BADEN-

WORTTEMBERG Tagungsband

LarmKongress

Minister ) 3 Préasidentin
Ulrich Miiller, MdL SRLL 2 i Margareta Barth

MINISTERIUM
FUR UMWELT
UND VERKEHR



S. Gutsche



IMPRESSUM

Herausgeber

Bearbeitung

Umschlaglayout
Druck
Umwelthinweis

Bezug uber

Landesanstalt fur Umweltschutz Baden-Warttemberg
Postfach 210752, 76157 Karlsruhe
http://www.Ifu.baden-wuerttemberg.de

im Auftrag des Ministeriums fur Umwelt und Verkehr
Baden-Wdrttemberg

Larmkontor GmbH, GrofRe Bergstralle 213-217, 22767 Hamburg
und Landesanstalt fir Umweltschutz Baden-Wirttemberg

Landesanstalt fur Umweltschutz Baden-Wirttemberg

Grube & Speck, Karlsruhe

gedruckt auf Recyclingpapier aus 100% Altpapier
Verlagsauslieferung der LfU bei der JVA Mannheim — Druckerei
Herzogenriedstralle 111, 68169 Mannheim, Telefax: 0621-

398370
(Einzelexemplare kostenfrei)

Nachdruck — auch auszugsweise — nur mit Zustimmung des Herausgebers unter
Quellenangabe und Uberlassung von Belegexemplaren gestattet




LarmKongress

Inhaltstbersicht Montag, 25. September 2000

Plenum
Einfiihrung

Larmbelastigung und Ruheschutz

Larmbetroffenheit

Hdérbare Unterschiede
Larmbetroffenheit in Baden-Wirttemberg

Interpretation von Bevélkerungsumfragen zum Larm

Themengruppe 1
Verkehrsldrm - Stral3e

Strallenverkehrsldarm — Rechts- und Berechnungsvorschriften

Minderungspotenziale beim Stral3enverkehrslarm

Themengruppe 2
Verkehrsldrm - Schiene

Larmsanierung an Schienenwegen

Minderungspotenziale beim Schienenverkehrslarm

Plenum

Gesamtlarmbeurteilung

Summation von Schallpegeln verschiedener Gerduscharten
Machbarkeitsstudie Gesamtlarmplan Baden-Wirttemberg
Larmwirkungen und La&rmsummation

Rechtliche Aspekte einer Gesamtlarmbetrachtung



LarmKongress

Inhaltstbersicht Dienstag, 26. September 2000

Plenum

Einbindung des L&rm in die kommunale Planung

Stadtplanung — Bauleitplanung und Larmkontingentierung

Verkehrsplanung

Themengruppe 1

Planungsbeispiele

Brihl — La&rmminderungsplanung in der kommunalen Praxis
Heidelberg — Ansétze zur Verkehrsldrmminderung

Ravensburg — Informationssystem Larm und seine Integration
in die Verwaltung einer Stadt

Eisenhlttenstadt — Larmkontingentierung anhand eines Praxisbeispiels

Themengruppe 2

Anlagenlérm
Die Sportanlagenlarmschutzverordnung und ihre Anwendung in der Praxis

Freizeitanlagen — Freizeitlarmkonzeption Schwerin als antizipiertes
Sachverstandigengutachten

TA Larm 98 — Auslegung und Anwendung in Baden-Wurttemberg

Plenum

Umsetzungshilfen

Larmschutzpolitik der Européaischen Union
Kommunales La&rmmanagement

Larm und seine dauerhafte Minderung durch kommunale Planung



Larmbelastigung und Ruheschutz

Larmbelastigung und
Ruheschutz

Prof. Dr. Gerald Fleischer
Arbeitsgruppe Hérforschung,
Klinikum der Universitéat




Tagung ,Larmkongress 2000*

Millionen von Menschen feierten vor einem
dreiviertel Jahr den sogenannten Jahrtau-
sendwechsel. Nicht nur Feuerwerk und Bol-
ler, sondern auch immense Musikanlagen
sorgten fur eine massive Einwirkung von
Schall — und fast alle waren davon begeis-
tert. Wenn dieselben Leute beim Einschla-
fen einen Wasserhahn tropfen horen, treibt
dies die meisten zur Verzweiflung, obwohl
dieser Schall so geringfiigig ist, dass er nur
mit sehr teuren Messgeraten Uberhaupt er-
fasst werden kann. Die simple Lautstarke,
oder die davon abgeleitete Schallenergie,
reichen offenkundig nicht aus, diese allseits
bekannte Reaktionsweise des Menschen zu
erklaren.

Um die Gegebenheiten zu verstehen,
wollen und miissen wir uns kurz einer Uber-
sicht Uber das Hoérsystem zuwenden (Bild

1).

Daten-verarbeitung im Horsystem
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Der Schall gelangt zunachst Uber den
aulleren Gehdrgang zum Mittelohr, das die
Aufgabe hat, die Schallwellen der Luft an-
zupassen an die Gegebenheiten der Flis-
sigkeiten im Innenohr. Im Innenohr (Coch-
lea) liegen die unersetzlichen Horzellen,
welche die Schwingungen in elektrische
Signale umwandeln, die dann zum Gehirn
geleitet werden. Im Gehirn gibt es eine gan-
ze Reihe von Verarbeitungs-Zentren, wel-
che die Signale aus beiden Ohren verglei-
chen und verarbeiten, sowie die durch den
Schall Ubermittelte Information heraus fi-

schen und das Ergebnis zum grofien Teil
ins Bewusstsein heben. Kurzum, die von
beiden Ohren aufgenommenen Schallsigna-
le werden in sehr aufwendiger Weise analy-
siert und ihr Gehalt an Information wird er-
mittelt. — Da das Ohr nie schlaft, geschieht
dies kontinuierlich, tagaus, tagein, lebens-
lang.

Aus dem Gesagten geht bereits hervor,
dass sorgfaltig unterschieden werden muss,
zwischen dem Schall und der von den
Schallwellen Ubermittelten Information, also
der vom Gehdr aufgenommenen Nachricht.
Der Schall ist dabei nur der Bote, wobei fir
den Menschen die vom Schall Gbermittelte
Nachricht entscheidend ist (Bild 2).

Bote und Botschaft
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Dieser Aspekt ist deshalb wichtig, weil
die technische Akustik sich nur mit dem
Schall, also mit dem Boten befasst, die fir
die Betroffenen entscheidend wichtige Bot-
schaft aber ignoriert. Die in Regelwerken,
wie der TA-Larm, verwendeten Dezibelwer-
te stellen im Prinzip ein Mal} fur die durch-
schnittliche Schallenergie dar, was in etwa
der durchschnittlichen Lautstarke entspricht.
Leider lasst sich damit nichts Uber die Las-
tigkeit aussagen: Eine typischerweise recht
laute Wagner-Oper ist keinesfalls lastiger
als der Larm einer Autobahn fir die Anlie-
ger, obwohl der Autobahnlarm durchschnitt-
lich viel leiser ist, als die Oper flir deren Be-
sucher. Natdrlich ist die akustisch vermittel-
te Botschaft beider Falle vollig anders. Im
einen Fall bemuht sich ein Team hochquali-
fizierter Musiker und Sanger einen musikali-
schen Hochgenuss hervorzurufen, wahrend
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im anderen Fall den Betroffenen der akusti-
sche Abfall unserer mobilen Gesellschaft
ganz buchstablich um die Ohren gehauen
wird.

Unser Sehsystem ist ebenfalls hervorra-
gend geeignet Information aufzunehmen
und zu analysieren. Das Hoérsystem geht je-
doch insofern dariiber hinaus, als es konti-
nuierlich eine emotionale Bewertung des
Gehorten durchfihrt (Bild 3).

Emotionale Bewertung des Gehdrtan
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Bei Musik handelt es sich um Schalleindri-
cke, die Emotionen vermitteln, ohne Infor-
mation zu tragen. Im Vergleich dazu tragt
die Sprache viel an Information, wobei, tGber
die Prosodik, auch ein gehoriges Mal} an
Geflhlen Ubermittelt wird. In diesem Zu-
sammenhang dominieren allerdings zwei
andere Kategorien, namlich Ruhe und
Larm.

Bei Larm handelt es sich um akusti-
schen Abfall, wobei der meist von Maschi-
nen stammt, die fir andere Zwecke gebaut
werden, wie Autos, Flugzeuge oder Bauma-
schinen. Aber auch ricksichtslose Mitmen-
schen kénnen viel Larm produzieren. Stets
handelt es sich aber um Gegebenheiten, bei
denen der Schall unerwiinschte Nachrichten
Ubermittelt. Larm wirkt auf zweierlei Weise
auf uns ein. Ist der Schall sehr laut und tritt
er sehr plétzlich auf - wie bei Knallen und
Explosionen — wird das Innenohr gescha-
digt. Man spricht von auralen Larmwirkun-
gen und meint damit vor allem den unheil-
baren Verlust der Horzellen im Innenohr,

der sich als Larmschwerhorigkeit manifes-
tiert, aber auch die oft damit verbundenen
Ohrgerausche (Tinnitus). Beim (blichen
Verkehrslarm sind aurale Schaden nicht zu
erwarten.

Bei den extra-auralen Larmwirkungen
handelt es sich im Wesentlichen um Stress,
der durch die Verarbeitung der vom Schall
Ubermittelten Botschaft entsteht. Hierher
gehort der Verkehrslarm mit all seinen
Spielarten — Larm von Autos, Bahnlinien,
Flugzeugen — sowie Nachbarschaftslarm
und Baularm. Muidigkeit, Lustlosigkeit,
Schlafstérung, Arger haben hier ihre Ursa-
che, aber auch Bluthochdruck, mit seinen
Folgen. Solche Auswirkungen kénnen ent-
stehen, wenn der Larm langzeitlich aus-
gehalten werden muss — monatelang, jahre-
lang, jahrzehntelang. Das Problem ist dabei,
dass die durch Larm hervorgerufen Stress-
Reaktion den Korper auf eine physische
Auseinandersetzung vorbereitet, die dann
allerdings unterbleibt. Langfristig wirkt sich
dies so ahnlich aus, wie ein Motor der lang-
zeitlich hochtourig im Leerlauf betrieben
wird. Solcher Larm zermUrbt uns schrittwei-
se.

Bei der Ruhe handelt es sich um Ver-
haltnisse, bei denen der Schall uns die
Nachricht zutragt: Hier ist die Welt noch
friedlich und sicher, hier kann man sich ent-
spannt erholen, hier kdnnen die Kinder ge-
fahrlos spielen, usw. Ruhe ist also eine
Nachricht und kein akustischer Messwert.
Ruhe darf nicht verwechselt werden mit Stil-
le, also Gegebenheiten, bei denen man
nichts oder fast nichts hort. Stille ist sehr
gewohnungsbedurftig und sie wird haufig
als negativ empfunden. Man denke nur an
das Wort ,Totenstille". Ruhe hingegen muss
nicht leise sein. Ein ruhiger Strand am Meer
kann so laut sein, wie eine vielbefahrene
Autobahn. Auf die Lautstarke kommt es wie
gesagt aber nicht an, aber auf die Botschaft,
welche der Schall vermittelt. Zu erwdhnen
ist noch Selbstverstandliches, namlich dass
es sich bei Larm und Ruhe um Gegensatze
handelt.

So merkwulrdig es erscheinen mag, ist
doch zu betonen, dass unser Umweltrecht
den Begriff der Ruhe nicht kennt. Ruhe ist
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rechtlich nicht definiert, und was nicht defi-
niert ist, kann man nicht schitzen, schon
gar nicht mit solchen Konstruktionen wie
dem Ublichen Mittelungspegel mit seinen
Varianten. Leute, die hart arbeiten und un-
seren gesellschaftlichen Wohlstand sichern,
haben derzeit keinen Anspruch auf Erho-
lung in Ruhe, was vor allem in industriellen
Ballungsraumen inzwischen sehr vielen
Menschen schmerzlich bewusst wird. Daher
wird hier daflr pladiert, nicht nur den Larm
zu bekdmpfen, sondern zudem die Ruhe zu
schutzen und zu verteidigen.

Ruhe, also Zeiten und Raume ohne
akustischen Abfall, gilt es zu schitzen bzw.
zu schaffen. Dabei handelt es sich nicht um
akustische Messwerte, sondern um Gege-
benheiten, bei denen keine Autos zu horen
sind, keine Flugzeuge, keine Motorboote,
keine Modellflieger usw.. Schwerpunkt der
Aktivitdten sollte die Planung sein, wobei es
gilt, die verteilten Larmquellen zu bindeln,
und zwar dort, wo es ohnehin schon laut ist,
also im wesentlichen entlang der Hauptver-
kehrswege (Bild 4).

Konzeption zum Schuilz der Ruhe
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Damit missen Malnahmen gekoppelt
sein, die dazu flhren, dass in den verlarm-
ten Bereichen entlang der groften Ver-

kehrsanlagen niemand zu wohnen gezwun-
gen ist. Ganz entscheidend ist dabei die
Nachtruhe. Der Mensch halt manches an
Larm aus, wenn er oder sie sich des Nachts
in Ruhe vom Stress des Alltags erholen
kann. Daher ist eine Entflechtung von
Larmerzeugung einerseits und ruhigem
Wohnen, ruhigem Schlafen und ruhiger
Freizeit andererseits anzustreben. Die Bln-
delung der Larmerzeuger in bereits verlarm-
ten Zonen ermdoglicht es, Wohn- und Erho-
lungsbereiche ruhig zu halten. Dabei muss
langfristig gedacht und geplant werden, im
zeitlichen Rahmen von vielleicht 15 bis 20
Jahren.

Finanziell ist eine solche Konzeption
nicht automatisch mit Kosten verbunden.
Flachen entlang der grolRen Verkehrsanla-
gen werden durch die Ansiedlung larmin-
tensiver Betriebe und Freizeit-Anlagen wert-
voller. Handwerksbetriebe kdnnen dort ge-
grundet werden, was derzeit aus Larmgrin-
den in Ballungsrdumen oft kaum maoglich ist.
Dies schafft Arbeitsplatze. Hinzu kommt,
dass der Wert von ruhigen, derzeit noch
verlarmten Wohngebieten, steigt. Dem ste-
hen Unterstitzungskosten gegenlber, die
Wohnbesiedlung schrittweise aus dem Be-
reich auszugliedern. Ganz wesentlich ist je-
doch die gesellschaftliche Akzeptanz und
der soziale Frieden. Derzeit schittet unsere
mobile und larmende Gesellschaft ihren a-
kustischen Abfall Uber diejenigen aus, die
sich ruhiges Wohnen wirtschaftlich nicht
leisten kdnnen.

Es ist sicher unmenschlich, Leute zu
jahrzehntelangem Larm zu verurteilen, ohne
Aussicht auf Besserung oder Entlastung.
Daher sollte man die Empfindung des Men-
schen berlcksichtigen und dem elementa-
ren Ruhe-Bedirfnis Rechnung tragen. Dazu
wird vorgeschlagen, die Ruhe als schut-
zenswertes Rechtsgut im Umweltrecht zu
verankern. Bei der Umsetzung einer Larm-
Ruhe-Konzeption geht es vor allem um die
planerische Umsetzung, wobei in langeren
Zeitrdumen gedacht werden muss. — Gon-
nen wir also den Millionen vom Larm ge-
plagten Menschen ein Mindestmal} an
Erholung in Ruhe.
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Einleitung

Auf einer Veranstaltung, die sich dem
Umweltthema ,Larm“ widmet, liegt es ei-
gentlich nahe, nicht nur Gber den Larm und
Strategien zu seiner Minderung zu diskutie-
ren, sondern auch den Larm selbst einmal
in den Mittelpunkt der Aufmerksamkeit zu
rucken. SchlieRlich wird Schall — und somit
auch Larm — als physikalische Einwirkung
vom Menschen unmittelbar wahrgenom-
men. Die Einwirkung kann also hier im Ple-
num vorgefihrt werden, und sie ist — mit
gewissen Einschrankungen, die mit dem Ort
der Darbietung zusammenhangen — einer
subjektiven Beurteilung durch jeden Einzel-
nen zuganglich.

Fir den Empfang und die Verarbeitung
des Schalls aus unserer Umwelt ist unser
Hoérsinn zustandig, ein biologisches High-
Tech-System von Uberragender Qualitat in
puncto Empfindlichkeit, Dynamik, Aufl-
sungs- und Differenzierungsvermogen. Auf-
grund dieser Ausstattung und der persénli-
chen Erfahrungen mit Larmsituationen kann
grundsatzlich jeder bei diesem Thema mit-
reden, und meist will er es auch.

Ob also beispielsweise

e der Nachbar mit seinem Rasenmaher
Krach macht,

e der Verkehr auf der Bundesstralle auf
die Nerven geht,

e das klappernden Einkaufswagen beim
Supermarkt erst nach 20 Uhr Ruhe ge-
ben,

e Das Tennisspiel — vor allem am Sonntag
— lastig ist,

e ratternde Gluterzlige die Unterhaltung
auf der Terrasse storen, oder ob

e der 100-Dezibel-Sound in der Diskothek
nicht nur das Trommelfell zum Vibrieren
bringt ...

... zu all diesen akustischen Situationen
alltaglicher Lebensfelder kann jemand,
wenn er gefragt wird, seine personliche Ein-
schatzung abgeben. Das bedeutet natlrlich
nicht, dass damit zugleich eine fachliche
Beurteilung im Sinne medizinischer Er-

kenntnisse oder gesetzlicher Regelungen
vollzogen ist.

Aus der Larmwirkungsforschung wissen
wir, dass die subjektiv-individuellen und die
objektivierbaren Faktoren die Wahrneh-
mung und die Belastigungswirkung etwa
gleich stark beeinflussen.

Zu den subjektiv-individuellen Faktoren
zahlen z. B. die Tatigkeit wahrend der Ein-
wirkung, die Gewodhnung, die Einstellung
zur Situation und zum Gerauscherzeuger,
der Gesundheitszustand, Erziehung und
Tradition, Erwartungen hinsichtlich Umwelt-
und Wohnqualitat oder die Kontrollierbarkeit
der Schallquelle. Auch die Einsicht in die
.Notwendigkeit einer Gerauscheinwirkung
— egal ob diese stark einwirkt oder nicht —
beeinflusst die Akzeptanz ganz erheblich.

Zu den objektivierbaren Parametern
zahlen etwa die Art der Gerauschquelle und
die Ortsublichkeit der Einwirkung, auler-
dem alles, was durch Messung objektiv er-
fasst werden kann: Starke und die Dauer
des Gerauschs, Tageszeit und Haufigkeit
seines Auftretens, die Frequenzzusammen-
setzung, das Vorhandensein besonderer
Gerauschmerkmale (wie z. B. Impulse oder
Tone).

An diesem Kongress nehmen nun nicht
nur Experten flr Akustik teil, sondern der
Teilnehmerkreis ist weit gefachert: Fachleu-
te fur den technischen Immissionsschutz,
fur das Baurecht oder den Strallenbau bis
hin zu Vertretern aus der kommunalen Pla-
nung und von Gerichten. Auch aus diesem
Grund haben sich die Veranstalter ent-
schlossen, einige grundlegende Zusam-
menhange exemplarisch mit Hilfe von Ge-
rauschbeispielen zu prasentieren.

Ziel ist es dabei, bestimmte Merkmale
des uns umgebenden ,akustischen Abfalls®,
soweit sie bei den hier diskutierten Themen
von Bedeutung sind, zu veranschaulichen.
Horbeispiele eignen sich insbesondere da-
zu, relative Unterschiede, z. B. zwischen
verschiedenen Larmarten und ihren zeitli-
chen Verlaufen, bewusst in den Raum zu
stellen und dadurch ,erlebbar‘ zu machen.
Auch lasst sich anschaulich zeigen, was es
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mit der Mess- und Rechengrofie ,Dezibel
auf sich hat.

Vorweg noch eine allgemeine Anmer-
kung zu den Horbeispielen: wir sind hier in
einem grollen Saal, dessen Akustik ein Ei-
genleben hat. Glucklicherweise steht uns
eine sehr gute Bebschallungs-Anlage zur
Verfigung. Wir haben den Raum ausge-
messen und festgestellt, dass der Schallpe-
gel im Auditorium um nicht mehr als 2 Dezi-
bel variiert. Daher mdchten wir lhnen heute
nicht nur relative, sondern — zumindest in
guter Anndherung — auch absolute Pegel
prasentieren.

Gerauschbeispiele

Beispiel 1 soll ein Geflhl dafir vermit-
teln, welches Mal der Schallbelastung vom
Gesetzgeber derzeit als Grenze der bzw.
Grenze zur schadlichen Umwelteinwirkung
(hier gemeint im Sinne des Bundes-Im-
missionsschutzgesetzes) angesehen wird.

Strenggenommen ist dies innerhalb der
zur Verfugung stehenden Zeit naturlich nicht
zu leisten ist, beziehen sich doch die ver-
schiedenen in Verordnungen und Verwal-
tungsvorschriften aufgeflinrten Immissions-
grenzwerte, Immissionsrichtwerte oder Ori-
entierungswerte immer auf Beurteilungs-
groflien, die Uber einen langeren Zeitraum
(z. B. den Tag, die Nacht) zu mitteln sind.

Andererseits jedoch verfligt unser Hor-
sinn gar nicht tber ein Instrument zur Pe-
gelmittelung. Wir kénnen uns daher mit ei-
ner kleinen Regieanweisung behelfen. Stel-
len Sie sich vor, das frequenzmaRig neutra-
le, gleichférmige Gerausch, das Sie gleich
héren werden, wirke aufen vor den Fens-
tern in der Zeit zwischen 6 Uhr und 22 Uhr
kontinuierlich ein. Dann entsprache der
Beurteilungs-Pegel gerade dem jeweiligen
Immissionsrichtwert flr den Tag.

Fir das erste Beispiel haben wir die Ta-
gesrichtwerte der TA Larm fir Industriege-
biete, Mischgebiete und Reine Wohngebiete
herangezogen, also 70, 60 und 50 Dezibel,
jeweils A-bewertet. Wir prasentieren lhnen
daher das Gerausch in drei Lautstarkestu-
fen, welche mit dem jeweiligen Immissions-
richtwert korrespondieren. Bei der dritten

Sequenz — 50 Dezibel flir reine Wohngebie-
te — qilt das Gesagte mit einer kleinen Ein-
schrankung: das Gerausch dirfte in den
»1ageszeiten mit erhohter Empfindlichkeit®
(z. B. werktags zwischen 6 und 7 Uhr sowie
von 20 bis 22 Uhr) nur abc-geschwacht auf-
treten.

Sie horen die drei Lautstarkestufen un-
mittelbar nacheinander, jede Stufe 5 Se-
kunden lang. Auf der Leinwand blenden wir
eine Anzeige des Schallpegels ein, so wie
ihn das Messmikrofon in der Mitte des Saa-
les erfasst. Anhand dieser Abfolge wird
zugleich deutlich, wie sich eine Pegelredu-
zierung von 10 Dezibel gehdérmalig aus-
wirkt. Pegelunterschiede von 10 Dezibel
werden subjektiv anndhernd als Halbierung
bzw. Verdoppelung der Lautstarke empfun-
den.

Beispiel 2 wiederholt dieselbe Ge-
rauschabfolge auf niedrigerem Niveau, und
zwar in den Abstufungen 59, 54 und 49 De-
zibel — also diesmal Pegeldifferenzen von 5
Dezibel. Diese Werte entsprechen den Im-
missionsgrenzwerten der Verkehrslarm-
schutzverordnung fur die Nacht in Gewer-
begebieten, Mischgebieten und Wohngebie-
ten. Die Nachtzeit im Sinne der Verkehrs-
larmschutzverordnung beginnt um 22 Uhr
und endet um 6 Uhr.

Beispiel 3 prasentiert lhnen ein ,Hor-
bild“, welches den Themenbereich ,Ge-
samtlarm® akustisch beschreiben soll. Es
handelt sich um ein reales Umweltgerausch,
welches fir sehr viele Ortsrandlagen typisch
ist. Aufnahmezeitpunkt war ein warmer
Spatsommerabend, freitags kurz nach 22
Uhr. Ort der Aufnahme war ein Wohngebiet,
gelegen auf einem kleinen Hugel mit Blick
Uber den Ort und die umgebende Land-
schaft. Diese Sequenz dauert mit knapp 2
Minuten relativ lange — dies ist jedoch ein
Minimum, will man sich dem Thema Ge-
samtlarm auf diese Weise annahern. Die
Pegel werden diesmal nicht angezeigt, weil
das Gerausch zu sehr schwankt.

Noch einige ergadnzende Informationen
zu diesem Beispiel: Das Grundgerausch
bewegte sich um 45 Dezibel, der zeitlich
gemittelte Pegel Leq lag bei 56 Dezibel, und
der hochste aufgetretene Wert betrug 68
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Dezibel. Die Naturgerausche (also die Gril-
len) sind zwar gut horbar, schlagen sich je-
doch im Pegelwert praktisch nicht nieder.
Das Grundgerausch rihrte vom Stral3en-
verkehr auf einer Autobahn in knapp 3 km
Entfernung, die Musik von einem Festzelt in
gut 800 m Entfernung. Die Bahnlinie war
1.300 m vom Aufnahmeort entfernt. Das
Flugzeug war eine Disenverkehrsmaschine
in etwa 4.000 m Flughdhe.

Beispiel 4 demonstriert nochmals Pe-
gelunterschiede. Zuerst héren Sie eine ein-
zelne Webmaschine, danach vier Webma-
schinen gleicher Bauart und Betriebsweise
gemeinsam. Der Pegelunterschied betragt 6
Dezibel. Jede Verdoppelung der Schallquel-
lenzahl bringt eine Verstarkung um 3 Dezi-
bel. Diese Gesetzmaligkeit gilt fir alle Ar-
ten von Schallquellen.

Beispiel 5 stammt aus dem Bereich Ei-
senbahnverkehr. Sie horen die Vorbeifahr-
ten eines ICE und eines Guterzuges, wie
sie sich aus ca. 30 m Abstand anhéren
wirden. Aufgenommen wurden die Se-
quenzen am selben Ort, und die Zuge fuh-
ren auf dem selben Gleis. Der ICE bewegte
sich mit rund 150 km/h und der Glterzug
mit 90 km/h. Auch hier noch einige Zusatz-
informationen: Die Vorbeifahrt des Giterzu-
ges dauerte mit gut 30 Sekunden dreimal so
lange wie die des ICE. Der maximale
Schallpegel war beim Gulterzug knapp 5
Dezibel héher als beim ICE. Im Hinblick auf
den Beitrag zum zeitlich gemittelten Pegel
ergibt sich fir diese beiden Zige: Sieben
ICE pro Stunde verursachen den selben
Mittelungspegel wie ein Glterzug pro Stun-
de.

Beispiel 6 zeigt die Wirkung einer Larm-
schutzwand an der Stralle auf. Zunachst
horen Sie StraRenverkehr ungemindert, da-
nach hinter einer rund 3,50 m hohen Larm-
schutzwand in Kopfhéhe. Die Minderung
betragt an diesem Ort mehr als 15 Dezibel.

Beispiel 7 zeigt die Minderungspotenzia-
le an kommunalen Altglassammelstellen,
durch die es bei ungunstiger Aufstellung
leicht zu Problemen mit der Nachbarschaft
kommen kann. Héren Sie zunachst das
Einwurfgerdusch bei einem konventionellen
Altglascontainer, danach bei einem larm-

geminderten Container mit Umweltzeichen.
Die larmgeminderte Ausfuhrung ist 15 Dezi-
bel leiser.

Beispiel 8 demonstriert eindrucksvaoll,
welche Minderungspotenziale im Bereich
der Maschinen und Aggregate bestehen.
Sie horen einen konventionellen und einen
larmgeminderten Kompressor im direkten
Vergleich. Der Unterschied im Mittelungs-
pegel zwischen den beiden gehérten Kom-
pressoren betragt 12 Dezibel.

Beispiel 9 veranschaulicht, wie in den
geltenden Larmbewertungsverfahren spe-
zielle Gerauscheigenschaften berlcksichtigt
werden. Gerdausche treten ja eben nicht nur
durch ihre bloRe Lautstarke in Erscheinung,
sondern die enthaltene ,Botschaft* tragt we-
sentlich zu ihrer Lastigkeit bei. Das Beispiel
besteht aus drei Sequenzen: zunachst ein
gleichférmiges Liftergerausch, danach ein
Umschlagplatz fir Metallwaren und zuletzt
ein Schiel3platz. Alle drei Abschnitte sind
gleich lang, und gleich ist auch der Mess-
wert des Dauerschallpegels, namlich — hier
im Saal — gut 60 Dezibel. Dabei wird deut-
lich, dass — bei gleichem Gehalt an akusti-
scher Energie — die Gerausche mit starken
Pegelschwankungen viel auffalliger sind als
das neutrale Rauschen. Aus diesem Grund
wird die sogenannte Impulshaltigkeit bei der
Larmbewertung durch einen Zuschlag in
Dezibel berlcksichtigt, z. B. nach der TA
Larm oder nach der Sportanlagenlarm-
schutzverordnung. Im Falle der Metallhand-
lung betragt dieser Impulszuschlag am Auf-
nahme- bzw. Messort 7 Dezibel, im Falle
des Schiel3platzes 11 Dezibel.

LarmPunkt — Informationsstand
und Multimedia-Anwendung

Eine neue Moglichkeit, Informationen
Uber Akustik und Larm auch mittels Horbei-
spielen einem gréleren Personenkreis na-
he zu bringen, hat das Land Baden-
Wirttemberg mit dem so genannten Larm-
Punkt realisiert. Er ist Bestandteil der
Offentlichkeitsarbeit des Landes. Es gibt
den Larm-Punkt in Form eines Informations-
standes und als separate Multimedia-
Anwendung.



Horbare Unterschiede

Der Informationsstand ist fir Ausstellun-
gen zu Umwelt- und Gesundheitsthemen
gedacht und kann z. B. in Foyers oder an-
lasslich grolerer Veranstaltungen aufge-
stellt werden. Sie finden ihn auch hier im
Kongresszentrum im Foyer beim Treppen-
aufgang. Er ist mit vier Multimedia-PC‘s
ausgestattet. Jeder Bedienplatz verfiigt Gber
Monitor, Maus und zwei Kopfhorer; so kén-
nen sich insgesamt acht Personen gleich-
zeitig interaktiv informieren. Eine einfach zu
steuernde EDV-Anwendung mit selbsterkla-
render grafischer Benutzeroberflache bildet
den Kern des Systems. Die Schallpegel der
abgespielten Horbeispiele wurden mit Hilfe
eines Kunstkopf-Messsystems so kalibriert,
dass sie den wirklichen Verhaltnissen ent-
sprechen.

Der Inhalt der LarmPunkt-Anwendung glie-
dert sich in vier Themenbereiche:

1. Grundlagen der Akustik;

2. Das sogenannte Larmlabor — dort wer-
den die verschiedenen Einflisse auf die
Lautstarke deutlich gemacht;

3. Reale Gerauschbeispiele mit Video- und
Tonsequenzen aus den Bereichen Ver-

kehr, Maschinen und Aggregate sowie
Jaute Musik“; und

4. Nitzliche Informationen mit Auszligen
aus Gesetzen und Verordnungen und
Hinweisen auf weiterflihrende Literatur
und Medien.

Die dem Info-Stand zugrunde liegende
EDV-Anwendung wurde auch als Multime-
dia-CD hergestellt. Damit kénnen die Inhalte
unabhangig von dem Stand einem grofieren
Personenkreis zuganglich gemacht werden.
Die Anwendung lauft auf Ublichen PC’s mit
Windows-Betriebssystem. Die CD ist in den
Tagungsunterlagen enthalten. Zusatzliche
Exemplare sowie ein Faltblatt mit einer
Kurzvorstellung des Standes kdnnen bei der
Landesanstalt fur Umweltschutz Baden-
Wirttemberg angefordert werden.

Kontakt:

Landesanstalt flir Umweltschutz Baden-
Wirttemberg

Referat 33 — Luftqualitat, Larm, Verkehr
Hertzstralte 173

D-76187 Karlsruhe

Fax: 0721-983-2339

e-Mail: LfU33@Ifuka.lfu.bwl.de
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1. Larmbelastigung als Grund-
lage politischer Entscheidungen

Wer wissen mdchte, wie gro} das
Larmproblem in einem Land oder einer Re-
gion ist, kann sich — zumindest theoretisch —
Daten aus verschiedenen Quellen beschaf-
fen; beispielsweise aus der Haufigkeit spon-
taner Beschwerden bei Umwelt-Amtern, aus
den Schwerhdrigen-Akten von Berufskran-
kenkassen oder aus medizinischen Gutach-
ten. Keine dieser Quellen wird reprasentativ
sein - weder reprasentativ fur die Bevolke-
rung eines Landes, noch reprasentativ fir
die unterschiedlichen Wirkungen, die Larm
haben kann. Wenn wir Daten aus einer be-
volkerungsreprasentativen Umfrage hatten,
so kénnen wir wenigstens sicher sein, dass
alle Burgerinnen und Burger des Landes die
gleiche Chance hatten, in die Datenerhe-
bung einbezogen zu werden. Aber welche
Daten kdnnen wir in einer Umfrage erhe-
ben? Das sind doch alles ,subjektive® Daten
und eher ,Meinungen® als ,Fakten“? Mag
sein, aber wenn etwa 12 Prozent der repra-
sentativ. ausgewahlten Burgerinnen und
Blrger eines Landes auf eine methodisch
sorgfaltig gestellte Frage angeben, stark
durch StralRenverkehrslarm belastigt zu
sein, ist dies ein Faktum, mit dem Politiker
oft mehr anfangen koénnen als z.B. mit der
Feststellung, dass der Tages-Mittelungs-
pegel in einer bestimmten Stadt 65,2 dB(A)
betragt.

Aussagen von Betroffenen Uber ihre
Larm-Belastigung sind die Kern-Daten vieler
politischer und juristischer Entscheidungen,
und dies aus mehreren Grinden, von denen
ich hier nur drei nennen will: Erstens zeigen
(methodisch einwandfrei erhobene) Belasti-
gungs-Daten die deutlichsten Beziehungen
zwischen Akustik und Larmwirkung, die
Larmwirkungs-Forscher tberhaupt zu bieten
haben, zweitens ist die “erhebliche” Belasti-
gung ein juristisch definierter Zustand, ge-
gen den Birgerinnen und Birger unter Um-
sténden erfolgreich klagen und mithin den
Staat zu seiner Beseitigung verpflichten
kénnen, und drittens werden starke Belasti-
gungen von der Wissenschaft oft als Indi-
zien flir Stresszustande und beginnende
korperliche Erkrankungen angesehen. Lie-

gen landesweite bevodlkerungsreprasentati-
ve Belastigungs-Daten zu unterschiedlichen
Quellen vor, kann mehr oder weniger direkt
eine Prioritatenliste der Larmbekampfung
aus Sicht der Betroffenen erstellt werden.
Das bedeutet nicht, dass Gehoérschaden
oder andere koérperliche Erkrankungen, die
bei hohen Larmbelastungen auftreten kon-
nen, flr das politische Handeln kinftig irre-
levant waren. Allerdings hat die starkere Be-
ricksichtigung der Bevolkerungsbelastigung
eine andere politische Zielrichtung als die
starkere Bericksichtung der Krankheits-
vermeidung: Im letztgenannten Fall wird
man eher dazu neigen, die schlimmsten
Falle zu sanieren und den breiten Schutz-
bedarf der Bevolkerung weniger zu beach-
ten, wahrend man im ersten Fall eher die
Gesamtbevdlkerung im Blick hat und somit
zumindest feststellen kann, wie grol3 der
Schutzbedarf der Bevolkerung im Lande ist
und welche Larmquellen auffallig sind.

2. Die Untersuchung in
Baden-Wiirttemberg 1999

2.1 Ziele

Das Land Baden-Wirttemberg hat sich
schon vor Jahren entschlossen, der Be-
kampfung des Umweltproblems Larm gro-
Rere Aufmerksamkeit zu widmen. Dazu hat
es mit Hilfe des Landesamtes fir Umwelt-
schutz u.a. eine landesweite reprasentative
Umfrage zum Thema Larm in Auftrag gege-
ben, in der verschiedene Ziele verfolgt wer-
den sollten, von denen ich hier nur einige
nennen will:

1. Methodisch einwandfreie Erhebung der
Belastigung der Landesbevélkerung
durch Larm aus verschiedenen Quellen

1a. Unterziel: Feststellung der Vergleichbar-
keit solcher ,besseren” Daten mit den
bundesweiten, vom Umweltbundesamt
bisher unterstutzten Erhebungen

2. Feststellung des Stellenwerts von Larm
unter den Umweltproblemen im Lande

3. Feststellung der Gegenmalnahmen
durch die Betroffenen
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4. Feststellung der Verantwortung fir Larm
und Larmschutz in den Augen der Be-
troffenen

5. Darstellung der jeweils aus den Daten
ableitbaren politischen MalRhahmen.

2.2 Methoden

Der Auftrag fir die Untersuchung ging
an die ZEUS GmbH und Ipsos Deutschland
GmbH. Im Juni und Juli 1999 wurden rund
3000 Erwachsene in den Regierungsbezir-
ken Stuttgart, Karlsruhe, Tubingen und
Freiburg telefonisch befragt, eine Zusatz-
Untersuchung gab es in Karlsruhe und Ess-
lingen. 54 % Prozent der gewahlten Perso-
nen konnten tatsdchlich flr das Interview
gewonnen werden. Es wurde v.a. gefragt
nach

e der allgemeinen und quellenspezifi-
schen Storung und Belastigung durch
Larm sowie der Bewaltigung des Larms,

e der Wohnsituation und Wohnzufrieden-
heit,

e moderierenden nicht-akustischen Ein-
flussen auf die Larm-Beldstigung (z.B.
Larmempfindlichkeit, Vertrauen gegen-
Uber politisch Verantwortlichen),

e Larmschutz-Malinahmen und
e soziodemografischen Faktoren.

Die Hauptfrage nach der Belastigung durch
verschiedene Quellen (z.B. Stralen-,
Schienen- und Flugverkehr) hat in den bis-
her vom UBA unterstitzten bundesweiten
Untersuchungen eine dreistufige verbale
Antwortskala: ,stark belastigt’, ,nicht so
stark belastigt” und ,nicht belastigt”. Dieses
Antwortformat ist sprachlich und in Bezug
auf die rechnerischen Auswertungsmaoglich-
keiten ziemlich problematisch. Dieses For-
mat wurde durch das nach ausfuhrlichen
Skalen-Untersuchungen (vgl. Felscher-Suhr
et al. 2000) vom Team No. 6 des Internatio-
nal Committee for the Biological Effects of
Noise (ICBEN, Fields et al. 1998) vorge-
schlagene 5-stufige Antwortformat ersetzt,
zusatzlich wurde in einer Teilgruppe auch
das alte dreistufige Format benutzt.

Die Befragungsdaten wurden nach guter
Psychologen-Tradition relativ aufwendig
analysiert, z.B. hinsichtlich ihres Zusam-
menhangs untereinander oder des Zusam-
menhangs mit OrtsgréRe und Regierungs-
bezirk, aber ich werde Ihnen hier nur einige
wenige einfache Ergebnisse schildern.

2.3 Ergebnisse

Noch bevor die Befragten wussten, dass
es hauptsachlich um Larm geht, wurden sie
gebeten, aus sechs potentiellen Umwelt-
problemen (angefangen bei Umweltgiften
und Mull) das wichtigste und das zweitwich-
tigste Umweltproblem in ihrer Wohngegend
zu nennen. Dabei stellte sich heraus, dass
landesweit Larm am haufigsten als wichtigs-
tes Umweltproblem genannt wurde: im Mit-
tel gaben 23,5 % der Befragten an, dass
Larm das wichtigste Umweltproblem sei, ge-
folgt von ,Energieverbrauch” (15,8 %) und
.Klimaveranderungen” (12,8 %). Regional
gibt es allerdings erhebliche Unterschiede -
so etwa ist das Larmproblem in der Bevol-
kerung der Stadt Esslingen wesentlich drin-
gender als in der Bevolkerung des Regie-
rungsbezirks Freiburg. Auf die Frage, wie
stark sie sich insgesamt in den letzten 12
Monaten durch Larm gestort oder belastigt
gefihlt haben, gaben Ilandesweit knapp
43 % an, uberhaupt nicht belastigt zu sein,
aber 6,6 % wahlten einer der obersten bei-
den Antwortstufen, kdnnen somit nach der
durch Schultz (1978) begriindeten Tradition
als ,erheblich belastigt” angesehen werden
(vgl. auch Miedema & Vos 1998).

Erhebliche Beldstigung durch versch. Larmquellen

StraRenverkehr
Flugverkehr
Schienenverkehr
Gewerbe/Industrie

Sport/Freizeit

Nachbarn
0 2 4 6 8 10 12 14 16
Prozent

Abbildung 1: Vergleich der Anteile erheblich durch Larm be-
lastigter Personen in Baden-Wirttemberg (1999) und im
Bundesgebiet (UBA 1998). Daten: ZEUS & Ipsos 1999.
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Bei der gezielten Frage nach der St6-
rung und Belastigung durch einzelne Larm-
quellen zeigte sich der Stralenverkehr, wie
erwartet, als wichtigste Stoérquelle, gefolgt
von Flugverkehr, Nachbarn, Gewerbe-
/Industrie und Schienenverkehr. Als ,erheb-
lich” durch den Stralenverkehrslarm belas-
tigt konnen in Baden-Wirttemberg knapp
12 % angesehen werden, beim Fluglarm
sind es knapp 7 %, und beim Nachbar-
schaftslarm sind es 4,4 %. Der Vergleich mit
den bundesweiten Daten von 1998 (Um-
weltbundesamt 1999) ist mit gewissen Ein-
schrankungen mdglich und zeigt, dass Ba-
den-Wirttemberg hinsichtlich der erhebli-
chen Belastigung durch Stralenverkehrs-
larm um etwa 2 % besser und beim Flug-
larm etwa 2 % schlechter abschneidet als
der Bundesdurchschnitt.

Hauptquelle fir die erhebliche Belas-
tigung durch Straenverkehrslarm in Ba-
den-Wirttemberg scheint der Lkw-Verkehr
zu sein; im Regierungsbezirk Tubingen sind
es allerdings eher die Motorrader. Haupt-
quelle fir die erhebliche Belastigung durch
Flugverkehrslarm sind vielfach Militarflug-
zeuge, gefolgt von Verkehrsflugzeugen.

Die statistisch wichtigsten sozialwissen-
schaftlich erfassbaren Larmwirkungen sind
auch in Baden-Wurttemberg Kommunikati-
ons- und Ruhestérungen innerhalb und au-
Rerhalb der Wohnung sowie angegebene
Schlafstérungen. Besonders wichtig finde
ich in diesem Zusammenhang den Um-
stand, dass das Gesamturteil Uber die Sto-
rung und Belastigung durch die Hauptlarm-
quelle zumindest beim Stralen- und Flug-
larm zu etwa gleichen Anteilen jeweils Au-
Ren- und Innen-Stérungen sowie Kommuni-
kations- und Ruhestérungen umfasst. Ab-
bildung 2 zeigt die entsprechenden Daten in
Form von Korrelationskoeffizienten (r), die
fur alle vier genannten Stdérungs-Kompo-
nenten jeweils um ca. 0,5 liegen.

Wichtigste Stérungen der Hauptldrmquellen
Kommunikation auen

Kommunikation innen

StraRenlarm

= Fluglarm
m Nachbarschaftslarm

Ruhestdrung auen

Ruhestdrung innen

Schlafstérung

o 01 02 03 04 05 06
Korrelation (r) mit Beléstigung

Abbildung 2: Zusammenhang zwischen Grad der Gesamtbe-
lastigung durch eine Larmquelle und Grad der Stérung hin-
sichtlich Kommunikation und Ruhestérung innen/auf3en. Da-
ten: ZEUS & Ipsos 1999.

Ich interpretiere diese Daten so, dass
Kommunikation und Rekreation im Zusam-
menhang mit Larmbelastigung gleich wich-
tig sind, und weiterhin, dass Stérungen au-
Rerhalb der Wohnung fur die Belastigung
ebenso wichtig sind wie Stdérungen inner-
halb der Wohnung. Dies macht u.a. deut-
lich, dass Larmschutzfenster generell kein
gutes Mittel zur Minderung der Larmbelasti-
gung sind, weil sie die Aulenbereiche der
Wohnung nicht schitzen. Und offenbar ha-
ben auch Larmbetroffene die Auflenberei-
che der Wohnung noch nicht ganz abge-
schrieben.

Ein wichtiges Kapitel der Larmforschung
und der Larmbekampfung sind auch die Ta-
geszeiten, zu denen Larm auftritt und be-
sonders stort. Hierzu gab es bisher meist
nur Untersuchungen, die flr eine oder
hochstens zwei Larmquellen spezifische
Angaben von Betroffenen angeben. Hier
ragt die Untersuchung von ZEUS & Ipsos
(1999) aus der grauen Masse hervor, weil
gezielt nach allen Hauptlarmquellen gefragt
wurde. Es zeigt sich zwar auch hier, dass
Stralen- und Fluglarm besonders in der
Nachmittagszeit (zwischen 15 und 19 Uhr)
auffallen, aber uUberraschend scheint mir
doch die hohe Auffalligkeit des Strallenver-
kehrslarms am Morgen (6-9 Uhr) - wahrend
dies fur Fluglarm nicht gilt. Wir wissen zwar
in diesem Fall nicht, in welchem Ausmal}
der Larm der Tages-Randzeiten Einfluss auf
die Auspragung der Gesamt-Larmbelas-
tigung hat, jedoch ist die Vermutung nahe-
liegend, dass auffallige Gerausche auch
besonders storende Gerausche sind, und in
diesem Fall hatten wir einen Hinweis darauf,
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dass unterschiedliche Gerauschquellen zu
unterschiedlichen Tageszeiten stéren - an-
ders gesagt, dass unterschiedliche Tages-
zeiten nicht fur alle Larmquellen in gleicher
Weise sensibel sind.

Vorschladge zur Minderung des StraRenverkehrslarms
Geschwindigkeit begrenzen
Stralenfihrung andern
Verkehrsaufkommen mindern
L&rm ddmmen

Verkehr zeitlich begrenzen

Strallenverkehr verteuern

0 2 4 6 8 10 12 14 16
Prozent

Abbildung 3: Vorschlage der Befragten zur Minderung des
StralBenverkehrslarms. Daten von ZEUS & Ipsos 1999.

Zum Schluss meiner Darstellung der Er-
gebnisse von ZEUS & Ipsos (1999) mdchte
ich noch auf die Vorschlage zu sprechen
kommen, die die Baden-Wirttemberger zur
Bekampfung des StralRenverkehrslarms ge-
macht haben: Wahrend die offizielle Larm-
bekdmpfung eher an Schallschutzwande,
.Flusterasphalt” und ahnliche technische
MaRnahmen denkt, die den Autofahrern
nicht wehtun, scheinen die Befragten weni-
ger zimperlich: Sie schlagen primar Ge-
schwindigkeitsreduktionen, geanderte Stra-
Renflhrung und organisatorische Malnah-
men zur Verminderung der Verkehrsmenge
vor (Abb. 3). Dies ist auch unter der Per-
spektive zu sehen, dass die Befragten ge-
rade gegeniber Autofahren am wenigsten
Vertrauen in deren Bemihen haben, Sto6-
rungen durch Larm zu mindern.

3. Politische Konsequenzen

Es ist leicht, politische Konsequenzen
zu ziehen, wenn man sie nicht selbst ver-
antworten muss, und deshalb will ich in den
Schlussfolgerungen, die ich — teilweise aus
der Perspektive der Larmwirkungsfor-
schung, teilweise aus der Perspektive des
Deutschen Arbeitsrings flr Larmbekamp-
fung (DAL) — ziehe, vorsichtig sein. Sehr
eindeutig zeigen die Daten aus Baden-
Wairttemberg, dass Larm auch im Vergleich
mit anderen Umweltbelastungen als wich-

tigstes Umweltproblem angesehen wird.
Ebenfalls sehr eindeutig ist die Tatsache,
dass der Strallenverkehr die Larmquelle
Nummer eins ist. Daraus muss wohl der
Schluss gezogen werden, dass das Land
Baden-Wdirttemberg gut beraten ist, wenn
es der Bekampfung des Larms, insbesonde-
re des StralRenverkehrslarms, wieder inten-
siviert.

Die Frage, auf welchen Wegen dies ge-
schehen sollte, ist weniger einfach zu be-
antworten, aber die Daten geben zumindest
drei wichtige Hinweise:

1. Larm-Stérungen treten vor allem im Au-
Renbereich der Wohnungen auf

2. Fur die Gesamt-Belastigung sind Kom-
munikations- und Rekreationsstérungen
gleich wichtig, ebenso gleichgewichtig
ist, ob sie im AulRen- oder Innenbereich
der Wohnung auftreten

3. Die Befragten schlagen selbst eine akti-
ve Larmbekdmpfung an der Quelle vor,
d.h. eine Larmbekampfung, die eher auf
organisatorische MaRnahmen setzt, wel-
che zur Geschwindigkeits-Reduktion
und letztlich  Betriebseinschrankung
beim Autoverkehr fuhrt.

Daraus ergibt sich fir mich unter anderem
die Konsequenz, dass die ,Einbunkerung”
von Betroffenen — etwa mit Hilfe von Schall-
schutzfenstern — keine generell zielfiihrende
Malnahme sein kann. Dagegen erhalten
organisatorische MalRnahmen, die eher an
der Reduktion der Geschwindigkeit und
letztlich auch der Menge des Straltenver-
kehrs ansetzen, eine Unterstutzung in der
Bevolkerung.
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In Osterreich wird seit 1970 in 3-Jahres-
Abstanden im Mikrozensus die Stérung der
Bevdlkerung in ihren Wohnungen durch
Larm erhoben’. Damit liegt ein guter Uber-
blick vor Uber die Entwicklung der Larmsto-
rung in Osterreich in den letzten 30 Jahren.

Die Larmstérung kann in 3 Stufen angege-
ben werden: sehr stark, stark, geringfligig.

Bild 1 (die Bilder finden Sie am Endes die-
ses Kapitels) zeigt den Prozentsatz der St6-
rung®, wobei die Stérgrade stark und sehr
stark und alle drei Stérgrade zusammenge-
fasst sind. Die Auswertungen erfolgten ge-
trennt fur die 9 Bundeslander und getrennt
nach Gemeindegrofle. In Bild 2 ist zum
Vergleich der Prozentsatz der durch Larm
Gestorten getrennt fir die kleinen Gemein-
den (bis 20000 Einwohner), grélere Ge-
meinden (mit 20000 bis 250000 Einwoh-
nern) und Wien (1,61 Mill. Einwohner) dar-
gestellt.

Die Darstellungen zeigen, dass die
Larmstorung seit 1976 laufend zurickge-
gangen ist, sodass jetzt (1998) der Prozent-
satz der durch Larm Gestoérten auf die Half-
te verringert wurde und auch der Prozent-
satz der stark und sehr stark Gestorten na-
hezu auf die Halfte abfiel. Bei der Untertei-
lung nach der GemeindegrofRe fallt auf,
dass in den kleinen Gemeinden die Larm-
stérung deutlich geringer ist, in den groRe-
ren Gemeinden deutlich héher und noch
etwas hoher in Wien. Es ist weiters bemer-
kenswert, dass der Prozentsatz der Larm-
gestorten in Wien nicht in dem Ausmal} ab-
nahm wie in den kleineren Gemeinden. Es
erhebt sich damit die Frage einerseits nach
den wesentlichen Ursachen der Larmst6-
rung und andererseits nach den Maf3nah-
men, die die Minderung der Stérung bewirkt
haben.

Im Rahmen des Mikrozensus wird auch
immer nach der Larmquelle, die die Stérung
verursacht, gefragt. In Bild 3 ist der Pro-

! Der letzte Mikrozensus erfolgte allerdings

nach einem Abstand von 4 Jahren.

Die Auswertung erfolgte bis 1994 haus-
haltsbezogen, 1994 und 1998 personenbe-
zogen; kleine Unterschiede sind dadurch
gegeben.

zentsatz der Nennung der Ursachen fir die
starke und sehr starke Stérung dargestellt.
Ersichtlich ist der Verkehr Gberwiegend und
sein Anteil hat auch Uber die Jahre nicht
abgenommen. Der Anteil der Betriebe ist
mit rund 10 % immer gleich, der Anteil der
Nachbarwohnungen hat geringfligig abge-
nommen, sonstige Larmquellen (darin sind
auch die Freizeitaktivitaten enthalten) sind
etwa unverandert bzw. in den letzten Jahren
etwas angestiegen. Seit 1991 wird auch un-
terschieden in die verschiedenen Verkehrs-
trager (vgl. Bild 3a); darin ist der Strallen-
verkehr weitaus Uberwiegend; Wieweit die
Abnahme des Anteils des Strallenverkehrs
echt ist, werden erst die nachsten Befra-
gungen zeigen.

Die Abnahme des Prozentsatzes der Ge-
storten einerseits und der relativ nur wenig
sich andernde Anteil der verschiedenen
Larmquellen andererseits lasst ableiten,
dass die MalRnahmen fir die Minderung des
Larms fur alle Quellen wirkungsvoll waren.

Larmschutz an StrafRen

Der auffallende Sprung von 1976 bis
1979 durfte jedenfalls durch den Beginn der
LarmschutzmalRnahmen an Stralen (insbe-
sondere Bundesstraflen) bedingt sein. In
der Novelle 1975 des Bundesstraliengeset-
zes wurden erstmals Bestimmungen zum
Schutz der Nachbarn vor der Strale und
damit zusammenhangend einer verstarkten
Beteiligung der Anrainer an der Stral3enpla-
nung, somit erstmals direkte Umweltschutz-
bestimmungen im Stralienrecht geschaffen.
In der Novelle 1983 wurde festgelegt, dass
auch auf die Umweltvertraglichkeit Bedacht
zu nehmen ist. Ab Marz 1983 ist jedem Pro-
jekt eines Bundesstrallen-Bauvorhabens
ein Anhang ,Umwelt* anzuschlief3en; in die-
sem wird meist das Kriterium ,Larm“ am in-
tensivsten behandelt. Mit der Novelle 1983
wurde auch festgelegt, dass fiur Malnah-
men gegen Beeintrachtigung durch den
Verkehr auf bestehenden Bundesstralen
Mittel aufzuwenden sind. Die der Planung
des Schallschutzes zugrunde gelegten
Grenzwerte fur bestehende Strallen waren
Laeq = 65 dB tags und 55 dB nachts. Die
MalRnahmen setzten sofort nach Inkrafttre-
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ten der Novelle 1983 ein und die Investitio-
nen fir Larmschutz an bestehenden Stra-
Ren betrugen 1983 89 Mill. S und stiegen in
den darauffolgenden Jahren noch betracht-
lich an. Die nachfolgende Tabelle zeigt die
Aufwendungen fur den Larmschutz an Bun-
desstralRen; dabei wurden sowohl Larm-
schutzmalRnahmen an den Strallen (Larm-
schutzwande und —walle, larmarmer Belag)
mit einer Lange von insgesamt 728,6 km
und objektseitige Malnahmen (Schall-
schutzfenster mit den erforderlichen Schall-
damm-Liftern) eingesetzt.”

Dem strallenseitigen Larmschutz wird
dabei Vorrang eingeraumt, da mit diesem
auch die Freirdume geschitzt werden. Un-
ter diesem Gesichtspunkt werden von der
BundesstralRenverwaltung Larmschutzmal-

nahmen an der Stral’e auch dann noch als
wirtschaftlich vertretbar erachtet, wenn die
hierfir aufzuwendenden Kosten das Sechs-
fache der Herstellungskosten passiver
MalRnahmen fur schutzwirdige Hauser nicht
Ubersteigen. Mit einer Dienstanweisung im
Dezember 1999 wurden die Immissions-
grenzwerte (A-bewerteter energiedquivalen-
ter Dauerschallpegel) fir geplante und be-
stehende Strallen mit 60 dB fir den Tag
und 50 dB fir die Nacht festgelegt. Fur ge-
plante Stral’en in besonders ruhigen Gebie-
ten (Gebiete mit Fremdgerauschpegel < 50
dB bei Tag und < 40 dB bei Nacht) gelten
Grenzwerte von 55 dB fir den Tag und 45
dB flUr die Nacht. Es ist demnach zu erwar-
ten, dass in den nachsten Jahren die Larm-
stérung weiter abnimmt.

Aufwendungen fur Larmschutz an Bundesstrallen Mio. ATS
Jahr an der StralRe an den Gebduden gesamt
1983 89,0 17,7 106,7
1984 157,5 11,7 269,2
1985 164,3 204,5 368,8
1986 322,3 164,4 486,7
1987 307,2 135,6 442.8
1988 132,9 116,7 249.6
1989 122,3 106,0 228,3
1990 178,5 88,8 267,3
1991 172,7 87,9 260,6
1992 278,0 118,2 396,2
1993 168,3 108,5 276,8
1994 144,3 101,8 246,1
1995 110,3 92,1 202,4
1996 94,0 68,5 162,5
1997 69,7 80,5 150,2
1998 82,6 65,3 147,9
1999 136,4 55,6 192,0

Fir die Beurteilung des AusmaRes der Kosten wird angegeben, dass Osterreich rund 8 Mio. Einwohner hat.
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Minderung der Emission der
Kraftfahrzeuge

Wie in anderen europaischen Landern
wurde die hdchstzulassige Schallemission
der Kraftfahrzeuge laufend gesenkt. Eine
Osterreichische Besonderheit war die Ein-
fuhrung der larmarmen Lkw und deren aus-
schlielliche Zulassung fur den nachtlichen
Verkehr. Wegen des mit steigender Ge-
schwindigkeit steigenden Einflusses des
Reifen-Fahrbahngerausches auf die Schall-
emission wurde mit der Vorschreibung des
larmarmen Lkw zugleich die Geschwin-
digkeit nachts mit 60 km/h begrenzt (ausge-
nommen sind nur besonders gekennzeich-
nete Strallenabschnitte, auf welchen die
Geschwindigkeit 80 km/h nachts zugelas-
sen ist, da sich im entsprechend grofen
Abstand von der Stralde keine vor Larm zu
schitzenden Gebaude befinden).

Bedingt durch die ausschlie3liche Zu-
lassung larmarmer Lkw nachts nahm der
Anteil der larmarmen Lkw sehr stark zu; im
Jahre 1996 betrug der Anteil der larmarmen
Lkw bereits 62 %. Dies hatte eine generelle
Minderung der Schallemission der Lkw tags
und nachts und damit des StralRenverkehrs-
ldrms zur Folge.

Besonders deutlich sind die verschiedenen
Springe in der Larmstérung fir das Land
Tirol zu sehen (Bild 4), in dem die Larmsto-
rung Uberwiegend durch den Uberregiona-
len (Schwer)-Verkehr und auch den Eisen-
bahnverkehr verursacht wird.

Trotz dieser vielfachen und wirkungsvollen
MaRRnahmen zur Minderung des Stra-
Renverkehrslarms blieb die Nennung von
Verkehrslarm als Ursache der Larmstérung
weitaus Uberwiegend.

Larmschutz an
Schienenstrecken

Eisenbahn als Ursache der Larmstérung
wird erst seit 1991 getrennt erhoben. Bei
den 3 Befragungen 1991, 1994, 1998 wurde
die Eisenbahn nahezu gleich von rund 6 bis
7 % der stark und sehr stark Gestorten als
Ursache der Larmstérung genannt. Die seit
1993 bestehende Schienenverkehrslarm-
Immissionsschutzverordnung, wonach
Schallschutzmalnahmen an neuen oder
erweiterten Schienenstrecken bei Uber-
schreiten festgelegter Grenzwerte vorzuse-
hen sind, hatte kaum Einfluss, da die neuen
oder erweiterten Strecken im Vergleich zum
gesamten Streckennetz kaum ins Gewicht
fallen.

Als Unterlage fur die Planung von Mal3-
nahmen des Schallschutzes an bestehen-
den Schienenstrecken wurde von 1994-
1996 flir das gesamte Schienennetz der Os-
terreichischen Bundesbahnen ein ,Schie-
nenlarm-Kataster ausgearbeitet, in wel-
chem die durch den Schienenverkehr
(Prognose 2000) verursachten Beurtei-
lungspegel’ (fir den maRgebenden Zeit-
raum Nacht) dargestellt sind. Er dient zur
Festlegung von Prioritaten flr Schallschutz-
malinahmen an den bestehenden Strecken.
Die flr den Schallschutz an den Schienen-
strecken aufgewendeten Kosten sind nach-
stehend zusammengestellt. Hinzu kommen
Kosten flr Schallschutzfenster an zu schiit-
zenden Objekten, die jedoch nur wenig (in
einem Ausmafly unter 10 % der Aufwen-
dungen fur den Schallschutz an den Stre-
cken) eingesetzt wurden,

Der deutliche Abfall im Prozentsatz der Ge-
storten in Tirol zum Jahr 1998 (vgl. Bild 4)
dirfte auf die MalRnahmen an den Schie-
nenstrecken zurtickzufiihren sein. (In Tirol
wurden die meisten Larmschutzwande im
Vergleich der einzelnen Bundeslander,
103.635 m? errichtet.)

Der Beurteilungspegel des Schienenverkehrs er-
gibt sich aus dem A-bewerteten energieaquivalen-
ten Dauerschallpegel mit einem Abzug (,Schie-
nenbonus®) von 5 dB.
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Larmschutzwande
Kosten Flache (m?)
Jahr Mi einschlief3lich 0,8 m etwa Ifd. km
io. ATS
Sockel
1993 27
1994 194
1995 72
1996 115
1997 85
1998 124
1999 216
Summe 833 274.022 84

Flugverkehr

Flugzeuge als Ursache der Larmstérung
werden ebenfalls erst seit 1991 getrennt er-
hoben. Bei den 3 Befragungen 1991, 1994
und 1998 wurden Flugzeuge von 5,8, 2,8
und 6,0 % der stark und sehr stark Gestor-
ten als Ursache der Stérung genannt. Dabei
ist interessant, dass der Anteil der Flugzeu-
ge als Ursache der Larmstorung in den klei-
nen Gemeinden weitaus groRer ist als in
den gréReren Gemeinden und am gerings-
ten in Wien. Offenbar sind die kleinen Flug-
felder mit Sportflugbetrieb die haufigste Ur-
sache und weniger die grofieren Verkehrs-
flughafen. An den Osterreichischen Ver-
kehrsflughafen sind seit 1995 nur mehr
Kap.3-Flugzeuge zugelassen, Kap.2-Flug-
zeuge durfen nur tagsiber in Wien landen
(in der haufigst verkehrenden Gruppe der
Strahlflugzeuge bis 100 t ist der Anteil nur
3,5 %). Mit der laufenden Abnahme des An-
teils der Kap.2-Flugzeuge und dem steigen-
den Einsatz der neuen larmarmen Genera-
tion der Kap.3-Flugzeuge ergibt sich, dass
trotz steigender Zahl der Flugbewegungen
das Ausmaly der Fluglarmschutzzonen in
den letzten Jahren etwa konstant blieb.

Betriebe

Betriebe werden nur von einem kleinen
Prozentsatz der stark und sehr stark gestor-
ten Personen als Ursache der Stérung ge-
nannt, der zwischen 6 und 10 schwankt,
ohne eine Tendenz erkennen zu lassen. Da
der Prozentsatz der Gestorten abnahm,
muss bei gleichbleibendem Anteil auch die
Anzahl der durch Betriebslarm Gestorten
abgenommen haben; dies kann durch die

ublichen Umweltschutzauflagen, insbeson-
dere bei Neugriindungen oder Erweiterun-
gen von Betrieben, erklart werden, fir die in
der Regel ein entsprechender Larmschutz-
plan ausgearbeitet werden muss." Ver-
schiedene Untersuchungen haben gezeigt,
dass die haufigste Larmquelle bei Betriebs-
anlagen die Lufter und der durch den Be-
trieb verursachte Verkehr (einschlieflich
Ladebetrieb) sind. Im Larmschutzplan sind
daher auch diese Larmquellen zu behan-
deln.

Nachbarwohnungen

Auch der Larm aus Nachbarwohnungen
wird nur von einem kleinen Prozentsatz als
Ursache starker oder sehr starker Larmsto-
rung genannt, der zwischen 6 und 14 liegt.
Er ist in den einzelnen Bundeslandern et-
was unterschiedlich (auch bedingt durch
den unterschiedlichen Anteil von Einfamili-
enhausern) und in Wien (mit Gberwiegend
Wohnungen in Mehrfamilienhdusern) mit 10
bis 18 % am hdchsten. Der Vergleich Uber
die Jahre zeigt eine deutliche Tendenz mit
einem Anstieg in den Jahren 1979 bis 1985
(das Ergebnis der Wohnbautatigkeit in den
70er Jahren ohne entsprechende Beach-
tung des Schallschutzes) und danach einem
kontinuierlichen Absinken. Dieses durfte
durch die bestehenden vergleichsweise ho-
hen Schallschutzanforderungen in der
ONORM B 8115-2 bedingt sein, auf deren

Wegen der groen Bedeutung des Larmschutz-
planes, insbesondere auch im Rahmen von Um-
weltvertraglichkeitserklarungen, wurde 1999 vom
Umweltbundesamt ein Report ,Anforderungen an
schalltechnische Projekte® herausgegeben.
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Einhaltung beim geférderten Wohnbau in schutz zwischen neben- oder Ubereinander
einigen Bundeslandern sehr streng geachtet liegenden Wohnungen im Bereich von Dy
wird. So liegt z.B. in geforderten Wohnge- = 55 bis 68 dB, und es gibt praktisch keine
bauden im Land Steiermark, die im letzten Klagen Uber Larmstérung durch Nachbarn
Jahrzehnt errichtet wurden, der Schall- in diesen Wohngebauden.

Bild 1: Stérung durch Larm in den &sterreichischen Wohnungen
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Bild 2a: Starke und sehr starke Stérung in Gemeinden unterschiedlicher Grofie
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Bild 3: Ursache der starken und sehr starken Larmstérung
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StraRenverkehrslarm —
Rechts- und Berech-
nungsvorschriften

Ermittlung der Larmbelastung an StraRen:
Berechnen, messen und beurteilen im Einklang
mit den geltenden Vorschriften

Dr. Holger Figge
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Bonn
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1. Einzelfahrzeug

Grenzwerte fir das Fahrgerausch von
motorisierten Stralenfahrzeugen (Typpru-
fung) sind in EG-Richtlinien geregelt und
wurden seit 1989 in 2 Stufen verscharft. Die
Grenzwerte wurden dabei je nach Fahr-
zeugtyp und Leistungsklasse um 2 bis 6
dB(A) gesenkt.

Ab 1.10.1996 traten beispielsweise flir neu
zugelassene Lkw gegenlber den bis dahin
gultigen Regelungen um 4 dB abgesenkte
Grenzwerte in Kraft.

2. StraBenverkehrs-Ordnung

Die StVO bietet die Moglichkeit, verkehr-
liche Anordnungen zum Schutz vor negati-
ven Auswirkungen des Stralienverkehrs auf
die Umgebung zu erlassen. § 45 gestattet,
... ZUm Schutz der Wohnbevdlkerung vor
Larm ..“ die Benutzung von Stral’enab-
schnitten zu beschranken oder zu verbieten.

Aus dem Jahr 1981 stammen die ,Vorlaufi-
gen Richtlinien fur stralRenverkehrsrechtli-
che Mallnahmen zum Schutz der Bevdlke-
rung vor Larm“ zur StVO, die heute noch
glltig sind. Sie sehen ein Eingreifen erst
oberhalb vorhandener Pegel von 70/60
dB(A) tags/nachts bei allgem. Wohngebie-
ten und 75/65 dB(A) bei Kern-, Dorf- und
Mischgebieten vor. Weiterhin fordern sie,
dass mit verkehrsbeschrankenden Malf3-
nahmen mindestens eine Pegelminderung
von 3 dB(A) erzielt werden muss.

3. Larmvorsorge

3.1 Bundes-Immissionsschutzgesetz

Das BImSchG wurde kurz vor Erlass im
Jahr 1974 um die §§ 41 bis 43 erganzt, die
sich mit dem Larmschutz bei Bau und we-
sentlicher Anderung von StraRen und
Schienenwegen beschaftigen. Gemal § 41
ist sicherzustellen, dass von den Verkehrs-
wegen ,keine schadlichen Umwelteinwir-
kungen durch Verkehrsgerausche hervorge-
rufen werden konnen, die nach dem Stand
der Technik vermeidbar sind.“ Der Vorrang
aktiver MaRnahmen gegeniber passiven ist
damit gesetzlich verankert. Lediglich, wenn
.die Kosten der Schutzmallnahme auller

Verhéltnis zu dem angestrebten Schutz-
zweck stehen ...“, kommen Entschadigungs-
leistungen des Baulasttragers fir Schall-
schutzmalRnahmen an der baulichen Anlage
(Passivschutz) in Frage - siehe dazu § 42.
Der § 43 BImSchG enthalt die Erméachti-
gung fur die Bundesregierung, Rechtsver-
ordnungen zur Durchfihrung der §§ 41 und
42 (1) und (2) zu erlassen.

MaRnahmen auf der Grundlage des § 41
BImSchG werden als ,Larmvorsorge“ be-
zeichnet.

An zwei weiteren Stellen ist der Larmschutz
im BImSchG verankert:

Zum einen enthalt es den sog. Vorsor-
gegrundsatz des § 50 ,Planung“, wonach
schadliche Einwirkungen auf Wohnflachen
zu vermeiden sind. Die Regelungen des
§ 50 gelten sowohl fir Strallenplanungen
als auch fir die Bauleitplanung.

Zum anderen wurde § 47a ,Larmminde-
rungsplane® vor einigen Jahren hinzugeflgt,
wonach Gemeinden fur Gebiete, in denen
schadliche Umwelteinwirkungen durch Ge-
rausche hervorgerufen werden oder zu er-
warten sind, Larmminderungsplane aufzu-
stellen haben. Eine zeitliche Vorgabe hierflr
sieht das Gesetz allerdings nicht vor.

3.2 Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BImSchV)

Die zum BImSchG 1990 erlassene 16.
BImSchV konkretisiert nun die Forderungen
des BImSchG und liefert das Werkzeug, um
Malnahmen der Larmvorsorge realisieren
zu koénnen. Sie regelt im wesentlichen
dreierlei: Sie

) Qefiniert den Begriff der ,Wesentlichen
Anderung“ aus dem BImSchG

o schreibt ein Berechnungsverfahren fir
den Beurteilungspegel zur Anspruchs-
ermittlung und Dimensionierung von
LarmschutzmalRnahmen vor

e gibt die einzuhaltenden IGW vor.

Die Verordnung gilt fur den Bau und die we-
sentliche Anderung von StraBen- und
Schienenwegen der Eisenbahn und Stra-
Renbahnen.
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Die zum Schutz der Nachbarschaft ein-
zuhaltenden Immissionsgrenzwerte (IGW)

in dB(A) betragen nach § 2 (1) der 16.
BImSchV:

Anlagen und Gebiete Tag Nacht
Krankenhauser, Schulen, Kur- und 57 47
Altenheime

Reine und allgemeine Wohngebiete und 59 49
Kleinsiedlungsgebiete

Kern-, Dorf- und Mischgebiete 64 54
Gewerbegebiete 69 59

3.3 Verkehrswege-SchallschutzmaR-
nahmenverordnung (24. BImSchV)

Die 24. BImSchV ist seit Frihjahr 1997 in
Kraft und behandelt Falle der La&rmvorsorge.
Sie regelt Art und Umfang der zum Schutz
vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerausche notwendigen Schall-
schutzmalRnahmen flr schutzbedirftige
Raume in baulichen Anlagen.

Auf dem durch die Verkehrslarmschutzver-
ordnung festgelegten Schutzniveau ist die
24. BlImSchV als Erganzung fur den Bereich
Passivschutz zu sehen. Sie

e definiert die Schutzmafinahmen,

e benennt die schutzbedurftigen R&ume
und deren Umfassungsbauteile,

e regelt den Umfang der Schutzmalinah-
men.

4. Larmsanierung

Niemand kann gezwungen werden, an
bestehenden Verkehrswegen, die nicht we-

sentlich geandert werden, Larmschutzmal3-
nahmen zu ergreifen, weil eine gesetzliche
Regelung hierfir nicht existiert.

Das heildt es ist jedem Baulasttrager freige-
stellt, Larmsanierung zu betreiben oder
nicht. Die Handhabung bei Bund, Landern
und Gemeinden ist sehr unterschiedlich; ei-
nige Bundeslander sowie viele Gemeinden
fuhren bei ihren Strallen keine Larmsanie-
rung durch.

Fir die Bundesfernstral’en, also Autobah-
nen und Bundesstralen, fihrt der Bund im
Rahmen seiner finanziellen Moglichkeiten
seit 1978 Larmsanierung durch. Er stellt da-
fir den Landern z.Zt. im Jahr ca. 60 Mio.
DM zur Verfligung.

Voraussetzung fir die Sanierung an
Bundesfernstrallen ist, dass diese vor dem
1. April 1974 (Zeitpunkt des Erlasses des
BImSchG) gebaut und unter Verkehr ge-
nommen wurden und der Beurteilungspegel
die folgenden Immissionsgrenzwerte in
dB(A) Uberschreitet:

Gebietskategorie Tag Nacht
Krankenhauser, Schulen, Kur- und Altenheime, reine und 70 60
allgemeine Wohn- sowie Kleinsiedlungsgebiete

Kern-, Dorf- und Mischgebiete 72 62
Gewerbegebiete 75 65
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5. Verkehrslarmschutzricht-
linien (VLarmSchR 97)

Die ,Richtlinien fir den Verkehrslarm-
schutz an Bundesfernstraen in der Baulast
des Bundes® stellen eine Verwaltungsvor-
schrift dar, die in Zusammenarbeit zwischen
dem damaligen BMV und den Strallenbau-
verwaltungen der Lander erarbeitet wurde
und seit Mitte 1997 im Rahmen der Auf-
tragsverwaltung der Bundesfernstralien an-
gewendet wird.

Die Richtlinien konkretisieren die normati-
ven Regelungen des BImSchG, der 16. und
24. BImSchV unter Beachtung neuerer
Rechtsprechung. Sie behandeln Larmvor-
sorge und -sanierung, aktiven und passiven
Schutz wie auch Entschadigungsmalinah-
men.

6. StraBenverkehrslarm messen
oder berechnen?

In § 3 der 16. BImSchV ist gefordert:
,Der Beurteilungspegel ist fir Stralen nach
Anlage 1 ... zu dieser Verordnung zu be-
rechnen.“ Der Beurteilungspegel ist also
nicht durch Messungen, sondern durch ein
Berechnungsverfahren zu ermitteln.

Das Berechnungsverfahren ist in den
,Richtlinien fir den Larmschutz an Stral3en -
RLS-90“ enthalten, auf die in der Anlage zur
16. Verordnung verwiesen wird.

Die Forderung, Larm vor Ort zu messen,
taucht dennoch immer wieder auf. Larmge-
plagte Anwohner wie Blrgermeister ma-
chen sich in Besprechungen, Schreiben und
Petitionen fir ,einen Nachweis durch
Schallmessung® stark.

Eine Messung erfasst aber nur eine kurzfris-
tige Situation, die sich wenig fruher oder
spater ganz anders darstellen kann und
somit nicht reprasentativ ist, da sich Ver-
kehrsmenge und -zusammensetzung, Fahr-
geschwindigkeiten, Wind- und Strallenver-
haltnisse und andere Gegebenheiten stan-
dig andern (kbnnen). Messungen sind auf
Grund der ortlichen Gegebenheiten oft gar
nicht moéglich, z.B. wegen unerwinschter
Schallhindernisse oder auftretender -refle-
xionen. Reprasentative Messungen wirden

aber jedenfalls einen unvertretbar hohen
Aufwand erfordern.

Demgegenuber basieren die Rechen-
methoden der RLS-90 auf langfristigen,
empirischen Untersuchungen, so dass Be-
rechnungen in der Lage sind, allgemein gul-
tige und vergleichbare Ergebnisse zu lie-
fern. Sie gewahrleisten eine Gleichbehand-
lung der vom Larm Betroffenen. Sie kénnen
auch jederzeit von Fachleuten nachvollzo-
gen und Uberprift werden.

Im Gbrigen waren Messungen fur eine Prog-
nose, also eine Abschatzung des Larms fur
ein kommendes Straflenbauvorhaben auf
Jahre im Voraus, sowieso nicht mdglich.
Ebenso kdnnen geplante Larmschutzmal-
nahmen ausschliellich mit Hilfe von Be-
rechnungen dimensioniert werden.

Aus den vorher genannten Grinden ist
auch die nachtragliche Prifung der Wirk-
samkeit einer Larmschutzwand unsinnig.

Der Nachweis, dass Bauteile fir Larm-
schutzwande ihre schallddammende und —
absorbierende Funktion erflllen, wird im
Schalllabor erbracht. Die Wande erhalten
ein Zeugnis und kénnen dann in gleicher
Bauart drauf3en an der StralRe errichtet
werden.

Zusammengefasst wird in allen konkreten
Fallen von Larmbetroffenheit nicht gemes-
sen, sondern berechnet.

In welchen Fallen wird nun gemessen?

Messungen haben ihre Berechtigung grund-
satzlich emissionsseitig.

Sie werden, wie erwahnt, zur Beurteilung
der Fahrzeugemissionen (Typprufung) an-
gewandt. Weiterhin zu Forschungszwecken,
z.B. um unterschiedliche Fahrbahnbelage
akustisch qualifizieren zu kdénnen (sozusa-
gen als akustische Typprifung fir Deck-
schichten).

Das heilt, es bestehen ganz spezielle und
vom einzelnen Immissionsort abgekoppelte
Fragestellungen, die mit gezielten und in ih-
rer Durchfiihrung genau festgelegten Mess-
methoden beantwortet werden.
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7. Perspektiven

Wie geht es weiter beim
StraBenverkehrslarm?

7.1 Europaische Union

Die EU hat sich ebenfalls fir eine Be-
rechnung, nicht Messung, von Verkehrslarm
ausgesprochen. In einem ersten Schritt ist
beabsichtigt, das Berechnungsverfahren in-
nerhalb der Mitgliedstaaten zu vereinheitli-
chen.

Eine Differenzierung, wie wir sie kennen, in
Larmvorsorge und -sanierung wird auf eu-
ropadischer Ebene nicht vorgenommen.

Die Europaische Kommission hat im Mai
diesen Jahres den Entwurf einer Richtlinie
vorgelegt, in welchem im wesentlichen

e ein Larm-Mapping oberhalb bestimmter
Siedlungsgrofien

e das Bereitstellen von Daten zu Ver-
kehrsanlagen

e das 5-jahrige Aktualisieren der beiden
vorgenannten Datensammlungen

o die Aufstellung von Aktionsplanen

¢ eine Informationspflicht gegentber der
Bevolkerung sowie gegenuber der EU-
Kommission

vorgesehen sind.

Wenn der Entwurf, dessen Inhalte noch
ausfuhrlich zu diskutieren sind, zur endgul-
tigen Richtlinie geworden ist, muss die nati-
onale Gesetzgebung entsprechend ange-
passt werden. Mit einem spirbaren Einfluss
auf die nationalen Regelungen zum Larm-
schutz ist aus jetziger Sicht mittel- bis lang-
fristig zu rechnen.

7.2 Koalitionsvereinbarung

Die Koalitionsvereinbarung vom Herbst
1998 sieht vor, den ,Schutz vor Verkehrs-
Iarm, besonders wahrend der Nachtruhe, ...
auf eine verbesserte gesetzliche Grundlage*
zu stellen. Fur StralBenlarm gibt es erste
Uberlegungen zur Umsetzung seitens des
Bundesministeriums fir Umwelt wie auch
seitens des BMVBW.

Im Sinne der von Verkehrslarm stark Betrof-
fenen kann durch Aktivitaten bei der Sanie-
rung mehr erreicht werden als bei der Vor-
sorge.
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Minderungspotenziale
beim StraBenverkehrslarm

Larmminderung durch larmarme Reifen,
neue Fahrbahnbelage,
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Lkw-Fahrverbote

Heinz Steven
TUV-Automotive GmbH, Herzogenrath
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Einleitung

Die Gerauschbelastung der Bevdlkerung
der Bundesrepublik Deutschland ist in den
letzten 15 bis 20 Jahren stetig angewach-
sen, seit 1975 um 2,5 dB(A) an Autobahnen
und 1,5 dB(A) an Bundes-, Landes- und
Kreisstralen. Im inneroértlichen Bereich hat
die Belastung offensichtlich sogar noch et-
was mehr zugenommen. So wurden z. B. in
bayerischen Stadten zwischen 1975 und
1992 um etwa 3 dB(A) hoéhere nachtliche
Mittelungspegel gemessen. Ursache fur die
gestiegene Belastung ist im wesentlichen
das stetige Ansteigen des Verkehrsauf-
kommens, auf frei befahrbaren Autobahnen
aber auch die zunehmend hdheren Ge-
schwindigkeiten.

Analyse des Istzustands

Um Minderungspotenziale bestimmen
zu konnen, muss man zunachst die Beitra-
ge verschiedener Einflussparameter auf die
Geraduschbelastung einer Stralle kennen.
Die wichtigsten Einflussparameter sind:

e Emissionsniveau der einzelnen Kraft-
fahrzeuge

e Emissionsniveau der Reifen/Fahrbahn —
Kombination

e Verkehrssituation / Betriebszustand /
Fahrverhalten

e Verkehrsstarke
e Verkehrszusammensetzung

Ihre Beitrage werden im folgenden fir
nachstehende Strallenkategorien/Verkehrs-
szenarien und das Bezugsjahr 2000 naher
erortert:

e StralRe im Stadtkern, 2 Fahrstreifen, An-
teil leichte Nutzfahrzeuge 4%, Anteil
schwere Nutzfahrzeuge 2%

e Hauptverkehrsstralte mit Tempolimit 50
km/h, 4 Fahrstreifen, Anteil leichte Nutz-
fahrzeuge 4%, Anteil schwere Nutzfahr-
zeuge 6%

o Hauptverkehrsstralte mit Tempolimit 70
km/h, 4 Fahrstreifen, Anteil leichte Nutz-
fahrzeuge 4%, Anteil schwere Nutzfahr-
zeuge 8%

¢ Bundesstralle mit Tempolimit 100 km/h,
4 Fahrstreifen, Anteil leichte Nutzfahr-
zeuge 4%, Anteil schwere Nutzfahrzeu-
ge 8%

e BAB, Tempolimit 80 km/h, 4 Fahrstrei-
fen, Anteil leichte Nutzfahrzeuge 4,5%,
Anteil schwere Nutzfahrzeuge 15%

e BAB, Tempolimit 100 km/h, 4 Fahrstrei-
fen, Anteil leichte Nutzfahrzeuge 4,5%,
Anteil schwere Nutzfahrzeuge 15%

e BAB, Tempolimit 120 km/h, 4 Fahrstrei-
fen, Anteil leichte Nutzfahrzeuge 4,5%,
Anteil schwere Nutzfahrzeuge 15%

e BAB, ohne Tempolimit, 4 Fahrstreifen,
Anteil leichte Nutzfahrzeuge 4,5%, An-
teil schwere Nutzfahrzeuge 15%

Leichte Nutzfahrzeuge sind Nutzfahr-
zeuge mit einer zulassigen Gesamtmasse
von bis zu 3,5 t, bei hoherer Gesamtmasse
spricht man von schweren Nutzfahrzeugen.
Die nachfolgenden Bilder zeigen zunachst
den Anteil der verschiedenen Fahrzeugka-
tegorien an der gesamten Gerauschbelas-
tung unterschieden nach Antriebs-, Roll-
und Gesamtgerausch. Als Fahrbahnbelag
wurde Asphaltbeton 0/11 oder der ge-
rduschmafig gleichwertige Splittmastix-
asphalt 0/11 angesetzt.

Die Darstellungen basieren auf Berech-
nungen mit dem im Auftrag des Umwelt-
bundesamtes entwickelten Schadstoff- und
Gerauschemissionsmodell »,MOBILEV*.
Dieses Modell bestimmt die Emissionen in
einer Stralle in Abhangigkeit von Strallen-
typ, Verkehrssituation, Anzahl der Fahrstrei-
fen, Verkehrsbelastung und Verkehrszu-
sammensetzung. Die tageszeitlichen
Schwankungen in Verkehrsbelastung und
Verkehrszusammensetzung werden Uber
Tagesganglinien mit stlindlicher Auflésung
bertcksichtigt. Je nach Belastungsklasse
wird die Verkehrssituation variiert. Das Mo-
dell ist dynamisch, das bedeutet, dass
Fahrzeuge verschiedener Schadstoffemis-
sionsstufen je nach gewahltem Bezugsjahr
unterschiedliches Gewicht erhalten. Die
Gewichtung erfolgt Uber die Fahrleistungen
und ist je nach StralRenkategorie unter-
schiedlich.




Minderungspotentiale beim StralRenverkehrslarm

Die im Emissionsmodell abgelegte Da-
tenbasis entspricht derjenigen des ,Hand-
buchs fir Emissionsfaktoren®, das im Auf-
trag des Umweltbundesamtes von der Fir-
ma INFRAS, MihlemattstralRe 45, CH-3007
Bern entwickelt wurde und vertrieben wird.
Das Bezugsjahr kann zwischen 1980 und
2020 gewahlt werden. Den Emissionsfakto-
ren liegen typische Fahrzyklen mit schwan-
kenden Fahr- und Betriebszustéanden in se-
kindlicher Auflésung zugrunde.

Das Modell wurde zwischenzeitlich um
ein Zusatzmodul zur Berechnung der Ge-
rauschemissionen erganzt. In ihm sind An-
triebs- und Rollgerdusch getrennt modelliert
und zwar spezifiziert fir verschiedene Ge-
rauschgrenzwertstufen oder Messverfah-
rensanderungen. Innerhalb dieser Stufen
wird bei den Pkw und leichten Nutzfahrzeu-
gen (bis 3,5 t zul. Gesamtmasse) zusatzlich
nach Otto/Diesel und nach FahrzeuggroRle,
bei den schweren Nutzfahrzeugen (U-ber
3,5 t zul. Gesamtmasse) nach Gesamtge-
wichtsklasse unterschieden. Bei den Rollge-
rauschen ist der Fahrbahnbelag als Ein-
gangsparameter festgelegt, darlber hinaus
wurde bertcksichtigt, dass der Rollge-
rauschanteil bei schweren Nutzfahrzeugen
mit mehr als 2 Achsen in der Praxis héher
ist als im Typprifverfahren, in dem nur ein
2achsiges Fahrzeug gemessen wird.

Der Berechnung der Gerauschemission
wurden dieselben Fahrzyklen zugrundege-
legt wie bei der Berechnung der Schad-
stoffemissionen. Die Uber diese Zyklen e-
nergetisch gemittelten Gerduschpegel , im
folgenden mit Lo, bezeichnet, werden als
Kennwerte verwendet (Bezugsabstand 25
m, Hohe 4 m). In dem Modell ist auch ab-
gebildet, inwieweit sich MaRnahmen zur
Minderung der Gerauschemission unter
Typprifbedingungen auf die Ge-
raduschemission bei Fahr- und Betriebszu-
stdnden im realen StralRenverkehr auswir-
ken.

Um Missverstandnissen vorzubeugen
sei ausdrucklich darauf hingewiesen, dass
die mit diesem Modell bestimmte Ge-
rauschbelastung nichts mit der Gerauschbe-
lastung nach den Richtlinien fir den Larm-
schutz an Straen (RLS 90) gemein haben,

die Berechnungsgrundlage fiir die Verkehrs-
ldrmschutzverordnung (16. BImSchV) sind.
Die RLS 90 enthalten keine dynamische
Komponente, die den technischen Fort-
schritt bertcksichtigt Ihre Emissionen sind
festgeschrieben und basieren auf Messer-
gebnissen Ende der 70er Jahre.

Den grofiten Beitrag zur gesamten Ge-
rauschbelastung leisten die Pkw. Auf hoch-
belasteten Innerorts-Hauptverkehrsstralen,
Bundesstralen und Autobahnen betragt ihr
Anteil etwa 60% und der der schweren
Nutzfahrzeuge etwa 40%. Leichte Nutzfahr-
zeuge haben nur einen geringen Anteil an
der Gesamtbelastung. Auf Innerortsstral’en
mit geringem Anteil schwerer Nutzfahrzeu-
ge kann der Pkw-Anteil bis auf 80% an-
wachsen (vgl. Bild 1 bis Bild 4). Die genann-
ten Anteile werden nur geringflgig von der
Verkehrsbelastung (DTV) beeinflusst.

Das Rollgerausch hat auch im Inner-
ortsbereich den gréf3ten Anteil an der Ge-
rauschbelastung (ca. 60%). Aulerorts be-
tragt sein Anteil 70 bis 80% (vgl. Bild 5 bis
Bild 8).

Der Einfluss von DTV und Fahrbahn-
deckschicht ist in Bild 9 bis Bild 12 darge-
stellt. Wenn man von Pflaster absieht, so ist
die heute darstellbare Bandbreite ca. 5
dB(A) (Differenz zwischen Gussasphalt und
Drainasphalt 0/8 im Neuzustand.

Der Einfluss der Fahrgeschwindigkeit ist
in Bild 13 dargestellt.
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Bild 1: Anteil verschiedener Kfz-Arten an der Gerauschbelastung einer HauptverkehrsstralRe im Stadtkern
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Bild 2: Anteil verschiedener Kfz-Arten an der Gerauschbelastung einer Hauptverkehrsstrae mit Lichtsignalanlagen und Tempolimit
50 km/h
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Bild 3: Anteil verschiedener Kfz-Arten an der Gerduschbelastung einer BundesstralRe mit Tempolimit 100 km/h
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Bild 4: Anteil verschiedener Kfz-Arten an der Gerauschbelastung einer Autobahn mit Tempolimit 120 km/h




Tagung ,Larmkongress 2000“

100%

90%

80% - URollgerausch
B Antriebsgerausch

70%

60%

50%

40%

30%

Anteil am Gesamtgerausch

20%

10%

Stadtkern, 2 Fahrstreifen, Asphaltbeton 0/11, DTV = 25000

0%
Kfz gesamt Pkw leichte Nutzfahrzeuge schwere Nutzfahrzeuge

Bild 5: Anteil von Roll- und Antriebsgerausch an der Gerduschbelastung einer Hauptverkehrsstraf3e im Stadtkern
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Bild 6: Anteil von Roll- und Antriebsgerdusch an der Gerauschbelastung einer Hauptverkehrsstrae mit Lichtsignalanlagen und
Tempolimit 50 km/h
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Bild 7: Anteil von Roll- und Antriebsgerausch an der Gerduschbelastung einer Bundesstrafle mit Tempolimit 100 km/h
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Bild 8: Anteil von Roll- und Antriebsgerausch an der Gerauschbelastung einer Autobahn mit Tempolimit 120 km/h
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Bild 9: Einfluss von DTV und Fahrbahndeckschicht auf die Gerauschbelastung einer Hauptverkehrsstrale im Stadtkern
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Bild 10: Einfluss von DTV und Fahrbahndeckschicht auf die Gerduschbelastung einer Hauptverkehrsstral3e mit Lichtsignalanlagen
und Tempolimit 50 km/h
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Bild 11: Einfluss von DTV und Fahrbahndeckschicht auf die Gerduschbelastung einer Bundesstralte mit Tempolimit 100 km/h
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Bild 12: Einfluss von DTV und Fahrbahndeckschicht auf die Gerauschbelastung einer Autobahn mit Tempolimit 120 km/h
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Bild 13: Vorbeifahrtpegel (Maximalwert des Schalldruckpegels in 7,5 m Entfernung) verschiedener Fahrzeugarten in Abhangigkeit

von der Geschwindigkeit

Minderungspotenziale

Grundsatzlich kommen folgende Minde-
rungsmaoglichkeiten beim StralRenverkehrs-
Iarm in Betracht:

e Verringerung der Geschwindigkeit

e Fahrverbote fir bestimmte Fahrzeugar-
ten

e Veranderung der Fahrweise
e Fahrbahnbelag
¢ Reifen

¢ Antriebsgerausch

Verringerung der Geschwindigkeit

Auf der Basis von Bild 13 ergibt sich fur
Pkw und Nutzfahrzeuge folgende theore-
tisch erreichbare Minderung der Gerausch-
belastung (Leq) durch Geschwindigkeitsver-
ringerung:

e Von 100 km/h auf 70 km/h: 1 dB(A) fur
Nutzfahrzeuge und 2 dB(A) flr Pkw

e Von 50 km/h auf 30 km/h: 1,5 dB(A) fir
Nutzfahrzeuge und 2,5 dB(A) fur Pkw

Was in der Praxis erreicht werden kann,
ist in Bild 14 am Beispiel der Autobahn dar-
gestellt. Bei Ubergang von ,ohne Ge-
schwindigkeitsbegrenzung® auf 80 km/h ver-
ringert sich der Ls; um etwa 2 dB(A). Ein
etwas besseres Ergebnis lielRe sich erzie-
len, wenn die Geschwindigkeit fur Nutzfahr-
zeuge auf 60 km/h verringert wirde, vor-
ausgesetzt, dies wirde auch eingehalten.

Fahrverbote fiir bestimmte Fahrzeug-
arten

Eine weitere Minderungsmaoglichkeit be-
steht in einem zeitlich und raumlich be-
schrankten Fahrverbot flr bestimmte Fahr-
zeugarten. Ein Nachtfahrverbot fir schwere
Nutzfahrzeuge wird in diesem Zusammen-
hang immer wieder genannt. Auf Innerorts-
stral’en ist der Anteil der schweren Nutz-
fahrzeuge an der Gerauschbelastung aller-
dings auch nachts gering (ca. 20% vgl. Bild
15). Ein Fahrverbot fihrt hier nur zu einer
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Minderung des Le¢q von ca. 1 dB(A). Auf Au- Allerdings werden die Pegelspitzen
Rerortsstrafien liegt das Minderungspotenti- durch diese MalRnahme stark reduziert.
al zwischen 2 und 3 dB(A) (vgl. Bild 16).
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Bild 14: Minderung der Gerauschbelastung durch Verringerung der zul. Hochstgeschwindigkeit
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Bild 15: Anteil verschiedener Kfz-Arten an der Gerauschbelastung einer Radialstrale mit Tempolimit 70 km/h, nachts
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Bild 16: Anteil verschiedener Kfz-Arten an der Gerauschbelastung einer Autobahn mit Tempolimit 120 km/h, nachts

Veranderung der Fahrweise

Auch die Veranderung der Fahrweise
wird immer wieder als potenzielle Minde-
rungsmallinahme genannt. Diese Malinah-
me ist aber wohl nur fur Motorrader wirk-
sam, wobei bei dieser Fahrzeugart die Um-
setzung am schwierigsten ist. Fir Pkw ist
das Minderungspotential durch die Domi-
nanz des Rollgerausches begrenzt und zu-

dem belagsabhangig (vgl. Bild 17 und Bild
18). Auf dichten Belagen betragt die Span-
ne zwischen hochtouriger, hektischer und
niedertouriger, ©6konomischer Fahrweise
zwischen 15 und 50 km/h 2 bis 3 dB(A).

Bei schweren Nutzfahrzeugen wird heu-
te bereits Uberwiegend 6konomisch gefah-
ren.
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Bild 17: Einfluss von Fahrgeschwindigkeit und Fahrweise auf die Vorbeifahrtpegel eines durchschnittlichen Pkw auf Splittmasti-
xasphalt 0/11
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Bild 18: Einfluss von Fahrgeschwindigkeit und Fahrweise auf die Vorbeifahrtpegel eines durchschnittlichen Pkw auf Drainasphalt
0/8
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Verringerung von Roll- und Antriebsgerausch

Da das Rollgerdusch inzwischen zur dominanten Gerauschquelle geworden ist, muss seine
Verringerung prioritdr behandelt werden. Der Einfluss des Fahrbahnbelags wurde bereits in Bild
9 bis Bild 12 gezeigt. Eine weitere Minderung muss auch seitens der Reifen erfolgen. Das be-
stehende Marktangebot von Pkw-Reifen zeigt eine Spanne von ca. 5 dB(A), die Verwendung
der gerduschmallig guinstigen Reifen ware also eine Malinahme, deren Potenzial von der Rei-
fenindustrie selbst mit ca. 3 dB(A) beziffert wird. Allerdings setzt die Umsetzung in der Praxis
eine entsprechende Kennzeichnung (Gerauschwert oder blauer Engel) voraus. Dies ist bisher
aber nicht absehbar.

Auf der anderen Seite zeigen die Analysen, dass aber auch das Antriebsgerausch weiter
gesenkt werden muss, insbesondere bei schweren Nutzfahrzeugen (vgl. Tabelle 1).

ampelgeregelte .
StraBenkategorie Stadt- Hauptverkehrs- Radial- Bundes- Autobahn | Autobahn | Autobahn | Autobahn
kern straBe | straBBe
stralRe
Anzahl Fahrstreifen 2 4 4 2 4 4 4 4
DTV 25000 50000 50000 | 10000 50000 50000 50000 50000
Tempolimit in km/h 50 50 70 100 80 100 120 -
Anteil leichte Nfz 4% 4% 4% 4% 4.5% 4.5% 4.5% 4.5%
Anteil schwere Nfz 2% 6% 8% 8% 15% 15% 15% 15%
Leq tags in dB(A) 61.3 65.9 67.6 63.8 73.5 74.4 74.8 75.3
Minderung
1 Antriebsgerausche 0.5 0.9 0.6 0.3 0.4 0.3 0.3 0.2
schwere Nfz 6 dB(A)
Minderung
2 Antriebsgerdausche 15 1.6 1.0 0.6 0.7 0.8 0.8 0.8
alle Kfz 6 dB(A)
Minderung
3 Rollgerdausche 23 1.8 21 24 15 1.7 1.8 2.0
Pkw/LNfz 6 dB(A)
Minderung
4 Rollgerdusche alle 2.7 2.6 34 4.3 3.9 3.8 3.8 3.8
Kfz 6 dB(A)
5 Kombination von 1 32 3.3 3.1 2.9 2.0 2.1 22 24
und 3
6 Kombinationvon1 | 5 ¢ 43 48 | 51 48 46 45 44
und 4

Tabelle 1: Vergleich der Minderungswirkung verschiedener Malnahmen auf den Leq unterschiedlicher Stralenkategorien / Ver-
kehrsszenarien
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Im Gegensatz zur Praxis bei Strallen war es
bislang nicht mdglich, Finanzmittel zur
Larmsanierung an Schienenwegen einzu-
setzen. Erst in dieser Legislaturperiode
wurde durch den Bund erstmals ein Betrag
von 100 Millionen DM pro Jahr zur Verfu-
gung gestellt, mit dem die schlimmsten Har-
tefalle der Larmbelastung gemildert werden
koénnen.

Finanzierung

Die erste Frage, die sich stellt, ist: Wie weit
kommt man mit diesem Geld?

Zur Beantwortung kann man eine Studie
des Verkehrsministers aus dem Jahr 1992"
heranziehen. Diese kommt zu dem Ergeb-
nis, dass zur Sanierung der Hauptstrecken
(ca. 17000 km Streckenlange) bei Einbezug
von Bricken ein Betrag von ca. 4,5
Mrd. DM erforderlich ist. Man hatte also in
45 Jahren ein insgesamt leiseres Strecken-
netz.

Weiter drangt sich die Frage auf, ob
man denn Larm Uberhaupt sanieren kann.
Larm ist eine subjektive Empfindung, au-
Rerdem ist er flichtig. In dem Augenblick, in
dem er entsteht, ist er auch schon vorbei.

Das heil’t, wir missen nicht den Larm, son-
dern das System Fahrweg — Fahrzeug sa-
nieren bzw. die Schallausbreitung behin-
dern. Doch dazu spater mehr.

Welcher Pegel soll eingehalten
werden?

Im Vordergrund steht der Zahlenwert,
auf den ein Schallpegel reduziert werden
sollte, sowie sein Zeitbezug.

Der Entwurf eines Verkehrslarmschutzge-
setzes scheiterte 1980, da auch die Larm-
sanierung an Stral3en geregelt werden soll-
te. Als Grenzwert wurden Mittelungspegel
von 70/60 dB(A) fur die Tag- bzw. die
Nachtzeit vorgeschlagen. Diese Werte wur-

Modellstudie zur Ermittlung von Investitionsauf-
wendungen an Strecken der DR und der DB im
Rahmen einer Larmsanierungsstudie; Dorsch —
Consult Ingenieur GmbH; Februar 1993; Auftrag-
geber: Bundesbahn-Zentralamt Minchen, Dezer-
nat 103

den dann den spateren freiwilligen Sanie-
rungsprogrammen (fir Strallen) des Bun-
des und der Lander zu Grunde gelegt. In
Anlehnung an die 1990 erlassene 16. Ver-
ordnung zum Bundes-Immissionsschutz-
gesetz’ wurde spater vom Beurteilungspe-
gel gesprochen. Fir die oben genannte
Studie' von 1992, mit der die Kosten der
Larmsanierung an Schienenwegen ermittelt
werden sollte, wurde das Berechnungsver-
fahren der 16. Verordnung und als einzuhal-
tende Werte die der StralRe (70/60 dB(A))
vorgegeben.

Bei Diskussionen mit Anliegern von Ei-
senbahnstrecken wird jedoch immer wieder
vorgebracht, dass man nachts durch den
Vorbeifahrpegel geweckt wird und nicht von
einem Pegel, der diese lauten, stérenden
Gerdusche auf acht Stunden verschleift.
Dem Argument kann man sich grundsatzlich
nicht verschlieen, auch wenn eine Larm-
wirkungsstudie 1983° zeigte, dass sich die
Probanden bei der Beurteilung der Storwir-
kung von Verkehrslarm mehr am Mitte-
lungspegel und nicht an einem Spitzen-
bzw. Vorbeifahrpegel orientieren. Dem Um-
weltingenieur, der ein Larmsanierungsgut-
achten zu erstellen hat, bleibt jedoch keine
Wahl. Er muss den Beurteilungspegel als
Bewertungsgrofie nehmen, denn dafur sind
ihm einzuhaltende Pegel vorgegeben.

Damit sind also Pegelwerte und Zeitbeziige
vorgegeben. Die Tagzeit wird in Deutsch-
land von 6 — 22 Uhr, die Nachtzeit von 22 —
6 Uhr angesetzt.

Die praktische Arbeit im Feld

In der Praxis sieht das dann folgenderma-
Ren aus:

Mit den die Schallemission bestimmenden
Zug- und Streckenparametern gemaf Ver-
kehrslarmschutzverordnung® wird fir die
freie Schallausbreitung die Lage der Grenz-
isophone bestimmt. Da die Emissionen des

2 Sechzehnte Verordnung zur Durchfihrung des

Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrs-
larmschutzverordnung — 16.BImSchV) vom 12.
Juni 1990

Interdisziplinare Feldstudie; Obermayer Planen +
Beraten GmbH im Auftrag des Bundesministers
fur Verkehr;; Februar 1983
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Schienenverkehrs tags und nachts in etwa
gleich hoch sind und der einzuhaltende Be-
urteilungspegel nachts um 10 dB(A) niedri-
ger ist als der flr die Tagzeit, genlgt es in
den meisten Fallen, die Berechnung fur die
Nachtzeit durchzufuhren.

Mit der in einen Lageplan eingezeichneten
Isophone kann die Feldarbeit beginnen.

Im Feld sind mehrere Fragen zu klaren:

¢ Wie sind die gegenseitigen Hohenlagen
von Gebauden (und damit von Immissi-
onsorten) und den Gleisen der Bahn
(Bezug ist die Schienenoberkante)?

e Stimmen die Abstande zwischen Gleis-
achse und Gebauden mit den Karten
uberein?

e Sind neue Baugebiete bzw. Gebaude
hinzugekommen?

o Welche Gebietsnutzung liegt vor?

e Gibt es andere Larmquellen, z.B. Bun-
desstrallen mit hoher Verkehrsbelas-
tung?

e Welche Art von Schallschutz sollte vor-
geschlagen werden?

Gerade die letzte Frage ist meistens nur
subjektiv zu beantworten. Es muss bei-
spielsweise abgewogen werden, ob nicht
Schallschutzfenster bei Vorhandensein ei-
ner Bundesstralle die Betroffenen gegen
die Gesamtbelastung besser schiitzen als
eine Schallschutzwand, die jedoch die bes-
sere Nutzung von Terrassen ermdglicht.
Auch missen andere Uberlegungen einflie-
Ren: Wird die Sicht auf einen Berg oder ei-
nen Fluss in touristisch interessanten Ge-
bieten unterbunden oder werden Garten
Uber Geblhr abgeschattet?

Deshalb muss es Aufgabe des Fach-
manns sein, das Gesprach mit den betrof-
fenen Kommunen und Anliegern zu suchen.
Dazu sagen Schiimer und Schreckenberg’
.50 konnte beispielsweise in einer quasi-
experimentellen Studie gezeigt werden,

Anderung der Larmbeléstigung bei malRnahmebe-
dingter, stufenweise veranderter Gerduschbelas-
tung; Zeitschrift fir Larmbekampfung 47 (2000)
Nr. 4 - Juli

dass eine Belastigungsreduktion selbst bei
geringer Pegelreduktion durch eine Sanie-
rungsmallnhahme, das Schienenschleifen,
erreichbar ist, wenn die betroffenen Anwoh-
ner zusatzliche Informationen Uber die
MaRnahme erhalten?.

Weiter missen auch dem Einzelfall gerecht
werdende Sonderlésungen vorgeschlagen
werden.

Ein zweiter Gesichtspunkt kommt an
dieser Stelle ins Spiel: Ist der Eigentiumer
bzw. der Betreiber des Schienenweges U-
berhaupt in der Pflicht, eine Larmsanierung
durchzufihren, oder sind den Kommunen
bei der Bauleitplanung Fehler unterlaufen?

In der Frankfurter Aligemeinen Zeitung® wird
ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichts
kommentiert. Der Autor schreibt:

.Nach Lage der Dinge im Einzelfall wird nun
nach den Urteilen des Bundesverwaltungs-
gerichts von den Gemeinden zu prifen sein,
welchen Larmschutz sie fir die betroffenen
Wohnbereiche - nachtraglich - vorsehen.
Jedenfalls steht noch nicht ohne weiteres
fest, dass die Gemeinden nun untatig blei-
ben kénnen.*

Deshalb ist es wichtig, wahrend der
Feldarbeit festzustellen, ob es sich bei zu
sanierenden Gebieten um Neubaugebiete
handelt, die aus anderen Geldquellen sa-
niert werden konnten. Damit kdnnte der
vom Bund bereitgestellte Etat fur die wirk-
lich vom Schienenweg zu vertretenden Be-
lastungen verwendet werden. Eine insge-
samt grofere Zahl von Sanierungen konnte
unter Einbezug der Kommunalmittel in kdr-
zerer Zeit durchgefihrt werden.

Konkretisierung der
MaRnahmen

Die im Feld gewonnenen Erkenntnisse
und Festlegungen missen in einen Bericht
umgesetzt werden.

Als kurzfristig realisierbare Malinahmen
kommen Schallschutzwélle, -wande und -
fenster in Frage. Diese mussen berechnet

2 Dr. Herbert Fislake: Ratt-tattattatt; Immobilienbrief;

FAZ vom 4.8.2000; Nr. 179 /Seite 151
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werden, damit die erwartete Pegelminde-
rung auch eintritt. Schallschutzfenster sind
nach der Verkehrswege — Schallschutz-
maRnahmenverordnung' zu berechnen.

Umsetzung der MaBRnahmen

Larmsanierung kommt bis auf wenige
Ausnahmen nur bei den von der Deutschen
Bahn AG betriebenen hochbelasteten
Hauptstrecken in Frage. lhr obliegt deshalb
die Umsetzung der Sanierungsprogramme.
Um eine reibungslose Umsetzung zu ge-
wahrleisten, ist beim Geschéaftsbereich Netz
ein Koordinator eingesetzt worden, der alle
MaRnahmen bewertet und veranlasst. Er
veranlasst auch die Erarbeitung der vorbe-
schriebenen schalltechnischen Untersu-
chungen.

SondermafRnahmen

Es werden immer wieder Situationen
angetroffen, in denen Standardmaflinahmen
nicht eingesetzt werden kdnnen. Fir solche
Falle muss im Benehmen mit den Herstel-
lern von z. B. Schallschutzwéanden nach
speziellen Lésungen gesucht werden. Es ist
zu erwarten, dass in Kirze solche Ldsun-
gen vorgestellt werden kénnen. Das Prob-
lem ist, dass diese empfindlicher sein kon-
nen als die bisher bekannten Schallschutz-
wande und deshalb stadndig beobachtet und
gewartet werden mussen. Hier kénnten die
Gemeinden, in deren Bereich eine solche
Malnahme durchgefuhrt wird, einen Beitrag
leisten, indem sie diese Arbeiten Uberneh-
men.

MaRnahmen am System
Fahrweg — Fahrzeug

Wie schon eingangs erwahnt, kann nicht
der Larm saniert werden, sondern es muss
das System Eisenbahn akustisch optimiert
werden. Hilfsweise konnen die heute prakti-
zierten Mallnahmen auf dem Ausbreitungs-
weg des Schalls Verbesserungen bringen.
Es muss an dieser Stelle sicher nicht vertieft
werden, dass diese MalRnahmen erhebliche

Vierundzwanzigste Verordnung zur Durchfiihrung
des Bundes — Immissionsschutzgesetzes (Ver-
kehrswege SchallschutzmalRnahmenverordnung —
24. BlImSchV) vom 4. Februar 1997

Nachteile haben, wodurch ihre Akzeptanz
sowohl beim Betreiber als auch beim An-
wohner gering ist. Aber man hat derzeit
nichts Besseres. Auch die oft geforderte
Geschwindigkeitsreduzierung ist kein proba-
tes Mittel, den Larm zu reduzieren. Die ent-
stehenden langeren Fahrzeiten verringern
die Wettbewerbsfahigkeit der Bahnen, was
wahrscheinlich zu mehr Stralenverkehr fih-
ren wirde. Und das ist sicherlich auch nicht
erwiinscht. Ferner wird die Zeit der Larm-
einwirkung deutlich verlangert. Bei Halbie-
rung der Geschwindigkeit beispielsweise
wirkt der Larm doppelt so lange auf den Be-
troffenen ein!

Was kann man also noch tun?

Eine neue Moglichkeit, die Emissionen
zu reduzieren, ist das Schleifen der Schie-
nenfahrflachen. Bislang wurde dieses nur
aus sicherheitstechnischen Griinden durch-
gefuhrt. Die Anforderungen an die Ebenheit
der Fahrflache waren ungleich geringer als
die, die aus akustischen Griinden zu fordern
sind. Letztere Anforderungen wurden erst in
jungerer Zeit festgelegt. Nominell sind Ver-
besserungen von 3 dB(A) zu erwarten.
Wenn jedoch ein Gleis langer nicht geschlif-
fen wurde und dieses Schleifen eben nicht
nach den akustischen Erfordernissen
durchgefuhrt wurde, kdnnen Pegelreduktio-
nen von 10 dB(A) und mehr erreicht wer-
den. Wenn dann dieses Gleis noch in eine
Uberwachung genommen wird, wird eine
Verschlechterung von mehr als 3 dB(A)
nicht mehr eintreten.

In der Offentlichkeit wird Schienen-
schleifen noch als untaugliche MalRnahme
angesehen. Das liegt aber daran, dass Be-
troffene wohl bemerkt haben, dass geschlif-
fen wurde. Die spurbare Wirkung war je-
doch, da bislang kaum nach akustischen
Kriterien geschliffen wurde, gering.

Dabei kann mit dieser MalRnahme mit
relativ geringen Kosten (13 TDM pro km;
zum Vergleich: Schallschutzwande einseitig
1,5 Mio. DM pro km; Schallschutzfenster
6 TDM pro Wohneinheit) ein wirksamer,
dauerhafter Schutz der Anlieger erreicht
werden. Voraussetzung ist, um es noch
einmal zu sagen, dass das Gleis akustisch
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Uberwacht wird und dieser Tatbestand den
Betroffenen auch nahegebracht wird.

Abschliellend dazu sei noch erwahnt, dass
dieses Verfahren vielerorts schon praktiziert
wird.

Weitere Malnahmen, die allerdings erst
mittelfristig zur Wirkung kommen, sind
MaRnahmen an den Fahrzeugen selber so-
wie Kombinationen von MalRhahmen am
Fahrzeug und an der Fahrbahn (am Gleis).
1995 hat das Bahn-Umwelt-Zentrum einen
Guterzug als Prototypzug vorgestellt, der
gegenlber den heute eingesetzten um ca.
20 dB(A) leiser war. Das entspricht in der
subjektiven Wahrnehmung des Menschen
einer Viertelung des Larms. Dieser Zug ist
heute technisch machbar. Jedoch sind
Probleme wie Sicherheit, Wartung, Inspizie-
rung von Drehgestellen usw. nicht geklart.
Uber den Stand der Entwicklungen wird Dr.
Gessner Sie unterrichten’.

Bei diesen Uberlegungen ist weiter zu
beachten, dass Eisenbahnfahrzeuge inter-
national eingesetzt werden. Um eine spiir-
bare Larmreduktion zu erreichen, missen
80 - 90% der Fahrzeuge larmarm ausge-
rustet sein. Das heil3t, dass das Problem ein
internationales ist.

Und internationale Abstimmungen sind im-
mer sehr zeitaufwendig. Das zeigt sich bei-
spielsweise in dem Bemuhen des Umwelt —
Bundesamtes, eine Emissionsrichtlinie flr
Schienenfahrzeuge  durchzusetzen. Die
deutschen Anforderungen? an ein solches
Papier sind seit Langerem bekannt. Jedoch
ist die Umsetzung noch nicht abzusehen.

AbschlieBend ist zu sagen, dass in
Deutschland der Anfang gemacht wurde,
den von der Bevolkerung oftmals als uner-

! Minderungspotential beim Schienenverkehrslarm

— Rad / Schienegerausche, Besonders Giberwach-
tes Gleis, Low — Noise — Technology; Dr. Rolf
Gessner; Tagungsband LarmKongress 2000
Gerauschemissionen von Schienenfahrzeugen —
Schlussbericht fir das UBA — Vorhaben Nr. 105
05 806 / 7 Ermittlung und Fortentwicklung des
Larmminderungspotentials beim Schienenverkehr
und seine Umsetzung in Gerauschvorschriften
und Minderung der Larmemission von Glterwa-
gen durch Optimierung larmrelevanter Komponen-
ten Muller BBM (Planegg) — Bericht Nr. 32 212/68
im Auftrag des Umwelt - Bundesamtes

traglich empfundenen Schienenlarm auch
seitlich bestehender Bahnanlagen zu redu-
zieren. Es bleibt zu hoffen, dass nicht durch
Haushaltszwange vom eingeschlagenen
Weg wieder abgewichen wird, und dass lei-
sere Fahrzeuge entwickelt werden kdnnen,
die die unschénen MalRnahmen im Schall-
ausbreitungsweg verringern helfen.
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Minderungspotenziale
beim
Schienenverkehrslarm

Rad / Schiene Gerausche,
besonders uberwachtes Gleis,
Low Noise Technology

Dr. - Ing. Rolf Ge3ner
DB AG Bahn-Umwelt-Zentrum Berlin
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1. Schwerpunkte bei der Verrin-
gerung des Schienenverkehrs-
larms

Der Larm, der vom Schienenverkehr
ausgeht, ist fur dessen Ansehen als umwelt-
freundliches Transportsystem schéadlich.
Dessen ist sich die DB AG bewusst und hat
deshalb bereits bei ihrer Grindung ein
Larmreduktionsprogramm in Kraft gesetzt.
Es folgt dem Anliegen der Bahn Agenda 21
mit dem Ziel einer ,Leisen Bahn*.

Das Bahn-Umwelt-Zentrum (BUZ) hat fir
den betrieblichen Umweltschutz die Abtei-
lung Schall- und Erschitterungsschutz ein-
gerichtet, welche insbesondere:

e die Umsetzung des Larmreduktionspro-
gramm

e den Aufbau des Umwelt-Informations-
Systems Modul Akustik mit dem Schall-
technische Untersuchungen durchge-
fuhrt sowie Managementinformationen
bereitgestellt werden kdnnen sowie

e die regionalen Beratung von bahninter-
nen und offentlichen Partnern

als Aufgabe hat.

Eine wesentliche Unterstlitzung dieser
Aufgaben wird durch das Forschungs- und
Technologiezentrum der DB AG in Minchen
realisiert. Hier werden die technischen
Grundlagen zur Larmreduktion flir den
Schienenverkehr erarbeitet.

Fur die DB AG soll damit ein Beitrag zur
Beibehaltung der Mobilitat erbracht werden.

Die zukunftige Bahn muss Strategien erar-
beiteten, mit denen es mdglich ist, einen
verstarkten Schienenverkehr zu ermdgli-
chen, ohne die Larmwirkung zu verstarken
bzw. die derzeitige Situation zu verbessern.

Hauptziel ist die Senkung der Schall-
emission an der Quelle und die Bewertung
der Wirkung auf den Menschen.

Vorrangig wird die Minderung der Schall-
entstehung durch konstruktive MalRnahmen

an den Komponenten der Fahrzeuge ange-
strebt, da dieses Verfahren nachgewiese-
nermaflen wirtschaftlich effektiver ist, als
bauliche Schallschutzmallnahmen im Aus-
breitungsweg.

Die La&rmminderung an der Quelle der Fahr-
zeuge kommt allen Anwohnern der Bahn zu
Gute, unabhangig davon, ob értlich ein ge-
setzlicher Anspruch vorliegt.

Ausgehend von den Forderungen der 16.
BImSchV oder den Richtwerten zur derzei-
tig laufenden Larmsanierung ergibt sich ins-
besondere die Notwendigkeit der Senkung
des Larmpegels im nachtlichen Glterver-
kehr.

Gleichzeitig ist durch die tiefe Integration
des deutschen Schienenverkehrs in den in-
ternationalen Rahmen eine fiir die europai-
schen Bahnen gliltige Lésung anzustreben.
Der grenzibergreifende freizligige Aus-
tausch der Guterwagen fordert abgestimmte
technische Losungen an den Fahrzeugen
sowie im Wartungs- und Betriebsdienst.

Bei der Diskussion um leise Guterwagen
gehen wir von ca. 160.000 Giterwagen (DB
AG und Privateinsteller) in Deutschland und
von ca. 650.000 Guterwagen in Europa aus.
Spurbar wird der leise Giterwagen erst,
wenn 85 —90% des Bestandes leise sind.

2. Arbeiten der DB AG und des
Bahn — Umwelt — Zentrums zur
,Leisen Bahn*

Das Larmreduktionsprogramm (LRP) der
DB AG ist, Bild 1 ist auf drei wesentliche
Aufgaben fixiert.

o Aufbau des Umwelt Informationssys-
tems Modul Akustik und die ,Low Noise
Technologie® LNT in zwei Teilen.

¢ Die Grundlagenuntersuchungen und die
Erarbeitung von Strategien gehdren zu
allen Positionen des LRP und verbinden
diese.
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Larmreduktionsprogramm

Umweltinformations- LRP
system Modul Akustik A b Grundlagenuntersuchun-
Larmsanierung “” SAl gen zur Larmentstehung
Kosten/Nutzen-Analyse und Bewertung (Wirkung)

Umsetzungsprogramm
Larmreduktion

/N

Schienen- Einsatz von leise
schleifen Verbund- Radbau-
stoffbrems- | | formen
sohlen
Ziel 1. Stufe: Larmreduktion Giiterverkehr um Ziel 2. Stufe: Einhaltung der Larmgrenzwerte der
ca. 10 dB(A), Orientierung an den Larm- 16. BImSchV, weitestgehend ohne
sanierungsrichtwerten fiir Bundesstralen baulichen Schallschutz

Bahn-Umwelt-Zentrum

Bild 1: Larmreduktionsprogramm (LRP) der DB AG.

In Bild 2 sind die Ansatzpunkte an einem Glterwagen schematisch dargestellt.
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Einflihrung der LNT am Beispiel der K-Bremssohle I

 Der Guterwagen muss leise werden
Nachts 10 dB(A) niedrigere Beurteilungswerte
* Betriebserprobung der K-Sohle

Brems-, Lauftechnik u. Akustik

* Weiterfuhrung der LCC - Bewer-
tung; Kosten/Nutzen-Analysen

 nationale und internationale
Umrlstungsstrategie

Weitere MaBnahmen der LNT
*Leises Rad / Laufwerk

*Entkopplung Drehgestell / Wagenkasten
*Schallschirzen/ Schallschutzwande(klein)
*Glatte und bedampfte Schiene / Gleis

Bahn-Umwelt-Zentrum

Bild 2: Ansatzpunkte am Guterwagen
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Wir konzentrieren uns auf die Haupt-
larmquelle, das auf der Schiene rollende
Rad. Die Schallanregung erfolgt durch Rau-
higkeit der Rad- und Schienenfahrflachen.
Wahrend die Mechanismen der Entstehung
der Schienenriffeln weitgehend ungeklart
sind und deshalb dort nur die Beseitigung
mittels Schleifen und die Abschirmung in-
frage kommen, ist der Verursacher der
Radverriffelung bekannt.

Es ist die Grauguss-Bremssohle, die wah-
rend des Bremsens Materialaufschweil3un-
gen aus Bremssohlenmaterial auf die Rad-
fahrflache hervorruft. Dieser Effekt tritt
schon nach wenigen Bremsungen auf.

Der Ersatz der Grauguss-Bremssohlen
durch andere Materialien oder ein anderes
Bremssystem flihrt zu einer glatten Radfahr-
flache. Damit wird nach Berechnungsvor-
schrift eine Minderung der Schallemission
von 7 dB(A) erreicht. Als kostenglinstigste
Alternative wird nun seit 1997 die Verbund-
stoff-Bremssohle (K- oder LL-Sohle) er-
probt, die allerdings aufgrund ihres anderen
Bremsverhaltens eine besonders angepass-
te Bremsanlage erfordert.

Bei dem Einsatz anderer Bremssohlen steht
nicht die Senkung der ebenfalls lastigen
Bremsgerausche im Vordergrund sondern
die glatte Laufflache des Rades zur Sen-
kung des Rollgerdusches. Eine Zulassung
durch die UIC (Internationaler Eisenbahn-
verband) ist fur 09/2000 vorgesehen. Dazu
sind Betriebserprobungen und Bremsversu-
che in mehreren Landern durchgefihrt wor-
den. Die Komplexitat des Schienenverkehrs
wird auch an diesem Beispiel deutlich. Hier
ist nicht nur die akustische Wirkung ent-
scheidend, sondern es muss das Laufver-
halten, das Bremsverhalten sowie die Tem-
peraturbestandigkeit der Komponenten im
Einsatz der Fahrzeuge geprift werden.

Scheibenbremsen kommen fur Guterwagen
hauptsachlich aus Kostengriinden nicht in
Frage.

In mehreren Versuchen — Vorbeifahrt-
messung - konnte bestatigt werden, dass
die glatte Schienenfahrflache entscheidend
fur die Wirksamkeit des glatten Rades ist.
Auf rauen oder verriffeltem Gleis gehen die

Schallpegel wieder nach oben. Zu einem
glatten Rad gehort auch eine glatte Schie-
ne. Aus diesem Grunde wird von uns immer
die Forderung fir ein Besonders Uberwach-
tes Gleis (BUG) gestellt. Der Nachteil des
BUG besteht in der stdndigen Kontrolle und
des Nachschleifens der Gleise — jahrlich an-
fallende Kosten, die nicht gering sind. Der
rechnerische Nutzen betrdgt nach der
Schall 03 3 dB(A) flir den Beurteilungspe-

gel.

Zur Senkung der Schallemissionen kann
die gesamte Korperschallibertragung im
Drehgestell und der Ankopplung des Wa-
genaufbaues herangezogen werden. So
stellen einmal die Drehgestellteile in ihrer
abstrahlenden Wirkung eine Quelle dar und
sind gleichzeitig Ubertrager des Korper-
schalls. Die Wirkung dieser MalRnahmen
stehen aber eindeutig hinter den Malinah-
men am Rad und an der Schiene, von de-
nen der Grofteil der Schallenergie ausgeht.

Der Radkérper selbst kann auch kon-
struktiv beeinflusst werden und hat ein
Schallminderungspotenzial von ca. 3 dB(A).
Die Senkung der Schallenergie im Radkor-
per kann durch Dampfungsringe und Rad-
absorber verbessert werden.

Die Mdglichkeit der Verwendung von
Schallschirzen steht derzeit im Wider-
spruch zu den Qualitatsanforderungen wah-
rend des Betriebes und der Wartung. So
kénnen Temperaturmessstellen an der
Strecke unwirksam werden und die standige
Sichtkontrolle der Laufwerke ist einge-
schrankt.

Aus diesen Beispielen ist zu erkennen,
dass nicht nur die Kostenseite sondern
auch die technische Umsetzbarkeit ein stra-
tegisches Vorgehen fir die Bahnen erfor-
dert.

Diese Aufgabe ist im Larmreduktionspro-
gramm ebenfalls vorgesehen.
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3. Nationale und internationale
Bemuhungen zur Umsetzung
und das Larmbelastungskatas-
ter der DB AG

National und international werden Be-
wertungsprogramme fir den Schienenver-
kehrslarm aufgebaut. Ziel ist es zunéachst
die ist Situation europaweit im Vergleich
zum zuklnftigen Bahnbetrieb darzustellen.
Welche Wirkung haben die einzelnen Mal3-
nahmen an den Fahrzeugen, am Gleis oder
als Malnahmen in der Ausbreitung des
Luftschalls. Sind diese Mallnahmen geeig-
net um die Menschen vor den zuklnftigen
Schienenverkehr zu schitzen und koénnen
diese optimiert werden.

Oder mussen gegebenenfalls die Glterver-
kehrsstrome umgeleitet werden, dass der
Larmpegel in bestimmten Gebieten nicht

ansteigt. Dazu werden Kosten Nutzen Ana-
lysen erarbeitet.

In dem von der EU und der UIC gefér-
derten Programm ,STAIRRS® ist auch das
Bahn-Umwelt-Zentrum  beteiligt. Dieses
Programm lauft 3 Jahre und wird im Ergeb-
nis strategische Aussagen in der Vorge-
hensweise der europaischen Bahnen darle-
gen. Insbesondere ist die Frage der Fahr-
zeugmalnahmen und der Kosten Nutzen
Analyse gefordert.

Vom Netz der DB AG (40.000 km Strecke)
werden, wie von den Landern Niederlande,
Frankreich Belgien, Schweiz, Osterreich
und ltalien 10% der Strecken untersucht in
ein Berechnungsprogramm aufgenommen
und in der Auswertung auf das Gesamtnetz
bezogen.

Bei der DB AG wird das Umweltinformati-
onssystem (UIS) mit dem Modul Akustik er-
stellt.

LarmKongress 2000 Mannheim
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Projektstruktur UIS

Management - Information

Betriebs-
asser

Energie-
informa-
tionen

Hygiene

[
Kanal
kataster
Gewisser-
schutz

Luftrein-
haltung

Rechts-
informa-
tionen
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Bild 3: Projektstruktur des Umweltinformationssystems (UIS)
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Technische Systemiibersicht

Fahrzeug-
Datenbank

mit Belastung “DB-Akustik-

Anwendungen”
Schallschutz-
maBnahmen
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Bild 4: Technische Systemubersicht Umweltinformationssystem

Allgemein geht es im Modul Akustik darum,
Eisenbahnstrecken schalltechnisch zu be-
werten, die Larmbelastung durch den
Schienenverkehr fir Immissionsorte darzu-
stellen und diese Daten mit einem aktuellem
Status zu dokumentieren.

Es ergeben sich zwei wesentliche Anwen-
dungsfalle:

1. Schalltechnische Berechnung zur Be-
wertung der Larmbelastung in Vorberei-
tung einer Baumalinahme oder der
Larmsanierung — ortlich begrenzte Aus-
sagen

2. Managementanfragen, Umweltbericht
— globale Aussagen

Alle Streckenabschnitte mit Bebauungen
muassen erfasst werden, die Larmbelastung
muss berechnet werden ggf. sind entspre-
chende SchallschutzmalRnahmen zu bewer-
ten. Diese muissen auf Wirksamkeit und
Wirtschaftlichkeit gepruft werden. Unter-
schiedliche Auslegungen der Schallschutz-
mafRnahmen (Schallschutzwande, -fenster,
Schienenschleifen) am Gleis und an den

Fahrzeugen koénnen dargestellt und opti-
miert werden.

Zentraler Baustein ist ein Larmbelas-
tungskataster auf der Basis eines ,Geo-
graphischen Informationssystems® (GIS),
wie es flr die Schweizer Bundesbahnen er-
stellt wurde (Bild 4).

Es ist ein Baustein, mit dem unterschiedli-
che Informationen visualisiert werden kon-
nen und der die flr Ausbreitungsrechnun-
gen erforderlichen Gelandeformationen lie-
fert. Die Daten der Strecken oder Gleisei-
genschaften werden in definierten Abschnit-
ten abgebildet. Die Grundlage bildet zu-
nachst eine Karte im Maf3stab 1:25000. Fur
genauere Berechnungen werden 1:1000
Gleisplane und 1:1000 Plane der Vermes-
sungsamter eingelesen. Die Héheninforma-
tionen werden aufgenommen und es be-
steht die Moglichkeit raumliche Objekte
(z.B. Gebaude) zu digitalisieren.

Beigestellt werden andere Datenbanken wie
Strecken-, Fahrplan-, und Fahrzeugdaten-
banken.
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Fur die eigentliche Berechnung wird ein in
Deutschland handelstibliches EDV-Produkt
mittels geeigneter Schnittstelle angehangt,
Berechnung mit einem Rechenkern nach
Schall 03.

In der Region sind die Standorte Berlin,
Schwerin, Hannover, Essen, Karlsruhe,
Dresden, Stuttgart, Mdinchen (Bahn-
Umwelt-Zentrum sowie Forschungs- und
Technologiezentrum), Frankfurt / Main (DB
Netz) eingerichtet. Diese sind Uber einen
Server untereinander verbunden.

An diesen Standorten gibt es einen Mitar-
beiter der sich einerseits mit den ortlichen
eisenbahn- und larmtechnischen Gegeben-
heiten auskennt und der andererseits eine
Workstation mit dem Larmbelastungskatas-

ter bedient. Dieser Mitarbeiter kann damit
das System zur Verflgung stellen und es
wird fur Externe nutzbar. Die Zusammenar-
beit mit Ingenieurblros muss an Beispielen
noch ausreichend geklart werden. Wichtig
fur das LBK ist die damit verbundene Da-
teneingabe und -pflege

Bei den Bearbeitungsablaufen werden
grundsatzlich zwei Falle unterschieden.

Zweidimensionale Berechnung

Ausgehend von der 1:25000 Karte wird eine
auf den Streckenabschnitt bezogene ebene
Berechnung von Isophonenlinien durchge-
fuhrt und dargestellt.

LarmKongress 2000 Mannheim
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Larmsanierung Mittelrheintal 2000 Anlage 10.2.20
Richtungshinweis ( 1) links / ( r ) rechts der Strecke bei aufsteigender Kilometrierung
Strecke Nr: 2630 (Koblenz Hbf - Bingen Hbf)

Ortschaft : Spay (Str. 2630) (km 101,9 — km 104,3)

Gebaudehohen: 5-75m

Emissionspegel der Strecke : Lme,N 76,1 dB
(einschl. 2 dB Betonschwellenzuschlag)

Besonders iiberwachtes Gleis von : km 101,8 - km 104,4
MaRnahmen :
Schallschutzwand (SSW) : 2400 m + 100m Uberstandsléange

Schallschutzfenster (SSF) : ca. 70 WE

km 101,9 - km1043 () => 10 : 945
km 1019 - km104,3 () => +SSFKI 3 10: 007
km 1019 - km104,3 () => +SSF KI 2+3 10: 089
km 1019 - km104,3 () => +SSF KI 2+3 10:293

(siehe Tabelle unten)

SSF- Klasseneinteilung, bezogen auf den Beurteilungspegel Lr,N vor
dem Gebaude an maRgebenden |10

EG 1.0G 2.06 3.0G6 4.0G
LrN [SSFKI [LrN [SSFKI |LrN |SSFKI [LeN [SSFKI|LrN |SSEKI
60,7 63,6
60.4 63.2 671 [KI3
60,3 642 |KI2 1684 |KI3
60,1 64,1 |KI2 1682 [KI3
[

Kosten ( TDM)

BUG SSW.

Hauptgraphikfenster Laimbelastungskataster [_[O]x]
System Ansicht Auswihlen Beatbeiten Abitagen Spezial 7

Y LT E R T T

110000 Geometrie auswahlen

i I I/ Y

Feine aktuelle Auswahl

Bahn-Umwelt-Zentrum

Bild 5: Beispiel einer schalltechnischen Untersuchung im Mittelrheingebiet

Hieraus ergibt sich ein Uberblick zum Be-
trachtungsraum fir den Schallschutzmal3-
nahmen vorzusehen sind.

Dreidimensionale Berechnung

Ausgehend von den Gleislagen den Ho6-
henangaben und den 3D-Objekten kann ei-

ne sehr genaue Berechnung von Immissi-
onsorten ausgeflihrt werden. Hierbei sind
auch Mallnahmen wie Schallschutzwande
in Varianten in ihrer Wirkung zu berechnen
und darzustellen.




Tagung ,Larmkongress 2000*

LarmKongress 2000 Mannheim

Bahn-Umwelt-Zentrum

Bild 6: Beispiel einer schalltechnischen Untersuchung im Mittelrheingebiet

Diese Schallberechnung kann die
Grundlage bei der z.Z. durchzuflihrenden
Larmsanierung und auch bei Planfeststel-
lungsverfahren sein.

Die Bilder 5 und 6 zeigen Beispiele von
Schalltechnischen Untersuchungen im Mit-

telrheingebiet, die auch in der Vorbereitung
der Larmsanierung genutzt werden, um ent-
sprechende MaRnahmen (Schallschutz-
wande, -wélle, -fenster oder das Besonders
Uberwachte Gleis) zu realisieren.
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Summation von
Schallpegeln verschiedener
Gerauscharten

Pragmatischer Ansatz fur eine
ganzheitliche Larmbeurteilung

Dr. Klaus Tegeder
TUV Rheinland/Berlin-Brandenburg
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1 Einleitung

Eine Gesamtbetrachtung des Larms ent-
spricht dem Mandat des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (§§ 1, 3, 22
BImSchG). Die Grundlagen der Larm-
schutzpolitik, die sich bisher auf die separa-
te Betrachtung von Gerauschsegmenten
beschranken, missen im Hinblick auf die-
ses Mandat (iberdacht werden'. Die Mus-
terverwaltungsvorschrift Gerausche?® hat ei-
nen ersten Ansatz zur Gesamtbewertung
verschiedener Gerauscharten entwickelt,
der jedoch in der neuen TA Larm? nicht wei-
ter verfolgt wurde. Vielmehr wird in der Be-
grindung zur neuen TA Larm ausgeflhrt,
dass fur die Kumulation sehr verschiedenar-
tiger Gerausche in weiten Bereichen noch
keine geeigneten fachlichen Grundlagen
bestehen. Die separate Behandlung von
Gerauschsegmenten ist auch eine Ursache
dafurr, dass trotz vielfacher Bemuhungen
und trotz - oder wegen - zahlreicher Rege-
lungen im Bereich der Larmbekampfung die
Larmbelastung der Bevdlkerung in Deutsch-
land in den letzten Jahrzehnten nicht er-
kennbar zuriickgegangen ist.

Alle Untersuchungen zeigen, dass die
Gerauschbelastung der Bevolkerung in
Deutschland ganz entscheidend vom Ver-
kehrslarm und hier wieder besonders stark
vom Stral’enverkehrslarm hervorgerufen
wird. Trotz verscharfter Emissionsgrenzwer-
te, trotz zahlreicher Schallschutzeinrichtun-
gen und ordnungspolitischer Eingriffe ist
keine Tendenz zu einer nachhaltigen Ver-

Sachverstandigenrat fir Umweltfragen, Umwelt-
gutachten 1996, Nr. 2.3.6.4/504 und Sondergut-
achten Umwelt und Gesundheit, Drucksache
14/2300 des Deutschen Bundestags, 15. Dezem-
ber 1999

Musterverwaltungsvorschrift zur Ermittlung, Beur-
teilung und Verminderung von Gerduschimmissio-
nen, verabschiedet vom Landerausschufd fir Im-
missionsschutz am 02.-04. Mai 1995 in Weimar

Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum
Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische An-
leitung zum Schutz gegen Larm - TA Larm) vom
26. August 1998, GMBI 1998, Nr. 26, S. 503-515.

minderung der Larmbelastung erkennbar.
Lokale Erfolge werden durch die allgemeine
Verkehrszunahme und die Ausdehnung in
die Flache Uberdeckt.

Die Regelungsdichte und -tiefe fur die
verschiedenen Larmsegmente muss durch
einen neuen strategischen Ansatz der Ge-
samtlarmbewertung abgeldst oder erganzt
werden. Hierzu hat der TUV Rhein-
land/Berlin-Brandenburg im Auftrage der
Landesanstalt fur Umweltschutz Baden-
Wiirttemberg eine Untersuchung* durchge-
fuhrt.

2 Anforderungen an ein Ge-
samtlarmbewertungsverfahren

Nach dem BImSchG sind Gerauschein-
wirkungen schadlich, wenn sie nach Art,
Ausmalld und Dauer geeignet sind, Gefah-
ren, erhebliche Nachteile oder erhebliche
Belastigungen hervorrufen. Von diesen
Zielsetzungen fuhrt die Vermeidung erhebli-
cher Belastigungen zu den scharfsten An-
forderungen.

Ein  Gesamtlarmbewertungsverfahren
muss daher auf die Vermeidung erheblicher
Belastigungen durch Gesamtlarm ausge-
richtet werden und hierflr entsprechende
Bewertungsmalistdbe zur Verflgung stel-
len. Vorerst muss offen bleiben, ob der
rechtliche Begriff ,erhebliche Belastigung® in
der Belastigungsskala der ,wesentlichen
Belastigung“ oder der ,starken Belastigung"
zugeordnet wird und welcher Prozentsatz
der Betroffenen zu einer entsprechenden
Einstufung fihrt°.

Nach Schulte-Fortkamp® muss ein Mo-
dell zur Gesamtlarmbewertung die absolute

TUV Rheinland/Berlin-Brandenburg, Beurteilung
und Bewertung von Gesamtlarm, Studie fir die
Landesanstalt  fir = Umweltschutz Baden-
Wirttemberg, August 2000

Gottlob, D.: Belastigungsuntersuchungen als Ent-
scheidungshilfe fir die Festsetzung von Immissi-
onsrichtwerten®, Fortschritte der Akustik, DAGA
98, 78-79

,Literaturstudie zur Gesamtgerauschbewertung®,
Carl von Ossietzky-Universitat Oldenburg, FB 8
Physik, AG Akustik/Psychoakustik.
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Wirkung von Einzelgerauschen genauso
zuverlassig widerspiegeln wie auch das Zu-
sammenwirken aller Arten von Gerauschen
unter Berlcksichtigung der speziellen Ge-
rauschcharakteristika und der Haufigkeit
des Auftretens bzw. der allgemeinen Zeit-
struktur. Zahlreiche Untersuchungen zu Do-
sis-/Wirkungsbeziehungen der einzelnen
Gerauscharten liefern z. T. stark divergie-
rende Ergebnisse. Miedema' gibt Bezie-
hungen flir den Prozentsatz der durch die
Geraduscharten Stralle, Schiene und Flug-
larm stark belastigten Betroffenen an. Er-
kennbar ist, dass bei gleichem Lpy Fluglarm
von einem hdéheren Prozentsatz als stark
belastigend empfunden wird als Stral3en-
verkehrslarm und dieser starker als Schie-
nenverkehrslarm. Nach Gottlob®> werden
noch grolRere Unterschiede auftreten, wenn
die Storwirkung der Gerausche auf die spe-
zifische Situation der Betroffenen (z.B. Ru-
he/Erholung, Kommunikation, Schlafen)
bezogen wird.

3 Modell zur
Gesamtlarmbewertung

Die wissenschaftliche Diskussion um die
Frage, ob sich die Belastigung durch meh-
rere Gerauscharten zu einer Gesamt-
Belastigung zusammenfassen Iasst, wird
kontrovers gefiihrt’>. Gemeinsam ist allen
Untersuchungen, dass ohne detaillierte
Kenntnisse der Dosis-/Wirkungsbeziehun-
gen fur die verschiedenen Gerauscharten
eine Gesamt-Larmbelastigung nicht wir-
kungsgerecht angegeben werden kann. Oli-
va’ zieht sogar den Schluss, dass die ein-
zelnen Gerauscharten nicht zu einer ,ge-

Projektleitung: Weber, R., Schulte-Fortkamp, B.;
Magdeburg November 1996

Miedema, H.M.E.: ,Quantification of annoyance
caused by environmental noise and odour, Dis-
sertation, TNO Preventie en Gezondheit, Leiden,
1996

s. FuBnote 5 auf der Vorseite

s. FuBnote 1 auf der Vorseite
Oliva, C.: ,Belastungen der Bevdlkerung durch

Flug- und Strallenlarm®. Berlin: Duncker und
Humblot, 1998

samthaften Gerauschkulisse® integriert wer-
den kdnnen, sondern dass sich die Belasti-
gung in den Einzelbewertungen der Ge-
rauscharten niederschlagt.

Die in zahlreichen Untersuchungen fir
spezielle Falle gefundenen Erkenntnisse
Uber Dosis-/Wirkungsbeziehungen haben
noch nicht ein Stadium erreicht, das fiir eine
allgemeine Anwendung spricht. Je mehr Ef-
fekte, neben akustischen auch nicht-
akustische, in den Dosis-/Wirkungsbezie-
hungen Berlcksichtigung finden, um so
komplexer wird das Bewertungsverfahren.
Dem steht das Ziel einer praxisgerechten,
moglichst einfachen Gesamtlarm-Bewer-
tung entgegen.

Unter diesem Gesichtspunkt erscheint
das von DELTA?® vorgeschlagene vorlaufige
Verfahren (Interim Method) am ehesten fur
die Entwicklung eines pragmatischen An-
satzes geeignet. Da keine ausreichenden
Kenntnisse Uber Dosis-/Wirkungsbeziehun-
gen der relevanten Gerduscharten vor-
liegen, wird als Vereinfachung ange-
nommen:

e Alle Immissionswerte (noise limits) fir
die verschiedenen Gerduscharten be-
ziehen sich auf den gleichen Belasti-
gungsgrad.

e Alle Dosis-/Wirkungsbeziehungen wei-
sen eine lineare Abhangigkeit auf.

¢ Die hinsichtlich der Belastigungswirkung
gewichteten Gerauschpegel werden
energetisch addiert.

Mit diesem Verfahren wird angenommen,
dass sich in den unterschiedlichen Immissi-
onswerten die unterschiedlichen Belasti-
gungsgrade der Gerauscharten spiegeln.

Die Autoren erwarten keine besonders
genauen Ergebnisse, da die vereinfachen-
den Randbedingungen nicht ausreichend
abgesichert sind. Andererseits kann das
Verfahren relativ einfach in der Praxis um-
gesetzt werden. Das in der Handlungsan-

® DELTA Acoustic & Vibration: ~Metrics for environ-

mental noise in Europe. Danish comments on IN-
RETS Report LEN 9420“,Report AV 837/95, 1995




Tagung ,Larmkongress 2000*

weisung zur Aufstellung von Larmminde-
rungsplanen’  beschriebene  Verfahren
gleicht im Grundsatz dem von DELTA vor-
geschlagenen vorlaufigen Verfahren.

Ein gewisser Nachteil dieses Verfah-
rens, verbunden mit wohl mangelnder Ak-
zeptanz bei Betroffenen und bei Behdérden,
ist, dass sich als ,Belastigungs-KenngrofRe*
kleine Zahlenwerte (Differenzpegel) erge-
ben. Dieser Mangel kénnte auf einfache
Weise behoben werden, wenn fur alle Ge-
rauscharten die gleichen Immissionswerte
festgesetzt werden und die gerduschart-
spezifischen Belastigungsfaktoren durch ein
Bonus/Malussystem bertcksichtigt werden.

Dieses Verfahren hat sich bei der Beur-
teilung von StralRen- und Schienenver-
kehrslarm durch den ,Schienenbonus® be-
reits bewahrt. Durch energetische Addition
der entsprechend mit Bonus-/Malusgréfien
korrigierten Pegel ergibt sich ein Gesamt-
pegel, der mit der Gesamtbelastigung kor-
respondiert, wenn geeignete  Bonus-
/Malusgroflien gewahlt wurden.

Ein weiterer Vorteil des Verfahrens ein-
heitlicher Immissionswerte und gerduschart-
bezogener Bonus-/Malusgroflen besteht in
der Madoglichkeit einer unabhangigen Be-
handlung der physikalisch-akustischen
Messverfahren einerseits und der wirkungs-
orientierten Untersuchungen andererseits.
Sobald hierzu ausreichend fundierte Er-
kenntnisse vorliegen, kann durch Modifizie-
rung des Bonus-/Malussystems auf relativ
einfache Weise eine Anpassung des Ge-
samtlarmbewertungssystems erreicht wer-
den.

Ein erster Schritt und eine notwendige
Bedingung fir jede Gesamtlarm-Bewertung
ist dann ein nach einheitlichem Verfahren
fur alle Gerauscharten ermittelter Kennwert.

In der Gesamtlarmstudie? des TUV
Rheinland/Berlin-Brandenburg werden die
zahlreichen Messverfahren und speziellen

! ~Musterverwaltungsvorschrift zur Durchfiihrung des
§ 47 a BImSchG - Aufstellung von Larmminde-
rungsplanen®. Landerausschul’ flr Immissions-
schutz; herausgegeben vom Ministerium fiir Um-
welt, Raumordnung und Landwirtschaft NRW,
Dusseldorf, 1992

2 s. FuRnote 4 zwei Seiten vorher

Beurteilungssysteme fiir die verschiedenen
Gerauscharten vergleichend bewertet.

Fir alle Gerauscharten ist ein einheitli-
ches Verfahren erforderlich, das zur Ge-
rauschbeurteilung geeignet und dessen
Anwendung moglichst einfach und praktika-
bel ist. Es empfiehlt sich daher, als Leitgr6-
Re einheitlich fur alle Gerauscharten den
(energie-) aquivalenten Dauerschallpegel
Laeq (Mittelungspegel) mit dem Aquivalenz-
parameter q = 3, der Frequenzbewertung A
und der Zeitbewertung ,fast* zu verwenden.

Impuls- und Einzeltonzuschlage in An-
lehnung an die Regelungen der TA Larm
sollen fur alle Gerauscharten im Bedarfsfall
angewandt werden. Dagegen soll auf sons-
tige Spezialregelungen (z. B. Ruhezeiten-
zuschlage) im Rahmen der Gesamtlarm-
bewertung verzichtet werden. Als Alterna-
tive hierzu wird statt einer Zweiteilung des
Tages in die Beurteilungszeitraume Tag und
Nacht eine Dreiteilung mit abgestuften Im-
missionsrichtwerten diskutiert. Als Bewer-
tungssystems wird daher vorgeschlagen,
die Zeiten erhohter Empfindlichkeiten teil-
weise in die Nachtzeit auszudehnen und ei-
ne verklrzte Kern-Nachtzeit mit hdheren
Anforderungen festzulegen. Der Umweltrat
sieht darin die Moglichkeit eines tatsachlich
vollziehbaren Schutzes der Nachtruhe®. Die
Lungunstigste* bzw. ,lauteste® Nachtstunde
als Beurteilungszeitraum ist im Rahmen ei-
ner Gesamtlarmbewertung als nicht prakti-
kabel anzusehen.

Eine Bewertung des Gesamtlarms er-
fordert neben dem einheitlichen Messver-
fahren als Grundvoraussetzung ein ent-
sprechend angepasstes Bewertungssystem.
Ein solches Bewertungssystem soll durch
den Gesamtlarm nicht zu Uberschreitende
Immissionsgrenzwerte (G-IGW)* beinhalten.
Der Gesamt-Immissionsgrenzwert orientiert
sich im Bereich der Schwelle der Gesund-
heitsgefahrdung und der (nicht zwingend
gleichen) Enteignungsschwelle. Es ist bis-
her wissenschaftlich nicht hinreichend ge-
klart, bei welchen Schallpegeln diese
Schwellen Uberschritten werden. Es werden
fur die Gesamt-Immissionsgrenzwerte Pe-

s. Fulinote 1 zwei Seiten vorher
Gesamt-Immissionsgrenzwert: G-IGW




Summation von Schallpegeln verschiedener Gerauscharten

gelbereiche von 70 bis 75 dB(A) tags und
60 bis 65 dB(A) nachts zur Diskussion ge-
stellt. Wahrend flur die Enteignungsschwelle
eine Abstufung nach Schutzanspruch, z. B.
entsprechend  Gebietskategorien  nach
BauNVO in Betracht kommt, ist die Schwel-
le der Gesundheitsgefahrdung einheitlich
ohne Abstufung nach Schutzanspruch zu
definieren. Eine Unterscheidung der G-IGW
nach Tageszeiten (Tag/Nacht) erscheint
dagegen geboten. Ein Uberschreiten dieser
(absoluten) Gesamt-Immissionsgrenzwerte
erfordert wegen ihrer Orientierung an der
Schwelle  der  Gesundheitsgefahrdung
und/oder Enteignungsschwelle unmittelba-
res Handeln.

Schadliche Umwelteinwirkungen im Sin-
ne des BImSchG sind jedoch bereits solche
Gerduschimmissionen, die  erhebliche
Nachteile oder erhebliche Belastigungen
herbeifihren. Diese unterhalb der Gesund-
heitsgefahrdung liegende Schwelle wird
durch  Gesamt-Immissionsrichtwerte (G-
IRW) markiert. Ausgehend von dem als
Leitgrolie vorgeschlagenen Stralden-
verkehrslarm werden als G-IRW die in der
16. BImSchV fir einzelne Verkehrswege
enthaltenen Immissionsgrenzwerte vorge-
schlagen. Eine Abstufung der G-IRW nach
Tageszeit und Charakter des Einwirkung-
sortes  (Gebietskategorie  entsprechend
BauNVO) erscheint sinnvoll und wird daher
beibehalten.

Das Modell zur Gesamtlarmbewertung
verwendet zwei, fur alle Gerauscharten i
nach einheitlichem Verfahren ermittelte
Kenngroélen:

Gesamt-Mittelungspegel Laeq,c = 2 Laeg,i
Gesamt-Beurteilungspegel Larg =2 Lari
mit:

Einzel-Beurteilungspegel  Lar = Laeq + Ki + K7 +

(Bonus bzw. Malus)
fir jede Gerauschart i

Solange ausreichende Kenntnisse uber
die speziellen Dosis-/Wirkungsbeziehungen
der verschiedenen Gerauscharten nicht vor-
liegen, sollen die gerauschart-spezifischen
Belastigungsfaktoren durch ein Bonus-
/Malussystem berticksichtigt werden. Das
aus der Schienen-Verkehrslarmbewertung
bekannte System wird entsprechend auf die
anderen Gerauscharten in Anlehnung an

die den Gerauscharten jeweils zugeordne-
ten Immissionswerte Ubertragen:

Gerauschart Bonus-/Malus-Wert [dB]
StraRenverkehrslarm 0
Schienenverkehrslarm -5
Fluglarm 0
Gewerbe-/Industrielarm +4
Sport-/Freizeitlarm +4
Sonstige Gerausche +4

Tabelle 1: Bonus-/Malus-Werte

Die Gesamt-Mittelungspegel Laeqc Wer-
den mit Gesamt-Immissions-Grenzwerten
(G-IGW), die Gesamt-Beurteilungspegel
Larc mit Gesamtimmissionsrichtwerten (G-
IRW) verglichen:

Gebiets- Gesamt- Gesamt-
kategorie / Immissionsgrenzwert | Immissionsrichtwert
Schutzan- G-IGW in dB(A) G-IRW in dB(A)

spruch tagsuiber nachts | tagsuber | nachts
Mischgebiet 64 54
Wohngebiet, 70...75 | 60...65
WA oder WR 59 49

Tabelle 2:Gesamt-Immissionswerte

Wird zur Gesamtlarmbewertung eine
Dreiteilung des Tages in Tageszeit,
Ruhezeit und (Kern-) Nachtzeit gewahlt, so
werden fir die Ruhezeit in Mischgebieten
G-IRW = 59 dB(A) und in Wohngebieten
G-IRW = 54 dB(A) vorgeschlagen:

Tageszeit Ruhezeit Nachtzeit
Zweiteilung | 6.00 - 22.00 22.00 - 6.00
des Tages uhr uhr
5.00 - 7.00
Dreiteilung 7.00 - 20.00 und 23.00 - 5.00
des Tages Uhr 20.00 - 23.00 Uhr
Uhr

Tabelle 3:Beurteilungszeiten

Uberschreitet der Gesamt-Mittelungs-
pegel Laeqc den (absoluten) Gesamt-
Immissionsgrenzwert G-IGW, so ist wegen
seiner Orientierung an der Schwelle der
Gesundheitsgefahrdung oder/und an der
Enteignungsschwelle unmittelbares Han-
deln gefordert. Ein Uberschreiten der Ge-
samt-Immissionsrichtwerte kann zusatzli-
chen Handlungsbedarf auslésen, wenn erst
das Zusammenwirken verschiedener Ge-
rauscharten (Kumulation) zu schadlichen
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Umwelteinwirkungen flhrt. Die Gesamt-
larmbewertung liefert dann Erkenntnisse
Uber den Beitrag der einzelnen Gerduschar-
ten und erlaubt damit eine verursacherge-
rechte und effektive Steuerung von Verbes-
serungsmafnahmen.

Die Gesamtlarmbewertung liefert auch
Erkenntnisse Uber Erfordernis und Prioritat
von Schallschutzmalinahmen, wenn einzel-
ne der beteiligten Gerauscharten zwar ihre
spezifischen Immissionsschutzanforderun-
gen nicht erfullen, ihre Erfullung aber aus
rechtlichen oder tatsachlichen Griinden
nicht in Betracht kommt.

Das vorgeschlagene Gesamtlarmbe-
wertungssystem soll die bestehenden sekt-
oralen Larmschutzregelungen nicht erset-
zen sondern erganzen. Fortschritte in der
Forschung bezlglich der Wirkung der ver-
schiedenen Gerauscharten (Dosis-/Wir-
kungsforschung) missen bei der Weiter-
entwicklung des Beurteilungssystems be-

ricksichtigt werden. Neue Erkenntnisse aus
diesem Bereich werden auch Einfluss auf
die Hohe der in der Studie vorgeschlagenen
Gesamt-Immissionsgrenzwerte und Ge-
samt-Immissionsrichtwerte haben. Insbe-
sondere flr die Festsetzung der Gesamt-
Immissionsgrenzwerte fehlen derzeit aus-
reichende wissenschaftliche Erkenntnisse,
so dass in der Studie mit einem Wertebe-
reich gearbeitet wurde.

Auf der Grundlage des dargestellten
Systems konnen Erfahrungen gesammelt
werden, um bei ausreichender Bewahrung
schrittweise das bisherige sektorale Beurtei-
lungssystem zu einem Gesamtbeurteilungs-
system auszubauen. Das Gesamtbeurtei-
lungssystem kann auch in Erganzung zu
geltenden Beurteilungssystemen eine zu-
satzliche Steuerungsfunktion auf dem Ge-
biet der Larmbekampfung erflillen.
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1. Einleitung

Es sollte untersucht werden, ob und mit
welchem Aufwand eine umfassende Ermitt-
lung der Larmbelastung in Baden-Wirttem-
berg (Gesamtlarmplan Baden-W(rttemberg)
madglich und sinnvoll ist. In die Ermittlung
werden die flr den Immissionsschutz rele-
vanten  Gerauschquellenarten  Verkehr
(StraRe, Schiene, Luft), Gewerbe und In-
dustrie, Sport und Freizeit einbezogen.

Die Bearbeitung der Machbarkeitsstudie
konzentrierte sich vor allem auf die Prifung
der

o Vollstandigkeit und Verfugbarkeit der
Lagedaten fir die Gerauschquellen (z.
B. des Stralen, Schienen- und Luftver-
kehrsnetzes, der Industrie- und Gewer-
beanlagen).

o Verflgbarkeit der akustisch relevanten
Daten (z.B. Schallleistungspegel fur An-
lagen und im Bereich Verkehr, Ver-
kehrsmengen, Zugzahlen, Geschwin-
digkeiten u.da.) und Moglichkeiten der
VerknUpfung mit den Lagedaten.

e Berucksichtigung von Ausbreitungshin-
dernissen (Gelandetopografie, Gebau-
de, Walle und Wande).

¢ Genauigkeit und Aussagekraft der be-
rechneten Pegel.

o Moglichkeiten der Auswertung und der
Darstellung

1.1 Kostenschitzung ,,herkommlicher*
Larmminderungsplane

Erfahrungsgemaf liegen die Kosten fir
die Erstellung von Schallimmissionsplanen
inkl. der Konfliktkarten - aber ohne Mal}-
nahmenplanung - zwischen 5,00 und 11,00
DM pro Einwohner.

Erste Kostenschatzung von 5.00 DM pro
Einwohner, die aus Erfahrungen in anderen
Bundeslandern resultierte, erwiesen sich in
der Anfangsphase der Larmminderungspla-
nungen als unrealistisch. Es zeigte sich,
dass aul3er der Einwohnerzahl auch noch
andere Faktoren eine Rolle spielen.

Der grofdte Kostenfaktor bei der Erarbei-
tung der LMPe ist stets die Beschaffung von

Daten, wie z.B. Verkehrszahlen, Emissions-
daten fUr Anlagen sowie die Digitalisierung
der Planvorlagen. Die Kosten hangen daher
stark davon ab, welche Daten der Gemein-
de bereits vorliegen, wie z.B. Emissionsda-
ten aus Genehmigungsverfahren oder flr
die Larmberechnung ausreichende Ver-
kehrsgutachten und welche Arbeiten die
Gemeinden den Biros abnehmen kdnnen
(z.B. Verkehrszahlungen). Bei der Erfas-
sung der Geometriedaten haben die Be-
bauungsdichte, die Gelandestruktur u.v.a.
einen groflen Einfluss auf die Kosten. Es
spielt auch eine entscheidende Rolle, wel-
che Anspriiche man an die Genauigkeit der
Ergebnisse stellt: So ist es z. B. wesentlich
einfacher und damit billiger, wenn man mit
einer pauschalen Bebauungsdampfung
rechnet und nicht jedes Haus einzeln be-
ricksichtigt. Letztere Vorgehensweise ist
jedoch laut Auffassung der meisten LfUs er-
forderlich, da man sich méglichst eng an die
Vorschriftenlage halten will, um aus den
LMPen Mallnahmen ableiten zu konnen.
AulRerdem ist sie inzwischen Stand der
Technik.

Mittlerweile sind Uberlegungen zur Auf-
wandsreduzierung an vielen Stellen erfolgt
und die pauschalen Zahlen liegen bei 0,50
bis 2,00 DM pro Einwohner. Die anschlie-
Rende Betroffenheitsanalyse schlagt etwa
mit weiteren 30 % der Kosten zu Buche.

Die Aufteilung der Kosten innerhalb der
Erstellung des Larmplanes ist natlrlich je
nach Projekt im einzelnen unterschiedlich,
erfahrungsgemal aber in etwa wie in der in
Abbildung 1.1 gezeichneten Grafik verteilt.

1.2 Daten zur Ubernahme in die
Liarmminderungsplanung

Grol¥flachige Projekte zur Berechnung
von Verkehrslarmimmissionen stehen be-
zuglich verwendbarer digitaler Daten im
Spannungsfeld zwischen den in vielen Stad-
ten entstehenden Geographischen Informa-
tionssystemen als Datenbanken fir Verwal-
tungs- und Planungsaufgaben und den auf
CAD-Systemen  basierenden  digitalen
Stadtgrundkarten, die sich haufig auf die
Aufgabenstellungen der Vermessung und
der Stadteplanung beschranken. Ein
einheitliches Datenformat zum Austausch




Machbarkeitsstudie Gesamtlarmplan Baden-W rttemberg

heitliches Datenformat zum Austausch zwi-
schen den verschiedenen Systemen exis-
tiert bisher nicht, der ,kleinste gemeinsame
Nenner“ ist das DXF-Format als Standard-
format fiur CAD-Systeme. Gravierender
Nachteil der Benutzung von DXF-Daten ist,

dass zwar geographische Lagedaten
ausgetauscht werden kdnnen, samtliche
akustischen Parameter aber innerhalb

dieses Datenformates separat eingegeben
werden missen.

20%

10%

20%

5%

20%

10%

O Erstellung der Geometrie Daten
B Quellenkarte, -verzeichnis
OEmpfindlichkeitskarte
OBeurteilungspegel-Ist-Zustand
W Konfliktkarte

O Gewerbelarm/ Messungen

E Ergebnisaufbereitung

O Betroffenheitsanalyse

10%
5%

Abbildung 1.1: Verteilung der Kosten flir einen Gesamtlarmplan einschlieflich Betroffenheitsanalyse

Die  spezifischen
Anforderungen des
Larmschutzes werden
derzeit beim Aufbau
von digitalen Umwelt-
informationssystemen
insgesamt zu wenig
berucksichtigt.

DBF und

andere

BMP
Scanner
CD-ROM

LMP

armberechnung

CAD
Digitale
Stadtgrundkarte

allg.
ASCII

Fotogrammetrie

Abbildung 1.2: Daten zur Ubernahme in die Lérmprognose
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1.3 Anwendungsmatrix fiir Gesamtlarm-
plan Baden-Wiirttemberg

In Tabelle 1.1 wird die Nutzung von Da-
ten eines - als realisiert angenommenen -
Gesamtlarmplanes aufgezeigt. Es erweist
sich ein breites Nutzer- und Nutzungsspekt-
rum Uber Land, Bezirk, Kreis und Kommune
hinweg. In welcher Weise sich die unter-
schiedlichen Entscheidungsebenen an der
Realisierung beteiligen konnen, sollte bei
der Umsetzung des Gesamtlarmplanes ge-

Als ,Arbeitswerkzeug“ in der Tabelle
werden die Auswerte-, Berechnungs- und
Darstellungsweisen aufgelistet, die sich der
Datensammlung anschlielien und auf den
unterschiedlichen Entscheidungsebenen zu
MalRnahmen flihren.

Mit ,LKZ“ wird dabei die Betroffenheitsana-
lyse - hier Uber die Larmkennziffer-Methode
- als statistische Aussage Uber den Verlar-
mungsgrad in unterschiedlicher Detaillie-

rung (,slow” und

praft werden.

Jfast) bezeichnet.

Ekr;;?‘(;heldungs- Zielgruppe Anwendungsbereich Arbeitswerkzeug
. Beurteilung der Bundesverkehrs- . Gerauschbelast dell
. Landtagsabgeordnete wegeplanung (BVWP) erauschbelastungsmode’|
Parteien/ Frakii e . Baden-Wdrttemberg (detaillier-
Land . artelen/ Fraktionen . Beruc_k5|cht|gung bei der Fort- tes Bundesmodell)
. Ministerien schreibung des Generalverkehrs- . .
. e  SIP (freie Ausbreitung)
e Landesamter planes (GVP) . LKZ
e Landesplanung (LP) slow
. . Gerauschbelastungsmodell
. . Regierungsprasidium * Beurteilung der Landesverkehrs- Bezirk (detailliertes Landes-
Regierungs- ) wegeplanung LVWP
. e  Gewerbeaufsicht . modell)
Bezirk N e  Beurteilung der Landesplanung LP . .
e StraBenbauimter e SIP (freie Ausbreitung)
e  Raumordnungsplanung (ROP) . LKZy
. Beurteilung der ROP
e  Genehmigung der F-Plane e SIP
e  Kreistags-abgeordnete | °® TOB-Bgtelllgung fur B-Plane e  Empfindlichkeitsplan
Kreis e  Parteien/ Fraktionen ¢ Beurtenung von P!anfeststellungen e  Konfliktplan
o Kreisverwaltung . Regionale Larmminderungspla- . LKZsiow
nung . LKZ
e  Genehmigung von Gl-, GE- und fast
ggf. Sportanlagen
e  Gemeinderatsmitglieder | e  Bauleitplanung e SIP o )
e Parteien / Fraktionen e Verkehrsplanung e Empfindlichkeitsplan
Kommune e Kommunalverwaltung e Larmminderungsplanung e Konfliktplan
. Investoren e  Objektgenehmigung (etwa Ge- e  Einzelpunktberechnungen
e  Burger baude, Freizeit, Sport, Gewerbe- o LKZgow
betriebe) o LKZua

Tabelle 1.1: Anwendungsmatrix fiir Gesamtlarmplan Baden-Wirttemberg

2. Verfugbarkeit und Ermittlung
von Daten

2.1 Allgemeines zur Erhebung von Daten

2.1.1 Digitale Daten und Larmprognose

Die Primarerhebung von Daten fir eine
kleinraumliche bis hin zur regionalen Be-
trachtung ist teuer und fallt daher haufig
dem Rotstift zum Opfer. Die Mehrfachnut-

zung von einmal erhobenen Daten ist des-
halb gerade in Zeiten knapper Kassen ein
Gebot der Stunde. Einmal in einer geeigne-
ten Datenbank gesammelt, lassen sich die
Daten z. B. in der Umweltplanung wieder-
verwenden, sofern entsprechende Daten-
schnittstellen zur Verfugung stehen, die die
fachspezifischen Programme zur Berech-
nung von Umweltsituationen mit der Daten-
bank verbinden.
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Software

Hardware

Abbildung 2.1: Kostenstruktur der Datenerhebung

2.1.2 Sekundarnutzung aller Daten

Die mit hohem Aufwand erhobenen digi-
talen Daten sollen auch anderen kommuna-
len Anwendungen zugefuhrt werden kon-
nen.

So ist ein digitalisiertes Stralkennetz auch
fur ein entspr. Kataster in der ortlichen Ver-
waltung geeignet, z.B. zur Herstellung des
VEP. Umgekehrt kann ein digitales (und
georeferenziertes) Strallennetz eines Ver-
kehrsgutachters im SIP-Verfahren oder zur
Luftschadstoffberechnung kostengunstig
eingesetzt werden.

Ahnliche Uberlegungen greifen auch beim
DGM oder beim Flachennutzungsplan.

2.1.3 Einbindung in Informationssysteme

Die Akzeptanz in den Verwaltungen wird
dadurch gesteigert, dass die Berechnungs-
ergebnisse in vorhandene Systeme integ-
riert werden kdnnen. Wenn so die Prasenz
der SIPs gewahrleistet werden kann, wer-
den sie in die Planungs- und Entschei-
dungsprozesse eingebunden.

Um diese wichtige Funktionalitat zu er-
reichen, ist es zwingend notwendig, dass
die SIPs und die zugehorigen Basisdaten in
einem gangigen EDV-Format vorliegen bzw.
bereitgestellt werden kénnen!

2.1.4 Einbindung der Verwaltung bei der
Datengewinnung

Eine kostengunstige Datengewinnung kann
durch die kommunale Verwaltung unter-
stutzt werden. Sie sollte in der Lage sein,

selbst Daten zu generieren, mindestens a-
ber fur die Zukunft die Aktualisierung durch-
zufuhren. Sie ist daher in die Modellbildung
einzugliedern, um Verstandnis daflr zu
entwickeln. Fir diese Aufgabe sind entspre-
chende Werkzeuge und ggf. Ausbildungs-
moglichkeiten bereitzustellen. Idealerweise
geschieht dies vor Ort in den jeweiligen
Verwaltungen.

2.1.5 Kostenbeteiligung der Verwaltung
bei den Daten

Die vorgenannten Punkte rechtfertigen
eine Beteiligung der Kommune an den Kos-
ten fur die Daten, da diese auch anderen
Fragestellungen und Aufgabenfeldern zuge-
fuhrt werden kénnen. Es entstehen Syner-
gieeffekte!

Diese Vorgehensweise erfordert einen
hohen Abstimmungsbedarf innerhalb einer
kommunalen Verwaltung.

2.1.6 Lebensdauer geografischer
Basisdaten

Daten bis 70 Jahre

Software 5-7 J.

Hardware 3 J.

Abbildung 2.2: Lebensdauer geografischer Basisdaten
in Jahren

2.2 Bestandsaufnahme:
Verfligbare geografische Daten

Zusammenfassend lasst sich zum Stand
der Verflgbarkeit geografischer Daten in
Baden-Wrttemberg feststellen:

e Lagedaten der Stra3en (bis hinunter zu
Kreisstraen) liegen flachendeckend in
ausreichender Genauigkeit vor.
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Die Verwendbarkeit der Lagedaten (mit
Hoéhe) von Larmschutzwanden ist der-
zeit noch unklar.

Die Schienendaten sollten ebenfalls in
ausreichender Genauigkeit vorliegen,
stehen aber noch nicht in bendtigtem
Umfang zur Verfugung.

Erwartungsgemall fehlen vollstandige
Lagedaten zum Gewerbelarm sowie zu
Sport- und Freizeitanlagen. Die weitere
Beschaffung ist zu prifen.

Das Hohenmodell lasst sich aus den
vorliegenden Daten der Landesvermes-
sungsamtern weitgehend vollstandig
sowohl im Geo-Informationssystem als
auch fir die Larmberechnung nutzen
(beispielsweise als DGM-Raster).

Flachendeckende Informationen Uber
schallabschirmende Hindernisse (Ge-
baude, Schallschutzwande) als 3D-
Daten liegen bisher nicht vor. Lediglich
lokale Einzelprojekte sind verfligbar.

Die Nutzung von vorliegenden - bereits
erfassten - Daten aus anderen Anwen-
dungen (Mobilfunk, PKW-Navigation,
3D-Stadte-Modellprojekte, ...) fir die
Larmberechnung lasst sich mdglicher-
weise wesentlich ausbauen. Kosten der
Datenerhebung kénnen auf diese Weise
maoglicherweise eingespart werden, al-
lerdings bleibt zu prifen, ob diese Daten
im richtigen® Detaillierungsgrad zur Ver-
fligung stehen.

2.3 Bestandsaufnahme:
Verfiigbare akustische Daten

Die

Ermittlung der Verflgbarkeit der

akustischen Daten in Baden-Wirttemberg
fuhrt zu den folgenden Ergebnissen:

Wie bereits zu Beginn der Studie vermu-
tet, liegen die schalltechnischen Infor-
mationen zum Strallenverkehr in einer
fur einen Gesamtlarmplan am ehesten
geeigneten Form und in ausreichendem
Umfang vor. Bis hinunter auf Kreisstra-
Renebene existieren Zahldaten (Uber-
wiegend als durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarken DTV). Soweit nicht di-
rekt verflgbar, erscheint die Verwen-

dung pauschaler Erfahrungswerte als
ausreichend, um Larmschwerpunkte
zumindest bis zur 2. Entscheidungsebe-
ne (Tabelle 1.1) darzustellen. Beim
Stralenverkehrslarm ist der Zustand der
Daten also am ehesten geeignet, einen
Gesamtlarmplan in der Kombination aus
Datenhaltung Uber ein Geo-Informa-
tionssystem und eine Schnittstelle zur
Larmprognose direkt zu realisieren. Al-
lerdings erscheint die Klarung von Zu-
standigkeiten und eine entsprechende
Information aller beteiligten Stellen not-
wendig, um einen Gesamtlarmplan um-
zusetzen.

Die akustischen Daten zum Schienen-
verkehr (Zugfrequenzen, Zugarten, etc.)
liegen bei der Bahn AG vollstandig vor.
Zur Ubernahme in den Gesamtlarmplan
sind Kosten und die Datenschnittstelle
zu definieren.

Flugdaten, die die Integration einer AzB/
AzB-L-fahigen Larmberechnung ermdg-
lichen wirden, liegen derzeit nur verein-
zelt in digital zuganglicher Form vor. Zur
Beschaffung ist nach den Erfahrungen
der vorliegenden Studie entsprechende
Amtshilfe der Kreis- und Stadtverwal-
tungen erforderlich, um flachendeckend
an die bendtigten Flugdaten zu gelan-
gen, die eine Berechnung nach AzB an
Verkehrsflughafen und AzB-L an Lan-
deplatzen zu ermdglichen. Die Beschaf-
fung von Daten militdrisch genutzter
Flughafen erscheint unwahrscheinlich,
Fluglarm aus militérischen Anlagen lasst
sich aus diesem Grunde mutmalflich in
einen Gesamtlarmplan Baden-Wirttem-
berg nicht integrieren.

Wie kaum anders zu erwarten, ist die
flachendeckende Beschaffung der akus-
tischen Daten zu ,Gewerbe und Indust-
rie“ sowie zu ,Sport und Freizeit® ein
zeitaufwendiges Problem. Sofern diese
Daten in Einzelfallen vorliegen, sind sie
in der Regel als Einzelgutachten verflig-
bar. Haufig liegen diese Gutachten in
Papierform und mit ganz unterschiedli-
chen ,Rechenhilfen“ bearbeitet vor. Die
Ubernahme von schalltechnischen Pa-
rametern und Ergebnissen der Berech-
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nung sind in aller Regel auf einfachem
Wege nicht moglich. Diese Datenlicken
lassen sich nur allmahlich durch eine
konsequente Vereinbarung einer Daten-
struktur schlielRen, in der derartige Gut-
achten zukunftig im Lande Ubergeben
werden mussen. Dies kann erst im An-
schluss an die Festlegung des Konzep-
tes zur Erstellung eines Gesamtlarmpla-
nes erfolgen.

2.4 Einwohnerzahlen und -dichte

Um statistische Aussagen Uber den Ver-
larmungsgrad von Teilflachen des Untersu-
chungsgebietes z.B. in Form einer Betrof-
fenheitsanalyse zu treffen, sind die flachen-
bezogenen Einwohnerzahlen bis hinunter
zu der Zahl von Betroffenen in einzelnen
Wohngebieten oder Hausern zu erfassen
und digital bereitzustellen.

¢ Mehr oder weniger vollstandig liegen die
Einwohnerzahlen flachendeckend fur
Baden-Wdirttemberg als bereits erfasste
Daten in Geo-Informations-Systemen
vor, allerdings nur bis zur Kreisebene.

e Unterhalb der Kreisebene sind Einwoh-
nerzahlen derzeit nur in Einzelfallen ver-
fugbar.

o Als Werkzeuge zur Betroffenheitsanaly-
se und damit als Grundlage fir die Ent-
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scheidung Uber prioritare Malnahmen
im Larmschutz erscheinen die Mdglich-
keiten der Ermittlung von Larm-
Einwohner-Gleichwerten LEG oder -
aussagekraftiger — die Larmkennziffer-
Methode geeignet, um in das Konzept
eines Gesamtlarmplanes integriert zu
werden. Beide Methoden lassen sich —
bei entsprechender Vollstandigkeit der
verfugbaren Daten im Geo-Informations-
system — relativ problemlos in die re-
chentechnische Auswertung integrieren.
Die Ergebnisse konnen in diesem Falle
direkt in die Ergebnisdarstellung des
Larmprognose-Werkzeuges oder des
ausgewahlten Geo-Informationssystems
aufgenommen werden.

3. Basiskonzept Gesamtlarm-
plan Baden-Wiirttemberg

Auf der Grundlage der bisher erarbeite-
ten Erkenntnisse, die beispielhaft vorgestellt
werden, erscheint die Kombination eines
Geografischen Informationssystems  mit
Software-Werkzeugen der Larmprognose
als sinnvolle Mdglichkeit zur Erstellung von
Gesamtlarmplanen der GréRe Baden-
Wirttembergs.

Abbildung 3.1: Datenaustausch zwischen Geo-Informations-System und Larmberechnung
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Ein Geografisches Informationssystem
(GIS) ist in der Lage, die anfallenden Da-
tenmengen zu verwalten und den jeweiligen
Datensatz fir die Larmberechnung an die
Larmprognose-Software zu Ubergeben. Auf
diese Weise kann ein dynamisches und fle-
xibles Instrumentarium entstehen, das alle
Anforderungen eines Gesamtlarmplanes
Baden-Wirttemberg abdeckt.

Das gewahlte Konzept der Kombination
von GI-System und Software zur Larmprog-
nose ermdglicht eine sehr flexible und dy-
namische Wahl der zu untersuchenden Da-
tensatze. Entscheidend ist weniger die Fla-
che des Untersuchungsgebietes als viel-
mehr die jeweils gewahlte Detaillierungsstu-
fe der Daten.

Im Folgenden wird eine derartige Kom-
bination aus Geo-Informationssystem (etwa
ArcView) und einer Larmprognose-Software
als Larm-Informationssystem ,LalSy* zur
Erstellung eines Gesamtlarmplanes Baden-
Wirttemberg bezeichnet

Die wesentlichen Aufgaben und Vorteile
eines Larm-Informationssystems (LalISy)
sind:

e Zusammenfihrung einer grofien Men-
gen larmrelevanter Datenbestande, die
von Behorden und Institutionen erhoben
und gespeichert werden

e prazise Beschreibung der Datenqualitat
dieser Datenbestande

e Uberregionale Standardisierung der Be-
schreibung von Datenquellen

e Fortfihrung und Aktualisierung bei Fest-
schreibung von Informationsfllissen ge-
sichert

e (Uber den Aufbau eines Larminformati-
onssystems (LalSy) auf der Basis eines
Geographische Informationssystems
(GIS) erschlieRen sich die raumlichen
Dimensionen der Daten und schaffen
eine neue Qualitat der Informationen.

e Moglichkeit einer Skalierbarkeit der
raumlichen Betrachtung systemimma-
nent gegeben

¢ Anbindung des GIS an ein Programm
zur Berechnung von Larmprognosen
ermoglicht Aktualitat, Relevanz und Ge-
nauigkeit der Umweltbeeinflussung
durch Larm

e Aufbau eines Informationsinstruments
fur Planungs- und Entscheidungspro-
zessen im Bereich Larm

e Transparenz und Information der

Offentlichkeit

Fir Stadte und Gemeinden kann die
Realisierung eines Gesamtlarmplanes Ba-
den-Wurttemberg in der vorgeschlagenen
Weise eine wesentliche Kosteneinsparung
bei der Umsetzung der Forderungen des
§47a BImSchG bedeuten. Die Kommunen
liefern die bendtigten Daten im LalSy ab
und erhalten im Gegenzug die Schallimmis-
sionsplane als Planungsgrundlage flr Stad-
te- und Verkehrsplaner. Durch die unmittel-
bare digitale Verfugbarkeit der Ergebnisda-
ten lassen sich Varianten problemlos und
kostenguinstig erstellen und bewerten.

4. Schnittstellenproblematik

Das hier vorgestellte Konzept der Erstel-
lung eines Gesamtlarmplanes Baden-
Wirttemberg basiert auf folgenden Grund-
gedanken:

e Datensammlung, Datenhaltung und Da-
tenorganisation der Lagedaten und der
schalltechnischen Daten fur das gesam-
te Untersuchungsgebiet in einem geeig-
neten Geo-Informationssystem.

e Berechnung der Larmsituation je nach
erforderlicher Detaillierung und Ent-
scheidungsebene in einem Programm
zur Berechnung der Larmausbreitung
auf der Grundlage der geltenden Re-
chenvorschriften.

o Austausch der bendtigten Daten und
Ubergabe der Ergebnisse der Berech-
nung in flexibler Weise zwischen dem
Geo-Informationssystem und dem oder
den Software-Werkzeugen zur Larm-
prognose.

e Erganzung der Daten durch bereits er-
fasste Daten in anderen Geo-Infor-




Machbarkeitsstudie Gesamtlarmplan Baden-W irttemberg

mationssystemen oder CAD-Systemen
(z.B. Gewerbe- und Industriebetriebe)
und Ubernahme in das Geo-Infor-
mationssystem fir den Gesamtlarmplan.

e Ubernahme von bereits berechneten
Untersuchungsgebieten aus anderen
Larmprognoseprogrammen.

Um dieses Konzept zu realisieren, bedarf es
der Bereitstellung leistungsfahiger Daten-
schnittstellen, die den flexiblen Datenaus-
tausch in der beschriebenen Form ermdgli-
chen.

4.1 Datenschnittstelle Lairmprognose —
Geo-Informationssysteme

Nahezu jedes der einschlagigen Larm-
prognoseprogramme verfigt Uber Daten-
schnittstellen zu den unterschiedlichen Geo-
Informationssystemen.

e Am weitesten standardisiert und daher
am haufigsten realisiert ist die DXF-
Schnittstelle, die aber den grofen Nach-
teil besitzt, dass ausschlielllich Lageda-
ten (u.U. nur 2-dimensional) Ubergeben
werden konnen. Der Bedienkomfort bei
der Benutzung dieser Schnittstelle ist im
ubrigen sehr unterschiedlich ausgebil-
det, so dass es in der Handhabung be-
trachtliche Unterschiede bei der Ver-
wendung gibt.

o Eine Datenschnittstelle zu ArcView ist
aufgrund der Haufigkeit dieses Geo-
Informationssystems  ebenfalls  ver-
gleichsweise haufig anzutreffen. Zu un-
terscheiden ist hier wiederum die ,Intel-
ligenz* der Datenschnittstelle in den ein-
zelnen Programmen und damit die Be-
dienbarkeit bei der Ubertragung der Da-
ten zwischen Software zur Larmprogno-
se und Geo-Informationssystemen.

e Zu einzelnen Kombinationen aus Larm-
prognose und Geo-Informationssyste-
men existieren daruber hinaus Schnitt-
stellen, die aber in aller Regel wenig
standardisierte Individuallésungen sind
(z.B. Schnittstelle IMMI - SICAD, 0.a.)

Zur Realisierung eines Gesamtlarmplanes
Baden-Wirttemberg ist die Verfligbarkeit

einer leistungsfahigen Datenschnittstelle
zwischen  Larmprognose und  Geo-
Informationssystem eine zwingende Not-
wendigkeit.

4.2 Datenschnittstellen der Geo-
Informationssysteme untereinander

Bis heute gibt es fiur den Datenaus-
tausch der Geo-Informationssysteme unter-
einander noch keine einheitliche Standard-
schnittstelle zum Datenaustausch. In aller
Regel verfigen die Geo-Informations-
systeme Uber einen DXF-Import/ Export, der
aber aus den bereits oben genannten
Griinden fir eine Anwendung innerhalb des
Gesamtlarmplanes nur bedingt geeignet ist.

In vielen Fallen ist dartber hinaus nur
die ArcView-Schnittstelle aufgrund der An-
zahl der Lizenzen als ,Quasi-Standard® an-
zusehen und daher vergleichsweise oft rea-
lisiert.

4.3 Datenschnittstellen der
Larmprognoseprogramme
untereinander

Auch bei den Larmprognoseprogram-
men untereinander gilt die bereits fir Geo-
Informationssysteme festgestellte Aussage:
Ein standardisiertes Datenformat fir den
Austausch von Daten gibt es bis heute noch
nicht.

Stattdessen verflugen praktisch alle ein-
schlagigen Programme zur Larmberech-
nung Uber Schnittstellen zu den jeweils an-
deren Programmen.

Bezlglich des Datenaustausches zwi-
schen den unterschiedlichen Larmberech-
nungsprogrammen hat allerdings in den
letzten 2 Jahren der NALS B6 UA1 im
Rahmen seiner Bemuhungen um qualitats-
gesicherte Software zur Larmausbreitungs-
berechnung Vorschldge zur Definition einer
Datenschnittstelle ausgearbeitet, die kurz
vor der Verabschiedung stehen und zu ei-
ner Standardisierung des Datenaustau-
sches fuhren koénnten.
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5. Zusammenfassung

Die Ergebnisse der Untersuchung lassen
sich wie folgt zusammenfassen:

e Das vorgestellte Konzept eines flexiblen
Austausches der Daten zwischen Infor-
mationssystem und Larmberechnung
erscheint geeignet, um die Zielsetzung
eines Gesamtlarmplans Baden-Wrt-
temberg zu erflllen.

e Die Verfugbarkeit der benétigten Basis-
daten (Lagedaten der Emittenten, akus-
tische Daten) erweist sich als eigentli-
ches Hindernis zur Durchflihrung eines
derartigen Gesamtlarmplanes. Die Be-
schaffung der Daten aus bestehenden
Datenquellen ist schwerfallig, die Daten
liegen fUr die Larmberechnung nur un-
vollstéandig vor, eine effektive Verwen-
dung digitaler Daten scheitert z.T. an
fehlenden Schnittstellen, aber auch an
unklaren Zustandigkeiten.

e Zur Datengewinnung ist bei allen betei-
ligten Stellen ein Grundverstandnis zur
angestrebten Vorgehensweise erforder-
lich, das derzeit noch nicht vorliegt und
durch entsprechende Informationen be-
reitgestellt werden miusste.

e Die Notwendigkeit der Verwendung von
Softwarewerkzeugen fihrt im Zusam-
menhang mit einer bundeslandeinheitli-
chen Standardisierung zu zusatzlichen

Problemen: Nicht alle Geografischen In-
formationssysteme und nicht jede Larm-
prognose-Software lasst sich beliebig
untereinander austauschen, neue
Schnittstellenprobleme sind zu erwarten.

Auf der Grundlage der bisher erarbeiteten
Erkenntnisse — die beispielhaft vorgestellt
werden — erscheint trotz aller verbleibender
Problemstellungen die Kombination eines
Geographischen Informationssystems mit
Software-Werkzeugen der Larmprognose
als sinnvolle Mdglichkeit zur Erstellung ei-
nes Gesamtlarmplanes der GroRe Baden-
Wirttembergs.

Ein Geographisches Informationssystem
(GIS) ist in der Lage, die anfallenden Da-
tenmengen zu verwalten und den jeweiligen
Datensatz fir die Larmberechnung an die
Larmprognose-Software zu Ubergeben. Auf
diese Weise kann ein dynamisches und fle-
xibles Instrumentarium entstehen, das alle
Anforderungen eines Gesamtlarmplanes
Baden-Wdirttemberg abdeckt und auf allen
Entscheidungsebenen wesentliche Vorteile
als Planungshilfe und zur Bestandsanalyse
liefert — insbesondere auch bei der Umset-
zung der Forderungen des §47a BImSchG
in der Larmminderungsplanung.
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Die gegenwartigen Beurteilungsverfah-
ren auf dem Gebiet der Larmbekampfung
wurden anlagenbezogen entwickelt. Far
einzelne Gerauschquellen sind in Rechts-
verordnungen und Verwaltungsvorschriften
Kriterien festgelegt worden, ab wann mit
schadlichen Umwelteinwirkungen zu rech-
nen ist. Der Ansatz des Quellenbezugs hat
sich in der Vergangenheit hinsichtlich des
Verwaltungshandelns im GrofRen und Gan-
zen bewahrt, weil er wegen der einfachen
Verknlpfung von Ursache und Wirkung
sehr vorteilhaft in der Durchsetzung ist.

Die bisher entwickelten Kriterien lassen
allerdings Belastungen durch andere Ge-
rauschquellen (auch bestehende gleichen
Quellentyps) weitgehend unbericksichtigt.
Die Summation beim Neubau oder der we-
sentlichen Anderung von Verkehrswegen
wurde in der bisherigen Rechtsprechung

verneint. Der Begriff ,Schadliche Umwelt-
einwirkung“ im Bundes-Immissionsschutz-
gesetz bezieht sich nicht auf die Gerausche
einzelner zu beurteilender Quellen, sondern
auf die Gesamtwirkung einzelner Quellen.
Er ist akzeptorbezogen zu verstehen'.

Nun konnte der Tatsache, dass solche
Beurteilungsverfahren nicht existieren, we-
nig Bedeutung beizumessen sein, wenn die
Situation, in der der Blrger mehr als einer
Larmquelle ausgesetzt ist, selten gegeben
ware.

Dies scheint allerdings wohl nicht der
Fall zu sein: Hochrechnungen mit Hilfe des
Belastungsmodells des Umweltbundesam-
tes weisen in allen Belastungsbereichen ei-
nen Anstieg der Betroffenen aus, wenn zum
Beispiel die Belastung durch mehrere Larm-
quellen berechnet wird. Die Abbildung 1
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! Koch, H.-J.: Die rechtliche Beurteilung der Larm-

summation nach BImSchG und TA Larm 1998,
Sonderdruck aus Immissionsschutzrecht in der
Bewéahrung - 25 Jahre BImSchG - Festschrift fur
Gerhard Feldhaus
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zeigt dies beispielhaft fiur die Larmquellen
Straldenverkehr und Schienenverkehr.

Auch Analysen reprasentativer Um-
fragen zur Belastigung durch Larm aus dem

Jahre 1998 liefern gewichtige Anhaltspunkte
daflir, dass eine ,Doppelbelastung® nicht
eben selten sein dirfte:

Anzahl der Bundesbiirger, die eine Doppelbelastigung angeben

Larmquellenkombination:

Betroffene, die eine Belastigung durch zwei

Larmquellen angeben:

Stralde und Flug 13 Mio.
Stralle und Industrie 12 Mio.
StrafRe und Schiene 11 Mio.

Diesen Zahlen zufolge tritt eine Mehr-
fachlarmbelastigung haufig auf. Von den
rund 47 Mio. Einwohnern der Bundesrepu-
blik Deutschland, die vom StralRenverkehrs-
larm belastigt werden, wird ein nicht uner-
heblicher Teil zusatzlich durch Fluglarm
(rund 13 Mio.), Industrie-Gewerbelarm (12
Mio.) oder Schienenverkehrslarm (11 Mio.)
belastigt. Als Fazit lasst sich festhalten,
dass die Doppelbelastung durch zwei
Larmquellen fir einen nicht unbedeutenden
Teil unserer Bevolkerung ein Problem dar-
stellen durfte.

Larmwirkungen mehrerer
Quellen

Aus der naiven Alltagssicht heraus
scheinen die Wirkungen mehrerer Larm-
quellen - vergleicht man sie mit den Wir-
kungen einer einzelnen Quelle - zumindest
auf qualitativen Niveau eindeutig zu sein:
eine Situation, in der mehrere Larmquellen
gegeben sind, ist grundsatzlich ,negativer®
als eine Situation mit nur einer Larmquelle
einzuschatzen.

Die in diesem Bereich durchgefiihrten
Feld- und Laborstudien liefern allerdings
nicht immer dieses Ergebnis. Auf der Basis
zunachst recht heterogen anmutender Be-
funde werden in der Literatur verschiedene,
konkurrierende Wirkungsmodelle diskutiert,
die sich vereinfacht so beschreiben lassen:

o Energie - Summationsmodell:
Die Gesamtbelastigung hangt vom Sum-
menpegel aller Quellen ab.

e Additionsmodell:
Die Gesamtbelastigung addiert sich aus
der pegelbezogenen Belastigung.

¢ Energie- Differenzmodell:
Die Gesamtbelastigung ist abhangig
vom Summenpegel und von einem Kor-
rekturfaktor, der die absoluten Pegelun-
terschiede zwischen den Quellen be-
ricksichtigt.

¢ Reaktions-Summationsmodell:
Die Gesamtbelastigung ist abhangig
vom Gesamtpegel und von einem Kor-
rekturfaktor, der die unterschiedlichen
Belastigungspotentiale (,Bonus/Malus®)
der Quellen berlcksichtigt.

e Summations-inhibitionsmodell:
Die Gesamtbelastigung ist abhangig
vom Gesamtpegel und von einem Kor-
rekturfaktor, der Additions- und Hem-
mungsprozesse, die sich durch die In-
teraktionen der Quellen ergeben, be-
rucksichtigt.

Fur die verschiedenen Modelle sprechen in
unterschiedlichem MalRe empirische Befun-
de; beispielsweise zeigte sich, dass

o die Gesamtbelastigung groRer als die
héchste quellenspezifische Einzelbelas-
tigung sein kann (etwa bei Flug- und
StralRenverkehrsgerauschen);

o die quellenspezifische Einzelbelastigung
die Gesamtbelastigung Uberragen kann
(etwa bei Schie3geraduschen und gleich-
mafigen Gerauschen);
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e eine quellenspezifische Einzelbelasti-
gung durch Vorhandensein einer zwei-
ten Quelle abgeschwacht (etwa Stra-
Renverkehr bei Anwesenheit von Ge-
rauschen mit lauten Einzelereignissen);
oder aber verstarkt wird (etwa Schie-
nenverkehrsgerausche bei zusatzlichem
Dauergerausch, das die Larmpausen
fullt).

Diese teilweise kontraren Befunde lassen
sich z.T. durch den Einfluss bestimmter Ge-
rauscheigenschaften deuten; so muss es
nicht erstaunen, dass z. B. Schiel3gerau-
sche belastigender erlebt werden, wenn der
Hintergrundlarm gering ist und sie dabei so-
gar die Gesamtbelastigung Ubersteigen.

Ein weiterer, wichtiger Erklarungsansatz
ergibt sich aus der Tatsache, dass die ver-
schiedenen Untersuchungen auf unter-
schiedliche Larmwirkungsprozesse abzielen
und nur jeweils Ausschnitte des Larmwir-
kungsgeschehens abbilden. Beispielhaft
seien hier Untersuchungen zu nennen, die
quellenspezifische Drosselungseffekte bei
Anwesenheit einer zweiten Quelle berichten
ohne eine differenzierte Betrachtung und
Analyse der resultierenden Gesamtbelasti-
gung vorzunehmen.

Bei kritischer Durchsicht der verfugba-
ren Forschungsergebnisse, scheint eine
ausschlieBende Festlegung auf eines der
maoglichen verschiedenen Modelle nicht
sinnvoll und angemessen; vielmehr muss
eine Interaktion verschiedener Wirkungsef-
fekte auf unterschiedlichen Ebenen unter-
stellt werden: Erste einfache Reanalysen
zweier Untersuchungen (Larmquellen: Flug-
und StralRenverkehr) deuten auf wichtige
Bestimmungsstiicke hin:

e SUMMATIONSEFFEKTE auf der Ebene
der Larmbelastung und resultierender
Gesamtbelastigungsreaktion. Es wird

unterstellt, dass beide Quellen gemein-
sam - aber nicht zwangslaufig im glei-
chen Umfang - einen erheblichen Teil
der Gesamtbelastigungsreaktion deter-
minieren.

e INHIBITIONSEFFEKTE auf der Ebene
der quellenspezifischen Belastigung o-
der Stérung. Es wird unterstellt, dass
der Larmpegel der anderen Quelle die
quellenspezifische Stérung reduziert.

e QUELLENSPEZIFISCHE SUMMATION
von erlebter Belastigung oder Stérung.
Es wird unterstellt, dass bei gegebenem
Stoérungserleben eine durch eine zusatz-
liche Quelle ausgeldste Stérung das all-
gemeine  Storungsbereitschaftsniveau
steigert (etwa im Sinne eines unspezifi-
schen Arousalanstieg).

e ADDITIVE AUSWIRKUNG des quellen-
spezifischen Stérungserleben auf die
Gesamtbelastigungsreaktion.

Ein solches Modell klart auf qualitativer E-
bene die unterschiedlichen Forschungser-
gebnisse teilweise auf.

Klnftige Forschungsaktivitdten in die-
sem Bereich werden auf eine Vielzahl von
Problemen stoflen. Unabhangig hiervon,
dirften Untersuchungen besonders zur
Frage der (subjektiven) Dominanz einer
Larmquelle aber auch Untersuchungen, die
der Frage nachgehen, ob "Bonus/Malus-"
und ,Beurteilungszeit-"Effekte auch unter
Kombinationsbelastungen verandert bzw.
vorhanden sind, von Bedeutung sein. Un-
geklart ist auch, inwieweit Larmsituationen,
die von zwei Quellen gepragt sind, mit Situ-
ationen mit drei und mehr Quellen prinzipiell
vergleichbar sind.
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I. Ausgangslage

1. Bedeutung der Larmbelastung

Trotz aufwendiger technischer und pla-
nerischer Larmschutzmallnahmen ist die
Gerauschbelastung durch StraRenverkehr
in Deutschland in den letzten Jahren in etwa
gleich geblieben. Etwa 15,6 % der Be-
volkerung der alten Bundeslander sind tags
mit Mittelungspegeln von Uber 65 dB(A) be-
lastet, etwa 30 % sind auch nachts Pegeln
liber 50 dB(A) ausgesetzt'. Die Belastigung
durch Larm ist die am haufigsten wahr-
genommene Form der Umweltbelastung.
70 % der Deutschen fiihlen sich durch Stra-
Renverkehrslarm, 42 % durch Fluglarm,
21 % durch Schienenlarm, 21 % durch In-
dustrieldrm, 22 % durch Larm der Nachbarn
und 7 % durch Sportanlagenlarm belastigt®.

Eine reprasentative Befragung der Be-
volkerung hat ergeben, dass sich in
Deutschland etwa 30 Mio. Burger durch ei-
ne Doppelbelastigung von Stra3enverkehrs-
und Fluglarm und etwa 16 Mio. durch eine
kumulative Belastung von Stral3enverkehrs-
und Schienenverkehrslarm betroffen se-
hen®. Das allgemeine Larmbewusstsein ist
erheblich gestiegen, zumal trotz der Erfolge
der technischen und organisatorischen
Larmbekampfung die belastigenden und
teilweise gesundheitsbeeintrachtigenden
Wirkungen des Larms nach wie vor beste-
hen. Durch die Zunahme der larmerzeu-
genden Aktivitaten, insbesondere im Ver-
kehrsbereich, wurden die bisherigen Erfolge
der Larmminderung tberkompensiert*. Hin-
zu kommen neue Erkenntnisse der Larm-
wirkungsforschung, die insbesondere im
Hinblick auf die physiologischen Larmwir-
kungen sowie die Wirkung von Larm als
Stressfaktor zu einer die Anforderungen an

' Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen,

Sondergutachten ,Umwelt und Gesundheit — Risi-
ken richtig einschatzen®, BT-Drucks. 14/2300, Tz
388, S. 159 (im folgenden: SRU).

2 SRU, Tz 388, 404, Tabelle 3.5-3.

® Rat von Sachverstandigen fiir Umweltfragen, Zur
Umsetzung einer  dauerhaft-umweltgerechten
Entwicklung, Umweltgutachten 1996, BT-Drucks.
13/4108, S. 195, Tabelle 2.23 (im folgenden: SRU
1996); SRU, Tz 461 ff; Koch, NVwZ 2000, 490,
491.

* SRU, Tz 464.

den Larmschutz verscharfenden Tendenz
fiihren®. Entsprechend dringend ist die Not-
wendigkeit, Malistabe fur die Beurteilung
der den Rezipienten aus unterschiedlichen
Larmquellen treffenden Gesamtlarmbelas-
tung zu finden.

2. Schadliche Umwelteinwirkungen

Nach der Legaldefinition des § 3 Abs. 1
BImSchG sind schadliche Umwelteinwir-
kungen i. S. des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes Immissionen, die nach Art, Aus-
mafl oder Dauer geeignet sind, Gefahren,
erhebliche Nachteile oder erhebliche Belas-
tigungen fir die Allgemeinheit oder die
Nachbarschaft herbeizufuhren. § 3 Abs. 2
BImSchG definiert die Immissionen u. a. als
,2auf Menschen einwirkende Gerausche”.
Woher diese Gerausche stammen, ist nach
dieser Legaldefinition unerheblich. Sie hat
keinen Anlagenbezug. Maligebend sind
vielmehr die Immissionsverhaltnisse am
Einwirkungsort. Es ist heute unbestritten,
dass der Begriff der Immissionen in § 3
Abs. 2 BImSchG und damit der Begriff der
schadlichen Umwelteinwirkungen in § 3
Abs. 1 BImSchG eine summative, akzeptor-
bezogene Betrachtungsweise am maligeb-
lichen Einwirkungsort voraussetzt, also eine
Beurteilung der Gesamtbelastung auf die
Schutzglter des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes. Dies entspricht auch dem Willen
des historischen Gesetzgebers®. Es steht
deshalb im Ergebnis aul’er Frage, dass fir
die Prifung, ob am jeweiligen Einwirkung-
sort schadliche Umwelteinwirkungen durch
Larmimmissionen vorliegen bzw. zu er-
warten sind, eine summative Betrachtungs-
weise der Gesamtlarmbelastung notwendig

®  Zu den extra-auralen Larmwirkungen vgl. SRU, Tz

392 ff.

Vgl. Bericht des federfihrenden Innenausschus-
ses, BT-Drucks. 7/1513, S. 3; aus der Literatur
Koch, in: FS Feldhaus, 1999, S. 215 ff; Koch, in:
Koch/Scheuing (Hrsg.), GK-BImSchG, Stand April
1998, § 3 Rdnr. 30 ff; NVwZ 2000, 490, 493; Kut-
scheidt, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Bd.
1, Stand Oktober 1999, § 3 BImSchG Rdnr. 16 ff;
Jarass, BImSchG, 4.Aufl. 1999, § 3 Rdnr. 8, 34;
Feldhaus, Bundes-Immissionsschutzrecht, Stand
Marz 2000, § 3 BImSchG Rdnr. 5; § 6 BImSchG,
Rdnr. 4; Feldhaus, UTR Bd. 21, 1994, S. 29, 33 ff,
je m. w. N.; Hansmann, NuR 1997, 53 (55 f).
BVerwGE 101, 1 (7); SRU Tz 504.
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ist. So sehr Uber diesen Grundsatz Einigkeit
besteht, so unzureichend ist er in der Reali-
tat umgesetzt. Daflr wird vor allem die
Larmwirkungsforschung verantwortlich ge-
macht, der es bislang nicht gelungen sei,
eine Dosis-Wirkung-Beziehung fur den Ge-
samtlarm und damit verwertbare Bewer-
tungsmalistabe fir die Beurteilung der Ge-
samtbeldstigung zu entwickeln'. Dies sollte
nicht darlber hinwegtauschen, dass es
auch rechtliche Defizite bei der Beurteilung
der Gesamtlarmbelastung gibt.

ll. Bestandsaufnahme: Segmen-
tierung der Larmquellen

1. Ubersicht

Der einhelligen Erkenntnis, § 3 Abs. 1
BImSchG fordere eine Beurteilung der Ge-
samtlarmbelastung, steht die rechtliche
,Segmentierung der Larmquellen“® gegen-
Uber. Die Larmquellen unterliegen jeweils
unterschiedlichen Mess- und Beurteilungs-
verfahren. Einen umfassenden rechtlichen
Ansatz zur Gesamtbeurteilung von Larm
gibt es nicht. Es gibt nur zaghafte Versuche,
Teilaspekte zusammenzufassen.

2. BImSchG - TA-Larm

Die alte TA-Larm aus dem Jahr 1968
stellte nur auf das von der einzelnen Anlage
verursachte Gerdusch ab, Fremdgerausche
blieben unbericksichtigt. Diese heftig kriti-
sierte Regelung hat die TA-Larm 1998 auf-
gegeben. Sie schreibt erstmals eine sum-
mative Betrachtungsweise vor. Diese wird
jedoch nur eingeschrankt durchgefihrt und
wird deshalb fur nicht gesetzeskonform
gehalten®.

Fir die genehmigungsbedurftigen Anla-
gen stellt die TA-Ldrm 1998 in Nr. 3.1 dar-
auf ab, dass die Gesamtbelastung am
malfigeblichen Einwirkungsort die Immissi-

' Zu den einschlagigen Untersuchungen vgl. SRU,

Tz 461 ff.

2 Koch, NVwZ 2000, 490, 493. Hansmann, NuR
1997, 53 bezeichnet den Larmschutz als ,Stief-
kind“ des Immissionsschutzrechts. Zum Europai-
schen Larmschutzrecht M.Schulte/R.Schroder,
DVBI. 2000, 1085.

3 Z. B.Koch, FS Feldhaus, 1999, S. 215, 227.

onsrichtwerte nicht Uberschreitet. Die Ge-
samtbelastung erfasst jedoch nur die Belas-
tung des Immissionsorts, die von allen An-
lagen hervorgerufen werden, fir die die TA-
Larm qilt. Vom Geltungsbereich der TA-
Larm ausgenommen sind acht fur den
Larmschutz bedeutende Anlagenarten®:
Sportanlagen, Freizeitanlagen, Freiluftgast-
statten, landwirtschaftliche Anlagen, be-
stimmte Schiel3platze, Tagebaue und die
zum Betrieb eines Tagebaues erfor-
derlichen Anlagen, Baustellen, Seehafen-
umschlagsanlagen und Anlagen flr soziale
Zwecke. Die Regelungen der TA-Larm sind
auf den Industrie- und Gewerbebereich zu-
geschnitten. Fir damit nicht vergleichbare
Anlagen, z. B. Alarmsirenen, Glockengelaut
kann sie keine uneingeschrankte Anwen-
dung finden, obwohl diese nicht ausdrick-
lich ausgenommen sind®. Durch die Be-
schrankung auf Anlagen im Sinne von § 3
Abs. 5 BImSchG ist der Verkehr als Ele-
ment der Summenbildung von vornherein
ausgeschlossen. Fir die nicht genehmi-
gungsbedurftigen Anlagen sieht die TA-
Larm 1998 vor, dass schadliche Umwelt-
einwirkungen dann regelmaRig nicht vor-
liegen, wenn die Gerauschimmissionen der
zu beurteilenden Anlage die Immissions-
richtwerte nicht Uberschreiten; eine Prufung
der Summationswirkung soll nur aus-
nahmsweise erfolgen®.

Feldhaus’ hat die Frage gestellt, woher
die Bundesregierung das Recht nimmt vor-
zuschreiben, dass der Schutz vor schadli-
chen Umwelteinwirkungen sichergestellt ist,
wenn die Gesamtbelastung am malgebli-
chen Immissionsort die Immissions-
richtwerte nicht Uberschreitet, obwohl die

* Nr.1S.2TA-Larm.

°  Kutscheidt, NVwZ 1999, 577, 578.

® S.Nr. 4.2 a und c; dazu Kutscheidt, NvwZ 1999,
577, 582; Feldhaus, in: Koch (Hrsg.), Aktuelle
Probleme des Immissionsschutzrechts, 1998, S.
181, 187 ff; er bezeichnet die Neuregelung als ,
noch” gesetzeskonform, da eine genaue Larm-
immissionsermittiung regelmaBig aufwendig sei
und das von der Verwaltungsvorschrift zu definie-
rende ,Mindestmal3“i. S. von § 22 Abs. 1 Nr. 1, 2
BImSchG der Bundesregierung einen weiten
Standardisierungsspielraum einraume, der die An-
gemessenheit des Prifaufwandes einschlieRe.

In: Koch (Hrsg.), Aktuelle Probleme des Immissi-
onsschutzrechts, 1998, S. 181, 185f.




Tagung ,Larmkongress 2000*

maligebende Gesamtbelastung den weiten
Bereich der ausgenommenen Anlagen nicht
erfasst. Die Ldsung sieht Feldhaus darin,
dass das standardisierte Verfahren der TA-
Larm zur Ermittlung der Vor-, Zusatz- und
Gesamtbelastung zwar das wichtigste, nicht
jedoch das einzige Instrument zur Immissi-
onsbewertung ist. Die Antwort ergebe sich
daraus, dass neben der Regelfallprifung
nach der TA-Larm im Einzelfall ein Korrek-
turverfahren zur Feinbewertung vorge-
schrieben wird, namlich die erganzende
Prifung im Sonderfall. Sie finde statt, wenn
besondere Umstande vorliegen, die bei der
Regelfallprufung nicht berlcksichtigt wer-
den, die jedoch fur die Beurteilung, ob die
Anlage zum Entstehen schadlicher Umwelt-
einwirkungen relevant beitragt, von Bedeu-
tung sind. Solche besonderen Umstande
kénnten Larmeinwirkungen durch den Ver-
kehr oder durch vom Anwendungsbereich
der TA-Larm ausgeschlossene Anlagen
sein. Dadurch werde die Bewertungsliicke
geschlossen und eine gesetzeskonforme
Gerauschgesamtbewertung sichergestellt’.

Dieser Vorschlag bietet zwar die Mog-
lichkeit einer gesetzeskonformen Gesamt-
beurteilung, er schafft jedoch insoweit
Rechtsunsicherheit, als die Frage, wie eine
Gesamtlarmbeurteilung zu erfolgen hat, of-
fen bleibt. Daflir gibt es bislang kein stan-
dardisiertes untergesetzliches Regelwerk.
Feldhaus pladiert fur eine ,abwagende Ge-
samtbetrachtung®, in der die Immissionsbei-
trage anderer Quellen nach Art, Intensitat
und Einwirkungsdauer im Verhaltnis zum
Beitrag der genehmigungsbeduirftigen Anla-
ge zu gewichten seien. Dies erdéffnet ein
weites Feld fur Einzelfallentscheidungen mit
entsprechender Rechtsunsicherheit. Ergan-
zende Leitlinien dazu sind erforderlich®

' aa0, S. 186 f; UPR 1999, 1, 5 f; zust. Kutscheidt,
in: Landmann/Rohmer, aaO, §3 Rdnr. 16 b;
NVwZ 1999, 577, 581 f; Koch, in: FS Feldhaus,
1999, S. 215, 231; Ders., NVwZ 2000, 490 (501);
Hansmann, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht
Il, Stand Oktober 1999, TA-L4rm Nr. 2 Rdnr. 27 ff;
Schulze-Fielitz, DVBI. 1999, 65, 69. Ebenso SRU,
Tz 505.

2 Koch, FS Feldhaus 1999, 215, 232, schlagt vor,
die Musterverwaltungsvorschrift des LAl vom
251995, abgedr. bei Feldhaus, Bundes-
Immissionsschutzrecht, aaO, Bd. 4 C 4.7, heran-

3. Sportanlagenlarmschutzverordnung

Die 18.BImSchV sieht eine Summenbe-
wertung nur vor, soweit es um die Immissi-
onen anderer Sportanlagen geht® Nach der
Rechtsprechung des BVerwG konkretisie-
ren die Richtwerte der 18.BImSchV verbind-
lich die Zumutbarkeit von Sportlarm®*. Der
Wortlaut der Verordnung lasst danach kei-
nen Raum fir eine Beurteilung des Gesamt-
larms. Feldhaus® stellt auch insoweit die
Frage, ob der Verordnungsgeber iberhaupt
berechtigt ist, bei Anlagen, auf die § 5 oder
§ 22 BImSchG Anwendung findet, eine
Summenbewertung  schlechthin  auszu-
schlieRen. Auch insoweit 16st er das Prob-
lem durch eine einschrankende Auslegung
der 18.BImSchV. Die Regelungen der
18.BImSchV sollen nur bedeuten, dass an-
dere Gerauschimmissionen nicht im Rah-
men des jeweils standardisierten Beurtei-
lungsverfahren zu bertcksichtigen sind. Ei-
ne mit dem Bundes-Immissionsschutzge-
setz konforme Anwendung konne in beson-
ders gelagerten Fallen zusatzlich eine —
nicht ausdricklich vorgeschriebene — Son-
derfallpriifung erforderlich machen.

4. Verkehrslarm von StraRe und Schiene

Nach § 41 BImSchG ist beim Bau oder
der wesentlichen Anderung o6ffentlicher
Strallen sowie von Eisenbahnen und Stra-
fenbahnen sicherzustellen, dass durch die-

zuziehen, insbesondere Nr. 2.4.3 und Nr. 4; ahnl.
Hansmann, in: Landmann/Rohmer, aaO, Bd. 2 Nr.
4.1 MusterVwVLarm. Vor Erlass der TA-Larm
1998 ist das OVG Luneburg dem Vorschlag in Nr.
2.4.3 der LAI-Musterverwaltungsvorschrift gefolgt,
unter den dort genannten Voraussetzungen eine
Gesamtbetrachtung unter Einschluss des Ver-
kehrslarms vorzunehmen, vgl. Immissionsschutz
1996, 73; offen gelassen vom OVG Bremen, Urt.
v. 11.6.1996 — 1 G 3/94, Feldhaus, aaO, ES
BImSchG § 22 — 38 = NVwZ-RR 1997, 554 (LS)
fir die Summation Betriebslarm eines Hafens und
Verkehrslarm, da der Summenpegel unter dem
Grenzwert der 16.BImSchV blieb.

3 § 2 Abs. 1 18.BImSchV; Koch, in: FS Feldhaus,
1999, S. 215, 224. Zur 18.BImSchV Spind-
ler/Spindler, NVwZ 1993, 225.

4 BVerwG, NVwZ 1995, 993: 2000, 550.

In: Koch (Hrsg.), Aktuelle Probleme des Immissi-

onsschutzrechts, 1998, S. 181, 184. Ebenso Ja-

rass, FS Feldhaus, 1999, S. 235 (244); Hans-
mann, NuR 1997, 53, 54; Koch, FS Feldhaus,

1999, S. 215, 224.
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se keine schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Verkehrsgerausche hervorgerufen
werden konnen, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind. Im Hinblick auf die
Legaldefinition der schadlichen Umweltein-
wirkungen in § 3 Abs. 1 BImSchG erscheint
es naheliegend, dass auch hier eine Beur-
teilung der Gesamtlarmbelastung notwendig
ist. Dem ist allerdings das BVerwG entge-
gengetreten’.

Das BVerwG stellt zunachst fest, die
16.BImSchV enthalte jedenfalls fur den Re-
gelfall kein Verfahren, um fir mehrere Ver-
kehrswege einen Summenpegel zu bilden
und den Larm vorhandener Verkehrswege
einzubeziehen. Dies sei keine bewusste
Regelungsliicke, die im Einzelfall durch Bil-
dung eines Gesamtbeurteilungspegels ge-
schlossen werden kénne. Der Ausschluss
einer summativen Berechnung sei vielmehr
verordnungsrechtlich gewollt. Die Separie-
rung einer einzelnen Larmquelle sei geset-
zeskonform. Zwar hebe der Begriff der
schadlichen Umwelteinwirkungen zweifels-
frei auf eine summative Betrachtung ab, je-
doch gebe die Handlungspflicht des § 41
BImSchG keinen Anspruch auf einen Larm-
schutz nach MaRgabe einer summativen
Betrachtungsweise. Der Wortlaut gebiete
dies nicht, schlieRe dies allerdings auch
nicht aus. Es sei verfassungsrechtlich un-
bedenklich, dass die Nachbarschaft flr den
Bereich des Verkehrslarms nicht durch ein-
heitliche, alle Vorbelastungen erfassende
Grenzwerte geschitzt wird. Eine einheit-
liche Zumutbarkeitsschwelle gegenulber jeg-
lichem Verkehrslarm auf dem Niveau der
16.BImSchV hatte nach Einschatzung des
Gesetzgebers die offentlichen Haushalte
Uberfordert. Es sei deshalb hinzunehmen,
dass der Gesetzgeber sich dafiir entschied,
den Larmschutz auf héherem Schutzniveau
zunachst nur in den Fallen anzustreben, in
denen der Staat eine neue Eingriffslage
schaffe.

Das BVerwG schrankt dann allerdings
ein: Eine Berechnung der Larmbeeintrachti-
gung nach Malgabe eines Summenpegels
kdnnte geboten sein, wenn der neue oder

' BVerwGE 101, 1. Ausf. Vallendar, in: FS Feld-
haus, 1999, 249.

zu andernde Verkehrsweg im Zu-
sammenwirken mit vorhandenen Vorbelas-
tungen anderer Verkehrswege insgesamt zu
einer Larmbelastung flihre, die mit Gesund-
heitsgefahren oder einem Eingriff in die
Substanz des Eigentums verbunden sei.
Dies gebiete das Grundrecht auf kérperliche
Unversehrtheit aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG
und der Eigentumsschutz aus Art. 14 Abs. 1
Satz 1 GG. Der Verordnungsgeber sei des-
halb nicht ermachtigt, Immissionsgrenzwer-
te festzulegen, die im Fall einer summierten
Immission zu einer Gesundheitsgefahrdung
der Betroffenen fuhre. Wann die Grenze zur
Gefahrdung der menschlichen Gesundheit
Uberschritten wird, lasst das BVerwG offen,
da der im konkreten Fall behauptete Ge-
samtbeurteilungspegel von 61 dB(A) tags
und 53 dB(A) nachts jedenfalls unter der
Grenze der Gesundheitsgefahrdung liege.

Die Auffassung des BVerwG wird heftig
kritisiert’. Die verfassungsrechtlich gebote-
ne Gesamtbetrachtung ist nach dem Text
des Urteils des BVerwG auf die Berlcksich-
tigung einer Verkehrslarmvorbelastung be-
schrankt. Diese Beschrankung ist nicht
haltbar. Wenn verfassungsrechtlich zum
Schutz der Gesundheit eine Gesamtlarmbe-
trachtung geboten ist, muss sich diese am
Schutzziel orientieren, namlich der mensch-
lichen Gesundheit, nicht an der Frage, wel-
che Quellen die Gesundheit gefahrden.
Weder Art. 2 Abs. 2 GG noch Art. 14 Abs. 1
Satz 1 GG lasst die Beschrankung der ver-
fassungsrechtlich gebotenen Gesamtbeur-
teilung auf den Verkehrslarm zu; sie muss
alle Larmquellen erfassen.

5. Freizeitlarm

Soweit Freizeitlarm Anlagen zuzuordnen
ist, gelten fur ihn die Anforderungen des

2 Vor allem Koch, in: FS Feldhaus, 1999, S. 215,
225 f; NVwZ 2000, 490, 495 f; Silagi, UPR 1997,
272, 276 f; Jarass, in: FS Feldhaus, 1999, 235,
242 ff, der fordert, sonstige Quellen mit einem an-
gemessenen Zuschlag zu berucksichtigen, wenn
sie zu wesentlichen Veranderungen der Gesamt-
belastung fuhren; auch insoweit sei eine Sonder-
fallprifung neben der 16.BImSchV notwendig; e-
benso Jarass, UPR 1998, 415, 418; krit. auch
SRU, Tz 505; wie das BVerwG Czajka, in: Feld-
haus, Bundes-Immissionsschutzrecht, Stand Méarz
2000, § 41 BImSchG Rdnr. 54 f.
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Bundes-Immissionsschutzgesetzes, regel-
maRig § 22 BImSchG. Freizeitanlagen sind
von der TA-Larm ausgenommen. Es gibt
daflr kein untergesetzliches Regelwerk. Der
LAl hat dazu die Freizeitlarm-Richtlinie er-
arbeitet’. Auch die Empfehlungen des LAl
zum Freizeitlarm sehen im Ansatz keine
Gesamtlarmbetrachtung vor, sondern eine
Betrachtung nur des Freizeitlarms.

6. Fluglarm

Das aus dem Jahr 1971 stammende
Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm sieht
die Festsetzung von Larmschutzbereichen
vor. Der Larmschutzbereich umfasst ein
Gebiet aulRerhalb des Flugplatzgelandes, in
dem der durch den Fluglarm hervorgerufene
aquivalente Dauerschallpegel 67 dB(A) G-
bersteigt’. Im Larmschutzbereich bestehen
teils Bauverbote, teilweise werden Entscha-
digungsanspriche und Anspriche auf Er-
stattung von Aufwendungen fir Schall-
schutzmalBnahmen begrindet. Die Ab-
grenzung der Schutzzonen erfolgt nicht auf-
grund der Gesamtlarmbelastung, sondern
nur aufgrund des Fluglarms.

Far die Zumutbarkeit des Fluglarms im
Einzelfall ist das Fluglarmgesetz unergiebig.
MafRgebend ist insofern vor allem das Plan-
feststellungsrecht, insbesondere die fach-
planungsrechtliche Zumutbarkeitsgrenze fur
Fluglarm nach § 9 Abs. 2 LuftVG. Sie ist

LAI, Freizeitldrm-Richtlinie, Anhang B zur Muster-
verwaltungsvorschrift zur Ermittlung, Beurteilung
und Verminderung von Gerauschimmissionen,
abgedr. bei Feldhaus, aaO, C 4.7 und in NVwZ
1997, 469. Zum Freizeitlarm s. auch Berkemann,
NuR 1998, 565; Koch/Maaf3, NuR 2000, 69; zur
Abgrenzung von der 18.BImSchV Kuchler, NuR
2000, 77. Fur den Baustellenlarm bestimmt die
nach § 66 Abs. 2 BImSchG Ubergeleitete und fort-
geltende AVwV zum Schutz gegen Baularm — Ge-
rauschimmissionen in Nr. 3.1.3 und 6.1, dass nur
die durch Baumaschinen auf Baustellen hervorge-
rufenen Gerausche beriicksichtigt werden. Hier
gilt dasselbe wie fir die 18.BImSchV: Eine geset-
zeskonforme Anwendung kann in besonders ge-
lagerten Fallen eine Sonderfallpriifung erforderlich
machen, die auch andere Gerduschquellen mi-
teinbezieht, so Feldhaus, in: Koch (Hrsg.), Ak-
tuelle Probleme des Immissionsschutzrechts,
1998, S. 181, 184.

§ 2 Abs. 1 FluglarmG; Schutzzone 1 umfasst den
Bereich mit mehr als 75 dB(A), Schutzzone 2 den
Bereich mit 67 — 75 dB(A), s. § 5 II.

weder in einer Rechtsverordnung noch in
einer Verwaltungsvorschrift konkretisiert.
Vielmehr hat sich insoweit eine umfangrei-
che Rechtsprechung zur fachplanungs-
rechtlichen Zumutbarkeit von Fluglarm her-
ausgebildet®.

Diese Rechtsprechung stellt durchweg
nur auf den Fluglarm ab. Eine Gesamtbe-
trachtung des Verkehrslarms unter Einbe-
ziehung von Stralle und Schiene und eine
Gesamtbetrachtung von Larm insgesamt
unter Einbeziehung von Gewerbelarm findet
nicht statt. Vereinzelt wird sie in luftrechtli-
chen Planfeststellungsverfahren versucht®.

7. Zwischenergebnis

Dieser Uberblick zeigt, dass das deut-
sche Larmschutzrecht ,lUberaus vielfaltig,
weitgehend quellenbezogen strukturiert, auf
zahlreiche Rechtsmaterien verteilt ist.
Pragendes Element ist nicht die durch § 3
Abs. 1 BImSchG vorgegebene Gesamtbe-
trachtung des Larms, sondern die Segmen-
tierung der Larmquellen, die nur bereichs-
weise den Anlagenbezug Uberschreitet. An
keiner Stelle des einschlagigen Regelwer-
kes finden wir eine Pflicht zur Bewertung
des Gesamtlarms und ein taugliches In-
strument zur Erflllung dieser Pflicht. Trotz
der durch § 3 Abs. 1 BImSchG vorgegebe-
nen Summationsbetrachtung findet sich ein
solcher Ansatz nicht einmal im klassischen
Immissionsschutzrecht und im zugehorigen
untergesetzlichen Regelwerk.

®  Vgl. Hofmann/Grabherr, LuftVG, Stand November
1997, § 9 Rdnr. 51 ff; Hermann, Schutz vor Flug-
larm bei der Planung von Verkehrsflughafen im
Lichte des Verfassungsrechts, 1994. Aus der
Rspr. insbesondere BVerwGE 107, 313 (Erfurt);
87, 332 (Minchen II).

So in der Planfeststellung fir die Erweiterung des
Flughafens Leipzig-Halle, s. BVerwG, LKV 1999,
144 = Buchholz § 8 LuftVG Nr. 14.

®  Koch, NVwZ 2000, 490, 492.
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lIl. Probleme einer Gesamtlarm-
betrachtung im Immissions-
schutzrecht

1. Anwendungsbereich des BImSchG

Fast alle relevanten Larmquellen wer-
den vom Bundes-Immissionsschutzgesetz
und vom zugehorigen untergesetzlichen
Regelwerk erfasst. Dies gilt allerdings nicht
fur den Fluglarm, da das Bundes-Im-
missionsschutzgesetz nach seinem § 2 Abs.
2 nicht fur Flugplatze gilt. MaRgebend dafiir
sind die Bestimmungen des LuftVG, der zu-
gehorigen untergesetzlichen Regelungen
sowie des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm.

Dies steht jedoch einer Gesamtlarmbe-
trachtung unter Einbeziehung des Fluglarms
nicht entgegen. § 2 Abs. 2 BImSchG bedeu-
tet nur, dass die Bestimmungen des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes nicht fir
Flugplatze gelten. § 2 Abs. 2 BImSchG be-
deutet jedoch nicht, dass bei der Bestim-
mung der Betreiberpflichten fur genehmi-
gungsbediirftige und fir nicht genehmi-
gungsbedirftige  Anlagen Fluglarmim-
missionen unbertcksichtigt bleiben. Die
Frage, ob genehmigungsbedirftige oder
nicht genehmigungsbedirftige  Anlagen
schadliche Umwelteinwirkungen i. S. von
§2 Abs. 1 BImSchG verursachen, kann
deshalb von der immissionsschutzrechtlich
zustandigen Behorde unter Einbeziehung
von Fluglarmimmissionen beantwortet wer-
den.

2. Unterschiedliche Mess- und Beurtei-
lungsverfahren

Ein schwieriges Problem besteht darin,
dass flr den von verschiedenen Anlagen
ausgehenden Larm verschiedene Mess-
und Beurteilungsverfahren gelten. Deshalb
kdnnen verschiedene Immissionswerte oder
Beurteilungswerte im Rahmen einer Ge-
samtbewertung nicht ohne weiteres mitein-
ander verglichen oder ,aufaddiert® werden.
An folgenden wesentlichen Unterschieden
bei der Beurteilung von Larmimmissionen
wird die Dimension des Problems deutlich:

a) Die TA-Larm enthalt unterschiedliche
Immissionsrichtwerte fir die Tagzeit
(6,00 Uhr bis 22,00 Uhr) und die Nacht-
zeit (22,00 Uhr bis 6,00 Uhr). Far die
Nachtzeit stellt sie auf die lauteste
Nachtstunde ab. Fur Tageszeiten mit
erhdhter Empfindlichkeit enthalt sie Zu-
schlage, die bei der Bildung des Beurtei-
lungspegels flir den Tag berlcksichtigt
werden. Einzelne kurzzeitige Ge-
rauschspitzen durfen die Immissions-
richtwerte am Tag um nicht mehr als 30
dB(A) und in der Nacht um nicht mehr
als 20 dB(A) uberschreiten. Fir seltene
Ereignisse gibt es Sonderregelungen.
Die Immissionsrichtwerte sind an jedem
Tag von 6,00 Uhr bis 22,00 Uhr bzw.
22,00 Uhr bis 6,00 Uhr einzuhalten.

b) Die Immissionsrichtwerte der Sportanla-
gen-Larmschutzverordnung fur den Tag
beziehen sich auf Zeiten auf3erhalb und
Zeiten innerhalb von naher bestimmten
Ruhezeiten. Diese Ruhezeiten sind nicht
identisch mit den in der TA-Larm vorge-
sehenen Tageszeiten mit erhdhter Emp-
findlichkeit. Ein Unterschied besteht au-
Rerdem darin, dass fiir die Ruhezeiten
ein eigener Beurteilungspegel gebildet
wird, wahrend nach der TA-Larm der
Zuschlag fur die Ruhezeiten in die Be-
rechnung des Beurteilungspegels fiir
den gesamten Tag eingeht. Die
Sonderregelung der 18.BImSchV flr
seltene Ereignisse weicht von der
Regelung der TA-Larm Uber die sel-
tenen Ereignisse ab. Wie die TA-Larm
geht die 18.BImSchV davon aus, dass
die Immissionsrichtwerte an jedem Tag
innerhalb der maligebenden Beurtei-
lungszeit einzuhalten sind.

c) Die Verkehrslarmschutzverordnung
(16.BImSchV) bestimmt Immissions-
grenzwerte, die deutlich hoher liegen als
die Immissionsrichtwerte der TA-Larm
und der 18.BImSchV. Die Immissi-
onsgrenzwerte beziehen sich auf den
Tag (6,00 Uhr bis 22,00 Uhr) und auf die
Nacht (22,00 Uhr bis 6,00 Uhr). Grund-
lage der Larmberechnung ist die prog-
nostizierte  durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke (DTV). Dabei handelt es
sich um den Mittelwert Gber alle Tage
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d)

des Jahres. Fur den Schienenverkehrs-
larm ist die mittlere Zugzahl pro Stunde
fur die jeweilige Zugklasse maf3gebend.
Im Rahmen der sehr komplizierten und
unterschiedlichen Berechnungsverfah-
ren fur StralRe und Schiene wird be-
stimmt, dass fir den Schienenlarm der
viel diskutierte ,Bonus® von 5 dB(A) ab-
zusetzen ist. Die 16.BImSchV enthalt
keine Bestimmungen Uber den Maxi-
malpegel.

Wie bereits erwahnt, gibt es fur Freizeit-
larm kein untergesetzliches Regelwerk.
Die Empfehlungen des LAl sehen Im-
missionsrichtwerte vor fur Werktage au-
Rerhalb der Ruhezeit sowie fur Werkta-
ge innerhalb der Ruhezeit und flir Sonn-
und Feiertage; aullerdem ist ein Immis-
sionsrichtwert fur die Nachtzeit be-
stimmt. Der LAl setzt Sonn- und Feier-
tage insgesamt den werktaglichen Ru-
hezeiten gleich. Die 18.BImSchV be-
zeichnet nur einzelne Stunden der
Sonn- und Feiertage als Ruhezeit. Flr
seltene Ereignisse sieht der LAl Sonder-
regelungen vor. Sie weichen von den
entsprechenden Regelungen der
18.BImSchV ab.

Wiederum andere Regelungen sind flr
den Fluglarm malRgebend. Die fiur die
Abgrenzung der  Larmschutzzonen
mafRgebenden &aquivalenten Dauer-
schallpegel von 67 dB(A) und 75 dB(A)
beziehen sich auf die 24 Stunden eines
Kalendertages; sie unterscheiden nicht
zwischen Tag und Nacht. Die Nacht wird
insoweit bertcksichtigt, als Tagflige und
Nachtflige unterschiedlich bewertet
werden. Die Nachtflige werden — grob
gesprochen — funffach gewichtet. Der
Ermittlung des &aquivalenten Dauer-
schallpegels werden als Bezugszeit-
raum die sechs verkehrsreichsten Mo-
nate des Jahres zugrunde gelegt. Eine
Regelung Uber Maximalpegel oder Ru-
hezeiten enthalt das Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm nicht.

Die verwaltungsgerichtliche Rechtspre-
chung zur Bestimmung der fachpla-
nungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenzen
hat sich teilweise von den Bewertungs-

kriterien des Gesetzes zum Schutz ge-
gen Fluglarm geldst. Sie unterscheidet
zwischen der Tagzeit (6,00 Uhr bis
22,00 Uhr) und der Nachtzeit (22,00 Uhr
bis 6,00 Uhr). FiUr die Tagzeit ist der &-
quivalente Dauerschallpegel die mal3ge-
bende GroRe, hinzu kommen Begren-
zungen fur die Einzelschallereignisse,
die jedoch selten ,greifen®. Fur die
Nachtzeit ist der Maximalpegel das ent-
scheidende Kriterium geworden, bislang
hat die Rspr. als Zumutbarkeitskriterium
einen Maximalpegel von 6 x 75 dB(A)
auBen akzeptiert, bei Uberschreitung
dieser Grenzen sind MalRnahmen des
aktiven oder passiven Schallschutzes
notwendig’. Diskutiert wird ein besonde-
rer Schutz der Kernnacht von 0,00 Uhr
bis 5,00 Uhr. Fur den Taglarmschutz hat
die Rspr. die Grenze der zumutbaren
Larmbelastung bei einem aquivalenten
Dauerschallpegel von 65 dB(A) gezo-
gen, allerdings stets betont, es komme
auf die Umstande des Einzelfalles an”.

Hinzu kommen zahllose unterschiedli-
che Regeln bei der Ermittlung der Larm-
immissionen sowohl im Rahmen der
Prognose als auch durch Messung. Die
Situation ist gepragt ,durch ein grof3es
Spektrum unterschiedlicher Mess- und
Beurteilungsverfahren fir den Aulen-
larm. Eine Vergleichbarkeit ist kaum ge-

geben®.

Der groRe Strauld unterschiedlicher Mess-
und Beurteilungskriterien zeigt, dass auf der
Grundlage der geltenden Regeln eine sinn-

3

BVerwGE 107, 313, 329 f; 87, 332, 372.

BVerwG, Urt. v. 27.10.1998 — 11 A 1.97 — UA S.
61, insoweit in BVerwGE 107, 313 nicht abge-
druckt; Nds.OVG, Urt. v. 26.5.2000 - 12 K
1303/99 — UA S. 32 ff; (neben dem Kriterium von
Maximalpegeln von 19 x 99 dB(A) wahrend des
Tages; dazu auch OVG Minster, NVwZ-RR 1998,
23, 25); BayVGH, Urt. v. 4.11.1997 — 2 A
92.40134 u. a. — UA S. 22 ff: 64 dB(A); bestatigt
durch BVerwG, Beschl. v. 29.12.1998 — 11 B
21.98; das BVerwG stellt dort — BA S. 7 — fest, die
These, dass bei einem Dauerschallpegel von 65
dB(A) eine Gesundheitsgefahrungsschwelle er-
reicht sei, erscheine ,nach dem derzeitigen Stand
der Larmursachen- und Larmwirkungsforschung
keineswegs gesichert’; Hofmann/ Grabherr, aaO,
§ 9 Rdnr. 64 ff.

SRU, Tz 497.
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volle Beurteilung des Gesamtlarms prak-
tisch nicht moglich ist. Insbesondere muss
davor gewarnt werden, verschiedene dB(A)-
Zahlen unmittelbar miteinander zu verglei-
chen oder (energetisch) zu addieren. Im
Hinblick auf die unterschiedlichen Berech-
nungselemente und die unterschiedlichen
Beurteilungsmalistabe kann auf diese Wei-
se kein schlissiges Ergebnis erzielt werden.

3. Notwendigkeit eines einheitlichen
Beurteilungssystems

Der Rat von Sachverstandigen fur Um-
weltfragen hat in seinem Sondergutachten
1999 mit Recht gefordert, fir die Gesamtbe-
trachtung ein gegendber der TA-Larm ge-
eigneteres und ausgewogeneres Beur-
teilungssystem zu entwickeln'. Als erstes
bietet sich dazu die Vereinheitlichung des
Zeitschemas an, namlich die Bestimmung
der Tageszeit, der maligebenden Ruhezei-
ten, der Nachtzeit, eventuell aufgeteilt in die
Nacht und die ,Kernnacht von 0,00 Uhr bis
5,00 Uhr. Bei der Bildung eines einheitli-
chen Beurteilungssystems kann das Kri-
terium der TA-Larm, dass die lauteste
Nachtstunde fur die Einhaltung des Im-
missionsrichtswertes mafigebend ist, kaum
aufrechterhalten werden?, da es insbeson-
dere fur den Strallen- und Schienenlarm
kaum lésbare Probleme verursachen wirde.
Der Rat von Sachverstandigen weist darauf
hin, die Dreiteilung Tageszeit, Ruhezeit,
Nachtzeit sei dem Ublichen Lebensrhythmus
des Menschen mit Arbeit, Freizeit und
Schlaf angepasst. Zahlreiche Probleme
durch Anwendung des Kriteriums der un-
gunstigsten Stunde gerade in der ersten
oder letzten Nachtstunde® kénnten mit Hilfe
einer solchen Neuregelung angemessen
geldst werden. Ein solches Zeitschema ent-
spreche auch besser dem Tagesgang des
Verkehrslarms als der dominierenden Ge-
rauschquelle und damit angenahert auch
dem Zeitverhalten des Gesamtgerauschs.

Grundlage eines Beurteilungssystems
fir den Gesamtlarm muss selbstverstand-

' SRU, Tz 496.

> SRU, Tz 496.

® So z. B. BVerwG, NVwZ 1999, 651 zur bayeri-
schen Biergartenverordnung.

lich die rechtliche Vorgabe des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes sein, schadliche
Umwelteinwirkungen zu vermeiden, d. h.
Larmimmissionen, die nach Art, Ausmal}
oder Dauer geeignet sind, Gefahren, erheb-
liche Nachteile oder erhebliche Belastigun-
gen fur die Allgemeinheit oder die Nachbar-
schaft herbeizufiihren. Insoweit stellt sich
die Frage, ob das angedeutete Zeitschema
unter Aspekten der Wirkungsforschung fir
alle Larmarten gleichermalien tauglich ist.
Nur dann kann fir alle Larmarten und fir
die Gesamtbeurteilung ein einheitliches
Zeitschema gefunden werden. Da das Zeit-
schema sich am Lebensrhythmus des Men-
schen mit Arbeit, Freizeit und Schlaf und
somit an sozialen Komponenten orientiert,
dirften insoweit von der Wirkungsforschung
keine Probleme zu erwarten sein. Soweit
ich sehe, ist die Frage, ob das angedeutete
Zeitschema fur alle Larmarten und den da-
durch verursachten Gesamtlarm insgesamt
tauglich ist, von der Wirkungsforschung bis-
lang noch nicht behandelt worden.

Neben einem einheitlichen Zeitschema
ist ein gemeinsames Verfahren fir die Er-
mittlung von Gerauschen notwendig, um die
Kennzahlen miteinander vergleichbar zu
machen. Hier geht es vor allem um die Fra-
ge, welche Eingangsdaten der Ermittlung
der Larmimmissionen zugrunde gelegt wer-
den: Die Emission wahrend der Beurtei-
lungszeit an einem Tag, der Mittelwert des
Verkehrs Uber alle Tage des Jahres oder
der Verkehr in den sechs verkehrsreichsten
Monaten. Eine plausible und nachvollzieh-
bare Gesamtlarmbetrachtung ist kaum mog-
lich, wenn der an einem bestimmten Tag
festgestellte Larm einer Anlage energetisch
addiert wird mit Verkehrslarm, der aus
durchschnittlichen Zahlen fir ein ganzes
oder ein halbes Jahr ermittelt wurde. Die
Belastungssituation an dem Tag, an dem
der Anlagenlarm auftritt und fir den er zu
beurteilen ist, wird so kaum zutreffend er-
fasst.

Auch hier sind die gesetzlichen Vorga-
ben zu beachten: Es geht darum zu be-
stimmen, wann eine Gesamtlarmimmission
i. S. von § 3 Abs. 1, 2 BImSchG nach Art,
Ausmald oder Dauer geeignet ist, Gefahren,
erhebliche Nachteile oder erhebliche Belas-
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tigungen fir die Allgemeinheit oder die
Nachbarschaft herbeizufiihren. MalRgebend
ist die Wirkung der gesamten Larmimmissi-
on. Deshalb kann ein einheitliches System
auch hinsichtlich des Verfahrens zur Ermitt-
lung von Larmimmissionen nur gewahlt
werden, soweit dies den Erkenntnissen der
Larmwirkungsforschung nicht widerspricht.
Sollte die Larmwirkungsforschung ergeben,
dass verschiedene Gerausche in ihrer zeitli-
chen Verteilung sehr unterschiedlich wirken,
muissen diese Unterschiede im System der
Ermittlung von Kennwerten fur die einzelnen
Larmarten berlcksichtigt werden. Das Ziel
besteht darin, Verfahren zur Ermittlung von
Kennwerten zu finden, die sicherstellen,
dass den gleichen Kennwerten die gleichen
Wirkungen entsprechen; zumindest dirfen
gleiche Kennwerte signifikant unterschiedli-
che Wirkungen nicht ignorieren. Erkenntnis-
Iicken und Unsicherheiten in der Bewertung
kann durch entsprechende Bewertungs-
spielrdume bei der Gestaltung des Regel-
werks Rechnung getragen werden. Insoweit
lautet aus rechtlicher Sicht die Frage an die
Larmphysik und an die Wirkungsforschung:
Inwieweit sind die unterschiedlichen Verfah-
ren zur Ermittlung der Kennwerte fir die
Larmimmission durch die Wirkung einzelner
Geraduscharten bedingt und inwieweit kon-
nen diese Verfahren vereinheitlicht werden,
ohne die unterschiedliche Wirkung ver-
schiedener Larmarten zu ignorieren? Wie
kann unterschiedlichen Wirkungen ver-
schiedener Larmimmissionen im Rahmen
eines einheitlichen Verfahrens Rechnung
getragen werden, z. B. durch Zu- oder Ab-
schlage?

Im Rahmen eines einheitlichen Bewer-
tungssystems bedarf auch die Frage einer
Antwort, wie Maximalpegel zu bertcksichti-
gen sind. Der Rat von Sachverstandigen
schlagt dazu vor, fir die Beurteilungszeit-
raume Spitzenpegelkriterien und gegebe-
nenfalls eine Begrenzung der Haufigkeit des
Auftretens von Maximalpegeln festzulegen;
allerdings seien vor Ubertragung dieser
Vorgehensweise auf den Stralen- und
Schienenverkehrslarm noch grundlegende
wissenschaftliche Untersuchungen erforder-

lich'. Insoweit stellt sich die Frage nach der
Bedeutung von Maximalpegeln fur die ver-
schiedenen Gerauscharten und deren ,ku-
mulative“ Berilcksichtigung im Rahmen ei-
ner Gesamtlarmbetrachtung. Soweit einzel-
ne Larmarten unterschiedliche Wirkungen
haben, ist dies zu berlicksichtigen. Wenn
beim Rezipienten Maximalpegel einzelner
Schallquellen keine Rolle spielen, kdnnen
diese im Rahmen der Gesamtbeurteilung
»2ausgeblendet” werden.

4. ,,Addition“ von Larmimmissionen

Wenn es gelingt, ein gemeinsames Ver-
fahren fur die Gerauschbeurteilung zu fin-
den, das auch hinreichend einfach und
praktikabel ist und wenn es weiter gelingt,
einheitliche Kennwerte fur alle Ge-
rauscharten zu entwickeln, stellt sich die
Frage, ob und unter welchen Vorausset-
zungen die einzelnen Kennwerte ,addiert*
werden koénnen. Rechtlich ist dies nur inso-
weit moglich und geboten, als das Zusam-
menwirken mehrerer Larmarten gegenuber
der Einwirkung nur einzelner Larmarten zu-
satzliche Wirkungen beim Rezipienten er-
zeugt. Fehlt es daran, hat das Zusam-
menwirken mehrerer Larmquellen fir die
Frage, ob der Gesamtlarm Gefahren, erheb-
liche Nachteile oder erhebliche Belastigun-
gen herbeifuhrt, keine Bedeutung. Eine Ge-
samtbeurteilung ist dann weder geboten
noch zulassig. Dies bedeutet, dass nur sol-
che Larmimmissionen in eine Gesamtbeur-
teilung einbezogen werden kénnen, deren
Wirkung durch das gleichzeitige Auftreten
verstarkt wird. Fehlt es an einer solchen
Verstarkung — den Fall der Abschwachung
kdnnen wir wohl ausblenden — ist eine Ge-
samtlarmbetrachtung nach dem MalRstab
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes un-
zulassig.

Insoweit lautet die Frage an die Larm-
wirkungsforschung: Wie wirkt sich die Uber-
lagerung mehrerer Larmquellen auf einen
Rezipienten aus? Insoweit besteht nach
meiner Kenntnis noch erheblicher For-
schungsbedarf.

' SRU, Tz 497.
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Bei ,gleichartigen Gerauschen* wird ei-
ne summative Betrachtungsweise beflirwor-
tet'. Die entscheidende Frage ist, welche
Gerausche ,gleichartig“ sind. Die unter-
schiedlichen Regeln sind ja gerade deshalb
entstanden, weil man die Gleichartigkeit mit
anderen Larmimmissionen verneinte und
deshalb ein gesondertes Mess- und Beurtei-
lungsverfahren fur notwendig hielt. Die Fra-
ge nach der Gleichartigkeit von Gerauschen
ist dann zutreffend gestellt, wenn sie dahin
zielt, ob der Rezipient auf verschiedene Ge-
rausche gleich und auf die Summation sol-
cher Gerausche verstarkt reagiert. Es er-
scheint deshalb sinnvoller, nicht von der
Gleichartigkeit der Gerausche zu sprechen,
sondern von der Verstarkung ihrer Wirkung,
wenn sie zusammen mit anderen Ge-
rauscharten auftreten. Die verstarkende
Wirkung kénnte dabei von Art und Zahl der
weiter einwirkenden Gerauscharten abhan-
gen. Dies zu ermitteln, ist Aufgabe der
Larmwirkungsforschung.

Empirische Daten zur kombinierten Wir-
kung mehrerer Larmquellen zeigen bisher
keine klare Tendenz bezlglich der Art des
Zusammenwirkens. Aus einer Literaturaus-
wertung wird die Schlussfolgerung gezogen,
dass die Belastigung durch eine Haupt-
larmquelle in den meisten Studien kaum
durch eine zusatzliche Larmquelle beein-
flusst wird. Andere kommen in Untersu-
chungen zur Belastigung durch Flug- und
Stralenverkehrslarm zum Ergebnis, dass
die einzelnen Gerauschquellen nicht zu ei-
ner gesamthaften Gerauschkulisse integriert
werden, sondern dass sich die Intensitat der
einzelnen Quellen in den Einzelbewertun-
gen niederschlagt. Wieder andere meinen,
dies treffe nur zu, wenn eine Larmquelle be-
trachtlich starker sei als die andere. Seien
zwei Larmquellen ungefahr gleich belasti-
gend, liege die Gesamtbeldstigung im all-
gemeinen hoher als die Belastigung durch
die vorherrschende Quelle®. Dariiber hinaus
wird die Auffassung vertreten, im Bereich
der Belastigungen sei der Stand der For-
schung noch nicht so weit fortgeschritten,
dass geeignete Summationsregeln ab-
geleitet werden kénnen. Die bisherigen Er-

SRU, Tz 505.
Vgl. die Zusammenfassung bei SRU, Tz 462.

kenntnisse aus der Larmwirkungsforschung
rechtfertigten noch die bisherige getrennte
Betrachtungsweise der einzelnen Larmar-
ten. Allerdings sei bei einer ge-
sundheitlichen Gefahrdung eine Gesamtbe-
trachtung richtig und notwendig. Es sei zwar
wissenschaftlich noch nicht erwiesen, dass
solche Gesamtbelastungswerte mit der
schadlichen Wirkung korrelieren, dies sei
jedoch sehr wahrscheinlich®.

5. Zwischenergebnis

Die Ausfuhrungen in diesem Abschnitt
zeigen, dass es noch kein taugliches Ermitt-
lungs- und Beurteilungsverfahren fir die
einheitliche Bewertung der verschiedenen
Larmarten und fir die Beurteilung des Ge-
samtlarms gibt. Insoweit bleibt die Aufgabe,
entsprechende Regelwerke zu entwickeln.
Dies setzt voraus, dass die Larmwirkungs-
forschung auf die aufgeworfenen Fragen
Antworten geben kann.

IV. Verfassungsrechtlich gebo-
tene Gesamtbeurteilung

1. Art. 2 Abs. 2, Art. 14 GG

In seiner im Ubrigen sehr restriktiven
Entscheidung zur 16.BImSchV hat das
BVerwG* festgestellt, eine Berechnung der
Larmbeeintrachtigung nach Maligabe eines
Summenpegels kdnnte geboten sein, wenn
die Gesamtlarmbelastung mit Gesundheits-
gefahren oder mit einem Eingriff in die Sub-
stanz des Eigentums verbunden sei.

In der Terminologie des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes geht es darum,
die Gefahren zu bezeichnen, deren Abwehr
verfassungsrechtlich geboten ist. Konkret
geht es um die Abgrenzung der Gesund-
heitsgefahr von den erheblichen Nachteilen
und erheblichen Belastigungen. Diese Ab-
grenzung ist notwendig, weil sich beide
Schutzkategorien in der Intensitat des staat-
lichen Schutzes unterscheiden. Ge-
sundheitsgefahren |6sen die staatliche
Pflicht zur vorbeugenden Gefahrenabwehr

® Vgl. den Bericht bei SRU, Tz 463 Uber die Arbeit
von Jansen/Notbohm/Schwarze, Gesundheitsbeg-
riff und Larmwirkungen, 1999.

*  BVerwGE 101, 1.
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aus’. VerhaltnismaRigkeitserwagungen

spielen nur bei der Frage eine Rolle, wie der
erforderliche Schutz gewahrleistet wird. Der
Schutz von Gesundheitsgefahren kann nicht
durch Duldungsgrenzen relativiert werden,
die aus der Vorbelastung und der Ge-
bietsqualitat hergeleitet werden?.

Die Reichweite des Grundrechts auf
korperliche Unversehrtheit ist umstritten.
Nach Auffassung des BVerfG® ist der
Schutzbereich von Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG
grundsatzlich weit zu fassen; er sei nicht auf
korperliche Eingriffe beschrankt, erfasse
vielmehr auch Eingriffe mit vergleichbarer
Wirkung. Die Gesundheitsdefinition der
WHO* wird vom BVerfG nicht iibernommen.
Das BVerfG geht davon aus, dass die aus
Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG herleitbare Schutz-
pflicht auch die Pflicht zur Bekampfung von
gesundheitsgefahrdenden  Auswirkungen
des Fluglarms umfasst. Bei der Erflllung
dieser Schutzpflicht kommt dem Gesetzge-
ber nach standiger Rechtsprechung des
BVerfG ein weiter Einschatzungs-, Wer-
tungs- und Gestaltungsspielraum zu®.

2. Larmwirkungsforschung

Nach den Erkenntnissen der Larmwir-
kungsforschung wird bei einer gesundheitli-
chen Gefahrdung eine Gesamtbetrachtung
aller Schallquellen fur richtig und notwendig
gehalten®. Es sei zwar wissenschaftlich
noch nicht erwiesen, dass solche Gesamt-
belastungswerte mit der schadlichen Wir-
kung korrelieren, dies sei jedoch sehr wahr-
scheinlich. Die Notwendigkeit und die Mog-
lichkeit einer Gesamtbetrachtung resultiert
bei der Gesundheitsgefahr vor allem dar-
aus, dass — welchen Gesundheitsbegriff
auch immer man zugrunde legt — mal-
gebend daflr vor allem akustische Mess-

BVerwGE 71, 150, 155; 101, 1, 10; SRU, Tz 494.

SRU, Tz 494; Tz 34 ff.

BVerfGE 56, 54, 74 ff; s. auch SRU, Tz 34 f.

In der Satzung der WHO wird als Gesundheit ,der

Zustand des vollstandigen korperlichen, geistigen

und sozialen Wohlbefindens und nicht nur das

Freisein von Krankheit und Gebrechen“ bezeich-

net.

°® BVerfGE 77, 170, 214 f; 88, 203; s. zusammen-
fassend SRU, Tz 35 m. N.; Hermann, aaO, S. 86
ff, 117 ff.

® SRU, Tz 463.
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grolken wie der Schallpegel sind, die sich
grundsatzlich addieren lassen’. Insoweit er-
scheint es moglich, durch die energetische
Addition verschiedener Larmarten einen
Gesamtpegel zu bilden und diesen fir die
Beurteilung der Gesundheitsgefahrdung he-
ranzuziehen. Die energetische Addition
fihrt moglicherweise zu einer Uberschét-
zung der Gesundheitsgefahrdung, dies wird
aus Griunden der Vorsorge fur hinnehmbar
erklart®. Auch dies setzt jedoch voraus, dass
die verschiedenen Kennwerte in einem ein-
heitlichen Verfahren ermittelt werden®. Ohne
einheitliches Bewertungsverfahren ist die
energetische Addition verschiedener Ein-
zelpegel zu einer Gesamtbewertung und ei-
nem Gesamtpegel dullerst problematisch.

Neben diesem Dilemma besteht fur die
Praxis eine weitere Schwierigkeit darin,
dass die einschlagigen Regelwerke nicht
unterscheiden zwischen Immissionsricht-
werten zum Schutz vor Gesundheitsgefah-
ren und Immissionsrichtwerten zum Schutz
vor erheblichen Belastigungen. Es gibt
deshalb weder geeignete Bewertungsmal}-
stdbe noch geeignete Immissionsrichtwerte,
um die Grenze zur Gesundheitsgefahr zu
bestimmen. Gleichwohl ist dies im Hinblick
auf Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG und im Hinblick
auf § 3 Abs. 1, 2 BImSchG im Einzelfall
notwendig. Dabei dirfte davon auszugehen
sein, dass die Grenze zur Gesundheitsge-
fahrdung bei einem &quivalenten Dauer-
schallpegel wahrend des Tages im Bereich
von etwa 70 dB(A) bis 75 dB(A) und wah-
rend der Nacht bei 60 dB(A) bis 65 dB(A)
liegt". Vor allem wéhrend der Nacht sind

’ SRU, Tz 463.

® SRU, Tz 505.

° SRU, Tz 505.

' Anders z. B. die TA-Luftin Nr. 2.5.1 und 2.5.2.

" vgl. BGHZ 129, 24, 127: Die enteignungsrechtli-
che Zumutbarkeitsgrenze liegt bei Wohngebieten
im allgemeinen bei einem Mittlungspegel von 70 —
75 dB(A) tagstiber und 60 — 65 dB(A) nachts, vor-
behaltlich der Frage der Larmvorbelastung; eben-
so BGHZ 122, 76, 81 m. w. N., jeweils zum milita-
rischen Fluglarm; s. dort auch zur Bedeutung von
Spitzenpegeln; BVerwG, NVwZ-RR 1991, 129,
132: Nach DIN 4564 ermittelte Dauerschallpegel
von 70/60 dB(A) erreicht die Enteignungsschwelle
nicht; im Beschl. v. 29.12.1998 — 11 B 21.98 —
stellt das BVerwG fest, die These, bei einem Dau-
erschallpegel von 65 dB(A) sei eine Ge-
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hohe und haufig auftretende Maximalpegel
zusétzlich zu beriicksichtigen’.

V. Erhebliche Nachteile und er-
hebliche Belastigungen

1. Schutzziel

Nach dem Bundes-Immissionsschutz-
gesetz sind schadliche Umwelteinwirkungen
zu vermeiden. Dazu gehdren erhebliche
Nachteile und erhebliche Belastigungen. Sie
sind von den Gesundheitsgefahren ab-
zugrenzen, fur deren Vermeidung weiterge-
hende verfassungsrechtliche Anforderungen
gelten®. Belastigungen sind Einwirkungen
auf das koérperliche und seelische Wohlbe-
finden unterhalb der Gefahrenschwelle. Be-
lastigungen sind erheblich, wenn sie unzu-
mutbar sind’. Im Rahmen der Zumutbarkeit
besteht ein relativ groRer Spielraum fir
VerhaltnismaRigkeitserwagungen. Malge-
bend fir die Bestimmung der Zumutbar-
keitsgrenzen sind die Gebietsqualitat, in der
der Immissionsort liegt, die planerische oder
tatsachliche Vorbelastung des Immissions-
ortes, die Bedeutung der Anlage fir die All-
gemeinheit. Mal3stab ist ein ,verstandiger

Durchschnittsbiirger*.

Es gilt, dieses Raster der noch sehr of-
fenen Begriffen auszufullen. Dazu sind zum
einen Erkenntnisse der Wirkungsforschung
heranzuziehen, zum anderen sind dezisio-
nistische Entscheidungen gefordert. Der Rat
von Sachverstandigen hat zutreffend darauf
hingewiesen, dass der Schnittpunkt, an dem
eine erhebliche Belastigung beginnt, ,nach
wie vor eher eine pragmatisch-politische
Entscheidung als eine fundierte wissen-

sundheitsgefahrdungsschwelle erreicht, erscheine

nach dem derzeitigen Stand der Larmursachen-

und Larmwirkungsforschung keineswegs gesi-

chert. Nach SRU, Tz 465 soll der Wert fiir erhebli-

che Belastigung von 65 dB(A) (aulen, tagstiber)

aus Griinden des vorbeugenden Gesundheits-

schutzes nicht Uberschritten werden.

Zu Schwellenwerten fiir die nachtliche Larmbelas-

tigung SRU, Tz 441 ff.

> SRU, Tz 494.

®  Statt vieler Jarass, aaO, § 3 Rdnr. 37 f; BVerwGE
87, 334, 356 f; 107, 350, 356 f.

4 Vgl. aus der Rspr. BVerwGE 79, 254, 261; 84, 31,
39 f; 87, 332, 356 f; 107, 350, 356 f; SRU, Tz 494.

schaftliche Aussage® ist’. Im Interesse der
Rechtsgleichheit und der Rechtssicherheit
sowie im Interesse eines effizienten Voll-
zugs sind generelle Entscheidungen Uber
diese Grenze notwendig. Diese Entschei-
dungen sind fir verschiedene Larmarten in
den oben erwahnten Regelwerken getrof-
fen, andere Larmarten entziehen sich einer
generellen Regelung. Generelle Malstabe
fur eine Gesamtbeurteilung, die das not-
wendige Mal an Rechtsgleichheit und
Rechtssicherheit gewahrleisten, gibt es bis-
lang nicht.

2. Larmeinwirkungen und Schutzziel

Als erhebliche Belastigung im medizini-
schen Sinne wird im allgemeinen derjenige
aquivalente Dauerschallpegel angesehen,
bei dem sich 25 % der Befragten stark be-
Iastigt fuhlen. Die Schwellenwerte fur Belas-
tigungsreaktionen liegen bei 50 d(BA) bis
55 dB(A). Fur erhebliche Belastigungen lie-
gen sie um 10 dB(A) hoher. Dieser medizi-
nische Begriff der erheblichen Belastigung
ist zu unterscheiden vom Rechtsbegriff der
erheblichen Belastigung im  Bundes-
Immissionsschutzgesetz; bei ihm geht es
nicht allein um die Reaktion der Betroffe-
nen, maflgebend sind vielmehr auch raum-
planerische, wirtschaftliche und soziale Fak-
toren®.

Gleichwohl hat der juristische Begriff
seinen Ausgangspunkt bei der Larmwir-
kungsforschung zu nehmen. Hier zeigt sich
das Dilemma, dass die ,Belastigung“ viel-
schichtig ist. Sie kann verschiedene Kom-
ponenten umfassen: Von besonderer Be-
deutung ist die Lastigkeit des Schallreizes,
wie sie in psycho-physiologischen Laborex-
perimenten untersucht wird. Von Bedeutung
ist auRerdem die Emotion des Rezipienten,
d. h. das Geflihl von Verargerung, Belasti-
gung oder Stérung des persénlichen Wohl-
befindens. Von groRer Bedeutung sind die
Stérung oder Unterbrechung von alltagli-
chen Aktivitdten, insbesondere Stérungen
der Kommunikation. Hinzu kommen psy-
chosomatische Symptome wie Reizbarkeit,

® SRU, Tz 406.
5 SRU, Tz 405.
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Gespanntheit, Kopfschmerzen u. &a.". Fir
die Beurteilung der Lastigkeit sind verschie-
dene Einflussfaktoren maflgebend: Fakto-
ren der Gerauschquelle (z. B. Informations-
gehalt von Gerauschen, Kontrollierbarkeit
und Vorhersehbarkeit, Einschatzung der
Wichtigkeit oder Vermeidbarkeit des Gerau-
sches, Sichtbarkeit der Gerauschquelle),
aktuelle Situation des Betroffenen (Arbeit,
Schlaf, Freizeitaktivitat), sozialer Kontext
und sonstige Umweltbedingungen (Wohn-
dauer, Zufriedenheit mit der Wohnsituation
und dem Wohnumfeld, Rlckzugsmdglich-
keiten innerhalb der Wohnung), individuelle
Faktoren der betroffenen Person (gesund-
heitliche Beflrchtungen oder Angstgefuh-
le)>. Diese Kriterien haben mit der akusti-
schen Intensitat wenig gemein, sie sind sehr
stark von individuellen und sozialen Kom-
ponenten gepragt. Dies macht es schwierig,
verlassliche Aussagen uber die Wirkung
von Larmimmissionen zu erhalten.

Hinzu kommt, dass in vielen Untersu-
chungen nachgewiesen wurde, dass unter-
schiedliche Schallquellen bei gleicher akus-
tischer Intensitat in den wahrgenommenen
Belastigungen deutlich differieren. Studien
belegen eine deutlichere Belastigung durch
Fluglarm, vor allem hinsichtlich der Stérun-
gen der Kommunikation und der Erholung.
Autobahnlarm wird im Vergleich mit ande-
rem Stralenverkehr als belastigender er-
lebt. Schienenverkehr erweist sich im Ver-
gleich mit dem Strallenverkehr als Larm-
quelle mit geringerer Belastigungswirkung,
allerdings abhangig von Tageszeit, Pegel-
starke und Zugfrequenz. Industrie- und Ge-
werbeldrm wird als besonders belastigend
erlebt, insbesondere durch die Impulshaltig-
keit und andere unangenehme Eigenschaf-
ten des Gerauschs®. Die Schwellenwerte fiir
Belastigungen in der Bevdlkerung liegen bei
Mittelungspegeln von 50 dB(A) bis 65
dB(A). Fir erhebliche Belastigungen sind
sie um 10 dB(A) hoher. Als besonders be-
lastigend wird die Stérung der Kommunika-
tion angegeben®. Der Rat von Sachverstan-
digen kommt zu dem Ergebnis, die erfragte

SRU, Tz 405.
SRU, Tz 406.
SRU, Tz 408.
SRU, Tz 409.
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Larmbelastigung stelle einen verlasslichen
Indikator fUr die Betroffenheit einer Bevdlke-
rungsgruppe durch Larmquellen dar und
bilde die physikalischen Larmmalie relativ
gut ab. Ein wesentlicher Anteil der intra- und
interindividuellen Streuung lasse sich durch
nicht akustische Einflussfaktoren erklaren.
Dies seien vor allem Stérungen von Kom-
munikation, Konzentration, Arbeit und Erho-
lung®. Wie bereits erwahnt, zeigen die empi-
rischen Daten zur kombinierten Wirkung
mehrerer Larmquellen keine klare Tendenz
bezlglich der Art des Zusammenwirkens.

3. Rechtsanwendung

Da das Bundes-Immissionsschutzgesetz
eine Gesamtbewertung des Larms gebietet,
stellt sich die Frage, wie sich der Rechts-
anwender in dieser Situation zu verhalten
hat. Einerseits verpflichtet ihn das Gesetz,
den Gesamtlarm zu bewerten. Andererseits
ist das geltende Larmschutzrecht gekenn-
zeichnet durch eine Segmentierung der
Larmquellen. Diese Segmentierung ist teil-
weise gesetzlich vorgegeben (§ 41
BImSchG), teilweise durch Rechtsverord-
nungen, teilweise durch normkonkretisie-
rende Verwaltungsvorschriften und sonstige
Regelwerke. Hinzu kommen wesentliche
Unterschiede in den Ermittlungsverfahren,
so dass die Kennwerte nicht ohne weiteres
miteinander verglichen, geschweige denn
addiert werden koénnen. Die Larm-
wirkungsforschung bietet kein verlassliches
Bild Uber die kombinierte Wirkung mehrerer
Larmquellen. Da das Bundes-Immissions-
schutzgesetz eine Beurteilung des Gesamt-
larms nur fordert und zulasst, soweit eine
kombinierte Wirkung verschiedener Larmar-
ten festzustellen ist, kann der Rechtsan-
wender bei diesem Befund jedenfalls fur
den Regelfall nach wie vor vom ,segmen-
tierten“ Larmrecht ausgehen und die ge-
rauschartspezifischen Immissionsrichtwerte
anwenden. Sie enthalten typisierende Be-
rechnungs- und Beurteilungsverfahren, die
fur den Regelfall ausreichend sind.

Die Aussagekraft dieser standardisierten
Regelungen ist allerdings dann beschrankt,
wenn Umstande vorliegen, die in der stan-

® SRU, Tz 411.
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dardisierten Regelung nicht erfasst sind.
Dies ist der Fall, wenn andere Schallquellen
in erheblichem Umfang auf den gleichen
Immissionsort einwirken. In diesem Fall ist
eine ,Sonderfallprifung® zur Erflllung des
gesetzlichen Auftrags geboten, auch wenn
sie im Regelwerk nicht ausdriicklich vorge-
schrieben ist.

Die entscheidende Frage ist, wann eine
Sondersituation vorliegt, die eine Einzelfall-
prufung gebietet. Das bloRe Zusammentref-
fen verschiedener Larmquellen wird dafir
nicht ausreichen, weil es fast ubiquitar ist.
Man wird von der Notwendigkeit einer Son-
derfallprifung dann ausgehen kénnen,
wenn verschiedene Larmquellen die jeweils
fur sie bestehenden Richt- oder Grenzwerte
(nahezu) erreichen, wenn also bereits beim
segmentierten Larmschutz die Grenze der
Zumutbarkeit flr jede der betroffenen Quel-
len (nahezu) erreicht wird. In diesem Fall
besteht Anlass fur die Prufung, ob das Zu-
sammenwirken der verschiedenen Larmar-
ten zu Wirkungen fihrt, die starker sind als
die Wirkung jeder einzelnen Larmart. Inso-
weit erweist sich der Ansatz der Musterver-
waltungsvorschrift des LAl als durchaus
brauchbar und praktikabel. Danach ist eine
Einzelfallprifung notwendig, wenn die
Larmimmissionen verschiedener, zusam-
menwirkender Gerauschquellenarten weni-
ger als 3 dB(A) unter den flir sie malge-
benden Richt- oder Grenzwerten liegen o-
der diese Uberschreiten.

Die eigentliche Schwierigkeit besteht
darin, bei Durchfuihrung einer Sonderfallpru-
fung den Gesamtlarm zu bewerten. Insoweit
sollen die Nutzung des Grundstlicks, die
Pragung der Gerauschquellen, die Nut-
zungsgeschichte, die jeweiligen Larmantei-
le, die Dauer und Lastigkeit des Larms, die
Akzeptanzbereitschaft der Betroffenen und
die Mdglichkeit passiven Larmschutz malf3-
gebend sein. Fir Altanlagen sollen Ge-
sichtspunkte des Bestandsschutzes heran-
gezogen werden'. Da es keine ausreichen-
den Bewertungsansatze fur eine Gesamt-

' vgl. Nr. 2.3 der Musterverwaltungsvorschrift des

LAI; SRU, Tz 505; Koch, FS Feldhaus 1999, 215,
232.

larmbeurteilung gibt?, ist bei der Sonderfall-
prufung behutsam vorzugehen. Je ,gleichar-
tiger” die Larmquellen sind, um so eher ist
eine Gesamtbeurteilung méglich und gebo-
ten. Dies gilt z. B. fur die Anlagen i. S. von §
3 Abs. 5 BImSchG. Sie unterliegen einem
einheitlichen gesetzlichen Reglement. Auch
wenn sie durch die TA-Larm nur teilweise
und unterschiedlich erfasst werden, liegt bei
ihnen eine Gesamtbeurteilung sowohl recht-
lich als auch von der Charakteristik der Ge-
rausche her naher als z. B. eine Gesamtbe-
urteilung von Freizeitlarm und Fluglarm. Ei-
ne Gesamtbewertung von Anlagenlarm und
Verkehrslarm ist aul3erordentlich schwierig,
da die Ermittlung und Bewertung auf ganz
unterschiedlichen BezugsgroRen beruhen,
schon hinsichtlich des jeweiligen Bezugs-
zeitraums. Gleichwohl ist in Sonderfallen
auch insoweit eine Gesamtbewertung gebo-
ten, im Hinblick auf die Rechtsprechung des
BVerwG zur Verkehrslarmproblematik aller-
dings nur bei der Zulassung von immissi-
onsschutzrechtlich zu beurteilenden Anla-
gen, nicht bei der Zulassung von Stralten
und Schienen. Die Gesamtbeurteilung kann
zur Folge haben, dass im Hinblick auf eine
hohe Vorbelastung durch Verkehrslarm an
eine immissionsschutzrechtlich zu beurtei-
lende Anlage uUber die TA-Larm hinausge-
hende Aufforderungen gestellt werden,
wenn dies notwendig ist, um die Zumutbar-
keit der Gesamtbelastung sicherzustellen.

VI. Steuerungsinstrumente

1. Irrelevanzschwelle

Mit jeder Gesamtbeurteilung einer Im-
missionssituation ist zwangslaufig die Frage
verbunden, ob die im konkreten Fall zu be-
urteilende Anlage zu dieser Gesamtbelas-
tung in rechtserheblicher Weise beitragt.
Dies ist nur der Fall, wenn eine Kausalitat
zwischen Errichtung und Betrieb der Anlage
und der Gesamtbelastung besteht. An einer
solchen Kausalitat fehlt es bei Immissions-
beitragen, die fir das Entstehen schadlicher
Umwelteinwirkungen nicht kausal und des-
halb irrelevant sind. Deshalb ist die Be-
stimmung einer Irrelevanzschwelle notwen-

2 SRU, Tz 505.
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dig, bei deren Unterschreiten eine bestimm-
te Anlage nicht in rechtserheblicher Weise
zu einer Gesamtlarmbelastung beitragt’.

2. Zurechenbarkeit

Uberschreitet eine Gesamtlarmbelas-
tung das zumutbare Mal, stellt sich die
Frage, welchen Quellen diese Gesamtlarm-
belastung zuzurechnen ist und ob und wie
diese Quellen zur Reduzierung der Ge-
samtlarmbelastung herangezogen werden
kdnnen. Fuhrt z. B. die Summe von Gewer-
belarm, StralRenlarm und Fluglarm zu einer
Uberschreitung der Zumutbarkeitsgrenze,
kann es nicht angehen, den moglicherweise
am geringsten dazu beitragenden Verursa-
cher des Gewerbelarms in Anspruch zu
nehmen, den Verkehrslarm jedoch un-
eingeschrankt wachsen zu lassen. Es muss
vielmehr maoglich sein, alle Quellen, die zur
Uberschreitung der Zumutbarkeitsschwelle
beitragen, heranzuziehen. Es entsprache
dem Verursacherprinzip, diese Heranzie-
hung entsprechend den Verursachungsan-
teilen vorzunehmen. Volkswirtschaftlich
koénnte es gunstiger sein, denjenigen Verur-
sacher heranzuziehen, dessen Beitrag mit
den geringsten spezifischen Kosten redu-
ziert werden kann®. Voraussetzung wére ei-
ne gegenuber allen Quellen gleichwertige
Eingriffsmdglichkeit nach dem Vorbild des
§ 17 BImSchG. An einer solchen Eingriffs-
madglichkeit fehlt es z. Z. vor allem beim
Schienen- und Stralenléarm; die Bestim-
mungen der StVO reichen dafir nicht aus.
Die MalRgeblichkeit des Gesamtlarms fir
die immissionsschutzrechtliche Beurteilung
kann nicht dazu fihren, dass das gesamte
.Kontingent* vom Verkehrslarm ,aufge-
braucht® wird mit der Folge, dass genehmi-
gungsbedurftige und nicht genehmigungs-
bedlrftige Anlagen nach dem Bundes-
Immissionsschutzgesetz nur noch zulassig
sind, wenn ihr Beitrag zur Gesamtimmission
unter der Irrelevanzschwelle liegt. Die Beur-
teilung des Gesamtlarms setzt deshalb vor-
aus, dass fur alle Larmquellen ein rechtli-

' vgl. die Regelung tiber standig vorherrschende

Fremdgerausche in Nr. 3.2.1 Abs. 4 TA-Larm. Zur
Frage der Irrelevanzschwelle Koch, in: FS Feld-
haus, 1999, S. 215, 220 ff (krit.).

2 vgl. SRU, Tz 506.

ches Instrumentarium zur Verfiigung steht,
die Larmimmission zu begrenzen, diese
Begrenzung durchzusetzen und bei Uber-
schreitung der Zumutbarkeitsgrenzen gege-
benenfalls zu reduzieren.

Bei der Zulassung von Neuanlagen stellt
sich die Frage, ob eine aus der Gesamtbe-
urteilung des Larms notwendige Reduzie-
rungspflicht ausschlieRlich die Neuanlage
treffen soll. Dies konnte dazu fihren, dass
erwiinschte Neuanlagen und neue Ver-
kehrswege verhindert werden, weil die be-
stehenden Anlagen nicht zur Larmminde-
rung herangezogen werden konnen. Dies
ware kaum zu vertreten®>. Will man dies
vermeiden, sind neue gesetzliche Sanie-
rungspflichten fir bestehende Strallen,
Schienenwege und Luftverkehrsanlagen
notwendig®. Soweit gewerbliche Anlagen
zur Gesamtbelastung beitragen, stellt sich
die Frage, ob es ihr Bestandsinteresse und
ihr Bestandsschutz zulasst, sie zur Emissi-
onsminderung zu zwingen, um die Neuan-
siedlung einer Anlage zu erméglichen. § 17
BImSchG durfte dies kaum hergeben. Die
TA-Larm enthalt dazu keine Regelung.

Erreicht die bestehende Gesamtbelas-
tung noch nicht die Zumutbarkeitsgrenze,
stellt sich bei der Zulassung neuer Anlagen
die Frage, ob diese bei Einhaltung des
Standes der Technik den noch bestehenden
.Belastungsrahmen® ausschépfen kdnnen
oder ob ihnen im Interesse einer voraus-
schauenden Kontingentierung Uber den
Stand der Technik hinausgehende Mal-
nahmen zur Emissionsbegrenzung auferlegt
werden koénnen. Das Bundes-Immissions-
schutzgesetz lasst eine solche voraus-
schauende Kontingentierung als Ableitung
aus einer Gefahrenprognose nur aus-
nahmsweise zu®. Diese Frage stellt sich bis-
lang bereits innerhalb des Anwendungsbe-
reichs der TA-Larm. Bei einer Beurteilung
der Gesamtlarmbelastung stellt sich diese
Frage fir alle relevanten Quellen. Eine vor-
sorgende Planung unter Beachtung von
§ 50 BImSchG kann dieses Problem nur
teilweise l6sen. Neue Instrumente der Zu-

®  Ebenso SRU, Tz 506.
Ebenso SRU, Tz 506, 495.
SRU, Tz 506.
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rechnung und Kontingentierung sind not-
wendig, wenn die Gesamtlarmbelastung
wirksam begrenzt werden soll.

3. Immissionsstandards

Langfristig waren Ubergreifende Immis-
sionsstandards fur die Gesamtbelastung un-
ter Berucksichtigung der Besonderheit ver-
schiedener Larmarten winschenswert. Die
aufgezeigten Defizite und Probleme bei der
Ermittlung und Beurteilung von Gesamtlarm
lassen es vermessen erscheinen, kurzfristig
auf solche Immissionsstandards zu hoffen.
Gleichwohl sollten sie und ein zugehériges
Regelwerk, das alle Larmarten und Larm-
quellen adaquat bertcksichtigt, das die
notwendige Berechenbarkeit und die not-
wendige Flexibilitat gibt, das Fernziel sein.

VII. Fazit

Die Zahl der naturwissenschaftlichen
und rechtlichen Probleme ist grof3. Nur we-
nige sind gelost. Man kann deshalb die
Feststellung des Rates von Sachverstandi-
gen fur Umweltfragen nur bestatigen, dass
beim Problem der LArmsummation noch er-
hebliche Unsicherheiten hinsichtlich Bewer-
tung und Zurechnung bestehen und daher
diesem Problem kinftig mehr Aufmerksam-
keit geschenkt werden muss. Dies ist fur die
Abwehr von Gesundheitsgefahren vordring-
lich. FUr den Bereich der erheblichen Belas-
tigungen ist eine Klarung der offenen Be-
wertungsfragen aus technischer, wirkungs-
seitiger und rechtlicher Sicht erforderlich.
Der Rat von Sachverstandigen flir Umwelt-
fragen schlagt dazu die Einrichtung eines
Forschungsschwerpunkte setzenden Pro-
gramms vor. Im Rahmen dieses Programms
sollen die wissenschaftlichen Grundlagen
fur eine mittelfristige Neuorientierung der
Larmschutzpolitik erarbeitet werden, die auf
der Grundlage einer Gesamtbetrachtung
langfristig zu einer nachhaltigen Ver-
besserung der Belastungssituation durch
summierte Larmeinwirkungen fiihrt'. Trotz
der ausstehenden Forschungsprogramme
bleibt der Rechtsanwender dem gesetzli-
chen Gebot der Gesamtlarmbeurteilung
verpflichtet. Er muss sie bei einer Gesund-

' SRU, Tz 507.

heitsgefahrdung vornehmen. Im Bereich der
erheblichen Belastigung kann er sie z. Z.
nur vorsichtig unter Heranziehung der ver-
fugbaren Kenntnisse unter Beachtung der
Kenntnisllcken in den Fallen praktizieren, in
denen verschiedene Larmarten jeweils die
Grenze ,ihrer* Zulassigkeit (nahezu) errei-
chen.
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Entwicklung des Stadtebaus im
Hinblick auf die Ordnung der
Funktionen und den (Larm -)
Immissionsschutz

Die Diskussion um die Ordnung der
Funktionen im modernen Stadtebau hat ih-
ren Ursprung vor allem in der rasanten
Stadtentwicklung ab der 2. Halfte des
19. Jahrhunderts als Folge von landwirt-
schaftlichen, industriellen und demographi-
schen Umwalzungen von bis dahin unbe-
kannten Ausmafien. Dem technischen Fort-
schritt steht das weitgehend unkoordinierte
Wachstum der Stadte gegentber. Larm und
Luftschadstoffe durch die neuen Industrien
fuhren zu Stadtquartieren mit unzumutbaren
Wohn- und Arbeitsverhaltnissen. Raumliche
und soziale Segregationsprozesse setzen
ein.

Der 1928 konstituierte ,Congres Interna-
tional d"Architecture Moderne® (CIAM) stellt
die stadtebaulichen Funktionen Wohnen,
Arbeit, Erholung (Freizeit) und Verkehr und
deren Wechselwirkungen in den Mittelpunkt
der modernen stadtebaulichen Planung. In
Bezug auf diese Schlisselfunktionen fordert
der 4. CIAM 1933 in der ,Charta von Athen®
unter anderem, dass

e Industriezonen von Wohngebieten zu
trennen sind und an Uberdrtlichen Ver-
kehrswegen angelegt werden,

e die Entfernungen zwischen Arbeitsplat-
zen und Wohnungen auf ein Mindest-
mal reduziert werden,

e das Handwerk, das aufs Engste mit dem
stadtischen Leben verbunden ist, genau
bezeichnete Platze im Innern der Stadt
belegen kann,

o die Freizeit sich in bevorzugt ausgestat-
teten Raumen, wie Parks, Waldern,
Sportplatzen, Stadien, Strandbadern
usw. abspielen solle und dass dabei die
Naturgegebenheiten bertcksichtigt wer-
den,

o die City, die der o6ffentlichen und priva-
ten Verwaltung dient, gute Verkehrsver-
bindungen mit den Wohnvierteln, den
Industrien und dem in der Stadt oder in

der Nachbarschaft gebliebenen Hand-
werk erhalt.

Der Wiederaufbau der kriegszerstorten
Stadte und die Erstellung von Wohnungen
sind die dringlichsten Aufgaben des Stadte-
baus in der Nachkriegsphase in Deutsch-
land. Das Schlagwort der "gegliederten und
aufgelockerten Stadt"' charakterisiert die
wichtigsten strukturellen Merkmale der mo-
dernen Stadt, Gber die unter den Planern in
der Aufbauphase nach dem 2. Weltkrieg
weitgehend Einigkeit herrscht. Die ver-
schiedenen Funktionen der Stadt sollen, um
gegenseitige Beeintrachtigungen so gering
wie mdoglich zu halten, in jeweils eigenen,
von einander getrennten Gebieten unterge-
bracht werden.

Im Jahre 1962 wird auf der Grundlage
des Bundesbaugesetzes (BBauG) von 1960
die erste Baunutzungsverordnung (BauN-
VO) erlassen. Der Verordnungsgeber regelt
damit zum ersten Mal bundesweit einheit-
lich, was in Bauleitplanen dargestellt bzw.
festgesetzt werden kann. Zur Darstellung
bzw. Festsetzung der Art der baulichen
Nutzungen stellt die BauNVO Bauflachen-
bzw. Baugebietskategorien zur Verfligung,
in denen die zulassigen Nutzungen nach ty-
pisierten Storgraden abgestuft sind. Mit der
Aufteilung der Baugebietstypen nach Stor-
graden sollen empfindliche Nutzungen, ent-
sprechend den in der ersten Halfte des
Jahrhunderts entwickelten Leitgedanken der
Funktionstrennung, vor schadlichen Um-
welteinwirkungen geschitzt werden.

In den 60er Jahren kommt erstmals Kri-
tik an der im Wiederaufbau praktizierten
Trennung der Funktionen auf. Vor allem die
Verddung der Innenstddte nach Geschafts-
schluss und die Entwicklung der neuen gro-
len Wohnsiedlungen zu reinen ,Schlafstad-
ten® wird beklagt. Mit der Trennung der
Funktionen gehe, so die Kritiker, etwas vom
Wesen der Stadt, die ,Urbanitat®, verloren.
Der motorisierte Individualverkehr wird zu-
nehmend zum Problem. Die Charta von A-

! Vgl. Goderitz, J., Rainer, R. und Hoffmann, H.:

,Die gegliederte und aufgelockerte Stadt”, Tibin-
gen 1957.
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then, mit der ihr angelasteten Trennung der
Funktionen, gilt als Wurzel allen Ubels.’

Schon kurz nach ihrem Erlass kritisieren
viele Planer die Baunutzungsverordnung
von 1962 als zu starr und unflexibel fur die
Bewaltigung der Vvielfaltigen Planungsauf-
gaben. 1968 wird die BauNVO novelliert.
Die Einteilung in Baugebietstypen bleibt er-
halten, die Gliederungsmdglichkeiten inner-
halb dieser Typen werden erweitert. Das
Element der vertikalen Planung zur Siche-
rung einzelner Geschosse fur bestimmte
Nutzungen (im WA-, MI- und MK-Gebiet)
wird eingefiihrt, und die Moglichkeiten der
horizontalen Gliederung werden erweitert
(MD-, MK-, GE- und GI-Gebiet). Forderun-
gen des Immissionsschutzes fanden in ei-
ner Erweiterung der Gliederungsmoglichkei-
ten der GE- und Gl-Gebiete nach den be-
sonderen Bedirfnissen und Eigenschaften
der Betriebe und Anlagen ihren Nieder-
schlag. Auf den Wandel des stadtebauli-
chen Leitbildes von der "gegliederten und
aufgelockerten Stadt" zur "Verdichtung und
Verflechtung" reagiert die BauNVO 1968 mit
der Anhebung der Hoéchstwerte fir das Mal}
der baulichen Nutzung um durchschnittlich
20 Prozent.?

Nach der Neufassung des Bundesbau-
gesetzes (BBauG) 1976 wird 1977 auch die
Baunutzungsverordnung geéandert. ,Der
Wandel vom Stadtneubau zum Stadtumbau
und zur Stadterneuerung, die notwendige
Revitalisierung der Innenstadte und der
Trend zu einer gesunden Nutzungsmi-
schung anstelle von Monostrukturen, nicht
zuletzt die starkere Bericksichtigung des
Umweltschutzes ... waren die auslésenden
Kriterien flr eine weitere Anderung der
BauNVO." Das Planungsinstrumentarium
der BauNVO von 1977 ist gegenliber der
Fassung von 1968 noch flexibler. Neue
Méglichkeiten zur Abwandlung (,Feinsteue-
rung der Planung") und zur Gliederung von
Baugebietstypen (horizontal, vertikal und im

! Vgl. Albers, G. und Papageorgiou-Venetas, A.:

"Stadtplanung. Entwicklungslinien 1945-1980",
Tibingen 1984, S. 288.

Vgl. Fickert, H.C. und Fieseler, H.: ,Baunutzungs-
verordnung", 9. Auflage, Stuttgart 1998, S. 6.

Vgl. Fickert, H.C. und Fieseler, H.: ,Baunutzungs-
verordnung", a.a.0. S. 6.

Verhaltnis zueinander) stehen zur Verfi-
gung.

Die Forderung nach Nutzungsmischung
im Stadtebau erfahrt in den 80er Jahren im
Zusammenhang mit der Gemengelagen-
problematik eine gewisse Belebung. Die
bisherige Praxis, storende Betriebe aus ge-
wachsenen gemischten Gebieten auszula-
gern, ist in groflerem Umfang nicht mehr zu
finanzieren. Statt dessen wird die "Standort-
sicherung umfeldbelastender Betriebe zum
Programm erhoben".* Allerdings Ubersteigt
die Zahl der aufgegebenen innerstadtischen
Standorte nach wie vor die der nach den
angesprochenen Programmen erfolgreich
gesicherten.

Ende der 80er Jahre wird die bisherige
Konzeption des Planungsrechts, insbeson-
dere auch das System der Baugebietstypen
in der Baunutzungsverordnung, kontrovers
diskutiert. Vorschlage zur Anpassung der
BauNVO an die aktuellen Erfordernisse in
der Planung reichen von der Beibehaltung
des bisherigen Systems bis zu einer
,radikalen Anderung des Planungssystems
im Sinne einer Verringerung oder sogar
Auflésung der Baugebietstypen" zugunsten
eineg ,Gebietsfindungsrecht" der Gemein-
den.

1990 erfolgt die 4. Novellierung der
BauNVO. Am bisherigen System der Bau-
gebietstypen wird festgehalten. Der Schwer-
punkt der Anderungen gegenlber der
BauNVO 1977 liegt in der Verbesserung der
Instrumente fur die bestandsorientierte Pla-
nung. Mit dem neu in § 1 eingeflgten Ab-
satz 10 ist es nunmehr méglich, bei der U-
berplanung bestehender Gemengelagen
den Bestand und die Entwicklungsfahigkeit
von nach dem Baugebietstyp gebietsfrem-
den — und somit an sich unzulassigen Nut-
zungen — zu sichern. Bestehende Nut-
zungsmischungen kdénnen mit diesem In-
strument erhalten werden.

4 Vgl. Boeddinghaus, G.: ,Funktionstrennung -
Funktionsmischung. 50 Jahre Stadtebau unter
wechselnden Leitbildern", in: BfLR Informationen
zur Raumentwicklung: ,Nutzungsmischung im
Stadtebau", Heft 6/7 Bonn 1995, S. 407.

Vgl. Fickert, H.C. und Fieseler, H.: ,Baunutzungs-
verordnung", a.a.0O., S. 10.
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Seit Anfang der 90er Jahre wird wieder
verstarkt Uber Nutzungsmischung im Stad-
tebau diskutiert. Das Konzept der stadte-
baulichen Nutzungsmischung soll die Um-
setzung des aktuellen Leitbilds von der
,otadt der kurzen Wege" ermdglichen. Unter
diesem Leitbild sollen nachhaltige Stadt-
strukturen entwickelt werden, die dazu bei-
tragen, den Verkehrsaufwand — insbeson-
dere den motorisierten Individualverkehr —
im Alltagsleben deutlich zu reduzieren.

In der Folge der aufgezeigten Entwicklung
hat sich im Bereich der stadtebaulichen
Larmvorsorge ein sich stets verfeinerndes
Instrumentarium zur planerischen Bewalti-
gung potenzieller Immissionsschutzkonflikte
etabliert.

Mit der Staffelung der Baugebietsarten
nach ihrem Stdorgrad bzw. nach ihrer Stor-
empfindlichkeit orientiert sich die BauNVO
in ihrer Grundstruktur am Trennungsgrund-
satz. Auch im Bundes-Immissionsschutz-
gesetz (BImSchG) ist der Trennungsgrund-
satz verankert. § 50 BImSchG verlangt,
dass bei allen raumbedeutsamen Planun-
gen die fir bestimmte Nutzungen vorgese-
henen Flachen einander so zugeordnet
werden, dass schadliche Umwelteinwirkun-
gen auf schutzbedurftige Gebiete soweit wie
madglich vermieden werden.

Zur  Konkretisierung der nach §50
BImSchG anzustrebenden Schutzabstande
zwischen emittierenden und stérempfindli-
chen Nutzungen wurde 1974 in Nordrhein-
Westfalen der erste ,Abstandserlass” einge-
fuhrt. In dessen Abstandslisten sind fir die
immissionsrelevanten Gewerbe- und Indust-
riearten Mindestabstande angegeben, de-
ren Einhaltung im Allgemeinen einen aus-
reichenden Schutz der Wohnbevolkerung
sicherstellen soll.

In §9 Abs.1 Nr.24 BauGB sind die
Festsetzungsmdglichkeiten, die in Bebau-
ungsplanen zum Schutz vor schadlichen
Umwelteinwirkungen getroffen werden kon-
nen, aufgefuhrt. § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB
stellt den Gemeinden vier Festsetzungsal-
ternativen zur Verfigung, mit denen sie die
Stérungen, die sich aus dem Nebeneinan-
der verschiedener Nutzungen ergeben kon-

nen, planerisch mindern koénnen. Festge-
setzt werden kdnnen:

o Schutzflachen, mit denen Abstande zwi-
schen stérender und stérempfindlicher
Nutzung gesichert werden sollen,

o Flachen flr besondere Anlagen zum
Schutz gegen schadliche Umwelteinwir-
kungen, wie Larmschutzwande oder —
walle,

o Flachen fur Vorkehrungen - die keine
baulichen Anlagen sind - zum Schutz
gegen schadliche Umwelteinwirkungen,
wie etwa Anpflanzungen gegen Staube
und

e bauliche und sonstige technische Vor-
kehrungen zum Schutz, zur Vermeidung
oder zur Minderung vor schéadlichen
Umwelteinwirkungen direkt an der Quel-
le (aktiver Schallschutz) oder am Immis-
sionsort (passiver Schallschutz).

Mit diesem Festsetzungsinstrumentari-
um ist es moglich, potenzielle Larmkonflikte
auf der Bebauungsplanebene insbesondere
dann zu lésen, wenn die stérenden Nutzun-
gen und deren Emissionen hinreichend ge-
nau bekannt sind.

Zur Bewaltigung der Larmschutzproble-
matik bei der Planung von Gewerbe- und
Industriegebieten in der Nachbarschaft stor-
empfindlicher Nutzungen wurde Uber soge-
nannte ,Zaunwerte“ und den ,Flachenbezo-
genen Schallleistungspegel“ (FSP) das In-
strument des ,Immissionswirksamen fla-
chenbezogenen Schallleistungspegels*®
(IFSP) entwickelt. Die Kontingentierung der
Gerauschemissionen von Teilflachen eines
GE- bzw. GI-Gebiets nach dem zulassigen
IFSP im Bebauungsplan ist zwischenzeitlich
hochstrichterlich anerkannt.

In einer Kontingentierung mittels IFSP
werden den einzelnen zu kontingentieren-
den Teilflachen Emissionskontingente so
zugeteilt, dass an den mafgeblichen Im-
missionsorten die Summe der Immissions-
anteile der Teilflachen die angestrebten
Immissionsrichtwerte nicht Uberschreitet.
Bei der Berechnung der IFSP aus den zur
Verfigung stehenden Immissionsanteilen
wird nur die geometrische Ausbreitungs-
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dampfung gemalk E DIN ISO 9613-2
-Dampfung des Schalls bei der Ausbreitung
im Freien — Teil 2: Allgemeines Berech-
nungsverfahren® (Ausgabe 09/1997) be-
riicksichtigt. Zur Uberpriifung der Einhaltung
einer Festsetzung zum IFSP ist zunachst
der zulassige Immissionsanteil der zu Uber-
prifenden Teilflache am malgebenden
Immissionsort aus der FlachengréRe, dem
fur die Flache festgesetzten IFSP und der
geometrischen Ausbreitungsdampfung zu
bestimmen. AnschlieBend wird in einer
Ausbreitungsrechnung gemal3 E DIN ISO
9613-2 auf Grundlage der tatsachlich instal-
lierten Schallleistung und unter Bertcksich-
tigung der nach Verwirklichung der Planung
tatsachlich vorhandenen Schallaus-
breitungsbedingungen (geometrische Aus-
breitungsdampfung, Abschirmung, Bodenef-
fekt, Luftabsorption, andere Effekte) der
Immissionsanteil der zu Uberprifenden Teil-
flache bestimmt. Der festgesetzte IFSP ist
eingehalten, wenn der unter Berlcksichti-
gung der nach der Verwirklichung der Pla-
nung vorhandenen Ausbreitungsbedingun-
gen berechnete Immissionsanteil den im
Rahmen der Kontingentierungsberechnung
bestimmten zuldssigen Immissionsanteil
nicht Gberschreitet.

Die Festsetzung der IFSP im Bebau-
ungsplan erfolgt nach §1 Abs.4 Satz1
Nr. 2 BauNVO. Dieser ermdglicht der Ge-
meinde im Bebauungsplan die Baugebiete
nach der Art der Betriebe und Anlagen und
deren besonderen Eigenschaften zu glie-
dern. Zu den besonderen Eigenschaften
von Betrieben zahlt auch deren Ge-
rauschemissionsverhalten.

Die Kontingentierung mittels IFSP weist
seine Vorteile in der Eindeutigkeit der Fest-
setzung und in der einfachen Anwendbar-
keit sowohl im Bebauungsplanverfahren als
auch im nachgeordneten Baugenehmi-
gungsverfahren auf.

Instrumente zur Umsetzung
stadtebaulicher Nutzungsmi-
schung

In der aktuellen stadtebaulichen Diskus-
sion wird unter Nutzungsmischung die

raumliche Integration von mindestens zwei
der SchlUsselfunktionen Wohnen, Arbeiten,
Sich erholen und Sich versorgen verstan-
den. Die meisten aktuellen Nutzungsmi-
schungsprojekte sehen die Mischung von
Wohnen und Arbeiten vor. Die Auspragung
einer Nutzungsmischung lasst sich Uber die
drei Parameter

e Mischungseinheiten
(was wird gemischt?)

e Kobrnung der Mischung (auf welcher
stadtebaulichen Ebene wird gemischt?)
und

¢ Mischungsverhaltnis (wie grof3 sind die
Anteile der Mischungseinheiten?)

beschreiben.

Zur Umsetzung stadtebaulicher Nut-
zungsmischung bei der Planung neuer
Baugebiete und zur Sicherung bestehender
gemischter Quartiere stellt das Baurecht
verschiedene Instrumente zur Verfligung.
Die grote Bedeutung kommt dabei der
Bauleitplanung zu.

Der  Flachennutzungsplan'  bereitet
durch die Darstellung von Bauflachen die
Verteilung der Nutzungen auf der Ebene der
gesamten Gemeinde vor. Der Bebauungs-
plan? konkretisiert die Darstellungen des
Flachennutzungsplans fir Teilflachen des
Gemeindegebiets. Durch die Festsetzung
von Baugebieten nach den §§2-11 der
Baunutzungsverordnung und deren Gliede-
rung nach § 1 Abs. 4-9 BauNVO bestimmt
er die zulassigen Nutzungen innerhalb sei-
nes Geltungsbereichs rechtsverbindlich. Die
Baunutzungsverordnung stellt damit das
zentrale Instrument zur Steuerung des Nut-
zungsgefliges bei stadtebaulichen Planun-
gen dar.

Flachennutzungsplan: Steuerung der
Bodennutzung fur das gesamte Ge-
meindegebiet durch Darstellung von
Bauflachen (W, M, G) und deren Zuord-
nung zueinander, engere Nutzungsmi-
schung durch Darstellung von gemisch-
ten Bauflachen (M), weitere Nutzungs-

' Vgl. §§ 5-7 BauGB.
Vgl. §§ 8-10 BauGB.
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mischung durch raumliche Zuordnung
und Verflechtung unterschiedlicher Bau-
flachen (z. B..W <=> G).
Bebauungsplan: Rechtsverbindliche
Regelung der Bodennutzung (Satzung)
fur Teile des Gemeindegebiets durch die
Festsetzung von Baugebieten (wie WR,
WA, WB, MI, MK, MD, GE, Gl),
Feinsteuerung der Nutzungen durch
Gliederung der Baugebiete.

Fir die Neuplanung von Einzelvorhaben
wurde der Vorhaben- und Erschlielungs-
plan in das BauGB' eingefiihrt. Mit diesem
verpflichtet sich ein Vorhabenstrager ge-
genuber der Gemeinde zur Umsetzung ei-
nes konkreten, mit der Gemeinde abge-
stimmten Vorhabens und der entsprechen-
den Erschlielungsmalinahmen. In der Ab-
stimmungsphase hat die Gemeinde die
Moglichkeit, Einfluss auf die im Plan vorge-
sehene Nutzungsstruktur zu nehmen.

Der stadtebauliche Vertrag? ist ein wei-
teres mit dem BauROG 1998 in das BauGB
eingefihrtes und zur Sicherung von Nut-
zungsanteilen im Zusammenhang mit Bau-
leitplanen und sonstigen Satzungen geeig-
netes Instrument. Beispielsweise kdnnen
bestimmte Wohnanteile bei grofsen gewerb-
lichen Vorhaben mit Hilfe eines solchen
Vertrages zwischen Investor und Gemeinde
vereinbart werden.?

Weitere Instrumente des Baurechts, mit
denen das Nutzungsgefiige bestehender
oder neu geplanter Gebiete gesteuert wer-
den kann, sind die Entwicklungsmaflinahme
(8§ 165 ff. BauGB) und die Sanierungs-
maflinahme (§§ 136 ff. BauGB), deren stad-
tebauliche Umsetzung jeweils durch die
Aufstellung von Bebauungspléanen erfolgt.

Bei der Aufstellung von Bauleitplanen
sind nach § 1 Abs. 6 BauGB die 6ffentlichen
und privaten Belange gegeneinander und
untereinander gerecht abzuwagen. In diese
Abwagung sind insbesondere bei Planun-

' Vgl. § 12 BauGB.

2 vgl. § 11 BauGB.

® Vgl Bunzel, A.: "Reicht das planungsrechtliche
Instrumentarium fiir eine Strategie der Nutzungs-
mischung?" in: BfLR Informationen zur Raument-
wicklung: "Nutzungsmischung im Stéadtebau", Heft
6/7, Bonn 1995 S. 496.

gen, mit denen die rechtlichen Vorausset-
zungen fur stadtebauliche Nutzungsmi-
schung geschaffen werden sollen, auch die
Belange des Gerauschimmissionsschutzes
einzustellen. Erst auf der Grundlage dieser
notwendigen Abwagung konnen sinnvolle
Regelungen zum Immissionsschutz getrof-
fen werden.

Die in Teil 1 genannten Instrumentarien
zur Losung potenzieller Larmkonflikte stel-
len sich speziell in der Nutzungsmischung
als mehr oder weniger ungeeignet heraus.
Insbesondere die Anwendung des Ab-
standserlasses stofdt hier offensichtlich an
ihre Grenzen.

Die beim unmittelbaren Nebeneinander
sich beeintrachtigender Nutzungen auftre-
tenden potenziellen Konflikte missen im
Rahmen des Planungsprozesses einzelfall-
bezogen abgeschatzt und bewertet werden.
Trotz der Einzelfallbezogenheit lassen sich
aus der Planungspraxis eine Vielzahl von
Planungsfallen mit gleich oder ahnlich gela-
gertem Konfliktpotenzial ableiten.

Sinnvoll erschien es daher, diese zu
systematisieren und insbesondere auch den
Bewertungsspielraum bei der Beurteilung
von Planungen stadtebaulicher Nutzungs-
mischungen durch geeignete Bewertungs-
regelwerke, Rechtsprechung und Ausflh-
rungen von Experten in einer Arbeitshilfe
zusammenzufuhren. Das Ministerium far
Umwelt und Verkehr Baden — Wirttemberg
hat dazu im Jahre 1999 das Forschungs-
vorhaben ,Entwicklung einer standardisier-
ten Arbeitshilfe mit EDV-Unterstutzung zur
Abschatzung des schalltechnischen Kon-
fliktpotenzials bei stadtebaulichen Planun-
gen und Vorhaben nachhaltiger Nutzungs-
mischung“ aufgelegt. Auftragnehmer dieses
Forschungsvorhabens ist die Forschungs-
und Informations- Gesellschaft fir Fach-
und Rechtsfragen der Raum- und Umwelt-
planung - FIRU mbH in Kaiserslautern.
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Forschungsvorhaben ,,Entwick-
lung einer standardisierten Ar-
beitshilfe mit EDV - Unterstut-
zung zur Abschatzung des
schalltechnischen Konfliktpo-
tenzials bei stadtebaulichen Pla-
nungen und Vorhaben nachhal-
tiger Nutzungsmischung“

Die Veranderung raumlicher Planungs-
konzepte zur Nutzungsmischung als Folge
der Diskussion um nachhaltige Siedlungs-
entwicklung fihrt auch zu Uberlegungen
bezuglich moglicher Konsequenzen insbe-
sondere fur die Gerduschverhaltnisse. Ne-
ben einer angestrebten Minderung des Ver-
kehrslarms durch ,MIV-sparsame® Sied-
lungsstrukturen ist dabei der gebietsbezo-
gene Immissionsschutz, gemall der Stor-
gradsystematik im Kontext der Gebietstypo-
logie der Baunutzungsverordnung (BauN-
VO), ein wesentlicher Aspekt, da dieser bis-
lang - wie oben dargelegt - mal3geblich zur
Trennung der Funktionen im Stadtebau bei-
getragen hat.

Fragen des Immissionsschutzes stellen
sich bei der Planung und der Verwirklichung
von Konzepten der Nutzungsmischung auf
verschiedenen Ebenen. Im Rahmen der
Bauleitplanung sind Belange des Immissi-
onsschutzes in die gemeindliche Abwagung
einzustellen. Auf der Ebene der Genehmi-
gung von Betrieben und Anlagen sind die
Vorgaben des Immissionsschutzrechts und
der auf Grundlage des BImSchG erlasse-
nen Rechtsverordnungen und technischen
Anleitungen zu beachten.

Die Immissionsarten, die bei der Pla-
nung von Nutzungsmischungen die grofite
Rolle spielen, sind Gerdusche sowie - mit
Einschrankungen -Luftverunreinigungen und
Erschiitterungen.! Die folgenden Ausfiih-
rungen beziehen sich im wesentlichen auf
Immissionen durch Gerduscheinwirkungen.

Vgl. Fieseler, H.: "Die Bedeutung fachtechnischer
Anforderungen fiir die Berlicksichtigung der Be-
lange des Immissionsschutzes in der Bauleitpla-
nung", in: Umwelt- und Planungsrecht, Nr. 2 1995,
S. 50.

Das Forschungsvorhaben ,Entwicklung
einer standardisierten Arbeitshilfe mit EDV -
Unterstutzung zur Abschatzung des schall-
technischen Konfliktpotenzials bei stadte-
baulichen Planungen und Vorhaben nach-
haltiger Nutzungsmischung® dient der Ge-
winnung von Aussagen zu den Konsequen-
zen stadtebaulicher Nutzungsmischung auf
die Gerauschverhaltnisse und deren fachli-
che und rechtliche Beurteilung. Aus der A-
nalyse aktueller Nutzungsmischungskon-
zepte hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf
die Gerauschverhaltnisse wird im Rahmen
des Forschungsvorhabens eine Arbeitshilfe
entwickelt, mit deren Hilfe schon in einer
frihen Planungsphase das schalltechnische
Konfliktpotenzial bei stadtebaulichen Pla-
nungen und Vorhaben nachhaltiger Nut-
zungsmischung abgeschatzt und in die Ab-
wagung im Bauleitplanverfahren eingestellt
werden kann.

Die Arbeitshilfe wird folgende Elemente
enthalten:

e Rechentool, mit dem einfache schall-
technische Berechnungen in Anlehnung
an die Uberschlagige Prognose nach
TA-Larm durchgeflihrt werden kénnen,

o Datenbanken, in denen Emissionswerte
von verschiedenen Anlagen und Ge-
bietsarten sowie Immissionsgrenz-, Im-
missionsricht- und Orientierungswerte
der verschiedenen Beurteilungsregel-
werke systematisch erfasst und aufbe-
reitet sind, und

o Bibliotheken, in denen auf Beurteilungs-
grundlagen wie Gesetze, Verordnungen
und sonstige Regelwerke, Rechtspre-
chung und Fachliteratur verwiesen wird.

Mit Hilfe der Arbeitshilfe sollen sich die
Notwendigkeit von MaRnahmen zur Kon-
fliktvermeidung bzw. -reduzierung feststel-
len sowie die Wirksamkeit geplanter Mal3-
nahmen Uberprifen lassen. So kdnnen z. B.
den Teilflachen eines in Nachbarschaft zu
einem Wohngebiet geplanten Gewerbege-
biets immissionswirksame flachenbezogene
Schallleistungspegel so zugeordnet werden,
dass die Summe aller Gerauscheinwirkun-
gen einen angestrebten Immissionszielwert
nicht tGberschreitet. Auf der Genehmigungs-
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ebene lasst sich die Einhaltung der festge-
legten IFSP Uberprifen. Damit kénnen auf
der Planungsebene wesentlich differenzier-
tere Regelungen getroffen werden als bei-
spielsweise bei der Anwendung des Ab-
standserlasses, der bei Mischgebietsfest-
setzungen ohnehin nicht ,greift*.

Analyse aktueller Nutzungsmi-
schungskonzepte hinsichtlich
ihrer Auswirkungen auf die Ge-
rauschverhaltnisse

In dem Forschungsfeld ,Nutzungsmi-
schung im Stadtebau“ des experimentellen
Wohnungs- und Stadtebaus (ExWoSt)
(1996-2000) wurden bundesweit 13 Modell-
vorhaben wissenschaftlich begleitet, Nut-
zungsmischung auf innerstadtischen Bra-
chen und in Siedlungserweiterungsgebieten
zu entwickeln bzw. in traditionellen Misch-
gebieten zu erhalten. Forschungsbegleitend
wurden in funf Sondergutachten auf interna-
tionaler und nationaler Ebene Potenziale
und Restriktionen der Nutzungsmischung
untersucht.

Im Hinblick auf die stadtebauliche Larm-
vorsorge ist bei der Nutzungsmischung eine
.Larmeinsparung“ auf zwei Ebenen denk-
bar:

Quantitativ:
Verkehrslarm: Reduktion des motorisier-
ten Individualverkehrs (MIV) durch We-
geeinsparung.

Gewerbelarm: Larmvermeidung durch
hdéheren Stand der Technik bei Betrie-
ben

Qualitativ:
Geringeres Stérempfinden / héhere
Toleranz der Wohnnutzung gegenuber
Larmeinwirkungen

Entgegen der vom Forschungsgeber
(Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen) zu Beginn des For-
schungsfeldes in 1996 geaullerten Auffas-
sung hat sich nach Meinung der Begleitfor-
schung die Erwartung von Stérungen und
Unvertraglichkeiten zwischen Nutzern als
eigentliches Hemmnis der Umsetzung von

Nutzungsmischung gezeigt." In der Folge
sind daher die Nutzungskonzeptionen fur
eine Mischung in den einzelnen Modellvor-
haben der Konfliktvermeidung angepasst
worden. Im Gegensatz zur Reaktivierung
von Brachflachen und bei der Neubebauung
am Stadtrand konnte dies bei der Einfuh-
rung von Mischkonzepten auf Brachflachen
in bereits bestehenden Nutzungsstrukturen
nicht immer gelingen. Hier sind auch Nach-
barschaftskonflikte zwischen bestehender
Nutzung und der neu geplanten, heranru-
ckenden und stérempfindlicheren Wohnnut-
zung bereits im Vorfeld zum Teil auf dem
Wege des Abwehrrechts aufgetreten.

Auf Grund des Emissionspotenzials
zeigt es sich, dass sich insbesondere kleine
und mittlere Betriebe flr nutzungsgemischte
Quartiere eignen. In Bestandsgebieten und
bei der Uberplanung von Brachen wird ih-
nen eine zentrale Rolle fur die Entwicklung
oder Stabilisierung eines nutzungsgemisch-
ten Quartiers zugeschrieben. Im Wesentli-
chen tragen hier Betriebe des Dienstleis-
tungssektors als Motor fir eine weitere
Quartiersentwicklung bei. In der Folge findet
eine ,Adressbildung“ statt, die sowohl fir
die Gewerbebetriebe als auch flr zuklnftige
Bewohner von Interesse ist.

Dem Anspruch an mdglichst stérungs-
freies Wohnen wird in den Modellvorhaben
einerseits dadurch Rechnung getragen,
dass die Zuordnung der einzelnen Nutzun-
gen im Quartier entsprechend dem Bewoh-
nerinteresse ausgerichtet wird. Neu geplan-
te ,Gemengelagen® sollten auch im Interes-
se der Vermarktung unbedingt vermieden
werden. In einzelnen Modellvorhaben wird
jedoch auch bewusst darauf gesetzt, nicht
vollkommen stérungsfrei zu sein. Vielfalt
und Lebendigkeit insbesondere eines
Mischgebietes werden offensiv als Qualitat
einzelner Quartiere vermarktet. Durch For-
derung einer Quartiersidentitat und Heraus-
hebung der wirtschaftlichen Vorteile von
Dichte und Mischung sowie durch sachge-
rechte Konfliktberatung wird eine hdhere

' vgl. Muller, W. Wiegandt C.-C.: ,Hemmnisse und

Erfolgsfaktoren flr gemischte Quartiere®, in Ex-
WoSt-Informationen zum Forschungsfeld ,Nut-
zungsmischung im Stadtebau“ Nr. 19.6, Marz
1999.
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Toleranz gegenlber Beeintrachtigungen
durch andere Nutzer geférdert.

Bezuglich der Umsetzung von Nut-
zungsmischung wird von der Begleitfor-
schung ein rechtliches Problem im Verhalt-
nis von Planungs- und Umweltrecht gese-
hen. So beurteilt die typisierende Betrach-
tungsweise der Baunutzungsverordnung
Betriebe als unzuldssig, die von ihren tat-
sachlichen Emissionen nicht stdérend waren.
Planer wirden deshalb vielfach die Auswei-
sung von Mischgebieten vermeiden. Die
Abschatzung des schalltechnischen Kon-
fliktpotenzials benachbarter Nutzungen mit-
tels einer ,Arbeitshilfe L&rm“ kann daher ei-
nen wesentlichen Beitrag zur Planungssi-
cherheit leisten.

Durch Nutzungsmischung kdnnen ver-
kehrsverringernde und -verlagernde Effekte
hervorgerufen werden. Zum einen kann ei-
ne nutzungsgemischte Struktur eine Verrin-
gerung des Verkehrsaufwandes durch den
Verzicht auf Wege oder wegreduzierende
Tatigkeitskopplungen (Bildung von Wege-
ketten) bzw. Verkirzung der Wegelangen
bewirken. Zum anderen kann sie eine Ver-
lagerung des Verkehrsaufwandes auf den
nicht-motorisierten Verkehr oder auf den
OPNV beglnstigen, was aber voraussetzt,
dass das OPNV-Netz die erforderlichen
Wegeketten nachzeichnet (z.B. tangentiales
System)." Bei der Ermittiung und Untersu-
chung des ,notwendigen Autoverkehrs® in
der Stadt am Beispiel Karlsruhe und Kai-
serslautern wird unter anderem auch aufge-
zeigt, dass eine Verbesserung der raumlich-
strukturellen Rahmenbedingungen (z.B.
Ausbau bzw. Starkung einer dezentralen
Versorgungsstruktur, Basiszentren mit Gi-
tern des taglichen Bedarfs zur wohnungs-
nahen Versorgung) positive Effekte auf das
Verlagerungspotenzial vom MIV auf den

Vgl. Beckmann, K. J..: Vortrag im Rahmen eines
Forschungsseminars ,Nutzungsmischung als Stra-
tegie einer nachhaltigen Stadtentwicklung®, Bun-
desministerium fur Raumordnung, Bauwesen und
Stéadtebau, Dessau 15./16.09.1994; auch: Stadt-
verkehr und Nutzungsmischung. Was kann Nut-
zungsmischung leisten? in: BfLR [Hrsg.]: Nut-
zungsmischung im Stadtebau, IfR Heft 6/7. 1995,
S. 443 ff.

OPNV sowie den NMV hat. MIV-Wege kon-
nen potenziell vermieden werden.?

Wichtig ist eine gesamtheitliche Betrach-
tung der Funktionen und Nutzungen, die im
Alltagsleben zum Tragen kommen, nicht nur
Wohnen und Arbeiten, da hier das Potenzial
zur Verkehrsverringerung eher gering ist.
Um zum Arbeitsplatz zu gelangen, werden
weite Wegstrecken und ein relativ hoher
Zeitaufwand in Kauf genommen - hier ha-
ben sich die raumlichen Verflechtungen
weitgehend stark entkoppelt. Quartiersbe-
zogene Freizeitangebote erhdohen zwar die
Bindung der Bewohner und Bewohnerinnen
an das Quartier, verursachen aber kaum
den Verkehrsaufwand betreffende Effekte.’
Es zeichnet sich ab, dass insbesondere der
Versorgungsbereich (taglicher Bedarf) so-
wie eine damit verbundene Aktivierung des
,ZU-Full-Gehens“ grofles Minderungspo-
tenzial besitzt.

Bereits auf der Ebene des Flachennut-
zungsplanes kann mit Hilfe einer sinnvollen
Zuordnung von Flachen und Nutzungen der
Grundstein fir eine Verringerung des Ver-
kehrsaufkommens gelegt werden. Die rich-
tige Steuerung der regionalen und ortlichen
Raumexpansion kann eine Verkehrsver-
minderung von bis zu 20 % erméglichen.*

Eine Forderung im Zusammenhang mit
der Stadtstruktur ist die ,Stadt der kurzen
Wege“. Damit soll den Bewohnern und Be-
wohnerinnen ermdglicht werden, die Aufga-
ben des Alltages verkehrssparend zu be-
waltigen. Daneben ist eine funktionsausge-
glichene Siedlungs- und Nutzungsstruktur
wichtig. Sie unterstitzt eine verkehrsspa-
rende Raumnutzung. Von zentraler Bedeu-
tung ist hier die Ausgewogenheit der Funk-
tionen. Es kann sich also als notwendig er-
weisen, Bedeutungsiberschisse eines Or-

Vgl. Topp, H. [Hrsg.]: Notwendiger Autoverkehr in
der Stadt, Grine Reihe Nr. 35, Universitat
Kaiserslautern 1996, S. 102 ff.

Vgl. BBR [Hrsg.]: Nutzungsmischung und Stadt
der kurzen Wege — Werkstatt: Praxis Nr.7/1999,
S. 72 ff.

Vgl. Kutter, E.: Nutzungsmischung — ein Beitrag
zur Verkehrsvermeidung?, in: Prasident der TH
Darmstadt [Hrsg.]: Nutzungsmischung — Doku-
mentation eines Fachkolloquiums am 13. Oktober
1992, TH Darmstadt, Darmstadt 1993, S. 73 ff.
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tes bzw. einer Einrichtung (Induzierung von
Zielverkehr) abzubauen oder defizitare Nut-
zungen (Induzierung von Quellverkehr)
auszugleichen. ,Uberausgestattete“ bzw.
~unterausgestattete Orte tragen eher zu ei-
nem erhdhten Verkehrsaufwand bei. Eine
erhohte Nutzungsdichte férdert die dezen-
tralen, kleinrdumig ausgewogenen Struktu-
ren, denn trotz geringer Einzugsbereiche
koénnen die Einrichtungen 6konomisch trag-
fahig sein. Um eine stadtebaulich integrierte
Versorgungsstruktur zu lenken, kénnen sich
Zentren- und Einzelhandelskonzepte als
niitzlich erweisen.”

Festzustellen ist, dass die tatsachlichen
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen ei-
ne Diskrepanz zu Forderungen einer zu-
kunftsfahigen Stadt- und Verkehrsplanung
darstellen.” Als Beispiel seien an dieser
Stelle die Entwicklung der Haushaltsstruktur
hin zu Ein-Personen-Haushalten, immer
noch zunehmende Pkw-Bestandzahlen
(Zunahme der MIV-Motorisierung), Individu-
alisierung der Lebensstile, Attraktivitat der
.Ferne“ (Urlaub), Bodenpreisgefiige usw.
genannt.?

Die Nutzungsmischung allein tragt zu-
nachst nur einen kleineren Teil zur Ver-
kehrsvermeidung und —verlagerung bei.
Empirische Untersuchungen zeigen auf,
dass Unterschiede im Verkehrsverhalten
nur teilweise als kausale Effekte der Nut-
zungsmischung zu sehen sind. Entschei-
dend fir das Verkehrsverhalten ist unter
anderem auch die soziale Situation und die
rdumliche Lage anderer Ziele. Das Ver-
kehrswachstum wird zudem wesentlich von
Faktoren wie Freizeit- und Urlaubsverkehr,

Vgl. Wirdemann, G.: Handlungsfelder der raumli-
chen Planung firr eine lebenswerte und verkehrs-
sparsame Stadt und Region, in: BBR [Hrsg.]: Stra-
tegien fir einen raum- und umweltvertraglichen
Verkehr, 1zR Heft 6. 1998, S. 351 ff.

Vgl. Wirdemann, G: Handlungsfelder der raumli-
chen Planung fiir eine lebenswerte und verkehrs-
sparsame Stadt und Region, a.a.O., S. 351 ff.

Vgl. Beckmann, K. J.: Stadtverkehr und Nut-
zungsmischung. Was kann Nutzungsmischung
leisten? in: BfLR [Hrsg.]: Nutzungsmischung im
Stadtebau, IfR Heft 6/7.1995, S. 443 ff.

Dienst- und Berufsverkehr bestimmt* — die
Nutzungsstruktur nimmt hier so gut wie kei-
nen Einfluss. Die Nutzungsmischung ist a-
ber als eine wichtige Basis fir weitere Stra-
tegien zur Verkehrsreduzierung zu sehen.
Denn nur mit Siedlungsstrukturen, die ein
verkehrssparsames Handeln erlauben, sind
andere Malinahmen Uberhaupt tragbar und
sinnvoll. Bei einer weiteren Entmischung
der Nutzungen wird der Weg einer nachhal-
tigen Verkehrspolitik erheblich erschwert.
Flankierend zur ,Stadt der kurzen Wege*
oder zur Nutzungsmischung sind entspre-
chend andere Handlungsfelder — im Rah-
men einer Gesamtstrategie - zu verfolgen,
z.B. organisatorische Ansatze im strukturel-
len und individuellen Bereich, die Einbezie-
hung der Stadt- und Lebensqualitat oder fi-
nanzpolitische Instrumente.®

Nutzungsmischung kann die Bewalti-
gung des Alltages fiir den Einzelnen im
Quartier mdglich und erlebbar machen. Ge-
rade im Hinblick auf die demographische
und soziostrukturelle Entwicklung der Ge-
sellschaft (steigender Anteil der alteren Ge-
neration, Alleinerziehende, mobilitdtsbehin-
derte oder -benachteiligte Gruppen) ist
Nutzungsmischung eine wichtige Voraus-
setzung.

4 Vgl. BBR [Hrsg.]: Nutzungsmischung und Stadt

der kurzen Wege — Werkstatt: Praxis Nr.7/1999,
S. 72 ff.

Vgl. Wirdemann, G.: Handlungsfelder der raumli-
chen Planung fir eine lebenswerte und verkehrs-
sparsame Stadt und Region, a.a.0., S. 351 ff;
auch: BBR [Hrsg.]: Nutzungsmischung und Stadt
der kurzen Wege — Werkstatt: Praxis Nr.7/1999,
S. 72 ff.
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1. Einordnung der Larmminde-
rungsplanung in den kommuna-
len Planungsprozess

Mit der Lokalen Agenda 21 hat Uber die
Forderungen des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes hinaus die Larmminde-
rungsplanung eine verstarkte Bedeutung im
Rahmen integrierter Umweltentlastungs-
konzepte erhalten. So wird vom Deutschen
Stadtetag als eines der Handlungsfelder der
Lokalen Agenda 21 ausdriicklich die "Fla-
chendeckende Larmminderung" genannt,
der folgende Handlungsmdglichkeiten zu-
geordnet werden:

o Erarbeitung eines umfassenden kom-
munalen Larmschutzprogramms, das
unter anderem die Larmquelle Verkehr
erfasst,

o flachendeckende Aufstellung von
Larmminderungspléanen,

e Konsequente Umsetzung der Hand-
lungsmoglichkeiten zur Verringerung
und Verlangsamung des Kfz-Verkehrs,

e Verkehrsentwicklungsplanung auch und
gerade unter Larmschutzgesichtspunk-
ten.

In den neuen Bundeslandern sind die kom-
munalen Planungen (Flachennutzungspla-
nung, Verkehrsentwicklungsplanung, Stadt-
entwicklungsplanung) vielfach noch in Be-
arbeitung, in den alten Bundeslandern steht
haufig die Fortschreibung dieser Planungs-
ebenen an. Es besteht deshalb in den alten
wie in den neuen Landern die Mdoglichkeit,
durch die Integration der Larmminderungs-
planung in diesen Planungsprozess kosten-
gunstig eine integrierte Bewertung der
Landschaft (Landschaftsplanung), der FIa-
chenausweisung (Flachennutzungsplan)
und des Verkehrs (Verkehrsentwicklungs-
planung) vorzunehmen. Dies erspart den
Gemeinden aufwendige, kostenintensive
und in den meisten Fallen nicht optimale
Korrekturen, die sich zwangslaufig bei einer
aufeinanderfolgenden Abarbeitung der ein-
zelnen Planungsschritte ergibt.

Ein wichtiger Aspekt fir eine erfolgrei-
che Larmminderung ist deshalb die Einord-
nung des Planungsinstrumentariums in die
Planungshierarchie. Wenn die Larmminde-
rungsplanung weit hinten in der Hierarchie,
nach Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs-
und Verkehrsentwicklungsplanen, rangiert,
fuhrt dies zwangslaufig dazu, dass die
durch die ,vorderen® Planungsebenen vor-
bestimmten Rahmenbedingungen fur Larm-
erzeugung den Schallimmissionsplan zur
Méangelkartierung und die Larmminderungs-
planung zur Mangelverwaltung degradieren.
Ein solches Vorgehen fordert nicht nur
sektorales Denken (und Handeln), sondern
ist auch unwirtschaftlich. Es ist deshalb er-
forderlich, die Larmminderungsplanung als
integriertes Planungselement in die ge-
samtstadtischen Planungsebenen zu integ-
rieren, um RUckkopplungen zwischen den
einzelnen Planungsebenen zu ermdglichen
und damit die Larmvermeidung in den Vor-
dergrund des Handels zur spateren Ver-
meidung von notwendigen MalRnahmen des
passiven Schallschutzes zu stellen.

2. Ablauf der Larmminderungs-
planung

Folgende Vorgehensweise hat sich fur den
systematischen Ablauf einer Larmmin-
derungsplanung bewahrt:

Stufe 1, Vorpriifung:

o Abschatzung schadlicher Umwelteinwir-
kungen durch Larm im Gemeindegebiet
oder in Teilen davon durch die Gemein-
de. Bei der Vorprufung soll die fur den
Immissionsschutz zustandige Fachbe-
hoérde einbezogen werden, um zu einem
frihen Zeitpunkt auch gegebenenfalls
die fehlende Notwendigkeit einer weite-
ren kostenintensiven Larmminderungs-
planung zu bestatigen und fachlich ab-
zusichern. Die Uberprifung, ob schadli-
che Umwelteinwirkungen durch Larm im
Gemeindegebiet oder in Teilen davon
vorhanden sind, soll unter dem Ge-
sichtspunkt der Angemessenheit erfol-
gen.
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Stufe 2, Larmanalyse:

¢ Quantitative Feststellung der Belastun-
gen durch Larm auf die Menschen und
die Umwelt, sofern das Ergebnis der
Vorprifung begrindete Hinweise auf
mogliche Richt- und Grenzwertuber-
schreitungen liefert. Im Rahmen dieser
Bearbeitungsstufe sind quantitative Un-
tersuchungen notwendig, die entspre-
chend des Standes von Wissenschaft
und Technik in der Regel durch externe
Sachverstandige durchgefihrt werden.
Tatsachliche oder erwartete Konfliktge-
biete missen eindeutig herausgearbei-
tet werden.

Stufe 3, Lirmminderungsplanung:

o Erarbeitung abgestimmter, integrierter
MalRnahmekonzepte zur Larmsanierung
und -vorsorge in Abstimmung mit ande-
ren Planungen (z.B. Flachennutzungs-,
Verkehrsentwicklungs-, Stadtentwick-
lungs- und Sanierungsplane sowie Luft-
reinhaltemalRnahmen im Sinne von § 40
(2) BImSchG).

Stufe 4, Umsetzung:

e Umsetzung der larmmindernden Mal}-
nahmen (z.B. baulicher und organisato-
rischer Art) durch Integration in laufende
Planungsmaflinahmen und Umsetzung
durch die zustandigen Planungs- und
Baulasttrager. Fur die Umsetzung der
Larmminderungsmaflnahmen empfiehlt
es sich, einen Stufenplan flir mehrere
Jahre festzulegen, der Sofortmaf3nah-
men sowie mittel- und langfristige Reali-
sierungsschritte bis hin zur Kosten-
schatzung aufzeigt.

Die Larmminderungsplanung stellt so fir die
Gemeinden nicht nur ein theoretisches
Planwerk dar, sondern zeigt konkrete, um-
setzbare Mallnahmen auf, die schon in den
ersten Stufen spurbare Minderungspotentia-
le erschliet und damit auch fur den Birger
erlebbar macht. Es handelt sich deshalb bei
der Stufe 3 (Larmminderungsplanung) nicht
um eine neue Planungsebene. Bestehende
Planungsebenen (z.B. Verkehrsentwick-
lungsplanung) werden fachlich durch die
Larmminderungsplanung qualifiziert und
hierdurch die Lebensqualitat in den Ge-

meinden positiv beeinflusst. Die besondere
Qualitat dieser Art von Larmminderungspla-
nung besteht darin, einer bloBen Verwal-
tung umweltbelastender Einflisse ein akti-
ves Planungsinstrument fur die umweltver-
tragliche Stadtentwicklung entgegenzustel-
len. Als integriertes Instrument hilft sie,
Larm an der Emissionsquelle zu vermeiden
und damit die wirkungsvollste, umfassends-
te und vielfach auch kostenglinstigste
Larmminderung zu erreichen.

Als Indikator kann sie als Teil der Stadt-
beobachtung neben anderen Indikatoren
rechtzeitig auf zu erwartende stadtebauliche
Missstéande hinweisen und Malihahmen er-
moglichen, die im Vorfeld mdglicher Pla-
nungsfalle aufkommende Missstande besei-
tigt und so den funktionalen und sozialen
Zusammenhalt eines Stadtgefuges wahrt,
z.B.: An stark verlarmten Verkehrsstrallen
werden geringere Wohnmieten erzielt als in
ruhigen Wohnstralen; geringere Mieten
fuhren auf Dauer zur Vernachlassigung der
Instandhaltung; ein Instandhaltungsstau er-
fordert letztlich einen erhéhten Modernisie-
rungsbedarf; im schlimmsten Fall sind
durchgreifende Sanierungsmafinahmen
oder gar Abbruch unumganglich. Bei einer
flachenhaften Belastung wird Larm zum In-
dikator flr potentielle Sanierungsgebiete
oder im Umkehrschluss: Larmvorsorge kann
im besten Fall mit dazu beitragen, das Ab-
sinken ganzer Stadt-viertel aufzuhalten.

Die Anwendung eines solchen aktiven
Planungselementes bedarf einer engagier-
ten, sowohl fachubergreifenden als auch
detailbezogenen Arbeitsweise aller Beteilig-
ten. Hierzu gehdren vor allem:

e Umfassende Information aller beteiligten
Amter der Verwaltung untereinander,

o regelmalige Abstimmung der Arbeits-
schritte in laufenden Planungs- und
Realisierungsprozessen,

e Mut der politisch Verantwortlichen zu
neuen und komplexen Lésungen,

¢ eine intensive Offentlichkeitsarbeit.

Das Ziel sollte sein, die Larmminderungs-
planung als integrierendes Instrument in der
Stadtentwicklungsplanung fest zu veran-
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kern. Die grundsatzlichen Vorteile einer sol-
chen Vorgehensweise sind zusammenge-
fasst:

e Schaffung eines objektiven Kriteriums
hinsichtlich der Bewertung von Umwelt-
auswirkungen als Eingangsparameter
fur die kommunalen Entwicklungsplane
insbesondere zur Flachennutzung und
zum Verkehr.

e Erhéhung der Planungssicherheit (z.B.
im Rahmen von Flachenausweisungen
auch fur Investoren).

e Sicherung der technischen Realisierbar-
keit der MaRRnahmen zur Larmminde-
rung und Erarbeitung abgestimmter Stu-
fenplane.

e Integration von baulichen und nichtbau-
lichen Mallnahmen zur aktiven Larm-
minderung und -vorsorge in neben- und
Ubergeordneten Planungen, einschliel3-
lich der Beachtung der Belange der Re-
gional- und Landesplanung

e Darstellung moglicher und letztlich auch
realisierter Umweltentlastungen.

3. Inhalt der Larm-
minderungsplanung

Eine Larmminderungsplanung muss des-
halb auf folgenden Ebenen ansetzen:

o Vermeidung von Larmemissionen

Regionalplanung

Stadtentwicklung

Forderung des FuRgangerverkehrs
Forderung des Fahrradverkehrs
Férderung des Offentliche
Nahverkehrs
Guterverkehrskonzept

e Verringerung von Larmemissionen,

Optimierung der Verkehrsleistung
Lenkung des ruhenden Verkehrs
Verlangsamung des Kfz-Verkehrs
Verstetigung des Kfz-Verkehrs
Larmmindernde Fahrbahnbelage

e Verlagerung von Larmemissionen

Bundelung von Kfz-Verkehren
Verlagerung von Kfz-Strémen

Verlagerung von Emissions-
schwerpunkten

e und erst als letztes
Verringerung von Larmimmissionen.

Zunachst ist zu prifen, in welchem Umfang
Emissionen vermieden werden kénnen,
nachfolgend sind die Potenziale auszu-
schopfen, die verbleibende Emissionen ver-
ringern, erst dann stellt sich die Frage nach
einer Verlagerung der Emissionen. Sollten
die ersten drei Schritte keine ausreichende
Larmminderung erreichen, kommen nur
noch Malnahmen zur Verringerung der
Immissionen in Betracht.

Diese Vorgehensweise ist notwendig, weil
sonst mit einer einseitigen Ausrichtung der
Larmminderung auf die Immissionsseite
keine umfassende, sondern nur eine punk-
tuelle Larmminderung (z.B. in der Wohnung,
aber nicht im Wohnumfeld) erreicht wird.

4. MaBnahmenprogramm zur
Umsetzung der Larmminde-
rungsplanung

Im MalBnahmenprogramm werden die
Larmminderungspotenziale in Einzelmal-
nahmen beschrieben und Uber eine Priorita-
tensetzung zu MalRnahmenbindeln fir eine
kurz-, mittel- und langfristige Umsetzung
zusammengefasst. Aufgrund der individuel-
len Voraussetzungen in jeder Gemeinde
gibt es zwangslaufig keine standardisierba-
ren Mallnahmenprogramme fir die Umset-
zung der Larmminderungsplanung. Ent-
sprechend der ortlichen Situation, den be-
reits geleisteten Vorarbeiten, den finanziel-
len Rahmenbedingungen und den unter-
schiedlichen Belastungssituationen in einer
Gemeinde missen jeweils individuelle
MalRnahmenbindel geschnirt und abge-
stimmt werden.

Wurde oben ausgefihrt, dass der
Schallimmissionsplan die Situation be-
schreibt und erst die Larmminderungspla-
nung Wege aufzeigt, die Umwelt zu entlas-
ten, so bleibt auch die Larmminderungspla-
nung so lange ohne Wirkung, wie sie nicht
in ein MalRnahmenkonzept (bergeleitet
wird, dessen Umsetzung vom politischen
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Willen gestitzt ist. Dies erfordert politische
Grundsatzentscheidungen zu den Leitlinien
fur die weitere Stadt- und Verkehrsentwick-
lung und die Bindungen von kommunalen
Haushaltsmitteln zur Finanzierung der not-
wendigen Mallnahmen.

Die meisten Larmminderungspotenziale
bedurfen baulicher MaRnahmen. Berlck-
sichtigt man diese Mal3nahmen von Beginn
an in der Verkehrs- und Infrastrukturpla-
nung, so kann vieles in ohnehin notwendige
Baumalinahmen integriert werden. Ein sol-
ches Vorgehen flhrt dazu, notwendige
MafRnahmen zur LA&rmminderung

e vOllig zu vermeiden, weil von Beginn an
larmarm geplant wurde,

e kostenneutral im Zuge einer optimierten
BaumalRnahme auszufiihren,

e oder nur mit geringen Mehrkosten vor-
zunehmen.

Grundsatzlich ist es sinnvoll, den Maf3-
nahmenkatalog so aufzubauen, dass die
EinzelmalRnahmen zeitlich koordiniert in
Blocken durchgefuhrt werden konnen, so
dass die Burger die Entlastungswirkung als
Schub erleben. Dies ist besser, als einzel-
ne, verstreute MalRnahmen, die sich erst
nach und nach zu einem Gesamtkonzept
zusammenflgen, fur den Blrger aber kei-
nen erlebbaren Qualitatssprung bringen.

Die Umsetzung einer Larmminderungs-
planung ist zur Verbesserung der Akzep-
tanz aber nicht nur eine Frage der "Hard-
ware", sondern ganz entscheidend auch ei-
ne Frage der "Software", die moglichst
phantasievoll eingesetzt werden sollte. Un-
tersuchungen haben gezeigt, dass mitunter
ein erheblicher Unterschied zwischen der
objektiv festgestellten Larmbelastung und
der subjektiv empfundenen Larmbelasti-
gung bestehen kann:

o Wird auf einer Stral}e langsam und pas-
siv gefahren, wird auch der Larm eher
als urbanes Begleitgerdusch wahrge-
nommen. Empfindet man dagegen den
Verkehr durch Uberhoéhte Geschwindig-
keiten oder aggressives Fahren als be-
drohlich, wird man auch den Larm sto-
render erleben.

e Birger, die sich mit ,ihrer" Stralde identi-
fizieren, weil sie am Planungsprozess
beteiligt wurden, empfinden den Larm
weniger belastigend. Birger, die mit ei-
ner Malnahme nicht einverstanden
sind, werden das Ergebnis auch dann
als ,laut" und ,stérend" empfinden, wenn
Messergebnisse gegeniber ,vorher" ei-
ne deutliche Entlastung zeigen.

Zur glaubhaften Umsetzung gehdrt deshalb
auch ein konstruktives, kommunales Klima:

e Man muss die Durchfihrung und Um-
setzung einer Larmminderungsplanung
aus politischer Uberzeugung wollen und
nicht nur, um bei Fordermitteln bevor-
zugt behandelt zu werden.

¢ Rat und Verwaltung sollen Vorbild sein:
Beschaffung larmarmer Kommunalfahr-
zeuge, Uberpriifung des eigenen Ver-
kehrsverhaltens, Bereitstellung  von
deutlich gekennzeichneten, damit 6ffent-
lichkeitswirksamen Dienstfahrradern und
vieles mehr.

5. EXPO 2000-Projekt ,Larmar-
me Stadt Henningsdorf* —
Ergebnisse nach funf Jahren

In der Stadt Hennigsdorf wurden in den
letzten funf Jahren fast alle in der La&rmmin-
derungsplanung vorgeschlagenen Mal3-
nahmen umgesetzt. Die ,Larmarme Stadt"
ist Teil der Expo 2000-Prasentation der
Stadt Hennigsdorf. Die umgesetzten Mal3-
nahmen beziehen sich vorwiegend auf fol-
gende Bereiche:

o Konsequente Innenentwicklung,
e Ausbau des Radverkehrsnetzes,

e Verbesserungen im OPNV (u.a. Eroff-
nung der S-Bahn nach Berlin),

e neue Autobahnanschlussstelle zur Ent-
lastung durch Giterverkehr,

¢ Parkraumbewirtschaftung,

o flachendeckende Einflihrung von Tempo
30-Zonen, teilweise unterstitzt von bau-
lichen Malihahmen,

e Fahrbahnsanierung,
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e Bilndelung von Verkehrsstromen auf
Grundlage der entwickelten Stral3enhie-
rarchie.

Berechnungen des vom Straltenverkehr
erzeugten Larms wurden auf Grundlage ei-
ner Berechnung der Verkehrsmengen mit
einem Verkehrsmodell durchgefiihrt. Ein
solches Verkehrsmodell hat die Stadt Hen-
nigsdorf 1995 erstmalig erstellt, 1998 an die
bis dahin vorgenommenen Veranderungen
angepasst und 1999 nach Eroffnung der
aulleren ErschlieBungsstrale zwischen al-
tem Ortskern und Industriegebiet ein weite-
res Mal aktualisiert.

Die Larmbelastung der Blrger Hennigs-
dorfs ist im gesamten Stadtgebiet deutlich
zurtickgegangen. Aufgrund des integrativen
Ansatzes der Verkehrsentwicklungsplanung
konnten nicht nur einzelne Bereich der
Stadt "beruhigt" werden, sondern die ein-
zelnen Elemente haben ineinander gegriffen
und zum Wohl aller vom Larm betroffenen
Blrger positiv zusammen gewirkt.

Betroffene Einwohner
6.000 5.616
) 572 4.633
5.000 709
4.000 B Vorher-Analyse 1995
3.000
E Nachher-Analyse
2.000 2000
1.000
0
Tag Nacht

Die Larmbelastung der Birger Hennigsdorfs
ist insgesamt im gesamten Stadtgebiet
deutlich zuriickgegangen. Durch den inte-
grativen Ansatz der Verkehrsentwicklungs-
planung konnten nicht nur Teilrdume der
Stadt ,beruhigt" werden, sondern die ein-
zelnen Elemente haben ineinander gegriffen
und zum Wohl aller vom Larm betroffenen
Burger positiv zusammen gewirkt.

LKZ [dB(A)XEinw.]

50.000

40.000

30.000 W Vorher-Analyse 1995

20.000 HENachher-Analyse

2000

10.000

Tag Nacht

Die Anzahl der vom Larm betroffenen Ein-
wohner ist tagsuber um 19 % und nachts
um 20 % gesunken. Die Larmkennziffer
(LKZ), die eine qualitative Aussage zu der
Betroffenheit macht, sank sogar um 40 %
(sowohl tagsuber als auch nachts)! Bisher
ist keine Larmminderungsplanung bekannt,
die beim Vorher-Nachher-Vergleich mit der
LKZ-Methode zu einer derartigen Reduzie-
rung des Verkehrslarms geflihrt hat.

Gesundheitsgefahrdete und schlafgestorte Einwohner

B Vorher-Analyse 1995
B Nachher-Analyse 2000

0
Gesundheitsgefahrdete

Ein ebenso deutlicher Rickgang um 35 %
ist bei den durch die Larmbelastung poten-
ziell gesundheitsgefahrdeten Bewohnern
Hennigsdorfs zu erkennen. Die Zahl der
Schlafgestoérten (Larmbelastung gréler als
45 dB(A)) sinkt um immerhin 14 %.

Das EXPO-Projekt der ,Larmarmen
Stadt Hennigsdorf" zeigt (wie in der Abbil-
dung auf der folgenden Seite zu sehen)
sehr deutlich, dass Larmminderungspla-
nung keine Luxusplanung ist, sondern in
Uberschaubaren Zeitraumen mit geringeren
Investitionen als vielfach vermutet eine
spurbare Entlastung der Birger von Ver-
kehrslarm erreicht werden kann.
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Unnotiger Luxus in Zeiten knapper Kassen oder
sinnvolle Investition in die Zukunft?
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Zusammenfassung

Am Beispiel der Modellstadt Brihl stellt
dieser Beitrag beispielhaft die Umsetzung
der in § 47 a Bundes-Immissionsschutz-
gesetz festgeschriebene Verpflichtung zur
Aufstellung von Larmminderungsplanen dar.
Dabei werden insbesondere L&sungsan-
satze zur Uberwindung typischer Problem-
stellungen in der kommunalen Praxis be-
leuchtet.

Rechtliche Dimension der
Larmminderungsplanung

In Nordrhein-Westfalen besteht schon
seit Anderung des Landesimmissions-
schutzgesetzes (LImSchG) 1985 eine ge-
setzliche Grundlage zur Aufstellung von
Larmminderungspléanen (LMP). Mit Neufas-
sung des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(BImSchG)1990 ist die Aufstellung von
Larmminderungsplanen bundesweit gere-
gelt. Doch auch im Vorreiterland Nordrhein-
Westfalen ist seit 15 Jahren ein erhebliches
Vollzugsdefizit zu verzeichnen. Dies weist
auch das Umfrageergebnis zum Stand der
Larmminderungsplanung in  Nordrhein-
Westfalen des Stadtetags NRW nach. Die
Umfrage unter 42 Mitgliedsstadten hatte er-
geben, dass lediglich 9 Teile eines LMP
erstellen oder bereits fertig gestellt haben.

Der Regierungsprasident Koln hat aus
diesem Grund im Dezember 1998 alle Ge-
meinden des Regierungsbezirks zu einer
Informationsveranstaltung eingeladen, um
anhand praktischer Beispiele einerseits die
Praxisprobleme bei der Aufstellung von
LMP zu erdrtern und um andererseits auf
die rechtliche Verpflichtung der Stadte und
Gemeinden hinzuweisen.

Dabei ist die Rechtslage mehr als ein-
deutig. § 47 a (1) BImSchG enthalt eine
deutliche Verpflichtung fir ,die Gemeinden
oder die nach Landesrecht zustandigen Be-
hérden® in Gebieten mit schadlichen Um-
welteinwirkungen durch Gerausche, die
einwirkenden Gerauschquellen (incl. der
Einwirkungen selbst) zu erfassen und Aus-
wirkungen auf die Umwelt festzustellen.

Diese Aufgabe obliegt in NRW sowohl den
Gemeinden als auch dem Landesumwelt-
amt. Beide haben einen gewissen Ent-
scheidungsspielraum. Dieser kann sich et-
wa auf die Untersuchungsgebietsabgren-
zung, auf die Ermittlungsdauer sowie auf Art
und Umfang der Auswirkungsuntersuchun-
gen beziehen. Fir jede Gemeinde ist jedoch
zumindest im Rahmen einer Vorprifung ab-
zuschatzen, ob sich aus der ortlichen Situa-
tion eine Verpflichtung zur Durchfiihrung
von Gerauschuntersuchungen ergibt bzw.
die Aufstellung eines Larmminderungsplans
gemal § 47 a (2) BImSchG erforderlich ist.

Warum aber kommen so viele Stadte
und Gemeinden gar nicht oder nur sehr z6-
gerlich ihrer gesetzlichen Verpflichtung
nach? Hort man sich unter den Praktikern in
den Kommunen um, so stellt man folgendes
fest:

e Die Larmbelastigung der Bevolkerung
sowie die Wirkungen von Larm und de-
ren Folgen wie Schlafstérungen oder
gar Gesundheitsgefahrdungen, werden
nach wie vor unterschatzt (siehe Abbil-
dung 1).

Analyse - Vorscreening

Larmminderungsplanung

Ermittlung relevanter Larmquellen
§ 47 a (1) BImSchG

Larmkataster bzw.
Schallimmissionsplane

Gewerbe- / Industrieanlagen
Schienenverkehr
Straldenverkehr

Flugverkehr

Sport- und Freizeitanlagen

OO0COCeeo

Wasserfahrzeuge

Abbildung 1: Die unterschiedlichen Wirkungen des Larms
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e In den Kommunen bestehen weiterhin
grol3e Unsicherheiten, wie mit dem Pla-
nungsinstrument LMP zu verfahren ist.

e Der entstehende Verwaltungsaufwand
wird geflirchtet bzw. ist fir viele schwer
einzuschatzen.

e Zum Teil bestehen regelrecht Angste
davor, welche Folgen die Erkenntnisse
und Ergebnisse eines LMP haben wer-
den. Dies bezieht sich zum Einen auf
evtl. die Planungshoheit einschrankende
Bindungswirkungen und zum Anderen
auf die geflirchtete Pflicht und auf An-
spruche von Burgern hinsichtlich der
Umsetzung von MalRnahmen.

e Vielfach wird die Notwendigkeit und das
Erfordernis eines abgestimmten Vorge-
hens zur Losung von Larmproblemen
nicht gesehen.

Nur in Gemeinden, in denen neben der An-
erkennung der rechtlichen Verpflichtung
auch Larmschutzpolitik auf der Tagesord-
nung steht, wird der Einstieg in die Larm-
minderungsplanung ,gewagt‘. Ansonsten
fallt es leicht, die gesetzliche Pflicht auf die
lange Bank zu schieben, denn weder das
Bundesimmissionsschutzgesetz noch die
dazugehérigen Verwaltungsvorschriften des
Landes Nordrhein-Westfalen nennen eine
Umsetzungsfrist.

Was ein LMP leisten sollte

Ein praxistauglicher LMP zeichnet sich
dadurch aus, dass er problemadaquate und
auf die ortlichen Verhaltnisse speziell zuge-
schnittene Malinahmenvorschldge enthalt.
In der Vergangenheit sind vielfach Larm-
minderungsplane erstellt worden, die insbe-
sondere auf der MalRnahmenseite Schwa-
chen aufwiesen. Gemeint sind insbesonde-
re solche Gutachten, die nach einer auf-
wendigen Analyse lediglich nur ,mdgliche
Malnahmen® zur Larmminderung in Form
einer allgemein glltigen Tabelle bieten. Ei-
ne bloRe qualitative Beschreibung von
Larmminderungsmaflinahmen und die damit
gegebenenfalls theoretisch erreichbaren
Minderungswirkungen sind zu wenig, um
den Anspruch an einer systematischen
Verminderung der Larmbelastung der Be-

volkerung und einer koordinierten Durch-
fuhrung dafur erforderlicher Ma3nahmen zu
genugen.

Stattdessen miuissen die konkreten, ort-
lich vorhandenen, gesamtstadtischen Larm-
minderungspotenziale ermittelt und bewer-
tet werden. Diese Analysearbeit kann nicht
allein Schallakustikern Uberlassen bleiben,
sondern bedarf des Know-how von Stadt-
und in vielen Fallen von Verkehrsplanern.
Zu diesen Handlungsfeldern zahlten in der
Modellstadt Brihl:

e Forderung des Fahrradverkehrs
e Forderung des offentlichen Nahverkehrs

o Entwicklung eines Guterverkehrskon-
zeptes

e Lenkung des ruhenden Verkehrs

o Verlangsamung und Verstetigung des
Kfz-Verkehrs

Hieraus ist eine konkrete Malinahmenpla-
nung zu entwickeln, die Umsetzungsorien-
tiert in

o kurzfristige Mallnahmen (2 — 3 Jahre)

o mittelfristige MaRhahmen (5 — 10 Jahre)
¢ langfristige Mallnahmen

gegliedert werden sollte.

Ein innovatives Element des LMP ist
die Verifizierung bestimmter kostenintensi-
ver MalRnahmenvorschlage hinsichtlich ihrer
Entlastungswirkung. Hierbei konnte anhand
einer Simulation verschiedener Planfélle ei-
ne verkehrsplanerische Variante entwickelt
werden, fir die eine spurbare Verminderung
der Larmbelastung fir die angrenzende
Wohnbevdlkerung nachweisbar ist.

Diese prognostische Erfolgskontrolle ist
aulerst hilfreich, wenn man an den steini-
gen Weg der Umsetzung denkt. Entschei-
dende Bewertungskriterien waren die Re-
duzierung der Einwohnerbetroffenheit be-
ziglich ihrer Gesundheitsgefahrdung und
hinsichtlich deren Schlafstérung. Fir die
Nord-Sid-Magistrale der Stadt (Rémerstra-
Re) hat diese Untersuchung z.B. ergeben,
dass nach Realisierung der vorgeschlage-
nen Malinahmen die Betroffenheit beziiglich
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der Gesundheitsgefahrdung um 45 % ge-
senkt werden kdnnte.

Kostenaspekte

Der Bruhler Larmminderungsplan ist u.a.
deswegen modellhaft, weil er unter der Vor-
gabe eines ,aufwandsreduzierten Schall-
immissionsplans® erstellt worden ist. Der
Analyseteil des LMP konnte daher wesent-
lich kostengunstiger erstellt werden, als dies
bei vielen Vorgangern in der Vergangenheit
passiert ist. Damit verschiebt sich der kos-
tenmafige Schwerpunkt von einem hohen
Input-Aufwand fur den Analyseteil hin und
zugunsten der Entwicklung eines abge-
stimmten MalRnahmen- und Umsetzungs-
konzeptes fiur die Larmminderungsplanung.
Dadurch wird ein LMP nicht nur kosten-
gunstiger, sondern auch praxistauglicher.

Die erste Aufgabe fir die Praktiker in
den Gemeinden ist es also, fachkompetente
Gutachter zu finden, die ,aufwandreduziert”
und damit effektiv zu Ergebnissen kommen.
Der Mitteleinsatz fir den LMP Bruhl betrug
31 % fir den Analyseteil und 69 % fur die
MaRnahmenplanung. Bei der Einholung von
Angeboten trifft man jedoch vielfach auf
.Geratemediziner’, die mit EDV-techni-
schem Perfektionismus eine unangemes-
sen aufwendige Analyse betreiben. Gleich-
zeitig ist die angebotene Malinahmenpla-
nung dementsprechend durftig und unkon-
kret (siehe Abbildung 2).

Die Bruttokosten zur Erstellung des
Larmminderungsplans Brihl betrugen ca.
150.000 DM. Damit wurden je Einwohner
ca. 3,30 DM fiur dieses Gutachten aufge-
wendet. Nach einer Umfrage des Stadteta-
ges NRW wurden fur eine komplette Bear-
beitung durch Fremdfirmen im unglnstigs-
ten Falle Kosten bis zu 6,00 DM je Einwoh-
ner ausgegeben. Der Stadtsackel in Brinhl
konnte dadurch entlastet werden, dass das
Land Nordrhein-Westfalen das Modellvor-
haben mit einem Anteil von 50 % gefdrdert
hat. Inzwischen liegt der Férdersatz sogar
bei bis zu 80 %. Entsprechende Mittel ste-
hen nach Angaben des MURL NRW auch
fur das Haushaltsjahr 2000 bereit.

Die jahrlichen finanziellen Aufwendun-
gen kann man auch dadurch ertraglicher

gestalten, dass der Larmminderungsplan
Uber zwei oder sogar drei Haushaltsjahre
erstellt wird.

Datenbasis LMP Briihl

Eingangsdaten Quelle
Arbeitsunterlagen
e  Planunterlagen M 1:5000 Stadt Briihl
e daraus entwickelt Lageplan Gutachter
e  Auswertung zur Verkehrszéh-

lung vom 19. September 1995 | Stadt Briihl

(Analyse 1996/1997)
e  Schienenverkehrsbelastungen
fur das Jahr 1996 DB AG

e  Flachennutzungsplan (Stand

Stadt Briihl
1994) adtBru

Ortsbesichtigung - Videoaufzeichnung

Strallen
e  StralRenbeldge und -zustand

e  zulassige Hochstgeschwindig-
keiten

® lichtzeichengeregelte Kreuzun-
gen und Einmindungen

® Anzahl der Fahrspuren
Schienenwege

o  Gleiskorper
e Schwellenart

e (Gleiszustand
Gebéude

e  Nutzung
e  Geschosszahl
e Traufhohen

Gutachter

Abbildung 2: Aufwand- und Kostenreduzierung

Die Erarbeitung eines LMP Uber einen
langeren Zeitraum bietet sich auch u.a. Ge-
sichtspunkten an. So sollte versucht wer-
den, gewisse Synergieeffekte zu nutzen. Im
LMP Bruhl sind samtliche aktuellen und ab-
sehbaren Verkehrsplanungen in die Uber-
legungen zur Entwicklung von MalRhahmen
eingeflossen. Dabei zeigte sich, dass die
Verkehrsplaner mit ihren Planungsansatzen
auch im Hinblick auf eine mogliche Larm-
entlastung bereits auf dem richtigen Wege
waren. Dies war insbesondere beziglich
der Nord-Sud  verlaufenden  Haupt-
verkehrsachse (Romerstralle) sowie der
Verlegung der Kreisstrale 7 offensichtlich.
Bei diesen Beispielen wird deutlich, dass
zur Erzielung von Larmminderungseffekten
diese Planungen lediglich modifiziert wer-
den mussten und gegentber dem, was oh-
nehin beabsichtigt war, im Grunde keine
Mehrkosten entstehen.
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Ein weiterer ,Mithahmeeffekt“ ergab sich
fur die Abwagung bzw. fur eine Umweltver-
traglichkeitsprifung im Rahmen der Bau-
leitplanung. Hier konnte auf die Analyseer-
gebnisse und Prognoseaussagen des LMP
zuruckgegriffen werden und so der Aufwand
zur Zusammenstellung des Abwagungsma-
terials in diesem Bauleitplanverfahren redu-
ziert werden.

Der ausschlaggebende Kostenfaktor fiir
ein LMP-Gutachten ist der Analyseauf-
wand. Ein solides Analyseergebnis be-
kommt man nur zu vertretbaren Kosten,
wenn

o keine Datenfriedhdfe angelegt werden,
grundsatzlich

e schalltechnische Berechnungen nicht
flachendeckend durchgefihrt werden,

e eine angemessene raumliche Auflésung
gewahlt wird und

¢ mit Indikator-Methoden bewertet wird.

Wenn die Analyse auf das Wesentliche be-
schrankt bleibt, ist auch die erforderliche
Datenmenge beherrschbar und beizubrin-
gen. Fur den LMP Brihl lagen fast alle Da-
ten vor, so dass sich der Verwaltungsauf-
wand diesbeziiglich in Grenzen hielt. Die
Eingangsdaten wurden von den Gutachtern
im notwendigen Umfang erganzt (siehe Ab-
bildung 3).

Wie kann man Kosten sparen?

v/ Fordermittel beantragen (50-80 % NW)
v/ Kompetente Gutachter beauftragen

v/ Teilvergabe
erst Analyse, dann ggf. LMP

v/ Analyse auf Notwendiges reduzieren
(keine Datenfriedhofe!)

e  Schalltechnische Berechnungen sind nicht
flachendeckend

e angemessene raumliche Auflésung
e Indikator-Methoden
v/ Synergie-Effekte nutzen

e aktuelle Verkehrsplanungen integrieren
e aktuelle Planungen integrieren

e Ergebnisse fiir UVP/Bauleitplanung nutzen

Abbildung 3: Datenbeschaffung fiir den LMP

Eine wichtige Vorarbeit dabei ist die Ermitt-
lung wirklich relevanter Larmquellen, so
dass Schallimmissionsplane und alle weite-
ren Bewertungen, die auf diesen fulen, sich
allein auf relevante Stadtgebiete beschran-
ken. In Brihl stellte sich beispielsweise sehr
schnell heraus, dass die maf3geblichen Ein-
flussgroRen lediglich im Bereich des Stra-
Ren- und Schienenverkehrs zu suchen wa-
ren.

Untersuchungsmethodik

Mit der Auswahl der Untersuchungs-
und Bewertungsmethode wird eine wichtige
Vorentscheidung fur den Gesamtaufwand
zur Erstellung eines Larmminderungsplans
getroffen. Fir den LMP Brihl beschrankten
sich deshalb die akustischen Untersuchun-
gen auf die unmittelbaren Einflussbereiche
der Schallquellen, also i.d.R. auf die Wohn-
bebauung unmittelbar entlang von Stralen-
und Schienenwegen. Den Ergebnissen fur
diese Bereiche kommen deshalb Indikator-
funktionen zu.

Die Schallimmissionsplane beschranken
sich dementsprechend auf den Stralen-
und Schienenverkehrslarm und treffen nur
in den Bereichen des Stadtgebietes Aussa-
gen, in denen auch larmempfindliche Nut-
zungen betroffen sind. Der erste Bewer-
tungsschritt, der Ist-Analyse, erfolgt mit Hilfe
der Grenzwerte der Verkehrslarmschutz-
verordnung (16. BImSchV) fir unterschied-
liche Nutzungen. Mit deren Hilfe wird auf
Grundlage des aktuellen Flachennutzungs-
plans ein Empfindlichkeitsplan erstellt. Die-
ser unterscheidet Gebiete mit:

¢ Krankenhausern, Schulen, Kindertages-
statten, Kur- und Altenheimen

¢ Reinen und Allgemeinen Wohngebieten
e Kern-, Dorf- und Mischgebieten

e Gewerbegebieten sowie den Mischge-
bieten zugeordnete Dauerkleingarten.

¢ Den Mischgebieten zugeordnete Son-
dergebiete mit Wohnanteil

Aus der Uberlagerung von Schallimmissi-
onsplanen und Empfindlichkeitsplanen er-
geben sich Konfliktplane fir den Tag bzw.
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fur die Nacht. Der Konfliktplan entspricht ei-
ner reinen Differenzpegelkarte, die das Mal}
der Uberschreitung der nutzungsabhangi-
gen Grenzwerte darstellt.

Mit diesem Schritt ist die Bewertung
mancher sogenannter Larmminderungspla-
ne beendet. Dies reicht jedoch nicht aus,
um bestehende Konflikte hinreichend zu
ermitteln und um Priorititen bei Malinah-
men zu setzen. Denn nur dort, wo auch tat-
sachlich Betroffene sind, besteht auch ein
Konflikt und dort wo eine hohe Betroffenheit
dokumentiert werden kann, gibt es einen
hohen Larmminderungsdruck.

Hierzu bedient sich der LMP Brihl der
sogenannten LarmKennZiffer-Methode
(LKZ-Methode). Mit diesem Instrument wird
die Anzahl der Larmbetroffenen und der
Grad ihrer Betroffenheit ermittelt. Diese Me-
thode wurde fir die Emittentengruppe Ver-
kehr (StralRen-/Schienenverkehr) einge-
setzt, weil diese die dominierende Schall-
quelle im Bereich der Stadt Brihl darstellt.

Mit Hilfe der LKZ-Methode werden die
Betrage der Uberschreitungen der nut-
zungsabhangigen Grenzwerte fir die in
unmittelbarer Nahe der Schallquelle befind-
lichen Nutzungen bestimmt. Die Zahl der
Uber dem nutzungsspezifischem Grenzwert
der 16. BImSchV betroffenen Einwohner,
die unter direktem Einfluss der Schallquelle
stehen, lasst sich anhand von Indikatoren
ermitteln. Das Modell weist in Abhangigkeit
von Bebauungsstruktur (Einfamilienhauser,
Zeilenbebauung, Blockrandbebauung etc.)
und —dichte (Geschosszahl, Nutzungsvertei-
lung zwischen Wohnen und Gewerbe etc.)
die Anzahl betroffener Einwohner in einem
festgelegten Untersuchungsbereich zu. Mul-
tipliziert man die Betroffenenzahl (E) mit
dem Mall der Grenzwertiiberschreitung
(DIFF) erhalt man die LKZ als Grad der
Larmbetroffenheit. Die Einheit LKZ ist ,Ein-
wohner x dB (A)“.

Zur Prioritatensetzung fir Larmminde-
rungsmafllnahmen wird zunachst nur die
LKZ herangezogen. Die groRten LKZ-Werte
(wenig Betroffene und hohe Larmbelastung
oder viele Betroffene und niedrigere Larm-
belastung) signalisieren die hdchsten Kon-
fliktpotentiale. Die Larmerfassung und

-bewertung mit der LKZ-Methode macht
damit den klassischen Konfliktplan im Prin-
zip entbehrlich.

Der Anwendung einer solchen Indika-
tormethode kann man sicherlich entgegen
halten, dass sie gewisse Ungenauigkeiten
mit sich bringt. Das entscheidende Kriterium
fur einen Larmminderungsplan ist jedoch
nicht die Detailgenauigkeit der Analyse.
Vielmehr missen umsetzbare MaRnahmen
entwickelt werden, die mit dem geringsten
Mitteleinsatz die meisten Einwohner entlas-
ten oder die hochsten Betroffenheiten ab-
bauen koénnen. Dazu leisten detailgetreue
Larmkataster bzw. Schallimmissionsplane
mit Geldndemodellen, Larmausbreitungs-
hindernissen etc. keinen entscheidenden
Beitrag. Im Gegenteil fuhrt der Zeitaufwand
fur die Datenvorbereitung, Digitalisierung
und flir weitere Berechnungen zu unver-
haltnismaflig hohem Aufwand bzw. Kosten
und zu keinen praxistauglicheren Ergebnis-
sen. Ein gutes Beispiel dafur ist m.E. das
Pilotprojekt Herne-Wanne.

Die Schwierigkeiten bei der
Umsetzung von Mallnahmen

Genau hier liegt eine groRe Schwache
des LMP. Reichweite und Bindungswirkung
der LA&rmminderungsplane ergeben sich aus
§ 47 (3) BImSchG. Demnach sind diese fiir
die Trager offentlicher Verwaltung grund-
satzlich verbindlich. Die Aussagen eines
LMP sind insofern eine klare Aufforderung
an die Verwaltung, anhand des vorhande-
nen Instrumentariums festgelegte Mal3nah-
men durchzusetzen.

Diese Behordenverbindlichkeit braucht die
Trager der offentlichen Verwaltung und die
Kammerer mit leeren Kassen jedoch eigent-
lich nicht zu schrecken. Die Ergebnisse der
Larmminderungsplanung verpflichten weder
offentliche Stellen noch Private zur Investiti-
on in irgendwelche MalRnahmen.

Eine praktische Bedeutung wird den
Larmminderungsplénen vor allem fur die
Bauleitplanung beigemessen. Wenngleich
fur in einem LMP vorgesehene planerische
MalRnahmen nur eine eingeschrankte Bin-
dungswirkung besteht, sind Angaben Uber
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vorhandene Immissionsbelastungen in die
Abwagung einzubeziehen. Letztendlich
bleibt es jedoch dem jeweils zusténdigen
Planungstrager Uberlassen, darliber zu ent-
scheiden, ob und inwieweit aufgrund sol-
cher Vorgaben ein Planerfordernis besteht.
Nach herrschender Meinung ist die Ge-
meinde selbst dann nicht zur Aufstellung ei-
nes Bebauungsplans verpflichtet, wenn ein
Larmminderungsplan aufzeigt, dass beste-
hende Immissionskonflikte durch Bebau-
ungsplanfestsetzungen gelést werden kénn-
ten. L&rmminderungsplanen kommt insofern
in keiner Weise Rechtssatzcharakter zu und
diese entfalten keine fur die Bauleitplanung
relevante Bindungswirkung. Man kann hier
nur von einem Optimierungsgebot spre-
chen.

Neben der Bauleitplanung wird ein wei-
teres mogliches Handlungsfeld fur die Ge-
meinden im Bereich des StralRenverkehrs-
rechts gesehen. Auf Grundlage des § 45
StVO kann z.B. eine Vorgabe fur Verkehrs-
beschrankungen formuliert werden, die sich
auf die Ergebnisse eines LMP stitzen. Die
zustandige Strallenverkehrsbehdrde behalt
zwar die Entscheidungsbefugnis, der Spiel-
raum fir ihre Ermessensaustibung reduziert
sich jedoch. Insofern kénnen die Gemein-
den mit der Festlegung von auf § 47 a
BImSchG gestitzten MaRnahmen in einem
LMP lenkend in den Kompetenzbereich von
Landes oder Bundesbehdrden eingreifen.

Wenn es aber um die Realisierung von
investiven MaRnahmen, z.B. im Bereich der
Verkehrsberuhigung, der Verlegung von
Strallen oder der Installation passiver
SchallschutzmalRnahmen geht, bewegt sich
die Bindungswirkung und Verpflichtung
durch Larmminderungsplane vollig im Be-
reich der Freiwilligkeit. So stellt die in Nord-
rhein-Westfalen mafgebliche Verwaltungs-
vorschrift fest, dass fur bestehende o6ffentli-
che StralBen- und Schienenwege eine
Larmsanierung lediglich als freiwillige staat-
liche Leistung ohne rechtliche Grundlage
erfolgen kann.

Nicht nur in Brihl ist neben dem Stra-
Renverkehrslarm der Eisenbahnlarm eine
wirksame Grdle. Jedoch auch gegenlber
der Deutschen Bahn AG oder anderen Ver-

kehrstragern kann mit den Erkenntnissen
aus Larmminderungsplanen kein Anspruch
auf Larmsanierung durchgesetzt werden.

SchlieBlich entfaltet der Larmminde-
rungsplan keine unmittelbare Auflenwirkung
gegenuber dem Burger. Er stellt damit keine
eigenstandige Rechtsgrundlage zur Anord-
nung bestimmter MaRnahmen dar, sondern
es Bedarf hierzu anderer Eingriffsermachti-
gungen. Insofern braucht auch kein Kom-
munalpolitiker Angst davor zu haben, dass
die Erkenntnisse eines LMP die Gemeinde
zu Ausgaben verpflichtet, die sie nicht tra-
gen kann oder will.

Auf die Frage nach mdglichen Foérder-
mitteln zur Realisierung der sich aus der
Larmminderungsplanung in der Modellstadt
Bruhl ergebenden MalRnahmen erhielt man
bisher auch aus den in Nordrhein-Westfalen
zustandigen Landesministerien keine guten
Nachrichten. Eine Anfrage beim MURL im
vergangenen Jahr brachte die Erkenntnis,
dass von dort aus derzeit keine Fordermittel
zur Verfigung gestellt werden. Das Ministe-
rium fur Wirtschaft und Mittelstand, Techno-
logie und Verkehr verweist auf Fordermdg-
lichkeiten nach GVFG sowie nach der
Forderrichtlinie Stadtverkehr (FORi.-Sta).
Dabei ist jedoch generell festzuhalten, dass
bei einer Inanspruchnahme der genannten
Fordermittel flr Stralenbauprojekte immer
der Nachweis der »verkehrlichen
Verbesserungen® erforderlich ist. Die
Ergebnisse von Larmminderungsplanen rei-
chen hierzu nicht aus.

Im Januar diesen Jahres hat das MURL
NRW jedoch angekiindigt, dass den Ge-
meinden im Haushaltsjahr 2000, neben der
finanziellen Foérderung der Planerstellung,
erstmals Fordergelder zur Umsetzung von
Larmminderungsplanen bereitgestellt wird.

Bleibt Sinn und Zweck des LMP
auf der Strecke?

Nach der klaren Feststellung, dass die
Verursacher von  Gerduschemissionen
durch einen Larmminderungsplan nicht zur
Durchfiihrung der in ihm vorgeschlagenen
MaRnahmen verpflichten werden, schlief3t
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sich die berechtigte Frage an: Wozu eigent-
lich Larmminderungsplane?

Der schlichte Verweis auf die gesetzliche
Verpflichtung hat die Praktiker in den Kom-
munen nachvollziehbar nicht Gberzeugt.
Dennoch gibt es, trotz der oben aufgezeig-
ten Schwierigkeiten bei der Umsetzung von
MaRnahmen gute Argumente, Larmminde-
rungsplane aufzustellen:

e Die Erstellung eines LMP in Verbindung
mit der Aufstellung von Bauleitplanen
und Verkehrsentwicklungsplanen kann
den insgesamt erforderlichen Aufwand
erheblich vermindern und zugleich An-
satzpunkte fur die spatere Umsetzung
von Larmminderungsmalnahmen schaf-
fen.

o Der LMP ist hilfreiche Informationsquelle
zur Vorbereitung von Flachennutzungs-
und Bebauungsplanen.

o Larmminderungsplane kénnen wertvol-
les Abwagungsmaterial darstellen und
insofern zu einer héheren Gerichtfestig-
keit von Bebauungsplanen beitragen.

¢ Mit Hilfe des LMP kann ein abgestimm-
tes Vorgehen gegen verschiedenartige
Larmquellen bzw. zur Beseitigung oder
Verminderung von schadlichen Umwelt-
einwirkungen erfolgen.

e Verkehrslarmminderung kann mit Hilfe
des LMP integrativ mit anderen Hand-
lungsfeldern, wie z.B. der Wohnumfeld-
verbesserung und der Verkehrsberuhi-
gung stattfinden, so dass keine Extra-
kosten zur Larmminderung entstehen.

SchlieBlich sind Larmminderungsplane ein
aktiver Beitrag zur Lokalen Agenda 21. Vor
dem Hintergrund der nachhaltigen Entwick-
lung hat die Larmminderungsplanung eine
verstarkte Bedeutung im Rahmen integrier-
ter Umweltentlastungskonzepte erhalten. So
wird vom Deutschen Stadtetag ausdrticklich
die flachendeckende Larmsanierung als ei-
nes der Handlungsfelder der Agenda 21
genannt.

In Brihl haben die Ergebnisse des LMP
zu folgendem Ratsbeschluss geflhrt: ,Der
Rat beauftragt den Birgermeister, die Er-
gebnisse und Empfehlungen des Larmmin-

derungsplans fir die Stadt Bruhl bei allen
raumlichen Planungen zu berlcksichtigen.*
Mit diesem Beschluss soll dokumentiert
werden, dass die mdglichen Folgen von
Larm fir die Wohnbevdlkerung ernst ge-
nommen werden und angestrebt wird, sys-
tematisch Verbesserungen zu erzielen.

Ob die im LMP dargestellten Entlas-
tungspotenziale tatsachlich ausgeschopft
werden, entscheidet die ortliche Verkehrs-
politik in naher Zukunft. Die Umsetzung der
investiven baulichen Mallihahmen steht und
fallt mit der Einsicht in deren Notwendigkeit
und den Moglichkeiten auch der Uberdrtli-
chen Baulasttrager. Dabei ist sicherlich viel
Phantasie gefragt, wenn man mit Mitteln
des GVFG Larmminderungsmafnahmen
umsetzen will, die aber gleichzeitig nach-
weislich zur Erzielung ,verkehrlicher Ver-
besserungen® erforderlich sein sollen. Viel-
leicht kann die vom MURL NRW angekiin-
digte. erweiterte finanzielle Unterstutzung
den Umsetzungsprozess befligeln.

Wer die Larmproblematik und die Belas-
tung fur die Wohnbevolkerung ernst nimmt,
kommt zu dem Schluss, dass Larmminde-
rungsplane kein unndtiger Luxus, auch in
Zeiten knapper Kassen, sondern eine sinn-
volle Investition in die Zukunft sein kénnen.
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Einleitung

Als wir vor inzwischen mehr als einein-
halb Jahren von Herrn Christian Popp an-
gesprochen wurden, ob wir Interesse hat-
ten, aktiv am LarmKongress 2000 teilzu-
nehmen, sagten wir zu — voller Hoffnung,
dass wir bis dahin einen brauchbaren
Larmminderungsplan prasentieren konnten.
Wir einigten uns auf den vorsichtigen Titel
»<Ansatze zur Verkehrslarmminderung®. Heu-
te muissten wir das Thema jedoch eher

rlaufige Aussetzung der Verkehrslarm-
minderung® nennen.

Die Zukunft der gesetzlich geforderten
Larmminderungsplanung in Heidelberg ist
momentan nicht klar. Die Stadt Heidelberg,
Bundes-Umwelthauptstadt von 1996, steht
trotz — oder vielleicht sogar eher: wegen —
sehr guter Ausgangsbedingungen vor ei-
nem Problem, das sie mdglicherweise mit
anderen Stadten ahnlicher GrolRenordnung
teilt. Daher erscheint es im Rahmen der
heutigen Veranstaltung nicht unpassend, in
die Berichte Uber erfolgreiche Umsetzungen
auch kritische Anmerkungen Uber die Gren-
zen der Larmminderungsplanung einzu-
streuen.

Doch zunachst ein Blick auf die erwahnten
guten Voraussetzungen:

LANUF

Noch bevor LMP
oder SIP in deut-
schen Behdrden ein
Begriff war, nahm
Heidelberg am Mo-
dellprojekt ,LANUF
— Einsatz larmarmer
Nutzfahrzeuge® teil.
Mit  Unterstutzung
des Umweltbundes-
amtes und des Lan-
des Baden-Wiirttem-
berg wurde fur Hei-
delberg eine Strategie entwickelt, lokal ver-
starkt larmarme LKW einzusetzen. Ziel war
die Schaffung von Benutzervorteilen fir
larmarme LKW, die bereits seit den Achtzi-
ger Jahren von mehreren Herstellern ange-
boten wurden.

Modellprojekt LANUF

..,

qu

Larmschutzzonen

.Benutzervorteile® heildt, dass Larm-
schutzzonen eingerichtet wurden, in denen
nur noch larmarme Nutzfahrzeuge ganztags
einfahren durfen, konventionelle LKW da-
gegen nur wahrend eines vierstlindigen
Zeitfensters am Vormittag. Von 1991 bis
1994 wurden insgesamt 10 Larmschutzzo-
nen in Stadtteil-Kerngebieten eingerichtet.
Bei diesen Gebieten handelt es sich um
Misch- und Wohngebiete mit larmsensiblen
Bereichen wie Schulen und Krankenhauser
und typischen Larmkonflikten durch LKW-
Lieferverkehr.

Die Ausweisung der Larmschutzzonen wur-
de erwartungsgemaf® von der Wohnbevol-
kerung sehr positiv aufgenommen. Uberra-
schend war, dass auch von den ansassigen
Gewerbetreibenden keine Beschwerden
kamen. Ein wichtiger Grund hierfir war
nicht zuletzt das stadtische Fdérderpro-
gramm, das einen finanziellen Anreiz fur die
Anschaffung eines larmarmen LKW oder die
Umrastung eines konventionellen LKW
schuf. Durch Landes- und Bundesmittel er-
ganzt, wurden von 1991 bis 1994 insgesamt
60 Neuanschaffungen oder Umrustungen

Um seiner Vorbildfunktion gerecht zu
werden, wurde parallel auch der stadtische
Fuhrpark sukzessive auf larmarme Fahr-
zeuge umgestellt. Zum Ende des Modell-
projektes 1996 waren 39 der 63 kommuna-
len Nutzfahrzeuge larmarm, darunter alle
Muillentsorgungsfahrzeuge.
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Wie Sie wissen, konnte sich der Standard
Jarmarm® entsprechend Anlage XXI zur
StVZO in der Diskussion um strengere
Grenzwerte fur Nutzfahrzeuge nicht durch-
setzen. Mit EURO Il gilt seit 1996 der Stan-
dard ,gerduscharm® mit etwa gleichen E-
missionsgrenzwerten, die jedoch das Moto-
ren-Rundumgerausch sowie die Gerausche
der larmrelevanten Aufbauten nicht mit ein-
beziehen. Um rechtliche Konflikte zu ver-
meiden, beschloss die Stadt Heidelberg,
auch gerauscharmen Nutzfahrzeugen die
Einfahrt in Larmschutzzonen zu gestatten.
Die neue rechtliche Situation nahm den be-
stehenden Larmschutzzonen ihren Vorbild-
charakter, so dass die ursprunglich geplante
Ausweitung auf alle 30 km/h-Zonen nicht
umgesetzt wurde.

Neben der tatsachlichen Larmreduktion - je
nach LKW-Aufkommen ergaben sich rech-
nerisch in den Larmschutzzonen Reduktio-
nen des Tages-L¢q von 0,5 bis 1,5 dB(A) —
bestand der Erfolg dieses Modellprojektes
vor allem in der Sensibilisierung der An-
wohnerinnen und Anwohner, fir die Larm-
minderung weniger am Leq als an Einzeler-
eignissen festzumachen ist: Wenn der LKW
der Firma X, der jeden Morgen um 6 Uhr an
immer der gleichen Stelle anliefert, bei der
An- und Abfahrt nur noch halb so viel Larm
wie vorher macht, so dass niemand mehr
aus dem Schlaf gerissen wird, ist das ein
wichtiger Erfolg, auch wenn sich der Leq nur
im Promill-Bereich andert. Fur die Gewerbe-
treibenden ist dagegen der grof3e blaue
LANUF-Aufkleber mit ,Umweltengel®, der im
Rahmen des Foérderprogramms fur larmar-
me Nutzfahrzeuge vergeben wurde, ein
imageforderndes Werbemittel.

Sonstige

Fraktionen, Parteien

ol

Behorden/
Stadtverwaltung
14%

Zusammensetzung
des Verkehrsforums

Soziale Gruppen

9%

Verkehrsforum

Etwa zeitgleich zum Projekt LANUF tag-
te 1991 bis 1993 das ,Verkehrsforum Hei-
delberg®. In 34 Sitzungen mit Vertreterinnen
und Vertretern von insgesamt 128 Gruppen
wurden in einem beispielhaften, national
und international beachteten Prozess die
Grundlagen fur den Verkehrsentwicklungs-
plan geschaffen. Im Mittelpunkt der Diskus-
sionen standen 7 Test- und Planfalle, fur die
MalRnahmenbindel formuliert und von ei-
nem Gutachter rechnerisch auf ihre Auswir-
kungen untersucht wurden.

Empfohlen wurde schliefllich ein Mal3-
nahmenpaket auf der Basis des Planfalls 3,
der ein Push-and-Pull-Szenario beschreibt
mit umfassenden Angebotsverbesserungen
beim OPNV, flichenhafter Parkraumbewirt-
schaftung mit Verringerung des offentlich
zuganglichen Stellplatzangebots sowie ver-
kehrsberuhigende und —beschrankende
Malinahmen. Zu diesem Malnahmenbin-
del wurden anspruchsvolle Qualitatsziele zu
allen kommunalen Handlungsbereichen
formuliert, darunter zum Thema ,Larmbelas-
tung®: ,In Heidelberg sollen bis 1995 die
Vorsorgegrenzwerte der  Verkehrslarm-
schutzverordnung, bis zum Jahr 2000 die
Orientierungswerte der DIN 18005 eingehal-
ten werden.”

Immerhin ergaben die Planfallberechnun-
gen des Gutachters bei Umsetzung aller
MalRnahmen eine gesamtstadtische Reduk-
tion des MIV von gut 10% gegeniber dem
Stand 1988 bzw. 30% gegenuber einem
Trendszenario ohne steuernde Mal3nah-
men.

Bezirksbeirate Stadtteilvereins-
10%

Wirtschaft
10%
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Dies veranlasste den Bearbeiter des ,Ver-
kehrsentwicklungsprogramms  Heidelberg®
zu der Feststellung, dass ,... Planfall 3 mit
den zugrundegelegten MalRhahmenbundeln
gemessen an den diskutierten Zielen und
den Umweltstandards in die ,richtige Rich-
tung’ geht, jedoch offensichtlich noch nicht
ausreichend ist.“ Weiter heil’t es: ,Allein mit
den MalRnahmen des Verkehrsentwick-
lungsprogramms werden die quantitativ de-
finierten Umweltziele nicht erreicht werden
konnen; Vielmehr wird hierdurch der Beginn
eines Entwicklungsprozesses ermdglicht,
der unter Berlcksichtigung der Leitziele
ber das Verkehrsentwicklungsprogramm
hinaus zu einem umfassenden Konzept
,stadt- und umweltvertraglicher Verkehr’ ge-
fuhrt werden muss.“ Als Konsequenz er-
ganzt das Verkehrsentwicklungsprogramm
die Malnahmenempfehlungen des Ver-
kehrsforums noch um einige langfristig
wirksame Malnahmen.

VEP

Nachdem
der Heidel-
berger Ge-
meinderat
bereits 1993
den vom ,h.'*,
Verkehrsfo- =

rum vorbe- Em
reiteten So- L
fortmald- .Hﬁ‘
nahmenka-

talog verab-
schiedet hat-
te, be- o

schlieBt er ST s
mit - bis zum
Herbst 1994
noch vor-
handener - rot-griner Mehrheit schlief3lich
1994 auch das Verkehrsentwicklungspro-
gramm als neuen ,Verkehrsentwicklungs-
plan Heidelberg“ — ein MalRnahmenplan, der
in seiner Konsequenz hinsichtlich Foérde-
rung des Umweltverbunds und Reduktion
des MIV nichts zu winschen ubrig lasst.

WER N L
ENTAITEL UG IF LAK
WrDILoEnG L

Verkehrsentwicklungsplan Heidelberg

SIP schallimmissionen

und Larmbelastung

Bereits 1993 in Heidelberg
1998

begannen auch
die Arbeiten am
Schallimmissi-
onsplan Heidel-
berg. Damit
war Heidelberg
nach Biberach
und  Schwet-
zingen die drit-
te Stadt in Ba-
den-Wdrttem-
berg, die einen
das gesamte
Stadtgebiet
umfassenden
Schallimmissionsplan erstellen lie. Mdglich
wurde dies durch die Hilfestellung der Lan-
desanstalt fur Umweltschutz in Karlsruhe,
die die erforderlichen Berechnungen fur in-
teressierte Kommunen im Rahmen eines
Modellprojektes kostenlos vornahm. Die Da-
tenerhebung und -aufbereitung leistete eine
Arbeitsgruppe des Geographischen Instituts
der Universitat Heidelberg nach Vorgabe
der LfU.

Sehr bald zeigte sich, dass die fir das Re-
chenprogramm erforderlichen Daten teilwei-
se gar nicht, zum grofliten Teil aber zumin-
dest nicht digital vorlagen, so dass umfang-
reiche Erhebungen und Digitalisierungen
von der universitaren Arbeitsgruppe selbst
vorgenommen werden mussten. Die Fertig-
stellung des Plans verzdgerte sich dadurch
erheblich, was aber fir eine aktualisierte
Datengrundlage und eine hohe raumliche
Auflésung des Plans in Kauf genommen
wurde.

1997 konnte der Plan schliel3lich vorge-
legt werden. Er enthalt neben den quellen-
spezifischen Immissions- und Konfliktplanen
erganzende Analysen zur Larmbelastung
der Heidelberger Bevolkerung. Der Text
wurde mit einer Auswahl der wichtigsten
Karten veroffentlicht und kann kostenlos
beim Amt fur Umweltschutz, Energie und
Gesundheitsférderung bezogen werden. Die
Karten kénnen auch auf der Heidelberger
Internet-Homepage eingesehen werden.



Heidelberg - Ansatze zur Verkehrslarmminderung

SIP StraRenverkehr tags, SIP Heidelberg
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Konfliktplan StralRenverkehr tags, SIP Heidelberg

Die Ergebnisse sind fur Ortskundige HauptverkehrsstraRen werden tags Uber-
wenig Uberraschend. Wichtigste Larmquelle schreitungen der Grenzwerte der 16.
ist mit Abstand der Stral3enverkehr. An allen BImSchV von 5 — 9 dB(A) registriert; ab ei-
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nem DTV von 20.000 sind es bei beidseiti- mens sind die Konfliktpegel nachts nur um
ger Bebauung meist mehr als 10 dB(A). 1-2dB(A) hoher als tags.
Aufgrund des geringeren Verkehrsaufkom-
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Konfliktplan Fernbahnverkehr nachts, SIP Heidelberg
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Ebenfalls wenig Uberraschend und in
Ubereinstimmung mit Beschwerden der
Anwohnerinnen und Anwohner stellt sich
die Belastung durch Fernbahnlarm in Hei-
delberg dar. Da die Zugfrequenz wegen des

%0 = L

LKZ StralRenverkehr tags, SIP Heidelberg

Die Belastungssituation lasst sich recht
eindrucksvoll auf der Grundlage der von
Popp und Bonnighausen entwickelten

-Methode darstellen. In die
LKZ flieRen die Betroffenenzahl und die
Grenz- oder Richtwert-Uberschreitung direkt
ein. Fir den Schallimmissionsplan Heidel-
berg wurde das Verfahren leicht modifiziert
und kartographisch auf der Grundlage von
100m-Rastern prasentiert. Farblich abge-
setzt werden so die prioritdr zu bearbeiten-
den Gebiete deutlich herausgestellt.

Als Ergebnisse des SIP lassen sich folgen-
de Aussagen festhalten: Etwa jede/r dritte
Heidelberger/in ist nachts an seinem/ihrem
Wohnort von einer Uberschreitung des
Grenzwertes der 16. BImSchV betroffen. Im
zentralen Stadtteil Bergheim, der am starks-
ten belastet ist, sind mehr als 80% der
Wohnbevdlkerung betroffen. Fur ca. 6% der
Wohnbevolkerung betragt die Uberschrei-
tung mehr als 13 dB(A). Von Grenzwert-

a0

héheren Anteils von Glterzligen nachts
nicht abnimmt, fihrt die nachtliche Schall-
immission  zu
20 dB(A).

Konflikipegeln  bis zu

o0
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Uberschreitungen des Fernbahnlarms sind
fast 9% der Wohnbevdlkerung betroffen,
wobei punktuell Uberschreitungen von mehr
als 17 dB(A) registriert werden.

Die Ergebnisse des SIP wurden dem
Gemeinderat prasentiert, der daraufhin die
Verwaltung mit der Erstellung eines Larm-
minderungskonzeptes beauftragte. Da be-
reits im Schallimmissionsplan darauf hinge-
wiesen wurde, dass das stadteplanerische
Potenzial zur Larmminderungsplanung te-
reits in einigen Bereichen — wie z.B. Tempo-
30-Zonen oder bauliche Schallschutzmal3-
nahmen - nahezu ausgeschopft wurde, be-
auftragte das Umweltamt den nternational
renommierten Gutachter LARMKONTOR,
die Arbeit der Verwaltungsarbeitsgruppe
durch beispielhafte Larmminderungskon-
zepte fir die beiden benachbarten, verkehr-
lich eng verknipften Heidelberger Stadtteile
Handschuhsheim und Neuenheim zu unter-
stutzen.
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Nach der Analyse aller vorhandenen
Beschlisse, Gutachten und Berichte kommt
der Gutachter zu folgendem Schluss: ,Poli-
tik und Verwaltung der Stadt Heidelberg be-
finden sich hinsichtlich der Larmminde-
rungsplanung bereits heute auf einem deut-

S4TE000

¥im

34TE500 . I4TTOO0
Wohnqualitat in Neuenheim, Gutachten LARMKONTOR

Als Konsequenz wird eine ,optimale
Zielsituation® definiert, bei der keine An-
wohner/innen durch gesundheitsgefahrden-
de Schallimmissionen — d.h. Larmpegel von
mehr als 65 dB(A) - betroffen sind. Zur Zeit
gibt es in den beiden Stadtteilen noch min-
destens 1.800 Betroffene. Anhand einer ak-
tualisierten Betroffenheitsanalyse werden
die 100 Stralienabschnitte mit héchster Pri-
oritat ermittelt. Sie liegen — wie erwartet
an den grof3en Strallenachsen der B3 sowie
der ebenfalls Nord-Sid-verlaufenden Berli-
ner Stral3e.

Erntchternd ist jedoch die Bewertung
des Larmminderungspotenzials. Der Gut-
achter konstatiert, dass es ,vertretbare

lich Uberdurchschnittlich hohen Stand. ...
Aus der Sichtung der Unterlagen sind nur
wenig herausragende, bisher nicht ange-
dachte Larmminderungspotenziale erkenn-
bar.”

Lirmmindenungsplanung
Meerhaim | Mangechuhshesm

‘Wobnquaiiit in Neusntem [(west Beewich)
Rt Beurisiungspsgel am Tage halt &5 dR{A)
[ Geun Beuedungapegel nachls unlerhalb 45 S3[8)

LARMKONTOR GmbH
Grolle Beigeteabe 213-217, ZITET Hamineg

dE

xim B4TEN00

Larmminderungspotenziale lediglich im Be-
reich Emission (etwa Geschwindigkeits- und
Verkehrsmengenreduzierung)“ gibt. Be-
trachtet man die prioritaren StralRenab-
schnitte, ergibt sich rechnerisch, dass der
Verkehr auf der B3 bei Tempo 30 um bis zu
90% reduziert werden muisste — also ca.
2.000 KFZ statt 20.000 -, um die optimale
Zielsituation zu erreichen. Da der LKW-
Anteil wegen fehlender grof3er Industrie-
standorte auf den meisten Heidelberger
Hauptverkehrsstrallen mit 3 — 5% bereits
jetzt schon unterdurchschnittlich niedrig ist,
liegt hier kein zusatzliches Reduktionspo-
tenzial.
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Ubersichtskarte Heidelberg

Aufgrund der topographischen Lage
Heidelbergs und seiner Verkehrsstruktur
kommen weitere denkbare Mdoglichkeiten
wie z.B. die Verkehrsverlagerung — hier vor
allem die gern aus dem Hut gezauberte
Umgehungsstralle — kaum in Betracht, auch
dann nicht, wenn man zusatzliche Stralen
aus umfassenden Umweltschutzgrinden
(Stichworte: Flachenverbrauch, regionale
Schadstoff-Emissionsbilanz)  grundsatzlich
nicht befurwortete. Fir den OstWest-
Verkehr verhindert die Enge des Neckartals
eine weitere Trasse, wahrend der Nord-
Sud-Durchgangsverkehr trotz hoher Belas-
tung die Autobahn A5 dem Stadtverkehr
vorzieht. Im Ubrigen macht der Durch-
gangsverkehr in Heidelberg nur etwa 12%
aus. Verkehrsverlagerung kénnte daher nur
punktuell fur einzelne Stadtteile Entlastung
bringen. Bereits seit mehr als 30 Jahren
wird in diesem Zusammenhang eine flnfte
Neckarquerung diskutiert, die moglicherwei-
se den Stadtteil Bergheim vom Zielverkehr
in den Universitatsstandort Neuenheimer
Feld entlasten kdnnte. Diese Neckarque-
rung wurde als Bricke neben einem hoch-
rangigen Naturschutzgebiet auf der Neckar-

insel noch ein — dkologisch vorbildlich ge-
plantes — Wohngebiet sowie den mit Stu-
dentenwohnheimen besetzten Universitats-
bereich mit einer der hochsten Wohndichten
Heidelbergs kreuzen. Auch bei einer Tun-
nellésung ist es mehr als fraglich, ob der ge-
ringe Entlastungseffekt den enormen bauli-
chen Eingriff rechtfertigt.

_ Abschlielend schlagt der Gutachter
LARMKONTOR in seinem Endbericht vor,
die Moglichkeiten der Larmminderungspla-
nung unter Beteiligung aller zustandigen
Stellen in Heidelberg zu diskutieren und in
einem Malnahmenkatalog festzuschreiben.
Grundlage der Diskussion sollten die bereits
vorliegenden Planungen, insbesondere der
Verkehrsentwicklungsplan, sein. Aber auch
mit den MalRnahmen des VEP ist die opti-
male Zelsituation in weiter Ferne: Die Be-
rechnungen des Planfalls 3 ergeben ledig-
lich einen Rickgang des MIV auf der B3 um
maximal ca. 20%.

Der Schlussbericht des Gutachters lag
vor etwa einem Jahr vor. Im Oktober 1999
wurde der Gemeinderat neu gewahlt. Die
neue konservative Mehrheit legte in diesem
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Frihjahr in finf Leitantragen umfassende
Neuvorschlage fiir die Heidelberger Ver-
kehrsplanung vor, die auf eine konsequente
Forderung des MIV zielen und damit den
Zielen des Verkehrsentwicklungsplans deut-
lich und bewusst widersprechen. Kurze Zeit
spater legte das Umweltamt als Zwischen-
bericht zur Larmminderungsplanung den
Bericht des Gutachters vor. Eine konkrete
Beauftragung der Verwaltung zur Fortfih-
rung der Larmminderungsplanung erfolgte
erwartungsgemalr nicht.

Soviel zum Stand der Larmminderungspla-
nung in Heidelberg. Welche Lehren kdnnen
wir nun daraus ziehen fur eine weitere eige-
ne Bearbeitung, aber auch als Rat an
Kommunen, die die Herausforderung Larm-
minderungsplanung noch nicht angenom-
men haben?

e Ungeachtet der rechtlichen Forderung
des § 47(a) BImSchG zur Aufstellung
kommunaler Larmminderungsplane las-
sen sich m.E. zumindest vier Thesen
aufstellen — Bearbeiter mit ahnlicher Er-
fahrung mogen es ,Binsenweisheiten®
nennen:

e Ein Schallimmissionsplan ist aufgrund
seiner Kosten bzw. des hohen daten-
technischen Aufwands flr die meisten
Kommunen ohne Unterstitzung des

Landes oder des Bundes nicht leistbar.
Die eigentlichen Probleme beginnen je-
doch erst nach Vorlage des SIP.

e In den meisten Stadten stellt die Ver-
kehrslarmminderung den Schwerpunkt
der Larmminderungsplanung dar. Ver-
kehrsplanung und Larmminderungspla-
nung muissen daher von vornherein
konzeptionell eng miteinander verknupft
werden.

e Verkehrslarmminderung ist ein politi-
sches Thema. Ohne den politischen Wil-
len zur Umsetzung ist die Verkehrs-
lArmminderung zum Scheitern verurteilt.

e Bei der Zielsetzung fir die Verkehrs-
larmminderung ist eine gehorige Portion
Pragmatik erforderlich. Zielwerte wie die
Richtwerte der DIN 18005 sind im Be-
stand bei der heutigen Verkehrsbelas-
tung der Stadte und dem aktuellen
Stand der Fahrzeugtechnik noch in uto-
pisch weiter Ferne.

Ich danke lhnen fir Ihre Aufmerksamkeit
und hoffe, Ihnen beim Larmkongress 2010
einen optimistischeren Statusbericht vor-
legen zu kdnnen
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Ravensburg —
Informationssystem Larm
und seine Integration in
die Verwaltung einer Stadt

Markus Petz, Dr. Wolfgang Probst
Accon GmbH, Miinchen
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Mit der Entwicklung eines Informationssys-
tems zur Larmbelastung (LIS) und seine h-
tegration in die Verwaltung und Organisati-
on einer Stadt haben wir das Ziel verfolgt,
Larm durch Planung zu vermeiden und
zu vermindern. Der auf die Menschen im
Wohnumfeld, am Arbeitsplatz und zuneh-
mend auch in der Freizeit einwirkende Larm
soll bei allen kommunalen Planungstberle-
gungen in der Verwaltung einer Stadt ein-
bezogen werden.

Die Umsetzung erfolgte in der Modellstadt
Ravensburg, da sie gerade ein Geographi-
sches Informationssystem in einer flr das
Projekt geeigneten Struktur installiert und
am Modellvorhaben ,Okologische Stadt-
und Gemeindeentwicklung® der Mnisterien
fur den landlichen Raum und fur Umwelt
und Verkehr teilnimmt.

Die Ziele des Vorhabens mit Bezug auf
eine mogliche Nutzung des LIS in der Stadt
Ravensburg lassen sich wie folgt beschrei-
ben:

Die Einrichtung eines LIS soll es ermogli-
chen, die Larmbelastung und ihre Ursachen
kinftig frihzeitig in allen kommunalen Pla-
nungsuberlegungen einbeziehen und die
Burger jederzeit informieren zu kdnnen.

Durch Vernetzung des LIS mit der Daten-
bank eines Geo-Informationssystems bzw.
anderer verfugbarer Datenbanken wird die

Erstellung von stets aktuellen Schallimmis-
sionsplanen unterstitzt. Schallimmissions-
plane, die den Larm aus Strallenverkehr,
Schienenwegen, Gewerbe sowie Sport- und
Freizeitaktivitaten zeigen, sind Grundlage
der Larmminderungsplanung und der vor-
beugenden Larmbekampfung. Die vorhan-
dene IstLarmbelastung kann als Larmkarte
fur beliebige Ausschnitte stets kurzfristig
dargestellt und in dieser verstandlichen
Form zur fachlichen und politischen Ent-
scheidungsfindung genutzt werden.

Es war auch das Ziel dieses Vorhabens,
die Datengrundlage und die entsprechende
Programmsoftware so mit der ubrigen Da-
tenverarbeitung zu verzahnen, dass die
spatere laufende Aktualisierung mit dem ge-
ringstmdglichen internen oder auch exter-
nen Personalaufwand erfolgen kann. Dies
soll durch weitestgehende Mehrfachnutzung
der fur andere Zwecke ohnehin zu pflegen-
den Geometrie- und Sachdaten erreicht
werden. Es war eine Aufgabenstellung des
Projekts, die notwendigen ,Datenflisse” zu
analysieren und ein geeignetes Konzept fur
die laufende Aktualisierung und Nutzung zu
entwickeln.

Bild 1 zeigt schematisch die Systembe-
schreibung LIS im Umfeld des Geographi-
schen Informationssystems (Geols) und des
erforderlichen Fachpersonals:

Systembeschreibung LIS

Geols LIS -hll'gu.hrrthrrw_uh
Fachpersomal Lirm
Geols N | Obiektimport aber dxf Cadmu'A, Eingab Programmeinstellungen
y ' 3 - e TR b ‘- i iLx:
(eoametriedaten) Objek-I0 = Laer Rechenpeogramin |: CadnnA
— s
Fuordnung objekispezifischer
Atirbuie liber I
Anrabuic-lmport
Chracle Geols-Datenbank - @ | fogpon I0-spezifischer Larm-Dratenbank l|  Eimgabe Infrmationen
| Fachdaten) 1 -\:;-I;:"__-llf.‘.-l.;;l;-:l (LB # B Excel [ = irm= u, hiltrelevante Dalen §

Bild 1: Systembeschreibung LarmInformationssystem
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Inhalte des Larm-
Informationssystems

Die Inhalte des LIS lassen sich in Da-
tenbankinhalte und Larminformationen glie-
dern. Datenbankinhalte sind samtliche
stadt- und geléandebeschreibenden Daten
einschlieBlich relevanter Schallschirme so-
wie samtliche quellenbeschreibenden Daten
(Geometrie, Schallleistung, Emissionsdau-
er, etc.). Als standig aktuell verfugbare
Larminformationen werden flachendeckend
samtliche quellenspezifische Schallimmissi-
ons- und Konfliktplane, eine Immissions-
empfindlichkeitskarte sowie eine Larmpe-
gelbereichskarte vorgehalten. Die Qualitat
der im System vorgehaltenen Daten und h-
formationen richtet sich nach den Anforde-
rungen, die von seiten der Stadtverwaltung
aufgrund des ge-
planten  Einsat-
zes gestellt wur-

VERFAHRENSABLAUF

sich die Anwendung von LIS definieren, mit
dem Ziel, frihestmdglich eine Bericksichti-
gung der Umweltbelange innerhalb der Pla-
nungsablaufe einer Stadt herbeizufuhren.

Neben Einsatzmdglichkeiten in der Ver-
kehrsplanung im Tiefbauamt und bei der
Bearbeitung von Bauantragen durch das
Bauordnungsamt kommt das LIS insbeson-
dere in der Bauleitplanung frihzeitig zum
Einsatz. Bereits zum Zeitpunkt der ,Grund-
lagenermittlung“ und bei der ,Vorbereitung
eines Aufstellungsbeschlusses® stellt das
LIS wertvolle entscheidungsrelevante In-
formationen ohne hohen Aufwand bereit.

Bild 2 zeigt den Einsatz von LIS vor dem
Aufstellungsbeschluss eines Bebauungs-
planes:

EINSATZ VON LIS

den. Im Anhang

sind auszugs- Grundlagenermittiung

Nutzungsanalyse, Interessen ermittlung

weise Inhalte des
LIS dargestellt.

Einsatz in
der Verwal-
tung

Ein  projekt-
begleitender Ar-
beitskreis aus
Vertretern  aller
Amter der Stadt
Ravensburg hat
sich mit der In-
tegration der nun
verfligbaren
Larminformatio-
nen in die Pla-
nungsablaufe der
Stadt Ravens-
burg befasst. Die
heutige Organi-
sationsstruktur
zur Behandlung
der  Umweltbe-
lange wurde ana-
lysiert. Darauf
aufbauend liel

Erste Kontaktaufnahme

Festlegung der Interessenlage

Grundstucksbeurteilung

Nutzungsanalyse

Ermittlung und Vorabstimmung

unterschiedlicher Interessen

e Vorbereitung méglicher
Vertragsinhalte

e Abschluss von Vertragen zur

Verfahrensbeteiligung

u.a. auf der Grundlage aktuell
vorgehaltener Larm-Informationen wie

-Situation
Schallimmissionsplane der
einzelnen Quellgruppen (Strale,
Schiene, Gewerbe, Sport- und
Freizeitanlagen)

e Immissionsempfindlichkeiten
e ausgewiesene Konfliktbereiche
e ggf. Betroffenheiten

Vorbereitung des Aufstellungs-
beschlusses

e Stadtebauliche
Voruntersuchungen

e Abstimmung eines
Strukturkonzeptes

e Planerische Leistungen
(Vorentwiirfe)

e Fixierung der
Rahmenbedingungen

e Darlegung der vorgeschlagenen
Beschlussinhalte vor den
zustandigen Gremien

Schalltechnische Bewertung u.
Beurteilung von Bebauungs- und
Nutzungsvorschlagen auf der
Grundlage der im LIS verfligbaren
Daten und Larminformationen

ggf. Optimierungsvorschlage zur
geplanten Bebauung und Nutzung
hinsichtlich Larmverminderung

Aufstellungsbeschluss

Bild 2: Einsatz von LIS vor dem Aufstellungsbeschluss eines Bebauungsplanes
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Seit ,Inbetriebnahme“ des LIS haben sich
eine Vielzahl von Anwendungsmoglichkei-
ten gezeigt. Unter anderem. kann kunftig
eine zum Zwecke des Ankaufs vorzuneh-
mende Grundstlcksbeurteilung und Nut-
zungsanalyse unter dem Aspekt der Larmsi-
tuation erfolgen. Das stadtische Liegen-
schaftsamt erwirbt so noch zu entwickelnde
Flachen in Kenntnis der Larmsituation und
kann diese einer dem Immissionsschutz
angepassten Verwertung zufthren.

Ubertragbarkeit auf andere
Kommunen

Die in der Verwaltung der Stadt Ravens-
burg, beim Regionalverband und beim Land
Baden-Waurttemberg vorgefundenen Daten
sind in Qualitat und Flachendeckung ver-
gleichbar mit anderen Gebieten Baden-
Wurttembergs. Dies haben Datenrecher-
chen bei Landerbehdrden und bei Kommu-
nen, die sich am Pilotprojekt beteiligt haben,
ergeben.

Es hat sich gezeigt, dass allerorts mit dem
Aufbau einer Umweltdatenbank begonnen
werden kann.

Fehlende Datenbestande, die je nach
Kommune unterschiedlich grofl3 ausfallen,
kdonnen meist durch Annahmen und verein-
fachte Erhebungen zunachst so erganzt
werden, dass die Erstellung von verwend-
baren Schallimmissions- und Konfliktkarten
jederzeit madglich ist.

In kleinen Gemeinden und Stadten (hierzu
zahlt auch Ravensburg) wird sich die An-
wendung eines LIS aufgrund der geringen
personellen Ausstattung der Umweltfach-
stellen im wesentlichen aus der Fortschrei-
bung der vorgehaltenen Schallimmissions-
und Konfliktkarten der einzelnen Quellen-
gruppen beschranken. Daruber hinaus wird
der LIS-Betreuer auf Anfrage lokal vorherr-

schende Larmbelastungen quellenspezi-
fisch erlautern und Auskunft Gber magliche
Malnahmen zur Larmvermeidung oder -
minderung geben.

Die Grenzen der Anwendbarkeit eines LIS
werden folglich gesetzt zum einen durch die
Qualitat der verfugbaren Datenbasis, ande-
rerseits durch das akustische Verstandnis
und die Erfahrung mit Schallimmissionspro-
grammen der Systembetreuer.

Fazit

Das Projekt hat gezeigt, dass mit mo-
dernster Hard- und Softwaretechnik Gebiete
von 100 und mehr Quadratkilometern ener
ganzheitlichen schalltechnischen Bearbei-
tung unterzogen werden kdnnen. Damit las-
sen sich Auswirkungen z.B. von Verkehrs-
wegeplanungen in der Flache quantifizieren.

Mit einem Larm-Informationssystem kdnnen
aufgrund seiner Verknlpfung mit einem
Geographischen Informationssystem und
verschiedenen anderen Datenbanken stets
aktuelle Informationen bereitgestellt werden;
der offenen Kritik an Schallimmissions- und
Larmminderungsplanen — die Karten stellen
eine ,Einmalinformation“ dar, die nicht an
allen Stellen verfugbar ist, und schnell veral-
tet — wird so entgegengetreten.

Inwieweit die aufgebaute Umweltdaten-
bank und das Larminformationssystem
kommunale Planungen in Ravensburg wn-
terstitzen und damit Einfluss auf die kunfti-
ge Larmsituation nehmen kann, lasst sich
nicht vorhersagen. Entscheidend ist nun die
Larmsensibilitdt cer mit Planungsaufgaben
innerhalb der Stadtverwaltung betrauten
Personen und der kinftige Stellenwert von
Larmbelastungen in den Abwagungen der
Entscheidungstrager. Die Ergebnisse, die
mit LIS bis heute bei laufenden Planungen
erzielt werden konnten, sind allerdings viel-
versprechend.
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Larmkontingentierung

.. ist die Bestimmung von Immissions-
richtwertanteilen fiir die verschiedenen Nut-
zer/Eigentiimer auf gré8eren Gewerbefla-
chen, die an Immissionsorten in der zu
schiitzenden Nachbarschaft die Einhaltung
von Immissionsrichtwerten sichert.

Eine rechtliche Bindung erhalten Larm-
kontingente in einem Bebauungsplan durch
die Festsetzung flachenbezogener Schall-
leistungspegel fur die Uberplante Flache, in
einem Genehmigungsbescheid fir den Be-
trieb einer Anlage durch die Festsetzung
von Immissionsrichtwertanteilen in der
schutzwirdigen Nachbarschaft der Anlage.
Wenn Gewerbegebiete sich in Veranderung
befinden, Teile z. B. neu Uberplant oder An-
lagen wesentlich geandert werden sollen,
andererseits Anlagen im Bestand bleiben,
wird eine akustische Gesamtbetrachtung
des Gewerbegebietes und seiner Nachbar-
schaft erforderlich, deren Ergebnissen in
geeigneter Weise rechtliche Verbindlichkeit
gegeben werden muss.

Eine Mdglichkeit, dies zu erreichen, ist die
Erstellung eines Larmminderungsplanes
nach § 47a BImSchG (s. auch Nr. 5.3 Abs.
2a) TA Larm), die ,kleinere Form®, die mit
erheblich geringerem Aufwand zu dem sel-
ben Ziel fuhrt, ist ein o&ffentlich-rechtlicher
Vertrag.

Das praktische Beispiel eines offentlich-
rechtlichen Vertrages zur Larmkontingentie-
rung, der in der Stadt Eisenhuttenstadt ge-
schlossen wurde, zeigt, dass damit eine a-
kustisch geordnete Gewerbeansiedlung ge-
sichert werden kann. Das Stadtgebiet Ei-
senhuttenstadts, gepragt durch die metal-
lurgische Industrie, besteht etwa zur Halfte
aus Industrie- und Gewerbeflachen, die z.
T. unmittelbar an Wohnquartiere grenzen
und einen starken ,akustischen Druck“ auf
die Nachbarschaft verursachen.

In gemeinsamer Arbeit der Immissions-
schutzbehoérden und des Stadtplanungsam-
tes wurden nach uberschlagiger Abschat-
zung der zu erwartenden Immissionen und
nach Ortsbegehungen flir die einzelnen
Wohnquartiere die den Schutzanspruch rep-
rasentierenden Immissionsorte und die da-

zu gehoérenden Immissionsrichtwerte nach
Nr. 6.6 TA Larm bestimmt.

Auf die so bestimmten Orte und Werte aus-
gerichtet, wurde fir die Summe von 20
Gl/GE-Flachen die Kontingentierungsrech-
nung durchgeflhrt.

Der Grundgedanke der Larmkontingen-
tierung ist, jedem Quadratmeter Gewerbe-
flache eine bestimmte Larmemission zuzu-
weisen. Dieser Quellpegel wird als flachen-
bezogener Schallleistungspegel bezeichnet.
Zwischen den Quellpegeln und dem Immis-
sionsrichtwertanteil einer Flache am Immis-
sionsort bestehen akustische Zusammen-
hange, deren wichtigste Komponenten die
GrolRe der Flache und ihr Abstand zu dem
Immissionsort sind. Bei einer auf diese bei-
den Komponenten reduzierten Betrach-
tungsweise ergibt sich der ,immissionswirk-
same flachenbezogene Schallleistungspe-
gel® (IFBS). Er kann sehr einfach ermittelt
werden, weil die anlagen- und ortsspezifi-
schen EinflussgroRen

o Richtcharakteristik der Larmquelle

e Zu- und Abschlage bei der Bildung des
Beurteilungspegels

e topografische und bauliche Hindernisse
auf dem Schall- Ausbreitungsweg

unbertcksichtigt bleiben. Der IFBS ist damit
ein idealisierter Wert, der immer kleiner sein
wird als der aus einer realen Situation ermit-
telte flachenbezogene Schallleistungspegel.
Da das Ziel der Larmkontingentierung aber
die Bestimmung von Immissionsrichtwertan-
teilen an den Immissionsorten ist, bleibt die-
ser Umstand ohne Bedeutung. Wichtig ist,
dass uber den IFBS mit geringem Aufwand
eine allgemein akzeptierte Verknlpfung
zwischen ,innen* (Gewerbegebiet) und ,au-
Ren“ (schutzwirdige Nachbarschaft) herge-
stellt werden kann.

Die ermittelten Immissionsrichtwertan-
teile an den Immissionsorten sind die Ziel-
werte, deren Einhaltung durch die Larm-
prognose flr eine zu errichtende Anlage
nachgewiesen werden muss. In der Larm-
prognose werden dann alle EinflussgrofRen
der realen Situation umfassend betrachtet.
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Die folgende Tabelle enthalt die Immis-
sionsrichtwertanteile, die flr die einzelnen
GI/GE-Flachen an den Immissionsorten ver-
traglich vereinbart wurden. Dazu wurde in
einem ersten Entwurf mit den in DIN 18005
empfohlenen Quellpegeln fir die Industrie-
bzw. Gewerbeflachen gerechnet. In an-
schliefenden, mitunter sehr hartnackigen
Diskussionen der Immissionsschutzbehor-
den mit Betreibern und der Stadtverwaltung
Uber die tatsachlichen und zukinftigen Nut-
zungen dieser Flachen wurden z.T. erhebli-
che Korrekturen vorgenommen, so dass
das erzielte Ergebnis weniger ein Rechen-
ergebnis, sondern vielmehr ein mit allen Be-
teiligten gefundener Konsens ist. Aus die-

sem Grund sind die flachenbezogenen
Schallleistungspegel in der Tabelle (Spalte
2 und 3) nicht enthalten, weil sie nur bedingt
(auch wegen des ungeklarten Umganges
mit dem ,Richtwirkungsmal3®) mit den Im-
missionsrichtwertanteilen korrespondieren.

Die in der Tabelle enthaltenen Angaben
gehen weit Uber den in Nr. 2.2 a) TA Larm
definierten Einwirkungsbereich einer Anlage
(Immissionsrichtwert - 10 dB(A)) hinaus.
Das wurde von allen Beteiligten so gewollt,
um die Tabelle als Grundlage fir die Auf-
stellung von Bebauungsplanen ,durchsich-
tig“ und in sich geschlossen zu halten.

Immissionsrichtwertanteile in dB(A) fiir die Flachen G1 bis G20 an den Immissionsorten MP1 bis MP7
Flache MP 1 MP 2 MP 3 MP 4 MP 5 MP 6 MP 7

tags |nachts |tags |nachts |tags |nachts |tags |nachts |tags |nachts [tags |nachts |tags |nachts

G1 57 44| 57 43| 57 42| 54 39| 46 35| 53 38| 55 40
G2 33 18| 43 28| 50 35| 40 25| 32 17| 31 16| 26 11
G3 31 16| 35 20| 40 25| 41 26| 40 25| 43 28| 30 15
G4 27 12| 36 21| 50 35| 43 28| 32 17| 28 13| 22 7
G5 22 9| 27 13| 37 22| 44 29| 36 25| 32 17| 27 12
G6 16 11 23 8| 33 18| 40 25| 30 15| 21 6| 12 0
G7 28 13| 34 19| 41 26| 46 31| 50 35| 38 23| 27 12
G8 10 0| 16 11 23 8| 29 14| 46 31| 19 4 9 0
G9 16 11 23 8| 30 15| 38 23| 39 24| 23 8| 13 0
G10 16 11 21 6| 26 11| 30 15| 39 24| 29 14| 16 1
G 11 19 5/ 24 9| 29 14| 34 19| 47 32| 30 15| 18 5
G12 15 0| 19 4| 24 9| 27 12| 35 20| 28 13| 16 1
G13 10 0| 17 2| 22 7| 26 11 31 16| 16 1 0 0
G 14 14 0] 21 0| 27 4| 34 11| 37 14| 19 0| 11 0
G 15 16 5/ 23 8| 31 16| 41 26| 36 21| 21 6| 12 5
G 16 7 0| 16 11 30 15| 31 16| 17 2| 10 0 3 0
G 17 23 8| 45 30| 32 17| 24 9 17 2| 16 11 14 0
G 18 33 8| 49 24| 35 10| 30 5 24 0] 22 0| 22 0
G19 31 16| 37 22| 27 12| 22 7/ 16 11 17 2| 18 3
G20 43 28| 32 17| 26 11 21 6| 16 11 19 4 23 8
IRW 60 45| 58 43| 60 45| 58 43| 57 42| 55 40| 55 40
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Um den Ergebnissen eine rechtliche
Bindung zu verleihen, wurde der o6ffentlich-
rechtliche Vertrag geschlossen, dessen
Kernstlick die Tabelle mit den Immissions-
richtwertanteilen ist. Vertragspartner sind
Anlagenbetreiber, Immissionsschutzbehor-
den und die Stadtverwaltung, die ahnlich
wie bei einem B-Plan-Verfahren dazu einen
Beschluss der Stadtverordnetenversamm-
lung bendtigte.

Weitere wichtige Regelungen aus dem Ver-
trag sind (Zitat):

Aus Griinden einer geordneten wirt-
schaftlichen Entwicklung und gesunder
Wohn- und Arbeitsverhéltnisse beab-
sichtigt die Stadt Eisenhiittenstadt,
sich hinsichtlich der zukiinftigen ldrmre-
levanten Entscheidungen im Gebiet
nach § 1 Abs. 1 ein einheitliches Kon-
zept zu geben. Das Konzept soll Grund-
lage fiir planungsrechtliche Beratungen,
der Priifung und Beurteilung der von ihr
zu treffenden Planungsentscheidungen
sein und als Ausgangspunkt fiir die Auf-
stellung von Bebauungsplédnen dienen.

Fiir ihre im Gebiet nach Anlage 1, Plan
B derzeit betriebenen gewerblichen An-
lagen erkléren die Betreiber fiir die sie
betreffenden Fldachen folgendes:

Soweit vor dem Wirksamwerden des
Vertrages erteilte Zulassungen Rechte
flir Gerduschemissionen verleihen (dies
gilt auch fiir baurechtliche Genehmigun-
gen), verzichten die Betreiber jeweils auf
diese Rechte, soweit die Nutzung dieser
Rechte die Gesamtheit der Ge-
rduschemissionen dieser Anlagen zu-
sammen mit ihren anderen auf dem Ge-
biet betriebenen gewerblichen Anlagen
dazu fiihren wiirde, dass die fiir sie fest-
gelegten Kontingente an den Messpunk-
ten MP1 bis MP7 (Anlage 2) (berschrit-
ten werden. Soweit fiir die betriebenen
gewerblichen Anlagen keine Rechte flir
Gerduschemissionen verliehen sind, er-
kldren die Betreiber jeweils, diese Anla-
gen so zu betreiben, dass durch deren
Gerduschemissionen zusammen mit
denjenigen Gerduschemissionen ihrer

anderen auf dem Gebiet nach Anlage 1,
Plan B betriebenen Anlagen die festge-
legten Kontingente an den Messpunkten
MP1 bis MP7 nicht Uberschritten wer-
den.

Die Immissionsschutzbehérden erklé-
ren, dass sie das Kontingentierungskon-
zept nach § 1 Abs. 2 i.V.m. Anlage 2 fiir
kinftige Anlagengenehmigungen zur Er-
richtung bzw. zum Betrieb oder flir we-
sentliche Anderungen nach §§ 4, 16
BImSchG im Gebiet der Anlage 1 als
verbindliche Grundlage betrachten. Dies
gilt entsprechend, soweit die Immissi-
onsschutzbehérden als Trager offentli-
cher Belange fiir den Immissionsschutz
in einem anderen Zulassungsverfahren
im Gebiet der Anlage 1 oder in einem
Planungsverfahren beteiligt werden.

Wegen der Verpflichtungen aus § 3 un-
terwerfen sich die Betreiber der soforti-
gen Vollstreckung geméni3 § 61 Abs. 1
S. 1 VwWVFG Bbg. A.

Jeder Vertragspartner bindet sich somit
in seinem besonderen Verhaltnis an die
vereinbarten Werte. Darliber hinaus gehen
die Anlagenbetreiber die Verpflichtung ein,
bei Nichteinhaltung ihrer Larmkontingente
Sanierungsmafnahmen i.S. von Nr. 3.2.1
Abs. 4 TA Larm durchzufthren. Fur die Im-
missionsschutzbehdrden bedeutet dies, auf
nachtragliche Anordnungen gem. § 17
BImSchG zu verzichten und statt dessen
mit den Anlagenbetreibern Sanierungspro-
gramme zu besprechen, wie es im Vorfeld
des Vertrages u. a. wegen der praktischen
Realisierbarkeit der Larmkontingente bereits
geschehen ist.

Hinsichtlich der praktischen Realisier-
barkeit der Larmkontingente sind Grenzen
gesetzt durch den Stand der Technik zur
Larmminderung und durch Bertcksichtigung
der Verhaltnismafigkeit von Aufwand und
erreichbarer Larmminderung i.S. von Nr. 3.3
TA Larm. Wenn die Gesamtbelastung an
einem Immissionsort dennoch den Immissi-
onsrichtwert Uberschreitet, ist flr die Immis-
sionsschutzbehoérden die Veranlassung ge-
geben, Uber den Status einer Gemengelage
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zu befinden. Nr. 6.7 TA Larm empfiehlt, ein
Quartier als Gemengelage einzustufen,
wenn die Pflicht zur gegenseitigen RUck-
sichthahme dies erforderlich macht und
wenn die ortlichen Gegebenheiten es zulas-
sen.

Die Immissionsorte MP2, MP4 und MP5
wurden als Gemengelagen eingestuft und
die Immissionsrichtwerte flr diese Quartiere
um 2 bzw. 3 dB angehoben.

Das beschriebene Beispiel zeigt, wie fur
grolere Industrieflachen mit mehreren Fla-
chen-Eigentumern bzw. Anlagenbetreibern
durch einen offentlich-rechtlichen Vertrag
die Rahmenbedingungen fur zukunftige Be-

bauungsplane und fir die Genehmigung
von Anlagen im Komplex fixiert werden kon-
nen. Insbesondere die zwischen Nr. 3.2.1
TA Larm, Prifung im Regelfall, und Nr. 5.1
TA Larm, Nachtragliche Anordnungen, be-
stehenden Wechselbeziehungen sind durch
das Bekenntnis aller Beteiligten zu den Im-
missionsrichtwertanteilen, die Verpflichtung
der Betreiber zu Larmsanierungsprogram-
men und den Verzicht der Immissions-
schutzbehérden auf nachtragliche Anord-
nungen (im Rahmen der Laufzeit der Larm-
sanierungsprogramme nach Nr. 3.2.1, Abs.
4 TA Larm von ca. drei Jahren) im Voraus
geregelt.
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1. Einfuhrung

Die Gerauschbelastung der Wohnnach-
barschaft durch den Betrieb von Sportanla-
gen hat in den 80er Jahren zu einer Vielzahl
von zivil- und verwaltungsgerichtlichen Ent-
scheidungen geflihrt. Diese stellten - man-
gels ausreichender gesetzlicher Rechts-
grundlagen - allerdings nur die tatrichterli-
che Wirdigung von Einzelfallen dar und
trugen daher nicht im erforderlichen Male
zur Rechtssicherheit und Rechtsgleichheit
bei. Um diesen Zustand zu beenden, ist die
am 26.10.1991 in Kraft getretene 18.
BImSchV (Sportanlagenlarmschutzverord-
nung) erlassen worden, deren erklartes Ziel
es war, verbindliche Maf3stabe zur Beurtei-
lung der von Sportanlagen ausgehenden
schadlichen Umwelteinwirkungen durch Ge-
rausche festzulegen.

Nach nunmehr fast 10-jahriger Geltungs-
dauer erscheint die Feststellung angebracht,
dass es der 18. BImSchV gelungen ist, einen
malfgeblichen Beitrag zum Rechtsfrieden im
Spannungsfeld zwischen der gesellschaftlich
erwlnschten Sportausibung und dem aner-
kennenswerten Recht auf Ruhe im Wohnbe-
reich geleistet zu haben. Das gilt insbeson-
dere nach der Erganzung des § 906 Abs. 1
BGB im Jahre 1994, die zur Folge hatte,
dass wesentliche Regelungen der 18.
BImSchV auch im Zivilrecht gelten.

Nachfolgend sollen - in einem kurzen Uber-
blick - die wichtigsten Probleme aufgezeigt
werden, die sich bei der Anwendung der 18.
BImSchV in der Praxis ergeben haben.

2. Geltungsbereich der
18. BImSchV

Die 18. BImSchV konkretisiert die An-
forderungen, die sich unter dem Aspekt des
Larmschutzes fur die Errichtung und den
Betrieb von Sportanlagen aus der gesetzli-
chen Verpflichtung des § 22 BImSchG er-
geben. Sie ist in ihrer praktischen Bedeu-
tung daher nicht auf das Immissionsschutz-
recht beschrankt, sondern findet auch im
Bau- und Zivilrecht Berucksichtigung.

Sportanlagen sind im Regelfall bauliche
Anlagen i.S. des Bauordnungsrechts; ihre

Errichtung, Anderung bzw. Nutzungsénde-
rung bedarf daher einer Baugenehmigung.
Diese ist nach den Bauordnungen der Lan-
der zu erteilen, wenn dem Vorhaben o6ffent-
lich-rechtliche Vorschriften nicht entgegen-
stehen. Zu den Vorschriften, die im Bauge-
nehmigungsverfahren zu beachten sind,
zahlt die 18. BImSchV. Das bedeutet, dass
eine Baugenehmigung grundsatzlich zu ver-
sagen ist, wenn die Immissionsrichtwerte
der 18. BImSchV Uberschritten werden. Al-
lerdings ergibt sich aus dem Grundsatz der
VerhaltnismaRigkeit, dass zunachst ver-
sucht werden muss, die Versagungsgriinde
durch die Erteilung von Nebenbestimmun-
gen (Auflagen, Bedingungen) auszurdumen.
Hierzu stehen die in der 18. BImSchV naher
beschriebenen baulichen, technischen, or-
ganisatorischen und zeitlichen MalRnahmen
zur Verflgung.

Dagegen besitzt die 18. BImSchV fir die
Bauleitplanung (nur) mittelbar rechtliche
Bedeutung, d.h. dass eine Gemeinde kei-
nen Bebauungsplan aufstellen darf, dessen
Verwirklichung an den immissionsschutz-
rechtlichen Anforderungen der 18. BImSchV
scheitern musste”.

Da es sich bei der Verpflichtung des Sport-
anlagenbetreibers, die Immissionsrichtwerte
der 18. BImSchV nicht zu Gberschreiten, um
eine Dauerpflicht handelt, sind die zustandi-
gen Behorden auch nach Erteilung einer
Baugenehmigung berechtigt, gemaf §§ 24,
25 BImSchG Anordnungen zu erlassen, um
die Einhaltung der Immissionsrichtwerte si-
cherzustellen.

Vom Grundsatz her kann sich ein Nachbar
gegen die Immissionen einer privatrechtlich
betriebenen Sportanlage gemall § 1004
BGB auch privatrechtlich zur Wehr setzen.
Unwesentliche Beeintrachtigungen hat er
allerdings zu dulden. Fur die Beurteilung der
Frage, ob die Geraduschimmissionen einer
Sportanlage unwesentlich sind, gelten nun-
mehr gemal § 906 Abs. 1 Satz 2 BGB in
der Regel die Immissionsrichtwerte der 18.
BImSchV.

' BVerwG DVBI. 2000, S. 187 = NVwZ 2000, S. 550
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3. Anwendungsbereich der
18. BImSchV

Die 18. BImSchV gilt flr Sportanlagen,
die zur Sportausibung bestimmt sind und
zu diesem Zweck betrieben werden, soweit
sie keiner Genehmigung nach dem
BImSchG bedirfen'. Mit Hilfe dieser Beg-
riffsbestimmung kann der Anwendungsbe-
reich der Verordnung im Regelfall hinrei-
chend genau abgegrenzt werden. Es ver-
bleibt aber eine Reihe von Zweifelsfallen, in
denen sich diese Definition als zu unbe-
stimmt erweist. Schwierigkeiten bereitet da-
bei insbesondere die Abgrenzung der
Sportausiibung von anderen bewegungs-
orientierten Freizeitaktivitaten, da eine all-
gemein anerkannte Definition des Begriffes
Sport bislang nicht existiert®.

In der Praxis ist dabei die Anwendbar-
keit der 18. BImSchV hinsichtlich folgender
Anlagen umstritten:

e Bolzplatze®
e Modellflugplatze*

¢ Anlagen zum Skateboardfahren und
Inline-Skating®

e Anlagen fiir Streetbasketball® und
e SpaR- und Erlebnisbader’.

Nach Schatzungen des deutschen Sportbundes gibt
es zur Zeit in der Bundesrepublik mehr als 100.000
Sportplatze (einschl. Tennisfreiplatze), 35.000
Sporthallen, tUber 7.000 Hallen- und Freibader so-
wie rund 5.500 kommerzielle Fitness-Center (Um-
welt 1998, S. 464, 465)
Zum  Sportbegriff: Ketteler, Sportanlagenlarm-
schutzverordnung, 1998, S. 42 ff.; Pfister, in: Pra-
xishandbuch Sportrecht, 1998, S. 2 ff.
Bejahend: Herr, Sportanlagen in Wohnnachbar-
schaft, 1998, S. 149 f.; Ketteler, Sportanlagenlarm-
schutzVO, S. 56 ff.; ablehnend: z.B. Rode-
woldt/Wagner, VBIBW 1996, S. 365, 367; BayVGH
NVWZ-RR 1994, S. 246, 247.
* Bejahend: Stollmann, NuR 1997, S. 476, 480; ab-
lehnend: BayVGH NuR 1998, S. 103, 104
5 Bejahend: Ketteler, BauR 1997, S. 959, 963; ableh-
nend: Fickert/Fieseler, BauNVO, 1998, § 3 Rn.
19.85, S. 360
Bejahend: Ketteler, SportanlagenlarmschutzVO, S.
67; ablehnend: VG Gelsenkirchen NWVBI. 1999, S.
437. 439.
! Bejahend: Kuchler, NuR 2000, S. 77 ff.; verneinend:
Ketteler, SportanlagenlarmschutzVO, S. 65

Die Auslegung des Begriffs Anlage i.S.
von § 3 Abs. 5 BImSchG (= ortsfeste Ein-
richtung) hat die Praxis bislang vor keine
besonderen Probleme gestellt: Eine Anlage
liegt bereits dann vor, wenn die zur Sport-
ausubung erforderliche Grundausstattung
gegeben ist.

Diese Anlage muss allerdings zur
Sportausiibung bestimmt sein. Daher gilt
die Verordnung nicht fir sog. ,Sportgele-
genheiten". Hierunter versteht man Flachen,
die nicht primar flr sportliche Zwecke be-
stimmt sind, die allerdings eine sportliche
Nutzung zulassen. Dazu zahlen (Spiel-
)StralRen, Platze, Parkanlagen oder sonsti-
ge freie Flachen (Parkplatze), auf denen
Sport ausgelbt werden kann (Joggen, Ful3-
ball, Streetbasketball, Skateboard). Solange
keine entsprechenden Einrichtungen vor-
handen sind, wie z.B. bei einer Skateboard-
anlage oder bei einem markierten Street-
basketballfeld, findet die 18. BImSchV keine
Anwendung.

Gemal § 1 Abs. 1 gilt die 18. BImSchV
fur Sportanlagen aber nur, soweit sie zum
Zwecke der Sportausiibung betrieben wer-
den. Daraus folgt, dass Veranstaltungen in
oder auf einer Sportanlage, die keine Sport-
ausubung darstellen, nicht von der 18.
BImSchV erfasst werden. In derartigen Fal-
len kommt die Anwendung der Freizeitlarm-
Richtlinie des LAl in Betrachts, die von vie-
len Landern in Form einer Verwaltungsvor-
schrift (z.T. mit geringfligigen Anderungen)
umgesetzt worden ist.

Nach § 1 Abs. 3 Satz 1 der 18.
BImSchV gehoéren zur Sportanlage auch
Einrichtungen, die mit der Sportanlage in
einem engen raumlichen und betrieblichen
Zusammenhang stehen, z.B. Umkleiderau-
me, Restaurationsbetriebe und Parkplatze.
Die Gerausche dieser Einrichtungen werden
der Sportanlage zugerechnet (Nr. 1.1 des
Anhangs der 18. BImSchV).

4. Immissionsrichtwerte

Die 18. BImSchV hat sich zur Festle-
gung der Grenze zwischen schadlichen und
nicht schadlichen Umwelteinwirkungen flr

® OVG Liineburg NJW 1995, S. 900.
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Richt- und nicht fir Grenzwerte entschie-
den. Das bedeutet zunachst einmal, dass
die in § 2 der 18. BImSchV genannten Im-
missionsrichtwerte Regelgrenzen sind. So-
fern diese Richtwerte eingehalten werden,
liegt eine erhebliche Gerduschbelastigung
nicht vor'. Andererseits markieren die Im-
missionsrichtwerte aber keine absolute Zu-
mutbarkeitsschwelle, die unter keinen Um-
standen (iberschritten werden darf?.

Die in § 2 Abs. 2 der Verordnung genannten
Immissionsrichtwerte orientieren sich in ort-
licher Hinsicht an der Gebietstypik der
BauNVO und in zeitlicher Hinsicht an dem
unterschiedlichen Ruhebedurfnis der
Wohnnachbarschaft wahrend der Tages-
bzw. Nachtzeit unter Berlcksichtigung von
Ruhezeiten, die an Sonn- und Feiertagen
verlangert sind.

Die jeweils einzuhaltenden Immissions-
richtwerte ergeben sich aus der am Ende
beigefligten Ubersicht.

Gemall § 2 Abs. 6 Satz 1 der 18.
BImSchV ergibt sich die Gebietsart in erster
Linie aus den Festsetzungen der Bebau-
ungsplane. Von der tatsédchlichen baulichen
Nutzung ist ausnahmsweise dann auszuge-
hen, wenn sie im Einwirkungsbereich der
Anlage erheblich von der im Bebauungsplan
festgesetzten abweicht (§ 2 Abs. 6 Satz 3).
Eine erhebliche Abweichung liegt aber nicht
schon dann vor, wenn die tatsachliche Nut-
zung in eine andere Gebietsklasse gemal} §
2 Abs. 2 der 18. BImSchV féllt als die fest-
gesetzte, da der Begriff der erheblichen
Abweichung nach - qualitativen - stadtebau-
lichen Merkmalen zu bestimmen ist.

Nicht beplante Gebiete (= unbeplanter In-
nenbereich, Auflenbereich) sind entspre-
chend der Schutzbedurftigkeit zu beurteilen
(§ 2 Abs. 6 Satz 2). Bei Vorliegen einer
Gemengelage kann die sog. Mittelwert-
Theorie angewendet werden, wonach ein
Zwischenwert zu bilden ist, der die Gesetze
der Schallausbreitung sowie die baulichen

' BVerwG NvwZ 1995, S. 993

Ketteler, SportanlagenlarmschutzZVO S. 91; aA.
OVG Minster UPR 1994, S. 310; wohl auch Ber-
kemann, NuR 1998, S. 565, 576

®  BVerwG DVBI. 2000, S. 187 = NVwZ 2000, S. 550

und planerischen Einzelheiten der Situation,
in dem die Grundstlcke liegen, berlcksich-
tigt*.

Bei der haufig auftretenden Frage, ob
das Heranrucken einer Wohnbebauung an
eine bereits vorhandene Sportanlage die
Anwendbarkeit héherer Immissionsrichtwer-
te - und damit eine Schutzminderung - zu-
lasst, hat das Bundesverwaltungsgericht
nunmehr fur den Bereich des Baurechts ei-
ne wichtige Klarung herbeigefijhrt5. Danach
verlangt das in § 15 Abs. 1 Satz 2 BauNVO
konkretisierte RUcksichtnahmegebot - in
Abanderung der typisierenden Betrach-
tungsweise der 18. BImSchV - eine einzel-
fallbezogene Sichtweise. Da die Konfliktsi-
tuation erst durch die an die vorhandene
Sportanlage herangeriickte Wohnbebauung
ausgelost wird, besteht fur die Wohnbebau-
ung eine gesteigerte Duldungspflicht. Das
Ausmal}, in dem sich das Larmschutzniveau
verringert, bestimmt sich nach den tatsach-
lichen Umstanden des Einzelfalles. Die Im-
missionsrichtwerte fir Misch- oder Dorfge-
biete i.S. von § 2 Abs. 2 Nr. 2 der 18.
BImSchV dirften dabei eine nicht zu Uber-
schreitende Grenze markieren.

In einem durch das Vorhandensein des
Sportplatzes  vorbelastet entstandenen
Wohngebiet trifft nach Auffassung des Bun-
desverwaltungsgerichts den Bauwilligen
.eine Obliegenheit, durch Platzierung des
Gebaudes auf dem Grundstiick, die Grund-
rissgestaltung und andere ihm mogliche und
zumutbare Mallnahmen der ,architektoni-
schen Selbsthilfe® seinerseits die gebotene
Ricksicht darauf zu nehmen, dass die
Wohnnutzung nicht unzumutbaren Larmbe-
lastigungen von Seiten der Sportplatznut-
zung ausgesetzt wird“. Lasst das Wohnbau-
vorhaben es daran fehlen, so ist es unzu-
lassig.

Ein rechtswirksamer Verzicht des Bauwilli-
gen auf seine sich aus dem Gebot der
Rucksichtnahme ergebenden Abwehrrechte
ist nicht moéglich, da das Ricksichtnahme-

* Schink, DVBI. 1992, S. 515, 522; a.A.: Rode-
woldt/Wagner, VBIBW 1996, S. 365, 368 f.

® BVerwG DVBI. 2000, S. 192 ff.; fir den Bereich
des BImSchG: vgl. Ketteler, Sportanlagenlarm-
schutzVO, S. 147 ff.
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gebot nicht "personenbezogen" ist, sondern
sich nach objektiven Umstanden und Gege-
benheiten bemisst’.

5. Behandlung von Altanlagen

Aus Grinden des Bestandsschutzes
haben bestehende Sportanlagen gemaR § 5
Abs. 4 der 18. BImSchV eine Privilegierung
erfahren. Danach soll die zustandige Be-
horde fur Sportanlagen, die vor dem
26.10.1991 baurechtlich genehmigt oder er-
richtet worden sind, von der Festsetzung
von Betriebszeiten absehen, wenn die Im-
missionsrichtwerte ~ um  weniger  als
5 dB(A) Uberschritten werden. In diesem
Zusammenhang ist zunachst festzuhalten,
dass sich die Privilegierung nur auf die
Festsetzung von Betriebszeiten bezieht und
somit keine generelle Erhéhung der Richt-
werte darstellt, so dass alle anderen (tech-
nischen, baulichen, organisatorischen)
MaRnahmen, die der Einhaltung der Immis-
sionsrichtwerte dienen, angeordnet werden
kénnen®. Die Frage, wann die Anderung,
Erweiterung bzw. Modernisierung einer
Sportanlage den Verlust des Altanlagen-
Bonus zur Folge hat, lasst sich nur im Ein-
zelfall beantworten®,

6. Berucksichtigung von
seltenen Ereignissen

Gemal § 5 Abs. 5 der 18. BImSchV soll
von einer Festsetzung von Betriebszeiten
abgesehen werden, wenn in Folge des Be-
triebs von Sportanlagen die Immissions-
richtwerte nach § 2 Abs. 2 bei seltenen Er-
eignissen um nicht mehr als 10 dB(A) Uber-
schritten werden, wobei bestimmte Hochst-
werte stets eingehalten werden missen.
Gemal Nr. 1.5 des Anhangs gelten Uber-
schreitungen der Immissionsrichtwerte
durch besondere Ereignisse und Veranstal-
tungen als selten, wenn sie an hochstens
18 Kalendertagen eines Jahres - unabhan-
gig von der Zahl der einwirkenden Sportan-
lagen - auftreten. Angesichts des Wortlauts

' BVerwG DVBI. 2000, S. 192, 195
2 BVerwG DVBI. 2000, S. 192, 194
Ketteler, SportanlagenlarmschutzvVO, S. 123 ff;
Knoche, GewArch 1997, S. 191 ff.

dieser Vorschrift, wonach nur besondere
Ereignisse und Veranstaltungen die Privile-
gierung von § 5 Abs. 5 begrinden kénnen,
erscheint es nicht gerechtfertigt, Sportanla-
gen generell fir 18 Tage im Jahr den Bonus
fur seltene Ereignisse einzuraumen.

Die 18. BImSchV enthalt keine Aussage
darlber, ob seltene Ereignisse auch in en-
ger zeitlicher Abfolge auftreten dirfen (z.B.
an aufeinanderfolgenden Wochenenden).
Der Wortlaut, aber auch die Entstehungs-
geschichte von Nr. 1.5 des Anhangs bieten
keine Handhabe, eine derartige Verdichtung
seltener Ereignisse zu verhindern; in die-
sem Fall taucht jedoch die Frage auf, ob es
sich wirklich um besondere Ereignisse und
Veranstaltungen handelt.

Ein haufig auftretendes Problem ergibt
sich bei Mehrzweckhallen oder der Misch-
nutzung von Stadien, die sowohl zur Sport-
ausubung als auch fir sonstige Veranstal-
tungen zur Verfiigung gestellt werden. Die
Anerkennung von bis zu 18 seltenen Ereig-
nissen nach der 18. BImSchV sowie bis zu
10 seltenen Stoérereignissen nach den Frei-
zeitlarm-Richtlinien der Lander darf nicht zu
einer Kumulierung der sich aus den ver-
schiedenen Regelwerken ergebenden Privi-
legierungen flur seltene Ereignisse flihren.
Es entspricht daher z.B. der nordrhein-
westfalischen Genehmigungspraxis, dass
die Summe der seltenen Ereignisse fur
Sport- und Freizeitveranstaltungen zusam-
men 18 Veranstaltungen nicht Uberschreiten
darf. Von diesen 18 seltenen Ereignissen
dirfen jedoch héchstens 10 nicht-sportliche
Veranstaltungen sein.*

4 Vgl. Koch/Maaf3, NuR 2000, S. 69, 74
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Immissionsrichtwerte

Gebietseinteilung

Beurteilungszeiten
An Werktagen

AulRerhalb der
Ruhezeiten =

8.00 bis 20.00 Uhr

Innerhalb der
Ruhezeiten =

6.00 bis 8.00 Uhr
20.00 bis 22.00 Uhr

Nachts:

22.00 bis 6.00 Uhr

An Sonn- und Feiertag

Aulerhalb der
Ruhezeiten =
9.00 bis 13.00 Uhr
15.00 bis 20.00 Uhr

Innerhalb der
Ruhezeiten =
7.00 bis 9.00 Uhr
13.00 bis 15.00 Uhr

(Ausnahme
beachten: § 2
Abs. 5 Satz 2)

20.00 bis 22.00 Uhr

Nachts:

22.00 bis 7.00 Uhr

Pflegeanstalten

Gewerbegebiete 65 60 50
Kern-, Dorf- und

Mischgebiete 60 55 45
allg. Wohngebiete,

Kleinsiedlungsgebiete 55 50 40
reine Wohngebiete 50 45 35
Kurgebiete,

Krankenhéauser, 45 45 35




Freizeitanlagen

Freizeitanlagen

Freizeitlarmkonzeption Schwerin als antizipiertes
Sachverstandigengutachen

Carola Nitz
Umweltamt Landeshauptstadt Schwerin
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0. Einfiihrung zur Ausgangs--
situation

Zu Beginn dieses Vortrages einige Hin-
tergrundinformationen Uber die Landes-
hauptstadt Schwerin.

Schwerin ist die Landeshauptstadt von
Mecklenburg-Vorpommern. Die Stadt hat
zur Zeit ca. 102.000 Einwohner. Schwerin
wird auch die Stadt der sieben Seen und
Walder genannt.

Diese reizvolle Lage - eingebettet zwischen
Seen und Waldern - ist natlrlich Anzie-
hungspunkt, den man touristisch nutzen
muss. So kommen taglich Urlauber und Ta-
gestouristen von den Kistenstranden Meck-
lenburg-Vorpommerns, aber auch aus
Hamburg, Berlin und Libeck.

Die Landeshauptstadt Schwerin verfugt -
ber ein vielschichtiges Kulturangebot. Profi-
lierte Hauser der verschiedenen Genres er-
freuen sich zunehmender Beliebtheit. In den
Sommermonaten sind es die Open Air An-
gebote, wie beispielsweise

e Schweriner Kultursommer,

e Musikfestspiele,

e Schlossfestspiele,

¢ Filmkunstfest,

¢ Pfaffenteich-Radrennen,

o AIDA" als Open Air Veranstaltung,
e Drachenbootrennen,

um nur einige Highlights zu nennen.

Mit dieser Aufzahlung wollte ich lhnen ei-
gentlich nur deutlich machen, dass sich
Schwerin Gberhaupt nicht unterscheidet von
anderen deutschen Stadten. Wahrend der
Sommermonate locken die Freiluftveran-
staltungen wie kulturelle Magnete - und das
zieht naturlich auch Menschen in die Innen-
stadt.

Die Stadt lebt naturlich von dieser Leben-
digkeit und die Schweriner und Urlauber
geniel’en gerade im Sommer das reichhal-
tige Angebot.

Es ist naheliegend, dass bei all' diesen Akti-
vitdten auch ein Nebenprodukt entsteht -
LARM in seiner unterschiedlichsten
Form!

Fur das stadtische Umweltamt, welches fur
Freizeitlarm zustandig ist, bestand die For-
derung, prinzipiell Regelungen und Vorga-
ben zu entwickeln, die fur die Genehmigung
von Freiluftveranstaltungen anzuwenden
sind.

Am Rande mochte ich anfihren, dass
der Ruf nach Vorgaben fur den Veranstalter
und Grundlagedaten fur die Umwelt und
Ordnungsbehorde erst so richtig erhort wur-
de, als ein riesiges Problem auftauchte, in
der Form, dass: ein Anwohner der stadti-
schen Freilichtbihne Schwerin klagte und
vor Gericht einen Beschluss erwirkte incl.
Androhung eines Ordnungsgeldes in Hohe
von 500.000,00 DM, dass die geplanten
Veranstaltungen zu unterlassen sind, soweit
sie die fir den Ort vorgeschriebenen Beur-
teilungspegel nicht Gberschreiten.

Der Veranstalter zog sich zuriick und in der
Folge wurde die Freilichtblihne nicht mehr
bespielt.

Damit uns das an anderen Veranstaltungs-
orten nicht auch passiert, sahen wir uns als
Behdrde veranlasst, ein System aufzubau-
en, das bereits im Vorfeld von geplanten
Veranstaltungen abgeklart, ob die Veran-
staltung an dem Ort durchgefuhrt werden
kann bzw. mit welchen Bedingungen der
Veranstalter beauflagt werden muss.

Die Erfahrung mit der Freilichtbihne war
auch fur unsere Politiker wichtig und so rie-
fen plétzlich alle Entscheidungstrager nach
einer Konzeption.

1. Aufgabenstellung fur Freizeit-
larmstudie

Fir Veranstaltungsorte der Landes-
hauptstadt Schwerin, die den Bestim-
mungen der Freizeitlarm-Richtlinie des Lan-
des Mecklenburg-Vorpommern unterliegen,
sollte beurteilt werden, welche Veranstal-
tungstypen dort im Hinblick auf die Nach-
barschaft zulassig sind.
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Aufgabe des Gutachtens war

o die Beurteilung der durch unterschiedli-
che Veranstaltungstypen in der Nach-
barschaft der einzelnen Veranstaltungs-
orte erzeugten Gerauschbelastigung,

e die Berechnung der maximal zulassigen
Schalleistung auf Basis der Anforderun-
gen der Freizeitlarm-Richtlinie des Lan-
des Mecklenburg-Vorpommern

e und die Berechnung von Larmkarten fur
die zulassigen Veranstaltungstypen.

In zwei vorbereitenden Untersuchungen
wurden durch Messungen von Musik- und
Kinoveranstaltungen die durch unterschied-
liche Veranstaltungstypen in der Nachbar-
schaft erzeugten Gerauschbelastungen
festgestellt.

1.1 Grundlagen der Beurteilung von Frei-
zeitlarm

Freizeitlarm-Richtlinie

Grundlage fir die Beurteilung von Frei-
zeitveranstaltungen ist die Freizeitlarm-
Richtlinie des Landes Mecklenburg-
Vorpommern. Hiernach sind Freizeitanlagen
Einrichtungen, die von Personen zur Gestal-
tung ihrer Freizeit genutzt werden.
Grundstlcke gehdren zu den Freizeitanla-
gen, wenn sie nicht nur gelegentlich zur
Freizeitgestaltung (z. B. fir Diskotheken-
veranstaltungen, Lifemusik-Darbietungen,
Rockmusikdarbietungen) bereitgestellt wer-
den. Explizit, als Freizeitanlagen genannt,
sind Freilichtbihnen.

Immissionsschutzrechtliche Grundsétze

Die in der Freizeitlarm-Richtlinie darge-
stellten immissionsschutzrechtlichen Grund-
satze lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

¢ Von Freizeitanlagen ausgehende schad-
liche Umwelteinwirkungen sind zu ver-
meiden oder zu mindern, soweit dies
nach dem Stand der Technik mdglich
ist. Unvermeidbare schadliche Umwelt-
einwirkungen sind auf ein Mindestmalf}
zu beschranken. Schadliche Umwelt-
einwirkungen liegen vor, wenn Nachbar-

schaft oder Allgemeinheit erheblich be-
Iastigt werden.

e Die Erheblichkeit einer Larmbelastigung
hangt nicht nur von der Lautstarke der
Gerausche ab, sondern auch von der
Nutzung des Gebietes, auf das sie ein-
wirken, von der Art der Gerausche so-
wie dem Zeitpunkt (Tageszeit) oder der
Zeitdauer der Einwirkungen.

¢ Auch die Einstellung der Betroffenen zu
der Gerauschquelle kann fiur den Grad
der Belastigung recht bedeutsam sein.
Bei der Beurteilung ist nicht auf eine
mehr oder weniger empfindliche indivi-
duelle Person, sondern auf die Einstel-
lung eines verstandigen, durchschnittlich
empfindlichen Mitblrgers abzustellen.

Beurteilungszeiten und Richtwerte

Die Beurteilungszeiten unterscheiden
sich fur Werktage sowie flr Sonn- und Fei-
ertage, fur die aullerdem gesondert Ruhe-
zeiten gelten. Die Tabelle 1 gibt diese Beur-
teilungszeiten mit den zugeordneten Immis-
sionsrichtwerten in Abhangigkeit von der
Haufigkeit der auftretenden Gerauschbelas-
tung wieder.

Hierbei wird nach dem ,Normalfall“ und
nach dem Fall der seltenen Ereignisse
(,Seltener Fall* bedeutet bis zu maximal an
10 Tagen oder Nachten pro Jahr, siehe
FuBnoten zur Tabelle 1) unterschieden.

Tabelle 1: Beurteilungszeiten und Immissionsrichtwerte

Immissionsrichtwert

Beurteilungszeiten
LAuken“’ in dB(A)

MI? | WA? | WR? | K? | SF?

Werktags aulRerhalb der
Ruhezeiten (8 bis 20 Uhr) 60 | 55 | 45 (45| 70
Beurteilungszeit: 12 Stunden

Werktags wahrend der Ruhezei-
ten (6 bis 8, 20 bis 22 Uhr) 55| 50 | 45 |45| 65
Beurteilungszeit: 2 Stunden

Sonn- und feiertags auBerhalb
der Ruhezeiten

(9 bis 13, 15 bis 20 Uhr)
Beurteilungszeit: 9 Stunden

55 | 50 | 45 |45]| 65

Sonn- und feiertags wahrend
der Ruhezeiten

(7 bis 9, 13 bis 15, 20 bis 22)
Beurteilungszeit: 2 Stunden

55 | 50 | 45 |45]| 65

Nachts (22 bis 6 Uhr)
Beurteilungszeit: ungiinstigste 45 | 40 35 [35]| 55
volle Stunde
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' Einzelne Gerauschspitzen sollen die Immissionsrichtwer-
te ,Auen” tags um nicht mehr als 30 dB(A) [seltener
Fall: 20 dB(A)] sowie nachts um nicht mehr als 20 dB(A)
[seltener Fall: 10 dB(A)] Uberschreiten.

2 MI= Mischgebiet; WA = allgemeines Wohngebiet; WR =
reines Wohngebiet; K = Kurgebiete, Krankenhauser und
Pflegeanstalten; SF = seltener Fall (an bis zu 10 Tagen
oder Nachten pro Jahr)

Vorgehensweise

Folgende Veranstaltungsorte der Lan-
deshauptstadt Schwerin wurden untersucht:

e Alter Garten

e Berliner Platz

e Bleicher Ufer

e FreilichtbUhne

e Markt

e Marstall-Halbinsel

o Pfaffenteich

e Platz am Jagerweg

e Stadion Lambrechtsgrund

e Zippendorfer Strand

1.2 Berechnungen/Beurteilung

Auf Basis der Anforderungen der Frei-
zeitlarm-Richtlinie wurden fir die Veranstal-
tungsorte, differenziert nach unterschiedli-
chen Veranstaltungstypen, Beurteilungszei-
ten (Tag/Nacht/Ruhezeit) und Beurteilungs-
fallen (Ubliche Situation/“Seltene Ereignis-
se“), die =zulassigen (flachenbezogenen)
Schalleistungspegel berechnet.

Grundlagen fiir die Berechnung

Die Immissionsrichtwerte der Freizeit-
larm-Richtlinie sollten an den dem Veran-
staltungsort nachstgelegenen Wohngebau-
den eingehalten werden. Ausgehend von
dieser Vorgabe wurden fir jeden Veranstal-
tungsort die maximal zuldssigen Schalleis-
tungspegel berechnet. Folgende Randbe-
dingungen haben dabei das Vorgehen be-
stimmt:

I. Bei Veranstaltungsorten, an denen
hauptsachlich Konzerte und Musikveran-
staltungen stattfinden, wurde davon aus-

gegangen, dass diese nicht langer als 4
Stunden dauern.

Il. Bei Veranstaltungsorten, an denen Ver-
anstaltungen auf der Flache (Jahrmarkte,
kulturelle Veranstaltungen u. a.) stattfin-
den, wurde von einer durchschnittlichen
Dauer von 8 Stunden ausgegangen.

Anmerkung:

1. und Il. haben Auswirkungen auf die zu-
ldssigen Schalleistungspegel an Werkta-
gen sowie an Sonn- und Feiertagen. An
diesen Tagen sind Beurteilungszeiten
von mehr als 4 bzw. 8 Stunden zu be-
riicksichtigen (vgl. Tabelle 1). Werden
diese nicht voll ausgenutzt, ergeben sich
Zuschlége fiir die zuldssigen Schalleis-
tungspegel.

lll.Bei Konzertveranstaltungen wurde der
Ort der Buhne angegeben. Die Abstrahl-
charakteristik von Lautsprechern wurde
bertcksichtigt. Die aufgefiihrten Schal-
leistungspegel gelten fur die Summe aller
Lautsprecheranlagen, bei Konzerten in
der Regel jeweils links und rechts auf der
Buhne.

IV.Die mittlere Emissionshohe wurde mit 2 -
3 Metern bei Lautsprecheranlagen und
mit 1,5 m bei Flachenschallquellen an-
genommen.

Zusatzliche Belastungen durch zum
Beispiel gro’e Zuschauerzahlen, den An-
und Abreiseverkehr usw. wurden nicht be-
ricksichtigt. Vorbelastungen an den Immis-
sionspunkten durch andere Larmquellen
(zum Beispiel stark befahrene Strallen o. a.
vor den untersuchten Gebauden) wurden
ebenfalls nicht beriicksichtigt.

Beurteilung

Die Beurteilung der Veranstaltungs-
standorte erfolgte auf der Grundlage der
Ergebnisse der akustischen Untersuchun-
gen. Fir jeden Veranstaltungsort wurden
Empfehlungen zu moglichen und auszu-
schlielenden Veranstaltungstypen gege-
ben. Auf Besonderheiten des jeweiligen
Veranstaltungsortes (etwa zur Parkraumsi-
tuation) wurde hingewiesen, und es erfolg-
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ten Vorschlage fir die Genehmigung von
Veranstaltungen.

Daneben wurde die Lage, die Kapazitat,
die Ausstattung und die Verkehrsanbindung
fur jeden Veranstaltungsort recherchiert und
aufgeflhrt.

2. ,Koordinierungsbeirat-
Veranstaltungen

Vorausschicken mdchte ich dazu, dass
nicht nur der Auftrag an die Verwaltung
ging, eine Konzeption fur Veranstaltungsor-
te auf den Weg zu bringen, sondern gleich-
zeitig wurde der Dbereits langgehegte
Wunsch des Umweltamtes wahr, dass ein
sogenannter Koordinierungsbeirat per De-
zernentenbeschluss in der Stadtverwaltung
installiert wurde.

Der Koordinierungsbeirat hat die Aufga-
be Ubertragen bekommen, die Interessen
der verschiedenen Amter zu den geplanten
Freiluftveranstaltungen zu strukturieren und
Vorschlage zu erarbeiten, die mit dem Ziel
bestimmt sind, eine amterabgestimmte Ge-
nehmigung an den Veranstalter auszurei-
chen. Damit soll sichergestellt werden, dass
die Veranstaltungen ortlich und zeitlich ver-
teilt stattfinden und den Veranstaltern recht-
zeitig Mallnahmen und Empfehlungen fur
die Veranstaltungsplan durch die Stadt
Schwerin vorgegeben werden.

Dies soll gleichzeitig auch zur Verkir-
zung der Akzeptanz von Freiluftereignissen
in Schwerin beitragen.

Im Koordinierungsbeirat sind vertreten:
e Gewerbeamt

e Ordnungsamt

e untere Verkehrsbehorde

e Feuerwehr

e Umweltamt

e Kulturamt und Veranstalter werden auf
Festlegung eingeladen.

3. Arbeit mit der Freizeitlarm-
konzeption

Wie ich bereits ausgeflihrt habe, werden
die geplanten Veranstaltungen im Koordi-
nierungsbeirat bearbeitet.

Wichtiges Grundlagenmaterial ist dabei die
bereits vorliegende Freizeitlarmkonzeption.

Auf dieser Grundlage wird der Aspekt
Larm fur die untersuchten Veranstaltungsor-
te bearbeitet und genehmigungsreif im Ko-
ordinierungsbeirat festgelegt. Das hat den
grof3en Vorteil, dass man objektive

Angaben als Umweltamt machen kann und
dient gleichzeitig auch dazu, Veranstalter
schon fruhzeitig zu informieren bzw. nach
Regelungen der Machbarkeit zu suchen.

¢ Die Genehmigung bzw. Ablehnung von
Veranstaltungen wird erleichtert und be-
schleunigt.

e Der Veranstalter/die Stadt erhalt eine
gewisse Rechtssicherheit, sofern sie
sich an die Vorgaben der erteilten Ge-
nehmigung halten.

¢ Die Stadt kann Kosten fir aufwendige
Prognoseuntersuchungen deutlich redu-
zieren.

e Untersuchungen von Standorten kénnen
im Zweifelsfall herangezogen werden,
falls fir den Ort keine Untersuchungen
vorliegen, aber erforderlich sind.

4. Ausblick

Natdrlich gibt es in der Anwendung der
Freizeitlarmstudie auch Probleme - denn im
Ergebnis steht fir den ein oder anderer
Standort auch eine zeitliche Beschrankung,
die so gravierend ist, dass die Veranstal-
tung nicht durchgeftihrt werden kann.

Das ist fur manchen Schweriner nicht nach-
vollzienhbar und auch fir den ortlichen Politi-
ker oftmals ein Problem.

Aber genau bei der Problemlésung muss
man anfangen, die vorliegende Konzeption
kreativ zu nutzen und nicht als Hemmschuh
zu betrachten. Wichtig dabei ist natirlich
auch, dass dem Veranstalter eine hohe
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Verantwortung zukommt - all’ die Forderun-
gen zu erfullen. Dabei ist es wichtig, Ver-
sténdnis auf beiden Seiten zu erzeugen.

Dem Veranstalter missen Orientie-
rungshilfe und Vorgaben in die Hand gege-
ben werden, die er auch als sogenannter
Laie benutzen und nachvollziehen kann.

Aus diesem Grund ist unsere Konzeption
Arbeitsmaterial geworden in der taglichen
Praxis, das heif3t in der Diskussion im Koor-
dinierungsbeirat, in der Auseinandersetzung
mit dem Politiker, aber auch fir das Ge-
sprach mit dem Betroffenen.

Sicherlich sammeln wir als Behdrde tag-
lich unsere Erfahrungen und wenn ich daran
denke, dass im Sommer 2001 die Oper Na-
bucco als Open-Air-Veranstaltung Schwerin
beschallen wird - so lassen mich die bereits

gemachten Erfahrungen, mit vorab gelaufe-
nen Veranstaltungen, ruhiger werden.

Herausforderung fur uns hinsichtlich des
Larms stellt sicherlich die Bundesgarten-
schau 2009 in Schwerin dar, denn dort sol-
len nicht nur Tulpenbeete entstehen - son-
dern die Bundesgartenschau lauft inmitten
der Stadt Schwerin ab - mit all' den Veran-
staltungen, die Besucher anlocken sollen!
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tungsarten unter Freizeitlarmgesichtspunk-
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burg Bearbeiter Bernd Kogel
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Ausgangslage

Die alte ,Technische Anleitung zum
Schutz gegen Larm” (TA Larm) vom
16.07.1968 wurde seit geraumer Zeit auf
Grund ihres Inhalts und ihrer Rechtsqualitat
als dringend novellierungsbedurftig erach-
tet. Sie erflllte die an immissionsschutz-
rechtlich genehmigungsbediirftige Anlagen
zu stellenden Larmschutzanforderungen nur
noch ungentgend und nicht mehr ausrei-
chend konkret. AuRerdem entsprachen die
Regelungen der TA Larm von 1968 wegen
ihres Bezugs zur Gewerbeordnung zum Teil
nicht mehr den Anforderungen des
BImSchG an eine immissionsseitige Be-
trachtung und reprasentierten nach 20 Jah-
ren mit den darin enthaltenen Beurteilungs-
verfahren nicht mehr den aktuellen Er-
kenntnisstand.

Far die nicht genehmigungsbedurftigen
Anlagen gab es neben den Regelungen des
§ 22 BImSchG nur in Teilbereichen bun-
deseinheitliche Vorgaben, und zwar solche
fur Sportanlagen (Sportanlagenlarmschutz-
verordnung - 18. BImSchV) und fir Baustel-
len (in der nach § 66 Abs. 2 BImSchG Uber-
geleiteten ,Allgemeinen Verwaltungsvor-
schrift zum Schutz gegen Baularm — Ge-
rauschemissionen” vom 19.08.1970). Fur
den Ubrigen Bereich der nicht genehmi-
gungsbedurftigen Anlagen wurde in der
Rechts- und Verwaltungspraxis auf die
Empfehlungen des Landerausschusses flr
Immissionsschutz (LAI) zurtuckgegriffen, die
Regelungen der TA Larm von 1968 heran-
gezogen, sowie die technischen Regeln von
nicht staatlichen Organisationen wie VDI-
Richtlinien oder DIN-Normen bertcksichtigt.

Die neue TA Larm

Die neue TA Larm wurde mittels Er-
machtigung durch § 48 BImSchG als sechs-
te allgemeine Verwaltungsvorschrift zum
BImSchG erlassen und trat zum 01.11.1998
in Kraft. Sie soll die vormals bestehende
Rechtsunsicherheit soweit wie moéglich be-
heben. Wesentliche Aspekte dieser neuen
TA Larm sind:

Das Immissionsrichtwertkonzept

Die neue TA Larm Ubernimmt das Im-
missionsrichtwertkonzept der TA Larm von
1968. Bei den festgelegten ,Immissions-
richtwerten“ handelt es sich also nicht um
strikte Grenzwerte, die eindeutig die Grenze
der schadlichen Umwelteinwirkung durch
Larm markieren, sondern um Richtwerte fir
den Regelfall. Bei Vorliegen besonderer
Umstande des Einzelfalls kann im Rahmen
einer Sonderfallprifung davon abgewichen
werden. Die Immissionsrichtwerte sind nach
Gebietskategorien gestaffelt, wobei eine
unmittelbare Anknlpfung an die Gebietsty-
pen der Baunutzungsverordnung erfolgt.
Die Staffelung war ebenfalls bereits in der
TA Larm von 1968 beinhaltet und tragt der
jeweiligen Empfindlichkeit des Gebietes
Rechnung.

Der akzeptorbezogene Ansatz

Nach dem akzeptorbezogenen Ansatz
ist die Gesamtlarmimmission am mafgebli-
chen Einwirkungsort fur die Beurteilung
schadlicher Umwelteinwirkungen entschei-
dend, auch wenn sie sich aus Immissions-
beitragen mehrerer Anlagen zusammen-
setzt, die fur sich betrachtet die Grenze der
schadlichen Umwelteinwirkung nicht Uber-
schreiten. Bei der Beurteilung einer Anlage
ist demnach darauf abzustellen, ob die An-
lage kausal zu einer als schadliche Umwelt-
einwirkung zu bewertenden Gesamtim-
mission am mafgeblichen Einwirkungsort
beitragt. Der Akzeptorbezug, d.h. die Ge-
samtlarmbetrachtung, erstreckt sich jedoch
nur auf den Larm, der von den durch die TA
Larm erfassten Anlagen ausgeht. Andere
Larmquellen, z.B. Straen-, Flug- oder
Schienenverkehr, werden nicht in die Ge-
samtimmission einbezogen. Begriindet wird
dies mit der bisher fehlenden Methodik bei
der Kumulation verschiedenartiger Gerau-
sche.

Der Anlagenbegriff der TA Larm 98

Im Gegensatz zu der auf die einzelne
Betriebseinheit bezogenen TA Larm 68
stellt die TA Larm 98 auf die Anlage i.S.d.
Definition in § 3 Abs. 5 BImSchG ab. Bei
genehmigungsbedurftigen Anlagen ist zur
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Bestimmung dessen, was zu einer Anlage
gehort  (Anlagenteile, Nebeneinrichtung,
gemeinsame Anlage), § 1 Abs.2 und 3 der
4. BImSchV heranzuziehen. Dieser Anla-
genbezug hat insbesondere Bedeutung fir
grole Werkskomplexe. Bei einer Neu- bzw.
Anderungsgenehmigung sind nun die auf
dem Betriebsgelande vorhandenen Anlagen
in die Vorbelastung einzubeziehen.

Bei nicht genehmigungsbedirftigen Anlagen
ist in der Regel keine Aufteilung des Be-
triebs in einzelne Anlagen moglich. So ist
z.B. eine Schreinerei insgesamt als Anlage
zu beurteilen und nicht die einzelnen, dort
vorhandenen Maschinen.

Die Anwendbarkeit der TA Larm 98 ist nicht
beschrankt auf gewerbliche Anlagen, auch
private Anlagen werden erfasst.

Die Einbeziehung nicht genehmigungs-
bedurftiger Anlagen

Die neue TA Larm bezieht im Gegen-
satz zur TA Larm von 1968 einen grofl3en
Bereich der nicht genehmigungsbedurftigen
Anlagen in ihren Anwendungsbereich ein.
Die nicht genehmigungsbedurftigen Anla-
gen stellen auf Grund ihrer Art und Anzahl
den Schwerpunkt der Larmproblematik fir
den Verwaltungsvollzug dar. Fir nicht ge-
nehmigungsbedurftige Anlagen schreibt die
neue TA Larm vereinfachte, modifizierte
Regelungen vor.

An dieser Stelle muss darauf hingewie-
sen werden, dass die VDI-Richtlinie 2058
Blatt 1 (Beurteilung von Arbeitslarm in der
Nachbarschaft) fur die Beurteilung nicht
mehr herangezogen werden darf. Diese
Richtlinie wurde vom VDI konsequenterwei-
se zuruckgezogen.

Ausnahmen

Vom Geltungsbereich der TA Larm sind
gewisse Anlagen ausgenommen. Fir Ba-
den-Wirttemberg sind davon insbesondere
die nicht genehmigungsbedurftigen Frei-
zeitanlagen sowie Freiluftgaststatten, die
nicht genehmigungsbedirftigen landwirt-
schaftlichen Anlagen, Baustellen und Anla-
gen fur soziale Zwecke von Bedeutung.

Die neue TA Larm aus der
Sicht des Vollzugs in
Baden-Wiurttemberg

Auch aus der Sicht des Vollzuges ist die
neue TA Larm als Ende einer jahrelangen
Diskussion und einer z.T. uneinheitlichen
Vollzugspraxis zu begrifRen. Die Einbezie-
hung grofRer Teile der nicht genehmigungs-
bedurftigen Anlagen sowie der Einstieg in
eine akzeptorbezogene Bewertung tragen
den Erfahrungen der Larmbekampfung und
dem Schutz der Bevodlkerung vor Larm
Rechnung, machen aber zuséatzliche Fest-
legungen notwendig.

Auf folgende Falle soll besonders hin-
gewiesen werden, wobei zu beachten ist,
dass die Klarung von Zweifelsfragen immer
der zustandigen (Genehmigungs-)Behdrde
obliegt, und nicht den im Vorfeld solcher
Entscheidungen hinzugezogenen Mess-
stellen bzw. Gutachtern :

Das Vorgehen bei immissionsschutz-
rechtlichen ”Altgenehmigungen” :

Die Frage des genehmigungskonformen
Betriebs bestimmt sich allein nach den in
der Genehmigung enthaltenen Nebenbe-
stimmungen. Dort evtl. angeordnete Mes-
sungen haben bei Bezugnahme auf die TA
Larm 68 auf dieser Grundlage zu erfolgen.
Ist auf keine Vorschrift Bezug genommen,
so ist die TA Larm 68 heranzuziehen.

Die TA Larm 98 ist anzuwenden, wenn
es um die Frage geht, ob der genehmi-
gungskonforme Betrieb auch den nun durch
die TA Larm 98 konkretisierten Anforderun-
gen des BImSchG entspricht.

Soweit die TA Larm 98 zu strengeren An-
forderungen flhrt, ist, unter Beachtung der
Nr. 5.1 und 5.3 TA Larm 98, der Erlass ei-
ner nachtraglichen Anordnung nach § 17
BImSchG zu prifen.

Sind demgegeniber die Anforderungen der
Altgenehmigung strenger, so sind diese
einzuhalten. Will ein Anlagenbetreiber von
diesen Bestimmungen abweichen, so muss
er eine Anderungsgenehmigung beantra-
gen. Bei genehmigungsbedurftigen Anlagen
ist zu beachten, dass allein das Inkrafttreten
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der TA Larm 98 keine héheren Larmemissi-
onen / -immissionen der Anlagen ermdg-
licht. Bei unverandertem Betrieb der Anlage
besteht kein Grund, hohere Larmemissio-
nen/ -immissionen zuzulassen. Der Vorsor-
gegrundsatz nach § 5 Abs. 1 Nr. 2
BImSchG fordert eine dem Stand der Tech-
nik entsprechende Emissionsminderung. Da
die Anlage bisher die strengeren Anforde-
rungen der TA Larm 68 einhalten konnte,
markiert dies auch den Stand der Emissi-
onsminderungstechnik. Eine Erhdhung der
Larmemissionen / -immissionen im Hinblick
auf die TA Larm 98 kommt daher nur in Be-
tracht, wenn der Betrieb der Anlage so ver-
andert wird, dass die Anderung zu erhéhten
Larmemissionen flhrt. Eine solche Ande-
rung kann auch im Hinblick auf geanderte
Betriebszeiten vorliegen. Die geanderten
Ruhezeitenregelungen der TA Larm 98
kann auch ein genehmigungsbedurftiger
Betrieb fir sich in Anspruch nehmen. Ob
hierfur eine Anzeige nach § 15 BImSchG
oder eine Anderungsgenehmigung nach §
16 BImSchG erforderlich ist, ist im Einzelfall
zu entscheiden.

Anlagen mit ,,Altgenehmigungen® nach
der Landesbauordnung (aber immissi-
onsschutzrechtlich nicht genehmi-
gungsbediirftig):

Grundsatzlich gelten auch bei Bauge-
nehmigungen die Nebenbestimmungen fort.
Auch hier ist fur den Fall, dass die TA Larm
98 strengere Anforderungen stellt, der Er-
lass einer Anordnung nach § 24 BImSchG
in Verbindung mit Nr. 5.2 und 5.3 TA Larm
98 zu prifen.

Fir den Fall der Einhaltung der Anforde-
rungen der TA Larm 98 ist von der Durch-
setzung der ggf. in der Baugenehmigung
enthaltenen héheren Anforderungen auf der
Grundlage der TA Larm 68 abzusehen.
Nicht genehmigungsbedurftige Anlagen
missen den Schutz vor schadlichen Um-
welteinwirkungen gem. § 22 BImSchG si-
cherstellen. Mit Einhaltung der TA Larm 98
ist dieser Schutz i.d.R. gewahrleistet.

Die Anderung einer bestehenden Anlage:

Die TA Larm trifft keine eigenstandigen
Regelungen fiir den Fall der Anderung einer
immissionsschutzrechtlich genehmigten An-
lage. Insoweit sind die Bestimmungen des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes  anzu-
wenden.

Anderungsgenehmigung:

Anderungen, die nachteilige Auswirkun-
gen auf die in § 1 BImSchG genannten
Schutzguter haben, sind nach § 16 BImSchG
genehmigungsbeddurftig, d.h. es ist eine im-
missionsschutzrechtliche Anderungsge-
nehmigung erforderlich. Bei der Ermittlung
der Vorbelastung bleibt der Immissionsan-
teil der bestehenden Anlage unbeachtet.
Dieser bildet zusammen mit dem Immissi-
onsanteil, der durch die Anderung entsteht,
die Zusatzbelastung. Zwar ist im Rahmen
eines Anderungsgenehmigungsverfahrens
grundsétzlich nur die Anderung selbst Ver-
fahrensgegenstand. Nach der Konzeption
der TA Larm, die anders als die TA Luft nur
eine Immissionsbetrachtung anstellt, ist je-
doch eine Aufteilung der Immissionen von
bestehender Anlage und geplanter Ande-
rung nicht modglich. Die Immissionsbelas-
tung muss einheitlich fir die gesamte zu
andernde Anlage erfolgen. Insoweit ist auch
der bestehende und unverandert bleibende
Anlagenteil von der Anderung betroffen und
muss in die Prifung im Rahmen des Ge-
nehmigungsverfahrens einbezogen werden.
Soweit bereits die bestehende Anlage die
Immissionsrichtwerte der TA Larm Uber-
schreitet, sind im Rahmen des Genehmi-
gungsverfahrens auch an dem unverandert
bleibenden Anlagenteil Nachbesserungen
erforderlich, um die zuklnftige Einhaltung
der Immissionsrichtwerte sicherzustellen.

Anzeige:

Eine Anderung, die offensichtlich gerin-
ge nachteilige Auswirkungen auf die in § 1
BImSchG genannten Schutzglter hat, ist
nach § 15 BImSchG anzuzeigen. Keine
nachteiligen Auswirkungen in Bezug auf
Larm liegen vor, wenn die Anderung keine
zusatzlichen Larmemissionen / -immissio-
nen hervorruft, oder bestehende Larmemis-
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sionen/-immissionen reduziert werden. Von
offensichtlich geringen nachteiligen Auswir-
kungen ist dann auszugehen, wenn die
durch die Anderung bedingte Zunahme der
Larmemissionen zu keiner wesentlichen Er-
héhung des Immissionsanteils der gesam-
ten Anlage flhrt, d.h. der Immissionsanteil
der Anderung 10 dB(A) oder mehr unter
dem Immissionsanteil der bestehenden An-
lage liegt (Irrelevanzkriterium).

Die Anwendung der TA Larm auf vom
Anwendungsbereich ausgenommene
Anlagen:

Soweit es fir diese Anlagen keine Son-
derregelungen gibt, kann die TA Larm fir
diese Anlagen als Erkenntnisquelle heran-
gezogen werden.

Nicht geschiitzte Gebiete:

Die TA Larm nimmt nicht nur bestimmte
Anlagen aus ihrem Geltungsbereich aus,
sondern enthalt auch nur fir bestimmte Ge-
biete Immissionsrichtwerte. So werden bei-
spielsweise fir besondere Wohngebiete, fiir
Naherholungsgebiete und fir den Auf3enbe-
reich keine Vorgaben gemacht. Diese Ge-
biete sind nach Nr. 6.6 Satz 2 der TA Larm
98 entsprechend ihrer Schutzbedirftigkeit
zu beurteilen. Es kann jedoch keine sche-
matische Zuordnung zu einem Gebiet nach
Nr. 6.1 dergestalt erfolgen, dass z.B. ein
Wohnhaus im AulRenbereich mit den Immis-
sionsrichtwerten fir ein allgemeines oder
reines Wohngebiet geschutzt wird. Vielmehr
ist eine Einzelfallprifung erforderlich, die
insbesondere auch die Funktion des Au-
Renbereichs zur Aufnahme stérender Nut-
zungen berucksichtigt. Von Bedeutung ist
u.a., welche Nutzung zuerst vorhanden war.

Unter Vollzugsgesichtspunkten ergeben
sich allerdings mit der Anwendung der neu-
en TA Larm auch Fragen, die bislang nicht
eindeutig beantwortet werden kénnen. Die
wichtigsten Bereiche, die dabei einer Lo6-
sung fur den Vollzug bedurfen, sind:

o Bewertungsverfahren fir die nicht ge-
nehmigungsbedurftigen Anlagen, die
aus dem Geltungsbereich der neuen TA
Larm ausgenommen sind.

¢ Nicht genehmigungsbediirftige Anlagen
unterliegen einem vereinfachten Regel-
prufungsverfahren, das die Immissionen
anderer Anlagen nur in besonderen Fal-
len bertcksichtigt. Fur diese Falle kann
der Akzeptorbezug unter Umstanden.
nur durch den Erlass nachtraglicher An-
ordnungen umgesetzt werden. Dabei
sieht die TA Larm vor, dass alle zu einer
Immission relevant beitragenden Anla-
gen in die Prifung méglicher nachtrag-
licher Anordnung einbezogen werden.

e Die nach der neuen TA Larm heranzu-
ziehenden DIN-Normen und VDI-Richt-
linien, z.B. fur die Ermittlung der Ge-
rauschimmissionen, beinhalten Ermes-
sensspielrdume, die von den Vollzugs-
behoérden ausgefillt und vorgegeben
werden missen. Ziel muss auch in die-
sen Teilen ein einheitliches Verwaltungs-
handeln auf Basis der Vollzugserfahrung
sein. Baden-Wirttemberg hat mit dem
Inkrafttreten der TA Larm 98 begonnen,
die beim Umgang der Genehmigungs-,
Volizugs- und Uberwachungsbehérden
mit den neuen Regelungen auftretenden
Zweifelsfragen zusammenzutragen. Die-
se werden regelmalig im Rahmen von
Fachdienstbesprechungen und anderen
Foren erdrtert, um dann ggf. entspre-
chende Lésungen bzw. Losungsansatze
aufzeigen zu konnen. In diesen Prozess
sind aulerdem neben den in Baden-
Wirttemberg bekanntgegebenen Mess-
stellen auch Fach- und Planungsbiros
eingebunden.

Als ein Ergebnis dieses Prozesses hat das
Ministerium fur Umwelt und Verkehr in Ba-
den-Wirttemberg unter dem Stichwort “TA
Larm 98 — Auslegungshinweise” eine Lose-
blattsammlung herausgegeben, die fortge-
schrieben wird, und deren vorrangiges Ziel
ein einheitlicher Vollzug ist.

Zur Beantwortung weiterer im Rahmen
des Vollzugs der TA Larm sich ergebender
Fragen, sollen mehrere Projekte beitragen,
die das Ministerium fur Umwelt und Verkehr
Baden-Wdrttemberg in Auftrag gegeben
hat, und deren Ergebnisse auch im Rahmen
des LarmKongress 2000 vorgestellt werden.
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1. Einleitung

Traditionell bestand die Umweltschutzpo-
litik der Europédischen Gemeinschaften vor
allem darin, zur Vollendung des Binnen-
marktes Vorschriften zur Begrenzung von
Emissionen aller Art zu erlassen. Derartige
produktbezogene Normen hatten zum Ziel,
die Rechtvorschriften der Mitgliedstaaten
anzugleichen und das Funktionieren des eu-
ropdischen Binnenmarktes zu garantieren.
Dieses Vorgehen ist daraus zum erklaren,
dass die Europaische Union seinerzeit als
Wirtschaftsgemeinschaft etabliert worden ist.
Ein umfassendes Konzept zur Larmbe-
kampfung mit der Festlegung von Immissi-
onsstandards einerseits und Emissionsvor-
schriften andererseits existierte im Umwelt-
bereich lange Zeit nicht.

2. Das Grunbuch der
Kommission ,,Kunftige

Larmschutzpolitik*

Mitte der 90er Jahre wollte die Kommis-
sion einen Anstol3 zu einer neuen, koharen-
ten Larmschutzpolitik geben und einen Bei-
trag dazu zu leisten, dass der Larmbekamp-
fung endlich die ihr gebuhrende hohe Priori-
tat zugemessen wird. Als geeignetes Instru-
ment wurde die Vorlage eines Grinbuches
der Kommission angesehen. Die Kommissi-
on erhofft sich von den Stellungnahmen zu
einem Grunbuch einerseits die Unterstit-
zung ihrer eigenen Vorschlage; andererseits
sind aber auch weitere Vorschlage, Hinweise
und Kommentare aller Beteiligten willkom-
men. Insbesondere ist die Kommission an
einer politischen Willensbildung in den Euro-
paischen Gremien und den Mitgliedstaaten
und an deren Unterstlitzung interessiert,
denn nur mit dieser Unterstutzung kann die
Kommission ihre Arbeit weiter fortfihren und
intensivieren.

Die Kommission hat das Grinbuch der
Europédischen Kommission ,Kinftige Larm-
schutzpolitik im November 1996 veroffent-
licht. Die Kommission aufiert im Grinbuch
die Ansicht, dass der Schliissel zu einer wirk-
samen Larmschutzpolitik in der gemeinsamen
Verantwortung liegt. Das lokale Auftreten der
Larmwirkungen legt zwar nahe, Lésungen vor

allem von lokaler Seite aus vorzuschlagen
und durchzuflhren (Subsidiaritatsprinzip), da
die Ursachen der Larmprobleme jedoch oft
nicht lokalen Ursprungs sind, muss durch eine
bessere Abstimmung verschiedener Mal}-
nahmen auf verschiedenen Ebenen eine hé-
here allgemeine Wirksamkeit erreicht werden.
In einigen Bereichen der Larmbekampfung
besteht innerhalb der Union auch Einigkeit
dartber, dass fiur eine groRere Wirksamkeit
der MalRnahmen ein gemeinsamer Ansatz er-
forderlich ist. Solche Bereiche sind die Einflh-
rung gemeinsamer Larmbewertungsverfahren
und die Festlegung gemeinsamer Larmbelas-
tungsgréRen, um die derzeit unzureichenden
Daten Uber die Larmbelastung und den ent-
sprechenden Informationsaustausch zu ver-
bessern. Als ein weiterer moglicher Bereich
der Zusammenarbeit wird die bessere Unter-
richtung der Offentlichkeit, um das Bewusst-
sein zu scharfen und die Burger starker in die
Larmbekampfungsmalnahmen  einzubezie-
hen, angesehen. Mittelfristig kdnnte ferner ein
Einvernehmen Uber einige Mindestqualitatskri-
terien fur Larm erzielt werden.

Das Echo auf die Veroffentlichung des
Grinbuches war lebhaft: etwa 450 Stellung-
nahmen erreichten die Kommission. Die
Stellungnahmen waren durchweg grundsatz-
lich positiv. Trotz der grundsatzlichen Prob-
leme, die das Subsidiaritatsprinzip aufwirft,
war die Zustimmung zu den Vorstellungen,
die die Kommission hinsichtlich von Rege-
lungen im Bereich der Larmbelastung entwi-
ckelt hatte, sehr groRR. Standig wiederkeh-
rende Forderungen waren die nach einer eu-
ropaischen Harmonisierung der Beschrei-
bungsgrofien fir die Larmbelastung sowie
der Mess-, Berechnungs-, Prognose- und
Darstellungsverfahren  (Larmkarten). Die
Sammlung verlasslicher Belastungsdaten
wurde als ein wichtiger Schritt fir eine zu-
kinftige Larmschutzpolitik angesehen. Alles
in allem wurde fir die Zukunft eine koharen-
te Larmschutzpolitik der Kommission gefor-
dert, die ihren ersten Ausdruck in einem
moglichst rasch vorzulegenden Aktionspro-
gramm haben sollte.
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3. Die ,,neue europaische
Larmbekampfungspolitik*

Am 7. und 8. September 1998 fand in
Kopenhagen die ,Invitational Conference on
the EU’s Future Noise Policy” statt, auf der
die Kommission ihre zukinftige Larmschutz-
politik vorstellte. Die damalige Kommissarin
Ritt Bjerregaard fuhrte aus, dass in der zu-
kinftigen Larmpolitik folgende Schliisselbe-
reiche angegangen werden sollten:

Es muss eine bessere Balance zwischen
Larmgesetzgebung betreffend Gerdusch-
Emissionen und Gerausch-Immissionen er-
reicht werden.

Jedermann muss in den Prozess der
Larmbekampfung miteinbezogen werden.
Die Larmprobleme kénnen nur dann geldst
werden, wenn alle beteiligten Kreise aktiv
und koordiniert mitarbeiten. Das heil3t, dass
die Gemeinschaft, die Mitgliedstaaten, kom-
munale und lokale Behorden, die Industrie
und die NGOs (nichtstaatliche Organisatio-
nen) an einem Strick ziehen missen. Ge-
meinsame Verantwortung ist eine der wich-
tigsten Botschaften des Grinbuches, und sie
soll sich darin niederschlagen, dass mehrere
Arbeitsgruppen zur Unterstlitzung der Kom-
missionsarbeit auf dem Gebiet der Umwelt-
larm-Bekampfung eingerichtet werden, die
den Sachverstand aller Beteiligten blindeln
sollen.

Die Offentlichkeit muss besser Uiber alle Ak-
tivitaten im Problemkreis Larm informiert
werden. Dazu mussen alle vorhandenen In-
strumente — auch die neuen elektronischen
(zum Beispiel das Internet) — genutzt wer-
den.

Die Forschung in einigen Bereichen des
Larmschutzes muss intensiviert werden. Das
neue Finfte Rahmenprogramm fir For-
schung und Entwicklung wird hier entspre-
chend ausgestattet werden.

Konkret heifl3t das:

e Einerseits wird die herkdmmliche Arbeit
der Kommission an Richtlinien zur Limi-
tierung der Gerausch-Emission von Pro-
dukten fortgesetzt.

e Andererseits wird eine Rahmen-Richt-
linie betreffend die Gerdusch-Belastung
in der Umwelt vorbereitet.

o Weiterhin werden zur Unterstitzung bei-
der Aktivitaten Arbeitsgruppen eingerich-
tet, die die Arbeit der Kommission unter-
stitzen sollen.

Im Laufe des Jahres 1998 hat die Kom-
mission daraufhin Arbeitsgruppen eingerich-
tet, die ihr bei der Vorbereitung der rechtli-
chen Regelungen helfen sollen, wobei sie
groflen Wert darauf legt, dass alle interes-
sierten Kreise in diesen Arbeitsgruppen ver-
treten sind, um ein mdglichst pluralistisches
Bild zu erhalten.

Im Bereich der Immissionen sind folgende
Arbeitsgruppen (WG) gebildet worden:

WG 1: Immissionsbeurteilungsgréf3en
WG 2: Dosis/Wirkungs-Beziehungen
WG 3: Berechnung und Messung
WG 4: Lérmkarten

WG 5: Larmminderung

Im Bereich der Emissionen wurden drei Ar-
beitsgruppen eingerichtet, die sich mit den fol-
genden Themen auseinandersetzen sollen:

WG 6: Schienenverkehrslarm

WG 7: La&rm von Maschinen und Geréten
fiir den Einsatz im Freien

WG 8: StraBenverkehrslarm

Eine Arbeitsgruppe betreffend Fluglarm war
vorgesehen, sie ist bisher jedoch nicht ver-
wirklicht worden. Zwei weitere Ubergreifende
Arbeitsgruppen sollen sich mit ékonomi-
schen Aspekten und Forschungsnotwendig-
keiten beschaftigen.

In allen Arbeitsgruppen arbeiten deutsche
Fachleute mit, in drei Arbeitsgruppen stellt
Deutschland den Obmann.

Diese Arbeitsgruppen werden durch eine
Steuerungsgruppe gesteuert, die wiederum
einer Kommissionsgruppe (,Interservice
Group®) berichtet.
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4. Das Positionspapier der WG 1
zu Gerauschimmissions-
KenngroRen

Arbeitsgruppe 1 “Gerauschimmissions-
Kenngréfen* wurde am 1. April 1998 von
der Europadischen Kommission eingesetzt.
Der Auftrag der Kommission fir die WG 1
lautete:

,Die Arbeitsgruppe soll physikalische und
andere Indikatoren zur Beschreibung der
Gerauschimmission, die durch alle Arten im
Freien auftretender Larmquellen hervorgeru-
fen wird, fir den Gebrauch in der Europai-
schen Union empfehlen; die Indikatoren sol-
len fir die Feststellung der Belastung (as-
sessment), ihre Darstellung (mapping), fur
Planungszwecke (planning) und Uberwa-
chungsaufgaben (control) verwendet werden
kénnen.”

Die Arbeitsgruppe 1 hat im August 1999
ein Positionspapier vorgelegt, das aus zwei
Teilen besteht:

e Empfehlungen (executive summary)
¢ Hintergrundpapier.

Der politisch wichtige Teil sind die ,Emp-
fehlungen®; das Hintergrundpapier erlautert,
von welchen Prinzipien sich die Arbeitsgrup-
pe hat leiten lassen, welche Alternativen sie
gepruft hat, warum sie sich fur die vorge-
schlagenen Indikatoren entschieden hat und
was bei deren Gebrauch zu beachten ist. Li-
teraturhinweise und ein Glossar runden den
Bericht ab. Der Arbeitskreis schlagt vor:

1. Fiir den generellen Gebrauch:

e Verwendung des mittleren aquivalenten
Dauerschallpegels Lacg ;

e Bestimmung des Laeq fir 12 Stunden
tags, 4 Stunden abends, 8 Stunden
nachts;

e Bestimmung der Immission fir jede
Larmquellenart (Flug, StralRe, Schiene,
Industrie) separat;

e Mittelwerte, gebildet Uber einen repra-
sentativen Zeitraum wahrend des Jah-
res.

2. Fiir die Berichterstattung gegeniiber
der Europaischen Kommission:

o Verwendung des Lgy (Européischer Indi-
kator fur Umweltlarm), der sich aus den
Mittelungspegeln Uber die verschiedenen
Tageszeiten unter Berucksichtigung von
Zuschlagen von 5 dB fur die Einwirkung
abends und 10 dB flir nachts errechnen
|&sst.

o Zusatzliche Verwendung des Lgyy (Euro-
paischer Indikator fir Umweltlarm
nachts), dem Mittelungspegel Uber die
Nachtzeit

e Bestimmung der Immission flr jede
Larmquellenart (Flug, StraBe, Schiene,
Industrie) separat.

o Mittelwert, gebildet Uber einem reprasen-
tativen Zeitraum wahrend des Jahres.

e Berechnung der Gerauschimmission in
4 m Hohe Uber Grund ohne Reflexionen
vor der am meisten exponierten Fassa-
de.

o Besondere Charakteristika der einzelnen
Larmquellen, z.B. Ton- und Impulshaltig-
keit, Auftreten tiefer Frequenzen, sollen
grundsatzlich nicht durch Zu- und Ab-
schlage zu den berechneten Immissi-
onspegeln berlcksichtigt werden, son-
dern den Quellen als Charakteristika zu-
geflugt werden. Dies insbesondere, well
Tonhaltigkeit und Impulshaltigkeit, die im
Wesentlichen im Bereich des Industrie-
larms auftreten, heute eigentlich nicht
mehr dem Stand der Technik entspre-
chen.

Der Arbeitskreis empfiehlt flir den generellen
Gebrauch, bei nur zeitweise auftretenden
Emissionen und Immissionen von Quellen
zusatzlich zu den oben beschriebenen Indi-
zes weitere Indizes zu benutzen, mit denen
die besonderen Charakteristika der Gerau-
sche besser beschrieben werden kdnnen.

Die Arbeitsgruppe hat ihren Bericht der
Europaischen Kommission unterbreitet. Die
Kommission ist bei den Vorarbeiten zu einer
Rahmenrichtlinie Gber Immissionen aller-
dings von den Vorschlagen der WG 1 abge-
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wichen und mochte den Lgy und den Lgyn
generell als KenngréRe eingeflihrt wissen.

Die vorgeschlagenen Indizes fugen sich
relativ unkompliziert in das in Deutschland in
rechtlichen Vorschriften verwendete System
ein; lediglich im Fluglarm bestehen grund-
satzliche Unterschiede, aber auch hier wird
zur Zeit in Deutschland geprift, ob ein Uber-
gang zu den fur die anderen Quellen ver-
wendeten Indizes moéglich, unter Umstanden
sogar notwendig ist. Die Ermittlung von Mit-
telungspegeln Uber den gesamten Tag ist in
Deutschland zur Zeit noch nicht Usus, mit
Hilfe der Rechnertechnik lassen sich jedoch
diese Werte zusatzlich ohne weiteren gro-
Ren Aufwand berechnen. Inwieweit den Vor-
schlagen in Deutschland auch im Einzelfall
gefolgt werden kann, bedarf einer sorgfalti-
gen Prufung.

5. Die Richtlinie betreffend die
Gerauschemission von zur Ver-
wendung im Freien vorgesehen
Geraten und Maschinen

Am 3. Juli 2000 ist die ,Richtlinie
2000/14/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 8. Mai 2000 zur Anglei-
chung der Rechtsvorschriften der Mitglied-
staaten  Uber umweltbelastende  Ge-
rauschemissionen von zur Verwendung im
Freien vorgesehenen Geraten und Maschi-
nen‘ im Amtsblatt der Europaischen Ge-
meinschaften veroffentlicht worden. Die
Richtlinie behandelt die Gerduschemission
von ca. 60 Maschinentypen; fur alle Maschi-
nentypen ist die Kennzeichnung mit dem ga-
rantierten Schallleistungspegel vorgesehen,
fur etwa 20 Maschinentypen enthalt die
Richtlinie dariber hinaus Grenzwerte, die
einzuhalten sind, wenn die Maschinen und
Gerate auf den Markt gebracht oder in Be-
trieb genommen werden.

Diese Europaische Richtlinie muss in-
nerhalb von 12 Monaten nach Inkrafttreten
der Richtlinie — das heif3t bis zum 3. Juli
2001 - in nationales Recht umgesetzt wer-
den. Die Vorschriften missen dann ab ei-
nem Zeitpunkt 18 Monate nach Inkrafttreten
der EG-Richtlinie — das heil3t ab dem 3. Ja-
nuar 2002 - in den Mitgliedstaaten ange-

wendet werden. Die Bundesregierung wird
die Richtlinie mit Zustimmung des Bundesra-
tes durch eine Verordnung zum Bundes-
Immissionsschutzgesetz umsetzen.

6. Rahmen-Richtlinie zur
Gerausch-Immission

Parallel zu den Arbeiten in den Arbeits-
gruppen hat die EU-Kommission ihre Uber-
legungen zu einer EU-Richtlinie Uber die
Ermittlung und die Minderung von Gerausch-
Immissionen weiter konkretisiert. Sie geht
dabei von einer quellenspezifischen Behand-
lung der Belastungen aus. Die Kommission
hat im September 1999 — fast gleichzeitig mit
der Vorlage des Berichtes der Arbeitsgruppe
1 - ein “Non-Paper* vorgelegt, in dem sie ei-
ne entsprechende Richtlinie skizzierte. Das
Ziel einer solchen Rahmenrichtlinie wird von
der Kommission wie folgt beschrieben:

,Das Ziel der Richtlinie ist es, schadliche Um-
welteinwirkungen auf die menschliche Ge-
sundheit und die Lebensqualitdt durch hohe
Lérmpegel in der Umwelt zu vermeiden, zu
verhliten und zu vermindern.”

Letzte Entwicklungen lassen erkennen, dass
die Kommission in allernachster Zeit dem Eu-
ropdischen Parlament und dem Rat einen
Vorschlag vorlegen will, in dem sie Immissi-
onsregelungen vorsieht.

Es hat sich jedoch gezeigt, dass wohl Gber
die allgemeinen Aussagen ein Konsens mog-
lich sein durfte, dass allerdings die Regelun-
gen im Einzelnen noch intensiver Diskussio-
nen bedirfen werden. Dies gilt insbesondere
fur die alleinige Verwendung von Lgy und Lggy;
die Verpflichtung, die nationale Larmgesetz-
gebung innerhalb relativ kurzer Fristen auf
diese KenngréRen umzustellen; flir den Be-
zug auf Belastigungen, die durch nicht abge-
sicherte Dosis/Wirkungs-Beziehungen aus
den Belastungen errechnet werden; die erfor-
derliche Angabe von Belastigtenzahlen usw.
Dartber hinaus besteht zur Zeit noch ein
weitgehender Dissens darlber, in welcher
Weise eine Quantifizierung der allgemeinen
Anforderungen moglich und natig ist. Das liegt
insbesondere daran, dass einzelne Mitglied-
staaten in diesem Bereich bereits sehr spezia-
lisierte und ausgefeilte rechtliche Regelungen
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haben, die teilweise bereits seit Jahren und
Jahrzehnten in Kraft sind. Diese Regelungen
zu andern, durfte sicherlich schwierig, wenn
nicht unmoglich sein. Andere Mitgliedstaaten
hingegen sind noch beim Aufbau entspre-
chender gesetzlicher Regelungen, was ihnen
ein Zuruckgreifen auf europaische Regelun-
gen leichter machen kann.

Allgemein ist der Eindruck entstanden,
dass die Mitgliedstaaten einer Harmonisie-
rung der Prognose- und Messverfahren und
der Verpflichtung zur Larmminderung in be-
sonders stark betroffenen Gebieten positiv
gegenuberstehen. Fiur Deutschland wird mit
einer solchen Regelung kein Neuland betre-
ten, §47a des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes bezlglich Larmminderungsplanen
enthalt bereits heute wesentliche Teile der
vorgesehenen Richtlinie. Allerdings wird es
von der exakten Formulierung im Einzelfall
abhangen, inwieweit die deutschen Vertreter
im Rat und im Parlament der Richtlinie zu-
stimmen kdnnen. Langwierige und schwieri-
ge Diskussionen sind allgemein und insbe-
sondere hinsichtlich eventueller Grenzwerte
fir Immissionen zu erwarten, da die Mit-
gliedsstaaten sich hierbei sicherlich auf ihre
Eigenverantwortung im Rahmen des Subsi-
diaritatsprinzips besinnen werden.

7. Zusammenfassung

Die Kommission hat mit der Veroffentli-
chung des Grunbuches ,Kinftige Larm-
schutzpolitik” die Initiative ergriffen, dem
Larmschutz in der Gemeinschaft eine hdhere
Prioritat zu verschaffen. Die Stellungnahmen
zum Grinbuch haben die Kommission dazu
ermutigt, ein Aktionsprogramm Larmbekamp-
fung vorzulegen, in dem eine koharente
Larmschutzpolitik skizziert und die notwendi-
gen MalRnahmen auf den verschiedenen Ent-
scheidungsebenen aufgelistet werden. Die
Kommission hat eine Reihe von Arbeitsgrup-
pen eingerichtet, die sie bei ihren Aktivitdten
sowohl im Bereich der Emissionen als auch
der Immissionen beraten sollen.

In erster Linie wird es auch in Zukunft
darum gehen, Produktnormen (Emissions-
grenzwerte oder Kennzeichnungsverpflich-
tungen) zu erarbeiten. Darlber hinaus mis-
sen aber auch andere Instrumente gesucht
werden, die Larmbelastung der Blrger wir-
kungsvoll zu bekampfen. Die Kommission ist
der Meinung, dass dies insbesondere durch
eine Richtlinie zur Feststellung und Minde-
rung der Gerauschimmission in der Umwelt
erfolgen kann.
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Baustellen, Volksfeste, Flugzeuge, S-Bah-
nen, Discotheken, Sportplatze, Lkw, Motor-
rader: So vielfaltig die Larmquellen sind, so
schwierig ist es oft fir die Betroffenen, den
richtigen Ansprechpartner flr die hiermit
verbundenen Probleme zu finden.

Durch ein computergestitztes System,
das Kommunale Larmmanagement (KLM),
gelangen Ratsuchende schnell und unburo-
kratisch an die richtige Stelle. Die Initiative
hierfir ging von einem Projekt des Umwelt-
bundesamt aus; in Hamburg, Schwerin und
Libeck wurde das KLM erstmals realisiert.

Das Problem

Viele Bundesbirger leiden unter zu ho-
hen Larmbelastungen, etwa 15 % von ihnen
sogar unter gesundheitsgefahrdend hohen.

Dieses Leiden wird oft dadurch verstarkt,
dass Larmbetroffene keinen Ansprechpart-
ner fir ihre Beschwerden finden. Sie werden
— einmal in den ,Zustandigkeitsdschungel”
(siehe Abbildung 1) der Amter und Behorden

eingedrungen — meist von Telefon zu Tele-
fon weitergereicht.

Am Ende herrscht bei allen Beteiligten
Frustration. Bei den Betroffenen daruber,
dass sie keine Erldsung von den akustischen
Plagen finden. Die Kolleginnen und Kollegen
der Verwaltung sind frustriert, weil sie zum
einen nicht immer sachgerecht helfen kon-
nen, und weil zum anderen ihre Arbeit durch
eine Vielzahl von Anrufen unterbrochen wird,
fur die sie nicht zustandig sind (oder fir die
sie glauben, nicht zustandig zu sein).

Die Arbeitshypothesen

Die Konzeption des Kommunalen Larm-
managements orientierte sich an folgenden
Arbeitshypothesen:

a) Die Regelungsdichte im Bereich ,Larm-
bekampfung“ ist grundsatzlich ausrei-
chend.

Eine Ausnahme bilden die Problemfelder
,Nachbarschaftslarm“ und ,Ldrmsanie-
rung an Verkehrswegen”,

Wirtschaftsministerium  Flughafen AG Stadtentwéasserung ~ Polizei _  Bundeswehr  Bundesgrenzschutz Stadtreinigung
Stadtteil 3
) spezielle />Stadtwerke
Stadtteil 2 sonstige Fahrzeuge
Flugverkehr Larmquellen
Staditeil 1 \
Schiedsmann Ordnungsamt
[ -frau
- Liefer- &
Emr/chtung\ Gewerbeverkehr
; Gffentliche StraBenbauamt
Kleingartenaniage __ Einrichtungen Schleichverkehr
Polizei StraRenverkehr Staatliches
Umweltamt
Verkehr
Bauordnungsamt Nachbarschaft allgemein Amt fiir
. l, Verkehrsanlagen
Umweltamt Larmque”e Parkflachen
\ private / Verkehr T Bauordnungsamt
Amt fiir Nachbarschaft y
Verkehrsanlagen d'esjgeafe Polizei
Sport & StraBenneu-
. . Gewerbe &
Hauseigentimer Freizeit o ostis Baustelle bauamt
, Wasserverkehr StraBenverkehrs-
Schienen- behérde
verkehr
: Hoch- und
spezielle
G e Eir?richtung ' Tiefbau StraBenbauamt
Ordnungsamt ewerbe ‘ .
g / / Industrlebetrlebe - |~ Stadtplanungsamt
Sportamt Umweltamt
Staatliches Hafengesellschaft
Bauordnungsamt Umweltamt  po tsche Bahn AG

Abbildung 1: ,Zustandigkeitsdschungel”
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b) Es gibt keine kompakte Larmgesetzge-
bung.
Im Gegenteil: Die (rechtlichen) Regelun-
gen zur Larmbekdmpfung sind fiir die un-
terschiedlichen Emittentengruppen - aber
auch fiir einzelne Emittenten - gleichma-
Big lber die Gesetzes- und Verord-
nungslandschaft des Bundes und der
Lénder verteilt.

c) Es gibt weder beim Bund und in den
Landern noch in den Kommunen eine
zentrale Anlaufstelle fir Larmbetroffene.
Im Gegenteil: Die Zusténdigkeiten fir die
verschiedenen Léarmprobleme sind (iber
die unterschiedlichsten Verwaltungsein-
heiten gestreut.

d) Larmfragen werden in der Regel ,neben-
bei“ abgearbeitet.
Die Ansprechpartner fir Larmfragen sind
meist mit einer Reihe zusétzlicher Auf-
gaben betraut, die nichts mit Larm zu tun
haben. Das kann bedeuten, dass sie
nicht immer lber den aktuellen Informa-
tionsstand verfligen. Dariiber hinaus ar-
beiten sie meist rdumlich getrennt und
kénnen so ihre Erfahrungen nicht oder
nur dul3erst selten austauschen.

e) Larmbetroffene haben neben dem Larm-
problem das ,Pfadfinderproblem®.
Fir Burger, die ein Ldrmproblem haben,
stellt sich vor dessen Lésung im Regel-
fall ein anderes Problem: Wer ist in wel-
cher Stelle der Verwaltung zusténdig?

Die Arbeitshypothesen lassen sich so zu-
sammenfassen:

Fur Larmbetroffene ist es sehr miihsam, den
fur ihr Problem zustandigen Ansprechpartner
in der Verwaltung ,aufzuspilren®.

Die fur Larmfragen zustandigen (Verwal-
tungs-) Mitarbeiter verfligen zwar meist Uber
die fur ihren Tatigkeitsbereich mafigeblichen
aktuellen Informationen. Oft wissen sie je-
doch nicht, wer etwa in der Stadtverwaltung
an anderen Stellen fir benachbarte Frage-
stellungen zustandig und ansprechbar ist.

Die Losung

Ob dieser Schwierigkeiten wird der
Wunsch immer lauter, dass es in jeder gro-
Reren Stadt ein Larmtelefon geben sollte,
dessen Nummer (natirlich) offentlich be-
kannt ist. Fuhlt sich jemand durch Larm be-
Iastigt, wahlt er diese Nummer und wird nach
gezielter Befragung etwa zu Ort, Zeit und
Ursache der Belastigung ohne Umwege mit
dem zustandigen Ansprechpartner oder
dessen Stellvertreter verbunden.

Diesem Wunsch folgend war es im Rah-
men eine Forschungsvorhabens des Um-
weltbundesamtes vorrangige Aufgabe, in
Hamburg, Libeck und Schwerin zunachst zu
recherchieren,

e welche Larmquellen (mit welcher Haufig-
keit) zu Beschwerden fuhren,
,Wer oder was genau ist der Ldrmver-
ursacher?”.

o welche Stelle (inner- oder aufRerhalb der
Verwaltung) flr bestimmte Beschwerden
zustandig ist,

.Welche Stelle ist fiir die L6sung des
Larmproblems zustiandig?“ und

e wer bei der zustandigen Stelle als An-
sprechpartner flr eine Losung des Prob-
lems zur Verfugung steht.

,Wer genau ist fiir die Lésung des
Larmproblems zustédndig?“

Auf Basis der Antworten zu diesen Fragen
sowie den stadtspezifischen Zustandigkeits-
regelungen, wurde im Rahmen des For-
schungsvorhabens in Zusammenarbeit mit
den genannten  Stadten von  der
LARMKONTOR GmbH ein PC-gesteuertes
System — das Kommunale Liarmmanage-
ment — entwickelt, das Beschwerdeflhrer
oder Auskunftssuchende zu den fir ihr spe-
zielles Larmproblem zustandigen Ansprech-
partnern leitet (siehe Abbildung 2). Das auf
dem Weg zu einem solchen System ein ho-
her Rechercheaufwand und viele Gesprache
mit Vertretern der unterschiedlichsten Stellen
zur Klarung der Zustandigkeitsfragen waren,
muss wohl nicht betont werden.
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Wer

Haben Sie

Ceaas schon"mit

ht dem Larm-
Ver!-_lrsac verursacher
Larm? gesprochen?

Suchen Sie bitte zunachst
das Gesprach mit dem

‘ ja, aber ohne Erfolg ‘

Larmverursacher und
melden sich erneut, wenn
dies erfolglos ist!

-

Verkehr

genau
verursacht
den

Kreisstrale & mmm

StraRentyp

Freizeit Gewerbe Nachbarn Sport
Autobahn
Bundesstrale
LandesstraRe
Was

Welcher

verursacht

Welche
Verkehrsart
verursacht
Larm?

Lirm? Larm?
StadtstraRe
StraRe
| | | |
eesfﬁvﬂﬁzfgken Lkw Motorrader | StraBenbelag | Verkehrmenge

Abbildung 2: Prinzip des Kommunalen La&rmmanagements

"Zustandig ist im Polizeirevier 21 Herr Meyer.
Er hat die Rufnummer 110. Ich verbinde Sie!"
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Die Arbeitsschritte

a) Recherche der fiur die Modellstadte geltenden Gesetze, Verordnungen und kommunalen
Satzungen zum Larm
Ergénzend zu den beim LARMKONTOR meist auf Datentréger vorliegenden Gesetzes- und
Verordnungstexten, wurden die landes- und stadtspezifischen Regelungen recherchiert und
in eine Datenbank aufgenommen.

b) Zusammenstellung mdglicher Beschwerdegriinde (Resultat eines Brain-Stormings)

c) Ermittlung der Haufigkeit von Beschwerden zu unterschiedlichen Larmquellen

Gerauschquelle oft | selten | nie
= Heimwerker (Motor-, Kreissage, Hammern, ...) X

= Rasenmaher X

= Tiere (Hahnenkrahen, Hundegebell, Vogelzucht) X

= Partylarm, Grillen auf Terrassen und Balkonen X

= Pumpen, Motoren in Kleingartenanlagen X

= Hausmusik, Radiomusik X

= Trittschall, Tlrenschlagen X

Abbildung 3: Schematisiertes Beispiel zur Erfassung der Haufigkeit von Beschwerden

d) Recherche der fir die unterschiedlichen Larmfragen in den Modellstadten zustandigen
(Verwaltungs-)Stellen

nicht geregelt

Amt fur Verkehrsanlagen
Bauaufsicht

Deutsche Bahn AG
Gewerbeabteilung
Gewerbeaufsicht
Ordnungsamt
Rechtsamt

Sportamt
Stadtplanungsamt
Stadtreinigung
Straflenbauamt
StralRenverkehrsbehdrde
Tiefbauamt

Umweltamt

Polizei

1 Abbau von Gerusten

2 aktiver Larmschutz

3 Altglascontainer

4 Altkleidercontainer

5 Altpapiercontainer

6 Anglerfeste

7 Anlieferung (Fahrzeuge)
8 Anliegerstralle

9 Anliegerverkehr
Abbildung 4: Schematisierte Grundstruktur der Zusténdigkeitsrecherche

e) Recherche der Ansprechpartner (mit Anschrift, Telefon, Arbeitsbereich usw.) in den flr
Larmfragen zustandigen Stellen

f) Zusammenfihrung der moéglichen Larmprobleme mit den hierflir recherchierten Zustandig-
keiten in einem Verflechtungsdiagramm (siehe Abbildung 1) sowie eine Fragestruktur.
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Wer oder was verursacht den Ldrm?

Strale

Verkehr Welcher Verkehrstrdger verursacht den Larm?

spezielle Fahrzeuge (Lkw, Taxi, Bus ...)

Busse

Bauordnungs- und Verwaltungsamt

Mullfahrzeuge

Abfallbehorde

Taxi-Verkehr

Ordnungsamt / StraBenverkehr

Liefer- / Gewerbefahrzeuge

Umweltamt / Inmissionsschutz

Fahrverhalten

Ordnungsamt / Verkehrsiiberwachung

Verkehr allgemein

Liefer- / Gewerbeverkehr

Umweltamt / Inmissionsschutz

Fahrzeuge / Verhalten

Polizei

Schleichverkehr

Ordnungsamt / StraBenverkehr

Verkehrsberuhigung

Ordnungsamt / StraBenverkehr

die StraRe selber (Oberflache, Bau)

Tempo-30-Zone, Anliegerstralle

Ordnungsamt / StraBenverkehr

Kreis- / Stadt- / Gemeindestralle

Amt fiir Verkehrsanlagen

Stralkenoberflache

Amt fiir Verkehrsanlagen

Abbildung 5: Schematisierte Fragestruktur fur das ,Larmtelefon®

g) Umsetzung des Verflechtungsdiagramms in ein leicht handhabbares Softwareprogramm zur
Unterstutzung der Weiterleitung von Anrufern an die zustandigen Stellen

Der Nutzen

Jeder unbefriedigende oder nicht geldste
Larmfall bréckelt am Image der Stadt. Dies
zu verhindern, hilft das Kommunale Larm-
management, indem es ...

Biirger bei der Losung ihrer Larm-
probleme wirkungsvoll und schnell
unterstiitzt

den Zugriff auf den fiir spezielle Larm-
fragen Zustandigen optimiert (ohne die
Arbeitszeit weiterer, nicht zusténdiger
Mitarbeiter in Anspruch zu nehmen)

. Arbeitserleichterung fir die Verwal-
tung durch Abwendung von Aufwand zur
Bearbeitung von Anfragen an nicht st&d-
tische Kompetenzstellen schafft und

Informationssicherheit (fiir Ratsuchen-
de und Berater) herstellt.

eine fortschrittliche Informationskul-
tur zum Thema ,,Larm“ auf kommuna-
ler Ebene etabliert

das Kommunikationsklima zwischen
Larmbetroffenen und denen, die ihnen
helfen kénnen, nachhaltig verbessert
(und so auch Querulantentum durch ge-
zZielte Information vorgebeugt)

Daruber hinaus zeigt die Erfahrung, dass
stadtische Projekte mit Larmproblemen
leichter durchsetzbar sind, wenn die Stadt
ihre ernst gemeinten Anstrengungen zur Re-
duzierung der Larmbelastung offensiv do-
kumentiert.

Ein bisher nicht erwahnter Nutzen der Kom-
munalen La&rmmanagements entsteht jedoch
im Zuge seiner Entwicklung: Die Klarung der
Zustandigkeitsfrage. Denn trotz meist sehr
umfassender Zustandigkeitsregelungen in
den Kommunen ist nicht immer deutlich, wer
fur welche Problembereich verantwortlich
zeichnet. Diese Frage wurde in allen Modell-
stadten einvernehmlich und pragmatisch ge-
IOst.

Ausblick

Zur Zeit werden Uberlegungen zu internetfs-
higen Versionen des KLM angestellt. Ziel
dieser Uberlegungen ist eine weitere Opti-
mierung der Kommunikation zwischen Ver-
waltung und Birgern sowie eine deutliche
Verbesserung des Informationsangebotes
etwa durch Bereitstellung malgeblicher
Passagen aus einschlagigen Regelungen,
Verordnungen und Gesetzen.
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Ganz leise - ein Widerspruch in sich -
wurden Larmeinwirkungen zum grofdten
Umweltproblem fir die Birger. Nirgends
mehr kann man sich den Larmbelastungen
entziehen, nicht im Berufsleben, am Ar-
beitsplatz, bei Hobby und Sport oder im
Wohnumfeld. Vielféltige Larmquellen glei-
cher oder unterschiedlicher Art wirken Tag
fur Tag mit unterschiedlicher Intensitat auf
die Betroffenen ein. Larmereignisse, die in
ihrer Gesamtheit haufig zu unertraglichen
Situationen flihren, die aber nicht beseitigt
werden koénnen, da sie aufgrund der
Rechtslage getrennt nach Larmquelle un-
terschiedlich betrachtet und bewertet wer-
den mussen.

Diese Tatsache vor Augen, die Unmog-
lichkeit des Einzelnen, sich fremdbestimm-
ten Larmeinwirkungen zu entziehen, ist es
ein Gebot der Stunde, durch Larmminde-
rungsplanung im Vorsorge- und im Sanie-
rungsbereich dem leidgepriften Blrger zu
helfen.

Dazu muss einer den Anfang machen.

Das  Bundes-Immissionsschutzgesetz
hat deshalb in § 47 a den Gemeinden oder
den nach Landesrecht zustéandigen Behor-
den aufgetragen, fur Gebiete, in denen
schadliche Umwelteinwirkungen hervorge-
rufen werden oder zu erwarten sind, die
Larmbelastung zu ermitteln und ggf. Minde-
rungsplane aufzustellen (vereinfacht).

In Baden-Wirttemberg ist die Umset-
zung des § 47 a Larmminderungsplane den
Gemeinden Ubertragen.

Die Erstellung eines Larmminderungs-
planes ist fir jede Gemeinde eine Heraus-
forderung. Zwar sind aus der Praxis der Er-
stellung von Luftreinhalteplanen Erfahrun-
gen entwickelt worden und koénnen ver-
schiedene Handreichungen auch abgeleitet
und Ubernommen werden, dennoch stellt
sich die Larmminderungsplanung deutlich
komplizierter und komplexer dar.

In der Luftreinhalteplanung gibt es un-
abhangig von der Schadstoffherkunft be-
stimmte schadstofftypische Immissions-
(grenz-)werte, die eingehalten bzw. unter-
schritten werden missen und emissionssei-
tige Anforderungen, die Sanierungs- und
Vorsorgeplane im Bereich der Luftreinhal-
tung Uberschau- und vollziehbar machen.

In der Larmminderungsplanung mussen
dagegen bei unterschiedlichen Gerauschar-
ten gerauschtypische Immissionswerte be-
dacht und somit die Betroffenheit der Bevol-
kerung differenzierter beurteilt werden. Hau-
fig ist es nicht moglich, die Minderungs-
maflnahmen verursacherbestimmt durchzu-
setzen, vielmehr muss in groReren Zusam-
menhangen gedacht werden, sind grof3-
raumig passive SchallschutzmalRnahmen
notwendig und damit mehr (finanzieller)
Aufwand.

Die Stadte und Gemeinden in Baden-
Wairttemberg haben deshalb aufgrund die-
ser Umstande, die beim Vollzug des § 47a
BImSchG auf sie zukommen, lber ihre Ver-
bande Bedenken gegen diesen Abschnitt
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes an-
gemeldet. Die Landesregierung wurde ge-
beten, zu prifen, ob nicht ggfs. durch eine
Initiative im Bundesrat zur Gesetzesande-
rung die Regelung wieder aus dem Gesetz
genommen werden kann.

Die Landesregierung hat nach langer inter-
ner Diskussion auf diesen Schritt verzichtet.

Die Larmminderungsplanung im Sinne
§ 47 a BImSchG ist mit der dort angedach-
ten Vorgehensweise ein wertvolles und
wichtiges Instrument, um die Betroffenheit
der Birger, die Pflichten der Larmverursa-
cher, die Mdglichkeiten der zustandigen
Trager der Verwaltung und die Zukunftsauf-
gaben von Planern der Stadte und Gemein-
den offen zu legen und daraus Schllisse zu
ziehen.

Mit der Antwort auf die Frage, ob auf-
grund der gegebenen oder zu erwartenden
Verhaltnisse ein Schallimmissionsplan er-
stellt werden muss, und mit der Anfertigung
eines  Schallimmissionsplanes  werden
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Larmimmissionen unterschiedlicher Ge-
rauscharten nicht mehr nur kleinrgumig und
anlassbezogen untersucht und festgestellt,
nein, es findet eine gesamtschauliche Be-
trachtung statt. Diese Gesamtschau ver-
hindert dann bei mdglichen Lésungsansat-
zen, dass mit einer Problemlésung nur ver-
tagt, verlagert oder an anderer Stelle neue
Betroffenheit hervorgerufen wird. Mit der
Darstellung der Beitrage der einzelnen Ge-
rauscharten werden haufig Verdachtigun-
gen und Vermutungen Uber die Verursacher
der Larmeinwirkung obsolet; umgekehrt
kann offensichtlich werden, dass zwar die
Gesamtlarmimmission  betrachtlich  und
ggfs. unzumutbar fur die Betroffenen ist, je-
de einzelne Gerauschart jedoch die ihr vor-
gegebenen Immissions(richt-)werte einhalt
und deshalb aufgrund der gegebenen
Rechtslage den zustandigen Tragern der
Verwaltung die Hande gebunden sind, wenn
die Forderungen nach MaRnahmen laut
werden.

Der Planer hat mit dem einmal erstellten
Schallimmissionsplan, bei der Frage wie
sich eine Neuplanung oder eine Umplanung
auf die Larmimmissionsverhaltnisse auswir-
ken Uber Jahre eine zuverlassige Informati-
onsquelle.

Das bedeutet, dass sich die Kosten bei
der Erstellung eines Schallimmissionspla-
nes, die sich heute unter Berucksichtigung
aller Gerauscharten bei ca. DM 2,-- bis DM
3,--/[Einwohner bewegen, rasch amortisie-
ren, wobei diese Kosten nicht (mehr) den
Vergleich mit den Kosten von Einzelgutach-
ten scheuen mussen.

Mit der Larmanalyse - Ermittlung der
Richtwertlberschreitungen fur die einzelnen
Gerauscharten -, und mit der Erstellung ei-
nes Empfindlichkeitsplanes - Ausweisung
der schutzwirdigen Gebiete unter Beach-
tung der unterschiedlichen Gebietsauswei-
sung - lasst sich ein Konfliktplan aufstel-
len, in dem die Uberschreitung der Immissi-
onsrichtwerte und deren Grélke dokumen-
tiert werden. Mit der anschlielenden Be-
troffenheitsuntersuchung kann ermittelt
werden, welche der mdglichen technischen,
planerischen oder organisatorischen Minde-
rungsmallnahmen eine maoglichst grolRe

Einwohnerzahl erfasst . Diese kommt einer
Kosten-/Nutzenanalyse gleich, stellt eine
grol’e Hilfe bei beschrankten finanziellen
Mitteln dar und dient somit der Effizienzstei-
gerung.

Die diesen Schritten sich anschlieRende
eigentliche Larmminderungsplanung er-
laubt abgestimmte und integrative Malk-
nahmenkonzepte zur Larmvorsorge und zur
-sanierung. Die aktiven oder passiven Mal3-
nahmen, die baulicher, gestalterischer,
strallenverkehrsrechtlicher oder organisato-
rischer Art sein kénnen, eréffnen allen Be-
troffenen und Beteiligten Perspektiven flr
die Zukunft. Fur die Betroffenen wird offen-
sichtlich, wann welche MalRhahme mit wel-
cher Wirkung die von ihnen beklagten Ver-
haltnisse verbessern. Die Larmverursacher
wissen um ihre Pflichten und haben Pla-
nungs- und Investitionssicherheit. Die Stad-
teplaner kennen um ihre Planungsaufgabe
im Rahmen der Flachennutzungs-, Verkehr-
sentwicklungs- und Stadtentwicklungspla-
nung.

Last but not least wissen auch die zu-
standigen Trager der Verwaltung um ihre
Pflichten, die sie im Rahmen des einschla-
gigen Fachgesetzes durchzusetzen haben.

Diese vielfaltigen Vorteile veranlassten
das UVM fur die Beibehaltung des § 47a
BImSchG bei allen Gesprachen mit den
Verbanden zu werben.

Sie waren zuletzt auch der Grund, wa-
rum auf eine Gesetzesinitiative verzichtet
wurde.

IV.

Eine Gemeinde, die gemdlR § 47a
BImSchG zur Larmminderungsplanung auf-
gefordert ist, muss sich mit sehr viel Sach-
verstand ausstatten, um die gestellte Auf-
gabe zu l6sen.

Dabei bieten sich zwei Wege an:
e Der Sachverstand wird eingekauft.

e Durch Bundelung der Kréfte innerhalb
der Gemeinde wird die Lésung mit eige-
nem Geschick weitgehend unabhangig
und selbststandig angestrebt.
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Beide Loésungswege sind je nach Ge-
meindegrofle und Plangebiet mit zum Teil
erheblichem internen und externen Aufwand
verbunden, wobei die "hauseigene" oftmals
die preisglnstigere Losung ist.

Das Ministerium flir Umwelt und Verkehr
Baden-Wirttemberg favorisiert deshalb die
letztere Vorgehensweise und ist - zum Tell
in Abstimmung mit dem Stadte- und Ge-
meindetag - bereit, diese entsprechend zu
unterstutzen.

Die Hilfestellungen des Landes umfas-
sen fachliche Beratung, die von der Lan-
desanstalt fir Umweltschutz geleistet wird,
Voruntersuchungen, mit dem Ziel die Ar-
beitsschritte des § 47a BImSchG zu verein-
fachen und Handlungshilfen, die den Ver-
antwortlichen einer Gemeinde bei der ei-
genstandigen Umsetzung des § 47 a
BImSchG an die Hand gegeben werden.
Zuletzt ist auch an eine beschrankte finan-
zielle Unterstiitzung in Form von Zuwen-
dungen mdglich, sofern die Kommune Auf-
trage an Dritte vergibt und einen Eigenanteil
leistet.

Die fachliche Beratung durch die LfU
wird dann angeboten, wenn Fragestellun-
gen bei der Erstellung von Schallimmissi-
onsplanen im Vordergrund stehen:

e Beratung bei der Ausschreibung, wenn
Dritte eingeschalten werden.

o Bei der Gestaltung des Schallimmissi-
onsplanes und der Interpretation der Er-
gebnisse.

o Bei Rechenoperationen zum Schallim-
missionsplan

Die Voruntersuchungen beschéaftigten
sich - und beschéftigen sich - mit Methoden
zur Erstellung von Schallimmissionsplanen,
mit den Mdglichkeiten, die Erstellung der
Schallimmissionsplane zu vereinfachen -
beispielhaft in Karlsruhe-Durlach erprobt -
und - ganz aktuell - die Uberlegungen fiir
eine landesweite Erfassung und Darstellung
von Larmbelastung in Form eines Gesamt-
larmplans Baden-Wirttemberg sowie eine
Studie zur Summation von verschiedenen
Gerauscharten als Ansatz flr eine ganzheit-
liche Larmbeurteilung, zwei Vorhaben, die

auch auf diesem Kongress vorgestellt wur-
den. Der Untersuchungsbedarf ist nicht er-
schopft. Einfachere Methoden bei der
Larmanalyse oder Betroffenheitsuntersu-
chung - ggfs. standardisiert - sind denkbar.

Die Handlungshilfen, die den Stadten
und Gemeinden zur Verfligung gestellt wer-
den, sind fast alle im Verlaufe dieses Kon-
gresses vorgestellt worden:

¢ Die Handhabung der Larmkontingentie-
rung in der Bauleitplanung, mit dem Ziel
der Festlegung von Emissionskontin-
genten in bebauten und/oder unbebau-
ten Gebieten fiir den Sanierungsfall und
fur die zuklnftige Nutzung von Flachen.

e Ein Instrument zur Abschatzung von
Larmminderungspotentialen in der stad-
tebaulichen Nutzungsmischung (insbe-
sondere anwendbar in problematischen
Gemengelagen) - eine fur viele Kommu-
nen sehr attraktive Planungsvariante -
mit Rechner- und Prognoseeinheiten.

e Ein Leitfaden fir den Aufbau und die
Nutzung eines Larminformationssys-
tems, der die gestalterischen Mdoglich-
keiten der Vernetzung verfligbarer Da-
ten in grofReren Stadten und Gemeinden
aufzeigt.

e Die Einrichtung einer Larmemissionsda-
tenbank, die fur die Sanierung und Pla-
nung von Anlagen und Anlagenteilen
Larmemissionswerte bereitstellt.

¢ Ein Planungsleitfaden fir kleinere Stad-
te und Gemeinden, der die flnf erforder-
lichen Arbeitsschritte fir einen Larm-
minderungsplan detailliert erklart und
veranschaulicht, wie die vielfaltig vor-
handenen Daten in einer Stadt oder
Gemeinde zusammengefihrt und wie
mit benachbarten Kommunen oder an-
deren Organisationseinheiten zusam-
men gearbeitet werden kann.
Dieser Planungsleitfaden, den die Lan-
desanstalt fur Umweltschutz Baden-
Wadrttemberg herausgegeben hat, ist
brandaktuell. Er zeigt in vielen Beispie-
len die Moglichkeiten des koordinierten
Handelns auf. Er nennt Losungsansat-
ze, die sich an anderer Stelle bereits
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bewahrt haben, um unter Bewertung der
Akzeptanz und des Kostennutzenver-
haltnisses Larmminderung zu erreichen.

Die finanzielle Unterstitzung des
Landes bewegt sich im Rahmen der daflr
bewilligten Haushaltsmittel und soll vor-
zugsweise kleinen und mittleren Stadten
und Gemeinden in Form einer Anschubfi-
nanzierung zur Verfugung stehen.

Die Zuwendungen, die eine Eigenbetei-
ligung mindestens in gleicher Hohe voraus-
setzen, werden dann gewahrt, wenn die
Gemeinde die Larmminderungsplanung in
ihrer Gesamtheit , also von der Erstellung
des Schallimmissionsplanes bis hin zur Auf-
stellung des MaRnahmenprogramms (fir
dessen Durchfiihrung die Gemeinde nur zu
einem ganz kleinen Teil verantwortlich sein
wird) durchfahrt.

Die vorgestellten sachlichen und ange-
botenen finanziellen Mittel des Landes fir

die Larmminderungsplanung sollen aufzei-
gen, welche Bedeutung die Larmbekamp-
fung fur das Land hat.

V.

Dem Land ist wohl bewusst, dass der
Gesetzgeber die Gemeinden mit § 47 a
BImSchG in die Pflicht genommen und |h-
nen eine hohe Verantwortung Ubertragen
hat, ohne jedoch als Gesetzgeber weitere
Aktivitdten zu entwickeln.

In der Anfangs- und Erfahrungsphase
der Umsetzung des § 47 a BImSchG, der
keine Umsetzungsfrist kennt, will das Land
deshalb eine Hilfe leisten, wenn es qilt,
Larm durch dauerhafte Minderung in der
kommunalen Planung zu verhindern oder in
seinen Auswirkungen auf die Burgerinnen
und Blrger zumindest ertraglich zu machen.
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MINISTERIUM FUR UMWELT UND VERKEHR
BADEN-WURTTEMBERG

Pressestelle

PRESSEMITTEILUNG

25. September 2000

Umwelt- und Verkehrsminister Ulrich Miller: Larm hat sich
zu einem Umweltproblem ersten Ranges entwickelt

LarmKongress am 25./26. September 2000 in Mannheim

Umweltbedingter Larm wird nicht nur als beldstigend und stdrend
empfunden, sondern kann auch Stressreaktionen, herz-kreislauf-
bedingte Beschwerden und Stdérungen des allgemeinen, des seeli-
schen und koérperlichen Wohlbefindens ausldsen. Wie Umwelt- und
Verkehrsminister Ulrich Miller beim LarmKongress 2000 am Montag
(25. September 2000) in Mannheim deutlich gemacht hat, raumt
die Landesregierung dem Ziel der Larmminderung einen hohen po-
litischen Stellenwert ein und wirkt darauf hin, auch andere
Entscheidungstrager (Kommunen, Bund, EU) starker flr die Erar-
beitung und Umsetzung anspruchsvoller Larmbekampfungsstrategien
und deren Finanzierung zu gewinnen. Wirksamer Larmschutz misse
flachendeckend angelegt sein und alle Verursachergruppen und
Verantwortlichen einbeziehen. Viele Larmprobleme seien weniger
eine unmittelbare Folge gewerblicher Betatigung, sondern ver-
haltensbedingt durch das Verkehrsverhalten, die Fahrweise, un-
sere Gepflogenheiten in Freizeit und Sport und das Verhalten im
nachbarschaftlichen Umgang miteinander. ,Durch soziale und
technische Entwicklungen hat sich die hoéchst unterschiedlich
empfundene Belastung durch Larm zu einem Umweltproblem ersten
Ranges entwickelt. Erfolge sind nur zu erzielen, wenn letztlich
die gegenseitige Rlcksichtnahme und der respektvolle Umgang

miteinander als Mafstab gesellschaftlichen Handelns akzeptiert

werden”, sagte Minister Muller.

Kernerplatz 9 Telefon Telefax e-mail
70182 Stuttgart (0711)1 26-27 81 - 84 (0711) 1 26-28 80 Poststelle@uvm.bwl.de



Flr Baden-Wirttemberg liegen nach einer im Auftrag des Umwelt-
und Verkehrsministeriums durchgefihrten reprasentativen Befra-
gung unter 3.000 Erwachsenen Daten zur Larmbeldstigung vor. Da-
nach fthlen sich Uber 55 % der Einwohner des Landes durch Larm
in ihrem Wohnbereich gestdrt oder belastigt. Dabei bestehen er-
hebliche Unterschiede in der Bedeutung der verschiedenen Larm-
quellen flUr die empfundene Stdérempfindlichkeit. Der StrafRenver-
kehr wird als die Hauptlarmquelle empfunden, gefolgt von Flug-
larm und Nachbarschaftsldrm. Der Beldstigung durch Gewerbe-

bzw. Industrieldrm, Schienenldrm sowie Sport- und Freizeitlarm

kommt wegen ihrer Abgegrenztheit eine eher lokale Bedeutung zu.

Beim Thema Strafenverkehrsladrm wird - so der Minister weiter -
der Zielkonflikt, mit der der Larmschutz zu kampfen hat, beson-
ders deutlich. Vom StrafRenverkehrsldrm fihlt sich die Mehrheit
der BlUrgerinnen und Blrger beldstigt. Andererseits gehdre auch
die Mehrheit der Bevdlkerung als Autofahrer zu den Hauptlarmer-
zeugern. ,Eine Politik, die versucht diesen Zielkonflikt durch
ein Zurlckdrangen der Mobilitdt zu ldsen, ist nicht mehrheits-

fadhig. Die einzig realistische L&6sung ist das Bemlthen, den Ver-

kehr mdglichst umweltvertridglich zu gestalten”, sagte Muller.
Dies kénne nur durch ein abgestimmtes BlUndel von MafRnahmen er-
reicht werden. Hierzu gehdrten Mafnahmen zur Verkehrsvermeidung
und Verlagerung auf &ffentliche Verkehrsmittel genauso wie Be-
mihungen zur Senkung des Larms am einzelnen Fahrzeug, zur Star-
kung marktwirtschaftlicher Anreize fir l&drmarme Technik, bauli-
che Schallschutzmafnahmen und situationsangepasste Verkehrsre-
gelungen. Der Minister erwdhnte beispielhaft das Engagement des
Landes zur Kennzeichnung larmarmer Reifen, die Bemihungen zum
schnelleren Bau von Ortsumgehungen, die Berlcksichtigung wvon
Larmschutzmafnahmen im Straffenneubau und die Larmsanierung an

bestehenden Strafien.

Nach Darstellung des Ministers sind Ansatze zur Ldsung der
Larmproblematik vielschichtig, sie betreffen unterschiedliche
Ebenen und Verwaltungen. Das Land habe durch eine Vielzahl von
Mafnahmen zur Larmsenkung beigetragen. Beispielhaft verwies der

Minister auf die Beratungstadtigkeit der Gewerbeaufsicht im Rah-



men der Bauleitplanung und Industrieansiedlung und die Mitwir-
kung bei Auflagen im Rahmen immissionsschutzrechtlicher und
baurechtlicher Genehmigung. Im Bereich der Forschung lber inno-
vative Ansatze zur Larmvermeidung und -verminderung habe die
Landesregierung einen sichtbaren Schwerpunkt gesetzt. Da erheb-
liche Larmbelastigungen beispielsweise von einem ganz bestimm-
ten Gewerbetrieb oder einer Sportstadtte ausgehen kdénnen, seien
auch die Kommunen stark tangiert. Einer koordinierten, systema-
tischen Larmminderungsplanung in den Kommunen komme deshalb ei-
ne grof’e Bedeutung zu, weshalb man diesem Thema innerhalb des

Kongresses auch den grdéften Raum eingerdumt habe.

Ein weiteres wichtiges Thema ist - wie der Minister deutlich
machte - das Problem der Gesamtlarmbetrachtung. Auf den Einzel-
nen wirkten mit Verkehrs-, Anlagen- und Freizeitlarm ganz un-
terschiedliche Larmguellen ein, wobei es dem BlUrger letztlich
gleichgliltig sein dirfte, von welchen Quellen der als stdrend
empfundene Larm ausgeht. ,Nach unserer Meinung muss es das Ziel
einer bundesweiten kiUnftigen Larmschutzpolitik sein, alle Larm-

immissionen gemeinsam zu bewerten und dann quellenbezogene

Lirmminderungswege zur Senkung des Gesamtldrms zu entwickeln”,
sagte der Minister. Hierzu bedirfe es einer Rechtsanderung und
- dies misse von Anfang an gesehen werden - der Etatisierung
entsprechender Mittel in den jeweiligen 6ffentlichen Haushal-

ten.

»FUr nachhaltige Erfolge bei der Larmbekampfung brauchen wir

einen langen Atem”, sagte der Minister. Der LarmKongress 2000
solle Losungsansatze aufzeigen. ,Primdres Ziel aller Verant-
wortlichen auf der europdischen Ebene, bei Bund, Land und Kom-
munen muss es sein, gesundheitsschadliche Beeintrachtigungen
durch Larm bereits an der Quelle zu verhindern und bestehende
Larmbelastigung insgesamt zu verringern. Dies wird nur gelin-

gen, wenn Blrgerinnen und BlUrger durch entsprechendes Verhalten

ihren Teil zur La&rmminderung beitragen.”
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Mannheimer Morgen
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Larm sorgt nicht nur
fur schlaflose Nachte

55 Prozent der Baden-Wiirttemberger sind ,,erheblich gestort

Von unserem Redaktionsmitglied
Christiane Biihrer

Mannheim. Im zweifelhaften Wettstreit um
das Umweltproblem Nummer eins belegt
der Faktor Lirm in der Wahrnehmung der
Baden-Wiirttemberger Platz eins. Darauf
wies der Stuttgarter Umwelt- und Ver-
kehrsminister Ulrich Miiller gestern zum
Auftakt des ersten ,,Lirm-Kongresses® im
Mannheimer Rosengarten hin. Bei der Ta-
gung widmen sich bis heute Abend 450
Fachleute, darunter viele Kommunalpoliti-
ker, der Frage nach den wichtigsten Ursa-
chen und der méglichen Minderung des fla-
chendeckenden Problems.

Nach einer reprasentativen Umfrage im
Auftrag des Ministeriums, die Professor
Rainer Guski von der Ruhr-Universitit Bo-

Hauptursache fur Larmbelastigung ist und

bleibt der StraBenverkehr. Bild: dpa

chum vorstellte, fithlen sich iiber 55 Pro-
zent der Baden-Wirttemberger durch
Larm in ihrem Wohnbereich gestért oder
belastigt, sieben Prozent davon sogar ,er-
heblich“. 24 Prozent halten die uner-
wiinschte Gerauschkulisse fiir das' groBte
Problem in ihrem Wohngebiet, gefolgt vom
Energieverbrauch. Als Hauptursache fiir
eine erhebliche Belédstigung nennen die Be-
fragten den StraBenverkehr (12 Prozent).
Je nach Standort spielt auch der Flugliarm
eine Rolle (sieben Prozent). Immerhin vier
Prozent fiihlen sich durch die Umtriebe der
lieben Nachbarn empfindlich gestort.

Lérm ist nicht einfach nur laut: Neben
der Beldstigung kann er auch zu Stressre-
aktionen, Herz-Kreislauf-Beschwerden
und Stérungen des seelischen und kérper-
lichen Wohlbefindens fiihren. In einem Ge-
samt-Lirmplan Baden-Wiirttemberg soll
deshalb die Situation diagnostiziert wer-
den, um gezielt Gelder vergeben zu kénnen.
Bei der Mannheimer Tagung stehen ver-
schiedene Mafinahmen zur Lirmminde-
rung zur Debatte: Verkehrsvermeidung
und 'Verlagerung auf Offentliche Trans-
portmittel, Senkung des Geriuschpegels
am einzelnen Fahrzeug, Schallschutzwin-
de und Lkw-Fahrbegrenzungen. Heinz
Steven von TUV-Automative pladiert fir
leisere Reifen und Fahrbahn-Deckschich-
ten. Auch die Antriebsgeridusche, vor allem
bei Lkw, miissten gesenkt werden.

Auch auf Bundesebene ist umstritten, ob
bei Messungen einzelne Lirmquellen ge-
sondert oder gesammelt erfasst werden sol-
len. ,,Eine Summationsbetrachtung versn-
dert die Landschaft ganz gewaltig®, weist
Miiller auf die Frage nach den Verursa-
chern und den finanziellen Ausgleichsmég-
lichkeiten hin. Die Landesregierung versu-
che, auch andere Entscheidungstriger wie
die Kommunen, den Bund und die EU star-
ker fiir anspruchsvolle Larmbekampfungs-
strateglen und deren Finanzierung zu ge-
winnen. Auch im Bundesschnitt ist Lirm
das Umweltproblem Nummer eins.
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Sidwest-Presse

UMWELT / Autoreifen als Krachmacher 55 g 0o

Larm ist Hauptproblem

3000 Leute wurden befragt,
und ein knappes Viertel von
ihnen hélt Lirm fiir das
groflite Umweltproblem in Ba-
den-Wiirttemberg.

MANNHEIM ® Lirm ist einer repri-
sentativen Befragung unter 3000 Ba-
den-Wiirttembergern zufolge das
Umweltproblem Nummer eins im
Lande. 55 Prozent der Biirger fiihl-
ten sich demnach durch Lirm belas-
tigt, sagte Umwelt- und Verkehrsmi-
nister Ulrich Miiller gestern in
Mannheim. Hauptargernis sei da-
bei der Straflenverkehr. ,Die Indus-
trie ist nichi das grofle Larmpro-
blem.“ In Mannheim trafen sich 450
Teilnehmer zu einem von Miillers
Ministerium veranstalteten zweiti-
gigen ,Liarmkongress 2000“.

Laut Studie hielten 24 Prozent
der Befragten den Lirm fiir das
grofite Umweltproblem, sagte Pro-

fessor Rainer Gurski von der Ruhr-
Universitdt Bochum. An zweiter
Stelle folgte der Energieverbrauch
mit 16 Prozent. In ihrem Wohnge-
biet fiihlten sich zwolf Prozent vom
Autoldrm gestort. Fluglirm machte
sieben "Prozent der Befragten zu
schaffen. Die Bahn kam bei der Be-
fragung sogar besser weg als die
Nachbarn. Wahrend ratternde Ziige
als Lirmquelle nur zwei Prozent der
Befragten stérten, waren lautstarke
Nachbarn immerhin vier Prozent
der Befragten ein Argernis.

»Die einzelnen Autos sind in den
letzten 20 Jahren zwar leiser gewor-
den, aber die Verkehrsmenge hat
stark zugenommen*, meinte Gurs-
Ki.

Hauptldrmquelle beim Autofah-
ren sind nicht mehr die Motoren.
GroBtes Problem sei das Fahrge-
rdusch der Reifen, sagte Heinz Ste-
ven von der TUV Automotive
GmbH. lsw

Esslinger Anzeiger

26.09.00

Lirm ist Umweltproblem
Nummer eins im Land

Mannheim. (dpa) Larm ist einer repra-

sentativen Befragung unter 3 000 Baden-
Wiirttembergern zufolge das Umwelt-
problem Nummer eins im Land. 55 Pro-
zent der Biirger fithlten sich demnach
durch Larm beléstigt, sagte Umwelt- und
Verkehrsminister Ulrich Miiller (CDU) in
Mannheim. Hauptargernis sei dabei der
StraBenverkehr. »Die Industrie ist nicht
das grofie Larmproblem.« In Mannheim
trafen sich 450 Teilnehmer zu einem von
Miillers Ministerium veranstalteten
zweitdgigen »Lirmkongress 2000«. Laut
Studie hielten 24 Prozent der Befragten
den Lirm fur das groBte Umweltproblem,
sagte Professor Rainer Gurski von der
Ruhr-Uuniversitdt Bochum. An zweiter
Stelle folgte der Energieverbrauch mit 16
Prozent. In ihrem Wohngebiet fihlten
sich zwolf Prozent vom Autolarm gestort.
Fluglarm machte sieben Prozent der Be-
fragten zuschaffen. Die Bahn kam beider
Befragung sogar besser weg als die Nach-
barn. Wahrend ratternde Zuge als Larm-
quelle nur zwei Prozent der Befragten
stérten, waren lautstarke Nachbarn im-
nerhin vier Prozent der Befragten ein Ar-
gernis.

Esslinger Zeitung
26.09.00

Biirgern geht
Larm auf
die Nerven

Mannheim (Isw) - Lirm ist einer re-
prasentativen Befragung unter
3000 Baden-Wiirttembergern zu-
folge das Umweltproblem Nummer
eins im Lande. 55 Prozent der Biir-
ger fiihlten sich demnach durch
Lérm belistigt, sagte Umwelt- und
Verkehrsminister Ulrich  Miiller
(CDU) gestern in Mannheim.
Hauptirgernis sei dabei der Stra-
Benverkehr. ,,Die Industrie ist nicht
das grofle Larmproblem.“ In Mann-
heim trafeu sich 450 Teilnehmer zu
einem von Miillers Ministerium ver-
anstalteten zweitigigen ,,Lirmkon-
gress 2000,

Laut Studie hielten 24 Prozent der
Befragten den Lirm fiir das groRte
Umweltproblem, sagte Professor
Rainer Gurski von der Ruhr-Uni-
versitdit Bochum. An zweiter Stelle
folgte der Energieverbrauch mit 16
Prozent. In ihrem Wohngebiet fiihl-
ten sich zwolf Prozent vom Auto-
lirm gestort. Fluglirm machte sie-
ben Prozent zu schaffen. Wihrend
ratternde Ziige als Larmquelle nur
zwei Prozent der Befragten storten,
waren lautstarke Nachbarn immer-
hin vier Prozent ein Argernis. Gur-
ski hob hervor, dass die Siidwest-
Landesregierung als bisher einzige
eine derartige Lirmstudie in Auf-
trag gegeben habe. Hauptlirmquel-
le beim Autofahren sind nicht mehr
die Motoren. Grofites Problem sei
das Fahrgeriusch der Reifen, sagte
Heinz Steven von der TUV Auto-
motive GmbH. Oberste Prioritit bei
Larmbekdmpfung miisse daher die
Entwicklung leiserer Reifen und lei-
serer Fahrbahndecken haben.
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Umweltproblem Lirm

Mannheim (Isw) - Larm ist einer représentativen Befragung
unter 3 000 Baden-Wiirttembergern zufolge das Umweltpro-
blem Nummer eins im Lande. 55 Prozent der Biirger fiihlten
sich demnach durch Liarm beldstigt, sagte Umwelt- und Ver-
kehrsminister Ulrich Miiller (CDU) gestern in Mannheim bei
einem zweitdgigen ,Lirmkongress 2000

Laut Studie hielten 24 Prozent der Befragten den Larm fiir
das grofRte Umweltproblem, sagte Professor Rainer Gurski
von der Ruhr-Universitdt Bochum. An zweiter Stelle folgte
der Energieverbrauch mit 16 Prozent. Hauptérgernis sei dabei
der Straenverkehr. In ihrem Wohngebiet fiihlten sich zwolf
Prozent vom Autoldrm gestort. Fluglirm machte sieben Pro-
zent der Befragten zu schaffen. Wahrend ratternde Eisen-
bahnziige als Lirmquelle nur zwei Prozent der Befragten st0r-
ten, waren lautstarke Nachbarn immerhin vier Prozent der
Befragten ein Argernis.

.Die einzelnen Autos sind in den letzten 20 Jahren zwar leiser
geworden, aber die Verkehrsmenge hat stark zugenommen*,
ineinte Gurski. ,,Es macht wenig Sinn, die Leute durch Larm-
schutzfenster, Lirmschutzwinde et cetera einzubunkern.“

Hauptlirmquelle beim Autofahren sind nicht mehr die Moto-
ren. GroRtes Problem sei das Fahrgerdusch der Reifen, sagte
Heinz Steven von der TUV Automotive GmbH. Oberste Prio-
ritdt bei der Lirmbekdmpfung miisse daher die Entwicklung
leiserer Reifen und leiserer Fahirbahndecken haben.

Larm st das

Badisches Tagblatt
26.09.00

Badische Zeitung

gr(}ﬁte 26.09.00

Umweltproblem

Umfrageergebnis im Land

MANNHEIM (Isw). Larm ist einer repré-
sentativen Befragung unter 3000 Baden-
Wiirttembergern zufolge das Umwelt-
problem Nummer eins. Mehr als die
Hilfte der Biirger fiihlen sich mehr oder
weniger durch Ldrm beléstigt, sagte
Umwelt- und Verkehrsminister Ulrich
Miilter (CDU)} gestern in Mannheim.
Hauptirgernis sei dabei der StraBenver-
kehr. In Mannheim trafen sich 450 Teil-
nehmer zu dem von Miillers Ministeri-
um veranstalteten ,Larmkongress*.

Laut Studie hilt fast ein Viertel der Be-
fragten den Lirm fiir das grofte Um-
weltproblem, sagte Professor Rainer
Gurski von der Ruhr-Universitit Bo-
chum. In ihrem Wohngebiet fiihlen sich
zwolf Prozent vom Autolirm gestort.
Fluglairm macht sieben Prozent der Be-
fragten zu schaffen. Die Bahn kommt bei
der Befragung sogar besser weg als die
Nachbarn. Wiahrend ratternde Ziige als
Lirmquelle nur zwei Prozent der Befrag-
ten storen, sind lautstarke Nachbarn
immerhin vier Prozent ein Argernis.

Hauptlirmquelle beim Autofahren
sind nicht mehr die Motoren. Groftes
Problem ist nach Ansicht von Fachleuten
das Fahrgerdusch der Reifen.
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Lirm Umweltproblem
Nummer eins

MANNHEIM (Isw). Lirm ist einer reprasentati-
ven Befragung unter 3000 Baden-Wirttem-
bergern zufolge das Umweltproblem Num-
mer eins im Lande, 55 Prozent der Biirger
fithiten sich demnach durch Lirm beldstigt,
sagte Umwelt- und Verkehrsminister Ulrich
Miiller (CDU) am Montag in Mannheim.

Hauptirgernis sei dabei der StraRenver-
kehr. ,Die Industrie ist nicht das groRe Lirm-
problem.* In Mannheim trafen sich 450 Teil-
nehmer zu einem von Milllers Umwelt- und
Verkehrsministerium veranstalteten zweitd-
gigen ,Lirmkongress 2000%,

Der Studie zufolge hielten 24 Prozent der
Befragten den Lirm fir das grofRte Umwelt-
problem, sagte Professor Rainer Gurski von
der Ruhr-Universitit Bochum. An zweiter
Stelle foigte der Energieverbrauch mit 16
Prozent, In ihrem Wohngebiet fiihiten sich
zwolf Prozent der Menschen vom Autoldrm
gestort. Fluglirm machte sieben Prozent der
Befragten 2u schaffen. Die Bahn kam bei der
Befragung sogar etwas besser weg als die
lieben Nachbarn. Wihrend ratternde Ziige
als Lirmquelle nur zwei Prozent der Befrag-
ten storten, waren lautstarke Nachbarn im-
merhin vier Prozent der Befragten ein nen-
nenswertes Argernis.

Stuttgarter Zeitung

26.09.00

Stuttgarter Nachrichten

26.09.00

Larm auf den
Punkt gebracht

Mannheim/Karlsruhe - Lirm ist einer re-
prisentativen Befragung unter 3000 Ba~
den-Wiirttembergern zufolge das Um-
weltproblem Nummer eins im Land. 55
Prozent der Biirger fiihlen sich durch
Larm beléstigt, sagte Landes-Umweltmi-
nister Ulrich Miiller (CDU) am Montag
in Mannheim bei einem Kongress. Haupt-
drgernis sei dabei der StraBenverkehr.
Miiller: ,, Die Industrie ist nicht das grofie
Problem.“ Hauptlarmquelle beim Auto-
fahren ist das Fahrgerausch der Reifen.
Damit jeder Einzelne dazu beitragen
kann, die Larmbelastung zu begrenzen,
haben das Umweltministerium und die
Karlsruher Landesanstalt fiir Umwelt-
schutz (LfU) einen multimedialen Infor-
mationsstand, kurz Larmpunkt genannt,

entwickeln lassen. Der Stand ist mit vier
PC-gestiitzten interaktiven Terminals
ausgestattet. Jedes Terminal hat einen
Monitor, eine Maus und zwei Kopfhérer.

Herzstlick des Larmpunkts sind das
Larmlabor und die realen Gerauschbei-
spiele. Hier kann man beispielsweise ho-
ren, wie laut eine, zwei oder vier Kugeln
auf eine Platte fallen. Demonstriert wird
auch, wie sehr eine Autobahn in unter-
schiedlichen Entfernungen mit und ohne
Schallschutzwand nervt oder was ein ge-
schlossenes Fenster gegeniiber einem of-
fenen Fenster an Larm schlucken kann.
Alle Beispiele werden durch Filmsequen-
zen zusétzlich unterstiitzt.

W Behorden oder Schulen kénnen sich
den Larmpunkt bei der LfU, HertzstraBe
173 in 76187 Karlsruhe, ® 07 21 /983
- 22 54, ausleihen. Die Kosten fiir den
Transport und eine Versicherung miis-
sen libernommen werden. lsw/old

Larm groBtes Umweltproblem

Studie: Mehr als die Hilfte der Baden-Wurttemberger fiihien sich durch Larm aller Art belastigt

MANNHEIM. Lirm ist einer représen-
tativen Befragung unter 3000 Baden-
Wiirttembergern zufolge das Umwelt-
problem Nummer eins im Lande. 55
Prozent der Biirger fiihlten sich dem-
nach durch Lirm beléstigt, sagte Um-
welt- und Verkehrsminister Ulrich
Miiller (CDU) gestern in Mannheim.
Hauptirgernis sei dabei der Strafen-
verkehr. ,Die Industrie ist nicht das
grofRe Lirmproblem.

In Mannheim trafen sich 450 Teil-
nehmer zu einem von Miillers Ministe-

rium  veranstalteten
.Lirmkongress 2000",

Laut Studie hielten 24 Prozent der
Befragten den Lirm fiir das grofte
Umweltproblem, sagte Professor Rai-
ner Gurski von der Rubr-Universitit
Bochum. An zweiter Stelle folgte der
Energieverbrauch mit 16 Prozent. In
ihrem Wohngebiet fithlten sich zwolf
Prozent vom Autoldrm gestort. Flug-
larm machte sieben Prozent der Be-
fragten zu schaffen. Die Bahn kam bei
der Befragung sogar besser weg als die

Zweitiigigen

Pforzheimer Zeitung, 26.09.00

Nachbarn. Wihrend ratternde Ziige als
Larmquelle nur zwei Prozent der Be-
fragten storten, waren lautstarke Nach-
barn immerhin vier Prozent der Be-
fragten ein Argernis.
Lirmstudie bisher einzigartig
Die einzelnen Autos sind in den
letzten 20 Jahren zwar leiser geworden,
aber die Verkehrsmenge hat stark zu-
genommen*, meinte Guski. ,Es macht

auch wenig Sinn, die Leute durch
Léarmschutzfenster, Lirmschutzwinde

et cetera einzubunkern Gurski hob
lobend hervor, dass die baden-wiirt-
tembergische Landesregierung als bis-
her einzige eine derartige Lirmstudie
in Auftrag gegeben habe.
Hauptlirmquelle beim Autofahren
sind nicht mehr die Motoren. Grofites
Problem sei das Fahrgeréusch der Rei-
fen, sagte Heinz Steven von der TUV
Automotive GmbH. Oberste Prioritit
bei der Lirmbekimpfung miisse daher
die Entwicklung leiserer Reifen und
leiserer Fahrbahndecken haben.  Isw
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Stdwest Aktuell vom 25. September 2000, 19:45 Uhr
Thema: Larmkongress 2000 in Mannheim

Sprecherin:

Larm ist das Umweltproblem Nummer eins in Baden-Wirttemberg. Auch die meisten

Larmprobleme, so Umweltminister Ulrich Miller, seien verhaltensbedingt. Larm werde
haufiger durch falsche Fahrweise und laute Sport- und Freizeitveranstaltungen verur-
sacht, als durch Industrie. Auf einem Larmkongress in Mannheim diskutieren 450 Ex-
perten aus ganz Deutschland Lésungen zum Thema Larmschutz.

Uschi Schlosser:

Durch Verkehrslarm fahlen sich die meisten Menschen gestért. Dies zeigt eine Studie
des Landesamtes fur Umweltschutz, die heute auf dem Larmkongress in Mannheim
vorgestellt wurde. Larmstérungen hangen nicht nur von Lautstarke, sondern auch vom
personlichen Empfinden ab und Larm macht krank. Den Experten ist dies bekannt, sie
weisen immer wieder darauf hin. Dennoch wurde das Umweltproblem Nummer eins

bisher wenig bekampft.

Minister Maller:

Ich glaube es ist weniger eine Frage, dass die Politik kein Interesse daran hat, sondern
man weil}, dass der Aufwand, den man treiben muss, gewaltig ist. Sei es, dass man an
der Larmquelle ansetzt. Da glaube ich, dass wir in Zukunft was zu tun haben. Sei es,
dass man den Larm bekampft, indem man viel Geld ausgibt fiir entsprechende Schutz-

maflnahmen.

Uschi Schlosser:

Larmschutz ist also teuer und in Zukunft misse man viel mehr Geld dafiir ausgeben.
Denn die meisten wollen Autofahren, aber nicht durch Verkehrslarm gestort werden. Wir
sind alle Verursacher und Larmgeschadigte zugleich. Die Menschen missten bei sich
personlich anfangen und nicht nur SchutzmalRnahmen fordern, so der Minister. Laute
Nachbarschaft steht auf der Liste der Stérungen schon an dritter Stelle. Der Larmkon-
gress soll deshalb auch der Allgemeinheit den Stellenwert des Larmschutzes deutlich

machen.

Larmtagung in Mannheim

Larm ist einer reprisentativen Be-

fragung unter 3000 Baden-Wiirt-

tembergern zufolge das Umwelt- i i
problem Nummerg eins im Lande. Heilbronner Stimme
55 Prozent der Biirger fiihlten sich 26.09.00
demnach durch Lirm beléstigt, sag-

te Umwelt- und Verkehrsminister

Ulrich Mtller (CDU) am Montag in

Mannheim. Hauptirgernis sei da-

bei der Strafenverkehr. In Mann-

heim trafen sich 450 Teilnehmer zu

einem von Miillers Ministerium

veranstalteten zweitigigen ,Lirm-

kongress 2000“. (Isw)
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