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Kurzfassung — Abstract

Umsetzung der Europaischen Umgebungs-
larmrichtlinie in deutsches Recht

Im Grinbuch der Europaischen Kommission Uber
kiinftige Larmschutzpolitik aus dem Jahre 1996
sind die Grundzige fiir eine Minderung von durch
Verkehr, Industrie und Freizeitaktivitaten verursach-
tem Larm enthalten. Es diente der Aufstellung eines
Aktionsprogramms zur Larmbekdmpfung mit Ziel-
werten fur die Larmexposition, die bis zum Jahr
2000 erreicht werden sollten. Es gibt einen allge-
meinen Uberblick tber die Larmbelastung sowie
die bisher von der Gemeinschaft und den Mitglied-
staaten getroffenen MalRnahmen. Es wird ein Ak-
tionsrahmen festgelegt, der zu einer besseren Ver-
fugbarkeit und Vergleichbarkeit von Daten fiihren
soll und die Mdglichkeiten zur Minderung des von
unterschiedlichen Quellen hervorgerufenen Larms
einschlieft.

In der ,Richtlinie Gber die Bewertung und Bekamp-
fung von Umgebungslarm® wird die Erstellung von
Larmkarten und Aktionsplanen in ganz Europa ein-
heitlich geregelt. Die nationalen Larmprognose-
verfahren missen den so genannten Interimsver-
fahren aquivalent sein. Dies erforderte eine Anpas-
sungen der ,Richtlinien fir den Larmschutz an
Stralen (RLS-90)“ an die Umgebungslarmrichtlinie,
die in der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode fir
den Umgebungslarm an StralRen (VBUS)* erfolgte.

In einer gemeinsame Arbeitsgruppe ,Umgebungs-
[&rm“ von BMU und BMVBW unter Beteiligung des
UBA, der BASt, des EBA und des DLR wurde die
Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie in natio-
nales Recht vorbereitet. Nach dem Gesetz ,zur
Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung
und Bekdmpfung von Umgebungslarm®, das im
Wesentlichen aus einer Anderung des Bundes-Im-
missionsschutzgesetzes besteht (neuer § 47), sind
die Gemeinden oder die nach Landesrecht zustan-
digen Behorden verantwortlich flir die Durch-
fihrung von Kartierung und Aktionsplanung — und
damit auch fir die dabei entstehenden Kosten.

Nach der 34. Verordnung ,zur Durchfiihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes®, der so ge-
nannten Kartierungsverordnung, sind fiir die Bereit-
stellung der Daten zur Ermittlung des durch
StralRenverkehr hervorgerufenen Umgebungslarms
die jeweiligen Trager der Strallenbaulast verant-

wortlich. Von Seiten der BASt wurde wiederholt auf
die unzureichende Datenbasis fiir den Straflenbe-
reich (Belagsarten, Positionen und Hohen von
Larmschutzwanden) hingewiesen. Weder in der
Strallendatenbank BISStra noch in den Datenban-
ken der Lander sind diese Informationen umfas-
send vorhanden.

Die Programmierung von RLS-90, VBUS und dem
Interimsverfahren NMPB wurde anhand einiger
,Testaufgaben fiir die Uberpriifung von Rechenpro-
grammen nach den Richtlinien fir den Larmschutz
an Strallen (TEST-94)" Gberprift.

Conversion of the EU Environmental Noise
Directive into German law

The foundations for a reduction in noise caused by
traffic, industry and leisure activities were laid in the
1996 EU Green Paper on future noise protection
policies. It served the purpose of setting up an
action plan for combating noise with target values
for noise emission to be achieved by the year 2000.
There is a general overview over noise pollution as
well as the measures taken by the EU and its
member countries till now. A framework for action
has been laid down, which will lead to better
availability and comparability of data as well as the
possibilities of reducing noise being emitted from
various sources.

The compilation of noise maps and action plans is
regulated uniformly for the whole of Europe in the
“Directive on Evaluation and Combating of Noise
Pollution”. The national procedures for predicting
noise must be equivalent to the so called interim
procedures. This required an adaptation of the
“Directives for Noise Protection on Roads (RLS-
90)” to the environmental noise directive, which
took place in the “Temporary Computing Method of
Noise Pollution on Roads (VBUS)”.

The conversion of the environmental noise directive
into national law was prepared in a common
working group “Noise Pollution” by the BMU and
the BMVBW with the participation of UBA, BASH,
EBA and DLR. According to the law “on the
conversion of the EU directive on the evaluation
and combating of noise pollution”, which mainly
consists of a modification to the Federal Immission



Protection Act (new § 47), the municipalities or
authorities responsible according to the law of the
state are responsible for conducting the mapping
and action planning and thus for the ensuing costs
as well.

Based on the 34th ordinance “on the execution of
the Federal Immission Act”, the so called mapping
ordinance, the respective road construction
authorities are responsible for preparing data for
determining noise pollution caused by road traffic.
BASt repeatedly pointed out the insufficient
database on the area of roads (types of surface,
position and height of noise protection walls). This
information has neither been covered extensively in
the road database BISStra, nor in the databases of
the individual states.

The programming of RLS-90, VBUS and the interim
procedure NMPB were checked based on some
“Test procedures for the checking of computer
programs according to the directives for noise
protection on roads (TEST-94)".
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1 Zielsetzung

Am 18. Juli 2002 trat die ,Richtlinie Uber die Be-
wertung und Bekadmpfung von Umgebungslarm®
(ULR) [1] in Kraft. Darin wird die Erstellung von
Larmkarten und Aktionsplanen in ganz Europa ein-
heitlich geregelt. Die nationalen Larmprognosever-
fahren miissen den so genannten Interimsverfah-
ren aquivalent sein. Dies lief auf eine Anpassung
des Verfahrens fir die Stral3en, die ,Richtlinien fir
den Larmschutz an Stralen (RLS-90)“ [2], hinaus.

Die erforderlichen Anpassungen beziehen sich
zunachst auf die neuen Beurteilungszeitraume
(,Day“, ,Evening® und ,Night* statt bisher ,Tag" und
.Nacht‘) und die Definition des gemittelten Lang-
zeitpegels statt der in den RLS-90 definierten spe-
zifischen Witterungsbedingungen.

Wie schon aus dem FE-Bericht ,Schallausbreitung
an StralRen — ein Vergleich unterschiedlicher Be-
rechnungsverfahren [3] hervorgeht, weichen die
Immissionspegel der RLS-90 von denen der als In-
terimsverfahren festgelegten franzésischen Metho-
de ,NMPB-Routes-96 (NMPB)“ [4] bei grofReren
Entfernungen bei Abschirmung erheblich ab. Dies
wurde unabhangig spater noch einmal vom UBA
bestatigt [5].

Ziel des Projektes war es, ein angepasstes Verfah-
ren auf Grundlage der RLS-90 zu erstellen, das als
nationales Verfahren der NMPB gleichgestellt wer-
den kann. Dazu waren die Programmierung beider
Verfahren sowie umfangreiche Vergleichsrechnun-
gen und iterative Modifikationen notwendig.

Im Rahmen dieses Projektes wurde die ,Vorlaufige
Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an
Strallen (VBUS)" [6] erstellt. Die Inhalte dieser Vor-
schrift wurden in Arbeitsgruppen und Vortragen dar-
gestellt und immer wieder zur Diskussion gestellt
[7]. Die Unterschiede zu den RLS wurden schliel3-
lich in einer gemeinsamen Verdffentlichung mit dem
Umweltbundesamtes erlautert [8].

2 Die Gesetzgebung zum
Umgebungslarm

2.1 Das Griinbuch der EU

Im Grinbuch der Europaischen Kommission tber
kinftige Larmschutzpolitik [9] aus dem Jahre 1996
sind die Grundzige fur eine Minderung von durch
Verkehr, Industrie und Freizeitaktivitaten verursach-

tem Larm enthalten. Es diente zur Aufstellung eines
Aktionsprogramms zur Larmbekampfung mit Ziel-
werten fur die Larmexposition, die bis zum Jahr
2000 erreicht werden sollten. Es gibt einen allge-
meinen Uberblick (iber die Larmbelastung sowie
die bisher von der Gemeinschaft und den Mitglied-
staaten getroffenen Malinahmen. Es wird ein Akti-
onsrahmen festgelegt, der zu einer besseren Ver-
fugbarkeit und Vergleichbarkeit von Daten filihren
soll und die Mdglichkeiten zur Minderung des von
unterschiedlichen Quellen hervorgerufenen Larms
einschlieft.

.Daten Uber die Larmexposition sind im Vergleich
zu Daten fur andere Umweltprobleme unzurei-
chend und aufgrund der unterschiedlichen Mess-
und Bewertungsverfahren oft schwer vergleichbar.
Schatzungen zufolge sind 20 % der Bevolkerung
der Union, d. h. annahernd 80 Millionen Menschen,
Larmpegeln ausgesetzt, die von Wissenschaftlern
und Medizinern als untragbar angesehen werden,
von denen sich die meisten Menschen gestort
fihlen, die zu Schlafstérungen fihren und bei
denen gesundheitsschadliche Auswirkungen zu be-
farchten sind. Weitere 170 Millionen Birger leben in
so genannten ,grauen Zonen‘, in denen die Larm-
belastung tagstber zu starken Belastigungen
fuhrt.1

Zahlreiche Studien beschaftigen sich mit den exter-
nen Kosten des Larms, insbesondere des Strallen-
verkehrslarms, fir die Gesellschaft, wobei die
Schéatzungen von 0,2 % bis 2 % des BIP reichen.

(...)

Die Larmschutzpolitik der Gemeinschaft bestand in
den letzten zwanzig Jahren vor allem darin, zur
Vollendung des Binnenmarktes Vorschriften Uber
maximale Gerauschpegel fur Kraftfahrzeuge, Flug-
zeuge und Maschinen zu erlassen (...). Gleichzeitig
wurden Zertifizierungsverfahren festgelegt, um si-
cherzustellen, dass neue Fahrzeuge und Ausris-
tungen zum Zeitpunkt der Herstellung den in den
Richtlinien festgesetzten Grenzwerten entspre-
chen.

1 Die sozioskonomischen Gesichtspunkte des Larms werden
ausflhrlich in [10] behandelt. So wird z. B. hochgerechnet,
dass es pro Jahr uber 2.700 Larmtote in Deutschland gibt.
Eine Zahl, die derjenigen der Unfalltoten von 5.800 nahe
kommt. Das Risiko, wahrend des gesamten Lebens auf-
grund von Larmbelastung (Verkehrslarm gréfRer 65 Dezibel)
einen Herzinfarkt zu erleiden, ist um das Zehnfache groRer
als das Lebenszeitrisiko flr kanzerogene, also krebsausl6-
sende Luftschadstoffe.



Aufgrund dieser Rechtsvorschriften und technologi-
schen Fortschritte konnten signifikante Larmverrin-
gerungen fir einzelne Quellen erzielt werden. So
konnten beispielsweise die Gerduschemissionen
von Pkw seit 1970 um 85 % und von Lkw um 90 %
verringert werden. (...)

Die Daten der letzten 15 Jahre zeigen jedoch keine
deutliche Verringerung der Larmbelastung, vor
allem nicht beim StraRenverkehr. Die Zunahme
sowie die raumliche und zeitliche Ausweitung des
Verkehrs sowie der Ausbau von Freizeitaktivitaten
und Tourismus haben die technologischen Verbes-
serungen teilweise aufgehoben. (...) Bei Kraftfahr-
zeugen spielen noch andere Faktoren eine Rolle
wie die Reifengerausche ab vergleichsweise gerin-
gen Geschwindigkeiten (50 km/h)2 und das Fehlen
regelmaliger Gerduschprifungen und Inspektio-
nen. (...)

Die meisten Mitgliedstaaten haben Rechtsvorschrif-
ten oder Empfehlungen angenommen, in denen Im-
missionsgrenzwerte fur die Larmbelastung in emp-
findlichen Gebieten festgelegt werden. Diese Werte
sind Bestandteil einzelstaatlicher Umweltschutzvor-
schriften und werden insbesondere bei der Aufstel-
lung von Flachennutzungsplanen fiir neue Infra-
strukturprojekte vorgeschrieben. (...)

Da derzeit nur unzulangliche Daten Uber die Larm-
belastung verfiigbar sind und bei der Priifung der
LarmschutzmalRnahmen deutliche Licken festge-
stellt wurden, ist fur eine erfolgreiche Larmschutz-
politik nach Ansicht der Kommission ein neues Ge-
samtkonzept erforderlich. Gefragt sind auf einer ge-
meinsamen Verantwortung basierende Rahmenbe-
dingungen, die die Festlegung von Zielwerten, die
Uberwachung der erzielten Forschritte sowie MalR-
nahmen flr eine bessere Genauigkeit und Einheit-
lichkeit der Daten einschliefien, um die verschiede-
nen MaRnahmen besser aufeinander abstimmen
zu koénnen. (...)

Das neue Konzept umfasst Vorschlage fir kiinftige
MaRnahmen:

1. Vorschlag fur eine Richtlinie zur Harmonisierung
der Verfahren zur Erfassung der Larmbelastung
und Uber den gegenseitigen Informationsaus-
tausch. Der Vorschlag kdnnte Empfehlungen zur
Erstellung von Larmkarten und die Bereitstel-

2 Nach neuen Untersuchungen schon ab 30 km/h fir einen
Pkw der gehobenen Mittelklasse.

lung von Informationen Uber die Larmbelastung
fir die Offentlichkeit enthalten. Zu einem spéte-
ren Zeitpunkt kénnten Zielwerte aufgestellt und
MaRnahmen vorgeschrieben werden, um diese
Zielwerte zu erreichen.

2. Klnftige Schritte zur Verringerung des Stralien-
verkehrslarms kénnten sein: die Beschaftigung
mit dem Rollgerausch der Reifen und die Pri-
fung von Mdoglichkeiten, die Kosten der Larmbe-
lastung in steuerliche Instrumente einzubezie-
hen; Anderung der Gemeinschaftsvorschriften
dahingehend, dass technische Uberwachungen
eine Larmprifung umfassen; Férderung larmar-
mer Straltenbeldge durch Gemeinschaftsmittel.

()

Schlussfolgerung

Eines der Hauptziele dieses Grunbuchs ist es, der
Larmbekampfung einen héheren politischen Stel-
lenwert einzuraumen. Der Schwerpunkt liegt dabei
auf Bereichen, in denen ein gemeinsames Vorge-
hen von Gemeinschaft und Mitgliedstaaten sowie
lokalen Behérden von Vorteil sein kdnnte. Die mdg-
lichen MaRnahmen im Bereich der Messverfahren
und des Informationsaustauschs sind ein wichtiger
Schritt zur Schaffung eines umfassenden Aktions-
rahmens. Im Hinblick auf die bestmégliche Kombi-
nation der Instrumente bei den verschiedenen Ver-
kehrstragern sind weitere Arbeiten erforderlich.”
(zitiert aus [9])

2.2 Die Europaische Richtlinie

Sechs Jahre spater, im Jahre 2002, wurde die
Richtlinie Gber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm [1] verodffentlich. Als Griinde fur
die Verodffentlichung werden u. a. genannt:

»(1) Die Gewahrleistung eines hohen Gesundheits-
und Umweltschutzniveaus ist Teil der Gemein-
schaftspolitik, wobei eines der Ziele im Larm-
schutz besteht. In dem Grinbuch Uber die
kiinftige Larmschutzpolitik hat die Kommission
den Umgebungslarm als eines der grofiten
Umweltprobleme in Europa bezeichnet.

(2) Das Europaische Parlament hat in seiner Ent-
schlieBung vom 10. Juni 1997 zum Griinbuch
der Kommission seine Zustimmung zu diesem
Grunbuch bekundet und nachdricklich gefor-
dert, spezifische MalRnahmen und Initiativen in
einer Richtlinie zur Verringerung der Larmbe-



lastung festzulegen, und ferner festgestellt,
dass zuverladssige und vergleichbare Daten
Uber die Situation bei den einzelnen Larmquel-
len fehlen. (...)

(5) Die vorliegende Richtlinie sollte unter anderem
die Grundlage fur die Weiterentwicklung und
Erganzung der bestehenden Gemeinschafts-
malnahmen in Bezug auf die Larmemission
der wichtigsten Larmquellen — dies sind insbe-
sondere Stralen- und Schienenfahrzeuge
sowie Infrastruktureinrichtungen, Flugzeuge,
Geréte, die fur die Verwendung im Freien vor-
gesehen sind, Ausrustung fir die Industrie
sowie ortsbewegliche Maschinen — und fir die
Entwicklung zusatzlicher kurz-, mittel- und
langfristig angelegter MaRnahmen bilden.

(6) Bestimmte Kategorien von Larm, beispielswei-
se Larm in Verkehrsmitteln oder Larm durch
Tatigkeiten innerhalb von Wohnungen, sollen
nicht in den Geltungsbereich dieser Richtlinie
fallen.

(7) Das Vertragsziel eines hohen Gesundheits-
und Umweltschutzniveaus &8sst sich im Ein-
klang mit dem Subsidiaritatsprinzip nach Artikel
5 des Vertrages besser dadurch erreichen,
dass die MaRnahmen der Mitgliedstaaten
durch Gemeinschaftsmalnahmen erganzt
werden, durch die sich ein gemeinsames Ver-
sténdnis in Bezug auf die Larmproblematik er-
gibt. Daher sollen Daten lber Umgebungs-
larmpegel nach vergleichbaren Kriterien er-
fasst, zusammengestellt oder gemeldet wer-
den. Hierflr sind harmonisierte Indizes und Be-
wertungsmethoden erforderlich. Diese Krite-
rien und Methoden kénnen am besten durch
die Gemeinschaft festgelegt werden.

(8) Ebenso erforderlich sind gemeinsame Bewer-
tungsmethoden fir ,Umgebungslarm*® und eine
Begriffsbestimmung fiir ,Grenzwerte* unter Ver-
wendung harmonisierter Indizes fir die Be-
stimmung der Larmpegel. Die konkreten Zah-
len fir die Grenzwerte sind von den Mitglied-
staaten festzulegen, wobei unter anderem
nach dem Grundsatz der Vorbeugung ruhige
Gebiete in Ballungsraumen zu schiitzen sind.”

(zitiert aus [1])

Fur die Larmkartierung werden im Anhang | der
Richtlinie folgende gemeinsame Larmindizes ange-
geben: Ly, zur Bewertung der Larmbelastigung
und Lpignt zur Bewertung von Schlafstorungen. Es

handelt sich dabei um Langzeitmittelungspegel
(A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaf
ISO 1996-2 [11], wobei der Beurteilungszeitraum
ein Jahr betrdgt und an allen Kalendertagen er-
folgt).

Ferner wurde den Mitgliedstaaten die Verwendung
erganzender Indizes zur Verfolgung oder Kontrolle
spezieller Larmsituationen gestattet. Deutschland
hat bisher keine erganzenden Larmindizes defi-
niert.

Die Larmindizes werden je nach Larmart nach emp-
fohlenen vorlaufigen Berechnungsmethoden, den
so genannten Interimsmethoden, ermittelt. Fur die
Stralle ist das die franzdsische Berechnungsme-
thode ,NMPB-Routes-96 [4]. Diese vorlaufigen Be-
rechnungsmethoden werden zukinftig durch eine
harmonisierte Methode flr alle Larmarten ersetzt,
die gerade im EU-Projekt IMAGINE [12] (Nachfol-
geprojekt von HARMONOISE [13]) erarbeitet wer-
den.

Das bei der Stralle bendtigte Klassifizierungs-
system flir die Emission von StralRenoberflachen
wird derzeit im EU-Projekt SILENCE [14] (Nachfol-
geprojekt von SILVIA [15]) erarbeitet. Die dafir er-
forderliche Europaische Normung der Methoden
(Statistische Vorbeifahrt [16] und Anhangermess-
verfahren [17]) wurde auf einem Workshop disku-
tiert. In einem nationalen Forschungsprojekt soll
das in SILVIA entwickelte Klassifizierungsverfahren
(akustische Typprifung und akustische Bauabnah-
me) konkret getestet werden [18].

Die Bewertung der Auswirkung von Larm auf die
Bevdlkerung kann kinftig mit Dosis-Wirkungs-Rela-
tionen geschehen (siehe [1]). Regelungen dazu
werden zu einem spateren Zeitpunkt von einem
Ausschuss erlassen.

Far bestimmte Gebiete, die von besonderer Bedeu-
tung sind, wird die Ausarbeitung strategischer
Larmkarten vorgeschrieben, da sich hiermit die
Daten gewinnen lassen, die fiir eine Darstellung der
in den betreffenden Gebieten wahrgenommenen
Larmpegel erforderlich sind. Im Anhang IV der
Richtlinie sind die Mindestanforderungen an diese
Larmkarten definiert. Neben einer farbigen Darstel-
lung der aktuellen, friheren oder vorhersehbaren
Larmsituation soll auch die Uberschreitung eines
Grenzwertes markiert werden. Daneben sind Zah-
lenangaben Uber die geschatzte Anzahl an Woh-
nungen, Schulen und Krankenhduser in einem be-
stimmten Gebiet, die bestimmten Werten eines
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Untersuchungsbereich Larmkarte bis | Aktionspléane bis

Ballungsraume
> 250.000 Einwohner

HauptverkehrsstralRen
> 6 Mio. Fahrzeuge/Jahr

30. Juni 2007 18. Juli 2008

Haupteisenbahnstrecken
> 60.000 Fahrzeuge/Jahr

GroRflughafen > 50.000
Bewegungen/Jahr

Ballungsraume
> 100.000 Einwohner

HauptverkehrsstralRen
> 3 Mio. Fahrzeuge/Jahr

30. Juni 2012 18. Juli 2013

Haupteisenbahnstrecken
> 30.000 Fahrzeuge/Jahr

Tab. 1: Fristen zur Aufstellung von Larmkarten und Aktions-
planen

Larmindexes ausgesetzt sind, ebenso wie die ge-
schatzte Anzahl der Menschen in einem larmbelas-
teten Gebiet anzugeben.

In Aktionsplanen werden flr diese Gebiete, die von
besonderer Bedeutung sind, Prioritdten gesetzt
werden, wobei diese Aktionsplane von den zustan-
digen Behorden nach Anhérung der Offentlichkeit
ausgearbeitet werden sollen. Die Mindestanforde-
rungen fir Aktionsplane sind im Anhang V der
Richtlinie definiert.

Sowohl die Kartierung als auch die Aktionsplanung
sollen regelmaRig alle funf Jahre erfolgen. Ab der
zweiten Runde, also ab dem Jahre 2012, soll fUr die
Kartierung das dann verfiigbare harmonisierte Be-
rechnungsverfahren eingesetzt werden.

Die Fristen zur Aufstellung von Larmkarten und Ak-
tionsplanen fiur die erste und zweite Runde sind in
der Tabelle 1 angegeben.

Im Anhang VI der Richtlinie sind schlieRlich die der
Kommission zu tUbermittelnden Daten aufgelistet.

2.3 Das nationale Gesetz

Am 7. Januar 2003 trat erstmals die gemeinsame
Arbeitsgruppe von BMU und BMVBW ,Umge-
bungslarm® unter Beteiligung des UBA, der BASH,
des EBA und des DLR zusammen. In insgesamt
acht Sitzungen, die letzte fand am 1. Juli 2004 statt,
wurde die Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie
in nationales Recht vorbereitet.

Im Vordergrund stand die Anpassung der nationa-
len Bewertungsmethoden an die vorlaufigen Be-
wertungsmethoden der Umgebungslarmrichtlinie.

Am 25. Juni 2005 wurde das Gesetz ,zur Umset-
zung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm® [19] mit Zustim-
mung des Bundesrates im Bundestag beschlossen.
Dieses Gesetz besteht im Wesentlichen aus einer
Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
vom 26. September 2002 [20], in das nach § 47 ein
sechster Teil ,Larmminderungsplanung® eingeflgt
wurde. Nach diesem Gesetz sind die Gemeinden
oder die nach Landesrecht zustandigen Behorden
verantwortlich fiir die Durchfihrung von Kartierung
und Aktionsplanung — und damit auch flur die dabei
entstehenden Kosten. Unter § 47f ,Rechtsverord-
nungen® wird dort insbesondere auf den Anhang |l
der ULR [1] verwiesen.

In diesem Anhang Il sind die ,Bewertungsmethoden
fur Larmindizes angegeben. Als vorlaufige Rech-
nungsmethoden werden die folgenden empfohlen:

fir Industrie- und Gewerbelarm: ISO 9613-2:
+Akustik — Dampfung des Schalls bei der Aus-
breitung im Freien — Teil 2: Allgemeines Berech-
nungsverfahren [21];

fir Fluglarm: ECAC.CEAC Doc. 29 ,Report on
Standard Method of Computing Noise Contours
around Civil Airports* [22];

fur StraRenverkehrslarm: die franzosische Be-
rechnungsmethode ,NMPB-Routes-96 (SETRA-
CERTU-LCPC-CSTB)" [4];

fur Eisenbahnlarm: die niederlandische Berech-
nungsmethode, verdffentlicht in ,Reken- und
Meetvoorschrift Railverkeeslawaai '96“ [23].

In Artikel 6 der ULR wird in Absatz 2 zunachst da-
rauf hingewiesen, dass es sich bei den angegebe-
nen Methoden nur um vorlaufige Bewertungsme-
thoden handelt. Die Kommission wird gemeinsame
Bewertungsmethoden im Wege einer Uberpriifung
des Anhangs |l festlegen. Im Weiteren wird darauf
hingewiesen, dass bis zur Annahme dieser (end-
glltigen) Methoden die Mitgliedstaaten Bewer-
tungsmethoden anwenden kdnnen, die gemaf An-
hang Il angepasst wurden und auf den in ihren na-
tionalen Rechtsvorschriften vorgesehenen Metho-
den basieren. Die angepassten Methoden mussen
aber zu Ergebnissen fuhren, die denen in Anhang |l
genannten Verfahren (fir die Stral’e z. B. der
NMPB-Routes-96) gleichwertig sind. Auf der
Grundlage dieses Artikels wurde in Deutschland
von BMU und BMVBS gemeinsam beschlossen,
die nationalen Verfahren als vorlaufige Berech-
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nungsmethoden anzuwenden. Diese nationalen
Berechnungsverfahren sind:

TA Larm: ,Technische Anleitung zum Schutz

gegen Larm"“ [24];

AzB: »+Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen an zivilen und mili-
tarischen Flugplatzen® [25];

RLS-90: ,Richtlinien fir den Larmschutz an

Strallen” [2];

- Schall 03: ,Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmission von Schienenwe-
gen” [26].

2.4 Die Kartierungsverordnung

Am 2. Marz 2004 fand die erste Sitzung der ,Ar-
beitsgruppe Kartierung“ statt. Geleitet vom BMU
bestand diese Arbeitsgruppe im Wesentlichen aus
Mitgliedern der LAI, BMVBW, UBA, DRL, BAHN
und BASt waren als Beobachter bei den Bespre-
chungen dabei. Bis zur neunten Sitzung, die am 28.
September 2004 stattfand, wurden intensiv Vor-
schlage fir ein einheitliches Vorgehen bei der Er-
stellung der strategischen Larmkarten erarbeitet.
Von Seiten der BASt wurde wiederholt auf die un-
zureichende Datenbasis fur den Stralenbereich
(Belagsarten, Positionen und Hoéhen von Larm-
schutzwanden) hingewiesen. Weder in BISTRA
noch in den Datenbanken der Lander sind diese In-
formationen umfassend vorhanden.

Eine Arbeitskreis ,Verordnung“ mit Vertretern der
obersten Baubehdrden der Lander wurde unter Lei-
tung durch das BMVBW und mit Beteiligung der
DEGES und der BASt am 22. Juli 2004 eingerich-
tet. In zwei Sitzungen, die letzte fand am 1. Sep-
tember 2004 statt, wurde zu einem Verordnungs-
entwurf des BMU eine Stellungnahme erarbeitet.

Arbeitsgruppe und Arbeitskreis waren vorbereitend
tatig fur die 34. Verordnung ,zur Durchfihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes® vom 6. Marz
2006, die so genannte Kartierungsverordnung [27].
Nach dieser Verordnung kénnen die fir die Ausar-
beitung der Larmkarten zustéandigen Behdrden an-
ordnen, dass ihnen vorhandene und fir die Erar-
beitung von Larmkarten erforderliche Daten sowie
vorhandene Ergebnisdaten fir Larmkarten unent-
geltlich zur Verfigung gestellt werden. Fir den
durch StraRenverkehr hervorgerufenen Umge-

bungslarm sind das die jeweiligen Trager der Stra-
Renbaulast.

In der Verordnung werden in § 5 die entsprechen-
den angepassten Verfahren erwahnt. Dort ist auch
festgeschrieben, dass die Berechnungsverfahren
durch Veréffentlichung im Bundesanzeiger konkre-
tisiert werden. Im Einzelnen sind das:

VBUI: ,Vvorlaufige = Berechnungsmethode
fur den Umgebungslarm durch Indus-

trie und Gewerbe*;

VBUF: ,Vorlaufige Berechnungsmethode fiir

den Umgebungslarm an Flugplat-

zen

VBUS: ,Vorlaufige Berechnungsmethode flr

den Umgebungslarm an Stral3en®;

- VBUSch: ,Vorlaufige Berechnungsmethode fir
den Umgebungslarm an Schienen-
wegen®,

Eine entsprechende Verordnung zur Aktionspla-
nung steht noch aus.

2.5 Die VBUS

Demnéchst erscheint im Bundesanzeiger zusam-
men mit den ubrigen vorldufigen Berechnungsme-
thoden die ,Vorlaufige Berechnungsmethode fir
den Umgebungslarm an Straflen (VBUS)“ [6]. Die
wesentlichen Unterschiede zu den RLS-90 [2] sind
in [8] aufgefiihrt und werden im Folgenden erlau-
tert.

2.5.1 Larmindizes

Die wichtigste Anderung der VBUS gegeniiber den
RLS-90 ergibt sich aus der notwendigen Einfihrung
neuer Larmindizes. Im Anhang | der Umgebungs-
l[armrichtlinie wird der Tag-Abend-Nacht-Pegel
Lpgn definiert:

Lpay L vening +5

1
Lppy =101g={12%10 10 +4¥10 10

Liign: +10

+8%10 10

Die einzelnen Pegel Lpay, Leyening: Und Lyjgnt sind
als A-bewertete &aquivalente Dauerschallpegel
gemal ISO 9613-2 [21] definiert, wobei der Beur-
teilungszeitraum ein Jahr betragt und die Bestim-
mung des Langzeitmittelungspegels an allen Ka-
lendertagen in den entsprechenden Zeitrdumen
des Tages vorgenommen wird.
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In Deutschland hat man sich bei der Festlegung der
Zeitraume nicht an den Vorschlag der EU-Richtlinie
(7.00-19.00 Uhr, 19.00-23.00 Uhr und 23.00-7.00
Uhr) gehalten, sondern sich vielmehr an den bisher
fur die Zeitraume ,Tag“ (6.00-22.00 Uhr) und
»,Nacht (22.00-6.00 Uhr) geltenden Definitionen der
RLS-90 orientiert. Der bisherige , Tag“ wurde in den
neuen ,Day” (6.00-18.00 Uhr) und den ,Evening®
(18.00-22.00 Uhr) aufgeteilt. Der Zeitraum der bis-
herigen ,Nacht* wurde fur die ,Night“ beibehalten.
Fir die neuen Tag- und Abendzeitraume wurde die
malgebende Verkehrsstarke auf der Basis von Ta-
gesgangkurven aus Zahldaten aus dem Jahr 2000
ermittelt. Die maRgebenden Lkw-Anteile des bishe-
rigen Tagzeitraums wurden fur den neuen Tagzeit-
raum Ubernommen, die des Abendzeitraums man-
gels geeigneter Daten als Mittelwert der bisherigen
Tag- und Nachtwerte festgelegt.

2.5.2 Langzeitmittelungspegel

In den RLS-90 wird von fir den Schall giinstigen
meteorologischen Ausbreitungsbedingungen aus-
gegangen. So heillt es dort: ,Die nach diesen
Richtlinien berechneten Beurteilungspegel gelten
fur leichten Wind (etwa 3 m/s) von der Stralle zum
Immissionsort und/oder Temperaturinversion.“ Die
Umgebungslarmrichtlinie verlangt jedoch die Ver-
wendung eines Langzeitmittelungspegels. Der
Bezug zum Langzeitmittelungspegel gemall 1SO
9613-2 wird durch eine dort angegebene meteorlo-
gische Korrektur C¢¢ (in der VBUS mit gedndertem
Vorzeichen Dp,et genannt) erreicht. Diese bewirkt
eine mit der Entfernung zunehmende Dampfung bis
hin zu einem Maximalwert Cg, der je nach Tageszeit
unterschiedlich festgelegt wurde.

2.5.3 Kreuzungszuschlag

Die Umgebungslarmrichtlinie erlaubt keine Verwen-
dung von Beurteilungszu- oder -abschlagen auf
den Langzeitmittelungspegel. Daher wird in der
VBUS auf den Kreuzungszuschlag K der RLS-90
verzichtet.

2.5.4 Boden- und Meteorologiedampfung

Die Ermittlung des Parameters h,,,, der in der For-
mel fir die Boden- und Meteorologiedampfung den
mittleren Abstand der Verbindungslinie von Emissi-
ons- und Immissionsort vom Grund beschreibt, er-
folgt in den RLS-90 nach einem wenig genauen
Naherungsverfahren. In der VBUS wurde daher auf

das genauere Verfahren der ISO 9613-2 zur Ermitt-
lung von h,, zurtickgegriffen.

2.5.5 Abschirmung

Bei der Berechnung der Dampfung durch Abschir-
mung musste in der VBUS deutlich von den RLS-
90 abgewichen werden, um die Gleichwertigkeit der
Ergebnisse zwischen VBUS und dem Interimsver-
fahren zu gewahrleisten. Das Interimsverfahren be-
rechnet die Abschirmung namlich unter Annahme
parabolischer Schallausbreitungswege, wahrend
die Abschirmung in den RLS-90 auf kreisférmigen
Ausbreitungswegen beruht. Bei der Berechnung
des Schallumweges wird daher in der VBUS analog
zum Interimsverfahren eine parabolische Krim-
mung der Schallstrahlen durch eine fiktive Ande-
rung der Hohe der Abschirmeinrichtung berlcksich-
tigt. Die nach der VBUS berechneten Einfiige-
dampfungen unterscheiden sich nur geringfiigig
von nach der Interimsmethode berechneten Wer-
ten, liegen jedoch im Allgemeinen Uber nach den
RLS-90 berechneten Einfiigedampfungen. Die
groRten Differenzen zwischen VBUS und RLS-90
treten bei quellnaher Abschirmung und grof3en Ent-
fernungen zwischen Quelle und Immissionsort auf
und kénnen mehrere dB (A) betragen.

In der VBUS wirkt — anders als in den RLS-90 — die
Boden- und Meteorologieddmpfung auch bei Ab-
schirmung, solange die Wirkung der Abschirmung
geringer als die Bodendampfung ist. Dadurch wird
verhindert, dass Hindernisse auf dem Ausbrei-
tungsweg kunstlich pegelerhéhend wirken kénnen.

2.5.6 Sonstige Anderungen

In der VBUS wurden drei weitere kleine Anderun-
gen gegenuber den RLS-90 vorgenommen:

Dem Interimsverfahren folgend werden in der
VBUS die Emissionen offentlicher Parkplatze,
anders als in den RLS-90, nicht berlcksichtigt.

Das Verfahren der ,langen geraden StralRe*
wurde nicht in die VBUS libernommen, da es in
der Praxis kaum noch angewendet wird.

Die Abgrenzung zwischen Pkw und Lkw wurde
dem Interimsverfahren folgend von 2,8 t zulassi-
gem Gesamtgewicht in den RLS-90 auf 3,5 t in
der VBUS geandert, da Fahrzeuge im Bereich
von 2,8 t bis 3,5 t zulassigem Gesamtgewicht
aus akustischer Sicht Pkw wesentlich dhnlicher
sind als Lkw. AuRerdem wird seit langerem bei
Verkehrszahlungen die 3,5-t-Grenze verwendet.
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3 Die VBUS im Vergleich mit den
RLS-90 und der NMPB

3.1 Programmierung der RLS-90

Ein Programm fiir Berechnungen nach den RLS-90
wurde in VISUAL BASIC programmiert. Neben dem
Verfahren ,lange gerade StralRe“ wurde auch das
Teilstick-Verfahren realisiert. Dies war notwendig,
um durch gezielte Eingriffe Anpassungen an die
NMPB vornehmen zu kénnen. In einem kommerzi-
ellen Programm (IMMI, LIMA, SOUND PLAN) ware
dies so nicht moglich gewesen.

Fir die Programmierung des Teilstlick-Verfahrens
mussten Annahmen getroffen werden. Fir einen
Vergleich mit dem Verfahren ,lange gerade Stralte”
wurde angenommen, dass die Lange der senk-
rechten (horizontale) Entfernung zur in beiden
Richtungen zu berlcksichtigenden StralRenlange
im Verhaltnis 1:20 steht. Weiterhin wurde die Lange
der Teilstlicke so festgelegt, dass sie um den Fak-
tor 20 kleiner sind als senkrechte (horizontale) Ent-
fernung. So wird zum Beispiel die Immission in
25 m Entfernung von der Straf3e fiir einen nach bei-
den Seiten 500 m reichenden Straflenabschnitt be-
stimmt. Die Teilsticklange betragt jeweils 1,25 m,
sodass insgesamt 800 Teilstiicke gebildet werden
mussen. Diese Verhaltnisse waren fir alle Berech-
nungen dieselben.

Welche Wirkung eine Abweichung von diesen Fest-
legungen hat, wird exemplarisch in den Tabellen 2
und 3 gezeigt. Dabei bedeuten L, ; Mittelungspegel

nach dem Teilstlckverfahren der RLS-90, L,y
bzw. L, p Mittelungspegel nach den NMPB fur ho-
mogene bzw. glnstige Schallausbreitungsbedin-
gungen.

3.2 Uberpriifung der Programmierung
der RLS-90 mit TEST-94

Die Programmierung der RLS-90 (und ein erster
Vergleich mit der NMPB) wurde anhand einiger
Testaufgaben aus TEST-94 [28] Uberpruft. Im Fol-
genden sind die Aufgaben 2, 5, 7-10, 17, 19 und 20
mit Ergebnissen dargestellt, die sowohl die freie
Ausbreitung als auch die Abschirmung in Gleich-,
Hoch- und Tieflage der StralRe beinhalten.

Aufgabe 2:
Langer, gerader Fahrstreifen, freie Schallausbreitung
(Bild 2)

Fahrstreifen in Gelandehohe in horizontalem, ebenem

Gelande, Emissionspegel Lm)E =70,0 dB(A). Immissionsort
in 78 m Abstand, Hohe Uber Gelande 5.5 m.

L,.e =700 f
2

NN N

P

o

Lange [m] | 1.000 500 250 125

Verhaltnis 1:40 1:20 1:10 15
L.t 0,30 0,28 0,23 0,10
Lm.H 0,33 0,33 0,31 0,25
LmnF 0,21 0,15 -0,01 0,36

Tab. 2: Abweichung des Teilstlickverfahrens von dem Verfah-
ren Jlange gerade Stral3e” in Abhangigkeit von der An-
zahl der Teilstlicke

Anzahl > 200 100 50 25
Faktor >5 2,5 1,25 0,625
Lm t 0,28 0,27 0,33 0,69
LmH 0,33 0,33 0,33 0,54
L F 0,15 0,15 0,15 0,49

Bild 2

Berechnung:

Loe 70,00

Sio 78,00

s, 78,16

D, -3,85

h., 3,00

Do -3,63

L., 62,52

L 281

Richtiges Ergebnis L : 62,5

Test-94 | Lm,s Lm,t LmH | Lm}F
62,52 62,52 | 62,55 | 52,54 | 65,23

Tab. 3: Abweichung des Teilstlickverfahrens von dem Verfah-
ren Jlange gerade StralRe” in Abhangigkeit von dem Ver-
haltnis Entfernung zu Lange
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Aufgabe 5:

Langer, gerader Fahrstreifen mit Abschirmung durch
einen parallelen Lirmschutzwall konstanter Héhe
(Bild 5)

Wie Aufgabe 2, jedoch mit einem Wall zwischen Fahrstreifen
und Immissionsort

Le=700 4 ( 5

PR 65 .
< 78 >

Bild 5

Berechnung:

Loe 70,00

Sio 78,00

s, 78,160

D, -3,85

A 13,238

B, 65,048

z, 0,126

K,, 0772

D, 7,44

L. 58,71

Richtiges Ergebnis L : 58,7

Nach beiden Seiten muss die Lange des Fahrstreifens
mindestens 2 - 281 - 562 m, die des Walls mindestens
274 m betragen

Aufgabe 7:
Kurzes Stiick eines Fahrstreifens, freie Schallaus-
breitung (Bild 7)

Gerader Fahrstreifenabschnitt in horizontalem, ebenem
Gelande, der so kurz ist (I = 2 m), dass eine Unterteilung in
noch kleinere Teilsstiicke keinen Einfluss mehr auf das
Ergebnis hat.

101/50/100

99/50/100

11 0/70/130,5

12 0/100/105,5

Bild 7

Eingabedaten:

Gelandehdhe Z 100
Emmissionspegel L. 70,0
Anfang des Fahrstreifens (X/Y/Z) 99/50/100
Ende des Fahrstreifens 101/50/100
Immissionsort 11 0/70/130,5

(Abstand von Achse 20 m, H6he 10,5 m)

Immissionsort 12 0/100/105,5
(Abstand von Achse 50 m, Héhe 5,5 m)

Test-94

Lm,s

Lm,t

Lm,H

Lm,F

58,71

58,71

58,37

55,60

59,59

Berechnung:
Immissionsort 1 12
Lm’E 70,00 70,00
| 2,00 2,00
D, 3,01 3,01
s, 101,98 111,80
H 30,50 5,50
s 106,30 111,92
D, 29,86 -30,34
h, 15,50 3,00
Dy, 0 -3,74
L 43,15 38,39
Richtiges Ergebnis L _: 43,1-43,2 38,9
Test-94| Lm,t Lm,H Lm,F
11 43,15 | 43,15 | 42,81 | 42,97
12 38,93 | 38,93 | 39,23 | 41,66
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Aufgabe 8:
Gerades Stiick eines Fahrstreifens, freie Schallaus-
breitung (Bild 8)

250/50/100 f

30/50/100

0/0/100

0/100/105,5

Bild 8

Eingabedaten:

Gelandehdhe Z 100
Emmissionspegel L. 70,0
Anfang des Fahrstreifens (X/Y/Z) 30/50/100
Ende des Fahrstreifens 250/50/100
Immissionsort 0/100/105,5

(Abstand von Achse 50 m, Hohe 5,5 m)

Mittelungspegel:

s/l L,
20 59,53
2 59,33

Richtiges Ergebnis L _: 59,3-59,5

Test-94 Lm,t LmH | Lm,F
59,53 59,53 | 60,17 | 62,00

Aufgabe 9:
Kurzes Stiick eines Fahrstreifens mit einer Larmschutz-
wand parallel zur Achse des Fahrstreifens (Bild 9)

X
250/58/102,75 _ -
101/50/100
99/50/100 =70,0
0/58/102,75 LY
: A
/
0/100/105,5 /
!
Y =€
/ %0 _\)’%_ °
Bild 9

Eingabedaten:
Gelandehéhe Z 100
Emmissionspegel L _ . 70,0
Anfang des Fahrstreifens (X/Y/Z) 99/50/100
Ende des Fahrstreifens 101/50/100
Anfang der Wandoberkante 0/58/102,75
Ende der Wandoberkante 250/58/102,75
(Abstand von Achse 8 m, Héhe 2,75 m)
Immissionsort 0/100/105,5

(Abstand von Achse 50 m, Hohe 5,5 m)

Berechnung:
Lme 70,00
I 2,00
D, 3,01
So 111,80
H 5,50
s 111,915
Ds -30,34
18,029
B 93,955
z 0,069
Kw 0,558
D. 7,87
Lm 34,82
Richtiges Ergebnis L : 34,8

Test-94 Lm,t LmH | LmF
34,82 34,82 | 30,68 | 30,00
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Aufgabe 10:
Gerades Stiick eines Fahrstreifens mit einer
parallelen Larmschutzwand (Bild 10)

250/50/100

250/58/102,75
o e

30/50/100

0/58/102,75

0/100/105,5

Aufgabe 17:
Kurzes Stiick eines Fahrstreifens in Tieflage (Bild 17)

12 0/100/120,5

S
11.0/100/108,3 \

—_——
0/62,8/105,5 \\
0/55,3/100 ™\ ‘\

Ut
0/0/100 \\ L N\

SO501M00 o T
101/50/100 /;/
o

250/62,8/105,5

205/55,3/100

! \
Y <€ 7 =
/ -—»/ — 8 /
,. 50
/"<. _?/ X
Bild 10 Bild 17
Eingabedaten:
Eingabedaten: Gelandehshe Z 1055
Gelandehéhe Z 100 Emmissionspegel L_ 70,0
Emmissionspegel L_ 70,0 Anfang des Fahrstreifens (X/Y/Z) 99/50/100
Anfang des Fahrstreifens (X/Y/Z) 30/50/100 Ende des Fahrstreifens 101/50/100
Ende des Fahrstreifens 250/50/100 (5,5 m unter Gelande)
Anf der Wandoberkant 0/58/102.75 Anfang Béschungsful® 0/55,3/100
nfang der Wandoberkante
9 ' Ende Boschungsfuf’ 250/55,3/100
Ende der Wandoberkante 250/58/102,75 (Abstand 5,3 cm, Hohe iiber Gradiente 0 m)
(Abstand von Achse 8 m, Hohe 2,75 m) Anfang Béschungskante 0/62,8/105,5
Immissionsort 0/100/105,5

(Abstand von Achse 50 m, Hohe tber Gradiente 5,5 m)

Mittelungspegel:

Ende Béschungskante 250/62,8/105,5
(Abstand 12,8 m, Héhe uber Gradiente 5,5 m)

s/l L.

20 54,58
2 54,52

Richtiges Ergebnis L _: 54,5-54,6

Test-94 Lm,t Lm,H Lm,F
54,58 54,58 | 50,46 | 52,90

Immissionsort |1 0/100/108,3
(Abstand 50 m, Héhe tGber Gradiente 8,3 m)
Immissionsort 12 0/100/120,5
(Abstand 50 m, Héhe uber Gradiente 20,5 m)
Berechnung:

11 12
Loe 70,00 70,00
| 2,00 2,00
D, 3,01 3,01
s, 111,80 111,80
s 112,075 113,58
D, 30,35 30,47
A 29,055 -
B 83,229 -
z 0,209 -
K, 0,668 -
D, 11,51
h., 6,00
Dou 2,73
L, 31,15 39,81
Richtiges Ergebnis L : 31,1-31,2 39,8

Test-94| Lm,t Lm,H Lm,F
11 31,15 | 31,15 | 25,78 | 31,08
12 39,81 39,81 | 41,81 | 42,16
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Aufgabe 19:
K"urzes Stiick eines Fahrstreifens in Hochlage
(Uberpriifung von h_ ) (Bild 19)

0/55,3/105

0/62,8/100 OG 0/75/105

0/0/100 EG 0/75/102,6

Bild 19
Eingabedaten:
Gelandehohe Z 100

Emmissionspegel Lm’E 70,0
Anfang des Fahrstreifens (X/Y/Z) 99/50/105
Ende des Fahrstreifens 101/50/105
(5,5 m uber Gelénde)

Anfang Béschungskante 0/55,3/105
Ende Boschungskante 250/55,3/105
(Abstand 5,3 cm, Hohe Giber Gradiente 0 m)

Anfang Béschungsfu 0/62,8/100

Ende Boschungsful® 250/62,8/100

(Abstand 12,8 m, H6he 100 m)
Immissionsort EG

(Abstand 25 m, Héhe Uber Gelande 2,6 m)
(Das Erdgeschoss ist durch die Béschung abgeschirmt)

0/75/102,6

Aufgabe 20:
Gerades Stiick eines Fahrstreifens in Hochlage (Bild 20)

0G 0/75/105
EG 0/75/102,6

0/55,3/105
30/50/105

0/62,8/100

250/62,8/100 L

205/55,3/105
250/50/105

X

Bild 20

Eingabedaten:

Gelandehdhe Z 100
Emmissionspegel L. 70,0
Anfang des Fahrstreifens (X/Y/Z) 30/50/105
Ende des Fahrstreifens 250/50/105
(5,5 m tiber Gelande)

Anfang Béschungskante 0/55,3/105
Ende Boéschungskante 250/55,3/105
(Abstand 5,3 cm, Hohe Giber Gradiente 0 m)

Anfang Béschungsful 0/62,8/100

Ende Boschungsful®

(Abstand 12,8 m, Héhe 100 m)
Immissionsort EG

(Abstand 25 m, Hohe tiber Gelénde 2,6 m)
(Das Erdgeschossist durch die Béschung abgeschirmt)

250/62,8/100

0/75/102,6

Immissionsort 1. OG 0/75/105
(Abstand 25 m, Hohe tiber Gelénde 5,0 m)
Mittelungspegel:
s/l EG 1.0G
20 59,76 62,29
2 59,54 61,90
Richtiges Ergebnis L : 59,5-59,8 61,9-62,3
Test-94| Lmyt LmH | LmF
11 59,76 | 59,76 | 59,74 | 62,49
12 62,29 | 62,29 | 62,58 | 63,83

In allen Fallen stimmen die mit der Software fir die

Immissionsort 1. OG 0/75/105
(Abstand 25 m, Hohe uber Gelande 5,0 m)
Berechnung:
EG 1.0G
Lm,E 70,00 70,00
| 2,00 2,00
D, 3,01 3,01
s, 103,077 103,08
s 103,118 103,08
D, 29,58 29,58
A 21,858
B 81,261
z 0,001
K, 0,000
D, 477
h., 3,44
Dou 3,47
L. 38,66 39,96
Richtiges Ergebnis L : 38,7 40,00
Test-94| Lm,t LmH | LmF
11 38,66 | 38,66 | 3546 | 31,08
12 39,96 | 39,96 | 40,10 | 42,44

RLS-90 berechneten Ergebnisse mit denen aus
TEST-94 exakt Uberein. Die mit der Software fir die
NMPB berechneten Pegel fir homogene und be-
vorzugte Ausbreitungsbedingungen weichen zum
Teil erheblich von den Pegeln der RLS-90 ab.
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3.3 Vergleich der NMPB an Test-
beispielen

Die Uberprifung der Implementierung der NMPB
[4] erfolgte mit den in Anhang 3 der NHPB angege-
benen Beispielrechnungen. Diese Beispiele bein-
halten die Schallausbreitung mit und ohne Beu-
gung. Leider wird nur die Gleichlage behandelt.
Hoch- und Tieflage fehlen in den franzdsischen Bei-
spielen.

Grundannahmen

Berechnet werden soll die Schallimmission eines
Teilstlickes, das sich 300 m senkrecht vom Immis-
sionsort entfernt befindet und um 300 m parallel zur
StralRe verschoben ist. Als Teilsticklange wird 50 m
verwendet. Das entspricht nicht ganz den Verhalt-
nisse wie bei der RLS-90, der Faktor betragt hier 6
statt der sonst angenommenen 20.

Es wird eine Fahrbahnbreite von 28 m angenom-
men, wobei die Linienschallquelle in die Mitte ge-
legt wird (Verkehr summiert Gber beide Richtun-
gen). Daraus ergeben sich 14 m befestigter Fahr-
streifen mit einem Wert von G = 0. Daraus resultiert
ein gesamtes G von 0,95.

Die Quellhdhe betragt 0,5 m, die Empfangerhéhe
5m.

Emissionspegel

Fiar den Verkehr werden 2.000 Pkw/h und 200
Lkw/h mit den mittleren Geschwindigkeiten von
110 km/h bzw. 90 km/h angenommen. Die langen-
bezogenen Immissionspegel sind dann 38 bzw. 45
dB (A).

f[Hz] 125 250 500 1.000 | 2.000 | 4.000

Law [dB] | 96 100 103 106 103 98

Im Folgenden sind die mit der Software berechne-
ten Ergebnisse fett gedruckt dargestellt.

I Ohne Beugung

Geometrische Ausbreitung: Ay;, = 63,5 (63,55)
dB (A)

Absorption durch die Atmosphare

f[Hz] 125 250 500 1.000 | 2.000 | 4.000

Agim [dB] | 0,2 0,5 1,0 1,7 37

0,16 0,48 1,00 1,73 3,71 | 11,20

Bodendampfung

Bodendampfung fir die glinstige Ausbreitung

f [Hz] 125 | 250 | 500 | 1.000 | 2.000 |4.000
Asr A5 | 15 | 15 | 15 | 15 | 15

Ang | 0,00 | -0,09 | -0,09 | -0,09 | -0,09 | -0,09
Ag 3,00 | 0,78 | -0,08 | -0,08 | -0,08 | -0,08

3,02 | 0,79 | -0,07 | -0,07 | -0,07 | -0,07

Asol F 14 08 | 17 | 47 | 17 | 17
1,43 | -0,79 | -1,66 | -1,66 | -1,66 | -1,66

Bodendampfung fir die homogene Ausbreitung

f[Hz] 125 250 500 1.000 | 2.000 | 4.000

Agin | 02 | 54 | 138 | 167 | 88 | 18

014 | 543 | 13,83 | 16,69 | 8383 | 1,75
Aquivalenter Schallpegel: p; = 0,32

f[Hz] | 125 | 250 | 500 |1.000 |2.000 |4.000 |[Summe

Lie | 309 | 36,8 | 402 | 425 | 375 | 25 | 46

30,85 | 36,76 | 40,10 | 42,37 | 37,39 | 24,90 | 45,94

Liy | 325 | 306 | 247 | 241 | 27 | 215 | 361

32,43 | 30,54 | 24,62 | 24,02 | 26,91 | 21,50 | 36,08

Lyt | 32 | 336|355 (376 (333|229 | 419

31,98 | 33,59 | 35,41 | 37,56 | 33,20 | 22,90 | 41,85
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Il Mit Beugung

Ein Larmschirm der Hohe 3 m befindet sich 14 m
von der Strallenmitte entfernt, d. h. unmittelbar im
Anschluss an die befestigte Flache.

Geometrische Ausbreitung: Ay;, = 63,5 (63,55)
dB(A)

Absorption durch die Atmosphare

f [Hz] 125 | 250 | 500 | 1.000 | 2.000 |4.000
Aam[dB] | 0,2 0,5 1,0 1,7 37 | 11,2
0,16 | 0,48 | 1,00 | 1,73 | 3,71 | 11,20
Bodendampfung

Die Bodendampfung ist in den Gleichungen Uber
die Dampfung durch Beugung enthalten. Daher
wird Ago = 0 gesetzt.

Dampfung durch Beugung bei homogener
Ausbreitung

f [Hz] 125 250 500 1.000 | 2.000 | 4.000
Adif(s2,R) 7,0 8,5 10,5 12,8 15,5 | 18,3
7,02 8,49 | 10,47 | 12,85 | 15,51 | 18,33

Agifs2,R) 8,5 10,5 12,8 15,5 18,3 | 21,2
8,49 | 10,46 | 12,84 | 15,50 | 18,33 | 21,24

Agifs2,RY) 7,7 9,5 1,7 14,2 17 19,9
7,75 9,49 | 11,70 | 14,25 | 17,01 | 19,89

Asoi(s2,0) -2,6 -2,5 2,4 -2,3 -2,3 -2,2

-2.60 | -2,47 | -2,37 | -2,31 -2,27 | -2,25
Asol(OR) 0 6,8 59 0 0 0
0,00 6,78 5,91 0,00 0,00 0,00
At F 4,4 12,8 14,0 10,5 13,2 16,1
4,42 12,81 | 14,01 | 10,54 | 13,24 | 16,08

Dampfung durch Beugung bei glinstiger Ausbrei-
tung

f[Hz] 125 250 500 1.000 | 2.000 | 4.000
Agifs2,R) 6,5 7,8 9,5 1,7 143 | 17,0
6,52 7,77 9,53 | 11,74 | 14,29 | 17,06

Agif(s2,R) 8,1 10,0 12,3 14,9 17,7 | 20,6
8,14 | 10,02 | 12,33 | 14,94 | 17,73 | 20,63

Agifs2,RY) 7,3 8,9 11,0 13,5 16,2 | 19,0
7,33 8,93 | 11,02 | 13,48 | 16,19 | 19,04

Asois20y | -26 | 24 | 23 | 22 | 21 | -21

-2,56 | -2,40 | -2,27 | -2,18 | -2,13 | -2,10

AsoioR) | 5,3 4,0 0,2 0 0 0
5,27 3,98 0,19 0,00 0,00 | 0,00

Agitr 9,2 9,4 7,4 9,5 12,2 | 14,9
9,24 | 956 | 7,44 | 9,56 | 12,17 | 14,96

Aquivalenter Schallpegel: p, = 0,46

f[Hz] | 125 | 250 500 | 1.000 | 2.000 | 4.000 |Summe
Lop | 231 | 26,6 | 31,1 | 31,3 | 236 | 84 | 355
23,05 | 26,62 | 31,00 | 31,15 | 23,57 | 8,29 | 35,39

Low | 27,9 | 232 | 24,5 | 30,3 | 226 | 7,2 | 337
27,86 | 23,16 | 24,44 | 30,17 | 22,49 | 7,16 | 33,65

Lowr | 26,3 | 251 | 287 | 30,7 | 23 | 7,8 | 346
26,26 | 25,09 | 28,63 | 30,65 | 23,02 | 7,72 | 34,54

Bis auf geringe Abweichungen bis maximal 2/10
dB (A) stimmen die Berechnungen mit den angege-
benen Werten der NMPB Uberein.
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3.4 Vergleich der RLS-90 und der
VBUS mit der NMPB

Ebenes Gelande (Gleichlage)

Quellen [ SW Empféanger
Anhand von einfachen Geometrien wurden die Ver- .
fahren RLS-90 und VBUS mit der NMPB vergli- ® & osm i 40m Q 4.0m
chen. Ziel war der Nachweis der ,Gleichwertigkeit ’ l |
der Ergebnisse®, ,equivalence of results®, wie er |6,75m 2,25m 5,0m 25/50/100/200/400/300m
nach der Richtlinie gefordert wird.
Ausgehend vom RQ 10,5 der RAS-Q wurden fir y RLS-90 VBUS NMPB
den nahen und fiir den fernen Fahrstreifen drei (ohne LSW) | (chne LSW) | (ohne LSW)
orthografische Konfigurationen untersucht: 20 72,5 72,8 72,2
N 50 68,3 68,5 67,2
- ebenes Gelande,
100 64,9 65,0 63,2
6,0 m Hochlage und 500 611 611 59 1
. 6,0 Tieflage (Ohne BerUCkSiChtigUng von Refle- 500 55,0 54,9 53,1
xionen). 1,000 48,7 485 477
Es wurde immer von 2,25 m bzw. 6,75 m fester y RLS-90 VBUS NMPB
Fahrbahn (schallhart) bis zum StraRenrand ausge- (LSW4m) | (LSW4m) | (LSW4m)
gangen. Die Emissionsquellen wurden mit 0,5 m 20 59,8 59,8 56,6
Uber der Fahrbahn angenommen. In 5,0 m vom 50 55,1 54,0 50,9
Fahrbahnrand wurde faIIuntgrschiedIich eine Larm- 100 51,3 49,2 46,3
Sf:hutzwand und/oder eine Anderung im Gelande- 500 473 442 413
niveau angesetzt. In 20 m bis 1.000 m Entfernung
o o 500 41,1 37,0 34,3
zum Fahrbahnrand wurde der Immissionsort in je-
weils 4,0 m tUber Grund angenommen. 1.000 356 303 284
Vergleich RLS-90 - VBUS - NMPB, Gleichlage
2 Fahrstreifen RQ 10,5 (2,25 m bzw. 6,75 m fest), LmE je 75 dB(A)
4,00 m LSW in 5,00 m vom Fahrbahnrand (6,75 m bzw. 10,25 m von Mitte Fahrstreifen)
80
® .
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65 e~ -~
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60 =~ % ~—
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= 55 B [ = &
z T — \:\ :: -
m 50 g E
2 —— -]
- 45
\
40 ~— oy
NS
35 ~ S
N
SO
30 NS
25
20
10 100 x [m] 1000
=A =RLS-90 (ohne LSW) ==l =VBUS (ohne LSW) =© =NMPB (ohne LSW)
—h—RLS-90 (LSW 4m)  ==VBUS (LSW 4m) —&— NMPB (LSW 4m)
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Im Fall der Gleichlage ohne Larmschutzwand stim-
men erwartungsgemal die Pegel fir RLS-90 und

StraBe in Hochlage

VBUS véllig iiberein. Der Pegel der NMPB weicht Quellen LSW
im gesamten Entfernungsbereich von 20 m bis : 4.0m
1.000 m um maximal 2 dB (A) nach unten ab. ® & 0sm i
Wird eine Larmschutzwand eingeflgt, so fallen alle 6.0m Empfénger
Pegel drastisch um 15 bis 20 dB (A) ab. Die Pegel & 4.0m
der VBUS nahern sich dabei den Pegeln der .
NMPB, die fir diesen Fall durchweg um 3 dB (A), |6,75m 2.25m 5,0m 25/50/100/200/400/800m
fir groRere Entfernungen bis 6 dB (A) nach unten
von denen der RLS abweichen. Fir gréRere Entfer- y RLS-90 VBUS NMPB
nungen wird die Ubereinstimmung zwischen VBUS (ohne LSW) | (ohne LSW) | (ohne LSW)
und NMPB zunehmend besser. Der Unterschied 20 70,7 69,0
zwischen beiden betragt in 1.000 m Entfernung nur 50 68,3 66,7 64,9
noch ca. 2 dB (A). 100 64,9 64,1 61,2
200 61,1 60,5 57,3
500 55,0 54,5 51,2
1.000 48,7 48,3 45,3
RLS-90 VBUS NMPB
y (LSW4m) | (LSW4m) | (LSW4m)
20 57,9 56,8
50 54,3 52,7 50,9
100 50,9 48,5 46,6
200 47,0 43,8 42,1
500 40,9 36,9 354
1.000 35,5 30,2 29,5
Vergleich RLS-90 - VBUS - NMPB, 6 m Hochlage
2 Fahrstreifen RQ 10,5 (2,25 m bzw. 6,75 m fest), LmE je 75 dB(A)
4,00 m LSW in 5,00 m vom Fahrbahnrand (6,75 m bzw. 10,25 m von Mitte Fahrstreifen)
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Bei Hochlage ohne Larmschutzwand liegen die
Pegel der VBUS leicht unter denen der RLS-90,

StraBe in Tieflage

wobei in 1.000 m Entfernung eine gute Uberein- LSW Empfinger
stimmung festzustellen ist. Die Pegel der NMPB lie- § 40m & 4.0m
gen im gesamten Entfernungsbereich durchweg ca.
4 dB (A) unter denen der RLS.
) ) Quellen 6.0m
Die Situation ist bei Einfigen einer Larmschutz- Q ® osm
wand sehr 8hnlich. Nur ist hier eine mit groier wer- | e ——— |
dender Entfernung immer bessere Ubereinstim-  |6,75m 2,25m 5,0m 25/50/100/200/400/800m
mung der Pegel der VBUS mit denen der NMPB zu
sehen. Der Abstand zwischen NMPB und RLS-90 y RLS-90 VBUS NMPB
betrégt wieder ca. 4 dB (A) (ohne LSW) | (ohne LSW) | (ohne LSW)
20 72,1 60,5 64,5
50 68,3 59,7 62,0
100 64,9 57,8 58,0
200 61,1 54,6 53,8
500 55,0 48,6 46,6
1.000 48,7 42,3 40,3
RLS-90 VBUS NMPB
y (LSW4m) | (LSW4m) | (LSW4m)
20 63,7 64,4 66,5
50 56,1 55,5 64,1
100 51,8 50,0 60,8
200 47,5 44,6 57,0
500 41,2 37,2 51,1
1.000 35,6 30,4 45,7
Vergleich RLS-90 - VBUS - NMPB, 6 m Tieflage
2 Fahrstreifen RQ 10,5 (2,25 m bzw. 6,75 m fest), LmE je 75 dB(A)
4,00 m LSW in 5,00 m vom Fahrbahnrand (6,75 m bzw. 10,25 m von Mitte Fahrstreifen)
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Bei der Tieflage haben wir die gréRten Unterschie-
de zwischen den betrachteten Rechenverfahren.
Hier wirken sich die unterschiedlichen Ansatze bei
der Behandlung der Beugung deutlich aus. Bei feh-
lender Larmschutzwand betragt die Pegeldifferenz
zwischen RLS-90 und NMPB bzw. VBUS durchweg
8 dB (A). In sehr nahen Entfernungen liegen die
Pegel der VBUS sogar um bis zu 4 dB (A) unter
denen der NMPB. Die Ursache fiir dieses Verhalten
ist nicht bekannt.

Bei zusatzlicher Abschirmung durch eine Larm-
schutzwand liegen die Pegel von RLS-90 und
VBUS fiir kleine Entfernungen zunachst nahe bei-
einander und um ca. 7 dB (A) Uber denen der
NMPB. Bei groRen Entfernungen liegen beide
Pegel aber um bis zu 4 dB (A) lber denen der
NMPB.

4 Zusammenfassung

Im Grinbuch der Europaischen Kommission uber
kiinftige Larmschutzpolitik aus dem Jahre 1996
sind die Grundziige fiir eine Minderung von durch
Verkehr, Industrie und Freizeitaktivitaten verursach-
tem Larm enthalten. Es diente zur Aufstellung eines
Aktionsprogramms zur Larmbekdmpfung mit Ziel-
werten fur die Larmexposition, die bis zum Jahr
2000 erreicht werden sollten. Es gibt einen allge-
meinen Uberblick tber die Larmbelastung sowie
die bisher von der Gemeinschaft und den Mitglied-
staaten getroffenen Mallnahmen. Es wird ein Ak-
tionsrahmen festgelegt, der zu einer besseren Ver-
fugbarkeit und Vergleichbarkeit von Daten fiihren
soll und die Moglichkeiten zur Minderung des von
unterschiedlichen Quellen hervorgerufenen Larms
einschlieft.

Am 18. Juli 2002 trat die ,Richtlinie Uber die Be-
wertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm® in
Kraft. Darin wird die Erstellung von Larmkarten und
Aktionsplanen in ganz Europa einheitlich geregelt.
Die nationalen Larmprognoseverfahren missen
den so genannten Interimsverfahren &aquivalent
sein. Dies lief auf eine Anpassung des Verfahrens
fur die Stralen, die ,Richtlinien fur den Larmschutz
an Stralen (RLS-90), hinaus. Ziel des Projektes
war es daher, angepasste RLS-90, die ,Vorlaufige
Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an
Strallen (VBUS), zu erstellen.

Die erforderlichen Anpassungen beziehen sich
zunachst auf die neuen Beurteilungszeitraume

(,Day*, ,Evening“ und ,Night* statt bisher ,Tag“ und
.Nacht*) und die Definition des gemittelten Lang-
zeitpegels statt der in den RLS-90 definierten spe-
zifischen Witterungsbedingungen. Alle Unterschie-
de zwischen der VBUS und den RLS werden ein-
gehend erlautert.

Am 7. Januar 2003 trat erstmals die gemeinsame
Arbeitsgruppe von BMU und BMVBW ,Umge-
bungslarm® unter Beteiligung des UBA, der BASH,
des EBA und des DLR zusammen. In insgesamt
acht Sitzungen, die letzte fand am 1. Juli 2004 statt,
wurde die Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie
in nationales Recht vorbereitet. Im Vordergrund
stand die Anpassung der nationalen Bewertungs-
methoden an die vorlaufigen Bewertungsmethoden
der Umgebungslarmrichtlinie.

Am 25. Juni 2005 wurde das Gesetz ,zur Umset-
zung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm® mit Zustimmung
des Bundesrates im Bundestag beschlossen. Die-
ses Gesetz besteht im Wesentlichen aus einer An-
derung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
vom 26. September 2002, in das nach § 47 ein
sechster Teil ,Larmminderungsplanung” eingefligt
wurde. Nach diesem Gesetz sind die Gemeinden
oder die nach Landesrecht zustdndigen Behdrden
verantwortlich fir die Durchfihrung von Kartierung
und Aktionsplanung — und damit auch flr die dabei
entstehenden Kosten.

In der 34. Verordnung ,zur Durchfiihrung des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes® vom 6. Marz 2006,
der sog. Kartierungsverordnung, werden in
§ 5 die entsprechenden angepassten Verfahren er-
wahnt. Dort ist auch festgeschrieben, dass die Be-
rechnungsverfahren durch Ver6ffentlichung im Bun-
desanzeiger konkretisiert werden. Diese Veroffent-
lichung steht noch aus. Nach dieser Verordnung
kénnen die fur die Ausarbeitung der Larmkarten zu-
stédndigen Behorden anordnen, dass ihnen vorhan-
dene und fir die Erarbeitung von Larmkarten erfor-
derliche Daten sowie vorhandene Ergebnisdaten
fir Larmkarten unentgeltlich zur Verfigung gestellt
werden. Fur den durch Straltenverkehr hervorgeru-
fenen Umgebungslarm sind das die jeweiligen Tra-
ger der StralRenbaulast.

Von Seiten der BASt wurde wiederholt auf die un-
zureichende Datenbasis fiir den Stral’enbereich
(Belagsarten, Positionen und Hoéhen von Larm-
schutzwanden) hingewiesen. Weder in BISStra
noch in den Datenbanken der Lander sind diese In-
formation umfassend vorhanden.
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Eine entsprechende Verordnung zur Aktionspla-
nung steht noch aus.

Die Anderungen der VBUS gegeniiber den RLS-90
werden ausfihrlich erlautert. Ein Programm fir Be-
rechnungen nach den RLS-90 wurde in VISUAL
BASIC programmiert. Neben dem Verfahren ,lange
gerade StralRe”“ wurde auch das Teilstlick-Verfahren
realisiert. Dies war notwendig, um durch gezielte
Eingriffe Anpassungen an die NMPB vornehmen zu
kénnen. In einem kommerziellen Programm (IMMI,
LIMA, SOUND PLAN) ware dies so nicht méglich
gewesen.

Die Programmierung der RLS-90 (und ein erster
Vergleich mit dem Interimsverfahren, der NMPB)
wurde anhand einiger Testaufgaben aus TEST-94
Uberprift. Ergebnisse sowohl fiir freie Ausbreitung
als auch fir Abschirmung in Gleich-, Hoch- und
Tieflage der StralBe sind fur alle drei Verfahren
— RLS-90, NMPB und VBUS - dargestellt.
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