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VORWORT ZUR 2.

1. VORWORT

Der Straflenverkehr ist seit langem die dominierende
Lirmquelle in Deutschland. Umfragen zum Umweltbe-
wusstsein in Deutschland von 2018 zeigen, dass etwa 75
Prozent der Bevolkerung sich von ihm gestort fihlen, 21
Prozent sogar stark oder dufSerst stark gestort. 16 Prozent
der Deutschen sind nach Berechnungen des Umweltbun-
desamts Belastungen ausgesetzt, die gesundheitliche Ge-
fahrdungen wie die Erhohung des Herzinfarktrisikos mit

sich bringen.

Es besteht also dringender Handlungsbedarf fiir 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
Straflenbeldgen. Hinzu kommen die Verkehrsteilnehmer
— Verkehrsbetriebe, Speditionen sowie die Biirger als Teil-
nehmer am motorisierten Individualverkehr und als ver-

kehrserzeugende Konsumenten.

Die Gesamtstrategie darf sich nicht nur auf technische
MafSnahmen beschrinken. Vielmehr muss sie auch Schrit-
te umfassen, die Verkehr vermeiden und den motorisier-
ten Straflenverkehr auf umweltfreundlichere Alternativen
verlagern. Sie hat sich in ein Konzept zur nachhaltigen
Mobilitit einzufiigen. Wegen ihrer grofferen Wirksamkeit
und ihrer besseren stidtebaulichen Vertraglichkeit ha-
ben Mafinahmen an der Quelle — d.h. die Minderung der

Emissionen von Fahrzeugen und Fahrwegen — Vorrang.

Der Leitfaden richtet sich vor allem an die Buirger:

¢ Als Betroffene bekommen sie Informationen tiber Ursa-
chen, Wirkungen, Rechtsschutz und Minderungsmog-
lichkeiten beim Straflenverkehrsliarm.

o Als Verursacher erhalten sie Hinweise, wie sie selbst
dazu beitragen konnen, den Straffenverkehrslirm zu

verringern.

AUFLAGE

Leserinnen und Leser werden feststellen, dass das geltende
Recht nur unzulinglich vor StrafSenverkehrsliarm schiitzt.
So fehlen z.B. Rechtsanspriiche der Betroffenen auf die
Einhaltung verbindlicher Lirmsanierungsgrenzwerte.
Zwar hat die seit 2008 durchgefiihrte Lirmaktions-
planung, das Lirmsanierungsprogramm des Bundes fiir
seine Fernstrafen und die Fortschreibung der europa-
ischen Gerduschgrenzwerte firr die Kraftfahrzeuge im
Durchschnitt zu einer Senkung der Belastungen gefiihrt,
diese liegen aber nach wie vor deutlich tiber den Zielwer-
ten zur Vermeidung gesundheitlicher Risiken. Um diese
Defizite zu beseitigen, miissen alle Akteure — vor allem
die Betroffenen — auf lokaler, nationaler und europiischer
Ebene gemeinsam handeln. Gerade beim Straffenver-
kehrslarm ist die Zersplitterung in lokale Initiativen von
Betroffenen besonders grofs. Die fir den Strafsenverkehr
wichtigen Wirtschaftsbereiche sind stiarker auf die Ge-
rauschminderung zu verpflichten, diese hat beim Entwurf
von Kfz nach wie vor geringere Prioritit als das Soundde-
sign. Deshalb sind die verschiedenen Aktivitidten bundes-
weit zu biindeln, um den Schutz vor Straflenverkehrslarm
deutlich zu verbessern. Dabei ist auch auf die europdische

Larmschutzpolitik einzuwirken.

Die vorliegende Hilfestellung zum Umgang mit Straflen-
verkehrslarm ist die erste Publikation des Arbeitsring
Lirm der DEGA (ALD), der im Mai 2009 gegriindet
wurde. Der ALD greift damit die Larmfibel ,,StrafSen-
verkehrslirm“ des fritheren Deutschen Arbeitsring fur
Liarmbekampfung (DAL) von 1992 auf und bringt sie
in grundlegend tberarbeiteter, erweiterter und mit Stand
2021 aktualisierter Form neu heraus. Der ALD freut sich
iber Kritik und Anregungen zur Fortschreibung dieser

Broschiire.

Michael Jacker-Cuppers, Vorsitzender des ALD
Berlin, im Marz 2021
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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 Straflenverkehrslirm.
Diese Broschiire befasst sich mit den Ursachen und den
Abhilfemafinahmen von Lirm durch den Verkehr auf 6f-

fentlichen Straf3en.

Fahrzeuggerdusche aus Betriebsgrundstiicken und ge-
werblichen Anlagen, privaten Parkplitzen, P+R Park-
plitzen, Tank- und Rastanlagen, Verladetitigkeiten
auf offentlichen Verkehrsflichen im Zusammenhang
mit einer gewerblichen Anlage, An- und Abfahrten mit
Kfz vor dem Besuch oder nach dem Verlassen einer
Gaststitte sowie die Verkehrsgerdusche von privaten
Verkehrswegen werden nach speziellen rechtlichen
Regelungen und Vorschriften beurteilt (vor allem TA
Liarm [1]). Ebenso unterliegen z.B. Millsammelfahr-
zeuge oder Kehrmaschinen einer eigenen Verordnung
(32. BImSchV — Gerite- und Maschinenlirmschutz-

verordnung [2]).

URSACHEN

Durch die Zunahme des Fahrzeugbestands und der Fahr-
leistungen ist die Verkehrsbelastung auf den Straflen in
den vergangenen Jahrzehnten stetig gewachsen, insbeson-
dere auf den Autobahnen. Mit den modernen Fahrzeugen
ist der Verkehr auf Aufserortsstraflen schneller geworden,
es werden dadurch auch weitere Wege in Kauf genom-
men, die Reiseentfernungen haben zugenommen. Auch
mit dem Bau neuer Straffen werden vielfach bislang ru-
hige Gebiete mit StrafSenverkehrslarm iiberzogen. Hinzu
kommt der Bau neuer Wohn- und Gewerbegebiete, die
neuen Verkehr hervorrufen. Hiufig miissen sie — auch
im Sinne der Vermeidung von Zersiedelungen — in dicht

besiedelten, mit Lirm bereits vorbelasteten Gebieten

realisiert werden, mit der Folge, dass die Zahl der Lirm-
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betroffenen weiter zunimmt. Der gegenliufige Trend, aus
larmbelasteten innerstadtischen Gebieten in das ruhige-
re Umland zu iibersiedeln, verursacht zusitzlichen Lirm

erzeugenden Pendlerverkehr mit dem Auto.

FOLGEN

Hochbelastete Straffen fithren zu hohen Larmpegeln.
Zwar reduzieren Verkehrsmengen mit hohem Lkw-Anteil
die mittleren Geschwindigkeiten, dafiir gibt es aber keine
Lirmpausen. Das Gerdusch ist konstant laut. Die Stra-
Bendecken werden durch die hohen Tonnagen der Lkw
starker beansprucht und verlieren friher ihre ursprungli-
chen — auch schalltechnischen — Eigenschaften, durch den
Verschleiff werden sie lauter. Die Haushaltsmittel erlau-
ben meist erst dann Reparaturen, wenn die sicherheits-
technischen Aspekte — wie die Griffigkeit — nicht mehr
gewihrleistet sind. Aus Larmgriinden wird bislang kaum
eine schadhafte Decke erneuert, die Strafsen bleiben lange

Zeit laut.

Die Belastung der Menschen durch Straflenverkehrslarm
ist in ganz Europa auf deutlich zu hohem Niveau. Sie
wird nur dann gentigend abnehmen, wenn dem durch
planerische, verkehrsrechtliche und insbesondere durch

Mafsnahmen an der Quelle entgegengewirkt wird.

2.1 WANN SPRICHT MAN VON LARM?

,Ldrm 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 Lirm zu beschreiben.

Lirm ist ein bewertender Begriff, deshalb kann man Larm
nicht akustisch messen. Gleichwohl gibt es akustisch defi-
nierte Anhaltswerte, bei denen Menschen dhnlich reagie-

ren, selbst wenn sie den Lirm nicht wahrnehmen oder

bewusst negieren.



Eine Storung — z.B. der Kommunikation — ist dann ge-
geben, wenn eine Beeintrachtigung durch Storgerausche
auftritt. Eine Beldstigung ist immer subjektiv. Beispiels-
weise leben viele Kleingirtner direkt neben Verkehrs-
trassen, ohne sich offensichtlich subjektiv belastigt zu
fithlen. Andere erholen sich an einem Badesee an der

Autobahn. Manche setzen sich in Diskotheken und

Open-Air-Konzerten bewusst gesundheitlich bedenk-
lichen Schalldruckpegeln aus. Im Folgenden soll unter
Belastigung die Betroffenheit durch Straffenverkehrslirm

verstanden werden.

In Abbildung 1 sind Gerduschsituationen mit dafiir typi-

schen Schalldruckpegeln dargestellt.

Abbildung 1: Typische , Lautstdrken“
(momentane Schalldruckpegel in dB(A))
am Ohr des Betroffenen, bei Strafenverkehr

in 7,5 m Entfernung.

2.2 AUSWIRKUNGEN DES STRASSENVERKEHRSLARMS

BELASTIGUNGEN

Fast niemand bleibt in Deutschland von Lirm verschont.

Bei Umfragen zur Lirmbelistigung stufen die Befragten
regelmiflig den Straflenverkehrslarm als grofSte Storung

ein (sieche Abbildung 2). Das Unangenehme im Vergleich

zu Nachbarschaftslarm: Man ist ihm ausgeliefert, es gibt
kein Entrinnen. Der Verkehr nimmt zu, Verkehrspausen
werden immer weniger oder es gibt sie kaum noch. Rich-
tig ruhige Gebiete werden immer seltener. Selbst in ausge-
wiesenen Erholungsorten sucht man oft vergeblich nach

Rubhe.
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Belastigte durch Larm in Deutschland in %

StralRenverkehr
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Abbildung 2: Larmbeldstigte in Deutschland 2018 in Prozent der Bevilkerung (eigene Darstellung nach [3a])

GESUNDHEITSSCHADEN

Lirm nervt nicht nur, sondern macht auch krank. In
Deutschland waren nach dlteren Untersuchungen des
Umweltbundesamts von 1999 etwa 13 Millionen Men-
schen mit Gerduschpegeln belastet, die deutliche larmbe-
dingte Gesundheitsrisiken und zunehmende Schlafstérun-
gen verursachen [3b].

Aktuelle Daten werden im Rahmen der Liarmaktionspla-
nung erhoben (siehe Kapitel 4.5). Allerdings werden da-
bei nur hoch belastete Strafsen beriicksichtigt und weitere
methodische Anderungen vorgenommen, die zusammen
mit den seit 1999 umgesetzten Maffnahmen zu geringeren
Belastetenzahlen fithren. Deshalb liegen die Zahlen von
2017 mit 2,63 Mio. Menschen deutlich niedriger als die
Zahlen von 1999 [3c].

seITE 8 StrafSenverkehrslarm

Die Auswirkungen und Folgen des Straffenverkehrslarms
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 schadigt Straflenverkehrslirm allein
nicht das Gehor, epidemiologische Studien zeigen aber,
dass bei Gerduschbelastungen durch StrafSenverkehr, die
tagsiiber dauerhaft tiber etwa 60 dB(A) (Mittelungspegel
tags bzw. Tag-Abend-Nacht-Pegel nach der EU-Richtlinie
zum Umgebungsldrm, jeweils aufen), ein erhohtes Risiko
fur klassifizierte Krankheiten (gemafs ICD - International
Statistical Classification of Diseases and Related Health
Problems) wie Herz-Kreislauf-Erkrankungen befirch-
tet werden muss. Untersuchungen der Lirmwirkungs-
forschung ergaben zudem, dass schon bei Verkehrslarm
von 50/40 dB(A) tags/nachts Beldstigungen und Stérun-
gen entstehen konnen [3c]. Der Mittelungspegel wird als
wichtigstes BewertungsmafS fiir die gesundheitliche Wir-

kung angesehen.



Eine gravierende Auswirkung ist die Beeintrachtigung
und Storung des Schlafes. Von der Schlafgiite hingen
Gesundheit, Wohlbefinden und Leistungsfihigkeit ent-
scheidend ab. Besonders ungiinstig sind dabei neben dem
allgemeinen Gerauschpegel laute, wegen des hohen Infor-
mationsgehaltes auffillige Einzelgerdusche insbesondere

wihrend der Nachtzeit.

Verkehrslirm verursacht Nervositit, Konzentrations-
mangel bis hin zu Kopfschmerzen. Er beeintrichtigt die
Leistungsfahigkeit, die Erholung und Entspannung in der
Wohnung oder im Freien und die Kommunikation. Dist-
ress, schlechte Laune, Gereiztheit, Nervositat, Aggressivi-
tit sowie erhohter Medikamentenkonsum sind die Folge.
Wenn Telefongespriche, Radio- und Fernsehsendungen
durch Straffenverkehrslirm unverstandlich werden, emp-
finden dies die Menschen als besonders drgerlich. Auch
soziale Veranderungen werden beobachtet. Zum Beispiel
ist Larm einer der wichtigsten Grunde fur den Umzug ins
Umland. In verlirmten Situationen nimmt die Hilfsbe-
reitschaft ab. Verkehrslarm behindert dariiber hinaus das

Lernen und die Sprachentwicklung der Kinder.

OkoNoMISCHE FOLGEN

des

kehrslirms werden auf etwa 9 Milliarden Euro pro Jahr

Die volkswirtschaftlichen Kosten Straflenver-
geschitzt [4]. Laute Quartiere werden haufig durch meh-
rere Schallquellen belastet. Die Aufenthaltsqualitdt ist
dort gering. Dadurch sind Mieten und Mieteinnahmen
niedrig, die Grundstiicke wertgemindert und das Steuer-
aufkommen geringer. Haushalte mit niedrigem Einkom-
men mussen derartige Umfeldbedingungen akzeptieren,
Gutverdienende konnen es sich dagegen leisten, in ruhi-
ge Wohngebiete zu ziehen. Der Abbau von Belastungen
durch den Stralenverkehr ist deshalb auch ein Beitrag zur
Umweltgerechtigkeit und eine sozialpolitische Aufgabe.
Lirm ,,verschlingt® immer mehr ruhige Landschaft, die

dann fur die Erholung aber auch fir den Wohnungsbau

nicht mehr zur Verfiigung steht.

2.3 ZIELPEGEL

Das deutsche Umweltbundesamt UBA [3b] und die Welt-
gesundheitsorganisation WHO [5a] haben aus den Be-
funden der Lirmwirkungsforschung Zielwerte fiur die
Larmbekdmpfung abgeleitet. Diese beziehen sich auf den
Mittelungspegel auflerhalb der Wohnungen. Auf diese
Weise sollen sie auch die AufSenwohnbereiche und die
stadtischen Aufenthaltsbereiche schiitzen. Den aktuellen

Wissensstand zum Thema Lirm und Gesundheit stellt die

WHO in ihren ,,Leitlinien fur Umgebungslarm* von 2018
dar {5a]. Dabei ist zu beachten, dass die WHO zu den ge-

sundheitlichen Folgen des Larms neben den klassifizierten

Krankheiten auch erhebliche Beldstigungen zihlt.

ALD-Vorschlag von Zielwerten (Auflenpegel) abge-
leitet aus Empfehlungen des UBA und der WHO fiir
Straflenverkehrslarm:

Minimalziel: Zur Vermeidung korperlicher Gesund-
heitsrisiken sollten 65/55 dB(A) tags/nachts (nach
UBA-Empfehlung) bzw. 59 dB(A) (nach WHO-Emp-
fehlung) fiir den Tag-Abend-Nacht-Beurteilungspegel
L

=DEN

(s. Abschnitt 3.1) nicht tiberschritten werden.
Mittleres Ziel: Zur Vermeidung weiterer Gesundheits-
risiken, sollten die Belastungen auf 53/45 dB(A) im
L, /Nachtpegel sinken (WHO [5a]).

Optimaler Schutz: Langfristig sind 50/40 dB(A) tags/
nachts anzustreben. Zwar ist dies — vor allem in In-
nenstddten — nur zum Teil und nur schwer erreichbar.
Gleichwohl ist dieses Ziel als Schadensschwelle be-

deutsam, etwa bei Kosten-Nutzen-Bewertungen und

Entschiadigungsregelungen.

Detaillierte Aussagen zum Thema Lirm und Schlafst6-

rungen fasst die ,,Night Noise Guideline (NNGL) for Eu-

rope® [5b] zusammen. Das Umweltbundesamt empfiehlt
in einer Erlduterung, ,,dass die Bevolkerung nachts kei-
nem hoheren mittleren Schalldruckpegel (Mittelungspe-

gel) als L von 40 dB(A) ausgesetzt sein sollte* [6].

‘Nacht,aufen

Das entspricht dem oben genannten ,,optimalen Schutz.
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ERMITTLUNG VON VERKEHRSLARMBELASTUNGEN

3. ERMITTLUNG VON VERKEHRSLARMBELASTUNGEN

3.1 GRUNDBEGRIFFE DER AKUSTIK

SCHALLEMISSION UND SCHALLIMMISSION

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

griffe 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 grofSer Entfernung),
¢ Linienschallquellen (eine stark befahrene Strafe) oder

¢ Flichenschallquellen (ein Parkplatz).

Die Schallausbreitung von der Quelle zum Immissionsort
hiangt neben dem Quellentyp auch von den Ausbreitungs-
bedingungen (Schallminderung durch Abstand, Schall-

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

Horschwelle und der Schmerzgrenze einen grofSen Schall-

druckbereich.

seITe 10 Straflenverkehrslarm

Die Wahrnehmungsskalierung des Ohres folgt einem
logarithmischen Verhiltnis der Schalldriicke. Die Log-
arithmierung des Verhiltnisses der Schalldriicke (bezo-
gen auf die Horschwelle) fiihrt zum Schalldruckpegel,
meist einfach nur als Pegel bezeichnet, die MafSeinheit
ist deziBel, abgekiirzt dB. Die Horschwelle 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) ange-
geben. Dominiert eine Frequenz, spricht man von einem
Ton, tiberlagern sich mehrere Frequenzen, kann es im po-

sitiven Sinn ein Klang sein, im negativen ein Geradusch.

Der Mensch nimmt nicht alle Frequenzen gleich laut
wahr.

Zwischen 3.000 und 4.000 Hz ist das Gehor am emp-
findlichsten, fur tiefe und hohe Frequenzen ist das Ohr
weniger empfindlich. Unter 16 Hz und iiber 16.000 Hz
(16 kHz) horen die meisten Menschen nichts mehr. Um
diesen Wahrnehmungsbereich bei physikalischen Mes-
sungen nachzuahmen, wird ein Filter in den Schallpe-
gelmesser eingebaut, der mit ,,A“ bezeichnet wird. Der
mit dieser Filterung gemessene 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 Effekt kann durch schidigende Lautstirken

schon bei Jugendlichen auftreten.




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 Schall-
ausbreitung, und hier bei der Beugung an Hindernissen.
Schalle mit kleinen Wellenldngen (hohe Frequenzen) kon-
nen durch Hindernisse gut abgeschirmt werden, dahinter
bilden sich Schattenzonen. Schallwellen mit grofler Wel-
lenlinge beugen sich um Hindernisse herum. Tieffrequen-
ter Schall ldsst sich daher nicht so gut abschirmen wie

hoherfrequenter Schall.
MITTELUNGSPEGEL — BEURTEILUNGSPEGEL

Der momentane Schalldruckpegel L(t) ist der Pegel zu
einem bestimmten Zeitpunkt t. Der grofite 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 energieiquivalenten Dau-
erschalldruckpegel L, in dB(A). Vereinfachend wird die-
ser L in dB(A) auch Mittelungspegel L genannt. Der
Beurteilungspegel L, ist der Mittelungspegel, dem z.B.
fur Immissionsorte in der Nahe von lichtsignalgeregelten
Kreuzungen noch ein Zuschlag fiir erhohte Storwirkung

hinzugefugt wird.

In Abbildung 3 ist der Schalldruckpegel-Zeitverlauf an
einer Strafle 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. Im
Rahmen der EU-Richtlinie zum Umgebungslirm (siehe
Abschnitt 4.5)

wurde mit dem L__ . ein besonderer Beur-

=DEN

teilungspegel eingefiihrt. Dieser ergibt sich als Mittelung
aus dem Tagespegel (iiber 12 Stunden), dem Abendpegel
(iber 4 Stunden) und dem Nachtpegel (iiber 8 Stunden),
wobei Abend- und Nachtpegel wegen der hoheren Stor-
wirkung jeweils einen Zuschlag von 5 bzw. 10 dB(A) er-

halten.

Erlauterung zu Abbildung 3: Beispielhaft treten an einer
Autobahn durch Vorbeifahrten einzelner Lkw in 9 m Ent-

fernung von der nichstgelegenen Fahrspurachse Schall-

druckpegel von bis zu 92 dB(A) auf. Die rote Linie stellt
den Mittelungspegel L iiber den Beobachtungszeitraum
von 10 Minuten dar, er betragt L = 81,4 dB(A).

Beispiele fiir Schalldruckpegel an Straffen
Mittelungspegel an Straflen konnen in 25 m bis zu 80
dB(A) erreichen, maximale Schalldruckpegel einzelner
Fahrzeuge erreichen in 7,5 m bis zu 90 dB(A). An ru-
higen Wohnstraflen misst man Mittelungspegel von 40
bis 45 dB(A).

95
Messung in @ m von nachstgelegener Fahrspurachse an Autobahn
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ERMITTLUNG VON VERKEHRSLARMBELASTUNGEN

LOGARITHMISCHE ADDITION DER PEGEL dung 4 ergeben zZwel 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 4: Logarithmische Addition durch Zusammenfiithrung zweier Verkehrsstrome (Schallquellen gleicher GrofSe) —
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 (Fahr-
zeugvorbeifahrten) wihrend der Messzeit und am
Messort. Die dabei auftretende Verkehrsmenge ist
zufillig und keinesfalls reprasentativ. Fur reprasenta-
tive Messungen sind die Hinweise in Abschnitt 3.3 zu
beachten. Bei neu zu bauenden oder zu verdndernden
Verkehrswegen kann tiberhaupt noch nicht gemessen
werden. SchliefSlich werden davon ausgeloste Larm-

schutzmafinahmen (siehe Kapitel 4.3.1) immer an ei-

nem Prognosezustand in 10 bis 15 Jahren ausgelegt,
der ebenfalls heute nicht messbar ist. Fur die Beur-
teilung einer Verkehrslirmsituation wird deshalb die
Schallimmission berechnet, sie wird nicht gemessen.
Messungen sind nur fir 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 daher die Schallimmission berechnet. Messungen sind nicht fiir die

Beurteilung einer Planung geeignet.
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3.3 SCHALLPEGELMESSUNGEN

Sollte zur akustischen Orientierung oder zum Nachweis
eines Gerduschpegels gemessen werden, ist Folgendes zu
beachten:

Lirm als unerwiinschter, storender Schall lisst sich nicht
akustisch messen. Derart messbar ist nur der Schalldruck-
pegel

® eines 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 be-

kannt sein, wie sie entstanden sind. Dazu werden folgen-

de Angaben benotigt:

e die Zahl der vorbeigefahrenen Fahrzeuge, getrenntnach
einzelnen Kfz-Klassen (Pkw, Lkw)

e die gefahrenen Geschwindigkeiten der einzelnen Kfz-
Klassen

e der Zustand der Straflenoberfliche

¢ die meteorologischen Daten

e 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 Einfluss.
So erhoht Wind, der von der Strafle zum Immissionsort
weht, den Pegel (sogenannter Mitwindpegel). Auch Ta-
geszeit oder Temperatur spielen bei grofleren Entfernun-
gen eine bedeutende Rolle. Liegt z.B. warme Luft tiber
kalter (Inversionswetterlage), kann es lauter werden als
bei normaler Temperaturschichtung (siehe auch Kapitel

5.8.1).

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 Storungen kom-
men wihrend der Messungen immer wieder vor, angefan-
gen von neugierigen Mitmenschen, bellenden Hunden,
Vogelgezwitscher bis hin zu zufilligen Flugzeugiiberflii-
gen. Es kann aber auch sein, dass genau zum Zeitpunkt
der Messung irgendwo im naheliegenden StrafSennetz ein
Stau auftritt und am Mikrofonstandort deutlich weniger
Fahrzeuge als iiblich vorbeikommen. Erkennen die Fah-
rer den Messeaufbau, kann dies ihre Geschwindigkeit
beeinflussen. Das wiederum wirkt auf den Verkehrsfluss

und damit das Ergebnis der momentanen Messung ein.

AKZEPTANZPROBLEME

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

vorgeherrscht.
Messungen sind jedoch nicht wiederholbar, sie gelten —

wie ausgefuhrt — nur exakt fiir den Ort und den Zeit-

punkt bzw. Zeitraum der Messung.

Straflenverkehrslarm seiTe 13



ERMITTLUNG VON VERKEHRSLARMBELASTUNGEN

3.4 BERECHNUNG DES BEURTEILUNGSPEGELS
NACH DEN RICHTLINIEN FUR DEN LARMSCHUTZ
AN STRASSEN VON 1990 unD 2019

Wegen der in Kapitel 3.3 geschilderten Probleme bei den
Messungen werden zur Ermittlung der Verkehrsbelastung
und der Bemessung von Lirmschutzmafinahmen detail-
lierte Schallpegelberechnungen mit Hilfe mathematischer
Modelle durchgefiihrt. Stehen alle Eingangsdaten voll-
stindig und reprasentativ zur Verfiigung, ldsst sich ein

nachvollziehbares Bild des Berechnungsweges aufzeigen.

GERAUSCHBELASTUNGEN WERDEN FUR
VERSCHIEDENE ZWECKE ERMITTELT:

 Neubau und wesentliche Anderung einer Strafle — Lirm-
vorsorge (Abschnitt 4.3.1)

¢ Lirmsanierung an bestehenden Straffen nach den Larm-
sanierungsprogrammen (Abschnitt 4.3.2)

e Lirmschutz durch straflenverkehrsrechtliche Regelun-
gen (Abschnitt 4.5)

¢ Lirmsanierung im Rahmen der Lirmaktionsplanung

(Abschnitt 4.5)

Dabei werden unterschiedliche Verfahren angewandt, die
zudem im Verlauf der Zeit modifiziert werden. Das macht
fur die Burgerinnen und Buirger den Vergleich unter-
schiedlich ermittelter Belastungen schwierig und ist eine
grofle Herausforderung fur die zustindigen Behorden,
die Minderungsverfahren fiir die beteiligte Offentlichkeit

transparent zu machen.

Die wichtigen Berechnungsvorschriften fiir die Larmvor-
sorge und -sanierung [gemafs Abschnitt 4.3.2] die ,,Richt-
linien fiir den Larmschutz an Straffen“ mit den unter-
schiedlichen Erscheinungsjahren 1990 und 2019, werden
im Folgenden exemplarisch dargestellt. Sie dienen der Be-

rechnung des Beurteilungspegels (siehe oben, S. 8).

SEITE 14 StrafSenverkehrslarm

Berechnungsvorschrift

Damit bundesweit besonders in Verwaltungsverfahren
einheitlich vorgegangen wird, wurden die ,,Richtlinien
fiir den Larmschutz an Straflen® Ausgabe 1990 [8a]
und die aktualisierte Ausgabe RLS-19 von 2019 [8b]
erarbeitet. Letztere gilt ab dem 01.03.2021 fiir alle
neuen Straflenbauprojekte. Die Richtlinien fiir den
Lirmschutz an Straffen RLS-90 beschreiben ausfithr-
lich das Verfahren zur Berechnung eines Gerdusch-
pegels an einer Strafée. Sie sind iber die in der 16.
BImSchV [9] festgelegten Immissionsgrenzwerte in die
gesetzlichen Regelungen mit eingeflossen und werden
darum in Verwaltungsverfahren als verbindlich ange-
sehen. Abweichungen sind nicht zulissig.

Hinweis: Die Berechnung des Beurteilungspegels fiir
strategische Larmkarten nach EU-Umgebungslirm-
richtlinie 2002/49/EG [10a] erfolgte bislang nach
VBUS [11], fiir alle folgenden Lirmaktionsplanungen
ab 2022 (sieche Abschnitt 4.5) mit den in nationales
Recht transponierten neuen vereinheitlichten europdi-
schen Berechnungsverfahren CNOSSOS-EU [12].

Mit den RLS-19 wurden im Wesentlichen die Emis-
sionsannahmen aktualisiert und das Verfahren auf
lingenbezogene Schalleistungspegel umgestellt. Die
vorgenommenen Anderungen werden in [8c] erliutert.
Abbildung 5 zeigt beispielhaft die Verinderung in den
Emissionsannahmen fiir Pkw: Sie zeigt, dass die Emis-
sionen deutlich gestiegen sind, obwohl die Gerdusch-
grenzwerte fir Pkw mehrfach gesenkt worden sind.

Bei Lkw hingegen sind die Emissionen gesunken.




Pkw-Gerauschemissionskurven von RLS-90 und RLS-19 — ldangenbezogener
Schallleistungspegel L,,. in dB(A) als Funktion der Geschwindigkeit
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Abbildung 5: Grundwert des ldngenbezogenen Schallleistungspegels L, “in dB(A) als Funktion der Geschwindigkeit (Um-

rechnung der Emissionspegel der RLS-9o in L *; Ursache der hoheren Emissionen der RLS-19 sind Emissionszuwdichse bei

den Pkw und beim Referenzbelag)

Folgende Faktoren gehen in die Berechnungen gemafs
RLS-90 bzw. RLS-19 ein:

e durchschnittliche tiagliche Verkehrsmenge (DTV)

¢ Verkehrszusammensetzung (RLS-90: Pkw, Lkw, nicht
aber differenziert nach Bussen und Motorridern) RLS-
19: Pkw, leichte und schwere Lkw, Busse, Motorrider

¢ zulissige Geschwindigkeit

e akustische Eigenschaften der Fahrbahnoberfliche

® Geometrie der Strafle

e Gradiente (Steigung oder Gefille)

¢ Abstand zum Immissionsort

e Luft-, Boden- und Meteorologieeinfliisse

¢ Topographie des Geldndes

¢ Abschirmungen und Reflexionen

e Nihe zu einer lichtzeichengeregelten Kreuzung oder

Einmundung.

Beispielhaft sind in den Tabellen 1 und 2 die Straflendeck-
schichtkorrekturen firr unterschiedliche StrafSenoberfla-
chen®“ aus der RLS-19 (siche dort Tabellen 4a und 4b)
wiedergegeben. Die Bezugsgrofe bildet eine ,,klassische“
StrafSendecke, der ,nicht geriffelte Gussasphalt®. Abwei-
chungen hiervon werden als Korrekturwerte eingefiihrt.
Zwischenergebnisse und Pegeldifferenzen der Berechnun-
gen werden auf 0,1 dB(A) gerundet, der Gesamtbeurtei-
lungspegel aber auf volle dB(A) aufgerundet. Das bedeu-
tet, dass eine Erhohung von 2,1 dB(A) eine Steigerung
von 3 dB(A) ergibt und somit bereits eine ,,wesentliche
Anderung® im Sinne der Verkehrslirmschutzverordnung
(16. BImSchV [9], siehe auch 5.2) darstellt.
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ERMITTLUNG VON VERKEHRSLARMBELASTUNGEN

Strafendeckschichttyp SDT Straflendeckschichtkorrektur D, (v) [dB] bei

SD,SDT,FzG
einer Geschwindigkeit v, . [km/h]

0,0 0,0 0,0 0,0

Nicht geriffelter Gussasphalt

Splittmastixasphalte SMA 5 und SMA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 -2,6 X -1.6 X
und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3

Splittmastixasphalte SMA 8 und SMA 11 nach ZTV Asphalt-StB X -1,8 X -2,3
07/13 und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkornung 1/3

Asphaltbetone < AC 11 nach ZTV Asphalt -StB 07/13 und -2,7 -1,9 -1,9 -2,1
Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkornung 1/3

Offenporiger Asphalt aus PA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 X -4,5 X -4,4
Offenporiger Asphalt aus PA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/1 X -5,5 X -5,4
Betone nach ZTV Beton-StB 07 mit Waschbetonoberfliche X -1,4 X 2,3
Lirmarmer Gussasphalt nach ZTV Asphalt-StB 07/13, Verfahren B x -2,0 x -1,5
Larmtechnisch optimierter Asphalt aus AC D LOA nach ELA D -3,9 X -1,0 x
Larmtechnisch optimierter Asphalt aus SMA LA 8 nach ELA D X -2,8 x -4,6
Diinne Asphaltdeckschichten in HeifSbauweise auf Versiegelung aus -3,9 -2,8 -0,9 -2,3

DSH-V 5 nach ZTVBEA-StB07/13

Tabelle 1: Tabelle 4a der RLS-19: Strafsendeckschichtkorrekturen

Straflendeckschichttyp SDT Straflendeckschichtkorrektur D, (v) [dB]

SD,SDT,FzG

bei einer Geschwindigkeit v [km/h]

Pflaster mit ebener Oberflache 1,0 2,0 3,0

sonstiges Pflaster oder Kopfsteinpflaster 5,0 6,0 7,0

Tab. 2: Tabelle 4b (vereinfacht) der RLS-19: StrafSendeckschichtkorrekturen fiir Pflaster
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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, lisst
sich der Gesetzgeber von Fachbehorden und Instituten
beraten. Hier flieflen die in der Lairmwirkungsforschung
gewonnenen Erkenntnisse in die Gesetzgebung ein. Aller-
dings sind deren Anforderungen in der Regel weitergehen-
der als die Gesetzgebung dies in ihren Standards umsetzt.
Deshalb ist die tatsichliche Zahl der lirmbetroffenen
Biirger hoher als sie sich der Gesetzeslage nach darstellt.

Je nach Verursacher und Zustiandigkeiten gibt es verschie-
dene rechtliche Regelungen. Fiir den Straflenverkehrslarm
sind derzeit im Wesentlichen die folgenden Gesetze, Ver-
ordnungen, Regelungen und Verwaltungsvorschriften

maflgebend.

BUNDESRECHT UND LANDESRECHT

Der Bundesgesetzgeber hat in eigener Kompetenz ge-
setzliche Regelungen geschaffen, die den Schutz vor Ver-
kehrslirm betreffen oder zumindest beriihren. Die Bun-
deslander haben — sofern notig oder angezeigt — dieses
Recht in eigene Regelungen iiberfithrt oder ergidnzende
Vorschriften entwickelt. Diese werden hier nicht eigens
erwahnt. Fir Kommunalstrafsen gelten viele Regelungen
nur analog, d.h. manche Vorgaben miissen dort nicht

zwingend beachtet werden.

Bundesrecht, das fiir den Schutz vor Verkehrslirm

relevant ist (Stand: 2021)

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

e Birgerliches Gesetzbuch — BGB [14];

¢ Ordnungswidrigkeitengesetz — OwiG [15];

¢ Baugesetzbuch — BauGB [16];

Baunutzungsverordnung — BauNVO [17];

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

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

Gesetz tiber die Umweltvertriglichkeitspriifung —
UVPG [19];

Raumordnungsgesetz — ROG [20];
Bundesfernstraflengesetz — EStrG [21];
Bundes-Immissionsschutzgesetz — BImSchG [22];
Verkehrswege-Schallschutzmaffnahmenverordnung
—24. BImSchV [23];
Verkehrslirmschutzverordnung — 16. BImSchV [9];
Richtlinien fiir den Verkehrslirmschutz an Bun-
desfernstrafen in der Baulast des Bundes -
VLdrmSchR 97 [24];

Richtlinien fiir den Larmschutz an Straflen - Ausga-
be 1990 - RLS-90 [8a]

Richtlinien fiir den Larmschutz an Straflen - Ausga-
be 2019 - RLS-19 [8b]

Zusitzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fir die Ausfithrung von Larmschutz-
winden an Straflen — ZTV-Lsw 06 [25];
StrafSenverkehrsgesetz — StVG [26];
Straflenverkehrsordnung — StVO [27];

Richtlinien fur straffenverkehrsrechtliche Mafinah-
men zum Schutz der Bevolkerung vor Lirm — Larm-
schutz-Richtlinien-SzV [28];
Stralenverkehrs-Zulassungs-Ordnung — StVZO [29];
Richtlinie zur Standgerduschmessung fiir die regel-
miflige technische Uberwachung (Hauptunter-
suchung HU) fiir Kraftfahrzeuge und Motorrader
(BGBI. I S. 979, VKBI. 1971, S. 342);

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

Haushaltsrecht.
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RECHTLICHE GRUNDLAGEN DES VERKEHRLARMSCHUTZES

EUROPAISCHES RECHT
e DIN ISO 362-1:2017-10

Messverfahren fiir das von beschleunigten Straf3en-
Die Europdische Union ist zur Herstellung des gemein-
fahrzeugen abgestrahlte Gerdusch - Verfahren der
samen europdischen Marktes grundsitzlich zustindig
Genauigkeitsklasse 2 - Teil 1: Fahrzeuge der Klassen

M und N (ISO 362-1:2015) [32];
Richtlinie 78/1015/EWG des Rates vom 23. Novem-

fir die Harmonisierung der Produktvorschriften, d.h.

auch der Gerauschemissionsvorschriften fiir Kfz und ihre

Komponenten wie Reifen. Sie arbeitet dazu eng mit der
ber 1978 zur Angleichung der Rechtsvorschriften
UN-ECE zusammen, der Wirtschaftskommission der
der Mitgliedstaaten tiber den zulidssigen Gerdusch-
UNO fur Europa, da auch eine weltweite Harmonisie-
pegel und die Auspuffanlage von Kraftradern [30e].

rung der Produktvorgaben fir Kfz sinnvoll ist. In jiingerer
Delegierte Verordnung (EU) Nr. 134/2014 der

Zeit harmonisiert die EU auch die nationalen Verfahren
o Kommission vom 16. Dezember 2013 iiber den zu-
zur Bekdmpfung des Umgebungslirms (EU-Richtlinie
lassigen Gerauschpegel und die Auspuffanlage von

Kraftridern [30g]
Richtlinie 2002/49/EG iiber die Bewertung und Be-

zum Umgebungslarm) [10a] und setzt die Rahmenbedin-

gungen fiir die Gestaltung der Infrastrukturentgelte, z.B.

fur die Lkw. Sie beteiligt sich zudem an der Finanzierung
kdmpfung von Umgebungslarm [10a];
von Lirmschutzmafinahmen im Rahmen verschiedener
e Verordnung 661/2009] uber die Typgenehmigung
Programme.
von Kraftfahrzeugen [34]

e Verordnung 1222/2009(COD) [35a] zur Kennzeich-
Die wichtigsten Arten der EG-Gesetzgebung sind Verord-
nung von Reifen beziiglich ihrer Kraftstoffeffizienz
nungen und Richtlinien.
und anderen wesentlichen Parametern (gultig bis
e Verordnungen sind die schirfste Form der europii-
) ) ) zum 30.04.2021). Hierzu gehoren die Rollgerdusch-
schen Gesetzgebung. Sie gelten unmittelbar in den
emissionen der Reifen;

¢ Verordnung (EU) 2020/740 des Europdiischen Par-
laments und des Rates vom 25. Mai 2020 iiber die

EU-Mitgliedstaaten.
¢ Richtlinien sind eine ,,weichere“ Form der EG-Ge-
setzgebung. Sie miissen erst noch in nationales Recht
) ) ) Kennzeichnung von Reifen in Bezug auf die Kraft-
umgesetzt werden. Dies geschieht entweder durch ein B
stoffeffizienz und andere Parameter, zur Anderung
der Verordnung (EU) 2017/1369 und zur Aufhe-
bung der Verordnung (EG) Nr. 1222/2009 [35b]
(giiltig ab 01.05.2021).
Richtlinie 2011/76/EU des Europiischen Parlaments
und des Rates vom 27. September 2011 zur Ande-

rung der Richtlinie 1999/62/EG tiber die Erhebung

neues (nationales) Gesetz oder durch Anderung be-

reits vorhandener Regelungen.

Die nachfolgenden europdischen Regelungen zum Larm-

schutz tangieren die deutsche Gesetzgebung:

EG-Recht, das fiir den Schutz vor Verkehrslarm rele-
vant ist (Stand: 2021)
o EG-Richtlinien 70/157 EWG [30] und 92/97 [30a]

von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Ver-
kehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge [36]. Da-
mit wird es den EU-Staaten ermoglicht, eine larmab-
hingige LKW-Maut zu erheben.

Richtlinie 2000/14/EG Gerdte- und Maschinen-

fir die Gerduschzulassung von Kraftfahrzeugen ab-
gelost durch
¢ Verordnung (EU) Nr. 540/2014 des Europdischen

schutzverordnung [37]. Sie regelt u.a. Spezialfahr-
Parlaments und des Rates vom 16. April 2014 tiber
zeuge, wie Miillsammelfahrzeuge und Transportbe-
den Gerduschpegel von Kraftfahrzeugen [30b]
tonmischer.
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In den einzelnen Kapiteln wird auf die mafsgebenden Ge-

setze, Verordnungen oder Richtlinien hingewiesen.

4.2 STADTEBAULICHE PLANUNG UND PLANUNG
DES VERKEHRSWEGENETZES

BEDEUTUNG DER BAULEITPLANUNG

Die stddtebauliche Entwicklung einer Gemeinde — die
Ortsplanung in Stadten, Mirkten oder Ortsverbiinden
und Gemeinden — wird durch die so genannte Bauleitpla-
nung geregelt. Sie gehort zu den Selbstverwaltungsauf-
gaben einer Gemeinde (kommunale Selbstverwaltung).
Zu der Bauleitplanung zihlt die vorbereitende Planung
in Form eines Flichennutzungsplans, der fur das ge-
samte Gemeindegebiet aufgestellt wird. Der Stadt- bzw.
Gemeinderat entscheidet hiermit iber die Grundzi-
ge der Bodennutzung, so z.B. iiber die Flichen fiir eine
Wohnnutzung oder auch tiber Wege und StrafSen in der
Gemeinde. In der darauf aufbauenden verbindlichen Bau-
leitplanung wird dann in Bebauungsplinen die bauliche
Nutzung der Grundstiicke detailliert geregelt. Die Bebau-
ungsplane sind Voraussetzung fiir die Genehmigung von
Bauvorhaben.

Die Verfahren sind im Baugesetzbuch (BauGB) [16] um-
fassend geregelt. Gemifs § 1 (5) Baugesetzbuch BauGB
sollen Bauleitpldne dazu beitragen, eine menschenwurdi-
ge Umwelt zu sichern und die natiirlichen Lebensgrund-
lagen zu schiitzen und zu entwickeln. Die Gemeinde muss
durch ihre Planungen u.a. dafiir sorgen, dass Baugebiete
nicht schutzlos an larmintensive Verkehrswege herange-
plant werden. Das gilt grundsitzlich auch fiir einzelne
Gebiude.

Bestandteil des Bauleitplanverfahrens ist eine Umweltprii-
fung, die nach § 2 (4) BauGB fiir die Belange des Um-
weltschutzes durchgefithrt wird. Hierzu sollen die voraus-
sichtlichen erheblichen Umweltauswirkungen ermittelt
werden. Sie werden in einem Umweltbericht beschrieben
und bewertet. Das Ergebnis der Umweltprufung ist in der
abschliefenden Abwigung der verschiedenen Belange zu

berticksichtigen. Der Umweltbericht bildet einen Teil der

Begriindung des Bauleitplans. Bei der Aufstellung, der Er-
ginzung, Aufhebung oder Anderung von Bauleitplinen
ist die Offentlichkeit zu informieren und zu beteiligen,
gemifs § 3 BauGB [16]. Die Biirger sind iiber die allge-
meinen Ziele und Zwecke der Planung und deren vor-
aussichtlichen Auswirkungen zu unterrichten. Uber die
Auslegung der Pline wird man auf die ,,ortsiibliche Wei-
se“ wie die Bekanntgabe im Amtsblatt, in Tageszeitungen
oder per Aushang informiert. Nun hat man Gelegenheit
zur Auflerung und Erérterung (,,Bedenken und Anregun-
gen®). Die Gemeinde beteiligt in einem Anhorungsver-
fahren Behorden und anerkannte Verbande als Triger
offentlicher Belange. Naturlich werden die Fachstellen
auch zu den Belangen des Larmschutzes Aussagen tref-
fen. Flachennutzungsplan und Bebauungspldne 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 Straflen,
Bahntrassen oder Gewerbegebieten ist aber aus der Sicht
des Larmschutzes grundsatzlich problematisch. Anderer-
seits sind eine kurze Anbindung und die Nahe zu 6ffent-
lichen Verkehrswegen erwiinscht. Gleichwohl ist Larm-
vorsorge ein integraler Bestandteil der stidtebaulichen
Planung sowie der Planung von Verkehrswegen. Nach § 9
BauGB [16] konnen im Bebauungsplan Flachen fiir Larm-
schutzanlagen festgelegt werden, um bei zu geringer Ent-
fernung zu Straflen bessere Wohnverhiltnisse zu schaffen.
Solche Larmschutzanlagen werden in § 127 BauGB [16]
als Erschlieffungsanlagen betrachtet. 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 schalltechni-

sche Orientierungswerte fiir die stidtebauliche Planung.
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RECHTLICHE GRUNDLAGEN DES VERKEHRLARMSCHUTZES

Die Werte beziehen sich auf den Rand des Bebauungsge-
bietes und gelten nur fiir Verkehrslarm. Sie sind allerdings
keine Grenzwerte und gelten auch nicht fiir Einzelbauvor-
haben. Die DIN 18005-1 und deren Orientierungswerte
(siehe Tabelle 3, 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 “»n A~ W

. Bei Sondergebieten, soweit sie schutzbediirftig sind, je nach Nutzungsart

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 MafSnahmen zur Lirmreduktion,
wie etwa bauliche Mafinahmen an Stralen oder Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen, die die Freiziigigkeit des

Verkehrs einschrinken.

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)

45 bis 65 dB(A)

35 bis 65 dB(A)

Tabelle 3: Schalltechnische Orientierungswerte der DIN 18005-1 — Beiblatt 1 [38]

4.3 LARMSCHUTZ AN STRASSEN

Bei der rechtlichen Beurteilung des von Straflen ausgehen-

den Lirms wird folgendermafSen differenziert:

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

¢ Lirmbelastung einer bestehenden Strafle: Hier sind nur
eingeschrankt Maffnahmen moglich. Siehe hierzu Ka-

pitel 4.3.2.

4.3.1 NEUBAU UND WESENTLICHE ANDERUNG
EINER STRASSE — LARMVORSORGE

Fiir den Bau oder die Anderung von Bundesfernstrafen
ist nach § 17 BundesfernstraSengesetz FStrG [21] eine
Planfeststellung notwendig. Das gleiche gilt — nach den
StrafSengesetzen der Liander - fur die LandesstrafSen.
Moglich ist ebenfalls, sie durch einen Bebauungsplan
festzustellen. In beiden Fillen findet eine Beteiligung der

Betroffenen statt.

SEITE 20

ERSTE VERFAHRENSSTUFE

Grofleren 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-
keitspriifung UVP [41] auch die schalltechnischen Aus-
wirkungen des Vorhabens ermittelt, dargestellt, bewertet
und mit anderen Belangen abgewogen. Hier greift bereits
das Bundes-Immissionsschutzgesetz BImSchG [22]. Es
verlangt in § 50, Verkehrswege so zu planen, dass schad-
liche Umwelteinwirkungen auf Gebiete, die ausschliefs-
lich oder uiberwiegend dem Wohnen dienen oder anders
schutzwiirdig sind, soweit wie moglich vermieden wer-
den. Als Anhalt, um schadliche Umwelteinwirkungen
durch Lirm beurteilen zu konnen, dienen die Orientie-

rungswerte der DIN 18005-1 — Beiblatt 1 [38] (siehe Ka-

pitel 4.2). Zu den Planungsrichtwerten gehort auch der
Nacht-Mittelungspegel (auflen) von 45 dB(A). Er soll ein
ungestortes Schlafen bei offenem Fenster gewihrleisten.
In dieser Verfahrensstufe sind die Planungen noch nicht

detailgenau oder parzellenscharf. Die planende Behorde



muss der ,betroffenen Offentlichkeit — dazu gehéren

anerkannte Umweltverbinde wie auch Private — Einblick

in die Planungen und Gelegenheit zur Auflerung geben.

ZWEITE VERFAHRENSSTUFE

Als nichster Schritt erfolgt dann das Planfeststellungsver-
fahren. Hier wird erneut das BImSchG [22] herangezogen.
Gemif$ §§ 41-43 ist zu priifen,

* ob der Bau schidliche Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerausche hervorruft, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind und

® ob ein Rechtsanspruch auf Lirmschutzmafsnahmen
oder Entschidigung besteht.

Dies bezeichnet man in der VLdrmSchR 97 als ,Lirm-

vorsorge“ [24].

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 tiberschritten werden diirfen. Zudem regelt sie das

1. an Krankenhiusern, Schulen, Kurheimen, Altenheimen, Ferienhausgebieten
2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten

3. in Kerngebieten, Dorfgebieten, Mischgebieten und Urbanen Gebieten

4. in Gewerbegebieten

Verfahren fiir die Berechnung des Beurteilungspegels. Auf
dieser Grundlage sowie in Verbindung mit den RLS-90
[8a] bzw. RLS-19 [8b] ermittelt dann die planende Behor-
de, welche SchutzmafSnahmen erforderlich sind. Hierbei

hat sie einen gewissen Ermessensspielraum.

Die folgende Tabelle 4 enthilt die zulassigen Grenzwerte
der 16. BImSchV [9], erginzt durch die Richtlinien fir
den Verkehrslairmschutz an Bundesfernstraffen VLarm-

SchR 97 [24].

Wochenend- und Ferienhausgebiete sind nach der jewei-
ligen Schutzbedirftigkeit einzustufen. Als nicht schutz-
wiirdig gelten nach Auffassung des Bundesverkehrsmi-
nisteriums und gdngiger Rechtsprechung Parkanlagen,
Erholungswald, Sport- und Griinflachen sowie Friedhofe,
da sich Menschen dort nur voriibergehend aufhalten. Dies
gilt auch fur Vorgirten, die nur zum Schmuck bepflanzt
sind, nicht jedoch dem regelmifSigen Aufenthalt dienen.
Bei Gebauden gilt als Immissionsort der Beurteilungspe-
gel direkt vor dem am meisten betroffenen Fenster. Sie
gelten aber auch im sogenannten Auflenwohnbereich,
dazu gehoren Balkone, Terrassen und Garten, 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 aufgefithrten Immissionsgrenzwerte nicht tiberschreitet.

Tabelle 4: Immissionsgrenzwerte fiir die Larmvorsorge

Anmerkung: Ein Vergleich der Grenzwerte nach der
16. BImSchV [9] mit den Orientierungswerten der DIN
18005 [38] (siehe Tabelle 2) zeigt, dass beim Strafsen-
bau hohere Werte zugelassen werden. Hier spielten u.a.

die finanziellen Belastungen der offentlichen Haushalte

eine Rolle. Problematisch sind vor allem die Grenzwerte
fur die gemischten Gebiete. Sie liegen deutlich tiber dem
Schwellenwert fiir gesundheitliche Risiken im engeren
Sinne (L, von 59 dB(A), siche 2.3), sie sollten deshalb

gesenkt werden.
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RECHTLICHE GRUNDLAGEN DES VERKEHRLARMSCHUTZES

AKTIVER UND PASSIVER SCHALLSCHUTZ

Es gibt zwei grundsatzlich verschiedene Arten der Larm-
vorsorge: Als ,aktiven Schallschutz“ bezeichnet man
Mafsnahmen an der Quelle, zum Beispiel larmarme Stra-
Bendecken, Liarmschutzwinde, -wille, Einhausungen
oder Tunnel. ,Passiver Lairmschutz® bedeutet hingegen,
dass die Mafinahmen am Immissionsort erfolgen. Beispiel

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,

¢ wenn eine StrafSe neu gebaut wird, oder

e wenn sie baulich so stark verdndert wird, dass sich daraus
eine sogenannte ,,wesentliche Anderung* ergibt. Eine we-
sentliche 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
16. BImSchV [9] (siche Tabelle 4) grundsitzlich nicht

diesen Fillen diirfen die Grenzwerte der

iiberschritten werden.

ZUSATZKRITERIUM NR. 1

o 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 Lirmsteige-
rungen von weniger als 2,1 dB(A) zu einer ,,wesentli-
chen Anderung® fiihren.

® Bei Pegeln, die iiber 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts
liegen, gilt jede Erhohung als eine ,,wesentliche Ande-

rung*.
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Zur Erinnerung: Der Beurteilungspegel wird nach den
RLS-90 [8a] errechnet bzw. ab dem 01.03.2021 fiir neue
Straflenbauvorhaben nach den RLS-19 [8b]. Siehe hierzu
Kapitel 3.4.

Die Beurteilungspegel fiir Zusatzkriterium 1 liegen deut-
lich tiber dem Schwellenwert fir gesundheitliche Risiken
im engeren Sinne (L, von 59 dB(A), siche 2.3), sie soll-

ten entsprechend gesenkt werden.

ZUSATZKRITERIUM NR. 2

Der bauliche Eingriff in eine bestehende Strafle muss
»erheblich“ sein, damit er eine ,,wesentliche Anderung®
hervorrufen kann, d.h. es muss in die bauliche Substanz
der Strafle eingegriffen werden und es soll eine Steigerung
der verkehrlichen Leistungsfihigkeit erfolgen. Neben den
erwdhnten zusitzlichen Fahrstreifen sind dies z.B. der
Bau von Anschlussstellen oder die Herstellung eines kreu-
zungsfreien Zustands. Der Bau von Standstreifen stellt
zwar einen erheblichen baulichen Eingriff dar, eine Erho-
hung des Beurteilungspegels um 3 dB(A) wird dadurch
jedoch im Regelfall nicht erreicht. Kein ,erheblicher
baulicher Eingriff“ liegt vor, wenn nur bauliche Erhal-
tungs- und Unterhaltungsmaffnahmen oder kleinere Bau-
mafSnahmen vorgenommen werden. Hierzu zdhlen das
Versetzen von Bordsteinen, das Anlegen einer Verkehrs-
insel oder auch der Bau einer Lichtsignalanlage — obwohl
diese nach den RLS-90 [8a] bzw. RLS-19 [8b] den Lirm-
pegel um 3 dB(A) erhohen kann. Auch Ummarkierungen
auf bestehenden Straffen mit der Schaffung zusitzlicher
Fahrstreifen 1osen 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 Erliuterungen
findet man in den Verkehrslarmschutzrichtlinien VLdrm-

SchR 97 [24].



KEINE GESAMTBEURTEILUNG VERSCHIEDENER
LARMQUELLEN

Die Grenzwerte der 16. BImSchV [9], die gemifd § 41
BImSchG [22] ,schidliche Umwelteinwirkungen® ver-
hindern sollen, gelten nur fir den Verkehrsweg, um den
es im Planungsverfahren geht. Das bedeutet, dass ande-
re bestehende Verkehrswege nicht in die Berechnungen
einbezogen werden dirfen. Es gibt somit keinen Gesamt-
beurteilungspegel verschiedener Straflen, erst recht nicht
unterschiedlicher Verkehrswege. Die anderen Straflen
werden, wenn sie laut genug sind, in einem gesonderten
Verfahren behandelt, namlich im Rahmen einer mogli-
chen Larmsanierung. Allerdings sind dort die Werte, die
eine Larmsanierung auslosen, weitaus hoher.

Abbildung 6 zeigt einen solchen Fall. Rechts, hinter den
Baumen versteckt, stehen Wohnhauser. Da die Strafle
durch den Anbau weiterer Fahrstreifen baulich erheb-
lich verandert wurde, ergab sich daraus ein Anspruch
auf aktiven Schallschutz an der Strafse. Es entstand da-
her eine begrinte Schallschutzwand (rechts neben der
StrafSe / Bildmitte). Die Straffenbahn befindet sich jedoch
in der Hand eines anderen Verkehrstragers. Dessen Ver-

kehrsweg blieb unverindert. Deshalb gab es hier keine

Priifung, ob eine ,wesentliche Anderung vorliegt — die

Voraussetzung fiir eine Schallschutzmafinahme. Die Fol-

ge: Die Schallemission der Strafle wurde zwar reduziert,
der Liarm der Straflenbahn dringt jedoch weiterhin unge-

hindert zu den benachbarten Wohnhiusern.

KosTEN-NUTZEN-VERHALTNIS

Nach § 41 (2) BImSchG [22] findet Lirmschutz am Ver-
kehrsweg dort seine Grenze, wo ,,die Kosten aufler Ver-
haltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen®. In diesem
Fall kann der Baulasttriger aktive und passive Mafinah-
men kombinieren (z.B. eine niedrigere Lirmschutzwand
und dafur zusatzlich Schallschutzfenster), in besonderen
Ausnahmefillen sogar ganz auf passive MafSnahmen aus-
weichen oder eine Entschadigung in Geld vorsehen. Bei
der Verhiltnismafigkeitspriifung ist jedenfalls zunichst
immer zu untersuchen, welche SchallschutzmafSnahme
aufzuwenden wire, damit die Immissionsgrenzwerte
nicht tberschritten werden (sog. Vollschutz). Erst wenn
sich dabei zeigt, dass der Aufwand hierbei unverhaltnis-
mifig ist, sind schrittweise Abschliage vorzunehmen, um
so die mit gerade noch verhaltnismifligem Aufwand zu
leistende maximale Verbesserung der Larmsituation zu er-
mitteln (siehe hierzu Urteil des BVerwG vom 13.05.2009,
Az. 9 A 72.07).

Abbildung 6: Die Wohn-
bebauung liegt rechts

hinter den Biumen. Eine
Larmschutzwand befindet
sich rechts an der Strafle,
jedoch nicht rechts neben der
Straflenbahn. Ursache dieser
Paradoxie sind verschiedene

Baulasttrdger. (Foto Kiihne)
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RECHTLICHE GRUNDLAGEN DES VERKEHRLARMSCHUTZES

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 enthilt keine Vorgaben tiber 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
KostenverhiltnismiafSigkeit von Schallschutzmafinahmen
— Grundsitze fiir die Priifung 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 erforderlich
ist. Das Flussdiagramm dabei fiihrt iiber ,,Ja/Nein“-Aus-

sagen zum Ergebnis.

; Immissionsgrenzwerte nach G
A § 2 (1) 16. BImSchV s
iiberschritten?
v v
Schallschutzkonzept fiir den : i
vollstandigen aktiven Schallschutz m;‘:] :m :!‘t:ch
aufstellen: - -
Sind die Kosten dafir vertretbar?
: (eher) nein
a ¥

Ermittlungen fiir den

Einwohner

schiitzenden Grundstlicke

vollstandigen aktiven Schallschutz
1. Kosten je anspruchsberechtigter

2. Anteil an den Gesamtbaukosten
3. Bezug zum Verkehrswert der zu

4

Aktiver Schallschutz auler Verhaltnis

nein teilweise
< zum Schutzzweck
(§ 41 Abs. 2 BImSchG)?
v Ja v
Stehen wichtige Belange, z.B. ja ja Stehen wichtige Belange, z.B.
Ortsbild, Erschlieffung, Briicken- ] Ortsbild, Erschliefung,
statik, entgegen? Briickenstatik, entgegen?
: ——— 7N T
neiny teilweise l *] nein
Aktiver Schallschutz nur Entschadigung nach teils aktiver Schallschutz,
wird § 42 BImSchG, teils Entschadigung
vorgesehen kein aktiver Schallschutz nach § 42 BImSchG

Abbildung 7: Schema Lirmvorsorge bei Straflenneubau
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GESCHWINDIGKEITSBESCHRANKUNGEN

Straflenverkehrliche Anordnungen wie Geschwindigkeits-
beschrinkungen zihlt das Bundesverkehrsministerium
grundsatzlich nicht zum ,aktiven“ Larmschutz, obwohl
diese die baulichen Eingriffe in ihrer Dimension verringern
oder vielleicht ganz vermeiden wurden. Als Ausgangsba-
sis sind zunichst alle baulichen Mafinahmen anzusetzen.
Dazu gehoren auch lirmarme Fahrbahndecken. Erst in
den folgenden Schritten werden die Realisierbarkeit und
das aufgezeigte Kosten/Nutzen-Verhiltnis gepriift. Die

Planfeststellungsbehorde muss hier sorgfiltig abwagen.

FINANZIELLE ENTSCHADIGUNGEN

Die ,,Richtlinien fiir den Verkehrslirmschutz an Bundes-
fernstraflen in der Baulast des Bundes“ VLdrmSchR 97
[24] regelt, wie die Verwaltung bei der Lirmvorsorge und
-sanierung sowie im Falle der Entschidigung vorzuge-
hen hat. So sollen die Schallschutzmaffnahmen vorrangig
am Verkehrsweg erfolgen, um nicht die Grenzwerte am
Gebiude oder im Auflenwohnbereich zu tberschreiten.
Wenn jedoch weder durch MafSnahmen am Verkehrsweg
noch auf dem betroffenen Grundstiick mit vertretbarem
Aufwand ausreichender Schutz erzielt werden kann, er-
hilt der Eigentiimer eine finanzielle Entschidigung (§§
41 und 42 BImSchG [22]). Diese ist grundsatzlich dafir
vorgesehen, bauliche Verbesserungen am Gebiude vor-
zunehmen. Hierfur in Frage kommen Winde, Dicher,
Decken, Fenster, Rollladenkisten und Tiiren. Im Regel-
fall sind die Fenster die akustischen Schwachpunkte. Sie
werden durch Schallschutzfenster — in Schlaf-/Kinderzim-
mern auch mit Beliftungen — erneuert. Die Einbaukosten

werden zu 100% ersetzt.

Aulenwohnbereiche kénnen nur finanziell entschadigt
werden. Die Rechtsgrundlage findet sich in § 74 (2) Ver-
waltungsverfahrensgesetz Viw VfG [43].

BERECHNUNG DES VERKEHRSLARMS

Die lirmtechnische Planung von Straflen erfolgt durch
akustisch fachkundige Bearbeiter oder Gutachter. Diese
nutzen zertifizierte Rechenprogramme nach den RLS-90

[8a] bzw. RLS-19 [8b].

Einige Grundlagen zur Berechnung nach den RLS-90

und den RLS-19 (siehe auch Kap. 3.2 und 3.4):

® Rechengrofie ist ausschliefSlich der A-bewertete Be-
urteilungspegel L_in dB(A).

¢ Die Beurteilungszeitraume 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 iiblicherweise firr einen
Prognosehorizont von 10 bis 15 Jahren. Dies dient
dazu, mogliche Entwicklungen der Verkehrsmengen

zu bertcksichtigen.

Der Berechnung liegt eine durchschnittliche tigliche

Verkehrsstiarke (DTV) zugrunde. Dies ist — tiber alle

Tage des Jahres — ein Mittelwert der Kraftfahrzeu-

ge, die einen StrafSenquerschnitt tdglich passieren.

Er wird in Kfz/24h angegeben. Die Verkehrsmenge

wird durch aktuelle Zihlungen und Prognosebe-

rechnungen ermittelt.

¢ Unterschiedliche Kraftfahrzeugarten werden zusam-

mengefasst.

- In der RLS-90 wird nur zwischen Pkw und Lkw
mit iiber 2,8 t zuldssigem Gesamtgewicht unter-
schieden. Kraftrader und Busse sind in den RLS-
90 nicht aufgefiihrt, konnen aber wie Lkw einge-
stuft werden.

- In der RLS-19 werden Lkw ohne (Lkw1) und mit
Anhingern (Lkw2) unterschieden. Busse werden
wie Lkw1, Kraftrider wie Lkw2 behandelt. Ge-
wichtsgrenze sind jetzt 3,5 t. Dies dient dazu, die
Trenngrenzen, die beim Berechnen von Larm und
Luftschadstoffen bislang noch existierten, zu har-

monisieren.
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e Allen Berechnungen werden grundsitzlich solche
Schallausbreitungsbedingungen zugrunde gelegt, die
zu hoheren Belastungen fithren (leichter Mitwind).

e Mit zunechmendem Abstand von einer StrafSe (Li-
nienquelle) nimmt das Gerdusch mit etwa 4 dB(A)
pro Entfernungsverdopplung ab. Eine spiirbare Pe-
gelminderung durch AbstandsvergrofSerung erreicht

man deshalb nur in der Nihe einer StrafSe.

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 fiithren, dass der Fehler nicht mehr geltend ge-

macht werden kann (,,Praklusion®).

NACHTRAGLICHE ANORDNUNG VON
LARMSCHUTZMASSNAHMEN

Ein solcher Anspruch besteht dann, wenn das prognos-

tizierte Verkehrsaufkommen unvorhergesehen steigt und

sich so die Lirmeinwirkungen erheblich erhohen:

e Um 2,1 dB(A) - aufgerundet (wie bei den lirmtechn-
schen Berechnungen tiblich) auf 3 dB(A);

¢ Es gentigt auch ein geringerer Anstieg, wenn dadurch
die Larmsanierungswerte (siche Kapitel 4.3.2) erreicht

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

SEITE 26

Lirmschutz. 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 verstoffen, haben der Bund sowie mehrere
Bundeslander per Haushaltsrecht Larmsanierungspro-
gramme fiir ihre Straflen beschlossen. Auch Stidte ha-
ben Sanierungsprogramme fiir ihre kommunalen Straffen
aufgelegt. Alle Programme werden je nach Haushaltslage
fortgeschrieben. Das Lirmsanierungsprogramm des Bun-
des fiir die Bundesfernstraflen z.B. lauft seit 1978 bis heu-
te und wird in der jihrlichen Statistik des Larmschutzes
an Bundesfernstraffen“ des Bundesverkehrsministeriums

dokumentiert, zuletzt fiir das Jahr 2019 [45].

Die Abwicklung der Lirmsanierung erfolgt nach Dring-
lichkeit. Diese ergibt sich aus der Uberschreitung der
Auslosewerte (siehe Tabelle 5, die mit einer Senkung der
Auslosewerte um insgesamt 11 dB(A) fur Wohngebiete
eine deutliche Verbesserung des Programms zeigt) sowie
nach den Haushaltsmitteln, die hierfiir zur Verfugung ste-
hen. Ansprechpartner vor Ort sind, je nach Widmung der
Strafle das zustandige Straflenbauamt, das (Tief-)Bauamt
oder das Umweltamt der Kommune. Bei der Verwaltung
fur die Bundesfernstraflen gelten — wie bei der Larmvor-
sorge — zusitzlich die ,,Richtlinien fiir den Verkehrslirm-
schutz an Bundesfernstrafen in der Baulast des Bundes
— VL4rmSchR 97“ [24]. Andere Amter werden sich daran

orientieren.

Ein umfassenderer Weg zu einer Lirmsanierung folgt aus
der Umgebungsliarmrichtlinie [10a], siehe hierzu Kapitel
4.5.

Die Art der zu schiitzenden Gebiete und Anlagen ergibt
sich grundsitzlich aus den Festsetzungen in den Bebau-
ungsplanen. Nicht geschiitzt werden Gebiete, die der Er-
holung dienen, z.B. Wochenend- und Ferienhausgebiete,

Campingplitze oder Kleingartengebiete.



Objekte, Baugebiete

Krankenhiuser, Schulen, Kur-, Alten-
heime, reine und allgemeine Wohnge-

biete, Kleinsiedlungsgebiete
75 65
Kern-, Dorf- Mischgebiete, besondere

Wohngebiete

Gewerbe- und Industriegebiete

1978-1985 1986-2009
70 60 67 57 64 54

Ab 2010 Ab Aug. 2020

72 62 69 59 66 56

75 65 72 62 72 62

Tabelle 5: Auslosewerte (Beurteilungspegel) fiir die Larmsanierung an Bundesfernstrafsen in dB(A)

KEINE ZIELWERTE FUR LARMSANIERUNG

Fiir die Sanierung gibt es keine Zielwerte. Aus Lirmwir-
kungssicht sind hier jedoch die Werte sinnvoll, die fur die
Larmvorsorge gelten (Tabelle 3). Werden die Larmsanie-
rungswerte namlich nur knapp unterschritten, wiirde dies
trotz des finanziellen Aufwandes auf lingere Zeit zu einer
unzumutbaren Lirmbelastung fuhren (siehe Kapitel 2).
Zudem droht die Gefahr, dass durch die Verkehrsmen-
gensteigerung binnen kurzer Zeit erneut eine Sanierung

ausgelost wird.

BERECHNUNG

Die Beurteilungspegel werden wie bei der Larmvorsor-
ge nach den RLS-90 [8a] bzw. RLS-19 [8b] berechnet.
Es wird in diesem Fall jedoch die vorhandene, nicht eine
prognostizierte Verkehrsmenge zugrunde gelegt. Eine Ge-
samtbeurteilung der Gerduscheinwirkungen aus verschie-
denen Verkehrswegen ist gegenwirtig nicht vorgesehen,
obwohl sie aus Larmwirkungssicht natiirlich auch hier

sinnvoll wire.
MOGLICHE MASSNAHMEN
Lirmsanierung besteht in MafSnahmen an dem zu schut-

zenden baulichen Gebiaude oder in MafSnahmen an der

Strafle. Wie bei der Larmvorsorge gilt inzwischen auch

bei der Sanierung der Grundsatz, dass aktiver Lirmschutz
Vorrang vor passivem Lirmschutz hat, soweit dies tech-
nisch moglich und wirtschaftlich vertretbar ist [46]. In
larmkritischen Bereichen ist der Einsatz lirmmindernder
Fahrbahnbeldge zwingend zu priifen. Aktive MafSnahmen
haben den Vorteil, dass iiber den Schutz der betroffenen
Wohnungen hinaus auch der Auflenwohnbereich sowie
die umgebende Bebauung lirmgemindert werden. Mit
dem Einbau schalldimmender Fenster lassen sich auch bei
hohen AufSenpegeln zumutbare Innenraumpegel erzielen.
Da die Fenster in diesem Fall fast immer geschlossen gehal-
ten werden mussen, sind zusitzlich Luftungsanlagen vor-

zusehen. Die Fenster werden finanziell nur zu 75 % ersetzt.

Als Larmsanierungsmaffnahmen kommen neben den tib-
lichen Larmschutzwillen und -winden auch lirmmin-
dernde Fahrbahnoberflachen in Betracht. Denkbar sind
auch verkehrsregelnde MafSnahmen 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 StrafSen zu behandeln. Die RLS-90 [8a] bzw.

die RLS-19 [8b] enthalten ein eigenes Kapitel (,,4.5 bzw.

3.4 Parkplatze®), wie die Lairmemissionen zu berechnen
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sind. Fur die Beurteilung gelten die gleichen Regelungen

wie fiir die Larmvorsorge und -sanierung bei StrafSen.

Allerdings haben Parkplitze schalltechnische Besonder-
heiten: Es tiberwiegen dort nicht die bekannten Geradu-
sche eines frei fliefenden Verkehrs, vielmehr dominieren
einzeln wahrnehmbare Gerdusche der An- und Abfahr-
ten, von Tiirenzuschlagen, Anlassen von Motoren, Zu-
satzaggregaten, Verladebetrieb und letztlich auch Stim-
mengewirr. Somit wire es zutreffender, Parkplitze wie
Anlagen nach § 3 (5) Bundes-Immissionssschutzgesetz
BImSchG [22] zu behandeln. Hier wird zur Beurteilung
die Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm [1] her-
angezogen. Nicht-6ffentliche, privat betriebene Parkplat-
ze, wie Kundenparkplidtze von Geschiften, Gaststatten
oder auch Bahnhofsparkplitze (P+R-Plitze) werden da-
nach beurteilt. Das Bayerische Landesamt fur Umwelt hat
in einer ,,Parkplatzlirmstudie“ [48] ein Rechenverfahren
entwickelt, das die erwahnten Besonderheiten eines Park-
platzes beriicksichtigt und inzwischen bundesweit ange-

wendet wird.

4,4 LARMSCHUTZ DURCH STRASSENVERKEHRS-

RECHTLICHE 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 Riuick-
sicht.

® §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*“.

® § 22 (1) besagt, dass aufgeladene Gegenstiande sowie
Spannketten so zu sichern sind, dass kein vermeid-

barer Lirm entsteht.

¢ § 30 (1) verbietet u.a. unnotigen Larm bei der Benut-

zung von Fahrzeugen.

Nach § 30 (3) durfen an Sonn- und Feiertagen in

der Zeit von 0 bis 22 Uhr Lastkraftwagen mit ei-

nem zuladssigen Gesamtgewicht von tiber 7,5 t nicht
verkehren.

e Nach § 45 (1) der StVO konnen Straflenverkehrs-
behorden ,,zum Schutz der Wohnbevélkerung vor
Lirm und Abgasen die Benutzung bestimmter Stra-
fsen 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 tiberwiegend der Erholung die-
nen. Gleiches gilt in der Nihe von Krankenhdusern
und Pflegeanstalten oder in unmittelbarer Nihe von
Erholungsstitten aufSerhalb geschlossener Ortschaf-
ten.

® Nach § 45 (1c) konnen die StrafSenverkehrsbehorden
- im Einvernehmen mit der Gemeinde — innerhalb
geschlossener Ortschaften, insbesondere in Wohn-
gebieten Tempo30-Zonen anordnen. Die Zonen-
Anordnung darf sich allerdings weder auf Straflen
des tberortlichen Verkehrs noch auf weitere Zu-
fahrtsstrafien erstrecken. An Kreuzungen und Ein-
mindungen gilt dann grundsitzlich die allgemeine
Vorfahrtsregelung ,,rechts vor links*.

e § 45 (1d): In zentralen stidtischen Bereichen mit
hohem Fuflgingeraufkommen und tberwiegender
Aufenthaltsfunktion (verkehrsberuhigte Bereiche)
konnen auch Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen von weniger als 30 km/h angeordnet werden.

Aber: § 45 (9) schrankt die Moglichkeiten der Anord-

nungen erheblich ein. Danach diirfen Beschrankun-

gen und Verbote des frei fliefenden Verkehrs nur
dann angeordnet werden, wenn ,auf Grund der
besonderen ortlichen Verhiltnisse eine Gefahrenlage
besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrach-
tigung der in den vorstehenden Absatzen genannten

Rechtsgiiter erheblich iibersteigt*.
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Dennoch setzt sich in der Rechtsprechung sowie bei den
Straflenverkehrsbehorden immer 6fter durch, auf inner-
stidtischen Hauptverkehrsstraffen Tempo30 anzuord-
nen, um Gesundheitsgefahren abzuwehren. Ein Beispiel

hierfiir ist der Lirmaktionsplan der Stadt Berlin [49].

ORIENTIERUNGSHILFE FUR STRASSEN-
VERKEHRSBEHORDEN

Das Bundesverkehrsministerium hat fir die Straflen-
verkehrsbehorden als Orientierungshilfe zur Entschei-
dung tber straflenverkehrsrechtliche Mafinahmen die
»Richtlinien fiir straffenverkehrsrechtliche MafSnahmen
zum Schutz der Bevolkerung vor Larm — Ldrmschutz-
Richtlinien-StV* [28] erlassen. Hierzu gehoren Verkehrs-
lenkung, Lichtzeichenregelung, Geschwindigkeitsbe-
schrankungen und Verkehrsverbote. Diese Mafinahmen
kommen nach den Richtlinien ,,insbesondere® — also erst
dann - in Betracht, wenn die Werte tiberschritten werden,
die eine Larmsanierung auslosen. In Einzelfillen konnen
die Strafsenverkehrsbehorden jedoch schon dann eingrei-
fen, wenn die Pegelwerte deutlich niedriger sind. Dies ist
dann der Fall, wenn ,,die Lirmbeeintrachtigung jenseits
dessen liegt, was unter Beriicksichtigung der Belange des
Verkehrs im konkreten Fall als ortsublich hingenommen
werden muss®. ,,Bei der Wiirdigung, ob stralenverkehrs-
rechtliche MafSnahmen in Betracht kommen, ist nicht nur
auf die Hohe des Lirmpegels, sondern auf alle Umstin-
de des Einzelfalls abzustellen.“ 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 Lirmbeeintrachtigungen an anderer Stelle fithren.
Verkehrsbeschrinkungen werden als nachrangig angese-
hen und sollen nicht bauliche oder andere Maffnahmen
ersetzen, die technisch moglich und finanziell tragbar
sind. So kann beispielsweise der Einbau einer lirmarmen
Straflendecke eine Geschwindigkeitsbeschrinkung erset-

zen. Straflenverkehrsrechtliche MafSnahmen konnen sich

fiir Ballungsgebiete und Hauptverkehrsstraflen kiinftig

auch aus den Lirmaktionsplinen der Umgebungslirm-

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

BERECHNUNG

Wie in allen Verwaltungsverfahren wird der Immissions-
pegel ausschliefSlich nach den RLS-90 [8a] bzw. den RLS-
19 [8b] berechnet. Mafigeblich sind die errechneten Be-
urteilungspegel. Hier handelt es sich um Mittelungspegel,
die Spitzenpegel werden nicht einzeln bewertet. Zudem
beriicksichtigen die RLS nicht, wenn eine Straffendecke
schadhaft ist und damit zu einem hoheren Beurteilungs-
pegel fithrt. Aus Griinden der Sicherheit kann aber eine

Geschwindigkeitsbeschrankung angeordnet werden.

In einem Planfeststellungsbeschluss fiir eine Strafle diirfen
i.d.R. keine verkehrsrechtlichen Mafinahmen festgelegt
werden. Dies besagt Punkt 32 der Planfeststellungsricht-
linie PlafeR 07 [44]. Das bedeutet, dass grundsitzlich
mit der strafSentypisch zuldssigen Geschwindigkeit (z.B.
100 km/h fir Pkw auf Bundesstraflen) gerechnet werden
muss. Damit liegt man vorerst fur den Betroffenen auf
der sicheren Seite. Die Straflenverkehrsbehérden kénnen
spater — wie oben beschrieben — bei der fertigen Strafe
in begriindeten Fillen die zuldssige Geschwindigkeit ein-

schrianken.

4.5. LARMAKTIONSPLANUNG NACH

EG-UMGEBUNGSLARMRICHTLINIE

Aufgrund der zunehmenden Larmbelastung hat die Euro-
pdische Union im Jahr 2002 die Richtlinie 2002/49 EG
tiber die Bewertung und Bekimpfung von Umgebungs-
ldrm [10a] erlassen. Diese dient dazu, die Larmbelastung
in groflen 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 uber die Bewertung und
Bekdmpfung von Umgebungslarm“ [10b] in deutsches

Recht umgesetzt. Es erfasst alle relevanten Lirmquellen:
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Straflen-, Schienen- und Flugverkehr sowie Industrie.
Die Belastung wird in ,,strategischen Lirmkarten“ dar-
gelegt. Anschliefend miissen die zustindigen Behorden
Lirmminderungspldne (Aktionspline) erstellen. Diese
enthalten Mafinahmen, die geeignet sind, die Liarmbe-
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 (2021) keinen Ge-

brauch gemacht.

Die Richtlinie 2020/367 der Kommission vom 04.03.2020
[10c] hat den Anhang III ,Methoden zur Bewertung der
gesundheitsschidlichen Auswirkungen“ der EU-Richtli-
nie zum Umgebungsldrm gedndert: Es werden jetzt Ver-
fahren zur Berechnung der Gesamtzahl der Menschen an-
gegeben, die gesundheitsschidlichen Auswirkungen der
verschiedenen Umgebungslirmquellen ausgesetzt sind.
Basis der Berechnungen sind quellenspezifische Exposi-
tions-Wirkungskurven, die die gesundheitlichen Risiken

den Expositionspegeln zuordnen.

In Kiirze wird auch der Anhang II der Richtlinie ,,Bewer-
tungsmethoden fir Larmindizes“ gedndert. Vor allem
die Anderung der Zuordnung der Personen eines Hauses
zu den Fassadenpegeln wird erhebliche Auswirkungen
auf die Anzahl der Betroffenen haben und die Vergleich-
barkeit der Belastetenzahlen der Runden 1 bis 3 mit der

néchsten Kartierung 2022 erschweren.

LARMKARTIERUNG UND AKTIONSPLANUNG

Bei der Larmkartierung und Aktionsplanung spielen In-
formation und Einbindung der Offentlichkeit eine bedeu-
tende Rolle: Die zustindigen Behorden sind verpflichtet,
den Aktionsplan auszulegen. Die Burger konnen hier Ein-
wendungen erheben und Anregungen einbringen. Diese
mussen von der Behorde einbezogen werden. Das Ergeb-
nis dieser Abwigung ist darzulegen. Erfreulicherweise

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

— in Ballungsrdumen und auf dem Land - zu erhalten.

FRISTEN

Die EG-Richtlinie [10a] setzt im Fiinfjahresrhythmus fol-
gende Fristen, um die Larmkarten und die darauf aufbau-
enden Aktionspline zu erstellen:

e Runde 1: Ballungsraume mit mehr als 250.000 Ein-
wohner sowie Hauptverkehrswege mit einem Verkehrs-
aufkommen von mehr als 6 Millionen Kraftfahrzeugen
pro Jahr: 18.07.2008;

¢ Runde 2: Ballungsriume mit mehr als 100.000 Ein-
wohner und samtliche Hauptverkehrswege mit einem
Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Millionen Kraft-
fahrzeugen pro Jahr: 18.07.2013.

¢ Runde 3: Umfang wie Runde 2; Termin 18.07.2018

e Runde 4: Unfang wie Runde 3; Termin 18.07.2024

® usw.

Werden bestimmte Belastungswerte tiberschritten, sind

die Behorden verpflichtet, im Aktionsplan Minderungs-

mafSnahmen festzulegen.

UNTERSCHIEDE IN DEN BUNDESLANDERN

Mit der 34. Bundesimmissionsschutzverordnung
34. BImSchV [18] gibt es eine bundesweit einheitli-
che Vorschrift zur Kartierung. Es existiert jedoch keine
bundeseinheitliche Verordnung zur Aktionsplanung. In
Deutschland haben sich die Lander nicht auf eine gesetzli-
che Regelung einheitlicher Auslosewerte fiir Minderungs-
mafSnahmen einigen konnen. So hat jedes Bundesland
eigene Werte festgelegt. Teilweise werden sogar hohere
Pegel als fiir die Larmsanierung herangezogen, um Maf3-
nahmen zu entwickeln. Um diese umzusetzen, gilt (nur)
die politische Selbstverpflichtung des jeweiligen Bundes-

landes.



BERECHNUNG

Ziel der EU-Richtlinie zum Umgebungsliarm ist u.a. eine
Ermittlung der Gerduschbelastungen nach harmonisier-
ten Verfahren oder gleichwertigen nationalen Verfahren,
damit die Belastungsdaten in Europa vergleichbar sind.
In Deutschland wurde in den Runden 1 bis 3 das Ver-
fahren ,,VBUS — Vorldufige Berechnungsmethode fiir den
Umgebungslarm an Straflen® [11a] verwendet. Es passt
die RLS-90 [8a] an die EU-Vorschriften an. Allerdings
stimmt sie nicht vollstindig mit der bisherigen in Deutsch-
land praktizierten Art der Berechnung (siehe Kapitel 3.4)
uberein. Abweichungen gibt es vor allem bei den Zeitho-
rizonten: Neben Tag und Nacht beriicksichtigt die VBUS
zusitzlich den Abend zwischen 18.00 und 22.00 Uhr
Hinzu kommen unterschiedliche technische Parameter.
So beinhaltet die VBUS einen Reflexionszuschlag an der
ersten Hauswand. Zudem verwendet sie eine andere Im-
missionsorthohe, abweichende Ausbreitungsrechnungen
(Fortfall der Mitwindberechnung) sowie unterschiedliche
Berechnungsmethoden an Schirmen. Daneben entfillt der
Kreuzungszuschlag. Daraus ergeben sich je nach ortlicher
Situation Unterschiede in den Ergebnissen. Fur die weite-
ren Planungsverfahren sowie bei der Beurteilung zur In-
anspruchnahme von Lirmsanierungsprogrammen gelten
nach wie vor die RLS-90 [8a] bzw. die RLS-19 [8b]. Hier-

zu wird auf die Infobox in Kapitel 3.4 verwiesen.

Im Rahmen der Lirmkartierung 2022 (4. Runde) sind
die gemeinsamen europdischen Berechnungsmethoden
fur strategische Lirmkarten (Common noise assessment
Europe CNOSSOS-EU)
CNOSSOS-EU wurde in nationales Recht (CNOSSOS-

methods for anzuwenden.

DE) umgesetzt, im Bundesanzeiger Ende 2018 verof-

fentlicht [12a] und ist seit dem 31. Dezember 2018 in

Deutschland anzuwenden. Fiir den Straflenverkehr sind

die folgenden Teilvorschriften relevant:

¢ Berechnungsmethode fiir den Umgebungslirm von bo-
dennahen Quellen (Straflen, Schienenwege, Industrie

und Gewerbe) (BUB)

¢ Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzah-
len durch Umgebungslarm (BEB)

¢ Datenbank fiir die Berechnungsmethode fiir den Um-
gebungslirm von bodennahen Quellen (Straflen, Schie-

nenwege, Industrie und Gewerbe) (BUB-D)

CNOSSOS-DE enthilt gegenuiber der VBUS aktualisier-
te und differenziertere Emissionsannahmen (z.B. 4 statt
2 Fahrzeugarten, Angabe in Oktavbindern, Umstellung
auf lingenbezogene Schallleistungspegel wie in den RLS-
19). Eine unmittelbare Vergleichbarkeit zu den Ergeb-
nissen der vorherigen Kartierungsrunden ist daher nicht
gegeben. Das Umweltbundesamt hat eine Vergleichsrech-
nung fiir zwei typische Belastungssituationen — lockere
Bebauung an Autobahnen und innenstadtischer Berei-
che — gemacht [12b] und kommt zu dem Ergebnis, dass
sich bei Autobahnen ein Anstieg des Immissionspegels
bei Berechnungen nach BUB gegeniiber der VBUS zeigt,
in innerstadtischen Situationen bei Berechnungen nach
VBUS einerseits die Pegelbiander ,,70-75 dB(A)“ und
»>75 dB(A)“ ausgepragter sind als nach Berechnungen
mit der BUB, andererseits aber in Straflenschluchten
nach der BUB bis zu 5 dB(A) niedrigere Werte als nach
der VBUS ermittelt werden. Ursache ist der Zuschlag fir
Mehrfachreflexionen in der VBUS, der in der BUB nicht
enthalten ist. Damit unterschitzt die BUB die Belastun-
gen fiir die besonders kritische und in Agglomerationen
durchaus hiufige Situation der Stralenschluchten durch-

aus deutlich.

AUSKUNFT

Birger konnen bei der Gemeindeverwaltung nachfra-
gen, ob die Kommune verpflichtet ist, eine Larmkartie-
rung vorzunehmen. Zudem konnen sie dort erfahren, ob
bereits ein Lirmminderungsplan existiert und wann er
umgesetzt werden soll. Auch konnen sie die offentliche
Information und Anhorung nutzen, um Wiinsche und
Bedenken vorzutragen. Diese Anfragen kann jedermann

stellen, nicht nur Larmbetroffene.
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$ Larmkarte

Larmindex Tag-Abend-Nacht
nach Umgebungslamrichtlinie

+ e

Abbildung 8: Beispiel einer Lirmkarte fiir den Lirmindex L, an einer Autobahn

LARMKARTEN — LARMAKTIONSPLANUNG

In Abbildung 8 ist eine Larmkarte mit dem Larmindex
L, an einer Autobahn dargestellt und die Schallpegel-

werte sind in 5 dB-Stufen verschiedenen Farben zugeord-

net.

Folgende Publikationen enthalten Informationen und

helfen Kommunen bei der Larmaktionsplanung:

¢ Bund/Linder-Arbeitsgemeinschaft fiir Immissions-
schutz (LAI), AG Lirmkartierung (2020): LAI-Hin-
weise zur Larmkartierung — Zweite Aktualisierung
in der Fassung vom 24. August 2020 [50a]

¢ Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fur Immissions-
schutz (LAI), AG Lirmaktionsplanung (2017): LAI-
Hinweise zur Larmaktionsplanung — Zweite Aktua-
lisierung in der Fassung vom 9. Mirz 2017 [50b]

¢ ,Umgebungslirm, Aktionsplanung und Offentlich-

keitsbeteiligung Silent City“ [51],
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»Larmaktionsplanung in Ballungsriumen, Hinweise
zur strategischen Planung und zu verbesserten Wir-
kungsanalysen am Beispiel des Ballungsraums Ham-
burg® [52a]

UBA (2015): Handbuch Lirmaktionspline — Hand-
lungsempfehlungen fir eine lirmmindernde Ver-
kehrsplanung. TEXTE 81/2015 [52b]

UBA (2015): TUNE EU-Richtlinie zum Umgebungs-
lirm - Technisch wissenschaftliche Unterstiitzung
bei der Novellierung der EU-Umgebungslarmrichtli-
nie. Arbeitspaket 3: Ruhige Gebiete [52c]

Hinweise fiir die Larmaktionsplanung; Informati-

onsbroschiire fiir Stidte und Gemeinden [53].



4.6 RECHTSVORSCHRIFTEN FUR DIE

GERAUSCHEMISSION VON FAHRZEUGEN

Die Minderung des StrafSenverkehrslirms hat gemaf$ den
europdischen Prinzipien des Umweltschutzes primir an
der Quelle und in Umsetzung des Verursacherprinzips zu
erfolgen. Ordnungsrechtliche Instrumente in Form von
Gerduschvorschriften sind am ehesten geeignet, Larm-
minderungsmafinahmen an der Quelle (Fahrzeuge, Fahr-
wege) zu induzieren. Sie erlauben es zudem, das Marktan-
gebot hinsichtlich der Gerduschemissionen zu bewerten
und besonders leise Fahrzeuge fiir umweltbewusste Kauf-
entscheidungen oder Einrdumen von Benutzervorteilen

durch die Straflenverkehrsbehorden zu identifizieren.

Die Zustindigkeit fiir Gerduschvorschriften fiir neue
Fahrzeuge und Komponenten des Straflenverkehrs liegt
seit 1970 bei der EU (Schaffung eines gemeinsamen euro-
paischen Marktes, Richtlinie 70/157 EWG [30] fur Pkw,
Lkw und Busse). Wegen des internationalen Marktes fir
Kraftfahrzeuge des StrafSenverkehrs stimmt die EU die
Gerduschvorschriften auch mit den nummerierten Re-
gelungen der UNECE (United Nations Economic Com-
mission for Europe — Wirtschaftskommission fir Europa
der Vereinten Nationen) und — was die Messverfahren
anbelangt — mit der Internationalen Organisation fir
Normung ISO (International Organization for Standar-

dization) ab.

Alle in der Europdischen Union zugelassenen Fahrzeuge
benotigen eine allgemeine Betriebserlaubnis. Bevor ein
Fahrzeugmodell in Serie geht, werden an einem Typpriif-
fahrzeug unter anderem die Gerdusche gemessen. Diese
diirfen — leistungsabhingig — bestimmte Grenzwerte nicht
uberschreiten. In Deutschland stehen die Zulassungs-
vorschriften in § 49 Straflenverkehrszulassungsordnung
StVZO [29]. Fir das Messverfahren gilt die ISO-Norm
362-1[32].

Da die Grenzwerte nur fir neue Kfz gelten, ist ihre volle

Wirksamkeit erst gegeben, wenn die vollstindige Erneu-

erung der Fahrzeugflotte stattgefunden hat (d.h. bei den
Pkw etwa 10 Jahre nach Inkrafttreten der Vorschriften

fur alle Neufahrzeuge).

Seit den ersten Vorschriften 1970 sind die Grenzwerte —
angelehnt an die Entwicklung des Stands der Technik — in
mehreren Schritten gesenkt worden. Auch die Typpruf-
messverfahren sind an die technische Entwicklung der Kfz
und die sich andernden Anforderungen des Larmschutzes
angepasst worden. Letztere ergaben sich vor allem aus
der verdnderten Bedeutung der beiden Hauptquellen der
Kfz-Gerduschemissionen, der Antriebs- und des Rollge-
rdausches. Ein gravierender Wechsel des Messverfahrens

wurde 2014 vorgenommen (sieche unten).

Bei der Bewertung von Gerduschvorschriften ist diese un-
trennbare Verknupfung von Grenzwerten und Messvor-

schrift zu beachten!

ERSTE PHASE DER GERAUSCHVORSCHRIFTEN

In der Vergangenheit dominierte bei allen Fahrzeugen
das Antriebsgerdusch. Besonders hohe Werte traten auf,
wenn in niedrigen Gédngen voll beschleunigt wurde. Da-
her wurde anfangs bei der Typprifung ermittelt, welche
Gerdusche entstehen, wenn im 2. Gang bei 50 km/h krif-
tig beschleunigt wird. (Richtlinie 70/157/EWG [30]). Die-
se auf die beschleunigte Vorbeifahrt und innenstadtische
Fahrzustinde bezogenen Grenzwerte wurden seitdem —
getrennt fiir Pkw, Lkw, Bus und — ab 1978 auch fiir Mo-
torrader — um bis zu 12 dB(A) abgesenkt, letztmalig 1995
[30a]. Bei den Schwerfahrzeugen hat sich diese Grenz-
wertabsenkung in allen Fahrzustinden, insbesondere
aber bei der Anfahrt in Ampelnihe sowie bei Steigungen
spurbar ausgewirkt. Ebenso verminderten sich die Gerdu-
sche im Innenraum. Anders sieht es bei den Pkw aus. Hier
sind die Vorbeifahrtpegel in den letzten 30 Jahren sogar
wieder angestiegen (siche Abbildung 5), die Reifenabroll-
gerdusche dominieren bereits bei Geschwindigkeiten ab

30 km/h (siche Abbildung 9).
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Pkw

L, dB(A)

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160
V, km/h
Gesamtgerausch Antriebsgerausch Rollgerausch

Abbildung 9: Roll-, Antriebs- und Gesamtgerdusch (ldngenbezogener Schallleistungspegel) von Pkw in Abhdngigkeit von

der Geschwindigkeit. Quelle: Beckenbauer, T. (2013): Larmarme Straflenbelige im Innerortsbereich, ALD-Veranstaltung

,Laute Straflen — leise Politik?“. Miinchen, 16.10.2013 [30d]

ZWEITE PHASE DER GERAUSCHVORSCHRIFTEN

Sie ist dadurch gekennzeichnet, dass zum einen das Typ-
prifmessverfahren fir reale stidtische Fahrzustinde re-
prasentativer gestaltet wurde und zum anderen dem Roll-
bzw. dem Reifen-/Fahrbahngerdusch mehr Bedeutung

beigemessen worden ist.

Aktuelles Typpriifverfahren

Die geringe Reprasentativitit der Prifung unter Volllast
hat dazu gefiihrt, dass in Zusammenarbeit von ISO, UN-
ECE und EU ein neues Prifverfahren fir die leichteren
Kfz-Kategorien entwickelt worden ist, das reprisentati-
ver fiir reale innerstadtische Verkehrssituationen ist (UN-

ECE-Regulation No. 51 [30c]):
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Die Stadtverkehr-Gerduschemission L , (in dB(A)) eines

Fahrzeugs in der Typpriifung setzt sich fiir Kfz mit Hand-

schaltgetrieben und die Fahrzeugkategorien M1 (Pkw),

M2 (Busse) < 3.500 kg und N1 (leichte Nutzfahrzeuge)

aus

e der gewichteten (falls in mehreren Gangen gemessenen)
Emission L, infolge einer beschleunigten Vorbeifahrt
(in modifizierter Form wie in den bisherigen Richt-
linien)

e und der gewichteten (falls in mehreren Gangen gemes-
senen) Emission L, einer Vorbeifahrt mit konstanter

Geschwindigkeit zusammen.

Beschleunigte Vorbeifahrt:
Im Gegensatz zur bisher giiltigen Methode soll die Ge-

schwindigkeit von v = 50 km/h im Messquerschnitt er-



reicht werden!. Die Beschleunigung a bei Eintritt in die

Messstrecke soll so gewihlt werden, dass sie stirker als
bisher reprisentativ fiir stidtische Beschleunigungsvor-
gange ist. Diese reprisentative Beschleunigung wurde bei
den Pkw als Funktion des Leistungsmasseverhaltnisses
PMR (Power [in kW] to mass [in t (Tonne)] ratio index)
(dimensionslos) ermittelt. Die Teilergebnisse fiir die ein-

zelnen Ginge werden gewichtet addiert.

Vorbeifahrt mit konstanter Geschwindigkeit:
Geschwindigkeit fur die Konstantfahrt ist ebenfalls
v = 50 km/h, die Gangwahl entspricht der des Tests fiir

die beschleunigte Vorbeifahrt.

Bestimmung des Gesamtemissionspegels:
Die Maximalwerte der beiden Teiltest werden gewichtet

addiert:

Neue Gerauschgrenzwerte
Die neuen Gerduschgrenzwerte [30b] sind wegen des ge-
anderten Messverfahrens fiir die leichteren Kfz mit den

Grenzwerten von 1995 nicht direkt vergleichbar:

Sie werden in drei Stufen vorgeschrieben. Fiir die leis-
tungsschwichsten Pkw (Leistungsmasseverhaltnis PMR <
120 z.B. sind diese Stufen:

e Ab dem 01.07.2016 sind fiir neue Fahrzeugtypen
72 dB(A) einzuhalten. Das entspricht dem Grenzwert
von 1995 (74 dB(A) — 2 dB(A) Umrechnungswert)

* Ab dem 01.07.2020 bzw. 2022 (neuer Fahrzeugtyp

bzw. neues Fahrzeug) ist der Grenzwert 70 dB(A). Das

bedeutet auch, dass Fahrzeuge bis 2022 noch nach der
alten Vorschrift in Verkehr gebracht werden konnen.

Ab dem 01.07.2024 bzw. 2026 ist der Grenzwert

68 dB(A).

Insgesamt ist dies eine Reduktion um 4 dB(A). Fir die
leistungsstarkeren Pkw fillt die Reduktion geringer
aus. Die Reduktion ist wegen der Flottenerneuerungs-

zeit erst im Jahr 2036 voll wirksam.

Das Umweltbundesamt rechnet iiber alle Fahrzeuge ge-
mittelt mit einer durchschnittlichen Reduktion der re-
alen Emissionen im Stadtverkehr um etwa 1 dB(A), da
die Grenzwerte der dritten Stufe bereits heute von vielen

Fahrzeugen eingehalten werden [31].

GERAUSCHVORSCHRIFTEN FUR MOTORRADER

Die EU hat erste Gerauschemissionsvorschriften fiir Mo-
torrader 1978 eingefiihrt [30e]. Das Messverfahren ent-
sprach mit der beschleunigten Vorbeifahrt dem fir die

anderen Kfz.

Die aktuelle Vorschrift der EU von 2014 beruht auf der
Ubernahme der Regelung Nr. 41-04 der Wirtschafts-
kommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UN/
ECE) — Einheitliche Bedingungen fiir die Genehmigung
der Kraftrider hinsichtlich ihrer Gerduschentwicklung®
[30f] und wurde mit der ,,Delegierten Verordnung (EU)
Nr. 134/2014“ [30g] in Kraft gesetzt. Die Vorschrift gilt
ab dem 01.01.2016.

Die Regelung Nr. 41-04 unterteilt die Motorrader
(Gruppe L3e) jetzt wie die Pkw nach dem Leistungs-
PMR (power-to-mass
PMR = (P_/(m, , +75)) * 1.000, mit P_die Nennleistung

Masse-Verhiltnis ratio index
in Kilowatt und m,_, die Masse des Kraftrads im fahrbe-
reiten Zustand). Damit lassen sich die neuen Grenzwerte
nicht ohne weiteres mit den alten vergleichen. Auch das
Messverfahren wurde gedandert: Motorrdder mit einem
PMR > 25 werden neben der beschleunigten Vorbeifahrt

wie die Pkw auch bei einer Vorbeifahrt mit konstanter

Geschwindigkeit von 50 km/h gemessen.

! Fir die Fahrzeuge M, > 3.500 kg, M, N,, N, ist die Zielgeschwindigkeit 35 km/h + 5§ km/h, die Motordrehzahlen liegen je nach Kategorie zwischen

70 und 89 % der Nenndrehzahl.
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Zusatzliche Bestimmungen zu Gerauschemissi-
onen (Additional Sound Emission Provisions,
ASEP)

Auch bei der Gerduschmessung von Kfz wurde mitunter —
wie bei Messung von Abgasen und Treibstoffverbrauch —
die elektronische Motorsteuerung genutzt, um Typprifsi-
tuationen zu erkennen und die gerduschrelevanten Para-
meter so zu steuern, dass Grenzwerte leichter eingehalten
werden konnten. Mit der Einfihrung der ,Zusatzli-
che Bestimmungen zu Gerduschemissionen (Additional
Sound Emission Provisions — ASEP)“ in der Verordnung
540/2014 (Artikel 6) fiir Pkw und in der UNECE Regu-
lation 41-04 (fur Motorrader mit PMR > 50) sollte dieses
»Cycle beating“ unterbunden werden, indem auferhalb
des Typprifgeschwindigkeitsbereichs zusatzliche Ge-
rauschmessungen zwischen 20 und 80 km/h durchgefiihrt
werden und diese eine fahrzeugspezifische Grenzkurve

einhalten miissen.
VORSCHRIFTEN FUR DIE REIFEN

Gerauschemissionsgrenzwerte

Vorschriften fiir die Gerduschemissionen von neuen Rei-
fen nach dem Stand der Technik kénnen im Unterschied
zu Kfz wegen der kurzeren Lebensdauer von Reifen (ca.
4 Jahre) schneller im Markt umgesetzt werden. Fahrzeug-
halter haben damit schon wihrend der Laufzeit ihrer
Kfz die Moglichkeit, zur Minderung der Gerduschemis-
sionen beizutragen, deshalb kommt der Information der
Verbraucher eine besondere Bedeutung zu und hat auf
EU-Ebene zu Kennzeichnungsvorschriften gefihrt (siehe

unten).

Reifen konnten lange Zeit beliebige Gerdusche erzeugen.
Erst die Richtlinie 2001/43/EG [33a] vom 27. Juni 2001
definierte Grenzwerte fiir Reifen. Diese richten sich nach
der Reifenbreite und waren zunichst so hoch, dass kein
marktgingiger Reifen vom Markt genommen werden

musste. Insofern veranderte die Richtlinie anfangs nicht
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die Vorbeifahrtpegel. Weiteres Problem: Sie erfasst nicht
die runderneuerten Reifen, obwohl diese bei schweren
Nutzfahrzeugen einen Marktanteil von etwa 50 % haben.
Lkw-Reifen sind grofSer, hdrter und haben eine ausge-
pragte Profilierung. Besonders Antriebsachsenreifen, die
aus fahrtechnischen und Langlebigkeitsgriinden blockar-
tig profiliert sind, neigen haufig zu periodischer und da-
mit tonaler Gerduschentwicklung. Diese Reifen ,,singen®,
was man an Autobahnen selbst in grofSeren Entfernungen
noch deutlich horen kann. Feinraue Fahrbahnbelige, die
das Gerausch von Pkw-Reifen mindern, fordern bei Lkw-
Reifen diesen Effekt noch. Lkw-Reifen diirfen zudem
deutlich lauter sein als Normalreifen.

Die Geriuschgrenzwerte wurden mit der aktuell giiltigen
Verordnung 661/2009 vom 31.07.2009 [33b] gesenkt.
Diese sieht effektive Reduktionen der Grenzwerte um
1,5 bis 4,5 dB fiir Pkw-Reifen und um 3,5 bis 5,5 dB bei
Nutzfahrzeugreifen (jeweils ohne Sonderformen) vor.
Aber auch diese verschirften Grenzwerte werden bei den

Pkw-Reifen bis zu 7 dB(A) unterschritten.

Kennzeichnung von Reifen (Reifen-Label):

Die EU hat im Jahr 2009 mit der Verordnung 1222/2009
[35a] eine Kennzeichnung von Reifen eingefiihrt. Das EU-
Reifenlabel soll die Verbraucher in leicht verstindlicher
Form iiber die Sicherheit, den Rollwiderstand und die
Gerauschemissionen der Reifen bezogen auf die jeweils
besten Werte informieren. Die Kennzeichnung ist seit dem

1. November 2012 fiir alle neuen Reifen vorgeschrieben.

Abbildung 10 zeigt das Reifenlabel fur einen Sommerrei-
fen, dessen Gerduschemission 5 dB(A) unter dem Grenz-
wert liegt. Im Gegensatz zum Rollwiderstand (links) und
zur Nasshaftung (rechts) ist fiir die Gerduschemission
keine Ampel vorgesehen. Das angegebene Emissionssym-
bol bedeutet, dass der Grenzwert um 3 oder mehr dB(A)
unterschritten wird. Drei schwarze Ringe stehen fur ei-
nen Reifen, der den aktuellen Grenzwert iibersteigt, zwei

schwarze Ringe fuir alle Reifen dazwischen.



Mit der Verordnung (EU) 2020/740 [35b] wurde eine
leicht modifizierte Kennzeichnung fiir die Gerduschemis-
sionen eingefiihrt, die ab dem 01.05.2021 gilt, grundsitz-

lich aber die Klasseneinteilung beibehilt.

BEWERTUNG DER GERAUSCHVORSCHRIFTEN

Die aktuellen europdischen Vorschriften fir die Gerdusch-
emissionen von Kfz (einschlieflich der ASEP-Vorgaben)
werden im Rahmen der Diskussion um besonders oder

unnotig laute Fahrzeuge aktuell kritisch diskutiert [35¢].

In einem Forschungsprojekt des UBA zum Motorradlarm
»Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorridern
im realen Verkehr“ vom Sept. 2020 [35d] wurde anhand
von typischen Kfz (3 Pkw, 3 Motorrader) untersucht, wel-
che Gerduschemissionen sich erzeugen lassen. Die Studie
zeigt, dass die aktuellen Gerdusch-Zulassungsvorschrif-
ten fiir Kfz nicht geeignet sind, extreme Gerduschemis-
sionen im Straflenverkehr zu unterbinden. Verschiedene
fabrikneue Motorrader und Sportwagen, die die Zulas-
sungsvorschriften einhielten, waren bei den Messungen

auflerhalb des Typpriifbereichs der Zulassung um 20 dB

Harley Davidson mit Ersatzschalldampfer:

Prufwert Beschleunigung

Prufwert Konstantfahrt

Prifwert kombiniert

Worst Case Beschleunigung

Worst Case ohne dB-Eater
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Abbildung 10: Label eines Sommerreifens mit

215 mm Breite (SUV 215/65 R16 98H)
(Grenzwert 71 dB(A))

und mehr lauter als beim Betriebszustand, der fiir die

Typpriifung mafSgeblich ist.

Die folgende Grafik zeigt fir ein grenzwertkonformes
Motorrad exemplarisch das Ausmafs der Emissionserho-

hungen bei innenstadttypischen Betriebszustinden.

Gerauschemissionen in dB(A)

60 70

80

Gerauschgrenzwert kombiniert 77 dB(A)

90 100 110

Abbildung 11: Gerduschemissionen einer Harley Davidson in verschiedenen Konfigurationen.

(eigene Darstellung nach Daten des UBA-Berichts [35d])
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5. MASSNAHMEN ZUM SCHUTZ VOR VERKEHRSLARM

Wohnungen, Betriebe, Arbeitsplitze, Einkaufszentren
und Erholungsbereiche spielen eine grofle Rolle fiir die
Verkehrserzeugung. Zur Erschliefung sind Strafsennetze
ein integraler Bestandteil der Stadte und der Wohngebie-
te. Fur die Stadt- und Verkehrsplanung sind grundsitzlich
die Kommunen zustindig. Um Verkehrslarmbelastungen
kurzfristig spiirbar zu verringern, sind meist mehrere pla-
nerische, verkehrliche, technische, bauliche, gestalterische
sowie organisatorische MafSnahmen nétig. Hinzukom-
men muss die Eigenverantwortlichkeit. Denn der Fahrer
eines Fahrzeugs ist nicht nur Betroffener des von ihm be-

klagten 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, Ein-
kaufszentren und Erholungsgebieten zu minimieren. Gute
Erreichbarkeit zu Fuf$, mit dem Fahrrad oder dem Of-
fentlichen Verkehr vermeidet Individualverkehr mit dem
Auto, was lirmmindernd wirkt. Auch die Versorgung mit
Gitern aus lokaler oder regionaler Produktion reduziert

den Verkehrsaufwand und damit Umweltbelastungen.

Zu Fuss GEHEN

Mobilitat muss nicht zwingend mit dem eigenen Pkw er-
folgen. Gerade in der ,,Stadt der kurzen Wege* oder in
kleineren Gemeinden lassen sich viele Wege zu Fuf$ oder
mit dem Fahrrad zuricklegen. Ist man nicht behindert

oder muss keine Lasten befordern, ist das Zufufsgehen
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fast immer die gesiindeste, emissionslose, kostengiins-
tigste und erlebnisreichste Fortbewegungsart. Hierfiir
wird zudem kein Parkraum benétigt. Schmale Wege und
Gassen oder auch Treppen lassen sich problemlos bewil-
tigen. Erforderlich sind aber sichere und attraktive, aus-
reichend breite, ebene und gut ausgeleuchtete FulSwege,
die es ermoglichen, die kiirzesten Verbindungen zu wih-
len. Um die Sicherheit zu erhohen, sind ausreichende,
ebenerdige Querungsmoglichkeiten erforderlich — even-
tuell mit FuSgangerinseln. AufSerdem sollen an Ampeln
die Wartezeiten kurz, die Griinphasen hingegen lang sein.
Eine wichtige Rolle spielt zudem die Aufenthaltsqualitit
im stidtischen Verkehrsraum. Sie verbessert sich durch
larmarme Straflenbelige sowie durch niedrigere Kfz-
Geschwindigkeiten, die weniger Abgase, Staub und Larm

verursachen.

RADFAHREN

Der Radverkehr bietet dhnliche Vorteile wie der Fufsgan-
gerverkehr. Fur kiirzere Entfernungen ist er die schnellste
Fortbewegungsart. Auch hier sind attraktive und sichere
Fahrradwege und -netze erforderlich, ebenso grofSziigige
und sichere Abstellmoglichkeiten. Erleichtert wird das
Fahrradfahren durch Entwicklung sogenannter ,Pede-
lecs — Pedal Electric Cycles“ (siehe Abbildung 12). Hier
helfen kleine Elektromotoren beim Treten. Auch E-Mofas
tragen dazu bei, das Fahren auf Zweirddern in der Stadt
attraktiver zu gestalten. Fahrten mit Pedelecs im Stadt-
verkehr sind im Mittel bis zu einer Entfernung von etwa

9,5 km schneller als mit dem Pkw.



Abbildung 12: Pedelec — Elektrofahrrad (Foto Fiirst)

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

gen zu akzeptablen Kosten moglich sein.

OFFENTLICH ER PERSONENNAHVERKEHR
(OPNV)

Offentliche Verkehrsmittel verringern den Individualver-
kehr und damit auch den Gerauschpegel, insbesondere
wenn lirmarme Busse sowie Busse mit Elektroantrieb
und Straflenbahnen eingesetzt werden. Die Haufigkeit
und die Hohe der einzelnen Vorbeifahrtpegel reduzieren

sich.

Innerstadtischer Verkehr lasst sich durch viele Maf3-

nahmen verringern:

e Parkraumbewirtschaftung

e Preispolitik: Parkgebiihren, Park-and-Ride-Park-
plitze mit OPNV-Fahrschein, City-Maut, keine Sub-

ventionierung des Pkw fiir Fahrten zur Arbeitsstatte
¢ Begrenzung der Flichen fiir den Individualverkehr:
Vorhalt von Fahrstreifen fiir den OPNV oder Rad-
verkehr, Einrichtung von Fuf§gingerzonen und Plit-

zen in historischen Zentren

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

nommen werden (Benutzervorteil)

Die Stadt Zirich in der Schweiz gilt gemeinhin als ,, Welt-
hauptstadt des OPNV* [53a]. Abbildung 13 zeigt die Ent-

wicklung der Verkehrsmittelwahl in Ziirich von 2000 bis
2015. Bezogen auf die Zahl der Wege des gesamten Quell-
und Zielverkehrs hat der Anteil des OPNV um 11 % auf
beachtliche 41 % zugenommen. Der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs MIV ging im gleichen Zeitraum
von 40 auf 25% zuriick, der MIV der Stadtbewohner hat-

te 2015 sogar nur noch einen Anteil von 21 %.

Verkehrsmittelwahl in Ziirich: Anteil der Wege in Prozent

40 39 41
30 30 32
26 26 21 - 26
21
4 4 4 4
[ | [ | [ | [

2000 2005

2010

2015 2015A

B MV BOV [ Fahrrad B ZU FuB

Abbildung 13: Verkehrsmittelwahl in Ziirich — Gesamter Quell- und Zielverkehr (2015 A: Nur der Stadtbewohner). Quelle [53b]
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DieE GRUNDE FUR DAS WACHSTUM DES
UMWELTVERBUNDES (ZU Fuss/FAHRRAD/OV)
IN ZURICH SIND:

e Fine politische Grundsatzentscheidung von 1979:
»In einer Grundsatzweisung schrieb der Stadtrat im
Jahr 1979 die Bevorzugung des 6ffentlichen Verkehrs
fest. 1981 begann der Bau eines S-Bahn-Netzes ins Zii-
richer Umland, das 1990 in Betrieb genommen wurde.“
[53a] Das Ziel fiir 2025 ist es, den MIV-Anteil auf 20 %
zu senken ,,Der Neu- oder Ausbau von Hochleistungs-
und Hauptverkehrsstrafen ist nur unter der Bedingung
zuldssig, dass sich die Kapazitit des gesamten Straflen-
netzes fiir den motorisierten Individualverkehr nicht
erhoht; Anzahl Parkplitze im Gebiet des Historischen
Kompromisses plafoniert (Stand 1990)“ [53¢]

e Bevorrechtigung des OV

¢ GrofSe Netz-, Takt- und Haltestellendichte?:

8 Haltestellen/km?, der Anteil der Taktfrequenzen unter
5 min betragt 42 %, bei 6 bis 9 min 33% [53d]

e Kein Ausbau der MIV-Infrastruktur, Pfortnerampeln
(Limitation des Zuflusses in die Stadt).

Die Zahl der Parkpldtze hat der Gemeinderat im ,,His-
torischen Kompromiss“ auf dem Niveau von 1990 ein-
gefroren.

e Identifizierung der Stadtbevolkerung mit dem OV (spe-
ziell der Tram)

Der Anteil der Bewohner mit OV-Abonnement (Bevol-
kerung ab 6 Jahren) betragt 57 %
53 % der Haushalte haben keinen Pkw (Stand 2015)

Die Verkehrsmittelwahl in Abbildung 13 ist ein wichtiger
Indikator fir die Nachhaltigkeit des Stadtverkehrs und
erlaubt es, gute stidteplanerische Beispiele zu identifizie-
ren. Zu beachten ist allerdings, dass kein verbindliches
Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsmittelwahl exis-
tiert. Wie Abbildung 13 zeigt, konnen sich die Ergebnisse

deutlich voneinander unterscheiden, ob man das Mobi-

litatsverhalten allein der jeweiligen Stadtbewohner oder
den Gesamtverkehr betrachtet, zu dem auch die Pendeln-

den beitragen.

VERMEIDUNG VON INNERSTADTISCHEM
Lkw-VERKEHR

Schwieriger hingegen ist die Vermeidung des innerstid-
tischen Lkw-Verkehrs, da bislang kaum Transportal-
ternativen zur Verfiigung standen. Mit einer gezielten
City-Logistik (Ersatz von Einzellieferungen durch Sam-
melanlieferungen) konnen aber Transportwege reduziert
werden. Auch der individuelle Einkaufsverkehr kann
hierdurch vermindert werden. Das starke Anwachsen des
Lieferverkehrs fiir Waren, die im Internet bestellt worden
sind, hat zu zusitzlichen Belastungen der Anwohner ge-
fuhrt, fur dieses Problem sind aber in jlngerer Zeit inno-
vative Losungen fiir die so genannte ,,letzte Meile“ entwi-
ckelt worden: Fiir die verschiedenen Lieferdienste werden
gemeinsame Warendepots eingerichtet, von denen aus die
Nahverteilung mit Lastenradern, ggf. mit elektrischem

Anrieb, abgewickelt wird.

Verkehrsstrome lassen sich bei Bedarf zudem so lenken,
dass lirmsensible Gebiete umfahren werden — beispiels-
weise mit Lkw-Routen durch Gewerbegebiete statt durch
Wohnbereiche. Lkw-Durchfahrverbote verhindern, dass
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) StrafSenver-
kehrsordnung StVO [27] angeordnet werden.

VERKEHRSLENKUNG

Folgende Instrumente konnen fir Fahrer die Attraktivitat

einer StrafSe herabsetzen:

2 Stidte Basel, Bern, Luzern, St.Gallen, Winterthur, Ziirich (2018 Online): Stidtevergleich Mobilitit — Vergleichende Betrachtung der Stidte Basel,
Bern, Luzern, St.Gallen, Winterthur und Ziirich im Jahr 2015 https://www.stadt-zuerich.ch/content/dam/stzh/ted/Deutsch/taz/Verkehr/Publikatio-

nen_und_Broschueren/Staedtevergleich_Mobilitaet_2015.pdf
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® Geschwindigkeitsbeschriankungen,

¢ Ampelschaltungen,

¢ bauliche MafSnahmen, um die Fahrbahnbreiten zu ver-
ringern,

® Verschwenkungen,

e Baumtore,

e Schaffung von StichstrafSen.

Mit Verkehrsleitsystemen lassen sich ebenfalls Verkehrs-

strome lenken. Parkleitsysteme mit Informationen iiber

die Anzahl freier Plitze minimieren den Parksuchverkehr.

VERKEHRSBUNDELUNG

Grundsitzlich sollte durch ein Verkehrsmanagement
nicht ortsiiblicher Verkehr auf ErschlieSungsstraffen in
Wohngebieten verhindert werden. Hiufig bedeutet dies
allerdings eine Verlagerung auf andere Straflen mit ent-
sprechenden Zunahmen der Larmemissionen. Durch die
Biindelung auf Hauptverkehrsstraflen sind die Mehrbe-
lastungen meist gering (logarithmische Addition!), die
Entlastungen auf gering befahrenen Straflen jedoch deut-
lich spiirbar. Wegen der hohen Larmbelastung auf der
Hauptverkehrsstrafle sollte eine Bundelung immer mit
gleichzeitig wirksamen Lirmminderungsmaf$nahmen
einhergehen. Die Bundelung von Verkehr hat allerdings
da seine Grenzen, wo durch diese MafSnahme Grenzwer-
te der Luftreinhaltung — insbesondere fur Feinstaub und

Stickstoffdioxid — tiberschritten 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, miisste 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

Lirmschutz weitere Umweltziele. Hierzu gehoren ins-
besondere Klimaschutz, Luftreinhaltung und sparsamer

Verbrauch von Flachen.

5.2 GESCHWINDIGKEITSBESCHRANKUNG —
VERKEHRSBERUHIGUNG

Eine Reduzierung der Geschwindigkeit verringert grund-
sdtzlich auch die Larmemission. Der Erfolg dieser ver-
gleichsweise preisglinstigen Mafinahme hingt jedoch
entscheidend davon ab, ob die Verkehrsteilnehmer sich
daran halten. Meist wird dies nur durch konsequente

Kontrollen erreicht.

AUTOBAHNEN UND SCHNELLSTRASSEN

Hier kann eine Geschwindigkeitsbegrenzung nur dann
wirksam sein, wenn sie auch den pegeldominierenden
Schwerverkehr mit erfasst. Das heiflt, dass die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit des Lkw-Verkehrs beispielsweise
auf 60 km/h herabgesetzt werden muss. Um einen stetigen
Verkehrsfluss zu erzielen, miisste 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 Nahbereich einer
Autobahn um bis zu 10 dB(A) abnehmen. Die Beschrin-
kungen sind nachts aufgrund der geringeren Verkehrs-

dichte wirkungsvoller als tagsiiber.

ZEITLICHE GESCHWINDIGKEITS-
BESCHRANKUNGEN

An vielen Straflen nimmt bereits am frihen Abend die
Verkehrsdichte ab, zugleich steigt die mittlere Geschwin-
digkeit an. Daher konnte — im Sinne der EG-Umgebungs-
lirm-Richtlinie (siehe Kapitel 4.5) — zum Schutz der Ru-
hezeit bereits ab 19 Uhr die Geschwindigkeitsbegrenzung
einsetzen. Ebenso denkbar wire, eine derartige Beschrin-
kung ganztigig fiir Sonn- und Feiertage vorzusehen, denn

dann ist das Erholungsbediirfnis besonders hoch.
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Abbildung 14: Zeit- und fahrzeugabhdngige Geschwindig-
keitsbeschrinkung (Foto Kiihne)

Es ist aber moglich, auf HauptverkehrsstraSen die Ge-
schwindigkeit aus Lirmschutzgriinden ganztigig auf
30 km/h zu beschrinken — und zwar unabhingig von der
Umgebungslarmrichtlinie auf Grundlage des § 45 Stra-
Benverkehrsordnung. So hat beispielsweise Berlin auf
vielen Straflenabschnitten diese Anordnung durchgesetzt
[49]. Im Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung
wird das Thema ,,Effekte von Geschwindigkeitsbeschran-
kungen aktuell abgehandelt (mit zitierten Gerichtsurtei-

len) [54].

STRECKENBEEINFLUSSUNGSANLAGEN

Streckenbeeinflussungsanlagen konnen Geschwindigkei-
ten variabel reduzieren. Zurzeit setzen sie jedoch die Ge-
schwindigkeiten nur deshalb herab, um durch homogene-
ren Verkehrsfluss den Durchsatz zu erhohen. Abends und
nachts, wenn wieder hohe Geschwindigkeiten mit hohen
Pegelspitzen gefahren werden kénnen, werden die Anla-

gen deaktiviert. Dem Larmschutz dienen sie somit nicht.
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Abbildung 15: Gebietsbezogene und zeitabhingige Geschwin-
digkeitsbeschrinkung (Foto Kiihne)

PosITIVER EFFEKT — GESCHWINDIGKEITS-
BESCHRANKUNGEN SPAREN KOSTEN

Sinken die Larmemissionen, verringern sich auch die
Dimensionen der Lirmschutzanlagen — sowohl in der
Hohe als auch in der Liange. Durch Geschwindigkeitsbe-
schrankungen lassen sich somit Kosten einsparen. In den
Abbildungen 14 und 15 sind zwei Moglichkeiten einer

Geschwindigkeitsbeschrinkung 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 Fachbibliotheken

einsehbar.

GESCHWINDIGKEITSBESCHRANKUNGEN
VOR ORTSEINFAHRTEN

Im Bereich von Ortseinfahrten wird haufig zu schnell
gefahren. Deshalb sollte bereits deutlich vorher eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf 70 km/h festgesetzt wer-

den. Gegebenenfalls kénnen bauliche Mafinahmen, wie



Einengungen, Verschwenkungen bis hin zu Kreisverkeh-

ren dies unterstiitzen.

INNERSTADTISCHE GESCHWINDIGKEIT

Grundsitzlich betragt die gesetzliche innerstadtische
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h. Diese wird aus Griin-
den des Larmschutzes, der Minderung der Luftbelastung
und der Verkehrssicherheit durch Anordnungen geringe-
rer Geschwindigkeiten immer haufiger aufgehoben. Eine
innerortliche Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h auf 30 km/h vermindert den Mitte-
lungspegel zwar nur um etwa 2 bis 3 dB(A) (gemif$ der
RLS-90 [8a], nach der RLS-19 [8b] hat der Lkw-Anteil
einen grofSeren Einfluss, es konnen deshalb geringere oder
hohere Minderungen erreicht werden), die Vorbeifahrtpe-
gel konnen jedoch bis zu 7 dB(A) niedriger liegen, wenn
Beschleunigungen vermieden werden. Das positive subjek-
tive Empfinden durch die erhohte Sicherheit ist dagegen
aufSerordentlich hoch. ,Tempo 30¢ kann grundsitzlich
auf allen Straflen angeordnet werden; eine Beschrinkung

auf bestimmte Straffenkategorien gibt es nicht.

Vorzugsweise wird Tempo 30 als Zonengeschwindig-
keit in Wohngebieten eingefuhrt. Hierbei soll der Kfz-
Fahrer die Zone bereits bei der Einfahrt gut erkennen.
Das Gesamtbild des Gebiets muss dem Fahrer immer das
Bewusstsein vermitteln, sich in einer geschwindigkeitsbe-
schriankten Zone aufzuhalten, ohne dass Verkehrszeichen
wiederholt aufgestellt werden. Tempo 30-Zonen dienen
nicht nur dem Lirmschutz, sondern auch der Sicherheit.
Hier wird nochmals auf das bereits 1985-1992 durchge-
fithrte Forschungsvorhaben ,,Flachenhafte Verkehrsberu-

higung® [55] verwiesen.

UNTERSTUTZUNG DURCH BAULICHE
MASSNAHMEN

Um einen larmtechnisch giinstigen stetigen Verkehrsfluss
zu erreichen, sollte der Straflenraum der verringerten

Hochstgeschwindigkeit angepasst werden. Je nach stadte-
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Abbildung 16 : Tempo 30-Zone (Foto Kiihne)

baulicher Situation eignen sich hierzu Fahrbahnveren-
gungen, Verschwenkungen oder Mittelinseln. Vorsicht
bei Schwellen und Aufpflasterungen! Dies sind in der
Regel neue Lirmquellen. Die Veridnderungen des Ge-
rduschcharakters durch diese Elemente sind besonders
lastig. Auflerdem provozieren die Unstetigkeitsstellen
auch Beschleunigungen und Verzogerungen, die ja gerade
vermieden werden sollen. Fiir die Gestaltung akzeptab-
ler Einbauten wird auf die Richtlinie fiir die Anlage von
Stadtstraffen [56] (ehemals EAE 85/95) verwiesen. Auch
eine unubersichtliche Kreuzung ohne Vorfahrtsregelung
kann dazu fiihren, 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 Reifenabrollgerdausche. Wird aus stidtebau-
lichen Griinden Kopfstein- oder Kleinsteinpflaster ge-
whunscht, sollte die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf
10 bis 20 km/h herabgesetzt werden. Zudem konnen
bestimmte Ausbildungen und Formationen der Steine die
Gerduschentwicklung positiv beeinflussen. Die Wirkung

einer larmarmen Anordung wurde in Rostock beispiel-
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haft erprobt [57]. Gegebenenfalls bietet sich der Einbau
von Kunststeinpflaster an. Diese gibt es mit spezieller
Oberflichentexturierung in lirmarmer Ausfiihrung (siehe

Kapitel. 5.7.1).

VERKEHRSBERUHIGTE BEREICHE

Verkehrsberuhigte Bereiche (siche Abbildung 17) oder
Begegnungszonen sind 6ffentliche Verkehrsflichen. Aller-
dings gilt hier — anders als bei Tempo 30-Zonen - nicht
mehr das Prinzip, dass Fufsginger und Fahrzeuge rium-
lich getrennt werden. Die FuSginger konnen die gesamte
Strafenfliche benutzen. Selbst das Spielen von Kindern
ist auf der gesamten Straflenfldche erlaubt. Die Autofah-
rer mussen Schrittgeschwindigkeit einhalten, Fufsganger

und Kraftfahrer gegenseitig Riicksicht nehmen.

Abbildung 17: 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. Zusiatzliche Ge-
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staltungselemente im Straflenraum wie Pflanzbeete oder
Binke beleben das Bild und veranlassen Autofahrer,
riicksichtsvoll 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 17). Hier wurden Minderungen der Mitte-
lungspegel von etwa 4 dB(A) gemessen [55]. Die subjek-
tive Empfindung liegt jedoch — wie bereits bei mehreren

Minderungsmafinahmen erwihnt — deutlich hoher.

Eine Besonderheit stellen die ,verkehrsberuhigten Ge-
schiftsbereiche“ dar. Sie sind ebenfalls geschwindig-
keitsbeschrankt und kommen vor allem in Innenstadtbe-
reichen grofSerer Stddte in Betracht, so zum Beispiel auf

Marktplitzen.

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 Straflen hohere
Geschwindigkeiten zulassen wiirden. Durch vorausschau-
endes und niedertouriges Fahren — ztugiges Hochschalten,
Fahren im technisch hochst moglichen Gang — kénnen bei
gleichem Geschwindigkeitsniveau die Lirmemissionen
und der Kraftstoffverbrauch gemindert werden. Dies gilt

insbesondere fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren.

5.4 UMGEHUNGSSTRASSE

Hohe Erwartungen werden in den Bau einer Umge-
hungsstrafSe 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 fullt sich der freie
Verkehrsraum schnell durch vermehrten Ziel- und Quell-

verkehr auf. Um dies zu verhindern, muss man die entlas-



teten Straflen zuriickbauen und zusitzliche MafSnahmen

ergreifen, die die Geschwindigkeit dimpfen. Weiterhin
sollte man ausschlieflen, dass noch Durchgangsverkehr
verbleibt. Dies gilt insbesondere fiir den durchfliefen-
den Lkw-Verkehr. Leider ist das manchmal nur schwer
durchsetzbar, wenn die alte Trasse als Umleitungsstrecke

weiterhin zur Verfligung stehen muss.

Bei der Trassierung der Umgehungsstrafe ist darauf zu

achten, dass ihr Lirm nicht bisher ruhige Randgebiete

und Naherholungsbereiche zerstort. Wichtige Instrumen-
te sind hierbei Gradientenfithrung, lirmarme Fahrbahn-
decken, bauliche Larmschutzmafsnahmen und Geschwin-
digkeitsbeschrankungen. Ist die Trasse zu weit entfernt
oder durch ein zu striktes Tempolimit nicht attraktiv ge-
nug, verleitet dies dazu, weiterhin die alte, streckenmafSig
kiirzere Ortsdurchfahrt zu benutzen.

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

gewinnen.

5.5 FAHRZEUGBEZOGENER LARM

Kraftfahrzeuglirm entsteht im Wesentlichen aus folgen-

den Quellen:

® Das Antriebsgerausch umfasst die mechanisch beding-
ten Anteile von Motor und Antriebsstrang (Getriebe)
sowie die Verbrennungs- und Stromungsgerdusche. Es
steigt mit der Motordrehzahl und der Motorlast. Ver-
kehrssituation und Fahrweise bestimmen somit das
Antriebsgerdusch. Bei Elektrofahrzeugen entfillt dieser
Gerauschanteil weitgehend.

* Das Rollgerdusch entsteht beim Abrollen der Reifen
auf der Fahrbahn. Es nimmt mit der Geschwindigkeit
zu und hingt wesentlich von der Art und Beschaffenheit
der Fahrbahn ab. Daher spricht man auch von einem

»Reifen-Fahrbahn-Geriusch.

Minderungsmafinahmen sind an diesen beiden Kompo-

nenten anzusetzen. Sie reduzieren den Larm an seiner Quel-

le. Mafinahmen, die direkt an der Quelle der Gerdusch-
entstehung realisiert werden, haben den Vorteil, dass sie
sich auf alle betroffenen Immissionsorte gleichzeitig aus-
wirken, also zu beiden Seiten der StrafSe, in jeder Entfer-
nung zur und jeder Hohe tiber der Strafle. Damit mindert
man den Strafenlirm im Straflenraum besonders wirk-
sam. Leisere Fahrbahndecken wirken unmittelbar nach

Einbau an den betroffenen Immissionsorten.

Leisere Fahrzeuge und Reifen wirken erst, wenn die
Mehrheit der Fahrzeuge und Reifen ersetzt wurde, dafiir

aber dann im gesamten Strafsennetz.

Bei modernen Pkw mit Verbrennungsmotoren hat sich
das Verhiltnis von Antriebs- und Rollgerdusch so ver-
andert, dass inzwischen bei ,,zivilisierter* Fahrweise das
Rollgerdusch schon ab Geschwindigkeiten um 30 km/h
dominiert (siche Abbildung 9). Die Einhaltung der zulas-
sigen Geschwindigkeit, z.B. auf Straflen mit Tempo 30,

wird damit wichtiger.

5.5.1 ANTRIEBSGERAUSCH VON
Pkw — Lkw — Bus

SCHALLQUELLEN AM PKw

Bereits ab einer Geschwindigkeit von etwa 30 km/h do-
minieren bei den heutigen Pkw die Abrollgerdusche —
abhingig von der Art der Fahrbahnoberfliche und der
Reifen. Auf Kopfsteinpflaster ,,nageln® insbesondere die
harten, breiten Reifen. Dies gilt selbst in Tempo 30-Zo-
nen. Fiir Reifen gab es bis 2001 keine akustischen Grenz-
werte, sieche Kapitel 4.6. Dies ist ein Grund, warum sich
die durchschnittlichen Vorbeifahrtpegel der Pkw in den
letzten 40 Jahren kaum verdndert haben [58] oder nach
den Emissionsannahmen der RLS-19 [8b] sogar gestie-
gen sind (siehe Abbildung 5), obwohl bei der Typpri-
fung die Grenzwerte gesenkt wurden. Der Grund liegt
wie in Abschnitt 4.6 erliuterte wurde, in dem bis 2016
giiltigen Messverfahren. Ob das neue Messverfahren das

tatsachliche Fahrverhalten mit den typischen, oft einzeln
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hervortretenden Gerduschen zu allen Tageszeiten repra-
sentativ widerspiegelt, muss sich noch zeigen. Typische
Fahrzustinde abendlichen und nichtlichen Verkehrs, des-
sen Gerdusche die Schlafqualitdt bestimmen, sind jeden-
falls kaum enthalten. Das exzessive Betreiben von Pkw
mit sehr hohen Emissionen wird jedenfalls durch das neue

Messverfahren nicht unterbunden.

SCHALLQUELLEN AM Lkw

Im Stadtverkehr sind Lkw — durch ihren starkeren 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 haufig akustisch auffilliger als Pkw mit

Ottomotoren.

Abbildung 18: Schallquellen am Auto

ELEKTROFAHRZEUGE

Ein vollig neues Gerduschbild wird sich durch den Einsatz
von Elektrofahrzeugen ergeben. Hier entfallen insbeson-
dere die hervortretenden Gerdusche bei der Beschleuni-
gung oder durch den Schaltvorgang. Insofern konnte es
in innerortlichen Bereichen, wo Anfahr- und Beschleuni-
gungssituationen dominieren, deutlich leiser werden. Die-
se Fahrzeuge werden fiir niedrige Geschwindigkeiten bis
20 km/h aus Sicherheitsgrunden kiinstlich lauter gemacht
(AVAS — Acoustic Vehicle Alert System gemif§ Verord-
nung der EU Nr. 540/2014 [30b]), um sie besser im tb-
rigen Verkehrsgerdusch wahrzunehmen. Bis zum 1. Juli
2021 missen alle neuen Hybrid- und Elektrofahrzeuge
tiber AVAS verfigen.
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Das ist jedoch nach Meinung vieler Immissionsschiitzer
nicht der beste Ansatz, um die Verkehrssicherheit zu er-
hohen. In leiser Umgebung sind die Fahrzeuge ohnehin
gut wahrnehmbar, ohne die Anwohner so zu belastigen,
wie dies herkommliche Fahrzeuge tun. Aktuell werden
verschiedene Ansitze diskutiert, um alternative Warnsys-

teme zu entwickeln.

Die Entwicklung und der Verkauf von Elektrofahrzeugen
lieBe sich durch Benutzervorteilsregelungen vorantreiben,
wie sie fruher fur lirmarme Lkw genutzt wurden. Ein wei-
teres Instrument wire eine larmabhingige Komponente
der Kfz-Steuer. In ausgewiesenen Zonen diirften dann —
entsprechend den Regelungen fur die Feinstaubbelastung
— nur lirmarme und schadstofffreie Fahrzeuge einfahren.
Dies lieSe 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
miissen. Gleiches gilt fiir den Bau lirmarmer Fahrbahn-

deckschichten.

5.5.2 MOTORRADLARM

PROBLEM: LARM DURCH MOTORRADER UND
FAHRWEISEN

Haufig beobachtet man im Straflenverkehr riicksichtslose
und damit larmerh6hende Fahrweisen. Hierbei fallen Mo-
torradfahrer besonders auf. Die Zunahme des Freizeitver-
kehrs an schonen Wochenenden betrifft die Stadtbewoh-
ner nicht nur zu Hause, sondern auch bei Ausfliigen, und
erst recht die Bewohner in Erholungsgebieten (vgl. auch
[66]). Das AusmafS der Beschwerden der Betroffenen und
die Bildung von Initiativen gegen den Motorradlarm hat
in den letzten Jahren deutlich zugenommen und zu zahl-
reichen Vorschlagen zur Losung des Problems gefiihrt,
u.a. zu einer EntschlieSung des Bundesrats im Mai 2020
(siehe z.B. die ausfihrliche Darstellung in [35¢] und die
Tagung des Umweltbundesamts ,,Forum Krach oder

Klang? — Laute Fahrzeuge im Straflenverkehr®, Berlin,



12.06.2019  https://www.umweltbundesamt.de/service/
termine/forum-krach-klang-laute-fahrzeuge-im sowie die
ALD-Veranstaltung ,,Motorradlirm — Beeintrachtigun-
gen und Losungen®, Stuttgart 21.10.2019; http://www.
ald-laerm.de/ald/projekte-des-ald/2019/ald-veranstal-

tung-motorradlaerm).

Attraktive Motorradstrecken werden bundesweit geballt
zu Zeiten angefahren, in denen andere Menschen Ruhe
und Erholung suchen. Zwar hort man auf Hauptver-
kehrsstraflen Motorrdder kaum aus dem Gesamtverkehr
heraus, wenn sie entsprechend ihrer Zulassung und nie-
dertourig betrieben werden, anders jedoch in ruhigen
Wohnstrafsen und Erholungsgebieten. Hier heben sich die
Einzelpegel wegen ihres Klangcharakters deutlich vom
Umgebungsgerdusch ab, man nimmt sie tiber Hunderte
von Metern wahr. Dies wird als wenig dsthetisch und als
belastigend empfunden. Verursacht wird die Storung u.a.
durch die besondere Fahrweise und das Verhalten Ein-
zelner. Deren Fahrzeuge weisen 6fters manipulierte Aus-
puffanlagen auf. Nach einer Schatzung von 2010 benutzt
etwa ein Drittel aller Fahrer illegale Ersatzschalldimpfer
(sieche auch die Veranstaltung des Umweltbundesamtes
,»Verbraucherforum Motorradlirm* am 26.04.2010 in
Berlin; http://www.umweltbundesamt.de/verkehr/veran-
staltungen/motorradlaerm.htm). Bemerkenswerterweise

sind bereits die zuldssigen Gerduschemissionswerte fiir

die Typzulassung dhnlich hoch wie die von schweren Lkw,

TV
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Abbildung 19: Dem Grofistadtlirm entflohen ... (Foto Kiihne)

wenngleich sich die Messverfahren etwas unterscheiden

[59]. Als neue dhnliche Lirmquelle kommen vierrddrige

Maschinen, sog. Quads hinzu.

Dariiber hinaus gibt es einzelne gewerblich betriebene
Rennstrecken, auf denen Motorrader auch mit verinder-
ten Auspuffanlagen mit Hochstgeschwindigkeiten und
extremen Drehzahlen betrieben werden konnen. Solche
Anlagen — oft als ,, Verkehrssicherheitszentrum* bezeich-
net — befinden sich auch in unmittelbarer Nihe dicht be-
siedelter Wohngegenden (z.B. ,,Am Sachsenring® bei Ho-
henstein-Ernstthal). Diese Anlagen erzeugen insbesondere
an Wochenenden hohe Belastungen bei den Anwohnern.
Derartige Rennstrecken zdhlen zu den genehmigungsbe-
durftigen Anlagen nach BImSchG [22], Anhang zur 4.
BImSchV, und werden nach TA Lirm [1] beurteilt. Dieses
Verfahren kennt z.B. fur Mischgebiete keine Ruhezeiten
und bietet fiir Anlieger an Wochenenden keine Erholung.
Besser wire es, diese Anlagen nach 18. BImSchV [60] zu
bewerten. Motorradverkehr ist zudem iiberwiegend nicht

notwendiger Verkehr.
LOSUNGSANSATZ
Das Problem kann nur durch ein umfassendes Konzept

verschiedener Maffnahmen und Instrumente gelost wer-

den:
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e Langfristig sollten Hersteller leisere Motorrdder an-
bieten. Das muss durch schirfere Gerduschemissions-
grenzwerte und ein Typpriifmessverfahren veranlasst
werden, das auch extreme Emissionen unterbindet. Der
Bundesrat fordert einen absoluten Gerduschdeckel von
80 dB(A) (7,5-m-Vorbeifahrtpegel) fiir alle Betriebszu-
stinde, also auch bei den sehr hohen Drehzahlen von
sportlich ausgelegten Fahrzeugen., anstelle des intrans-
parenten aktuellen Verfahrens. Die Moglichkeit einer
Manipulation von Fahrzeugen ist zu unterbinden. Auch
die Umgehung der Grenzwerte bei der Typzulassung
durch elektronische Tricks darf nicht geduldet werden.
Noch fithren Motorrdder mit elektrischem Antrieb ein
Schattendasein. Sie miissen aber moglichst rasch in die
Dekarbonisierungsstrategien einbezogen werden, tiber
die weitgehender politischer Konsens besteht. Das oft
genannte Jahr 2030 als Beginn von Fahrverboten fiir
Kfz mit Verbrennungsmotor koénnte dann fiir heute ge-

kaufte Motorriader wirksam werden.

Wirksame Kontrollen der manipulierten Auspuffanla-
gen miissen vor Ort mit sachgerechten Messverfahren
durchgefuhrt werden konnen. Die Vor-Ort-Kontrolle
ist auch deshalb notwendig, weil die Fahrer wegen des
erforderlichen Schutzhelms auf Fotos nicht erkennbar
sind. Kontrollen sollten die Ahndung von ,,unnétigem*
Larm umfassen, der auch mit ordnungsgemaf$ zugelas-

senen Motorrddern erzeugt werden kann.

Wegen der internationalen Zustindigkeiten fir die Re-
gelungen uber die zuldssigen Gerduschemissionen der
Kfz ist die Verbesserung der Typpriifvorschriften und
die Einftihrung eines ,,Gerduschdeckels“ eher eine mit-
telfristige Perspektive, die zudem traditionell nur fiir
die Neufahrzeuge wirksam sein wiirde (womit die volle
Wirksamkeit einer Grenzwertinderung etwa 18 Jahre
brauchte, das ist das durchschnittliche Alter der Motor-
rider). Auf nationaler Ebene sind deshalb Benutzervor-
teile fiir leisere Kfz nach dem Beispiel der lirmarmen
Lkw in den 80er Jahren des vergangenen Jahrhunderts

zielfithrender. Benutzervorteile bedeuten Ausnahmen
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von Verkehrsbeschrankungen fiir leisere Fahrzeuge.
Sie machen derartige Verkehrsbeschrinkungen ,,ver-
haltnismafSiger, fihren direkt zu einer Minderung der
Belastungen und stimulieren die Entwicklung leiserer
Kfz. Die Einfuhrung der Umweltzonen zur Redukti-
on der Luftschadstoffe ist ein bewidhrtes und weithin
akzeptiertes Modell fiir dieses Instrument. Das Tiroler
Fahrverbot fiir besonders laute Motorrader im Sommer
2020 ist ein aktuelles Beispiel fiir derartige Benutzer-
vorteile. Es wire national moglich, effektive Kriterien
und Kennzeichnungsformen fiir lirmarme Kfz zu ent-

wickeln.

Geschwindigkeitsbeschrinkungen und zeitlich be-
schriankte Verkehrsverbote an Sonn- und Feiertagen aus
Griinden des Larmschutzes fiir besondere Konfliktfalle:
§435 der Straflenverkehrsordnung StVO lasst grundsatz-
lich Verkehrsbeschrankungen zum Schutz vor Larm zu.
In Frage kommen die Senkung der zulidssigen Hochstge-
schwindigkeit und Fahrverbote, die zeitlich (nach Jah-
res-, Wochen- und Tageszeit) und nach Fahrzeugarten
und Emissionsklassen differenziert sein konnen. Dabei
sind der Lirmschutz und die verkehrlichen Belange ge-
recht gegeneinander abzuwigen. Je hoher das Ausmafs
des Larms — und dies ganz unabhingig von der Quelle
—und je weniger die verursachende Verkehrsart ortstub-
lich ist, desto eher kommen Verkehrsbeschrinkungen
in Frage. Der Rechtsgrundsatz des Ubermafverbots
bzw. der Verhiltnismafigkeit ist zu beachten. Es ist je-
weils die Verkehrsbeschrankung zu wihlen, die zu den
geringsten Eingriffen z.B. in Freiheitsrechte fihrt. So
wird zu priifen sein, ob sich der Schutz vor Larm statt
mit allgemeinen Fahrverboten auch durch Mafinahmen
wie selektive Fahrverbote — wie im Sommer 2020 in Ti-
rol praktiziert — erreichen lassen.

In der langjahrigen Auseinandersetzung zum Motor-
radlirm ist deutlich geworden, dass die rechtlichen
Grundlagen fur strafSenverkehrsrechtliche MafSnah-
men zum Schutz vor Lirm aus Sicht der Betroffenen
unzureichend sind. Vor allem der §45 (9) der StVO, der

Beschrankungen des ,flieBenden Verkehrs“ von einer



»Gefahrenlage“ abhingig macht (siche Abschnitt 4.4),
orientiert sich nicht am immissionsschutzrechtlichen
Ziel der Vermeidung von ,,schidlichen Umwelteinwir-
kungen® (BImSchG), zu denen auch erhebliche Belasti-
gungen gehoren. Die Bewertung der Beeintrachtigungen
durch Larm basiert zudem auf dem klassischen Kon-
zept der Mittelungs- bzw. Beurteilungspegel, die auf der
Basis der Durchschnittlichen Taglichen Verkehrsstarke
DTV bestimmt werden.

Das DTV-Konzept gewihrt keinen Schutz von Sonn-
und Feiertagen. Dieser ist ein hohes Gut und hat Ver-
fassungsrang (Artikel 139 der Weimarer Verfassung
»Schutz von Sonn- und Feiertagen® ist Bestandteil des
Grundgesetztes).

Das deutsche Immissionsschutzrecht wird dem beson-
deren Storpotenzial von lautem Kfz-Verkehr an Sonn-
und Feiertagen nicht gerecht. Verkehrsstirken werden
iber das ganze Jahr gemittelt, sodass die saisonalen
Freizeitverkehre an Sonn- und Feiertagen , weggemit-
telt werden®). Beim Fluglarm werden die Belastungen
dagegen auf der Basis der sechs verkehrsreichsten Mo-
nate ermittelt (FluLirmG, Anlage zu §3). Zudem kennt
das Immissionsschutzrecht fir andere Quellen (Ge-
werbe, Sportanlagen, im Freien betriebene Gerite und
Maschinen usw.) besondere Schutzregelungen in Form
schirferer Grenzwerte, Einhaltung von Ruhezeiten und
Betriebsbeschrankungen. Wie die vom Motorradlarm
an Sonntagen Betroffenen zu Recht monieren, diirfen
sie der Ruhe wegen z.B. motorisch keinen Rasen mi-
hen, miissen aber offensichtlich den Motorradlirm hin-
nehmen.

Immerhin gibt es einen kleinen Lichtblick durch das
Inkrafttreten der Berechnungsvorschrift fur die Ge-
rduschimmissionen des Straflenverkehrs RLS-19 ab
dem 01.03.2021 [8b]. Die Emissionen der Motorrader
(ohne Mofas) werden ,zu Gunsten der Lirmbetroffe-
nen“ (RLS-19) denen der schweren Lkw (Lkw2) gleich-

gesetzt.

5.6 REIFEN-FAHRBAHN-GERAUSCH: REIFEN

EINFLUSSFAKTOREN DER SCHALLEMISSION:
REIFEN

Beim Abrollen eines Reifens auf der Fahrbahnoberfliache
entstehen Schwingungen, die als Schall abgestrahlt wer-
den. Da diese Gerdusche durch die Wechselwirkung von
Reifen und Fahrbahn entstehen, spricht man von ,,Rei-
fen-Fahrbahn-Gerduschen“. Zudem wirken eine Reihe
aerodynamischer Vorginge als Quelle. Hierbei bestim-
men die mechanischen Eigenschaften des Reifens sowie
die Beschaffenheit des Reifenprofils und der Fahrbahno-
berflache 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.

¢ Die Anregung des Reifens erfolgt tiber die Straffeno-
berfliche. Besondere lirmarme Konstruktionen der
Fahrbahn lassen nur geringe Gerduschemissionen
entstehen. Giinstig sind dabei folgende Eigenschaf-
ten: Eine kleine Gesteinsgrofle 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 Gerdauschentwicklung 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 Le-
bensdauer und hoher Sicherheit erreichen. Die seit Juni

2016 geltenden gesetzlichen Grenzwerte [33b] fiir neue
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Kfz-Reifen spiegeln den Stand der Technik nicht wi-
der. Im Durchschnitt liegen moderne Pkw-Reifen bis zu
7 dB(A) unter ihrem jeweiligen Grenzwert. Ein weiteres
Minderungspotential ist offensichtlich 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 Kiufer konnten zu-
dem die Gerduschentwicklung eines Reifens bis 2012 nur
anhand von Testergebnissen aus Veroffentlichungen oder
aus Online-Datenbanken erkennen. Am Reifen selbst sind
keine Pegelwerte vermerkt. Seit 2012 miissen Reifen ne-
ben der Angabe des Rollwiderstandes auch mit dem Wert
fiir die Gerduschemission gekennzeichnet werden [35a].

Aber selbst mit den gesenkten akustischen Zulassungs-
werten [33b], werden die Reduktionen nur sehr langfris-
tig wirken. Erst wenn mehr als 90 % der Reifen leiser
sind, wird sich das im Gesamtgerdusch spiirbar auswir-
ken. Bisher hat die Zunahme des Verkehrs und die Zu-
nahme des Anteils schwererer Pkw (SUV) mit breiteren
Reifen alle Minderungen iiberkompensiert, so dass die

Geriuschbelastung insgesamt weiter anstieg.

SCHLUSSFOLGERUNG

Im innerstidtischen Bereich sind Motor und Reifen beim
heutigen Fahrzeugbestand etwa gleichgroffe Lirmquel-
len. Bei Beschleunigungen und an Ampeln dominiert das
Antriebsgerdusch. Bei Konstantfahrten > 30 km/h tber-
wiegt auf konventionellen Fahrbahnbeldgen bei Pkw das
Reifen-Fahrbahn-Gerausch. Fahrgeschwindigkeit und
Fahrstil, aber auch die Fahrbahnoberfliche spielen dabei
eine wesentliche Rolle. Die Dominanz der Reifenabroll-

gerdusche zeigt, dass bei den Reifen und bei Fahrbahnen

wirksame MafSnahmen ergriffen werden miissen.
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5.7 REIFEN-FAHRBAHN-GERAUSCH: FAHRBAHN

Primires Ziel beim Straflenbau ist die sichere Befahrbar-
keit der Strafse — auch unter widrigen meteorologischen
Einflissen. Die Frage, wie sich die Fahrbahneigenschaften
auf Straffenlirm auswirken, galt bislang als nachrangig.
Der Aufbau eines Verkehrsweges beeinflusst aber direkt
die Schallentstehung und -abstrahlung der Reifenabroll-
gerdusche. So lassen sich heute durch lirmmindernde
Fahrbahndecken Pegelminderungen von bis zu 10 dB(A)
erzielen. Die Fahrbahn wird quasi zu einer horizontalen,

befahrbaren Lirmschutzanlage.

EINFLUSSFAKTOREN DER SCHALLEMISSION:
FAHRBAHN

Wenn ein Reifen iiber eine Fahrbahn rollt, verformt er
sich und wird mechanisch zu Schwingungen angeregt. Die
Rauigkeit (Textur) der Oberflache ist dabei ein wichtiges
Kriterium. Je feiner die Struktur, desto geringer die Ge-
rauschentwicklung. Zusatzlich entstehen aerodynamische
Vorginge zwischen dem Reifenprofil und der Fahrbahn-
decke. Die Luft in den kleinen Hohlrdumen zwischen
Reifen und Fahrbahn wird kurzzeitig komprimiert und
wieder entspannt. Diese Druckschwankungen strahlen
als Luftschall ab. Der Effekt wird als ,,air-pumping* be-

zeichnet.

Wenn die Fahrbahn nicht vollstindig verschlossen ist und
sich Hohlriaume in der Deckschicht befinden, entweicht
die komprimierte Luft in die offenen Poren. Dies ist bei-
spielsweise bei einem offenporigen Asphalt (,,OPA“) der
Fall. Dadurch verringert sich das ,,air-pumping“ deutlich.
Auch die Verstirkung der Gerdusche durch den Schall-
trichter, der zwischen dem Reifen und der Fahrbahn ent-
steht (,,Horn-Effekt“), wird geringer. Zudem absorbieren
die Poren die Gerausche, die von den Fahrzeugen hervor-

gerufen werden.

Maf3gebend fiir die akustischen Eigenschaften sind darii-

ber hinaus eine geeignete Wahl der StrafSenbaustoffe, der



Mischgutzusammensetzung und ein sorgfaltiger Einbau.

Abweichungen erhohen in der Regel die Gerduschemissi-
onen. Unstetigkeiten in der Fahrbahn fithren zu auffilli-
gen und lastigen Schlag- und Rattergerduschen. Beispiele
hierfiir sind unebene Kanaldeckel, unsachgemifd beho-
bene Straflenschiden und Aufgrabungen, Briickenfugen

oder querende Straflenbahnschienen.

5.7.1 UNTERSCHIEDE VERSCHIEDENER
DECKSCHICHTEN AUS AKUSTISCHER SICHT

BEDEUTUNG DER DECKSCHICHT

Straflen bestehen in der Regel aus drei Schichten: die un-
tere Tragschicht, die mittlere Binder- und die obere Deck-
schicht. Die Deckschicht bestimmt mit ihrer Mischgutzu-
sammensetzung (Korngroflen des Gesteins und Bitumen)
die Oberflicheneigenschaften der Strafle, also wie eben,
rau oder griffig sie ist. Die Deckschicht beeinflusst aufSer-
dem mafgeblich das Reifen-Fahrbahn-Gerdusch 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 Larmgrunden sollte der Durchmes-
ser der grofiten Gesteinskorner deshalb nicht tiber 8 mm

liegen.

BESTIMMUNG DER PEGELWERTE:
SCHALLEMISSION

Die akustischen Besonderheiten der unterschiedlichen
Fahrbahnoberflachen sind in pauschalierter Form in
die Rechenvorschriften zur Bemessung des Strafsenver-

kehrslarms eingeflossen. Bezugsgrofle sind die Gerdusch-

emissionen auf einer nicht geriffelten Gussasphaltdecke.
Die Eigenschaften der anderen Deckschichten werden als
Differenz zu diesem Fahrbahnbelag ausgewiesen und als
Korrekturwerte Dy, bzw. Dy o gefiihre. Man findet
sie in der Tabelle 4 ,,Korrektur D fiir unterschiedliche
Strafsenoberflichen in den Richtlinien fur den Larm-
schutz an Straffen — RLS-90 [8a] bzw. jetzt sehr viel dif-
ferenzierter und den Stand der Technik besser abbildend
in den Tabellen 4a und 4b der RLS-19 [8b] (siche hierzu
Abschnitt 3.4). Die dort aufgezeigten Korrekturwerte
waren fir die RLS-90 nicht abschlieffend. Eine Fufino-
te erlaubt auch andere Korrekturwerte, wenn aufgrund
neuerer Entwicklungen eine dauerhafte Lirmminderung
nachgewiesen wird. Die ,Dauerhaftigkeit® wird zwar
nicht definiert, es sollten jedoch wohl mindestens 10 Jah-
re sein. Das Bundesverkehrsministerium veroffentlichte
neuere Erkenntnisse hierzu in sogenannten Statuspapie-
ren der Bundesanstalt fir StrafSenwesen, die in Allgemei-
nen Rundschreiben Straflenbau bekannt gemacht wer-
den. Diese wurden im ,,Verkehrsblatt“ veroffentlicht (so
unter anderem: Allgemeines Rundschreiben StrafSenbau:
Nr. 08//1990, Nr. 14/1991, Nr. 5/2002, Nr. 3/2009, Nr.
22/2020).

Die Fortschreibung der Korrekturwerte fiir StrafSendeck-
schichten ist jetzt mit der RLS-19 zusammen in den Tech-
nischen Priifvorschriften zur Korrekturwertbestimmung
der Gerduschemission von Straflendeckschichten — Aus-
gabe 2019 — TP KoSD-19 [61a] geregelt.

Die im Einzelnen aufgezeigten Korrekturwerte (Pegelmin-
derungs- oder Steigerungswerte) werden in den RLS-19
[8b] fiir Pkw und Lkw unterschieden (mit Ausnahme von
Pflastern; die RLS-90 unterscheiden nicht zwischen Pkw
und Lkw). Grund dafiir ist, dass Lkw-Reifen mit Ausnah-
me der offenporigen Asphalte deutlich weniger auf Un-
terschiede der Fahrbahnoberfliachen reagieren. AufSerdem
beziehen sich die Korrekturwerte auf einen sorgfiltig und
korrekt durchgefiihrten Einbau. Schalltechnische Abnah-
men werden aber nicht durchgefiithrt. Nur bei groben,
optisch erkennbaren VerstéfSen wird im Einzelfall nach-

gemessen.
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Offene Fragen zum Einfluss der Stralendecken auf die
Geriuschemissionen

Fiir die Betroffenen ist es wichtig, dass der Einfluss der
Straffendecken auf die Gerduschemissionen in Berech-
nungsvorschriften realistisch beschrieben wird (z.B.
bzw. Dy, yrr,q in den RLS-

90 oder den RLS-19). Im Einzelnen ergeben sich die

mit der Korrekturen D

folgenden Kernfragen:

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

o Wie stark beeinflusst die Fahrzeugart (Pkw, Lkw) die
Emissionen auf einer Deckschicht (die D, _-Werte in
den RLS-90 werden bislang nur fiir Pkw ermittelt)?

e Wie stark dndern sich die Gerduschemissionen mit
der Geschwindigkeit?

® Wie verandern sich die Emissionen mit der Zeit? Es
mufS der Tatsache, dass alle gerduschmindernden

Fahrbelage mit der Zeit lauter werden, Rechnung

getragen werden.

ABNUTZUNG DER FAHRBAHNBELAGE

Die obere Fahrbahnschicht ist eine Verschleifsschicht.
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 verandert die
Oberflachenstruktur 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 regelmafSigen
Zustandserfassungen des Straflennetzes betreffen bisher
nur sicherheits- und bautechnische Aspekte wie Griffig-
keit, Ebenheit und Substanz der Oberfliche. Nach etwa

15 bis 20 Jahren miussen die meisten Deckschichten grofs-
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flichig erneuert werden. Erst dann werden die urspriing-
lich rechnerisch angesetzten Pegelwerte wieder erreicht.
Das bedeutet, dass eine wahrnehmbare Pegelminderung
auch dann eintritt, wenn eine Deckenerneuerung mit der
gleichen Bauart durchgefiihrt wird. Verwaltungstechnisch
wird dies allerdings nicht honoriert, die ,,Pegelinderung*

betragt 0 dB(A).
ERLAUTERUNG TYPISCHER DECKSCHICHTEN

Ausfithrliche Hinweise zu lirmmindernden Straflende-
cken finden sich auch in den Broschiiren des Umweltbun-

desamts [61b], [61c].

Gussasphalt

Gussasphalt ist eine dichte Masse aus Splitt, Sand und
einem hohen Bitumenanteil. Mit Gussasphalt entstehen
sehr widerstandsfihige, dauerhafte und absolut wasser-
dichte Fahrbahndeckschichten. Die Oberflache muss un-
mittelbar nach dem Einbau durch Abstreuen mit kanti-
gem Splitt nachbehandelt werden, um eine ausreichende
Griffigkeit zu erhalten. Gussasphalt mit einer Abstreuung
aus Splitt mit 5 bis 8 mm Korngrofle liegt als Referenz-
belag (D, = 0 dB, Dy o = 0) den RLS-90 [8a] bzw.
den RLS-19 [8b] zugrunde und wird fir den akustischen
Vergleich von Fahrbahndecken herangezogen. Allerdings
wird dieser Deckschichttyp aus Kostengriinden heute
kaum noch eingebaut. Ein larmtechnisch verbesserter
Gussasphalt ist in den RLS-19 enthalten (siehe Tabel-
le 1).¢

Beton, Waschbeton

Beton ist ein Gemisch aus Zement, Gesteinskornung
(Sand und Kies oder Splitt) und Wasser. Letzteres wird
zum Abbinden benotigt. Bei einer Betonfahrbahn gibt es
zwei Typen: Nur der obere Teil des Oberbaus besteht aus
Beton oder aber auch die darunter liegende Tragschicht.
Betonfahrbahnen waren gegeniiber Gussasphalt etwa
2 dB(A) lauter. Standardbauweise im Betonstraflenbau
ist heute jedoch Waschbeton mit einem GrofStkorndurch-

messer von 8 mm. Bei der Herstellung von Waschbeton



wird das Aushirten der obersten 0,5 bis 1,5 mm des Mor-
telfilms verzogert, der beim Einbau an der Oberfldche ent-
steht. Diese Verzogerung erlaubt wiederum das Abtragen
des diinnen Mortelfilms, nachdem der darunter liegende
Beton bereits ausgehirtet ist. Dadurch wird der obere Teil
der einzelnen Gesteinskorner freigelegt. Das macht die
Waschbetonfahrbahndecke griffig. Durch Freilegung der
Gesteinskorner entsteht auch die charakteristische Ober-
flichentextur, die das Reifenabrollgerdusch mafigeblich
beeinflusst. Waschbetonfahrbahnen sind gegeniiber dem
Referenzbelag um 2 dB(A) bzw. 1,4 (Pkw) / 2,3 (Lkw)
dB(A) leiser (RLS-90 [8a] seit 2006 bzw. RLS-19 [8b],
v > 60 km/h). Waschbetonoberflichen versprechen zu-

dem sehr lange Liegezeiten.

Asphaltbeton, Splittmastixasphalt (SMA)

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

stumpft.

Asphaltmastix ist eine dichte Masse aus Sand und Bi-
tumen. Asphaltmastix wird meist fiir Reparaturen von
Deckschichten eingesetzt. Das akustische Verhalten ist
wegen der hiufigen Unebenheiten im Einbau kaum defi-
nierbar, eher tritt gegeniiber einer neuen Decke eine Ver-

schlechterung ein.

Trag & Binderschicht

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 kommunale
Straflen geeignet, sondern auch fiir hohe Belastungen wie
beispielsweise auf Autobahnen. Splittmastixdecken re-
duzieren die Gerduschemissionen bei korrektem Einbau
um etwa 2 dB(A) gegeniiber dem Referenzbelag gemif3
RLS-90. Die Korrekturwerte fiir lirmtechnisch optimier-
te Asphalte bzw. Splittmastixasphalte gemaf§ RLS-19 fin-
den sich in Tabelle 1. Die diinnen Asphaltdeckschichten
in Heiffausbau haben fir Pkw bzw. Lkw bei Innerorts-

geschwindigkeiten eine Minderung von 3,9 bzw. 0,9 dB.

Offenporige Asphalte (OPA)

Offenporige Asphalte entstehen durch den fast aus-
schliefSlichen Anteil grober Gesteinskorner, die mit einer
speziellen Bitumenschicht um die Koérner herum verbun-
den werden. Hierdurch ergibt sich ein stabiles Kornge-
riist mit miteinander vernetzten Hohlriumen. Dieser
Deckentyp reduziert bei entsprechender Kornung die
beim Abrollen eines Reifens entstehenden akustischen
Anregungen. Zusatzlich absorbieren die Hohlraume die
Antriebsgerdusche der Fahrzeuge. Denn die Schallabsorp-
tion vermindert auch Reflexionen, die beim Ausbreiten
des Schalls auf der Straflendecke entstehen. Offenporige
Asphalte wurden friher allgemein beschonigend ,,Fluste-

rasphalt® oder ,,Drainasphalt“ genannt.

zweischichtig (ZWOPA)
g —— feinkdrnige
obere Schicht

grobkdrnige
untere Schicht

Abbildung 20: Offenporiger Asphalt —Deckenaufbau
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Regenwasser dringt durch diese Hohlrdume in die obere
Schicht ein. Dieses Wasser wird an einer unteren dichten
Deckschichtaufgehalten un