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Stellungnahme zum Referentenentwurf zur
zweiten Verordnung zur Anderung der
sechzehnten Verordnung zur Durchfihrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

Das DLR begriiBt den aktuellen Entwurf zur zweiten Verordnung zur
Anderung der sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes. Er bietet den Rahmen, den gravierenden
technischen Veranderungen von Fahrzeugen, der Verkehrszusammen-
setzung und StraBenoberflachen Rechnung zu tragen, die bei den Berech-
nungen von Immissionswerten beriicksichtigt werden sollten. Zusatzlich
zu den begriiBenswerten Anderungen regt das DLR an, nicht nur den
aquivalenten Dauerschallpegel zur Beurteilung der Larmbelastung heran-
zuziehen, sondern in Gebieten mit trennbaren Einzelereignissen u. a.
auch die Anzahl der Ereignisse und v. a. den Maximalpegel.

Umgebungslarm ist mit Gesundheitsrisiken, Schlafstérungen und Belastigung assoziiert.
Diese psychischen und physischen Auswirkungen auf Anwohnerinnen und Anwohner
dienen als Indikatoren fir die Entwicklung und Umsetzung von Larmschutzkonzepten.
Aufgrund der wachsenden Mobilitat der Bevolkerung und der Verbesserung der
Transportwege gehort der StraBenverkehr zu den Hauptlarmquellen. Deshalb ist es
notwendig, die Larmausbreitung des StraBenverkehrs zu bertcksichtigen und die
Auswirkungen von geplanten Bauten oder Anderungen von StraBen und Verkehrsfiihrung
abschatzen zu kénnen.

Die technischen Veranderungen von Fahrzeugen, der Verkehrszusammensetzung und
StraBenoberflachen, die bei den Berechnungen von Immissionswerten berticksichtigt
werden sollten, sind sehr dynamisch. Vor diesem Hintergrund befrwortet das DLR die
Anpassung der Verordnung an die fortgeschrittene Entwicklung des Verkehrs und die
Umsetzung von larmmindernden Technologien. Das DLR begriiBt folgende Anderungen
bzw. Anpassungen, da diese mit Auswirkungen auf die Anwohnerinnen und Anwohner
einhergehen koénnen:

e  die Beriicksichtigung von Kreisverkehren bei der Berechnung von Larm-
immissionen, da auch hier ahnlich zu lichtzeichengeregelten Kreuzungen das
Abbremsen und Beschleunigen eine Gerdauschentwicklung bedingt, die sich von
»normalen” Vorbeifahrten unterscheidet [1] und als stérend empfunden werden
kann

e die Trennung zwischen PKW und LKW beim Steigungszuschlag, da betrachtliche
Unterschiede im Gerduschverhalten zwischen diesen beiden Fahrzeugkategorien
bestehen

e die Anpassung der Emissionsannahmen der Fahrzeugflotten an den technisch
neuesten Stand bzw. die Hinzunahme des Gerauschpegels (Emissionsannahmen)



einzelner KFZ zu den bisherigen EingangsgréBen (DTV, LKW-Anteil und
Fahrgeschwindigkeit)

e die Einstufung von Motorradern wie schwere LKW, da diese sich erheblich in der
Gerauschentwicklung zu anderen Fahrzeugen unterscheiden. Aufgrund der
Unterschiede im Frequenzbereich und der damit einhergehenden hohen
Belastigung [2] ware sogar zu Uberlegen, ob Motorrdder als eigenstandige
Fahrzeugklasse in die Berechnungen eingehen sollten, jedoch sind diese im
Vergleich zu PKW und LKW eher seltene StraBenverkehrslarmereignisse

e die Annahme der Geschwindigkeit von LKW in Féllen ohne Geschwindigkeits-
begrenzung auBer Orts von 80 km/h und auf Autobahnen/KraftfahrtstraBen von
90 km/h

e die Berlicksichtigung von neuen und optimierten StraBenoberflachen, da die
Gerduschentwicklung bei Geschwindigkeiten ab 30 km/h hauptsachlich durch die
Reifen-Fahrbahn-Kombination bedingt ist [3] und so die Beurteilung neuer
Deckschichtkonzepte mit gerduschmindernden Eigenschaften ermdéglicht wird

e die Einfuhrung von StraBendeckschichtkorrekturwerten getrennt nach PKW und
LKW, da die Gerauschentwicklung bei LKW im Gegensatz zum PKW erst ab
60 km/h durch die Reifen-Fahrbahn-Kombination dominiert wird [3]

e die Berticksichtigung von reflektiertem Schall einschlieBlich der zweiten Reflexion,
da die zweite Reflexion noch zu wesentlichen Anderungen es Beurteilungspegels
beitragen kann.

Beriicksichtigung auch von Anzahl und Maximalpegel von Einzelereignissen sowie
weiterer akustischer Faktoren neben dquivalentem Dauerschallpegel

Aktuelle Forschungsergebnisse zeigen, dass nicht nur der dquivalente Dauerschallpegel
(Laeq) zur Beurteilung der Larmbelastung herangezogen werden sollte, sondern in Gebieten
mit trennbaren Einzelereignissen (in Vorstadten und landlichen Gebieten) auch die Anzahl
und v. a. der Maximalpegel und weitere akustische Faktoren (Frequenz, Anstiegssteilheit),
da diese MaBe eine wesentlich bessere Vorhersage fur unmittelbare Larmreaktionen, wie
z. B. Aufwachreaktionen, bieten als der Dauerschallpegel. Kriterien, die den Laeq
beriicksichtigen, basieren auf der Annahme, dass die Energiedquivalenz auch mit einer
Wirkungsaquivalenz einhergeht und dass demnach eine Reduktion des Laeq um 3 dB zu
einer Halbierung der Wirkung fihrt. Eine DLR-Feldstudie [4] zeigte jedoch, dass eine
Wirkungsaquivalenz hinsichtlich fluglarminduzierter Aufwachreaktionen erst ab einer
Reduktion des Maximalpegels auf 33 dB(A) stattfand.

Ausblick: Festlegung von Nachtlarmschutzgebieten auf der Basis der durch
StraBenverkehrslarm hervorgerufenen Aufwachreaktionen

Néchtlicher Larm kann den Nachtschlaf stéren und dessen regenerative Funktion
beeintrachtigen. Das kann zu einer Minderung der Leistungsfahigkeit und zu
Belastigungsreaktionen am Tage fuhren. Zudem diskutieren epidemiologische Studien
Uber eine potentielle langfristige Wirkung auf die Gesundheit. Um den Nachtschlaf zu
schitzen, sollten, dhnlich wie bei der Festlegung von Fluglarmschutzgebieten, nicht allein
physikalische Faktoren (Anzahl und Maximalpegel der Larmereignisse, Dauerschallpegel)
heran gezogen werden, sondern auch die physiologischen Reaktionen auf einzelne
Larmereignisse.

Denkbar ware die Festlegung von Nachtlarmschutzgebieten auf der Basis der Anzahl
zusatzlicher, durch StraBenverkehrslérm hervorgerufene Aufwachreaktionen — so wie bei
der Festlegung von Fluglarmschutzgebieten bereits an den Flughafen Halle/Leipzig und
Frankfurt berlcksichtigt. In Bezug auf den Zusammenhang zwischen akustischen
Merkmalen von StraBenverkehrslarmereignissen und Aufwachreaktionen in unterschiedlich
stark befahrenen Stadtgebieten gibt es derzeit und zuklnftig Forschungsanstrengungen,
die in eine erneute Uberarbeitung der Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes Eingang finden sollten, sobald die quantitativen Ergebnisse dieser
Larmwirkungsforschung vorliegen.
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Das DLR stimmt daher dem Entwurf grundsatzlich zu, geht allerdings davon aus, dass die
bereits zum Teil vorhandenen, aber auch die zukinftigen Erkenntnisse eine erneute
Anpassung nahelegen werden. Das DLR hélt daher eine Uberpriifung innerhalb der
nachsten funf Jahre far wiinschenswert.
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