsystem muss gleichwohl reagieren und den Stress
abbauen. Zwar schddigt Straflenverkehrslirm allein
nicht das Gehor, epidemiologische Studien zeigen aber,
dass bei Gerdauschbelastungen durch Straflenverkehr, die
tagsiiber dauerhaft oberhalb 65 dB(A) (Mittelungspegel
auflen) liegen, ein erhohtes Risiko fiir Herz-Kreislauf-
Erkrankungen befiirchtet werden muss. Untersuchungen

der Lairmwirkungsforschung ergaben zudem, dass schon

SEITE§



STRABENVERKEHRSLARM

bei Verkehrslirm von 50/40 dB(A) tags/nachts Belasti-
gungen und Storungen entstehen konnen [3]. Der Mitte-
lungspegel wird als wichtigstes Bewertungsmaf$ fiir die

gesundheitliche Wirkung angesehen.

Eine gravierende Auswirkung ist die Beeintrichtigung
und Storung des Schlafes. Von der Schlafgite hingen
Gesundheit, Wohlbefinden und Leistungsfahigkeit ent-
scheidend ab. Besonders ungiinstig sind dabei neben
dem allgemeinen Gerduschpegel laute, wegen des hohen
Informationsgehaltes auffillige Einzelgerdusche insbe-

sondere wiahrend der Nachtzeit.

Verkehrslirm verursacht Nervositit, Konzentrations-
mangel bis hin zu Kopfschmerzen. Er beeintrachtigt die
Leistungsfihigkeit, die Erholung und Entspannung in
der Wohnung oder im Freien und die Kommunikation.

Distress, schlechte Laune, Gereiztheit, Nervositit, Ag-

gressivitit sowie erhohter Medikamentenkonsum sind
die Folge. Wenn Telefongespriache, Radio- und Fernseh-
sendungen durch Straflenverkehrslirm unverstindlich
werden, empfinden dies die Menschen als besonders
argerlich. Auch soziale Verinderungen werden beobach-
tet. Zum Beispiel ist Larm einer der wichtigsten Griinde
fur den Umzug ins Umland. In verlirmten Situationen
nimmt die Hilfsbereitschaft ab. Verkehrslirm behindert
dartuber hinaus das Lernen und die Sprachentwicklung

der Kinder.

OkoNoMISCcHE FOLGEN

Die volkswirtschaftlichen Kosten des Straflenverkehrs-
larms werden auf etwa 9 Milliarden Euro pro Jahr
geschdtzt [4]. Laute Quartiere werden hidufig durch
mehrere Schallquellen belastet. Die Aufenthaltsqualitat
ist dort gering. Dadurch sind Mieten und Mieteinnah-
men niedrig, die Grundstiicke wertgemindert und das
Steueraufkommen geringer. Haushalte mit niedrigem
Einkommen miissen derartige Umfeldbedingungen ak-
zeptieren, Gutverdienende konnen es sich dagegen leis-

ten, in ruhige Wohngebiete zu ziehen. Der Abbau von
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Belastungen durch den Straflenverkehr ist deshalb auch
ein Beitrag zur Umweltgerechtigkeit und eine sozialpoli-
tische Aufgabe. Lirm ,,verschlingt® immer mehr ruhige
Landschaft, die dann fiir die Erholung aber auch fir den

Wohnungsbau nicht mehr zur Verfiigung steht.

2.3 ZIELPEGEL

Das deutsche Umweltbundesamt [3] und die Weltge-
sundheitsorganisation WHO [5] haben aus den Be-
funden der Larmwirkungsforschung Zielwerte fir die
Larmbekampfung abgeleitet. Diese beziehen sich auf
den Mittelungspegel auflerhalb der Wohnungen. Auf
diese Weise sollen sie auch die Auffenwohnbereiche und

die stidtischen Aufenthaltsbereiche schiitzen.

Zielwerte des Umweltbundesamtes und der WHO:
Minimalziel: Um gesundheitliche Risiken zu vermei-
den, sollten 65/55 dB(A) tags/nachts nicht tiberschrit-
ten werden.

Mittleres Ziel: Um erhebliche Belastigungen zu ver-
meiden, sollten die Belastungen auf 55/45 dB(A) tags/
nachts sinken.

Optimaler Schutz: Langfristig sind 50/40 dB(A) tags/
nachts anzustreben. Zwar ist dies — insbesondere in
Innenstiddten — selbst langfristig nur zum Teil und nur
schwer erreichbar. Gleichwohl ist dieses Ziel als Scha-
densschwelle bedeutsam, etwa bei Kosten-Nutzen-

Bewertungen und Entschidigungsregelungen.

Den aktuellen Wissensstand zum Thema Lirm und
Schlafstorungen fasst die ,Night Noise Guideline
(NNGL) for Europe“ [5] zusammen. Das Umwelt-
bundesamt empfiehlt in einer Erliuterung, ,dass die
Bevolkerung nachts keinem hoheren mittleren Schall-

druckpegel (Mittelungspegel) als L von 40 dB(A)

‘Nacht,auflen

ausgesetzt sein sollte [6]. Das entspricht dem oben ge-

nannten ,optimalen Schutz“.



ERMITTLUNG VON VERKEHRSLARMBELASTUNGEN

3. ERMITTLUNG VON VERKEHRSLARMBELASTUNGEN

3.1 GRUNDBEGRIFFE DER AKUSTIK

SCHALLEMISSION UND SCHALLIMMISSION

Schall ist der physikalische Begriff fiir Wechseldriicke in
Luft, die horbar sind. Diese werden beispielweise von ei-
ner schwingenden Oberfliche erzeugt und pflanzen sich
in der Luft als Schallwellen fort. Dabei sind folgende

Begriffe zu unterscheiden:

Die Schallabstrahlung von einer Quelle wird als Schall-
emission bezeichnet.
Der an einem Immissionsort ermittelte Schalldruck wird

als Schallimmission bezeichnet.

SCHALLQUELLEN

Schallquellen werden unterschieden in
¢ Punktquellen (ein einzelnes Auto in grofler Entfer-
nung),
¢ Linienschallquellen (eine stark befahrene Strafle)
oder

e Flachenschallquellen (ein Parkplatz).

Die Schallausbreitung von der Quelle zum Immissions-
ort hingt neben dem Quellentyp auch von den Ausbrei-
tungsbedingungen (Schallminderung durch Abstand,

Schallbeugung, Bodenabsorption, Witterung usw.) ab.
SCHALLDRUCKPEGEL
Die Empfindlichkeit des Ohres umfasst zwischen der

Horschwelle und der Schmerzgrenze einen grofSen

Schalldruckbereich.

Die Wahrnehmungsskalierung des Ohres folgt einem
logarithmischen Verhiltnis der Schalldriicke. Die
Logarithmierung des Verhiltnisses der Schalldriicke
(bezogen auf die Horschwelle) fithrt zum Schall-
druckpegel, meist einfach nur als Pegel bezeichnet,
die Mafeinheit ist deziBel, abgekiirzt dB. Die Hor-
schwelle erhalt bei 1.000 Hz den Wert 0 dB, die

Schmerzgrenze liegt bei etwa 130 dB.

FREQUENZ

Neben der Stirke des Schalldrucks nimmt das Gehor
auch die Frequenz wahr. Die Frequenz ist die Anzahl
der Schwingungen pro Sekunde und wird in Hertz (Hz)
angegeben. Dominiert eine Frequenz, spricht man von
einem Ton, tberlagern sich mehrere Frequenzen, kann
es im positiven Sinn ein Klang sein, im negativen ein

Geriusch.

Der Mensch nimmt nicht alle Frequenzen gleich laut
wahr.

Zwischen 3000 und 4000 Hz ist das Gehor am emp-
findlichsten, fur tiefe und hohe Frequenzen ist das
Ohr weniger empfindlich. Unter 16 Hz und iber
16.000 Hz (16 kHz) horen die meisten Menschen
nichts mehr. Um diesen Wahrnehmungsbereich bei
physikalischen Messungen nachzuahmen, wird ein
Filter in den Schallpegelmesser eingebaut, der mit
»A“ bezeichnet wird. Der mit dieser Filterung ge-
messene Schalldruckpegel wird mit ,A-bewerteter
Schalldruckpegel in dB“ bezeichnet, gebrauchlich ist
auch die Angabe der Einheit dB(A). Im Alter sinkt
die obere Horgrenze auf unter 10 kHz ab. Dieser Ef-
fekt kann durch schidigende Lautstirken schon bei

Jugendlichen auftreten.

Straflenverkehrslirm seiTe 7



ERMITTLUNG VON VERKEHRSLARMBELASTUNGEN

WELLENLANGEN

Den Frequenzen entsprechen Wellenlingen. Tiefe Fre-
quenzen besitzen grofse Wellenldngen, hohe Frequenzen
kurze. Der als Kammerton bekannte Normstimmton al
von 440 Hz besitzt in Luft eine Wellenlinge von rund
78 cm. Bedeutung hat die Wellenlinge bei der Schal-
lausbreitung, und hier bei der Beugung an Hindernissen.
Schalle mit kleinen Wellenlingen (hohe Frequenzen)
konnen durch Hindernisse gut abgeschirmt werden,
dahinter bilden sich Schattenzonen. Schallwellen mit
grofSer Wellenldnge beugen sich um Hindernisse herum.
Tieffrequenter Schall ldsst sich daher nicht so gut ab-

schirmen wie hoherfrequenter Schall.
MITTELUNGSPEGEL — BEURTEILUNGSPEGEL

Der momentane Schalldruckpegel L(t) ist der Pegel zu
einem bestimmten Zeitpunkt t. Der grofSte Schalldruck-
pegel in einem Beobachtungszeitraum wird als maxima-
ler Schalldruckpegel bezeichnet. Aus dem Zeitverlauf
des momentanen Schalldruckpegels in dB(A) erhilt man
durch zeitliche Mittelung den energiedquivalenten Dau-
erschalldruckpegel L, in dB(A). Vereinfachend wird die-
ser L in dB(A) auch Mittelungspegel L genannt. Der

a5

Beurteilungspegel L ist der Mittelungspegel, dem z.B.
fir Immissionsorte in der Nihe von lichtsignalgeregel-
ten Kreuzungen noch ein Zuschlag fiir erhohte Storwir-
kung hinzugefigt wird.

In Abbildung 2 ist der Schalldruckpegel-Zeitverlauf an
einer Strafse dargestellt. Der momentane Schalldruck-
pegel und die zeitliche Einwirkung schwanken je nach
Schallquelle. Der zeitliche Mittelwert L in dB(A) iiber

die gesamte Beobachtungszeit ist als Linie dargestellt.

Erliauterung zu Abbildung 2: Beispielhaft treten an ei-
ner Autobahn durch Vorbeifahrten einzelner Lkw in 9
m Entfernung von der nichstgelegenen Fahrspurach-
se Schalldruckpegel von bis zu 92 dB(A) auf. Die rote
Linie stellt den Mittelungspegel L _ iiber den Beobach-
tungszeitraum von 10 Minuten dar, er betragt L = 81,4

dB(A).

Beispiele fiir Schalldruckpegel an Straffen

Mittelungspegel an Straffen koénnen in 25 m bis zu
80 dB(A) erreichen, maximale Schalldruckpegel ein-
zelner Fahrzeuge erreichen in 7,5 m bis zu 90 dB(A).
An ruhigen Wohnstraffen misst man Mittelungspegel

von 40 bis 45 dB(A).

Messung in 9 m von nachsigelagener Fahrspurachsa an Autobahn
; |

g

L1t

L, = 81,4 dB{A)

" L g

g

2

Schalldruckpegel L{t) in dB{A)
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Abbildung 2: Zeitverlauf des momentanen Schalldruckpegels L(t) an einer Autobahn
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LOGARITHMISCHE ADDITION DER PEGEL dung 3 ergeben zwei Schallquellen (z.B. zwei Verkehrs-

wege links) mit einem Pegel von je 67 dB(A) zusammen

70 dB(A) (Strafle rechts). Das bedeutet andererseits, dass

MEHRERER SCHALLQUELLEN

Bei mehreren Schallquellen werden die Schalldruckpegel ~ die Halbierung der Verkehrsmenge ,,nur® eine Minde-

in dB(A) nicht arithmetisch, sondern logarithmisch ad- rung der Schallimmission von 3 dB(A) ergibt.

diert (logarithmische Addition). Im Beispiel der Abbil-

Abbildung 3: Logarithmische Addition durch Zusammenfithrung zweier Verkehrsstrome (Schallquellen gleicher Grofie)—

zwei gleiche Pegel ergeben zusammen 3 dB mehr.

3.2 MESSEN ODER RECHNEN?

Es erscheint einfach, einen Schalldruckpegelmesser zu
nehmen und zu sagen: ,,An der Strafle ist es x dB(A)

laut*.

Das Problem der Messung von Verkehrslarm

Die Messung registriert nur die Schallereignisse
(Fahrzeugvorbeifahrten) wihrend der Messzeit und
am Messort. Die dabei auftretende Verkehrsmenge ist
zufillig und keinesfalls reprasentativ. Fiir reprisenta-
tive Messungen sind die Hinweise in Abschnitt 3.3 zu
beachten. Bei neu zu bauenden oder zu verindernden
Verkehrswegen kann tiberhaupt noch nicht gemessen
werden. SchliefSlich werden davon ausgeldste Larm-

schutzmafinahmen (siche Kapitel 4.3.1) immer an

einem Prognosezustand in 10 bis 15 Jahren ausgelegt,
der ebenfalls heute nicht messbar ist. Fiir die Beur-
teilung einer Verkehrslarmsituation wird deshalb die
Schallimmission berechnet, sie wird nicht gemessen.
Messungen sind nur fiir ein einzelnes Fahrzeug (z. B.
ein Motorrad) oder eine gezielte Fragestellung (z. B.
der Einfluss einer bestimmten Fahrbahndecke auf die
Schallemissionen) von Interesse und diirfen nicht ver-

allgemeinert werden.

Um eine Verkehrslarmsituation zu beurteilen, wird da-

her die Schallimmission berechnet. Messungen sind

nicht fir die Beurteilung einer Planung geeignet.

Straflenverkehrslarm seITe g




ERMITTLUNG VON VERKEHRSLARMBELASTUNGEN

3.3 SCHALLPEGELMESSUNGEN

Sollte zur akustischen Orientierung oder zum Nachweis
eines Gerduschpegels gemessen werden, ist Folgendes zu
beachten:
Lirm als unerwiinschter, storender Schall lasst sich nicht
messen. Messbar ist nur der Schalldruckpegel

® cines einzelnen Fahrzeugs, oder

e des Verkehrs auf einer Strafle als Mittelungspegel.

HINWEISE ZUR MESSUNG

Messergebnisse geben nur wieder, was genau zum Zeit-
punkt und am Ort der Messung geschehen ist. Sollen
Messergebnisse miteinander verglichen werden, muss
bekannt sein, wie sie entstanden sind. Dazu werden fol-
gende Angaben benotigt:
e die Zahl der vorbeigefahrenen Fahrzeuge, getrennt-
nach einzelnen Kfz-Klassen (Pkw, Lkw)
e die gefahrenen Geschwindigkeiten der einzelnen Kfz-
Klassen
e der Zustand der Straflenoberfliche
e die meteorologischen Daten
¢ die Ausbreitungsbedingungen und der Abstand zur
Quelle.

HINWEIS ZUR BEDEUTUNG
DER WETTERDATEN

Gerade die Wetterdaten spielen eine wichtige Rolle,
wenn weiter entfernt von einer Verkehrsanlage gemessen
wird. Hier hat die Windrichtung einen wesentlichen Ein-
fluss. So erhoht Wind, der von der Strafle zum Immis-
sionsort weht, den Pegel (sogenannter Mitwindpegel).
Auch Tageszeit oder Temperatur spielen bei grofSeren
Entfernungen eine bedeutende Rolle. Liegt z.B. warme
Luft Gber kalter (Inversionswetterlage), kann es lauter
werden als bei normaler Temperaturschichtung (siehe

auch Kapitel 5.8.1).
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MESSVORSCHRIFT ZUR MESSUNG VON
VERKEHRSGERAUSCHEN

Um einen reprisentativen Wert der Verkehrsgerdusche
zu ermitteln, ist zu verschiedenen Zeiten und moglichst
mehrfach zu messen. Hierzu gibt es eine spezielle Norm,

die DIN 45642 ,Messung von Verkehrsgerduschen® [7].

WEITERE MESSPROBLEME — STORGERAUSCHE

Noch schwieriger ist es, wenn wihrend der Messung
auch weitere Gerdusche mit einwirken. Das Messgerit
kann sie nicht voneinander unterscheiden. Solche Sto-
rungen kommen wihrend der Messungen immer wieder
vor, angefangen von neugierigen Mitmenschen, bellen-
den Hunden, Vogelgezwitscher bis hin zu zufilligen
Flugzeugiiberflugen. Es kann aber auch sein, dass genau
zum Zeitpunkt der Messung irgendwo im naheliegenden
Straflennetz ein Stau auftritt und am Mikrophonstand-
ort deutlich weniger Fahrzeuge als iiblich vorbeikom-
men. Erkennen die Fahrer den Messeaufbau, kann dies
ihre Geschwindigkeit beeinflussen. Das wiederum wirkt
auf den Verkehrsfluss und damit das Ergebnis der mo-

mentanen Messung ein.

AKZEPTANZPROBLEME

Haufig akzeptieren die Betroffenen die Messungen nicht.
Man hort immer wieder die Begriindung, die Verkehrs-
menge sei nicht reprasentativ gewesen (,,Gestern war es
viel lauter, da hitten Sie kommen miissen!*) oder die
»richtigen“ meteorologischen Bedingungen hatten nicht

vorgeherrscht.

Messungen sind jedoch nicht wiederholbar, sie gelten —
wie ausgefithrt — nur exakt fiir den Ort und den Zeit-

punkt bzw. Zeitraum der Messung.



3.4 BERECHNUNG DES BEURTEILUNGSPEGELS NACH RLS-90

Wegen der in Kapitel 3.3 geschilderten Probleme bei den
Messungen werden zur Ermittlung der Verkehrsbelas-
tung und der Bemessung von Lirmschutzmafinahmen
detaillierte Schallpegelberechnungen mit Hilfe mathe-
matischer Modelle durchgefiihrt. Stehen alle Eingangs-
daten vollstindig und reprisentativ zur Verfiigung, lasst
sich ein nachvollziehbares Bild des Berechnungsweges

aufzeigen.

Berechnungsvorschrift

Damit bundesweit besonders in Verwaltungsverfah-
ren einheitlich vorgegangen wird, wurden die ,,Richt-
linien fiir den Lirmschutz an Straflen“ Ausgabe
1990, erarbeitet. Die Richtlinien fiir den Larmschutz
an Straflen RLS-90 [8] beschreiben ausfiihrlich das
Verfahren zur Berechnung eines Gerduschpegels an
einer Strafe. Sie sind iber die in der 16. BImSchV
[9] festgelegten Immissionsgrenzwerte in die gesetzli-
chen Regelungen mit eingeflossen und werden darum
in Verwaltungsverfahren als verbindlich angesehen.
Abweichungen sind nicht zulassig.

Hinweis: Die Berechnung des Beurteilungspegels fiir
strategische Larmkarten nach EU-Umgebungslirm-

richtlinie 2002/49/EG [10a] erfolgt nach VBUS [11].

Folgende Faktoren gehen in die Berechnungen gemafs
RLS-90 [8] ein:

¢ durchschnittliche tigliche Verkehrsmenge (DTV)

¢ Verkehrszusammensetzung (Pkw, Lkw, nicht aber dif-

ferenziert nach Bussen und Motorriadern)

e zuldssige Geschwindigkeit

e akustische Eigenschaften der Fahrbahnoberfliche

¢ Geometrie der Strafle

e Gradiente (Steigung oder Gefille)

¢ Abstand zum Immissionsort

¢ Luft-, Boden- und Meteorologieeinfliisse

¢ Topographie des Geldndes

¢ Abschirmungen und Reflexionen

¢ Nihe zu einer lichtzeichengeregelten Kreuzung oder
Einmiindung.
Beispielhaft sind in Tabelle 1 die ,,Korrekturwerte D
fur unterschiedliche Stralenoberflichen“ aus der RLS-
90 [8] (siehe dort Tabelle 4) wiedergegeben. Die Bezugs-
grofSe bildet eine , klassische“ Straffendecke, der ,,nicht

geriffelte Gussasphalt“. Abweichungen hiervon werden

als Korrekturwerte eingefiihrt.

D, %) in dB(A)

Straflenoberflichen et
StrO

bei zulassiger

Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h 40 km/h > 50 km/h

1

1 nicht geriffelte Guss-
asphalte, Asphaltbeto- 0 0 0
ne oder Splittmastix-
asphalte

2 Betone oder geriffelte

Gussasphalte 1,0 1,5 2,0
3 Pflaster mit ebener

Oberflache 2,0 2,5 3,0
4 sonstiges Pflaster 3,0 4,5 6,0

*) Fiir lirmmindernde Strafenoberflichen, bei denen aufgrund neuer
bautechnischer Entwicklungen eine dauerhafte Lirmminderung nach-
gewiesen ist, konnen auch andere Korrekturwerte Dy, beriicksichtigt
werden, z.B. fiir offenporige Asphalte bei zuldssigen Geschwindigkeiten
> 60 km/h: -3 dB(A).

Tabelle 1: Korrekturwerte D,

aus RLS-9o

Zur Fuflnote *) aus den RLS-90

Die FufSnote wurde seit 1991 durch mehrere Schrei-
ben des Bundesministeriums fiir Verkehr, konkre-
tisiert und aktualisiert, soweit neuere Erkenntnisse
vorliegen. So wird aktuell im ,,Allgemeinen Rund-
schreiben Straffenbau Nr. 3/2009¢ [12] ausgefiihrt,
dass einem einschichtigen offenporigen Asphalt
(OPA) 0/8 und einem zweischichtigen OPA mit einer
oberen Schicht aus OPA 0/8 fiir mindestens 8 Jahre

ein D, =- 5 dB(A) zugewiesen werden kann.
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RECHTLICHE GRUNDLAGEN DES VERKEHRLARMSCHUTZES

Die Zwischenergebnisse und Pegeldifferenzen der Be-
rechnungen werden auf 0,1 dB(A) gerundet, der Gesamt-
beurteilungspegel aber auf volle dB(A) aufgerundet. Das
bedeutet, dass eine Erhohung von 2,1 dB(A) eine Stei-
gerung von 3 dB(A) ergibt und somit bereits eine ,,we-

3

sentliche Anderung® im Sinne der Verkehrlirmschutz-

verordnung (16. BImSchV [9], siehe auch 5.2) darstellt.

Die Fahrzeugemissionen haben sich in den letzten Jahr-
zehnten veriandert. Daher ist es erforderlich, die RLS-90
[8] fortzuschreiben. Dies geschieht derzeit (bis voraus-
sichtlich 2011). Bis zu einer Veroffentlichung gelten die
»alten® RLS-90 in Verwaltungsverfahren weiterhin als

verbindlich.

4, RECHTLICHE GRUNDLAGEN DES VERKEHRLARMSCHUTZES

4.1 ALLGEMEINES — UBERBLICK

Artikel 2, Absatz 2 des Grundgesetzes GG [13] besagt:
»Jeder hat das Recht auf Leben und korperliche Unver-
sehrtheit“. Der Staat hat somit die Aufgabe, seine Biir-
ger vor Gesundheitsgefahren zu schiitzen. Um Gesetze
zu schaffen, die dieses Grundrecht verwirklichen, lasst
sich der Gesetzgeber von Fachbehorden und Instituten
beraten. Hier flieflen die in der Lirmwirkungsforschung
gewonnenen Erkenntnisse in die Gesetzgebung ein. Al-
lerdings sind deren Anforderungen in der Regel weiter-
gehender als die Gesetzgebung dies in ihren Standards
umsetzt. Deshalb ist die tatsdchliche Zahl der larmbe-
troffenen Biirger hoher als sie sich der Gesetzeslage nach

darstellt.

Je nach Verursacher und Zustiandigkeiten gibt es ver-
schiedene rechtliche Regelungen. Fiir den Straflenver-
kehrslarm sind derzeit im Wesentlichen die folgenden
Gesetze, Verordnungen, Regelungen und Verwaltungs-

vorschriften mafSgebend.

BUNDESRECHT UND LANDESRECHT

Der Bundesgesetzgeber hat in eigener Kompetenz ge-
setzliche Regelungen geschaffen, die den Schutz vor Ver-
kehrslarm betreffen oder zumindest berithren. Die Bun-
deslinder haben — sofern notig oder angezeigt — dieses

Recht in eigene Regelungen uberfithrt oder ergianzende
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Vorschriften entwickelt. Diese werden hier nicht eigens
erwihnt. Fiir Kommunalstrafien gelten viele Regelungen
nur analog, d.h. manche Vorgaben miissen dort nicht

zwingend beachtet werden.

Bundesrecht, das fiir den Schutz vor Verkehrslarm

relevant ist (Stand: 2010)

¢ Grundgesetz fiir die Bundesrepublik Deutschland —
GG [13];

¢ Biirgerliches Gesetzbuch — BGB [14];

¢ Ordnungswidrigkeitengesetz — OwiG [15];

¢ Baugesetzbuch — BauGB [16];

¢ Baunutzungsverordnung — BauNVO [17];

¢ Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tiber die
Bewertung und Bekimpfung von Umgebungslarm
vom 24. Juni 2005 [10b] sowie die darauf basieren-
de 34. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes [18];

¢ Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm — TA
Lérm [1];

e Gesetz uber die Umweltvertraglichkeitsprifung —
UVPG [19];

¢ Raumordnungsgesetz — ROG [20];

¢ Bundesfernstraflengesetz — FStrG [21];

¢ Bundes-Immissionsschutzgesetz — BImSchG [22];

e Verkehrswege-Schallschutzmaffnahmenverordnung

—24. BImSchV [23];




e Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV [9];

¢ Richtlinien fiir den Verkehrslirmschutz an Bun-
desfernstraffen in der Baulast des Bundes -
VLérmSchR 97 [24];

¢ Richtlinien fiir den Lirmschutz an Straflen — RLS-
90 [8];

e Zusitzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fiir die Ausfithrung von Lirmschutz-
winden an Straflen — ZTV-Lsw 06 [25];

o Straflenverkehrsgesetz — StVG [26];

e Straflenverkehrsordnung — StVO [27];

¢ Richtlinien firr stralenverkehrsrechtliche Maf3-
nahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm —
Liarmschutz-Richtlinien-StV [28];

e StrafSenverkehrs-Zulassungs-Ordnung — StVZO [29];

¢ Richtlinie zur Standgerduschmessung fiir die regel-
miflige technische Uberwachung (Hauptunter-
suchung HU) fiir Kraftfahrzeuge und Motorrader
(BGBL. 1S. 979, VKBL. 1971, S. 342);

¢ Richtlinie fiir die Uberpriifung des Standgeriuschs
von Kraftradern (VkBI. Nr. 7/2006 S. 338);

e Haushaltsrecht.

neues (nationales) Gesetz oder durch Anderung be-

reits vorhandener Regelungen.

Die nachfolgenden europdischen Regelungen zum Larm-

schutz tangieren die deutsche Gesetzgebung;:

EUROPAISCHES RECHT

Nicht nur nationales, sondern auch europdisches Recht
befasst sich mit dem Schutz vor Verkehrslirm. Im euro-
pdischen Recht sind z.B. Standards fur Straflenfahrzeuge
geregelt, sogenannte ECE-Regelungen (ECE ist die Wirt-
schaftskommission fir Europa — Economic Commission

for Europe).

Die wichtigsten Arten der EG-Gesetzgebung sind Ver-

ordnungen und Richtlinien.

¢ Verordnungen sind die schirfste Form der europa-
ischen Gesetzgebung. Sie gelten unmittelbar in den
EU-Mitgliedstaaten.

e Richtlinien sind eine ,,weichere“ Form der EG-Ge-
setzgebung. Sie miissen erst noch in nationales Recht

umgesetzt werden. Dies geschieht entweder durch ein

EG-Recht, das fiir den Schutz vor Verkehrslarm rele-

vant ist (Stand: 2010)

¢ EG-Richtlinien 70/157 EWG [30] und 97/24/EG
[31] fiir die Gerduschzulassung von Kraftfahrzeu-
gen und Motorradern einschliefSlich der Auspuff-
anlagen;

e DIN ISO 362-1 (2009-1) Messverfahren fiir das
von beschleunigten Straffenfahrzeugen abgestrahlte
Gerausch [32];

e Richtlinie 2002/49/EG iuber die Bewertung und Be-
kampfung von Umgebungslarm [10a];

® Richtlinie 2001/43/EG tber die Rollgerduschemis-
sionen von Kraftfahrzeugreifen [33]. Diese Richt-
linie wird 2012 durch die Verordnung 661/2009
[34] uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeu-
gen abgelost;

® Verordnung 1222/2009(COD) [35] zur Kennzeich-
nung von Reifen bezuiglich ihrer Kraftstoffeffizienz
und anderen wesentlichen Parametern. Hierzu ge-
horen die Rollgerduschemissionen der Reifen;

¢ Richtlinie 2006/38/EG [36] tiber die Erhebung von

Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrs-

wege durch schwere Nutzfahrzeuge. Damit wird

es den EU-Staaten ermoglicht, eine lirmabhangige

LKW-Maut zu erheben;

Richtlinie 2000/14/EG Gerite- und Maschinen-

schutzverordnung [37]. Sie regelt u.a. Spezialfahr-
zeuge, wie Millsammelfahrzeuge und Transportbe-

tonmischer.

In den einzelnen Kapiteln wird auf die mafsgebenden

Gesetze, Verordnungen oder Richtlinien hingewiesen.
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RECHTLICHE GRUNDLAGEN DES VERKEHRLARMSCHUTZES

4,2 STADTEBAULICHE PLANUNG UND PLANUNG DES VERKEHRSWEGENETZES

BEDEUTUNG DER BAULEITPLANUNG

Die stddtebauliche Entwicklung einer Gemeinde - die
Ortsplanung in Stddten, Mirkten oder Ortsverbiinden
und Gemeinden — wird durch die so genannte Bauleit-
planung geregelt. Sie gehort zu den Selbstverwaltungs-
aufgaben einer Gemeinde (kommunale Selbstverwal-
tung). Zu der Bauleitplanung zihlt die vorbereitende
Planung in Form eines Flichennutzungsplans, der fir
das gesamte Gemeindegebiet aufgestellt wird. Der Stadt-
bzw. Gemeinderat entscheidet hiermit tiber die Grund-
ziige der Bodennutzung, so z.B. tber die Flichen fir
eine Wohnnutzung oder auch tiber Wege und Straflen
in der Gemeinde. In der darauf aufbauenden verbindli-
chen Bauleitplanung wird dann in Bebauungsplanen die
bauliche Nutzung der Grundstiicke detailliert geregelt.
Die Bebauungspliane sind Voraussetzung fiir die Geneh-

migung von Bauvorhaben.

Die Verfahren sind im Baugesetzbuch (BauGB) [16] um-
fassend geregelt. Gemaf§ § 1 (5) Baugesetzbuch BauGB
sollen Bauleitpldne dazu beitragen, eine menschenwiir-
dige Umwelt zu sichern und die natiirlichen Lebens-
grundlagen zu schiitzen und zu entwickeln. Die Gemein-
de muss durch ihre Planungen u.a. dafir sorgen, dass
Baugebiete nicht schutzlos an lirmintensive Verkehrs-
wege herangeplant werden. Das gilt grundsitzlich auch

fiir einzelne Gebaude.

Bestandteil des Bauleitplanverfahrens ist eine Umwelt-
prufung, die nach § 2 (4) BauGB fiir die Belange des
Umweltschutzes durchgefithrt wird. Hierzu sollen die
voraussichtlichen erheblichen Umweltauswirkungen
ermittelt werden. Sie werden in einem Umweltbericht
beschrieben und bewertet. Das Ergebnis der Umwelt-
priifung ist in der abschliefenden Abwigung der ver-

schiedenen Belange zu beriicksichtigen. Der Umweltbe-

richt bildet einen Teil der Begriindung des Bauleitplans.
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Bei der Aufstellung, der Erginzung, Aufhebung oder
Anderung von Bauleitplinen ist die Offentlichkeit zu in-
formieren und zu beteiligen, gemaf§ § 3 BauGB [16]. Die
Biirger sind tiber die allgemeinen Ziele und Zwecke der
Planung und deren voraussichtlichen Auswirkungen zu
unterrichten. Uber die Auslegung der Pline wird man auf
die ,ortsiibliche Weise“ wie die Bekanntgabe im Amts-
blatt, in Tageszeitungen oder per Aushang informiert.
Nun hat man Gelegenheit zur Auflerung und Erérterung
(»Bedenken und Anregungen®). Die Gemeinde beteiligt
in einem Anhoérungsverfahren Behorden und anerkann-
te Verbiande als Trager o6ffentlicher Belange. Natiirlich
werden die Fachstellen auch zu den Belangen des Liarm-
schutzes Aussagen treffen. Flichennutzungsplan und Be-
bauungspline sowie die zusammenfassende Erklirung

konnen bei der Gemeinde eingesehen werden.

FLACHEN FUR LARMSCHUTZANLAGEN

Die ,,Planung auf der griinen Wiese* gibt es kaum mehr.
Ruhige Wohnbauflichen sind besonders in Ballungsge-
bieten nur noch selten anzutreffen. Die Nihe zu Stra-
BBen, Bahntrassen oder Gewerbegebieten ist aber aus der
Sicht des Larmschutzes grundsitzlich problematisch.
Andererseits sind eine kurze Anbindung und die Nihe
zu offentlichen Verkehrswegen erwiinscht. Gleichwohl
ist Lairmvorsorge ein integraler Bestandteil der stadte-
baulichen Planung sowie der Planung von Verkehrswe-
gen. Nach § 9 BauGB [16] konnen im Bebauungsplan
Fliachen fiir Larmschutzanlagen festgelegt werden, um
bei zu geringer Entfernung zu StrafSen bessere Wohnver-
hiltnisse zu schaffen. Solche Lairmschutzanlagen werden
in § 127 BauGB [16] als ErschlieSungsanlagen betrach-
tet. Auf welche Werte die zumutbaren Pegel begrenzt
werden sollten, ist der Norm DIN 18005-1 Beiblatt 1

[38] zu entnehmen.



SCHALLTECHNISCHE ORIENTIERUNGSWERTE

Die DIN 18005-1 — Beiblatt 1 [38] enthilt schalltech-
nische Orientierungswerte fir die stidtebauliche Pla-
nung. Die Werte beziehen sich auf den Rand des Bebau-
ungsgebietes und gelten nur fir Verkehrslirm. Sie sind
allerdings keine Grenzwerte und gelten auch nicht fur
Einzelbauvorhaben. Die DIN 18005-1 und deren Ori-
entierungswerte (siehe Tabelle 2, Zitat aus [38]) sind

zudem nicht in jedem Bundesland eingefiihrt.

1. Bei Reinen Wohngebieten (WR), Wochenendhausgebieten,

Ferienhausgebieten
2. Bei Allgemeinen Wohngebieten (WA),
Kleinsiedlungsgebieten (WS) und Parkanlagen
. Bei Friedhofen, Kleingartenanlagen und Parkanlagen
. Bei Besonderen Wohngebieten (WB)
. Bei Mischgebieten (MI) und Dorfgebieten (MD)

AN “»nn b W

. Bei Sondergebieten, soweit sie schutzbediirftig sind, je nach Nutzungsart 45 bis 65 dB(A)

Allzu oft werden jedoch die Belange des Larmschutzes
als nachrangig angesehen und zuriickgestellt. Die Folgen
hat dann die Allgemeinheit zu tragen. Hierzu gehoren
auch die kostenintensiven Maffnahmen zur Larmreduk-
tion, wie etwa bauliche Maffnahmen an Straflen oder
Geschwindigkeitsbeschrankungen, die die Freizuigigkeit

des Verkehrs einschrianken.

Tag Nacht
50 dB(A) 40 dB(A)
55 dB(A) 45 dB(A)
55 dB(A) 55 dB(A)
60 dB(A) 45 dB(A)
60 dB(A) 50 dB(A)

35 bis 65 dB(A)

Tabelle 2: Schalltechnische Orientierungswerte der DIN 18005-1 — Beiblatt 1 [38]

4.3 LARMSCHUTZ AN STRASSEN

Bei der rechtlichen Beurteilung des von Straffen ausge-
henden Larms wird folgendermafsen differenziert:

e Zu erwartende Lirmbelastung bei einem geplanten
Verkehrsweg: Die §§ 41-43 Bundesimmissionsschutz-
gesetz [22] regeln, welche Immissionen zuldssig sind.
Siehe hierzu Kapitel 4.3.1.

e Lirmbelastung einer bestehenden StrafSe: Hier sind
nur eingeschrankt Maffnahmen moglich. Siehe hier-

zu Kapitel 4.3.2.

4.3.1 NEUBAU UND WESENTLICHE ANDERUNG
EINER STRASSE — LARMVORSORGE

Fiir den Bau oder die Anderung von Bundesfernstraflen

ist nach § 17 Bundesfernstraflengesetz FStrG [21] eine
Planfeststellung notwendig. Das gleiche gilt — nach den
Straflengesetzen der Linder — fiir die Landesstraflen.
Moglich ist ebenfalls, sie durch einen Bebauungsplan
festzustellen. In beiden Fillen findet eine Beteiligung der

Betroffenen statt.

ERSTE VERFAHRENSSTUFE

GrofSeren Planungen geht eine Strategische Umweltprii-
fung [39] [40], eine Linienbestimmung oder ein Raum-
ordnungsverfahren ROG [20] voraus. Dabei werden im
Rahmen der hierbei erforderlichen Umweltvertraglich-
keitsprafung UVP [41] auch die schalltechnischen Aus-

wirkungen des Vorhabens ermittelt, dargestellt, bewer-
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RECHTLICHE GRUNDLAGEN DES VERKEHRLARMSCHUTZES

tet und mit anderen Belangen abgewogen. Hier greift
bereits das Bundesimmissionsschutzgesetz BImSchG
[22]. Es verlangt in § 50, Verkehrswege so zu planen,
dass schidliche Umwelteinwirkungen auf Gebiete, die
ausschliefSlich oder iiberwiegend dem Wohnen dienen
oder anders schutzwiirdig sind, soweit wie moglich ver-
mieden werden. Als Anhalt, um schidliche Umweltein-
wirkungen durch Larm beurteilen zu konnen, dienen die
Orientierungswerte der DIN 18005-1 — Beiblatt 1 [38]
(sieche Kapitel 4.2). Zu den Planungsrichtwerten gehort
auch der Nacht-Mittelungspegel (auflen) von 45 dB(A).
Er soll ein ungestortes Schlafen bei offenem Fenster ge-
wihrleisten. In dieser Verfahrensstufe sind die Planun-
gen noch nicht detailgenau oder parzellenscharf. Die
planende Behorde muss der ,,betroffenen Offentlich-
keit“ — dazu gehoren anerkannte Umweltverbinde wie
auch Private — Einblick in die Planungen und Gelegen-

heit zur Auflerung geben.

ZWEITE VERFAHRENSSTUFE

Als nichster Schritt erfolgt dann das Planfeststellungsver-
fahren.Hier wirderneutdas BImSch G [22] herangezogen.
Gemifs §§ 41-43 ist zu prifen,
® ob der Bau schidliche Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerdausche hervorruft, die nach dem Stand
der Technik vermeidbar sind und
® ob ein Rechtsanspruch auf Lirmschutzmaffnahmen
oder Entschidigung besteht.
Dies bezeichnet man in der VLirmSchR 97 als ,,Lirm-

vorsorge“ [24].

1. an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen, Altenheimen, Ferienhausgebieten

2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten

3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten

4. in Gewerbegebieten

KONKRETISIERUNG DER MASSNAHMEN ZUR
LARMVORSORGE

Die 16. BImSchV [9] konkretisiert diese Priifklauseln der
§§ 41-43 BImSchG [22]. Hierzu beschreibt sie die bau-
lichen Voraussetzungen und nennt die Grenzwerte, die
nicht uberschritten werden diirfen. Zudem regelt sie
das Verfahren fir die Berechnung des Beurteilungspe-
gels. Auf dieser Grundlage sowie in Verbindung mit den
RLS-90 [8] ermittelt dann die planende Behorde, welche
Schutzmafinahmen erforderlich sind. Hierbei hat sie ei-

nen gewissen Ermessensspielraum.

Die folgende Tabelle 3 enthilt die zuldssigen Grenzwerte
der 16. BImSchV [9], ergianzt durch die Richtlinien fiir
den Verkehrslirmschutz an Bundesfernstrafsen VLdrm-

SchR 97 [24].

Wochenend- und Ferienhausgebiete sind nach der jewei-
ligen Schutzbediirftigkeit einzustufen. Als nicht schutz-
wiirdig gelten nach Auffassung des Bundesverkehrsmi-
nisteriums und gingiger Rechtsprechung Parkanlagen,
Erholungswald, Sport- und Grunflichen sowie Friedho-
fe, da sich Menschen dort nur voriibergehend aufhalten.
Dies gilt auch fir Vorgirten, die nur zum Schmuck be-
pflanzt sind, nicht jedoch dem regelmifigen Aufenthalt
dienen. Bei Gebauden gilt als Immissionsort der Beurtei-
lungspegel direkt vor dem am meisten betroffenen Fens-
ter. Sie gelten aber auch im sogenannten Auflenwohn-

bereich, dazu gehoren Balkone, Terrassen und Girten,

von denen Teile zum Wohnen im Freien geeignet und

bestimmt sind.

Tag Nacht
57 dB(A) 47 dB(A)
59 dB(A) 49 dB(A)
64 dB(A) 54 dB(A)
69 dB(A) 59 dB(A)

Es ist sicherzustellen, dass der Beurteilungspegel einen der aufgefiihrten Immissionsgrenzwerte nicht tiberschreitet.

Tabelle 3 : Immissionsgrenzwerte fiir die Lirmvorsorge
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Anmerkung: Ein Vergleich der Grenzwerte nach der
16. BImSchV [9] mit den Orientierungswerten der DIN
18005 [38] (siehe Tabelle 2) zeigt, dass beim StrafSenbau
hohere Werte zugelassen werden. Hier spielten u.a. die
finanziellen Belastungen der 6ffentlichen Haushalte eine

Rolle.

AKTIVER UND PASSIVER SCHALLSCHUTZ

Es gibt zwei grundsitzlich verschiedene Arten der Larm-
vorsorge: Als ,aktiven Schallschutz“ bezeichnet man
Mafnahmen an der Quelle, zum Beispiel lirmarme Stra-
Bendecken, Lirmschutzwinde, -wille, Einhausungen
oder Tunnel. ,Passiver Lirmschutz® bedeutet hingegen,
dass die MafSnahmen am Immissionsort erfolgen. Bei-

spiel hierfiir ist der Einbau von Schallschutzfenstern.

VORAUSSETZUNGEN FUR DEN ANSPRUCH AUF
LARMVORSORGE

Anspruch auf eine Larmvorsorge besteht nach § 1 (2)
16. BImSchV [9] nur dann,
e wenn eine Strafe neu gebaut wird, oder
e wenn sie baulich so stark verindert wird, dass sich
daraus eine sogenannte ,,wesentliche Anderung® er-
gibt. Eine wesentliche Anderung liegt in folgenden

Fillen vor:

- An einem Immissionsort erhoht sich der Pegel um
mindestens 3 dB(A) — de facto ist dies bereits bei
2,1 dB(A) der Fall, da die Pegelzunahme ganzzahlig
aufzurunden ist.

- Es werden eine oder mehrere durchgehende Fahr-
streifen angebaut — und zwar unabhingig davon, ob
und um wie viel der Pegel tatsichlich steigt.

In all diesen Fillen dirfen die Grenzwerte der
16. BImSchV [9] (siehe Tabelle 3) grundsitzlich nicht

iiberschritten werden.

ZUSATZKRITERIUM NR. 1

e Steigt der Beurteilungspegel von unter 70/60 dB(A)

Tag/Nacht auf mindestens 70 dB(A) am Tag oder
60 dB(A) nachts, gilt der bauliche Eingriff ebenfalls

stets als wesentlich. Damit konnen auch Larmsteige-
rungen von weniger als 2,1 dB(A) zu einer ,,wesentli-
chen Anderung* fiihren.
¢ Bei Pegeln, die tiber 70 dB(A) tags und 60 dB(A)
nachts liegen, gilt jede Erhohung als eine ,,wesentli-
che Anderung*.
Zur Erinnerung: Der Beurteilungspegel wird nach den

RLS-90 [8] errechnet. Siehe hierzu Kapitel 3.4.

ZUSATZKRITERIUM NR. 2

Der bauliche Eingriff in eine bestehende Strafle muss
serheblich® sein, damit er eine ,,wesentliche Anderung*®
hervorrufen kann, d.h. es muss in die bauliche Substanz
der Strafle eingegriffen werden und es soll eine Steige-
rung der verkehrlichen Leistungsfdhigkeit erfolgen. Ne-
ben den erwihnten zusitzlichen Fahrstreifen sind dies
z.B. der Bau von Anschlussstellen oder die Herstellung
eines kreuzungsfreien Zustands. Der Bau von Stand-
streifen stellt zwar einen erheblichen baulichen Eingriff
dar, eine Erhohung des Beurteilungspegels um 3 dB(A)
wird dadurch jedoch im Regelfall nicht erreicht. Kein
»erheblicher baulicher Eingriff* liegt vor, wenn nur bau-
liche Erhaltungs- und Unterhaltungsmafinahmen oder
kleinere BaumafSnahmen vorgenommen werden. Hierzu
zdhlen das Versetzen von Bordsteinen, das Anlegen einer
Verkehrsinsel oder auch der Bau einer Lichtsignalanla-
ge — obwohl diese nach den RLS-90 [8] den Larmpe-
gel um 3 dB(A) erhohen kann. Auch Ummarkierungen
auf bestehenden Straffen mit der Schaffung zusitzlicher
Fahrstreifen l16sen keinen Rechtsanspruch auf Larmvor-
sorge aus. Gleiches gilt fiir die Zunahme des Verkehrs
durch Dauerumleitungen oder durch erhohtes Verkehrs-
aufkommen. Ebenfalls kein Argument ist die allgemeine
Verkehrszunahme. Weitere Beispiele und Erlduterun-
gen findet man in den Verkehrslirmschutzrichtlinien

VLirmSchR 97 [24].
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KEINE GESAMTBEURTEILUNG VERSCHIEDENER
LARMQUELLEN

Die Grenzwerte der 16. BImSchV [9], die gemifs § 41
BImSchG [22] ,schddliche Umwelteinwirkungen® ver-
hindern sollen, gelten nur fiir den Verkehrsweg, um den
es im Planungsverfahren geht. Das bedeutet, dass andere
bestehende Verkehrswege nicht in die Berechnungen ein-
bezogen werden durfen. Es gibt somit keinen Gesamtbe-
urteilungspegel verschiedener Strafsen, erst recht nicht
unterschiedlicher Verkehrswege. Die anderen Straflen
werden, wenn sie laut genug sind, in einem gesonderten
Verfahren behandelt, nimlich im Rahmen einer mogli-
chen Larmsanierung. Allerdings sind dort die Werte, die
eine Larmsanierung auslosen, weitaus hoher.

Abbildung 4 zeigt einen solchen Fall. Rechts, hinter den
Biumen versteckt, stehen Wohnhiuser. Da die Strafle
durch den Anbau weiterer Fahrstreifen baulich erheb-
lich verdndert wurde, ergab sich daraus ein Anspruch
auf aktiven Schallschutz an der Strafse. Es entstand da-
her eine begriinte Schallschutzwand (rechts neben der
StrafSe / Bildmitte). Die Straflenbahn befindet sich jedoch
in der Hand eines anderen Verkehrstriagers. Dessen Ver-
kehrsweg blieb unverdandert. Deshalb gab es hier keine

Priifung, ob eine ,,wesentliche Anderung® vorliegt — die

Abbildung 4: Die Wohn-
bebauung liegt rechts
hinter den Bdumen. Eine
Larmschutzwand befindet
sich rechts an der Strafe,

jedoch nicht rechts neben der

F e
e
. i+

Strafienbahn. Ursache dieser &5

Paradoxie sind verschiedene

Baulasttrdger. (Foto Kiihne)
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Voraussetzung fiir eine Schallschutzmafinahme. Die Fol-
ge: Die Schallemission der Strafle wurde zwar reduziert,
der Lirm der Stralenbahn dringt jedoch weiterhin unge-

hindert zu den benachbarten Wohnhiusern.

KosTEN-NUTZEN-VERHALTNIS

Nach § 41 (2) BImSchG [22] findet Larmschutz am
Verkehrsweg dort seine Grenze, wo ,,die Kosten aufer
Verhiltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen®. In
diesem Fall kann der Baulasttriger aktive und passive
Mafsnahmen kombinieren (z.B. eine niedrigere Lirm-
schutzwand und dafiir zusatzlich Schallschutzfenster),
in besonderen Ausnahmefillen sogar ganz auf passive
MafSnahmen ausweichen oder eine Entschiadigung in
Geld vorsehen. Bei der VerhiltnismifSigkeitspriifung
ist jedenfalls zunichst immer zu untersuchen, welche
SchallschutzmafSnahme aufzuwenden wire, damit die
Immissionsgrenzwerte nicht tiberschritten werden (sog.
Vollschutz). Erst wenn sich dabei zeigt, dass der Auf-
wand hierbei unverhaltnismafSig ist, sind schrittweise
Abschlage vorzunehmen, um so die mit gerade noch
verhidltnismaffigem Aufwand zu leistende maximale Ver-
besserung der Lirmsituation zu ermitteln (siehe hierzu

Urteil des BVerwG vom 13.05.2009, Az. 9 A 72.07).




Die pauschale Herleitung, dass die Aufwendungen fiir
Schallschutzfenster immer erheblich billiger wiren, ent-
spricht also nicht den Vorgaben des § 41 (2) BImSchG
[22]. Bei der Entscheidung spielen auch folgende Fakto-
ren eine erhebliche Rolle: Zahl der Betroffenen, Bebau-
ungsdichte, Hohe der Pegel, Vorbelastung, Belange des

Ortsbildes, Briickenstatik.

Das Gesetz selbst enthalt keine Vorgaben uiber die Ver-
hiltnismifigkeit der Kosten von ,,aktiven® zu ,,passiven

Mafsnahmen. Es gibt jedoch hierzu viele Gerichtsurteile

und Untersuchungen. Zu nennen ist u.a. die ,,Studie zur

Kostenverhiltnismifigkeit von Schallschutzmaffnahmen
— Grundsatze fur die Prufung nach § 41 (2) BImSchG*“

des Bayerischen Landesamtes fiir Umwelt [42].

SCHALLSCHUTZMASSNAHMEN: JA — NEIN ?

Die nachfolgende Grafik stellt dar, wie ermittelt wird,
ob ein aktiver Schallschutz bei Straflenneubau erforder-
lich ist. Das Flussdiagramm dabei fithrt iiber ,,Ja/Nein“-

Aussagen zum Ergebnis.

. Immissionsgrenzwerte nach nein
ja § 2 (1) 16. BImSchV e
Uberschritten?
v v
Schallschutzkonzept fiir den
vollstéandigen aktiven Schallschutz nicsﬁth:m:ﬂih
aufstellen:

Sind die Kosten dafiir vertretbar?

(eher) nein

v

ja

Ermittlungen fir den

Einwohner
2.
3.

schiitzenden Grundstiicke

vollstandigen aktiven Schallschutz
1. Kosten je anspruchsberechtigter

Anteil an den Gesamtbaukosten
Bezug zum Verkehrswert der zu

h

nein

zum Schutzzweck
(§ 41 Abs. 2 BImSchG)?

r 3

Aktiver Schallschutz auf3er Verhaltnis

teilweise

v Ja v
Stehen wichtige Belange, z.B. ja ja Stehen wichtige Belange, z.B.
Ortsbild, ErschlieBung, Bricken- »1a Ortsbild, ErschlieBung,
statik, entgegen? Briickenstatik, entgegen?
- ——1 7\ ST
nein} teilweise l *] nein
Aktiver Schallschutz nur Entschadigung nach teils aktiver Schallschutz,
wird § 42 BImSchG, teils Entschadigung

vorgesehen kein aktiver Schallschutz nach § 42 BImSchG

Abbildung 5: Schema Lirmvorsorge bei Straflenneubau
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GESCHWINDIGKEITSBESCHRANKUNGEN

Straflenverkehrliche Anordnungen wie Geschwindig-
keitsbeschrankungen zihlt das Bundesverkehrsministe-
rium grundsétzlich nicht zum ,aktiven® Larmschutz,
obwohl diese die baulichen Eingriffe in ihrer Dimension
verringern oder vielleicht ganz vermeiden wiirden. Als
Ausgangsbasis sind zunichst alle baulichen MafSnah-
men anzusetzen. Dazu gehoren auch lirmarme Fahr-
bahndecken. Erst in den folgenden Schritten werden die
Realisierbarkeit und das aufgezeigte Kosten/Nutzen-
Verhiltnis gepriift. Die Planfeststellungsbehdrde muss

hier sorgfaltig abwigen.

FINANZIELLE ENTSCHADIGUNGEN

Die ,Richtlinien fiir den Verkehrslirmschutz an Bun-
desfernstralen in der Baulast des Bundes“ VLdrmSchR
97 [24] regelt, wie die Verwaltung bei der Lirmvorsor-
ge und -sanierung sowie im Falle der Entschidigung
vorzugehen hat. So sollen die SchallschutzmafSnah-
men vorrangig am Verkehrsweg erfolgen, um nicht die
Grenzwerte am Gebdude oder im AufSenwohnbereich zu
iberschreiten. Wenn jedoch weder durch MafSnahmen
am Verkehrsweg noch auf dem betroffenen Grundstiick
mit vertretbarem Aufwand ausreichender Schutz erzielt
werden kann, erhdlt der Eigentimer eine finanzielle
Entschadigung (§§ 41 und 42 BImSchG [22]). Diese ist
grundsitzlich dafur vorgesehen, bauliche Verbesserun-
gen am Gebidude vorzunehmen. Hierfiir in Frage kom-
men Wainde, Dacher, Decken, Fenster, Rollladenkisten
und Tiren. Im Regelfall sind die Fenster die akustischen
Schwachpunkte. Sie werden durch Schallschutzfenster —
in Schlaf-/Kinderzimmern auch mit Beliiftungen — erneu-

ert. Die Einbaukosten werden zu 100% ersetzt.
Auflenwohnbereiche konnen nur finanziell entschiadigt

werden. Die Rechtsgrundlage findet sich in § 74 (2) Ver-
waltungsverfahrensgesetz Vi V(G [43].
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BERECHNUNG DES VERKEHRSLARMS

Die lirmtechnische Planung von Straflen erfolgt durch
akustisch fachkundige Bearbeiter oder Gutachter. Diese

nutzen zertifizierte Rechenprogramme nach den RLS-90

[8].

Einige Grundlagen zur Berechnung nach den RLS-90

(siehe auch Kap. 3.2 und 3.4):

e Rechengrofe ist ausschliefSlich der A-bewertete Be-
urteilungspegel Lr in dB(A).

¢ Die Beurteilungszeitriume sind mit tags 6.00 bis
22.00 Uhr, nachts 22.00 bis 6.00 Uhr festgelegt. Es
gibt keinen besonderen Schutz des Abendzeitraums.

Es erfolgt keine Gliederung nach Wochentagen.

Die Berechnung erfolgt tiblicherweise fiir einen
Prognosehorizont von 10 bis 15 Jahren. Dies dient
dazu, mogliche Entwicklungen der Verkehrsmen-
gen zu berticksichtigen.

¢ Der Berechnung liegt eine durchschnittliche tigliche
Verkehrsstirke (DTV) zugrunde. Dies ist — tiber alle
Tage des Jahres — ein Mittelwert der Kraftfahrzeu-
ge, die einen Straflenquerschnitt tiglich passieren.
Er wird in Kfz/24h angegeben. Die Verkehrsmenge
wird durch aktuelle Zihlungen und Prognosebe-
rechnungen ermittelt.

e Unterschiedliche Kraftfahrzeugarten werden zu-
sammengefasst. Es wird nur zwischen Pkw und
Lkw mit uber 2,8 t zuldssigem Gesamtgewicht
unter-schieden. Bis 2011 werden die RLS-90 tiber-
arbeitet. Dabei erhoht sich die Gewichtsgrenze auf
3,5 t. Dies dient dazu, die Trenngrenzen, die beim
Berechnen von Larm und Luftschadstoffen derzeit
noch exis-tieren, zu harmonisieren. Kraftrider und
Busse sind in den RLS-90 nicht aufgefiihrt, konnen
aber wie Lkw eingestuft werden.

e Allen Berechnungen werden grundsitzlich solche

Schallausbreitungsbedingungen zugrunde gelegt, die

zu hoheren Belastungen fihren (leichter Mitwind).




e Mit zunehmendem Abstand von einer Strafle (Li-

nienquelle) nimmt das Gerdusch mit etwa 4 dB(A)
pro Entfernungsverdopplung ab. Eine spiirbare
Pegelminderung durch AbstandsvergrofSerung er-

reicht man deshalb nur in der Nihe einer Strafle.

Erkennt man Fehler in den Berechnungen, muss man dies
noch wihrend der Auslegung und der Einwendungsfrist
der Planfeststellungsbehorde mitteilen [40]. Wartet man
damit, bis der Planfeststellungsbeschluss vorliegt, kann
dies dazu fihren, dass der Fehler nicht mehr geltend ge-

macht werden kann (,,Priaklusion®).

NACHTRAGLICHE ANORDNUNG VON LARM-
SCHUTZMASSNAHMEN

Ein solcher Anspruch besteht dann, wenn das prognos-
tizierte Verkehrsaufkommen unvorhergesehen steigt und
sich so die Larmeinwirkungen erheblich erhohen:
- Um 2,1 dB(A) — aufgerundet (wie bei den larmtechni-
schen Berechnungen tiblich) auf 3 dB(A);
- Es gentigt auch ein geringerer Anstieg, wenn dadurch
die Lirmsanierungswerte (siche Kapitel 4.3.2) er-

reicht werden.

Der Anspruch muss innerhalb von 3 Jahren geltend ge-
macht werden, nachdem man von den nachteiligen Aus-
wirkungen Kenntnis erlangt hat. Er ist jedoch 30 Jahre
nach Fertigstellung der Strafle verjahrt [44]. Ein Nach-
besserungsanspruch ist auch ausgeschlossen, wenn der
Planfeststellungsbeschluss vor dem 7.7.1974 (Anderung

des FernstrafSengesetzes) zustande kam.

4.3.2 LARMSANIERUNG AN BESTEHENDEN STRASSEN

Bei Verkehrswegen, die bereits vorhanden sind, besteht
derzeit kein Rechtsanspruch auf einen ausreichenden
Larmschutz. Die 6ffentliche Hand ist somit nicht ver-
pflichtet, eine Lirmsanierung vorzunehmen. Allerdings
schiitzt das Grundgesetz GG [13] in Artikel 2 und 14 die
korperliche Unversehrtheit und das Eigentum. Um dage-
gen nicht zu verstofen, haben der Bund sowie mehrere
Bundesliander per Haushaltsrecht Lirmsanierungspro-
gramme fiir ihre Straffen beschlossen. Auch Stadte haben
Sanierungsprogramme fiir ihre kommunalen Straflen
aufgelegt. Alle Programme werden je nach Haushalts-
lage fortgeschrieben. Beispiel hierfir ist das Nationale
Verkehrslarmschutzpaket I (2010) der Bundesregierung
[45]. Hier wurden auch Mittel fiir kommunale Straflen

bereitgestellt.

Die Abwicklung der Lirmsanierung erfolgt nach Dring-

lichkeit. Diese ergibt sich aus der Uberschreitung der

Auslosewerte (siehe Tabelle 4) sowie nach den Haus-
haltsmitteln, die hierfiir zur Verfiigung stehen. An-
sprechpartner vor Ort sind, je nach Widmung der Strafse
das zustindige StrafSenbauamt, das (Tief-) Bauamt oder
das Umweltamt der Kommune. Bei der Verwaltung fur
die BundesfernstrafSen gelten — wie bei der Larmvorsor-
ge — zusitzlich die ,Richtlinien fiir den Verkehrslirm-
schutz an Bundesfernstraflen in der Baulast des Bundes —
VLdrmSchR 97 [24]. Andere Amter werden sich daran

orientieren.

Ein umfassenderer Weg zu einer Liarmsanierung ergibt
sich aus der Umgebungsldrmrichtlinie [10a], siche hier-

zu Kapitel 4.5.
Die Art der zu schiitzenden Gebiete und Anlagen ergibt

sich grundsatzlich aus den Festsetzungen in den Bebau-

ungsplinen. Nicht geschiitzt werden Gebiete, die der Er-
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1. an Krankenhiusern, Schulen, Kurheimen, Altenheimen

in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten

2. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten

3. in Gewerbegebieten

Tag Nacht
67 dB(A) 57 dB(A)
69 dB(A) 59 dB(A)
72 dB(A) 62 dB(A)

Um Lirmsanierungen auszulésen, mufs einer der aufgefiihrten Immissionswerte (Beurteilungspegel) iiberschritten

werden.

Anmerkung: Die Auslosegrenzwerte wurden gegeniiber fritherer Festlegungen mit der Verabschiedung des Bundeshaushaltes im Mirz 2010 um

3dB(A) abgesenkt.

Tabelle 4: Auslosewerte der Larmsanierung im Haushaltsrecht des Bundes

holung dienen, z.B. Wochenend- und Ferienhausgebiete,

Campingplatze oder Kleingartengebiete.

KEINE ZIELWERTE FUR LARMSANIERUNG

Fiir die Sanierung gibt es keine Zielwerte. Aus Lairmwir-
kungssicht sind hier jedoch die Werte sinnvoll, die fiir
die Larmvorsorge gelten (Tabelle 3). Werden die Larm-
sanierungswerte namlich nur knapp unterschritten,
wiirde dies trotz des finanziellen Aufwandes auf lingere
Zeit zu einer unzumutbaren Larmbelastung fithren (sie-
he Kapitel 2). Zudem droht die Gefahr, dass durch die
Verkehrsmengensteigerung binnen kurzer Zeit erneut

eine Sanierung ausgelost wird.

BERECHNUNG

Die Beurteilungspegel werden wie bei der Lirmvorsorge
nach den RLS-90 [8] berechnet. Es wird in diesem Fall
jedoch die vorhandene, nicht eine prognostizierte Ver-
kehrsmenge zugrunde gelegt. Eine Gesamtbeurteilung
der Gerduscheinwirkungen aus verschiedenen Verkehrs-
wegen ist gegenwartig nicht vorgesehen, obwohl sie aus

Larmwirkungssicht natiirlich auch hier sinnvoll wire.
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Larmsanierung besteht in MafSnahmen an dem zu schiit-
zenden baulichen Gebiaude oder in Maffnahmen an der
Strafle. Wie bei der Larmvorsorge gilt inzwischen auch
bei der Sanierung der Grundsatz, dass aktiver Lirmschutz
Vorrang vor passivem Larmschutz hat, soweit dies tech-
nisch moglich und wirtschaftlich vertretbar ist [46]. In
larmkritischen Breichen ist der Einsatz lairmmindernder
Fahrbahnbeldge zwingend zu prifen. Aktive Mafinah-
men haben den Vorteil, dass iiber den Schutz der betrof-
fenen Wohnungen hinaus auch der AufSenwohnbereich
sowie die umgebende Bebauung lirmgemindert werden.
Mit dem Einbau schalldimmender Fenster lassen sich
auch bei hohen AufSenpegeln zumutbare Innenraumpe-
gel erzielen. Da die Fenster in diesem Fall fast immer ge-
schlossen gehalten werden mussen, sind zusitzlich Luf-
tungsanlagen vorzusehen. Die Fenster werden finanziell

nur zu 75% ersetzt.

Als Larmsanierungsmafinahmen kommen neben den tib-
lichen Larmschutzwillen und -winden auch lirmmin-
dernde Fahrbahnoberflichen in Betracht. Denkbar sind
auch verkehrsregelnde Mafinahmen nach § 45 StVO
[27]. Werden die hohen Pegel allerdings durch starke
Verkehrsmengen verursacht, sind die Minderungserfolge

damit jedoch vergleichsweise gering.



4.3.3 PARKPLATZE

Offentliche Parkplitze sind nach der 16. BImSchV [9]
rechtlich wie Straflen zu behandeln. Die RLS-90 [8] ent-
halten ein eigenes Kapitel (,,4.5 Parkpldtze“), wie die
Lirmemissionen zu berechnen sind. Fiir die Beurteilung
gelten die gleichen Regelungen wie fiir die Lirmvorsorge

und -sanierung bei Straflen.

Allerdings haben Parkplidtze schalltechnische Beson-
derheiten: Es uberwiegen dort nicht die bekannten
Geriusche eines frei flieBenden Verkehrs, vielmehr
dominieren einzeln wahrnehmbare Gerdusche der An-
und Abfahrten, von Tirenzuschlagen, Anlassen von
Motoren, Zusatzaggregaten, Verladebetrieb und letzt-

lich auch Stimmengewirr. Somit wire es zutreffender,

Parkpldtze wie Anlagen nach § 3 (5) Bundesimmissi-
onsschutzgesetz BImSchG [22] zu behandeln. Hier
wird zur Beurteilung die VDI 2058 ,Beurteilung von
Arbeitslarm in der Nachbarschaft® [47] herangezogen.
Nicht-offentliche, privat betriebene Parkplitze, wie
Kundenparkplitze von Geschiften, Gaststdtten oder
auch Bahnhofsparkplatze (P+R-Plitze) werden danach
beurteilt. Das Bayerische Landesamt fiir Umwelt hat in
einer ,,Parkplatzldrmstudie“ [48] ein Rechenverfahren
entwickelt, das die erwihnten Besonderheiten eines
Parkplatzes berticksichtigt und inzwischen bundesweit

angewendet wird.

4.4 LARMSCHUTZ DURCH STRASSENVERKEHRSRECHTLICHE REGELUNGEN

Die Straflenverkehrsordnung StVO [27] regelt das Ver-

halten der Verkehrsteilnehmer und erlaubt Eingriffe in

den StrafSenverkehrsfluss.

Vorschriften der Straffenverkehrsordnung, die direkt

oder indirekt dem Larmschutz dienen:

® Nach § 1 (1) erfordert die ,, Teilnahme am Straflen-
verkehr stindige Vorsicht und gegenseitige Riick-
sicht®.

e §1(2),Jeder Teilnehmer hat sich so zu verhalten,
dass kein Anderer geschidigt, gefihrdet oder mehr,
als nach den Umstinden unvermeidbar, behindert
oder belastigt wird.

e § 22 (1) besagt, dass aufgeladene Gegenstinde so-
wie Spannketten so zu sichern sind, dass kein ver-
meidbarer Lirm entsteht.

e § 30 (1) verbietet u.a. unnotigen Larm bei der Be-
nutzung von Fahrzeugen.

e Nach § 30 (3) diirfen an Sonn- und Feiertagen in
der Zeit von 0 bis 22 Uhr Lastkraftwagen mit ei-

nem zuldssigen Gesamtgewicht von iiber 7,5 t nicht

verkehren.

® Nach § 45 (1) der StVO konnen StrafSenverkehrs-
behérden ,,zum Schutz der Wohnbevolkerung vor
Lirm und Abgasen die Benutzung bestimmter Stra-
flen oder Straflenstrecken beschrinken, umleiten
oder auch verbieten®. Das gleiche Recht haben die
Straflenverkehrsbehorden in Bade- und heilklimati-
schen Kurorten, in Luftkurorten, in Erholungsorten
von besonderer Bedeutung, in Landschaftsgebieten
und Ortsteilen, die iiberwiegend der Erholung die-
nen. Gleiches gilt in der Nihe von Krankenhdusern
und Pflegeanstalten oder in unmittelbarer Nihe
von Erholungsstitten aufSerhalb geschlossener Ort-
schaften.

® Nach § 45 (1c) konnen die Strafienverkehrsbehor-
den - im Einvernehmen mit der Gemeinde — inner-

halb geschlossener Ortschaften, insbesondere
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in Wohngebieten Tempo 30-Zonen anordnen. Die
Zonen-Anordnung darf sich allerdings weder auf
Strafen des iiberortlichen Verkehrs noch auf weite-
re Zufahrtsstraflen erstrecken. An Kreuzungen und

Einmindungen gilt dann grundsitzlich die allge-

meine Vorfahrtsregelung ,,rechts vor links“.

e § 45 (1d): In zentralen stadtischen Bereichen mit
hohem Fufigingeraufkommen und tiberwiegender
Aufenthaltsfunktion (verkehrsberuhigte Bereiche)
konnen auch Zonen-Geschwindigkeitsbeschran-
kungen von weniger als 30 km/h angeordnet wer-

den.

Aber: § 45 (9) schrankt die Moglichkeiten der An-
ordnungen erheblich ein. Danach diirfen Beschrin-
kungen und Verbote des frei flieBenden Verkehrs
nur dann angeordnet werden, wenn ,auf Grund
der besonderen ortlichen Verhiltnisse eine Gefah-
renlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Be-
eintrachtigung der in den vorstehenden Absitzen

genannten Rechtsgiiter erheblich iibersteigt*.

Dennoch setzt sich in der Rechtsprechung sowie bei den
Straflenverkehrsbehorden immer 6fter durch, auf inner-
stadtischen Hauptverkehrsstraffen Tempo 30 anzuord-
nen, um Gesundheitsgefahren abzuwehren. Ein Beispiel

hierfur ist der Lirmaktionsplan der Stadt Berlin [49].

ORIENTIERUNGSHILFE FUR STRASSENVER-
KEHRSBEHORDEN

Das Bundesverkehrsministerium hat fiir die Straflenver-
kehrsbehorden als Orientierungshilfe zur Entscheidung
iiber strafSenverkehrsrechtliche Mafinahmen die ,,Richt-
linien fiir straflenverkehrsrechtliche Mafinahmen zum
Schutz der Bevolkerung vor Liarm — Larmschutz-Richi-
linien-StV« [28] erlassen. Hierzu gehoren Verkehrs-
lenkung, Lichtzeichenregelung, Geschwindigkeitsbe-
schrankungen und Verkehrsverbote. Diese MafSnahmen
kommen nach den Richtlinien ,insbesondere® — also
erst dann — in Betracht, wenn die Werte iiberschritten
werden, die eine Lirmsanierung auslosen. In Einzelfal-
len konnen die Straflenverkehrsbehorden jedoch schon
dann eingreifen, wenn die Pegelwerte deutlich niedriger
sind. Dies ist dann der Fall, wenn ,,die Lairmbeeintrich-

tigung jenseits dessen liegt, was unter Beriicksichtigung

der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortsiib-
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lich hingenommen werden muss“. ,Bei der Wiirdigung,
ob straflenverkehrsrechtliche Mafinahmen in Betracht
kommen, ist nicht nur auf die Hohe des Larmpegels,
sondern auf alle Umstinde des Einzelfalls abzustel-
len.“ Das bedeutet: Es ist nicht festgelegt, wie hoch die
Minderung sein muss, die durch die verkehrsrechtliche
Mafsnahme erzielt wird. Auf jeden Fall sollte sie 3 dB(A)
betragen und so hoch sein, dass die Richtwerte der
Lirmsanierung unterschritten werden. Fahrverbote oder
Umleitungen sollten allerdings nicht zu neuen Lirmbe-
eintrachtigungen an anderer Stelle fihren. Verkehrsbe-
schrainkungen werden als nachrangig angesehen und
sollen nicht bauliche oder andere Mafinahmen ersetzen,
die technisch moglich und finanziell tragbar sind. So
kann beispielsweise der Einbau einer larmarmen Stra-
Bendecke eine Geschwindigkeitsbeschrankung ersetzen.
Strafenverkehrsrechtliche Maffnahmen konnen sich fiir
Ballungsgebiete und HauptverkehrsstrafSen kiinftig auch
aus den Liarmaktionsplinen der Umgebungslirmrichtli-

nie [10a] (siehe Kapitel 4.5) ergeben.

BERECHNUNG

Wie in allen Verwaltungsverfahren wird der Immissi-
onspegel ausschliefSlich nach den RLS-90 [8] berech-
net. MafSgeblich sind die errechneten Beurteilungspegel.
Hier handelt es sich um Mittelungspegel, die Spitzenpe-
gel werden nicht einzeln bewertet. Zudem beinhalten die
RLS-90 auch, dass nicht beriicksichtigt wird, wenn eine
Stralendecke schadhaft ist und damit zu einem hohe-
ren Beurteilungspegel fithrt. Aus Griinden der Sicherheit
kann aber eine Geschwindigkeitsbeschrinkung angeord-

net werden.



In einem Planfeststellungsbeschluss fiir eine StrafSe diirfen

i. d. R. keine verkehrsrechtlichen Mafinahmen festgelegt
werden. Dies besagt Punkt 32 der Planfeststellungsricht-
linie PlafeR 07 [44]. Das bedeutet, dass grundsaitzlich
mit der straflentypisch zuldssigen Geschwindigkeit (z.B.

100 km/h fiir Pkw auf Bundesstralen) gerechnet werden

muss. Damit liegt man vorerst fur den Betroffenen auf
der sicheren Seite. Die Straffenverkehrsbehorden konnen
spiater — wie oben beschrieben — bei der fertigen Strafse
in begriindeten Fillen die zulidssige Geschwindigkeit ein-

schrinken.

4.5. LARMAKTIONSPLANUNG NACH EG-UMGEBUNGSLARMRICHTLINIE

Aufgrund der zunehmenden Lirmbelastung hat die Eu-
ropdische Union im Jahr 2002 die Richtlinie 2002/49 EG
iiber die Bewertung und Bekdampfung von Umgebungs-
ldrm [10a] erlassen. Diese dient dazu, die Lirmbelastung
in groffen Stidten und Ballungsgebieten systematisch
zu erfassen und zu bekimpfen. Die Bundesregierung
hat die Richtlinie im Jahr 2005 durch das ,,Gesetz zur
Umsetzung der EG-Richtlinie iiber die Bewertung und
Bekdmpfung von Umgebungslarm® [10b] in deutsches
Recht umgesetzt. Es erfasst alle relevanten Larmquellen:
Straflen-, Schienen- und Flugverkehr sowie Industrie.
Die Belastung wird in ,strategischen Lirmkarten* dar-
gelegt. Anschlieflend miissen die zustindigen Behorden
Lirmminderungsplidne (Aktionspline) erstellen. Diese
enthalten MafSnahmen, die geeignet sind, die Larmbe-
lastung zeitnah zu verringern. Allerdings enthilt die EG-
Richtlinie bislang keine Grenzwerte oder zu erreichende
Zielwerte. Das Recht, solche festzulegen, hat die EU den
Mitgliedstaaten tiberlassen. Der deutsche Gesetzgeber
hat jedoch von dieser Moglichkeit bisher (2010) keinen

Gebrauch gemacht.

LARMKARTIERUNG UND AKTIONSPLANUNG

Bei der Lirmkartierung und Aktionsplanung spielen
Information und FEinbindung der Offentlichkeit eine
bedeutende Rolle: Die zustindigen Behorden sind ver-
pflichtet, den Aktionsplan auszulegen. Die Birger
konnen hier Einwendungen erheben und Anregungen
einbringen. Diese miissen von der Behorde einbezogen

werden. Das Ergebnis dieser Abwigung ist darzulegen.

Erfreulicherweise verfolgt die Richtlinie [10a] nicht nur
das Ziel, den Lirm in lauten Gebieten zu bekdmpfen.
Vielmehr geht es ihr auch darum, die Ruhe in bislang
(relativ) leisen Gebieten — in Ballungsraumen und auf

dem Land - zu erhalten.

FRISTEN

Die EG-Richtlinie [10a] setzt folgende Fristen, um die
Larmkarten und die darauf aufbauenden Aktionspline
zu erstellen:
¢ Ballungsraume mit mehr als 250.000 Einwohner so-
wie Hauptverkehrswege mit einem Verkehrsaufkom-
men von mehr als 6 Millionen Kraftfahrzeugen pro
Jahr: 18.7.2008;
¢ Ballungsrdume mit mehr als 100.000 Einwohner und
samtliche Hauptverkehrswege mit einem Verkehrs-
aufkommen von mehr als 3 Millionen Kraftfahrzeu-
gen pro Jahr: 18.7.2013.
Werden bestimmte Belastungswerte tiberschritten, sind
die Behorden verpflichtet, im Aktionsplan Minderungs-

mafinahmen festzulegen.

UNTERSCHIEDE IN DEN BUNDESLANDERN

Mit der 34. Bundesimmissionsschutzverordnung 34.
BImSchV [18] gibt es eine bundesweit einheitliche Vor-
schrift zur Kartierung. Es existiert jedoch keine bun-
deseinheitliche Verordnung zur Aktionsplanung. In
Deutschland haben sich die Lander nicht auf eine ge-

setzliche Regelung einheitlicher Auslosewerte fur Min-
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derungsmafinahmen einigen kénnen. So hat jedes Bun-
desland eigene Werte festgelegt. Teilweise werden sogar
hohere Pegel als fiir die Lirmsanierung herangezogen,
um Mafinahmen zu entwickeln. Um diese umzusetzen,
gilt (nur) die politische Selbstverpflichtung des jeweili-

gen Bundeslandes.

BERECHNUNG

Um die Schallimmissionen zu berechnen, wird das Ver-
fahren ,,VBUS - Vorldufige Berechnungsmethode fiir
den Umgebungslirm an Stralen* [11] verwendet. Es
passt die RLS-90 [8] an die EU-Vorschriften an. Aller-
dings stimmt sie nicht vollstindig mit der bisherigen in
Deutschland praktizierten Art der Berechnung (siehe Ka-
pitel 3.4) tberein. Abweichungen gibt es vor allem bei
den Zeithorizonten: Neben Tag und Nacht berticksich-
tigt die VBUS zusitzlich den Abend zwischen 18.00 und
22.00 Uhr. Hinzu kommen unterschiedliche technische
Parameter. So beinhaltet die VBUS einen Reflexionszu-

schlag an der ersten Hauswand. Zudem verwendet sie

eine andere Immissionsorthohe, abweichende Ausbrei-
tungsrechnungen (Fortfall der Mitwindberechnung) so-
wie unterschiedliche Berechungsmethoden an Schirmen.
Daneben entfillt der Kreuzungszuschlag. Daraus erge-
ben sich je nach ortlicher Situation Unterschiede in den
Ergebnissen. Fiir die weiteren Planungsverfahren sowie
bei der Beurteilung zur Inanspruchnahme von Lirmsa-
nierungsprogrammen gelten nach wie vor die RLS-90
[8]. Hierzu wird auf die Infobox in Kapitel 3.4 verwie-

sen.

AUSKUNFT

Biirger konnen bei der Gemeindeverwaltung nachfra-
gen, ob die Kommune verpflichtet ist, eine Lairmkartie-
rung vorzunehmen. Zudem konnen sie dort erfahren, ob
bereits ein Lairmminderungsplan existiert und wann er
umgesetzt werden soll. Auch konnen sie die 6ffentliche
Information und Anhorung nutzen, um Winsche und
Bedenken vorzutragen. Diese Anfragen kann jedermann
stellen, nicht nur Larmbetroffene.

1

t Lirmkarte

Lirmirdex Tag-Abend-Nach
nach Umgebungsammrichtlinia

.i I .| ]

Abbildung 6: Beispiel einer Larmkarte fiir den Lirmindex L

DEN
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LARMKARTEN — LARMAKTIONSPLANUNG

In Abbildung 6 ist eine Larmkarte mit Larmindex L,

an einer Autobahn dargestellt und die Schallpegelwerte

sind in 5 dB-Stufen verschiedenen Farben zugeordnet.

Folgende Publikationen enthalten Informationen und

helfen Kommunen bei der Lairmaktionsplanung:

¢ Informationen des Linderausschusses fiir Immissi-
onsschutz (LAI) mit ,,LAI-Hinweisen zur Lirmak-
tionsplanung“ [50],

o Umgebungslirm, Aktionsplanung und Offentlich-
keitsbeteiligung Silent City“ [51],

¢ Lirmaktionsplanung in Ballungsriumen, Hinwei-
se zur strategischen Planung und zu verbesserten
Wirkungsanalysen am Beispiel des Ballungsraums
Hamburg® [52]

® Hinweise fiir die Lirmaktionsplanung; Informati-

onsbroschiire fiir Stidte und Gemeinden [53].

4.6 RECHTSVORSCHRIFTEN FUR DIE GERAUSCHEMISSION VON FAHRZEUGEN

Alle in der Europdischen Union zugelassenen Fahrzeuge
benétigen eine allgemeine Betriebserlaubnis. Bevor ein
Fahrzeugmodell in Serie geht, werden an einem Typpruf-
fahrzeug unter anderem die Gerdusche gemessen. Die-
se dirfen — leistungsabhingig — bestimmte Grenzwerte
nicht iiberschreiten. In Deutschland stehen die Zulas-
sungsvorschriften in § 49 Straflenverkehrszulassungs-
ordnung StVZO [29]. Fir das Messverfahren gilt die
ISO-Norm 362-1 [32].

ANTRIEBSGERAUSCH

In der Vergangenheit dominierte bei allen Fahrzeugen
das Antriebsgerdusch. Besonders hohe Werte traten
auf, wenn in niedrigen Gidngen voll beschleunigt wur-
de. Daher wurde bei der Typpriifung ermittelt, welche
Geridusche entstehen, wenn im 2. Gang bei 50 km/h
kriftig beschleunigt wird. Auf der Grundlage dieses Ver-
fahrens wurden im Jahr 1970 europiische Grenzwerte
eingefiihrt (Richtlinie 70/157/EWG [30]). Diese wurden
seitdem — getrennt fur Pkw, Lkw, Bus und Motorrader
— um bis zu 12 dB(A) abgesenkt, letztmalig 1995. Bei
den Schwerfahrzeugen hat sich diese Grenzwertabsen-
kung in allen Fahrzustidnden, insbesondere aber bei der

Anfahrt in Ampelnihe sowie bei Steigungen spiirbar

ausgewirkt. Ebenso verminderten sich die Gerdusche im
Innenraum. Anders sieht es bei den Pkw aus. Hier haben
sich die Vorbeifahrpegel kaum verdndert, die Reifenab-
rollgerdusche dominieren bereits bei Geschwindigkeiten

iiber 30 km/h.

ROLLGERAUSCH

Reifen konnten lange Zeit beliebige Gerdusche erzeu-
gen. Erst die Richtlinie 2001/43/EG [33] definierte
Grenzwerte fiir Reifen. Diese richten sich nach der Rei-
fenbreite und waren von Anfang an so hoch, dass kein
marktgangiger Reifen vom Markt genommen werden
musste. Insofern verdnderte die Richtlinie bis heute nicht
die Vorbeifahrpegel. Weiteres Problem: Sie erfasst nicht
die runderneuerten Reifen, obwohl diese bei schweren
Nutzfahrzeugen einen Marktanteil von etwa 50 % ha-
ben. Lkw-Reifen sind grofler, hirter und haben eine
ausgepragte Profilierung. Besonders Antriebsachsenrei-
fen, die aus fahrtechnischen und Langlebigkeitsgriinden
blockartig profiliert sind, neigen haufig zu periodischer
und damit tonaler Gerduschentwicklung. Diese Reifen
»singen“, was man an Autobahnen selbst in grofleren
Entfernungen noch deutlich horen kann. Feinraue Fahr-

bahnbelige, die das Gerdusch von Pkw-Reifen mindern,
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fordern bei Lkw-Reifen diesen Effekt noch. Lkw-Reifen
diirfen zudem bis zu 9 dB(A) lauter sein als Normal-
reifen. Inzwischen wurde die EG-Richtlinie iiberarbei-

tet, niedrigere Grenzwerte gelten ab 2012. Doch die

Geriduschemissionen werden sich dadurch wieder nicht
deutlich verringern, weil die neuen Grenzwerte lediglich

den aktuellen Stand der Technik beschreiben.

5. MASSNAHMEN ZUM SCHUTZ VOR VERKEHRSLARM

Wohnungen, Betriebe, Arbeitsplitze, Einkaufszentren
und Erholungsbereiche spielen eine grofse Rolle fiir die
Verkehrserzeugung. Zur Erschlieffung sind Stralennetze
ein integraler Bestandteil der Stadte und der Wohngebie-
te. Fur Stadt- und Verkehrsplanung sind grundsitzlich
die Kommunen zustindig. Um Verkehrslairmbelastun-
gen kurzfristig spiirbar zu verringern, sind meist meh-

rere planerische, verkehrliche, technische, bauliche, ge-

stalterische sowie organisatorische Maffnahmen notig.
Hinzukommen muss die Eigenverantwortlichkeit. Denn
der Fahrer eines Fahrzeugs ist nicht nur Betroffener des

von ihm beklagten Larms, sondern auch Verursacher.

Einzelne MinderungsmafSnahmen lassen hiufig den Ein-
druck entstehen, dass sie zu wenig wirken. Oft wird aber

in der Summe eine spurbare Larmentlastung erreicht.

5.1. VERKEHRSVERMEIDUNG — VERKEHRSLENKUNG — VERKEHRSMANAGEMENT

STADT DER KURZEN WEGE

Eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung wird versu-
chen, die Wege zwischen den verschiedenen Aufenthalts-
orten in einer Stadt, wie Wohnungen, Arbeitsplitzen,
Einkaufszentren und Erholungsgebieten zu minimieren.
Gute Erreichbarkeit zu Fuf$, mit dem Fahrrad oder dem
Offentlichen Verkehr vermeidet Individualverkehr mit
dem Auto, was lirmmindernd wirkt. Auch die Versor-
gung mit Gutern aus lokaler oder regionaler Produktion
reduziert den Verkehrsaufwand und damit Umweltbe-

lastungen.
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Zu Fuss GEHEN

Mobilitit muss nicht zwingend mit dem eigenen Pkw
erfolgen. Gerade in der ,,Stadt der kurzen Wege“ oder in
kleineren Gemeinden lassen sich viele Wege zu Fuf$ oder
mit dem Fahrrad zurticklegen. Ist man nicht behindert
oder muss keine Lasten befordern, ist das Zufuf§gehen
fast immer die gestindeste, emissionslose, kostengtinstigs-
te und erlebnisreichste Fortbewegungsart. Hierfir wird
zudem kein Parkraum benoétigt. Schmale Wege und Gas-
sen oder auch Treppen lassen sich problemlos bewilti-
gen. Erforderlich sind aber sichere und attraktive, ausrei-
chend breite, ebene und gut ausgeleuchtete Fulswege, die
es ermoglichen, die kurzesten Verbindungen zu wahlen.
Um die Sicherheit zu erhohen, sind ausreichende, ebener-
dige Querungsmoglichkeiten erforderlich — eventuell mit
Fuflgangerinseln. Auflerdem sollen an Ampeln die War-
tezeiten kurz, die Griinphasen hingegen lang sein.

Eine wichtige Rolle spielt zudem die Aufenthaltsqualitit

im stidtischen Verkehrsraum. Sie verbessert sich durch



lirmarme Straflenbeldge sowie durch niedrigere Kfz-Ge-
schwindigkeiten, die weniger Abgase, Staub und Lirm

verursachen.

RADFAHREN

Der Radverkehr bietet dhnliche Vorteile wie der Fufsgian-
gerverkehr. Fiir kiirzere Entfernungen ist er die schnellste
Fortbewegungsart. Auch hier sind attraktive und sichere
Fahrradwege und -netze erforderlich, ebenso grof§ziigige
und sichere Abstellmoglichkeiten. Erleichtert wird das
Fahrradfahren durch Entwicklung sogenannter ,,Pede-
lecs — Pedal Electric Cycles“ (siehe Abbildung 7). Hier
helfen kleine Elektromotoren beim Treten. Auch E-Mo-
fas tragen dazu bei, das Fahren auf Zweirddern in der

Stadt attraktiver zu gestalten.

Abbildung 7: Pedelec — Elektrofahrrad (Foto Fiirst)

Auf lingeren Distanzen ist die Kombination von Schie-
nennahverkehr und Fahrrad oft die schnellste Fortbe-
wegungsart. Dazu muss die Fahrradmitnahme in allen

Zugen zu akzeptablen Kosten moglich sein.

OFFENTLICH ER PERSONENNAHVERKEHR
(OPNV)

Offentliche Verkehrsmittel verringern den Individual-
verkehr und damit auch den Gerauschpegel, insbeson-
dere wenn lirmarme Busse und Straflenbahnen einge-
setzt werden. Die Haufigkeit und die Hohe der einzelnen

Vorbeifahrpegel reduzieren sich.

Innerstadtischer Verkehr lasst sich durch viele Maf3-

nahmen verringern:

e Parkraumbewirtschaftung

e Preispolitik: Parkgebiihren,Park-and-Ride-Parkplitze
mit OPNV-Fahrschein, City-Maut, keine Subventi-
onierung des Pkw fiir Fahrten zur Arbeitsstatte

* Begrenzung der Flichen fir den Individualverkehr:
Vorhalt von Fahrstreifen fiir den OPNV oder Rad-
verkehr, Einrichtung von Fuflgingerzonen und

Plitzen in historischen Zentren

lokale Fahrverbote fiir bestimmte Fahrzeugarten
zu bestimmten Zeiten: Nachtfahrverbote. Lokale
Fahrverbote sind die Grundlage, um leisere Fahr-
zeuge zu fordern, indem diese von den Fahrverbo-

ten ausgenommen werden (Benutzervorteil)

VERMEIDUNG VON INNERSTADTISCHEM LKW-
VERKEHR

Schwieriger hingegen ist die Vermeidung des innerstad-
tischen Lkw-Verkehrs, da kaum Transportalternativen
zur Verfugung stehen. Mit einer gezielten City-Logistik
(Ersatz von Einzellieferungen durch Sammelanliefe-
rungen) konnen aber Transportwege reduziert werden.
Auch der individuelle Einkaufsverkehr kann hierdurch

vermindert werden.

Verkehrsstrome lassen sich bei Bedarf auch so lenken,
dass lirmsensible Gebiete umfahren werden — beispiels-
weise mit Lkw-Routen durch Gewerbegebiete statt durch

Wohnbereiche. Lkw-Durchfahrverbote verhindern, dass
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Lkw-Fahrer kiirzere oder billigere Strecken nutzen. Die
Gesundheit der Anwohner muss hier Vorrang haben.
Nachtfahrverbote fiir Lkw zum Schutz der Wohnbevol-
kerung konnen auf Grundlage des § 45 (1) Straflenver-
kehrsordnung StVO [27] angeordnet werden.

VERKEHRSLENKUNG

Folgende Instrumente konnen fiir Fahrer die Attraktivi-
tdt einer Strafle herabsetzen:
¢ Geschwindigkeitsbeschrankungen,
¢ Ampelschaltungen,
¢ bauliche Mafinahmen, um die Fahrbahnbreiten zu
verringern,
e Verschwenkungen,
® Baumtore,
¢ Einbahnstraflenregelungen sowie die Schaffung von
StichstrafSen.
Mit Verkehrsleitsystemen lassen sich ebenfalls Verkehrs-
strome lenken. Parkleitsysteme mit Informationen iiber

die Anzahl freier Plitze minimieren den Parksuchver-

kehr.

VERKEHRSBUNDELUNG

Grundsitzlich sollte durch ein Verkehrsmanagement
nicht ortsiiblicher Verkehr auf Erschlieffungsstraflen in
Wohngebieten verhindert werden. Hiufig bedeutet dies

allerdings eine Verlagerung auf andere Straffen mit ent-

sprechenden Zunahmen der Larmemissionen. Durch die
Biindelung auf Hauptverkehrsstraflen sind die Mehrbe-
lastungen meist gering (logarithmische Addition!), die
Entlastungen auf gering befahrenen StrafSen jedoch deut-
lich spiirbar. Wegen der hohen Lirmbelastung auf der
Hauptverkehrsstrafle sollte eine Biindelung immer mit
gleichzeitig wirksamen Lirmminderungsmafinahmen
einhergehen. Die Bundelung von Verkehr hat allerdings
da seine Grenzen, wo durch diese MafSnahme Grenzwer-
te der Luftreinhaltung — insbesondere fiir Feinstaub und

Stickstoffdioxid — iiberschritten werden.

WIRKUNGEN

Physikalisch gesehen ist die akustische Wirksamkeit
der beschriebenen einzelnen Mafinahmen oft nicht sehr
hoch, selbst eine Halbierung der Fahrleistungen bedeutet
nur eine mittlere Reduzierung um 3 dB(A). Mochte man
den Pegel um 5 dB(A) senken, musste der Verkehr sogar
um 70 % eingeschriankt werden. Die empfundenen Wir-
kungen liegen jedoch meist weit hoher. Eine der Griinde
sind wahrnehmbare Verkehrspausen, die Verbesserung
der Aufenthaltsqualitit und der Verkehrssicherheit. Au-
Berdem unterstiitzt die Verkehrsvermeidung neben dem
Larmschutz weitere Umweltziele. Hierzu gehoren ins-
besondere Klimaschutz, Luftreinhaltung und sparsamer

Verbrauch von Flichen.

5.2 GESCHWINDIGKEITSBESCHRANKUNG — VERKEHRSBERUHIGUNG

Eine Reduzierung der Geschwindigkeit verringert
grundsitzlich auch die Lirmemission. Der Erfolg dieser
vergleichsweise preisgiinstigen Maffnahme hangt jedoch
entscheidend davon ab, ob die Verkehrsteilnehmer sich
daran halten. Meist wird dies nur durch konsequente

Kontrollen erreicht.
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AUTOBAHNEN UND SCHNELLSTRASSEN

Hier kann eine Geschwindigkeitsbegrenzung nur dann
wirksam sein, wenn sie auch den pegeldominierenden
Schwerverkehr mit erfasst. Das heifst, dass die zulissi-
ge Hochstgeschwindigkeit des Lkw-Verkehrs beispiels-
weise auf 60 km/h herabgesetzt werden muss. Um ei-

nen stetigen Verkehrsfluss zu erzielen, musste dann der



Pkw-Verkehr auf hochstens 80 km/h festgesetzt werden.
Auf diese Weise lassen sich die Mittelungspegel um etwa
3 dB(A) mindern. Spitzenpegel konnen aber im Nahbe-
reich einer Autobahn um bis zu 10 dB(A) abnehmen.
Die Beschrinkungen sind nachts aufgrund der geringe-

ren Verkehrsdichte wirkungsvoller als tagstiber.

Abbildung 8: Zeit-und fahrzeugabhingige Geschwindigkeits-

beschrinkung (Foto Kiihne)

ZEITLICHE GESCHWINDIGKEITSBESCHRAN-
KUNGEN

An vielen Strafen nimmt bereits am frithen Abend
die Verkehrsdichte ab, zugleich steigt die mittlere Ge-
schwindigkeit an. Daher konnte — im Sinne der EG-Um-
gebungslirm-Richtlinie (siehe Kapitel 4.5) — zum Schutz
der Ruhezeit bereits ab 19 Uhr die Geschwindigkeits-
begrenzung einsetzen. Ebenso denkbar wire, eine der-
artige Beschrankung ganztigig fiir Sonn- und Feiertage
vorzusehen, denn dann ist das Erholungsbediirfnis be-
sonders hoch. Es ist aber moglich, auf Hauptverkehrs-
straflen die Geschwindigkeit aus Lirmschutzgriinden
ganztagig auf 30 km/h zu beschrinken — und zwar unab-
hingig von der Umgebungslarmrichtlinie auf Grundlage
des § 45 Straflenverkehrsordnung. So hat beispielsweise
Berlin auf vielen Straflenabschnitten diese Anordnung

durchgesetzt [49]. Im Handbuch der kommunalen Ver-

kehrsplanung — Beitrag zur Lirmaktionsplanung / LAP
Berlin wird das Thema ,,Effekte von Geschwindigkeits-
beschrankungen® aktuell abgehandelt (mit zitierten Ge-

richtsurteilen) [54].

Abbildung 9: Gebietsbezogene und zeitabhdngige Geschwin-

digkeitsbeschrinkung (Foto Kiihne)

STRECKENBEEINFLUSSUNGSANLAGEN

Streckenbeeinflussungsanlagen konnen Geschwindigkei-
ten variabel reduzieren. Zurzeit setzen sie jedoch die Ge-
schwindigkeiten nur deshalb herab, um durch homoge-
neren Verkehrsfluss den Durchsatz zu erhohen. Abends
und nachts, wenn wieder hohe Geschwindigkeiten mit
hohen Pegelspitzen gefahren werden konnen, werden
die Anlagen deaktiviert. Dem Larmschutz dienen sie so-

mit nicht.

PosITIVER EFFEKT — GESCHWINDIGKEITS-
BESCHRANKUNGEN SPAREN KOSTEN

Sinken die Lirmemissionen, verringern sich auch die
Dimensionen der Larmschutzanlagen — sowohl in der
Hohe als auch in der Linge. Durch Geschwindigkeits-

beschrankungen lassen sich somit Kosten einsparen. In
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den Abbildungen 8 und 9 sind zwei Moglichkeiten einer

Geschwindigkeitsbeschrankung aufgefiihrt.

In einem Forschungsvorhaben , Flichenhafte Verkehrs-
beruhigung — Folgerungen fiir die Praxis“ [55] wurden
bereits 1992 verschiedene Aspekte zusammengefasst.
Der Bericht ist leider vergriffen, jedoch in Fachbiblio-

theken einsehbar.

GESCHWINDIGKEITSBESCHRANKUNGEN
VOR ORTSEINFAHRTEN

Im Bereich von Ortseinfahrten wird hiufig zu schnell
gefahren. Deshalb sollte bereits deutlich vorher eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 70 km/h festgesetzt
werden. Gegebenenfalls kénnen bauliche Maffnahmen
wie Einengungen, Verschwenkungen bis hin zu Kreis-

verkehren dies unterstiitzen.

INNERSTADTISCHE GESCHWINDIGKEIT

Grundsitzlich betrdgt die gesetzliche innerstadtische
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h. Diese wird aus Griin-
den des Larmschutzes, der Minderung der Luftbelastung
und der Verkehrssicherheit durch Anordnungen gerin-
gerer Geschwindigkeiten immer hdufiger aufgehoben.
Eine innerortliche Absenkung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h vermindert den
Mittelungspegel zwar nur um etwa 2 bis 3 dB(A), die
Vorbeifahrpegel konnen jedoch bis zu 7 dB(A) niedriger
liegen, wenn Beschleunigungen vermieden werden. Das
positive subjektive Empfinden durch die erhohte Sicher-
heit ist dagegen aufSerordentlich hoch.,, Tempo 30“ kann
grundsitzlich auf allen Straflen angeordnet werden; eine
Beschriankung auf bestimmte StrafSenkategorien gibt es

nicht.

Vorzugsweise wird Tempo 30 als Zonengeschwindig-
keit in Wohngebieten eingefiihrt. Hierbei soll der Kfz-
Fahrer die Zone bereits bei der Einfahrt gut erkennen.

Das Gesamtbild des Gebiets muss dem Fahrer immer
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Abbildung 10 : Tempo 30-Zone (Foto Kiihne)

das Bewusstsein vermitteln, sich in einer geschwindig-
keitsbeschriankten Zone aufzuhalten, ohne dass Ver-
kehrszeichen wiederholt aufgestellt werden. Tempo
30-Zonen dienen nicht nur dem Lirmschutz, sondern
auch der Sicherheit. Hier wird nochmals auf das bereits
1985-1992 durchgefuhrte Forschungsvorhaben ,,Fli-

chenhafte Verkehrsberuhigung® [55] verwiesen.

UNTERSTUTZUNG DURCH BAULICHE MASS-
NAHMEN

Um einen larmtechnisch giinstigen stetigen Verkehrsfluss
zu erreichen, sollte der Straffenraum der verringerten
Hochstgeschwindigkeit angepasst werden. Je nach stadte-
baulicher Situation eignen sich hierzu Fahrbahnveren-
gungen, Verschwenkungen oder Mittelinseln. Vorsicht
bei Schwellen und Aufpflasterungen! Dies sind in der
Regel neue Liarmquellen. Die Veridnderungen des Ge-
rauschcharakters durch diese Elemente sind besonders

lastig. AufSerdem provozieren die Unstetigkeitsstellen



auch Beschleunigungen und Verzégerungen, die ja gera-
de vermieden werden sollen. Fiir die Gestaltung akzep-
tabler Einbauten wird auf die Richtlinie fiir die Anlage
von Stadtstraffen [56] (ehemals EAE 85/95) verwiesen.
Auch eine uniibersichtliche Kreuzung ohne Vorfahrtsre-
gelung kann dazu fihren, dass mit niedrigem Gang und
damit hoheren Drehzahlen gefahren wird, um Reserven

fiir die Beschleunigung vorzuhalten.

KOPFSTEIN- UND KLEINPFLASTER

Gepflasterte Straflen verursachen auch bei Tempo 30
zusitzliche Reifenabrollgerdusche. Wird aus stidte-
baulichen Griinden Kopfstein- oder Kleinsteinpflaster
gewilinscht, sollte die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
auf 10 bis 20 km/h herabgesetzt werden. Zudem sollten
die Steine lirmarm angeordnet werden. Die Wirkung
einer solchen lirmarmen Anordnung wurde in Rostock
beispielhaft erprobt [57]. Gegebenenfalls bietet sich der
Einbau von Kunststeinpflaster an. Diese gibt es mit spe-
zieller Oberflichentexturierung in lirmarmer Ausfiih-

rung (siehe Kapitel. 5.7.1).

VERKEHRSBERUHIGTE BEREICHE

Verkehrsberuhigte Bereiche (siehe Abbildung 11) oder
Begegnungszonen sind 6ffentliche Verkehrsflichen. Al-
lerdings gilt hier — anders als bei Tempo 30-Zonen —
nicht mehr das Prinzip, dass Fuflginger und Fahrzeuge
raumlich getrennt werden. Die Fuflgdnger konnen die
gesamte Straflenfliche benutzen. Selbst das Spielen von
Kindern ist auf der gesamten Strafienfliche erlaubt. Die
Autofahrer miussen Schrittgeschwindigkeit einhalten.
Fuflgdnger und Kraftfahrer miissen gegenseitig Riick-

sicht nehmen.

Abbildung 11: Verkehrsberuhigter Bereich, , Spielstrafie”

(Foto Kiihne).

GESTALTUNG VERKEHRSBERUHIGTER BEREICHE

Die Aufhebung der Trennung der Verkehrswege sollte
sich durch die Gestaltung der Straflenfliche widerspie-
geln. Daher wird eine bauliche Trennung von Gehwegen
und Fahrbahnen weitgehend vermieden. Zusatzliche Ge-
staltungselemente im Straffenraum wie Pflanzbeete oder
Binke beleben das Bild und veranlassen Autofahrer,
ricksichtsvoll zu fahren. Anfang und Ende eines solchen
Bereiches sind wie bei den Tempo 30-Zonen durch Tor-
situationen baulich besonders zu gestalten und mit den
entsprechenden Verkehrszeichen zu kennzeichnen (siehe
Abbildung 11). Hier wurden Minderungen der Mitte-
lungspegel von etwa 4 dB(A) gemessen [55]. Die subjek-
tive Empfindung liegt jedoch — wie bereits bei mehreren

Minderungsmafinahmen erwahnt — deutlich hoher.

Eine Besonderheit stellen die ,verkehrsberuhigten Ge-
schiftsbereiche“ dar. Sie sind ebenfalls geschwindig-
keitsbeschrankt und kommen vor allem in Innenstadt-
bereichen groflerer Stadte in Betracht, so zum Beispiel

auf Marktplitzen.
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5.3 NIEDERTOURIGE FAHRWEISE

Autofahrer konnen durch ihre Fahrweise zur Lirmmin-
derung beitragen. Riicksichtsvolle und lirmbewusste
Fahrer halten Geschwindigkeitsbegrenzungen ein. Dies
gilt besonders in der Nacht, wenn freie Straffen héhe-

re Geschwindigkeiten zulassen wiirden. Durch voraus-

5.4 UMGEHUNGSSTRASSE

Hohe Erwartungen werden in den Bau einer Umge-
hungsstrafle gesetzt. Viele Biirger hoffen auf ,,idyllische
Zustinde, wenn der Verkehr aus dem innerortlichen
Bereich herausgenommen wird. Reduziert man den Ver-
kehr um 90 %, erreicht man Pegelminderungen von etwa
10 dB(A). Leider trifft so eine verkehrliche Entlastung
dauerhaft nur selten zu. Tatsichlich fillt sich der freie
Verkehrsraum schnell durch vermehrten Ziel- und Quell-
verkehr wieder auf. Um dies zu verhindern, muss man
die entlasteten Straffen zurtickbauen und zusitzliche
MafSnahmen ergreifen, die die Geschwindigkeit dimp-
fen. Weiterhin sollte man ausschlieflen, dass noch Durch-
gangsverkehr verbleibt. Dies gilt insbesondere fiir den
durchfliefenden Lkw-Verkehr. Leider ist das manchmal

nur schwer durchsetzbar, wenn die alte Trasse als Umlei-

5.5 FAHRZEUGBEZOGENER LARM

Kraftfahrzeuglarm entsteht im Wesentlichen aus folgen-
den Quellen:
¢ Das Antriebsgerausch umfasst die mechanisch beding-
ten Anteile von Motor und Antriebsstrang (Getriebe)
sowie die Verbrennungs- und Stromungsgerausche.
Es steigt mit der Motordrehzahl und der Motorlast.
Verkehrssituation und Fahrweise bestimmen somit
das Antriebsgerdusch.
® Das Rollgerdusch entsteht beim Abrollen der Reifen
auf der Fahrbahn. Es nimmt mit der Geschwindigkeit

zu und hingt wesentlich von der Art und Beschaffen-
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schauendes und niedertouriges Fahren — zigiges Hoch-
schalten, Fahren im technisch hochst moglichen Gang
— konnen bei gleichem Geschwindigkeitsniveau die
Lirmemissionen und der Kraftstoffverbrauch gemindert

werden.

tungsstrecke weiterhin zur Verfiigung stehen muss.

Bei der Trassierung der Umgehungsstrafle ist darauf
zu achten, dass ihr Lirm nicht bisher ruhige Randge-
biete und Naherholungsbereiche zerstort. Wichtige In-
strumente sind hierbei Gradientenfithrung, larmarme
Fahrbahndecken, bauliche Lirmschutzmafinahmen und
Geschwindigkeitsbeschrankungen. Ist die Trasse zu weit
entfernt oder durch ein zu striktes Tempolimit nicht
attraktiv genug, verleitet dies dazu, weiterhin die alte,
streckenmifSig kiirzere Ortsdurchfahrt zu benutzen.

Den ortsfremden Verkehr herauszunehmen, erhoht auf
jeden Fall die Sicherheit. Zugleich trigt es dazu bei, die
innerortliche Aufenthalts- und Wohnqualitit zurtickzu-

gewinnen.

heit der Fahrbahn ab. Daher spricht man auch von

einem ,,Reifen-Fahrbahn-Geriausch.

Minderungsmafinahmen sind an diesen beiden Kompo-
nenten anzusetzen. Sie reduzieren den Lirm an seiner

Quelle. Mafinahmen, die direkt an der Quelle der Geriu-

schentstehung realisiert werden, haben den Vorteil, dass
sie sich auf alle betroffenen Immissionsorte gleichzeitig
auswirken, also zu beiden Seiten der StrafSe, in jeder Ent-
fernung zur und jeder Hohe tiber der Strafle. Damit min-

dert man den Straflenlirm im Straflenraum besonders



wirksam. Leisere Fahrbahndecken wirken unmittelbar

nach Einbau an den betroffenen Immissionsorten.

5.5.1 ANTRIEBSGERAUSCH VON PKw — Lkw — Bus

SCHALLQUELLEN AM Pkw

Bereits ab einer Geschwindigkeit von etwa 30 bis
40 km/h dominieren bei den heutigen Pkw die Abroll-
gerdusche — abhingig von der Art der Fahrbahnober-
fliche und der Reifen. Auf Kopfsteinpflaster ,nageln*
insbesondere die harten, breiten Reifen. Dies gilt selbst
in Tempo 30-Zonen. Fir Reifen gab es bis 2001 kei-
ne akustischen Grenzwerte, siehe Kapitel 4.6. Dies ist
ein Grund, warum sich die durchschnittlichen Vorbei-
fahrpegel der Kraftfahrzeuge in den letzten 30 Jahren
kaum verandert haben [58], obwohl bei der Typpriifung

die Grenzwerte abgesenkt wurden. Der Grund liegt in

Abbildung 12: Schallquellen am Auto

dem Messverfahren. Vor einer weiteren Herabsetzung
der Grenzwerte muss also auch das Messverfahren so
abgedndert werden, dass im Alltag typische Fahrzustin-
de - innerstadtisch tagsuiber, abends und nachts, frei
flieBender Verkehr auf Ringstraffen und Autobahnen —
als Grundlage herangezogen werden. Die hierfur maf3-
gebende Norm DIN ISO 362-1 wurde zwischenzeitlich
iiberarbeitet [32]. Ob die neue Norm das tatsiachliche
Fahrverhalten mit den typischen, oft einzeln hervortre-

tenden Gerduschen zu allen Tageszeiten reprisentativ

Leisere Fahrzeuge und Reifen wirken erst, wenn die

Mehrheit der Fahrzeuge und Reifen ersetzt wurde, dafir

aber dann im gesamten Straflennetz.

widerspiegelt, muss sich noch zeigen. Typische Fahrzu-
stinde abendlichen und nichtlichen Verkehrs, dessen
Gerdusche die Schlafqualitdt bestimmen, sind jedenfalls

kaum enthalten.

SCHALLQUELLEN AM LKw

Im Stadtverkehr sind Lkw — durch ihren stirkeren Mo-
tor — etwa doppelt so laut wie Pkw. Dazu haben die
Fahrleistungen von Transportern (Leicht-Lkw) deutlich
zugenommen. Auch sie sind lauter als Pkw. Dieselfahr-
zeuge sind zudem hiufig akustisch auffilliger als Pkw

mit Ottomotoren.

ELEKTROFAHRZEUGE

Ein vollig neues Gerduschbild wird sich durch den
Einsatz von Elektrofahrzeugen ergeben. Hier entfallen
insbesondere die hervortretenden Gerdusche bei der Be-
schleunigung oder durch den Schaltvorgang. Insofern
konnte es in innerortlichen Bereichen, wo Anfahr- und
Beschleunigungssituationen dominieren, deutlich leiser
werden. Es gibt jedoch Bestrebungen, diese Fahrzeuge

aus Sicherheitsgriinden kunstlich lauter zu machen, um
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sie besser im iibrigen Verkehrsgerdusch wahrzunehmen.
Das wire jedoch der falsche Ansatz, denn die Rollgeriu-
sche sind weiterhin vorhanden. Sie liegen zudem weit
tiber denen, die ein Fahrrad bei derselben Geschwindig-
keit emittiert. In leiser Umgebung sind die Fahrzeuge gut
wahrnehmbar, ohne die Anwohner so zu belastigen, wie

dies herkommliche Fahrzeuge tun.

Die Entwicklung und der Verkauf von Elektrofahrzeu-
gen liefSe sich durch Benutzervorteilsregelungen voran-

treiben, wie sie frither fiir lirmarme Lkw genutzt wur-

5.5.2 MOTORRADLARM

PROBLEM: LARM DURCH MOTORRADER UND
-FAHRWEISEN

Hiufig beobachtet man im StrafSenverkehr riicksichtslo-
se und damit lirmerhohende Fahrweisen. Hierbei fallen
Motorradfahrer besonders auf. Die Zunahme des Frei-
zeitverkehrs an schonen Wochenenden betrifft die Stadt-
bewohner nicht nur zu Hause, sondern auch bei Ausfli-

gen, und erst recht die Bewohner in Erholungsgebieten.

Attraktive Motorradstrecken werden bundesweit ge-
ballt zu Zeiten angefahren, in denen andere Menschen
Ruhe und Erholung suchen. Zwar hort man auf Haupt-
verkehrsstraflen Motorrdder kaum aus dem Gesamtver-
kehr heraus, wenn sie entsprechend ihrer Zulassung und
niedertourig betrieben werden, anders jedoch in ruhigen
Wohnstraffen und Erholungsgebieten. Hier heben sich
die Einzelpegel wegen ihres Klangcharakters deutlich
vom Umgebungsgerdusch ab, man nimmt sie tiber Hun-
derte von Metern wahr. Dies wird als wenig dsthetisch
und als beldstigend empfunden. Verursacht wird die Sto-
rung u.a. durch die besondere Fahrweise und das Verhal-
ten Einzelner. Deren Fahrzeuge weisen in zunehmendem
MafSe manipulierte Auspuffanlagen auf, etwa ein Drittel
aller Fahrer benutzt illegale Ersatzschalldimpfer (siehe

auch Veranstaltung des Umweltbundesamtes ,,Verbrau-
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den. Ein weiteres Instrument wire eine lirmabhingige
Komponente der Kfz-Steuer. In ausgewiesenen Zonen
durften dann - entsprechend den Regelungen fiir die
Feinstaubbelastung — nur lirmarme und schadstofffreie
Fahrzeuge einfahren. Dies liefSe sich auch zeitlich regeln,
z.B. nur zur Nachtzeit. Es verbleiben jedoch die Reifen-
Fahrbahn-Gerausche, die dann erst recht dominieren
werden. Auf die Verwendung leiser Reifen wird man
also weiterhin besonders achten miussen. Gleiches gilt

fiir den Bau lirmarmer Fahrbahndeckschichten.

cherforum Motorradlirm“ am 26.4.2010 in Berlin;
http://www.umweltbundesamt.de/verkehr/veranstaltun-
gen/motorradlaerm.htm). Bemerkenswerterweise sind
bereits die zuldssigen Gerduschemissionswerte fiir die
Typzulassung mit dem eines schweren Lkw identisch,
wenngleich sich die Messverfahren etwas unterscheiden
[59]. Als neue dhnliche Lirmquelle kommen vierradrige

Maschinen, sog. Quads hinzu.

Dariiber hinaus gibt es einzelne gewerblich betriebene
Rennstrecken, auf denen Motorrider auch mit verin-
derten Auspuffanlagen mit Hochstgeschwindigkeiten
und extremen Drehzahlen betrieben werden koénnen.
Solche Anlagen - oft als ,,Verkehrssicherheitszentrum*
bezeichnet — befinden sich auch in unmittelbarer Nihe
dicht besiedelter Wohngegenden (z.B. ,Am Sachsen-
ring“ bei Hohenstein-Ernstthal). Diese Anlagen erzeu-
gen insbesondere an Wochenenden hohe Belastungen bei
den Anwohnern. Derartige Rennstrecken zihlen zu den
genehmigungsbediirftigen Anlagen nach BImSchG [22],
Anhang zur 4. BImSchV, und werden nach TA Larm [1]
beurteilt. Dieses Verfahren kennt z.B. fiir Mischgebiete
keine Ruhezeiten und bietet fiir Anlieger an Wochenen-
den keine Erholung. Besser wire es, diese Anlagen nach

18. BImSchV [60] zu bewerten.



Abbildung 13: Dem Grofstadtldrm entflohen ... (Foto Kiihne)

Motorradverkehr ist zudem uberwiegend nicht notwen-

diger Verkehr.

LOSUNGSANSATZ

Der Verwaltung fillt es aufSerordentlich schwer, bei ty-
pischen Motorradstrecken (meist klassifizierte Straflen)
nur aus Griinden des Larmschutzes ein Benutzungsver-
bot fiir Motorrader anzuordnen. Dies gilt auch dann,
wenn es sich nur auf Samstage und Sonn- und Feiertage
erstrecken wiirde. Dies wire jedoch — aus der bisherigen
Erfahrung - die einzig wirksame Mafinahme. Das konn-
te auch durch die Ausweisung von Erholungsgebieten als
besonders sensible Ruhegebiete (sieche auch EU Umge-
bungslarmrichtlinie [10a]) erfolgen. Dort durften dann

lirmerzeugende Freizeitgerdusche nicht stattfinden.

Hinzu kommt, dass weder eine Berechnung der Lirm-
immissionen nach den RLS-90 [8] noch eine Orientie-
rung an den Richtwerten der 16. BImSchV [9] den Be-
troffenen gerecht wird. Motorrader werden meist nur
an vergleichsweise wenigen schonen Tagen benutzt, ein
Jahresmittelungspegel ohne Beriicksichtigung der Ein-
zelwerte fihrt daher zu vollig unzutreffenden und nicht

sachgerechten Ergebnissen (zu den spezifischen Lirm-

problemen mit motorisierten Zweirddern (siehe [66];
ebenfalls OVG NRW, Urteil vom 29.10.2008 — Az. 8§ A
3743/06).

Um die Problematik des Motorradlirms in den Griff
zu bekommen, gentigt es nicht, die Grenzwerte bei der
Typzulassung abzusenken. Vielmehr bedarf es eines eu-
ropdisch einheitlichen Verbots von Auspuffanlagen, de-
ren Schallemission durch Manipulation erhoht werden
kann. Wenn nidmlich in einem Land der EU eine Geneh-
migung fir einen Ersatzschalldimpfer erteilt wird, gilt
diese Zulassung EU-weit, auch wenn dieser Auspuff in
Deutschland nicht die Typgenehmigung erhalten wiirde.
Auch Umgehungen der Grenzwerte bei Typzulassung
durch elektronische Tricks darf nicht geduldet werden.
Wirksame Kontrollen der manipulierten Auspuffanla-
gen missen vor Ort mit sachgerechten Messverfahren
durchgefiihrt werden konnen. Die Vor-Ort-Kontrolle
ist auch deshalb notwendig, weil die Fahrer wegen des
erforderlichen Schutzhelms auf Fotos nicht erkennbar

sind.
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5.6 REIFEN-FAHRBAHN-GERAUSCH: REIFEN

EINFLUSSFAKTOREN DER SCHALLEMISSION:
REIFEN

Beim Abrollen eines Reifens auf der Fahrbahnoberfli-
che entstehen Schwingungen, die als Schall abgestrahlt
werden. Da diese Gerdusche durch die Wechselwirkung
von Reifen und Fahrbahn entstehen, spricht man von
»Reifen-Fahrbahn-Geriuschen“. Zudem wirken eine
Reihe aerodynamischer Vorginge als Quelle. Hierbei
bestimmen die mechanischen Eigenschaften des Reifens
sowie die Beschaffenheit des Reifenprofils und der Fahr-

bahnoberfliche die Hohe des Rollgerduschpegels.

Einflussfaktoren der Schallemission

¢ Die akustischen Eigenschaften eines Reifens werden
von der Wahl des Materials, der Karkasse, der Rei-
fengeometrie und vom Profil bestimmt.

e Die Anregung des Reifens erfolgt iiber die Stra-
Benoberflache. Besondere lirmarme Konstruktionen
der Fahrbahn lassen nur geringe Gerduschemissio-
nen entstehen. Gunstig sind dabei folgende Eigen-
schaften: Eine kleine GesteinsgrofSe im Mischgut bei
gleichmafiger Gesteinsform, ein hoher Hohlraum-
gehalt der Fahrbahn und eine ebene Oberfliche.
Unebenheiten und grobraue Oberflichenstrukturen

erhohen dagegen die Gerduschabstrahlung.

VERRINGERUNG DER SCHALLEMISSION —
GUTE REIFEN

Uber Gummimischungen, Reifenaufbau und Profilar-
chitektur lassen sich die Schwingungseigenschaften und
somit die Gerduschentwicklung beeinflussen. Die Ziele
der Lirmminderung konkurrieren gelegentlich mit den
Anforderungen an Sicherheit, Lebensdauer und Kraft-
stoffverbrauch. Gute Reifen konnen ein geringes Lauf-
gerdusch bei niedrigem Kraftstoffverbrauch, langer
Lebensdauer und hoher Sicherheit erreichen. Die noch

bis 2012 geltenden gesetzlichen Grenzwerte [33] spie-
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geln den Stand der Technik nicht wider. Im Durchschnitt
liegen moderne Reifen bereits ca. 3,5 dB(A) unter ih-
rem jeweiligen Grenzwert, einzelne Reifen sogar bis zu
8 dB(A). Ein weiteres Minderungspotential ist offen-

sichtlich vorhanden (siehe auch Kapitel 4.6).

PROBLEM

Bei der Typzulassung eines Fahrzeugs und vielleicht
auch bei der Auslieferung sind leise Reifen montiert. Sie
lassen sich jedoch jederzeit durch lautere austauschen,
ohne dass dies die Typzulassung beriihrt. Private Kaufer
konnen zudem die Gerdauschentwicklung eines Reifens
bislang nur anhand von Testergebnissen aus Veroffent-
lichungen erkennen. Am Reifen selbst sind keine Pegel-
werte vermerkt. Ab 2012 miissen Reifen neben der An-
gabe des Rollwiderstandes auch mit dem Wert fur die

Gerduschemission gekennzeichnet werden [335].

Aber selbst wenn die akustischen Zulassungswerte bald
sinken [34], werden die Reduktionen nur sehr langfris-
tig wirken. Erst wenn mehr als 90 % der Reifen leiser
sind, wird sich das im Gesamtgerdusch spurbar auswir-
ken. Bisher hat die Zunahme des Verkehrs alle Minde-
rungen uberkompensiert, so dass die Gerauschbelastung

insgesamt weiter anstieg.

SCHLUSSFOLGERUNG

Im innerstidtischen Bereich sind Motor und Reifen beim
heutigen Fahrzeugbestand etwa gleichgrofSe Larmquel-
len. Bei Beschleunigungen und an Ampeln dominiert das
Antriebsgerdausch. Bei Konstantfahrten > 30 km/h tiber-
wiegt auf konventionellen Fahrbahnbeldgen bei Pkw das
Reifen-Fahrbahn-Gerdusch. Fahrgeschwindigkeit und
Fahrstil, aber auch die Fahrbahnoberfliache spielen dabei
eine wesentliche Rolle. Die Dominanz der Reifenabroll-
gerdusche zeigt, dass bei den Reifen und bei Fahrbahnen

wirksame Mafinahmen ergriffen werden mussen.



5.7 REIFEN-FAHRBAHN-GERAUSCH: FAHRBAHN

Primires Ziel beim Straflenbau ist die sichere Befahrbar-
keit der Strafle — auch unter widrigen meteorologischen
Einflissen. Die Frage, wie sich die Fahrbahneigenschaf-
ten auf Straffenldrm auswirken, galt bislang als nach-
rangig. Der Aufbau eines Verkehrsweges beeinflusst
aber direkt die Schallentstehung und -abstrahlung der
Reifenabrollgerausche. So lassen sich heute durch larm-
mindernde Fahrbahndecken Pegelminderungen von bis
zu 10 dB(A) erzielen. Die Fahrbahn wird quasi zu einer

horizontalen, befahrbaren Liarmschutzanlage.

EINFLUSSFAKTOREN DER SCHALLEMISSION:
FAHRBAHN

Wenn ein Reifen iiber eine Fahrbahn rollt, verformt er
sich und wird mechanisch zu Schwingungen angeregt.
Die Rauigkeit (Textur) der Oberfldche ist dabei ein wich-
tiges Kriterium. Je feiner die Struktur, desto geringer die
Geriduschentwicklung. Zusitzlich entstehen aerodyna-
mische Vorginge zwischen dem Reifenprofil und der
Fahrbahndecke. Die Luft in den kleinen Hohlrdumen
zwischen Reifen und Fahrbahn wird kurzzeitig kompri-

miert und wieder entspannt. Diese Druckschwankungen

strahlen als Luftschall ab. Der Effekt wird als ,,air-pum-

ping“ bezeichnet.

Wenn die Fahrbahn nicht vollstindig verschlossen ist
und sich Hohlriume in der Deckschicht befinden, ent-
weicht die komprimierte Luft in die offenen Poren.
Dies ist beispielsweise bei einem offenporigen Asphalt

(»OPA“) der Fall. Dadurch verringert sich das ,air-

pumping® deutlich. Auch die Verstirkung der Gerdusche
durch den Schalltrichter, der zwischen dem Reifen und
der Fahrbahn entsteht (,Horn-Effekt*), wird geringer.
Zudem absorbieren die Poren die Gerdusche, die von

den Fahrzeugen hervorgerufen werden.

MafSgebend fiir die akustischen Eigenschaften sind da-
riber hinaus eine geeignete Wahl der Strafienbaustoffe,
der Mischgutzusammensetzung und ein sorgfaltiger Ein-
bau. Abweichungen erhéhen in der Regel die Gerdusch-
emissionen. Unstetigkeiten in der Fahrbahn fiihren zu
auffilligen und lastigen Schlag- und Rattergerduschen.
Beispiele hierfiir sind unebene Kanaldeckel, unsachge-
mifl behobene Stralenschidden und Aufgrabungen, Brii-

ckenfugen oder querende Straffenbahnschienen.

5.7.1 UNTERSCHIEDE VERSCHIEDENER DECKSCHICHTEN AUS AKUSTISCHER SICHT

BEDEUTUNG DER DECKSCHICHT

Stralen bestehen in der Regel aus drei Schichten: die
untere Tragschicht, die mittlere Binder- und die obe-
re Deckschicht. Die Deckschicht bestimmt mit ihrer
Mischgutzusammensetzung (Korngroflen des Gesteins
und Bitumen) die Oberflicheneigenschaften der Strafle,
also wie eben, rau oder griffig sie ist. Die Deckschicht
beeinflusst auflerdem mafSgeblich das Reifen-Fahrbahn-

Geriusch und den Rollwiderstand.

VERSCHIEDENE MATERIALIEN FUR FAHR-
BAHNBELAGE

Als Fahrbahnbelige verwendet man in Deutschland
Deckschichten aus Asphaltbeton, Splittmastixasphalt,
Gussasphalt, Beton und offenporige Asphalte und zwar
in jeweils unterschiedlicher Kornung. Je grober die Kor-
nung, desto rauer und damit lauter ist im Allgemeinen
die Fahrbahndecke. Aus Lairmgriinden sollte der Durch-
messer der grofsten Gesteinskorner deshalb nicht tber

8 mm liegen.
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BESTIMMUNG DER PEGELWERTE:
SCHALLEMISSION

Die akustischen Besonderheiten der unterschiedlichen
Fahrbahnoberflichen sind in pauschalierter Form in die
Rechenvorschriften zur Bemessung des Straflenverkehrs-
larms eingeflossen. BezugsgrofSe sind die Gerduschemis-
sionen auf einer nicht geriffelten Gussasphaltdecke. Die
Eigenschaften der anderen Deckschichten werden als
Differenz zu diesem Fahrbahnbelag ausgewiesen und
als Korrekturwerte D, gefithrt. Man findet sie in der

Tabelle 4 ,Korrektur D_ . fiir unterschiedliche Stra-

str0
Benoberflichen® in den Richtlinien fiir den Lirmschutz
an Straflen — RLS-90 [8] (siehe hierzu Abschnitt 3.4).
Die dort aufgezeigten Korrekturwerte sind nicht ab-
schlieSend. Eine Fufinote erlaubt auch andere Korrek-
turwerte, wenn aufgrund neuerer Entwicklungen eine
dauerhafte Lirmminderung nachgewiesen wird. Die
»Dauerhaftigkeit“ wird zwar nicht definiert, es sollten
jedoch wohl mindestens 10 Jahre sein. Das Bundesver-
kehrsministerium veroffentlicht neuere Erkenntnisse
hierzu in sogenannten Statuspapieren der Bundesanstalt
fur Straffenwesen, die in Allgemeinen Rundschreiben
Stralenbau bekannt gemacht werden. Diese werden im
»Verkehrsblatt veroffentlicht (so unter anderem: Allge-
meines Rundschreiben StrafSenbau: Nr. 14/1991, VkBI.
1991 S. 480; Nr. 5/2002, VkBI. 2002, S.313; Nr. 3/2009,
VKBI. 2009 S.260 [12]).

Die im Einzelnen aufgezeigten Korrekturwerte (Pegel-
minderungs- oder Steigerungswerte) gelten nach den
RLS-90 [8] sowohl fiir Pkw als auch Lkw, gemessen
werden sie bislang jedoch nur fur Pkw-Reifen. Lkw-Rei-
fen reagieren mit Ausnahme der offenporigen Asphalte
deutlich weniger auf Unterschiede der Fahrbahnoberfla-
chen. Auflerdem beziehen sich die Korrekturwerte auf
einen sorgfiltig und korrekt durchgefithrten Einbau.
Schalltechnische Abnahmen werden aber nicht durchge-
fihrt. Nur bei groben, optisch erkennbaren VerstofSen

wird im Einzelfall nachgemessen.
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Offene Fragen zum Einfluss der Straffendecken auf

die Gerauschemissionen

Fur die Betroffenen ist es wichtig, dass der Einfluss

der Straflendecken auf die Gerduschemissionen in

Berechnungsvorschriften realistisch beschrieben wird

(z. B. mit der Korrektur D in den RLS-90). Im Ein-

zelnen ergeben sich die folgenden Kernfragen:

e Auf welchen Referenzwert und welchen Referenz-
belag sind angegebene Gerduschminderungswerte
bezogen?

¢ Wie stark beeinflusst die Fahrzeugart (Pkw, Lkw) die

Emissionen auf einer Deckschicht (die D .-Werte in

StrO
den RLS-90 werden bislang nur fiir Pkw ermittelt)?

¢ Wie stark dndern sich die Gerduschemissionen mit
der Geschwindigkeit?

e Wie verdndern sich die Emissionen mit der Zeit? Es
muf§ der Tatsache, dass alle geriuschmindernden
Fahrbelage mit der Zeit lauter werden, Rechnung

getragen werden.

Bei der geplanten Revision der RLS-90 ist diesen Fra-

gen besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

ABNUTZUNG DER FAHRBAHNBELAGE

Die obere Fahrbahnschicht ist eine Verschleif$schicht.
Materialverlust, Risse, Spurrillen, Rillen durch Felgen-
fahrten von Lkw mit abgelosten Reifen, Schlaglocher,
kleinrdumige Deckenreparaturen nach Aufgrabungen,
Ausbesserungsarbeiten sowie Oberflichenbehandlungen
zur Verbesserung der Griffigkeit — all dies verdndert die
Oberflichenstruktur bis hin zu Unebenheiten, wodurch
die Reifenabrollgerdusche ansteigen. Das Emissionsver-
halten einer Strafle ldsst sich somit nicht garantieren.
Der akustische Zustand verschlechtert sich sowohl bei
den gerduschmindernden wie auch bei konventionellen
Deckschichten im Laufe der Zeit. Dennoch erfolgen in
der Regel keine akustischen Kontrollen. Die regelma-
Rigen Zustandserfassungen des Straflennetzes betreffen
bisher nur sicherheits- und bautechnische Aspekte wie
Griffigkeit, Ebenheit und Substanz der Oberfliche. Nach

etwa 15 bis 20 Jahren mussen die meisten Deckschich-



ten grofiflichig erneuert werden. Erst dann werden die

urspriinglich rechnerisch angesetzten Pegelwerte wieder
erreicht. Das bedeutet, dass eine wahrnehmbare Pegel-
minderung auch dann eintritt, wenn eine Deckenerneue-
rung mit der gleichen Bauart durchgefiihrt wird. Verwal-
tungstechnisch wird dies allerdings nicht honoriert, die

»Pegelinderung“ betrdagt 0 dB(A).
ERLAUTERUNG TYPISCHER DECKSCHICHTEN

Gussasphalt

Gussasphalt ist eine dichte Masse aus Splitt, Sand und
einem hohen Bitumenanteil. Mit Gussasphalt entste-
hen sehr widerstandsfihige, dauerhafte und absolut
wasserdichte Fahrbahndeckschichten. Die Oberfliche
muss unmittelbar nach dem Einbau durch Abstreuen
mit kantigem Splitt nachbehandelt werden, um eine
ausreichende Griffigkeit zu erhalten. Gussasphalt mit
einer Abstreuung aus Splitt mit 5 bis 8 mm Korngrofe

liegt als Referenzbelag (D, , = 0 dB) den RLS-90 [8]

StrO
zugrunde und wird fur den akustischen Vergleich von
Fahrbahndecken herangezogen. Allerdings wird dieser
Deckschichttyp aus Kostengriinden heute kaum noch
eingebaut. Ein larmtechnisch verbesserter Gussasphalt

wird derzeit erprobt.

Beton, Waschbeton

Beton ist ein Gemisch aus Zement, Gesteinskdrnung
(Sand und Kies oder Splitt) und Wasser. Letzteres wird
zum Abbinden bendtigt. Bei einer Betonfahrbahn gibt
es zwei Typen: Nur der obere Teil des Oberbaus besteht
aus Beton oder aber auch die darunter liegende Trag-
schicht. Betonfahrbahnen waren gegentuber Gussasphalt
etwa 2 dB(A) lauter. Standardbauweise im Betonstraflen-
bau ist heute jedoch Waschbeton mit einem GrofStkorn-
durchmesser von 8 mm. Bei der Herstellung von Wasch-
beton wird das Aushirten der obersten 0,5 bis 1,5 mm
des Mortelfilms verzogert, der beim Einbau an der
Oberfliche entsteht. Diese Verzogerung erlaubt wieder-
um das Abtragen des diinnen Mortelfilms, nachdem der

darunter liegende Beton bereits ausgehirtet ist. Dadurch

wird der obere Teil der einzelnen Gesteinskorner freige-
legt. Das macht die Waschbetonfahrbahndecke griffig.
Durch Freilegung der Gesteinskorner entsteht auch die
charakteristische Oberflichentextur, die das Reifenab-
rollgerdausch mafSgeblich beeinflusst. Waschbetonfahr-
bahnen sind gegeniiber dem Referenzbelag um 2 dB(A)
leiser (D, = - 2 dB seit 2006). Waschbetonoberflichen

versprechen zudem sehr lange Liegezeiten.

Asphaltbeton, Splittmastixasphalt (SMA)

Asphaltbeton besteht aus einem Mineralstoffgemisch
unterschiedlicher Kornung und Straflenbaubitumen als
Bindemittel. Es entsteht eine widerstandsfahige und ver-
kehrssichere Deckschicht mit geringem Hohlraumgehalt.
Um die mangelnde Anfangsgriffigkeit zu erhohen, wird
Splitt als Abstreumaterial aufgebracht und mit Walzen
eingedriickt. Auf diese Weise wird die Deckschicht ab-

gestumpft.

Asphaltmastix ist eine dichte Masse aus Sand und Bi-
tumen. Asphaltmastix wird meist fir Reparaturen von
Deckschichten eingesetzt. Das akustische Verhalten ist
wegen der hdufigen Unebenheiten im Einbau kaum de-
finierbar, eher tritt gegentiber einer neuen Decke eine

Verschlechterung ein.

Asphaltmastixvarianten mit Splittanteil ergeben den
Splittmastixasphalt (SMA). Die Zugabe spezieller Zu-
satze erhoht im Bitumen die Haltbarkeit einer Splittmas-
tixdeckschicht. Dadurch ist sie nicht nur fiir kommuna-
le StrafSen geeignet, sondern auch fiir hohe Belastungen
wie beispielsweise auf Autobahnen. Splittmastixdecken
reduzieren die Gerduschemissionen von Pkw-Reifen bei
korrektem Einbau um etwa 2 dB(A) gegeniiber dem Re-
ferenzbelag. Derzeit (2010) werden larmtechnisch opti-
mierte Splittmastixasphalte (z.B. ,SMA LA“, ,LOA 5¢
[61]) mit hoheren Pegelminderungen auch bei Innerorts-

geschwindigkeiten erprobt.
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Offenporige Asphalte (OPA)

Offenporige Asphalte entstehen durch den fast aus-
schlieSlichen Anteil grober Gesteinskorner, die mit ei-
ner speziellen Bitumenschicht um die Korner herum
verbunden werden. Hierdurch ergibt sich ein stabiles
Korngeriist mit miteinander vernetzten Hohlrdumen.
Dieser Deckentyp reduziert bei entsprechender Kérnung
die beim Abrollen eines Reifens entstehenden akusti-
schen Anregungen. Zusidtzlich absorbieren die Hohl-
rdume die Antriebsgerdusche der Fahrzeuge. Denn die
Schallabsorption vermindert auch Reflexionen, die beim
Ausbreiten des Schalls auf der Straffendecke entstehen.
Offenporige Asphalte wurden frither allgemein ,, Flister-

asphalt“ oder ,,Drainasphalt* genannt.

einschichtig (OPA)

Trag & Binderschicht

dichten Deckschicht aufgehalten und muss dann durch
eine Schrigneigung nach auflen abgeleitet werden. Als
Folge bildet sich auf der Fahrbahnoberfliche nur ein
sehr dinner Wasserfilm. Dadurch verringern sich die
Blendwirkung, die Sprithfahnenbildung und die Aqua-
planinggefahr. Es entsteht bei Regen eine bessere Sicht.
Das wiederum fuhrt zu einem ruhigeren Fahrverhalten.
Die markante Pegelerhohung, die bei nassen geschlosse-
nen Fahrbahndecken auftritt, entfillt bei offenporigen
Deckschichten. In Abbildung 15 ist der Ubergang von

einer geschlossenen zu einer offenporigen Fahrbahn-

deckschicht bei Nisse dargestellt

oD feinkdmige
obere Schicht

grobkdrnige
= untere Schicht

Abbildung 14: Offenporiger Asphalt —Deckenaufbau

Regenwasser dringt durch diese Hohlrdume in die obe-

re Schicht ein. Dieses Wasser wird an einer unteren

Abbildung 15: Ubergang von einer geschlossenen Fahrbahn-

decke zu einer offenporigen Deckschicht bei Ndsse (Foto Kiihne)
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Deckenaufbau beim offenporigen Asphalt

Infolge der Gitterstruktur besitzt diese Bauweise eine er-
hohte Verformungsbestindigkeit. Somit wird die Spur-
rillenbildung reduziert. Durch die besondere Splittaus-

wabhl ist die Deckschicht zudem sehr griffig.

Offenporige Asphalte lassen sich auf zwei verschiedene
Arten herstellen (sieche Abbildung 14):
¢ Einschichtige Bauweise, ,,OPA“: Hier gibt es nur eine
homogene Schicht.
o Zweischichtiger offenporiger Asphalt: Dieser hief§
frither ,,20PA“ und jetzt ,ZWOPA“. Er wird mit
zwei Schichten unterschiedlicher Mischgutsorten

hergestellt.

Mit dem OPA (typische Einbaudicken zwischen 4 und

5 c¢m) erzielt man heute Pegelminderungen von etwa 5



bis 6 dB(A), mit dem ZWOPA werden bei Pkw Minde-
rungen von 8 bis 10 dB(A) im Neuzustand erreicht, bei
Lkw bis zu 7 dB(A). ZWOPA absorbiert durch die gro-
Bere Schichtdicke die tieffrequenten Gerdusche von Lkw
und Bussen besser. Der ZWOPA hat sich inzwischen
bewihrt — sowohl in der akustischen Wirksamkeit als
auch im bautechnischen und akustischen Langzeitver-
halten. Entscheidend ist jedoch, dass Zusammensetzung
und Herstellung des Mischguts, Einbau und Schichten-
aufbau sowie die dazu notwendige Qualititssicherung
sach- und fachgerecht erfolgen. Dies gilt fiir OPA und
ZWOPA. Denn davon hingen Qualitit und Langlebig-

keit entscheidend ab.

In der nachfolgenden Abbildung 16 ist der Zeitverlauf
des Schalldruckpegels, der in 20 cm Abstand vom Reifen

gemessen wird, dargestellt.

Vorteile des OPA

Offenporige Asphaltdeckschichten sind derzeit die Stra-
Benflichen mit der geringsten Schallemission fir Pkw
und Lkw. Da sie das Gerdusch bereits an der Quelle
mindern, wirkt sich dies auf den gesamten Straflenraum
aus, so dass sich weitere bauliche SchallschutzmafSnah-
men erubrigen oder ihre Dimensionen deutlich reduziert

werden konnen. Die Minderung ist — wie bei allen ge-

rauschmindernden Fahrbahnbeldgen - flichendeckend.

Selbst Betroffene, die weiter entfernt von der StrafSe oder
in hoheren Stockwerken wohnen, profitieren davon. Be-
sonders effizient ist der Einbau bei beidseitiger hoher

Bebauung.

Die offenporige Bauweise mindert die hohen Frequenzen
stirker. Daher hort sich das StrafSengerdusch — unabhin-
gig von der Pegelminderung — weniger ,,aggressiv® an.
Dieser Effekt ist im Ubrigen auch im Fahrzeuginneren
deutlich wahrnehmbar und erhoht somit den Fahrkom-
fort. Bei geschlossenen Decken bildet sich bei Regen ein
Wasserfilm, der die Pegel deutlich ansteigen und im Fre-
quenzbild unangenehmer werden ldsst. Bei offenporigen
Deckschichten bleibt dagegen die Pegelminderung auch

bei Regen erhalten.

Nachteile des OPA

Trotz dieser tiberzeugenden Vorziige gibt es auch Griin-
de, die gegen offenporige Asphalte sprechen. Bereits der
Einbau ist dufSerst komplex, so dass bislang nur wenige
Baufirmen in der Lage sind, ein fehlerfreies Produkt her-
zustellen. Weiterhin ldsst die pegelmindernde Wirkung
mit etwa 0,5 dB(A) pro Jahr nach. Ursache hierfiir ist
das Zusetzen der offenen Poren durch Verschmutzung.

Nach etwa 10 Jahren muss die Deckschicht ausgetauscht

—
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Abbildung 16: Pegelminderung durch einen offenporigen Belag gegeniiber einer bestehenden Splittmastixdecke (Quelle:

Miiller-BBM GmbH)
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werden. Wird die Oberfliche beschidigt oder gibt es
Aufgrabungen, ldsst sich die Oberfliche durch kon-
ventionelle Reparaturtechniken nicht mehr offenporig
wiederherstellen. Dies verursacht storende Pegelunter-
schiede. Zudem kann es den Abfluss des Regenwassers
behindern. Bei zweischichtigem OPA kann aber davon
ausgegangen werden, dass sich die untere Schicht noch
in gutem Zustand befindet. Dann gentigt es, die obere

Schicht zu ersetzen.

Unter folgenden Aspekten sollte kein Einbau offen

poriger Deckschichten erfolgen [62]:

® bei geringen Geschwindigkeiten (OPA < 70 km/h,
ZWOPA < 50 km/h),

® bei hiufig stehendem Verkehr,

® bei Verschmutzungsgefahr durch landwirtschaftli-
chen Verkehr oder Baustellenverkehr,

e im Bereich von Kreuzungen und bei hoher Belas-
tung infolge abbiegendem Schwerverkehr,

¢ im Kreisverkehr,

e bei Parkbuchten und Bushaltestellen und bei nicht

verlegbaren Versorgungsleitungen im Straflenraum.

Voraussetzungen fiir einen sinnvollen Einbau von OPA
Um die fur die Lirmminderung erforderliche Gleich-
mifigkeit bei der Herstellung zu erreichen, sollte die
Einbaulinge mindestens ca. 1 km betragen. Insbeson-
dere die ersten 50 m in Einbau- und Fahrtrichtung sind
wegen der anfianglichen Einbauschwankungen und des
Schmutzeintrags problematisch. Offenporige Asphalte
sollten daher primdr auf Autobahnen, Schnellstraflen
oder auf innerstidtischen Ring- und AusfallstrafSen in

Betracht kommen.

Kosten fiir OPA

Bei einer OPA-Deckschicht sind die durchschnittlichen
Baukosten etwa dreimal so hoch wie fiir eine Splittmas-
tixdecke. Dies liegt u.a. an dem speziell ausgesuchten
Splittmaterial sowie an der hoheren Qualitit des Binde-
mittels. Im innerstidtischen Bereich muss das Oberfla-

chenwasser meist in eine besondere Gully- und Rinnen-
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konstruktion abgeleitet werden. Dies verursacht weitere
Kosten. Allerdings ist bei einem Kostenvergleich unbe-
dingt zu beriicksichtigen, dass Kosten fiir die sonst er-
forderlichen baulichen Lirmschutzanlagen oder Schall-
schutzfenster eingespart werden. Die unterschiedlichen
stidtebaulichen Wirkungen — Asthetik, Eingriff in das
Stadtbild, Erhohung der Trennwirkung durch Lirm-
schutzwinde, Sichtbeeintrichtigung, Verschattungen
— lassen sich nur schwer monetir bewerten und in die
Abwigung einbinden. Kostenvorteile des OPA sind zu
erwarten, wenn die Strafle beidseitig bebaut ist und so-

mit hohe Abschirmmafinahmen notwendig wiren (siehe

auch Kapitel 4.3.1 — Kosten-Nutzen-Verhiltnis).

Larmmindernde geschlossene oder semiporo-
se Deckschichten

Wegen der Nachteile der offenporigen Belige werden
auch geschlossene oder semiporose (mit geringer Of-
fenporigkeit) Deckschichten weiterentwickelt, um ihre
akustischen Eigenschaften zu verbessern. Es handelt sich
hierbei meist um larmtechnisch optimierte Asphaltdeck-
schichten (Splittmastix lirmarm), diinne gerauschmin-
dernde Schichten mit spezieller Mischgutzusammen-
setzung oder lirmarmen Gussasphalt. Solche Belige
konnen Minderungen von bis zu 7 dB(A) fur Pkw-Rei-
fen bringen. Langzeiterfahrungen liegen allerdings noch
nicht vor. Da die besseren pegelmindernden Wirkungen
bei den semiporosen Beldgen nicht nur auf eine giins-
tigere Oberflichenstruktur (,Textur“) zuruckzufiihren
sind, sondern auch durch eine geringe Offenporigkeit
Schallabsorption erzielt wird, sind auch wie bei den of-
fenporigen Deckschichten die Probleme der Verstopfung

wie der Entwisserung zu beachten [61].

Pflaster

Die Befestigung von Straflen, Wegen und Plitzen mit
Pflasterdecken und Plattenbelidgen stellt eine der dltesten
Bauweisen dar. In Innenstiddten wird aus Griinden der
Pflege eines historischen Stadtbildes oftmals Pflaster als
Fahrbahnfliche eingebaut oder wiederhergestellt. Die

Pflastersteine oder Platten werden in einer Sandbettung



auf einer tragfihigen und wasserdurchlissigen Unterla-
ge eingebaut. Die Pflastersteine kénnen aus Naturstein,

Pflasterklinker oder auch Beton bestehen.

Pflasterdecken verursachen in der Regel hohere Reifen-
Fahrbahn-Gerausche. Dies liegt an der erheblichen
Unebenheit der Oberfliche, die die Reifen zu starken
Schwingungen anregt. Auf einem groben Pflaster kon-
nen sich so die Pegel um mehr als 6 dB(A) erhohen. Da-
bei reagieren harte Pkw-Breitreifen stirker (,,nageln®)
als Lkw-Reifen. Bei Nutzfahrzeugen kommen allerdings
noch Klappergerdusche von Aufbauten hinzu. Die Fu-
gen zwischen den Steinen und lose Steine oder Platten
erhohen die Storgerdusche. Besonders auffillig sind die
Uberginge von Asphalt auf Pflaster, da hier oft noch
Niveauunterschiede der Straflenoberflichen hinzukom-
men und somit erhohte Pegelspitzen verursachen. Der
Unterschied im Klangcharakter beim Wechsel der Be-
lage belastigt zusitzlich. Pflasterdecken sollten daher
nur dort eingesetzt werden, wo es darum geht, Flichen
stddtebaulich hervorzuheben. Dann allerdings muss pa-
rallel hierzu eine Geschwindigkeitsbeschrinkung unter

30 km/h angeordnet werden.

Alternativ konnen grofse Pflastersteine oder Kunststeine
mit ebener Oberfliche eingebaut werden. Bei einer Fu-
genausrichtung diagonal zur Fahrtrichtung reduzieren
sich die Gerduschemissionen gegeniiber Kleinsteinpflas-

ter um etwa 3 dB(A) [57].

In den Niederlanden sind in den vergangenen sechs Jah-
ren auch gerduschmindernde Pflastersteine fiir den Stra-
Benbau entwickelt worden. Diese Pflastersteine werden
nicht aus Naturstein geformt, sondern bestehen im We-
sentlichen aus Beton. Die Oberflache dieser Pflastersteine
kann, dank des Einsatzes von kiinstlichem, plastisch ver-
formbarem Material, sehr regelmifSig und ebenflichig
ausgebildet werden. Wenn der Untergrund entsprechend
ebenflichig vorbereitet wird und die entsprechende Dau-
erstabilitit aufweist, entsteht beim Einsatz gerduschmin-

dernder Pflastersteine eine durchgehend ebenmaifige,

akustisch gunstige Textur. Die Verlegung der Steine im
Diagonalverband ohne Fugen (siche Abbildung 17) stellt

dabei die schalltechnisch glinstigste Variante dar.

Gerauschmindernde Pflastersteine kommen fiir Strafden,
die mit niedrigen Geschwindigkeiten von nicht mehr als
50 km/h befahren werden, in Frage. Die gerdauschmin-
dernde Wirkung ist mit der von gut gelungenen Splitt-
mastixasphalten vergleichbar. Damit sind gerduschmin-
dernde Pflastersteine auch um etwa 6 dB leiser als
herkommliches Pflaster aus gebrochenem Naturstein.
Ein weiterer Vorteil besteht in der nahezu beliebig wihl-
baren Farbgebung, wodurch eine Anpassung der Stra-

Benoberfliche an die Stadtraumgestaltung moglich ist.

Abbildung 17: Beispiel eines ldrmarmen Kunststeinpflasters

(Foto Morssinkhof Groep, Hengelo, Niederlande)
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5.7.2 INHOMOGENITATEN DER FAHRBAHN

Liegen unterschiedliche Fahrbahnoberflichen nebenein-
ander (siehe Abbildung 18), entstehen auf dem betroffe-

nen Steckenabschnitt undefinierbare Schallemissionen.

Fahrt ein Fahrzeug tiber Unebenheiten, kann dies den
Vorbeifahrpegel gravierend erhohen. Dies gilt erst recht
bei Unterbrechungen im Fahrbahnbelag. Es entstehen
impulshaltige Schlag- und Rattergerdusche, die wegen
des hohen Informationsgehaltes und der Auffilligkeit
als duflerst storend empfunden werden. Im Mittelungs-
pegel schlagen sich diese Spitzen aber nur geringfuigig
nieder. Solche Unterbrechungen in der Straflenoberfl-
che treten typischerweise bei Bruckenfugen, querenden
Straflenbahnschienen, Bahniibergingen, Kanaldeckeln
oder unsachgemafd reparierten Straflenschiden oder

Aufgrabungen auf.

Briickeniiberginge

Zwischen den Uberbauten und den Widerlagern von
Stralenbriicken sind zum Ausgleich von temperaturbe-
dingten Ausdehnungen und mechanischen Bewegungen
der Briicke Fugen erforderlich (siehe Abbildung 19). Um
die Liicken zu schliefen, werden spezielle Ubergangs-
konstruktionen eingebaut. Lamellen-Uberginge im
rechten Winkel zur Fahrbahn verursachen die impuls-
haltigen Gerausche, ,,Finger“ — Konstruktionen (Finger

in Fahrtrichtung angeordnet) sind akustisch gunstiger.

Straflenbahnschienen und Bahniiberginge

Schienen queren hiufig im rechten Winkel zur StrafSe.
Dies fiihrt zu Stofsen an den Reifen und zu Klapperge-
rduschen der Aufbauten. Durch Rillenfiiller in der Liicke
zwischen Schiene und Fahrbahn oder durch eine drasti-
sche Geschwindigkeitsbeschrankung lassen sich die Ef-

fekte mindern.
Kanaldeckel

Solange Kanaldeckel oder Schachtabdeckungen auf glei-

chem Niveau mit der Fahrbahn sind, werden diese Un-
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Abbildung 18: Unterschiedliche Deckschichten auf einer
Autobahn mit nicht definiertem Gerduschverhalten

(Foto Kiihne)

Abbildung 19: Ubergangskonstruktion Briickenfuge , Finger”
in Fahrtrichtung (Foto Miiller-BBM GmbH)

Abbildung 20: Kanaldeckel in der Rollspur als zusdtzliche

Schallquelle (Foto Kiihne)



stetigkeitsstellen akustisch kaum wahrgenommen (siehe

Abbildung 20). Schwerfahrzeuge driicken jedoch mit
der Zeit die Schichte weiter in den Belag hinein, oder
sie verdriicken die Straffendecke um den Deckel herum.
In Folge entstehen Niveauunterschiede. Dies wiederum

verursacht impulshaltige Gerdusche. Neuere Konstruk-

tionen haben konische Schachtrahmen, Kunststoffringe
oder mit Asphalt versehene Deckel. Dies reduziert die
Effekte deutlich. Die sicherste Losung ist jedoch die
Verlegung des Kanals oder Schachtes aus der Rollspur

heraus.

5.8 BAULICHE MASSNAHMEN AM VERKEHRSWEG (AKTIVER SCHALLSCHUTZ)

Bauliche MafSnahmen am Verkehrsweg sind neben sol-
chen an der Fahrbahnoberfliche auch Hindernisse am
Ausbreitungsweg — namlich zwischen Schallquelle und
Immissionsort — durch Abschirmung. Sie werden im
Gegensatz zu schallddimmenden Fenstern, die als ,pas-
siver“ Schallschutz bezeichnet werden, als ,aktiver®

Schallschutz definiert.

Feste Hindernisse behindern die Ausbreitung des
Schalls. Dazu zdhlen:

e Schallschutzwinde

e Schallschutzwille

e Wille mit aufgesetzten Schallschutzwanden

o Tief- oder Troglage der StrafSe

¢ Kragformige Uberdeckung der Strafle,

¢ Tunnel

o Abschirmende Gebaude

¢ Einhausungen

Achtung: Bewuchs hat nur eine geringe Wirkung.

Bei Waldrandern sind sogar Reflexionen moglich!

Welche der Mafinahmen wirkungsvoll, sinnvoll und ver-
tretbar ist, hangt von den geometrischen Verhiltnissen,
von stidtebaulichen Gesichtspunkten, dem verfigbaren

Platz und den Finanzierungsmoglichkeiten ab.

Das Bundesverkehrsministerium aktualisiert jahrlich
die Kosten von Larmschutzanlagen, die im Rahmen der
Liarmvorsorge oder Lirmsanierung angefallenen sind.
und veroffentlicht diese in der ,,Statistik des Larmschut-

zes an BundesfernstrafSen®.

Lirmschutzanlagen bedurfen einer Wartung. Dazu ge-
horen Pflege der Bepflanzung, Reparaturen durch Ver-
ziehen oder Beschidigungen, Reinigung und Graffiti-
beseitigung. Dieser Kostenanteil ist in der genannten
Statistik nicht enthalten. Bei einer Kostenabwigung mit
lirmarmen Straffendecken sollte er jedoch mit beriick-

sichtigt werden.

5.8.1 ALLGEMEINE HINWEISE

ALLGEMEINE AKUSTISCHE HINWEISE

Schall breitet sich in erster Naherung geradlinig aus.
Kann man vom betroffenen Haus zur Strafle blicken,
reduziert sich der Lirm nur durch die Entfernung und
die Absorption in Luft. Je nach dem, ob ein langes Stiick
der Strafle oder nur ein kurzer Abschnitt sichtbar ist,
mindert sich bei einer Verdoppelung der Entfernung der
Mittelungspegel um etwa 3 bis 6 dB(A). Bei grofSen Ent-
fernungen (ab ca. 200 m) gewinnt die Absorption in Luft
an Bedeutung, so dass auch grofere Pegelminderungen
moglich sind. Beim Abschitzen der Minderungswirkung
sind zudem noch folgende Faktoren zu beachten: mogli-
che Reflexionen, Effekte der Bodendampfung, Beugung

sowie Witterungseinflisse (siehe hierzu Abbildung 21).
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Reflektierter Schall

Direkter Schall

Abbildung 21: Einfliisse auf die Schallausbreitung

HINWEISE ZUR GEOMETRIE

Wie wirksam eine Lirmschutzanlage schiitzt, hingt
in erster Linie von ihrer Hohe ab. Die Minderung des
Schalls beginnt dann, wenn die Sichtverbindung vom
Immissionsort zur Strafle unterbrochen wird. Erst ein
hoher Umweg des Schallstrahls iiber die Abschirmkan-
te verursacht eine wirksame Pegelminderung. Nur di-
rekt hinter einer Wand kann sich der Pegel um bis zu
15 dB(A) verringern (siehe Abbildung 22). Die typisch
realisierbaren Werte liegen zwischen 5 und 10 dB(A).
Waihrend also eine Schutzanlage im bodennahen Be-
reich, im sogenannten Auflenwohnbereich — das sind
Terrassen, Aufenthaltsbereiche, Kinderspielpliatze — den
Larm spuirbar abhalt, versagt sie in den oberen Geschos-
sen von hoheren Wohngebiduden (siehe Abbildung 23).

Dort ist die Aufenthaltsqualitit auf einem Balkon erheb-

Gebeugter Schall

lich beeintrichtigt. Die Unterseiten von Balkonen kon-
nen sogar Reflexionen bewirken, die den Larm auf das

unterhalb befindliche Fenster verstirken.

Wainde iiber 7 m Hohe beeintrachtigen erheblich das
Stadt- oder Landschaftsbild (siehe Abbildung 24). Gro-
Be Anlagen verindern auflerdem das Mikroklima, es
entstehen Schattenzonen und Windeffekte. Die Trenn-
wirkung der Straffen wird durch hohe Anlagen noch ver-

stirkt (siehe Abbildung 235).

Larmschutzwille storen zwar optisch grundsatzlich we-
niger. Sie beanspruchen jedoch sehr viel Grundfliche.

Dabher sind sie in Ballungsgebieten kaum realisierbar.

Durch Abschirmeinrichtungen werden hohe Frequenzen

mehr als tiefe Frequenzen gemindert. Dadurch andert

Abbildung 22: Der Auflenwohnbereich wird am besten geschiitzt
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Abbildung 23: Der untere Bereich hinter der Larmschutzwand ist geschiitzt, nach oben hin nimmt die pegelmindernde Wir-

kung ab, der obere Bereich mit Sichtverbindung hat keinen Schutz

sich auch das ,,Klangbild“ hinter einer Abschirmung.
Deshalb wird das Gerdusch hinter einer Wand — unab-
hiangig von den reduzierten Pegeln — als weniger belasti-
gend empfunden. Dazu tragt auch bei, dass die Pegelspit-
zen stirker sinken und der Pegelverlauf gleichmifSiger
wird (sieche Abbildung 26). Die Abschirmwirkung ldsst
sich im begrenzten Umfang noch steigern, wenn an der
Schirmoberkante Absorber angebracht werden oder die
Oberkante abgewinkelt wird.

Bei gleicher Hohe ist die Lirmschutzanlage umso wirk-
samer, je naher die Abschirmkante am Verkehrsweg
liegt. Es empfiehlt sich daher, Biirgersteige hinter einer

Abschirmanlage anzuordnen (siehe Abbildung 27).

5 Hreuz Munchen-Naord
H (7} 1400 m
MR chen-Frittmaning-50d
500m

Abbildung 24: Das Landschafisbild wurde durch die Errich-

tung der Larmschutzanlagen erheblich verdndert

(Foto Kiihne)

Lirmschutzanlagen mussen ausreichend lang sein. Nur
dann kann von den Seiten kein zusitzlicher Lirm zu dem
Schutzobjekt eindringen. Die erforderliche Linge ergibt
sich aus der GrofSe des zu schiitzenden Baugebiets. Auf
der sicheren Seite liegt man, wenn folgende Vorausset-
zung erfullt ist: Die Lirmschutzanlage ist an jedem Ende
etwa dreimal so lang wie die kiirzeste Entfernung zwi-
schen der Bebauung und Strafe. Die Enden kénnen auch
um das Haus oder Gebiet herumgefithrt werden, um von
allen Seiten eine Abschirmung zu erzielen (siehe hierzu

Abbildung 28).

Abbildung 25: Lirmschutzwand entlang einer innerstidti-

schen Hauptverkehrsstrafe (Foto Kiihne)
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Schalldruckpegel-Zeitverlauf L(t) vorhinter Schallschutzwand

i |

-]
] Messung vor Wand und in 20 m Entfermung hinter & m - Schallschutraand
90 "

Abbildung 26:

Momentaner Schalidruckpeged L{t) in dB{&)

Schalldruckpegel-

Zeitverlauf vor und

in 20 m Abstand

hinter einer Schall-

schutzwand [ —er smwiand — 20m pivser SSWId —Lm miand ——Lmin30m |

Keinesfalls dirfen Liicken in der Anlage — etwa durch
Ausfahrten — entstehen. Unterbrechungen reduzieren
ganz erheblich die Gesamtwirkung der Anlage, es ent-
stehen auch zusitzliche Belastigungen durch schnelle Pe-
gelverdnderungen, wenn einzelne Fahrzeuge diese Liicke

passieren.

HINWEISE ZUR SCHALLDAMMUNG VON
SCHALLSCHUTZWANDEN

Durch ausreichend hohe Schalldimmung muss dafir
gesorgt werden, dass auch der Schalldurchgang durch

die Wand minimiert wird. Sie muss bei Schallschutz-

winden mindestens 25 dB betragen. Hierzu bedarf es in

Abbildung 27: Geschiitzter Freiraum hinter einer Lirm-

schutzwand mit AnliegerstrafSe (Foto Kiihne)
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Abbildung 28: Bild oben: die Wand nur auf dem eigenen
Grundstiick ist zu kurz, Bild Mitte: ausreichende Linge der
Wand mit Einschluss der Nachbargrundstiicke, Bild unten:

nur um das eigene Grundstiick herumgefiihrte Wand



Seitliche Beugung

~ Schalldurchgang
durch die Wand

Abbildung 29: Schallwege im Bereich einer Larmschutzwand

der Regel eines Flichengewichts von mehr als 20 kg/m?2,
auf der sicheren Seite liegt man bei Gewichten von mehr
als 40 kg/m2. Eine Bretterwand geniigt diesen Anforde-

rungen somit nicht.

In Abbildung 29 sind nochmals die wesentlichen Schall-
wege zwischen Strafle und Immissionsort aufgezeigt, die

es gilt, moglichst wirkungsvoll zu unterbinden.

HINWEISE ZU REFLEXIONEN, SCHALLAB-
SORBIERENDE VERKLEIDUNGEN

Befinden sich an beiden Seiten reflektierende Lirmschutz-
anlagen, verringert sich deren Wirkung durch die jeweils
gegeniiberliegende Reflexion (sieche Abbildung 30). Ab-
hingig von der Geometrie konnen sich so im eigentlich
geschiitzten Bereich die Pegel deutlich erhéhen. Zudem

konnen lastige kurzzeitige Einzelgerdusche auftreten.

Dieser Effekt findet sich auch bei einer gegentiiberliegen-
den Bebauung, bei beidseitigen parallelen Wanden, bei

Stiitzmauern, Einfriedungen oder bei Tunnelausfahrten.

Reflexionen lassen sich vermeiden, wenn gegeniiberlie-
gende schallharte Larmschutzwinde eine schallabsor-
bierende Verkleidung erhalten. Die Schallabsorption
ergibt sich durch die Differenz der Schallpegel der auf-
treffenden und der reflektierten Energie. Nach ZTV-Lsw
06 [25] spricht man bei einer Minderung der Reflexion
um mindestens 8 dB von hoch absorbierenden Kon-
struktionen, bei Werten von 4 bis 7 dB von absorbie-
renden Konstruktionen. Werte unter 4 dB(A) gelten als

nicht absorbierend.

Reflexionen lassen sich auch verringern, wenn die Win-
de schrig oder gekriimmt angeordnet werden. Neigen

die Winde nach auflen, gehen die Schallstrahlen nach

Abbildung 30: Durch die Reflexion an der gegeniiberliegenden Wand wird die Minderungswirkung des Schirmes erheblich

beeintrichtigt
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Abbildung 31: Zur Vermeidung von Schall- und Lichtreflexi-
onen nach auflen geneigte Glaswand auf einer Briicke (Foto

R. Kohlhauer GmbH),

oben. Bei Glaswinden vermeidet man dariiber hinaus

storende Lichtreflexionen (siehe Abbildung 31).

Glaswinde lassen sich nicht mit absorbierendem Ma-
terial versehen, ihre gewlinschte transparente Wirkung
wiirde verloren gehen. Stehen auf einer Briicke beidsei-
tig Schutzanlagen, sollten sie geneigt aufgestellt werden,
um Reflexionen zu vermindern. Neuartige Glas-Konst-
ruktionen mit absorbierenden Unterbrechungen senken
die Reflexionen (siehe Abbildung 32). Durch die aufge-
brachten Lamellen erreicht das System Absorptionswer-

te von 4 bis 8 dB(A).

Abbildung 32: Glaswand mit absorbierenden Eigenschaften
(Foto R. Kohlhauer GmbH)

WITTERUNGSEINFLUSSE

Bei Schallausbreitung nahe am Boden bewirkt die Bo-
denddmpfung eine zusitzliche Pegelminderung. Bei Bri-
cken, ansteigendem Geldnde und tber Tiler fehlt sie,

gegeniiber vergleichbaren Abstinden wird es lauter.

Bei Inversionswetterlagen — wenn die Lufttemperatur
mit zunehmender Hohe ansteigt — wird der Schall zum
Boden hin gebeugt (siche Abbildung 33). Das hat zur
Folge, dass die Wirkung von Lirmschutzanlagen deut-
lich nachlassen kann. Gleiches geschieht bei Mitwind-

situationen.

Abbildung 33: Inversionswetterlagen konnen die Wirkung von Larmschutzanlagen deutlich reduzieren (typisch fiir die Nacht)
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Leider nur eine voriibergehende Wirkung von ,,natiirli-
chem Schallschutz* ergibt sich bei der bekannten Tat-
sache, dass Schnee die Ausbreitung von Schall deutlich
dampft. Auf Straflen fithrt er auflerdem zu geringen
Fahrgeschwindigkeiten, moderater Fahrweise und nied-

rigem Verkehrsaufkommen (siehe Abbildung 34).

PsycHoLoGISCHE WIRKUNG

Ein weiterer wichtiger Effekt von Lirmschutzwinden
und -willen ist die psychologische Wirkung, auch wenn
sie quantitativ und volkswirtschaftlich kaum fassbar ist.
Verwaltungen und Betroffene berichten immer wieder,
dass alleine schon das Vorhandensein einer Lirmschutz-
anlage dazu fiihrt, dass die Menschen eine Entlastung
spiiren. Das gilt selbst dann, wenn die Schutzanlage

— etwa aufgrund einer zu geringen Hohe — gar keinen

Abbildung 34: Wirksame Lirmbekdmpfung mit Unterstiit-

zung der Natur (Foto Kiihne)

schalltechnischen Effekt hervorruft. Allerdings berich-
ten Betroffene auch, dass sie sich durch den optischen
Eindruck der Lirmschutzanlage isoliert fithlen. Gleich-
wohl sollte der positive Effekt bei der Auslegung von
Liarmschutzkonzepten und Larmaktionsplinen in Er-
wigung gezogen werden. Dies sollte im Dialog mit den

betroffenen Biirgern geschehen.

5.8.2 BESCHREIBUNG TYPISCHER LARMSCHUTZANLAGEN

SCHALLSCHUTZWAND

Eine Schallschutzwand ist ein schalldimmender, ver-
gleichsweise diinnwandiger Baukorper, der nur wenig
Grundfliche beansprucht. Sie kann und sollte auch aus
akustischen Griinden relativ nahe an der Lirmquelle ste-
hen. Schallschutzwinde konnen aus Aluminium, Beton,
Holz, Glas, transparentem Kunststoff, Beton oder Zie-
gel hergestellt werden. In den letzten Jahren gab es grofSe
Fortschritte bei der Entwicklung transparenter Materia-
lien, insbesondere hinsichtlich der Selbstreinigung und

der Graffiti-Resistenz.

Die Materialien lassen sich auch kombinieren. So kann
die Wand beispielsweise im unteren Bereich aus Beton
und oben aus Glas bestehen. Auch lassen sich Lirm-
schutzwinde auf Lirmschutzwille aufsetzen. Dies redu-
ziert den Platzbedarf (siehe auch Seite 54 ,,Kombination

von Larmschutzsystemen®).

Die bautechnischen Anforderungen an Lirmschutz-
winde sind in spezifischen Normen und Vorschriften
festgelegt [63], die die Hersteller zu beachten haben. Ei-
genkonstruktionen erfillen in der Regel diese Vorgaben

nicht.

SCHALLSCHUTZWALL

Ein Schallschutzwall ist eine langgestreckte, begriinbare
Aufschuttung aus Bodenmaterial oder anderem Schiitt-
gut. Schallschutzwille lassen sich durch weiche Formge-
bung und Bepflanzung gut ins Landschaftsbild einfugen.
Waille sollten an ihren Enden nicht abrupt enden, son-
dern mindestens mit einer Neigung von 1:8 auslaufen.
Ein Abschwenken im Grundriss bietet eine weitere Ge-
staltungsmoglichkeit; siehe hierzu den spateren Hinweis

auf Seite 56 ,,Gestaltung von Lirmschutzanlagen®.

Da der ohne Stiitzmaflnahmen realisierbare Schiittwin-

kel mindestens 1:1,5 betrdgt, ergibt sich fir die Bo-
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Abbildung 35: Strafle im Einschnitt

schungsfu$breite ein relativ hoher Flichenbedarf. Wird
der Wall ohne Hangsicherung steiler geschuttet, besteht
die Gefahr der Bodenerosion. Sofern ausreichend Ge-
lande zur Verfuigung steht, sollte die Boschung auf der
Anwohnerseite moglichst flach und somit natiirlicher

ausgebildet werden.

STEILWALL

Ein Steilwall ist eine kiinstliche Stiitzkonstruktion mit
einer grofferen Boschungssteilheit. Die Stiitzkonstruktio-
nen bestehen aus Holz- oder Betonteilen, Schotterdraht-
kisten (Gabionen) oder auch geflochtenen Weiden, die
mit Geholzstauden bepflanzt werden konnen. Steilwille
werden hiufig angewendet, wenn fiir einen Wall nicht
gentigend Aufstandsfliche zur Verftigung steht. Die Pfle-
ge kann personalaufwendig sein. Der Erhalt der Begrii-

nung ist oft nur mit zusitzlicher Bewisserung moglich.

EINSCHNITT, TROG

Abschirmungen lassen sich auch dadurch erzielen, dass
die Strafle in einen Einschnitt verlegt wird (sieche Ab-
bildung 35). Moglich ist auch eine Einbettung in einen
Trog mit Teilabdeckung (siche Abbildung 36). Um hier
Vielfachreflexionen zu vermeiden, sind die Seitenwinde
eines Trogs mit absorbierendem Material zu versehen.
Im innerstddtischen Bereich konnen durch die Tieferle-
gung zusitzliche Kosten durch Verlegung von Kanalisa-

tionen und Kabeln entstehen.
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KOMBINATION VON LARMSCHUTZSYSTEMEN

Die Lirmschutzsysteme Einschnitt, Erdwall, Steilwall/
Stiitzmauer und Wand lassen sich kombinieren. Die ein-
zelnen baulichen Dimensionen bleiben so geringer. Setzt
man etwa eine Wand auf einen Erdwall, so verringert
sich der Grundflichenbedarf, die auf dem Wall aufge-
setzte Wand kann in der Hohe verringert werden. Bei-
spiel: Auf einen 3 m hohen, begriinten Wall wird eine
2 m hohe Wand aufgesetzt. Dies wird als wesentlich an-
genehmer empfunden als ein 5 m hoher Wall oder eine

5 m hohe freistehende Wand.

Abbildung 36: Innerstidtische Strafle in Troglage (Foto

Baumer)



TUNNEL — EINHAUSUNG

In problematischen Fillen — wie in innerstddtischen Be-
reichen bei hoher Bebauung, bei starkem Ansteigen des
Geldndes seitlich der Strafse oder zur Schonung wertvol-
ler Landschaftsteile — kann die Verlegung der Strafle in
einen Tunnel oder eine Einhausung eine sinnvolle Alter-

native sein (sieche Abbildung 38).

Tunnel schirmen den Schall fast total ab, allerdings las-
sen sie sich selten akustisch ausreichend lang erstellen.
An ihren Endbereichen sinkt die Minderungswirkung
durch das Einwirken der offenen Strecke deutlich. Sie
betragt dort nur noch 3 dB(A). Dies reduziert das Ge-
samtergebnis insbesondere in grofleren Entfernungen
ganz erheblich. Bei Ein- und Ausfahrten in den Tunnel
entstehen zudem auffillige Pegelinderungen. Diese las-
sen sich durch anschlieSende Stiitzwinde mit allmihlich
abnehmender Hohe abmindern. Die ,,Tunnelmiinder®
(Tunnelportale) miissen absorbierend verkleidet werden.
Ein weiteres Problem sind die Schadstoffkonzentratio-

nen an den Tunnelenden.

Nicht nur die Bau-, sondern auch die Unterhaltungs-

und Betriebskosten (Beleuchtung, Beliiftung, Sicherung)

Abbildung 37: Bei Sichtverbindung gibt es keine Pegelminde-

rung, erst mit einer Einhausung lassen sich in héher gelege-

nen Bereichen wirksame Pegelminderungen erzielen.

Abbildung 38: Parkanlage tiber einem Tunnel (Foto Kiihne)

sind meist unverhaltnismifig hoch im Vergleich zu den
tatsdchlich erzielten Pegelminderungen. Ein stidtebau-
licher Gewinn entsteht aber, indem sich die Fliche des
Tunneldeckels nutzen lasst (Abbildung 38). Zudem ent-

fillt die Trennwirkung der Strafe.

Hiufig wird allerdings die verbliebene Oberfliche dazu
benutzt, weitere Verkehrsflichen aufzunehmen. Dies
zerstort jedoch die erzielte Wirkung. Zu bedenken ist
auch, dass oftmals durch den Tunnelbau der Verkehrs-
weg attraktiver wird und zusitzlichen Verkehr anzieht,
der in den Zufahrtswegen die Verkehrsmengen und da-

mit den Verkehrslirm erhoht.

BEPFLANZUNG

Durch Biume und Striucher wird Schallenergie gestreut
und teilweise absorbiert. Die Wirkung von Bepflanzung
an der StrafSe wird jedoch meist erheblich iiberschitzt.
Zwar verringern Busche und Biume wihrend der Ve-
getationsperiode die hohen Frequenzen, der Strafen-
verkehrslirm wird dann nicht mehr so aggressiv emp-
funden. Aber die tatsdchliche messbare Pegelminderung
betrigt bestenfalls 1 dB pro 10 m Tiefe der Vegetation.
Zudem miisste die Bepflanzung langfristig rechtlich wie
physisch gesichert werden. Unabhingig davon empfin-
den Betroffene die Wirkung subjektiv hoch. Dieser Ef-

fekt tritt auch bei Larmschutzanlagen auf, die mit Be-

Straflenverkehrslarm seITE 55



MABNAHMEN ZUM SCHUTZ VOR VERKEHRSLARM

pflanzung gut kaschiert sind. In die Vorschriften fiir die
Verwaltung sind diese Besonderheiten nicht eingeflos-
sen. Um auf der sicheren Seite zu sein, lisst man bei den

Berechnungen die Bepflanzungen unberiicksichtigt.

Vorsicht ist geboten in Fillen, in denen Vegetation Larm-
schutzwinde und -wille flankiert. Im ungiinstigsten Fall
konnen Baumgruppen und Biume zu Reflektoren wer-
den und die Wirksamkeit von Schallschutzanlagen her-

absetzen [64].

SYNERGIEN
Lirmschutzanlagen koénnen zusitzliche Funktionen
iibernehmen. So lassen sich in die Lirmschutzwille auf
der Riickseite Garagen oder andere Gebaude unterge-
ordneter Bedeutung integrieren. Die Lirmschutzwinde
konnen Photovoltaikelemente aufnehmen, die umwelt-
freundlichen Strom erzeugen (Abbildung 39). Die ge-

wonnene Energie ldsst sich ins Netz einspeisen oder vor

Ort zur Beleuchtung nutzen.

GESTALTUNG VON LARMSCHUTZANLAGEN

Wirksame Larmschutzanlagen sind haufig recht hohe
und optisch dominante Bauwerke. Sie konnen zu er-

heblichen visuellen Beeintrachtigungen fithren. Dadurch

3

.

4-;_“\‘. pe
<,

Abbildung 39: Lirmschutzwall mit aufgesetzter Photovolta-

ikanlage (Foto Kiihne)

SEITE 56 StrafSenverkehrsliarm

kann wiederum die subjektiv empfundene akustische
Wirksamkeit sinken. Denn die Anwohner, fiir die die
Anlage errichtet wurde, miissen sie ja akzeptieren. Zu
Fragen der Gestaltung entstand daher fiir den Planer ein
eigenstindiges Merkblatt, die ,Empfehlungen fiir die
Gestaltung von Larmschutzanlagen an Straflen® [63].
Sie enthalten Anregungen und Hinweise fur eine umge-
bungsgerechte und dsthetisch befriedigende Gestaltung

von Lirmschutzeinrichtungen.

Grundsitze fur die Gestaltung von Larmschutzanla-

gen [63]:

e Die FEigenart des jeweiligen Landschafts- oder
Stadtraumes ist zu berticksichtigen.

e Naturliche Gestaltungselemente und Materialien
wie Pflanzen, Boden, Stein und Holz sind bevor-

zugt und standortgemaf$ zu verwenden.

Zuriickhaltende Gestaltung und Farbgebung er-
leichtern die Einfiigung in die Umgebung.

e Wille und Wall-/Wandkombinationen sind aus ge-
stalterischen Griinden reinen Wandkonstruktionen

vorzuziehen.

Sehr lange Lairmschutzanlagen sind zu gliedern, um

Monotonie zu vermeiden.

Innerhalb einer Anlage sind kleinriumige, unhar-

monische Wechsel von verschiedenen Systemen

und Farben zu vermeiden.

¢ Folgen im Verlauf einer Strafle mehrere Lirm-
schutzanlagen dicht aufeinander, sind sie gestalte-
risch aufeinander abzustimmen.

¢ Liegen beengte Verhiltnisse vor, soll die verfiigba-
re Grundfliche vorrangig der Anliegerseite zugute
kommen.

¢ Vorhandene Bauwerke sind zu beachten.

® Bei der Auswahl und Gestaltung sind die betroffe-

nen Kommunen und Biirger einzubeziehen.




5.9 SCHALLSCHUTZ DURCH GEBAUDEPLANUNG

Am Anfang steht wohl immer die Uberlegung, ob sich
nicht durch ein Abriicken der Bebauung von der Stra-
Be die notwendige Lirmminderung bewirken ldsst. Im-
merhin kann bei einer zweistreifigen Strafle schon eine
freundlich gestaltete Zwischenzone mit Vorgarten, Rad-
weg und Baumreihe anstelle eines knapp bemessenen
Gehsteigs den Mittelungspegel an der Randbebauung
um rund 5 dB(A) senken. Der Vorbeifahrpegel verringert
sich sogar um rund 7 bis 10 dB(A).

Sind ausreichende Abstinde nicht moglich, so ist die
Eigenabschirmung der zu errichtenden Gebaude zu nut-
zen. Erforderlich sind eine zweckmifSiige Gebdudeform
sowie eine giinstige Grundrissgestaltung. Beispielhaft
werden in Abbildung 40 zwei Gebaudeanordnungen ge-
geniibergestellt. Die Abbildung zeigt im linken Bild drei
Wohnblocke, die senkrecht zur Straflenachse stehen.
Das Gebdude im rechten Bild hat eine vergleichbare
Grundflache und besteht aus einem Lingsriegel paral-
lel zur Straf8e und drei Querriegeln. Die Abbildung zeigt
sowohl die Gebaudegrundrisse als auch die Schallpegel-
verteilung der von der Strafle ausgehenden Verkehrsge-
rausche. Der Pegelunterschied zwischen den blauen und
griinen Farbtonen betragt etwa 30 dB. Es wird deutlich,
dass die Verkehrsgerdusche im linken Beispiel bis in
die Tiefe der Bebauung vordringen koénnen und nur die
schmalen, straffenabgewandten Fassaden im griinen Be-
reich liegen. Im rechten Beispiel hingegen sind grofie Tei-
le der Fassaden durch den Lingsriegel gut abgeschirmt.
Es entsteht ein zusammenhingender, grofiflichiger ru-
higer AufSenbereich. Fiir fast alle Wohneinheiten sind
Raume mit geringer Belastung moglich.

Die Liangsriegel konnen auch durch transparente Schall-

schutzwinde ersetzt werden.

Die Abbildungen 41 und 42 zeigen die Umsetzung ei-
nes derartigen Konzeptes. Die Wohnhiuser wurden
urspriinglich senkrecht zur Hauptstrafe angeordnet.

Es gab keine geschlossenen Innenhofe, die parallelen

Abbildung 40: Alternative Anordnung von Gebiuden an

einer Strafe, Grundrisse und Larmbelastung; links: offene

Querriegel, rechts: Abschirmung durch Lingsriegel.

Abbildung 41: Verbesserung des Schallschutzes durch zusdtz-
liche Abschirmung oder Bebauung mit geeigneter Raumori-

entierung im Gebdude (Foto Kiihne)

Abbildung 42: Verbesserung des Schallschutzes durch zusdtz-

liche Abschirmung (Foto Kiihne)

Haiuserfronten verstirkten durch Reflexionen die Pegel
auf den Freiflichen. Zur Sanierung wurden nun Hiuser
mit lirmbewussten Grundrissen parallel zur Strafle als
Lingsriegel realisiert. Durch diese Abschirmung ergeben

sich die oben erwihnten ruhigen Innenhofbereiche.
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5.10 BAULICHER SCHALLSCHUTZ GEGEN VERKEHRSLARM (PASSIVER SCHALLSCHUTZ)

5.10.1 ALLGEMEINE HINWEISE

Sind Mafinahmen des aktiven Schallschutzes (MafSnah-
men an der Quelle oder am Ubertragungsweg) ausge-
schopft oder von vornherein nicht moglich, kommt die
erhohte Schalldimmung der Aufenbauteile in Betracht

(passiver Schallschutz).

Hierzu gehoren Auflenwinde, Dicher, Fenster, Tiiren,
Rollladenkisten, Heizkorpernischen und Liiftungsein-
richtungen. In dieser Aufzihlung spielen die Fenster
zweifellos die wichtigste Rolle. Bei ,,passiven® Schall-
schutzmafinahmen am Immissionsort geht es nahezu
ausschliefSlich darum, Schallschutzfenster einzubauen.
So befassen sich die folgenden Kapitel auch vorwiegend
mit den an die Fenster zu stellenden Schallschutzanfor-
derungen. Schallschutzfenster sind ,,luftdicht®, es wird
nachfolgend auch auf die erforderliche Beliiftung der

Riaume hinter Schallschutzfenstern verwiesen.

Im Gegensatz zum internen Schallschutz (Schutz vor
Schalliibertragung von Raum zu Raum), bei dem hohe

Schalldimmwerte erwiinscht sind und keine Nachtei-

5.10.2 WOHNKLIMA UND SCHALLSCHUTZ

SCHALLSCHUTZFENSTER SIND ZU SCHLIESSEN!

Haiufig wird nicht berticksichtigt: Schallschutzfenster
mindern die Gerduschbelastung nur, wenn sie auch tat-
sachlich geschlossen bleiben. Die Bewohner lirmbelas-
teter Wohnungen haben deshalb nur die Wahl zwischen
Larmstress und Klimastress. An weniger stark befahre-
nen Strafien bleiben die Fenster daher hdufiger geoffnet

und sind deshalb akustisch wirkungslos.

seITe §8 Straflenverkehrslarm

le zur Folge haben, muss beim externen Schallschutz
(Schutz vor Schalliibertragung von auflen nach innen)
die Ddimmung gezielt und mit Bedacht bemessen wer-

den.

Im Falle zu hoher Dammwerte der AufSenfassade sind

folgende Nachteile zu erwarten:

¢ raumklimatische Nachteile (unzureichende Liftung,
Stockflecken),

¢ Einbau von Liiftungseinrichtungen erforderlich;

e erschwerte Handhabbarkeit bei hoch schalldim-
menden (schweren) Fenstern,

® hohe Kosten.

Subjektiv konnen noch folgende Nachteile auftreten:

¢ zu geringer Grundgerduschpegel (,,Maskierungspe-
gel“) in Wohnungen, daher verstiarkte Horbarkeit
von Gerduschen aus Nachbarwohnungen, z. B. sto-
rende Sanitdrgerdusche,

¢ Isolationsgefiihl.

FOLGEN FUR DAS RAUMKLIMA

Die Auswirkungen moderner schalldimmender und da-
her fast luftdichter Fenster auf das Klima von Aufent-
haltsraumen sind schwerwiegend. Durch die undichten
Fugen alter Fenster wird ein Teil der Raumluft stindig
erneuert. Altbaufenster mit luftdurchlissigen Fugen be-
wirkten eine natiirliche Grundliftung (bei der im Winter
bei uiblich grofSen Raumen etwa 10 m3 Luft/Stunde aus-
getauscht werden konnen). ,,Verbrauchte Luft“ konnte

dabei kaum entstehen.



Die allgemein bekannten Folgen dieser ,,Selbstliiftung“

waren jedoch:
e schlechte Schalldimmung
¢ hohe Heizenergieverluste,
e Zugerscheinungen bei Wind und Kilte,
e Absinken der relativen Feuchte im Winter auf ca.
10-30 %.
Werden diese alten Fenster gegen neue, dichte ausge-
wechselt, so kehren sich die vorgenannten Eigenschaften
um. Das bedeutet:
e gute Schalldimmung,
e geringe Heizenergieverluste,
® keine Zugerscheinungen,
¢ daneben aber Anstieg der relativen Feuchte und
e zusitzlich Absinken des Sauerstoffgehaltes und An-
steigen des Schadstoffgebaltes in der Luft.
Problematisch ist jedoch vor allem der Anstieg der rela-

tiven Luftfeuchte.

LOSUNG DER LUFTUNGSPROBLEMATIK

Der Austausch der Fenster darf kein eigenstindiger Vor-
gang bleiben. Daneben ist der Wirmeschutz der AufSen-
bauteile zu erhohen und das Liftungsproblem zu l6sen.
So sollten Schallschutzfenster nur eingebaut werden,
wenn gleichzeitig Schalldimmlifter eingesetzt werden

[65].
MANUELLE LUFTUNG
Eine weitere Moglichkeit ist die Quer-Stofliiftung aller

Riume. Auch dies verhindert raumklimatische Proble-

me. Dies gilt selbst dann, wenn zusitzliche Luftungsein-

richtungen fehlen. Allerdings gibt es zwei Ausnahmen:
Im Falle offener Feuerstellen (Ofenheizung, Gasther-
me, Wohnungskamin) kann hochgiftiges Kohlenmono-
xid entstehen. Um zu gewihrleisten, dass ausreichend
Frischluft nachstromt, sind unverschlieSbare Offnungen
notig. Diese miissen mindestens 150 cm? grof$ sein. Das
Fehlen oder Verschliefen derartiger Offnungen in den
Zwischenwinden oder den Tiren zur Kiiche und zum
Bad durch Zustellen oder Ubertapezieren hat in der Ver-
gangenheit wiederholt Todesopfer gefordert.

Bei Schlafzimmern ist die Stofliftung wihrend der
achtstiindigen Schlafperiode im Allgemeinen weder
praktikabel noch zumutbar. Teilweise geoffnete Fens-
ter vermindern den gerade zum Schlafen notwendigen
Schallschutz erheblich. Zudem haben sie auch eine zu

starke Auskiihlung der Riume zur Folge.

MoToRISCHE LUFTUNG

Bei Vorsorge oder Lirmsanierung — also Leistungen in
Verbindung mit einer geférderten Maffnahme — wird im-
mer auf motorische Liifter abgestellt. Es ist nachgewie-
sen, dass sie bei allen Witterungslagen die Luft ausrei-
chend austauschen. Dies ist bei Luftungsschlitzen oder

Spaltliftung nicht ausreichend der Fall.

Schalldimmliifter mit Geblése erreichen eine wesentlich
hohere Luftleistung. Sie gestatten zudem, die Luftzufuhr
individuell zu regeln (kontrollierte Luftung). Es ist je-
doch darauf zu achten, dass das Liftungsgerdusch genii-
gend leise ist (je nach Anforderung im Raum etwa 25 bis
35 dB(A)). In der Regel erfiillen Schalldimmliifter diese

Anforderungen.

5.10.3 SCHALLDAMMUNG DER AUSSENFASSADE — BERECHNUNG

Die Berechnungsmethoden fiir die erforderliche Schall-
dimmung enthalt die 24. BImSchV [23]. Die Berechnung
gilt zunédchst nur fur die Ermittlung des erforderlichen

Schallschutzes an Straflen fur den Fall der Vorsorge,

kann aber prinzipiell auch fur die Lirmsanierung ge-

nutzt werden.

Die 24. BImSchV [23] ,legt Art und Umfang der zum
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Schutz vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Ver-
kehrsgerdusche notwendigen SchallschutzmafSnahmen
fur schutzbediirftige Riume in baulichen Anlagen fest*,
die bei Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV [9] erforderlich werden. Dazu wird ein
Schutzziel formuliert, das ausgehend von der Raumnut-
zung des zu schiitzenden Raumes indirekt die Einhal-

tung von Beurteilungspegeln im Raum ermoglicht.

Wird ein Schallschutzfenster zum Schutz vor Ver-
kehrslarm bestellt, sollte sichergestellt werden, dass
der Fensterbauer

® kompetente Fachberatung fiir Schallschutzfenster
gibt,

e die Fensterkonstruktionen einschliefSlich Rollladen
und Liiftung im Hinblick auf die erforderliche
Schallschutzklasse erlautert,

e Priifzeugnisse fiir die angebotenen Schallschutzfen-
ster vorlegt,

¢ Kostenangebote mit eindeutiger Angabe der Mate-
rialien und der Verglasung, insbesondere zur Schei-
bendicke macht,

e fachgerecht einbaut und

e die Schallschutzklasse in der Rechnung bestitigt.

6. PRAKTISCHE HINWEISE

Die Einwirkungen von Larm sind ein allgemein unter-
schitztes Umweltproblem. Der Stellenwert ist in der
Politik nicht angemessen. Die gesetzlichen Regelungen
sind folgerichtig nicht hinreichend. Um sie zu verbes-
sern, sollten Abgeordnete mehr von den konkreten Pro-
blemen der Birger erfahren. Abgeordnete konnen Geset-
zesanderungen auf den Weg bringen. Grundsatzlich hat
jeder Biirger das Recht, den Schutz seiner Gesundheit
zu verlangen, Artikel 2 des Grundgesetzes GG [13]. Im
Folgenden werden — zusammengefasst aus den Kapiteln

2 bis 5 und ohne Verweise — Hinweise gegeben, die bei
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Die Berechnungsformel fiir die erforderliche Schalldim-
mung der Auflenfliche R’ =~ des Raumes ist in der 24.
BlmSchV [23] zu finden. Es kommt immer wieder vor,
dass die eingebauten Fenster die Erwartungen nicht er-
fullen. Enthilt das Angebot unzureichende Angaben, er-
schwert dies bei einer Reklamation die Nachbesserung.
Klassische Mingel sind geringere als die vereinbarten

Glasscheibendicken und unzureichende Dichtungen.

Werden Schallschutzfenster im Rahmen einer Entschi-
digung bei Straflenbaumafinahmen gewihrt, so soll sich
das Schalldimmmaf$ um mindestens 5 dB(A) verbessern.
Es empfiehlt sich deshalb, eine hohere Schallschutzklas-
se einbauen zu lassen. Grund hierfiir: Bei der Bemessung
wird nur der neue oder wesentlich geinderte Verkehrs-
weg berlicksichtigt; weitere Lirmquellen spielen hinge-
gen keine Rolle (siehe Kapitel 4.3.1). Den Aufpreis mus-

sen allerdings die Betroffenen selbst tragen.

Bei passiven Schallschutzmaffinahmen im Zusammen-
hang mit Larmsanierung oder -vorsorge werden die Be-
schaffung und der Einbau der Lifter vom Vorhabenstra-
ger teilweise oder komplett finanziert. Bei der Sanierung

miissen 25 % als Eigenanteil selbst getragen werden.

der Diskussion mit Amtern und Behorden weiterhelfen
konnen. Auch wird aufgezeigt, wie Sie selbst zu einer
weniger lauten und lirmaggressiven Umwelt beitragen

koénnen.

GEMEINSAMES HANDELN

Grundsitzlich gilt, wie in vielen anderen politischen Fra-
gen, dass gemeinsames Handeln der Betroffenen wirksa-
mer ist als individuelles Agieren. Gerade bei Larmprob-

lemen wird der Einzelne haufig nicht ernst genommen.



Nutzen Sie also die Moglichkeiten des Zusammen-

schlusses in Threm Wohngebiet ebenso wie die Mitarbeit

in iiberregionalen Verbanden des Larmschutzes!

SCHALLIMMISSIONSPROGNOSE

Beim Neubau oder der wesentlichen Anderung eines Ver-
kehrsweges hat die zustindige planende Straflenbaube-
horde den Nachweis zu bringen, dass die Grenzwerte der
16. Bundesimmissionsschutzverordnung 16. BImSchV
[9] nicht tberschritten werden. Dazu erstellen Verkehrs-
planer und ein Schallschutzingenieur im Planungsver-
fahren eine Schallimmissionsprognose nach den RLS-90
[8]. Dieses ,,Schallschutz-Gutachten® wird Bestandteil
des Genehmigungsverfahrens. Die Planungsunterlagen
— und damit der Schallschutznachweis — sind 6ffentlich
auszulegen. Die Betroffenen haben das Recht, in einer
Anhorung fristgerecht ihre Einwendungen vorzutragen.
Nachtriglich eingebrachte Forderungen werden in der

Regel nicht mehr beriicksichtigt (Priaklusion).

INFORMIEREN SIE SICH!

Lassen Sie sich die schalltechnischen Unterlagen erldu-
tern. Die Schallpegel wurden mit komplexen Berech-
nungsmethoden ermittelt, die von einem Laien nicht
unmittelbar nachvollzogen werden konnen. Die zuge-
lassenen und zertifizierten Rechenprogramme sind aber
ausgetestet worden, hier treten methodisch/rechnerisch
keine Fehler auf. Allerdings gibt es hiufig Diskussionen
uber die Eingabedaten, hier sind auch Anwendungsfeh-
ler moglich. Eingabedaten, wie die geometrischen Daten,
Verkehrsmengen, Lkw-Anteile, Geschwindigkeiten oder
Stralenoberflichen kénnen auch von Nichtfachleuten
uberprift und nachvollzogen werden. Oftmals ist dem
Betroffenen gar nicht bewusst, in welcher Gebietskate-
gorie das Anwesen liegt. Danach richtet sich aber die
Schutzqualitit. Schauen Sie im Flichennutzungs- oder/
und Bebauungsplan nach. Selbst wenn sich im Umfeld
vorwiegend Wohnungen befinden, fiihrt eine Einstufung

als Kern-, Dorf- oder Mischgebiet zu einer geringeren

Schutzwurdigkeit. Die zuldssigen Immissionspegel lie-

gen um 5 dB(A) hoher als im Wohngebiet.

PFLICHTEN DER PLANUNGSBEHORDEN

Die Planungsbehorde hat auf Bedenken oder Einwen-
dungen zu antworten, sie zu berticksichtigen, zu bewer-
ten und gegebenenfalls entsprechende Planidnderungen
zu veranlassen oder entsprechend begriindet abzuleh-
nen. Die erforderlichen Schallschutzmaffnahmen sind
vom Straffenbaulasttriger vollstindig zu finanzieren.
Lassen Sie sich auch tber die Gestaltung einer Lirm-
schutzanlage Skizzen oder Bilder zeigen. Hier konnen
Sie unter Umstdnden Einfluss nehmen. Vorrangig sollen
notwendige LiarmschutzmafSnahmen so dimensioniert
werden, dass der Auflenwohnbereich — dazu gehoren
auch Balkone — im Rahmen der geltenden Grenzwerte
geschiitzt wird. Sind die so entstehenden Lirmschutzan-
lagen unverhaltnismiflig, kommt es zu einer Abwigung;:
Die Schutzanlage wird niedriger oder entfillt vollstin-
dig; zum Ausgleich werden Schallschutzfenster vorgese-
hen, und es wird ggf. eine finanzielle Entschiadigung fiir
die Auflenwohnanlagen gewidhrt [24]. Suchen Sie gera-
de in solchen Fillen die Unterstiitzung durch Vertreter
der Umweltschutzbehorden. Vergessen Sie dabei nicht,
dass Schallschutzfenster nur wirken, wenn Sie geschlos-
sen sind. Wenn Sie sie 6ffnen, wird es zu laut sein. Und
durch eine finanzielle Entschidigung wird es nicht leiser.
Berticksichtigen Sie die notwendige Liftung, die in der

Regel einen Schalldimmliifter erfordert.

WORAUF SIE BEI SCHALLSCHUTZFENSTERN
ACHTEN SOLLTEN

Achten Sie darauf, dass die Schallschutzfenster sorgfil-
tig und korrekt eingebaut werden. Akustische Nebenwe-
ge konnen die vorgesehene Wirkung deutlich reduzieren.
Schwachstellen sind auch nicht gedimmte Rollladenkis-

ten oder Heizkorpernischen.
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Treffen mehrere Schallquellen auf Thr Anwesen, wurden
moglicherweise nicht alle erfasst. Eine Aufsummierung
aller Larmimmissionen ist rechtlich nicht vorgesehen. In
diesem Fall verbleiben im Innenraum schidliche Pegel.
Eine Unterdimensionierung ist nicht nur unzureichend,
sondern auch unwirtschaftlich. Sie sollten sich daher
eine hohere Schallschutzklasse einbauen lassen, auch
wenn Sie die Mehrkosten selbst tragen miissen. Zudem
sollten alle Fenster eines Raumes die gleiche akustische

Qualitit aufweisen.

EINZUG IN EINE NEUE WOHNUNG

Wenn Sie die Moglichkeit haben, in eine neue Wohnung
zu ziehen, achten Sie auf eine ruhige Wohnlage und gu-
ten Schallschutz auch innerhalb des Gebdudes. Beurtei-
len Sie das Lairmumfeld nicht an einem verkehrsarmen
Sonntag. Meiden Sie Wohngebiete, in denen bei Neu-
bauten bereits Schallschutzfenster vorgesehen sind. Die
AufSenwohnbereiche dirften dort nicht der Erholung

dienen, sofern sie tiberhaupt vorhanden sind.

WAs SiE BEl GRENZWERTEN BEACHTEN
SOLLTEN

Sie haben unmittelbar wenig Einfluss auf die Grenz-
werte, die der Gesetzgeber festlegt. An die Grenzwerte
haben sich die Planer, die Gutachter und die Genehmi-
gungsbehorde zu halten. Es lohnt sich nicht, sich mit
den Fachbehorden hieriiber zu streiten. Nur so viel: Ein
Grenzwert ist kein Zielwert. Er darf nicht tiberschritten
werden. Er kann aber unterschritten werden. Grenzwer-
te sind nur durch politische Einflussnahme zu verandern,

dafiir miissen Mehrheiten gewonnen werden.
LARMSANIERUNG

Wird eine Strafle baulich nicht verindert, kommen

Liarmschutzmaffnahmen nur dann in Betracht, wenn die

hohen Schwellenwerte, die eine Lirmsanierung ausldsen

konnen, tiberschritten werden. In so einem Fall wird die
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zustandige Behorde von sich aus tdtig, wenn ein Lirm-
sanierungsprogramm vorliegt. Die Betroffenen werden
dann von dem Vorhaben informiert. Die Berechnungen
und Erhebungen finden genau fiir die Wohnungen statt,
bei denen Uberschreitungen der Schwellenwerte erwar-
tet werden. Die Betroffenen konnen im Zuge der Erhe-
bungen ihre Vorstellungen einbringen. Da die Larmsa-
nierung allerdings rechtlich nicht geregelt ist, erfolgen
die Leistungen auf freiwilliger Basis. Das bedeutet: Sie
werden von der Kommune oder dem Baulasttriger
selbst finanziert oder aus Fordermitteln bestritten. Die
Betroffenen haben keinen Rechtsanspruch auf diese
Leistungen. Hierzu wird ein Priorititenplan aufgestellt
und abgearbeitet. Die Maffnahmen werden — je nach
Fordervolumen der zustindigen Straffenbaubehorde —
zu einem uberwiegenden Teil aus der Forderung finan-
ziert. Bei Schallschutzfenstern missen die Betroffenen

einen Eigenanteil von 25 % tragen.

Wenn Sie das Gefiihl haben, bei Ihnen seien die Ausldse-
werte der Larmsanierung tiberschritten, fragen Sie beim
zustandigen (Straflen-) Bauamt nach, oder recherchieren
Sie tiber das Internet beim Umweltamt oder StrafSenbau-
amt Threr zustindigen Verwaltung. Eventuell ldsst sich
auch eine Larmsanierung vorziehen, insbesondere dann,
wenn ohnehin eine Sanierung der Straflendecke geplant

ist.

Priifen Sie, ob ein Lirmaktionsplan existiert oder erar-
beitet wird. In diesem Rahmen findet ebenso eine Lirm-

sanierung statt.

VERKEHRSPROGNOSEN

Einem Planfeststellungs- oder Bauleitplanverfahren lie-
gen Verkehrsmengen zugrunde, die in 10 bis 15 Jahren
zu erwarten sind. Auf dieser Basis werden mogliche
Schallschutzmafinahmen dimensioniert. Es kommt im-
mer wieder vor, dass die Verkehrsmengen oder der An-
teil des Lkw-Verkehrs gegeniiber Angaben in fritheren

Verfahren unerwartet hoch angestiegen ist. Wenn Sie der



Ansicht sind, dass bei Thnen die Verkehrszunahme iiber

der allgemeinen Steigerung liegt, lassen Sie sich die neu-
esten offiziellen Zahlungen zeigen und vergleichen Sie
die Werte mit den Zahlen, die der Planfeststellung zu-
grunde liegen. Fragen Sie, ob die Zunahme noch in der
Toleranz liegt. Erst eine Steigerung der Mittelungspegel
um mehr als 2,1 dB gilt als erheblich und kann dann
einen Anspruch auf ergdnzende LairmschutzmafSnahmen
auslosen. Eventuell liegt sogar eine so genannte ,,fehlge-
schlagene Prognose“ vor. Die Verjihrungsfristen fiir An-
spriche gegeniiber der Planfeststellungsbehorde sind zu
beachten (sieche Kapitel 4.3.1). Moglicherweise war die
tatsachlich eingetretene Zunahme nicht vorhersehbar. In

diesem Fall muss der Baulasttriger nachriisten.

BERECHNUNG DER IMMISSIONSWERTE

Bei den Berechnungen fir die Immissionswerte wird
nach den RLS-90 [8] eine Straflenoberflichenkorrek-

tur D, . zugrunde gelegt. Natiirlich muss davon ausge-

StrO
gangen werden, dass der vorgesehene Straflenbelag mit
seinen schalltechnischen Eigenschaften auch eingebaut
wird. Allerdings findet keine akustische Abnahmemes-
sung statt. Messungen sind grundsitzlich nicht vorge-
sehen. Wenn Sie aber bereits optisch Unebenheiten er-

kennen konnen, lassen Sie die Fahrbahndecke akustisch

uberpriifen.

Nach Eroffnung der Strafle hat man meistens den Ein-
druck, dass es besonders laut ist. Das liegt oft daran,
dass der Verkehr wihrend der Baustellenzeit geschwin-
digkeitsbegrenzt war oder ruhte. Die Pegelhohe ldsst
sich nicht subjektiv mit dem Ohr messen. Sollten Sie
aber feststellen, dass es Baufehler gegeben hat, wenden

Sie sich an das Bauamt oder die zustindige Aufsichts-

behorde.

LARMAKTIONSPLANE

Beim Erstellen von Liarmaktionsplanen nach der Umge-

bungsldrmrichtlinie [10a] ist die Mitwirkung der Offent-

lichkeit vorgesehen. So miissen die Larmaktionspline
offentlich vorgestellt werden. Dabei haben Sie die Mog-
lichkeit, Thre Wiinsche vorzutragen. Nehmen Sie diese
Termine wahr. Damit schirfen Sie auch im Bewusstsein
der verantwortlichen Politiker, dass Larmschutzprob-
leme bedeutsam sind. Es besteht meist auch die Gele-
genheit, im Internet die errechneten strategischen Larm-
karten einzusehen und die vorgesehenen Mafinahmen
abzurufen. Der Larmaktionsplan soll alle sinnvollen und
finanzierbaren Moglichkeiten der Lirmminderung aus-
schopfen. Dazu gehoren auch straflenverkehrsrechtliche
Mafinahmen, wie Geschwindigkeitsbeschrinkungen
[49], Lkw-Fahrverbote, Verkehrsleitsysteme, (Aufhe-
bung von) Halteverbote(n) und die Einrichtung verkehrs-
beruhigter Bereiche. Weiterhin sollten Sie die Verkehrs-
betriebe auffordern, larmarme Fahrzeuge zu beschaffen.
Oft bieten die Hersteller lairmarme Versionen an, die
dann aber nicht bestellt werden. Zum Beispiel erzeugen
Dieselbusse beim Anfahren an Haltestellen tieffrequente
Gerdusche, die die tiblichen Fenster nur gering mindern.
Lirmarme Modelle, Oberleitungsbusse oder Hybridbus-
se, die mit einem Elektromotor beschleunigen, haben

diesen Effekt nicht.

GESCHWINDIGKEITSBEGRENZUNG

Nutzen Sie die Lirmminderungsmoglichkeiten des § 45
der Straflenverkehrsverordnung StVO [27]. Schon oft
haben Birger bei ihren Straffenverkehrsbehorden Tem-
po 30 durchgesetzt [49]. Gerade wenn sich nicht ortsiib-
licher Verkehr durch alternative Routen relativ einfach
aus IThrem Wohnbezirk fernhalten lisst, sind strafSenver-
kehrsrechtliche MafSnahmen auch dann moglich, wenn

die Belastung weniger extrem ist.

NEHMEN SIE EINFLUSS AUF DIE POLITIK
Viele lirmrelevante Vorgaben entstehen heute auf nati-
onaler oder sogar auf europdischer Ebene. Verbesserun-

gen lassen sich hier nur erreichen, wenn moglichst viele

Menschen Einfluss auf Politik und Verwaltung dieser
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Ebenen nehmen. Nutzen Sie daher die Sprechstunden,
die die Europa-, Bundes- und Landtagsabgeordneten in
der Regel in ihrem Wahlkreis anbieten. Nutzen Sie auch
die Moglichkeiten der national und europaweit agieren-
den Burgerinitiativen und Nichtregierungsorganisatio-

nen (NGO, siehe Kapitel 7).

SO KONNEN SIE SELBST ZUM LARMSCHUTZ
BEITRAGEN

Beim Straflenverkehrslirm ist man hidufig nicht nur

Larmbetroffener, sondern auch Verursacher. Wenn wir

ruhebewusster werden, werden wir auch unser Verhal-
ten dndern und danach ausrichten. Ein einzelnes leise-
res Fahrzeug reduziert den Gesamtlirm nicht; nur wenn
es allein zu horen ist, wird der Effekt spiirbar. Das ge-
schieht dann, wenn man spat abends nach Hause kommt
oder frith wegfihrt und nicht die Nachbarn aufweckt.
Bemiiht sich die Mehrheit um leise Fahrzeuge und leise
Reifen, wird das Geriduschniveau unserer Strafden sin-
ken. Damit werden die Gerdusche der Natur plotzlich

wieder wahrnehmbar.

Autofahrer sollten folgende Hinweise beachten:

¢ Verlangen Sie beim Neukauf gerduscharme Fahrzeu-
ge. Der Typpriifwert fiir das Fahrgerausch steht in
den Kfz-Papieren. Ein Fahrzeug sollte nicht nur in-
nen leise sein. Elektro- oder auch Hybrid-Fahrzeuge
sind ubrigens besonders leise, vor allem beim An-
fahren. In ruhigen Wohngebieten konnen die Min-
derungspotentiale bei Werten tiber 10 dB(A) liegen.
An Hauptverkehrsstraffen dominieren allerdings
weiterhin die Reifen-Fahrbahn-Gerausche, deshalb:

e Fragen Sie nach lirmarmen Reifen. In Testserien
werden die AufSengerdusche mit ermittelt und verof-
fentlicht. Die Reifen werden momentan noch nicht
damit gekennzeichnet. Eine Orientierung bietet das
Umweltzeichen ,,Blauer Engel“, das lirmarme und
kraftstoffsparende Reifen kennzeichnet. Ab 2012
miissen in der EU fast alle Reifen hinsichtlich ihrer
Gerauschemission gekennzeichnet werden. Bei Elek-
trofahrzeugen sind die Reifenabrollgerdusche schon
bei niedrigen Geschwindigkeiten wahrzunehmen.

e Lassen Sie den Motor nicht ,,warm* laufen. Fahren
Sie vorausschauend, moglichst niedertourig und
beschleunigen Sie nicht unnotig stark. Vielleicht
konnen Sie sich mit einem Automatikgetriebe an-
freunden. Halten Sie sich an Geschwindigkeits-
beschriankungen: Sie fahren leiser, billiger und si-
cherer. Das fillt leichter, wenn Sie nicht auf den

,letzten Driicker® losfahren.

¢ Fahren Sie bei nasser Fahrbahn langsamer. Dies ist
nicht nur sicherer, sondern auch leiser. Geschlos-
sene Fahrbahndecken werden bei Nisse deutlich
lauter.

® Machen Sie bei Staus den Motor aus. Beim Elektro-
fahrzeug eriibrigt sich dieser Hinwesis.

¢ Drehen Sie das Autoradio nicht laut auf, insbeson-
dere wenn Sie mit geéffneten Fenstern fahren (rol-
lende Disko!).

e Uberlegen Sie sich vor jeder Fahrt, ob sie wirklich
mit dem Pkw durchgefithrt werden muss. Nutzen
Sie die OPNV-Angebote. Zufulgehen und Radfah-
ren verursachen gar keinen Straflenverkehrslirm
und sind gesund. Auch E-Mofas und Pedelecs sind
leise.

e Gerade in verdichteten, gut durchmischten Innen-
stidten ist ein Leben ohne privaten Pkw grund-
satzlich gut moglich. Zugleich erhoht dies die
Lebensqualitat. Fiir bestimmte Fahrzwecke — wie
der Familienausflug aufs Land mit wenigen OPNV-
Verbindungen — konnen Sie, z. B. tiber das Car-Sha-
ring, ein jeweils addquates Fahrzeug mieten.

* Auch als Konsument kénnen Sie zur Lirmminderung
und dartiber hinaus zum Klimaschutz beitragen. Re-
gionale Produkte benotigen nur geringen Verkehr.
Gleiches gilt fur eine ressourcenschonende Lebens-

weise, die Ex-und-hopp-Produkte vermeidet.
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Lirm kann durch angemessene Verhaltensweisen und
neue Techniken gemindert werden. Deshalb ist auch an
die Eigenverantwortung und -initiative der Menschen
zu appellieren, unnétigen Lirm zu vermeiden und sich

riicksichtsvoll zu verhalten. Rechtliche Rahmenbedin-

gungen und entsprechende finanzielle Mittel konnen
den Lirmschutz drastisch voranbringen. Sie werden zu
technologischem Fortschritt und somit auch zu Wettbe-

werbsvorteilen fithren.

LARMSCHUTZ BENOTIGT EINSICHT UND BEWAHRT SICH NUR IN TATEN.

7. ANSPRECHPARTNER

AN WEN KANN MAN SICH BEI LARM DURCH
STRASSENVERKEHR WENDEN?

Bereits die vorhergehenden Kapitel nennen einige Insti-
tutionen, die Sie im konkreten Fall ansprechen konnen.
Im Folgenden sind ihre Adressen sowie die Beratungs-
schwerpunkte aufgelistet (Stand 2010). Diese konnen
sich im Laufe der Zeit dndern. Es empfiehlt sich, zusitz-

lich im Internet zu recherchieren.

INFORMATIONS- UND GESCHAFTSZENTRUM
DEs ALD

Bei Lirmproblemen, die von einer konkreten Quelle
ausgehen, sollten Sie zuerst versuchen, sich mit dem
Verursacher iiber Abhilfemafinahmen zu einigen. Beim
Straflenverkehrslarm wird man sich jedoch regelmaflig
an eine Behorde wenden missen. Die Zustandigkeiten
sind oft schwierig zu erkennen. Das Informations- und
Geschiftszentrum des ALD (www.ald-laerm.de) wird
Ihnen erst einmal weiterhelfen. Bei Einspriichen oder
Einwendungen gegen beabsichtigte MafSnahmen sowie
bei Widerspriichen und Klagen gegen behordliche Ge-
nehmigungen oder Auflagen miissen Sie allerdings selbst

tatig werden.

RECHTSSCHUTZ

Gegen einen ablehnenden Bescheid konnen Sie sich weh-

ren. Der Bescheid (ein Verwaltungsakt) enthilt in der

Regel eine Rechtsbehelfsbelehrung, die den richtigen
Rechtsweg erldutert. Manche Bescheide kann man - je
nach Bundesland unterschiedlich - per Widerspruch
kostengtinstig durch die nichsthohere Behorde tiberprii-
fen lassen. In vielen Fillen muss man aber gleich Kla-
ge bei einem Verwaltungsgericht einreichen. Manche,
meist groffere Bauvorhaben gehen unmittelbar an ein
Oberverwaltungsgericht, das in einigen Bundeslindern
Verwaltungsgerichtshof genannt wird. Besondere Fille
gehen sogar gleich an das Bundesverwaltungsgericht.
Bei Einwendungen gegen einen Bebauungsplan ist die
Gemeinde zustandig. Den Bebauungsplan kann man mit
einer sogenannten Normenkontrolle gerichtlich iber-

prufen lassen.

Bei schwierigeren Sachverhalten empfiehlt es sich, einen
Rechtsanwalt beizuziehen, der in Verwaltungsverfahren
versiert ist. Bei Klagen vor einem Oberverwaltungsge-
richt oder dem Bundesverwaltungsgericht muss man sich
von einem Rechtsanwalt vertreten lassen. Gerichtsver-
fahren sind in der Regel zeitintensiv, nervenaufreibend
und teuer. Deshalb sollten Sie zuvor die zustindigen
Behorden so in Anspruch nehmen, dass alle rechtlichen
Moglichkeiten ausgeschopft werden. Achten Sie aber
darauf, die in der Rechtsbehelfsbelehrung angegebenen
Rechtsmittelfristen nicht zu versiumen, weil eine ver-

spitet erhobene Klage als unzulissig abgewiesen wird.
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ABGEORDNETE

Behorden wie Gerichte sind eingeengt durch die gesetzli-
chen Vorgaben. Man sollte ihnen diese nicht vorwerfen.
Gesetze werden von den Parlamenten gemacht. Ande-
rungen der Rechtslage lassen sich iiber Abgeordnete der
Linderparlamente und des Bundestages einfideln. Die
Abgeordneten Thres Wohnortes konnen Sie direkt und
konkret ansprechen. Nutzen Sie auch Thr Recht, mit ei-
ner Petition direkt an Stadt- und Landerparlamente und
den Bundestag heranzutreten. Petitionen konnen heut-
zutage auch elektronisch iiber die Webseite des Bundes-
tages eingereicht werden (https://epetition.bundestag.
de). Hier konnen auch laufende Petitionen mitgezeich-
net werden. Der ALD wird Thnen dabei behilflich sein.
An dieser Stelle gilt auch: Je mehr Mitglieder der ALD
hat, desto wirkungsvoller kann er auftreten. Sprechen

Sie auch mal mit Threm Nachbarn dariiber.

DEGA unDp ALD

Deutsche Gesellschaft fiir Akustik e.V. (DEGA), Berlin:
www.dega-akustik.de
Arbeitsring Lirm der DEGA (ALD), Berlin:

www.ald-laerm.de

BEHORDEN

Bundesumweltministerium: www.bmu.de
Bundesverkehrsministerium: www.bmvbs.de

Umweltbundesamt: www.umweltbundesamt.de

Das Umweltbundesamt bietet zwei Pfade zu Lirmthe-
men im Internet an:
www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/

www.umweltbundesamt.de/verkehr/index-laerm.htm

Straflenbaubehorden
StrafSenverkehrsbehorden
Umweltbeauftragte und Baubehorden in Kommunen

Umweltingenieure in den Kreisverwaltungsbehorden
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ZENTRALE UMWELTAMTER UND UMWELTBE-
HORDEN IN DEN LANDERN

Baden-Wiirttemberg:
www.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/1198/
Bayern: www.lfu.bayern.de/laerm

Brandenburg: www.mugv.brandenburg.de/cms/detail.php/
bb2.c.478978.de

Berlin: www.berlin.de/sen/umwelt/laerm

Bremen: www.umwelt.bremen.de/de/detail.php?
gsid=bremen179.¢.3070.de

Hamburg: www.hamburg.de/laerm

Hessen: www.hlug.de/medien/laerm
Mecklenburg-Vorpommern: www.lung.mv-regierung.de/
insite/cms/umwelt/laerm.htm

Niedersachsen: www.mu.niedersachsen.de/live/live.
php?navigation_id=2164& _psmand=10
Nordrhein-Westfalen: www.lanuv.nrw.de/geraeusche/
gerausche.htm

Rheinland-Pfalz: www.mufv.rlp.de/laerm.html
Saarland: www.saarland.de/immissionsschutz.htm
Sachsen: www.umwelt.sachsen.de/umwelt/3480.htm
Sachsen-Anhalt: www.sachsen-anhalt.de/LPSA/index.
php?id=33785

Schleswig-Holstein: www.schleswig-holstein.de/Um-
weltLandwirtschaft/DE/ImmissionKlima/08__Laerm/
ein__node.html

Thiiringen: www.tlug-jena.de/de/tlug/umweltthemen/la-

erm_erschuetterungen_emf/laerm/

NICHTREGIERUNGSORGANISATIONEN: z.B.

ADAC: www.adac.de

BUND: www.bund.net/bundnet/themen_und_projekte/
verkehr/laerm

GRUNE LIGA:
www.uglr-info.de/umgebungslaermrichtlinie.html

VCD: www.vcd.org/verkehrslaerm0.html?&0=
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9. GLOSSAR

Auflenwohnbereich: Terrassen, Aufenthaltsbereiche im
Freien, Kinderspielplatze

Beurteilungspegel L, : Aus Berechungsergebnissen nach
den RLS-90 ermittelter und mit Zuschlagen versehener
Wert, der mit den Immissionsgrenzwerten verglichen
wird. Der Beurteilungspegel L_ist der Mittelungspegel,
dem z.B. fiir Inmissionsorte in der Nihe von lichtsignal-
geregelten Kreuzungen noch ein Zuschlag fiir erhohte
Storwirkung hinzugefiigt wird.

deziBel (dB): Physikalische Einheit fiir Schallpegel.
Durch eine A-Bewertung wird eine frequenzabhingige
Empfindlichkeit des Gehors berticksichtigt, der so be-
wertete Schallpegel wird meist mit der Einheit dB(A)
versehen.

Distress: Negativer Stress bezeichnet die allgemeinen,

von auflen kommenden negativen Einfliisse auf das Indi-
viduum wie z.B. Larm, Telefonklingeln und den daraus
resultierenden Zustand wie z.B. Unruhe, Herzklopfen,
Wut.

DTV: Durchschnittliche tigliche Verkehrsstirke in
Kraftfahrzeugen pro 24 h: als Mittelwert tiber alle Tage
des Jahres der einen Straflenquerschnitt tiglich passie-
renden Kraftfahrzeuge, mit einem mafSgebenden Anteil
des Schwerverkehrs p in % (Fahrzeuge > 2,8 t zulissiges
Gesamtgewicht) der mafSgebenden Verkehrsstarke,
Emissionspegel L : Der Emissionspegel ist die kenn-
zeichnende GrofSe fiir die Schallemission des Verkehrs
einer Strafle. Er wird nach den RLS-90 aus dem Mitte-
lungspegel L (25)in 25 m Entfernung von der Strafle und
Zuschliagen fiir die Fahrgeschwindigkeit, Straflenober-
fliche und Steigung berechnet. Ergebnis eines normier-
ten Verfahrens zur Bestimmung der Schallemission eines
Verkehrsweges. Vereinfachte Berechnungen konnen mit
dem Verkehrslirmrechner (www.staedtebauliche-laerm-
fibel.de/index-12.htm » dB-Rechner; www.ald-laerm.de
» dB-Rechner) ausgefiihrt werden.

Energieaquivalenter Dauerschalldruckpegel: siche Mit-
telungspegel.

Immissionsgrenzwert: Hochstzulissiger Beurteilungspe-

gel am nichstgelegenen Immissionsort in Abhidngigkeit
vom Tages- oder Nachtzeitraum und Festsetzungen in
Bebauungspldnen bzw. Flichennutzungsplinen.

Liarm: Subjektive Gerduschwahrnehmung, in Abhingig-
keit vom Schalldruckpegel, aber auch z.B. von der per-
sonlichen Einstellung zur Schallquelle. Larm ist jede Art
von Schall, der stort oder beldstigt oder die Gesundheit
schidigen kann (WHO 1972).

Liarmkarten: Erstellt nach § 47c¢ BImSchG, sind eine
Darstellung der Berechnungsergebnisse der Immissions-
prognose nach VBUS, wobei die Immissionsorte gleicher
Schallpegel durch Isophonen verbunden werden.
Lirmaktionsplan: Zusammenstellung von Maffnahmen
zur Vermeidung bzw. Verminderung von Larmbelastun-
gen.

L, . Tag-Abend-Nacht-Beurteilungspegel (Day-Evening-
Night) nach EU-Umgebungslarmrichtlinie und VBUS.
Logarithmische Addition von Pegeln: Wegen des log-
arithmischen Zusammenhangs darf man PegelgrofSen
nicht einfach arithmetisch addieren oder subtrahie-
ren. Zwei gleiche Pegel von z.B. 60 dB(A) addieren
sich logarithmisch zu 63 dB(A), nicht arithmetisch zu
120 dB(A)!

Beim Straflenverkehr fuhrt das dazu, dass die doppelte
Zahl von Fahrzeugen eine Pegelerhohung von 3 dB(A)
hervorruft, die zehnfache Anzahl lisst den Pegel um
10 dB(A) ansteigen. Umgekehrt bedeutet dies, dass eine
Halbierung der Fahrzeugmenge den Pegel auch nur um
3 dB(A) mindert. Rechnerisch wird der Schalldruckpe-
gel L, mit den Schalldruckpegeln L, bis L zum Gesamt-
schalldruckpegel L wie folgt logarithmisch addiert:

L L, L,

L =10-1g(T(10"°% +10"°% +..+10"°% )) dB

Liiftungseinrichtungen: Zusitzliche Einrichtungen fiir
Riume, mit deren Hilfe ein Luftwechsel bei geschlosse-
nem Fenster ermoglicht wird. Neben (relativ unwirksa-

men) Luftungsschlitzen ist ein ausreichender Luftwech-
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sel nur mit motorischen Schalldimmliiftern moglich.
Maximaler Schalldruckpegel: Hochstwert des momen-
tanen Schalldruckpegels in dB(A) der Verkehrsgerdu-
sche in einem definierten Beobachtungszeitraum oder
eines einzelnen Schallereignisses wie beispielsweise der
Vorbeifahrt eines Fahrzeugs in einer definierten Entfer-
nung.
Mittelungspegel: Energiedquivalenter Dauerschalldruck-
pegel (zeitlicher Mittelwert) des A-Schalldruckpegels.
In den Mittelungspegel gehen Stirke und Dauer jedes
Einzelgerdusches wihrend der Beurteilungszeit ein. Der
Mittelungspegel L _(25) der Emission einer Strafle ist
der Emissionspegel L_ .
Mitwind: Wind, der von der Schallquelle in Richtung
Immissionsort weht und gegeniiber anderen Windrich-
tungen pegelerhohend wirkt.
OPA: Offenporiger Asphalt als Fahrbahnoberfliche,
volkstiimlich ,,Fliisterasphalt*
OPNV: Offentlicher Personen-Nahverkehr
Quer-Stoflliiftung: Kurzzeitiges vollstindiges Offnen
zweier Fenster auf unterschiedlichen Fassadenseiten
Schalldimmung: Ist die Differenz zwischen der auf ein
Bauteil auftreffenden und auf der Riickseite austreten-
den Schallenergie.
Schalldammliifter: Motorisch angetriebener Liifter mit
schallabsorbierenden Kanilen zur Beliiftung von Riu-
men, Motorgerdusch wird durch Schalldimpfer eben-
falls gemindert
Schalldruckpegel: Logarithmisches Verhiltnis der Schall-
driicke bezogen auf die Horschwelle (bei 1.000 Hz ein
Schalldruck von 2*#107 Pa), Mafleinheit Dezibel (dB)
Subjektive Gerduschwahrnehmung: Die physikalischen
Werte des Schalldruckpegels korrelieren nicht mit dem
menschlichen Lautstirkeempfinden. Man hat durch sub-
jektive Vergleiche festgestellt:

¢ 1 dB Unterschied ist im direkten Vergleich zweier

Schallquellen die Schwelle der Wahrnehmbarkeitsin-
derung fiir gelibte Horer,
¢ 3 dB Unterschied lassen sich gerade wahrnehmen,
¢ 10 dB Unterschied werden etwa als doppelt oder halb

so laut empfunden.
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Straflenverkehrsbehérde: Behorde auf Bundes-, Landes-,
Stadte- oder Gemeindeebene, die fiir den Verkehrsfluss
auf den Straflen zustindig ist. Fiir den Bau und Unter-
halt von Straflen ist das Bauamt zustidndig.

Wesentliche Anderung: Der Gesetzgeber hat einen Unter-
schied des Mittelungspegels an Straflen von 3 dB(A) als
wesentliche Anderung bezeichnet. Durch Aufrundung
der Berechnungsergebnisse auf volle dB-Zahlen wird so
ein rechnerischer Unterschied von 2,1 dB als rechtsrele-

vante Basis fiir die Beurteilung verwendet.
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