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13 Berichte und Beschlussvorschlage aus dem Ausschuss Physika-
lische Einwirkungen (PhysE)

13.1 LAI-Hinweise zur LArmkartierung

in Verfolgung von TOP 10.1 der 120. Sitzung
Berichterstatter: Ausschussvorsitzender

Anlage: Anlage 13.1-1Entwurf der LAI-Hinweise zur L&rmkar-
tierung; Stand 07.02.2011

Sachstand:

Die LAI bat in ihrer 120. Sitzung den Ausschuss PhysE, die Hinweise zur Larmkartierung bis zur
121. Sitzung zu aktualisieren. Ein Uberarbeiteter Entwurf wird vorgelegt.

Unter Federfihrung von NW sind bei zwei Arbeitssitzungen, an denen Vertreter von Landern
sowie des UBA und des EBA teilnahmen, die Hinweise (iberarbeitet und die Anderungen an-
schlieBend bei der Sitzung des Ausschusses Physikalische Einwirkungen am 18. und 19. Januar
2011 diskutiert worden. Nach der Sitzung bestand nochmals die Mdglichkeit, Erganzungs- und
Anderungsvorschlige einzubringen.

Die wichtigsten Anderungen gegeniiber der Fassung von 2006 betreffen:

e Benennung von Kriterien fiir eine Uberarbeitung der Larmkarten
e Hinweise zum notwendigen Umfang der Berichterstattung fur Ballungsraume
e Empfehlungen zur Larmkartierung flr die Zwecke der L&rmaktionsplanung

e Hinweise zur Umstellung des Koordinatensystems auf ETRS89/UTM

Die Uberarbeitung aktualisierte fachliche Aspekte. Eine Befassung des Ausschusses Rechtsfra-
gen, Umsetzung und Vollzug erfolgte wegen des engen Zeitrahmens nicht. Dies wird vom Vor-
sitzenden dieses Ausschusses nach einer ersten Priifung fir vertretbar gehalten. Die kommunalen

Spitzenverbande wurden beteiligt, eine Stellungnahme erfolgte nicht.



Beschluss:
1. Die LAI nimmt den Bericht zur Kenntnis

2. Die LAI empfiehlt, dass die aktualisierten Hinweise zur L&rmkartierung den Immissions-
schutzbehodrden der Lander zur Verfigung gestellt werden, um ihnen eine Vollzugshilfe fir

die bis 2012 vorzunehmende Larmkartierung zu geben.



LAI-Hinweise zur Larmkartierung

(in der Fassung des Beschlusses der 121. Sitzung der LAl vom 2. bis 3. Mérz 2011)

Durch das Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tber die Bewertung und Bekdmp-
fung von Umgebungslarm vom 24. Juni 2005 wurde der Sechste Teil ,Larmminderungs-
planung” in das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) eingefugt. In diesem Teil
des Gesetzes werden insbesondere die Erarbeitung von Larmkarten zur Darstellung der
Larmsituation und die Aufstellung von Larmaktionsplanen zur Lésung von Larmproble-
men und zur Verminderung der Larmauswirkungen geregelt. Zur weiteren Umsetzung
der EG-Richtlinie dient darliber hinaus die Verordnung tber die Larmkartierung (34.
BImSchV) vom 6. Marz 2006, die nahere Anforderungen an die Larmkartierung festlegt.
Zur Bestimmung der nach 8 5 Abs. 1 Satz 2 der 34. BImSchV erforderlichen Berech-
nungsverfahren ist eine Veroffentlichung im Bundesanzeiger beziglich der vorlaufigen
Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an Straf3en (VBUS), an Schienenwegen
(VBUSch), an Flugplatzen (VBUF) und durch Industrie und Gewerbe (VBUI) erfolgt. Zur
Ermittlung der durch Umgebungslarm belasteten Menschen, Gebiete und Wohnungen
gemal § 4 Abs. 5 und 6 der 34. BImSchV ist die im Bundesanzeiger veroffentlichte vor-
laufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungs-
larm (VBEB) mal3gebend. Diese Berechnungsmethoden sind bis zur endgultigen In-
kraftsetzung européisch harmonisierter Methoden anzuwenden.

Die folgenden Hinweise sollen dazu dienen, die Vorgehensweise bei der Larmkartierung
nach den genannten Rechtsvorschriften inhaltlich zu erlautern und — sofern nach den
geltenden Rechtsvorschriften Interpretations- oder Ermessensspielrdume fur den Voll-
zug bestehen - eine einheitliche Auslegung und Durchfiihrung der 88 47 a — f BImSchG
und der 34. BImSchV durch die Gemeinden oder die nach Landesrecht zustandigen
Behorden zu gewahrleisten.

Diese Hinweise beriicksichtigen die Empfehlungen der EU-Arbeitsgruppe ,Assessment
of Exposure to Noise" (good practice guide - GPG) sowie die Erfahrungen, die im Zu-
sammenhang mit der ersten Stufe der Larmkartierung und der Larmminderungsplanung
nach bisherigem Recht gesammelt wurden.

Ausarbeitung von Larmkarten

1. Allgemeines

Larmkarten stellen die bestehende Larmbelastung in einem bestimmten Gebiet anhand
von Larmindizes dar. Sie beschreiben dariber hinaus, inwieweit Grenzwerte im Sinne
der Begriffsbestimmungen (Art. 3 Buchst. s) der Umgebungslarmrichtlinie Gberschritten
werden bzw. wie viele Personen, Wohnungen, Schulen, Krankenh&auser oder Flachen in
einem Gebiet bestimmten Werten eines Larmindexes ausgesetzt sind.



Gemal §8 5 Abs. 1 der 34. BImSchV erfolgt die Ermittlung der Larmbelastung aus-
schlie3lich durch Berechnung.

1.1 Anforderungen an die Qualitat der Untersuchung

Wenn auch die EG-Richtlinie nur wenige ausdrickliche Anforderungen an die Qualitat
der Untersuchungen stellt (Immissionsort-Hohe 4 m auf 20 cm genau, Rundung der An-
zahl der Betroffenen je Pegelklasse auf 100, Breite der Pegelklassen 5 dB(A)), so wird
in Hinblick auf die Larmaktionsplanung empfohlen, das im GPG genannte Ziel einer Ge-
samtgenauigkeit von 2 dB(A) anzustreben und deshalb méglichst verlassliche und pra-
zise Daten der Emission und Ausbreitungsbedingungen zu verwenden. (GPG Abschnitt
3, 3.03)

1.2  Abgrenzung des Untersuchungsraums

Gemal § 4 Abs. 4 Satz 1 der 34. BImSchV missen Larmkarten die Bereiche auswei-
sen, die mit Pegeln tber Lpgy = 55 dB(A) und Lyign: = 50 dB(A) beaufschlagt sind. Dar-
aus ergibt sich, dass grundsatzlich die Quellen zu erfassen sind, die zu diesen Pegeln
einen mal3geblichen Beitrag leisten.

Fur Ballungsraume erfolgt die Larmkartierung fur alle Hauptlarmquellen und relevanten
sonstigen Larmquellen im Sinne des § 4 Abs. 1 der 34. BImSchV, die innerhalb des Bal-
lungsraums liegen. Larmquellen, die auch auf3erhalb des Ballungsraums liegen — insbe-
sondere StralRen, die den Ballungsraum verlassen -, sind beziglich des gesamten auf
den Ballungsraum einwirkenden Larms zu bericksichtigen.

Will man die tatsachliche Larmsituation im Ballungsraum darstellen, so konnen hierfr
auch Larmquellen auR3erhalb des Ballungsraums relevant sein, soweit sie auf den Bal-
lungsraum einwirken.

In beiden vorbenannten Féllen ist es ausreichend, wenn Quellen in einer Umgebung von
1000 m aulR3erhalb der Ballungsraume betrachtet werden. In dieser Zone sollen fir die
Ausbreitungsrechnung auch Gelande und Schallhindernisse berticksichtigt werden.

An Hauptverkehrsstralen und Haupteisenbahnstrecken aul3erhalb der Ballungs-
raume kann vor der Larmkartierung der Untersuchungsraum abgeschatzt werden,
um den Aufwand fur die Datenbeschaffung und Modellierung zu begrenzen. Hier-
zu wird in einer Ubersichtsrechnung bei freier Schallausbreitung der Bereich um
die Quellen bestimmt, in dem der Lpen einen Wert von 53 dB(A) und der Lyigh: €i-
nen Wert von 48 dB(A) nicht unterschreitet (siehe GPG, Abschnitt 4.02). In diesem
Gebiet sollen Immissionen entsprechend der Berechnungsvorschriften kartiert
werden.

Weitere Hinweise gibt Anhang 1.

1.3 Hauptlarmquellen



Beiden in 8 4 Abs. 1 der 34. BImSchV angesprochenen Hauptlarmquellen handelt es
sich um HauptverkehrsstraRen, Haupteisenbahnstrecken und GroR3flughafen im Sinne
des 8 47b Nr. 3 bis 5 BImSchG.

1.4  Bezugsjahr fur die Larmkartierung

Gemall 8§ 47c Abs. 1 BImSchG ist das Kalenderjahr vor der Ausarbeitung der jeweiligen
Larmkarte, spatestens das Kalenderjahr vor der Berichterstattung mafigebend. Die Ein-
gangsdaten fir die Larmberechnung sollten dabei die durchschnittliche Situation in den
12 Monaten von Januar bis Dezember widerspiegeln.

Liegen keine aktuellen Daten vor, kdnnen auch altere Daten mittels Prognoseverfahren
hochgerechnet werden. Beispielsweise kdnnen beim StralRenverkehr altere Verkehrs-
zéhlungen herangezogen werden, sofern die Verkehrslage noch aktuell ist.

Hinweis:
Eine Anderung des Verkehrsaufkommens um 10 Prozent entspricht bei unveranderter
Verkehrszusammensetzung einer Pegeldnderung von etwa 0,4 dB(A).

In den deutschen vorlaufigen Berechnungsverfahren sind die mittleren Auswirkungen
der meteorologischen Ausbreitungsbedingungen auf die Immission in den Korrektur-
faktoren der Berechnungsverfahren bertcksichtigt.

1.5  Uberarbeitung der Larmkarten

Gemal § 47¢c Abs. 4 BImSchG werden Larmkarten mindestens alle finf Jahre nach
dem Zeitpunkt ihrer Erstellung Uberprift und bei Bedarf Gberarbeitet.

Es wird empfohlen, dass die Eingangsdaten regelmafiig durch die fir die Daten verant-
wortlichen Stellen fortgeschrieben werden. Das erleichtert eine Neuberechnung ohne
detaillierte Prifung der eingetretenen Anderungen.

Eine Neuberechnung der Larmkarten ist nicht in jedem Fall erforderlich. Die Larmkarten
sollten jedoch Uberarbeitet werden, wenn zu erwarten ist, dass sich die Anzahl der hoch
belasteten Betroffenen oder deren Anteil in den jeweiligen Pegelklassen sich deutlich
andert.

Anhaltspunkte hierflr kdnnen sein:

e Signifikante Anderung der Verkehrsverhaltnisse
e Anderung der Bebauungsstruktur

e Anderung der Einwohnerzahlen

e Durchgeflihrte Larmschutzmalinahmen



Daruiber hinaus dient die Uberarbeitung dem Nachweis der Wirksamkeit der MaRnah-
men aus der Larmaktionsplanung und der Validierung des Schutzes ruhiger Gebiete.

Larmkarten, deren Inhalt nach wie vor aktuell ist und die keiner Uberarbeitung bediirfen,
muissen dem BMU bzw. dem UBA im Rahmen der Berichterstattungspflichten des § 47c
Abs. 6 BImSchG ebenfalls mitgeteilt werden.

1.6  Erheblicher Umgebungslarm

Gem. 8 4 Abs. 1 der 34. BImSchV besteht eine Kartierungspflicht fir sonstige Larmquel-
len im Sinne dieser Vorschrift innerhalb von Ballungsrdaumen, soweit diese erheblichen
Umgebungslarm hervorrufen. Erheblich ist Umgebungslarm, der auf3erhalb der unter Nr.
1 bis 5 benannten Larmquellen die in 8 4 Abs. 4 der 34. BImSchV benannten Werte U-
berschreitet. ,Erheblich* bedeutet in diesem Zusammenhang ,relevant” und ist nicht mit
der Erheblichkeit im Sinne von 8§ 3 Abs. 1 BImSchG gleichzusetzen.

Zur Vereinfachung des Verfahrens scheiden offensichtlich irrelevante Quellen aus einer
weiteren Betrachtung als sonstige Larmquellen aus. Offensichtlich irrelevant sind Quel-
len, deren Immissionen die Werte sicher unterschreiten und die keinen relevanten Bei-
trag zu einer Uberschreitung der Werte liefern.

2. StralRenverkehr

Bei der Ausarbeitung von Larmkarten fir den StraRenverkehr ist die vorlaufige Berech-
nungsmethode fur den Umgebungslarm an Stral3en (VBUS) anzuwenden. Diese ist an-
gelehnt an die Richtlinien fur den Larmschutz an StralRen (RLS-90), wurde jedoch an die
Anforderungen des neuen Sechsten Teils des BImSchG und der 34. BImSchV ange-
passt.

2.1  Umfang der Kartierungspflicht

Gemal 8§ 47 ¢ Abs. 1 Satz 2 BImSchG sind bis zum 30. Juni 2012 und danach alle funf
Jahre Larmkarten fur sédmtliche Ballungsrdume sowie, fir sdmtliche Hauptverkehrsstra-
Ben zu erstellen beziehungsweise vorhandene Larmkarten zu Gberprifen und bei Bedarf
zu Uberarbeiten (s. Abschnitt 1.5). Eine Hauptverkehrsstral3e ist gemal § 47 b Abs. 3
BImSchG eine Bundesfernstral3e, Landesstral3e oder sonstige grenziberschreitende
Stral3e, jeweils mit einem Verkehrsaufkommen von tber 3 Millionen Kraftfahrzeugen pro
Jahr.

Gemal 8§ 4 Abs. 1 der 34. BImSchV erstrecken sich die Larmkarten fur Ballungsrdume
auf samtliche darin gelegene Hauptverkehrsstral3en, sowie auch auf sonstige Stral3en,
soweit sie erheblichen Umgebungslarm hervorrufen.

Ob eine sonstige Stral3e im Ballungsraum relevant ist, hangt maf3geblich von der Ver-
kehrsbelastung und der Entfernung zur Wohnbebauung und zu sonstigen schutzwurdi-
gen Nutzungen ab. Eine Hilfestellung fir den Untersuchungsrahmen gibt Anhang 1.



2.2 Licken im StralRenverlauf

Aufgrund der festen Verkehrsmengenschwelle von 3 Mio. Kfz/a kbnnen im Stral3enver-
lauf Abschnitte auftreten, wo das Verkehrsaufkommen knapp unterhalb dieser Werte
liegt. Da im Rahmen der Larmaktionsplanung in der Regel durchgehende StralRenab-
schnitte im StraRennetz betrachtet werden, sollen die Licken mit erfasst werden. Dar-
Uber hinaus erhoht eine durchgehende Kartierung die Akzeptanz der Larmkarten in der
Offentlichkeit.

Beispielsweise wird empfohlen, Autobahnkreuze, Autobahndreiecke und parallele
Hauptverkehrsstral3en als Lickenschluss zu erfassen, um hier eine Larmaktionsplanung
zielgerichtet durchfihren zu kénnen.

2.3 Inhomogenitaten in den Stral3endaten

Durch das Zusammenfihren von Geometriedaten aus verschiedenen Datenquellen
(z.B. kommunaler Verkehrsdatenbank, Datenbank der Landesvermessung) kann es
zu Lageungenauigkeiten zwischen den Objekten kommen. Als Beispiele hierflr sind
zu nennen, dass Schallschutzwéande nicht parallel zu den Stral3en verlaufen oder
dass Stral3en durch Hauser verlaufen. Es wird deshalb empfohlen, die Daten vor der
endgultigen Berechnung untereinander abzugleichen, um plausible Ergebnisse zu
erzielen.

Zur Verbesserung der geometrischen Modelle stehen automatische Verfahren in
Geographischen Informationssystemen (GIS), Laserscanning-Verfahren oder manuel-
le Verfahren in Verbindung mit Luftbildauswertungen zur Verfigung.

Um an den Kartierungsgrenzen Springe bei den Larmpegeln zu vermeiden, sind die
Eingangdaten (insbesondere Verkehrsmenge und -zusammensetzung) auf gegenseitige
Stimmigkeit zu prufen.

2.4  StraRenoberflache

Zur Berechnung der La&rmimmissionen gemaf der VBUS sind Informationen tber die
Stral3enoberflache erforderlich. Hierzu wird empfohlen, die tatsachlich vorhandenen
StralRenoberflachen entsprechend dem Katalog der VBUS zu ermitteln. Wenn keine ent-
sprechenden Daten vorhanden sind, wird als konservative Abschatzung Beton oder ge-
riffelter Gussasphalt angesetzt.

2.5 StralRensteigung

Zur Berechnung der La&rmimmissionen gemal der VBUS sind Informationen tber die
StralRensteigung erforderlich. Wenn ein dreidimensionales StraRenmodell vorhanden



ist, wird daraus die Steigung direkt ermittelt. Hilfsweise kann ein Gelandemodell genutzt
werden, in dem auch kinstliche Gelandeveranderungen (Einschnitte, Hochlagen) ent-
halten sind.

2.6 Mehrere Fahrstreifen

Nach der VBUS wird die Gesamtverkehrsmenge zu gleichen Teilen auf die beiden au-
Beren Fahrstreifen aufgeteilt. Bei unterschiedlichen Verkehrsmengen und unterschied-
lichen Geschwindigkeiten kdnnen die Fahrstreifen auch einzeln modelliert werden.
Hinweise auf deren Abstand zur StralRenachse erhélt man z.B. aus den ,Regelquer-
schnitten® nach Richtlinien fur die Anlage von StralRen RAS - Q 96.

2.7 Verkehrsdaten

Zur Berechnung der La&rmimmissionen gemaf der VBUS sind Informationen u.a. Gber
die Anzahl der Fahrzeuge und den LKW-Anteil erforderlich. Speziell bei fehlenden In-
formationen zu LKW-Anteilen und Angaben zur stiindlichen Verkehrsbelastung getrennt
nach Tag, Abend, Nacht gibt es in der VBUS Hinweise zur Abschatzung der Werte.

3. Schienenverkehr

Bei der Ausarbeitung von Larmkarten fir den Schienenverkehr ist die vorlaufige Be-
rechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Schienenwegen (VBUSch) anzuwen-
den. Diese ist angelehnt an die Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von
Schienenwegen (Schall 03), wurde jedoch an die Anforderungen des neuen Sechsten
Teils des BImSchG und der 34. BImSchV angepasst.

Die Berechnungsmethode gilt fir den Umgebungslarm durch den Schienenverkehr nach
dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG), z.B. Deutsche Bahn, und nach dem Perso-
nenbefdrderungsgesetz (PBefG), z.B. StralRenbahnen, oberirdische U- und Hochbah-
nen.

Zusténdig fur die Larmkartierung an Schienenwegen von Eisenbahnen des Bundes in-
nerhalb und aul3erhalb von Ballungsrdumen ist das Eisenbahn-Bundesamt. Fir alle tb-
rigen Schienenwege sind es die Gemeinden oder die nach Landesrecht zustéandigen
Behorden (8 47 e Abs. 1 und 3 BImSchG).

3.1 Umfang der Kartierungspflicht

Bis zum 30. Juni 2012 und danach alle funf Jahre sind Larmkarten fir samtliche Bal-
lungsraume sowie fur samtliche Haupteisenbahnstrecken zu erstellen. Eine Haupteisen-
bahnstrecke ist gemali 8 47 b Abs. 4 BImSchG ein Schienenweg (von Eisenbahnen
nach dem AEG) mit einem Verkehrsaufkommen von tber 30.000 Zugen pro Jahr.
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Der Begriff des Schienenweges ist jedoch nicht funktions- sondern trassenbezogen zu
verstehen (siehe auch BVerwG, Urteil vom 10.11.2004 — 9 A 67/03 -). Da in enger Paral-
lellage verlaufende Gleisanlagen fir die Anwohner als einheitliche Stérquelle in Erschei-
nung treten, werden diese als gemeinsamer Schienenweg betrachtet.

In Ballungsraumen sind auch sonstige, relevante Schienenwege zu kartieren (8 4 Abs. 1
der 34. BImSchV). Hierzu zahlen auch StralRenbahnen und oberirdische U- und Hoch-
bahnen.

Aufgrund der festen Verkehrsmengenschwellen kénnen im Streckenverlauf Abschnitte
auftreten, wo das Verkehrsaufkommen knapp unterhalb dieser Werte liegt. Um hier eine
Larmaktionsplanung zielgerichtet durchfihren zu kénnen, sollten insbesondere kleinere
Lucken mit erfasst werden. (siehe auch Hinweise in Abschnitt 2.2)

3.2 Inhomogenitaten in den Schienendaten

Auch bei der Larmkartierung des Schienenverkehrs kénnen Lageungenauigkeiten
zwischen den Objekten auftreten. In diesem Fall ist entsprechend der Vorgehenswei-
se in Abschnitt 2.3 zu verfahren.

4. Flugverkehr

Bis zum 30. Juni 2012 und danach alle funf Jahre sind Larmkarten fir samtliche Bal-
lungsrdume sowie fur Grol3flughéafen zu Uberprifen und bei Bedarf zu Uberarbeiten.
Sonstige Flugplatze fur den zivilen Luftverkehr, die innerhalb von Ballungsrdumen liegen
oder in Ballungsraume einwirken, sind zu erfassen, soweit sie erheblichen Umgebungs-
larm hervorrufen.

Bei der Ausarbeitung von Larmkarten fir den Flugverkehr an Flugplatzen ist die vorlau-
fige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Flugplatzen (VBUF) anzuwen-
den. Die VBUF besteht aus dem Datenerfassungssystem (VBUF-DES) und der Anlei-
tung zur Berechnung (VBUF-AzB). Die VBUF ist angelehnt an die Anleitung zur Berech-
nung von Larmschutzbereichen an zivilen und militarischen Flugplatzen (AzB vom
27.02.1975) und an das Datenerfassungssystem fir die Ermittlung von Larmschutzbe-
reichen an zivilen Flugplatzen (DES vom 27.02.1975), wurde jedoch an die Erfordernis-
se des Sechsten Teils des BImSchG und der 34. BImSchV angepasst. Die fur das DES
notwendigen Daten liegen bei den Betreibern der Grol3flughafen und den Flugsicherun-
gen vor. Zweckdienliche Informationen hierzu erhalt man aus den Angaben des Luft-
fahrthandbuchs der Deutschen Flugsicherung GmbH sowie aus den Flugtagebichern
des Betreibers sowie aus den Aufzeichnungen der Luftaufsichtsbehérde.

Triebwerksprobelaufe, das Rollen im Bereich der Flugsteige und bis zur Start- und Lan-
debahn, Bewegungen von Stral3enfahrzeugen (Tankfahrzeuge, Busse, etc.) auf dem
Flugplatzgelande werden als Bodenlarm bezeichnet und im Rahmen der Kartierung
nicht erfasst.
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Fur Hubschrauberlandeplatze kann die VBUF angewendet werden. Innerhalb von Bal-
lungsrdumen kann die Ermittlung der Larmbelastung an Hubschrauberlandeplatzen (z.
B. an Krankenh&usern) notwendig sein.

5. Industrie-/Gewerbegelande und Hafen

Die Larmkartierung fur Industrie- und Gewerbelarm erfolgt nur in Ballungsrdumen. Ge-
maf § 4 Abs. 1 der 34. BImSchV sind dabei Industrie- oder Gewerbegelande zu erfas-
sen, soweit sich in ihnen eine oder mehrere Anlagen gemal Anhang | der Richtlinie
96/61/EG des Rates vom 24. September 1996 Uber die integrierte Vermeidung und
Verminderung der Umweltverschmutzung (IVU-Anlagen) befinden oder Hafen fir die
Binnen- oder Seeschifffahrt mit einer Gesamtumschlagleistung von mehr als 1,5 Millio-
nen Tonnen pro Jahr.

Bei der Ausarbeitung von Larmkarten fur Industrie- und Gewerbegelande einschlielich
Héafen ist die vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm durch Industrie
und Gewerbe (VBUI) anzuwenden. Diese ist angelehnt an die Technische Anleitung
zum Schutz gegen Larm (TA Larm), wurde jedoch an die Anforderungen des Sechsten
Teils des BImSchG und der 34. BImSchV angepasst.

5.1  Anlagenspezifische Emissionswerte

Zur Gewinnung zutreffender Emissionsdaten derjenigen IVU-Anlagen, welche im Sinne
von 8 4 Abs. 1 erheblichen Umgebungslarm hervorrufen, wird eine gestufte Vorgehens-
weise empfohlen, die nach Ausschluss aller nicht larmrelevanten IVU-Anlagen anlagen-
bezogene Emissionsdaten aus vorliegenden Informationen abschéatzt:

1. Schritt: Ausschluss nicht relevanter Anlagen

Ausgegangen wird von allen IVU-Anlagen, die im Ballungsraum und gegebenenfalls ei-
ner Umgebung von bis zu 500 m um den Ballungsraum herum (siehe Hinweis unter 1.2)
liegen.

Es ist davon auszugehen, dass den Umweltbehérden zu der Larmsituation im Einwir-
kungsbereich der IVU-Anlagen hinreichende Erkenntnisse vorliegen. Ist nach diesen
Erkenntnissen davon auszugehen, dass die relevanten Larmwerte (siehe Abschnitt 1.6)
nicht erreicht werden, so ist eine Kartierung insoweit nicht erforderlich.

2. Schritt: Emissionsmodellierung

Soweit fur die restlichen Anlagen Emissionsdaten aufgrund der immissionsschutzrechtli-
chen Genehmigung und Uberwachung bekannt sind oder vom Anlagenbetreiber geeig-
nete Daten zur Verfigung gestellt werden, werden diese verwendet.

Ansonsten wird ausgehend von den immissionsschutzrechtlichen Anforderungen bzgl.
der in der Nachbarschaft einzuhaltenden Pegel und nach - soweit erforderlich - Modellie-
rung der baulichen Anlagenumgebung unter Anwendung der VBUI aus gutachterlicher
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Einschatzung eine einfache Ersatzmodellierung der Anlagen mit Punkt-, Linien- und Fla-
chenschallquellen sowie Schallschirmen vorgenommen. Die Schallleistung der Emitten-
ten wird durch Ruckrechnung aus den Immissionspegeln bestimmt. Dabei kdnnen vor-
handene Kenntnisse der zustandigen Behdrden Uber die Auslastung im Bezugsjahr be-
ricksichtigt werden. Mal3geblich ist dabei der energiedquivalente Mittelungspegel des
Schalldruckes.

Zuschlage, die bei der Ermittlung eines Beurteilungspegels gemafl TA Larm zu berick-
sichtigen sind, bleiben unberucksichtigt. Gleiches gilt fir die Abschlage gemaf Nr. 6.9
der TA Larm.

Falls aus den Genehmigungsunterlagen erkennbar ist, dass abschirmende Hindernisse
bei der Genehmigung nicht bertcksichtigt wurden, (z.B. wg. fehlendem Bestandschutz),
sind sie auch bei der Rickrechnung nicht zu beriicksichtigen.

Bei der Abschéatzung der Emission ist davon auszugehen, dass aufRerhalb des Anlagen-
grundsticks die in Industriegebieten zulassigen Immissionswerte nicht Gberschritten
werden.

5.2  Emissionswerte aus der Bauleitplanung

Liegen flachenbezogene Schallleistungspegel aus der Bauleitplanung vor, kénnen diese
als konservative Abschatzung fur die Emissionen der dort errichteten Anlagen benutzt
werden.

5.3  Pauschale Emissionswerte

Nach fachkundiger Klassifizierung des Anlagentyps entsprechend Tabelle 1 der VBUI
kann als pauschale Naherung ein flachenbezogener Schallleistungspegel verwendet
werden.

6. Ausbreitungsrechnung

6.1 Gelandemodell

Es wird empfohlen, ergédnzend zu dem DGM-D des Bundesamtes fir Kartographie und
Geodasie ein detaillierteres Modell zu verwenden, um lokale Geldndeformationen, die
fur die Schallausbreitung von Bedeutung sind, bertcksichtigen zu kénnen.

6.2 Bodeneffekt

Der Einfluss des Bodens auf die Schallausbreitung ist in den vorlaufigen Berechnungs-

verfahren fur den Umgebungslarm berucksichtigt.

6.3 Larmschutzwéande und -walle
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Der Immissionswert an einer abgeschirmten Stral3e wird ma3geblich durch Lage und
Hobhe der angrenzenden Larmschutzwand (Uber Stral3enniveau) bestimmt. Deshalb wird
empfohlen, mdglichst genaue Daten zu verwenden.

Liegen keine Werte fir die Lage und Hohe der Larmschutzwénde vor und sind diese
auch nicht auf Grund des § 3 Abs. 1 der 34. BImSchV erhdltlich, sind diese zu ermittein.
Fur genaue Erhebungen sind optische Verfahren verfligbar.

Ansonsten ist Gber Inaugenscheinnahme eine Abschatzung vorzunehmen. Hierfur ist
eine Klassifizierung Uber die folgende Tabelle hilfreich:

Klasse Hbhe
niedrig 1,5m
mittel 3,0m
hoch 6,0 m

Tab. 1: Abschéatzung der H6he von Larmschutzwanden

Soweit die tatséchlichen Larmschutzwandhdhen nicht bekannt oder schwer zu ermitteln
sind, kann bei Schienenwegen des Bundes eine Hohe von 2 m tiber Schienenoberkante
angesetzt werden.

Hinweis: Die Absorption der La&rmschutzwande wird in Abschnitt 6.6 behandelt.

Gleiches gilt fur Larmschutzwalle und andere Abschirmeinrichtungen.

6.4 Gebaudehohen

Die Hohen von Gebauden sind méglichst genau zu ermitteln. Liegen hierzu keine Daten
vor, kénnen die Hohen Uber Stockwerkszahlen ermittelt werden. Stockwerkszahlen sind
teilweise in den ALKs enthalten oder sollten tGber Inaugenscheinnahme ermittelt werden.
Die Stockwerkshdhe sollte mit 3 Meter angesetzt werden. Falls keine Stockwerkszahlen
vorliegen, kdnnen Standardwerte ggfs. nach Ortslage gegliedert (z.B. 8 Meter fur Ein-
zelhausansiedlung) angesetzt werden. Hauser sind mit einer Mindesthéhe von 5 Metern
zu modellieren um sicherzustellen, dass die Immissionsaufpunkte stets vor einer Fassa-
de liegen.

6.5 Gebaudegrundrisse

Detaillierte Gebaudegrundrisse fiihren lediglich zu erhéhten Rechenzeiten ohne die
Qualitat des Rechenergebnisses deutlich zu verbessern. Deshalb sollten vereinfachte
Gebaudegrundrisse gewahlt werden, die beispielsweise keine Erker, Balkone oder an-
dere Gebaudevorspringe enthalten. Moglichkeiten zur Vereinfachung sind in den meis-
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ten Rechenprogrammen vorhanden. Die mit der Kartierung befassten Stellen sollten die
Vereinfachungen abstimmen, damit die Ergebnisse unmittelbar fir weitere Berechnun-
gen, z.B. fir Summenpegel, verwendet werden kdnnen.

6.6 Reflexionen an Gebauden und Schallschirmen

Der Reflexionsverlust von Schallschirmen ist mdglichst genau zu ermitteln. Hierzu kén-
nen Herstellerangaben oder die Bauunterlagen herangezogen werden. Liegen hierzu
keine Angaben vor, sind Standardwerte gemalR Tabelle 7 der VBUS anzusetzen, sofern
es sich nicht um einen hart reflektierenden Schallschirm (z.B. Glas) handelt. Fehlen n&-
here Informationen Uber die Reflexionseigenschaften, sind fur absorbierende Wande - 4
dB(A) und fur Gebaude — 1 dB(A) anzunehmen.

Da die Absorptionseigenschaften bei Stral3e und Schiene geregelt sind, wird aus Kon-
sistenzgrinden empfohlen, diese auch beim Gewerbe zu benutzen.

Reflexionsart Dr [dB(A)]
glatte Gebaudefassaden und reflektierende Larmschutzwande -1
gegliederte Hausfassaden (z.B. Fassaden mit Erkern, Balkonen etc.) -2
absorbierende Larmschutzwande -4
hoch absorbierende Larmschutzwande -8

Tab. 2: Korrektur zur Bertcksichtigung der Absorptionseigenschaften von reflektieren-
den Flachen (nur bei Spiegelschallguellen) gemal Tabelle 7 der VBUS

Einfachreflexionen werden bei den Berechnungsverfahren fur den Stra3enverkehr (Ka-
pitel 3.11 der VBUS) und den Schienenverkehr (Kapitel 7.7 der VBUSch) berlcksichtigt.
Es wird aus Konsistenzgriinden empfohlen, fir den Bereich der Industrie- und Gewer-
beanlagen die gleiche Methodik zur Beriicksichtigung von Spiegelschallquellen fur ein-
fache Reflexion zu verwenden. Reflexionen an nicht schallabsorbierenden Flachen sind
danach zu bericksichtigen, wenn die Hohe der reflektierenden Flache hgr der Bedingung

h, >03./a,
genugt, wobei ar der Abstand zwischen Emissionsort und Reflektor ist.

Nur die Einfachreflexion ist zu erfassen.

6.7  Aufpunkte fur die Berechnung

Gemall 8§ 5 der 34. BImSchV ist der flachenmé&Rigen Darstellung der Larmbelastung ein
Raster von 50 Meter mal 50 Meter oder weniger zugrunde zu legen. Um die geforderte

Darstellung der Isophonen von 70 dB(A) und niedriger im Nahbereich von Quellen rich-
tig abbilden zu kénnen, ist flr eine Berechnung und Darstellung der Larmbelastung eine
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Rasterweite von 10 Meter mal 10 Meter zu empfehlen. Dies gilt auch an Haus- und
Schirmkanten.

7. Berichterstattung

Gemald Anhang VI Nr. 1.6 der Umgebungslarmrichtlinie ist bei der Berichterstattung fur
die Ballungsraume anzugeben, welchen Einfluss HauptverkehrsstralRen, Haupteisen-
bahnstrecken und GrolR3flughafen auf den Larmpegel haben. Das heif3t, fir Hauptver-
kehrsstral3en, Haupteisenbahnstrecken und Grof3flughéafen in Ballungsrdumen sollen die
Betroffenenzahlen zusétzlich separat ausgewiesen und berichtet werden; ggf. ist hierfur
eine gesonderte Larmberechnung fur diese Quellen in den Ballungsraumen erforderlich.

Als Bezugsgrol3e fur die Berichterstattung ist das Gebiet des Ballungsraums bzw. das
jeweilige Gemeindegebiet zu verwenden (siehe auch Abschnitt 8.4).

8. Sonstige Empfehlungen
8.1  Synergien zur Luftreinhaltung

Es wird empfohlen, die Datenerhebung fiir die Luftreinhaltung und die Larmkartierung
aufeinander abzustimmen, um moglichst viele Eingangsdaten gemeinsam nutzen zu
kénnen. Dies fuhrt sowohl zu Kosteneinsparungen als auch zur Konsistenz der Ergeb-
nisse. Eine gemeinsame Datennutzung bietet sich insbesondere an bei:

- Lagedaten und H6henangaben zum Stral3ennetz

- Lagedaten und Hoéhenangaben aller Geb&ude

- Bevdlkerungsdaten zur Angabe von Betroffenheiten

- Verkehrsmengen und —zusammensetzung im jeweiligen Zeitraum
- Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

- Lage der Richtungsfahrstreifen

- Art der Fahrbahnoberflache

8.2  Erweiterung des Kartierungsumfangs fir die Larmaktionsplanung

Anlass fur das Vorsehen von Larmschutzmafinahmen in Larmaktionsplanen sind die
Larmschutzanforderungen im nationalen Fachrecht einschlief3lich der dort verankerten
Grenz- oder Richtwerte. Eine Prufung der Mal3hahmen macht deshalb in der Regel eine
Neuberechnung der Larmbelastung nach der RLS-90 bzw. der Schall 03 erforderlich,
soweit nicht andere landesspezifische und kommunale Regelungen bestehen.

Die Umgebungslarmrichtlinie begrenzt den Kartierungsumfang auf die wichtigsten Larm-
guellen. Es wird empfohlen, den vorgeschriebenen Kartierungsumfang im Rahmen einer
zielgerichteten Kommunikation mit den Burgerinnen und Birgern deutlich zu machen.

Um die bestehenden Larmprobleme im Rahmen der LArmaktionsplanung umfassend
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behandeln zu kdnnen und Akzeptanz bei den Betroffenen zu erzielen, kann es im Ein-
zelfall sinnvoll sein, den Umfang der Kartierung tber einen reinen Lickenschluss (siehe
Abschnitte 2.2 und 3.1) hinaus zu erweitern und

e aus Ballungsraumen kommende Stral3enachsen auch aul3erhalb des Ballungs-
raums zu betrachten,

e aullerhalb der Ballungsrdume auch Stral3enachsen mit einem Verkehrsaufkom-
men von weniger als 3 Mio. Kfz/a hinzuzunehmen,

e Bundesautobahnen, Bundes- und Landesstral3en um entsprechend belastete
Kreis- und Gemeindestral3en zu erweitern.

Dies geht tber die Kartierungspflicht der EU hinaus. Die Datenberichterstattung an die
EU umfasst nur die Kartierungspflicht. So wird eine Vergleichbarkeit der Larmkarten
zwischen den Mitgliedstaaten der EU hergestellt.

Um die Auswirkungen von LarmschutzmalRnahmen mit kleinen Pegelminderungen aus-
reichend darstellen zu kénnen, wird die Erstellung von Differenzkarten empfohlen.

Zur Bildung von Prioritaten bei der Larmaktionsplanung kann die Gesamtlarmbelastung
herangezogen werden. Mogliche Verfahren zur Ermittlung der Gesamtlarmbelastung
unterschiedlicher Quellarten sind genannt im Annex V des Good practice guide on noise
exposure and potential health effects oder in der VDI 3722 Blatt 2 (Entwurf April 2009).

8.3  Koordinatensystem

Die EU empfiehlt fir die Berichterstattung an sie die Verwendung des Lagebezugssys-
tems ETRS89/UTM.

Nach einem Beschluss der Arbeitsgemeinschaft der Vermessungsverwaltungen der
Lander (AdV) wird zukunftig bundesweit das Koordinatenreferenzsystem ETRS89/UTM
gelten und damit bisherige Lagebezugssysteme wie z.B. DHDN/Gaul3-Kruger sukzessi-
ve ablésen. Das bei der Larmkartierung verwendete Bezugssystem orientiert sich am
Bezugssystem, das im jeweiligen Bundesland bzw. Ballungsraum aktuell eingesetzt wird
und sollte durchgehend fur die Kartierung und Aktionsplanung verwendet werden.

Fur die Umwandlung nach ETRS89/UTM stehen seitens der Vermessungsverwaltungen

der Lander sowie dem Bundesamt flr Kartographie und Geodasie (BKG) geeignete
Transformationsmethoden zur Verfiigung.

8.4  Bezugsgrofien

Die geforderten Angaben zur Betroffenheit nach 8 4 Abs. 4 Nr. 3 der 34. BImSchV sind
auf das Gemeindegebiet zu beziehen.
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8.5 Qualitatssicherung der Programme

Die eingesetzten Programme sollen nach DIN 45687 (Akustik — Software-Erzeugnisse
zur Berechnung der Gerduschimmission im Freien — Qualitdtsanforderungen und Pruf-
bestimmungen) qualitdtsgesichert sein; dazu gehoért der Nachweis, dass sie Testaufga-
ben — soweit vorhanden - zu VBUS, VBUSCH, VBUI und VBUF innerhalb der gesetzten
Fehlergrenzen l6sen kdnnen.
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Anhang 1:

Abgrenzung des Untersuchungsraumes und des Umfangs der Kartierungspflicht

Gemal § 4 Abs. 4 der 34. BImSchV missen Larmkarten die Bereiche ausweisen, die
mit Pegeln Gber Lpen = 55 dB(A) und Lyige = 50 dB(A) beaufschlagt sind.

Dies ist zu bertcksichtigen bei der Abgrenzung des Untersuchungsgebietes wie auch
bei der Auswabhl der fur die Larmkartierung relevanten Straf3en in Ballungsraumen.

Im Folgenden wird fur Stral3en innerhalb und aufRerhalb von Ballungsrdumen eine Ab-
schéatzung gegeben, in welchen Situationen diese Werte erreicht werden. Mal3gebliche
Faktoren sind hierbei sowohl die Verkehrsbelastung als auch die Entfernung zur Wohn-
bebauung und zu sonstigen schutzwurdigen Nutzungen.

Die Abschéatzung erfolgte auf der Grundlage der Berechnungsmethode VBUS in der
Fassung von 5/2006 fir die StraRentypen

BAB Bundesautobahn

B Bundesstral3e

LKG Landes-, Kreis- oder Gemeindeverbindungsstralie
G Gemeindestralie

fur einen Bereich dort realistisch zu erwartender DTV-Werte. Die mal3geblichen stindli-
chen Verkehrsmengen fur den Tag, den Abend und die Nacht sowie die mal3geblichen
LKW-Anteile wurden nach den Standardwerten der VBUS ermittelt. Als Stral3enoberfla-
che wurde Gussasphalt (DStro=0) verwendet; weitere Emissionszuschlage erfolgten
nicht.

Der GPG empfiehlt, zur Sicherheit um den Faktor 1,5 vergré3erte Entfernungen zu ver-
wenden. Dem entsprechend wurden hier Pegel von Lpey = 53 dB(A) bzw. Lnign: = 48
dB(A) angesetzt.

Tabelle 3 sowie die ergédnzenden Grafiken zeigen sowohl fur typische Situationen au-
Berhalb von Ortschaften als auch fur inneroértliche Verhaltnisse die Entfernungen, bei
denen der Pegel von Lyign = 48 dB(A) oder Lpen = 53 dB(A) unterschritten wird.

Bei innerdrtlichen Situationen ist zu beachten, dass bei Vorliegen beidseitiger geschlos-
sener Randbebauung durch die sich ergebenden reflexionsbedingten Pegelerh6hungen
Entfernungen ergeben, die etwa das Doppelte der genannten Entfernungen betragen
kénnen.
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DTV Vekw Vikw Abstand in m Abstand in m
in Kfz/Tag inkm/h in km/h
Typ Lnigne =48 dB(A) Loen = 53 dB(A)
Bundesautobahn 100000 130 80 1180 1420
60000 130 80 970 1200
40000 130 80 800 1010
20000 130 80 570 760
Bundesstralle 40000 100 80 500 740
aul3erorts 30000 100 80 430 660
20000 100 80 330 530
10000 100 80 220 350
Bundesstralle 40000 70 70 420 620
innerorts 30000 70 70 350 540
20000 70 70 270 430
10000 70 70 170 290
Bundesstralle 40000 50 50 320 500
innerorts 30000 50 50 260 430
20000 50 50 200 330
10000 50 50 120 220
Landes-, Kreis- 20000 50 50 110 260
und Gemeinde- 15000 50 50 90 220
verbindungsstralie 10000 50 50 70 170
innerorts 5000 50 50 40 100
Landes-, Kreis- 20000 100 80 220 440
und Gemeinde- 15000 100 80 180 370
verbindungsstralie 10000 100 80 130 290
aul3erorts 5000 100 80 80 190
Gemeindestralle 10000 50 50 55 120
innerorts 7000 50 50 40 90
4000 50 50 30 65
2000 50 50 20 40
1000 50 50 11 30

Tab. 3 Entfernungen an Stral3en, die zu Pegeln fuhren, die fur die Kartierung irre-
levant sind
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Abb. 1: Entfernungen an langen geraden Stral3enverkehrswegen aufRerhalb von Ortschaften,

oberhalb derer keine fur die Kartierung kritischen Immissionspegel zu erwarten sind.



22

700

600 4  D(Lnight = 48 dB)

500 4

400 4 m
D [m]
300 — 0 B 7017

—o— B 50/50km/h

—o— LKG 50/50 km/h

100
—»— G 50/50 km/h
0

I 1 1 1 1 1 1
© S 8 8 8 8 8 8 8
# 8§ & § § & § ¢
DTV [Kiz/d]

600 { D(Lden =53 dB)

500
400
D [m] B 70/70 km/h
300 - m
—— B 70/70kmh
200 4

—0— LKG 50/50 km/h

G 50/50 km/h

)
%

0 I I I I I I I
o [= [= [= [= = = = o
S S S S 8 =] 8 8
o 2 0 & Gk 3 3 S
DTV [Kiz/d]
Abb. 2: Entfernungen an langen geraden StrafRenverkehrswegen innerhalb von Ortschaften,

oberhalb derer keine fur die Kartierung kritischen Immissionspegel zu erwarten sind.

Innerhalb beidseitig geschlossener Bebauung entlang der Stral3en erhéhen sich die Ent-
fernungen etwa auf das Doppelte.



