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Vorbemerkung

Seit liber einem Jahrzehnt beschdftigen sich UNIROYAL-Verkehrs-
untersuchungen mit Problemen des StraBenverkehrs. Die Themen
der Untersuchungen beschiftigten sich zumeist mit dem Kraftfah-
rer, seinem Verhalten und seiner Sicherheit. Kennzeichnend f£ir
die Sicherheitsentwicklung dieses Jahrzehnts war ein Rickgang
der Zahl der Verkehrstoten von 1978 bis 1988 um 44% beil aller-
dings steigenden Unfallzahlen. Gleichzeitig hat wihrend dieses
Zeitraums die Frage der Umweltvertraglichkeit des Automobils
zunehmend an Bedeutung gewonnen. In der Diskussion dominierte
dabei vor allem die Abgasproblematik und die zu ihrer Ldsung
entwickelte Technologie des geregelten Drei-Wege-Katalysators.
Der Lidrm als zweite Komponente der Umweltbelastung stand weit
weniger im Vordergrund, sei es, weil seine Konsequenzen weni-
ger spektakuldr erscheinen oder weil eine vermeintliche GewSh-
nung stattgefunden hat.

Da StraRenverkehrslédrm ein Phanomen darstellt, an dessen Zu-
standekommen Fahrzeud, Reifen, StraBe und Fahrer gemeinsam be-
teiligt sind, war es naheliegend, dieses Thema diszipliniber-
greifend im Rahmen einer UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung zu be-
handeln. Ein disziplinibergreifender Ansatz erweist sich des-
halb als notwendig, weil es sich bei Lérm um ein Phanomen han-
delt, das nicht ausschlieflich mit Hilfe physikalischer Para-
meter des Gerdusches erklirt werden kann, sondern das sehr we-
séntlich von psychologischen und sozialpsychologischen Kompo-
nenten bestimmt wird. Die Untersuchung widmet sich daher nicht
nur den Komponenten der Ger&uschentstehung, sondern stellt das
Lirmempfinden der Betroffenen als zentralen Aspekt in den Mit~-
telpunkt.

Zielsetzung der Untersuchung ist es sonit, die vielfdltigen
Einfliisse der Gerduschentstehung im Strafenverkehr und das
Belastungsempfinden der Betroffenen deutlich zu machen. Die




Untersuchung selbst soll dabei einen Beitrag dazu leisten,
die Offentlichkeit fiir das Thema "Larm" weiter zu sensibi-
lisieren. Es sollte die Erkenntnis vermittelt werden, da8
Hilfe nicht nur von Technikern und Ingenieuren erwartet wer-
den darf und daB mit schnellen, perfekten Lésungen ohnehin
nicht zu rechnen ist. Es soll vielmehr deutlich werden, daB
jeder einzelne durch seine ureigenste Fahrweise einen Beitrag
zur Larmreduktion leisten kann und muf.




1. Was ist Larm?

"Larm ist, wenn es zu laut, 2zu lang und zu oft zu unangenehm
Krach macht", sagt Jean POTZL) und macht damit deutlich, daB
es sich bei L&rm um ein Alltagsphé&nomen handelt, das von je-
dermann - es sei denn, er sei taub - unmittelbar erlebt wird.
So mag die Frage: "Was ist Larm?" auf den ersten Blick trivi-
al erscheinen. Beschdftigt man sich jedoch ndher mit diesem
Phdnomen, wird dessen Komplexitdt sehr schnell sichtbar. Ins-
besondere wird deutlich, daB Larm keineswegs ausschlieBlich
physikalisch erklart oder definiert werden kann, sondern daB
eine Vielzahl physiologischer, psychischer und sozialer Fak~
toren die Lé&rmwahrnehmung beeinflussen und daB selbst in die
Messung von Larm psychologische Elemente eingehen.

Dementsprechend enthalten Definitionen des Begriffs "Larm"

in der Regel neben dem psysikalisch-akustischen Aspekt auch
Elemente, die auf die individuelle Verarbeitung und Bewer-
tung von Gerduschen hinweisen. In diesem Sinne erklaren
JANSEN und KLOSTERKOTTER "Ldrm ist keine physikalische GroéBe;
ein Schallereignis wird dann zu Lirm, wenn es bei der Einwir-
kung auf Personen deren kérperliches, seelisches und soziales
Wohlbefinden beeintrachtigt."2)

Der Stérungsgrad oder die Listigkeit eines Gerdusches sind
dabei physikalisch nicht meBbar oder bestimmbar, hierzu be-
darf es der Untersuchung der Larmwirkungen auf die Betroffe-
nen. Eben dieser Sachverhalt ist auch der Grund, daB die vor-
liegende Arbeit in ihrem Untertitel den Hinweis auf eine
"sozialwissenschaftliche Untersuchung" enthélt.

1) J. PUTZ (Hrsg.), Hifi, Ultraschall und Lirm, Die Welt des
Schalls, Koéln 1973, 5. 83

2) G. JANSEN, W. KLOSTERKOTTER, Lérm und Larmwirkungen,
Ein Beitrag zur Kladrung von Begriffen, Bonn 1980, S. 3




Voraussetzung zum Verstadndnis des Phénomens Lirm sind aller-
dings Kenntnisse lber die physikalischen und technischen Be-
dingungen, die der Larmentwicklung im Zusammenspiel von Fahr-
zeug, StraBe und Fahrer zugrunde liegen. Auf die physika-
lisch~akustischen Aspekte wollen wir im folgenden ein wenig

nidher eingehen.

Ausgangspunkt der Betrachtung ist, daB StraBenverkehrslarm
durch Gerdusche hervorgerufen wird, die vom Kraftfahrzeug
selbst und im Zusammenspiel von Fahrzeug und StraBe erzeugt
werden. Unter dem Begriff "Ger&usch" versteht man dabei in
der Akustik "ein Gemisch von Teilschwingungen, die in regel-
losem Verhdltnis zueinander stehen."l) Im Gegensatz hierzu
stehen Klédnge, die sich aus harmonischen Teilschwingungen

zusanmensetzen,

Die wesentlichen Parameter einer Schwingung sind deren Ton-
héhe sowie deren Stédrke. Die Tonhdhe oder Fregquenz hédngt von
der Anzahl oder Dichte der Schwingungen ab. Gemessen wird

sie in der Einheit "Hertz" (Hz), wobel ein Hz eine Schwin-
gung pro Sekunde bedeutet. Der Hérbereich des Menschen liegt
normalerweise etwa zwischen 18 Hz und 20.000 Hz.2) Im Ver-
lauf des Lebens verschiebt sich die obere Reizschwelle nach
unten, das heiBt, das Frequenzspektrum wird enger, die Fahig-
keit, sehr hohe Téne zu héren, geht verloren.

Die Stérke eines Gerdusches haéngt von der Schallintensitéat
bzw. dem Schalldruck ab. Wahrend man die Schallintensitat
in W/m2 (Watt pro Quadratmeter) miBt, wird der Schalldruck
in Mikrobar gemessen. Beide GrdBen sind jedoch unmittelbar
aufeinander bezogen und stehen mathematisch in einer qua-

dratischen Beziehung zueinander. Die Besonderheit des Ge-

1) A. SCHICK, Schallwirkung aus psychologischer Sicht,
Stuttgart 1979, s. 22

2) ebenda, S. 31
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hérs liegt nun darin, da® das Ohr eine extrem weite Spanne
von der unteren Reizschwelle (H&6rschwelle) bis zur oberen
Reizschwelle (Schmerzschwelle) abdeckt. Wie Ubersicht 1
zeigt, liegt die Hérschwelle, die angibt, bei welcher
Schallintensitdt bzw. welchem Schalldruck man "eben noch"
etwas hért bei 0,000 000 000 001 Watt/m2 1), bzw. 0,0002
Mikrobar.2) Die Schmerzgrenze ist bei 1 Watt/m2, bzw. 2000
Mikrobar erreicht.

Ubersicht 1: Schallintensitidt/Schalldruck und Hérschwellen

Schallintensitdt  Schalldruck dB
(Watt/m?) (Mikrobar)
Untere Reizschwelle| 0,000 000 000 001 0,0002 o]
(Hérschwelle)
Obere Reizschwelle 1,0 2,000 120-135
(Schmerzschwelle)

In Anbetracht der Tatsache, daB die obere Reizschwelle um
den Faktor 10 Billionen (beim Schallintensitdtspegel)} bzw.
um 10 Millionen beim Schalldruckpegel iber der unteren Reiz-
schwelle liegt, hat dazu gefithrt, daR man diese Skalen in
eine logarithmische Skala iibergefithrt hat. Die Wahl eines
logarithmischen MaBstabes geschah allerdings keineswegs
willklirlich. Sie begriindet sich darin, daf die Schallempfin-
dung in etwa mit dem Logarithmus des ausldsenden Reizes an-

1) 8. ULLRICH, Die Lidrmbelastung durch StraBenverkehr in
Kleingartenanlagen, Methoden zur Verringerung, Bundes-
anstalt fiir Strafenwesen, unveréffentl. Manuskript,
Bergisch Gladbach, Dezember 1988, 5. 4

2) vgl. A. SCHICK, a.a.0., S. 30
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wachst.l) Als MaReinheit fiir die logarithmische Skala dient
das "Dezibel" (dB)Z), wobei der Hoérschwelle ein Wert von
Null dB entspricht. Die Schmerzschwelle wird in der Lite-
ratur nicht ganz einheitlich im Bereich zwischen 120 und
135 dB angesetzt.

Komplizierend fOr die Skalierung der Lautstdrke wirkt sich
die Tatsache aus, daB Tdne unterschiedlicher Frequenz bei
gleicher Schallintensitat unterschiedlich laut empfunden
werden. Vereinfachend kann man sagen, daB "hohe und tiefe
Téne bei gleicher Lautstédrke leiser als mittlere Téne wahr-
genommen werden."3) Dies hat dazu gefithrt, daB in die dB-
Skala Korrekturfaktoren eingegeben werden, die sicherstellen
sollen, daB die wahrnehmungsmdfigen Unterschiede ausgegli-
chen werden. Die Aussagen zur Lautheit von Schall werden auf
diese Weise liber alle hérbaren Frequenzen hinweg direkt mit-
einander vergleichbar. Da die Bewertungskurven sich nicht
physikalisch-mathematisch ableiten lassen, sondern uber Ver-
gleichsschatzungen zustandekommen, sind verschiedene Bewer-
tungskurven entwickelt worden. Vier dieser Bewertungskurven
sind in die DIN 456334) {ibernommen worden. Sie tragen die
Bezeichnung A,B,C und D. Da es sich beim StraBenverkehrs-
larm um ein Breitbandgerdusch handelt, das Fregquenzen von

1) Der logarithmische Zusammenhang zwischen Reizstédrke und
Starke der Empfindung wurde in der Psychologie durch die
Arbeiten von FECHNER bekannt (WEBER-FECHNER'sches Gesetz),
vgl. A. SCHICK, a.a.0., S. 59-64

2) Im streng physikalischen Sinne handelt es sich bei der
dimensionslosen 2ahl, die mit 4B bezeichnet wird, um
keine MaBeinheit. Sie beinhaltet vielmehr eine Rechen-
vorschrift.

3) J. ULLRICH, Lidrmschutz unter besonderer Beriicksichtigung
des StraBenverkehrslédrms, DVBL, 1.11.1985, S. 1160

4) Die Norm DIN 45633 entstammt dem FachnormenausschuB
Akustik und Schwingungstechnik im Deutschen Normenaus-
schuf (DNA), FachnormenausschuB Elektrotechnik im DNA
und legt die allgemeinen Anforderungen fur Prézisions-
schallpegelmesser fest.
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der unteren Horschwelle bis tber 4000 Hz enth&dlt, ist zur
Messung des StraBenverkehrsldrms eine Skala geeignet, die
dieses Frequenzspektrum beriicksichtigt. Hierbei ist zu be-
achten, daB die gréSte Hérempfindlichkeit des Menschen zwi-
schen 1.000 und 4.000 Hz liegt, tiefe Téne unter 1.000 Hz
und hohe Tdéne iber 5.000 Hz vergleichsweise leiser wahrge-
nommen werden.

Unter Beriicksichtigung dieser Gegebenheiten wird zur Beur-
teilung des Verkehrslirms heute international auf die Be-
wertungskurve A zuriickgegriffen. Die Messung erfolgt dem-
gemdf in dB(A). Die Korrektur der Bewertungskurve A ist
dabei bereits in die Messgerédte integriert. Dies geschieht
physikalisch in der Weise, daB hohe und tiefe Frequenzen ge-
dampft werden. Die dB(A)-Skala ist also eine physikalische
Skala, in die psychologische Befunde als Korrekturfaktor in-
tegriert sind. Diese Integration psychologischer Aspekte in
eine physikalische Skala findet sich auch bei der "Phon'"-
Skala, die frither zur Bestimmung der Lautheit eingesetzt
wurde. Aus Praktikabilitdtsgriinden wendet man die DIN-Phon-
Messung seit 1966 in Deutschland jedoch nicht mehr an.l)

Um einen Uberblick iber die Lautstirke verschiedener Ge-
rduschquellen zu gewinnen, haben wir in Ubersicht 2 ver-
schiedene Gerduschquellen und den dazugehdrigen Lautstidrke-
wert zusammengestellt. Ubersicht 2 zeigt, daB sich die Ge-
rduschemissionen des StraBenverkehrs im Bereich zwischen 70
und 90 dB(A) bewegen, einem Bereich also, in dem mit Sicher-
heit vegetative Reaktionen bei den Betroffenen auftreten und
ein Bereich, der bis an die Grenze heranreicht, an dex Hor-
schiéden einsetzen (90 dB(A)).

Wihrend Ubersicht 2 auf einfache Weise deutlich macht, wel-
cher jeweilige Schallpegel (dB(A)-Wert) durch verschiedene

1) vgl. J. ULLRICH, a.a.0., S. 1160
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Gerauschgquellen zustande kommt, erweisen sich die Beziehun-
gen zwischen Verdnderungen in der Schallintensitat, dem
Schallpegel und dem Lautstédrkeempfinden als ein wenig kom-
plizierter. Diese Schwierigkeiten werden vor allem durch den
logarithmischen MaBstab der dB-~Skalen hervorgerufen.

Um hier einen besseren Uberblick zu gewinnen, haben wir in
Ubersicht 3 anhand einiger Beispiele zusammengestellt, wie
Schallintensitdt, gemessen in Watt/m2, Schallpegel, gemessen
in dB(A) und subjektives Empfinden der Lautstidrke miteinan-
der zusammenhédngen.
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Dbersgicht 2: Lautstdrke verschiedener Geréuschquellenl)

Lautstéarke Gerduschquelle
dB(A)
0 Hérschwelle
Schalltoter Raum
10 Bléattersduseln
20 Taschenuhr in 1 m Entfernung
20-30 Umgebungsgerdusch auBerhalb bebauter Gebiete
Atemgerausche eines Schlafenden
(kein Schnarchen)
30-40 sehr ruhige WohnstraBe
untere Grenze Ublicher Wohngerdusche
leise Rundfunkmusik
50-60 Unterhaltungssprache
Blirogerausche
70 StraBenbahn auf eigenem schallgedampften
Gleiskérper
StrafBenverkehr ohne LKW, Bus, Motorrad
Vorbeifahrt eines PKW mit 120 km/h in
25 m Abstand
75 Autobahn in 25 m Abstand (Mittelungspegel)
bei einer Belastung von 1.600 PKW + 400 LKW
pro Stunde
80 StraBenverkehr mit LKW, Bus, Motorrad
Vorbeifahrt eines LKW mit 80 km/h in 25 m
Abstand
Vorbeifahrt eines LKW mit 30 km/h in 7,5 m
Abstand
90 starker StraBenverkehr, alle Fahrzeug-
gattungen
100 Presslufthammer in 10 m Abstand
110 Kesselschmiede
elektronisch verstarkte Rockmusik
120~130 Diisenflugzeug in 100 m Abstand

1) Als Quelle fiir die Tabelle dienten:
a) J. ULLRICH, a.a.0., S. 1160

b) A. SCHICK, a.a.0., S. 67

c) S. ULLRICH, Die Liérmbelastung durch StraRenverkehr in
Kleingartenanlagen, Methoden zur Verringerung, Unver-
6ffentl. Manuskript der Bundesanstalt fiir StraBenwesen,
Dezenmber 1988, S. 3
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Ubersicht 3: Zusammenhadnge von Schallintensitét,
Schallpegel und subjektiv empfundener
Lautstarke in Beispielenl)

Schallintensitat Schallpegel Subjektives Empfinden
der Lautstéarke

Verdoppelung + 3 dB(A) + 25%
Halbierung ./. 3 dB(A) ./.20%
Verzehnfachung + 10 dB(A) Verdoppelung
Reduktion auf 1/10 ./.10 dB(A) Halbierung

In der Praxis bedeuten diese Zusammenhdnge, daB beispiels-
weise eine Verdoppelungz) der Verkehrsmenge eine Schallpe-
gelerhéhung um 3 dB(A) bewirkt und das subjektive Empfin-
den einen Anstieg der Lautstdrke von 25% registriert. Eine
Verzehnfachung der Verkehrsmenge fihrt zu einem Anstieg des
Schallpegels von 10 dB(A) und wird als Verdoppelung der
Lautstédrke erlebt.

Umgekehrt bewirkt eine Reduktion der Verkehrsmenge auf die
Halfte eine Schallpegelreduktion um 3 &B(A), die als Verrin-
gerung der Lautstdrke um 20% erlebt wird. Will man das Laut-
starkeerleben halbieren, ist es erforderlich, den Pegel um
10 dB(A) zu senken, hier ist eine Reduktion der Verkehrsmen-

ge auf 1/10 erforderlich!

1) Vgl. S. ULLRICH, a.a.0., S. 5+6, sowie
J. ULLRICH, a.a.0., S. 1160,
S.S. STEVENS, F. WARSHOFSKY, Schall und Gehdr,
Hamburg 1970, S. 22

2) Voraussetzung fir die Richtigkeit der Aussagen ist selbst-
verstandlich, daB sich an der Zusammensetzung der Verkehrs-

menge nichts andert.
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ULLRICHL) liefert in seinem bereits zitierten Artikel eine
Reihe interessanter Ergebnisse, wie sich z.B. Veridnderungen
im LKW~Anteil, in der Geschwindigkeit oder in der Entfernung
zur Schallquelle im Schallpegel niederschlagen (Ubersicht 4).

Ubersicht 4: Auswirkungen verschiedener Faktoren auf den
Schallpegel im StraBenverkehr

Ersatz von 12% PXW durch LKW = + 3 dB(A)
Ersatz von 35% PKW durch LKW = + 6 dB(A)
Ersatz aller PKWs durch LKW = + 10 dB(A4)
(bei V(PKW) = 100 Xm/h und V(LKW) = 80 km/h)
b} Verringerung der_ Geschwindigkeit
KW Reduktion der PKW-Geschwindigkeit um 10% = ./.1,5 dB(A)
" Reduktion der PRW-Geschwindigkeit um 20% = ./.3,0 dB(A)
Reduktion der LKW-Geschwindigkeit um 10% = ./.0,5 dB(A)
* Reduktion der LKW-Geschwindigkeit um 20% = ./.1,0 dB(A)
c) Entfernung:
Verdoppelung der Entfernung = ./. 4 dB(A)
Halbierung der Entfernung = + 4 dB(A)

(im Entfernungsbereich 25 - 400m)

Es zeigt sich, daR insbesondere eine Erhdhung des LKW-An-
teils am Verkehrsaufkommen erhebliche Lirmkonsequenzen hat
und daB Geschwindigkeitsreduktionen bei PKWs stdrker larm-—
mindernd wirken als bei LKWs.

Bei den in Ubersicht 4 geschilderten Veridnderungen handelt
es sich genau genommen um Verinderung des Mittelungspegels.2)

1) vgl. S. ULLRICH, a.a.0., 8. 7

2) Friher wurden diese Mittelungspegel auch "Energiedquiva-
lenter Dauerschallpegel"™ genannt. Das Messverfahren ist
in der DIN 45645, Teil 1 "Einheitliche Ermittlung des Be-
urteilungspegels £ir Gerduschemissionen" festgelegt.
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Hierunter verstehen die Akustiker die Schallintensitat eines
Fahrzeugstromes, die sich als Mittelwert, gemessen iiber eine
bestimmte Zeitspanne, ergibt. Diese Zeitspanne kann zum Bei-
spiel eine Stunde oder auch ein Tag sein. Zu beachten ist,
daB beim Verfahren der Mittelung die Pegelspitzen ein gréBe-
res Gewicht erhalten als dies im Ublichen Berechnungsverfah-
ren eines Mittelwertes Giblich wire. Diese Gewichtung héngt
damit zusammen, daP pldtzliche Pegelanstiege oder starke
plétzliche Schallimpulse als besonders stérend empfunden
werden. In der Forschung herrscht derzeit die "aAuffassung,
daf die durch den StraBenverkehr erzeugten Schallereignisse
durch den Mittelungspegel auch im Hinblick auf ihre Lastig-
keit noch am besten beschrieben werden...,"l) daher soll an
dieser Stelle darauf verzichtet werden, auf andere MaB- und
Berechnungsverfahren wie auf die aus dem angelsachsischen
Raum stammenden "Noise-Pollution-Level" oder den "Traffic
Noise Index" néher einzugehen.

1) Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stéddtebau,
Zur Beurteilung von Schallemissionen in vorhandenen und
geplanten Baugebieten, Bonn 1980, S. 40
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2. Welche Auswirkungen hat Larm auf den Menschen?

Mit den Auswirkungen des Larms auf den Menschen beschadftigt
sich die Wissenschaft, insbesondere auch die Psychologie,
seit vielen Jahren.l) Die Zahl der Untersuchungen zum Stra-
penverkehrsldrm und Flugldrm hat dabei in den letzten zwei
Jahrzehnten einen solchen Umfangz) angenommen, daf es auch
fiir den Experten schwierig ist, einen Uberblick zu behalten.
Trotz dieser Forschungsfiille ist es jedoch bisher nicht ge-
lungen, eine geschlossene Theorie zur Umweltldrmwirkung zu
entwickeln.3) Will man die zahlreichen Forschungsergebnisse
zusammenfassen, bietet sich folgende Dreiteilung an:

1. Physiologische Reaktionen auf Lérm
2. Psychische Reaktionen auf Larm
3. Auswirkungen des Larms auf den Schlaf

Hierbei gilt es zu beachten, daB die drei Schwerpunkte nicht
unabhéngig voneinander sondern auf vielfdltige Weise mitein-
ander verknipft sind.

2.1 Physioclegische Reaktionen auf Lérm

Physiologisch wirkt Lidrm in der Weise, daB Schallreize vom
Trommelfell und durch eine mechanische Ubertragung im Innen-

1) Eine Ubersicht iiber Larmwirkungen gibt beispielsweise:
K.D. KRYTER, The Effects of Noise on Man, New York,
London 1970

2) Vgl. hierzu etwa: Ch. GREEN, Traffic Noise, A Bibliogra-
phy on Surface Transportation Noise 1979-86, Letchworth/
England 1987; oder im deutschen Sprachraum: Bundesanstalt
fiir StraBenwesen, Literaturverzeichnis auf dem Gebiet
StraBenverkehrslarm, Stand 1.12.1983, unverdffentl. Ma-
nuskript, Xéln 1983

3) Vgl. J. KASTKA, Flugldrmwirkungen und Probleme ihrer Er-
fassung, in: K. OESER, J.H. BECKERS (Hrsg.), Fluglarm,
Ein Kompendium fiir Betroffene, Karlsruhe 1987, S. 71
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ohr iiber Nervenverbindungen in das Hérzentrum des Gehirns
gelangen. Gleichzeitig werden iiber Nervenverzweigungen Jje-
doch auch Impulse an andere Gehirnzentren weitergeleitet.
Von besonderer Bedeutung ist dabel die Weiterleitung in das
Zwischenhirn, da von hier eine Beeinflussung fast aller Or-
gane erfolgt.

Auf Laérmwirkung reagiert das 2Zwischenhirn in der Weise, daB
die Organe in einen Zustand erhdhter Aktivitat und Leistungs-
bereitschaft versetzt werden. Im einzelnen bedeutet dies: Bei
Larmeinwirkung steigt vorribergehend der Blutdruck, vor allem
der diastolische Druck. Es kommt zu einer geringen Herabset-
zung des Herzschlagvolumens und zur Veranderung der Atem~ und
Pulsrate.l) Ferner kommt es zur Ausschiittung der sogenannten
StreBhormone (z.B. Adrenalin). Gleichzeitig reduziert sich
unter Lidrm die periphere Durchblutung der Haut, und der elek-
trische Hautwiderstand wird verringert. Herabgesetzt wird
durch Larm die Magenperistaltik, die Magensaftproduktion und
Speichelsekretion. Auch die SchweiBregulation andert sich.
Ferner kommt es zu Stdérungen im Schlaf-Wach-Rhythmus.

Als groben Richtwert kann man fir das Einsetzen der vegeta-
tiven, d.h. der nicht willentlich steuerbaren, Reaktionen,
einen Schwellenwert von 60-70 4B(A) beim wachen Menschen an-
setzen.2) Hierbei ist allerdings zu beachten, daB die oben
genannten physiologischen Reaktionen nicht etwa Schddigungen
bedeuten, wie ja Uberhaupt auBer der Larmschwerhdrigkeit
keine eigentliche Lérmkrankheit bekannt ist.3) Larmbedingte

1) W. KLOSTERKOTTER, Medizinische Untersuchungen lber die Be-
lastbarkeit von Menschen durch Gerdusche im Hinblick auf
die Immissionsrichtwerte, Schriftenreihe "Stéddtebauliche
Forschung" des Bundesministers fir Raumordnung, Bauwesen
und Stéddtebau, Heft 03,031, Bonn 1974, S. 8

2) Vgl. G. JANSEN, W. KLOSTERKOTTER, a.a.0., S. 18 ff
3) W. KLOSTERKOTTER, 1974, a.a.0., S. 30



- 19 -

Gehdérschéden treten jedoch erst bei Werten von iiber 80 dB(A)
auf. "Durch Schallpegel iiber 80 dB(A) kénnen Gehdrschiden
durch Stoffwechseliiberforderung der Sinneszellen infolge von

Dauerlarm eintreten...80 dB(3) wurden als Nullrisiko defi-
niert...Ab 125 dB(A) Schalldruckspitzen muB mit Schadigungen
gerechnet werden."1) Bezogen auf den StraBenverkehrsldrm ist
daher nicht zu erwarten, daB Gehdérschiden eintreten. Selbst
wenn hier Spitzenpegel von 90-27 dB(A) auftreten,?) sind die-
se wegen ihrer kurzen Einwirkzeit (Impulsschall) ohne scha-
digende Wirkung fiir das Gehor. )

2.2 Psychische Reaktionen auf Larm

Die psychischen Reaktionen auf Lirmereignisse sind eng mit

den physioclogischen verknipft. Allerdings zeigen Forschungs-
ergebnisse, daR die psychischen Auswirkungen von Larm stark

von der betroffenen Person, ihrer Vorgeschichte und ihrer

Einstellung zum Lirm abhingen.3) Es ist bekannt, daB die

psychischen Larmwirkungen nicht zuletzt davon abhéngig sind, :
wie der Lidrm von den Betroffenen bewertet wird und in wel-

chem MaBe er glaubt, ihn kontrollieren zu kénnen.4) Daf die
subjektive Wahrnehmung und Bewertung in der Personen-Umwelt- !
Beziehung eine entscheidende Rolle fiir die psychische Be-

lastung spielen, ist aus der Stressforschung bekannt.3)

1) Die Zahlen entstammen einer Arbeit von KLOSTERKOTTER,
zit. nach: Bundesminister flir Raumordnung, Bauwesen und
Stadtebau, Zur Beurteilung von Schallemissionen in vor-
handenen und geplanten Baugebilden, Bonn 1980, S. 37

2) ebnda, S. 38 |

3) Vgl. E. BUCHTA, U. RITTERSTAEDT, J. KASTKA, Larmminderung
bei Verkehrsanlagen, Forschung StraBenbau und Strafenver-
kehrstechnik, Heft 203, Bonn-Bad Godesberg 1976, S. 6

4) Vgl. D.C. GLASS, J.E. SINGER, Urban Stress: Experiments
on Noise and Social Stressors, New York 1872

5) J.R. NITSCH (Hrsg.), Stress, Theorien, Untersuchungen,
Mafnahmen, Bern, Stuttgart, Wien 1981, S. 87
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Eine der wesentlichen Einflisse des Larms betrifft die vigi-
lanz (allgemeine Wachsamkeit), Aufmerksamkeit und Konzentra-
tion. Vereinfachend kann man sagen, daB8 Lirm "zweli gegen-
einander gerichtete Auswirkungen, nadmlich Wachmachen und Ab-
lenken"l) hat. Wachmachen oder Aktivieren bedeutet eine er-
héhte Reaktionsbereitschaft und geht einher mit erhdhter Emp-
findsamkeit der biologischen Empfanger. "In vielen Arbeiten
wurde bestdtigt, daB es einen umgekehrt "U"-férmigen Zusam-—
menhang zwischen Aktivierung durch Larm und Leistung gibt,
d.h. bis zu einem Aktivierungsoptimum erfolgt Leistungsver-
besserung, bei weiterer Aktivierung nimmt die Leistung ab".2)
In Versuchen wurde zudem in diesem Zusammenhang festgestellt,
daB schépferische geistige Leistungen durch Ladrm gestért,

schematische Tdtigkeiten dagegen sogar verbessert wurden.3)

Versuche mit Persénlichkeitsskalen und Intelligenztests ha-
ben zuden gezeigt, daB Larm Persdnlichkeitsskalen nicht be-
einfluBt, die Ergebnisse von Intelligenztests aber sehr wohl
ldrmabhéngig variieren. Aber auch hier trifft man wieder auf
ein Ergebnis, das in zwei Richtungen verléuft. "Intelligente
Probanden zeigen unter Ldrm einen niedrigeren Intelligenz-
quotienten als vorher, weniger intelligente einen héheren.
Lirm ebnet also den Intelligenzquotienten zu einem Mittel-

wert ein.w4)

Bezogen auf den StraBenverkehrslarm darf man davon ausgehen,
daf mit dem Uberschreiten bestimmter Schwellenwerte negative
Konsequenzen wie gesteigerte Nervositdt, Konzentrationsschwé-
che und/oder eine Minderung des Wohlbefindens einhergehen. Wo
genau die Schwellenwerte liegen, ist derzeit noch umstritten.

1) E. BUCHTA, U. RITTERSTAEDT, J. KASTKA, a.a.0., S. 6
2) W. KLOSTERKOTTER, 1974, a.a.O0., S. 33

3) E. BUCHTA, U. RITTERSTAEDT, J. KASTKA, a.a.0., S. 6
4) ebenda, S. 6
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In der Literatur wird die "Unbehaglichkeitsschwelle” bei

65 dB(A) und die "Unannehmbarkeitsschwelle" bei 85 dB(A)
angesetzt.l) Hierbei ist im iibrigen zu beachten, da8 die
Empfindlichkeit des Menschen im Tagesverlauf schwankt.
Nachts zeigt der Organismus eine Reizschwellenerniedrigung,
d.h. der Mensch ist nachts empfindlicher als am Tage. Hinzu
kommt, daB LArm die Kommunikation stért, ein Punkt, auf den
wir im Verlauf der Untersuchung noch ndher eingehen werden.

2.3 Auswirkungen von Larm auf den Schlaf

Einen hohen Stellenwert genieBt die Erforschung der Auswir-
kungen von Lirm auf den Schlaf. Diese Bedeutung griindet sich
darauf, daB der Schlaf fir das kérperliche und psychische
Wohlbefinden von zentraler Bedeutung ist. Die Schwelle far
eine larminduzierte, objektiv nachweisbare Schlafbeeinflus-
sung liegt bei circa 45-55 dB(A) .2) Wie sich Larmeinwirkung
auf den Schlaf im Einzelfall auswirkt, héngt wiederum von
einer Vielzahl von Faktoren ab. So bedarf es wahrend der ver-
schiedenen Schlafphasen unterschiedlich starker Gerdusche,
um einen Schlafenden aufzuwecken. Generell unterscheidet man
zwischen "Primirreaktionen" und "Folgereaktionen".3) Unter
Prim&rreaktionen versteht man die wahrend oder unmittelbar
nach dem Schallereignis auftretenden physiologisch mefbaren
Veranderungen. Unter Folgereaktionen werden Ver&nderungen
verstanden, die erst spidter, also am ndchsten Tage oder noch
spater auftreten. Manche Autoren rechnen auch die Einnahme
von Schlafmitteln zu den Folgereaktionen. Beziiglich der Fol-

1) €. JANSEN, W. KLOSTERKOTTER, a.a.0., S. 20

2) W. KLOSTERKROTTER, 1974, nennt einen Grenzbereich von
45-50 dB(A), a.a.0., S. 34;
2. SCHEICK : 55 dB(a), a.a.0., S. 190

3) Vgl. S. REHM, Medizinische Wirkungen von Umweltldrm auf
den Menschen, in: Institut fiir Umweltschutz, Dortmund,
Schallschutz im Stédtbau, Berlin 1979, S. 45
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gereaktionen geht man davon aus, daB langfristig die Bela-
stungen kumulieren und schlieflich zu organischen Erkran-
kungen fiihren. Weitere Forschungsergebnisse zeigen, daB die
Gewdhnung an Schall in den einzelnen Schlafstadien unter-
schiedlich ist. Die Aufwachreaktion hangt jedoch nicht nur
von der Stdrke des Larms ab. Hier spielen neben Persénlich-
keitsfaktoren und Schlafmangel auch die Erfahrungen einer
Person mit dem entsprechenden Schallreiz eine groBe Rolle.
Hinzu kommt, daf die Struktur des Schallreizes die Aufwach-
funktion wesentlich beeinfluft. So hat beispielsweise das
Gerdusch des "sich Ubergebens" eine besonders starke auf-
weckende Wirkung. Versuche zeigen, daB im Mittel zwei Rei-
ze dieser Art von 55 Phon ausreichen, um eine Person auf-
zuwecken. Andere Gerdusche von 70-75 Phon, 2z.B. "Summen"
oder "Dusenjdger" muBten dagegen 5-6 mal préisentiert wer-
den, bis das EEG den Wachzustand anzeigte.l) Experimentell
konnte man nachweisen, daB z.B. LKW-Gerdusche in einer
Stérke von 45 dB(A) in mehr als 10% der Falle zur Schlaf-
abflachung oder zum Aufwachen fiihren. Bereits bei einem
Ger&uschpegel von 50 dB(A) finden sich bei der Halfte der
Versuchspersonen Schlafabflachung oder Aufwachreaktionen.
Bei 70 dB(A) war Aufwachen die hdufigste Reaktion. Auch
zeigte sich, daB es unwahrscheinlich ist, daf bei 70 dB(A)
keine Reaktion auftritt. "Einschlaf- und Durchschlafstu-
dien unter Einwirkung von Langzeitschallung mit 70 dB(A)
zeigen, daB Einschlafen und Durchschlafen bei dieser Bela-
lastung zwar méglich sind, daB aber die im Tiefschlaf ver-
brachte Zeit signifikant vermindert wird."2)

Hierbei ist zu bedenken, daf vielfach bei Lirmgewdhnung die
Schlafstédrungen ausschlieflich zu nicht bemerkten Verénde-

1) Vgl. A. SCHICK, a.a.O0., S. 189, nach: I. STRAUCH, u.a.,
Der EinfluB sinnvoller akustischer Signale auf das
Schlafverhalten, Arbeiten der Fachrichtung Psychologie,
Universitédt Saarbriicken, 1974, Nr. 20, S. 29 ff

2) W. KLOSTERKOTTER, 1974, a.a.O., S. 8




rungen der Schlaftiefe oder -qualitdt fithren, die dennoch
langfristig negative Folgen haben.l)

Mit steigendem Alter nimmt im Gbrigen die Empfindlichkeit
und damit die Wahrscheinlichkeit von Aufwachreaktionen zu.?2)
Dieses Ergebnis, das zundchst im Widerspruch zu der mit zu-
nehmendem Alter sich verringernden Hérleistung zu stehen
scheint, ist darauf zuriickzufithren, daB sich der Schlaf im
Alter andert. So fehlt mit 60 Jahren das Tiefschlafstadium
fast véllig.

Zusammenfassend 1aBt sich somit feststellen, daB Larm auf
komplizierte Weise in den Schlaf eingreift und dort entwe-
der zu einer Schlafabflachung oder zum Aufwachen fithrt., Bei-
de Reaktionen gind fir das Individuum nachteilig, so daB
Liarm in diesem Zusammenhang nachdriicklich als schddlich zu
beurteilen ist,

2.4 Die Lastigkeit von Lirm

Die in der 6ffentlichkeit am ehesten mit LAarm in Verbindung
gebrachte Erfahrung ist die der Beldstigung. Unter Belasti-
gung versteht man dabei jede Empfindung von Unbehagen, Un-
mut oder Arger, die auftritt, wenn Gerdusche den Menschen
bei seinem augenblicklichem Tun stéren. Im Gegensatz zu den
vorausgehend geschilderten Lidrmwirkungen auf den Organismus,
die pesychische Leistungsfihigkeit oder den Schlaf, tritt bei
der Lastigkeit eine subjektive Bewertungskomponente zu dem

1) Vgl. €.J. THIESSEN, T.F.W. EMBLETON, Elements of Noise
Control in Community Planning, The Acoustics Section of
the Division of Physics, National Research Council of
Canada, Ottawa, 1978, S. 6

2) Vgl. W. KLOSTERKOTTER, 1974, ebenda, £. 8 oder:
B. GRIEFAHN, Forschungsergebnisse auf dem Gebiet der
liarmbedingten Schlafstdrungen, Zeitschrift fir Liarm-
bekampfung, 30, 1983, S. 41
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Gerauschereignis hinzu und erst im Zusammenspiel von Ge-
rausch und Bewertung entsteht die Lastigkeit. Schall ist
dann und nur dann beldstigend, wenn er von einer Person als
nicht mit ihrem augenblicklichen Intensionen Ubereinstimmend
erlebt wird.l)

Ein Beispiel mag dies verdeutlichen: In einem Motorsportfan
ruft das ungedadmpfte Gerdusch des Motors eines Formelrenn-
wagens angenehme Empfindungen hervor, dem motorsportunin-
teressierten Anwohner an der Rennstrecke erscheint der glei-
che Larm unzumutbar. Dieses ~ sicherlich extreme - Beispiel
unterschiedlicher Bewertung des gleichen Schallereignisses
darf jedoch nicht dariiber hinwegtauschen, daf durchaus ein
Zusammenhang zwischen akustisch-physikalischen Faktoren und
der subjektiv erlebten Belastigungswirkung besteht. Einige
dieser Faktoren seien an dieser Stelle genannt:

1) W. HAWEL, Untersuchungen eines Bezugssystems fir die
psychologische Schallbewertung, Arbeitswiss. 6, 1967,
Nr. 2, zit. nach W. KLOSTERKOTTER, 1974, a.a.0O., S. 34
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Ubersicht 5: Akustisch-physikalische Determinanten
der Lastigkeit von Schalll)

Lautere Gerdusche (héhere Pegel) beldstigen in der Regel
starker.
b) Frequenz_(Ton-Listigkeit)

Héhere Téne wirken stérender als tiefe. Reine Toéne sind
stérender als Breitbandgerdusche.
c) Anstiegsschnelle (Impuls-Lastigkeit)

Je schneller die Intensitdt eines Gerdusches ansteigt,
umso ldstiger wird es empfunden.

d) Gerduschdauer

Intermittierender oder unregelmifiger Schall wirkt mehr
beldstigend als kontinuierlicher Schall.

e) Gréfe der Pegelschwankungen zwischen Grundgerdusch

Je grdBer die Differenz zwischen Grundgerduschen und
Maximalpegel, desto stérender wirkt das Gerdusch.

Zu den akustisch-physikalischen Aspekten treten allerdings
vielfach nicht-physikalische Determinanten hinzu, die das
Beldstigungserleben beeinflussen. Einige dieser Determinan-
ten nennt Ubersicht 6.

1) Die Darstellung stiitzt sich auf Ausfihrungen von
§. ULLRICH, a.a.0., S. 3, sowie auf W. KLOSTERKOTTER,
1974, a.a.0., S. 34 .
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Ubersicht 6: Nicht-physikalische Determinanten
der Lastigkeit von Schall

Der selbsterzeugte Larm wirkt weniger lastig als der
von anderen erzeugte.

b) Individuelle_Gerdugschempfindlichkeit

Die individuelle Gerduschempfindlichkeit variiert
betrichtlich.l

c) Indivigduelle_Einstellung_zu dem Gerédusch

Eine negative Bewertung des Ger&usches, der Gerausch-
quelle, der Umstande etc. steigert das AusmaB der er-
lebten Beléastigung.

d) Unerwartetheit

Unerwarteter Larm wirkt stdrker belastigend. Es kommt
zu Schreckreaktionen.

e) Vermeidbarkeit

Larm, der als vermeidbar empfunden wird, erscheint be-
lastigender.

f) Lokaligierbarkeit

Liarm, dessen Quelle den Ausgangspunkt hdufiger wechselt
oder der nicht lokalisierbar ist, wird als lastiger
erlebt.

g) Larm_als_Indiz2)

Lirm, dér das rucksichtslose Verhalten anderer signali-
siert, wird als lastiger erlebt.

Die Ubersichten 5 und 6 nehmen nicht fir sich in Anspruch,
die Faktoren, die die Larmbelédstigung beeinflussen, er-
schépfend beschrieben zu haben. Sie geben jedoch einen

1) Vgl. hierzu die Ergebnisse im Kapitel 4.6

2) Diese Feststellung entstammt einer Untersuchung von
M. SADER, Lautheit und L&rm, Gehdrpsychologische
Fragen der Schall-Intensitédt, Goéttingen 1966
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Eindruck davon, wie komplex das Zusammenspiel akustisch-
physikalischer und sozialer und sozialpsychologischer Fak-
toren ist. Wenn wir im weiteren Verlauf der Untersuchung
iber Belédstigungen, die durch den StraBenverkehr hervorge-
rufen werden, anhand von Befragungsdaten, sprechen, sollte
der komplexe Hintergrund, der den jeweiligen Antworten zu-
grundeliegt, daher nicht vergessen werden.
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3. Welchen Stellenwert hat der StraBenverkehr
als Larmquelle?

Nachdenm wir einige grundlegende Zusammenhdnge bezliglich
des Larms und seiner Auswirkungen auf den Menschen aufge-
zeigt haben, wollen wir im weiteren Verlauf dieser Unter-
suchung auf der Basis konkreter Zahlen und Fakten darzu-
stellen versuchen, wie das Problem des StraBenverkehrs-
larms in der O6ffentlichkeit erlebt wird. Eine der ersten
Fragen, die sich in diesem Zusammenhang stellt, ist die
nach dem Stellenwert des StraBenverkehrs als Larmverursa-
cher, da es ja neben dem StraBenverkehr eine Vielzahl wei-
terer lastiger Larmquellen gibt.

Da StraBenverkehrsldrm insbescondere die Wohnsituation tan-
giert, soll in einem zweiten Abschnitt dieses Kapitels auf-
gezeigt werden, in welchem Ausmaf sich die Bevélkerung in
ihrer Wohnung von StraBenverkehrsldrm beldstigt fihlt.

3.1 StraBenverkehrsldrm im Vergleich
zu anderen Larmquellen

Aus einer Vielzahl von Befragungen ist bekannt, daf StraBen-
verkehrsldrm und der Ldrm von Flugzeugen die Bevélkerung in
besonderem MaBe stéren. Dabei trifft man hdufig auf diver-
gierende Angaben hinsichtlich des Beldstigungsgrades und der
Zahl der Betroffenen. Und um die Verwirrung komplett zu ma-
chen, gilt manchem der Fluglirml) als Hauptstdrenfried
(Prognos), meist erhdlt jedoch der StraBenverkehr den Schwar-

zen Peter als ladstigste Larmquelle.

1) So berichtet die Frankfurter Rundschau am 9.7.1988 lber
eine Prognos-~Untersuchung unter dem Titel "Fluglarm
stért mehr."
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Wie wir in den einleitenden Kapiteln gezeigt haben, hangt
die Beurteilung der Listigkeit von Lidrm stark von subjek-
tiven Komponenten ab. Daher wundert es nicht, wenn bedingt
durch unterschiedliche Fragestellungen, jede Umfrage ihr ei-
genes Ergebnis produziert. So vergleicht etwa die oben ange-
sprochene Prognos-Untersuchung die Lidrmbelidstigung verschie-
dener Kraftfahrzeuggruppen, also durch PKW oder motorisierte
Zweirdder, mit dem Flugldrm. In anderen Fillen bewirkt al-
lein die Art der Fragestellung ein bestimmtes Ergebnis. Da
es in diesem Zusammenhang kein endgiiltiges "Richtig" oder
"Falsch" gibt, ist es unbedingt erforderlich, die Aussagen
einer Untersuchung vor dem Hintergrund der durchgefihrten
Erhebung zu betrachten. Beriicksichtigt man die Hintergriinde,
schdlen sich trotz der vielfach abweichenden Einzelergebnis-
se &hnliche Beurteilungsraster heraus.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung ist eine repriasen-
tative Stichprobe von Bundesbirgern (ilber 14 Jahre) befragt
worden. Auf der Basis dieser Befragung gibt Tabelle 1 einen
ersten Uberblick, wie stark sich die Menschen in ihrer Woh-
nung durch verschiedene Larmquellen beldstigt fiihlen.
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Tabelle 1: Larmbelastigung in der Wohnung durch

verschiedene Lirmquellen

Durch die Larmguelle:

StraRen- Flug- Nach- Bau- Industrie Eisen-

verkehr zeuge barn stellen bahn
Ich fihle mich
belastigt...
...sehr stark 5% 6% 1% 1% 1% 1%
.. .stark 7% 9% 3% 4% 3% 2%
...maRig 21% 16% 8% 7% 3% 43
. . Jkaum 25% 22% 25% 19% 14% 13%
...gar nicht 42% 47% 61% 68% 78% 78%
keine Angabe 0% 0% 2% 1% 1% 2%
N = 1.881 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Durchschnittl) 2.1 2.0 1.6 1.5 1.3 1.3

Ziehen wir Tabelle 1 zur Beantwortung der Frage nach dem
Stellenwert des StraRBenverkehrs als Larmquelle heran, er-
gibt sich felgende Hierarchie hinsichtlich der Beldstigung:

Rang 1l: StraBenverkehr

Rang 2: Flugverkehr

Rang 3: Nachbarn

Rang 4: Baustellen

Rang 5: Industrie

Rang 6: Eisenbahn/Schienenverkehr

1) Die Durchschnittswerte basieren auf den Rohdaten der
Befragung. Die Antwortkategorie "Keine Angabe" wurde
nicht einbezogen. Die Messskala reicht von "sehr stark"
= 5 bis "gar nicht" = 1. Je hoher der ausgewiesene
Durchschnittswert, destoc grdfer die Stérwirkung.
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StraBenverkehr und Flugverkehr stellen die dominierenden
Lirmguellen dar. Larm von Nachbarn und Baustellen oder der
Industrie gpielen eine eher untergeordnete Rolle im Beldsti-
gungsempfinden. Hierbei ist allerdings zu beachten, daB man
bei Zugrundelegung von Beschwerdedaten einen etwas anderen
Stellenwert fir den Industrie- und Gewerbeldrm erhilt. So
beklagt sich etwa jeder Dritte iiber Lirm von Industrie und
Gewerbe, jedoch nur 23% iiber Autoverkehrslirm.l) Interessant
ist in diesem Zusammenhang, daB StraBenverkehrsl&rm und
Schienenverkehrsldrm bei gleicher Gerduschbelastung, gemes-
sen Uber den Mittelungspegel, sehr unterschiedlich bewertet
werden. Denn StraBenverkehrslédrm wird bei einem derartigen
Vergleich die gréRere Stérwirkung zugeschrieben. Man spricht
in diesem Zusammenhang explizit von einem "Schienenbonus".2)
Dies gilt es u.a. bei der Betrachtung veon Tabelle 1 zu be-
ricksichtigen.

Quantitativ weist Tabelle 1 aus, daB sich rund jeder dritte
Bundesbilrger sehr stark bis wmdfig durch Strafenverkehrslirm

beldstigt fihlt.

Wenn in manchen Untersuchungen dariber berichtet wird, das
sich gar 60% der Bevdlkerung durch StraBenverkehrslérm be-
lastigt fithlen,3) spiegeln derartige Zahlen die ganze Brei-
te von sehr schwacher bis zu sehr starker Belastigung wie-
der. Bei einer solchen Betrachtung gdlten in Tabelle 1 alle
als beldstigt, die nicht in der Antwortkategorie "gar nicht"

1l) vgl. H.O0. FINKE, R. GUSKI, B. ROHMANN, Betroffenheit einer
Stadt durch Lirm, Texte des Umweltbundesamtes, Berlin 1980,
S. 154

2) Vg. U. MOHLER, R. SCHUEMER, V. KNALL, A, SCHUEMER-KOHRS,
Vergleich der Listigkeit von Schienen- und Strafenver-
kehrslarm, Zeitschrift fir LArmbekdmpfung 33, 1986, S. 141

3) 60% Beldstigungsgrad weist z.B. eine Studie des Instituts
fir praxisorientierte Soz. Forschung, Mannheim, aus dem
Jahr 1984 aus, zit. nach . ULLRICH, a.a.0., S. 1
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anzutreffen sind. Dies sind 58%. Nach den Ergebnissen von
Gruppendiskussionen und vertieften Einzelgespréchen erscheint
es uns jedoch zweckmdBig, die Beldstigung etwas enger zu fas-
sen und nur dann von Beldstigung zu sprechen, wenn die Ant-
wortkategorien "sehr stark" bis "maBig" gewdhlt wurden.

Vergleicht man in Tabelle 1 die Zahlen fir den StraBenverkehr
und den Flugverkehr, deutet sich zudem eine mégliche Erkla-
rung dafir an, warum in manchen Publikationen der Flugverkehr
als storender als der StraBenverkehr dargestellt wird: Tabel-
le 1 zeigt, daB sich 42% vom StraBenverkehr "gar nicht" be-
liastigt fihlen. Die entsprechende Zahl fiar Flugldrm liegt bei
47%, d.h. die Zahl derer, die durch den StrafBenverkehr beli-
stigt werden, ist gréfer als die der durch Fluglirm Gestdrten.
Nimmt man nun die Belastigten jeweils als Basis, flhlen sich
20,3% der durch StraBenverkehr Belastigten sehr stark oder
stark beldstigt. Die entsprechende Zahl der durch Flugldrm
sehr stark oder stark Beldstigten liegt jedoch bei 28,5%. Das
bedeutet: es fiihlen sich zwar weniger Bundesblirger durch
Flugldrm als durch StraBenverkehrslarm beldstigt, wenn jedoch
eine Belastigung durch Flugzeuge empfunden wird, ist sie beim
Fluglarm tendenziell stadrker als bei StraBenldrm!

Die Fragestellung, die der Tabelle 1 zugrunde liegt, unter-
sucht die Larmbeldstigung verschiedener Lidrmquellen unabhingig
voneinander,- sie kann also keine Anwort auf die Frage geben,
wie stark die Larmbelastung insgesant ist. Um auch hierauf
eine Antwort zu finden, greifen wir auf die Erhebungsergebnis-
se fritherer Studien zuriick, in denen ebenfalls bundesweit re-
prasentativ nach der Haufigkeit der stérung durch Lirm ge-
fragt worden ist.

Tabelle 2 zeigt, daB rund 1/4 der Bevdlkerung sich héufig
durch Larm gestért fihlt, ein weiteres Drittel wird "gele-
gentlich" gestdért. Die Zahl derer, die sich "nie" gestért
fiihlen, scheint tendenziell abzunehmen und liegt derzeit

Kknapp unter 20%.
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Tabelle 2: Haufigkeit der Stérung durch Larml)

Erhebungsjahr

1985 1986 1987
Fihle mich durch Lirm gestért:
...haufig 21% 27% 24%
...gelegentlich ) 34% 31% 31%
...selten 23% 22% 26%
...nie 22% 19% 18%
keine Angabe 0% 1% 1%
N - 2,000 100% 100% 100%

Vergleicht man nun die Lirmbeldstigung am Arbeitsplatz mit
der Wohnung, wird folgendes sichtbar:

Am Arbeitsplatz dominieren als Larmguellen Maschinen und Ge-
rite. 36% der Erwerbstdtigen fithlt sich m&Big bis sehr stark
durch Maschinenlérm beldstigt. Nur geringfiigig kleiner ist
allerdings die Zahl derer, die sich auch am Arbeitsplatz
durch StraBenverkehrsliarm beldstigt fihlen. An dritter Stel-
le rangiert die Beldstigung durch Fluglédrm.

Da am Arbeitsplatz Lirm in erheblich héherem MaBe tolerabel
ist und auch toleriert wird als in der privaten Wohn-Umge-
bung, kann man bei zusammenfassender Betrachtung feststellen,
daB tatsichlich der StraBfenverkehr diejenige Lédrmquelle ist,

1) Die Zahlen entstammen drei Reprédsentativerhebungen der
Infratest-Sozialforschung, die uns freundlicherweise vonm
Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA), Frankfurt zur
Verfligung gestellt wurden.
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Tabelle 3: Larmbeldstigung am Arbeitsplatz durch
verschiedene Larmgquellen

Durch die Idrmquelle:

Strafen- Flug- Kollegen Baustellen Maschinen, Eisen-

verkehr zeuge Gerdte bahn
Ich fithle mich
belastigt...
...sehr stark 5% 4% - 3% 4% 1%
...stark 7% 8% 3% 4% 10% 3%
.. maBig 21% 14% 14% 11% 22% 5%
« o« Kaum 20% 19% 29% 19% 19% 17%
.. .gar nicht 41% 47% 47% 53% 37% 66%
keine Angabe 6% 8% 7% 10% 8% 8%
N = 846
(Voll= u. Teil- 100% 100% 100% 100% 100% 100%
zeitberufstatige)
Durchschnitt 2.1 1.9 1.7 1.7 2.2 1.4

die die erheblichsten Beldstigungen hervorruft, allerdings

dicht gefolgt von Flugldrm und im Arbeitsleben hinter ma-
schineninduziertem Betriebsldrm. DaB allerdings derartige
Bewertungen durchaus situationsabhangig sind, méchten wir
anhand eines kleinen Exkurses deutlich machen.

Exkurs: Die Auswirkungen der Flugkatastrophe von

Remscheid auf die Beurteilung des Flugldrms

Die Befragung, die den in diesem Bericht prédsentierten Zah-
len zugrunde liegt, wurde in der Zeit von 26.11.-21.12.1988
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durchgefiihrt. Mitten in diesen Zeitraum f4llt der Absturz
eines amerikanischen Militdrflugzeuges am 8.12.1988 in Rem-
scheid, einem Ungliicksfall, dem bundesweit gréBtes Medienin-
teresse und Publizitdt zuteil wurde. Da anzunehmen ist, daB
ein solches Ereignis nicht ohne generalisierende Folgen fir
die Bewertung der Beldstigung durch Flugzeuge ist, sind wir
dieser Frage in der Weise nachgegangen, daB wir die vor dem
Unfall erhobenen Daten mit denen nach dem Unfall verglichen
haben. Tabelle 4 zeigt, daB ein gewisser Einfluf des Abstur-
zes auf das Antwortverhalten nachweisbar ist.

Tabelle 4: Anzahl der Nichtbeldstigten durch Fluglarm
und StraBenverkehrslarm/vor und nach dem
Flugunfall von Remscheid am 8.12.1988

Interview durchgefiihrts
26.11.-7.12.1988 9.12.-21.1.1988

nicht beldstigt...

.. oGurch Fluglérm 48% 38%
.. .durch Straferverkehrslarm 42% 41%
N = 1.596 N = 216

Es zeigt sich, daB die Zahl derer, die sich nicht durch
Flugldrm belidstigt filhlen, deutlich zurf@ckgeht, d.h. die
empfundene Beldstigung steigt an. Fiir den StraBenverkehr,

der durch das Ereignis nicht tangiert ist, ergeben sich

keine Verschiebungen.

Flir die vorliegende Untersuchung 148t sich hieraus folgern,
daB die Belastigung durch Flugldrm eher ein wenig zu hoch
eingeschidtzt ist, da der Unfall von Remscheid die Gesamt-
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zahlen ein wenig in Richtung auf eine stirker empfundene Be-
lastigung des Fluglérms verschiebt. Gleichzeitig darf man
davon ausgehen, daB die Zahlen fir den StraBenverkehrslirm
von der Katastrophe weitestgehend unbeeinfluft sind und eine

"normale" Beurteilung wiederspiegeln.

3.2 StraBenverkehrsldrm und Wohnsituation

Mehr als die Halfte der Bevdlkerung der Bundesrepublik wohnt
an einer Strafe mit starkem oder mittlerem Autoverkehr. Ta-
belle 5 zeigt die Angaben auf der Basis der amtlichen Sta-
tistik.

Tabelle 5: Wohnlage und Autoverkehrl)

Es wohnen an einer

StraBe mit...
.. .starkem Autoverkehr 28,6%
...mittlerem Autoverkehr 24,7%
...geringem Autoverkehr 38,1%
ohne Angabe 8,6%

Basis: 22,9 Mio Haushalte 100%

Da es sich bei den Zahlen der Tabelle 5 um solche der amt-

lichen Statistik aus dem Jahre 1978 handelt ~ dies sind die
neuesten verfugbaren Zahlen, neuere Angaben werden lt. Aus-
kunft des Statistischen Bundesamtes erst 1990 verdffent-

1) Quelle: Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Fachserie 5
Bautdtigkeit und Wohnen, 1% Wohnungsstichprobe 1978,
Heft 6, S. 31
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licht - dirfte die tatsdchliche Belastungssituation heute
wesentlich gréfer sein. Schlieflich hat sich die Zahl der
Kraftfahrzeuge von 24,6 Mio. im Jahre 1978 auf 32,8 Mio.

im Jahre 1987 erhéht. Aber auch 1978 gaben bereits 31% der
Bevdlkerung an, dauerndem StraBenverkehrslirml) in der Woh~-
nung ausgesetzt zu sein.

Gleichzeitig lassen ergdnzende Zahlen des Statistischen
Bundesamtes den SchluB zu, daB das Faktum der Larmbelastung
nicht zuletzt vom Einkommen bestimmt wird. So weisen die
Zahlen des Statistischen Bundesamtes fur 19782) sowohl fiir
das Wohnen an einer Verkehrsstrafe wie auch beziglich der
Exposition starken StraBenverkehrsldrms nahezu lineare Zu-
sammenhidnge mit dem Einkommen aus. DaB die Einkommensabhén-
gigkeit der Belédstigung durch StraBenverkehrsldrm auch heu-~
te noch gilt, zeigt Tabelle 6, die auf Daten unserer Repra-
sentativbefragung basiert.

Tabelle 6: Beurteilung der Wohnlage hinsichtlich des
StraBenverkehrsldrms/Einkonmen

Haushaltsnettoeinkommen
bis IM 1.501~ 2.501- 4.001- Gesamt
1.500 2.500 4.000 wurd mehr

Die Wchnlage ist...

...sehr ruhig 20% 29% 25% -36% 27

«..xuhig 33% 34% 41% 38% 37

... .maBig laut 32% 28% 25% 22% 27

... daut 12% 6% 5% 2%

...sehr laut 2% 3% 3% 2%

keine Angabe 1% - 1% - -
100% 100% 100% 100% 100%

N=247 N=795 N=538 =256 N=1.881

1) eberda, S. 31
2) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0., S. 32-33
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Zunachst verdeutlicht Tabelle 6, daB mehr als ein Drittel
der Bevélkerung die eigene Wohnlage als "mafig laut" bis
"sehr laut" einstuft. Gleichzeitig wird jedoch auch sicht-
bar, daB diese Einstufung wesentlich von der d&konomischen
Situation der Betroffenen abhidngt. 14% der Gruppe mit einem
Haushaltsnettoeinkommen unter DM 1.500/Monat stufen ihre
Wohnlage als "laut" oder "sehr laut" ein, die entsprechende
Zahl liegt fir diejenigen, die iliber ein Haushaltsnettoein-
kommen von iitber DM 4.000 verfiigen, bei nur 4%. Umgekehrt be-~
zeichnen circa drei Viertel der letztgenannten Gruppe ihre
Wohnlage als ruhig. Dies ist der héchste Wert fiir alle un-
tersuchten Einkommensgruppen.

Nach Untersuchungen des Umweltbundesamtes kann man in diesem
Zusammenhang davon ausgehen, daf rund 2% aller Umzliige in der
Bundesrepublik unternommen werden, um dem LArm zu entfliehen.

Wie sich sehr starker Larm auf die Umzugshaufigkeit auswirkt,
mag man einem Beispiel aus Los Angeles entnehmen. Dort wurden
Untersuchungen am San Diego Freeway (8 Fahrstreifen) zur
Larmbelastung unternommen und nahezu konstante Werte von

80 dB(A) an der Fensteraussenseite eines Appartementhauses
gemessen. Die durchschnittliche Wohndauer in diesem Haus be-
trug 1 Monat.l)

Da die ékonomische Situation in gewissem Umfang vom Alter
beeinfluft wird, wundert es nicht, daB es vor allem altere
Mitbirger sind, die in sehr lauten, bzw. lauten Wohnlagen
leben. Tabelle 7 macht diese Tatsache deutlich. Hiermit
bestdtigt sich nochmals der oben getroffene Hinweis auf
die gréBere StraBenverkehrslarmbelastung der Alteren.

1) E.A.G. SHAW, Noise Pollution, What can be done?
Physics Today, Vol. 28, No. 1, January 1975, S. 49
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Tabelle 7: Beurteilung der Wohnlage hinsichtlich des
StraBenverkehrslédrme/Alter

Alter
=20 21-34 35-54 55 Jahre
u. alter
Die Wohnlage ist...

...sehr laut/laut 3% 7% 8% 11%
...maBig laut 28% 29% 27% 27%
...ruhig/sehr ruhig 69% 64% 65% 62%
100% 100% 100% 100%
N=258 N=409 N=609 N=605

Von entscheidender Bedeutung filr die straBenverkehrsbezoge-
ne Lidrmexposition ist unter anderem die Wohnart, d.h. die
Tatsache, ob die Befragten in einem Einfamilien- oder Mehr-
familienhaus wohnen. 40% der Einfamilienhausbewohner ~ un-
abhéngig davon, ob dieses Haus Eigentum ist oder angemietet
wurde - bezeichnen ihre Wohnlage als sehr ruhig. Weitere

37% dieser Gruppe stufen ihre Wohnlage als "ruhig" ein. Nur
3% der Bewohner von Einfamilienhdusern halten die Wohnlage
ihres Hauses flr "laut" oder "sehr laut.” Diesen 3% der laut
und sehr laut wohnenden Einfamilienhausbewohner stehen in
der Gruppe der Mehrfamilienhausbewohner (incl. der Bewohner
von Eigentumswohnungen) 12% gegeniiber, die ihre Wohnlage als
laut oder sehr laut einstufen. Die Tatsache, daf beispiels-
weise Eigentumswohnungen bezlglich der berichteten Lirmexpo-
sition genausogut oder schlecht abschneiden wie eine Miet-
wohnung, deutet darauf hin, daB nicht ausschlieflich dkono-
mische Faktoren fiir die wohnbezogene Larmbelastung verant-
wortlich gemacht werden kénnen, sondern daB es auch andere
Einflilsse gibt, die das Ausmaf der Beldstigung mitbestimmen.
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4. Die Beldstigung durch StraBenverkehrslarm

"Beldstigung durch Larm, als das wohl wichtigste und am wei-
testen verbreitete Phanomen, ist noch wenig erforscht, da es
sich hier um eine subjektive Grépe handelt, die von sehr vie-
len Faktoren beeinfluft wird, die nur durch Beobachtung und
Befragungen zu ermitteln sind."l) Diese Feststellung, die der
subjektiven Dimension des Beldstigungserlebens einen groBen
Stellenwert einraumt, wirft fir Forschung und Praxis erheb-
liche Probleme auf. So gilt in der Forschung immer noch als
strittig, welchen Beitrag die akustischen Parameter zur Be-
lédstigung liefern und welchen Stellenwert Situation und sub-
jektives Erleben haben. Manche Forscher (z.B. LANGDON + BUL-
LER)2) vertreten die Meinung, daB nur 5-10% der Lirmbeldsti-
gungsvarianz durch Eigenschaften des Schallreizes erklart
werden koénnen, andere Autoren behaupten: "Durch akustische
Parameter allein 1dBt sich héchstens ein Drittel der gezeig-
ten psychischen Reaktionen aufklaren. Der verbleibende Teil
von Varianz wird im wesentlichen von individuellen und situa-
tionsbedingten EinfluBgréBen bestimmt.n3)

KASTKA stellt dagegen in Untersuchungen aus den Jahren 1975
und 1976 einen stirkeren Zusammenhang zwischen akustischen
Parametern und der "emotional-somatischen Belédstigungskom-
ponente" fest, wobei er zur mathematischen Beschreibuhg des
Zusammenhangs ein Polynom 2. Grades wdhlt. Das interessan-
teste Ergebnis in diesem Zusammenhang ist die Feststellung,

1) BUNDESMINISTER FUR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND STADTEBAU,
Zur Beurteilung von Schallimmissionen in vorhandenen und
geplanten Baugebieten, a.a.0., S. 38

2) Zit. nach J. KASTKA, Untersuchungen zur Beldstigungswir-
kung der Umweltbedingungen, Verkehrslarm und pmweltgerﬁ-
che, in: &. KAMINSKI (Hrsg.), Umweltpsychologie, Stutt-
gart 1976, S. 1%4

3) S. REHM, Medizinische Wirkungen von Umweltldrm auf den

Menschen, in: Institut fir Umweltschutz, Dortmund,
Schallschutz im Stddtebau, Berlin 1979, S. 46
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"daB das Auftreten von dem Verkehrsldrm zugeschriebenen emo-
tionalen und somatisch-vegetativen Stérungen erst von einer
bestimmten Lirmbelastungsstufe beginnt, welche ungefdhr im
Bereich zwischen 62 und 68 db(A)...liegen durfte."l)

Unabhidngig davon, welchen Stellenwert man den akustischen
Gegebenheiten fiir das Lirmempfinden zuschreibt, bleibt doch
als Tatsache bestehen, daf die subjektive und situative Kom-
ponente eine zentrale Rolle spielt. Um iilber diese Kompo-
nente neue Erkenntnisse zu gewinnen, bieten sich zwei Ver-
fahren an. Zum einen kann man - quasi in Form einer Mikro-
betrachtung?) - Geridusche auf ihre Laéstigkeit in der Weise
untersuchen, daB man Versuchspersonen mit diesen Gerduschen
konfrontiert und sie diese Ger&usche, im Regelfall per Ver-
gleich, einstufen 148t;3) oder man kann in einer Art Makro-
betrachtung Bewertungen und Meinungen zu Ger&uschen erfra-
gen. Dieser zweite Weg ist flir die vorliegende Untersuchung
gewahlt worden. Hierbei ist das Beldstigungsempfinden der
Bevélkerung im Rahmen einer Représentativstichprobe mit ei-
ner Reihe von Fragen erhoben worden. Auf dieser Basis soll
im folgenden dargestellt werden, wie die subjektive Bewer-
tung des Strafenverkehrslidrms ausfallt.

Im Rahmen einer derartigen Makrobetrachtung ist es aller-
dings unméglich, die akustischen Parameter, auf die sich
die befragte Person jeweils bei ihrer Beurteilung bezieht,

1) J. KASTKA, ebenda, S. 207

2) Die Schwierigkeiten und Probleme, die mit deratigen Un-
tersuchungen verbunden sind, zeigt beispeilsweise
Th. STRASSEN in seiner Dissertation "Subjektive Ldstig-
keit von Liarm und ihre Erfassung durch LirmmeBverfahren
- Eine vergleichende Untersuchunge mit Hilfe der Haupt-
komponentenanalyse", Dissertation der Fakultét fdr Elek-
trotechnik der RWTH, Aachen 1979

3) Derartige Vergleiche werden beispielsweise von Automobil-
herstellern durchgefithrt, um die Unterschiede der Lidstig-
keit der Geriduschentwicklung verschiedener Fahrzeugtypen
zu ermitteln.
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zu kontrollieren. Insoweit eignen sich derartige Befragungen
zwar nicht dafir, etwaige Zumutbarkeitsgrenzen zu definieren,
sie kénnen jedoch sehr eindeutig auf Problembereiche und das
AusmaB der Beladstigung hinweisen. Der hier gewdhlte Ansatz
ist demgemé@R® in der Lage, einen Einblick in das generelle
ProblembewuBtsein und Belastungsempfinden zu geben sowie mit
Hilfe entsprechender Analyseschritte Ursachen und Zusammen-
hange aufzuzeigen, die mit der Bewertung des Verkehrsliarms
zusammenhéngen.

Als Einstieg in die Darstellung wollen wir dabei die Ein-
sichten des vorangehenden Abschnittes vertiefen und zunidchst
der Frage nachgehen, wie stark das AusmaB der Larmbeldsti-
gung durch den StraBenverkehr {iberhaupt ist. Hieran schlieBt
sich die Frage an, welche Liarmquellen als besonders lédstig
empfunden werden. Ferner ist der Frage nachzugehen, welches
die zeitlichen Lirmschwerpunkte sind. SchlieBlich wollen wir
darstellen, wer sich und wo man sich besonders stark durch
StraBenverkehrslarm belastet fihlt. Abgeschlossen wird die-
ses Kapitel schlieBflich durch eine Darstellung, welche ver-
kehrslarmbedingten Konsequenzen seitens der Bevdélkerung er-
lebt werden.

4.1 Wie stark ist das AusmaB8 der Belédstigung?

Bei der Beschreibung des Stellenwertes des StraBenverkehrs-
lédrms im Verh&ltnis zu anderen Lérmquellen im Kapitel 3 wur-
de bereits festgestellt, daB sich 1/3 der Bevdlkerung der
Bundesrepublik durch Strafenverkehrslédrm beldstigt fihlt.
Hierzu muB man wissen, daf etwa 5-9% der Gesamtbevdlkerung

1) P. ZWINGERT, Welche StraBengestaltungsmerkmale kénnen bei
Verkehrs- und HauptverkehrsstraBen zu lédrmreduzierten Be-
triebsweisen fihren? Zeitschrift far Larmbekampfung, 34,
1987, S. 66
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in Gebieten mit hohen Dauerbelastungen durch Verkehrslérm
leben, d.h. in Bereichen, in denen der Mittelungspegel gré-
Ber als 65 dB(A) ist.l) Diese Grenze von 65 dB(A) war oben
als eine kritische Grenze ausgewiesen worden, mit deren Er-
reichen deutliche somatische und emotionale Beldstigungs-
reaktionen einsetzten.

Um méglichst konkrete Einblicke dariiber zu gewinnen, welches
AusmaB8 die Belidstigqung durch Verkehrslérm hat, haben wir ei-
ne Reihe von Belidstigungsfolgen in der Wohnung hinsichtlich
der Haufigkeit ihrer Verbreitung untersucht.
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StraBenverkehrsldrm in der Wohnung

Tabelle 8: Hiaufigkeit verschiedener Beldstigungsformen durch

Form der Belastigung

Relative
Haufigkeit
(Basis: Gesanmt-
bevdlkerung)

Relative
Haufigkeit
(Basis: Be-
lastigte)

Durch StraBenverkehrsldrm
werde ich bei gedffnetem

Fenster bel der Unterhal-
tung erheblich gestért.

Wegen des StraBenverkehrs-
ldrms kann ich in meiner
Wohnung nicht bei offenenm
Fenster schlafen.

Wegen des StraBenverkehrs-
larms muB ich bei gedff-
neten Fenstern Radio und
Fernseher lauter als normal
aufdrehen.

Durch den StraBenverkehrs-—
lérm klirren manchmal die
Fensterscheiben.

Durch StraBenverkehrslirm
werde ich selbst bei ge-
schlossenen Fenstern manch-
mal beil der Unterhaltung
gestort.

Selbst bei geschlossenem
Fenster werde ich durch
den Verkehrslarm manchmal
im Schlaf gestoért.

Manchmal habe ich das Ge-~
fihl, daB das ganze Haus
durch den Verkehrslarm
vibriert.

Wegen des StraRenverkehrs-
lédrms muf ich selbst bei
geschlossenem Fenster
Radio und Fernseher lau-
ter als normal aufdrehen.

22%*

19%

19%

9%

9%

8%

8%

6%

66%*

56%

56%

27%

27%

24%

24%

18%

*Mehrfachnennungen

N=1.881

N=632
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Bevor wir ndher auf die in Tabelle 8 ausgewiesenen Be-
lastigungen eingehen, wollen wir zunachst mit Hilfe eines
ergédnzenden Analyseschritts ermitteln, in welchem Umfang
Befragte liber die in Tabelle 8 ausgewiesenen Beld&stigungen
berichten. Zwar zeigt Tabelle 8 die Nennungshaufigkeiten far
die einzelnen Statements, sie gibt jedoch keine Auskunft
dariiber, in welcher Haufigkeit oder Kombination verschiedene
Belidstigungsformen genannt worden sind. Das Spektrum mégli-
cher Anwortkombinationen reicht dabei von Fehlen jeder Be-
lastigung, d.h. keine der einzelnen Beldstigungsformen ist
vom Befragten genannt worden, bis hin zu Nennung aller acht
angesprochenen Beléstigungen.

Tabelle 9 gibt hierzu einen Uberblick.

Tabelle 9: Prozentuale Verteilung der Anzahl der
genannten Beldstigungen

Anzahl der Hiufigkeit der
genannten Be- Nennung
léstigungen
0 66,4%
1 10,7%
-2 7,1%
3 5,0%
4 2,7%
5 3,8%
6 1,6%
7 1,4%
8 1,2%
N=1.881 100%
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Wie Tabelle 9 zeigt, nennen 66,4% der Befragten keine (0)
Belastigungen. Dieser Prozentsatz entspricht pridzise der
Zahl, die in Kapitel 3.1 fir die Gruppe der nicht durch
Verkehrsldrm Beldstigten ausgewiesen wird. Gleichzeitig
wird sichtbar, daB der "harte Kern" der Belidstigten (8%)
finf und mehr Beldstigungsformen nennen.

Betrachtet man nun einmal im einzelnen, welche Beladstigun-—
gen den héchsten Stellenwert haben, '‘so liefert Tabelle 8 zu-
ndchst einmal ein triviales Ergebnis: Das stéarkere Belisti-
gungsempfinden ergibt sich bei gedffneten Fenstern. Interes-
santer ist in diesem Zusammenhang die Aussage, daB sich rund
jeder finfte Bundesblirger bei offenen Fenstern in seiner Woh-
nung bei der Kommunikation mit anderen gestért fithlt; er
kann nicht unbeeintrachtigt Radio héren oder fernsehen und
er kann auch nicht bei offenem Fenster schlafen. Da die ver-
schiedenen Aussagen unabhdngig voneinander erhoben worden
sind, stellt sich nicht nur die Frage nach der haufigsten
Einzelantwort, sondern auch nach der Haufigkeit von Antwort-
kombinationen, auf die wir bei dieser Frage gestoBfen sind.

Bei einer derartigen Analyse der Antwortkombinationen trifft
man auf das Ergebnis, daf Verkehrsldrmbeldstigung am hiufig-
sten mit der singuldren Aussage, daB man nicht bei offenenm
Fenster schlafen kann, ausgedriickt wird. Knapp dahinter ran-
giert die ebenfalls singuldre Aussage, daB man bei offenenm
Fenster in der Unterhaltung gestért wird. Erst an dritter
Stelle rangiert die Kombination von drei Aussagen, die sich
alle auf die negativen Konsequenzen bei gedffnetem Fenster
beziehen.

GemaB Tabelle 8 ist die Gruppe derer, die {ber verkehrsbe-
dingte Larmbeldstigungen bei geschlossenem Fenster berich-
ten, nur etwa halb so grof wie die, die Schwierigkeiten bei
gebéffneten Fenstern haben, aber immerhin bleibt festzuhal-
ten, daB circa 5 Millionen Bundesbirger sich nicht einmal

durch das SchlieBen der Fenster gegen die Beldstigungen des




- 47 -

StraBenverkehrslarms erfolgreich wehren kénnen.

Die deutlich geringere Beldstigung bei geschlossenen Fen-
stern beruht auf deren schallddmmender Wirkung. Das MaB der
durch das "SchlieBen der Fenster erreichten Immissionsminde-
rung héngt selbstverstadndlich von der Art des Fensters ab.
Als Hinweis auf das AusmaB der Schallreduktion mag folgendes
Beispiel dienen: Bei gedffneten Fenstern betrdgt die Aussen-
Innen-Differenz 10 dB(A), bei geschlossenen Einfachfenstern
normaler Bauart betrigt die Differenz 20 dB(A)."l) KLOSTER-
KOTTER erkldrt in diesem Zusammenhang allerdings auch, daB
die Fenster einstweilen im Hinblick auf die Schalldammung
als schwichstes Element gelten missen.

In welchem Umfang sich verbesserte Fenster auf das Beldsti-
gungsempfinden auswirken, zeigt Tabelle 10. Es wird sicht-
bar, daB Doppelscheiben oder Doppelfenster zu einer Reduk-
tion der Beladstigung bei geschlossenen Fenstern fithrt. Dies
scheint allerdings nicht im gleichen MaBe fiir spezielle
Schalldammverglasung zuzutreffen. Zwar ist die Teilstichpro-
be dieser Untergruppe zu gering, um verldBliche Aussagen zu
treffen, die Zahlen legen jedoch die Vermutung nahe, da8
derartige spezielle Démmmafnahmen gerade dort getroffen wer-
den, wo die Larmimmissionen besonders hoch sind und die MaB-
nahmen dann eben immer noch nicht ausreichend sind.

1) W. KLOSTERKOTTER, Medizinische Untersuchungen iiber die
Belastbarkeit von Menschen durch Gerdusche im Hinblick
auf die Immissionsrichtwerte, a.a.0., S. 32
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Tabelle 10: Larmbeldstigung in der Wohnung/Art der Fenster

normale Doppelscheiben/ Spezielle
Einfachver- Doppelfenster Schalldimm-
glasung verglasurng

Durch Strafenlarm werde 12%* 8% 17%

ich selbst bei geschlos-

senem Fenster manchmal

bei der Unterhaltung ge-

stort.

Wegen des Strafenverkehrs-— 9% 5% 21%

lérms maB ich selbst bei

geschlossenem Fenster Ra-

dio und Fernseher lauter

als normal aufdrehen.

Selbst bei geschlossenem 10% 7% 17%

Fenster werde ich durch

den Verkehrslarm manchmal

im schlaf gestort.

*Mehrfachnenmingen N=460 N=1.339 N=24

Im dbrigen scllte man in diesem Zusammenhang bedenken, das
mit einer Verbesserung der Ddmmwirkung von Fenstern keines-
wegs der Stein der Weisen in der Larmbekdmpfung gefunden
werden kann. SchlieBlich diirfen MaBnahmen gegen Lirmbe-
ldstigung den einzelnen nicht zu einem Leben und Wohnen

in hermetisch abgeschlossenen Riumen zwingen.l)

Das AusmaB der empfundenen Beldstigung hdngt von einer vViel-
zahl weiterer Faktoren ab, unter denen die Fenster zwar eine

1) Diese entsprechende Auffassung wird auch von Juristen ge-
teilt, vgl.: E. SCEMIDT-ASSMANN, Verfassungsrechtliche
Grundlagen und Systemgedanken einer Regelung des Lirm-
schutzes an vorhandenen StraBen, Forschung StraBenbau
und StraBenverkehrstechnik, Heft 276, Bonn-Bad Godesberg
1979, S. 51




bedeutende aber keine alles entscheidende Rolle spielen.

Die vorliegenden Daten lassen beispielsweise den Schlub zu,
daB auch die Wohnart selbst einen wesentlichen Einfluf auf
die Stérke der Beldstigung ausiibt. So berichten Bewohner von
Einfamilienhdusern signifikant seltener von den in Tabelle 8
ausgewiesenen Beldstigungen. Als besonders stark betroffen
diirfen demgegeniiber Mieter in Mehrfamilienh&usern gelten.
27% dieser Gruppe fithlen sich bei geéffneten Fenstern nach-
haltig durch Lirm beléstigt, bei den Bewohnern von Einfami-
lienhdusern liegt der entsprechende Prozentsatz bel circa
12%. DaB keineswegs das persénliche Eigentum an der Wohnung
mit einer positiveren Lirmsituation einhergeht, mag man da-
raus schlieBen, daB das Wohnen in Eigentumswohnungen bezug-
lich der StraBenverkehrslérmbeldstigung &hnlich negativ und
zum Teil sogar negativer als von Mietern in Mehrfamilienh&au-
sern beurteilt wird.

Ergénzende Intensivgesprédche haben im Ubrigen gezeigt, dab
innerhalb der Wohnungen deutliche Lérmgefdlle herrschen. Al-
lerdings ist es keineswegs so, daB dies bedeutet, daf Schlaf-
ridume immer die ruhigsten Riume der Wohnung wéren. In den
von uns durchgefiihrten Gespréchen, deren Zahl keinen guanti-
tativen Schluf auf die Gesamtheit zulassen, hielten sich Si-
tuationen, in denen Schlafrdume besonders ruhig oder beson-
ders laut waren, die Waage. Als hdufigst genannter ruhiger
ort wurde spontan das "Stille Ortchen" - sprich: das WC -
genannt.

Nun spricht fir das AusmaB der erlebten Beldstigung durch
Verkehrsldrm nicht nur die Tatsache eine Rolle, ob es zeit-
weise laut oder sogar sehr laut ist. Von grofer Bedeutung
ist auch, wielange die Lirmbeldstigung im Durchschnitt an-
hilt. Tabelle 11 gibt hieriiber Auskunft.
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Tabelle 11: Durchschnittliche Dauer der werktdglichen
Beldstigung durch StraBenverkehrslirm/Wohnart

Wehnart
Einfamilienhaus Mehrfamilienhaus | Gesamt
(Eigentum und (zur Miete)
gemietet)
Limmbelastigqung am Werktag
keine Larmbelistigung 56% 34% 43%
bis 2 Stunden 20% 28% 24%
Uber 2 bis 4 Stunden 11% 16% 15%
Uber 4 bis 6 Stunden 3% 7% 5%
Uber 6 bis 8 Sturden 1% 3% 2%
Uber 8 bis 12 Stunden 1% 3% 2%
tber 12 Stunden 1% 1% 1%
standig 1% 1% 1%
keine Angaben 6% 7% 7%
100% 100% 100%
N=630 N=042 N=1.881

Es zeigt sich, daB 43% der Befragten explizit erklédren, kei-
ner Liarmbeldstigung ausgesetzt zu sein, weitere 24% weisen
eine zeitliche Belastung von maximal zwei Stunden aus.
Addiert man die beiden Prozentsdtze, weisen diese wiederum
den Anteil der Bevdélkerung aus, der sich im Prinzip durch
StraBenverkehrsldrm nicht belastigt fihlt. Abermals sicht-
bar wird anhand der Tabelle 11 die Bedeutung der Wohnart

fir die Larmexposition. Bewohner von Mehrfamilienhdusern
sind im Durchschnitt einer signifikant langerer "Beldrmung"
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ausgesetzt als solche Personen, die in Einfamilienh&usern
wohnen. auch iibt die soziodkonomische Situation einen Ein-
fluB auf die Liarmbeldstigung aus. ErwartungsgemdB gilt, daB
mit einer besseren Skonomischen Situation eine kirzere Larm-
belastigung einhergeht.

Aus den Zahlen der Tabelle 11 1ldBt sich nun ersehen, wie
lang die durchschnittliche werktdgliche Lirmbeldstigung fir
diejenigen ist, die iiberhaupt beldstigt werden. Eine ent-—
sprechende Rechnung ergibt eine tégliche Bel&stigungsdauer
von 3,4 Stunden pro Werktag.

Wie s=ich die Beldstigung iiber den Tag verteilt, soll nun im
folgenden Abschnitt ndher untersucht werden.

4.2 Wann fithlen sich Menschen besonders beldstigt?

Hinter der Frage nach dem Zeitpunkt der gréBten Beldstigung
durch StraBenverkehrldrm verbergen sich im Prinzip zumindest
zwel Fragen. Zum einen trifft man auf jahreszeitliche Schwan-
xungen der empfundenen Beldstigungsintensité&t, zum anderen
variiert das Belédstigungsempfinden mit der Tageszeit. Bei
den Betrachtungen ist ferner zu beriicksichtigen, daf es
nicht nur die Unterschiede in der Gerduschemmission sind,
die diese Unterschiedlichkeit im Beldstigungsempfinden ver-
ursachen, sondern daB situative und individuelle Faktoren
fiir die Bewertungsvarianz mitverantwortlich sind. In unseren
erganzend durchgefithrten Intensivgesprédchen hat sich ferner
angedeutet, daB es zusitzlich eine "Wochenendproblematik"®
gibt, d.h. eine Reihe von Gesprachspartnern wiesen darauf
hin, daB Verkehrslarmbeldstigungen an Wochenenden sie be-

sonders stéren.

Beziiglich der jahreszeitlichen Beldstigungsschwankungen
zeichnet sich ab, da8 sich die Menschen im Sommer starker
beldstigt fithlen als zu den ibrigen Jahreszeiten. Dieses Er-
gebnis resultiert aus der Tatsache, dab im Sommer mehr Zeit
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auBerhalb der Wohnung verbracht wird, bzw. zum Zwecke der
Liftung bei Warme die Fenster hdufiger gedffnet werden und
damit die Ldrmbelastung innerhalb der Wohnung ansteigt. Fer-
ner wirkt sich negativ aus, daB im Sommer motorisierte Zwei-
rdder in stdrkerem MaBe im StraBenverkehr anzutreffen sind
als im Winter. Wie wir in Abschnit 4.4 noch zeigen werden,
genieBen vor allem Motorrdder den Ruf, sehr laut zu sein und

tragen somit zum gréBeren Beldstigungsempfinden im Sommer
bei.

Hinsgichtlich der tageszeitlichen Schwankungen des Beldsti-
gungsempfindens an Werktagen, weist Tabelle 12 zwei deutli-
che Schwerpunkte aus, eine Periode am Morgen zwischen 6°2°
und 89C Uhr sowie eine zweite am Nachmittag bis zum frithen
Abend zwischen 15°° und 18°° Uhr. Das Beldstigungsempfinden
fallt somit weitestgehend mit den Verkehrsspitzen zusammen.
Dieses Ergebnis ist in einem Punkt ein wenig {iberraschend,
als man bisher vielfach davon ausgegangen ist, daB "das
Maximum der vom Verkehr ausgehenden Stdérungen...im Feier-
abendbereich liegt."l) Diese Feststellung gilt es in der
Weise zu relativieren, daB im Feierabendbereich eine der Be-
lastigungsspitzen liegt, daB jedoch am morgen ein mindestens
gleichstarkes, méglicherweise sogar ein noch stérkeres Be-
lastigungsempfinden feststellbar ist.

Die geringsten Beladstigungen ergeben sich in der Mittagszeit
und bei Nacht, wobei gerade bei dem Wert fir die Beldstigung
bei Nacht zu bericksichtigen ist, da® der Mensch durch die
bereits angesprochene Reizschwellenerniedrigung nachts emp-
findlicher auf Gerdusche reagiert als am Tage.

1) J. KASTKA u.a., Vergleichende Untersuchungen zur Lirmbe-
lastigung von Autobahnen und anderen Strafen, Forschung
Strafenverkehr und Verkehrstechnik, Heft 432, Bonn-Bad
Godesberg 1984, S. 24
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Die mehrfach bereits als stirker belastet beschriebenen
Bewohner von Mehrfamilienhdusern berichten besonders héufig
von Stérungen fiir die beiden Perioden "frihmorgens" und
"nachmittags" zwischen 1599 und 18°° Uhr. Widhrend der {bri-
gen Zeiten unterscheiden sie sich beziiglich der Liarmbeldsti-
gung nur unwesentlich von anderen.

Tabelle 12: Tageszeitliche Schwerpunkte der Beldstigung
durch StraBenverkehrsldrm in der Wohnung

frithmorgens zwischen 699 und 8°° Uhr 43%*
vormittags zwischen 800 ynd 12°° Unr 18%
mittags zwischen 1299 ynd 15°° Uhr 9%
nachmittags zwischen 15°9° und 18°° Uhr 36%
abends zwischen 1890 und 22°° Uhr 19%
in der Nacht zwischen 229° und 6°° Unr 7%
*Mehrfachnennungen N=1.881

Betrachtet man einmal, wie sich die individuell wahrgenom-
mene Larmempfindlichkeit auf die zeitliche Verteilung der
empfundenen Belidstung auswirkt, wird deutlich, daf zum ei-
nen durchgidngig gilt, daB mit abnehmender Lérmempfindlich-
keit das Belidstigungsempfinden fir alle Zeitrdume zurick-
geht. Gleichzeitig wird jedoch auch deutlich, daB diejeni-
gen, die sich selbst fiir weitgehend unempfindlich gegeniiber
Ldrm halten, sich deutlich hdufiger am morgen als am abend
gestért fihlen.
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Tabelle 13: Tageszeitliche Schwerpunkte der Beldstigung durch
StraBenverkehrsldrm/subjektive Larmempfindlichkeit

Larmempfindl ichkeit

extrem und empfind~ wenig welitestgehend

sehr empfind- lich empfind- unempfindlich

lich lich
Lirmbelastiqung
zwischen 6%° - 8% Unr 52%% 50% 43% 36%
zwischen 809 - 120° Uhr 27% 23% 17% 11%
Zwischen 1290 - 15 Unr 19% 12% 8% 5%
Zwischen 15%° - 1890 Uhr 46% 45% 37% 19%
zwischen 189° ~ 2200 Unr 32% 25% 19% 7%
zwischen 2200 - 890 Uhr 18% 10% 5% 6%

*Mehrfachnenmungen N=142 N=420 N=903 N=411

Die gesetzlichen Regelungen zum Verkehrsldrmschutz, auf die

wir im Kapitel 7.1 ndher eingehen wollen, grenzen den bes-—

ser zu schitzenden zeitlichen Bereich von abends 22°© bis

690 Unhr ein. Wahrend dieses Zeitraums liegen alle Richtwerte
um 10 dB(A) unter den Werten fir den Zeitraum 6°° ~ 2200 Uhr.
Gleiches gilt flir die Orientierungswerte der DIN 18005
"Schallschutz im Stadtebau". Auch dort liegen die Orientie-
rungswerte widhrend der Zeit 2299 -~ 6°° um 10 dB(A) unter den
Werten fir den Rest des Tages. DaR wahrend dieses Zeitraums
das Beldstigungsempfinden tatsédchlich seinen niedrigsten
Wert erreicht, hat sicherlich nur zu einem Tell seinen Grund
in den entsprechenden rechtlichen Vorchriften. Weitaus be-
deutsamer ist, daB das Verkehrsaufkommen wahrend dieser Ta-
geszeit drastisch zurickgeht. Generell muf man in diesem Zu-
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sammenhang sagen, daf Verordnungen und Anderungen derselben
bei der Lirmreduzierung schnell an die Grenzen der vorgege-
benen Fakten stoBen, und der Gesetzgeber bei gegebener Ver-
kehrsinfrastruktur nur begrenzte Gestaltungsméglichkeiten
hat.

4.3 Wo fihlen sich Menschen besonders belastigt?

Die Frage nach dem "Wo?" der Beléstigung durch StraBenver-
kehrsldrm ist mehrdeutig. Sie kann sich zum einen auf die
Beldstigungsvarianz beziehen, der der Einzelne in seinem
Alltagsleben unterworfen ist. Sie kann sich zum anderen je-
doch auch darauf beziehen, welche raumlichen strukturellen
Parameter die Beldstigungsstirke beeinflussen. Die Zielrich-
tung in diesem Kapitel wird von der zweiten Frage bestimmt,
wobei wir zum einen untersuchen wollen, wie sich die Larm~-
beldstigung in verschiedenen Bundesldndern darstellt. Zum
anderen wird an dieser Stelle gezeigt werden, welchen Ein-
fluf unterschiedliche raumliche Strukturen, die sich z.B.
in der GemeindegréBe niederschlagen, auf die Lirmbelastung
haben.

Werfen wir zunichst einen Blick auf die unterschiedlichen
Belastungen, die von den Bewohnern der verschiedenen Bundes-
linder fiir ihre Wohnung berichtet werden. Wie Tabelle 14
zeigt, rangieren die Bundeslidnder Bremen und Hessen in die-
ser Lirmhierarchie an der Spitze. Allerdings ist bei der Be-
urteilung Bremens, Hamburgs, des Saarlandes und Berlins Vor-
sicht geboten, da hier die Besetzungszahlen der jeweiligen
Teilstichproben zu gering sind, um verlé&fliche Ergebnisse zu
gewdhrleisten. Als gesichert gelten darf jedoch die Aussage,
dap die Larmbelastung in den verschiedenen Bundesléndern
deutliche Unterschiede aufweist, Unterschiede, die sich

auch ergeben, wenn man statt der in Tabelle 14 beriicksich-
tigten Antwortkategorien den Mittelwert der finf Antwortal-
ternativen wahlt. Interessant ist in diesem Zusammenhang,




- 56 -

Tabelle 14: LArmbeldstungshierarchie der Bundeslédnder

Rang Bundeslédnder Durch StraBenverkehrslarm
sehr stark und stark belédstigt

(Jeweils N)

1 Bremen 23%* (22)
2 Hessen 22% (168)
3 Nordrhein-Westfalen 14% (519)
4 Baden-Wirttemberg 13% (273)
5 Rheinland~-Pfalz 11% (113)
6 Bayern 11% (336)
7 Hamburg 10% (50)
8 Saarland 6% (33)
9 Niedersachsen 4% (228)
10 Schleswig-Holstein 3% (82)
11 Berlin 2% (57)

#*Die Prozentzahlen geben den jeweiligen Anteil derer an,
die sich durch StraBenverkehrsldrm "sehr stark" oder
"stark" beldstigt fihlen.

daB die durch Strafen- und Flugverkehr erzeugte Lirmbeldsti-
gung nicht nur lénderabhdngig variiert, sondern dag in eini-
gen Bundesléndern der Flugldrm eine wesentlichere Quelle der
Beldstigung darstellt als der Strafenverkehrsldrm. Wie Ta-
belle 15 zeigt, gilt dies flr die Lander Rheinland-Pfalz,
Berlin und in gewissem Umfang auch flir Niedersachsen. Hier-
bei wird gleichzeitig deutlich, daB auch hinsichtlich des
Fluglérms eine landerspezifische Lirmbelastung zu existie-
ren scheint, eine Belastung, die in Rheinland-Pfalz als be-
sonders hoch und in Bremen als besonders gering empfunden

wird.
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Tabelle 15: Beldstigung durch StraBenverkehrslarm und
Fluglidrm in den verschiedenen Bundeslédndern

Bundesland Strafenverkehrslarm Fluglarm
Bremen 2,4% 1,2
Hessen . 2,3 1,8
Nordrhein-Westfalen 2,2 2,0
Baden-Wirttemberg 2,1 2,1
Rheinland-Pfalz 2,2 3,2
Bayern 2,1 2,1
Hamburg 2,0 1,9
Saarland 2,3 1,5
Niedersachsen 1,6 2,0
Schleswig-Holstein 1,7 1,7
Berlin 1,6 2,2
#Die Zahlen basieren auf dem gewogenen arithmetischen Mit-
tel einer 5er-skala. Je ndher die ausgewiesene Zahl der
Ziffer 1, desto geringer die Beldstigung. Je gréBer die
ausgewiesene Zahl, desto stégker die Larmbeldstigung.

Die fiir die verschiedenen Bundeslidnder ausgewiesenen LArmbe-
lidstigungswerte stellen nun ihrerseits wieder Durchschnitts-
werte fiir das jeweilige Bundesland dar, in dem es jeweils
Bereiche mit héherer oder geringerer Verkehrslarmbeldstigung
gibt.

Einer der wesentlichen Indikatoren fir die Beldstigung durch
StraBenverkehrslérm ist in diesem Zusammenhang die Ortsgrd-
Be. Die erhobenen Daten zeigen, daB eine Einwohnerzahl von
50.000 als kritische Grépe fiir den StraBenverkehrslarm zu
betrachten ist. Ferner wird deutlich, da8 in allen Gemeinde-
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grofe-Klassen bié 50.000 Bewohner der Fluglarm stirker be-
lastigend wirkt als der StraBenverkehr. In den groéBeren
stadten (ab 50.000 Einwohner) dreht sich das Verhdltnis um.
Hier dominiert im Lastigkeitsempfinden der StraBenverkehrs-
larm. Tabelle 16 zeigt die Belastigungswerte fir den Stra-
Ben- und Flugverkehr fir Orte Uber und unter 50.000 Einwoh=-
ner. Bel der Grdpenklassifikation (nach Boustedt) ist zu be-
ricksichtigen, daf unmittelbare Randgemeinden einer Grof-
stadt der Grofstadt zugerechnet und nicht als Dérfer oder

Kleinstadte klassifiziert werden.

Tabelle 16: Beldstigung durch StraBenverkehrslarm
und Fluglarm/OrtsgroéBe

StrapBenverkehrslarm Fluglarm
Ortsgréfe
- 50.000 1,82% 2,24
Uber 50.000 2,20 1,90

*Die Zahlen basieren auf dem gewogenen arithmetischen Mit-
tel einer 5er-sSkala. Je hdéher die ausgewiesene Zahl der
Ziffer 1, desto geringer die Beldstigung. Je gréRer die
ausgewiesene zahl, desto stdrker die Larmbeldstigung.

Dementsprechend erkldren auch mehr als drei Viertel (77%)

derjenigen, die in Gemeinden mit bis zu 50.000 Einwohnern

leben, die eigene Wohnlage fir sehr ruhig oder ruhig. Bei

denjenigen, die in Gemeinden mit mehr als 50.000 Einwohner
leben, reduziert sich der entsprechende Anteil auf 55%.

Innerhalb der Kategorie der gréferen Gemeinden (50.000 +)
wird zusdtzlich eine weitere Differenzierung sichtbar: In
Stadten mit 50.001-100.000 Einwohnern erklédrten 1/3 (33%)
die eigene Wohnlage fiir sehr ruhig. Die entsprechende Zahl
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liegt in der Gruppe der Grofstadtbewohner (100.000 +) bei
nur noch 18,5%, wobei es keinen Unterschied macht, ob die
Befragten in "kleinen" Grofstédten oder in Millionenstédd-
ten leben.

Als wesentlich einschneidender als die Differenzierung zwi-
schen den Grofstéddten, dies sei noch einmal nachdriicklich
betont, erweist sich jedoch die Schwelle Uber oder unter
50.000 Einwohner. Diese Grenze spielt ebenfalls eine wesent-
liche Rolle fiir die Dauer der berichteten Laérmexposition. In
den Gemeinden iiber 50.000 steigt die Lirmbelédstigungsdauer
signifikant an. Diejenigen, die in CGemeinden bis 50.000 Ein-
wohner leben und von einer Larmbeldstigung durch den Stra-
Renverkehr berichten, geben als durchschnittliche téagliche
Belastigungsdauer 2,83 Stunden an. Fir die Bewohner grdéferer
stadte steigt der entsprechende Wert auf 4,28 Stunden.

Die Frage nach dem "Wo?" des StraBenverkehrsldrms liefert

somit neben dem trivialen Ergebnis, daB in grdéBeren Stadten
die Bélastigung gréBer ist, die Erkenntnis, daB es nicht et-
wa nur die groBen Stiddte oder gar die Millionenstédte sind,
in denen sich die Menschen beléstigt fihlen, sondern daB8
sich die Problematik spatestens in Mittelstaddten ab 50.000
Einwohner nachhaltig bemerkbar macht.

Und daB in lidndlichen Regionen keine idyllische-Ruhe auf-
komnt, dafiir sorgt der dort zu erheblichen Beldstigungen
fihrende Flugl&arm.

4.4 Durch welche Fahrzeuge filhlen sich Menschen besonders
belastigt?

Die Alltagserfahrung lehrt, daB die verschiedenen Arten von
Kraftfahrzeugen in unterschiedlichem Umfang zum Liarmpegel
beitragen. Ergdnzend sei hinzugefiigt, daB auch innerhalb der
einzelnen Fahrzeugtypen groBe Unterschiede in der Larment-
wicklung feststellbar sind und schlieBlich sollte man nicht
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vergessen, daB &hnliche und sogar gleiche Fahrzeuge, bedingt
durch verschiedene Fahrstile, in ihrer Larmentfaltung sehr
unterschiedlich sein kénnen. Auf den letzten Punkt werden
wir im Kapitel 5.4 bei der Diskussion der Bedeutung des Fah-
rers fir die LArmentwicklung noch naher eingehen.

Trotz all dieser Einschrédnkungen und Differenzierungen trifft
man in der Offentlichkeit auf relativ homogene Stereotype,
was die Ladrmentwicklung verschiedener Fahrzeugarten angeht.
Diese Stereotype sind von erheblicher Bedeutung, selbst wenn
sie nicht véllig mit den physikalisch-akustischen Mefergeb-
nissen fiir die entsprechenden Fahrzeuggruppen {ibereinstimmen,
well das Larmerleben eben nachhaltig auch von nicht-akusti-
schen Parametern beeinfluft wird.

Um diese Bewertungen sichtbar zu machen, haben wir in einem
ersten Schritt die zugeschriebene Larmentwicklung von sieben
Fahrzeugarten auf einer 5-er Skala einstufen lassen. Da Pre-
tests ergeben hatten, daB die Antworten sich vornehmlich im
"laut"-Bereich bewegten, wurde eine einseitig gespreizte
Skala eingesetzt, die insbesondere die "laut"-Bewertung dif-
ferenziert erfaft.

Tabelle 17 gibt einen Uberblick iber das Ergebnis.



- 61 -

Tabelle 17: Einstufung verschiedener Fahrzeugarten
hinsichtlich ihrer Gerduschentwicklung

PKW IXW Motor- Moped Omi- Sport- Traktor/
rad us wagen Iandf

maschine
unertraglich laut 2% 5% 7% 7% 1% 3% 3%
sehr laut 8% 26% 31% 23% 9% -13% 13%
laut 20% 33% 31% 33% 23% 27% 24%
ertrdglich 55% 29% 23% 29% 52% 44% 42%
leise 14% 6% 6% 7% 13% 11% 14%
keine Angabe % 13 2% 1% 2% 2% 4%
N=jeweils 1.881 100% 100%  100% 100% 100% 100% 100%

Es wird sichtbar, daB mehr als ein Drittel (38%) der Bevdl-
kerung Motorrdder als "“unertrdglich laut" bzw. "sehr laut®
einstufen. Ein knappes Drittel (31%) stuft Lastkraftwagen
ebenso ein. Mehr als zwei Drittel der Befragten (69%) stufen
PKWs als ertrdglich oder sogar als leise ein. Diese positive

Einstufung des PKW wird im lUbrigen nicht nur von denjenigen
geduBert, die selbst einen PKW fahren. Auch diejenigen, die
selbst keinen Filhrerschein besitzen, urteilen &hnlich posi-
tiv. Tabelle 18 macht dies deutlich.
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Tabelle 18: Einstufung des PKW als Larmguelle durch
PKW-Fahrer und Nicht-Fihrerscheinbesitzer

PKW~Fahrer Nicht-Fihrer-
scheinbesitzer
Einstufung des PKW als:
...unertraglich laut 2% . 1%
...8ehr laut 9% 6%
...laut 22% 17%
...ertrdglich 56% 57%
...leise 11% 18%
keine Angabe - 1%
100% 100%
N=933 N=728

Eher scheint es sogar so zu sein, daB Nicht-Fihrerscheinbe-
sitzer den PKW hinsichtlich der Larmerzeugung tendenziell
besser einstufen als die PKW-Fahrer dies selbst tun.

Eine gewisse Rolle fiir die Beurteilung spielt auch das Alter
der Befragten. Hier zeichnen sich zwel Ergebnisse ab: Zum
einen sind es vor allem die sehr jungen Befragten (bis 20
Jahre), die das Ausmaf der Gerduschentwicklung generell nie-
driger einstufen. Zum zweiten zeigt sich der altersabhéngige
Einfluf besonders stark bei den motorisierten 2Zweirddern und
Sportwagen, die von dieser Gruppe wesentlich positiver hin-
sichtlich ihrer Liarmentwicklung eingestuft werden als von
den &lteren Teilen der Bevdlkerung. Dies mag als Beispiel
dafir dienen, wie die Affinitdt zu bestimmten Fahrzeuggrup-
pen eben auch das Urteil tiber die durch sie erzeugte Lirm-
beldstigung beeinfluft. Ganz entscheidend fir die Beurtei-
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lung der Lirmbeldstigung durch die verschiedenen Fahrzeug-
gruppen ist jedoch die individuelle Lé&rmempfindlichkeit. Die-
jenigen, die sich selbst als extrem oder sehr lérmempfindlich
einstufen, stufen durchgéngig alle Fahrzeuge als lauter ein.
Tabelle 19 zeigt dies anhand der aus den Bewertungsskalen er-

rechneten Mittelwerten.

Tabelle 19: Bewertung verschiedener Fahrzeugarten hinsichtlich
ihrer Ger&uschentwicklung/Larmempfindlichkeit

Individuelle Iarmempfindlichkeit

extren/ lérmemp~ wenig larm- weltestgehend

sehr ldrm— firdlich empfindlich unempfindlich

empfindlich gegenuber Iarm
PKW 3,0% 2,7 2,2 1,8
LKW 3,7 3,3 2,9 2,4
Motorrad 3,7 3,5 3,1 2,6
Moped 3,5 3,3 2,9 2,5
omnibus 2,9 2,6 2,2 2,0
Sportwagen 3,1 2,8 2,4 2,2
Traktor/Land- " 2,8 2,7 2,4 2,2
maschinen
N=1.881 *Die Mittlwerte liegen zwischen 1 und 5. Je ndher ein Zahlerwert

der ziffer 1, desto leiser wird der Fahrzeugtyp empfunden.

Tabelle 19 verdeutlicht auBerdem, daB die Lirmbeldstigungs-
hierarchie bei allen Gruppen &hnlich ist.
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Der ndchste Schritt der Untersuchung besteht nun darin, die
Beurteilung der einzelnen Fahrzeugarten hinsichtlich ihrer
Lirmentwicklung in einer Gesamthierarchie zu Uberprifen, um
deutlich zu machen, welche Fahrzeuge denn als besonders
lastig eingestuft werden.

Eine solche Hierarchie lieBe sich anhand der Beurteilungs-
mittelwerte erstellen. Wir haben uns an dieser Stelle Jje-
doch entschieden, durch eine direkte Frage nach dem Fahr-
zeuyg, durch das sich der einzelne am meisten gestért oder
belastigt fihlt, diese Hierarchie zu entwicklen. Tabelle 20
zeigt das Ergebnis.

Tabelle 20: Rangfolge der Fahrzeugarten nach dem Grad
ihrer Lastigkeit bei der Lirmentwicklung

Rangplatz Fahrzeugart Anteil der
Nennungen

1 Motorréader 29%

2 Lastkraftwagen 27%

3 Mopeds 18%

4 PKW 8%

5 Traktoxr/ 7%

Landmaschinen
6 Sportwagen 3%
7 omnibus 2%
4

N=1.881 100%

Es zeigt sich, daB nicht etwa Lastkraftwagen die meisten
Nennungen auf sich ziehen, sondern daB Motorridder als sté-
rendste Fahrzeugart gelten, allerdings dicht gefolgt von
den Lastkraftwagen. Dagegen halten nur 8% den PKW fiir den




- 65 -~

lastigsten Larmerzeuger. Uberraschend gut schneiden Sport-
wagen und Omnibusse ab, die nur selten als l4stigste Larm-—

quelle im StraBenverkehr genannt werden.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, daf sich fir be-
stimmte Fahrzeugarten deutliche Bewertungsunterschiede in
Abhdngigkeit vom Alter zeigen. Wie Tabelle 21 deutlich macht,
steigt mit zunehmendem Alter die Zahl derer, die Motorrader
fiir das lastigste Fahrzeug halten. Umgekehrt nimmt die nega-
tive Einstufung von ILKWs mit zunehmendem Alter ab. Anders
ausgedriickt: Junge Leute fithlen sich stéarker durch LKW-LAarm,
&ltere Befragte eher durch den Lirm motorisierter Zweirdder
beléstigt. Eine solche Altersabhéngigkeit ist demgegeniiber
fiir den PKW nicht feststellbar.

Tabelle 21: Die Listigkeit ausgewdhlter Fahrzeugarten/Alter

bis 20 21-34 35-54 55 Jahre
Jahre Jahre Jahre und alter

Listigste Fahrzeugart:

Motorrader 18% 24% 31% 34%
Mopeds 12% 15% 21% 21%
LKW 40% 34% 21% 23%
PKW 7% 9% 8% 7%
N=258 N=409 N=609 N=605

Die individuelle Larmempfindlichkeit wirkt sich vornehmlich
auf die Bewertung des PKW aus. Diejenigen, die sich selbst
als "extrem" oder "sehr" laérmempfindlich einstufen, nennen
signifikant hiufiger als andere den PKW als léstigste Fahr-

zeugkategorie. Demgegeniber bezeichnen diejenigen, die sich

]
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selbst als weltestgehend unempfindlich gegeniiber Lirm ein-
einstufen, deutlich haufiger die motorisierten Zweiridder
als lastigste Larmquelle.

4.5 Welche Fahrergruppen gelten hinsichtlich der Lirm-
entfaltung als besonders ricksichtslos?

Nachdem deutlich geworden ist, daB in der &ffentlichkeit
beziiglich der Larmentwicklung der verschiedenen Arten von
Kraftfahrzeugen differenzierte Vorstellungen herrschen,
stellt sich die Frage, ob &hnliche Differenzierungen auch
fir verschiedene Fahrergruppen nachweisbar sind. Als erstes
Ergebnis ist in diesem Zusammenhang zu vermerken, daB circa
drei Viertel (74%) der Befragten die Meinung vertreten, daB
es sehr wohl einzelne Fahrergruppen gibt, die dadurch auf-
fallen, daB sie besonders viel Lirm im StraBenverkehr ma-
chen. Aus Vorgesprachen war deutlich geworden, daB derartige
Gruppen nicht nur iber das gefahrene Fahrzeug beschrieben
werden konnen, sondern daB als zusatzliche Kriterien Alter
und Geschlecht eine Rolle spielen. Tabelle 22 bestatigt die-
se Aussage auf eindrucksvolle Weise., Zwar erweisen sich auch
hier Motorradfahrer als diejenige Gruppe, der am hiufigsten
Rucksichtslosigkeit bei der Larmentfaltung zugeschrieben
wird - parallel zu den fahrzeugbezogenen Ergebnissen des
vorangehenden Abschnitts ~ aber bereits an zweiter Stelle
rangiert die Gruppe der "jungen Fahrer", die in diesem
Kontext als besonders riicksichtslos gelten.
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Tabelle 22: Rangfolge verschiedener Fahrergruppen,
die als besonders riicksichtslos
hinsichtlich der Larmentfaltung gelten

Rangplatz Fahrer Anteil der
Nennungen
1 Motorradfahrer 44%*
2 Jugendlicher Fahrer 34%
3 Mopedfahrer 31%
4 LKW-Fahrer 29%
5 Sportwagenfahrer 17%
6 Manner 8%
7 PKW-Fahrer 5%
8 Busfahrer 4%
9 Taxifahrer 4%
10 Altere Fahrer 1%
11 Frauen o]
N=1.881 *Mehrfachnennungen

Da auch Mopedfahrer im Regelfall eher den jungen Fahrern zu-
zurechnen sind, verstirkt deren dritter Rang das Ergebnis
des eher negativen Images dieser Gruppe. Die Einstufung auf
den Rangpldtzen 1-3 ist dabel im hohen MaBe altersabhangig:
Mit zunehmendem Alter der Befragten steigt die Wahrschein-
lichkeit, da® motorisierte Zweiradfahrer und Jugendliche als
besonders riicksichtslos hinsichtlich der Lérmenfaltung ein-

gestuft werden.

Besonders positiv werden demgegeniiber dltere Fahrer und
Frauen beurteilt. Von 876 befragten Mannern stufen nur 3 die
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Frauen als ricksichtslos auf diesem Gebiet ein, von den
1.005 befragten Frauen waren es gar nur 2, die eine der-
artige negative Einstufung vornahmen. Larmempfindliche
Personen neigen insbesondere dazu, jungen Fahrern und
Motorradfahrern negative Noten zu erteilen. Am Rande sei
noch erwédhnt, daB Motorradfahrer in Bayern, Schleswig-
Holstein und Hessen besonders negativ eingestuft werden
und jugendliche Fahrer in Bremen und Rheinland-Pfalz die
schlechtesten Bewertungen erzielten.

Liarm auf der StraBe ist damit in der Offentlichkeit kein
PKW-Problem, sondern ein Problem motorisierter Zweiradfah-
rer, junger Fahrer und in gewissem Umfang der LKW-Fahrer.

Wie nun diejenigen Gruppen aussehen, die sich in besonderem
MaBe durch Verkehrslédrm belastigt fihlen, soll im folgendem
Abschnitt ndher untersucht werden.

4.6 Wer fihlt sich im besonderen durch
StraBenverkehrsldrm beldstigt?

Zur Beschreibung derjenigen, die im besonderen MaBe unter
StraBenverkehrsldrm leiden, bieten sich zwei Wege an: Zum
einen kann man versuchen zu ermitteln, in wieweit bestimm-
te demographische Faktoren mit Beladstigungsaussagen korre-
lieren zum anderen kann man analysieren, welche Personen-
gruppen sich persénlich als besonders larmempfindlich be-
schreiben und von daher auf den Larm des StraBenverkehrs
besonders sensibel reagieren.

Wir wollen in diesem Abschnitt beide Vorgehensweisen mit-
einander verknipfen und zundchst mit einem Blick auf den
Anteil der Lérmempfindlichen in der Gesamtbevdlkerung

beginnen.

Tabelle 23 weist in der "Gesamt"-Spalte aus, daB sich knapp
30% der Bevélkerung als mehr oder weniger larmempfindlich
beschreiben, wobei der anteil derer, die von sich selbst be-
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haupten, extrem oder sehr lidrmempfindlich zu sein, bel 7%
liegt. Andere Untersuchungen stufen den Anteil der Larmemp-
findlichen etwas anders ein. So schdatzt JANSENL) deren an-
teil auf circa 10-15%. Diese Schatzungen schwanken ver-
stidndlicherweise stark mit den verwendeten MeBinstrumenten
und den Kategorien, die zur Definition der "besonderen Larm-
empfindlichen" herangezogen werden. Bekannt ist in diesem
Zusammenhang, daB Neurotiker und psychisch labile Personen
stidrker auf Liarmbelastung reagieren als Gesunde.

Tabelle 23: Larmempfindlichkeit/Geschlecht

Manner Frauen Gesant

Es stufen sich ein als...

...extrem larmempfindlich 1% 1% 1%
...sehr larmempfindlich 5% 8% 6%
...iérmempfindlich 18% 26% 22%
...wenig larmempfindlich 52% 45% 48%
.. .weitestgehend unempfindlich 24% 20% 22%
gegeniber Larm

keine Angabe 1% - 1%

100% 100% 100%

N=876 N=1.005 N=1.881

Tabelle 23 macht die Tendenz sichtbar, daB Frauen ein wenig
sensibler gegenilber LArm reagieren. 65% der Frauen bezeich-
nen sich selbst als "wenig larmempfindlich" oder '"weitest-

1) Vgl. G. JANSEN, Verkehrsliarmwirkungen bei besonderen Perso-
nengruppen, Zeitschrift fir Larmbekamfpung, 34, 1978, S. 155




gehend unempfindlich", der entsprechende Anteil der Manner
liegt mit 76% deutlich héher.

Wéhrend jedoch die Empfindlichkeitsdifferenz zwischen Man-
nern und Frauen relativ gering ist, erweist sich der Faktor
Alter als bedeutsamer. Wie Tabelle 24 zeigt, wachst die
Larmempfindlichkeit mit héherem Alter kontinuierlich an.

Tabelle 24: Larmempfindlichkeit/Alter

Alter

bis 20 21~34 35-54 55 u. alter

Es stufen sich ein als...

...extrem larmempfindlich 0% 1% 1% 1%
...sehr larmempfindlich 2% 7% 6% 9%
... larmempfindlich 13% 20% 20% 30%
...wenig larmempfindlich 53% 46% 51% 44%
.. .weltestgehend unempfind- 32% 26% 21% 16%
lich gegeniber ILdrm
keine Angabe - - 1% -
100% 100% 100% 100% V
N=258 N=409 N=609 N=605

So erkldren 85% der jungen Befragten (bis 20 Jahre) sich als
wenig ladrmempfindlich oder weitestgehend unempfindlich. Der
entsprechende Anteil in der héchsten Altersgruppe (iber 55
Jahre) liegt bei 60%.

Larmempfindliche Personen findet man im {ibrigen eher unter
den Abiturienten und Personen, die studiert haben. 14% dieser
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Gruppe halten sich fiir extrem oder sehr larmempfindlich. Der

entsprechende Anteil bei Volksschiilern ist mit 7% nur halb

so groB.

Es stellt sich nun die Frage, in welchem AusmapB die berichte-

te Larmempfindlichkeit mit Aussagen zur Liarmbelédstigung kor-

reliert und welche Gruppen in besonderem Mafe lUber Belasti-

gungen durch StraBenverkehrslarm klagen.

Wie die folgende Tabelle 25 zeigt, besteht ein relativ enger

Zusammenhang zwischen Empfindlichkeit und dem Grad der Be-

lastigung durch StraBenverkehr.

Tabelle 25: Beladstigung durch StraBenverkehrslarm/

Lédrmempfindlichkeit
Larmempfindlichkeit
extrem u. larmemp~ wenig lérm- weitest-
sehr larm~ findlich empfindlich gehend un-
empfindlich empfindlich
Durch StraBenverkehrslémm. ..
...sehr stark belastigt 18% 6% 43 0%
...stark belastigt 24% 15% 4% 0%
...maRig beldstigt 22% 29% 23% 6%
.. .kaum belastigt 13% 24% 28% 22%
...gar nicht beldstigt 23% 25% 40% 69%
keine Angabe - 1% 1% 3%
100% 100% 100% 100%
N=142 N=420 N=903 N=411
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Wahrend extrem und sehr la&rmempfindliche Personen in 42% der
Félle berichten, durch StraBenverkehr sehr stark oder stark
beldstigt zu werden, sinkt die Beldstigungsrate kontinuier-
lich bis auf 0% bei denjenigen, die sich als unempfindlich
einstufen. Die Abnahme der berichteten Beldstigung bei ge-
ringerer Empfindlichkeit ist im Ubrigen far alle Larmquellen
nachweisbar, sie ist allerdings fOr den Bereich des StraBen-

verkehrslarms besonders ausgepragt.

Betrachtet man nun, welche Personengruppen sich in besonde-
rem MaBe durch StraBenverkehrslarm belastigt fuhlen, so
stellt man fest, daf hier die Einflisse einzelner Variablen
weitaus weniger ausgepragt sind als bezliglich der Larmemp-
findlichkeit. So sind etwa Unterschiede zwischen Mannern und
Frauen bezlglich der Larmbeldstigung durch StraBenverkehr
nicht feststellbar,l) beide flhlen sich in gleichem Umfang
durch StraBenverkehrslarm belastigt.

Sichtbar wird allerdings, daf Altere sich in starkerem MaBe
als jungere Burger beldstigt fihlen, ein Ergebnis, dem in-
sofern groBe Bedeutung zukommt, als der Anteil Alterer an
der Gesamtbevélkerung in den nachsten Jahren stetig wachsen

wird,

DaB die sozialen Rahmenbedingungen die erlebte Beldstigung
beeinflussen, ist bereits an anderer Stelle dieses Berichtes
erwihnt worden. Der Vollstidndigkeit halber sei jedoch hier
noch einmal erwdhnt, daf in kleineren St&dten und Gemeinden
(unter 50.000 Einwohner) die Beldstigung durch StraBenver-
kehrslarm geringer ist und daB &konomische Faktoren in der
Weise eine Rolle spielen, daf mit héherem Einkommen uber
eine verbesserte Wohnsituation die Larmbeldstigung durch

StraBenverkehr zurickgeht.

1) Dieses Ergebnis zeigt sich auch bei einer Interpretation
der Daten von INFRATEST-Untersuchungen der Jahre 1985,
1986 und 1987.
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Unstreitig spielt jedoch die individuelle Larmempfindlich-
keit, wie Tabelle 25 gezeigt hat, die wichtigste Rolle. Dies
wiederum hat gravierende Konsequenzen fir alle Mafnahmen und
die 6ffentliche Diskussion {iber Lirmprobleme. SchlieBlich ba-
siert die individuelle Larmempfindlichkeit nicht nur auf den
individuell vorgegebenen physiologischen Grundlagen einer
Person, sondern die Empfindlichkeit wird sozial geformt und
bestimmt. Dies hat zur Konsequenz, daf die 6ffentliche Dis-
kussion iiber Larm und Lidrmfolgen einen EinfluB auf die Sen-
sibilitdt haben kann und das Beladstigungsempfinden somit von
auBen beeinfluBt werden kann. KLOSTERKOTTERL) weist in die-
sem Zusammenhang darauf hin, daB z.B. Interessengemeinschaf-
ten und Blrgerinitiativen mit dem Problem konfrontiert sind,
daf sich durch die Herausstellung der Lérmproblematik Verén-
derungen in der Sensiblitat ergeben kénnen, die durchaus
nachteilig fir die Betroffenen sind.

So erscheint es denkbar, durch entsprechende Aktivitéaten
auch solche Gruppen fir StraBenverkehrsldrm zu sensibilisie-
ren, die in diesem Abschnitt als relativ weniger beldstigt
beschrieben wurden.

4,7 Uber welche gesundheitlichen Folgen des Strafenverkehrs-—
larms berichtet die Bevélkerung?

Im Kapitel 2 dieser Untersuchung haben wir bereits beschrie-
ben, welche Auswirkungen Lirm auf den Organismus und insbe-
sondere auf das Schlafen hat. Dabei war festgestellt worden,
daf die "Unbehaglichkeitsschwelle" bei etwa 65 dB(A) und die
"Unannehmbarkeitsschwelle" bei 85 dB(A) angesetzt wird, Wer-
te also, die im StraBenverkehr vielfach erreicht und Uber-

1) W. KLOSTERKOTTER, Belastbarkeit von Menschen durch
Gerdusche im Hinblick auf die Immissionsrichtwerte,
a.a.0., S. 35
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schritten werden. Von daher ist zu vermuten, daB in der
Bevdélkerung in gewissem Umfang Uber negative gesundheitli-
che Folgen berichtet wird. Tabelle 26 gibt einen ersten
{ilberblick liber die Haufigkeit der berichteten Stdérungen.
Hierbei ist allerdings zu beachten, daBR die Daten der Ta-
belle 26 nicht das Ergebnis &rztlicher Diagnostik darstel-
len, sondern die subjektiven Aussagen von Befragten wieder~
geben. Trotz dieser Einschrankung spiegeln sie selbstver-
stédndlich Belastungen wieder, denen der einzelne ausgesetzt

ist.

Tabelle 26: Haufigkeit gesundheitlicher Beeintrachtigungen
durch Strafenverkehrslarm/aAlter

Alter

=20 21-34 35-54 55 Jahre u.&. Gesamt

Gesundheitliche 12% 20% 23% 23% 21%
Auswirkurgen

genannt

keine gesund- 88% 80% 77% 77% 79%

heitlichen Aus-
wirkungen genamnnt

100% 100% 100% 100% 100%

N=258 N=409 N=609 N=605 N=1.881

Die Tabelle verdeutlicht, daB rund jeder funfte in der Bevdl-
kerung gesundheitliche Auswirkungen durch StraBenverkehrslarm
bei sich vermutet. Gleichzeitig wird sichtbar, da8 die berich-

tete Belastung mit dem Alter ansteigt.
Weitaus entscheidender als das Alter wirkt sich in diesen
zZusammenhang jedoch die subjektiv empfundene Larmempfind-

lichkeit aus.
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Tabelle 27: Haufigkeit gesundheitlicher Beeintrdchtigungen
durch StraBenverkehrslarm/Liérmempfindlichkeit

Larmempfindlichkeit
extrem und larm- wenig larm- weitest—
sehr ldrm— empfind- empfindlich gehend un-
empfindlich 1lich empfindlich
Gesurdheitliche 56% 46% 13% 1%
Auswirkungen
genannt
keine gesund~ 44% 54% 87% 99%
heitlichen 2us-
wirkungen genammt
100% 100% 100% 100%
N=142 N=420 N=903 N=411

Mehr als die Halfte derjenigen (56%), die sich selbst als
extrem oder sehr larmempfindlich einstufen, berichten iber
gesundheitliche Auswirkungen. Auf der anderen Seite stehen
diejenigen, die weitestgehend unempfindlich gegen Larm sind.
Von ihnen werden gar keine gesundheitliche Auswirkungen be-
richtet. -

Interessant ist in diesem Zusammenhang, daf Kraftfahrer nicht
dazu neigen, Auswirkungen zu verharmlosen. 25% der Fllhrer-
scheinbesitzer, die noch aktiv selbst fahren, schreiben dem
StraBenverkehrslarm negative Konsegquenzen fir das eigene
Wohlbefinden zu. Der entsprechende Prozentsatz liegt fur
diejenigen, die keinen Fithrerschein besitzen, bei nur 15%.

Auch zwischen den einzelnen Bundesléndern zeigen sich Unter-
schiede in der Nennungshaufigkeit ven negativen gesundheitli-
chen Auswirkungen des StraBenverkehrslérms: In Bremen, Baden-
Wirttemberg, Bayern und Hessen ist die Zahl derer, die iber

o
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derartige Folgen berichten, deutlich héher als beispiels-

weise in Niedersachsen oder Hamburg.

In einem zweiten Schritt wollen wir nun der Frage nachgehen,
Uber welche negativen gesundheitlichen Folgen mit welcher
Haufigkeit berichtet wird.

Tabelle 28: Rangfolge der durch StraBenverkehrsldrm hervor-
gerufenen gesundheitlichen Beeintrachtigungen

Rangplatz Art der Beeintrachtigung Haufigkeit der Nenmmg*
1 Einschlafstérungen 36%%%
2 Nervositat 33%
3 Schlafstérungen 30%
4 Kopfschmerzen 30%
5 Gereizheit 24%
6 Unruhe 23%
7 Arger 23%
8 Abgespanntheit/Midigkeit 22%
9 StreB 17%
10 Mangelnde Konzentrations-— 14%
fahigkeit
11 Herz-, Kreislaufprobleme 10%
12 Magenprobleme 6%
#* Die Hiufigkeit ist bezogen auf die Teilgesamtheit derer, die von
gesundheitlichen Folgen berichten: N=392
#*Mehrfachnenmingen
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Tabelle 28 zeigt, daB als gesundheitliche Folgen vor allem
Schlafstdrungen, Nervositdt und Kopfschmerzen genannt wer-
den, wobei bei den Schlafstdrungen Schwierigkeiten beim Ein-
schlafen dominieren. Dieses Ergebnis deckt sich mit anderen
Erfahrungen, so berichtet REHM: "Die Klagen der Bevdélkerung
richten sich sehr hiufig gegen Schlafstérungen durch Lirm."1)

Gleichzeitig 14Bt sich aus der Tabelle ableiten, daB dieje-
nigen, die liber gesundheitliche Beeintrdchtigungen berichten,
in der Regel mehrere Beeintridchtigungen gleichzeitig nennen,
im Schnitt etwa 2,5. Organische Folgen, wie etwa Herz- und
Kreislaufschwierigkeiten oder Magenprobleme werden dabei
eher selten genannt.

Auch beziiglich der berichteten gesundheitlichen Folgen er—
weist sich die individuelle Lidrmempfindlichkeit als bedeut-
same EinfluBgréBe. Tabelle 29 zeigt, daB diejenigen, die
sich als besonders larmempfindlich einstufen, besonders hau-
fig iilber Schlafstérungen klagen, gleichzeitig tritt bei die-
ser Gruppe hdufiger Nervositdt und Gereiztheit als Folge des
StraBenverkehrsladrms auf.

1) S. REHM, a.a.0., S. 45
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Tabelle 29%: Haufigkeit ausgewdhlter larmbedingter
Beeintrachtigungen/Larmempfindlichkeit

Larmempfindlichkeit
extrem und larmempfindiich wenig und
sehr empfindlich weltgehend
unempfindlich
Einschlafstérungen 48%* 34% 31%
Schlafstérungen 43% 28% 25%
Gereizheit 39% 37% 12%
Nervositat 38% 32% 31%
Unruhe 30% 22% 20%
*Mehrfachnennungen
N=79 N=193 N=121

GroBere Larmempfindlichkeit wirkt sich zusédtzlich in der

Weise aus, daf empfindliche Personen im Durchschnitt mehr

Beeintrachtigungen nennen als solche, die sich als

weniger

empfindlich bezeichnen. In Zahlen ausgedrickt heiBt das:

"Extrem" und "sehr" larmempfindliche Personen nennen im

Schnitt 3,2 gesundheitliche Auswirkungen. Far Befragte, die

sich als "larmempfindlich" bezeichnen, sinkt die entspre-

chende Ziffer auf durchschnittlich 2,7 Nennungen. Bei den-

jenigen, die "wenig" oder "unempfindlich" gegen Larm sing,

liegt die entsprechende Zahl nur noch bei 2,2.1)

1) Als Bewertungsbasis der Durchschnittswerte dienen jeweils
die Teilgesamtheiten, die von erlebten Beeintrachtigungen

berichten.
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Manner und Frauen unterscheiden sich in einigen Bereichen
hinsichtlich der Art der berichteten Beeintrédchtigungen.
Mé&nner nennen hdufiger Nervositdt, Hektik und StreB als
Lirmfolge. Frauen berichten 6fter lber Kopfschmerzen und
Schlafstérungen. Hierbei ist zu beachten, daB physioclogi-
sche Untersuchungen zeigen, daB auch bei den vegetativen
Reaktionen, also denen, die nicht dem Willen unterworfen
sind, Unterschiede zwischen Mannern und Frauen feststell-
bar sind. Seo berichtet KLOSTERKOTTER ilber signifikant
sté@rkere elektrische Hautwiderstandsadnderungen bei Frauen
bel Reizgerduschen von 50 dB(A).1)

Schlafstdérungen sind jedoch nicht nur geschlechts- sondern
zusdtzlich in hohem MaBe altersabhdngig: Nur 7% der jungen
Befragten (bis 20 Jahre) berichten iiber diese Larmfolge.
Die entsprechenden Zahlen fir hdhere Altersgruppen sehen
wie folgt aus: 21-34 Jahre: 20% Schlafstdrungen; 35-54
Jahre: 30% Schlafstérungen; 55 Jahre und alter: 41% Schlaf-
stérungen.?2)

1) Vgl. W. KLOSTERKOTTER, Belastbarkeit von Menschen...,
a.a.0., S. 17

2) Als Basis der Prozentuilerung dient jeweils die Teil-
gesamtheit der "Betroffenen".




5. Welchen Einfluf haben die verschiedenen Systemkomponenten
des StraBenverkehrs auf die Larmentwicklung?

Viele Jahrzehnte konzentrierte sich die Diskussion um den
StragBenverkehrsldrm ausschlieBlich auf das Kraftfahrzeug.
Vornehmlich Motor-, Getriebe- und vor allem Auspuffgerausche
waren Gegenstand von Studien. Als Beispiel dieser engen fahr-
zeugzentrierten Sicht mag der Vorschlag der Anti-Lidrm-ILiga
aus dem Jahre 1955 fir die Einflthrung einer Kraftfahrzeug-
Larmsteuerl) dienen, wobei es in diesem - aus heutiger Sicht
eher kurios wirkenden - Vorschlag vor allem um die Reduktion
des Auspufflarms ging.

Spatestens mit Beginn der siebziger Jahre im Zuge eines Sy-
stemdenkens auch beim StraBenverkehr erweitert sich auch die
Basis der Betrachtung der Lirmentwicklung. Insbesondere be-
ginnt zu diesem Zeitpunkt eine intensivere Erforschung der
Bedeutung von Reifen und StraBenoberflachen fir die Gerausch-
entstehung.2)

Analysemodelle des StraBenverkehrs stiitzen sich seit dieser
Zeit vielfach auf drei Systemkomponenten: den Fahrer, das
Fahrzeug und die StraBe. Hinzu treten vielfach als vierte
Komponente Aspekte der Gesamtgesellschaft, bzw. die von ihr
vorgegebenen Rahmenbedingungen.3)

1l) Vgl. E. DEISCHEL, Vorschlag fur die Einflhrung einer
Kraftfahrzeuglirmsteuer, in: Kampf dem Larm, Minchen
1955

2) Vgl. hierzu: U. SANDBERG, Tire/road noise -~ studies of
the mechanisms of noise generation, methods of measure-
ment and road surface characterisation, Linképing Studies
in Science and Technology, Dissertations, No. 166,
Linképing 1987

3) Vgl. etwa: Bundesanstalt fir StraBenwesen, Bereich Unfall-
forschung, Systemanalyse "StraBenverkehrssicherheit”,

Kéln 1972
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Die Systemkomponenten Fahrer, Fahrzeug und StraBe erweisen
sich auch fiir diese Untersuchung zur Strukturierung als ge-
eignet. Allerdings gilt es zu bedenken, daB die von Kraft~-
fahrzeugen erzeugten Gerdusche sich aus Antriebs-, Roll-

und Windgerduschen zusanmensetzen, wobeil die Windgerdusche
vornehmlich fiir die Akustik im Fahrzeug von Bedeutung sind.
Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung erscheint es zweck-
mdfig, die Antriebs- und Rollgerdusche getrennt wvon einan-
der zu analysieren. Dem wird in diesem Kapitel in.der Weise
Rechnung getragen, daB in Abschnitt 5.1 vornehmlich den Pro-
blemen der Antriebsgerausche nachgegangen wird und Abschnitt
5.2 sich separat der Bedeutung der Reifen fiir die Entstebung
des Rollgerdusches widmet. Hierbei ist allerdings zu beach-
ten, daB die Systemkomponenten "Reifen" und "straBe" in en-
ger wechselseitiger Beziehung zueinander stehen, die eine
ganzheitliche Betrachtung nahelegt. So spricht man in diesenm
Zusammenhang auch seit einigen Jahren vom "Reifen~Fahrbahn-
Geriusch". Es wird sich in diesem Zusammenhang daher nicht
véllig vermeiden lassen, daB die einzelnen Abschnitte eini-
ge redundante Informationen enthalten.

Neben Aspekten des Fahrzeugs,der Reifen und der straBe be-
schéftigt sich dieses Kapitel zum Abschlu auch mit der Fra-
ge, welchen Einflug der Fahrer auf die Larmentstehung hat,
wobei wir hier vor allem der Frage nachgehen, inwieweit Fah-
rer den Stellenwert des individuellen Fahrstils fur die

Léarmemission erkennen.

Die Abschnitte zur Bedeutung des Fahrzeugs, der Reifen und
der StraBe fiir die Lirmentwicklung stiitzen sich dabei auf
einschligige Forschungsergebnisse und auf Aussagen von Ex-
perten, die speziell im Rahmen dieser Untersuchung gehdért
wurden. Bezliglich der Bewertung des individuellen Fahrstils
fiir die Larmentwicklung kénnen wir auf eigene représentativ

erhobene Daten zurickgreifen.
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5.1 Der EinfluB des Fahrzeugs

Die Uberschrift kénnte suggerieren, daf Kraftfahrzeuge in
einheitlicher Weise zur Larmentstehung im StraBenverkehr
beitragen. Schon die einfache Trennung zwischen motorisier-
ten Zweirddern, PKW und LKW macht jedoch deutlich, daB es
"das Fahrzeug" gar nicht gibt und daB es erforderlich ist,
zwischen verschiedenen Fahrzeuggruppen zu unterscheiden. Wir
wollen uns in diesem Abschnitt im wesentlichen mit den Pro-
blemen der Lirmentstehung und Lidrmvermeidung beim PKW und
beim LKW befassen. Dies geschieht zum einen deshalb, weil
diese Fahrzeuggruppen den gréBten Anteil zum Lirmgeschehen
liefern. Zum anderen scheint die Lirmentwicklung motorisier-
ter Zweirdder, stédrker noch als die von LKW und PKW ein Er-
gebnis des Fahrstils des jeweiligen Lenkers zu sein. OLSONZL)
macht dies mit dem Hinweis deutlich, daB bei Motorridern
vor allem die Gasstellung iiber die Lirmentwicklung entschei-
det, wogegen beim PKW oder LKW Geschwindigkeit und Gewicht
die bedeutsamen Parameter darstellen.

Generalisierend kann man davon ausgehen, daB8 LKW um circa

10 dB(A) lauter sind als PKW und daB motorisierte Zweirider
zwischen PKW und LKW, jedoch hdher am LKW liegen. Zusatzlich
mu8 man fir den innerstddtischen StraBenldrm daven ausgehen,
"daB im Geschwindigkeitsbereich von 20 bis 50 km/h die Ge-
réduschemissionen fir LKW und Busse praktisch konstant sind,
wédhrend sie fir PKW, Lieferwagen und Motorridder mit zuneh-
mender Geschwindigkeit in dem genannten Bereich um bis zu

3 dB(A) ansteigen. Am stédrksten ist dieser Anstieg mit rund

1) N. OLSON, Survey of Motor Vehicle Noise, The Journal of
the Acoustical Society of America, Vol. 52, Number 5
(Paxrt I), 1972, 8. 1306
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8 dB(A) bei Fahrzeugen nit Versicherungskennzeichen."l)

Analytisch betrachtet setzt sich, wie eingangs bereits an-
gedeutet, das Gesamtgerédusch eines fahrenden Kraftfahrzeugs
additiv aus zwei Anteilen zusammen, dem Antriebsgerdusch und
dem Rollgerdusch. Wir werden uns in diesem Abschnitt vorran-
gig mit dem Antriebsgerdusch befassen, wobel die Diskussion
um den PXW im Vordergrund steht. Das Rollgerdusch, das im
wesentlichen von Reifen und Fahrbahn bestimmt wird, ist Ge-
genstand der folgenden Abschnitte.

Das Antriebsgerdusch eines Fahrzeugs entsteht aus Motorge—
riuschen, also den Gerduschen von sich mechanisch bewegenden
Teilen, und aus Gaswechselger&uschen. Bei letzteren unter-
scheidet man zwischen Ansaug- und Auspuffgerauschen. Das
Antriebsgerdusch eines Automobils wird im wesentlichen von
der Motordrehzahl und dem Gasdurchsatz bestimnt.2)

Die Fahrgeschwindigkeit spielt nur insofern eine Rolle, als
dber die Getriebeabstufung mit bestimmten Geschwindigkeiten
in den verschiedenen Gangen bestimmte Drehzahlen verbunden
sind, d.h. daB bei gleicher Geschwindigkeit die Gerausch-
emission durch die Gangwahl entscheidend beeinfluft werden
kann. Um dies an einem Beispiel zu verdeutlichen, sei das
Gesamtgeriusch eines PKW bei 50 km/h in Abhdngigkeit vom

1) Diese Werte wurden vom Forschungsinstitut Gerdusche und
Erschittterungen (FIGE) 1980 ermittelt.
7it. nach: M. EICHENAUER, H.H. VON WINNING, E. STREICHERT
u.a., Einfluf der StraBengestaltung auf Fahrverhalten,
Betriebszusténde und Gerduschemissionen, Vorstudie, Uni-
versitat Ausgburg, November 1981, S. 46

2) H. STEVEN, EinfluB der Fahrweise auf die Gerduschemission
eines Kraftfahrzeugs, Zeitschrift fir Lirmbekémpfung, 30,
1983, S. 67
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gewdhlten Gang darstellt.l) Alle Werte beschreiben die

Schallemission im Teillastbereich.

- 50 km/h im 2. Gang: circa 75 dB(A)
- 50 km/h im 3. Gang: circa 70 dB(A)
- 50 km/h im 4. Gang: circa 67 dB(A).

Das Ziel, die Antriebsgerdusche zu verringern, hat in der

. Vergangenheit zu einer ganzen Reihe von Mafnahmen seitens

der Automobilindustrie gefihrt. Hierbei ist zwischen akti-
ven und passiven MaBnahmen zu unterscheiden. Unter aktiven
Mafnahmen versteht man solche, die eine Reduktion der Ge-

rduschentstehung zum Ziel haben. Als passiv bezeichnet man
solche Mafnahmen, die die entstehenden Gerausche gegen die
Umwelt abdampfen.

Da die Gerduschemission wesentlich von der Drehzahl des Mo~
tors abhangt, wirken alle MaBnahmen, die das Drehzahlniveau
senken, in Richtung einer Liarmverminderung. In einer Unter-
suchung von 53 PKW stellt FRIETZSCHEZ) eine Schwankungs-
breite zwischen dem Leerlauf des unbelasteten Motors und
der Hochstdrehzahl unter Last von bis zu 45 dB(A) fest.

Insofern stellt der Trend zu grofvolumigen Motoren, die be-
reits im unteren Drehzahlbereich Uber ein groBes Drehmoment
verfligen, eine positive Entwicklung dar. Dies gilt jedoch
nur insoweit, als auch tatsdchlich mit niedrigen Drehzahlen
gefahren wird. Die Zahlen ilber das tatsdchliche Geschwindig-

1) Die ausgewiesenen Werte beziehen sich auf einen Audi 80,
1,61 Hubraum, 55 KW Nennleistung, bei einer MeBentfernung
von 7,5 Metern.

Nach: G. KEMPER, H. STEVEN, Gerduschemissionen von Per-
sonenwagen bei Tempo 30, Zeitschrift fir Larmbekémpfung,

31, 1984, S. 37

2) G. FRIETZSCHE, EG-Enguete: Untersuchung der Umweltbeld-
stigung und Umweltschadigung durch den StraBenverkehr in
Stadtgebieten - L&rm und Abgase, o.J., zit. nach
E. EICHENAUER, u.a., a.a.0., S. 44
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keitsverhaltenl) legen jedoch nahe, davon auszugehen, daB
die Larmvorteile niedrigerer Drehzahlen durch héhere Fahr-
geschwindigkeiten kompensiert oder sogar iiberkompensiert
werden. Gleichzeitig muf man jedoch auch berilicksichtigen,
da8 selbst bei extremer Fahrweise die im Stadtverkehr vor-
kommenden Héchstdrehzahlen nur bei circa 70% der Nenndreh-
zahl liegen.2)

Die Liarmreduzierung, die durch eine niedertourige Fahrweise
erreicht werden kann, ist beeindruckend. Sie kann den Lirm
auf die Hilfte reduzieren, ein Aspekt, auf den wir bei der
Diskussion der Bedeutung des Fahrers in Abschnitt 5.4 noch
naher eingehen werden.

Eine ldrmwirksame Absenkung der Drehzahlen hat es im Bereich
des lLeerlaufs gegeben. Lag die Leerlaufdrehzahl vor 10 Jah-
ren noch in der GréBenordnung von 850-~900 U/min, bewegen
sich heute Fahrzeuge dank elektronischer Regelungen im Be-
reich von 600 U/min. Dies gilt weitestgehend unabhangig vom
Betriebszustand des Motors und fiir Otto- und Dieselmotoren
gleichermaBen.

Neben der Motordrehzahl spielt die Motorbelastung fir die
Gerduschentwicklung eine wesentliche Rolle. Der EinfluB der

1) Der Anstieg der Fahrgeschwindigkeit 1&8t sich am Beispiel
von absolut frei fahrenden PKW auf der Autobahn deutlich
machen. Die gemessenen durchschnittlichen Geschwindigkei~
ten entwickelten sich von 1981 bis 1988 wie folgt:

1981: 123 km/h

1983: 126 km/h

1985: 127 km/h

1986: 129 km/h

1987: 130 km/h

1988: 132 km/h

Quelle: Information der Bundesanstalt fir StraBenwesen
vom 1.3.1989

2) Vgl.: H. STEVEN, a.a.0., S. 69
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Motorbelastung ist bei niedrigen Drehzahlen am gréften, sie
spielt also bel Start- und Wiederbeschleunigungsvorgangen
eine groBe Rolle. Bei gleicher Drehzahl koénnen sich durch
Belastungsunterschiede Pegeldifferenzen bis zu 15 dB(A) er-
geben. Hier gilt somit, daf Motoren mit grdBerer Leistung
larméarmer gefahren werden kénnen. Ob dies jedoch tatsdchlich

geschieht, hé&ngt nicht zuletzt vom Fahrer ab.

Es gibt jedoch weitere aktive MaBnahmen zur Verringerung des
Antriebsgrausches. Sie betreffen Bauteile und Nebenaggregate
des Motors. Bel einigen Herstellern ist es heute Stand der
Technik, bereits bei der Konstruktion von 6lwannen, Zylinder-
képfen oder Ventildeckeln das Gerduschverhalten in die Pla-
nung und den Entwurf einzubeziehen. So werden beispielsweise
aus Schallibertragungsgrinden Bauteile aus zweil Schichten ge-
fertigt (z.B. Ventildeckelhauben) oder akustisch abgekoppelt
(z.B. Zylinderkopfe).

Auch bei den Nebenaggregaten, die in erheblichem Umfang zum
Gesamtlarmhaushalt eines Motors beitragen, gibt es zahlrei-
che larmreduzierende Entwicklungen. Es sei hier beispiels-
welse auf den Kihlerventilator oder Lichtmaschinen verwie-
sen. Wahrend Kihlerventilatoren friher mit konstantem Uber-
setzungsverhdltnis von der Kurbelwellenriemenscheibe an§e~
trieben wurden und dabei, nicht zuletzt durch ihre exponier-
te Lage, relativ viel zum Antriebsgerdusch beitrugen, wer-
den diese Ventilatoren heute nur noch bedarfsbezogen elek-
trisch zugeschaltet, wdhrend des Rests der Zeit laufen sie
nicht und erzeugen auch keine Ger&usche. Lichtmaschinen,
die friiher insbesondere bei hohen Drehzahlen stdrende hohe
singende Téne erzeugten, laufen inzwischen in Folge kon-

struktiver Anderungen sehr viel leiser.

Daf Ansaug- und Auspufftrakt durch verbesserte Ansaugfilter
und Auspuffsysteme eine unter gleichen Bedingungen verrin-~
gerte Schallemission produzieren, dirfte allgemein bekannt
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sein. Bei manchen Vergleichen gilt es allerdings auch, auf
der Hut zu sein. So werden Fahrzeuge mit Automatik-Getriebe
vielfach als leiser empfunden als solche mit Schaltgetriebe
und auch in den MeBwerten zeigen sich Unterschiede von 2-3
dB(A). Hier handelt es sich in der Regel jedoch um ein Arte-
fakt der Messung: Das subjektive Empfinden 1&Bt sich dadurch
tauschen, daf Automatik-Getriebe in der Regel schneller in
den hohen Gang schalten und eben dies ist auch die Ursache
£iir den Mefwertunterschied. Gemessen wird bei der Vorbei-
fahrt im seitlichen Abstand von 7.50 Metern bei einem Fahr-
zeug mit 4-Gang-Getriebe in der Weise, daB im 2. Gang aus
Tempo 50 mit Vollgas beschleunigt wird. Unterzieht man ein
Automatik-Fahrzeug dieser Prozedur, befindet sich dieses im
Regelfall bereits im dritten Gang und fihrt von daher mit
geringerer Drehzahl und deshalb auch leiser.

Hier sei im (brigen angemerkt, daB die MeBprozedur relativ

realitidtsfern ist, da Beschleunigungsvorgénge, insbesondere
in der Stadt, in der Regel im dritten Gang und in Teillast-
bereichen durchgefiihrt werden.

Neben den aktiven MaBnahmen der Drehzahlreduzierung und Ag-
gregateverbesserung spielen fiir die Verringerung der LArm-
emission passive MaBnahmen eine wesentliche Rolle. Als be-
deutsamste EinzelmaPfnahme ist in diesem Zusammenhang die
Kapselung von Motoren zu sehen. Zuniachst waren es Omnibusse,
bei denen man durch Kapselung der Motorrdume die Schallaus-
breitung dimmte. Die ersten Entwicklungen dieser Art datie-
ren auf die Jahre 1972/73. DaB Omnibusse in diesem Bereich
eine Vorreiterrolle spielten, lag nicht zuletzt daran, da$
die Kapselung dort relativ einfach zu realisieren war. Der
Motor ist beim Omnibus in der Regel im Heck in einem Raum
untergebracht, den man nur noch zu schliefen brauchte. Zehn
Jahre spater begann man damit, Dieselmotoren in PKW zu kap-
seln (Daimler-Benz). Diese Kapselung stellt eine sehr effi-
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ziente passive SchalldammungsmaBnahme dar. Beim Kaltstart,
der bei Dieselmotoren besonders larmintensiv ablauft, bringt
die Kapselung eine Gerduschminderung im Bereich von 6-8 dB(a).

Auch bei IKWs, deren Motoren vielfach véllig freiliegen, wire
durch Kapselungsmafnahmen der larmenden Aggregate eine we-
sentliche Lirmminderung méglich. Experten siedeln die erziel-
bare Larmminderung bei 10 dB(A),l) also bei einer Halbierung
des Lirmpegels an. Hier verhindert allerdings der derzeit
harte ékonomische Wettbewerb, daB derartige Techniken Anwen-
dung finden. Dies lieBe sich nur durch entsprechende gesetz-
liche Auflagen auf europdischer Ebene, die alle Wettbewerber
in gleicher Weise treffen, realisieren. Die Kapselung von
LKWs stéBt allerdings auch aus dem Grund auf Schwierigkeiten,
weil die Fahrzeuge selbst sehr variantenreich sind und viel-
fach eine Reihe von LArm erzeugenden Zusatz-~ und Nebenaggre-
gaten ebenfalls gekapselt werden miSten. In diesem Bereich
trifft der Vorwurf von HOLZAPFEL, TRAUBE und ULLRICH zu, die
behaupten: "Die Bek&mpfung des Larms an der Larmguelle, dem
Kraftfahrzeug, fand bisher bestenfalls halbherzig statt."2)
Flir PKWs durfte sich dieser vVorwurf dagegen nicht halten
lassen, denn dort sind die technischen Méglichkeiten einer
weiteren Verringerung der Lérmemission gering, bzw. stofen
sie an die Grenze, an der eine weitere Reduktion der An-
triebsgerdusche durch die vorhandenen Rollgerdusche uber-
deckt wird. Mit welchen Problemen die Konstrukteure in die-
sem Bereich zu kémpfen haben, werden die beiden folgenden
Abschnitte deutlich machen.

Bevor wir uns jedoch mit Reifen und StraBe als verantwortli-
chen Parametern fir die Gerduschentwicklung befassen, wollen

1) Vgl. z.B. S. ULLRICH, a.a.0., 5. 6

2) H. HOLZAPFEL, K. TRAUBE, O. ULLRICH, Autoverkehr 2000,
Wege zu einem Skologisch und sozial vertrdglichen
Strapenverkehr, 2. Aufl. Karlsruhe 1988, S. 18
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wir in einem kurzen Exkurs auf die Problematik des Fahrzeug-
innengerdusches eingehen.

Exkurs: Zum Problem des Fahrzeuginnengerfusches

Die von einem Kraftfahrzeug erzeugten Gerdusche wirken nicht
nur nach auBen sondern auch nach innen und beeinflussen den
Fahrer. Aus Untersuchungen ist bekannt, daf hohe Innenge-
rduschpegel und tiefe Frequenzen die Ermidung der Insassen
férdern. Der Ermiidungseffekt kumuliert, wenn beide Komponen-
ten "Lautstdrke" und "tiefe Fregquenzen" gleichzeitig auftre-
ten. Kanadische Untersuchungen weisen zudem aus, daB mit
steigendem Innengerduschpegel physiologische Verdnderungen
einhergehen und sich verkehrsrelevante Parameter, etwa die

Reaktionszeit beim Bremsen, negativ verandern.l)

Vom Stand der Technik her ist es heute mdglich, Fahrzeuge
(PKWs) so zu konstruieren, daf8 nahezu keine stérenden Innen-
gerdusche mehr hérbar sind und beispielsweise das Aufzugge-
riusche der elektrischen Uhr das akustisch léstigste Ereig-
nis im Fahrzeug ist. Da jedoch das Fahrerleben und insbeson-
dere das Geschwindigkeitserleben eng an die gehérten Fahrge-
rédusche gekoppelt ist, besteht hier die Gefahr, daB ein Zu-
viel an Innengerduschkomfort eine Verringerung der Sicher-
heit durch reduzierte Information bedeutet. Hierbei gilt es
allerdings zu bedenken, daB die Gerduschbeurteilung nicht
nur von der beurteilenden Person abhingt. Hier spielen auch
Fahrzeug, Fahrzeugtyp, Image und Preisklasse eine Rolle.
Hinzu kommt, daB Mensch und Ohr relativ schnell (innerhalb

1) vVgl. D. MERGLER-RACINE, P. BHEREUR, D. GIGUERE, Effects
of intravehicular noise on the braking reflex in a simu-
lated vehicle, J. Acoust. Soc. Am., Vol. 57, Supplement
No. 1, 1975, S. 532-533;

P. BHEREUR, D. MERGLER~-RACINE, Effects of intravehicular
noise on electromyographle acthlty associated with the
brathing relfex, J. Acoust. Soc. Am., Vol. 59, Suppl.
No. 1, Spring 1976
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weniger Tage) lernen und sich auf neue Gegebenheiten ein-
stellen. Ob und wenn ja, in welchem Umfang, derartige nega-
tive Effekte von einer extremen Innengerduschreduzierung
ausgehen, gilt derzeit noch als ungeklart, es sollte jedoch
nicht auBerachtgelassen werden.

5.2 Der EinfluB des Reifens

Das Gesamtgerdusch eines Kraftfahrzeugs setzt'éich, wie be-
reits festgestellt wurde, aus Antriebs~ und Rollgerdusch
zusammen. Hierbei kann man davon ausgehen, daf beim PKW ab
einer Geschwindigkeit von 40 km/Stunde und beim LKW ab

60 km/Stunde das Rollgerausch dominiert.l) In diesem 2b-
schnitt wollen wir nun darstellen, wie das Rollgerdusch
zustande kommt und welche Faktoren dabei eine entscheiden-
de Rolle spielen.

Die erste und méglicherweise ein wenig Uberraschende Erkennt-
nis in diesem Zusammenhang besteht darin, daB es eine Viel-
zahl von Wissenslicken gibt und das Problem der Larmentste-—
hung beim Abrollen des Reifens auf der Strafe keineswegs voél-
lig gekldrt ist. Ebenso sind Bemlthungen, einen besonders lei-
sen Reifen zu entwickeln, die vor rund 10 Jahren vom Bundes-
forschungsministerium in Zusammenarbeit mit Forschungsinsti-
tuten und der Industrie initijiert wurden, bisher weitestge-
hend chne Folgen geblieben.

Bekannt ist, daB es vornehmlich drei Effekte sind, die fir
die Lirmentstehung beim Reifen verantwortlich sind. Hierbel
handelt es sich um

- den Aufschlageffekt,

- das "Air-pumping",

- Blockschwingungen am Reifenauslauf.

1) U. SANDBERG, Tire/road nolse-studies of..., a.a.0., S. 1
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a) Aufschlageffekt

Der Aufschlageffekt wird durch die Tatsache hervorgerufen,
daB die Profilblécke des Reifens am Einlauf der Aufstands-
fliache zusammengedriickt (umgelenkt) werden. Hierzu sind er-
hebliche Krifte erforderlich, der Vorgang ist etwa dem Auf-
schlag eines Hammers auf den Block vergleichbar, wobei die
Verformung des Blocks allerdings in der gesamten Aufstands-
fliache erhalten bleibt. Dieser Aufschlag erzeugt Larm und
wenn man sich einen rollenden Reifen mit Blockprofil vor-
stellt, ergibt sich hier eine kontinuierliche Folge von Ein-
zelaufschligen. Waren nun alle Bldcke gleich lang, wirden
sich die Aufschlédge zu einem Sirenenton addieren, wobei die
Tonhéhe mit der Geschwindigkeit variieren wirde. Die Indu-
strie begegnet diesem potentiellen Heulen, das sich jeweils
in einem engen Frecuenzband abspielen wirde, auf die Weise,
daB sie die Linge der Blécke variiert. Dadurch wird das per
Aufschlageffekt erzeugte Gerdusch breitbandiger. Und wie in
Kapitel 2.4 bereits festgestellt wurde, werden breitbandige
Gerdusche im Vergleich zu engbandigen als weniger lédstig
empfunden.

Der Aufschlageffekt tritt im ibrigen nicht nur bei Block-
profilen sondern auch bei Rillenprofilen und selbst bei pro-
fillosen Reifen auf. Er ist dort allerdings weniger ldrmin-
tensiv, was durch ein anderes Einlaufverhalten in die Auf-
standsfliche bedingt ist.

Als Konsequenz des Aufschlageffekts gilt, daB Reifen, die
ausschlieBlich Querrillen enthalten, die lautesten Reifen
und solche, die ausschlieBlich Umfangsrillen besitzen,
dengegeniiber die leisesten Reifen sind. Wie kompliziert die
Zusammenhinge selbst bei diesen in der Praxis nicht vorkom-
menden Beispielen sind, mag daran deutlich werden, daB bei
Reifen, die ausschlieBlich Querrillen enthalten, gegensdtz-
liche Tendenzen in Abhingigkeit von der Rillenbreite exi-
stieren. Bei einer Rillenbreite von 2-9mm steigt der Ge-
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rduschpegel, im Bereich 9-12mm sinkt er dagegen.l) Eng zu-
sammen mit dem Aufschlageffekt hingt der zweite Effekt, das
Air-pumping, auf das wir nun etwas ndher eingehen wollen.

b) Air-pumping

Mit dem Begriff "Air-pumping”, flir den sich bisher keine
einheitliche deutsche Ubersetzung eingeblrgert hat, bezeich-
net man einen Vorgang, der sich in der Reifenaufstandsflache
abspielt: Beim Abplatten des Reifens kommt es zur Verengung
der Rillen bzw. Kandle. Dabei werden in den Kandlen komplexe
Luftstrémungen erzeugt. Insoweit kann man sich die Reifenka-
ndle in der Aufstandsfldche als eln System von Floéten vor-
stellen, die je nach Lidnge, Druck und Form, unterschiedliche
Toéne abgeben.

Die ersten Konzepte zu einer Air-pumping-Theorie?) entstan-
den anfang der siebziger Jahre und sind seitdem immer wie-
der erganzt und modifiziert worden. Trotz vieler Bemlhungen
ist es allerdings nicht gelungen, den Vorgang des Air-pum-
ping erschépfend zu erkléren.

Da man die Luftstréme in den Kandlen nicht guantifizieren
oder kontrollieren kann, arbeiten die Reifenhersteller in
diesem Bereich nach dem "trial und error-Prinzip", gestitzt
auf eine langjahrige Erfahrung. Die Gerdauscherzeugung indert
sich im tbrigen bei Nisse nachhaltig, da dann nicht nur Luft

sondern auch Wasser in den Kandlen stromt.

1) J.A. EJSMONT, U. SANDBERG, S. TARYMA, Influence of Tread
Pattern on Tire/Road Noise, Transactions of the Sae 1984,
Warrendale, PA, USA, S. 8

2) Die origindre "Air-pumping-Theorie" basiert auf einer Ar-
beit von R.E. HAYDEN, Roadside Noise from the Interaction
of a Rolling Tire with the Road Surface, 815t Meeting of
the Acounst. Society of America, Washington 1979;
vgl. auch: G. DESCORNET, U. SNADBERG, Road Surface In-
fluence on Tire Noise, Part. II. Proceedings of Inter-
Noise 80, Miami 1980, Noise Control Foundation,

New York, USA
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c) Blockschwingungen am Reifenauslauf

Die dritte Komponente, die schwerpunktmdBig fir die Ge-
rduschentwicklung beim Reifen verantwortlich ist, betrifft
das Verhalten der Reifenblécke am Auslauf der Aufstandsflé-
che. Sobald der Block die Aufstandsfléche verlast, wird er
gedehnt, da das Ende des Blocks durch den Anpressdruck noch
auf der Fahrbahn festgehalten wird. Lést sich der Block kom-
plett von der Fahrbahnoberfliche, bewirkt die vorher statt-
gefundene Dehnung ein Schwingen des Blocks.

verstidrkt wird die Gerduschentwicklung durch zwei zusdtzli-
che Effekte: Zum ersten stellt der Reifen einen Resonanzbo-
den dar, der die Gerduschentwicklung der Blockschwingung
verstdrkt. Zum zweiten bilden Reifen und Strafe im Ein- und
Auslauf der Aufstandsfldche schalltechnisch einen Trichter.
Dieser Trichtereffekt verstédrkt den Effekt der Blockschwin-
gungen ebenfalls,

Eines der Hauptprobleme sowohl bei der wissenschaftlichen
Erforschung der Reifengerdusche wie auch flir den Reifenher-
steller besteht nun darin, daf sich die Effekte der drei be-
schriebenen Komponenten meBtechnisch nur schwer oder gar
nicht isolieren lassen. AuBerdem ist es vielfach so, daB
MaBnahmen der Veridnderungen an Reifen, die den Effekt dex
einen Komponente reduzieren, eine andere Komponente stédrker

wirksam werden lassen.

Vergleicht man etwa verschiedene Gilirtelaufbauten, so stellt
man fest, daB sehr steife Glrtelaufbauten das Air-pumping
deutlich verringern. Gleichzeitig verstérkt sich aber der
Aufschlageffekt. Auf das vom Gesetz vorgeschriebene Messver-
fahren mit seitlicher Messung bei Vorbeifahrt im Abstand von
7,50 Metern erweisen sich derartige steife Glurtel als vor-
teilhaft. Die Lérmseitenabstrahlung ist wegen geringeren
Air-pumpings niedrig. Wirde man den Lirm allerdings von vorn
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messen, wire der Anstieg durch den gréBeren Aufschlageffekt
deutlich messbar.

Ein Gerduschvergleich von Diagonalreifen und Girtelreifen
fallt zugunsten der Diagonalreifen aus: Das glnstige Rip-
penprofil der Diagonalreifen geht einher mit einem geringe-
ren Aufschlageffekt und einer geringeren Zahl von Eigenfre-
quenzen. Starker ist dagegen beim Diagonalreifen der Air-
pumping~Effekt. Die Larmdifferenzen zwischen Diagonal- und
Glirtelreifen sind allerdings nicht so bedeutsam, daB es er-
wagenswert wire, auf die Vorteile der Glrtelreifen in bezug
auf Fahrverhalten, Lebensdauer etc. zu verzichten.

Generell ist zu bedenken, daB die Gestaltung eines Reifens
immer einen KompromiB verschiedener Zielvorgaben beinhaltet.
Geringe Gerduschentwicklung steht insbesondere im Konflikt
mit der Sicherheit auf nasser Fahrbahn. Reifen mit rein um-
fangsorientierter Profilierung sind larmmdBig ginstig, wegen
ihres geringen Aufschwimmwiderstandes besitzen sie jedoch
nur eine geringe Sicherheit bei NAsse. Durch eine Block-
strukturierung des Reifens gewinnt man sehr stark im Auf-
schwimmwiderstand und verliert hinsichtlich des Gerdusches.
Insoweit ist es nicht verwunderlich, da8 beim Reifenher-
steller die meiste Zeit bei der Profilentwicklung fur die
Balance zwischen Gerdusch, Aquaplaning und Rutschgefahr
verwendet wird. Das Reifenprofil ist insoweit far die Ge-
rauschentwicklung des Reifens der bedeutendste Faktor.

Unterschiedliche Gummimischungen kénnen nur minimal zur Ge-
rauschverringerung beitragen. Dies liegt nicht zuletzt an
der engen Bandbreite der in der Praxis verwendbaren Gummi-

mischungen.

Ein larmverstédrkender Effekt geht schlieBlich vom Reifenver-
schleiB aus. Zwar wird bei abnehmender Profiltiefe der Air-
pumping-Effekt geringer, der ungleichmdfige Abrieb der
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Bléckel), insbesondere beim Blockzupfen am Ausgang der Auf-
standsflache, bewirkt jedoch, daB der Reifen lauter wird.
Es gehdrt daher beispielsweise bei UNIROYAL zum Bewertungs-
verfahren, daB Reifen im Neuzustand und halb abgefahren be-
zliglich ihrer GerAuschentwicklung gemessen werden.

Die Entwicklung zu leiseren Reifen ist im letzten Jahrzehnt
nicht zuletzt dadurch forciert worden, daf die Fahrzeuge we-
gen ihrer gréBeren Windschlipfrigkeit immer leiser wurden
und der Reifen ein immer wesentlicherer Faktor fir das In-
nengerdusch und damit f£iir den Fahrkomfort wurde.

Gleichzeitig ist allerdings auch eine gegenldufige Tendenz
feststellbar, die eine Larmerhdhung zur Folge hat. Die Rede
ist hier vom Trend zum breiteren Reifen. Nach Expertenmei-
nung hat der modische Trend zu Breitreifen zu 1-2 dB(A) hé-
heren Emissionen gefithrt.2) Hierbei gilt es allerdings zu
bedenken, daB breite Reifen fiir viele Fahrzeuge keinen mo-
dischen Gag darstellen, sondern aus Tragfahigkeits- und Ge-
schwindigkeitsgriinden unabdingbar sind. Im tbrigen wird der
von KRELL ausgewiesene Betrag des Liarmanstiegs von 1-2 dB(A)
bei substituierbaren Reifen, und nur die diirften verglichen
verden, als an der Obergrenze liegend beurteilt. Dennoch
gilt ohne Frage, daf die Tendenz zu Breitreifen eine Lirm-
erhdhung bedeutet.

Im ilbrigen weist die Reifenindustrie jedoch darauf hin, daB
das Larmminderungspotential der Reifen weitestgehend ausge-~
schépft ist und daB gréBere Minderungsmdglichkeiten eher im

1) Die Experten sprechen in diesem Zusamenhang von "Sége-
zahneffekt", da die Blécke im Zuge dieses Vorgangs zu-
nehmend das Bild eines Sédgezahns einer Kreissédge an-
nehmen.

2) K. KRELL, Neuere Entwicklungen beim Schallschutz an
StraBen, Inernationales Verkehrswesen 41, (1989),
Heft 1, 8. 54
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Bereich der StraBe existieren. Dies wird auch daran deut-
lich, daB in einem Vergleichstest zwischen dem lautesten
und dem leisesten Reifen gleicher Abmessung nur eine Va-
rianz von etwa 1-2 dB(A) gemessen wird, wogegen die Va-
rianz zwischen verschiedenen Fahrbahnen im Bereich von
8~10 dB(A) liegt. Welche Faktoren die Larmigkeit einer
StraBe beeinflussen, wollen wir im folgenden Abschnitt
darstellen.

5.3 Der EinfluB der StraBe

Im vorangehenden Abschnitt ist bereits deutlich geworden,
daf die Strafe im Zusammenspiel mit dem Reifen einen we-
sentlichen Beitrag zum Lirmgeschehen liefert. An dieser
Stelle wollen wir versuchen, den Stellenwert der StraBe
noch etwas deutlicher herauszuarbeiten.

Hierbeil gilt es zundchst einmal zu bedenken, daB die Stra-
Be auf zweierlei Weise auf das Lirmgeschehen einwirkt: Zum
einen lbt die StraBengestalt mit der ihr eigenen Verlauf-
charakteristik einen EinfluB auf die Larmentwicklung aus.
Zum anderen sind es die StraBendecken, die im Zusammen-
spiel mit den Reifen die Larmentstehung und dort die Roll~-
gerdusche wesentlich beeinflussen.

AuBeracht lassen wollen wir an dieser Stelle alle Aspekte
schalldédmmender oder schallabschirmender MaBnahmen, die an
StraBen angebracht oder aufgebaut sein kénnen. Mit den
hiermit verbundenen Problemen werden wir uns im Kapitel 6
beschéftigen. Ebenfalls nicht beriicksichtigt werden soll
die Bebauung der StraBe. Hierzu sei nur vermerkt, daB eine
geschlossene Bebauung durch die reflektierenden Winde eine
Lirmpegelerhdhung zur Folge hat.l)

1) Beispiele fiir das AusmaB der Pegelerhdhung bei geschlos-
sener Bebauung liefert: BUNDESMINISTER FUR RAUMORDNUNG,
BAUWESEN UND STADTEBAU, Zur Beurteilung von Schall-
emissionen in vorhandenen und geplanten Baugebieten,
a.a.0., S. 48
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Bezliglich der Strafengestalt erweisen sich folgende Merk-
male als bedeutsam fiir die Larmentwicklung:

Kurvigkeitl)

- MaB der optischen Leitlinien

Gliederung des Querschnitts

Breite der nutzbaren Fahrrédume.

Beziiglich dieser Merkmale gilt, da8 kleinmaBst&bliche kur-
vige StraBen, ein geringes MaB an optischen Leitlinien und
Mischflédchen sowie schmalere nutzbare Fahrrdume eher lérm-
reduzierend wirken. "Laute StraBen sind gerade, haben ein
hohes MaB an optischen Leitlinien und sind deutlich geglie-
dert in Fahrbahn und Gehweg."2) Die Kriterien machen deut-
lich, daB Elemente, die geschwindigkeltssenkend wirken,
gleichzeitig eine Verringerung der Lirmemission bewirken,
geschwindigkeitserhohende Faktoren dagegen die Larmbilanz
verschlechtern.

Von besonderer Bedeutung fiir die Lirmentwicklung einer Stra-
Be sind ferner die Knoten mit Wartepflicht. Untersuchungen
zeigen, daB sich die lautesten Punkte in Fahrtrichtung hin-
ter Kreuzungen befinden. Ursdchlich hierfiir sind die dort
stattfindenden Beschleunigungsvorgénge. Vor Kreuzungen er-
gibt sich, bedingt durch Verzégerungsvorgénge und Gasweg-
nahme ein relatives Emissionsminimum.

Wie eingangs bereits gesagt, spielt neben der Strafenge-=
stalt die StraBendecke eine entscheidende Rolle fiir die
Lirmemission. Wie bedeutend der EinfluB der StraBencber-
fliche ist, zeigt sich daran, da8 in Abhdngigkeit von der

1) vgl. M. EICHENAUER u.a., a.a.0., S. 175 £f
2) M. EICHENAUER, u.a., a.a.0., S. 175
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StraBendecke Pegelunterschiede von bis zu 11 dB(a)1) fest-
gestellt wurden.

Drei Komponenten spielen fir die Lautheit der StraSendecke

eine grofe Rolle:

1. die Makro- und Mikrotextur
2. der Schallabsorptionsfaktor
3. die Elastizitdt bzw. der Schallwellenwiderstand.?2)

Makro- und Mikrotextur beschreiben die Rauheit der StraBen-
decke. Der Schallabsorptionsfaktor spielt insbesondere bei
porésen und Drénasphalten eine Rolle. Hierauf gehen wir im
Verlaufe dieses Abschnitts noch ndher ein. Die Elastizitat
spielt eine besondere Rolle, wenn man Asphaltbeton~ und Ze~
mentbetondecken miteinander vergleicht oder die Konsequenzen

des Alterungsprozesses von Decken untersucht.

Mit dem Hinweis auf Asphaltbeton- und Zementbetondecken ist
bereits eine - mdglicherweise die wichtigste - Unterschei-
dung beziiglich der Larmcharakteristik getroffen.
Zementbetondecken werden vornehmlich im Autobahnbau und As-~
phaltdecken im Innerortsbau verwendet. Die Zementbetondecken
sind dabei etwas lauter als Asphaltbetondecken. Warum dies
so ist, konnte bisher noch nicht -eindeutig geklart werden.
Man vermutet, daB die gréBere Starrheit der Zementbetondecke
eine Rolle spielt und der Reifen durch die gréBere Starrheit
zu Schwingungen angeregt wird und dabei Gerdusche abstrahlt.
DaB trotz dieses akustischen Nachteils Zementbetondecken ge-

1) V. SANDBERG, Road Traffic Noise - The influence of the
Road Surface and its characterization
Applied Acoustics, 1987, zit. nach: U. Sandberg, Tire/-
road noise-studies of the mechanisms of noise generation,
methods of measurement and road surface characterization,
Linképing 1987, S. 3:20

2) U. SANDBERG, ebenda, S. 3:9
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baut werden, begriindet sich dadurch, daB diese langlebigexr
und besser fiir hohe Geschwindigkeiten und hohe Verkehrsbe-
lastungen geeignet sind.

Nun unterscheiden sich nicht nur die Asphaltbeton- und Ze-
mentbetondecken hinsichtlich der Lérmigkeit. Auch zwischen
verschiedenen Decken der jeweiligen Gruppe trifft man auf

erhebliche Varianzen bei der Rollgerduscherzeugung.

Bei den konventionellen Asphaltdecken liegt die Spanne
zwischen lauten und leisen Decken bei ca. 6 dB(A). Die Un-
terschiede resultieren im wesentlichen aus unterschiedli-
chen Strapenoberfliachen, wobei vor allem die mittlere Rauh-
tiefe und die Art des Gréftkornsl) eine Rolle spielen. Das
Verbesserungspotential der herkémmlichen Asphaltdecken ist
nach Expertenmeinung im tbrigen ausgeschépft. Eine weitere
Larmminderung ist nur mit Hilfe von Drénasphalten méglich.

Mit dem Begriff "Dréanasphalt" bezeichnet man solche Decken,
bei denen die StraBencberfliche offen ist und die Decke im
Innern einen grofen Hohlraumgehalt, im allgemeinen circa
15-25%, hat. Diese Decken sind urspringlich mit der Ziel-
setzung entwickelt worden, die StraBencberfléche bei Regen
2u entwissern. Das Wasser lauft bei diesen Drénasphalten
dann nicht mehr iiber die StraBendecke zur Seite, sondern
dringt in die Decke ein und flieBt dort zur Seite ab. Er-
reicht wird dieser Dréinage-Effekt dadurch, daB beim Bau
der StraBendecke nicht alle Splittgréfen Verwendung finden.
Stattdessen werden nur sehr kleine Korngréfen (0-2 mm) und
sehr groBe Korngrdéfen (8-11 mm) verwendet. Ferner wird dafir

1) Beim Bau der StraBendecke werden verschiedene Fraktionen
Splitt verwendet, deren KorngréSe im Bereich 1-11 mm
variiert.

Unter "Gréptkorn" versteht man dementsprechend den
gréBten verwendeten Korndurchmesser.
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gesorgt, daB das Bindemittel nur die aneinander stoBenden
Flachen verklebt.

Derartige Drédnasphalte - im Volksmund auch "Flisterasphalt"
genannt - nehmen nun nicht nur das Wasser auf. In die Hohl-
rédume kann auch Luft eindringen und hierdurch werden die
Reifengerdusche gemindert. Die GréBenordnung der Liarmminde-—
rung bewegt sich in der GréBenordnung von 5-10 dB(A), wenn
man den Drédnasphalt mit Zementbetondecken vergleicht. Im
Vergleich zur leisen "normalen" Asphaltdecke betriagt die Pe-
gelminderung 3-5 dB(A).

Einige Probleme bereitet der Drédnasphalt hinsichtlich der
Verkehrssicherheit. Direkt nach dem Einbau sind die Splitt-
kérner noch ganz mit Asphalt umhiillt und bei Nasse ist die
Dranasphaltdecke weniger griffig als eine geschlossene As-
phaltdecke. Nach einem halben Jahr, wenn der Asphalt der
Oberfléachenkérner abgefahren ist, &ndert sich das Bild.
Durch das vom Dréanasphalt aufgenommene Wasser bleiben diese
Decken bei Nasse griffiger und damit sicherer. Wenn aller-
dings die Entwésserung des Dranasphalts zur Seite nicht mehr
einwandfrei funktioniert, ergibt sich eine Verschlechterung,
da dann der Dréanasphalt ladnger als eine geschlossene Decke
feucht bleibt. Die Fahrzeugreifen, die lber den Drénasphalt
hinwegrotieren, ziehen das Wasser aus den Hohlrdumen an die
Oberflache.

Das eigentliche Sicherheitsproblem des leisen Dranasphalts
stellt sich allerdings im Winterbetrieb. Wenn das von der
Dranasphaltdecke aufgenommene Wasser gefriert, kann weiteres
Wasser nicht ablaufen. Zudem besitzt Eis ein gréperes Volu-
men als Wasser. Dies hat zur Folge, daB aus dem Drédnasphalt
das Eis quasi herauswdchst. Um diesen Effekt zu vermeiden,
bedarf es der zwei- bis finffachen Menge Streusalz gegeniliber
einer "normalen" geschlossenen Decke. Auch die Verwendung
von Granulat als Streumittel stéBt auf Hindernisse, da die-
ses die Poren der Asphaltdecke zusetzt und damit den Wasser-
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abfluB unterbricht und den Schalldédmpfungseffekt zunichte
macht. Versuche in Hamburg haben allerdings gezeigt, daB man
die StraBe durch eine Art Staubsauger wieder vom Granulat
befreien kann. Die Haltbarkeit der Drédnasphaltdecke im Win-
ter gilt bisher noch als geringer als die herkémmlicher Dek-
ken. Die Inntal-Autobahn in Osterreich, die mit einer der-
artigen Décke versehen ist, zeigte, daB nach einem stren-
gen Winter die Decke zu bréckeln begann. :

somit 1dft sich zusammenfassend sagen, daf die Drénasphalt-
decken zwar eine Chance zur Verringerung der Larmemission
darstellen, daB es aber einer erheblichen Weiterentwicklung
bedarf, um mégliche Sicherheitsnachteile zu vermeiden und

eine kostenvertrigliche Lebensdauer zu erreichen.

Unmittelbar mit der Lebensdauer einer Strafe hdngt deren Al~
ter zusammen. In diesem Zusammenhang zeigt sich, daB das Al-
ter einer StraBendecke ebenfalls einen EinfluB auf die Larm-
emission ausitbt. Die fiir die Verdnderung in der Lérmemission
verantwortlichen Vorginge sind bisher kaum erforscht, da es
an vergleichenden Langzeitstudien fehlt. Als Faustregel kann
man davon ausgehen, daf Fahrbahndecken im Verlaufe des Alte-
rungsprozesses lauter werden. Dies gilt aus unterschiedli-
chen Griinden sowochl fiir Asphalt- wie auch flr Zementbeton-
decken.

Erheblichen Einfluf auf die Larmigkeit einer StraBe haben
selbstverstiéndlich auch solche MaBnahmen, die im Verlaufe
der Alterung ergriffen werden, um die Griffigkeit der Decke
zu erhéhen. Das Einfrésen von Querrillen auf Autobahnen oder
die Erhéhung der Rauhigkeit durch Hammerschléage bewirken
stets eine erhebliche Gerauscherhdhung. In diesem Zusammen-
hang werden in der Offentlichkeit vielfach auch die Aufpfla-
sterungen in verkehrsberuhigten Bereichen diskutiert, da ge-
pflasterte StraBen eine erheblich hdhere Gerduschemission
aufweisen als beispielsweise Asphaltdecken. Messungen und
Befragungen zeigen, daB "der Unterschied in der Gerausch-
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emission von PKW zwischen den Fahrbahnoberflachen Asphalt
und Reihensteinpflaster bei Geschwindigkeiten iiber 30 km/h
deutlich stérend hérbar ist. Bei mittleren Geschwindigkeiten
unter 15 km/h besteht jedoch kaum noch ein Unterschied...."l)
Insofern gilt es bei Verkehsberuhigungsmafnahmen sorgfdltig
darauf zu achten, welche Geschwindigkeiten nach Durchfihrung
einer MaBnahme tatsdchlich gefahren werden.

StraBengestalt und Fahrbahnstruktur iiben somit auf viel-
faltige Weise einen Einfluf auf das Liarmgeschehen aus, wo-
bei in der Forschung zum Teil die Meinung vertreten wird,
daR die durch die Verbesserung der Decken (z.B. Dradnasphalt)
bewirkte Larmreduktion den in den letzten Jahren durch ande-
re Ursachen (z.B. hohere Geschwindigkeiten) hervorgerufenen

Lérmanstieg nur kompensiert.?2)

5.4 Der EinfluB des Fahrers

Bereits die Diskussion der Bedeutung des Fahrzeugs fir die
Lérmentwicklung hat gezeigt, daB der Fahrer durch seine
Fahrweise und dort insbesonders durch die Gangwahl und den
genutzten Drehzahlbereich entscheidenden Einflu8 darauf hat,
welche Lirmemission sein Fahrzeug erzeugt. Wie groB die
Spannweite bei Gerduschspitzen und Durchschnittswerten in
Abhédngigkeit von der Fahrweise ist, belegen die Ergebnisse
von STEVEN. Er stellt fest: "Bei niedertouriger Fahrweise
sind die Gerduschspitzen um 11 dB(A) geringer als bei hoch-
touriger Fahrweise. Bel den Durchschnittswerten betrégt der

1) H.J. GIESLER, A. NOLLE, EinfluB von Geschwindigkeit und
Fahrweise auf den innerstadtischen Verkehrslarm, Zeit-
schrift fir Larmbekampfung, Jahrgang 34, 1987, S. 31

1) In dieser Richtung &uBert sich beispielsweise KRELL.
Vgl. K. KRELL, Neuere Entwicklungen beim Schallschutz
an StraBen, Internationales Verkehrswesen 41 (1989),
1. Heft, S. 54
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Unterschied 7 db(a)."l) Andere Untersuchungen berichten in
diesem Zusammenhang gar von Gerduschpegelvarianzen von bis
zu 20 dB(a).2)

Daf das Verhalten des Fahrers wesentliche Auswirkungen auf
die Emission des Fahrzeugs hat, ist auch aus Untersuchungen
zur Schadstoffmessung hinlénglich bekannt. SCHROER kommt in
diesem Zusammenhang zu dem Ergebnis, "da8 die Hoéhe der Emis-
sion von Stickoxiden und Kohlenwasserstoffen wesentlich vom
Verhalten des Fahrers beeinfluft wird...durch gezielte In-
formation und/oder Motivation der Gesamtheit aller Kraftfahr-
zeugfahrer 14Bt sich auch bei unverdnderter Nutzung mit dem
derzeitigen Kraftfahrzeugbestand die Stickoxid- und Kohlen-
wasserstoffemission ohne technische Anderungen kurzfristig
splirbar senken."3) Es kann davon ausgegangen werden, daf
dhnliches fiir den Bereich der Lérmemission gilt und Messun-
gen in Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigten Bereichen, in
denen tatsdchlich langsamer und verhaltener gefahren wird,
weisen in der Regel Pegelminderungen um 3 bis 4 dB(A) auf.

Die Fahrweise eines Fahrers und danit die Lirmemission sei-
nes Fahrzeugs hingen im konkreten Einzelfall von einer Viel-
zahl von Faktoren ab. Dies sind zum einen personenbezogene
Aspekte wie Fahrtzweck, Ziele und Bediirfnisse. Gleichzeitig
spielen Charakter und emotionaler Zustand eine Rolle. Hinzu
treten weitere Faktoren, die sich aus der Verkehrssituation
und der Fahrtstrecke selber ergeben.

1) H. STEVEN, Einfluf der Fahrweise auf die Gerduschemission
eines Kraftfahrzeugs, a.a.0., S. 71

2) M. EICHENAUER u.a., a.a.0., 8. 48

3) A. SCHROER, Der individuelle Einfluf des Fahrers auf das
Emissionsverhalten des Fahrzeugs, VDI-Berichte, 531,
1983, S. 505
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Fir die Larmentwicklung auf der Strafe ist nun von entschei-
dender Bedeutung, inwieweit Kraftfahrer Uberhaupt den Zusam-
menhang zwischen individuellem Fahrstil und Larmemission er-
kennen.

Um dies zu iberprifen, wurde im Rahmen der vorliegenden Re-
prasentativerhebung die subjektiv zugeschriebene Bedeutung
verschiedener Faktoren fiir die Gerduschentwicklung beim Fahr-
zeug ermittelt. Hierzu wurde den Befragten eine Liste von
Faktoren vorgelegt, aus der die drei wichtigsten auszuwéhlen
waren. Tabelle 30 zeigt das Ergebnis.

Die Zahlen verdeutlichen zweierlei: Zum ersten kann man da=-
von ausgehen, daf der Mehrheit die Bedeutung des Fahrstils
fir die Geriduschemission durchaus bekannt ist. Fast zwei
Drittel der Befragten bezeichnen diesen Faktor als wichtig.
Nahezu gleichrangig werden technische Aspekte wie Auspuff-
system und Motor eingestuft. DaB die gefahrene Geschwindig-
keit eine wichtige Rolle fir die Ger#duschentwicklung spielt,
wird nur von einer kleineren Gruppe herausgestellt.

Tabelle 30: Rangliste der Faktoren, die fir die Gerduschent-
wicklung von Kraftfahrzeugen verantwortlich sind

Rangplatz Faktoren Nennungshaufigkeit

1 Fahrstil des Fahrers 62%*

2 Auspuffsystem 59%

3 Motor 58%

4 Gefahrene Geschwindigkeit 39%

5 StraBenbelag 20%

6 Reifenprofil 9%

7 Witterungsbedingungen 5%

8 Karosserieform 4%
N=1.881 *Mehrfachnennungen
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Vergleicht man in diesem Zusammenhang die Aussage von Kraft-
fahrern und solchen Personen, die keinen Fihrerschein besit-
zen, zeigen sich gewisse Bewertungsunterschiede zwischen die-
sen Gruppen. Wie Tabelle 31 verdeutlicht, ist die Einsicht

in die Bedeutung des Fahrers flr das Emissionsverhalten bei
den aktiven Fahrern noch ausgepridgter als bei denen, die kei-

nen Flhrerschein besitzen.

Tabelle 31: Bewertung der Faktoren, die die Gerduschent-
wicklung beeinflussen/
Pahrer-Nicht-Fihrerscheinbesitzer

Aktiver Fahrer Nicht-~Fihrer-
scheinbesitzer
Fahrstil des Fahrers 64%* 60%
Auspuffsystem 61% 55%
Motor 56% 61%
Gefahrene Geschwindigkeit 42% 35%
StrafBenbelag 20% 21%
Reifenprofil 9% 8%
Witterungsbedingungen 6% 4%
Karosserieform 3% 4%
*Mehrfachnennungen N=1.024 N=728

Gleichzeitig wird deutlich, daB aktiven Fahrern die Bedeu-
tung der Geschwindigkeit eher bekannt ist. Die im Rahmen
dieser Untersuchung durchgefilhrten Intensivgesprédche mit
Kraftfahrern belegen zusdtzlich, daB dem individuellem
Fahrstil ein wesentlicher Einfluf auf die Lirmemission zu-
geschrieben wird und daB konkrete Vorstellungen dariber




- 106 -

verbreitet sind, welche Verhaltensweisen die Larmentstehung
positiv oder negativ beeinflussen.

Referenzbereich ist bel derartigen Gespréachen spontan das
Wohnumfeld. Bezogen hierauf wird gehduft auf die Gerausch-
enission bei Anfahrmandévern aber auch auf unnétiges Laufen-
lassen des Motors im Leerlauf verwiesen. Auch iiberwiegen in
derartigen spontanen AuBerungen Hinweise auf Beschleuni-
gungsmanéver und nicht etwa auf das allgemeine Geschwindig-
keitsniveau. "Angeber"- oder "Kavalierstarts'" gelten als

prototypisch fir eine larmreiche Fahrweise.

Als erstrebenswert gilt den Befragten unter dem Gesichtspunkt
der Larmminderung dementsprechend eine gleichmaBige Fahrweise,
die auf abruptes Bremsen und starkes Beschleunigeﬁ verzichtet
und bei der in einem méglichst hohen Gang gefahren wird.

Daf sich diese Anforderungen nicht immer mit den Fahrwiinschen
spezieller Fahrergruppen decken, zeigen zahlreiche Untersu-
chungen, insbesondere fir junge Fahrer.l) Fir einen erhebli-
chen Teil dieses Fahrerkollektivs hat gerade die sportliche
Fahrweise mit zahlreichen Beschleunigungs- und Bremsphasen
besonderen Reiz.

1) Vgl. B. SCHLAG, D. ELLINGHAUS, J. STEINBRECHER, Risiko~
bereitschaft junger Fahrer, Unfall- und Sicherheitsfor-
schung StraBenverkehr, Heft 58, Bergisch-Gladbach 1986
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6. In welchem Umfang kdénnen LAarmschutzwdnde und -wédlle
die Larmbelastung verringern?

Seit mehr als einem Jahrzehnt begegnet man im Strafenbau,
insbesondere an den Bundesfernstrafen, dem Problem der
Larmemission durch aktive LArmschutzmafnahmen. Eine der
weitest verbreiteten und kontrovers diskutierten MaBnah-
men besteht in der Errichtung von Ladrmschirmen. Unter die-
sem Oberbegriff faBft man dabei verschiedene Formen von
Schutzmafnahmen zusammen. Im einzelnen unterscheidet man
zwischen der Larmschutzwand und dem Erdwall. Hinzu kommen
zwel Zwischentypen, der Steilwall und die bepflanzbare
Larmschutzwand.

Der Liérmschirm wirkt sich in dreifacher Weisel) auf die
Larmemission hinter dem Schirm aus: ‘

1. Der Larmpegel wird abgesenkt.

2., Das Gerdusch wird hinter dem Schirm gleich-
mdBiger und wirkt damit weniger lastig
(Verringerung der Dynamik).

3. Hohe Frequenzen, die, wie bereits erwdhnt, ‘
besonders léstig wirken, werden stéarker ge-
mindert als tiefe Frequenzen. Hinter dem
Schirm erscheinen die Gerdusche dumpfer.

Die Pegelminderung der Lirmschutzwdnde und -wédlle erreicht
weitgehend &hnliche Werte. Je nach Situation ergibt sich

eine Reduktion des Mittelungspegels zwischen 6 und 12 :
dB(a)2),

1) Vgl. 8. ULLRICH, Die Liarmbelastung durch StraBenver- ,
kehr..., a.a.0., S. 17

2) Einige Autoren setzen die Spannweite noch etwas héher
an, so gibt J. ULLRICH eine Pegelminderung zwischen
3 und 15 dB(A) an. ‘
Vgl. J. ULLRICH, Larmschutz unter besonderer Berlck-
sichtigung des StraBenverkehrslédrms, a.a.0., 8. 1162
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Die Entscheidung fir eine bestimmte Form des Ladrmschirms,
also fir einen Erdwall oder eine der Wandformen, wird in
der Regel vom verfligbaren Platz und den Kosten bestimmt,
wobei zusdtzlich vielfach &sthetische Argumente eine Rolle

spielen.

6.1 Vor- und Nachteile von Larmschutzwanden und -wallen

Sofern hinreichend Platz zwischen StraBe und zu schiitzen-
der Bebauung vorhanden ist, erweist sich der Erdwall als
gunstigste SchallschutzmaBnahme. Durch Begriinung und Be-
pflanzung paBt er sich gut in die Landschaft ein. In den
Erdwall lassen sich zudem beim Bau Aushubmassen aus ande-
ren Baustellen integrieren und oft werden die Riuckseiten
in die Garten der Anwohner integriert, die dann auch die
Pflege dieses Teils des Walls Ubernehmen.

Ein weiterer Vorteil des Larmschutzwalles liegt darin, daB
von ihm keine Schallreflexionen auf die Gegenseite ausgehen.
Man muRf allerdings auch beachten, daB die Schutzwirkung des
Walls der einer gleichhohen Wand unterlegen ist, was nicht
zuletzt damit zusammenhdngt, daB die Wand ndher an die
Schallquelle heranrickt und von daher eine bessere Abschir-
mung gewahrleistet.

Die Gestehungskosten eines Larmschutzwalls hadngen stark von
der o6rtlichen Situation ab. Insbesondere spielen die Boden-
preise und die Lange der Transportwege eine wesentliche
Rolle. Der Bundesminister fiir Verkehr nennt fir den Zeit~
raum 1979 bis 1987 an Gesamtkosten fir den Bau von Larm-
schutzwdllen (inklusive Grunderwerbskosten) einen Betrag
von 162,20 Mio. DM1).

1) DER BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, Abt. Strafenbau, Sta-
tistik des Larmschutzes an BundesfernstraBen 1987,
Bonn, August 1988
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In dieser Zeit wurden 240,11 Xilometer Larmschutzwdlle er-
stellt. Somit ergeben sich durchschnittliche Gestehungsko-
sten pro laufenden Meter in Héhe von DM 675.

Die Folgekosten, die aus der Pflege der Begriinung rlhren,
sind eher mdfig. Die Errichtung von Larmschutzwidnden schei-
tert dementsprechend haufig auch nicht aus dkonomischen
Grinden sondern wegen des Platzbedarfs. Als Richtwert fir
die Basisbreite eines Walls gilt das dreifache der Wall-
héhe.

Steht diese Breite nicht zur Verfigung, kann man den stra-
Benseitigen Teil des Walls etwas steiler einrichten, indem
man diese Seite des Walls mit Betonelementen armiert und
bepflanzt. Steht noch weniger Platz zur Verfigung, werden
beide seiten des Walls armiert oder aus Betonelementen zu-
sammengebaut und es entsteht ein Steilwall, dessen Beton-
kilbel ebénfalls bepflanzt werden kénnen. Das Problem der-
artiger bepflanzter Steilwdlle besteht darin, daB die Erd-
massen in den verfiillten Réhren relativ gering sind und
diese Steilwidlle nicht genligend Wasser fir die Pflanzen
festhalten. Wenn derartige Steilwille nicht regelmdBig
bewidssert werden, verdorren die Pflanzen und die Steil=-
wille wirken sehr unansehnlich.

In den CGestehungskosten liegen Steilwédlle aufgrund der Bau-
kosten erheblich fiber denen von Erdwdllen. Der Bundesmini-
ster fiir Verkehr weist fiir insgesamt 12,29 Kilometer Steil-
walle Kosten in H6he von 35,34 Mio. DM aus. Dies entspricht
einem Preis von DM 2.875 fiir den laufenden Meter Steilwall.
Die Notwendigkeit regelmdBiger Bewdsserung und Pflege bedeu-
tet auBerdem, daB zusdtzlich erhebliche Unterhaltskosten an-
fallen.

Fehlt auch der Platz fiir einen Steilwall, wird auf die Lérm-
schutzwand als Schallschutz zuriickgegriffen. Deren Vorteil
besteht darin, daB sie sehr nah an die Fahrbahn herangebaut
werden kann und dadurch eine bessere Schutzwirkung erzielt.
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Nachteilig wirkt sich bei der Schutzwand aus, daB sie in
ihrer Hohe auf etwa 4 Meter begrenzt ist und daf Schallre-
flexionen in die gegenlberliegende Bebauung auftreten, so-
weit nicht schallabsorbierende (teurere) Oberfldchen einge-
setzt werden.

Unbefriedigend ist auch der &asthetische Eindruck, den Lirm-
schutzwénde vermitteln. Urspriinglich verwendete man fir die-
se Wande Kunststoffe als Baumaterial: Aus Sicherheitsgriinden
- Kunststoff kann abbrennen - ist man jedoch auf andere Bau-
materialien Ubergegangen. Hinzu kommt, daB Kunststoff aus-
bleicht, spréde wird und nicht sehr lange hilt.

Donminierende Baustoffe der letzten Jahre waren Beton und
Aluminium. Tabelle 32 gibt einen Uberblick lber die Ver-
schiebungen in der Materialwahl fur Schallschutzwinde wah-
rend des letzten Jahrzehnts.

Die Zahlen geben jeweils die Anteile der Materialien an, die
bei Neubauten von Larmschutzwénden Verwendung fanden. Es
wird deutlich, daB Kunststoff 1978 noch das hdufigst verwen-
dete Material war und auch Stahl noch rege Verwendung fand.
Beide Materialien spielten in den letzten Jahren keine Rol-
le mehr. Dafir haben Beton und auch Holz an Bedeutung ge-

wonnen.

Hinter den "sonstigen Materialien" verbergen sich unter an-
derem Laérmschutzwdnde aus Glas oder transparentem Kunststoff,
die ein besonderes Problem aufweisen. Derartige transparente
Wande verzeichnen ein Wirkungsdefizit, d.h. sie werden in
ihrer wirkung bei objektiv gleicher Pegelminderung schlech-
ter beurteilt als undurchsichtige Schutzwénde. Hintefgrund
dieses Defizits ist die Erfahrung, daB ein sichtbares Fahr-
zeug als lauter empfunden wird als eines, das man nicht
sieht.
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Tabelle 32: Anteil der verwendeten Materialien fir Schall-
schutzwande an BundesfernstraBen wahrend der
letzten 10 Jahrel)

1978 1982 1986 1988

Aluminium 28% 51,8% 29,8% 31,2%
Beton 9% 20,0% 46,3% 36,7%
Holz 3% 9,5% 5,7% 20,8%
Runststoff 30% 6,6% 1,3% 0,6%
Stahl 25% 7,2% - -
sonstige Materialien 5% 4,9% 16,9% 10,7%

100% 100% 100% 100%

Das &sthetisch unbefriedigende Bild der Winde kann héufig
dadurch gemildert werden, daB vor die Wand Pflanzen gesetzt
werden, die die Wand beranken oder verdecken. Ubersehen
wird hiufig in der &6ffentlichen Diskussion um die Asthetik
der Schallschutzwénde, dad diese auf der fahrbahnabgewand-
ten Seite durch Haltevorrichtungen und Pfahlkonstruktionen
noch deutlich h&Blicher sind als auf der Fahrbahnseite und
daher fiir die Anwohner sehr unbefriedigend sind. Wie die
Offentlichkeit die Vor- und Nachteile der verschiedenen
Formen sieht, wird in Abschnitt 6.3 noch dargestellt wer-
den.

1) Quelle: DER BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, Abt. Strafenbau,
Statistik des L#rmschutzes an BundesfernstraBen, a.a.o0.,
8. 13
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Was die Kosten der Larmschutzwande betrifft, weist das Bun-
desministerium fur Verkehr fiir den Zeitraum 1974-87 einen
Durchschnittsbetrag von DM 397, - pro Quadratmeter Wandflédche
aus. Bei einer Gesamtldnge von 711,60 Kilometer Lirmschutz-
wand und Gesamtgestehungskosten in Héhe von DM 858,46 Mil-
lionen ergibt sich somit ein Betrag von DM 1.206 pro laufen-
den Meter.

Die Lérmschutzwand liegt damit in den Gestehungskosten zwi-
schen Larmschutzwall und Steilwall. Hierbei ist allerdings
zu beachten, daB die verschiedenen genutzten Materialien
erhebliche Preisunterschiede aufweisen. Besonders giinstig
schneiden nach Preisen von 1987 Larmschutzwédnde aus Holz,
Beton und Aluminium ab. Schutzwénde aus transparentem
Kunststoff, wie sie beispielsweise auf Brucken Verwendung
finden, sind dagegen fast doppelt so teuer wie solche aus
Beton.

Hinsichtlich der Unterhaltungskosten schneiden die Lirm~
schutzwinde eher schlecht ab, da der Unterhaltungsaufwand
relativ hoch ist.

Der Larmschutzwall erweist sich somit sowohl unter &kono-
mischen wie auch unter asthetischen Gesichtspunkten als
beste Lésung. Allein der hohe Fldchenbedarf bewirkt, das
er nicht noch hdufiger als LarmschutzmaBnahme eingesetzt
werden kann. '




- 113 -

6.2 Einige ergénzende Daten zu Lirmschutzwinden und -wéllen

Der Bundesminister fiilr Verkehr weist in der Statistik des
Lirmschutzes an BundesfernstraBen 1987 418,2 Kilometerl)
Larmschutzwalle und 711,6 Kilometer2?) Lirmschutzwinde aus.
Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung in den achtziger
Jahren. Es wird deutlich, daB wahrend des gesamten beobach-
teten Zeitraums stets mehr L&rmschutzwdnde als Larmschutz-
walle gebaut worden sind, daf aber gleichzeitig noch nie so-
viele Widlle gebaut worden sind wie in den Jahren 1986 und

1987.

Tabelle 33: Bau von Lidrmschutzwdllen und -wanden

in den Jahren 1980-1987

= Tutzwille 14 : “nd
im 1fd. Jahr Geamtlédnge im 1fd. Jahr Cesamtlénge
gebaut zum Ende gebaut am Ende

des Jahres des Jahres
in ¥m3) in ¥m3) in km3) in Jm3)
1980 30,5 224,5 47,9 268,1
1981 29,8 254,3 73,7 341,8
1982 12,4 266,8 66,0 407,8
1983 21,1 287,92 62,0 4€69,8
1984 25,5 313,4 57,3 527,1
1985 21,8 335,1 66,5 593,6
1986 41,5 376,7 58,8 652,4
1987 41,5 418,2 59,2 711,6

1) DER BUNDESMINISTER FUR VERKEHR,

des Larmschutzes,
2) ebenda, 8. 17

3) Bei den Kilometerangaben ist zu

a.a.0., S.

10

bahnseite separat gezdhlt wird,

nahmen an beiden Fahrbahnseiten

Abt. StraBenbaun, Statistik

beachten, daB jede Fahr-
sofern SchallschutzmaB-
errichtet werden.
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Durchschnittlich wurden seit 1979 jdhrlich knapp 27 Xilome-
ter Larmschutzwall und 59 Kilometer Larmschutzwand gebaut.
Der liberwiegende Teil der LiarmschutzmaBnahmen befindet sich
an Bundesautobahnen (80,7% der Larmschutzwdlle und 77,7% der
Larmschutzwinde). Die iibrigen Lirmschutzwidlle und -wiande be-
treffen Bundesstrafen. Dabel hatte sich allerdings in den
letzten Jahren die Relation ein wenig verschoben: Betrafen
SchallschutzmaBnahmen friher nahezu ausschlieflich die Bun-
desautobahnen, sind in den letzten Jahren auch stark befah-
rene BundesstraBen mit derartigen SchutzmaBnahmen versehen
worden.

Die einzelnen Bundeslénder partizipieren verstandlicherweise
in sehr unterschiedlichem Umfang an den LirmschutzmaBnahmen,
da auch die jeweilige Larmbelastung sehr unterschiedlich ist.
So verflgt Nordrhein-Westfalen mit Abstand Uber die meisten
Lirmschutzwdlle und -wdnde, nicht zuletzt bedingt durch ein
dichtes Autobahnnetz in dichtest besiedelten Regionen. Knapp
die Halfte (48,6%) aller La&rmschutzwdlle und iiber 60% aller
Larmschutzwande befinden sich in diesem Bundesland.

Experten gehen im Ubrigen davon aus, daB, dhnlich wie im
StraBenbau, beim Bau insbesondere von Liarmschutzwanden in
naher Zukunft ~ sprich: in 2 bis 3 Jahren ~ ein Sattigungs-
grad erreicht ist. Insbesondere fiir Nordrhein-Westfalen
gilt, das praktisch alle Brennpunkte durch Lirmschutzwénde
abgedeckt sind. Insofern erscheint es unzulédnglich, aus
einer Fortschreibung der Zahlen von 1980 bis 1987 auf die
Zahl oder lidnge der LidrmschutzmaSnahmen in Zukunft zu
schlieBen. Welche Einstellungen in der &6ffentlichkeit ge-
genilber den verschiedenen LérmschutzmaBnahmen existieren,
wollen wir im abschlieBenden Abschnitt dieses Kapitels dar-
stellen.
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Tabelle 34: Verteilung von Larmschutzwédllen und -wéanden

nach Bundeslandernl)

Larmschutzwalle Larmschutzwande

in Jm in % in ¥m in %
Baden-Wilrttembery 8,88 2,1% 33,50 4,7%
Bayexn 111,88 26,8% 39,36 5,5%
Berlin - - 16,05 2,3%
Bremen 2,29 0,6% 16,45 2,3%
Hamburg 9,89 2,4% 5,87 0,8%
Hessen 13,51 3,2% 41,02 5,8%
Niedersachsen 28,14 6,7% 76,20 10,7%
Nordrhein-Westfalen 203,33 48,6% 427,47 60,1%
Rheinland-Pfalz 9,10 2,2% 37,66 5,3%
Saarland 12,25 2,9% 5,09 0,7%
Schleswig-Holstein 18,94 4,5% 12,93 1,8%
Bundesgebiet 418,21 100% 711,60 100%

1) Quelle: DER BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, Abt. straBenbau,
Statistik des Larmschutzes an BundesstraBen, 13987,

a.a.n.
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6.3 Die Bewertung von Larmschutzwinden und -widllen
in der Offentlichkeit

Wie die vorangehende Darstellung gezeigt hat, verbinden sich
mit Ladrmschirmen eine Reihe unterschiedlich zu bewertender
Aspekte. Zu dem funktionalen Element der Lirmdammung treten
dsthetische Gesichtspunkte und auch Kosten-/Nutzeniiberle-
gungen. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung haben wir
versucht, diese unterschiedlichen Aspekte ‘auch bei der Be--
wertung durch die Bevélkerung zu berilicksichtigen. Eine

erste Frage richtete sich demgemdB auf den zugeschriebenen
funktionalen Nutzen von Liérmschutzwéllen und -wénden.

GemdB den Ergebnissen der Tabelle 35 ist die berwiegende
Mehrheit der Bevdlkerung davon iberzeugt, daB Larmschutz-
zdune und -wdlle ein geeignetes Mittel darstellen, die Um-
gebung vor Verkehrsldrm zu schiitzen.

Fast zwel Drittel halten eine entsprechende Aussage fir vél-
lig oder weitgehend richtig. Tendenziell f&llt die Beurtei-
lung bei PXW-Fahrern noch positiver aus als bei Personen,

die keinen Fihrerschein besitzen.
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Tabelle 35: Bewertung des funktionalen Nutzens von
Lirmschutzwinden und -wallenl)

Die Aussage "ILammschutzwalle Gesamt- PKW-Fahrer Nicht-Fihrer-
und Idmmschutzzéune sind ein bevélkerung scheinbesitzer
gecignetes Mittel, die Umge-
bung vor Verkehrslarm zu
schittzen ist...
... vBl1lig richtig 27% 28% 25%
. . sWeitgehend richtig 35% 37% 33%
«..zum Teil richtig 26% 25% 26%
. . .weder richtig noch falsch 8% 6% 12%
.».falsch 3% 2% 4%
keine Angabe 1% 2% -
100% 100% 100%
N=1.881 N=580 N=728

Geht man davon aus, daB die beschriebenen Lérmschutzmafnah-
men insbesondere auch dazu dienen, larmempfindlichen Men-
schen héchste Lirmbelastungen zu ersparen, ist es interes-
sant zu sehen, wie diese die Hilfe durch Laérmschutzwdlle und

-zAune beurteilen.

1) In der offiziellen Terminologie spricht man von Larm-
schutzwinden und -widllen. Pretests zeigten, da8 in der
6ffentlichkeit vielfach auch von Larmschutzzdunen ge-
sprochen wird. Daher ist der Begriff "Lirmschutzzaun"
in die Fragestellung der Fragen zu Tabelle 35-40 mit
aufgenommen worden.
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Tabelle 36: Bewertung des funktionalen Nutzens von

Larmschutzwéanden und -wdllen/Larmempfindlichkeit

Die Aussage "ILarmschutzwdlle extrem und
und IArmschutzzdune sind ein sehr larm-
geeignetes Mittel, die Umge- empfindlich
bung vor Verkehrslarm zu

Larmempfindlichkeit

larm- wenig weitest~
empfind- l&rm- gehernd un-
lich empfindlich empfindlich

schittzen" ist...
...vollig richtig 35% 27% 27% 22%
...weitgehend richtig 32% 42% 36% 27%
«..2um Teil richtig 27% 24% 26% 27%
...weder richtig noch falsch 4% 4% 8% 16%
...falsch 2% 2% 2% 8%
keine Angabe - 1% 1% -
100% 100% 100% 100%
N=142 N=420 N=903 N=411

Tabelle 36 zeigt, daf diejenigen, die sich als besonders emp-

findlich einstufen, derartigen SchutzmaBnahmen positiver ge-

genliberstehen als solche, die sich far relativ unempfindlich

halten.

Kontrovers ist in der Bevdlkerung die Meinung, in wieweit

Larmschutzwdlle und -wdnde das Landschaftsbild beeintridchtigen.




- 119 -

Tabelle 37: Asthetische Bewertung von Larmschutzwéanden
und -wédllen

Die Aussage "larmschutzwille Cesamt- PRW~Fahrer Nicht-Fihrer—
und ILirmschutzzdune verschan~ bevdlkerung scheinbesitzer
deln die lardschaft" ist...
...v81lig richtig 13% 13% 12%
.. .weitgehend richtig 19% 19% 19%
...z Teil richtig 36% 37% 34%
...weder richtig noch falsch 16% 15% 17%
...falsch 16% 16% 17%
keine Angabe - - 1%
100% 100% 100%
N=1.881 N=980 N=728

Rund zwei Drittel der Bevdlkerung AuBert sich mehr oder min-
der kritisch. Nur jeder 6. vertritt die Meinung, daB die
These von der Verschandelung der Landschaft falsch ist. Mei-
nungsunterschiede zwischen PKW-Fahrern und Personen, die
keinen Fithrerschein besitzen, sind in diesem Zusammenhang
nicht auszumachen. Es scheint also nicht so zu sein, das
Nicht~Filhrerscheinbesitzer derartigen SchallschutzmaBnahmen
kritischer gegenilberstehen als aktive Kraftfahrer.

DaB Larmschutzwidlle und -widnde vom Aussehen her als nicht
besonders aktraktiv empfunden werden, belegt auch das Ergeb-
nis, daB mehr als ein Drittel der Befragten die Aussage

"I irmschutzwille und -zdune sind vom Aussehen her sehr inte-
ressant" fiir falsch halten. Weitere 23% entscheiden sich in
diesem Zusammenhang fiir die Antwort "weder richtig noch
falsch".
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Kein Problem scheint sich aus der Tatsache zu ergeben, da8

die Larmschutzmafnahmen dem Kraftfahrer vielfach die Sicht

auf die Landschaft versperren. Wie die folgende Tabelle

zeigt, sieht liber die Halfte der Bevdlkerung hierin kein

Problem. Diese Aussage gilt wiederum sowohl fiir aktive

PKW~Fahrer wie auch fiir Personen, die selbst keinen Fih-

rerschein besitzen.

Tabelle 38: Bewertung der Sichtbeeintrachtigung durch

Larmschutzwiande und ~widlle fir Kraftfahrer

Die Aussage "Larmschutzwidlle und Gesamtbe- PKW-Fahrer Nicht-Flihrer-
—-zdune versperren dem Kraftfahrer vélkerung scheinbesitzer
in unzumrtbarer Weise die Sicht
auf die Iandschaft" ist...
+..vO1llig richtig 6% 6% 6%
...weltgehend richtig 12% 13% 10%
...zun Teil richtig 30% 29% 33%
...weder richtig noch falsch 20% 19% 20%
...falsch 31% 32% 30%
keine Angabe 1% 1% 1%
100% 100% 100%
N=1.881 N=980 N=728

Bezliglich der Kosten/Nutzenrelation stufen Kraftfahrer Lirm-

schutzwidlle und -wdnde geringfligig negativer ein als Nicht-

fuhrerscheinbesitzer.
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Tabelle 39: Bewertung des Kosten/Nutzen-Verhdltnisses von
Larmschutzwanden und -wéllen

Die Aussage "Lirmschutzwdlle und Gesamtbe- FPKW~Fahrer Nicht-Fihrer—
-zé&une bringen bezogen auf ihre vélkerung scheinbesitzer
Kosten wenig Nutzen" ist...
...v6llig richtig 6% 7% 4%
.. .wWeitestgehend richtig 13% 15% 11%
...zum Teil richtig 29% 28% 30%
...weder richtig noch falsch 23% 21% 28%
...falsch 27% 28% 26%
keine Angabe 2% 1% 1%
100% 100% 100%
N=1.881 N=980 N=728

Allerdings kann man auch hier nicht von wesentlichen Ein-
stellungsunterschieden zwischen Kraftfahrern und Nichtkraft-
fahrern sprechen. Die Frage, ob noch mehr Ladrmschutzwélle

und -winde gebaut werden sollten, wird eher bejaht als ver-
neint. Zwei Drittel der Bevélkerung &uBern sich, wenngleich
mit unterschiedlichen Vorbehalten, positiv. Jeder neunte hélt
dagegen die weitere Errichtung von Larmschutzwdllen und -wéan-
den fiur falsch.

Tabelle 40 zeigt, daB auch hier die Lérmempfindlichkeit einen
EinfluB auf die Einstellung hat.
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Tabelle 40: Weiterbau von Lidrmschutzwanden und -wdllen/
Lirmempfindlichkeit

Die Aussage "Es sollen | Gesamtbe~- | extrem u. larm- wenig weitest-

mglichst noch mehr vélkerung | sehr larm— empfind- larm— gehend

Larmschutzwélle ud enpfindlich 1lich empfind- unempfind-

-zaune gebaut werden" lich lich

ist...

...vollig richtig 13% 24% 14% 13% 8%

. . .weitgehend richtig 21% 22% 21% 23% 19%

...2zum Teil richtig 34% 30% 34% 35% 33%

...weder richtig 20% 17% 20% 18% 24%

noch falsch
...falsch 11% 6% 10% 10% 15%
keine Angabe 1% 1% 1% 1% 1%
100% 100% 100% 100% 100%

N=1.881 N=142 N=420 N=903 N=411

Sehr larmempfindliche Personen beflirworten den weiteren Aus-
bau von Lirmschutzwédllen und -wé&nden in stérkerem MaBe als
diejenigen, die sich fir weitestgehend unempfindlich gegen-
Uber La&rm halten.

Bisher haben wir in diesem Abschnitt immer pauschal von MaB-
nahmen zur Lirmminderung in Form von Larmschutzwdllen oder
-wanden gesprochen. Wie bei den unterschiedlichen dstheti-
schen Qualitdten der verschiedenen Varianten nicht anders zu
erwarten, gibt es deutliche Praferenzen hinsichtlich der be-
vorzugten Mafnahmen. Tabelle 41 macht dies deutlich. Bevor-
zugt wird eindeutig der Larmschutzwall aus aufgeschitteter




Erde. Fir fast zwei Drittel der Bevélkerung ist dies die
beste Ldésung. Als zweitbeste Lésung gilt der begriinte Steil-
wall. Hier deutet sich an, daB vor allem eine Begriinung
Lirmschutzmafnahmen positiv aufwertet. Kunststoff gilt nicht
nur seitens der zustandigen Behdrden, die Larmschutzzdune
errichten, als ungeeigneter Wekstoff. Auch seitens der O6f-
fentlichkeit findet dieses Material keine Zustimmung.
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Tabelle 41: Bevorzugte LArmschutzmafnahme

Rangplatz Art der larmschutzmafnahme Nennungshaufigkeit
'mag ich am ehesten'
1 Larmschutzwall aus aufgeschitteter 62%
Erde, begrint
2 Larmschutzwall (Steilwall) aus
Betonteilen, begrint 12%
3 Larmschutzwand aus Holz 9%
4 Lirmschutzwand aus dekorativ struk-
turiertem Sichtbeton 5%
5 Larmschutzwand aus Glas oder glas- 5%
ahnlichem durchsichtigem Baustoff
6 Larmschutzwand aus Beton, bunt 3%
bemalt
7 Lirmschutzwand aus bunten Kunststoff- 2%
elementen
- keine Angabe 2%
N=1.881 100%
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Manner und Frauen sind sich in der Beurteilung der Larm-
schutzmafnahmen weltestgehend einig. Gewisse Einstellungs-
unterschiede sind demgegeniiber zwischen dem jungen Teil
(bis 20 Jahre) und dem Rest der Bevélkerung feststellbar.
Junge Menschen prédferieren weniger oft den aufgeschiitteten
Erdwall. Stattdessen nennt jeder neunte dieser Altersgruppe
die bemalte Larmschutzmauer aus Beton als diejenige Form,
die er am ehesten mag.

Bezogen auf die Gesamtbevdlkerung erhdlt die bunt bemalte
Larmschutzmauer mit 26% jedoch die meisten Nennungen fir
den Typ MaBnahme, den man am wenigsten mag. Den zweiten
Platz dieser Negativhierarchie nimmt der Larmschutzzaun aus
bunten Kunststoffelementen ein.

Als Resumée 1laBRt sich somit festhalten, da8 die ilberwiegende
Mehrheit der Bevdlkerung LarmschutzmaBnahmen praferiert, die
entweder als begrunter Wall in die Landschaft eingepaBt wer-
den, oder aber die durch Begriinung ein naturnahes Bild erzeu-
gen. Auf diese Einstellungen trifft man sowohl beim Kraft-
fahrer selbst wie auch bei dem Gbrigen Teil der Bevdlkerung.




- 125 -

7. Gesetzliche Regeln und die Beurteilung strafenrechtlicher
Mafnahmen zur Larmminderung im StraBenverkehr

In diesem abschlieBenden Kapitel wollen wir zundchst der Fra-
ge nachgehen, mit welchen Regelungen der Gesetzgeber dem Ver-
kehrslérm begegnet und die derzeitig giiltigen Richtlinien und
Vorschriften kurz skizzieren. Eine umfangreiche Wirdigung der
Regeln und Vorschriften sowie deren Entwicklung wdhrend des
letzten Jahrzehnts ist an dieser Stelle nicht méglich. Dies
wirde den Rahmen der Untersuchung sprengen. Stattdessen rich-
tet sich unser Interesse darauf, wie denn die Offentlichkeit
auf verschiedene Méglichkeiten straBenverkehrsrechtlicher
Eingriffe reagiert, bzw. mit welcher Akzeptanz oder auch Ab-
lehnung bei welchen MaBnahmen zu rechnen ist.

7.1 Einige Hinweise zu bestehenden gesetzlichen Regelungen

Gesetzliche Regelungen existieren zum einen in der Form von
Richtlinien fiir den Verkehrsldrmschutz an BundesfernstraBen,
sowie als Orientierungswerte fiir die Planung. Zum anderen
gibt es Grenzwerte fiir die Emission von Kraftfahrzeugen.

Bel den Emissiongrenzwerten fiir die Bundesfernstrafen in der
Baulast des Bundes wird dabei zwischen "Lidrmvorsorge" und
"Lirmsanierung"” unterschieden. Die Werte fiir die Larmvorsor-
ge gelten beim Neubau oder wesentlichen Anderungen von Stra-
Ben. Die Lirmsanierungswerte gelten fir bestehende StraBen.
Die Grenzwerte der Vorsorge liegen, wie Tabelle 42 zeigt,
niedriger als die der Sanierung. Der Grund fiir diese Diffe-
renz ist ausschlieBlich im finanziellen Bereich zu sehen.
Die Grenzwerte werden vom Gesetzgeber in der Regel so ge-
wahlt, daB die erforderlichen Mafnahmen noch finanziert wer-
den kénnen. Werden die in Tabelle 42 ausgewiesenen Werte bei
der Liérmvorsorge lberschritten, sollen SchutzmaBnahmen er-
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griffen werden.l) Sind derartige MaBnahmen strafenseitig

nicht zu realisieren, sind den betroffenen Eigentimern die

Kosten fiir notwendige LarmschutzmaBnahmen zu erstatten.?)

Die Larmsanierung bestehender Strafen hdngt dagegen aus-
drlicklich von der Verfiigbarkeit finanzieller Mittel des
Bundes ab. Abschnitt 14 der Richtlinien fir den Verkehrs-

léarmschutz legt hierzu fest:

"Die Larmsanierung soll nach

Dringlichkeit im Rahmen der im Bundeshaushalt bereitgestell-

ten Mittel durchgefithrt werden. Die Dringlichkeit wird nach

der Stérke der Larmbelastung..., der Anzahl der Betroffenen
und der Art des Gebietes"3) beurteilt.

Tabelle 42: Richtlinien fiir den Verkehrslé&rmschutz an Bundes-

fernstraBen in der Baulast des Bundes4)

Larmvorsorge

699-2200 Uhr 2209°0-6°° Uhr

690-2200 Uhr 2299-6°°© Uhr

1) An Krankenhausern,
Schulen, Kurheimen,
Altenheimen

60 dB(A) 50 dB(3)

70 dB(A) 60 dB(A)

2) in reinen umd
allgemeinen Wohn=
gebieten und Klein-
siedlurgsgebieten

62 dB(A) 52 dB(A)

70 dB(A) 60 dB(A)

3) in Rerngebieten,
Dorfgebieten und
Mischgebieten

67 dB(A) 57 dB(A)

72 dB(2) 62 dB(A)

4) in Gewerbegebieten

72 dB(A) 62 dB(A)

75 dB(A) 65 dB(a)

1) Richtlinien fir den Verkehrsldrmschutz an

Bundesfernstra-

Ben in der Baulast des Bundes -~ VLAarmSchR I. Larmvorsorge,

Absatz 3

2) ebenda, I. Liarmsorsorge, Absatz 4

3) ebenda, II. Larmvorsorge, Absatz 14

4) Quelle: ebenda, Absatz 3, sowie: Allgemeines Rund-
schreiben Strafenbau Nr. 5/1986
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Die Werte fir die Li&rmsanierung sind zuletzt 1986 herabge-
setzt worden. Die Tabelle zeigt, daf nachts in allen Fidllen
eine Halbierung des tagsiiber zuldssigen Lirmpegels als Ober-
grenze festgeschrieben ist. Wenn man jedoch bedenkt, daB
sich circa 15% der BevSlkerung bei Mittelungspegeln von

55 dB(A) belastigt fiihlen und pro weiteren Dezibel der An-
teil der Beldstigung um 3% steigt,l) wird deutlich, daB in
den Richtlinien ein erhebliches AusmaB an Beldstigung in
Kauf genommen wird.

Die Vorgaben der DIN 18005, in der schalltechnischen Orien-
tierungswerte flr die stéddtebauliche Planung festgelegt wer-
den, sehen dementsprechend auch erheblich geringere Larmwer-
te vor. Tabelle 43 macht dies deutlich.

Tabelle 43: Orientierungswerte der DIN 18005 "Schallschutz
im Staddtebau" (Auszug)

600-2200 Uhr  2200-600 Uhr

1) bei reinen Wohngebieten, 50 dB(A) 40 dB(A)
Wochenendhausgebieten,
Feriengebieten

2) bei allgemeinen Wohnge- 55 dB(A) 45 &B(A)
bieten, Kleinsiedlungs- .
gebieten und Camping-

platzgebieten

3) bei besonderen Wohn- 60 dB(A) 45 dB(a)
gebieten

4) bei Dorfgebieten und 60 dB(A) 50 dB(A)
Mischgebieten

1) Vgl. S. ULLRICH, Die Lirmbelastung durch StraBenverkehr,
a.a.0., S. 8
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In der Realitadt ist davon auszugehen, daB die Orientierungs-
werte der DIN 18005 regelmdfig Uberschritten werden. Ein Pla-
nungsrichtpegel von 55 dB(A), wie er fir allgemeine Wohnge-
biete vorgegeben ist, wird ohne LarmschutzmaBnahmen an Auto-
bahnen erst in 500 Metern Entfernung erreicht bzw. unter-
schritten. Immer wieder bedauert wird in diesem Zusammenhang,
daB die Orientierungswerte keine rechtlich verbindlichen
Immissionsgrenzwerte sondern eben nur Orientierungsgréfen
darstellen.

Definierte Grenzwerte - und dies seit 1970 sogar europaweit -
kennt man demgegeniiber hinsichtlich der Gerduschemission von
Kraftfahrzeugen. Die folgende Tabelle 44 zeigt, wie diese
Werte derzeit fiir verschiedene Fahrzeugkategorien liegen,

wie sich die Werte seit 1970 entwickelt haben und wie sie
sich im Jahre 1989 &ndern werden.

Tabelle 44: Gerduschgrenzwerte verschiedener
Fahrzeugkategorien

Datum des Inkrafttretens der Regelung

19701) 1.10.1982 1.10.1985 1.10.1989

PKW 822) 80 80 77
Lieferwagen unter 2t. 84 8l 81 78
LKW unter 75 XKW 89 86 86 8l
LKW 75-150 KW 89 86 86 83
IXW {ber 150 KW 91 88 88 84

l)pie Grenzwerte der einzelnen Jahre basieren auf folgenden EG-Richt-
linien: 1970: 70/157/EWG; 1982: 77/212/EWG; 1985: 81/334/EWG und
1989: 84/424/EWG

2) Alle Zahlenangaben der Tabelle weisen dB(A) aus.
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Es wird deutlich, daB die Grenzwerte fiir alle Fahrzeugkate-
gorien wéhrend der zwei letzten Jahrzehnte deutlich abge-
senkt worden sind. Allerdings sind die Reaktionen, wie be-
reits an anderer Stelle berichtet, durch gegenladufige Ent-
wicklungen wie héhere Fahrgeschwindigkeiten und gréBeres
Verkehrsaufkommen, zum Teil kompensiert worden. AuBerdem
verdeutlichen die Werte, daB sich der Lirm trotz niedrige-
rer Grenzen immer noch in Bereichen bewegt, die erhebliche
Beladstiqungen hervorrufen.

Von Bedeutunyg ist in diesem Zusammenhang auch, daB eine Kon-
trolle der im Verkehr befindlichen Fahrzeuge nur sehr licken-
haft stattfindet und auf diese Weise die im CGesetz vorge-
schriebenen Héchstwerte vielfach iiber die Toleranzwerte hi-
naus iberschritten werden.

7.2 Die Bewertung straBenverkehrsrechtlicher MaBnahmen durch
die 6ffentlichkeit

Nachdem sich gezeigt hat, daB der Lirmreduzierung durch eine
verbesserte Technik Grenzen gesetzt sind, wenngleich diese
Grenzen insbesondere beim LKW noch nicht ausgeschépft sind
und auch in der Reifen~Fahrbahn-Komponente Verbesserungen
denkbar sind, stellt sich die Frage, welche MaBnahmen denn
geeignet sind, die Liérmemission zu verringern. Die Diskus-
sion derartiger MaBnahmen ist vielfach ideclogisch befrach-
tet. So stellen etwa HOLZAPFEL, TRAUBE, ULLRICH ausschlieB8-
lich auf drei Mdglichkeiten der Lirmverringerung ab: "Durch
planerische Mafnahmen die Anzahl der Fahrzeuge zu verrin-—
gern, ihre Geschwindigkeit in einem larmarmen Bereich zu
halten und die fahrzeugtechnischen Méglichkeiten besser als
bisher auszusch&pfen."l)

1) H. HOLZAPFEL, K. TRAUBE, O. ULLRICH, a.a.0., s. 20
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Vernachlassigt wird von den Autoren, daB es durchaus weitere
Larmschutzmafnahmen z.B. Larmschirme, Drénasphalte etc.
gibt, die wirksam eingesetzt werden kénnen. Unstrittig ist
allerdings, daB Verkehrsmenge und Fahrgeschwindigkeit eine
wesentliche Rolle fir das Lirmgeschehen spielen und hier der
Gesetzgeber bzw. die Verkehrsbehdérde am ehesten die Méglich-
keit haben, durch straBenverkehrsrechtliche Mafnahmen zu in-

tervenieren.

Aus Untersuchungenl) zu Zonen-Geschwindigkeits-Beschrénkun-
gen ist beispielsweise bekannt, welchen Beitrag Geschwindig-
keitsbeschrankungen zur Lidrmreduktion liefern kénnen. Wirk-
sam sind derartige verkehrsrechtliche MaBnahmen jeoch nur in
dem MaBe, in dem sie akzeptiert und befolgt werden.

Wir wollen daher im folgenden der Frage nachgehen, wie ver-

schiedene Mafnahmen, insbesondere in Form von Verkehrsverbo-
ten und -beschrénkungen sowie Geschwindigkeitsbegrenzungen,

in der Offentlichkeit bewertet werden. Hierzu wurde den Be-

fragten ein Katalog von MaBnahmen zur Beurteilung vorgelegt,
aus dem die geeignetste und am wenigsten geeignete MaBnahme

auszuwahlen war.

Tabelle 45 gibt einen Uberblick zur Rangfolge der Bewertung.

1) In diesem Zusammenhang stellt P. KLIPPER vom Umweltbun-

desamt fest, daB durch Tempo 30 die Gerduschemission
der PKW um ca. 5 dB(A) verringert werden kann. Das be-
deutet, daBf sich die La&rmbelastung an den StrafBen
(Mittelungspegel) um ca. 3 dB(A) reduziert.
In: BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN, BEREICH UNFALLFOR-
SCHUNG, Zonen-Geschwindigkeits-Beschrénkungen, in: Un-
fall- und Sicherheitsforschung StraBenverkehr, Heft 66,
Bergisch-Gladbach 1988, S. 50
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Tabelle 45: Bewertung von regelnden Mafnahmen
zur Verkehrsladrmminderung

Rang MaBnahmen beste am wenigsten Diff.
Mafnahme geeignet

1  Geschwindigkeitsbeqrensung 34% 7% +27
auf 30 km/Stunde auf Stra-
Ben in Viohngebieten

2 zeitlich befristetes Fahr-— 15% 7% + 8
verbot fiir einzelne Kraft-

fahrzeuggruppen (z.B. 1¥W,
Motorrader) in Wehngebieten

3 Sperrung von Strafen filr 14% 12% + 2
den Durchgangsverkehr
(frei fiir Antiegerverkehr)

4 zeitlich befristetes Fahr- 13% 17% -4
verbot fir alle Kraftfahr-
zeuge, 2.B. fiir Nachtstun-
den in Wohngebieten

5 Geschwindigkeitsbegrenzung 5% 11% -6
auf 80 km/Stunde auf Auto-
bahnen, die Wohrngebiete
o

6 Kontrolle der Lirmentwick- 12% 23% =11
lung kel Verkehrskontrollen
durch die Polizei

7 Gesetzliche Vorschrift, den 6% 20% ~14
Motor vor roten Ampeln oder
beim Halten sofort

abzustellen
keine Angabe 1% 3%
N=1.881 100% 100% -

Wie die Tabelle zeigt, entscheiden sich rund ein Drittel der
Befragten (34%) fiir den Vorschlag "Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/Stunde in Wohngebieten" als geeignetste MaB-
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nahme zur Verkehrsldrmminderung. yﬁ% halten diese MaBnahme
fir die ungeeignetste. Wahrend also eine innerértliche Ge-
schwindigkeitsbegenzung per Saldo eher positiv bewertet
wird, {iberwiegen bei der Beurteilung einer Geschwindigkeits-
begrenzung auf der Autobahn auf 80 km/Stunde in der Nahe von
Wohngebieten die ablehnenden Aussagen.

Hinsichtlich der Wirksamkeit von Verkehrsverboten, sei es zu
bestimmten Tages- bzw. Nachtzeiten, sei es fir einzelne Fahr-
zeuggruppen, sind die Meinungen geteilt. Dabei wird ein zeit-
lich befristetes Fahrverbot fiir einzelne Fahrzeuggruppen am
ehesten positiv bewertet. Die Sperrung ganzer StraBen, zum
Beispiel in Form von Nachtfahrverboten, erhalt mehr ableh-
nende als zustimmende Nennungen.

Als eher ungeeignet wird auch eine verstarkte Kontrolle der
Lérmentwicklung durch die Polizei bewertet. Ebenso stéft
eine Vorschrift, den Motor beim Stand abzustellen, gehduft
auf Ablehnung.

Wenn man bedenkt, daB eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/Stunde, sofern sie auch eingehalten wird, in Wohnge-
bieten tats&chlich eine merkliche Verbesserung der Lirmsi-
tuation bewirken kann, stimmt das Ergebnis der Tabelle 45
durchaus optimistisch. Gleichzeitig wird jedoch auch deut-
lich, daB larmbegrindete Geschwindigkeitsbegrenzungen auf
Autobahnen es bei dem derzeitigen Meinungs- und Einstel-
lungsbild eher schwer haben dirften.

Von Interesse ist in diesem Zusammenhang, ob zwischen der
Meinung der kraftfahrenden Bevélkerung und denjenigen, die
keinen Flhrerschein besitzen, wesentliche Beurteilungsun-
terschiede existieren. Dies ist jedoch nicht der Fall. Auch
von den Kraftfahrern sind 34% der Meinung, das Tempo 30 in
Wohngebieten die geeignetste Mafnahme wdre und auch hin-
sichtlich méglicher Verkehrsverbote unterscheiden sie sich
nicht von der Ubrigen Bevdlkerung. Allein bei den als unge-
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eignet eingestuften MaBnahmen zeigt sich ein geringfigiger
Unterschied. Nichtkraftfahrer halten Polizeikontrollen zur
Larmentwicklung haufiger fiir ungeeignet, als dies die Kraft-
fahrer selber tun.

Auch die Beurteilungsunterschiede zwischen den Geschlechtern
oder verschiedenen Altersgruppen sind gering: Tendenziell
halten Frauen ein Tempolimit auf 30 km/Stunde in Wohngebie-
ten und zeitlich befristete Fahrverbote etwas haufiger fir
die beste MaBnahme, Minner vertrauen dagegen ein wenig ofter
auf den Effekt von Polizeikontrollen. Ein Tempolimit auf

30 km/Stunde wird auch von Personen im Alter {ber 35 Jahre
héufiger als geeignetste Mafnahme eingestuft. Junge Fahrer
sehen héufig (26% der Nennungen) in der Sperrung von StraBen
fir den Durchgangsverkehr die beste Lésung.

Insgesamt bleibt jedoch festzustellen, daB der Konsens rela-
tiv groB ist und die Beurteilung eines innerdrtlichen Tempo-
limits wesentlich positiver ausfallt, als man nach den Er-
fahrungen mit dem tatsédchlichen Verhalten bei derartigen Be-
grenzungen erwarten kénnte.l)

Fahrzeugspezifische oder zeitlich befristete Fahrverbote be-
diirfen nach den vorliegenden Erkenntnissen begleitender MaB-
nahmen, um akzeptiert zu werden. Generell gilt in diesem Zu-
sammenhang, daB erfolgreiche Mafnahmen das Verstdndnis der
Kraftfahrer voraussetzen und ihn erkennen lassen, in welchem
Umfang er selbst zum Lirmgeschehen beitrigt. Sollte diese
vorliegende Untersuchung zu einer derartigen Sensibilisie-
rung der Kraftfahrer beitragen, hétte sie ihr eigentliches

Ziel erreicht.

1) So kommt K. PFUNDT in Untersuchungen zu Tempo 30/40 zu
dem Ergebnis: "Die durch Zonenschilder vorgeschriebene
zulidssige Héchstgeschwindigkeit wird nirgendwo auch nur
annidhernd eingehalten." K. PFUNDT, Untersuchungen der Be-
ratungsstelle fir Schadenverhiitung (HUK) 2Zu Tempo 30/40,
in: BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN, Unfall- und Sicher-
heitsforschung StraBenverkehr, Heft 66, a.a.0., S. 27
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8. Zusammenfassung in 40 Thesen

Zum AbschluB8 der Untersuchung unternehmen wir den Versuch,
die Fiille der Ergebnisse in prégnanter Form zusammenzufas-
_ sen. Hierzu sollen die wichtigsten Resultate in Thesenform
é dargestellt werden, wobei sich die insgesamt 40 Thesen in
‘ vier Thesenblécke gliedern. Die Thesenblécke folgen zwar
o weitgehend dem Aufbau der- vorrangehenden Untersuchung, zum
Teil fassen sie jedoch Erfahrungen kapiteliibergreifend zu-
sammen. Um dem interessierten Leser den Zugriff zu den dif-
ferenzierten Einzelergebnissen zu erleichtern, enthalten
die Thesen jeweils Verweise auf diejenigen Abschnitte, die
: die Grundlage der Aussage bilden.

- 8.1 Drei Thesen zur Bedeutung des Strafenverkehrs
als Larmguelle

In den letzten Jahren gab es immer wieder gegensidtzliche
Aussagen lber den Stellenwert von StraBenverkehrs- und Flug-
\@ larm. Die Thesen 1~3 verdeutlichen, welchen Stellenwert der
; StraBenverkehr als Lirmguelle hat.

1. Der StraBenverkehr gilt als lastigste Lirmquelle im
. Wohnbereich und rangiert dort knapp vor dem Fluglérm
: (Kap. 3.1).

é 2. Am Arbeitsplatz wird StraBenverkehrsldrm hinter dem
y Larm von Maschinen und Gerdten auf Platz 2 der Liastig-
: keitsskala eingestuft (Kap. 3.1).

- Eine mégliche Erklarung flir die in einigen Veréffentlichun~
gen berichtete héhere Beldstigung durch Flugldrm liefert
méglicherweise These 3:

3. Es fiihlen sich zwar weniger Bundesbiirger durch Flug-
| lérm als durch StraBenverkehrsldrm beldstigt. Wenn
g jedoch eine Beldstigung durch Fluglarm empfunden wird,
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ist diese bei Fluglarm tendenziell stédrker als beim
StraBenverkehrsldrm (Kap. 3.1).

8.2 16 Thesen zur Beldstigung durch StraBenverkehrsldrm

Die Thesen 4-6 geben Auskunft iiber den quantitativen Umfang
derjenigen, die sich durch StraBenverkehrslarm belistigt
fithlen.

4. Jeder dritte Bundesbiirger fihlt sich sehr stark bis
médBig durch StraBenverkehrsldrm belastigt. Schétzungs-
weise 5-9% der Bevdélkerung wohnen in Bereichen, in
denen der Mittelungspegel jenseits der Unbehaglich-
keitsschwelle von 65 dB(A) liegt (Kap. 3.1+4.1).

5. Circa jeder finfte Bundesbiirger kann nicht bei gedff-
netem Fenster schlafen, bel gedéffnetem Fenster unée—
stort fernsehen, Musik héren oder sich unterhalten
(Kap. 4.1). "

6. Knapp 10% der Bundesbiirger kénnen sich auch durch das
SchlieBen der Fenster nicht hinreichend gegen StraBen-
verkehrslédrm schiitzen (Kap. 4.1).

Die Thesen 7 und 8 beschreiben die berichteten Folgeh der
Belastung durch Strafenverkehrslérm.

7. Jeder fiinfte Bundesbﬁrger vermutet negative gesund-
heitliche Auswirkungen des StraBenverkehrslirms fir
seine eigene Person (Kap. 4.7).

8. Bei den berichteten gesundheitlichen Beeintriachtigun-
gen dominieren Schlafstdérungen, insbesondere Ein-
schlafstérungen, Nervositdt und Kopfschmerzen
(Kap. 4.7).
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Die durch den StraBenverkehr hervorgerufene Lirmbelédstigung
variiert in Abhé&ngigkeit von der Zeit. Dies schlédgt sich im
Beldstigungsempfinden der Betroffenen nieder. Uber die Dau-
er und die zeitlichen Spitzen der Beldstigung geben die
Thesen 9-11 Auskunft.

9. 3,4 stunden betragt die durchschnittliche von den Be-
troffenen berichtete Lirmbeldstigungsdauer (Kap. 4.1).

10. Es gibt 2zwei tageszeitliche Belastigungsspitzen, die-
se liegen morgens zwischen 6°©-8°° Uhr und nachmit~
tags zwischen 1590-18°0 Uhr (Kap. 4.2).

11. Im Sommer ist das Ausmaf der empfundenen Beldstigung
durch StraBenverkehrslarm am groften (Kap. 4.2).

Einen entscheidenden Einflu8 auf das AusmaB der Beldstigung
durch StraBenverkehrslérm hat der Wohnort. DaB nicht nur die
OrtsgréBe sondern auch das Bundesland eine Rolle spielen,
zeigen die Thesen 12 und 13.

12. Bewohner der Bundeslander Bremen, Hessen, Nordrhein-
Westfalen und Baden-Wirttemberg fithlen sich besonders
stark, Bewohner der Bundeslédnder Saarland, Nieder-
sachsen, Schleswig-Holstein und Berlin fihlen sich
wéniger stark durch StraBenverkehrsladrm belidstigt
(Kap. 4.3). )

13. Die Einwohnerzahl von 50.000 erweist sich als fiir den
StraBenverkehrsldrm kritische GemeindegrdBe. Bewohner
kleinerer Gemeinden (untéf 50.000 Einwohner) wohnen
ruhiger und berichten iber kiirzere Lirmexpositions-
zeiten (Kap. 4.3).

Wie wenig oder stark der einzelne vom Strafenverkehrslédrm
beldstigt wird, hingt von einer Vielzahl von Faktoren ab.
Einer der wichtigsten betrifft die individuelle L&rmempfind-
lichkeit. Die Thesen 14-16 geben hierzu Auskunft.
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14. Das Ausmaf der empfundenen Beléstigung hédngt sehtr eng
mit der individuellen Lirmempfindlichkeit zusammen.
7% der Bevdlkerung stufen sich als extrem, bzw. sehr
larmenpfindlich ein (Xap. 4.6).

15. Die Lidrmempfindlichkeit nimmt mit steigendem Alter zu
(Kap. 4.6).

16. Frauen stufen sich geringfigig 6fter als larmempfind-
lich ein als Manner (Xap. 4.6).

Entscheidend fiir die Strafenverkehrslirmbelastung sind je--
doch auch die dkonomische Situation und die von dieser be-
einfluBten Wohnverhdltnisse (These 17-18%).

17. Mit steigendem Haushaltsnettoeinkommen wéchst die
Wahrscheinlichkeit, in einer ruhigen Wohnlage zu
wohnen (Kap. 3.2).

18. Bewohner von Einfamilienhdusern berichten die gering-
sten Verkehrslidrmbeladstigungen (Kap. 3.2).

Auf der anderen Seite gilt:

19. Uber die Verkehrslidrmbeladstigqung in der Wohnung ent-
scheiden nicht die Besitzverhdltnisse: Eigentimer

und Mieter von Einfamilienhdusern duBern sich bezig-
lich der Liarmbeldstigung gleichermaBen positiv. Be-
wohner von Eigentumswohnungen und Mieter von Miet-
wohnungen in Mehrfamilienhdusern &uBern sich glei-
chermaBen negativ (Kap. 3.2).

8.3 15 Thesen zum Zustandekommen des StraBenverkehrslérms

StraBenverkehrsldrm entsteht im Zusammenspiel von Fahrzeug,
Reifen, StraBe und Fahrer. Daf in der Offentlichkeit diffe-
renzierte Vorstellungen darilber herrschen, welche Fahrzeuge
und Fahrer in besonderem MaBe zum StraBenverkehrslirm bei-

tragen, zeigen die Thesen 20 und 21.
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. 20. Als lédstigste Fahrzeugarten gelten in der 6ffentlich-
N keit Motorréder und Lastkraftwagen. Diese Meinung

) deckt sich weitestgehend mit den entsprechenden ob-
jektiven MeBwerten (XKap. 4.4).

- 21l. Als besonders ricksichtslos in Sachen Lirm gelten mo-
torisierte Zweiradfahrer und junge Fahrer. Frauen und
dltere Fahrer erhalten in diesem Zusammenhang die be-
sten Noten (Kap. 4.5).

Die wichtigsten Erkenntnisse zur Bedeutung des Fahrzeugs fiir
die Gerduschentwicklung fassen die Thesen 22-24 zusammen.

_i 22. Das Gerdusch eines Kraftfahrzeugs setzt sich aus zwei
| Komponenten zusammen, dem Antriebsgerdusch und dem
Rollgerdusch (Kap. 5.1).

: 23. Das gréBte Verbesserungspotential zur Verringerung
des Antriebsgerdusches gibt es beim LKW. Der PKW hat
bereits ein hohes Niveau der méglichen Gerduschreduk-
tion erreicht (Kap. 5.1).

24. Die Kapselung von Motoren ist ein sehr geeignetes
Verfahren, die Gerduschemission zu reduzieren. Bei
ILKWs widre eine Halbierung des Lirmpegels durch eine
solche MaBnahme erreichbar (Kap. 5.1).

Welchen Stellenwert Reifen und StraBe fiir das zZustandekommen
' des Rollgerdusches haben, beschreiben die Thesen 25-32. Hier-
‘5 bei ist jedoch zu bedenken, daf es gerade in dem Bereich Rei-
B fen-straBe-Gerdusch noch viele Kenntnisslicken gibt.

| 25. Das Reifen-StraBe-Gerdusch (Rollgerdusch) dominiert
als Gerduschquelle beim PKW ab 40 km/h und beim LKW
ab 60 km/h (Kap. 5.2).

26. Entscheidend beim Reifen ist die Profilgestaltung
(Kap. 5.2).




27.

28.
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Geringe Geriuschentwicklung des Reifens und Sicher-
heit bei nasser Fahrbahn beaeuten gegensitzliche
Zielvorgaben bei der Profilentwicklung. Insoweit
stellt jedes Profil einen KompromiB dar (Kap. 5.2).

Das Liarmreduzierungspotential der Reifen ist nach der-
zeitigem Kenntnisstand weitestgehend ausgeschépft
(Kap.. 5.2). :

Welchen EinfluB die Strafe auf die Larmentwicklung hat, be-

schreiben die folgenden Thesen:

29.

30.

31.

32.

Die StraRe beeinfluBt auf zweierlei Weise die LArment-
wicklung, durch die StraBengestalt und die StraBen-
decke (Kap. 5.3).

Alle geschwindigkeitsreduzierenden Elemente einer Stra-
Be beeinflussen das Larmgeschehen positiv (Kap. 5.3).

Durch Unterschiede in den StraBendecken ergeben sich
Pegelunterschiede von bis zu 11 dB(A), d.h. mehr als
eine Halbierung bzw. Verdoppelung des Liarm (Kap. 5.3).

Durch Drénasphalte lassen sich erhebliche Lirmminde-
rungen erreichen, die je nach Vergleichsdecke zwischen
5 und 10 dB(A) liegen (Kap. 5.3).

Neben Fahrzeug, Reifen und StraBe spielt der Fahrer eine ent-

scheidende Rolle fiir das AusmaB an Larm, das im StraBenverkehr

erzeugt wird. Die Thesen 33 und 34 verdeutlichen dies.

33.

34.

burch niedertourige Fahrweise lassen sich wesentliche

Gerduschminderungen erzielen. Die erzielbare Larmre- .
duktion liegt im Bereich von 7-11 dB(A) (Kap. 5.4).

Knapp zwel Drittel der Kraftfahrer nennen den "Fahrstil
des Fahrers" als wichtigen Faktor, der die Ger&duschent-
wicklung beeinfluft (Kap. 5.4). A




i
|
i
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8.4 6 Thesen zur Beurteilung von MaSZnahmen gegen
StraBenverkehrslarm

Zum Zwecke des Lidrmschutzes werden Larmschutzwinde und -wille
gebaut oder regelnde Mafnahmen in Form von Geschwindigkeits-
begrenzungen oder Fahrverboten erlassen. Wie derartige MaBnah-
men von der Offentlichkeit beurteilt werden, zeigen die fol-
genden Thesens: -

35. Als beste Lésung beim Bau von Li&rmschutzwidnden und
~wéllen gilt der begrinte Lirmschutzwall aus aufge-
schiitteter Erde (Kap. 6.3).

36. Generell gilt, jede Begriinung verbessert die Beurtei-
lung einer LirmschutzmaBnahme (Kap. 6.3).

37. BezlUglich ihres funktionalen Nutzens werden Lirmschutz-
wénde und -wdlle weitestgehend positiv eingestuft, hin-
sichtlich ihres &sthetischen Erscheinungsbildes &uBern
sich zwei Drittel der Bevdlkerung kritisch (Kap. 6.3).

38. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/Stunde in
Wohngebieten gilt als beste verkehrsregelnde Mafnahme
zur Verkehrsldrmminderung (Kap. 7.2).

39. Larmbegriindete Geschwindigkeitsbegrenzungen von
80 km/Stunde auf Autobahnen, die Wohngebiete beriihren,
finden kaum Akzeptanz (Kap. 7.2).

40. Zeitlich befristete Fahrverbote fiir einzelne Fahrzeug-
arten in Wohngebieten werden eher positiv beurteilt
(Rap. 7.2).

8.5 Ein Resumée

Die Bekédmpfung des StraBenverkehrslirms ist eine Aufgabe, zu
der alle ihren Beitrég liefern missen. Weder kann das Problem
technisch durch die Automobil- und Reifenhersteller und/oder
die StraBenbauer gelést werden, noch reichen neue gesetzliche
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Vorschriften und Normen. Verbesserungen in diesen Bereichen
kénnen nur nachhaltigen Erfolg haben, wenn sich der Kraftfah-
rer seiner Mitverantwortung bewult wird und seine Fahrweise

demgemaf anpaBt.
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9. Methodisches Vorgehen

Die vorliegende Untersuchung stitzt sich auf eine Reihe ver-
schiedener Informations- und Datenquellen. Wihrend die Dar-
stellung der Auswirkungen des Larms auf den Menschen wei-
testgehend auf den von Medizinern und Psychologen erarbei-
teten und in der wissenschaftlichen Literatur berichteten
Erfahrungen basiert, bilden fir die Ubrigen Kapitel eigene
empirische Erhebungen die Grundlage.

Im einzelnen stQtzen sich die Ergebnisse auf folgende empi-
rische Erhebungen:

a) Intensivgespréche mit Kraftfahrern

b) Repréasentativerhebung

c) Expertengespréache

Zu a) Intensivgesprdche mit Kraftfahrern

In den Monaten September-Oktober 1988 wurden 21 Intensiv-
gespriche mit Kraftfahrern zur Problematik "StraBenverkehrs-—
larm" durchgefihrt. Dem Gesprdch lag ein thematisch struk-
turierter Leitfaden zugrunde. Die Durchfihrung der Gespréache
lag in den Handen eines speziell fiir diesen Einsatz vorbe-
reiteten, psychologisch geschulten und erfahrenen Inter-

viewers.

Bei den Gesprédchspartnern handelte es sich ausschlieBlich um
Kraftfahrer. Die Auswahl der Befragten erfolgte auf der Ba-
sis von Quotenvorgaben, wobei insbesondere darauf geachtet
wurde, daB unterschiedliche Ldrmbelastungen im Wohnbereich
in der Stichprobe berilcksichtigt waren.

Die Gesprache wurden qualitativ ausgewertet. Die dort gewon-
nenen Erkenntnisse bildeten eine wesentliche Grundlage fir

die Entwicklung des Fragenkatalogs der Repréasentativerhebung.
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Zu b) Reprasentativerhebung

Die in dieser Untersuchung ausgewiesenen quantitativen Er-
gebnisse basieren auf den Daten einer bundesweiten Repréasen-
tativerhebung. Zur Grundgesamtheit der Stichprobe rechnen
alle Personen ab 14 Jahre, die im Bundesgebiet einschlief-
lich West-Berlin ihren festen Wohnsitz haben. Die Stichpro-
be wurde nach dem Random-Route-Verfahren gebildet. Basis

fiir den Interviewer-Einsatz war ein ADM-Mastersample mit

210 sampling-points, das eine regionale Représentativitéat
garantiert. Da es in der Praxis nicht méglich ist, eine
Random-Stichprobe vollsténdig auszuschépfen (der Ausschép-
fungsgrad lag im vorliegenden Fall bei 70,5%), treten ge-
wisse Abweichungen gegeniiber der amtlichen Statistik auf.
Der Ausgleich dieser Unregelmdfigkeiten wurde durch eine
spezielle Gewichtung erreicht. Merkmale fiir die Gewichtung
sind Geschlecht, Alter, Berufstatigkeit, Schulbildung,
Haushaltsgréfe, Bundesland und OrtsgroBe.

Die GréBe der Stichprobe liegt bei 1.881 befragten Personen.
Hierunter befinden sich 1.024 Autofahrer. Die Stichprobe ist
repréasentativ fiir die Bevdlkerung der Bundesrepublik.

Der Fragenkatalog, der den Befragten im Rahmen einer Mehr-
themenumfrage vorgelegt wurde, basiert auf den Erfahrungen
der Intensivgesprédche. In zwel Pretestwellen wurde das Er-
hebungsinstrument vorgetestet. Durchgefithrt wurde die Befra-
gung in dem Zeitraum vom 26.11.-21.12.1988. Die Auswertung
der Daten erfolgte per EDV auf einer HP 3000-Anlage.

Zu ¢) Expertengespréche

In Anbetracht der Tatsache, daB Strafenverkehrsldrm im Zu-

sammenspiel von Fahrer, Fahrzeug und StraBe entsteht, erwies
es sich als notwendig, Experten dazu zu héren, welchen Stel-
lenwert die einzelnen Systemkomponenten fiir die Geréuschent-
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wicklung haben. Zur Abkladrung des Beitrags des Automobils
fanden Gespréche mit Entwicklungsingenieuren der deutschen
Automobilindustrie statt. Die Bedeutung des Reifens wurde
mit Hilfe der Experten der UNIROYAL-~ENGLEBERT Reifen GmbH
erarbeitet. Zur Abklarung des Beitrags der StraBenoberfla-
che zur Lirmentstehung sowie der Wirksamkeit von Larmschir-
men standen als Gesprachspartner Experten der Bundesanstalt
fir sStraBenwesen und des Bundesministeriums fir Verkehr zur
Verfugung.

Den Experteninterviews, die der Autor persénlich fiihrte, lag
jeweils ein individueller Gesprachsleitfaden zugrunde. Die

Gesprache wurden aufgezeichnet und anschlieBend ausgewertet.
Ergénzt wurden die Gesprédche in vielen Fallen durch die Zur-
verfigungstellung von unverdffentlichten Erfahrungsberichten

und Forschungsergebnissen.
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