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Vorwort

Liebe Leserin, liebe Leser!

in unseren dicht besiedelten Ballungsraumen Nordrhein-
Westfalens stellt der Verkehrslarm eine grofRe Belastung fur
die hier lebenden Menschen dar. Dauerhaft erhéhte Larm-
pegel sind ein ernst zu nehmendes Umwelt- und Gesund-
heitsproblem. Dies bestétigt auch die Weltgesundheitsor-
ganisation, die einen deutlichen Zusammenhang zwischen
Verkehrslarm und Herz-Kreislauf-Erkrankungen sieht. Ich
setze mich fur eine wirksame Larmschutzpolitik in Nord-
rhein-Westfalen ein. Entscheidende Fortschritte bei der
Larmbekampfung erwarte ich von der Umsetzung der EG-
Umgebungslarmrichtlinie. Mein Ministerium unterstutzt
nach Kraften die Stadte und Gemeinden, die diese Aufga-
ben zu bewaltigen haben.

Aus den nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie erstellten
Larmkarten ergibt sich zum ersten Mal ein umfassendes
objektives Bild tiber die La&rmbelastung in Nordrhein-West-
falen. In Larmaktionsplanen mussen die nordrhein-westfa-
lischen Stadte und Gemeinden darlegen, welche MaB3nah-
men zur Minderung der Larmbelastungen ergriffen werden
sollen. Die EG-Umgebungslarmrichtlinie lasst den Stadten
und Gemeinden dabei groBen Gestaltungsspielraum. Damit
dieser im Interesse der Biirgerinnen und Burger genutzt

wird, sieht die EG-Umgebungslarmrichtlinie eine Informa-
tion und Beteiligung der Offentlichkeit vor. Die Offentlich-
keit ist ausdrucklich aufgefordert, sich Uber die Information
hinaus vor Ort an der Erstellung von Aktionsplanen zur
Larmminderung zu beteiligen.

Bringen auch Sie Ihre Vorstellungen in die Ldrmaktions-

plane ein und helfen Sie mit, aus ihrer Kenntnis vor Ort die
Gegebenheiten optimal zu gestalten.

Eb ol

Eckhard Uhlenberg

Minister fur Umwelt und Naturschutz,
Landwirtschaft und Verbraucherschutz
des Landes Nordrhein-Westfalen
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1. Larmsituation in Nordrhein-Westfalen

Nordrhein-Westfalen ist mit seinen 18 Millionen Einwohnern
das bevélkerungsreichste Bundesland — und auch eines der
verkehrsreichsten. Nordrhein-Westfalen liegt im Knotenpunkt
national und europaisch wichtiger Verkehrsachsen, auf der
Stral3e wie auch auf der Schiene. Durch die geografisch zen-
trale Lage im Herzen Europas flieBen auf nordrhein-westfa-
lischen Bundesautobahnen sowie Bundes- und Landes-
straRen insgesamt 20% des gesamtdeutschen StraBen-
verkehrs.

An einem einzigen Tag legen die Menschen in Nordrhein-
Westfalen mehr als 50 Millionen Wege zurtick, davon mehr
als 30 Millionen auf den StraBen. Das fuhrt dazu, dass das
sehr umfangreiche StraBBennetz stark belastet ist. Einen be-
sonderen Brennpunkt stellt dabei die Rhein-Ruhr-Region
zwischen Kéln und Dortmund mit fast zehn Millionen Ein-
wohnern dar. Sie gehort zu den am dichtesten besiedelten
Gebieten in ganz Europa.

Hinzu kommt, dass Nordrhein-Westfalen im européischen
Raum ein Transitland ist. Vor allem die Autobahnen sind
davon betroffen: Allein die Autobahn A3 bei KoIn befahren
jeden Tag rund 165.000 Fahrzeuge. Das sind durchschnitt-
lich knapp 120 Fahrzeuge pro Minute!

Als groBtes Bundesland verfligt Nordrhein-Westfalen zudem
Uber ein dichtes Netz an Flughafen und Landeplatzen. Der
mit Abstand aufkommensstérkste Flughafen ist der Flughafen
Dusseldorf-International, der den gréBten Teil der Nachfra-
ge aus dem Ballungsraum Ruhrgebiet abdeckt. Stark ge-
wachsen ist allerdings auch der Flughafen Kéln/Bonn.

Nordrhein-Westfalen ist wie kaum ein anderes Bundesland
von der GroBindustrie gepragt: Montan-, Chemie- und Tex-
tilindustrie sowie der Automobilbau prégen im Wesentli-
chen die Region.

Umfrageergebnisse zeigen, dass sich rund 20% der Burge-
rinnen und Burger durch Larm erheblich gestort oder belds-
tigt fuhlen. Die Folgen von Larmbelastigungen sind Stress
und erhéhte gesundheitliche Stérungen, wie beispielsweise
Nervositat, Konzentrationsmangel bis hin zu Kopfschmer-
zen, Schlafstérungen und Herz-Kreislauferkrankungen.
Uberdies sind erhdhte Larmpegel mit sozialen Problemen
verbunden. Wer es sich leisten kann, verlasst larmbelastete
Wohngebiete; Personen mit geringem Einkommen missen
haufigin ,laute” Wohnungen ziehen oder dort bleiben.

Hauptursache des Umgebungsldrms ist vor allem der
StraBenverkehrslarm. Eisenbahnverkehrslarm, Fluglarm,
Wohn- und Freizeitlarm sowie Gewerbelarm sind weitere
Hauptlarmquellen.

Die Belastung der Einwohner durch Verkehrslarm hat in den
letzten Jahren trotz zahlreicher MaBnahmen zur Larmre-
duzierung teilweise zugenommen; vor allem beim StraBRen-
verkehrslarm ist diese Entwicklung in ganz Europa zu be-
obachten. Hier will die Europaische Union mit der
Umgebungslarmrichtlinie entgegenwirken. Auch in Nord-
rhein-Westfalen bietet die Umgebungslarmrichtlinie erst-
mals ein Mittel zur Bewertung und Bekdmpfung aller maf3-
geblichen Larmquellen.

Der Luft- und Schienenverkehrslarm kann aufgrund seiner
Uberregionalen Bedeutung in der Regel nicht durch MaB3-
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nahmen der Kommunen vermindert werden.

Der Larm von Industrie- und Gewerbeanlagen ist in der Ver-
gangenheit durch die konsequente Genehmigungs- und
Uberwachungspraxis in Nordrhein-Westfalen deutlich redu-
ziert worden.

Alle bisherigen Erfahrungen mit der Aufstellung und Umset-
zung von Konzepten zur La&rmminderung haben gezeigt,
dass der StraBenverkehr nicht nur die Hauptbelas-
tungsquelle darstellt; vielmehr bietet er auch fir die Kom-
munen die gréRten Moéglichkeiten zur Larmminderung. Der
StraBenverkehrslarm und seine Minderung bilden deshalb
den Schwerpunkt bei der Umsetzung der Umgebungs-
larmrichtlinie in Nordrhein-Westfalen.

2. Ziel und Inhalt der EG-Umgebungslarm-
richtlinie

,Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und
des Rates Uiber die Bewertung und Bekédmpfung von Umge-
bungslarm® - so heif3t die Umgebungslarmrichtlinie der EU
offiziell. Sie wurde am 25. Juni2002 erlassen und legt ein
gemeinsames Konzept zur Bewertung und Bekampfung des
Umgebungslarms fest. |hr Ziel: Schadliche Auswirkungen
und Belastigungen sollen verhindert und vermindert, bezie-
hungsweise es soll ihrem Entstehen vorgebeugt werden.

Um diese Ziele zu erreichen, verfolgt die Richtlinie zwei An-
satze:

1. Der erste Ansatz der EG-Richtlinie hat eine immis-
sionsbezogene Ausrichtung (siehe Schallimmission):
Far alle EU-Mitgliedsstaaten sollen anhand von gleichen
Bewertungsmethoden so genannte Larmkarten erstellt
werden, welche die Larmbelastung beschreiben und die
Grundlage fur Aktionsplédne gegen die Ldrmbelastung
bilden. Zusatzlich soll sichergestellt werden, dass die
Offentlichkeit tiber den Umgebungsldrm und seine Aus-
wirkungen informiert wird. Erstmals stehen hier die
Immissionen im Mittelpunkt der MaBRnahmen. Bislang
namlich hat die EU vor allem produktbezogene Rege-
lungen zur Begrenzung des Larms an der Quelle erlas-
sen.

2. Die EG-Richtlinie enthalt gleichzeitig einen emissi-
onsbezogenen Ansatz (siehe Schallemission):
Die Sammlung und Veroffentlichung von Daten durch die
EU-Mitgliedstaaten und die Europadische Kommission
soll dazu dienen, das européische Recht zur Larmmin-
derung an der Quelle ausbauen zu kénnen. Dies gilt vor
allem fur StraBen- und Schienenfahrzeuge, fur Flugzeuge
sowie Gerate und Maschinen.

Des Weiteren zielt die Umgebungslarmrichtlinie auf die
Festlegung und den Erhalt ,ruhiger Gebiete* ab. Fur ,,ruhige
Gebiete" gibt es keine verbindlichen Kriterien. Diese sind
von den zusténdigen Behorden festzulegen.

Die Ziele der Umgebungslarmrichtlinie sollen schritt-
weise durch folgende MaBnahmen erreicht werden:

» Die Belastung durch Umgebungslarm ist nach Bewer-
tungsmethoden zu ermitteln und darzustellen, die fur
alle Mitgliedstaaten gleichermafRen gelten (Stichwort:
,Larmkartierung").
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+ Die Offentlichkeit muss Uber die Belastung durch Um-
gebungslarm und seine Auswirkungen informiert werden
(Stichwort: ,Information der Offentlichkeit*).

» Auf Basis der Larmkartierung sind Larmaktionsplane
aufzustellen, um Larmprobleme und Larmauswirkungen
zu regeln und eine zufrieden stellende Umweltqualitat zu
erhalten (Stichwort: , Aktionsplanung®).

« Die Offentlichkeit ist an der Larmaktionsplanung zu be-
teiligen (Stichwort: , Beteiligung der Offentlichkeit").

* Die durch die Larmkartierung und die Larmaktions-
planung (einschlieBlich der Informations- und Beteili-
gungsprozesse) gewonnenen Informationen sind an die
Europédische Kommission zu Ubermitteln (Stichwort:
,Berichterstattung an die EU").

* ,Ruhige Gebiete" sind festzulegen und zu bewahren.

2.1 Umsetzung in deutsches Recht

Die EG-Umgebungslarmrichtlinie ist durch Novellierung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes und durch die Ver-
ordnung Uber die Larmkartierung in deutsches Recht um-
gesetzt worden.

Das ,,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie ...

... Uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungs-
larm" ist vom Bundestag am 16. Juni 2005 verabschiedet
worden. Es fugt in das Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG) einen sechsten Teil mit dem Titel ,Larmminde-
rungsplanung” und den Paragrafen 47 a bis f ein. In der
Larmschutzpraxis werden die Begriffe LaArmminderungs-
planung und Larmaktionsplanung haufig gleichbedeutend
verwendet.

In diesen Paragrafen sind die wesentlichen Regelungs-
inhalte der EG-Umgebungslarmrichtlinie tbernommen wor-
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den. Dartber hinaus regelt das Umsetzungsgesetzin § 47 e
BImSchG, wer flir welche Aufgabe in Deutschland zustéandig
ist: Danach mussen in Nordrhein-Westfalen die Gemeinden
die Kartierung und die Aktionsplanung durchfuhren.

Als Ausnahme liegt die Kartierung des Larms von Schie-
nenwegen des Bundes beim Eisenbahnbundesamt.

Die ,,Verordnung iiber die Larmkartierung* ...

... tratam 16. Méarz 2006 als VierunddreiBigste Verordnung
zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (34. BImSchV) in
Kraft. Sie regelt Details flr die Erstellung der Larmkarten in
Deutschland. AuRerdem konkretisiert sie einige Begrifflich-
keiten.

Die ,,Vorlaufigen Berechnungsverfahren” ...

... fur den Umgebungslarm wurden am 17. August 2006 ver-
offentlicht. Darin werden die Methoden zur Berechnung
der Larmpegel fur StraBen- (VBUS), Schienen- (VBUSch)
und Flugverkehr (VBUF) sowie Industrieanlagen und Hafen
(VBUI) im Rahmen der Larmkartierung festgelegt. Diese
Methoden entsprechen weitgehend den bisher in Deutsch-
land geltenden Regelwerken. Am 9.Februar 2007 trat mit
der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode zur Ermittlung der
Belastetenzahlen durch Umgebungslarm® (VBEB) der
letzte Baustein der Regelsetzung in Kraft.

Als Hilfe bei der Umsetzung hat die Bund-/Landerarbeits-
gemeinschaft fir Immissionsschutz (LAI) die ,,LAl-Hinweise
zur Larmkartierung” und die ,,LAl-Hinweise zur Larmakti-
onsplanung" erarbeitet.

Alle Gesetzestexte, Richtlinien und weitere Hinweise kén-
nen Uber das Umgebungslédrmportal des Landes Nordrhein-
Westfalen www.umgebungslaerm.nrw.de herunter gela-
den werden.



12 Umgebungslarmrichtlinie

2.2 Was ist eigentlich Umgebungslarm?

,Umgebungslarm® im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie
sind beléstigende oder gesundheitsschéadliche Gerdusche
im Freien, die durch Aktivitaten von Menschen verursacht
werden.

Die Umgebungslarmrichtlinie befasst sich mit den Ge-
rauschquellen StraBBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugver-
kehr und Gelande fur industrielle Tatigkeiten sowie Hafen
fur die Binnen- oder Seeschifffahrt.

Nicht zum Umgebungslarm zéhlen der so genannte ,,Nach-
barschaftslarm* (verursacht z.B. durch private Feste, Musik
oder Gesang), der Larm am Arbeitsplatz und in Verkehrs-
mitteln sowie der Larm aus Militargelanden.

2.3 Welche Larmquellen werden betrachtet?

Die Umgebungslarmrichtlinie verfolgt einen strategischen
Ansatz. Danach sind Larmkarten in Ballungsraumen und fr
samtliche Hauptlarmquellen (HauptverkehrsstraBBen,
Haupteisenbahnstrecken und GroRflughafen) zu erstellen,
letztere unabhangig von der Hohe der Larmbelastung.

Im Rahmen der Umgebungslarmrichtlinie werden die Be-
griffe wie folgt verwendet:

» Ballungsraum: ein Gebiet mit einer Einwohnerzahl von
Gber 100.000 und einer Bevolkerungsdichte von mehr
als 1.000 Einwohnern pro Quadratkilometer.

» HauptverkehrsstraBe: BundesfernstraRe (Autobahn
und BundesstraBe), Landesstral3e oder sonstige grenz-
Uberschreitende StralRen mit einem Verkehrsaufkom-
men von Gber 3 Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr.

« Haupteisenbahnstrecke: Schienenweg von Eisenbah-
nen nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (i.d.R. die
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Strecken der DB AG) mit einem Verkehrsaufkommen von
tber 30.000 Ztigen pro Jahr.

+ GroBflughafen: Verkehrsflughafen mit einem Verkehrs-
aufkommen von tiber 50.000 Bewegungen pro Jahr (mit
,Bewegung" ist der Start oder die Landung gemeint).

Hauptlarmquellen sind innerhalb und auRerhalb der Bal-
lungsrdume zu untersuchen.

Innerhalb von Ballungsrdumen tragen auch ,,sonstige Larm-
quellen” maBgeblich zur Larmbelastung bei und sind zu-
satzlich zu bertcksichtigen. Dazu zahlen:

 sonstige StraRen und Schienenwege,
+ Schienenwege von StraRenbahnen,
+ sonstige Flugplatze,

 Industrie- oder Gewerbegelande mit [VU-Anlagen (gro3e
Industrieanlagen mit Emissionen in Luft und Wasser ge-
maf der EG-Richtlinie tber die Integrierte Vermeidung
und Verminderung der Umweltverschmutzung), ein-
schlieBlich Hafen fur die Binnen- oder Seeschifffahrt mit
einer Gesamtumschlagsleistung von mehr als 1,5 Millio-
nen Tonnen pro Jahr.
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2.4 Zweistufiges Vorgehen

Die Umgebungslarmrichtlinie gibt einen festen Zeitplan vor
bis zu welchen Terminen die Larmkarten und Larmaktions-
plédne ausgearbeitet werden mussen. Er sieht vor, dass die
Untersuchungen fir die offensichtlich starker belasteten
Gebiete in einer 1. Stufe vorgezogen werden. Dies sind die
groBen Ballungsraume (mit Gber 250.000 Einwohnern)
sowie die Umgebung der wichtigsten Hauptverkehrsstra-
Ben, Haupteisenbahnstrecken und GroB3flughé&fen. In einer
zweiten Stufe werden dann alle Hauptlarmquellen betrach-
tet.

Ballungsréume Larmkartierung
tber 250.000 Einwohner 30. Juni 2007

HauptverkehrsstraBen
uber 6 Mio. Fahrzeuge pro Jahr

Haupteisenbahnstrecken
uber 60.000 Zuge pro Jahr

GroBflughifen
uber 50.000 Bewegungen pro Jahr

§allun0ggraume_ Larmkartierung
tber 100.000 Einwohner 30. Juni 2012

HauptverkehrsstraBen
tiber 3 Mio. Fahrzeuge pro Jahr

Haupteisenbahnstrecken
uiber 30.000 Zuige pro Jahr

Zeitplan der Umgebungslarmrichtlinie

Nach der zweiten Stufe sind im gleichen Umfang alle finf
Jahre sowohl Larmkarten als auch Aktionspléne zu Gber-
prufen und bei Bedarf zu aktualisieren.
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3. Wie wird Umgebungslarm ermittelt und in
Karten dargestellt?

Fur HauptverkehrsstraRen, Haupteisenbahnstrecken, GroR3-
flugh&fen und Ballungsrdume mussen Larmkarten erstellt
werden, in denen die La&rmbelastungen angegeben sind. Die
Larmkarten werden alle fiinf Jahre tberpraft und bei Bedarf
aktualisiert.

Die Larmkarten sind getrennt nach Larmarten (StraBen-
verkehr, Schienenverkehr, Luftverkehr, Industrie) und je-
weils gewichtet gemittelt Gber den gesamten Tag (O bis 24
Uhr) oder tber die Nacht (22 bis 6 Uhr) darzustellen. Die
Richtlinie beschaftigt sich also nicht mit der Gesamt-
belastung durch alle einwirkenden Quellenarten. Die ein-
zelnen Gerauschquellen mussen separat behandelt werden,
es gibt keine Gesamtlarmkarte. Dies ist auch sinnvoll, da die
einzelnen Larmarten bei gleichem Schallpegel unterschied-
lich von den Menschen wahrgenommen werden.
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3.1 Wie wird Umgebungslarm ermittelt?

Die Ermittlung der fur die Kartierung erforderlichen Schall-
pegel erfolgt in Deutschland einheitlich nach den o.g. Ver-
fahren und ausschlieBlich durch Berechnung.

3.1.1 Welche KenngréRen werden verwendet?

In den Larmkarten werden europaweit einheitlich die Gro-
Ben Lpgy (Level Day, Evening, Night) und LNight als Kenn-
gréBen (auch als ,Larmindizes" bezeichnet) fur die Larm-
belastung verwendet. Sie werden bezogen auf den Zeitraum
des gesamten Berichtsjahres gebildet.

Lpen ist der Gber alle 24-stundigen Tage des Jahres mit Ge-
wichtsfaktoren von 5 dB(A) fur die vierstiindige Abendzeit
(18- 22 Uhr) und 10 dB(A) fur die achtstiindige Nachtzeit
(22 - 6 Uhr) gemittelte Schalldruckpegel. Mit diesen Ge-
wichtsfaktoren tragt man der erhohten Lastigkeit des
Larms in diesen Zeiten Rechnung. Der Lpgp stellt ein Indi-
kator fur die Larmbelastigung dar.

Light ist ein gemittelter Schalldruckpegel Gber alle acht-
sttindigen Nachtzeiten (22 bis 6 Uhr) des Jahres, mit des-
sen Hilfe Aussagen Uber Schlafstérungen gemacht werden
kénnen.

3.1.2 Warum wird fur die Kartierung der Larm
berechnet und nicht gemessen?

Die flachenhafte Kennzeichnung der Larmbelastung erfor-
dert die Ermittlung von Larmpegeln an vielen Punkten in
der Flache (in der Regel 10 m Absténde). Da die zu erfas-
senden Gerausche bedingt durch die wechselnden Ver-
kehrsdichten und Wettereinflisse kurz- und langfristig
schwanken, wiirden an jedem Punkt umfangreiche Messun-
gen erforderlich. Dies ist praktisch nicht realisierbar.
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Zudem gibt es fur die einzelnen Schallquellenarten zuver-
lassige Berechnungsmethoden, deren Ergebnisse aus Si-
cherheitsgriinden i.d.R. etwas héher liegen als durch Mes-
sungen ermittelte Werte. Es wird also zu Gunsten der
Larmbetroffenen gerechnet. AuBerdem kann man tiber Be-
rechnungen auch Larmbelastungen an Orten bestimmen,
an denen z.B. bei Planungen noch keine Messungen mdog-
lich wéren. Berechnungsverfahren erlauben daher auch das
Abwagen verschiedener Alternativen bei der Larmaktions-
planung.

Der Einsatz vergleichbarer Berechnungsverfahren sichert
dartber hinaus die von der EU angestrebte europaweit ver-
gleichbare Kennzeichnung.

Aus diesen Grunden erfolgt in Deutschland die Larmkartie-
rung auf der Basis von Berechnungen nach den o.g. ,Vor-
laufigen Berechnungsverfahren...”. Diese berlcksichtigen
neben den Betriebsparametern der jeweiligen Quellen (z.B.
Verkehrsstarke und -zusammensetzung, Geschwindigkeit,
StraBenoberflache) auch die Ausbreitungsbedingungen
(z.B. Abstand von der StraBBe, Schall mindernde Hinder-
nisse, Einfluss des Gelandes).

Zwischen den ,Vorlaufigen Berechnungsverfahren...” und
den Berechnungsverfahren, die auBerhalb der Umge-
bungslarmrichtlinie im deutschen Larmschutzrecht ver-
wendet werden (RLS-90, Schall-03, TA-Larm, Flugldrmge-
setz) bestehen Unterschiede in den KenngréfBen und
einigen Details der Berechnungsverfahren. Deshalb stim-
men zwar die Ergebnisse und deren Darstellung in Larm-
karten tendenziell Gberein, missen jedoch flr den jeweili-
gen Anwendungsfall kritisch bewertet werden.

3.2 Wie wird Umgebungslarm dargestellt?

Die Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV)
legt fest, welche Ergebnisse im Rahmen der Kartierung er-
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mittelt und an die Europdische Kommission gemeldet bzw.
veroffentlicht werden sollen.

Danach besteht eine Larmkarte aus einem Textteil mit Er-
lauterungen, einem Kartenteil mit grafischen Darstellungen
und Tabellen mit statistischen Daten.

Der Textteil ...

... enthalt eine Beschreibung der Untersuchungsmethode,
Angaben Uber die zustandige Behorde, eine Beschreibung
der Umgebung sowie der méglicherweise durchgefthrten
oder laufenden Aktionsplane und Larmschutzprogramme
und eine allgemeine Beschreibung der Hauptlarmquellen
nach Lage, GroRe und Verkehrsaufkommen.

Der Kartenteil ...

... enthalt far die unterschiedlichen Larmquellenarten ge-
trennte Karten, die den Lpgy (den Indikator fur die Larm-
belastigung) in farblich unterschiedenen 5-dB(A)-
Schritten beginnend bei 55dB(A) bis zum Bereich ,,75 und
mehr dB(A)" darstellen. Entsprechend erfolgt die Darstellung
fur den Lyjght ab 50 dB(A) bis zum Bereich ,,70 dB(A) und
mehr*.

Larmkartenbeispiel StraBenverkehr 24 h, LpppN-

In den Larmkarten werden ferner die Isophonen mit Lpgn =
70 dB(A) und Lyjght = 60 dB(A) eingezeichnet als die Werte,
bei deren Uberschreitung Larmprobleme und Larmauswir-
kungen mit dem dringlichsten Handlungsbedarf vorliegen
und demzufolge Larmaktionsplane aufzustellen sind.

Der Tabellenteil ...
... enthélt eine Reihe von statistischen Angaben:

» Die GroRe der larmbelasteten Flache mit Pegeln tber
Lpen=55,65,75dB(A). (= Tabelle 1)

* Die Anzahl von Wohnungen, Schulen und Krankenhé&u-
sern mit Pegeln tber Lpppn=55,65,75dB(A).
(= Tabelle 2)

» Die Anzahl von Menschen, die in den oben genannten
jeweiligen 5-dB(A)-Stufen wohnen. (= Tabelle 3)

Beispiele:

Tabelle 1: Gesamtfldache der larmbelasteten
Gebiete in der Gemeinde

Lpen/dB(A) | >55 | >65 | >75
GroBe/km? ‘ 88 ‘ 29 ‘ 5

Tabelle 2: Anzahl N der larmbelasteten
Wohnungen, Schulen und Krankenhauser

Lpen/dB(A) | >55 | >65 | >75
N Wohnungen 86018 35932 472
N Schulgeb&ude 243 14 0
N Krankenhaus-

gebaude 74 0 0

Tabelle 3: Anzahl N der Menschen, die in

Isophonenflachen wohnen mit Pegeln von

Lpen/dB(A) | >55... <60 | >60...<65 | >65...<70 | >70...<75 | >75
52444 | 40214 44340 | 21472 876

Lnight/dB(A) | >50...<55 |>55..<60 |>60..<65 |>65..<70 | >70
44072 45708 22895 830 5)
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3.3 Larmkartierung in Nordrhein-Westfalen

Mit der ersten Stufe der Larmkartierung werden die beson-
ders larmrelevanten Bereiche zeitlich vorgezogen. Erst funf
Jahre spéter, also zum 30. Juni 2012, mussen die Untersu-
chungen fur alle Ballungsrdume und Hauptlarmquellen vor-
liegen.

Die erste Stufe der Larmkartierung und Larmaktions-
planung in Nordrhein-Westfalen umfasst insgesamt zwolf
Ballungsraume: Aachen, Bielefeld, Bochum, Bonn, Dort-
mund, Duisburg, Dusseldorf, Essen, Gelsenkirchen, Kélin,

Zu kartierende Bereiche
der ersten Stufe.
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Monchengladbach und Wuppertal. Hinzu kommen mehr als
3.600 km HauptverkehrsstraBen (Bundesautobahnen
sowie Bundes- und Landesstra3en) und die Flugh&fen Dus-
seldorf und KéIn/Bonn.

In Nordrhein-Westfalen sind die Gemeinden fur die Larm-
kartierung zustandig, soweit es sich nicht um Schienen-
wege von Eisenbahnen des Bundes handelt. Letztere kar-
tiert das Eisenbahnbundesamt.

Zur Unterstutzung der Gemeinden betreibt das Landesamt
fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV) in Ver-

—— Autobahnen

—— Bundesstralien

——— Landesstralten
Uber 6 Mio Kfzia

Ballungsraume
Uber 250T Einwohner

A GroRflughafen
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bindung mit dem Landesamt fur Datenverarbeitung und
Statistik (LDS) eine Larmdatenbank. Hier werden die lan-
desweit verfigbaren Geometrie- und Verkehrsdaten fur die
Larmkartierung festgehalten und tGber das Internet bereit-
gestellt. Auch die Ergebnisdaten werden dort gespeichert
und kdnnen von den Biirgerinnen und Biirgern Uiber das In-
ternet abgerufen werden. Der Zugriff der Daten erfolgt auf
der Grundlage der Geodaten-Infrastruktur des Landes
Nordrhein-Westfalen. Fur die Kommunen auBBerhalb der
Ballungsrdume sowie die Umgebung der gro3en Verkehrs-
flughafen Gbernimmt das LANUV die La&rmberechnungen.

3.4 Wie und wo kann man sich tber die Ergeb-
nisse der Larmkartierung informieren?

Die Gemeinden sind verpflichtet, die Ergebnisse der
Larmkartierung zu veroffentlichen. In Nordrhein-Westfalen
werden die Larmkarten durch das LANUV gesammelt
und im Internet Uber das Umgebungslarmportal
www.umgebungslaerm.nrw.de zur Verfligung gestellt.

Das Informationssystem soll den Burgerinnen und Biirgern,
den Behorden und der Politik eine gezielte Abfrage der
Larmbelastungen pro Gebiet bzw. Stadt erméglichen. Bei
Ruckfragen kdnnen die Burger/innen sich an die zustandige
Stelle in den Kommunen wenden.

WILLHOMMEN
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4. Was heif3t ,,Aktionsplanung“?

Durch Larmaktionspléne sollen die Larmprobleme und Larm-
auswirkungen in den Gebieten, die sich bei der Kartierung als
besonders belastet herausgestellt haben, geregelt und ruhige
Gebiete vor einer Zunahme des Larms geschitzt werden.
Dazu kénnen die Gemeinden in den Plénen bestimmte Maf3-
nahmen festlegen und Prioritaten fur deren Realisierung setzen.

Konkret geht es darum, potenziell Gesundheit gefahrdende
Larmbelastungen zu vermeiden, Belastigungen zu verringern
und den Bewohnern der Stadte einen ungestoérten Schlaf zu
ermoglichen sowie ruhige Gebiete zu erhalten, um so neben
dem Schutz der Gesundheit die Lebensqualitat zu erhohen.

Fur die Aufstellung der Larmaktionsplane an den Schienenwe-
gen des Bundes sind in Nordrhein-Westfalen die Gemeinden
verantwortlich. Obwohl der Name anderes vermuten lasst, ist
der Larmaktionsplan kein einzelner Plan, den man — wie etwa
einen Flachennutzungsplan — an die Wand hangen und be-
trachten kann. Larmaktionsplanung ist vielmehr ein wichtiger
Beitrag zur Stadt- und Verkehrsentwicklung und beschaftigt
sich mit vielen verschiedenartigen MaBnahmen.

Die Aufstellung der Larmaktionspléane muss etwa ein Jahr nach
der entsprechenden Frist fiir die Aufstellung der Larmkarten
erfolgt sein. Fur die Larmquellen und Ballungsraume der er-
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sten Stufe sind Larmaktionsplane bis zum 18. Juli 2008 auf-
zustellen. Bis zum 18. Juli 2013 folgen dann die Larmakti-
onspléne der zweiten Stufe. Danach sind die Larmaktions-
pléne spatestens alle funf Jahre zu Uberprifen und, wenn
notig, zu aktualisieren.

Die Larmaktionsplane missen den Anforderungen nach
Anhang V der EG-Richtlinie gentigen. Hierzu gehéren u.a.
Angaben zu bereits vorhandenen oder fiir die nachsten funf
Jahre geplanten MaBnahmen zur Ld&rmminderung, ein-
schlieBlich der MaBnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete,
sowie zur langfristigen Strategie. Der Larmaktionsplan soll
auch angeben, wie stark die Anzahl der vom Larm Betrof-
fenen durch seine MaBnahmen abnehmen wird.

In Larmaktionsplédnen werden Prognose-Larmberechnun-
gen fur die geplanten MaBnahmen vor deren Realisierung
durchgeftihrt. So kann frihzeitig kontrolliert werden, ob die
Larmmindernde Wirkung der geplanten MaRnahmen aus-
reicht oder ob weitere bzw. andere MaBBnahmen erforder-
lich sind.

Bei der Entwicklung und Umsetzung der Larmaktionspla-
nung mussen viele unterschiedliche Kenntnisse und Inter-
essen zusammengebracht werden. Dementsprechend viel-
faltig ist der Kreis derjenigen, die an der Aktionsplanung

Industrie Umweltamt

Stadt-
Lokalpolitik planungs-
amt

Burger/ Larmaktionsplanung Tiefbau-
am

innen

Gutachter Eisen-
bahnen
NGO's
StraBen- StraBen-
verkehrs- baulast-
behérde trager
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beteiligt sind.

Die Umsetzung der in den Larmaktionsplanen enthaltenen
MaBnahmen erfolgt nach MaRgabe der einschlagigen
Rechtsvorschriften und Rechtsgrundlagen sowie im Rah-
men der verfiigbaren Haushaltsmittel. Der Larmaktionsplan
enthalt keine Grenzwerte, die verpflichtend einzuhalten
waren. Auch kénnen Burgerinnen und Birger aus Larmak-
tionsplénen in der Regel keine unmittelbaren Rechtsan-
spruche zur Durchsetzung von MaBRnahmen ableiten.

Die Gemeinden, die den Larmaktionsplan aufstellen, sind
selbst haufig nicht fur die Durchfihrung der MaBnahmen
zusténdig. Behérden und sonstige Trager 6ffentlicher Be-
lange, deren Aufgabenbereich durch den Larmaktionsplan
beriihrt sein kann, werden deshalb frihzeitig, umfassend
und sachgerecht an der Erarbeitung des Aktionsplanes be-
teiligt.

Eine groBe Bedeutung hat die Larmaktionsplanung vor
allem fur die Bauleitplanung. Die Angaben der Larmakti-
onsplane Uber vorhandene Immissionsbelastungen mus-
sen bei der Aufstellung der Bauleitplane beachtet werden;
sie gehoren zum notwendigen Abwagungsmaterial.

4.1 Welche MaBnahmen mindern den Larm?

Welche einzelnen MaBBnahmen zur Larmminderung fur den
Larmaktionsplan in Frage kommen, hangt oft von mehreren
Faktoren ab. Im Rahmen der Behdrdenbeteiligung sind die
unterschiedlichen Belange zu berticksichtigen und abzu-
wagen.

Um eine wirksame Larmminderung zu erzielen, reichen in
der Regel einzelne MaBRnahmen nicht aus. Notwendig sind
daher Konzepte, die sich aus unterschiedlichen MaBnah-
men zusammensetzen und verschiedene Potenziale nut-
zen. Es kommen planerische, verkehrliche, technische, bau-
liche, gestalterische und organisatorische MaBBnahmen in
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Frage. Vorrangig anzuwenden sind hierbei vorbeugende
MafBRnahmen, die bereits am Entstehungsort ansetzen.

Viele Larm mindernde MaBnahmen bewirken auRerdem Ver-
besserungen der Luftqualitat sowie der Verkehrssicherheit
und erhéhen damit die Wohn- und Lebensqualitat in den
Stadten.

Im Folgenden werden mégliche MaRnahmen zur Verminde-
rung, Vermeidung oder Verlagerung von Larm fur die un-
terschiedlichen Larmquellen dargestellt.

4.1.1 MaBnahmen zur Minderung des StraRen-
verkehrslarms

Der motorisierte StraBenverkehr verursacht die weitaus
starksten Larmbelastungen und -belastigungen. Im Vergleich
zu den Gbrigen Larmquellen fuhlen sich die Menschen vor
allem durch den StraBenverkehrslarm gestort. Dies zeigen
reprasentative Bevolkerungsumfragen sowie durchgefiihrte
Larmanalysen.

Fur die nicht verkehrlichen Quellen wie Gewerbe, Freizeit-
und Sportanlagen existieren Grenz- und Richtwerte, bei
deren Uberschreitung die Betreiber nach dem Verursa-
cherprinzip zur Larmminderung verpflichtet werden kén-
nen. Beim StraBBen- und Schienenverkehr gibt es hingegen
keine gesetzliche Verpflichtung zur Larmsanierung beste-
hender Verkehrswege.

Hinzu kommt, dass der StraBenverkehr vielfaltigen Zustan-
digkeiten unterliegt. Dies betrifft den Bau und die Unterhal-
tung von StraBen (Bund, Land, Landkreis, Gemeinde als
Baulasttrager) ebenso wie die straBenverkehrsrechtlichen
Regelungen, fur die die StraBenverkehrsbehorden zustan-
dig sind.

Die Larmaktionsplanung verfolgt beim StraBBenverkehr
mehrere Anséatze:
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Vermeidung: Zunachst werden MaBBnahmen untersucht, die
dazu beitragen, den Verkehrslarm zu vermeiden. Hier gilt das
Motto: Am besten ist der Larm, der gar nicht erst entsteht!

Biindelung/Verlagerung: Im nachsten Schritt wird unter-
sucht, ob der nicht vermeidbare Verkehr gebtindelt oder in we-
niger sensible Bereiche verlagert werden kann (z.B. auf
gewerblich genutzte oder anbaufreie Strecken).

Vertraglichere Abwicklung: Der verbleibende Verkehr muss
vertraglicher abgewickelt werden: Bessere Fahrbahnen, ge-
drosselte Geschwindigkeit und ein gleichmaBigerer Verkehrs-
fluss sind hier wirkungsvoll.

Schallschutz: SchlieBlich werden auch die Méglichkeiten von
Schallschutzwénden (die innerorts aber haufig nicht ange-
wendet werden kénnen) oder Schallschutzfenstern gepruft.

Die folgende Tabelle fasst die wichtigsten (verkehrsplaneri-
schen) MaBnahmen zusammen, die zur Minderung der
Larmbelastung auf kommunaler Ebene in Frage kommen:

Ansatz MaBnahmen auf Wirkung

kommunaler Ebene

Vermeidung Stadt der kurzen Wege: Erhalt (+)

von Kfz-Verkehr | und Schaffung einer hohen Nut-
y zungsmischung und -dichte in

der Stadt, dezentrale Einkaufs-

moglichkeiten in Wohngebieten

Dampfung des Pkw-Zielver- +
kehrs in die Innenstadte: Park-
raumbewirtschaftung, City-Maut

City-Logistik: Guterverkehrszen- +
tren/Verkntpfung von Binnen-
schifffahrt, Schienen- und Lkw-

Verkehr
Foérderung von | Bus und Bahn: gute raumliche Er-
larmarmen schlieBung, hohe Taktdichten, (+)

Verkehrsmitteln| OPNV-Beschleunigung, flexible
gl 11 | Bedienungsformen, gute Verkniip-
B | fung des OPNV untereinander und
mit anderen Verkehrstragern

.--::!u',.j;",-'l.‘"u

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung, () Einschrankung



28 Aktionsplanung

Ansatz

Férderung von
larmarmen
Verkehrsmitteln

Biindelung und
raumliche Ver-
lagerung von
Kfz-Verkehr

Vertraglichere
Abwicklung des
Kfz-Verkehrs

MaBnahmen auf
kommunaler Ebene

Fahrradverkehr: Radfahrstrei-
fen/Schutzstreifen, Fahrrad-Ab-
stellanlagen, Bike + Ride, Weg-
weisung fur Alltags- und
touristischen Radverkehr

FuBverkehr: Querungshilfen an
HauptstraBBen, ausreichend breite
Gehwege, Befestigung und Ent-
wasserung

Verkehrsberuhigung des
StraBennebennetzes: verkehrs-
beruhigte Bereiche, Tempo-30-
Zonen, bauliche Verkehrsbe-
ruhigung

Lkw-Routennetze: Biindelung
auf larmunempfindlichen Routen

Fahrverbote fiir bestimmte Fahr-
zeuggruppen (z.B. Lkw) und/oder
zu bestimmten Zeiten (z.B. nachts)

Verkehrsorganisation: Zufluss-
dosierung, Pfértnerampeln, Ein-
bahnstraBBen, Abbiegeverbote,
Leitsysteme

In Einzelféllen ggf. auch
StraBenneubau: Ortsumfahrung,
innerstadtische StraBennetzer-
ganzung

Larmarme Fahrbahnbelédge

Niedrige Hochst-
geschwindigkeiten

Stetiger Verkehrsfluss: Koordi-
nation der Lichtsignalanlagen bei
niedriger Geschwindigkeit (Grtine
Welle), Parkraummanagement
(Be- und Entladezonen) zur Ver-
meidung von Parken in 2. Reihe,
verkehrsberuhigte (Geschafts-)
Bereiche, Kreisverkehre

Wirkung

(+)

(+)

++

++

(+)

++

++
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MaBnahmen auf
kommunaler Ebene

Ansatz

Wirkung

Erhohung der | Stadtebauliche Integration des (+)
Aufenthalts- StraBenraums: groBRerer Ab-
qualitat stand zwischen Larmquelle und
im Wohnumfeld| Fassade, am Aufenthalt orien-
tierte Gestaltung, Fahrbahnveren-

gung, Querungsmoglichkeiten

Vorbereitende und verbindliche | ++
Bauleitplanung: Trennung unver-
tréglicher Nutzungen, Festset-
zung geschlossener Bauweisen,
Anordnung sensibler Nutzungen
zur StraBen abgewandten Seite,
larmoptimierte Festsetzung von
Verkehrsflachen, Festsetzung von
Flachen fur Schallschutzeinrich-
tungen, larmoptimierte Uberpla-
nung von Gemengelagen

SchlieBen von Bauliicken ++

Baulicher
Schallschutz

'_I_'unnel, Troglagen oder ++
Uberbauung

Schallschutzwande, -wille ++

Schallschutzfenster (++)

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung, () Einschrénkung

Es gibt hierbei eine Reihe von MaBBnahmen, die zwar nur
eine geringe Pegelminderung bewirken, jedoch zu einer
deutlichen Reduzierung der Belastigtenzahlen ftihren. So
ergab ein Berliner Modellversuch, dass der Larmpegel
durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 30
»hur* eine Reduzierung des Larmpegels um 1,4dB(A) ergab.
Der Anteil stark und auRerst stark Belastigter nahm dabei
jedoch um 26% ab. Der Grund liegt darin, dass das Belasti-
gungserleben nur zu einem Drittel durch den Schallpegel
bestimmt wird und andere Faktoren, wie z.B. das Erleben
eines ruhig flieBenden, Lkw-armen Verkehrs oder die Mog-
lichkeit, gefahrloser die StraBBe Uberqueren zu kénnen, sich
mindernd auf die erlebte Larmbelastigung auswirken.
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Eine deutliche Minderung der Larmbelastung in den Stad-
ten setzt voraus, dass zukiinftig neben den oben genann-
ten lokal wirksamen MaBnahmen auch Verbesserungen bei
der Fahrzeugtechnik sowie bei den Reifen und Fahrbahnen
erfolgen. MaBnahmen an der ,,Quelle” wirken flachendek-
kend und haben insoweit Vorrang vor lokal wirksamen

Bessere Fahrbahnbelage
(Sanierung einer schadhaften
Asphaltdecke)

Bessere Fahrbahnbelage
(Asphalt statt Pflaster)

Bessere Fahrbahnbelage
(zweilagiger OPA statt
Asphaltbeton bei 70 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf
Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf
Asphalt)

Weniger Verkehr
(Reduzierung der Verkehrsmenge
um 20 %)

Weniger Verkehr
(Reduzierung des Lkw-Anteils
von 10 % auf 5 % bei 50 km/h)

Weniger Verkehr

(Reduzierung des Lkw-Anteils

von 10 % auf 5 % bei 30 km/h)

GroBRere Abstande zwischen

StraBe und Hauswand
(15 statt 12 m)
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Schallschutzinstrumenten wie z.B. Larmschutzwéanden.
Dabei spielt allerdings der Zeitfaktor eine wichtige Rolle: Al-
lein durch technische MaBnahmen lassen sich kurz- und
mittelfristig nicht die notwendigen Entlastungseffekte er-
zielen.

minimale Reduzierung
maximale Reduzierung Wl Reduzierung um ... dB(A)

4 5 6 7

Larmminderungspotenziale verschiedener MaBnahmen beim StraBenverkehr
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Gerauschgrenzwerte fur Reifen oder Fahrzeuge sind auf
europaischer Ebene geregelt. Die Europadische Kommission
will die Daten und Erkenntnisse aus der Umgebungslarm-
richtlinie nutzen, um die Gerduschvorschriften zu verbes-
sern und die Gerauschgrenzwerte fur Reifen und Kraftfahr-
zeuge weiter zu entwickeln.

4.1.2 MaBnahmen zur Minderung des Schie-
nenverkehrslarms

Der Schienenverkehr ist bundesweit mit dem StraBen- und
Flugverkehr der dritte bedeutende Verkehrslarmerzeuger.
Betrachtet man den Schienenverkehrslarm jedoch in Rela-
tion zu seiner Verkehrsleistung (in Personen-Kilometer), wird
deutlich, dass die Bahn ein vergleichsweise umweltfreund-
liches Verkehrsmittel darstellt. Gleichwohl verursacht der
Schienenverkehr vielerorts starke Larmbelastungen, wobei
die Méglichkeiten zur Larmminderung oft nicht genutzt wer-
den.

Wenn hier auch technisch eine Reihe von Moglichkeiten zur
Larmminderung (sieheTabelle) bestehen, sind die Moglichkeiten
der Kommunen, MaBBnahmen zur Larmminderung beim Schie-
nenverkehr umzusetzen, teilweise sehr begrenzt. Sie hangen
davon ab, ob es sich um Bahnen nach dem Allgemeinen Ei-
senbahngesetz (AEG) handelt, wozu die Bundesbahn und Pri-
vatbahnen gehéren, oder um die StraRenbahnen, U- und S-Bah-
nen nach dem Personenbeférderungsgesetz.

Bei AEG-Bahnen kann eine Kommune bei der Bestellung von
Fahrleistung fur den Regionalverkehr in der Regel Einfluss in
Verbindung mit dem Bundesland nehmen, indem Qualitats-
standards eingefordert werden (z. B. Anforderungen von
Larmstandards an Fahrzeugen). Auch kénnen freiwillige Fi-
nanzierungsmittel ftir MaBnahmen (z. B. Larmschutzwande)
und Unterhalt bereitgestellt werden.

Im Rahmen des freiwilligen Lérmsanierungsprogramms stellt
der Bund umfangreiche Mittel zur Verfugung, um MaBnah-
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men an bestehenden Strecken zu realisieren. Mit den Mit-
teln dieses Programms kénnen Schallschutzwénde und
-walle, Schallschutzfenster incl. Lufter sowie MaRnahmen
zur Larmminderung an der Quelle (z.B. Schienenschleifen)
finanziert werden. Der Durchfiihrung der MaRnahmen liegt
eine Dringlichkeitsliste mit den zu sanierenden Strecken-
abschnitten zugrunde, die vom Bundesministerium fur Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung veroffentlicht wurde. Die
Bundesregierung fordert zurzeit die Umristung lauter Gu-
terwagen auf larmarme Bremssohlen.

Bei den kommunalen Unternehmen (Verkehrsbetriebe)
kann in der Regel Uber die Leistungsbestellung mehr Ein-
fluss auf die Gerausch-Emissionen der Fahrzeuge sowie auf
eine gerauscharme Gestaltung der Schienen-Infrastruktur
genommen werden (z.B. durch Vorgaben fur die Gleis-

pflege).

Mogliche MaBnahmen zur Senkung des Schienenlarms set-
zen am Fahrweg, am Fahrzeug, im Betriebsablauf und am
Schallausbreitungsweg an.
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Ansatz

MaBnahmen
am Fahrweg

MaBnahmen
am Fahrzeug

Betriebliche

MaBnahmen

MaBnahmen
am Aus-
breitungsweg

MaBnahmen fiir Eisenbahn,
StraBenbahn und U-Bahn

Gleistberprufung und -pflege
(Schleifen)

Schwingungsdampfende
Gleisart/Lagerung

Tiefrillenherzstiicke an Weichen
(lokal)

Schallabsorber
Entdréhnung von Briicken
Gleisschmierung

Uberpriifung der Rader auf
Polygonbildung

Larmarme Bremsen
Lenkbare Radséatze
Radschurzen
Drehgestellentdréhnung

Beschaffung larmarmer
Fahrzeuge

Vermeidung unnotiger Fahrten
Geschwindigkeitsreduzierung

Fahrerausbildung zur
larmarmen Fahrweise

Schallschutzwalle/-wénde,
Troglage, Galeriebau, Tunnel

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung

Wirkung

++

++

++

++

++

++

++

++

++
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4.1.3 MaBnahmen zur Minderung des Fluglarms

Fluglédrm spielt in den meisten Larmaktionsplénen eine un-
tergeordnete Rolle. Dies hat folgende Grinde:

* Der Fluglarm ist von der Kommune direkt kaum beein-
flussbar, weil die wesentlichen Regelungen international
bzw. auf Bundes- und Landesebene getroffen werden.

« Fur die Gemeinden verbleiben daher nur wenige Hand-
lungsmaoglichkeiten. Hierzu gehért die Mitarbeit in den
Fluglarmkommissionen, welche an allen gré3eren Ver-
kehrsflughdfen bestehen. Sie beraten die Genehmi-
gungsbehorde Gber MaBnahmen zum Schutz gegen
Fluglarm und gegen Luftverunreinigungen durch Luft-
fahrzeuge. Diesem Gremium gehoren u. a. auch die Ver-
treter der vom Fluglarm in der Umgebung des Verkehrs-
flughafens betroffenen Gemeinden an. Die Gemeinden
sollten daher in den Fluglarmkommissionen Vorschlage
zur Fluglarmminderung einbringen. Die Vorschlage kénn-
ten z. B. die Anderung einzelner Flugstrecken oder eine
verbesserte Differenzierung der larmabhéangigen Lande-
entgelte betreffen.

» Die Gemeinden haben ferner die Moglichkeit, durch eine
vorausschauende Siedlungsplanung, ein weiteres Her-
anrticken der Wohnbebauung an den Flugplatz zu ver-
meiden.
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Ansatz MaBnahmen fiir den Flugver- = Wirkung
kehr

Vertraglichere | Optimierung der Flugrouten und ++

Abwicklung Flugverfahren hinsichtlich Larm-

des Flug- betroffenheiten

verkehrs
zeitliche Betriebsbeschrankun- ++
gen, insbesondere Nachtflug-
einschrankungen
raumliche Buindelung von +
Flugkorridoren
Berucksichtigung von ++
Larmschutzbereichen

Betriebliche larmdifferenzierte Gebuhren +

MaBnahmen

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung

4.1.4 MaBBnahmen zur Minderung des Gewerbe-
larms

Gewerbliche Anlagen dirfen in der Bundesrepublik in Ge-
bieten, die auch dem Wohnen dienen, Schallpegel am Tag
bis zu 60 dB(A), in der Nacht bis zu 45 dB(A) erzeugen. In
reinen und allgemeinen Wohngebieten liegen diese Werte
noch niedriger. Wegen der guten Uberwachung werden
diese Anforderungen in den meisten Féllen auch eingehal-
ten. Da die Kartierung des Larms nach der Umgebungs-
larmrichtlinie erst bei 50 dB(A) in der Nacht beginnt, sind
auf Grund dieser Kartierung kaum Anlasse zur Aktionspla-
nung an gewerblichen Anlagen zu erwarten.

Hinzu kommt, dass wegen der Beschréankung auf die gro-
Ren Industrieanlagen (IVU-Anlagen siehe Abschnitt) viele,
vielleicht als belastigend empfundenen Anlagen, gar nicht
kartiert werden.
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Ansatz MaBnahmen fiir Gewerbe und  Wirkung
Industrie
MaBnahmen technische Larmminderung ++
zur Minderung | und Nachrustung an Anlagen,
der Schall- Geraten und Fahrzeugen sowie
entstehung baulicher Schallschutz an
Betriebsgebduden
MaBnahmen abschirmende Hindernisse ++
am Aus- (Walle, Wande, Gebaude) auf
breitungsweg | dem Betriebsgelande oder zwi-
schen Anlage und betroffenen
Gebauden
organisa- Betriebsbeschrankungen und - ++
torische verlagerungen, Forderung ver-
MaBnahmen starkter Nutzung von Schienen-
und Wasserwegen

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung

Gewerbelarm spielt deshalb in den meisten Larmaktions-
pléanen eine untergeordnete Rolle.
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4.2 Beispiel Belastungsdaten:
Das folgende Beispiel zeigt die Wirkung unterschiedlicher EingangsgroBen StraBe A  StraBe B StraBe C
MaBnahmen zur Larmminderung im Bereich ,,StraBenver-
kehr”. Die StraBe A ist eine héher belastete Durchgangs- .Ve}r(l;e%sdfbgl:\stgng 25,000 9.000 8,000
strafe, die StraRen B und C sind WohnsammelstraBen. Die Rz unden ' ' '
Ubrigen StraBen dienen der kleinraumigen ErschlieBung Lkw-Anteil
des Gebietes und bleiben in diesem Beispiel unverandert. (Tag/Abend/Nacht)

in % 15/12/8 8/5/3 8/5/2

zulassige Hochst-

E.—" '7!-7 (5% geschwindigkeit

[ g —— ;
;] {\ft:] inkm/h 60 50 50
,«,! ;-1 V) StraBenbelag Asphalt Asphalt Pflaster

Schallschutzwand-
héhe inm - - -

Larmkarten:

Lpen . _ Lnignt

I <= 45dB(A)
[]>50-55dB(A)
[ ]>55-60dB(A)
[]>60-65dB(A)
B - 65- 70dB(A)
| ERCEET)
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Belastetenzahlen nach Pegelbereichen:

12001

1000

800

600

400

200

12001

1000 T

800 T

600 T

400 T

200 T

tags W
1030
864
820
638
313
2
>50-55 >55-60  >60-65 = >65-70  >70-75 >75
nachts B
841
2 0
>50-55  >55-60 >60-65  >65-70  >70-75 >75
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4.2.1 Absenkung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit

Senkt man in dem Beispiel die Geschwindigkeiten in den
StraBen A, Bund C um jeweils 20 km/h herab, so flihrt dies
nahezu flachendeckend zu Pegelminderungen von bis zu 3
dB(A). Dabei fallen im Umfeld der StraRe C die Pegelab-
senkungen deutlicher aus, weil Pflasterbelage mit abneh-
mender Geschwindigkeit leiser werden.

Schallpegelminderung tags

- = 5 dB(A)
I 3-5dBa)
[ ]1-3dBay
[ l<1dam

Die Absenkung der zuldassigen Hoéchstgeschwindigkeit
stellt allgemein eine effektive und kostengiinstige MaR-
nahme zur Larmminderung dar. Diese MaBRnahme greift
kurzfristig und hat in der Regel positive Auswirkungen auch
auf andere Bereiche. Beispielsweise kénnen Tempo-30 Re-
gelungen neben der Larmsituation die Verkehrssicherheit,
die Aufenthaltsqualitat und die Luftqualitat verbessern. Da-
riiber hinaus ermdglichen Geschwindigkeitsreduzierungen
den Abbau von Pegelspitzen durch gleichmaRigeren Ver-
kehrsfluss. Zusatzliche Geschwindigkeitskontrollen und
evtl. begleitende bauliche MaBnahmen erhdhen die Wirk-
samkeit.
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4.2.2 Verringerung der Verkehrsmengen

Verringert man in dem Beispiel die Verkehrsmengen
(StraBe A: 21.000 Kfz/24 h, StraBe B: 7.500 Kfz/24 h,
StraBe C: 4.000 Kfz/24 h), sorgt dies nahezu flachendek-
kend flir Pegelminderungen von 1 bis 2 dB(A).

Schallpegelminderung tags

| B
I 3-5dB(8)
[ 11-3dBia)
[: <1dB(A)

Die Verringerung der Verkehrsmengen kann durch eine Viel-
zahl von MaBnahmen erreicht werden, zum Beispiel durch
veranderte Verkehrsfiihrung flir den Durchgangsverkehr,
Biindelung und Umleitung von Verkehr oder Beschrankung
des Verkehrs zu larmsensiblen Zeiten. Auch der Ausbau des
OPNV fiihrt zu geringeren Verkehrszahlen.

Verkehrsmengenverringerungen bringen allerdings ver-
gleichsweise geringe Entlastungen. Beispielsweise muss
der Verkehr bei gleich bleibender Fahrzeugzusammenset-
zung halbiert werden, um die Gerduschbelastung um 3
dB(A) zu vermindern.

4.2.3 Verringerung des Lkw-Verkehrs
Eine Reduzierung des Lkw-Verkehrs in dem Beispielfall

(StraBe A: 20%/30%/50%, StraRe B: 25%/20%/30%,
StraBe C: 50%/40%/50%, tags/abends/nachts) fiihrt na-
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hezu flachendeckend zu Pegelminderungen von bis zu 2
dB(A).

Schallpegelminderung tags

B - 5B
B :-s5aB8)
[ l1-3aB)
T J=1aBiay

Eine Verringerung des Lkw-Verkehrs empfiehlt sich allge-
mein besonders in den StraBenabschnitten, die hohe Lkw-
Anteile aufweisen. Dabei lassen sich gréBere Minderungs-
erfolge in StraBen mit geringen Hochstgeschwindigkeiten
erzielen. Gleichzeitig werden die durch den Lkw-Verkehr
verursachten Pegelspitzen abgebaut.

Die Verringerung des Lkw-Verkehrs kann unter anderem
durch die Ausweisung von Lkw-Verkehrsrouten, die Ver-
kehrsblindelung auf geeigneten Strecken oder die Anord-
nung von Verkehrsbeschrankungen (§ 45 StraBenverkehrs-
ordnung) erreicht werden.

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zur Reduzierung
des Lkw-Anteils sind meist kostengiinstig und kurzfristig
umsetzbar. Allerdings sind dabei Aspekte der Verkehrs-
funktion, der Verkehrssicherheit und der verkehrstechni-
schen Abwicklung einer StraBRe zu beachten. Auch ist den
Verkehrsbedtirfnissen Rechnung zu tragen. Zum Beispiel
muss der innerstadtische Wirtschaftsverkehr einen GroB3-
teil des StraBennetzes benutzen diirfen. Zu beachten ist
ferner, dass kleinraumige Beschrankungen Verdrangungs-
effekte zur Folge haben konnen.
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4 2.4 StraBenoberflache

Die Sanierung von larmintensiven Straenbeldgen ist sehr
effektiv. So erzielt in dem Beispiel die Auswechselung einer
Pflasterdecke durch Asphalt zwar nur im Umfeld der StraR3e
C - dafiir aber deutliche — Pegelminderungen von bis 6
dB(A).

Schallpegelminderung tags

[ B
I 3-5dB(A)
[ J1-3dsia)
[ l<1dam

Allgemein lassen sich durch den Einbau von offenporigen
Deckschichten (Larm mindernde Fahrbahnbelage, offen-
poriger Asphalt ,OPA") gegenliber herkommlichen Deck-
schichten aus Asphaltbeton oder Splittmastixasphalt
Larmminderungen im niedrigen Geschwindigkeitsbereich
(innerorts) von 2-4 dB(A) und auf Autobahnen sogar 3-5
dB(A) erzielen.

Die Erneuerung der StraBenoberflache stellt jedoch eine
relativ kostenintensive MaBnahme dar. Neben den reinen
Baukosten entsteht eventuell Mehraufwand bei der Unter-
haltung (Reinigung, Winterdienst), auch bestehen ge-
geniber herkémmlichen Deckschichten geringere Nut-
zungsdauern. Haufig kann eine solche MaBnahme in
Verbindung mit anderen notwendigen Arbeiten (z.B. Kanal-
erneuerung) durchgeflihrt werden.

45

4.2.5 Schallschutzwand

In dem Beispiel sorgt die Errichtung einer Larmschutzwand
von 3 Metern Hohe flir Pegelminderungen von bis 5 dB(A).
Diese treten allerdings nur lokal auf. Mit einer weiteren Er-
héhung der Schallschutzwand wiirde die LArmminderung zu-
nehmen.

Schallpegelminderung tags

-: L -~y
ix  FF
- -.,."' -~ [ B
. ey =m 2
o I 3-5dBa)
-...._,,_'ﬂ_" 'a [ 1-3d8a
K e S [ <1dem
Sy S i
‘ e
Ry |
™
foa, i

£
a
: ]

Durch den Einsatz von Schallschutzwanden lassen sich in
der Regel hohe meist aber nur lokale Gerauschminderun-
gen erzielen. Fiir eine ausreichend abschirmende Wirkung
sollte der Schallschirm so bemessen sein, dass die Sicht-
verbindung zwischen Schallquelle und zu schiitzenden Nut-
zung unterbrochen wird.

Schallschutzwande sind sehr kostenintensiv. Auch ist in
vielen innerstadtischen Problemlagen der Bau von
Larmschutzwanden, die aufgrund der Fahrbahnbreiten und
der Verkehrsmengen haufig extreme HGhen erreichen
wiirden, aus stadtebaulichen Griinden nicht durchsetzbar.
Die zusatzliche Barrierewirkung, die Nicht-Einsehbarkeit, der
Pflege- und Unterhaltungsaufwand sowie der stadtebauliche
Eindruck lassen dies oft nicht zu.
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4.2.6 Zusammenwirken aller MaRnahmen

Beim Vergleich der Ergebnisse wird deutlich, dass MafB3-
nahmen wie die Verringerung der Verkehrsmenge oder des
Lkw-Anteils eine weitrdaumige Wirkung erzielen. MaBnah-
men am Verkehrsweg selbst wirken sich dagegen nur im
nahen Umfeld aus. Larmschutzwande erreichen eine Wir-
kung ausschlieBlich im Nahbereich der Wande.

Fasst man die betrachteten MaBRnahmen in einem Gesamt-
konzept zusammen, kénnen weite Bereiche um bis zu 5
dB(A) entlastet werden. In einigen Gebieten sind auch
etwas hohere Entlastungen feststellbar. Damit verbunden
ist eine Reduzierung der Anzahl der Betroffenen im Pegel-
bereich zwischen 65 dB(A) und 70 dB(A) von 488 Personen
bzw. 305 Personen im Bereich liber 70 dB(A).

Schallpegelminderung tags

- = 5 dB(A)
I 3-5dBa)
[ J1-3dsia)
[ J<t1d8
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950

879 tags M

0 <=50 >50-55 >55-60 >60 - 65 >65-70 >70-75 >75

Differenz der Belastetenzahlen nach Pegelbereichen

4.3 Wie kann man sich an der Aktionsplanung
beteiligen?

Die Umgebungslarmrichtlinie sieht nicht nur vor, dass die
Offentlichkeit Gber die Larmkartierung informiert wird. Da-
riber hinaus fordert sie auch ausdrticklich eine Mitwirkung
der Offentlichkeit, also der Blirgerinnen und Biirger, an der
Erstellung der Aktionsplane. Wie diese Mitwirkung im Ein-
zelnen erfolgen soll, ist allerdings nicht beschrieben. Jedoch
wird gefordert, dass es friihzeitige und effektive Moglich-
keiten der Mitwirkung geben miisse, und zwar sowohl bei
der Erstellung als auch bei der Uberarbeitung der Aktions-
plane. Es muss der Mitwirkung der Offentlichkeit in jedem
Stadium zudem gentligend Zeit eingeraumt werden. Ferner
miissen die Ergebnisse der Mitwirkung berticksichtigt wer-
den.

Fir die Mitwirkung an der Aktionsplanung gibt es unter-
schiedliche Moglichkeiten. Beispielsweise werden 6ffentli-
che Veranstaltungen durchgefiihrt, zu denen die Blirgerin-
nen und Blirger (ber die Presse oder Uber Postwurfsen-
dungen eingeladen werden. Bei einer solchen Veranstaltung
informiert die Kommune Uber den Stand der Larmaktions-
planung.
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Es besteht die Moglichkeit nachzufragen und eigene Vorschla-
ge einzubringen. Eine intensivere Form der Mitwirkung sind
Arbeitsgruppen, die sich tber einen langeren Zeitraum regel-
maRig treffen und sich mit den unterschiedlichen Formen der
Larmminderung befassen, zum Beispiel mit dem Thema
,Offentlicher Nahverkehr*, ,Stadtvertraglicher StraBenver-
kehr" oder ,Larmschutz in Wohngebieten®. GroRere Veran-
staltungen oder Arbeitsgruppen werden haufig durch eine
professionelle Moderatorin oder einen Moderator geleitet.

Sollte es in Ihrer Gemeinde oder Stadt keine Angebote zur Mit-
wirkung an der Aufstellung der Aktionsplane geben, fragen Sie
gern bei der zustandigen Stelle nach oder richten ein Schrei-
ben an die Stadt. In der Regel sind die Umweltressorts der Ge-
meinden fiir die Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie zu-
standig.

4.4 Warum sollte man sich bei der Aktionspla-
nung beteiligen?

Viele Menschen beklagen sich tiber den Larm in ihrer Umge-
bung, ohne jedoch selbst etwas dagegen zu unternehmen.
Dabei tragt eine ruhige Wohnumgebung nicht nur zum allge-
meinen Wohlbefinden bei, sondern ist auch eine wichtige Vor-
aussetzung dafiir, dass die Umgebung, in der wir leben, le-
benswert bleibt.

Sie sind mit der Lage vor Ort am besten vertraut. Deshalb
konnen Sie durch die Beteiligung an der Aktionsplanung lhre
Vorstellungen bei der Aktionsplanung einbringen und zu opti-
malen Losungen beitragen. AuBerdem: Mitwirkung macht
Spaf! Nicht nur, dass Sie selbst an lhrem Umfeld und lhrer
Stadt mitgestalten kdnnen. Sie lernen auch neue und interes-
sante Menschen kennen und erfahren, wie Stadt- und Ver-
kehrsplanung funktioniert.
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4.5 Was geschieht mit den Ergebnissen aus der
Mitwirkung?

Die Information und Beteiligung der Offentlichkeit, also der
Biirgerinnen und Blirger, der Verbande, Organisationen oder
Gruppen ist ein zentrales Element der Larmaktionsplanung.

Die Gemeinde muss sich mit den Anregungen der Biirgerin-
nen und Blirger sowie der anderen Behdrden und Trager
offentlicher Belange auseinandersetzen. lhre Stellungnah-
men sind bei den Entscheidungen tiber den Larmaktionsplan
angemessen zu beriicksichtigen. Der Ablauf des Beteili-
gungsverfahrens sowie die Griinde und Erwagungen, die zu
der abschlieBenden Entscheidung tiber den Larmaktionsplan
geflihrt haben, sind zu protokollieren. Diese Protokolle sind
Bestandteil des Larmaktionsplanes.

Der abschlieBende Beschluss liber den Larmaktionsplan er-
folgt liber den Rat der Gemeinde. Die Biirgerinnen und Blirger
werden Uiber den Abschluss der Larmaktionsplanung von der
Gemeinde unterrichtet. SchlieBlich wird der Larmaktionsplan
dauerhaft zur Verfligung gestellt (z.B. liber das Internet).

4.6 Wie erfolgt die Information der Blirgerinnen
und Blrger?

Die Veroffentlichung des Larmaktionsplanes erfolgt durch die
Gemeinde in der Regel Uiber Bekanntmachung im amtlichen
Mitteilungsblatt, im Internet sowie durch &6ffentliche Ausle-
gung und Bereithaltung zur dauernden Einsichtnahme.

Die Larmaktionsplane werden darliber hinaus in Nordrhein-
Westfalen landesweit in der LArmdatenbank Nordrhein-West-
falen gesammelt und sind liber das Informationssystem im
Internet unter www.umgebungslaerm.nrw.de abrufbar.
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5. Wer ist fiir was zustandig?

In Nordrhein-Westfalen sind die Gemeinden flir die Larmkar-
tierung und Larmaktionsplanung zustandig, soweit es sich
nicht um L&rm des Schienenverkehrs auf Schienenwegen
von Eisenbahnen des Bundes handelt. Dieser wird vom Ei-
senbahnbundesamt (EBA) kartiert. Die Larmaktionsplanung
flir diese Schienenwege miissen die Kommunen ebenfalls

StraBenbaulasttrager
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durchfiihren.

Die Meldungen an die EU erfolgt iber das Umweltbundes-
amt. Flir Nordrhein-Westfalen sammelt das Landesamt flir
Natur, Umwelt und Verbraucherschutz die fertigen
Larmkarten und Larmaktionsplane der Kommunen und
teilt diese Informationen dem Umweltbundesamt mit.

Die Durchflihrung von MaBnahmen, die der Larmaktions-
plan vorsieht, erfolgt im Rahmen der einschlagigen Rechts-
vorschriften und Rechtsgrundlagen sowie im Rahmen der
verfligbaren Haushaltsmittel. Hieraus leiten sich auch die
Zustandigkeiten fiir die Durchflinrung der MaRnahmen ab.

Sieht ein Larmaktionsplan beispielsweise bauliche MaB-
nahmen an StraBBen vor, ist der zustandige StraRenbau-
lasttrager (verantwortlich flir Bau und Unterhaltung der
StraBen) bzw. die StraBenbaubehdrde (behdrdliche Ein-
richtung des StraBenbaulasttragers) flir die Durchflihrung
der MaBnahmen verantwortlich. Flir die Anordnung ver-
kehrsrechtlicher MaBnahmen sind die StraBRenverkehrsbe-
horden zustandig. Die Zustandigkeiten beim StraBenver-
kehr in Nordrhein-Westfalen fasst die folgende Tabelle
zusammen:

StraBenbaubehorde StraBenverkehrsbehorde

Bundesautobahnen Bund

Bund

BundesstraBen Gemeinden > 80.000 Einwohner

bei Ortsdurchfahrt

Land

Landesstraien Gemeinden > 80.000 Einwohner

bei Ortsdurchfahrt

Kreise/kreisfreie Stadte

KreisstraBen Gemeinden > 80.000 Einwohner

bei Ortsdurchfahrt

GemeindestraBen Gemeinden

MBV/StraBen.NRW Bezirksregierung

MBV/StraBen.NRW
Kreisordnungsbehorde
Gemeinden

StraBen.NRW
Kreisordnungsbehérde
Gemeinden

Kreise/kreisfreie Stadte
Kreisordnungsbehérde
Gemeinden

Gemeinden Kreisordnungsbehorde



52 Tipps

MaRnahmen kénnen nur im Einvernehmen mit den fiir die
Umsetzung zustandigen Behdrden in die Aktionsplane auf-
genommen werden. Diese werden deshalb friihzeitig in die
Larmaktionsplanung eingebunden.

6. Was kann man selbst tun, um Ldrm zu ver-
meiden?

Jeder Einzelne ist Mitverursacher von Umgebungslarm. So
tragt jede einzelne Autofahrt, Flugreise oder in gewissem
MaBe auch jede Bahnfahrt zur Verkehrserzeugung und
somit zum Entstehung von Umgebungslarm bei.

Um Larm zu vermeiden bzw. nicht vermeidbaren Larm zu
vermindern, ist somit auch das Engagement der Blirgerin-
nen und Blirger gefragt.

Die Wahl der Verkehrsmittel (Flugzeug, Auto, Bahn) und die
Vermeidung von Fahrten sind hierbei an erster Stelle zu nen-
nen.

So konnen vor allem Autofahrer zur Larmvermeidung beitra-
gen, indem sie Fahrten vermeiden, Fahrgemeinschaften
bilden, motorisierte Mobilitat so weit wie moglich durch
Zu-FuB-Gehen und Radfahren ersetzen oder auf den OPNV
umsteigen.
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Ein weiterer Beitrag zur Larmminderung besteht in der
Fahrweise. Um moglichst wenig Larm durch Autofahrten
hervorzurufen, wird deshalb empfohlen, langsam und nie-
dertourig zu fahren, friihzeitig zu schalten, wenig zu be-
schleunigen und im Stau den Motor abzustellen.

Larmarm fahren bedeutet kostenglinstig fahren!

Durch den Kauf ,leiser” Reifen kann ebenfalls zur Larm-
minderung beigetragen werden. Hierliber informiert das
Umweltbundesamt auf folgender Internetseite:

www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/reifen.html

Weitere Infos und Tipps fiir einen besseren Larmschutz
konnen unter der Reihe , Besser leben mit weniger Larm*
im Internet auf der Homepage des Ministerium fur Umwelt
und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
des Landes Nordrhein-Westfalen (MUNLV) heruntergela-
den werden unter:
www.munlv.nrw.de/umwelt/pdf/laermbroschuere.pdf
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7. Grundbegriffe des Larms

Schall: ... sind zeitliche und raumliche Luftdruck-
schwankungen, die fiir das menschliche Ohr wahrnehm-
bar sind. Sie breiten sich von der Schallquelle mit einer
Geschwindigkeit von 340 Metern pro Sekunde aus
(Schallwellen). Die Lautstarke hangt von der GréBe der
Luftdruckschwankungen, also dem sogenannten Schall-
druck ab. Je groBer die Schwankungen, um so lauter wird
der Schall empfunden. Die Tonh6he hangt von der
Haufigkeit der Schwankungen ab.

Schall ist frei von personlichen Wertungen. Schall wird
zu Larm, wenn er bei Personen das kdrperliche, seelische
und soziale Wohlbefinden beeintrachtigt.

Larm: ... ist unerwiinschter Schall. L&rm wird subjektiv
empfunden, wobei die Wahrnehmung von Person zu Per-
son unterschiedlich ist.

Schallemission: ... ist der gesamte von einer Schall-
quelle ausgesendete Schall.

Schallimmission: ... ist die gesamte Einwirkung von Ge-
rauschen an einem bestimmten Ort.
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Dezibel dB: Der Bereich des menschlichen Horens be-
ginnt an der Horschwelle und sollte moglichst noch vor
Erreichen der Schmerzgrenze enden. Eine lineare Skala
wirde bei der Messung von Schalldriicken zu grof3en und
unhandlichen Zahlen fiihren. Deshalb wird der Schalldruck
mit Hilfe einer logarithmische Skala in Dezibel (dB) um-
gerechnet. Diese Skala reicht von O dB an der Horschwel-
le bis 130 dB an der Schmerzschwelle.

Fir die Dezibel-Skala gelten besondere Rechenregeln:
Die Addition von zwei gleich lauten Schallpegeln (z.B.
durch eine Verdopplung des Verkehrsaufkommens) be-
wirkt eine Pegel- erhohung von 3 dB. Einer Halbierung,
Viertelung, Zehntelung der Quellenzahl entsprechen Pe-
gelverringerungen von - 3dB, - 6 dB, - 10 dB.

Ubrigens: Eine Zunahme von 10 dB wird subjektiv als
verdoppelung des Larms empfunden.

Larmausbreitung: Modelle und Verfahren zur Larmbe-
rechnung wurden (iber lange Zeit aus Langzeitmessungen
entwickelt und haben einen hohen Qualitatsstandard. Die
wichtigsten Faktoren flir die Schallausbreitung sind:
Schallquellentyp (Punkt, Linie), Abstand von der Quelle,
Hindernisse wie Larmschutzwande und Gebaude, Damp-
fung durch Luft und Boden, mdgliche Reflexionen etc..

Sind die Abmessungen einer Schallquelle klein gegen-
liber dem Abstand vom Zuhdrer wird sie als Punktquel-

le bezeichnet, z.B. Liifter, Schornsteine. Der Schalldruck-
pegel nimmt pro Abstandsverdopplung um 6 dB ab.

Ist eine Schallquelle schmal in einer Richtung und lang
in der anderen, verglichen mit dem Abstand zum Zu-
horer, wird sie als Linienquelle bezeichnet, z.B. Stral3en-
abschnitt. Hier nimmt der Schalldruckpegel pro Ab-
standsverdopplung um 3 dB ab.
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» Abschirmung: Eine wirksame MaBnahme bei der
Larmbekampfung ist die Abschirmung z.B. durch Wande.
Je gréBer der Umweg des Schalls (A + C + B) liber ein
Hindernis gegenliber der direkten Verbindung (s) ist,
desto groRer ist die Pegelminderung durch Abschir-
mung.

Je langer die Wand links und rechts des zu schiitzenden Ge-
baudes ist (Uberstandslange), desto besser ist ihre Pegel
mindernde Wirkung. Als optimale Uberstandslange gilt der
3-fache Abstand des Gebaudes von der Schallquelle.

[ ]

Lérmschlutzwand
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+ Dezibel(A) dB(A): Hohe Frequenzen werden lauter

empfunden als tiefe Frequenzen. Die frequenzabhangige
Empfindlichkeit des menschlichen Gehors wird bei
Schallmessungen mit Bewertungskurven nachgebildet.
International wird vor allem die Kurve A angewandt. Pe-
gelwerte die nach der Kurve A bewertet sind, werden in
dB(A) angegeben.

Die folgende Abbildung zeigt eine Reihe von bekannten
Gerduschen und ihre Einordnung auf der dB(A) Skala.

schmerzhaft 160 db(A)

Explosion 140 db(A)

ohrenbetiubend 130 db(A)
Dusentriebwerk 120 db(A)

sehr stark 110 db(A)
PKW-Hupe 100 db(A)

stark 90 db(A)

StraBenverkehr 80 db(A)

n: 70 db(A)
manig

Burogerausche e

50 db(A)

fl‘;]r’::,rit;il‘tung )

30 db(A)

o 20 db(A)

gerade hoérbar 10 db(A)

Uhrenticken

0 db(A)
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8. Adressen

Ministerium fiir Umwelt und Naturschutz,
Landwirtschaft und Verbraucherschutz
Nordrhein-Westfalen (MUNLV)

Tel.: 0211 4566 666

www.umwelt.nrw.de

Ministerium fiir Bauen und Verkehr
Nordrhein-Westfalen (MBV)

Tel.: 021138430

www.mbv.nrw.de

Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz

Nordrhein-Westfalen (LANUV)
Tel.: 02017995 O
www.lanuv.nrw.de

Landesbetrieb StraBenbau
Nordrhein-Westfalen (StraBen.NRW)
Tel.: 0209 3808 O
www.strassen.nrw.de

Bezirksregierungen
Arnsberg Tel.: 0293182 0
Detmold Tel.: 05231710
Dusseldorf Tel.: 0211 475 O
Koln Tel.: 0221147 0
Munster Tel.: 02514110

Bundesministerium fiir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU)
Tel.: 030183050

www.bmu.de

Bundesministerium fiir Verkehr,

Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
Tel.: 018 300306 0

www.bmvbs.de

Umweltbundesamt (UBA)
Tel.: 0340 2103 0
www.umweltbundesamt.de

Eisenbahnbundesamt (EBA)
Tel.: 0228 9826 0
www.eisenbahnbundesamt.de
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