Die Aufwendungen fiir Ldrmschutz-
mafBnahmen an BundesstraBen und
Schienenwegen haben in den letzten
Jahren stark zugenommen, die Sanie-
rung des gesamten Straen- und
Schienennetzes wird jedoch noch iiber
einen langen Zeitraum andauern.
Auf europiischer Ebene ist mit dem
Erlass der Umgebungsldarm-Richtlinie
ein wichtiger Schritt in Richtung ein-
heitlicher Larmbekdmpfung gesetzt
worden. Die Umsetzung in nationales
Recht erfolgte am 4. Juli 2005.

Ausmap der Lirmbelastung

Die Statistik Austria erhebt im Rah-
men des Mikrozensus, einer miindli-
chen Reprisentativumfrage, unter an-
derem auch die Storung durch Larm.
Die letzte Erhebung fand 2003 statt.
Das Ergebnis: 29,1 % der Bevolke-
rung fiihlen sich durch Larm gestort.

Liirm ist eine vom Menschen unmittelbar empfundene Umweltbelastung.
29,1 % der Osterreicher fiihlen sich in ihren Wohnungen durch Lirm
gestort, davon 16% sogar stark oder sehr stark. Verkehrslirm ist die
weitaus am hdufigsten genannte Lirmgquelle. IThm folgen in grofiem
Abstand Lirm aus Nachbarwohnungen, Baustellen- und Betriebslirm.

Verkehr ist Hauptverursacher
der Lirmstorungen

Rund drei Viertel der Bevolkerung,
die sich durch Larm beléstigt fiihlt,
nennt den Verkehr als Ursache des
Larms. Das Ausmal} der Beldstigung
durch Larm liegt fiir den Verkehr um
eine GroBenordnung iiber dem jeder
anderen Verursachergruppe.

Lirmbelastung
ist nicht gleich Lirmbelastung

Die Storung durch Larm ist das Er-
gebnis eines komplexen Wahrneh-
mungs- und Bewertungsvorganges
des Menschen und daher eine sub-
jektive Empfindung. Fiir eine objek-
tive Beurteilung der Larmsituation
kann sie nicht herangezogen werden
- neben den akustischen Eigenschaf-
ten des Gerdusches spielen ja auch
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physiologische und psychologische
Faktoren mit.

Die objektive Beschreibung der Larm-
belastung erfolgt im Allgemeinen
durch den energiedquivalenten Dauer-
schallpegel. Besondere Gerduschei-
genschaften wie Impuls-, Ton- oder In-
formationshaltigkeit werden dadurch
der Beurteilung entzogen und konnen
allenfalls in Form eines Pegelzuschlags
beriicksichtigt werden.

Anbhaltswerte fiir die unterschiedli-
che Empfindung objektiv gleicher
Belastung durch Stralen-, Schienen-
und Flugldrm kann in der untenste-
henden Grafik abgelesen werden
(Aus: Position paper on dose res-
ponse relationships between trans-
portation noise and annoyance).

Das objektive
Ausmapf der Belastung

Im Jahr 2002 wurde im Auftrag des
Umweltbundesamtes eine Abschit-
zung der in Zonen unterschiedlicher
Larmbelastung lebenden Bevolke-
rung erstellt. Beriicksichtigt wurden
Strallen-, Schienen- und Lufver-
kehrslarm.

Es zeigt sich, dass ein grofler Anteil
der Bevolkerung in Zonen mit Larm-
pegeln iiber dem von der WHO emp-
fohlenen Grenzwert von 55dB fiir Ge-
biete mit Wohnnutzung leben muss.

Léirmschutz in Osterreich

Liarmbekampfung ist in Osterreich ei-
ne sogenannte Querschnittsmaterie
und wird jeweils im Zusammenhang
mit anderen Verwaltungsangelegen-
heiten in der Zusténdigkeit des Bun-
des oder der Lander wahrgenommen
- es gibt kein allgemeines Gesetz zum
Schutz vor Larm. Aus diesem Grund
finden sich im Osterreichischen Recht
zahlreiche Bestimmungen iiber




Larmemissionen und -immissionen.

Die wichtigsten im Zustiandigkeits-

bereich des Bundes liegenden Geset-

ze sind:

- Allgemeines Biirgerliches Gesetz-
buch

- Umweltvertrdglichkeitspriifungs-
gesetz

- Gewerbeordnung

- Arbeitnehmerlnnenschutzgesetz

- StraB3enverkehrsordnung

- Kraftfahrgesetz

- Kraftfahrgesetz-Durchfithrungsver-
ordnung

In den Zustdndigkeitsbereich der

Lander fallen:

Raumplanung und Bauordnung.

Mogliche
Liirmschutzmafinahmen

MaBnahmen auf verschiedenen Ebe-
nen kdnnen Larm vermeiden oder ver-
mindern. Zum Beispiel kann durch die
rdumliche Trennung von stark befah-
renen Verkehrswegen und Wohnge-
bieten das Auftreten von Konflikten
von vornherein vermieden werden.
Es ist eine wesentliche Aufgabe der
Raum- und Verkehrsplanung, das in
der Ortsentwicklungsplanung ent-
sprechend zu berticksichtigen.

Die bestehenden Probleme lassen sich
auf diese Weise aber oft nicht 16sen.
Kann man den Larm an der Quelle
nicht verringern (zum Beispiel durch
Einsatz leiserer Gerite, larmmindern-
der Fahrbahnbeldge etc.), ist es nur
noch moglich, durch Schutzmafnah-
men die Ausbreitung des Larms ein-
zuddmmen.

Aber auch Schallschutzwinden sind
Grenzen gesetzt. Mit zunehmender
Hohe steigen die Kosten enorm und
die erzielte Reduktion des Larms
wird immer geringer. So bleibt oft
nur mehr der Einsatz von Schall-
schutzfenstern.

Entsprechend dem Stralentyp ergibt
sich die Zustandigkeit Bund - Lander
- Gemeinden. Die "Bundesstral3en"
wurden im Jahr 2002 bis auf wenige
Ausnahmen, die Autobahnen oder
Schnellstralen zugeschrieben wurden,
"verlandert". Der Bund ist daher seit
2002 nur mehr fiir das Autobahn- und
Schnellstraennetz zusténdig.

Seit vielen Jahren werden an stark be-
lasteten Straf3en LarmschutzmaBnah-

men zum Schutz der anrainenden Be-
volkerung getroffen. Die MaBBnahmen
umfassen Beihilfen zum Einbau von
Larmschutzfenstern sowie die Errich-
tung von Larmschutzwénden.

Fiir die Jahre 1990 bis 2000 wurden
flir die Strallen im Zusténdigkeitsbe-
reich des Bundes finanzielle Mittel
entsprechend der nachfolgenden Ta-
belle eingesetzt (Angaben in Mio. €).

an der an den

StraBe  Gebduden gesamt
1990 13,0 6,5 19,4
1991 12,6 6,4 18,9
1992 20,2 8,6 28,8
1993 12,2 7,9 20,1
1994 10,5 7.4 17,9
1995 8,0 6,7 14,7
1996 6,8 5,0 11,8
1997 5,1 5,9 10,9
1998 6,0 4,7 10,7
1999 9,9 4,0 13,9
2000 11,4 2.8 14,1
Quelle: BMVIT

Sanierung des Autobahn- und
Schnellstrafiennetzes

Grundlage fiir die Errichtung von
Larmschutz an Bundesstraen (also
mittlerweile nur mehr Autobahnen und
Schnellstrallen) ist die "Dienstanwei-
sung fiir Larmschutz an Bundes-
stralen" des Bundesministeriums fiir
wirtschaftliche Angelegenheiten. Bei
einer Uberschreitung des in der Dienst-
anweisung festgelegten Grenzwertes
sollen wirtschaftlich sinnvolle Larm-
schutzmafBinahmen gesetzt werden.

Mit dieser wurden 1999 die beste-
henden Immissionsgrenzwerte fiir ge-
plante und bestehende Straflen um
5dB auf 60dB fiir den Tag und 50dB
fiir die Nacht herabgesenkt und das
Wirtschaftlichkeitskriterium auf 1:6
erhoht. Zusitzlich hat der Bedarf an
Larmschutzmafinahmen durch den
stetigen Anstieg des Verkehrsauf-
kommens in den letzten Jahren zu-
genommen.

Daraus folgt, dass keine der bis 1999
errichteten Larmschutzmaf3nahmen
mehr den neuen Anforderungen ent-
spricht.

In der Abbildung auf der néchsten
Seite sind die erbrachten bzw. ge-
planten Aufwendungen fiir Larm-
schutz im bestehenden Autobahnen-
und Schnellstra3ennetz dargestellt.

Priorititenreihung

In den nédchsten Jahren wird eine
Vielzahl von Larmschutzprojekten zu
bewerkstelligen sein. Es ergibt sich
daher die Notwendigkeit, eine Rei-
hung der Larmschutzvorhaben vor-
nehmen zu konnen.

Im Auftrag der ASFINAG wurde ein
Instrument entwickelt, das moglichst
viele Kriterien beriicksichtigt und
miteinander verkniipft.

Folgende Parameter gehen in die Be-
rechnung der Dringlichkeit ein:

- Anzahl der betroffenen Einwohner
- Larmbelastung

- Verkehrsaufkommen

- Kosten pro geschiitztem Einwohner
- Larmschutzbestand

- Wartezeit

In Zonen unterschiedlicher Larmbelastung lebender Anteil der Bevélkerung

* Strassenverkehr | Schienenverkehr Flugverkehr
=55dB 60% ** **
=60 dB 32% ht 0,37%
=65 dB 9,8% # 0,08%
=70dB 4,6% 3,7% 0,02%
=75dB 1% 1,5% *

* StraBenverkehr: Ly oq1ag 0der La oqnach + 10dB, Bezugszeitraum 1998

Schienenverkehr: Ly oq pacht + 10dB, Bezugszeitraum 2000
Flugverkehr: Loy, Lyer bzw. Lg22, Bezugszeitraum 1990-2000

** nicht erhoben

Die Prozentzahlen sind Obergrenzwerte




Kostenentwicklung fir Larmschutz im bestehenden Autobahn- und
SchnellstralRennetz

0,0 -

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Quelle: ASFINAG

Jahr

Anzahl der von bereits durchgefiihrten Mafinahmen erfassten
Einwohner (Einwohner, die laut Kataster betroffenen sind)

Land bis September 2000 bis September 2003
Burgenland 1.239 1.323
Kérnten 3.008 8.010
Niederosterreich 2.352 9.997
Oberosterreich 32.192 33.737
Salzburg 24.807 31.543
Steiermark 6.471 18.657
Tirol 22.265 24.316
Vorarlberg 7.898 9.295
Wien 0 2.033
Osterreich 100.232 138.911
Quelle: BMVIT

Ein Berechnungsprogramm zur
Prioritatenreihung wird auf der
ASFINAG-Hompage angeboten.

Grenzen
des aktiven Lirmschutzes

Mit den fiir Lirmschutz an beste-
henden Autobahnen und Schnell-
straflen eingesetzten bzw. geplanten
finanziellen Mitteln soll eine Verrin-
gerung der von Larm geplagten Be-
volkerung erfolgen. Entsprechend der
Dienstanweisung fiir Lirmschutz an
Bundesstralien ist es das Ziel, den
Larmpegel auf 60dB am Tag bzw.
50dB in der Nacht zu reduzieren.

Tatsache ist, dass das Einhalten die-
ses Grenzwertes mit baulichen Mal3-
nahmen in manchen Gebieten nur mit
einer Einhausung erreicht werden

kann. In den meisten Féllen sind Ein-
hausungen allerdings mit einem so
hohen technischen und wirtschaftli-
chen Aufwand verbunden, dal} eine
Errichtung nicht sinnvoll erscheint.

Schienenverkehrslirm -
Sanierung liuft weiter

In den Jahren 1993/1994 wurde fiir
das gesamte Schienennetz der Oster-
reichischen Bundesbahn ein Schie-
nenverkehrslarm-Kataster erstellt, mit
dem die durch den Schienenverkehr
verursachte Larmbelastung erfasst
wurde. Auch die betroffenen Gebau-
de und Personen wurden erhoben.
Seit 1993 werden auf diesen Daten
aufbauend die einzelnen Schall-
schutzprojekte ausgearbeitet und
LarmschutzmalBBnahmen realisiert.

Lirmarme Reifen

Das Reifen-Fahrbahn-Gerdiusch ist
mafigebend

Die wirkungsvollste Mainahme zur
Minderung des Verkehrslarms ist die
Minderung des Larms an der Quelle,
d.h. am Kraftfahrzeug. Grundsétzlich
sind die Schallquellen des Kraftfahr-
zeugs der Antrieb (Motor, Auspuff,
Getriebe, Ventilator) und das Reifen-
Fahrbahn-Gerdusch.

Im letzten Jahrzehnt wurde der An-
triebslarm durch die Herabsetzung der
hochstzuldssigen Schallpegel bei der
Typenpriifung so weit gesenkt, dass er
gegeniiber dem Reifen-Fahrbahn-
Gerdusch oft keine Rolle mehr spielt,
die Schallemission des StraBenver-
kehrs also durch das Reifen-Fahrbahn-
Gerdusch bestimmt wird. Das gilt
auch schon fiir Geschwindigkeiten,
die in der Stadt gefahren werden.
Allgemein kann die Geschwindig-
keit, tiber der das Reifen-Fahrbahn-
Gerédusch lauter als das Antriebs-
gerdusch ist, gemdl der Tabelle am
Artikelende angeben werden.

Zu hohe Grenzwerte

Im Juni 2001 wurde die EU-Richtli-
nie 2001/43/EG fiber Reifen von
Kraftfahrzeugen und Kraftfahr-
zeuganhédngern erlassen.

Die Richtlinie legt nicht nur die ge-
naue Beschreibung der Messmetho-
de der Schallemission der Reifen fest
sondern auch hochstzulédssige Schall-
pegel in Abhédngigkeit von der Rei-
fenbreite (fiir Pkw) und von der Rei-
fenverwendung.

Die Messungen erfolgen auf einer ge-
nau definierten Stralenoberflache,
die Gerdauschpegel werden fiir die
Geschwindigkeit von 80 km/h fiir
PKW bzw. 70 km/h fiir LKW ermit-
telt. Vom Ergebnis darf (flir etwaige
Messungenauigkeiten) 1dB abgezo-
gen werden und ausserdem ist es auf
die ndchstkleinere ganze Zahl zu run-
den. Fiir einen Reifen mit einem
MeBwert von zum Beispiel 75,9dB
ergibt sich dann nach der Richtlinie
ein Schallpegel von nur 74dB. Da-
durch ist es natiirlich leichter, den
Grenzwert einzuhalten.

Messungen zeigen, dass alle derzeit
im Handel erhéltlichen Reifen die
Grenzwerte erfiillen oder sogar (teil-




weise weit) unterschreiten. Durch den
Erlass der Richtlinie hat sich also fiir
die Reifenindustrie kein Handlungs-
bedarf ergeben. Die Messungen zei-
gen aber auch, dass zwischen den
Reifen Schallpegelunterschiede von
bis zu 3dB bestehen. Zum Vergleich:
eine Reduktion um 3dB an der Strafie
entspricht einer Verringerung des
Verkehrs auf die Hilfte. Es gibt sie
also schon, die leisen Reifen.

Man erkennt sie nicht

Vorraussetzung fiir die Moglichkeit,
einen larmarmen Reifen zu kaufen,
ist eine entsprechende Kennzeich-
nung. Nach der Richtlinie
2001/43/EG ist die Angabe der ge-
messenen Schallemission auf dem
Reifen jedoch nicht nétig.

Geschwindigkeit,

ab der das Reifen-Fahrbahn-Geréusch iiberwiegt

Kraftfahrzeugtype bei Fahrt mit konstanter bei
Geschwindigkeit Beschleunigung

Pkw aus den Jahren

1985-1995 30-35 km/h 45-50 km/h

Pkw ab 1996 15-25 km/h 30-45 km/h

Lkw aus den Jahren

1985-1995 40-50 km/h 50-55 km/h

Lkw ab 1996 30-35 km/h 45-50 km/h

Um die bereits vorhandenen Minde-
rungspotentiale im Hinblick auf Larm
und Kraftstoffverbrauch dennoch nut-
zen zu konnen wurde in Deutschland
das Umweltzeichen Blauer Engel fiir
larmarme und kraftstoffsparende
Pkw-Reifen erarbeitet. Da mit dem
Blauen Engel fiir larmarme und kraft-

stoffsparende Pkw-Reifen jedoch kei-
ne Vorteile oder Anreize verbunden
sind hat er bei der Reifenindustrie
kaum Beachtung gefunden.

Es gibt fiir Kunden nach wie vor zu
wenig Informationen, um beim Kauf
neuer Pkw-Reifen ein larmarmes Pro-
dukt auszuwahlen. Quelle: BMVIT




