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Zu dieser Broschiire
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(Foto: Axel Brachat)

Lirm begegnet uns uberall und zu jeder Zeit. Auf dem Weg zum
Biiro schligt uns der Straflenlirm entgegen. Bei der Arbeit brum-
men Maschinen oder lirmen die Mitmenschen. Am Feierabend
rauscht das Flugzeug Uber unseren Balkon hinweg. Und nachts
badet oder musiziert womaglich unser Wohnungsnachbar. Selbst
im Wald sind haufig die Naturgerdusche von denen der Zivilisati-
on uberdeckt. Kein Wunder, dass uber die Hilfte der Baden-
Wirttemberger sich vom Lirm belastigt fahlt. Dabei vergessen
wir nur allzu leicht, dass wir nicht nur Lirmopfer, sondern auch

Verursacher sind.

Viele Facetten des Larms beschreibt die vorliegende Broschure
der Landesanstalt fir Umweltschutz Baden-Wurttemberg. Nach
einer kurzen Einfihrung ins Thema widmet sie sich den Folgen
des Lirms auf unsere Gesundheit. Dann werden die Hauptlirm-
quellen Strafle, Flugzeug, Bahn und Industrie niher betrachtet.
Aber auch der haufig unterschitzte Freizeitlirm nimmt breiten
Raum ein. Wem ist zum Beispiel schon bewusst, dass heutzutage
bereits 25 bis 30 Prozent aller 20-Jahrigen unter einem deutlichen
Horverlust leiden, weil sie ihr Gehor mit Walkman und Diskomu-
sik iberfordert haben?

Doch in den Beitrigen geht es nicht nur um Problembeschreibun-
gen, sondern auch um gesetzliche Rahmenbedingungen und tech-
nische, planerische oder organisatorische Losungsansitze. Beispie-
le hierfir finden sich in den Kapiteln, die dber kommunale Larm-

schutzkonzepte berichten.

Kurzum: Die Broschiire gibt aktuelle Informationen tber ein
Thema, das viele Menschen in Baden-Wurttemberg betrifft, sei es
privat oder beruflich. Die Lekture ist daher far Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter von Kommunen und Behorden, Umweltbeauf-
tragte von Unternehmen oder Lehrerinnen und Lehrer ebenso zu

empfehlen wie fur interessierte Laien.



LARMBEKAMPFUNG UND RUHESCHUTZ

Was 1st Larm?
W ie schiitze ich mich vor Larm?
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Laute Musik regt den einen an, den anderen regt sie auf und den Dritten lasst sie vollkommen kalt. Ein weiterer erholt

sich am Meer bei tosender Brandung, also nicht gerade bei himmlischer Ruhe. Wer wacht schon beim Gesang der Vogel

auf, wenn morgens die Dammerung anbricht? Die Warnrufe der Amsel zur gleichen Zeit holen uns jedoch aus dem Schlaf.

Woran liegt das?

Das Gehor ist ein Sinnesorgan, Uber das wir akustische Signale
wahrnehmen, Informationen empfangen. Die Warnrufe der
Amsel oder die Autohupe weisen auf eine mogliche Gefahr hin.
Weil diese Gerdusche auffillig sind, erfillen sie ihre Alarmfunk-
tion: Wir werden aufmerksam und wenden uns der Gerdusch-

quelle zu.

Allerdings sind unsere Empfindungen dabei stark abhingig von
der Situation, in der wir uns gerade befinden. Manches unver-
meidbare Schallereignis, z. B. das Martinshorn des Rettungs-
wagens, nehmen wir klaglos hin. Andere Geriusche akzeptieren
wir, obwohl wir sie eigentlich far Gberflissig halten. Wieder
andere argern uns, sobald sie gerade horbar sind, weil wir thren
Verursacher missbilligen. Aus der Wahrnehmung des Schalls
kann - je nach Situation, Lautstirke und Einstellung zum
Geriuscherzeuger - eine Irritation, eine Storung, eine Belasti-
gung werden. Hilt die Belastigung linger an oder tritt sie wie-
derholt auf, wird die Toleranzgrenze tberschritten, und sie lost
Verirgerung aus: ,Jetzt reicht’s!“ - ,Das bringt mich auf die
Palme!“ Manchmal geht die Verirgerung unter die Haut: ,Mir
schlagt’s auf den Magen.“ Bei sehr hoher Schallstirke oder lange
andauernder hoher Belastung schliefllich kann das Gehor sogar

organisch geschidigt werden.

LARMWIRKUNGEN

Larm ist unerwunschter Schall, der psychisch, physisch, sozial oder
okonomisch beeintrichtigt. Lirm fidhrt primar nicht zu Belastun-
gen der natlrlichen Umwelt, die sekundir auf den Menschen zu-
ruckwirken, sondern mindert die Lebensqualitit des Menschen
unmittelbar. Lirm wird subjektiv als storend oder erheblich belas-

tigend empfunden.
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Ldarmbelastung der offenen Landschaft durch den StralBenverkehr in Baden-
Wiirttemberg (LfU-Modellrechnung Stand 1994)

Reprasentative Umfragen der LfU im Sommer 1999 und 2004
haben ergeben, dass die Bevolkerung in Baden-Wiirttemberg
Larm als wichtigstes lokales Umweltproblem betrachtet. Mehr als
ein Viertel der Bevolkerung fihlt sich durch Lirm nicht nur
geringfugig belastigt. Der Anteil hoch belastigter Personen, die
den Grad der Storungen mit ,stark” oder ,iuflerst” angeben,

betrigt knapp neun Prozent.

Nach Lirmarten und Belastigungsgrad unterschieden ergibt sich
ein differenziertes Bild. Die stirkste Belastigung geht nach wie
vor vom Straflenverkehr aus. Dabei liefern im Vergleich die
Personenkraftwagen den grofiten Larmbeitrag. Danach folgen der
Flugverkehr, laute Nachbarn und der Schienenverkehr. Gewerbe-
und Industrieanlagen sowie Sport- und Freizeiteinrichtungen
hingegen treten vergleichsweise wenig in Erscheinung. Auffillig
ist ein Anstieg der Beldstigung durch den Schienenverkehr im
Jahre 2004; gegenuber der letzten Erhebung finf Jahre zuvor hat
sich dieser Wert fast verdoppelt.

LARMBEKAMPFUNG UND RUHESCHUTZ

Die ausgepragtesten Storungen durch Lirm treten im Auflenbe-
reich auf, also z. B. auf dem Balkon, der Terrasse und im Garten
der Befragten. An zweiter Stelle stehen Storungen der Ruhe und
Kommunikation im Innenbereich, gefolgt von Schlafstérungen.
Personen mit starker Lirmbelastung sind meistens mit ihrer
Wohnsituation unzufrieden. Umgekehrt fihlen sich die mit ihrer
Wohnsituation Zufriedenen meist nicht so stark durch Lirm

gestort.

Mafinahmen, die zu einer Verringerung der Lirmbelastigung
fuhren, werden von einem groflen Teil der Bevolkerung als
wichtig eingestuft. Vordringlich ist dabei der Straflenverkehr, da
hier das Lirmproblem am gravierendsten ist. Ergebnis der
Befragung war jedoch auch, dass das Ausmaf der subjektiv
empfundenen Lirmbelastigung mit dem Vertrauen in die fir den
Lirm Verantwortlichen zusammenhingt. Je ausgeprigter das Ver-
trauen in das Bemuhen der Verantwortlichen, die Larmsituation
zu verbessern, umso weniger lastig wirkt der Lirm. Daraus folgt:
Vertrauensbildende Mafinahmen tragen das Potential in sich,
unabhingig von der objektiv erreichten Verbesserung einer
Lirmsituation zur Verringerung der subjektiv empfundenen

Larmbelistigung beizutragen.

Larm ist allerdings nicht nur eine Quelle von Beldstigungen und
Arger. Er ist zudem die Ursache fiir negative gesundheitliche
Wirkungen. Gereiztheit, Nervositit und Aggressivitat bis hin

zu Konzentrationsstorungen sind die hiufige Folge. Und
schlimmer: der Organismus kann durch die Belastung des Herz-
Kreislauf-Systems dauerhaft geschidigt werden. Auf anhaltend
lauten Verkehrslirm reagiert der Korper beispielsweise durch
Ausschuttung von Stresshormonen, sogar nach langfristiger
Gewohnung. In umfangreichen sozialmedizinischen Studien
wurde nachgewiesen, dass Lirm in vielfaltiger Weise unser

Leben verkutrzen kann.

EIGENSCHAFTEN DES SCHALLS

Der Schall besteht - vereinfacht gesagt — aus Druckwellen. Luft-
schall ist die Fortpflanzung von Druckschwankungen in der Luft,
eine Art Wellenbewegung in der Luft. Geschieht dieser Vorgang
in einem festen Gegenstand, so spricht man von Korperschall.
Dezibel (dB) ist die Mafleinheit fir den Schalldruckpegel, meist
einfach Schallpegel genannt. Die Frequenz ist die Anzahl der
Schwingungen pro Sekunde und wird in Hertz (Abktrzung Hz)

angegeben.
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LARMBEKAMPFUNG UND RUHESCHUTZ

Mit dem Schalldruckpegel kennzeichnet man die Stirke einer Ge-
rauscheinwirkung. Der Schallleistungspegel gibt dagegen die Star-
ke einer Gerduschquelle an. So wiirde zum Beispiel ein (zu lau-
ter) Rasenmiher mit einer Schalleistung von 100 dB(A) in funf
Meter Abstand einen Schall(druck)pegel von ca. 75 dB(A) erzeu-
gen, in 100 Metern Abstand wiren es noch rund 45 dB(A).

Schall breitet sich in Luft bei 20 °C mit einer Geschwindigkeit
von rund 340 Meter pro Sekunde aus. Das gilt fir alle Frequenzen
- mit der Folge, dass die Wellenlinge eines hohen Tons kleiner ist
als die eines tiefen. Der auch als Kammerton bezeichnete Norm-
stimmton al (440 Hz) hat z. B. in Luft von 20 °C eine Wellenlinge

von rund 78 cm.

Die Wellenlinge ist von Bedeutung fir die Beugung des Schalls
an Hindernissen. Schall kleiner Wellenlinge kann durch Hinder-
nisse gut abgeschirmt werden, weil sich dahinter quasi ein Schat-
tenbereich ausbildet. Bei groflen Wellenlingen, die vergleichbar
sind mit der Ausdehnung des Hindernisses, ist keine scharfe Ab-
grenzung des Schattens mehr gegeben, denn der Schall wird zu
einem Teil um das Hindernis herum gebeugt. Fur die Schallaus-
breitung spielt das Frequenzspektrum also eine wesentliche Rol-
le; tieffrequenter Schall lasst sich nicht so gut abschirmen wie

hoherfrequenter Schall.

SCHALLWAHRNEHMUNG

Neben der Stirke eines Gerduschs registriert unser Ohr auch die
Frequenzzusammensetzung. Zwischen 3.000 und 4.000 Hertz ist

unser Ohr am empfindlichsten. Tiefe und sehr hohe Frequenzen
nehmen wir dagegen nicht so gut wahr. Den Infraschall unter

16 Hz horen wir nicht mehr, den Ultraschall oberhalb 16.000 Hz

kaum noch. Den Schalldruck, den wir gerade noch wahrnehmen,
nennen wir Horschwelle. Bei einzelnen Menschen kann die Hor-
schwelle deutlich vom Durchschnitt abweichen. Bei 130 dB liegt

die Schmerzgrenze.

Der Ubergang vom Héren zum Fiihlen ist fliefend. Infraschall spi-
ren wir — bei hohen Schallpegeln - durch Vibrationen der Haut. Den
Zeilentrafo des Fernsehers, der mit anndhernd 16.000 Hz pfeift,
konnen Kinder und Jugendliche recht gut héren, altere Menschen
gar nicht mehr. Bei ihnen ist eine Altershorminderung eingetre-
ten, die sich insbesondere in den hoheren Frequenzen auswirkt.

Dabei handelt es sich um einen natirlichen Alterungsprozess.

* 9
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LARMBEKAMPFUNG JA - ABER WIE?

Es gibt eine grofie Palette von Moglichkeiten, Storungen oder
Schidigungen durch Larm zu vermeiden. Am besten ist es, wenn
man die Schallentstehung von vornherein verhindert oder zu-
mindest begrenzt. Dafiir muss bekannt sein, wo und wie sich der
Schall bildet.

Bei den Lirmarten unterscheidet man Industrie- und Gewerbe-
lirm, Bauldrm, Straflenverkehrslirm, Schienenverkehrslarm, Flug-
larm sowie Sport- und Freizeitlirm. Die dafur jeweils festgelegten
Immissionswerte (Grenz-, Richt- oder Orientierungswerte) sind
auf Seite 59 zusammengestellt. Sie sind nach Gebietsnutzungen
gestaffelt, d.h. je nach Schutzwurdigkeit eines bau- oder planungs-
rechtlich abgegrenzten Gebiets unterschiedlich hoch. In einem
Wohngebiet erwartet man eben mehr Ruhe als in einem Gewer-
begebiet. Die zuldssigen Einwirkungen sind - abgesehen vom In-
dustriegebiet — auflerdem nachts bis zu 15 dB(A) niedriger als tags-
uber. Sind die Immissionsrichtwerte Uberschritten, so ist im All-
gemeinen der Tatbestand einer schidlichen Umwelteinwirkung ge-

geben. In der Regel muss der Verursacher dann Abhilfe schaffen.
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Transparente Schallschutzwand an Bundesstral3e

Manches unvermeidbare Gerausch muss man nachtraglich min-
dern. So wirde beispielsweise ein Verbrennungsmotor laut knat-
tern, wenn der Abgasstrom nicht gedampft wirde - durch einen
Schalldimpfer. Daneben kann man die Korperschallubertragung
innerhalb des Motorblocks durch Materialien mit hoher innerer
Dimpfung behindern. An der schallabstrahlenden Oberfliche des
Motors, wo der Korperschall zu Luftschall wird, kann eine Schall-

schutzkapselung die Schallabstrahlung minimieren.

Auch auf dem Weg von der Schallquelle zum Immissionsort
konnen wir die Schallausbreitung behindern, z. B. durch Lirm-
schutzwinde oder Schallschutzfenster. Wir sprechen dann von
Schalldimmung. Andererseits reflektieren glatte Begrenzungs-
flichen den Schall und kénnen ihn so an abgelegene Orte kata-
pultieren. Schall-Absorptionsmaterialien schlucken den Schall

und verkleinern oder beseitigen diesen nachteiligen Effekt.

LARMBEKAMPFUNG UND RUHESCHUTZ

(Foto: LfU)

LARMBEWUSSTES VERHALTEN

Wir alle sind Gerduscherzeuger. Das individuelle Verhalten ist oft
ausschlaggebend dafiir, ob es zu einem Lirmproblem kommt oder
nicht. Nicht heiler Sound von heiflen Ofen ist gefragt, sondern
ein Bewusstsein fur den produzierten Lirm — und dafir, dass es
fast immer Zwangshorer gibt. ,,Gegenseitige Rucksichtnahme®
heifit: wir sollten so wenig Lirm verursachen wie moglich. Es
bedeutet aber auch: Niemand kann verlangen, dass in seiner Um-
gebung Friedhofsruhe herrscht. Ein gewisser Gerduschpegel ist

zumutbar.

Zwei Dinge sollten dem Gerduschverursacher bewusst sein: ver-
meidbarer Krach wird weniger akzeptiert als unvermeidbarer.

Und: Lirm erscheint lauter, wenn die Gerauschquelle nicht nur
zu horen, sondern auch zu sehen ist, auch wenn sich dieses Pha-

nomen nicht im Messwert niederschlagt.



LARM UND GESUNDHEIT
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Wie Krach krank macht

Larm nervt und macht krank. In hohen Dosen und auf Dauer schadigt der Krach das Gehor, vermindert die Konzentration

und fihrt zu Schlaf- und Herzkreislaufstérungen.

Larm ist laut. Aber was wir als Lirm empfinden, hingt nicht nur
von der Lautstirke ab. Wihrend uns laute Musik motiviert, kann
uns ein leise tropfender Wasserhahn zermurben. Denn der Schall

arbeitet wie ein Bote, der Nachrichten uber das Ohr ins Gehirn

bringt. Erst dort wird die Information entschlusselt und bewertet.

Unser Horsystem fuhrt Tag und Nacht eine emotionale Bewer-
tung des Gehorten durch. Demzufolge ist Lirm eine Art uner-
wunschte Nachricht oder eine Art akustischer Abfall vom Ver-
kehr, der Industrie oder von unsensiblen Mitmenschen. Doch
selbst wenn uns die schrille Fete in der Nachbarschaft auf die

Palme bringt, gefahrlich wird es erst, wenn der Lirm wiederholt

oder langfristig nervt oder plotzlich mit hoher Intensitit zuschlagt.

Die Betroffenheit der Baden-Wirttemberger durch Larm ist
hoch. 27,3 Prozent, also mehr als ein Viertel der Bevolkerung,
fahlen sich in einem nicht unerheblichen Umfang belastigt und
fordern Mafinahmen. Die Befragten gaben an, durch Lirm ,mit-
tel®, ,stark” oder sogar ,duflerst” belastigt zu werden. Der Anteil
nur geringfugig Belistigter betrigt 28,1 Prozent. Lediglich 44,5
Prozent fihlen sich durch Larm uberhaupt nicht belastigt. Das
haben landesweite Umfragen ergeben, die in den Jahren 1999
und 2004 durchgefihrt wurden (siehe Seite 5).

Seit dem Frihjahr 2002 erhebt das Umweltbundesamt in einer
Online-Befragung bundesweit und kontinuierlich Belastigungs-
werte fur Lirm. Auch deren Ergebnis ist eindeutig: Larm bleibt in
ganz Deutschland ein Problem. Vor allem der Straflenverkehr
zerrt an den Nerven. Aber auch Nachbarschaftslirm ist fur die
meisten Teilnehmer an der Befragung ein ernst zu nehmendes
Problem. Ursache hierfir ist hiufig ein unzureichender Schall-
schutz in den Wohnhausern: Von denen, die direkte Nachbarn
haben - das sind rund 80 Prozent - kdnnen nur etwa zehn Pro-
zent ihren Nachbarn nicht wahrnehmen; die anderen horen
zwangsweise mit. Die Lirmumfrage des Umweltbundesamtes
wird derzeit noch weitergefihrt. Der jeweils aktuelle Stand der
Auswertung ist online im Internet unter der Adresse

www.umweltbundesamt.de/laermumfrage abrufbar.
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WIE DAS HOREN FUNKTIONIERT

Wir horen, wenn Druckwellen auf das Ohr stofien, sich tber Ge-
horgang, Trommelfell und Gehorknochelchen auf das Innenohr
fortpflanzen und dann die Basilar-Membran in der nur erbsen-
groflen ,Schnecke® zum Schwingen bringen. Das eigentliche Hor-
organ, auch Cortisches Organ genannt, besteht aus rund 20.000
hochempfindlichen Haarzellen, die entlang der Basilar-Membran
angeordnet sind und elektrische Impulse an die Hornerven abge-
ben. Unser Gehirn wertet diese Impulse bis ins feinste Detail aus.
Auch gemessen an modernster Technologie ist das Gehor auf
Hochstleistung getrimmt: Empfindlichkeit und Aufldsungsvermo-

gen sind von Natur aus Spitzenklasse.

Die Stelle maximaler Schwingung auf der Membran hingt von der
Frequenz des einfallenden Schalls ab. Bei intensiver Schwingbewe-
gung werden die Haarzellen durch betrichtlichen Druck gebogen.
Wenn sie kriftig und immer wieder Gber einen langen Zeitraum
hinweg gereizt werden, ermiden die Fasern und werden voraber-
gehend gelihmt. Der Betroffene wird dann schwerhorig. Kénnen
die Haarzellen sich nach nicht allzu starker Beanspruchung ausru-
hen, erholen sie sich und funktionieren wieder. Werden sie jedoch
Tag fir Tag immer wieder Ubermafig beansprucht, regenetieren sie
sich allmihlich nicht mehr. Bei einer Belastung mit sehr hohen
Schallintensititen kann es auch zur unmittelbaren Zerstérung der

Haarzellen und mechanischen Zerreifflungen im Innenohr kommen.
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GEFAHREN FUR DAS GEHOR

Bedeutende Kriterien bei der Ausbildung einer Lirmschadigung
sind Schalldruckpegel, Pegelanstieg, Expositionszeit sowie eine
individuelle Empfindlichkeit, die sogenannte Vulnerabilitit des
Innenohrs. Ein weiterer Faktor ist die Erholungszeit zwischen
den Lirmphasen. Damit sich die Ohren erholen, sollte der
Larmpegel wihrend mindestens zehn Stunden nicht tiber 70
dB(A) steigen (vgl. VDI-Richtlinie 2058 Blatt 2 ,Beurteilung von
Lirm hinsichtlich Gehorgefihrdung®). Wesentlich hohere Schall-
druckpegel wihrend dieser Ruhepause kénnen die Erholung
erschweren und zu einer bleibenden Gehorminderung oder

einem Gehorschaden fihren.

Nach den heutigen wissenschaftlichen Erkenntnissen leidet unser
Gehor ab einem Pegel von 85 dB(A). Dieser Wert ist eine Unter-
grenze und bezieht sich auf eine Einwirkzeit von acht Stunden
taglich iber mehrere Jahre hinweg. Die oben zitierte VDI-Richt-
linie fuhrt dazu aus: ,Bei ohrgesunden Personen ist nicht anzu-
nehmen, dass sich ein Gehorschaden entwickelt, wenn die Dauer
der Lirmbelastung von 90 dB(A) sechs Jahre, von 87 dB(A) zehn
Jahre und von 85 dB(A) 15 Jahre nicht Gberschreitet.” Bei der
Interpretation solcher Zahlen ist zu beachten, dass die Gehorge-
faihrdung nicht linear zu den Pegelwerten und auch nicht zum
Lautstirkeempfinden ansteigt. Jede Pegelerhdhung um drei dB(A)
verdoppelt die Gefiahrdung. Der subjektive Lirmeindruck verdop-
pelt sich dagegen erst bei einer Pegelerhohung um zehn dB(A).

(Quelle: LfU)

LARM UND GESUNDHEIT

DER GEHORSCHWUND KOMMT AUF LEISEN SOHLEN

Eine Larmexposition fuhrt typischerweise anfangs zu einer
vorubergehenden Ohrschidigung (temporary threshold shift =
TTS) und/oder Tinnitus. Kommt es danach in der Erholungs-
phase nicht zu einer vollstindigen Wiederherstellung, resultiert
eine permanente Innenohrschidigung (permanent threshold
shift = PTS). Aber auch die sofortige Entstehung von PTS und/

oder Dauertinnitus ist moglich.

Eine Dauerschidigung des Innenohrs beginnt oft, ohne dass sie
arztlich rasch genug abgeklart wird. Fir den Betroffenen verlduft
der Gehorschwund zunichst schleichend und nahezu unbe-
merkt. Zuerst fallen die hohen Tone oberhalb der Sprachfre-
quenzen aus. Es ist dann nicht mehr moglich, Vogelgezwitscher
oder Grillenzirpen deutlich zu horen. Moglicherweise wird auch
Sprache schlechter gehort, wenn Hintergrundgerdusche vorhan-
den sind. Wer das Gefihl hat, die Gesprachspartner wirden alle
so leise reden, sollte dies als dringendes Warnsignal betrachten.
Mit der Zeit nimmt das Horvermogen auch im Frequenzbereich
der Sprache spurbar ab. Zunichst verschwinden die stimmlosen,
dann die stimmhaften Konsonanten, schliefilich die Vokale. Bei
dauerhaft kriftiger Gerauscheinwirkung kann die Lirmschwer-
horigkeit schnell zunehmen; in jedem Fall ist das Ergebnis letzt-

lich verheerend.

In der Regel verlauft Lirmschwerhorigkeit je nach Intensitat,
Einwirkzeit und abhingig von personlicher Veranlagung in

vier Phasen:

1. Im ersten Jahr der Lirmexposition kommt es zu geringen,

noch reversiblen Horeinbuflen.

2. Im zweiten bis dritten Jahr sind die Horverluste gering, aber

nicht mehr heilbar.

3. Im vierten bis zwolften Jahr nimmt die Schwerhorigkeit
rasch zu. Wie schnell das geht, hingt von der Intensitit des

Lirms ab.

4. Danach sind alle durch Lirm zerstorbaren Sinneszellen ge-
schidigt. Der Betroffene ist zwar nicht taub, aber bekommt

vieles nicht mehr mit.
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Wichtige Larmwirkungen nach VDI 2719 und BGV B3

Im fortgeschrittenen Stadium erschwert die Schwerhorigkeit un-
sere Kommunikation und fihrt uns in die Isolation. Aber nicht
nur das Gehor, auch das vegetative Nervensystem leidet unter
Lirm. So kénnen beispielsweise Magenleiden oder Nervositit die
Folge eines durch Dauerlirm angegriffenen Nervenkostims sein.
Auch Schlafstérungen und Bluthochdruck sind typische Lirm-
krankheiten. Laut Verkehrsclub Deutschland haben in Deutsch-
land 13 Millionen Menschen ein erhohtes Herzinfarktrisiko, weil

sie an lauten Straflen oder Schienen wohnen.

Nicht zu unterschatzen, wenn auch nicht messbar und individuell
sehr verschieden, sind die Auswirkungen von Lirm auf unsere
Psyche. Larm verursacht Stress, macht uns gereizt und unkonzen-
triert. Das erhoht die Unfallgefahr am Arbeitsplatz oder im Ver-
kehr.

Das Problem fur unseren Korper besteht darin, dass er auf Lairm
mit Stress reagiert. Er bereitet sich auf eine physische Auseinan-
dersetzung vor, die dann gar nicht stattfindet. Das ist so dhnlich,
als wirden wir einen Motor stindig hochtourig im Leerlauf

betreiben.

EIN KNALLTRAUMA REICHT

Unser Gehor leidet aber nicht nur unter Dauerlirm, sondern
auch unter Knalleffekten, sogenanntem Impulslirm. Bei Knallen,
Explosionen oder Schussen gentgt oft schon ein einzelnes Ereig-
nis, um das Gehor zu schidigen. Impulslirm mit tber 150 dB
Spitzenpegel und einer Druckspitze von weniger als 1,5 Millise-
kunden Dauer ruiniert die Horzellen im Innenohr. Die Folge ist
eine Lirmschwerhdrigkeit, die meist mit hochfrequenten Oht-
gerauschen, dem sogenannten Tinnitus, verbunden ist. Dieses
Krankheitsbild des Knalltraumas muss nicht sofort nach dem
Ereignis eintreten; oft liegen ein bis zwei Stunden dazwischen.
Subjektiv wird die Horverschlechterung so empfunden, als seien
die Ohren ,in Watte gepackt”. Hiufig bildet sie sich zwar recht
rasch zurtck, jedoch bleibt meist eine Einbufle der Hérempfind-
lichkeit bei vier bis sechs kHz zurtick. Im Vergleich mit Dauer-

lirm sind die Schiden durch Impulslirm sogar stirker.

GEHORTEST MUSS SEIN

Gehorschwund lasst sich mit dem Reinton-Audiometer oder in
Sprachtests messen. Bei der ersten Methode sitzt der Patient in
einem schallisolierten Raum und hort Tone unterschiedlicher
Frequenz und Intensitit uber Kopthorer. Der Schalldruckpegel

eines jeden Tones wird erhoht, bis die Horschwelle des Patienten
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fur jede Frequenz festgestellt ist. Die Ergebnisse werden in einer
so genannten Audiogrammbkarte festgehalten und anschlieflend
mit einer Referenzkurve verglichen. Dadurch ist es mdglich, jene
Teile des Frequenzbereiches festzustellen, fur die das Hororgan

eine verminderte Empfindlichkeit aufweist.

Sprachtests finden heraus, inwieweit der Betroffene auf Band auf-
gezeichnete Worter unterschiedlicher Intensitit noch unterschei-
den kann. Sprachaudiometrie vor dem Hintergrund eines bekann-
ten Lirmpegels kann die Fihigkeit des Patienten ermitteln, Spra-

che an seinem Arbeitsplatz zu verstehen.

KEINE GEWOHNUNG AN LARM
Viele tiuschen sich selbst mit der Vorstellung, dass Lirm etwas

sei, woran man sich ,gewohne". Eine positive Einstellung zu

(Foto: Okonsult)

einem bestimmten Gerdusch mildert zwar physiologische Reak-
tionen, aber die schleichende Wirkung auf das Innenohr bleibt:
die Uberreizung und allmihliche Auflésung der Haarzellen des

Cortischen Organs bei entsprechend hohen Schallpegeln.

Wer behauptet, er sei an Lirm gewohnt, hat meistens schon einen
Horschaden. Dieser macht unempfindlich fir die Frequenzen, die
den lautesten Teil des Larms bilden. ,Anpassung” an Lirm kann
also nichts anderes bedeuten als den Versuch, mit der durch Larm
verursachten Taubheit im tiglichen Leben zurechtzukommen.
Die Taubheit selbst ist unheilbar; sie kann durch Hilfsmittel wie

zum Beispiel Horgerite nur unvollkommen ausgeglichen werden.
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Was brummt denn da?

Tieffrequente Gerausche sind fiir die Betroffenen lastig und fiir die Behérden schwer zu bestimmen und zu beseitigen.

Sicher ist nur, dass beim Brummtonphdanomen mehrere Ursachen eine Rolle spielen.

Seit lingerer Zeit laufen bei den baden-wurttembergischen Um-
weltschutzbehorden Klagen von Buirgern tber tieffrequente Ge-
rausche ein. Im Wohnbereich werden tieffrequente Gerdusche
besonders nachts schon dann als stérend empfunden, wenn sie
gerade noch wahrnehmbar sind. Betroffene klagen tber ein im
Kopf auftretendes Drohn-, Schwingungs- oder Druckgefihl, oft
verbunden mit Angst- und Unsicherheitsempfindungen, sowie

Uber eine Beeintrichtigung ihrer Leistungsfihigkeit.

WER NOCH NICHTS HORT, DER KANN SCHON FUHLEN
Tatsichlich kann das menschliche Ohr Luftdruckschwankungen
im Infraschallbereich bis herab zu etwa einem Hertz (eine
Schwingung pro Sekunde) wahrnehmen. Allerdings ist das Ohr
bei tiefen Frequenzen weniger empfindlich. So liegt die Hor-
schwelle bei 100 Hertz um 23 dB, bei 20 Hz schon Uber 70 dB.
Bei vier Hz liegt die Wahrnehmbarkeitsschwelle gar um 120 dB.

Auferdem nehmen wir tieffrequente Gerdusche anders wahr als
mittel- oder hochfrequente. Im Frequenzbereich unter 20 Hz
fehlen Tonhohen- und Lautstirkeempfindung. Wir spiren die
Luftdruckinderungen vielmehr als Pulsieren und Vibrationen,
verbunden mit einem Druckgefihl auf den Ohren. Im Frequenz-
bereich von 20 Hz bis etwa 60 Hz nehmen wir Tonhohen und
Lautstirke kaum wahr. Ab 60 Hz findet der Ubergang zur norma-

len Tonh6hen- und Geriuschempfindung statt.

TIEFFREQUENTE SCHWINGUNGEN GEHEN ,,DURCH”

Die Ursachen und Urspringe von tieffrequenten Gerduschen
konnen vielfiltig sein und lassen sich im konkreten Fall oftmals
nur schwer aufkliren. Mogliche Quellen sind niedertourig laufen-
de Motoren, Feuerungsanlagen oder durch Schwingungen hervor-
gerufener sekundirer Luftschall. Auch Installationen der Energie-
wirtschaft, die mit Wechselspannung betrieben werden, kénnen
zu Schwingungen oder tieffrequenten Schallemissionen fihren.
Tieffrequente Schwingungen breiten sich von der Quelle per
Koérperschall (iber feste Stoffe wie Winde, Decken) oder Luft-
schall zum Einwirkungsort aus. Dort konnen sie unmittelbar

gefihlt werden (bei mechanischem Kontakt mit den Bauteilen),
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(Foto: LfU)

Larmmessgeréte in privater Wohnstube

oder sie strahlen als ,,sekundarer Luftschall“ in den Raum hinein
ab. Egal ob sie Uber die Luft oder die Winde kommen - tieffre-
quente Schwingungen verlieren auf dem Ausbreitungsweg ihre

Energie weitaus langsamer als hoherfrequente.

Zusitzlich kann in geschlossene Riume eingekoppelter tieffre-
quenter Luftschall durch Raumresonanzen erheblich verstirkt
werden. Es bilden sich dann sogenannte ,stehende Wellen®, wo-
durch zumindest punktuell relativ hohe Pegel bei vergleichsweise

geringem Schalleintrag entstehen.

LARM DER EXTRAKLASSE

Der tieffrequente Schall ldsst sich mit den herkémmlichen Beur-
teilungsmethoden, dem A-bewerteten Gerauschpegel, angegeben
in dB(A), nur schlecht erfassen. Daher wurden fir diesen Fre-
quenzbereich mit der Norm DIN 45680 ,Messung und Beurtei-
lung tieffrequenter Geriuschimmissionen in der Nachbarschaft*
(Mirz 1997) spezielle Regeln aufgestellt. Danach werden tief-
frequente Einwirkungen durch die jeweiligen Beurteilungspegel
und Maximalpegel in zehn Frequenzbindern zwischen 10 und

80 Hz beschrieben. Die Pegel sind an der lautesten Stelle in dem
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am stirksten betroffenen Raum eines Gebiudes zu ermitteln.

Fenster und Turen mussen beim Messen geschlossen sein.

Trotz dieses Fortschrittes bei der Beurteilung geben individuelle
Beobachtungen immer wieder Ritsel auf. So héduften sich in be-

stimmten Gebieten Baden-Wirttembergs in den Jahren 1999 und

2000 Klagen uber einen Brummton. Das Ministerium fir Umwelt

und Verkehr beauftragte die LfU mit einer wissenschaftlichen
Untersuchung zu der Frage, ob dieses so genannte ,Brummton-
phinomen® moglicherweise eine gemeinsame Ursache hat. Aus
den 300 Beschwerden wihlte die LfU 13 Wohnungen aus und
fahrte dort von August bis November 2001 Schall-, Erschutte-
rungs- und Magnetfeldmessungen durch. Parallel dazu untersuch-
te die HNO-Klinik Ttubingen die Betroffenen medizinisch-
physiologisch, um das individuelle Horvermogen im tieffrequen-

ten Bereich zu erfassen.

Wichtigstes Ergebnis der Untersuchung war: Weder durch die
akustischen Messungen allein noch durch den Abgleich mit den
medizinisch-physiologischen Untersuchungen lieff sich eine ge-
meinsame Ursache oder Erklarung fir das Brummton-Phinomen

finden.

Alle bei der Untersuchung gemessenen Gerdusche, Erschutterun-
gen und Magnetfelder lagen weit unter den immissionsschutz-
rechtlichen Grenzwerten. Bei den Lirmmessungen waren die Ge-
rauschpegel an allen Messorten sehr gering. Nur an zwei Orten
Uberschritten die gemessenen Werte bei Frequenzen unter 500

Hertz die durchschnittliche Horschwelle. An diesen beiden

Messplatz zur Erfassung von Erschliitterungen

(Foto: LfU)
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(Foto: Okonsult)

Gehdrtest

Orten konnten die Mitarbeiter der LfU die Gerdusche auch waht-
nehmen, an allen anderen Messorten nicht. Ein Vergleich der
gemessenen Schallpegel mit den von der HNO-Klinik gemesse-
nen Horvermogen ergab, dass einige der beteiligten Personen ein
uberdurchschnittliches Horvermogen fuir niedrige Frequenzen
haben. In diesen Fillen ist der Brummton mdglicherweise auf
akustische Ursachen zuriickzufihren. An sechs Messorten konn-
ten akustische Ursachen jedoch sicher ausgeschlossen werden.
Auch die Erschitterungen waren an allen Messorten minimal und
schieden deshalb als Verursacher von Brummtonen weitgehend
aus. Das gleiche galt fur die Stirke der Magnetfelder. Die gesetzli-
chen Grenzwerte fir niederfrequente Magnetfelder wurden an

allen Messorten weit unterschritten.

Der detaillierte Untersuchungsbericht mit Messmethoden und
Einzelergebnissen findet sich unter

www.lfu.baden-wuerttemberg.de/lfu/uis/laerm html.



STRASSENLARM

LfU©

Tendenz steigend —

ist der Verkehr noch zu beruhigen?

Verkehrslarm durch Kraftfahrzeuge ist nahezu allgegenwartig, auch in Baden-Wiirttemberg. Unser Land ist nicht nur

Ursprung und Ziel hausgemachter Verkehrsstrome; das StraBennetz ist vor allem auch durch den européaischen Transit-

verkehr stark beansprucht. Alle anderen Gerauscharten zusammen tragen bei den subjektiv Betroffenen im Mittel weni-

ger als ein Zehntel zur gesamten Larmbelastung bei.

Nach der Dringlichkeit verschiedener Umweltschutzmafinahmen
gefragt, zahlt die Verminderung des Larms insgesamt fir viele
trotz hoher Larmbetroffenheit (siehe Kapitel 1) nicht zu den
wichtigsten Anliegen. Diese Einstellung spiegelt sich in der Um-
welt-, Gesundheits- und Verkehrspolitik wider - dort nimmt der
Lirm zumeist nicht den Rang ein, den ihm die reprasentativen
Umfragen zur Belastigung immer wieder bescheinigen. Woran
mag das liegen? Vielleicht ist ein Grund, dass beim Straflenver-
kehr fast jeder zugleich Mitverursacher ist, z. B. durch die Nut-
zung seines privaten Pkws. Eine breite Mehrheit der Bevolkerung
ist nicht nur ,Opfer®, sondern gleichzeitig ,Tater”. Da fillt es
schwer, konsequente Mafinahmen zu fordern, denn die kdnnten
auf einen selbst zurtckfallen. Die Abbildung rechts zeigt die
Lirm- und Verkehrsbelastung bei einer Autobahn: Fieberkurven

der automobilen Gesellschaft.

Hier geht es um eine Situationsbeschreibung und das Darstellen
moglicher Losungswege. Autofahren als Umweltdelikt? Ein
yunerhorter” Gedanke in einer Gesellschaft, die ihr Fortkommen
an die Mobilitat kntpft. Wer viel mit dem Auto fahrt, fordert
angesichts verstopfter Straflen doch eher: Der Verkehr soll wieder
flieen. Ein erfolgreiches Verkehrsmanagement ist gefragter denn
je. Wer aber starkem Verkehrslirm ausgesetzt ist, will nur eines:
mehr Ruhe. Auch die Verminderung des Larms braucht also ein
erfolgreiches Management, und die Ruhe braucht gute Furspre-

cher. Machen wir die Lirmrechnung auf und ziehen Bilanz.

FAHRZEUGTYPEN IM VERGLEICH

Kiraftfahrzeuge sind je nach Fahrzeugart, Betriebsweise und Fahr-
bahneigenschaften sehr unterschiedlich laut. Ein einzelner Pkw
macht im Straflenverkehr den geringsten Larm, verglichen mit
einem durchschnittlichen Vertreter anderer Fahrzeugarten.
Wesentlich lauter prisentieren sich vor allem die schweren Lkw.

Auch Motorrader fallen akustisch zunehmend ins Gewicht. In
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der Gerduschentwicklung entsprechen sie mittleren Lkw, in der

Belastigungswirkung ubertreffen sie sogar schwere Lkw.

Die Abbildung rechts veranschaulicht die Zusammenhinge. Dar-
gestellt ist der Streubereich des mittleren Vorbeifahrtpegels in
7,50 Meter Abstand far Pkw, Lieferwagen, Busse, Lkw und Motot-
rider. Der linke Rand der Balken markiert die Gerduschentwick-
lung bei Tempo 30, der rechte Rand bei Tempo 100. Man erkennt
auf den ersten Blick: an Straflen mit hoher Lkw-Dichte bestim-
men diese Fahrzeuge die Gerduschsituation mafigeblich. Im
Durchschnitt ist ein Lkw bei Tempo 50 so laut wie zwanzig Pkw.
Ein ahnliches Verhiltnis gilt auch fiir den Vergleich zwischen
lirmarmen und herkémmlichen Lkw. Woran im Hinblick auf den
Stadtverkehr erinnert werden sollte: Fahrradfahren macht so gut

wie keinen Lirm, ebenso wenig wie zu Fufl gehen.
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ANTRIEBSGERAUSCH

Im praktischen Betrieb setzen sich die Gerdusche eines jeden
Kraftfahrzeugs aus zwei Anteilen zusammen: dem Antriebsge-
rausch und dem Rollgerdusch. Erst bei hdheren Geschwindigkei-
ten tritt das aerodynamische Gerdusch (Umstromungsgerdusch)
hinzu. Letzteres kann bereits ab 130 km/h (Pkw) bzw. 80 km/h
(Kleintransporter, Gelindewagen) die beiden anderen tbertref-
fen. Da auf deutschen Autobahnen und Schnellstraflen tberwie-

gend ohne Geschwindigkeitsbegrenzungen gefahren werden darf,

konnen Umstromungsgerdusche hierzulande von Bedeutung sein.

Der Begriff Antriebsgerdusch umfasst die Beitrige des Motors
einschliefllich seiner Nebenaggregate mit Ansaugsystem sowie
der Auspuffanlage. Die Hohe des Antriebsgerduschs hiangt nur
von der Motordrehzahl und der Motorbelastung ab, nicht von der
Fahrgeschwindigkeit. Verkehrssituation und Fahrweise bestim-
men also, wie laut der Antrieb ist. Daneben spielt naturlich die

technische Auslegung des Fahrzeugs eine Rolle.

Alle in der Bundestepublik im Verkehr befindlichen Fahrzeug-
typen benotigen eine EU-Typgenehmigung bzw. eine allgemeine
Betriebserlaubnis (ABE) vom Kraftfahrzeugbundesamt. Diese
wird nur dann erteilt, wenn die Lirmemission die EG-weit gel-
tenden Gerduschgrenzwerte einhilt (so genannte ,EWG-Betriebs-
erlaubnis®). Zu messen ist der hochste Gerduschpegel in 7,5 m
seitlichem Abstand bei definierter Geschwindigkeit und Volllast-
beschleunigung. Die Messvorschrift stellt die Vergleichbarkeit der
so ermittelten Lirmwerte sicher; im praktischen Fahrbetrieb kann
sich das Gerauschniveau vollig anders darstellen. Die gesetzlich
festgelegten Grenzwerte sind in den vergangenen Jahren mehr-
fach verschirft worden. Die damit verbundenen Minderungen

wirken sich in erster Linie auf die Antriebsgerdusche aus.

Pkw

100 km/h Liefer-
4—— wagen

Leichter Lkw

Schwerer Lkw

Motorrad
T
65 70 75 80 85 90
dB(A)
Mittlerer Vorbeifahrtpegel von Kfz (Quelle: LfU)

STRASSENLARM

(Foto: Biiro Spiess)
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Die Abbildung rechts verdeutlicht die zeitliche Entwicklung der
Gerduschemissionsgrenzwerte fur die Fahrzeugtypprifung aller
Kraftfahrzeugtypen im Uberblick. Wesentliche Verschirfungen
traten Mitte der 70er Jahre, Anfang und Ende der 80er Jahre so-
wie Mitte der 90er Jahre in Kraft. Bereits seit Anfang der 70er
Jahre gab es vielfiltige Bemuhungen, insbesondere die Lkw leiser
zu machen. So wurden die zuldssigen Grenzwerte fir Lkw der Leis-
tungsklasse uber 150 kW schrittweise von 92 auf heute 80 dB(A)
herabgesetzt. Bei den Pkw wurde der zulissige Grenzwert von

84 dB(A) im Jahre 1970 auf nunmehr 74 dB(A) gesenkt. Fir die
Zukunft ist vorgesehen, das Messverfahren fur die Bestimmung
der Gerduschemissionsgrenzwerte so zu modifizieren, dass es den

in der Praxis vorkommenden Fahrzustinden besser entspricht.

ROLLGERAUSCH

Das Antriebsgeriusch ist allerdings nur bei Anfahr- und Be-
schleunigungsvorgingen Pegel bestimmend. In allen anderen Fahr-
situationen herrscht das Rollgerausch vor. Es steigt mit wachsen-
der Fahrgeschwindigkeit kontinuierlich an und wird spitestens ab
ca. 50 km/h Pegel bestimmend. Aber sogar in Tempo-30-Gebieten
mit Fahrbahndeckschichten aus Asphaltbeton trigt es heute be-
reits zu mehr als einem Drittel zur gesamten Schallenergie bei.
Die Verschiebung der Anteile zwischen Antriebs- und Rollge-
rausch hingt stark von der Gangwahl ab: Die Abbildung unten
zeigt dies am Beispiel konstanter Fahrgeschwindigkeit mit Tempo

50 im zweiten, dritten und vierten Gang.

Auch bei den Lkw wird die Bedeutung der Rollgerdusche wegen
der bisher erfolgten und kunftig weitergehenden Minderung
beim Antriebsgerdusch weiter zunehmen. Hinzu kommt, dass auf
Fernstraflen meist Last- bzw. Sattelziige unterwegs sind, die auf
etwa der doppelten Anzahl von Reifen rollen wie ein typischer

Lkw im Regionalverkehr.

Ursachlich fur das Entstehen des Rollgerduschs ist der Kontakt
zwischen Reifen und Fahrbahn. Wie laut es wird, hingt daher von
den Eigenschaften beider ab. Fir eine optimale Lirmminderung
muss ihre Beschaffenheit aufeinander abgestimmt sein. Die beim
Abrollen hervorgerufene Gerduschabstrahlung ist um so stirker,
je unebener und rauer die Straflenoberfliche ist. ,Geriuschmaiflig
glinstig® bedeutet bei einem Fahrbahnbelag also zweierlei. Zum
einen muss er so ausgelegt sein, dass moglichst wenig Rollge-
rausch entsteht. Andererseits kommt es darauf an, den Schall

moglichst wirkungsvoll zu absorbieren.
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FAHRWEISE

Einen sehr starken Einfluss auf die Gerduschentwicklung seines
Fahrzeugs hat der Fahrer selbst. Hochtouriges Fahren und starkes
Beschleunigen ist laut. Gunstig hingegen ist es, mit niedrigen
Motordrehzahlen zu fahren und auf unnoétiges Beschleunigen zu
verzichten, also ,,vorausschauend zu gleiten“. Dabei ist ,nieder-
tourig” keineswegs gleichbedeutend mit ,langsam®. Eine solche
Fahrweise ist aber 6kologischer und zugleich 6konomischer, denn
Kraftstoffverbrauch und Schadstoffemissionen sind geringer. Be-
sonders wirksam witre eine niedertourige Fahrweise bei Motorra-
dern. Mit niedrigen Drehzahlen betrieben, mussten sie nicht lau-

ter sein als ein durchschnittlicher Pkw.

Etwas vereinfacht kann man sagen: Die Hohe der Fahrzeuggeriu-
sche wird sowohl von der Geschwindigkeit als auch vom Ge-
schwindigkeitsverlauf bestimmt. Besonders wichtig ist die Beach-
tung dieses Zusammenhangs bei der Planung von Verkehrsberu-
higungsmafinahmen. Sie sollen beruhigen und den Fahrer nicht

zu immer neuen Stopp- und Beschleunigungsmanovern zwingen.
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Daher konnen insbesondere Mafinahmen zur Verstetigung des
Verkehrsflusses dazu beitragen, dass die Lastigkeit des Lirms ab-

nimmt.

INSTRUMENTE ZUR BEKAMPFUNG DES
STRASSENVERKEHRSLARMS

(»weniger + langsamer + gleichmafiger = leiser”)

o Verkehrsstirke reduzieren:
Moglich mit Hilfe einer entsprechend angelegten Stadtent-
wicklungsplanung - z. B. Verkehr bundeln, auf weniger larm-

empfindliche Routen vetlegen, Schleichverkehr unterbinden.

e Lirmbeitrag der Lkw vermindern:
Moglich durch Reduzierung des Lkw-Anteils (z. B. Sperrung
fur Schwerverkehr oder gesamten Lkw-Verkehr, ggf. zeitlich
befristet), Benutzervorteile fir lirmarme Lkw, Sperrung fir

nicht larmarme Lkw.

e Fahrzeuggeschwindigkeit begrenzen:
Am wirkungsvollsten an Straflen und in Zeiten mit freiem

Verkehrsfluss und mit niedrigem Lkw-Anteil.

e Geschwindigkeitsverlauf verstetigen:
Moglich durch Nutzung moderner Verkehrserkennungs- und
Steuerungssysteme, durch geeignete Anpassung des Straflen-
raumes an die (ggf. verringerten) Hochstgeschwindigkeiten so-

wie durch larmbewusstes Fahren (,,vorausschauendes Gleiten®).

¢ Reifen- / Fahrbahnkombination verbessern:
Eine - wenn nicht sogar die wichtigste - Lairmforschungs-

aufgabe der Gegenwart und Zukuntft.

Die vier zuerst aufgefithrten Instrumente fasst man unter dem
Begriff ,Verkehrsberuhigung® zusammen. Soweit es sich dabei um
Verkehrsbeschrinkungen und Verkehrsverbote durch Beschilde-
rung handelt, missen die Voraussetzungen des § 45 StVO erfullt
sein. Dies ist der Fall, wenn aufgrund der ortlichen Verhaltnisse
eine Uberdurchschnittliche Gefahrdung des Rechtsgutes ,,Schutz
der Wohnbevolkerung vor Lirm“ gegeben ist. Das Nihere regeln
die ,Vorldufigen Richtlinien fir stralenverkehrsrechtliche Maf}-
nahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Lirm® (Lirmschutz-
richtlinien-StV). Deutlich sptrbare Minderungen werden in der
Regel erst durch die Kombination der verschiedenen Mafinah-

men erreicht.

STRASSENLARM

(Foto: Stadt Stuttgart)
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Lirmarme Reifen —

die Zukunft rollt leise(r)

Das Reifen-Fahrbahn-Gerausch ist mittlerweile im Geschwindigkeitsbereich ab 40 km/h bei Pkw zur Pegel bestimmenden

Schallquelle am fahrenden Fahrzeug geworden. Wirksame MinderungsmalRnahmen gegen den StraBenverkehrslarm

missen deshalb am System Reifen-Fahrbahn ansetzen.

In Deutschland ist der Straflenverkehr die Hauptlirmquelle. Knapp
60 Prozent der Bevolkerung in Baden-Wirttemberg fithlen sich
in irgendeiner Form durch Stralenverkehr belastigt, etwa zwolf

Prozent davon stark oder dufierst stark (Befragung 1999).

REIFEN SIND LAUTER ALS MOTOREN

Die Gerauschgrenzwerte fir Kraftfahrzeuge wurden seit 1970 im
Rahmen der Typprifung EU-einheitlich fir schwere Lkw um
zwolf dB(A), fur Pkw um zehn dB(A) reduziert (siche Seite 16
oben). Trotzdem konnten insbesondere an Autobahnen und
Bundesstraflen nur geringe bzw. keine Verminderungen der Lirm-
pegel gemessen werden. Ursache hierfir ist neben der Zunahme
des Verkehrs das Reifen-Fahrbahn-Geriusch.

Beim Pkw dominiert das Rollgerdusch gegentiber dem Motoren-
larm insbesondere bei mittleren und héheren Geschwindigkei-
ten. Der Trend zu hoheren Geschwindigkeiten hat die Gewichts-
verschiebung hin zum Rollgerdusch noch verstirkt. Aber sogar in
Tempo-30-Gebieten mit Fahrbahndeckschichten aus Asphaltbe-
ton tragt es heute bereits zu mehr als einem Drittel zur gesamten

Schallenergie bei.
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Pkw leichte schwere

Nutzfahrzeuge

Anteile Roll- und Antriebsgerdusch auf einer Hauptverkehrsstral3e im Stadtkern
(Quelle: Heinz Steven, TUV-Automotive GmbH)
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KONTAKT MACHT KRACH

Das Reifen-Fahrbahn-Gerausch entsteht durch den abrollenden
Reifen an der Kontaktfliche zwischen Reifen und Fahrbahn. Ver-
ursacht wird es durch verschiedene mechanische Schwingungen
des Reifens und aerodynamische Ereignisse an der Kontaktfliche
Reifen-Fahrbahn. So kommt es beispielsweise beim Abrollen zu
einem ,Ansaugen” von Luft, welche sich dann, stark komprimiert,

am Reifenauslauf ruckartig entspannt (,,Air pumping”).

"Air-pumping”

(Quelle: LfU)
Die derzeit auf dem Markt befindlichen Reifen unterscheiden
sich hinsichtlich Rollgerausch, Rollwiderstand und Gewicht zum
Teil erheblich. Damit der Verbraucher bei der Auswahl von Kfz-
Reifen Umweltaspekte (lirmarm, kraftstoffsparend) bertcksichti-
gen kann, ohne auf die Ublichen Gebrauchseigenschaften (Lauf-
leistung, Bremseigenschaften, Aquaplaning-Verhalten) zu verzich-
ten, wurde vom Umweltbundesamt das Umweltzeichen ,Blauer
Engel® fur ,Lirmarme und kraftstoffsparende Kraftfahrzeugreifen®

geschaffen.

Doch die Reifenhersteller ignorieren die Anwendung des Um-
weltzeichens fur ihre Reifen, obwohl die Untersuchungen gezeigt
haben, dass es eine Vielzahl von Modellen der verschiedensten
Hersteller gibt, die die Anforderungen des ,Blauen Engels“ hin-
sichtlich Gerdusch, Abrollwiderstand und Gebrauchseigenschaf-
ten problemlos einhalten. Eine Anderung dieser Einstellung ist
derzeit nicht zu erkennen; die direkte Kennzeichnung der Pro-

dukte erfolgt nicht.
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EU LEGT GRENZWERTE FEST

Mit der Veroffentlichung der europdischen Richtlinie 2001/43/EG
wurde das Rollgerdusch gesetzlich geregelt. Die vorgesehenen
Grenzwerte der Richtlinie sind fir moderne Reifen jedoch wenig
anspruchsvoll. So haben Messungen gezeigt, dass aktuelle Reifen
kein Problem bei der Einhaltung der Grenzwerte haben. Die
Grenzwerte der EU-Reifenrichtlinie werden daher bei Pkw und
Nutzfahrzeugen keine Minderungen der Gerduschemission zur

Folge haben, sogar das Gegenteil konnte der Fall sein.

Um einen spurbaren Effekt bei der Verringerung der Larmbelas-
tung zu erzielen, missen die Grenzwerte gesenkt werden. Bei
einer Absenkung des Grenzwertes fir Pkw-Reifen auf 72 dB(A)
wiren nur die lautesten Reifen betroffen. Nach einer Marktbeob-
achtung konnte in einem zweiten Schritt geprift werden, ob eine

weitere Absenkung auf 71 bzw. 70 dB(A) maglich ist.

| & |
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155 165 165 185 185 195 195 205 205 255
(S0) (SO) (wI) (SO) (wl) (SO) (wl) (SO) (wI) (SO)
Sommer-/ Winterreifen-Nennbreite in mm

Vergleich des Rollgerduschpegels von Pkw-Reifen 2002 (Minimum, Mittelwert,
Maximum) mit den Grenzwerten der EU-Reifenrichtlinie (blau) (Quelle: UBA)

ASPHALT KANN ,FLUSTERN"

Fir die Entstehung des Reifen-Fahrbahn-Gerausches ist neben
dem Reifen auch der Fahrbahnbelag von entscheidender Bedeu-
tung. Die Fahrbahndeckschicht hat Einfluss auf die Schallentste-
hung sowie auf die Schallabstrahlung und Schallausbreitung. An
eine gerauschmindernde Fahrbahnoberfliche sind grundsatzlich

nachstehende Anforderungen zu stellen:

e Die Textur der Deckschicht soll nur geringe Schwingungs-
gerdusche auslosen.

e Die Reifen-Fahrbahn-Kontaktfliche muss schnell entliftet
werden, um den ,, Airpumping”“-Effekt zu minimieren.

e Die Deckschicht soll einen hohen Schallabsorptionsgrad

aufweisen.

STRASSENLARM

Das sind keineswegs einfach zu erfillende Anforderungen, und
Erfolge sind nur mit umfassenden interdiszipliniren Forschungs-
initiativen zu erzielen. Versuche mit Experimentalfahrzeugen und
-fahrbahnen haben gezeigt, dass als Fernziel eine Minderung von
15 dB(A) denkbar ist. Dann kénnte der Straflenverkehrslarm -
dhnlich wie heute der Gewerbelirm - als weitgehend bewiltigtes
Kapitel bezeichnet werden. Intensivierte Forschungsanstrengun-

gen sind daher von grofler Bedeutung.

Die bislang entwickelten und in der Praxis erprobten offenpori-
gen Fahrbahnen (sogenannter Flister- oder Dranasphalte bzw.
-betone) haben sich leider noch nicht in jeder Hinsicht bewihrt.
Im Neuzustand sind zwar Minderungen von deutlich uber funf

dB(A) erreichbar, es bestehen jedoch noch mehrere Probleme
und Zielkonflikte:

e Wind und Wetter setzen offenporigen Deckschichten mehr
zu als konventionellen. Ihre bautechnische Haltbarkeit ist

daher geringer.

e Die Poren konnen im Laufe der Zeit verschmutzen, wodurch
der Effekt der Gerduschminderung nachlisst. Es kann not-
wendig sein, eine aufwindige Reinigung der Fahrbahn durch-
zufihren. Dies kann sich negativ auf die bautechnische Halt-

barkeit auswirken.

¢ Die Verkehrssicherheit ist bei trockener wie nasser Fahrbahn
in der Regel sehr gut. Aquaplaning kann praktisch nicht auf-
treten. Kritisch konnen sich die Fahrbahneigenschaften bei
Frostgefahr darstellen: die Oberfliche kihlt schneller aus, der
Gefahr von Glatteis muss beim Straflendienst frither begeg-

net werden.

FAZIT

Mit modernen lirmarmen Reifen kann das Verkehrsgeriusch
langfristig um bis zu drei dB(A) gemindert werden. Dies kommt
akustisch etwa einer Halbierung der Verkehrsmenge gleich. Mit
offenporigen Asphalten ist derzeit eine dauerhafte Minderung
des Verkehrsgerdusches von rund sechs dB(A) moglich, was akus-
tisch einer Reduktion der Verkehrsmenge auf etwa ein Viertel
entspricht. Unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten wird der Ein-
satz offenporiger Asphalte heute noch unterschiedlich beurteilt.
Fur abschlieflende Aussagen hierzu besteht noch Forschungsbe-
darf und die Notwendigkeit, weitere praktische Erfahrungen zu

sammeln.

e
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Das Diisen 1im Stiden

geht auf die Ohren

Nach dem StraBenverkehr landet Fluglarm auf Platz zwei der storenden Larmquellen. Zwar werden die modernen

Maschinen immer leiser, aber ohne passiven Larmschutz geht es nicht.

Baden-Wurttemberg besitzt mit dem internationalen Flughafen
Stuttgart und den Regionalflughifen Friedrichshafen und Karlsru-
he / Baden-Baden drei Flughifen mit Gberregionaler Bedeutung.
Dariber hinaus gibt es 164 zivil genutzte Flugplitze. Der Grofiteil
davon entfillt auf Landeplitze (56) und Segelflugplitze (62).

Gleichzeitig nutzen auch andere Linder den Luftraum Baden-
Whrttembergs. So fuhren beispielsweise Flugrouten des schwei-
zerischen Flughafens Zurich-Kloten tber den Siiden des Landes.
Bis zu 90 Prozent aller Landeanfllige auf Zurich fihren tber deut-
sches Gebiet. Da die Zahl der Flugbewegungen und Passagiere

stindig steigt, verscharft sich das Problem zunehmend.

Insgesamt fihlen sich etwa 40 Prozent der Baden-Wurttemberger
vom Fluglirm - zumindest gelegentlich - gestort. Wie stark die
Belastigung ist, hingt von der Lautstirke der Maschinen, dem
Abstand zum Flugplatz, der Flughohe und -route ab. Am stirks-

ten betroffen sind die Anwohner der Flugplatze.

RECHTE FUR MEHR RUHE

Um Fluglarm zu begrenzen, gelten fir neu zugelassene Flug-
zeuge Lirmgrenzwerte. In Deutschland gelten fur Strahlflug-
zeuge, Propellerflugzeuge tber 9.000 Kilogramm und Hub-
schrauber die Grenzwerte der Internationalen Zivilluftfahrt-
organisation (ICAO). Je nach Alter, Gewicht und anderen
Faktoren sind die Flugzeuge in Lirmkategorien, so genannte
Kapitel, eingeteilt, nach denen sie entweder zu einem bestimm-
ten Zeitpunkt aufler Betrieb genommen werden mussen oder
bis zu ihrer Stilllegung Beschrinkungen untetliegen. Dank ver-
besserter Triebwerkstechnik sind moderne Flugzeuge viel leiser
als dltere Modelle. Fur kleinere Propellerflugzeuge gelten daru-
ber hinaus noch anspruchsvollere, nationale Grenzwerte nach

den ,Lirmschutzanforderungen fur Luftfahrzeuge“ (LSL).
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Ansonsten ist der passive Schallschutz die wichtigste Mafinahme,
um die Anwohnerinnen und Anwohner vor Lirm zu schiitzen.
Fur jeden Verkehrsflughafen und militirischen Flughafen mit
Dusenflugzeugen werden je nach den erreichten Dauerschallpe-
geln sogenannte Lirmschutzbereiche definiert. Diese Gebiete
dirfen nur beschrankt oder gar nicht bebaut werden, oder die
Wohnungen muissen mit Lirmschutzfenstern und anderen bauli-

chen Mafinahmen vor Lirm geschitzt werden.

FLUGLARM BUNDESWEIT UND INTERNATIONAL BEKAMPFEN
Die Bundesregierung plant derzeit eine Novellierung des
Fluglirmgesetzes. Die Anforderungen dieser aus dem Jahre
1971 stammenden Rechtsgrundlage, die dem Schutz der Nach-
barschaft von Verkehrsflughifen und militirischen Flugplitzen
dient, sind nach ubereinstimmender Einschatzung der Exper-
ten veraltet. Diskutiert werden unter anderem Anpassungen
der Verfahren zur Erfassung und Bewertung der Fluglirm-
immissionen, eine Verbesserung des Schutzniveaus, die Ein-
fuhrung einer Nacht-Schutzzone fur Flughifen mit relevantem

Nachtflugbetrieb sowie eine verbesserte Burgerbeteiligung.

Eine grofle politische Herausforderung ist es, den internationa-
len Flugverkehr umweltvertriglich zu lenken. So ist es der
Bundesregierung bisher nicht gelungen, sich mit der Schweiz
Uber eine Nutzung des siddeutschen Luftraumes zu einigen.
Ein mit der Schweizer Eidgenossenschaft bereits ausgehandel-
ter Staatsvertrag wurde 2003 vom Schweizer Stinderat abge-
lehnt. Deshalb setzte das Bundesverkehrsministerium einseiti-
ge Verfiigungen in Kraft, die die Uberfliige stirker beschnei-
den, als es im Staatsvertrag vorgesehen war. Daneben wird im

Interesse einer Einigung mit der Schweiz weiter verhandelt.
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FLUGLARM

Flughaten Stuttgart

Fluglirm — ein 16sbares Problem

Mehr Flugbewegungen und Passagiere und trotzdem weniger Larm? Dass das geht, beweist der Flughafen Stuttgart mit

einem durchdachten Larmschutzkonzept. Wichtigste MaRnahme dabei: Weniger laute Flugzeuge mit geringeren Start-

und Landegebiihren zu belohnen.

Die Flugverkehrgeriusche wecken unterschiedliche Emotionen.
Wer mit gepackten Koffern im Terminal auf seinen Abflug in die
Ferien wartet, freut sich beim Brummen eines startenden Flug-
zeuges auf seinen Urlaub. Wer es sich dagegen als Flughafenanrai-
ner am Feierabend oder am Wochenende auf seiner Terrasse ge-
mutlich machen will, empfindet Flugzeuggerausche als lstigen

Larm.

Weil die Anwohner eines Flughafens jedoch seltener in den Urlaub
fliegen, als dass sie Ruhe auf dem Balkon oder im Garten suchen,
storen Flugzeuggerdusche zum Leidwesen der Flughafenbetreiber
hiufiger als dass sie angenehme Gefithle auslosen. Am Flughafen
Stuttgart bemuht man sich daher nach Kriften zusammen mit der
Flugsicherung und den Luftverkehrsgesellschaften, die den Flug-
hafen nutzen, Fluglirm soweit wie moglich zu begrenzen. Diese

Bemuhungen haben bereits zu beachtlichen Erfolgen gefihrt.

FLUGHAFENAUSBAU FUHRTE ZU LARMFESTSCHREIBUNG
Zwischen 1992 und 1996 ist der Flughafen Stuttgart umfassend aus-
gebaut worden, um Sicherheits- und Funktionsmingel zu beheben.
Dabei wurden die Flugbetriebsflichen vollkommen neu gestaltet.
Seit 1996 starten und landen die Flugzeuge auf einer neuen, um
885 Meter verlingerten und um 1380 Meter in Richtung Osten
verschobenen Start- und Landebahn. Rechtliche Grundlage fir
den Ausbau war der Planfeststellungsbeschluss vom Herbst 1987.
Er verpflichtet die Flughafen Stuttgart GmbH sicherzustellen,
dass der durch den Luftverkehr verursachte Dauerschall an keinem
Ort in der Flughafenumgebung Uber den des Jahres 1978 hinaus-
geht.

Hierzu wurde nach einem vorgeschriebenen Berechnungsverfah-
ren die Grenze des Gebietes ermittelt, in dem der Dauerschallpe-

gel fur die sechs verkehrsreichsten Monate des Bezugsjahres 1978

den Wert 67 dB(A) erreichte oder uberstieg. Im Planfeststellungs-
beschluss ist festgelegt, dass auflerhalb dieser so genannten Lirm-
festschreibungskontur kunftig keine Dauerschallpegel von mehr
als 67 dB(A) erreicht werden durfen. Die Flughafengesellschaft
muss Jahr fir Jahr nachweisen, dass die 67-dB(A)-Dauerschall-
pegelkontur fir die sechs verkehrsreichsten Monate des aktuellen
Betriebsjahres innerhalb der Vergleichskontur liegt. Um dies
sicherzustellen, dirfen in Stuttgart nur moderne Flugzeuge mit
vergleichsweise geringen Gerduschemissionen starten und landen.
Sobald die Vergleichskontur an einer Stelle erreicht wird, durfen
die Flugbewegungszahlen nur steigen, sofern laute Flugzeuge

durch leisere ersetzt werden.

Wichtige Schritte zum Larmschutz sind lirmabhingige Lande-
entgelte und das vorgezogene Start- und Landeverbot von Flug-
zeugen ohne Lirmzeugnis nach Kapitel 3 des Anhangs 16 zum
ICAO-Abkommen. Dadurch ist es in Stuttgart gelungen, die
Dauerschallbelastung durch den Luftverkehr trotz deutlicher
Zunahme des Verkehrs in weiten Teilen der Flughafenumgebung

beachtlich zu reduzieren.

Umgebung des Flughafens Stuttgart mit 67-dB(A)-Dauerschallkontur fiir die sechs
verkehrsreichsten Monate des Jahres 2000 (blau) im Vergleich zur Ldrmfestschrei-
bungskontur von 1978 (rot). Die von der 67-dB(A)-Dauerschallkontur begrenzte
Fléche ist zwischen 1978 und 2000 von 13,1 Quadratkilometern auf ca. 3,5 Quad-
ratkilometer geschrumpft. (Quelle: Flughafen Stuttgart)

JE
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(Foto: Flughafen Stuttgart)

MESSBARE ERFOLGE BEIM LARMSCHUTZ

Die Flughafen Stuttgart GmbH betreibt seit 1969 eine Fluglirm-
messanlage. Seit 1982 erfassen acht feste Messstellen in der ndhe-
ren Flughafenumgebung die durch Uberfliige verursachten Ge-
riusche. Die Ergebnisse der Fluglirmmessung kann die Bevol-
kerung im Umfeld des Flughafens in monatlich veroffentlichten

Fluglirmberichten nachlesen.

LfU©

JE LEISER, DESTO LIEBER

Sinkende Dauerschallpegel sind bei mehr Flugbewegungen nur
moglich, wenn das einzelne Fluglirmereignis deutlich geringere
Maximalschallpegel aufweist. Am Flughafen Stuttgart verkehren
nahezu ausschliefllich Flugzeuge, die zu den lirmarmsten Typen
ihrer Gewichtsklasse zihlen und deshalb in die so genannte

Bonusliste des Bundesverkehrsministeriums aufgenommen sind.

Der Grund fir diesen Erfolg: Leisere Flugzeuge zahlen seit lan-
gem geringere Start- und Landeentgelte als Krachmacher. Seit
2002 werden lirmbezogene Start- und Landeentgelte nicht mehr
anhand von Lirmzulassungswerten, sondern auf der Basis gemes-
sener durchschnittlicher Start- und Landelarmpegel erhoben.
Dazu werden die in Stuttgart verkehrenden Flugzeugtypen sechs
verschiedenen Lirmkategorien zugeordnet, nach denen ein lirm-
orientiertes Grundentgelt zu entrichten ist. Dabei gilt: Je lauter
der Flugzeugtyp, desto hoher ist der Festbetrag pro Start und
Landung (siche Tabelle unten).

AUF GUTE NACHBARSCHAFT

Trotz aller technischen und betrieblichen Fortschritte wird der
Luftverkehr auch in Zukunft storende Flugzeuggerausche fur die
Anwohner verursachen. Damit die Bevolkerung rund um den
Flughafen Stuttgart zumindest innerhalb ihrer Wohnungen nicht
durch Fluglarm belastigt wird, hat die Flughafen Stuttgart GmbH
beim Flughafenausbau ein umfangreiches Schallschutzprogramm

aufgelegt.

Uberall dort, wo tagsiiber energetisch gemittelte Dauerschallpe-
gel von 70 dB(A) erreicht werden konnen und tberall dort, wo
wahrend der lautesten Nachtstunde energetisch gemittelte Dau-
erschallpegel von 60 dB(A) zu erwarten sind, konnten die Flug-
hafenanwohner auf Kosten der Flughafengesellschaft Schallschutz-

LARMBEZOGENE LANDEENTGELTE AM FLUGHAFEN STUTTGART

Kategorie 1 Kategorie 2 Kategorie 3
<70,9 dB(A) 71,0 bis 73,9 dB(A) 74,0 bis 76,9 dB(A)
30€ 69 € 108 €

pro Start und Landung

Kategorie 4 Kategorie 5 Kategorie 6
77,0 bis 79,9 dB(A) 80,0 bis 82,9 dB(A) > 82,9 dB(A)
180 € 330€ 1.350 €

(Quelle: Flughafen Stuttgart)



©LfU

= =
i1
‘Hq|

T Ml g .-i-l.-
AT TR T

L

" h '-_lt -
. -.'."_[__.-

fenster und Schalldimmlufter einbauen lassen. Auflerdem hat die
Flughafen Stuttgart GmbH dort, wo einzelne Flugzeuggeriusche
nach Inbetriebnahme der neuen Start- und Landebahn mindes-
tens zwei dB(A) lauter wahrnehmbar sind als zuvor, den Einbau
von Schallschutzfenstern in vollem Umfang gefordert, sofern die

Maximalschallpegel einen Wert von 65 dB(A) tberschreiten.

Zwischen 1995 und 2001 sind tber 53 Millionen Euro aufge-
wendet worden, um Wohnungen oder Hiuser von mehr als

9.000 Haushalten mit baulichem Schallschutz auszustatten.

Im Oktober 2003 ist ein weiteres freiwilliges Schallschutzpro-
gramm zur Reduzierung nachtlicher Fluglirmbeeintrichtigungen
angelaufen. Wer bislang keine Schallschutzférderung erhalten hat
oder beim Bau seines Hauses oder seiner Wohnung dazu ver-
pilichtet war, auf eigene Kosten fir Schallschutz zu sorgen, kann
dann die Bezuschussung von Schalldimmluftern in Schlafriumen
und ggf. die Nachbesserung seiner Schlafraumfenster auf die

Schallschutzklasse 2 beantragen, wenn sein Wohnort beim Uber-
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FLUGLARM

(Foto: Flughafen Stuttgart)

flug des grofiten und lautesten planmafig am Flughafen Stuttgart
verkehrenden Flugzeuges Maximalschallpegeln von 75 dB(A) aus-

gesetzt ist.

OFFENE OHREN FUR DIE FLUGHAFENNACHBARN

Die Flughafenbetreiber wissen, dass ein von gegenseitigem Ver-
stindnis geprigtes gutnachbarliches Verhiltnis zu den Flughafen-
anrainern unerldsslich ist, um den Flughafenstandort weiter ent-
wickeln zu kénnen. Vertrauen kann sich jedoch nur entwickeln,
wo die Bedurfnisse der Anwohner wahr- und ernstgenommen
werden. Wer sich durch Fluglirm gestort fahlt, braucht einen
Ansprechpartner. Am Flughafen Stuttgart ist das der Lirmschutz-
beauftragte. Der Lirmschutzbeauftragte ist kein Angestellter der
Flughafengesellschaft, sondern Vertreter der Aufsichtsbehorde.
Seine Aufgabe ist es, Beschwerden nachzugehen und mit der
Flugsicherung, der Flughafengesellschaft und den Luftverkehrsge-
sellschaften Konzepte zur Verminderung des Fluglirms zu ent-

wickeln und umzusetzen.

JE
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Flughaten Friedrichshafen

Lirm unter Kontrolle

Mit Larmprognosen und riickwirkender Uberwachung halt der Flughafen Friedrichshafen den Krach in Schach. Falls doch

Beschwerden kommen, hilft die Dauermessanlage weiter.

Da der Flughafen Friedrichshafen dicht am Stadtrand von
Friedrichshafen liegt und die An- und Abflige direkt Gber das
Stadtgebiet fithren, ist eine Uberwachung des Fluglirms ein
Muss. Welche Auflagen zu erfillen sind, steht in der aktuellen
Betriebsgenehmigung. Danach muss der Flughafen Friedrichs-
hafen fur zehn festgelegte Orte mit Wohnbebauung in der un-
mittelbaren Umgebung des Flughafens nachweisen, dass durch
den Flugbetrieb in den sechs verkehrsreichsten Monaten eines
Jahres ein dquivalenter Dauerschallpegel von 62 dB(A) nicht
Uberschritten wird. Bei dieser Lirmfestschreibung werden nicht
nur Charter- und Linienflige mit Strahl- und Turbopropflug-
zeugen, sondern auch die Flugbewegungen von kleineren Pro-
pellerflugzeugen bericksichtigt. Zu Letzteren gehoren vor allem
der Taxi- und Werkverkehr sowie Flugschulen. Hinzu kommen
die fur Friedrichshafen typischen Zeppelin-Flige und die Hub-

schrauberfluge.

Die Uberprifung des Fluglirmes etfolgt riickwirkend, voraus-
schauend wird jedoch auch die zukinftige Entwicklung bertick-
sichtigt. Zum einen werden am Jahresende die tatsichlichen
Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des
Vorjahres kontrolliert. Zum anderen stellen die Betreiber des
Flughafens zu Jahresbeginn eine Prognose der zu erwartenden
Flugbewegungen des Betriebsjahres auf. Die daraus resultieren-
de Fluglirmentwicklung beziehen sie in ihre Planungen ein und
sorgen mit dieser ,Eigentiberwachung” dafiir, dass das Lirmkon-
tingent nicht uberschritten wird. So wichen bisher die Flug-
lirmwerte am Ende eines Jahres fur die zurtckliegenden sechs
verkehrsreichsten Monate jeweils nur gering von den prognosti-

zierten Werten ab.

Auf dieser Basis uberpruft der Flughafen Friedrichshafen seit
1996 erfolgreich die Lirmfestschreibung. Das Verfahren gewihr-
leistet, dass das Lirmkontingent fir den Flughafen Friedrichsha-

fen stets eingehalten bzw. deutlich unterschritten wurde.

Erginzend dazu betreibt die Flughafen Friedrichshafen GmbH
zur messtechnischen Uberwachung eine Fluglirm-Dauermess-
anlage. Damit lassen sich Beschwerden von Anwohnern zum

Fluglarm zeitnah nachvollziehen bzw. Gberprifen.

Tﬁ

(Foto: Flughafen Friedrichshafen)
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Flughafen Karlsruhe / Baden-Baden

Ruhe an der Lirmfront

Trotz steigender Passagierzahlen herrscht beim Flughafen Karlsruhe / Baden-Baden Ruhe an der Larmfront. Hauptgrund

dafir ist die offene und offensive Informationspolitik. AuBerdem sind laute Flieger und Nachtfliige absolute Ausnahmen.

Seit Aufnahme des Reiseflugverkehrs am 17. Mai 1997 steigen die
Passagierzahlen kontinuierlich. Die Prognose flir 2003 liegt bei
250.000 Passagieren. Da die Flugzeuge nicht grofier geworden
sind - in der Mehrzahl starten und landen in Karlsruhe 150- bis
200-sitzige Maschinen - bedeuten steigende Zahlen Jahr fur Jahr
mehr Flugzeuge und somit letztlich auch mehr Umweltbelastung
und Fluglirm. Der Flugbetrieb findet in den vom Ministerium fur
Umwelt und Verkehr Baden-Wirttemberg genehmigten Zeiten
von 6 bis 22 Uhr statt. In Ausnahmefillen sind Starts bis spates-
tens 23 Uhr und Landungen bis 24 Uhr erlaubt. Insgesamt dirfen
jedoch in der Zeit von 22 bis 24 Uhr nicht mehr als 30 Bewegun-
gen pro Woche und hochstens sechs Bewegungen pro Tag statt-
finden. Ausnahme: Die hier stationierte Deutsche Rettungsflug-

wacht darf jederzeit zu Rettungseinsitzen starten.

Zur Kontrolle erfasst die Luftaufsicht simtliche in der Zeit von
22 bis 6 Uhr durchgefihrten Flige. Diese Statistik erhalten die
Verantwortlichen des Flughafens, das Regierungsprasidium
Karlsruhe sowie die Blrgermeisterimter der Anliegergemein-
den am nichsten Tag. Dank dieser offensiven Informationspoli-
tik hat der badische Flughafen bisher keine Probleme mit den

Anwohnern.

AUSNAHMEN SIND STRENG GEREGELT

Hinzu kommt, dass Karlsruhe / Baden-Baden nur fur ,leise®
Flugzeuge (Kapitel III der International Civil Aviation Organisa-
tion / ICAO) anfliegbar ist. Sollte als seltene Ausnahme ein sehr
lautes Flugzeug (Kapitel II der ICAO), zum Beispiel aus Osteu-
ropa anfliegen wollen, bedarf es einer Sondererlaubnis vom Re-
gierungsprasidium Karlsruhe. Flige, die aus dem Rahmen des
Ublichen fallen wie zum Beispiel Trainingsfliige von Verkehrs-
flugzeugen bis zur Grofle einer B 747, werden maglichst recht-
zeitig bekannt gegeben. Dariber hinaus wird die Crew vorher in
die o6rtlichen Gegebenheiten eingewiesen, damit solche Fluge

z. B. nicht gerade tber dicht bewohntem Gebiet stattfinden.

In regelmafligen Abstinden finden Sitzungen der so genannten
~Lirmkommission® statt. Dabei besprechen die Burgermeister der
betroffenen Gemeinden mit den Vertretern des Flughafens und
des Regierungsprasidiums wichtige Fragen des Lirmschutzes. Bei
Bedarf nehmen fachkundige Vertreter des Flughafens auch an

Gemeinderatsitzungen oder Burgeranhorungen teil.

FRAGEN SIND WILLKOMMEN

Bei Klagen oder Fragen zum Flugbetrieb konnen sich die Burge-
rinnen und Burger entweder schriftlich oder telefonisch direkt an
den zustindigen Flugbetriebsleiter wenden oder ihre Anfragen

und Beschwerden uber die Rathauser an den Flughafen richten.

(Foto: Flughafen Karlsruhe / Baden-Baden)
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Lirmvorsorge und Lirmsanierung
bei der Deutschen Bahn

Lange Larmschutzwéande versperren dem Bahn-Reisenden den Blick auf die Landschaft. Was die Fahrgéaste argert, ist fur

Anwohner haufig ein Muss. Lairmschutzwande sorgen fiir mehr Ruhe in Haus und Garten. Allerdings kommt nicht jeder in

den Genuss solcher SchallschutzmaBnahmen. Bisher haben nur die Anwohner von Neubaustrecken einen Rechtsan-

spruch auf Schallschutz.

Nach einer Prognose des Bundesverkehrswegeplanes 2003 wird
der Schienenpersonenverkehr von 1997 bis zum Jahre 2015 um

32 Prozent zunehmen, der Schienenguterverkehr sogar um 103
Prozent wachsen. Vor diesem Hintergrund plant und realisiert die
DB ProjektBau GmbH im Sidwesten Deutschlands Grofiprojek-
te wie die Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe — Basel und die
Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg. Dariber hi-
naus werden mit der Landesregierung Baden-Wurttemberg und
den beteiligten Landkreisen Konzepte verwirklicht, um die

Attraktivitit des Nahverkehres zu steigern, zum Beispiel vorhan-

dene Strecken fit fir den Einsatz von Neigetechnikziigen machen.

Bei allen Planungen wird der Schutz der Bevolkerung vor schadli-
chen Verkehrsgerduschen nach den Regelungen des Bundes-

Immissionsschutzgesetzes bertcksichtigt. Dazu gehoren die

e Verkehrslirmschutzverordnung (16. BImSchV)
vom 12.06.1990 sowie die
o Verkehrswege-Schallschutzmafinahmenverordnung

(24. BImSchV) vom 04.02.1997.

Die 16. BImSchV gilt fiir den Bau oder die wesentliche Ande-
rung von Schienenwegen (Lirmvorsorge). Sie enthalt Immissi-
onsgrenzwerte sowie Festlegungen zur Berechnung der aus dem
Schienenverkehrsweg auf die Nachbarschaft einwirkenden Schall-
immissionen. Bei Baumafinahmen, die unter den Anwendungs-
bereich der 16. BImSchV fallen, will die DB ProjektBau GmbH
die vom Schienenverkehr verursachten Schallimmissionen mit
aktiven Schallschutzmafinahmen (meist Schallschutzwinden)
soweit verringern, dass die Immissionsgrenzwerte eingehalten

werden.

Dieses Ziel lasst sich nicht immer ganz erreichen, da fir die Fest-
legung von Hohe und Linge der Schallschutzwande nicht nur
akustische, sondern auch stidtebauliche, klimatische und bau-

technische Gesichtspunkte mit entscheidend sind.

Falls aktive Schallschutzmafinahmen nicht ausreichen, um die
Anwohner zu schutzen, bzw. falls die Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV noch uberschritten werden, ist die 24. BImSchV

anzuwenden.

Gemaif der 24. BImSchV ist zu beurteilen, inwieweit die Schall-
dimmung der Umfassungsbauteile von Wohnungen wie Fenster,
Rollladenkisten, Winde ausreicht, um die Riume ohne Kommu-
nikations- und Schlafstorungen nutzen zu kénnen. Wenn danach
die Schalldimmung mit sogenannten passiven Schallschutzmafi-
nahmen wie zum Beispiel dem Einbau von Schallschutzfenstern
verbessert werden muss, vereinbart die Bahn mit den Eigentu-
mern die Ubernahme von Kosten fiir die passiven Schallschutz-

mafinahmen.

DAS LARMSANIERUNGSPROGRAMM LAUFT UND LAUFT

Auf der Grundlage der seit 1990 bestehenden Regelungen zum
Schutz vor Verkehrslirm durch den Bau neuer oder die wesent-
liche Anderung bestehender Schienenwege (16. BImSchV) haben
Anwohner unter bestimmten Voraussetzungen Anspruch auf
Schallschutz (Larmvorsorge). Die in Betracht kommenden Mafi-
nahmen sind genau definiert. Dagegen haben die Anwohner an
vorhandenen Strecken, die baulich nicht wesentlich geindert
oder unverindert weiter betrieben werden, bislang keinen

Rechtsanspruch auf Schallschutz (Lirmsanierung).
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Schallschutzwand in Emmendingen im Rahmen der Ldrmsanierung

Die Bundesregierung hat daher in ihrer Koalitionsvereinbarung
vom 20.10.98 beschlossen, in die Lairmsanierung an bestehenden
Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes zu investieren.
Dafur gibt es seit 1999 jahrlich Mittel in Hohe von 51 Millionen
Euro. Damit ist es erstmals finanziell moglich, Lirmschutzmafi-
nahmen auch entlang vorhandener Schienenwege umzusetzen,
die nicht wesentlich geindert werden. Die Lirmsanierung an
Schienenwegen ist eine freiwillige Leistung des Bundes. Die
Regeln fir die Umsetzung sind in der ,Richtlinie fur die
Forderung von Lirmsanierungsmafinahmen Schiene® des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW) festgelegt.

AKTIV ODER PASSIV - HAUPTSACHE SCHALLSCHUTZ

Um den Larm auf seinem Weg von der Schallquelle zum Empfan-
ger zu vermindern, sind aktive und passive Mafinahmen denkbar.
Aktiv nennt man Maflinahmen direkt an den Verkehrswegen, zum
Beispiel Schallschutzwinde und -wille. Passive Mafinahmen sind
schalltechnische Verbesserungen an Gebauden wie der Einbau
von Schallschutzfenstern und -tiren oder die Dimmung von

Aufenwinden und Dichern. Weil diese passiven Mafinahmen

(Foto: Deutsche Bahn)

nur bei geschlossenen Fenstern wirken, fordert die Bahn unter
bestimmten Voraussetzungen auch den Einbau von schalldim-
menden Luftern. Der Nachteil beim passiven Lirmschutz ist

jedoch, dass es rund ums Haus laut bleibt. Deshalb sind Larm-
schutzwinde effektiver, auch wenn sie den Blick auf die Land-

schaft versperren.

Weiter konnen im Rahmen der Lirmsanierung auch Maflinahmen
zur ,Entdrohnung® alter Stahlbriicken oder gegen das in engen
Gleisbogen auftretende Kurvenquietschen finanziert werden.
Eine Finanzierung gibt es auch fir das unten beschriebene Ver-

fahren ,Besonders uberwachtes Gleis®.

Diese Lirmschutzmafinahmen konnen durchgefihrt werden, wenn
der Sanierungsgrenzwert von 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in
der Nacht an den zu schitzenden Gebduden in reinen und allge-
meinen Wohngebieten uberschritten wird. Fir Kern-, Dorf- und
Mischgebiete betrigt der Sanierungsgrenzwert 72 dB(A) am Tage
und 62 dB(A) in der Nacht. Eine weitere Vorgabe legt fest, dass
lediglich die Gebaude geschutzt werden konnen, die vor In-Kraft-
Treten des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (01.04.1974) erstellt

JE
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wurden, bzw. dass der Bebauungsplan vor diesem Termin verab-
schiedet wurde. Ab diesem Termin missen Kommunen und Bau-
lasttrager fur ausreichenden Immissionsschutz sorgen. Bei passi-
ven Mafinahmen werden aus den Mitteln des Lirmsanierungspro-
gramms 75 Prozent der Kosten finanziert, 25 Prozent tragt der
Wohnungseigentimer selbst. Damit wird die Wertverbesserung

des Gebaudes berticksichtigt.

DIE PRIORITATENLISTE - AUSWAHL DER STANDORTE

Weil es bundesweit eine Vielzahl von Ortslagen gibt, welche
nach den Kriterien der Forderrichtlinie saniert werden konnen,
wurde zunichst eine Dringlichkeitsliste fir die prioritir durch-
zufihrenden Maflinahmen erstellt. Oben auf der Liste stehen
Orte mit einem hohem Lirmpegel und einer groflen Anzahl von
Betroffenen. Nur Ortslagen, die auf dieser Dringlichkeitsliste
stehen, werden saniert. Diese Liste schreibt das Bundesver-
kehrsministerium (BMVBW) auf Vorschlag der Bahn fort.

Die erste Dringlichkeitsliste wurde am 13.12.1999, die erste
Fortschreibung am 07.09.2001, die zweite im August 2002 vom
BMVBW veroffentlicht. In Baden-Wirttemberg sind zwischen-
zeitlich mehr als 90 Ortslagen genannt (siehe Tabelle, Orts-
durchfahrten aus der Dringlichkeitsliste sowie der ersten und

zweiten Fortschreibung, auch unter www.bmvbw.de).

Schallschutzwinde werden gebaut, wenn sie schalltechnisch und
wirtschaftlich sinnvoll sind, sich technisch realisieren lassen, ins
Stadtbild passen und auch von den Betroffenen gewollt werden.
Da fir den Bau der in der Regel zwei Meter hohen Schallschutz-
wand ein Plangenehmigungsverfahren (entsprechend den Bauge-
nehmigungen fiir den Hausbau) erforderlich ist, dauert es etwa
anderthalb Jahre bis zum Baubeginn. Wihrend dieser Zeit kon-
nen noch keine passiven Mafinahmen durchgefithrt werden, weil
zunichst die Rechtssicherheit fur den Bau der Wand gegeben
und diese nach Linge und Hohe festgelegt sein muss. Erst nach
Abschluss des Verfahrens kénnen dann - alternativ oder zusatz-
lich - die erforderlichen passiven Mafinahmen geplant und umge-

setzt werden.

Bis Ende 2003 werden in Baden-Wurttemberg zehn Mafinahmen
abgeschlossen sein. Mit dem Bau der nichsten zehn Abschnitte
wurde bereits begonnen oder der Baubeginn erfolgt im Jahr 2004.
Das Programm lauft voraussichtlich acht bis zehn Jahre. Das

heifit: es bleibt noch viel zu tun.
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DRINGLICHKEITSLISTE FUR SCHALLSCHUTZMASSNAHMEN

Ortsdurchfahrt

Bad Krozingen

Bad Bellingen
Efringen-Kirchen

Istein

Karlsruhe Reitschulschlagsiedlung
Mannheim-Friedrichsfeld
Oftersheim

Bad Bellingen - Bamlach
Bad Bellingen - Rheinweiler
Bad Schénborn - Langenbriicken
Bad Schénborn - Mingolsheim
Bruchsal - Untergrombach
Denzlingen
Efringen-Kirchen - Kleinkems
Emmendingen - Kollmarsreute
Ettlingen

Ettlingen - Bruchhausen
Freiburg

Freiburg

Freiburg - Zahringen
Gundelfingen

Heidelberg

Heidelberg - Kirchheim
Hemsbach

Karlsruhe — Durlach
Laudenbach

Leimen - St. ligen

Malsch

Malsch - Rot-Malsch
Muggensturm

Norsingen

Riegel

Schallstadt

Scherzingen

Teningen - Koéndringen
Tunsel

Weil am Rhein
Weingarten

Wiesloch

Bietigheim

Durmersheim

Graben - Neudorf
Otigheim

Rheinstetten - Forchheim
Schwetzingen - Hirschacker
Waghéusel

Mannheim - Alteichwald
Heidelberg - Kénigstuhl!
Weil a.R. - Haltingen
Altbach

Amstetten

Beimerstetten

Ebersbach (Fils)

Eislingen

Esslingen

Esslingen - Mettingen
Esslingen - Oberesslingen
Esslingen - Zell
Geislingen

Gingen

Goppingen

Goppingen - Faurndau
Kuchen

Lonsee

Lonsee - Urspring
Plochingen

Reichenbach (Fils)

S - Bad Cannstatt

S - Oberttirkheim

S - Untertiirkheim

Salach

StiBen

Uhingen

Ulm

Ulm - (jr/ingen
Westerstetten

S - Miinster

S - Unterttirkheim

S - Zazenhausen

Asperg
Bietigheim-Bissingen
Kornwestheim
Kornwestheim
Ludwigsburg

S - Zuffenhausen

Tamm

S - Zuffenhausen West
Bietigheim-Bissingen
Ludwigsburg

Streckenabschnitt

Offenburg — Basel
Offenburg — Basel
Offenburg — Basel
Offenburg — Basel
Mannheim — Karlsruhe
Mannheim - Darmstadt
Mannheim — Karlsruhe

Voraussichtlicher
Bearbeitungsbeginn

Im Bau

Bauvorbereitung
Bauvorbereitung
Bauvorbereitung
Bauvorbereitung
Bauvorbereitung
Bauvorbereitung

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Mannheim - Karlsruhe
Mannheim — Karlsruhe
Mannheim — Karlsruhe

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Karlsruhe — Offenburg

Karlsruhe — Offenburg

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Mannheim - Karlsruhe
Mannheim — Karlsruhe
Darmstadt - Heidelberg
Mannheim — Karlsruhe
Darmstadt — Heidelberg
Mannheim — Karlsruhe

Karlsruhe — Offenburg

Mannheim — Karlsruhe

Karlsruhe — Offenburg

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Offenburg — Basel

Mannheim — Karlsruhe
Mannheim — Karlsruhe

Karlsruhe — Rastatt

Karlsruhe — Rastatt

Mannheim — Karlsruhe

Karlsruhe — Rastatt

Karlsruhe — Rastatt

Mannheim - Karlsruhe
Mannheim - Karlsruhe
Mannheim - Schwetzingen
Heidelberg - Karlstor

Offenburg — Basel

ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
Geislingen/Steige — Ulm
Geislingen/Steige — Ulm
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
Stuttgart — Ulm

Stuttgart — Ulm

Stuttgart — Ulm

ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
ES-Mettingen — Geislingen/Steige
Geislingen/Steige — Ulm
Geislingen/Steige — Ulm
Geislingen/Steige — Ulm
S-Untertiirkheim — Kornwestheim
S-Untertiirkheim — Kornwestheim
S-Untertlirkheim — Kornwestheim
Stuttgart — Bretten

Stuttgart — Bretten

Stuttgart — Bretten

Stuttgart — Bretten

Stuttgart — Bretten

Stuttgart — Bretten

Stuttgart — Bretten

Kornwestheim — Korntal
Bietigheim-Bissingen — Osterburken
Backnang - Ludwigsburg

(Quelle: Deutsche Bahn)
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DEN LARM AN DER QUELLE PACKEN
Dartiber hinaus versucht die Bahn, die Schallentstehung direkt an

der Quelle zu bekimpfen. Beispiele sind:

¢ Radschallabsorber, die den Ridern Schwingungs- und
Schallenergie entziehen (z. B. bei ICE-Ziigen)

e Rider mit Scheibenbremsen, die im Gegensatz zu herkomm-
lichen Klotzbremsen keine Riffel auf den Radlaufflichen

erzeugen

EISENBAHNLARM

(Foto: Stadt Stuttgart)

das Verfahren ,Besonders uberwachtes Gleis“ (BuG). Dabei
werden bestimmte Gleisabschnitte mit einem besonderen
Schleifverfahren geschliffen. Denn glatte Fahrflichen der
Schienen machen fahrende Zuge leiser. In regelmafligen
Abstinden wird der akustische Zustand der Gleise durch
Messfahrten festgestellt. Falls es erforderlich ist, werden die

Schienen nachgeschliffen.

Diese und weitere Mafinahmen sollen auch in Zukunft dazu bei-

tragen, bei Anwohnern und Fahrgisten die Akzeptanz des um-

weltfreundlichen Verkehrsmittels Bahn zu erhohen.
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In Industrie und Gewerbe

wird es leiser

Als Larmquelle sind Industrie, Handwerk und Gewerbe nur noch kleine GroRen. Dank verbesserter Technik und strenge-

ren Vorschriften gelingt vielerorts der Spagat zwischen dem Ruhebediirfnis der Nachbarn und den Interessen der

Betriebe.

Das schrille Klirren der Flaschen im Getrinkeabfullbetrieb, das
stindige Himmern eines Zimmermanns und der Pressluft-
hammer - all das ist Gewerbelirm. Doch die Zeiten der lauten
industriellen Revolution sind lingst vorbei. Die moderne Okono-
mie kommt eher auf leisen Dienstleistungssohlen daher. Statt lar-
menden Fabriken entstehen gerduscharme Burotirme. Entspre-
chend stagniert die subjektive Belistigung der Bevolkerung. 1999
fahlten sich in Baden-Wirttemberg 15 Prozent der Bevolkerung
durch Industrielirm belastigt. Dieser relativ niedrige Anteil er-
klart sich durch das hohe Schallschutzniveau, uber das die Betrie-
be heute im Allgemeinen verfiigen. Nur so gelang es in den letz-
ten Jahren, bei steigender Produktivitit die Lirmbelastigung in
ertriglichen Grenzen zu halten. Problematisch ist, dass Industrie
und Burger mancherorts aufgrund der hohen Siedlungsdichte

immer niher zusammenrucken.

MEHR RECHTE FUR WENIGER LARM

Im Jahre 1998 wurde die veraltete Technische Anleitung (TA
Larm) zum Schutz gegen Larm runderneuert, um diese grundle-
gende Vorschrift an die verinderten rechtlichen und technischen
Gegebenheiten anzupassen. Sie betrifft jetzt genehmigungsbe-
durftige Anlagen genauso wie nicht genehmigungsbedirftige und
erfasst damit praktisch die gesamte Bandbreite wirtschaftlicher

Aktivitait vom Automobilwerk bis zur Bickerei.

Ziel der Verwaltungsvorschrift ist es, den Burger vor Larm zu
schutzen, ohne die Industrie lahm zu legen. Deshalb legt sie nicht
einzelne Grenzwerte fest, sondern schreibt verbindliche gebiets-
bezogene Immissionsrichtwerte vor. Hierbei darf die Summe aller
Immissionen von Industrie- und Gewerbeanlagen an einem be-

nachbarten Wohnhaus den Richtwert nicht uberschreiten.

Die Richtwerte staffeln sich nach Art der Flichennutzung. Wih-

rend in reinen Wohngebieten tagsiuber der Immissionsrichtwert
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bei 50 dB(A) liegt, sind in Gewerbegebieten 65 dB(A) zumutbar.
In den frihen Morgen- und spiten Abendstunden sowie an Sonn-
und Feiertagen gelten etwas strengere Vorgaben; Gerduscheinwir-
kungen zu diesen Zeiten werden durch besondere Zuschlige be-

rucksichtigt.

Da plétzlich auftretender Larm zu betrichtlichen Stérungen
fuhren kann, regelt die TA Lirm auch den Schutz gegen laute
Einzelereignisse. Die hierzu festgelegten Obergrenzen sind
tagsuber 30 dB(A) und nachts 20 dB(A) hoher als die jeweiligen
Immissionsrichtwerte. Die neue TA Lirm enthalt dartber hinaus
konkrete Prif- und Entscheidungskriterien fir die Beurteilung
sogenannter seltener Ereignisse. Hierunter versteht man Ein-
wirkungen, die in seltenen Fillen oder tber eine begrenzte Zeit-
dauer auftreten, aber an nicht mehr als zehn Tagen oder Nichten
eines Kalenderjahres und an nicht mehr als jeweils zwei aufeinan-
der folgenden Wochenenden.
Immissionsort

tags (6-22 Uhr) nachts (22-6 Uhr)

In Industriegebieten 70 dB(A) 70 dB(A)
In Gewerbegebieten 65 dB(A) 50 dB(A)
In Kerngebieten, Dorf-und 60 dB(A) 45 dB(A)
Mischgebieten

In allgemeinen Wohn-und 55 dB(A) 40 dB(A)
Kleinsiedlungsgebieten

In reinen Wohngebieten 50 dB(A) 35 dB(A)
In Kurgebieten, 45 dB(A) 35 dB(A)
fir Krankenhauser

und Pflegeanstalten

Einzelne kurzze!_tige Gerauschspitzen:

Max. zulassige Uberschreitung des

Imissionsrichtwertes um: 30 dB(A) 20 dB(A)

An Werktagen von 6 bis 7 Uhr und 20 bis 22 Uhr sowie an Sonn- und Feiertagen von 6 bis 9
Uhr und 13 bis 15 Uhr und 20 bis 22 Uhr wird bei der Ermittlung des Beurteilungspegels ein
Zuschlag von 6 dB(A) notwendig. (Dies gilt nicht in Industrie-, Gewerbe-, Kern-, Dorf- und
Mischgebieten.)

Immissionsrichtwerte von Gewerbe- und Industrieanlagen (Quelle: TA Ldrm 98)
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DaimlerChrysler
Ganz Ohr in Sachen Lirm

Was ansonsten Empérung verursacht, bringt beim Larm Segen: die totale Uberwachung. Das Automobilwerk

Sindelfingen von DaimlerChrysler hat mit Schallquellenkataster und akustischer Daueriiberwachung den Larm bestens

unter Kontrolle.

Bei DaimlerChrysler in Sindelfingen produzieren tber 40.000
Menschen in drei Schichten jahrlich rund 470.000 Automobile.
Dass dabei Krach entsteht, ist klar. Die wichtigsten Schallquellen
sind Kuhltirme, Kompressorstationen und die Schornsteine der
Lackierung und des Heizkraftwerks. Aber auch uber Fassaden,
Dicher, Fenster, Rauch- und Warmeabzugsklappen sowie Lif-
tungsschichte dringt der Lirm nach drauflen. Zu diesen statio-
niren Schallquellen kommen noch die mobilen hinzu: Darunter
taglich 20.000 Anfahrten von Pkw und der Transportverkehr von
rund 2.000 Lastkraftwagen.

Da das Werk an verschiedene Wohngebiete grenzt und Sindelfin-
gen als Ballungsraum ohnehin stindig wachsenden Straflen-,
Schienen- und Flugverkehr verkraften muss, waren in der Ver-
gangenheit Probleme mit den Anwohnern vorprogrammiert.
Besonders uber nichtliche Ruhestérungen beschwerten sich
etliche Nachbarn. Doch ob und warum es so laut war, lief} sich
spater kaum aufkliren. Deshalb beschlossen die Werksverant-
wortlichen Mitte der 90er Jahre, das Ubel bei der Wurzel zu
packen. Mit einem Schallquellenkataster und einer kontinuierli-
chen Lirmuberwachung sollte der Lirm besser erfasst, bewertet

und letztlich reduziert werden.

AUF DAUER BESSER

In der Vergangenheit waren Lirmmessungen Momentaufnahmen.
Bei Umbauten oder Erweiterungen uberpruften die Behorden,
ob das Werk seine Grenzwerte einhielt. Oder es wurde gemessen,
wenn Anwohner sich beschwert hatten. Insgesamt wurde beim

Schallschutz also mehr reagiert statt agiert.

Deshalb konzipierten Gutachter 1996 fir die Umweltabteilung
die akustische Dauertiberwachung, die dann vor ihrer Realisierung
mit dem Gewerbeaufsichtsamt und dem Landratsamt fachlich

abgestimmt wurde. An fiinf Standorten auf dem Werksgelinde
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Messpunkte um das Werk von DaimlerChrysler (Quelle: DaimlerChrysler)

messen Schallpegelmesser mit wetterfesten Mikrofonen perma-
nent die Larmsituation. An einem Messort werden zusatzlich
Wetterdaten erfasst. Das ist notwendig, weil hohe Windgeschwin-
digkeiten und Niederschlige die Messergebnisse verfalschen. Die
ermittelten Werte laufen bei einem zentralen Rechner mit spe-
ziell entwickelter Auswertungssoftware zusammen. Der rechnet
die Schallmessdaten auf kritische Einwirkungsorte in der Nach-
barschaft um. Denn die spannende Frage lautet ja nicht, wie laut
es am Mikrofon ist, sondern wieviel Lirm bei den Nachbarn an-

kommt.

Die alle funf Millisekunden erfassten Werte rechnet der Compu-
ter in Drei-Minuten- und Halbstunden-Werte um. Letztere lassen
sich dann grafisch darstellen. Die Ergebnisse der akustischen Dau-
eruberwachung werden elektronisch gespeichert und in Monats-
berichten zusammengefasst. Sie konnen den Behorden jederzeit
vorgelegt werden. Selbst linger zurtickliegende Beschwerden

lassen sich jetzt nachvollziehen und mit Fakten beantworten.

JE
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AN DER QUELLE HANDELN

Um die Lirmentwicklung der stationaren Schallquellen besser
steuern zu konnen, wurde 1999 das Schallquellenkataster aufge-
baut. Dabei handelt es sich um eine Datenbank, in der alle Schall-
quellen mit Schallleistungspegel, Schallquellentyp, Foto, Horbei-
spiel und Betreiber hinterlegt sind. Auch die genaue Lage der ins-
gesamt 1.800 Einzelschallquellen ist erfasst. Dazu wurde das Werks-
gelinde Uberflogen, fotografiert und die Luftbilder anschliefend

ausgewertet.
Das Kataster ermdglicht es,

e Liarmverursacher zu identifizieren und Mafinahmen zur

Lirmminderung einzuleiten,

¢ Kosten zu sparen, da Vorsorge-/Abhilfemafinahmen jetzt
gezielt an den Objekten mit den hochsten Schallleistungs-

pegeln ansetzen,
e Planungsvorgaben fur Neuanlagen zu spezifizieren,
e Basisdaten fir Genehmigungsverfahren bereitzustellen,

e den interessierten Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern freien

Zugang per Intranet zu bieten.

Auch wenn die Burger und Behorden das Werk als ,Stadt in der
Stadt“ wahrnehmen - das interne Schallschutzmanagement
braucht differenzierte und detaillierte Informationen. Zum Bei-
spiel lasst sich abfragen, dass das Gebaude 44 (Lackieranlage)

uber 152 erfasste Lirmquellen verfugt.

Momentan bekommen die einzelnen Bereiche des Werkes
Schallkontingente zugewiesen. Das sind Gesamtschallpegel, die
sie nicht uberschreiten durfen. Kommt bei einem Umbau oder
einer Betriebserweiterung eine neue Lirmquelle hinzu, muss
eine andere saniert werden. Hauptsache, die gesamte Lirmbe-
lastung erhoht sich nicht. Besser noch: sie reduziert sich konti-

nuierlich.

Damit auch die Nachbarn und die Behorden den neuen Mess-
und Steuerungsinstrumenten vertrauen, wurden die akustische
Dauertiberwachungsanlage und das Schallquellenkataster nach
Fertigstellung gutachterlich uberprift und von behordlicher Seite

abgenommen.
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Ldrmmessstation auf dem Werksgeldnde (Foto: DaimlerChrysler)

Insgesamt hat sich ein dreifacher Nutzen ergeben:

¢ Die aktuelle Schallsituation im Werk und ihre Einwirkung
auf die Nachbarschaft ist stindig kontrollierbar und voll-
kommen transparent. Besondere Ereignisse, wie zum Bei-

spiel Windgerausche, konnen identifiziert werden.

e Die Qualitit der bisherigen Messdaten und der daraus
berechneten Daten ist durch eigene Quervergleiche und

gutachterliche Prufung abgesichert.

Das Vertrauen der Bevolkerung, der Beschaftigten sowie der
Behorden in den betrieblichen Umweltschutz am Standort

hat spurbar zugenommen.

Einziger Wermutstropfen bei dieser Innovationen sind die Unter-
haltungskosten. Die Pflege des Schallquellenkatasters kostet
25.000 Euro/Jahr, die Daueriberwachung des Larms rund 15.000
Euro/Jahr.
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Weniger Lirm am Arbeitsplatz

Ob Presslufthammer oder Larm am laufenden Band - etwa drei Millionen Beschaftigte sind an ihrem Arbeitsplatz den

Auswirkungen von Larm ausgesetzt. Damit sie keine Gehdrschiaden erleiden, sind Maschinenhersteller, Arbeitgeber, aber

auch Arbeitnehmer selbst in der Pflicht.

Um die Beschiftigten vor gesundheitlichen Gefihrdungen und
Unfall-Risiken zu schiitzen, gibt es einschligige Rechtsnormen.
Die gesetzlichen Vorgaben fir Arbeitsplatze gelten in Fabrikhal-
len genauso wie auf Baustellen. Besonders wichtige Grundlagen
far die Lirmminderung an Arbeitsplitzen sind:
e Arbeitsschutzgesetz
e Arbeitsstittenverordnung (ArbStittV 2004, Anhang 3.7)
e Berufsgenossenschaftliche Vorschriften
(bisher: Unfallverhutungsvorschriften, z. B. UVV ,Lirm® und
UVV ,Arbeitsmedizinische Vorsorge®)
e Maschinenverordnung (Neunte Verordnung zum Gerite-
sicherheitsgesetz) in Verbindung mit der ,EU-Maschinen-
richtlinie® (98/37/EG) - Anhang I

e Gerite- und Maschinenlirmschutzverordnung (32. BImSchV)

Das Arbeitsschutzgesetz schreibt die Beurteilung der Arbeitsbe-
dingungen vor. Dabei sind auch mogliche Gefahrdungen durch
Lirm zu berucksichtigen. Die Arbeitsstittenverordnung enthalt
Vorgaben zum Einrichten und Betreiben von Arbeitsplatzen.
Zum Beispiel erfordern geistige Tatigkeiten ein niedrigeres Ge-

riuschniveau als mechanisierte Tatigkeiten.

LARM MACHT KRANK

Lirm wirkt sich nicht nur auf das Horvermogen aus, sondern auch
auf die Psyche. Das kann zu Schlafstorungen, Konzentrations-
mangel und beruflicher Leistungsminderung fihren. Bei andauern-

der Larmeinwirkung besteht sogar ein erhohtes Herzinfarktrisiko.

Tatigkeit /Aufenthaltsort Maximaler Beurteilungspegel in dB(A)

Uberwiegend geistige Tatigkeiten 55

Einfache oder Giberwiegend 70
mechanisierte Blirotatigkeiten,
vergleichbareTatigkeiten

85 darf bis 5 dB(A)
Uberschritten werden *)

Alle anderenTatigkeiten

Pausen-, Bereitschafts-, 55
Liege- und Sanitatsraume

*) Bitte beachten: Gehdrschutz benutzen!

Arbeitswissenschaftliche Erkenntnis (Quelle: LfU)

Die Berufsgenossenschaftliche Vorschrift ,Lirm”“ (BGV B3,
ehemals Unfallverhtitungsvorschrift VBG 121) definiert so ge-
nannte Lirmbereiche. Das sind Bereiche, bei denen der ortsbe-
zogene Beurteilungspegel, das heifit der mittlere Schallpegel am
Bedienungsstand einer Maschine, 85 dB(A) oder der Hochstwert
des nichtbewerteten Schalldruckpegels 140 dB erreicht. Wer acht
Stunden téglich an einer so lauten Maschine arbeitet, muss mit

Gehorschiden und einer hoheren Unfallgefahr rechnen.

Fir Beschaftigte in wechselnden Arbeitsbereichen oder fir den
kurzzeitigen Aufenthalt in Lirmbereichen gibt es als weitere
Messgrofie den personenbezogenen Beurteilungspegel. Das ist
der Schallpegel, dem der Beschaftigte tatsichlich ausgesetzt ist.
Dabei gilt grundsatzlich: Je hoher der Schallpegel im Lirmbe-
reich, desto kiirzer muss die Aufenthaltsdauer sein. Wihrend
unser Gehdr einen Schallpegel von 88 dB knapp vier Stunden
lang ertragen kann, sollte es einem Pegel von 100 dB keine

Viertelstunde ausgesetzt sein.

Die Richtlinie 2003/10/EG vom 06.02.03 uber Mindestvorschrif-
ten zum Schutz von Sicherheit und Gesundheit der Arbeit-
nehmer vor der Gefihrdung durch physikalische Einwirkungen
(Lirm), die bis zum 15.02.06 in nationales Recht umgesetzt sein
muss, enthalt hohere Anforderungen zum Schutz der Beschaf-
tigten vor den durch Lirm verursachten Gefihrdungen. Ande-
rungen ergeben sich z. B. bei den Grenzwerten. Auch wird die
Verpflichtung zum Tragen personlicher Gehorschutzmittel

deutlicher herausgestellt.

UBERALL LARM VERMEIDEN
Die Auswirkungen der Belastung durch Larm lassen sich mit
technischen, betrieblichen und personlichen Schutzmafinahmen

in ertriglichen Grenzen halten.

Bei der technischen Lirmminderung geht es darum, maoglichst

leise Maschinen zu produzieren. Die Maschinenverordnung

JE
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verlangt vom Hersteller einen Nachweis dartber, dass seine
Maschine den Sicherheits- und Gesundheitsanforderungen ent-
spricht (CE-Kennzeichen). Dartiber hinaus mussen die Gefahren
durch Lirmemissionen auf das niedrigste erreichbare Niveau

gesenkt werden. Hierbei ist der technische Fortschritt ebenso zu

bertcksichtigen wie die verfligbaren Mittel zur Lirmminderung.

Minderungsmafinahmen sollen vornehmlich an der Lirmquelle

ansetzen. In der Betriebsanleitung mussen die Hersteller die

Gerduschemissionswerte ihrer Maschine angeben.

LfU©

Die betriebliche Lirmminderung nimmt die Unternehmer in die
Pflicht. Sie mussen in Arbeitsriumen den Schallpegel so niedrig
wie moglich halten und die Larmbereiche ermitteln. Dort tatige
Beschiftigte sind arztlich untersuchen zu lassen und die Aufzeich-

nungen hiertiber 30 Jahre lang aufzubewahren.

Betrigt der ortsbezogene Schallpegel 90 dB(A) oder mehr und

der Hochstwert des nicht bewerteten Schallpegels mehr als

140 dB, sind die Betriebe verpflichtet, die Lirmbereiche zu

schallabsorbierendes
Material unter der Decke

Schallddmpfer am Lufteintritt

—
[
—

Il

l absorbierender Schallschirm

biegsame Rohrverbinder I

Schallisolierter Kontroll-
und Steuerraum

Geréuschintensive Maschinen
im Untergeschoss

| Tir mit Abdichtungsstreifen

Schwingungsisolierung

Schalldichte
Doppelverglasung

0

Schallisolierende

Abdichtungen -

Beispiele fiir technische Mal3nahmen zur Ldrmminderung in eine

|9

m Industriegebdude

leise Ausfiihrung

[ oo s |

Aufstellung von schweren schwin-|
genden Ausristungen auf sepera-

ten Deckenplatten

(Quelle: UVM Baden-Wiirttemberg)
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kennzeichnen und den Zugang zu beschrinken. Dariiber hinaus
mussen sie dann ein Lirmminderungsprogramm aufstellen. Lirm
vermeiden ldsst sich beispielsweise mit baulichen Mafinahmen
wie Schallschutzdecken, Turen mit Abdichtungsstreifen, Schall-
schirmen an Maschinen usw. Selbstverstindlich mussen die
Unternehmen sicherstellen, dass die Beschaftigten Sirenen, Warn-
rufe und andere akustische Sicherheitshinweise auch in Lirmbe-

reichen horen konnen.

GEHORSCHUTZ MUSS SEIN

Der Arbeitgeber muss Beschaftigten, die in Lirmbereichen arbei-
ten oder deren personenbezogener Beurteilungspegel 85 dB(A)
erreicht oder tberschreitet, Gehorschutzmittel zur Verfigung
stellen. Die Gehorschutzmittel mussen von den Beschiftigten
auch getragen werden, wenn sie in Lirmbereichen mit einem
ortsbezogenen Beurteilungspegel von 90 dB(A) oder mehr be-
schiftigt sind oder der personenbezogene Beurteilungspegel 90
dB(A) erreicht bzw. uberschreitet. Fur kurzfristiges Tragen eignen

sich Kapselgehorschutzer, fur langfristiges Gehorschutzstopsel.

Um auf Nummer sicher zu gehen, mussen sich die Beschaftigten
regelmiflig Hortests unterziehen. Wer wie oft zum Arzt muss, ist
in der Berufsgenossenschaftlichen Vorschrift (bisher: Unfallver-
hutungsvorschrift) , Arbeitsmedizinische Vorsorge® geregelt.

Ob die Vorschriften zur Gestaltung der Arbeitsbedingungen und
damit zur Vermeidung von berufsbedingten Erkrankungen auch
eingehalten werden, kontrollieren die Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter der Staatlichen Gewerbeaufsicht bzw. der gesetzlichen

Unfallversicherungstriger (Berufsgenossenschaften).

KLEINES ,WHO IS WHO"” DER SCHALLPEGEL

Schallleistungspegel: Gerdusch-Kennwert einer Maschine. Er ist
unabhangig vom Aufstellungsort und Messabstand und wird
nach DIN 45635 ermittelt.

Mittelungspegel: Da die auf den Arbeitnehmer an einem Ort ein-
wirkenden Gerausche sich sehr haufig andern, wird in DIN 45641
ein zeitliches Pegelmittelungsverfahren festgelegt. Dabei gilt:
eine Schallpegelerhohung um drei dB(A) ist gleichwertig mit
einer Verdopplung der Einwirkungsdauer.

Beurteilungspegel: Wichtigster Kennwert fiir die Gerauschein-
wirkung am Arbeitsplatz; Mal3 fiir die durchschnittliche Larm-
belastung am Arbeitsplatz einer Tagesschicht (acht Stunden),
angegeben in dB(A).

Nichtbewerteter Schalldruckpegel: Kenngroe zur Beurteilung
von Spitzenschalldruckpegeln. Dieser Schalldruckpegel wird in
der Zeitbewertung , peak” und ohne Frequenzbewertung (linear,
Abkirzung ,Lin"”) gemessen. Schon ein einziger Schallimpuls mit
einem nichtbewerteten Schalldruckpegel von mehr als 140 dB
kann genligen, um einen Hérschaden zu verursachen.

GEWERBE- UND MASCHINENLARM
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Wie Gerite leiser laufen

Die Gerate- und Maschinenlarmschutzverordnung (32. BImSchV) entrimpelt alte Vorschriften und soll den Biirgerinnen

und Biirgern zu mehr Ruhe vor ,Laubblaser und Co.” verhelfen.

Mit der Gerite- und Maschinenlarmschutzverordnung wird die
europiische Richtlinie iber umweltbelastende Gerduschemissio-
nen von zur Verwendung im Freien vorgesehenen Geriten und
Maschinen in deutsches Recht umgesetzt. Die 32. BImSchV er-
setzt die Rasenmiherlirm-Verordnung (8. BImSchV) und die
Baumaschinenlirm-Verordnung (15. BimSchV). Auflerdem hebt
sie alle produktbezogenen Allgemeinen Verwaltungsvorschriften
zum Bauldrm auf und fasst hierdurch verschiedene Vorschriften

ubersichtlicher zusammen.

Die Verordnung betrifft 63 Maschinen- und Geritearten, die fir
den Gebrauch im Freien vorgesehen sind. Dazu gehoren Bau-
gerite wie Betonmischer und Straflenfrise, viele Gartengerite
wie elektrische Heckenscheren und Schredder, aber auch rollbare
Mullcontainer. Die betroffenen Gerite sind in Listen definiert
(siehe Tabelle). Naheres zur Verordnung findet man im Internet

unter www.rechtliches.de/info_32._ BImSchV.html.

Zum einen legt die 32. BImSchV Anforderungen an eine Reihe
von Geriten und Maschinen fest, die diese beim ,Inverkehrbrin-
gen“ einhalten missen. Zum anderen schrinkt sie den Gebrauch

in bestimmten Gebieten und zu bestimmten Zeiten ein.

HERSTELLER MUSSEN MESSEN UND INFORMIEREN

Alle neuen Produkte missen beim Inverkehrbringen, das heifit
beim Verkauf, mit der EG-Kennzeichnung und einer Angabe
Uber die vom Hersteller garantierte Gerauschemission gekenn-
zeichnet werden. 22 dieser Maschinen- und Geritearten mussen
zusitzlich Grenzwerte fur den Schallleistungspegel einhalten. Die
Richtlinie legt Grenzwerte in zwei Stufen fest: Die erste Stufe gilt
seit dem 3. Januar 2002, die zweite Stufe mit um circa drei dB(A)

niedrigeren Grenzwerten tritt am 3. Januar 2006 in Kraft.

Der Hersteller kann die Gerduschemission durch eine Messung
selbst ermitteln oder von anderen ermitteln lassen. Fiir Produkte,
far die Grenzwerte gelten, muss der Hersteller die Messungen in
der Regel von einer staatlich anerkannten Stelle (sog. ,benannte

Stelle®) auf Plausibilitit prufen lassen.
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DER GERAUSCHPEGEL WIRD BEIM KAUF ERKENNBAR

Der Hersteller kennzeichnet seine Produkte in eigener Verant-
wortung mit dem CE-Zeichen, das die Einhaltung der europa-
ischen Vorschriften signalisiert. Dartiber hinaus ist jedem Produkt
eine EG-Konformititsbescheinigung beizufiigen, die versichert,
dass das Produkt alle gesetzlichen Anforderungen erfullt. Diese
Bescheinigung muss den gemessenen sowie den garantierten

Schallleistungspegel enthalten.

Wichtig fiir den Verbraucher ist die Kennzeichnung der Gerite
mit dem garantierten Schallleistungspegel (Lwa). An der Dezibel-
Angabe kann der Kiufer die Lautstirke des Gerits ablesen, die
garantiert nicht Gberschritten wird. Je geringer der Wert auf dem
Kennzeichen, desto leiser ist das Gerit. Den garantierten Schall-
leistungspegel muss der Hersteller auf jedem einzelnen Produkt,
das im Verordnungsanhang genannt wird, sichtbar, lesbar und

dauerhaft haltbar anbringen.

‘ Lwa
o

Kennzeichnung des garantierten Schallleistungspegels

(Grafik: Biiro Spiess)

Die Verbraucher bekommen mit der neuen Richtlinie mehr
Informationen tber die Gerduschemission von Maschinen und
Geriten. Denn dank der genauen und verlisslichen Angaben
Uber Lirm kann der Kunde die Lautstirke bei seiner Kaufent-
scheidung berticksichtigen. So sollen besonders laute Maschinen
vom Markt verschwinden und die Beldstigungen durch Maschi-

nenlirm vor allem in Wohngebieten abnehmen.
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NR.

01
02
03
03.1
03.2
04
05
06
07
08
08.1

08.2
09
10

1

121
12.2
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32

33
34
35
36
36.1

36.2

37
38
39
40
4
411
4.2
42
43
44
45
45.1
45.2
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56

GERAT/MASCHINE

Hubarbeitsbiihne mit Verbrennungsmotor

Freischneider

Bauaufzug flir den Materialtransport mit

Verbrennungsmotor

Elektromotor

Baustellenbandsagemaschine

Baustellenkreissdgemaschine

Tragbare Motorkettensége

Kombiniertes Hochdruckspil- und Saugfahrzeug

Verdichtungsmaschine in der Bauart von

Vibrationswalzen und nichtvibrierende Walzen,

Ruttelplatten und Vibrationsstampfer

Explosionsstampfer

Kompressor (< 350 kW)

Handgefilihrter Betonbrecher und Abbau-, Aufbruch-

und Spatenhammer

Beton- und Mortelmischer

Bauwinde mit

Verbrennungsmotor

Elektromotor

Foérder- und Spritzmaschine fiir Beton und Mortel

Férderband

Fahrzeugkiihlaggregat

Planiermaschine < 500 kW

Bohrgerat

Muldenfahrzeug < 500 kW

Be- und Entladeaggregat von Silo- oderTankfahrzeugen

Hydraulik- und Seilbagger (< 500 kW)

Baggerlader (< 500 kW)

Altglassammelbehalter

Grader (< 500 kW)

Grastrimmer/Graskantenschneider

Heckenschere

Hochdrucksplilfahrzeug

Hochdruckwasserstrahlmaschine

Hydraulikhammer

Hydraulikaggregat

Fugenschneider

Mullverdichter, Bauart: ein Lader mit Schaufel < 500 kW

Rasenmaéaher mit Ausnahme von

¢ land- und forstwirtschaftlichen Geraten

* Mehrzweckgeraten, deren Hauptantrieb eine installierte
Leistung von mehr als 20 kW aufweist

Rasentrimmer/Rasenkantenschneider

Laubblaser

Laubsammler

Gegengewichtsstapler mitVerbrennungsmotor

Gegengewichtsstapler auf Radern, der in erster Linie fir

naturbelassenes gewachsenes und aufgewtihltes Gelan-

de, z. B. auf Baustellen, bestimmt ist

sonstiger Gegengewichtsstapler mit einerTragfahigkeit

von hochstens zehnTonnen, ausgenommen Gegenge-

wichtsstapler, speziell fur die Containerbeférderung

Lader <500 kW

Mobilkran

Rollbarer Miillbehalter

Motorhacke < 3 kW

StraBenfertiger

ohne Hochverdichtungsbohle

mit Hochverdichtungsbohle

Rammausrustung

Rohrleger

Pistenraupe

Kraftstromerzeuger

<400 kW

=400 kW

Kehrmaschine

Mullsammelfahrzeug

StraRenfrase

Vertikutierer

Schredder/Zerkleinerer

Schneefrase selbstfahrend, (ausgenommen Anbaugerate)

Saugfahrzeug

Turmdrehkran

Grabenfrase

Transportbetonmischer

Wasserpumpe (nicht fiir Unterwasserbetrieb)
Schweil3stromerzeuger

(Quelle: 32. BImSchV)

GEWERBE- UND MASCHINENLARM

BENUTZUNG VON GERATEN UND MASCHINEN

Die Richtlinie schrinkt auch die Nutzung von Geriten und
Maschinen ein. Insbesondere motorgetriebene Gartengerite
(Rasenmaher, Kettensigen, Hacksler, Laubsammler und Laub-
bliser) durfen nicht mehr tberall zu allen Zeiten betrieben wer-
den. Die von der Verordnung erfassten Gerite und Maschinen -
und zwar alte und neue - dirfen in Wohngebieten und gleich-
artigen Gebieten werktags in der Zeit von 20 Uhr bis 7 Uhr und
an Sonn- und Feiertagen ganztigig nicht betrieben werden. Der
Betrieb von Laubblisern, Laubsammlern, Freischneidern und
Grastrimmern/Graskantenschneidern ist an Werktagen auch in
den Zeiten von 7 bis 9 Uhr, von 13 bis 15 Uhr und von 17 bis

20 Uhr verboten.

Die Landratsimter und Stadtkreise konnen im Einzelfall Ausnah-

men von den Benutzungsregeln erlassen. Dazu bedarf es eines

begriundeten Antrages. Weiter gibt es gesetzliche Ausnahmen, fir

die kein Antrag notwendig ist, z. B. fir den Winterdienst oder fur

dringende Reparatur- oder Instandsetzungsarbeiten.

B
s
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i

(Foto: Wolf Gartengeréte)
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Alles was Recht ist

Ein explizites ,,Recht auf Ruhe” kennen unsere Gesetze nicht. Aber eine Fiille von Vorschriften halt den Larm in Grenzen.

Welche das sind, erklart Dr. Armin Wirsing von der Stuttgarter Anwaltskanzlei Wurster & Wirsing im folgenden

INTERVIEW.

Im Vergleich zum betrieblichen Lirmschutz ist es um den
privaten Lirmschutz schlecht bestellt. Stimmt das?

Ja und nein. Jeder durch eine Lirmbelastigung Betroffene hat
einen Rechtsanspruch auf Unterlassung (§ 1004 BGB), der sich
entweder aus Grundstiickseigentum (§ 906 BGB) oder aus dem
Schutz der Gesundheit (§ 823 BGB) ableitet. Dieser Unterlas-
sungsanspruch richtet sich direkt gegen den Stdrer. Den Betroffe-
nen kann aber auch ein offentlich-rechtlicher Unterlassungsan-
spruch zustehen, der sich aus dem Grundrecht auf korperliche
Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 1 GG) ergibt. Ein derartiger Anspruch
ist bei der zustindigen Immissionsschutzbehorde geltend zu

machen.

Allerdings besteht nach wie vor eine beachtliche Unsicherheit,
anhand welcher Maflstibe und Regelwerke zu ermitteln ist, ob
eine wesentliche Beeintrichtigung im Sinne des § 906 BGB bzw.
eine schidliche Umwelteinwirkung in Form einer erheblichen
Belastigung im Sinne des § 3 Abs. 1 Bundes-Immissionsschutz-

gesetz (BImSchG) vorliegt.

Welche Regelungen schiitzen die Besucher von Diskos und
Grof§veranstaltungen vor extremem Lirm?
Spezielle Regelungen zum Schutz der Besucher in Diskotheken

oder bei Grofiveranstaltungen wie Rockkonzerten kenne ich

(Foto: LfU)

nicht. Wo es solche Regelungen gibt, stellt sich die Frage, ob sie
auch durchgesetzt werden. Auch bei Feuerwerken sind mir larm-
schitzende Regelungen nicht bekannt. Wenn Wohngebaude
dicht am Ort des Feuerwerks liegen, durfte dessen Veranstaltung
etwa nach den Mafistiben der Freizeitlirm-Richtlinie insbesonde-
re in der Zeit nach 22 Uhr unzulissig sein. Nach meiner Einschat-
zung bewegen sich hier viele Veranstalter auf rechtlich ausgespro-

chen dunnem Eis.

Welche Gesetze greifen bei Sportanlagen?

Fur Sportanlagen gelten neben den zivilrechtlichen Vorschriften
(§ 1004 BGB i.V.m. § 906 BGB bzw. § 823 BGB) die Vorschriften
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes. Die 18. BImSchV - die
,Sportanlagenlirmschutzverordnung” - prazisiert die Anforde-
rungen des Bundes-Immissionsschutzgesetzes an immissions-
schutzrechtlich nicht genehmigungsbedurftige Sportanlagen. Zu
diesen zihlen sowohl Tennisanlagen wie auch alle Sport- und
Fufiballplitze.

Schiefistinde gehoren jedoch nicht dazu. Denn Schiefistinde im
Freien mussen immissionsschutzrechtlich genehmigt werden.
Schiefistinde sind daher anhand der TA Lirm (Technische Anlei-

tung zum Schutz gegen Larm) zu beurteilen.

Auf welche Rechte kénnen lirmgeplagte Bewohner

in Mietshdusern pochen?

Fur Feste von Nachbarn, Alltagsbelastigungen im Mietshaus
durch laute Musik oder laute Maschinen gelten grundsatzlich die
Regelungen des zivilen Nachbarschaftsrechts. Danach kann auf
der Grundlage des § 1004 BGB Unterlassung der jeweiligen
Belistigung verlangt werden, wenn diese eine wesentliche Be-
eintrichtigung im Sinne des § 906 BGB oder eine Beeintrichti-
gung der Gesundheit im Sinne des § 823 BGB darstellt. Wann
dies der Fall ist, bestimmt sich bei § 906 BGB anhand der ein-
schligigen immissionsschutzrechtlichen Vorschriften einschliefi-
lich der TA Larm. Dieser Mafistab kann auch im Rahmen des

§ 823 BGB angewandt werden.
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Wie konnen Privatleute gegen Lirm vorgehen?

Privatleute konnen zivilrechtliche Anspriche etwa aus §§ 1004,
906 bzw. 823 BGB bei den Zivilgerichten geltend machen. Sie
konnen sich aber auch an die jeweilige untere Immissionsschutz-
behoérde wenden. In Baden-Wirttemberg sind dies die Land-
ratsimter und die Burgermeisterimter der Stadtkreise. Diese
mussen dann prifen, ob sie auf der Grundlage des Bundes-

Immissionsschutzgesetzes gegen die jeweilige Storung vorgehen.

Der Gesamtlirm aus StrafSenverkehr, Betrieben, Diskotheken etc.

kumuliert sich. Was konnen Menschen juristisch gegen eine Ge-
samtlirmbelastung unternehmen?

Gegen eine Gesamtlirmbelastung in der angesprochenen Form
kann der einzelne Burger nichts unternehmen. Er kann lediglich
gegen solche Belastungen etwas unternehmen, die ihn zum
selben Zeitpunkt ggf. aus mehreren Lirmquellen treffen. Sofern
es sich bei diesen Lirmquellen um solche unterschiedlicher
Qualitit wie etwa Straflenverkehr einerseits und Betriebslirm
andererseits handelt, ist eine Ermittlung und Bewertung der
Gesamtbelastung im Einzelfall sehr schwierig. Denn fir beide

Lirmarten gelten vollig unterschiedliche Beurteilungsregeln.

PRIVATER LARM
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(Foto: Okonsult)

Ein einheitliches Beurteilungssystem gibt es nicht. Uberdies ist
immer wieder problematisch, inwieweit sich der Betroffene eine
Vorbelastung entgegenhalten lassen muss. Im Klartext: Wer
schon laut wohnt, soll noch zusitzlich neue Lirmquellen hinneh-
men. Die Erkenntnis, dass eine Vorbelastung ein Hinderungs-
grund fur eine zusatzliche Belastung sein muss, setzt sich nur

langsam durch.
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(Foto: Stadt Stuttgart)
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Mit dem Freizeitlirm aufthoren

Was den Larm angeht, leben besonders Kinder und Jugendliche bei uns sehr gefahrlich. Haufiger Diskobesuch und Dauer-

beschallung, aber auch Spielzeugkanone und Knallfrosch schaden ihrem Gehor.

Immer mehr Jugendliche, die noch nie in Lirmbereichen beruf-
lich titig waren, horen schlechter. Als Ursache dieser insbesonde-
re bei arbeitsmedizinischen Vorsorgeuntersuchungen erhobenen

Befunde werden Schalleinwirkungen in der Freizeit vermutet.

DIE NUMMER EINS UNTER DEN LAUTEN FREIZEITBESCHAFTI-
GUNGEN DER JUGENDLICHEN IST DAS MUSIKHOREN

Laute Musik horen lisst sich zu Hause, in der Diskothek, unter-
wegs pet Kopthorer oder beim Rockkonzert. In Diskotheken
haben Schallpegelmessungen Mittelungspegel zwischen 92 und
111 dB(A) ergeben. Die Pegel steigen uber die Nacht hinweg um
knapp zwei dB(A) pro Stunde an. Zunehmende Besucherzahlen
und eine groflere Ausgelassenheit der Besucher, vor allem aber
die Kompensation der einsetzenden temporaren Vertaubung
(TTS) durften dabei eine Rolle spielen.

Genauso laut sind die Kopf- oder Ohrhorer, die in den Gehor-
gang eingesetzt werden (z. B. bei tragbaren Abspielgeriten). Sie
erreichen Maximalpegel bis zu 120 dB(A) und Mittelungspegel
bis 100 dB(A). Dies entspricht im oberen Bereich der Lirmbelas-
tung durch einen Presslufthammer und geht sogar noch dartber
hinaus. Kopthorermusik wird von einem Teil der Horer beson-
ders laut eingestellt, weil Lirm anderer Art, zum Beispiel Straflen-
verkehrslirm, damit vollig Gbertdnt werden soll. Auflerdem gibt
es bei Kopthorern weniger Proteste von Eltern und Nachbarn als
beim Musikhoren mit Lautsprechern. Nach lingerem Horen er-
hoéhen viele Jugendliche die Lautstarke im Kopthérer, um die

temporare Vertiubung auszugleichen.

ROCKKONZERTE SIND KEIN HIT

Eine weitere gesundheitsgefihrdende elektroakustische Larm-
quelle sind Lautsprecher bei Musikgrofiveranstaltungen, zum
Beispiel bei Open-Air-Konzerten. Die Mittelungspegel liegen in
verschiedenen Untersuchungen zwischen 101 und 107 dB(A). In
direkter Lautsprechernihe ist die Gefahr einer Gehdrschidigung
am grofiten. Bei Entfernungsverdoppelung vom Lautsprecher

nimmt der Schallpegel je nach Grofle der Lautsprecher um drei
bis sechs dB ab.
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Wihrend musikalische Lirmquellen iberwiegend einen Dauer-
larm und in geringerem Umfang einen Impulslirmanteil besitzen,
sind andere wichtige Knallereignisse in der Freizeit (Schieflen,
Kinderpistolen, Knackfrosch, Silvesterknaller) reine Impulslarm-
quellen. Die schidigenden Lirmbelastungen durch Impulsschall-
ereignisse in der Freizeit stellen aus drei Grinden ein besonders

gravierendes Problem dar:

e Impulsschall ist gesundheitsgefahrdender als Dauerschall.

e Wegen der Kurzeitigkeit der Schallpegel (zum Beispiel
Knalle) werden diese in ihrer tatsichlichen Lautstirke
subjektiv nicht so wahrgenommen, wie sie ihrem wirklichen

Spitzenpegel entsprechen.

SPIELZEUG ENTFERNUNG VOM OHR
25CM 25CM
Trottrompete 116-117 dB(A) 100-104 dB(A)
Trompete klein 123-125 100-102
Einfachtrompete 109 -116 92-100
Doppeltrompete 109-124 92-106
Indianertrompete 100 -110
Signalpfeife 118-124 102-108
Trillerpfeife 126-128 12 -114
Schiedsrichterpfeife 127-129 107 -109
Knackfrosch 128-129 120-121
Knackfiguren 134-135 120-122
SPIELZEUGWAFFEN
Pistole 130-135 13-121
Pistole mit Streifenmunition >135 >135
Pistole mit Knallplattchen >135 >135
Trommelrevolver mit Amorces >135 >135
Luftgewehr mit Luftkompression >135 130-135

Gerduschentwicklung bei Spielzeug in dB(A); Messergebnisse an (zuféllig)
ausgewadhlten deutschen Spielwaren
(Quelle: Européisches Gremium CEN/TC5L: , Sicherheit von Spielzeugen”)
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e In der Freizeit wird die Gefdhrdung fir das Horvermogen in
der Regel nicht beachtet, da diese Knalle oft mit einem per-
sonlichen, positiven Erlebnis in Verbindung stehen: Kinder
mit Knackfroschen und Spielzeugwaffen, Jugendliche und
Erwachsene mit Knallkérpern und Feuerwerkswaffen, Jiger,

Schutzen und Sportler mit Pistolen und Gewehren.

Zu den lautesten Sportarten gehort das Schieflen. Schiefilirm
erreicht Spitzenpegel bis 173 dB am Ohr des Schitzen. Bei repra-
sentativen Erhebungen spielt der Schiefisport bei zwei bis zwolf
Prozent der Befragten eine grofie Rolle. Bei Jagern ist das Tragen
von personlichem Lirmschutz im Gegensatz zu Sportschuitzen

nicht moglich, da sie das Wild ansonsten nicht orten konnen.

PISTOLEN UND TROTEN SIND NICHTS FUR KINDER
Vollig unterschitzt wird bisher die Lautstirke von Kinderspiel-
zeug. Insbesondere Spielzeugwaften erreichen Spitzenpegel von

mebhr als 135 dB(A) in einem Meter Entfernung vom Ohr.

(Foto: Okonsult)

Der klinische Verdacht, dass es bei vielen jungen Menschen
schon mehr als einmal zu Gehor gefihrdenden Situationen
gekommen ist, hat sich bei Befragungen indirekt bestatigt. So
hatten zwei Drittel von 1.814 deutschen jungen Mannern schon
einmal ,Ohrensausen®, ,Ohrenpfeifen oder ,taube Ohren®
(als Indiz einer vorubergehenden Horschwellenverschiebung)
nach lauten Schallereignissen gehabt. Bei den meisten traten
die Beschwerden bereits mehrmals auf. Ebenso treten in audio-
metrischen Reihenuntersuchungen zur Horfahigkeit junger

Menschen besorgniserregende Resultate zutage.

So wurden in derselben Untersuchung bei 24 Prozent der
untersuchten Probanden irreversible Horverluste festgestellt,
wie sie typischerweise bei einer Gehorschadigung durch Larm
auftreten. Bei der Analyse zeigte sich, dass durch haufigen
Diskothekenbesuch, laut eingestellte Abspielgerite oder die
Verwendung von Knallkérpern das Gehdrschiadigungsrisiko

deutlich zunimmt.
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In der Freizeit insbesondere von Kindern und Jugendlichen
erworbene Gehérschiden sind nicht nur fir die personliche
Entfaltung im Privatleben bedeutsam, sondern kénnen auch
negative Folgen fir die spatere Berufswahl haben. Kaum ein
Beruf kommt ohne Telefon aus. Eine Reihe von ,,Traumberufen®
wie Pilot kénnen ohne ein ausgezeichnetes Horvermaogen erst

gar nicht erlernt werden.

KEINE FREIZEIT FUR DIE OHREN

Ausgeldst durch den Freizeitlirm kann es anfangs zu einer tem-

poriren Horminderung und/oder Tinnitus kommen. Erholt sich
das Ohr in einer Ruhephase nicht vollstindig, droht der perma-
nente Horverlust. Bei entsprechend starken Lirmereignissen ist

aber auch ein sofortiger permanenter Horverlust moglich.

Wenn man die tblichen Schallpegel in Diskotheken und beim
Héren tragbarer Musikabspielgerite zugrunde legt und diese nach
dem Prinzip der Energiedquivalenz mit der Besuchs- bzw. Benut-
zungshaufigkeit verkntpft, kommt man gemafl ISO Richtlinie
1999 zu folgender Abschitzung: Bei den gegebenen Musikhorge-
wohnheiten der 15-Jahrigen ist nach zehn Jahren bei circa zehn
Prozent der Jugendlichen ein musikbedingter mittlerer Horver-
lust von zehn dB oder mehr (bei drei kHz) zu erwarten. Hinzu
kommt bei 35-Jahrigen im Mittel noch ein altersbedingter Horver-
lust von zehn dB. Zusitzlich treten bei der Mehrheit der Disko-
besucher nach dem Besuch gelegentlich Ohrsymptome in Form
von Tinnitus oder temporirer Vertiubung auf. Noch hiufiger als

bei den Zuhorern ist dies bei den Musikern der Fall.

HORSCHADEN SIND NICHT HEILBAR

Therapieverfahren zur kausalen Heilung einer lirminduzierten
Innenohrschwerhorigkeit mit und ohne Tinnitus gibt es nicht.
Ein permanenter Horverlust ist irreversibel. Zur partiellen Reha-
bilitation mittel- und hochgradiger Horverluste stehen externe
Horgerite sowie elektronische Horimplantate zur Verfligung. Bei
an Taubheit grenzender Schwerhdrigkeit helfen dartiber hinaus

nur noch Mundablesekurse und psychosoziale Reha-Mafinahmen.

Die genannten Mafinahmen machen deutlich, dass eine wirksame
Privention aus medizinischen, gesundheitspolitischen, gesund-
heitsokonomischen sowie Jugendschutzgrinden zwingend erfor-

derlich ist.

LfU©

LAUTSTARKEBEGRENZUNGEN SIND EIN GEBOT
DER STUNDE
Das Umweltbundesamt und die Bundesirztekammer empfehlen

folgende Pegelbegrenzungen:

» In Diskotheken sollten die Dauerschallpegel auf 90-95 dB(A)
begrenzt werden, bezogen auf den lautesten Bereich der Ver-
anstaltungsorte gemafl DIN 15905 Teil 5 (Tontechnik in
Theatern und Mehrzweckhallen, Mafinahmen zum Vermei-
den einer Gehdrgefahrdung des Publikums durch hohe
Schalldruckpegel bei Lautsprecherwiedergaben). Diese For-
derungen sollte das Jugend- oder Ordnungsamt in Diskos
und bei anderen offentlichen Veranstaltungen mit entspre-
chenden Auflagen nach § 7 des neuen Jugendschutzgesetzes

anordnen.

o Fur tragbare Musikwiedergabegerite und andere Gerite mit
Kopthorern sollten die Dauerschallpegel maximal 90 dB(A)
betragen, gemafl Empfehlung des Ad-hoc-Arbeitskreises
»Begrenzung des Schalldruckpegels bei Verwendung von
Kopthorern® der Deutschen Elektrotechnischen Kommission
im DIN und VDE.

Fur lirmgebende Spielzeuge und andere Gerite mit Kopf-
horern bei Kindern unter 14 Jahren sollten die Dauerschall-
pegel auf 80 dB(A) begrenzt werden auf der Grundlage der
internationalen Spielzeugnormung nach CEN TC 52/WG3
(Sicherheit von Spielzeug / lirmgebende Spielzeuge).

(Foto: Stadt Stuttgart)
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Info-Stand ,,LarmPunkt” der Landesanstalt fir Umweltschutz

MEHR AUFKLARUNG TUT NOT

Unm freizeitbedingten Gehorgefaihrdungen von Jugendlichen und
Kindern entgegenzutreten, bietet sich Pravention durch Auf-
klirung an. Arzt, Schule, Jugend- oder Sozialarbeiter, aber auch
die Medien mussen die (meist jugendlichen) Musikexponierten
uber die Gefahren fir ihr Horvermdégen und den sinnvollen Um-
gang mit Freizeitlirm aufkliren. Erste Ansitze dazu gibt es bereits.
Beispielsweise hat das Landesgesundheitsamt Baden-Wirttem-

berg (LGA) im Jahr 2000 das Projekt ,Freizeitlirm im Innenraum

Prozentsatz Stunden/Woche = Monate im Leben
Diskobesuch 79,7 6,2 30,6
Musik laut horen 71,9 1,4 44,3
Musik machen 75 9,7 49,2
Motorrad, Moped 21,5 8,3 20,3
Sonstiger Motorsport 2,5 9,5 12,8
SchieRsport 2,0 3,7 16,3
Sonstiges 2,6 74 40,2

Laute Freizeitbeschéftigungen 18- bis 19-Jéhriger (Quelle: Prof. Zenner et al.)

PRIVATER LARM

(Foto: LfU)

- aufgehort” durchgefihrt. Dabei wandten sich die Gesund-
heitsimter in 15 Stadt- und Landkreisen mit professionell vorbe-
reiteten Aktionen an Jugendliche in den Schulen. Das LGA koor-
dinierte und unterstutzte die Gesundheitsimter mit einen Larm-
Infobus, Informationsmaterial, Info-Koffer ,, Tipps & Tools“ und
Fortbildungsveranstaltungen. Die Wanderausstellung des Sozial-
ministeriums Baden-Wirttemberg ,Hi? Horgewohnheiten
indern” mit den Entwurfen des Schilerwettbewerbs war Teil der
Aktion und unterstitzte deren Breitenwirkung. Das Projekt ist
bei Jugendlichen, Schulen und Presse gut angekommen und wird

fortgefihrt.

Auf akustische und visuelle Information setzt der LirmPunkt,
der multimediale Informationsstand der LfU zum Thema Lirm.
Diese kompakte Klein-Ausstellung verfiigt uber vier PC-gestiitz-
te interaktive Bedienplatze mit Monitor, Maus und Kopfhorern.
Reale Geriduschbeispiele und kurze Filme machen das Thema fur
Jung und Alt erlebbar. Mehr Informationen zum LirmPunkt bei
der LfU, Referat 33, Tel.: 0721-983 22 54, lfu33@Ifuka.lfu.bwl.de.

§
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Rechtliche Vorgaben

Die Lirmminderungsplanung

Die Larmminderungsplanung ist durch § 47a des Bundes-Immissionsschutzgesetzes geregelt. Danach sind Stadte und

Gemeinden verpflichtet, Lairmminderungsplane aufzustellen, wenn in Wohn- oder anderen schutzwiirdigen Gebieten

nicht nur voriibergehend schadliche Umwelteinwirkungen durch Gerausche hervorgerufen werden oder zu erwarten sind.

Aufgabe der Lirmminderungsplanung ist es, zunachst eine Ein-
schitzung dariiber abzugeben, ob eine lirmbedingte Konfliktsi-
tuation besteht (Vorprifung). Wenn dies der Fall ist, wird die Ge-
rauschbelastung systematisch festgestellt (Lirmanalyse). Im An-
schluss wird ein Programm zur zielgerichteten Verminderung der
Lirmbelastung der Bevolkerung erstellt. Dieses soll die koordi-
nierte Durchfihrung von Maflinahmen erméglichen, die zur Auf-

16sung der Konflikte erforderlich sind (Lirmminderungsplanung).

LARMANALYSE

Die flichenhafte Darstellung der Lirmbelastung in einer Ge-
meinde wird Schallimmissionsplan genannt. Er wird durch den
Empfindlichkeitsplan untetlegt, der den Gebietsausweisungen
(etwa Wohn-, Misch- oder Gewerbenutzung) unterschieden nach

Lirmquellen bestimmte Richtwerte zuordnet.

Zieht man von den im Schallimmissionsplan ausgewiesenen
Pegeln die im Immissionsempfindlichkeitsplan angegebenen
Richtwerte ab, erhilt man einen Plan mit Richtwerttiberschrei-
tungen, den Konfliktplan. Dieser ist also eine Differenzpegelkar-
te, die angibt, um wie viel dB(A) die nutzungsabhingigen Richt-
werte Uber- oder unterschritten sind. Konfliktpline kennzeich-
nen dabei im Untersuchungsgebiet die Bereiche, in denen Uber-
schreitungen der Richtwerte vorliegen, oder wo bei verschieden-
artigen Larmquellen fir mindestens zwei Larmarten die Richtwer-
te um jeweils nicht mehr als finf dB(A) unterschritten sind. Fir
diese Gebiete sind von der Gemeinde Lirmminderungsmafinah-

men zu planen.

Fir die Beurteilung der Wirksamkeit spaterer Malinahmen der
Planung ist es sinnvoll zu wissen, ob Einwohner entlastet oder gar
neu belastet werden. Daher sollte der Konfliktplan durch Betrof-
fenheitsuntersuchungen konkretisiert werden. Mit Hilfe solcher

Untersuchungen konnen auch Priorititensetzungen erfolgen, die

“| 9

Exemplarischer Schallimmissionsplan (Quelle: Ldrmkontor)

die Erforderlichkeit von Lirmminderungsmafinahmen in eine
Rangfolge bringen. Erst die Koppelung des Konfliktplans mit den
Ergebnissen der Betroffenheitsuntersuchungen hilft Stadt- und
Verkehrsplanern zu entscheiden, wo die Lirmminderungsplanung

am sinnvollsten und effektivsten einzusetzen ist.

LARMMINDERUNGSPLAN

Der Lirmminderungsplan ist das Resultat aller Untersuchungen
uber die Moglichkeiten, die Durchsetzbarkeit, die Kosten sowie
die Wirksamkeit von Lirmminderungsmafinahmen. Er soll die
einzelnen Schallschutzmafinahmen mit den dazugehérigen
Rechtsgrundlagen und die Stellen auffihren, die fur ihre Umset-

zung zustindig sind. Zudem soll er die zeitliche Abwicklung
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beschreiben und eine Abschitzung der zu erwartenden Larment-
lastung enthalten. Hierzu sollen im Lirmminderungsplan Anga-
ben tber die technischen, baulichen, gestalterischen, verkehrli-
chen und organisatorischen Mafinahmen gemacht werden, die
schadliche Umwelteinwirkungen durch Gerdausche beseitigen hel-
fen oder bei zu erwartenden Belastungen deren Entstehen ver-

hindern konnen.

Insbesondere ist darauf zu achten, dass durch Lirmminderungs-

mafinahmen in einem Bereich keine Erthohungen der Gerdusch-

Exemplarischer Konfliktplan (Quelle: Ldrmkontor)

KOMMUNALER LARMSCHUTZ

belastung in anderen Bereichen auftreten. Unterhalb der Grenze
der schidlichen Umwelteinwirkungen sind etwa bei der Verlage-
rung von Larmquellen zusitzliche Belastungen nur dann zu tole-
rieren, wenn dem eine wesentliche Entlastung in anderen

schutzwurdigen Gebieten gegenubersteht.

Planungsvarianten sind zu prifen und in die Abwigung einzu-
beziehen, wenn ein Minderungserfolg in einem absehbaren
Zeitraum erwartet werden kann. Schallimmissionspline und
Betroffenheitsuntersuchungen sollen hierbei als Planungs- und
Informationssysteme sowie als Entscheidungsgrundlagen fir
umweltvertrigliche und kostenglnstige Losungen dienen. Hier-
bei ist sowohl grof3- wie auch kleinraumig die Zuordnung von
Gewerbe und Wohnen sowie die Ordnung des Verkehrs und der
Freizeitaktivititen in die Prifung einzubeziehen, wenn durch ein
abgestimmtes Vorgehen Verbesserungen zu erreichen sind. Auch
ist darauf zu achten, dass durch Auslagerung von Emittenten
(etwa Gewerbebetriebe) oder die Verlagerung von Verkehr (etwa

auf Umgehungsstralen) keine neuen Konfliktgebiete entstehen.

FAZIT

Planungen und Mafinahmen zur Lirmminderung kénnen zeit-
und kostenaufwindig sein. Ihre Umsetzung erfordert klare Ar-
gumente, insbesondere fir das Setzen von Priorititen. Schallim-
missions- und Konfliktpline liefern hierzu einen ersten gesamt-
stidtischen Uberblick, konnen jedoch dem ,Faktor Mensch®
noch kein austeichendes Gewicht geben. Erst Angaben zur Zahl
der betroffenen Einwohner und zu ihrer Betroffenheit ermogli-
chen den Vergleich vorgeschlagener Mafinahmenpakete anhand

Jharter Fakten®.



KOMMUNALER LARMSCHUTZ

LfU©

Rechtliche Vorgaben

Die EU-Umgebungslirmrichtlinie

Die , Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates liber die Bewertung und Bekdmpfung von Umge-

bungslarm” (kurz: Umgebungslarmrichtlinie) trat am 18. Juli 2002 in Kraft. Damit hat die Europaische Gemeinschaft den

ersten Schritt hin zu einer umfassenden rechtlichen Regelung der Gerauschimmissionen in der Umwelt getan.

Den Anstof fir die Richtlinie gab die Europiische Kommission
1996 mit ihrem Grunbuch ,Kunftige Lirmschutzpolitik®. In die-
sem Grunbuch schlug sie ein neues Konzept zur Bekimpfung des
Lirms in der Umwelt vor, das neben der herkommlichen Lirm-
bekimpfungsstrategie und der Festlegung von Emissionsgrenz-
werten fur Produkte auch europaweit harmonisierte Regelungen

zur Gerauschimmission umfasste.

WESENTLICHE INHALTE DER UMGEBUNGSLARMRICHTLINIE
Die Umgebungslirmrichtlinie befasst sich mit den Gerduschen
des Straflen-, Schienen- und Flugverkehrs sowie denen der In-

dustriegebiete in Ballungsriumen.

Die Ermittlung der Umgebungslarmbelastung soll anhand EU-
einheitlicher Methoden erfolgen (Umgebungslarmrichtlinie,
Anhang II), die sich zur Zeit noch in der Entwicklung befinden.
Fur EU-Mitgliedsstaaten, die bisher nicht uber offiziell eingefihr-
te Ermittlungsverfahren verfiigen, hat die Europdische Kommissi-
on so genannte Interimsverfahren festzulegen. Mitgliedsstaaten
wie z. B. Deutschland, die bereits offizielle Methoden anwenden,

mussen diese so modifizieren, dass sie den Anforderungen der

Umgebungslarmrichtlinie entsprechen.

Die Geriuschbelastung ist in Form von strategischen Lirmkarten
(Anhang IV) mit EU-einheitlichen Larmindizes (Anhang I) darzu-
stellen. Lugn ist dabei der tber die Nacht, L. der uber den gesam-
ten 24-stindigen Tag mit Gewichtssummanden von fiinf dB(A)
fur die vierstindige Abendzeit und zehn dB(A) fir die achtstin-
dige Nachtzeit gemittelte Schalldruckpegel.

Die Offentlichkeit ist iber den Umgebungslirm und seine Aus-
wirkungen in auch far Laien verstindlicher Weise zu informieren.
Aktionspline, welche Lirmminderungsplinen nach § 47a Bun-
des-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) nahe kommen, sind
unter Beteiligung der Offentlichkeit auf Basis der strategischen
Lirmkarten zu erstellen (Anhang V).

Larmkarten und Aktionspline sind mindestens alle fiinf Jahre zu
Uberprifen und bei Bedarf zu aktualisieren. Benachbarte Mit-
gliedsstaaten arbeiten bei der Erstellung von strategischen Lirm-
karten und Aktionsplinen fir die Grenzgebiete zusammen. Die
EU-Umgebungslarmrichtlinie ist bis zum 18. Juli 2004 in deut-
sches Recht umzusetzen. Jeweils sechs Monate nach den in der
folgenden Tabelle genannten Zeitpunkten sind der Europa-
ischen Kommission die in Anlage VI genannten Daten Gber die

Lirmbelastung in Deutschland zu Gbermitteln.

BEDEUTUNG FUR STADTE UND GEMEINDEN

Nach dem derzeitigen Stand werden zumindest Stidte mit mehr
als 250.000 bzw. 100.000 Einwohnern (Phase 1 bzw. 2) Lirmkarten
erstellen und Aktionspline unter Beteiligung der Offentlichkeit
entwickeln sowie entsprechende Daten zur Belastung der Bevol-
kerung durch Umgebungslirm verfiigbar machen mussen.

Auch kleinere Kommunen trifft die Umgebungslarmrichtlinie,
wenn sie etwa Straflen in ihrer Baulast haben, auf denen mehr als
sechs bzw. drei Millionen Kfz/Jahr (Phase 1 bzw. 2) verkehren.

Diese sind zu kartieren und bei Konflikten mit Aktionsplinen
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auszustatten. Auch fur diese Quellen sind entsprechende Daten

an die Kommission zu liefern.

Fur Bauleitplanungs- und Planfeststellungsverfahren, aber auch
fur Genehmigungsverfahren (etwa von Anlagen) greift die EU-
Umgebungslarmrichtlinie nicht. Schwierig durfte es werden, der

Offentlichkeit iberzeugend zu verdeutlichen, dass etwa im Rah-

Untersuchungs- Phase Larmkarten Aktionsplane
bereich bis bis

Ballungsraume
> 250.000 Einwohner

Hauptverkehrsstral3en
> 6 Mio. Fahrzeuge/ Jahr

Haupteisenbahnstrecken 1 30.06.2007 18.07.2008

> 60.000 Ziige/ Jahr

GroRRflughafen
> 50.000 Bewegungen/ Jahr

Ballungsraume
> 100.000 Einwohner

Hauptverkehrsstral3en 2
> 3 Mio. Fahrzeuge/ Jahr

30.06.2012 18.07.2013

Haupteisenbahnstrecken
> 30.000 Ziige/ Jahr

Termine der Umgebungslérmrichtlinie fir die Erarbeitung von Larm-
karten und Aktionspldnen (Quelle: Ldrmkontor)

(Foto: Stadt Stuttgart)

men der Bauleitplanung andere Indizes herangezogen werden als
bei der Lirmkartierung und der Aktionsplanung nach der Umge-

bungslarmrichtlinie.

Dariber hinaus wird zur Zeit die Verbindlichkeit von Lirmkarten
und Aktionsplinen fir die kommunale Planung diskutiert. Es ist
davon auszugehen, dass beide Instrumente zumindest mit ent-
sprechendem Gewicht in Planungsiiberlegungen einzubeziehen
sind. Zudem wird Uberlegt, ob es ,,Sanktionen® fir Kommunen
geben kann, die den Verpflichtungen der Umgebungslarmricht-

linie nicht nachkommen.

FAZIT
Die EU-Umgebungslarmrichtlinie konkretisiert die Anforderun-
gen an die Lirmminderungsplanung (derzeit nach § 47a BImSchG)

insbesondere durch Terminvorgaben.

Fur die Bauleitplanung, die Planfeststellung sowie die Objektge-
nehmigung ergeben sich aus der Umsetzung der Umgebungslirm-
richtlinie in nationales Recht voraussichtlich keine einschneiden-

den Verinderungen.

§
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Aus der Praxis

Lirmminderungsplan Stuttgart

Der Gemeinderat der Landeshauptstadt Stuttgart beschloss 1996, zunéachst fiir den Stadtbezirk Vaihingen einen Larm-

minderungsplan nach 8 47a BImSchG aufzustellen. In diesem Pilotprojekt sollten methodische Erfahrungen fiir die Erstel-

lung von Larmminderungsplanen gesammelt werden.

Der Stadtbezirk Vaihingen erschien aus mehreren Griinden fir
das Pilotprojekt besonders geeignet: Zum einen bietet der
Sudwesten Stuttgarts eine gute Datengrundlage, um die Larm-
belastung zu etrechnen. Zum anderen bildet dieser Stadtbezirk
eine raumlich relativ geschlossene Einheit, in der simtliche Arten
von Lirmquellen vorkommen: Autobahnen, Bundesstrafien,
stidtische Hauptverkehrsstralen, Stadtbahnen, Eisenbahnen,

Gewerbebetriebe, Sport- und Freizeitanlagen.

Die Schallimmissionspline zeigen, dass in Stuttgart-Vaihingen der
Strafenverkehr die vorherrschende Lirmquelle ist. Stadtbahn,
Gewerbebetriebe, Sport- und Freizeitanlagen verursachen allen-
falls in unmittelbarer Nachbarschaft Konflikte (das heifit: Uber-
schreitung der Richtwerte). Meist wird dieser Larm jedoch vom
Straflenverkehrslirm uberlagert. Der Schienenverkehr erzeugt
Konflikte entlang der Gdubahnlinie, die sich jedoch weitgehend
auf die erste Hiuserreihe beschrinken. Die hochsten Lirmbelas-
tungen treten an den beiden Hauptverkehrsachsen in Vaihingen
auf. Weiter klagen die Anwohner der anderen Hauptverkehrs-
straflen und einiger Wohnstraflen in Tempo-30-Zonen uber zu
viel Krach.

Hohe Larmbelastungen gehen auch von den Autobahnen A 8
und A 831 sowie der Bundesstrafle 14 aus. An den betroffenen
Wohngebiuden werden trotz groferer Entfernung und teilweise
umfangreichen Lirmschutzbauwerken dhnlich hohe Pegel wie an

den innerortlichen Hauptverkehrsstralen erreicht.

GEMEINSAM MASSNAHMEN ENTWICKELN
Die Mafinahmenplanung konzentriert sich auf die Hauptlirm-
quelle Straflenverkehr. Um die Betroffenen zu beteiligen, wurde

ein Runder Tisch mit neutraler Moderation eingerichtet. Daran
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haben unter anderem Burgervereine sowie Handels- und Wirt-
schaftsverbande aus Vaihingen teilgenommen. Der Runde Tisch
hat ein umfassendes Mafinahmenkonzept zur Lirmminderung
erarbeitet und in einem Ergebnisbericht veroffentlicht. Die Ver-
waltung hat die Vorschlige des Runden Tisches auf ihre Wirk-
samkeit und Durchfihrbarkeit gepraft und bei positivem Ergeb-

nis in den Lirmminderungsplan aufgenommen.

Die Mafinahmen werden in kurz- und mittelfristige Mafinahmen
und langfristige Optionen unterschieden. Die wichtigste, weil
wirksamste Lirmminderungsmafinahme ist das flichendeckende
Fahrverbot fir Lkw tber 3,5 t in Vaihingen. Anlieger sind vom

Verbot ausgenommen.

Als weitere kurz- und mittelfristige Mafinahmen sind unter ande-
rem vorgesehen: Pfortnerampeln, Fahrbahnverengungen, Kreis-
verkehre, Geschwindigkeitsbeschrinkungen, Lirmschutzwinde,
Verbesserung des Fahrbahnbelags und des OPNV. Als langfristige
Option kommen vor allem Fahrbahniberdeckelungen in Be-

tracht.

(Foto: Stadt Stuttgart)
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Wihrend die verkehrsregelnden Maflinahmen, fir die die Voraus-
setzungen nach § 45 StVO vorliegen missen, meist nur zu relativ
geringen Lirmminderungen fithren (i.d.R. bis drei dB(A), in Aus-
nahmefallen bis sechs dB(A)), konnen Lirmschutzbauwerke ein
hohes Lirmminderungspotenzial entfalten (zum Teil iber

zehn dB(A)).

Zur Umsetzung von Lirmminderungsmafinahmen bedarf es
entsprechender Beschlisse der zustindigen Stellen (Behorden,
Gemeinderat), wobei in diesem Zusammenhang auch tber die
Finanzierung zu entscheiden ist. Der Burger hat aufgrund der
nur verwaltungsinternen Wirkung des Lirmminderungsplans
keinen Rechtsanspruch auf Realisierung bestimmter Mafi-
nahmen. Die Stadt Stuttgart stellt sukzessive fir das ganze Stadt-
gebiet einen Lirmminderungsplan auf. Fir den Stadtbezirk
Zuftenhausen wurde der Lirmminderungsplan im Sommer
2003 fertig gestellt, fir Bad Cannstatt sind die Arbeiten im
Gange.

(Foto: Stadt Stuttgart)

STUTTGARTER EMPFEHLUNGEN

Die Beteiligung der Offentlichkeit ist unbedingt zu empfehlen.
Dadurch erfihrt die Verwaltung, welche Mafinahmen gewunscht,
akzeptiert oder abgelehnt werden. Wenn ein runder Tisch unter
Beteiligung aller relevanten Interessengruppen ein Mafinahmen-
konzept erarbeitet hat, erh6ht das die Akzeptanz bzw. den Druck
bei den zustindigen Handlungstrigern, diese Mafinahmen auch
umzusetzen. Daneben bedarf es stindiger Aufklirung der Burger
dariiber, welche Verbindlichkeit der Lirmminderungsplan hat.
Wichtig ist auch, zustindige Handlungstriger auflerhalb der
Stadtverwaltung (zum Beispiel Bundes- und Landesbehérden,
Deutsche Bahn AG) bei der Lirmminderungsplanung frihzeitig

mit einzubeziehen.

Um die offentlichen Haushalte nicht zu sehr zu strapazieren,
konnte der Lairmminderungsplan zwischen verbindlich umzu-
setzenden kurzfristigen Mafinahmen einerseits und langfristigen
Optionen andererseits unterscheiden. Eine regelmaflige Erfolgs-

kontrolle, zum Beispiel nach funf Jahren, praft die Umsetzung.

JE
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Aus der Praxis

Lirmminderungsplanung Filder

Viele Larmquellen konnen nur Gemeinde libergreifend wirkungsvoll reduziert werden. Deshalb haben das Ministerium

fiar Umwelt und Verkehr Baden-Wiirttemberg und die Fildergemeinden eine regionale Lairmminderungsplanung in einem

Modellprojekt durchgefiihrt.

Eine regionale Lirmminderungsplanung hat die Aufgabe, regional
verursachten, aber lokal wirkenden Lirm zu vermeiden und zu
vermindern. Daher werden besonders Lirmquellen betrachtet,
die eine Kommune nicht selbst beeinflussen kann. Diese sind im
Untersuchungsgebiet Flug-, Straflen- und Schienenlirm. Dagegen
belastet Gewerbe-, Sport- und Freizeitlirm in der Regel lokal,

kann dort aber auch beeinflusst werden.

Der Untersuchungsraum mit ca. 230.000 Einwohnern beinhaltet
die sudlichen Stadtbezirke Stuttgarts, Teilgebiete der Stadt Ostfil-
dern, den Bereich Esslingen-Berkheim sowie die Gebiete von
Denkendorf, Neuhausen, Filderstadt, Leinfelden-Echterdingen

und Steinenbronn.

Stainanheom

Matturihang

Fligarata

Abgrenzung des Untersuchungsgebiets
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LARMANALYSEN

Grundlage fur die Lirmminderungsplanung ist die summarische
Betrachtung der Auswirkungen aller regionalen Lirmquellen.
Die aktuelle Lairmbelastung wurde zunichst durch Berechnung
mit Hilfe von Computermodellen und durch Messungen an ins-
gesamt rund 60 Messorten ermittelt. In einem weiteren Schritt
berticksichtigte man kiinftige Planungen im Untersuchungsgebiet

und deren Auswirkungen auf die Lirmbelastung.

Die Larmanalysen zeigen, dass grofiflichige Konfliktgebiete uber-
all dort vorhanden sind, wo mehrere Immissionsbeitrige aus den
Einzelquellen Autobahn A 8 (A 831), Bundesstrafle 27 und Flug-

hafen Stuttgart zusammenwirken. Der Schienenverkehr ist

(Quelle: Accon GmbH)
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Messstation

(Quelle: Accon GmbH)

sowohl heute als auch in Zukunft aus schalltechnischer Sicht von
untergeordneter Bedeutung, auch wenn aufgrund der mit dem
Projekt Stuttgart 21 verbundenen gednderten Streckenfihrung fir
riumlich begrenzte Bereiche in Leinfelden-Echterdingen Meht-

belastungen auftreten.

Aufgrund der Analyse wurde als Zielplanung vorgegeben, in den
ausgewiesenen Konfliktflichen die Immissionsanteile der Quelle
»A 8“um 4,5 dB(A) und der Quellen ,B 27“ und ,Flughafen®
jeweils um drei dB(A) zu senken. Eine zentrale Aufgabe der Mafi-
nahmenplanung ist folglich die Reduzierung der Lirmbelastung
aus den uberregionalen Verkehrslirmquellen unter Bertcksichti-
gung von Kosten und Wirksamkeit jeder einzelnen Mafinahme.
Zusitzlich werden beispielhaft in einem zweiten Schritt die
Minderungspotenziale fir die regionalen bzw. innerdrtlichen

Hauptstraflen (,Konfliktbinder®) aufgezeigt.

LEISERE FLIEGER UND LANGSAMERE AUTOS
Die Ergebnisse der Lirmanalyse waren Grundlage fur eine Betrof-
fenheitsanalyse, in die neben der Hohe der Larmbelastung auch

die Anzahl der betroffenen Personen einging. Daraus wurden
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Mafinahmen zur Lirmminderung abgeleitet. Die mdglichen Mafi-

nahmen lassen sich in folgende Bereiche zusammenfassen:

e Straflenverkehr: Geschwindigkeitsbegrenzungen, Lirm-
schutzwinde, lirmmindernde Fahrbahnbelige, Fihrung des

Lkw-Verkehrs, Lirmschutzfenster fiir Betroffene

e Flugverkehr: Schallschutzfenster plus Lifter, verstirkter

Einsatz lirmarmer Flugzeuge

Die Ergebnisse der hier vorliegenden Lirmminderungsplanung
Filder sollen zeigen, welcher bauliche und planerische Aufwand
in Zukunft erfordetlich sein durfte, um das heutige Lirmniveau
zu verbessern. Fir den Fall der Umsetzung wurde fir jede einzel-
ne vorgeschlagene ,regionale“ Minderungsmafinahme eine
Prognose der zu erwartenden Verinderungen der Lirmbetroffen-

heiten im Untersuchungsgebiet erarbeitet.

UMSETZUNG OHNE RECHTSANSPRUCH

Die erfolgreiche Umsetzung einer solchen Planung setzt bei allen
Beteiligten - nicht zuletzt wegen der flichenhaften und gebiets-
bezogenen Wirksamkeit und Bedeutung dieser Mafinahmen -
konstruktive Dialogbereitschaft voraus. Insbesondere die Kosten-
frage erfordert ein hohes Maf} an Ubereinstimmung der Beteilig-
ten bei der Mafinahmenumsetzung. Vor allem bei der Bertcksich-
tigung der Gesamtlarmbelastung besteht gesetzlich bisher keine
Moglichkeit, dem Verursacherprinzip entsprechende rechtsver-
pflichtende Titel, beispielsweise gegentber den jeweiligen Bau-
lasttrigern, einzufordern. Dennoch haben Land, Flughafen AG
und Gemeinden sich verpflichtet, in den nachsten funf Jahren

erhebliche Mittel fur Lirmschutzmafinahmen bereitzustellen.

Als erste lirmmindernde Mafinahmen wurden bereits im Jahr
2002 Geschwindigkeitsbeschrinkungen auf der A 8 und der B 27
angeordnet, allerdings im Wesentlichen aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit gemafl § 45 StVO. Dartiber hinaus erhalten der
Sulzbachviadukt und die Talbricke Denkendorf im Jahr 2003
einen besseren Schallschutz. Aber auch der passive Lirmschutz
wird bereits gefordert: So konnen Betroffene an hoch belasteten
Innerortsstraflen fiir den Einbau von Schallschutzfenstern 40 Pro-
zent Zuschuss bekommen, im inneren Bereich hoher Fluglirmbe-

lastung sogar 100 Prozent.

Jeder weitere Verkehrswegeausbau und jede weitere Ausweisung
von Wohnbauflichen sollte unter Bertucksichtigung der voraus-

sichtlich weiter zunehmenden Gesamtlirmbelastung erfolgen.

JE
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Aus der Praxis

Lirminfor mationssystem Ravensbur g

Schallimmissions- und Larmminderungsplane - so wird haufig kritisiert - stellen eine ,Einmal-Information” dar,

die schnell veraltet und nicht an allen Stellen verfiigbar ist. Die Antwort darauf ist ein Larminformationssystem (LIS) wie

beim Modellprojekt in Ravensburg. Dariiber hinaus hilft das LIS, Larm bereits in der Planung zu vermeiden und zu

verringern.

Das Modellprojekt in Ravensburg geht auf einen Forschungs-
wettbewerb ,Larm® des Stuttgarter Umweltministeriums von
1998 zuruck. Sieger des Wettbewerbs wurde das Minchener
Ingenieurbiro Accon GmbH, das gemeinsam mit der Stadt
Ravensburg ein Larminformationssystem (LIS) aufbaute und in
den berithrten Amtern der Stadt integrierte. Das Vorhaben
ermoglichte erstmalig eine vernetzte Lirmminderungsplanung

auf allen Ebenen einer Kommune.

Dutch Vernetzung des LIS vor allem mit der Datenbank eines
Geo-Informationssystems wurde die Erstellung von stets aktuel-
len Schallimmissionsplanen realisiert. Die in einem beliebigen
Stadtteil vorhandene Lirmbelastung kann nun mit LIS als Lirm-
karte jederzeit kurzfristig dargestellt und in dieser verstindlichen
Form zur fachlichen und politischen Entscheidungsfindung ge-
nutzt werden. Kunftige Planungen kénnen damit unter Bertick-
sichtigung der herrschenden Larmsituation und eventuell vorge-

gebener Umweltqualititsziele erfolgen.

AUF ANDERE KOMMUNEN UBERTRAGBAR

Insgesamt 19 weitere Kommunen haben die Ubertragbarkeit der im
Ravensburger Modellprojekt angewandten Vorgehensweise gepruft.
Gesprache mit Vertretern von Umwelt-, Stadtplanungs- und Tief-
bauimtern lassen erkennen, dass tiberall mit dem Aufbau einer
geeigneten Umweltdatenbank begonnen werden kann. Auch aus
okonomischer Sicht ist ein funktionierendes LIS anzustreben. Schall-
technische Gutachten kénnen aufgrund der bereits vorhandenen
Datenbasis zielgenauer und mit wesentlich geringerem Erhebungs-
aufwand erstellt werden. Jedem Gutachter kann ein Ausschnitt aus
der Stadtdatei ohne neue Kosten in einem fir ihn verarbeitbaren

Format ubergeben werden.

Das LIS kann bei zahlreichen stidtischen Planungen eingesetzt
werden. So pruft kiinftig das Ravensburger Bauordnungsamt bei
Wohnungsbauantrigen die Lirmbelastung und erteilt gegebenen-
falls Auflagen. Auch im Tiefbauamt kann die Lirmsituation bei

allen Verkehrsplanungen bertcksichtigt werden.

Beurteilungspegelkarte Strallenlérm Ravensburg (Ausschnitt; Quelle: Accon GmbH)

=| 9



©LfU

KOMMUNALER LARMSCHUTZ

Aus der Praxis

Lirmminderungsplanung Heidelberg

Bereits 1991 war die Larmbelastung in Heidelberg Gegenstand offentlicher Diskussionen. Das ,Verkehrsforum Heidelberg”,

ein Arbeitskreis von Fachleuten und engagierten Blirgerinnen und Biirgern, schlug vor, bis zum Jahr 2000 die Orientierungs-

werte der DIN 18005 flachendeckend einzuhalten. Als wichtigste Lairmquelle wurde der StraBenverkehr genannt.

Der 1994 verabschiedete Verkehrsentwicklungsplan Gbernimmt
weitgehend die Empfehlungen des Verkehrsforums zur Verkehrs-
vermeidung und Férderung des OPNV. Bei Umsetzung aller Mafi-
nahmen konnte der motoriserte Individualverkehr in der gesam-
ten Stadt um ca. zehn Prozent gegentiber dem Stand 1988 redu-
ziert werden, so dass weiterer Handlungsbedarf fir die Lirmmin-
derungsplanung bestand. Erste Mafinahme war die Erstellung
eines Schallimmissionsplans (SIP) fiir Heidelberg, der 1998 vorge-
legt wurde. Damit war Heidelberg nach Biberach und Schwetzin-
gen die dritte Stadt in Baden-Wrttemberg, die einen das gesam-
te Stadtgebiet umfassenden SIP erstellen lief3.

Als Ergebnisse des SIP lassen sich folgende Aussagen festhalten:
Wichtigste Lirmquelle ist mit Abstand der Stralenverkehr. An
allen Hauptverkehrsstraflen werden tags Uberschreitungen der
Grenzwerte der Verkehrslirmschutzverordnung von fiinf bis neun
dB(A) registriert; ab einem durchschnittlichen Tagesverkehrsauf-
kommen (DTV) von 20.000 Kfz sind es bei beidseitiger Bebau-

Schallimmissionsplan: StralBenverkehrs tagsiber (Quelle: Stadt Heidelberg)

ung meist mehr als zehn dB(A). Etwa jeder dritte Heidelberger ist
nachts an seinem Wohnort von einer Uberschreitung der Grenz-
werte betroffen, im zentralen Stadtteil Bergheim, der am starksten

belastet ist, sogar mehr als 80 Prozent der Wohnbevolkerung.

STADTISCHE LARMMINDERUNGS-AG

Die nachfolgenden Lirmminderungskonzepte ergaben folgendes
Bild: Das stadteplanerische Potenzial zur Lirmminderungspla-
nung ist bereits in einigen Bereichen nahezu ausgeschopft. Ver-
tretbare Lirmminderungspotenziale gibt es laut Gutachter ledig-
lich durch Geschwindigkeits- und Verkehrsmengenreduzierung.
Die 100 Straflenabschnitte mit hochster Prioritit liegen an den
groflen Straflenachsen der Bundesstrafle 3 sowie der ebenfalls
Nord-Sud-verlaufenden Berliner Strafle. Auf der B 3 musste der
Verkehr rechnerisch bei Tempo 30 um bis zu 90 Prozent reduziert
werden, um die optimale Zielsituation zu erreichen - also zirka

2.000 Kfz statt 20.000.

Auf dieser Datengrundlage erarbeitete eine stidtische Lirmmin-
derungs-AG Ende 2002 einen zweistufigen Lirmminderungsplan.
Danach werden in einem ersten Schritt die grundsatzlichen Mog-
lichkeiten der Lirmvorsorge in der Bauleitplanung und in sonsti-
gen stidtebaulichen Planungen sowie die Moglichkeiten zur
Sicherung und Schaffung von Ruhezonen dargestellt. In einem
zweiten Schritt werden Schwerpunkte der Lirmminderung zu-
sammengestellt. Hierzu sind jedoch auch Wirkungsberechnungen
durchzufithren, so dass Ergebnisse frihestens 2004 vorliegen und
als Gemeinderatsvorlage

prasentiert werden konnen.

Larmbrennpunkt Rohrbacher Stral3e
(Foto: Stadt Heidelberg)
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Aus der Praxis

Kreisverkehre reduzieren Straffenlirm

Das standige Anfahren oder Beschleunigen an StraBenkreuzungen verursacht mehr Larm als flieBender Verkehr.

Die Einrichtung von Kreisverkehren reduziert die Larmbelastung.

An herkommlichen Straflenkreuzungen stockt der Verkehrsfluss.
Mehrere Verkehrsstrome treffen dort bei rasch wechselnder Ver-
kehrsstirke zusammen. Wenn die Ampel auf ,Rot” steht, sam-
meln sich die Autos davor. Bei ,,Grun® steigt der Schallpegel
durch das gleichzeitige Anfahren vieler Fahrzeuge an - zusitzli-
cher Motorenlirm entsteht. Bei Kreisverkehren fliefit der Verkehr

dagegen deutlich flussiger.

In einer Arbeit an der Universitat Stuttgart wurde deshalb die
Lirmpegelverteilung vor und nach der Umwandlung von licht-
signalgeregelten Kreuzungen in eine Kreisverkehrsanlage unter-
sucht. Es sollte ermittelt werden, ob der Umbau eines Knoten-
punkts den Lairmpegel und die Lirmbelastigung der Bevolkerung
senkt. Neben Schallmessungen wurden die Anwohner befragt,
um auch subjektive Verinderungen der Lirmsituation an den

Kreuzungen zu erfassen.

EINDEUTIGE ERGEBNISSE

Nach dem Umbau der drei untersuchten Kreuzungen in Kreis-
verkehrsplitze sank der Mittelungspegel um etwa drei dB(A).
Von einer deutlichen Verbesserung der Lirmsituation kann daher
nicht gesprochen werden. Allerdings verinderte sich durch den
Umbau der Kreuzung die Pegelhdufigkeitsverteilung wesentlich
(sieche Abbildung). Beim Kreisverkehr konzentrieren sich die
gemessenen Larmpegel bei Werten von 60 bis 68 dB(A), wihrend
die Pegel bei der vorherigen Kreuzung von 58 bis 75 dB(A)
streuen, also mehr Lirmspitzen mit grofler Haufigkeit aufweisen.
Diese Verschiebung der Haufigkeitsverteilung wird durch das
homogene Geschwindigkeitsniveau bei der Kreisverkehrsfihrung

verursacht.

Noch wichtiger als die Messungen ist die subjektive Beurteilung
der Anwohner. Bei der Befragung wurden Schulnoten (1 bis 5)
als Vergleichsmafistab eingesetzt. Die unmittelbar am Knoten-

punkt lebenden Anwohner bemerkten eine deutliche Verbesse-

| 9

rung (Durchschnittsnote 1,4), wihrend die Befragten in groflerer
Entfernung naturgemif keine Anderung feststellten. Die Befrag-
ten begrundeten die Verbesserung der Lirmsituation hauptsach-
lich mit dem gleichmafligeren Gerdusch. Je nach Untersuchungs-
gebiet lag die Zustimmung der Befragten zum Kreisverkehr zwi-

schen rund 65 und 90 Prozent.

(Foto: Bliro Spiess)
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Bei Kreuzungen treten deutlich mehr laute Schallpegel tiber 70 dB(A) auf als bei
Kreisverkehren (Quelle: Prof. S.R. Mehra)
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GESAMTLARM

Bewertung von Gesamtlirm

— ein dringendes Problem

Die separate Behandlung von Larmquellen ist eine der Ursachen dafiir, dass trotz vielfacher Bemiihungen und trotz -

oder wegen - zahlreicher Regelungen im Bereich der Lirmbekampfung die Larmbelastung der Bevolkerung nicht erkenn-

bar zuriickgegangen ist. Um eine deutliche Entlastung zu erreichen, ist eine praktikable Gesamtlarmbewertung notig.

Obwohl das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) bei den
Immissionen grundsatzlich die Gesamtbelastung im Blick hat,
verlangen die auf seiner Basis erlassenen Spezialregelungen fur
die einzelnen Geriuscharten wie Verkehrs-, Gewerbe- oder
Sportlirm in der Regel nur eine getrennte Beurteilung. Die ge-
genwirtigen Beurteilungsverfahren auf dem Gebiet der Larm-
bekimpfung wurden anlagenbezogen entwickelt. Fir einzelne
Geriuscharten sind in Rechtsverordnungen und Verwaltungs-
vorschriften Kriterien festgelegt worden, ab wann mit schadli-
chen Umwelteinwirkungen zu rechnen ist. Der Ansatz des
Quellenbezugs hat sich in der Vergangenheit hinsichtlich des
Verwaltungshandelns im Groflen und Ganzen bewihrt, weil er
wegen der einfachen Verkntipfung von Ursache und Wirkung
sehr vorteilhaft in der Durchsetzung ist.

Die bisher entwickelten Kriterien lassen allerdings Belastungen
durch andere Geriuscharten weitgehend unbertcksichtigt. Die
Summation beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von
Verkehrswegen wurde in der bisherigen Rechtsprechung ver-
neint. Der Begriff ,,Schidliche Umwelteinwirkung” im Bundes-
Immissionsschutzgesetz bezieht sich jedoch nicht auf die Gerédu-
sche einzelner zu beurteilender Quellen, sondern auf die Ge-
samtwirkung aller Quellen. Er ist nicht anlagenbezogen zu ver-

stehen, sondern aus der Sicht der Betroffenen.
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Kumulierung der Betroffenen durch Stra3en- und Schienenldrm
(Quelle: Dr. Klaus Tegeder)

VIELE SIND MEHRFACH BETROFFEN

Nun kdnnte der Tatsache, dass solche Beurteilungsverfahren
nicht existieren, wenig Bedeutung beizumessen sein, wenn die
Burger selten mehr als einer Lirmquelle ausgesetzt waren. Das
Gegenteil scheint der Fall zu sein: Hochrechnungen mit Hilfe
des Belastungsmodells des Umweltbundesamtes weisen in allen
Belastungsbereichen einen Anstieg der Zahl der Betroffenen aus,
wenn zum Beispiel die Belastung durch mehrere Lirmquellen
berechnet wird. Die Abbildung links zeigt dies beispielhaft fir

die Lairmquellen Straflen- und Schienenverkehr.

Auch Analysen reprasentativer Umfragen zur Belastigung durch
Lirm aus dem Jahre 1998 liefern gewichtige Anhaltspunkte dafir,
dass eine ,Doppelbelastung” nicht eben selten sein dutfte.
Diesen Zahlen zufolge tritt eine Mehrfachlirmbeldstigung hiufig
auf. Von den rund 47 Mio. Einwohnern der Bundesrepublik
Deutschland, die vom Straflenverkehrslirm belastigt werden,
wird ein nicht unerheblicher Teil zusatzlich durch Fluglirm
(rund 13 Mio.), Gewerbelirm (12 Mio.) oder Schienenverkehrs-
lirm (11 Mio.) belastigt. Die Doppelbelastung durch zwei Larm-
quellen stellt also fur einen nicht unbedeutenden Teil der Bevol-

kerung ein Problem dar.

VORSCHLAG ZUR GESAMTLARMBEWERTUNG

Allerdings fehlt ein einheitliches System zur Gesamtlarmbewer-
tung. Solange die Grenzwerte fir die einzelnen Lirmquellen
nicht Uberschritten sind, haben betroffene Burger keinen weiter
gehenden Schutzanspruch. Um Wege zu finden, wie die oben
beschriebene Problematik der Mehrfachbelastung kinftig besser
berticksichtigt werden konnte, hat der TUV Rheinland/Berlin-
Brandenbutg daher im Auftrag der Landesanstalt fiir Umwelt-
schutz Baden-Wirttemberg eine Studie uber den gegenwirtigen
Stand der Erkenntnisse zur Bewertung der verschiedenen
Geriuscharten erstellt. Ziel der Studie war die Entwicklung eines

pragmatischen Ansatzes fir eine ganzheitliche Lairmbeurteilung.

JE
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Ein Bewertungsverfahren muss auf die Vermeidung erheblicher
Belastigungen durch Gesamtlarm ausgerichtet werden und hier-
far entsprechende Kiriterien zur Verfiigung stellen. Die Studie
empfiehlt eine Wichtung und Summation der Einzelpegel. Um
die Gesamtpegel bewerten zu konnen, sollen sich die Gesamt-
Immissionsgrenzwerte (G-IGW) an den Schwellenwerten
~Gesundheitsgefihrdung® bzw. , Enteignung” orientieren. Ein
Uberschreiten dieser (absoluten) Gesamt-Immissionsgrenzwerte

erfordert unmittelbares Handeln.

Schidliche Umwelteinwirkungen im Sinne des BImSchG sind
jedoch bereits solche Gerduschimmissionen, die erhebliche
Nachteile oder erhebliche Belastigungen herbeifithren. Diese
unterhalb der Gesundheitsgefihrdung liegende Schwelle wird
durch Gesamt-Immissionsrichtwerte (G-IRW) markiert. Ausge-
hend von dem als Leitgrofle vorgeschlagenen Straflenverkehrs-
lirm werden die in der 16. BImSchV fir einzelne Verkehrswege
enthaltenen Immissionsgrenzwerte als Gesamt-Immissionsricht-

werte vorgeschlagen.

Gesamt- Gesamt-
Gebietskategorie/ Immissionsgrenzwert  Immissionsrichtwert
Schutzanspruch G-IGW in dB(A) G-IRW in dB(A)
tagstiber nachts tagstiber nachts
Mischgebiet 64 54
70...75 60...65
Wohngebiet
WA oder WR 59 49

Vorschlag fir Gesamt-Immissionswerte (Quelle: Dr. Klaus Tegeder)
Ein solches Gesamtlirmbewertungssystem soll die bestehenden
sektoralen Lirmschutzregelungen nicht ersetzen, sondern ergin-
zen. Fortschritte in der Forschung beziglich der Wirkung der ver-
schiedenen Gerauscharten (Dosis-/Wirkungsforschung) missen
bei der Weiterentwicklung des Beurteilungssystems berticksich-

tigt werden.
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EXPERTEN, QUELLEN FUR BEITRAGE

Landesanstalt fuir Umweltschutz Baden-Wrttemberg,
Referat 33 ,Luftqualitat, Lirm, Verkehr"

Accon GmbH, Miunchen (S. 50-52)
Amt fir Umweltschutz Stuttgart (S. 48-49)

Amt far Umweltschutz, Energie und
Gesundheitsforderung Heidelberg (S. 53)

DaimlerChrysler AG (8. 31-32)
Deutsche Bahn AG (S. 26-29)
Dr. Armin Wirsing, Stuttgart (S. 38-39)

Dr. Klaus Tegeder,
ehemals TUV Rheinland/Berlin-Brandenburg (S. 55-56)

Flughafen Friedrichshafen GmbH,
Verkehr und Betriebstechnik (S. 24)

Flughafen Karlsruhe / Baden-Baden,
Flugbetrieb, Flugsicherung (S. 25)

Flughafen Stuttgart GmbH,
Sachgebiet Umwelt (8. 21-23)

Kurz & Fischer Beratende Ingenieure, Winnenden (8. 24)
Lirmkontor Hamburg (8. 44-47)

Prof. Dr. med. H.-P. Zenner,

Arztlicher Direktor der Universitits-Hals-Nasen-Ohren-Klinik

Tubingen (S. 40-43)

Prof. SR. Mehra, Lehrstuhl fir Bauphysik der
Universitit Stuttgart (S. 54)

Umweltbundesamt Berlin,
Dr. Volker Irmer (S. 36-37),
Dr. Jens Ortscheid (S. 55-56)
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Ansprechpartner
bei Larmbeschwerden:
ein Wegweiser

Sie haben ein akutes Lirmproblem, fithlen sich gestort und belds-  Falls dies nicht zum Erfolg fihrt, sollten Sie im nichsten Schritt

tigt? Grundsatzlich gilt: Sprechen Sie zunachst mit dem Verursa- die Behorde einschalten, die fur das Problem zustindig ist oder

cher! Bleiben Sie sachlich und legen Sie ihr Problem dar. In vielen  die Frage der Zustindigkeit klaren kann. Meist ist es das Umwelt-

Fillen kann dies im Rahmen einer gegenseitigen Rucksichtnahme — amt der Stadt oder des Landkreises (Landratsamt) und dort wie-

und eines respektvollen Umgangs miteinander zum Erfolg fihren. derum die fir den Immissionsschutz zustindige Stelle.

LARMART

Baustellenlarm

Fluglarm

Freizeitlarm

Gaststatten /
Diskotheken

Industrie- und
Gewerbeldarm

Schienenlarm

Sportlarm

StraRenlarm

AMTLICHE ANSPRECHPARTNER

Umweltamt des Stadt- oder Landkreises

Flughafen Stuttgart: Fluglarmschutzbeauftragter (Hinweis: Der Fluglarmschutzbeauftragte fiir den Flughafen
Stuttgart sitzt beim Flughafen; er ist Angestellter des Landes Baden-Wirttemberg und unterliegt der Fachauf-
sicht des Ministeriums fiir Umwelt und Verkehr)

Sonstige Flugh&fen und Landeplatze: Regierungsprasidien (Karlsruhe, Stuttgart, Freiburg, Tibingen)

Wenn der Larm von einer Freizeitanlage (z. B. Skate-Anlage) ausgeht: Umweltamt des Stadt- oder Landkreises.
Bei sonstigen Ruhestérungen wie z. B. Larm in der Nachbarschaft: Den Stérer um Ruhe bitten, ansonsten die
Polizei benachrichtigen. Im wiederholten Fall: Das Ordnungsamt der Gemeinde oder Stadt (Ortspolizeibehorde)
einschalten.

Ordnungsamt der Gemeinde, Stadt oder des Landratsamtes. In einem akuten Fall kann auch die
Benachrichtigung der Polizei in Frage kommen.

Umweltamt des Stadt- oder Landkreises

Betreiber des Schienenweges (z. B. Deutsche Bahn AG, Nahverkehrsunternehmen) ansprechen (die Deutsche
Bahn AG besitzt ein eigenes Beschwerdemanagement und eigene Zustandigkeiten); Meldung beim Umweltamt
des Stadt- oder Landkreises

Umweltamt des Stadt- oder Landkreises

Ortlich zustandige StraBenverkehrsbehérde oder StraRenbaubehdrde; Meldung beim Umweltamt des
Stadt- oder Landkreises

Die hier genannten Beh6rden konnen im Rahmen ihrer Ermittlungen weitere Behdrden hinzuziehen (z. B. Gewerbeaufsichtsamter,
Landesanstalt fir Umweltschutz) und gegebenenfalls veranlassen, dass Messungen zur Klarung durchgefiihrt werden, sofern dies

notwendig ist.

Im Einzelfall kann auch die Beschreitung des Privatrechtswegs in Frage kommen.
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GESAMTUBERSICHT ZU GRENZ- UND RICHTWERTEN - ,TAGTABELLE” (6-22 UHR). ALLE ANGABEN IN DB(A).

Nutzungsart StralRe/Schiene StralRen’ Industrie- und Bauldarm?  Sportlarm?® Freizeitlarm* Fluglarm® Gesamtlarm
Larmvorsorge  Larmsanierung Gewerbelarm im Stadtebau®
Grenzwerte Grenzwerte Richtwerte Richtwerte Richtwerte Richtwerte Dauerschallpegel Orientierungs-
nach nach nach nach nach nach nach werte nach
16. BImSchV VLarmSchR 97 TA Larm AVV Baularm 18. BImSchV MVV Flugldrmgesetz DIN 18005/1
Krankenhauser,
Schulen, Kur-, 57 70 (70) 45 45 45 45 457
Erholungsorte
Reine Wohn- 59 70 (70) 50 50 50 50 50
gebiete
Allg. Wohn- 59 70 (70) 55 55 55 55 55
gebiete
Kern-, Dorf-, 64 72 (75) 60 60 60 60 60°®
Mischgebiete
Gewerbe- 69 75 (75) 65 65 65 65 658
gebiete
Industriegebiete 70 70 70
Seltene 70° 70° 70
Ereignisse
Schutzzone 1 =75
Schutzzone 2 =67 bis<75
Erlduterungen
1 Fir verkehrsrechtliche Mal3nahmen gelten die Klammerwerte gemél3 den Ldrmschutzrichtlinien-StV
2 Tagzeitraum von 7- 20 Uhr
& Bei Sportlarm sind wéhrend der gesetzlichen Ruhezeiten strengere Richtwerte einzuhalten.
4 MVV: Musterverwaltungsvorschrift des LAI. Bei Freizeitldrm sind wéhrend der Ruhezeiten und an Sonn- und Feiertagen strengere Richtwerte einzuhalten.
5 Aquivalenter Dauerschallpegel laut Flugldrmgesetz
6 Orientierungswerte sind bei der Planung von Neubaugebieten zu berlicksichtigen.
7 Diese Gebietsarten sind nicht explizit ausgewiesen, es wurde der untere Wert fiir Sondergebiete angegeben. Die Orientierungswerte bei , sonstigen Sondergebieten “kénnen

je nach Art der Nutzung zwischen 45- 65 liegen.
Der Richtwert fiir Kerngebiet entspricht hier dem fiir Gewerbegebiete
Gilt nicht fdr Industriegebiete

© ®

GESAMTUBERSICHT ZU GRENZ- UND RICHTWERTEN - ,NACHTTABELLE” (22-6 UHR). ALLE ANGABEN IN DB(A).

Nutzungsart StraBe/Schiene Strallen’ Industrie-und Bauldarm®  Sportldarm? Freizeitlarm?* Fluglarm?® Gesamtlarm
Larmvorsorge  Larmsanierung Gewerbelarm? im Stadtebau®
Grenzwerte Grenzwerte Richtwerte Richtwerte Richtwerte Richtwerte Dauerschallpegel Orientierungs-
nach nach nach nach nach nach nach werte nach

16. BImSchV VLarmSchR 97 TA Larm AVV Baularm 18. BImSchV MVV Fluglarmgesetz DIN 18005/1

Krankenhauser,

Schulen, Kur-, 47 60 (60) 35 35 35 35 357

Erholungsorte

Reine Wohn- 49 60 (60) 35 35 35 35 408/ 35

gebiete

Allg. Wohn- 49 60 (60) 40 40 40 40 458/ 40

gebiete

Kern-, Dorf-, 54 62 (65) 45 45 45 45 (508/ 45)°

Mischgebiete

Gewerbe- 59 65 (65) 50 50 50 50 (55%/50)°

gebiete

Industriegebiete 70 70 70

Seltene 55" 55 55

Ereignisse

Schutzzone 1 =75

Schutzzone 2 =67 bis<75

Erlduterungen

1 Fir verkehrsrechtliche MaBnahmen gelten die Klammerwerte geméal3 den Larmschutzrichtlinien-StV

2 Maligebend ist die lauteste Nachtstunde.

3 Nachtzeitraum von 20-7 Uhr

4 MVV: Musterverwaltungsvorschrift des LAI.

5 Aquivalenter Dauerschallpegel laut Flugldrmgesetz

6 Orientierungswerte sind bei der Planung von Neubaugebieten zu berticksichtigen.

7 Diese Gebietsarten sind nicht explizit ausgewiesen, es wurde der untere Wert fiir Sondergebiete angegeben. Die Orientierungswerte bei , sonstigen Sondergebieten” kénnen

je nach Art der Nutzung zwischen 35- 65 liegen.

Der Larmquelle Vlerkehr werden in der Bauleitplanung 5 dB(A) mehr zugestanden als den anderen Larmquellen.
Der Richtwert fiir Kerngebiet entspricht hier dem fir Gewerbegebiete

0  Gilt nicht fiir Industriegebiete
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