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1. Zusammenfassung

Der Ausbau der Bundesautobahn A 9 im Stadtgebiet von Bayreuth tritt mit dem un-
mittelbar bevorstehenden Planfeststellungsbeschluld der Regierung von Oberfranken
in eine entscheidende Phase. Auf Grund neuer Erkenntnisse wird mit dieser Ausar-
beitung nochmals auf einige kritische und fur das geplante Larmschutzkonzept be-

deutende Punkte hingewiesen.

In der vorliegenden Studie wird auf der Basis neu hinzugekommener Larmpegel-
messwerte aus dem laufenden Jahr 2000 die Aussagekraft der bisher angenomme-
nen Larmminderungswerte offenporiger Asphaltoberflachen fir die Berechnungen
zum Larmschutzkonzept kritisch hinterfragt. Dartberhinaus werden die bereits vor-
liegenden L&rmpegelberechnungen der Autobahndirektion Nordbayern, die einen
konstanten larmmindernden Faktor von — 5 dB(A) fur larmmindernde StralRendeck-
schichten in Ansatz bringen, auf deren Zulassigkeit im Rahmen der RLS 90 Uber-

pruft.

Das Ergebnis der Studie kann in folgenden vier Punkten zusammengefal3t werden:

1. Die offenporige Asphaltoberflache der A 9 im Streckenabschnitt Bind-
lach (Flusterasphalt der Ill. Generation) offenbart in Bezug auf den An-
fangslarmminderungswert (unmittelbar nach Deckenauftrag) starke lo-
kale Schwankungen. Dies kdnnte ein Hinweis darauf sein, dass es trotz
aufwendiger Technik und hochwertiger Materialien bis jetzt noch nicht
maoglich ist, lange Streckenabschnitte von gleichbleibend hoher As-

phaltqualitat und maximaler akustischer Leistungsfahigkeit herzustellen.

2. Das zeitliche Larmdammverhalten der untersuchten Fahrbahnen variiert
ebenfalls sehr stark. Einzelne Punkte zeigen Uber einen Mel3zeitraum
von nur zwei Jahren eine fur Flisterasphalte charakteristische und seit
langem bekannte Abnahme der Larmminderung. Andere Punkte sind
durch eine deutliche und stetige Zunahme der LA&rmminderung gekenn-
zeichnet. Sie manifestieren hiermit, trotz Abnutzung und enormer Ver-

kehrsbelastung, ein in dieser Form bisher noch nicht beobachtetes
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anomales Verhalten. Diese Erkenntnisse stehen im Widerspruch zu al-
len bisherigen Erfahrungen an anderen Teststrecken und sind bis zum

gegenwartigen Zeitpunkt vollig unerklarlich.

Es stellt sich in diesem Zusammenhang die Frage, inwieweit nicht aus-
reichend bericksichtigte Mel3parameter des Flisterasphalts der Ill. Ge-
neration (z.B. Temperatur, Feuchtigkeitsgehalt der Poren, innere Mikro-
struktur der Asphalthohlraume usw.) die bislang gewonnenen Werte
starker und moglicherweise atypisch beeinflussen, als dies bei den
Teststrecken mit Flusterasphalten der I. und Il. Generation der Fall war.

Die im Planungswerk festgelegte rechnerische Annahme eines identi-
schen Larmminderungswertes offenporiger Deckschichten sowohl fur
PKW- als auch fir LKW-Verkehr ist durch keine statistisch abge-
sicherte Studie untermauert. Die wenigen existierenden diesbe-
zuglichen Untersuchungen weisen explizit darauf hin, dass in Bezug auf
einen vorgegebenen Drainasphalt, fir beide Verkehrsarten (PKW- und
LKW-Verkehr) ein deutlich unterschiedliches Larmminderungsverhalten

festgestellt werden kann.

Fur den Nachtbereich laf3t sich rechnerisch zeigen, dass der Gesamt-
larmpegel fast ausschliel3lich vom LKW-Verkehr herriihrt. Wegen der
etwa zehnmal starkeren Larmemission von LKW-Verkehr gegeniber
PKW-Verkehr missen deshalb bei der Berechnung des Gesamtlarm-
pegels die larmmindernden Komponenten fir offenporige Deckschich-
ten unterschiedlich beriicksichtigt werden. Fir die vom Verkehrslarm
betroffenen Anwohner im Stadtgebiet von Bayreuth bedeutet dies,
dass die bis dato von der bauausfiihrenden Behdrde berechneten
Larmimmissionswerte nachts um ca. 4,5 dB(A) zu niedrig und damit zu

Ungunsten der Anrainer angesetzt worden sind.

Die neuen Erkenntnisse zur Asphaltqualitdt und Dauerhaftigkeit der
Larmdammung offenporiger Deckschichten sind von einschneidender

Konsequenz fir die Realisierung des geplanten Larmschutzkonzeptes
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im Stadtgebiet von Bayreuth. Die signifikanten Larmpegeldifferenzen
von bis zu 4,5 dB(A) im Vergleich zum bisherigen Rechenkonzept der
Autobahndirektion kdnnen kaum mittels kleiner Planungsanderungen im

laufenden Verfahren nachtraglich eingearbeitet werden.

Sollten sich diese Erkenntnisse als zwingend und richtig erweisen, so
ware ein komplett neues Larmschutzkonzept fur die Wohnbereiche
langs der A 9 im Stadtgebiet von Bayreuth, gegebenenfalls unter Ein-
beziehung weiterer aktiver SchallschutzmalRnahmen, erforderlich
(Faulhammer und Richter; 1997).



2. Einleitung

Der sechsspurige Ausbau der Bundesautobahn A 9 im Stadtgebiet und die damit
verbundenen Larmschutzmal3hahmen sind zentraler Gegenstand des derzeitig lau-
fenden Planfestellungsverfahrens in Bayreuth. Tragende Stitze des Larmschutz-
konzeptes der bauausfiihrenden Behérde (Autobahndirektion Nordbayern, Nurnberg)
ist die Verwendung von larmdammenden, offenporigen Fahrbahnoberflachen (Drai-
nasphalt, Flusterasphalt) im Streckenabschnitt zwischen den Orten Bindlach und
Wolfsbach. Das gegenwartig geplante Larmschutzkonzept ist bauseitig nur dann rea-
lisierbar, wenn die Sonderbauweise Flusterasphalt wahrend ihrer larmtechnischen
Nutzungsdauer bei einer vorgegebenen Geschwindigkeit (im allgemeinen 120 km/h)
fur alle die Autobahn befahrenden Kraftfahrzeuge einen konstant wirkenden Larm-
minderungsbeitrag von mindestens — 5 dB(A) sicherstellt. Dieser Larmminde-
rungsbeitrag von — 5 dB(A) mul3 von der gewahlten Fahrbahndeckschicht jeweils un-
abhangig vom Verkehrsaufkommen und der Verkehrszusammensetzung (Verhaltnis
von Pkw-Anteil zu Lkw-Anteil), von den herrschenden Witterungsbedingungen und

anderen Umwelteinflissen gewabhrleistet werden.

Der offenporige Asphalt, das Ausmald der Larmminderung und seine bau- und larm-
technische Haltbarkeit sind seit vielen Jahren Gegenstand kontroverser Auseinan-
dersetzungen zwischen dem Baulasttrager einerseits (Autobahndirektion, Oberste
Baubehorde Minchen, Bundesverkehrsministerium) und der Kommune (Stadt Bay-

reuth) und seinen betroffenen Blrgern andererseits.

Bezugs- und Orientierungspunkt fur eine seit Frihjahr 1998 in Bindlach bereits ein-
gebaute Flusterasphaltstrecke (FlUsterasphalt der Ill. Generation) von ca. 3,6 km
Lange und die noch zu bauende Fahrbahn im Stadtgebiet von Bayreuth von ca. 6,3
km L&ange, ist ein ca. 10 km langer Autobahnabschnitt bei Lauf/Nurnberg (Flisteras-
phalt der Il. Generation). Dieser wurde zwischen 1994 und 1995 aufgebracht und ist
seither regelmallig auf seine larmtechnische Wirksamkeit hin untersucht worden
(Steven; 2000).



Wie in friheren Studien ausfihrlich dargelegt (Faulhammer und Richter; 1998,
1999), sind bundesweit seit etwa 15 Jahren larmmindernde Fahrbahnoberflachen
unterschiedlichen Hohlraumgehaltes eingebaut worden. Die vorletzte 1. Generation
mit einem mittleren Hohlraumgehalt von bis zu 20 Vol.-% fand Verwendung bei
Lauf/NUrnberg. Die letzte und neueste lll. Generation von Deckschichten mit einem
mittleren Hohlraumgehalt von bis zu 24 Vol.-% wurde 1998 in Bindlach eingebaut.

Auf der Basis neu hinzugekommener Mel3daten sowohl fir die Streckenabschnitte
Lauf/Nurnberg als auch Bindlach aus dem laufenden Jahr 2000, sowie gestutzt auf
bereits in der Vergangenheit erstellte Studien (Faulhammer und Richter; 1998,
1999) unterzieht das Autorenkollektiv die larmmindernden Asphaltschichten noch

einmal einer kritischen Bilanz.

3. MelRwerte der Teststrecken

3.1 Teststrecken bei Lauf/Nurnberg

Die Larmminderungswerte der Vergangenheit der untersuchten Autobahnabschnitte
LA 8 bis LA 11 wurden durch die neuesten Daten (Steven; 2000) aus dem Sommer
2000 erganzt (Abb. 1-4 und Tabelle 1). Die beiden Flusterasphaltbelage LA 8 und
LA 9 zeigen eine kontinuierliche Abnahme ihrer larmdammenden Wirkung als Funk-
tion der Zeit. Individuelle MeRwerte kdnnen rechnerisch mit hinreichender Ge-
nauigkeit durch eine lineare Funktion erster Ordnung (Summe Kleinster Fehler-
quadrate) beschrieben werden. Die Anfangslarmminderungswerte (extrapoliert) von
LA 8 mit ca. - 7,85 dB(A) und LA 9 mit - 7,35 dB(A) liegen mit einer Differenz von nur
0,5 dB(A) in einem engen und gut abgesicherten Bereich.

Die gleiche Tendenz einer kontinuierlichen Abnahme der larmhemmenden Wirkung
mit der Zeit zeigen die beiden anderen Drainasphaltbeldge LA 10 und LA 11. Auch
hier folgen die einzelnen gemessenen Larmwerte einer linearen Funktion erster Ord-
nung, mit Anfangslarmminderungswerten von LA 10 mit ca. - 7,6 dB(A) und LA 11
mit ca. - 8,35 dB(A). Hier liegen die Differenzen der extrapolierten Anfangslarm-
minderungswerte mit 0,75 dB(A) geringfligig hoher als beim Flusterasphalt. Mittelt

man die Anfangslarmminderungswerte Uber alle Deckschichten (obwohl dies auf
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Grund der unterschiedlichen Baumaterialien zundchst nicht zuldssig ist) so erhalt
man einen Wert von ca. — 7,8 dB(A).

In allen vier untersuchten Einzelabschnitten ist Ubereinstimmend eine stetige und

gleichsinnige Abnahme des Larmdammverhaltens zu beobachten. In keinem einzi-

gen Fall kann an einem der MelRorte eine Beibehaltung oder sogar Verbesserung
des akustischen Verhaltens der Deckschicht im Verlauf der Zeit konstatiert werden.
Aus der linearen Regression aller Daten ergeben sich nach Schnittpunkt mit der - 5
dB(A)-Grenzgeraden larmtechnische Lebensdauern von ca. 5 Jahren fur LA 8 und
LA 9 und ca. 3 Jahren bzw. 3,5 Jahren fur LA 10 und LA 11 (Abb. 1-4).

Obwohl die bautechnische Wirksamkeit der offenporigen Fahrbahndeckschichten
gegenwartig und fir die nahere Zukunft im Bereich Lauf/NUrnberg wohl noch ge-
wahrleistet zu sein scheint, ist die larmtechnische Wirksamkeit dieser Fahrbahnen
langst abgelaufen. Ein vollstandiger Ersatz der Fahrbahnoberflachen aus Larm-
schutzgrinden wéare somit gesetzlich geboten und daher behérdlich unverziglich

anzuordnen.

3.2 Teststrecken bei Bindlach

Auch hier wurden die bereits in der Vergangenheit gemessenen Larm-
dammungswerte durch die Mel3punkte des Jahres 2000 ergénzt und weiter vervoll-
standigt (Steven; 2000). Im Bereich Bindlach wurden insgesamt vier, wenige Hun-
dert Meter voneinander entfernte, MelRRorte zur Bestimmung der Qualitat des Flister-
asphaltes ausgewahlt. Der wichtigste Unterschied zu den bereits in Lauf/Nirnberg
untersuchten Deckschichten ist der nochmals vergroRerte mittlere Hohlraumgehalt
der Fahrbahnoberflachen von bis zu 24 Vol.-% in Bindlach. Diese Tatsache findet
ihren unmittelbaren Niederschlag in den Anfangslarmminde-rungswerten (extrapo-
liert), welche fur Bl 1 ca. - 10,8 dB(A), fur Bl 2 ca. - 9,7 dB(A), fur Bl 3 ca. - 8,0 dB(A),
und far Bl 4 ca. - 7,1 dB(A) betragen (Abb. 5-8 und Tabelle 2). Hiermit variieren die
extrapolierten Anfangslarmminderungswerte des Flisteras-phalts in Bindlach signifi-
kant starker als in Lauf/Nurnberg, ndmlich untereinander bis zu 3,7 dB(A). Offensicht-
lich verursacht die nochmalige Vergrof3erung des Hohlraum-gehaltes der Fahrbahn-
oberflache in Bindlach zwei grundlegend unterschiedliche Effekte im Vergleich zu

Lauf/NUrnberg. Zunéachst ist an manchen MeRRorten (z.B.
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- 10,8 dB(A) fur Bl 1) eine betrachtlichen Erhdhung des Anfangslarmminderungs-
wertes im Vergleich zum Mittelwert von Lauf/Nurnberg von - 7,8 dB(A) zu beobach-
ten. Andere Mel3orte wie z.B. Bl 4 mit — 7,1 dB(A) zeigen jedoch Anfangslarmminde-
rungswerte die, obwohl hier Deckschichten der Ill. Generation mit Deckschichten der
II. Generation verglichen werden, sogar noch unter dem Mittel-wert von
Lauf/Nurnberg liegen. Dies deutet zun&chst auf ein uneinheitliches Larmdammver-

halten einzelner Stellen der gesamten Asphaltschicht in Bindlach hin.

Einen weiteren aulRergewdhnlichen und in diesem Ausmald in Deutschland bisher
nicht beobachteten Effekt zeigt die zeitliche Anderung des Larmdammverhaltens
(Abb. 5-8). Die Melorte Bl 1 und Bl 2 (reprasentiert durch insgesamt 3 MelRwerte)
weisen beide eine, wenngleich unterschiedliche, Abnahme des Schallschluck-
verhaltens auf (Abb. 5,6). Die MefR3orte Bl 3 und Bl 4 (reprasentiert durch 4 Mel3wer-
te) hingegen zeigen, klar abweichend von Bl 1 und BI 2, eine deutliche Zunahme des

Larmdammverhaltens mit fortschreitender Liegedauer (Abb. 7,8).

Die einschlagige Fachliteratur fuhrt als einzigen Grund fur die akustische Verbesse-
rung von hohlraumreichen Fahrbahnoberflachen den sogenannten ,Selbstreini-
gungseffekt® an. Hier ware freilich bauseitig zu erlautern und zu begriinden, warum
bei den beiden Meforten Bl 3 und Bl 4 (Richtungsfahrbahn Nord) ein Selbstreini-
gungseffekt zu beobachten ist, wahrend wenige Meter entfernt und etwa 4 Wochen
spater eingebaut (Tabelle 2) bei den MelRorten Bl 1 und Bl 2 (Richtungsfahrbahn
Sud) eben dieser Selbstreinigungseffekt nicht oder in nur untergeordnetem Mal3e zu

beobachten ist.

Die Ursachen fur das diametrale Larmdammverhalten dieser zwei eng benachbarten
Autobahnanschnitte bedarf einer ndheren und eingehenden Diskussion. Kdnnten
moglicherweise Asymmetrien in den beiden Verkehrsstromen (Fahrtrichtung Nord
versus Fahrtrichung Std) in der Zeit unmittelbar nach Deckschichtauftrag Ursache
fur das beobachtete gegenlaufige akustische Verhalten sein? Kénnten dartiberhinaus
geringfugige Unterschiede in der Textur der Asphaltschichten oder der inneren Mik-
rostruktur der Hohlrdume oder aber ein unterschiedlicher Gehalt an Restwasser in

der Matrix einschneidende Anderungen der Gerauschabsorption nach sich ziehen?



Nach Auffassung des Autorenkollektivs ist die Ursache fir die beobachteten Anoma-
lien eher in einer Inhomogenitat der Deckschicht zu suchen. Dies mag einen Grund
in einer veranderten Mischgutzusammensetzung bzw. gednderten Qualitaten einzel-
ner Komponenten der Deckschicht haben. Weiterhin konnte, bei den hohen Anforde-
rungen, welche diese Sonderbauweise an Mensch, Material und Einbau-technik
stellt, der Deckenauftrag an einem Ort nicht in allen kritischen Punkten dem an ei-
nem anderen Ort entsprechen und daher eine unterschiedliche Gite der Fahr-
bahnoberflache verursachen. Entscheidenden Einflul3 kénnten maoglicherweise auch
unterschiedliche Witterungsbedingungen bei der Installation der Decken auf den bei-
den Richtungsfahrbahnen gehabt haben. Die Autoren verweisen noch einmal nach-
dricklich auf die Tatsache, dass es sich bei Drain- bzw. Flusterasphalt um eine sehr
komplizierte, anspruchsvolle und aufRerst empfindliche Sonderbauweise im Asphalt-
stral3enbau handelt. Obwohl seit vielen Jahren in Deutschland aber auch europaweit
in der Erprobung, sind larmmindernde Asphalte immer noch nicht zu den verlaRli-

chen und dauerhaften Asphalten, den sogenannten Regelbauweisen, zu zéhlen.

Die MeRwerte der beiden Autobahnabschnitte Lauf/Nurnberg und Bindlach, die hier
verglichen werden, wurden erstellt durch die Firma TUV Automotive GmbH (vormals
FIGE GmbH). Bei diesem Unternehmen handelt es sich um eine ausgewiesene Fir-
ma, welche seit vielen Jahren Verkehrslarmmessungen vornimmt, mit der gesam-ten
Bandbreite an MelRverfahren und nach den jeweils modernsten Standards. An der
technischen Akkuratesse und wissenschaftlichen Verladlichkeit der vorge-

nommenen Messungen und ihrer Daten kann daher nicht gezweifelt werden.

Dennoch bleibt bei dem Datensatz in Bindlach ein hoher Unsicherheitsfaktor beste-
hen beziglich der Ursachen fur das kontrare akustische Verhalten einzelner isolierter
MelRpunkte auf der Drainasphaltdecke. Wie bereits erwdhnt, wurde auf der A 9 in
Bindlach die Ill. Generation von Fllsterasphalten mit einem nochmals erhéhten Hohl-
raumgehalt von bis zu 24 Vol.-% aufgetragen. Allgemein wird in Fachkreisen dieser
Gehalt an Hohlrdumen als Grenze angesehen, welche nicht weiter tberschritten
werden darf, ohne die physikalische Stabilitdt der Matrix und damit seine bautechni-
sche Qualifikation aufs Spiel zu setzen. Es ist daher durchaus mdoglich, dass in die-
sem Grenzbereich auch die bisherige Annahme einer gréf3eren LA&rmminderung bei

zunehmender PorengrofRe besonderen Randbedingungen unterworfen ist, die bis
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dato noch nicht oder zumindest noch nicht voll verstanden worden sind. Inwieweit
zusatzliche und bislang nicht bericksichtigte Mel3parameter, wie z.B. die Restfeuch-
te in den groReren Poren einen Einflul3 auf die Messungen haben, ist ebenso unbe-

kannt.

Festzuhalten bleibt, dass mit der Deckschicht in Bindlach “planbare” Larm-
minderungsbeitrdge der Fahrbahndecke - also solche, die bei einer spéateren Bau-
ausfiihrung auch mit hinreichender Wahrscheinlichkeit erreicht werden und diese im
Verlaufe ihrer Nutzungsdauer auch beibehalten - nicht nachhaltig sichergestellt wer-
den kénnen (Kamplade und Halfmann; 1992).

Es ist insofern kritisch zu hinterfragen, ob dieser offenporige Asphalt geeignet ist, die
Bevolkerung Bayreuths vor der rapide gestiegenen Larmbelastung des kinftig
sechsspurigen Autobahnverkehrs ausreichend zu schitzen. Wie bereits in der Ver-
gangenheit ausfihrlich diskutiert (Faulhammer und Richter; 1998, 1999), ist diese
Fahrbahndeckschicht eine neuartige und zu den Sonderbauweisen zéhlende Mal3-
nahme, die bisher die in sie gesetzten Erwartungen hinsichtlich Ausmalfd und Dauer-
haftigkeit der Larmdammwirkung bundesweit nicht erfullt hat (Ullrich et al.; 1996).

Sollte dem Baulasttrager die liickenlose Beweisfihrung fir die uneingeschréankte
und nachhaltige Tauglichkeit des offenporigen Asphaltes als einer ebenso wirksamen
wie dauerhaften Komponente des aktiven Larmschutzes nicht gelingen, sollten also
“‘planbare” Larmminderungsbeitrage der Fahrbahndecke in einer spateren Bauaus-
fuhrung nicht mit hinreichender Wahrscheinlichkeit erreicht werden (Kamplade und
Halfmann; 1992), so ist die Verwendung dieser Materialien in dem anstehenden

Planfeststellungsverfahren zu unterlassen.
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4. Berechnung der Larmminderung offenporiger Strallendeckschichten

4.1 Grundsatzliches zum Berechnungsverfahren

Die Richtlinie fur den LArmschutz an Stral3en (RLS 90) definiert die wesentlichen Pa-
rameter fir eine bundeseinheitliche Beurteilung von StraRenlarm. Die dort angege-
benen Formeln zur Berechnung der Larmpegelwerte erlauben die Bertcksichtigung
der unterschiedlichen lokalen Parameter wie Verkehrsstarke, LKW-Anteil, gefahrene

Hochstgeschwindigkeit, Art der StraRenoberflache etc.

Um zu entscheiden, ob an bestimmten Orten im Einzugsbereich von Straf3en die ge-
setzlich festgelegten Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden, ist der jeweilige
Beurteilungspegel, getrennt fir den Tag- (6.00 bis 22.00 Uhr) und den Nachtbereich
(22.00 bis 6.00 Uhr) zu bestimmen. Fur lange, gerade Fahrstreifen ohne Kreuzungen
ist der Beurteilungspegel gleich dem Mittelungspegel L, der sich gemald Formel 5 in
der RLS 90 wie folgt berechnet:

Lm = Lm,E + DS + DBM + DB (5, RLS 90)

mit Lmeg Emissionspegel
Ds  Pegelanderung bei Abstandsvariation
Dsm Pegelanderung zur Berlicksichtigung der Boden- und
Meteorologieabhangigkeit
Dg  Pegelanderung durch topographische und bauliche Mal3-
nahmen
( alle Pegelwerte in dB(A) )

Die GroRRe, welche ausschlieBlich durch den Verkehr bestimmt wird, ist in obiger
Formel der Emissionspegel Lme , der die Parameter Verkehrsstarke, gefahrene
Hochstgeschwindigkeit und LKW-Anteil enthéalt.

I—m,E = Lm(25) + Dy + DStrO + DStg + De (6, RLS 90)

mit  Ln(25) verkehrlicher Mittelungspegel (25 Meter Abstand zur
Stral3e)
Dv Korrektur fur unterschiedliche Hochstgeschwindigkeiten
Dsiwo  Korrektur fur unterschiedliche Straf3enoberflachen
Dsig  Zuschlag fir Steigungen und Gefalle
De Zuschlag fur Reflexionen
(alle Pegelwerte in dB(A) )
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In der GroRe Ly (25) wird die Verkehrsstarke und der LKW-Anteil erfasst. Der Korrek-
turterm Dsyo berticksichtigt unterschiedliche Stral3enoberflachen.

Geriffelte Gussasphalte oder Pflasterbelége erzeugen relativ hohe Larmemissionen.
Daher ist deren Dgyo - Wert in obiger Formel als positiver Wert (+ 2,0 bis + 6,0 dB(A))
einzusetzen. Demgegenuber gilt fur larmmindernde Stral3enoberflachen, wie z.B.
Fllster- oder Drainasphalte mit niedrigerer La&rmemission, ein Dsyo — Wert mit negati-
vem Vorzeichen. In Tabelle 4 der RLS 90 sind die wichtigsten positiven Dsyo — Werte
aufgelistet. In der Ful3note zu dieser Tabelle, sowie in einem ergédnzenden Rund-
schreiben Nr.14/91 des Bundesverkehrsministeriums, wird daraufhingewiesen, dass
bei ,Nachweis einer dauerhaften L&rmminderung” auch negative Dsyo - Werte (bis zu
— 5dB(A)) bertcksichtigt werden kdnnen. Hierbei wird insbesondere auf offenporige

Asphaltdeckschichten Bezug genommen.

Mit den in der RLS 90 zusatzlich angegebenen Einzelformeln fir die Summanden in
den Formeln 5 und 6 laRt sich praktisch fur jedes ortliche Umfeld einer StraRe die

jeweilige Larmimmission berechnen.

4.2 Nachweis der Larmminderung durch offenporige Asphalte

Uber die larmmindernde Wirkung von offenporigen StralRenoberflachen sind seit
1986 eine Vielzahl von Untersuchungen durchgefuhrt worden. Insbesondere die
Bundesanstalt fur Stralenwesen (BASt) und das Forschungsinstitut fir Gerdusche
und Erschiitterungen (vormals FIGE GmbH, jetzt TUV Automotive GmbH ) haben in
mehreren Studien (Ullrich et al.; 1996, Steven; 1997, 2000 und weitere Referenzen
darin) gezeigt, dass unmittelbar nach Fertigstellung von offenporigen Stral3enober-
flachen eine Larmminderung von bis zu — 9 dB(A) nachgewiesen werden kann. Uber
den derzeitigen Kenntnisstand zu Dauerhaftigkeit und Homogenitat der Belage, ins-

besondere flr die lll.Generation des Drainasphaltes, wird in Kapitel 3 berichtet.

Alle neueren Untersuchungen (zusammengefasst in Steven; 2000) basieren aus-
schlielich auf der Auswertung des mittleren Vorbeifahrtpegels von PKW-Verkehr.
Die Larmemissionsdaten des LKW-Verkehrs wurden bisher weder systematisch noch

in gréRerem Umfang erfasst. Sie werden zudem bei allen derzeitigen Messungen
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explizit herausgerechnet. Der Grund dafir liegt in der verhaltnismafig grof3en Band-
breite verschiedener LKW-Typen mit stark unter-schiedlichem Larmemissionsverhal-

ten.

Aus Untersuchungen der FIGE (Steven; 1997) ist bekannt, dass die unterschiedli-
chen Motorstarken und die Variation der Zahl der Fahrzeugachsen auf die
Larmemissionen von LKW einen gréf3eren Einfluss haben als Unterschiede in der
Stral3enoberflache. So liegt die Schwankungsbreite der Larmemission fir LKW mit
Motorstarken zwischen 50 kW und 350 kW bei tber 5 dB(A). Insbesondere hat das
Motorengeréausch bei LKWs einen deutlich héheren Anteil am Gesamtgerdusch als
bei PKWs. Das Motorengerdusch la3t sich aber durch unterschiedliche StralRen-

oberflachen Uberhaupt nicht mindern.

In der gleichen Studie der FIGE (Steven; 1997) wird zur statistischen Signifikanz der
Larmpegelwerte fur LKW-Verkehr folgende bedeutsame Einschrankung vorgenom-
men: ,Der Schwerpunkt der schalltechnischen Untersuchungen dieses Forschungs-
vorhabens lag bei den PKW-Emissionen. Soweit dies innerhalb der verfliigbaren
Mel3zeiten mdglich war, wurden an den untersuchten Stral3enquerschnitten auch die
Gerauschemissionen von LKW erfasst. Erwartungsgemald sind die Stichprobenum-
fange erheblich geringer als bei den PKW und zudem in starkerem Mal3e von der
Lage der jeweiligen Stral3e und ihrer Funktion im Netz abhédngig.“ Soweit fur LKW-
Verkehr Messdaten fur offenporige Deckschich-ten vorliegen, zeigt sich durchgehend

eine deutlich geringere larmmindernde Wirkung als bei PKW-Verkehr.

In einer Studie der BASt (Ullrich et al.; 1996) wird deshalb zusammenfassend fest-
gestellt: ,Das Verkehrsgerédusch von Autobahnen und Bundesstral3en wird vermutlich
durch den Schwerverkehr bestimmt. Es ist nicht sicher, dass die larmmindernde Wir-

kung offenporiger Deckschichten bei LKW dieselbe ist wie bei PKW.*

Durch die jingste Verlautbarung des Bayerischen Staatsminsteriums fur Landesent-
wicklung und Umweltfragen zum Thema Larmbekampfung (Pressemitteilung;
20.0kt. 2000), die dem LKW-Verkehr einen zehnmal héheren Larmanteil als dem
PKW-Verkehr bescheinigt, wird die LKW-Problematik bei der Entstehung von Ver-

kehrslarm nochmals verdeutlicht.
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Die RLS 90 erlaubt aber gemaf’ Ful3note zu Tabelle 4 nur fur solche Stra3enoberfla-
chen, fur die eine "dauerhafte La&rmminderung nachgewiesen" ist, die Berucksichti-
gung eines negativen Korrekturfaktors Dsyo . Bei der rechnerischen Ermittlung des
Gesamtbeurteilungspegels L, muss deshalb bei nennenswertem LKW-Anteil (>20%
am Gesamtverkehrsaufkommen) zwischen larmmindernden Faktoren fur PKW- und
LKW-Verkehr unterschieden werden. Demzufolge miussen bei Anwendung der For-
mel 6 fir LKW- und PKW-Verkehr jeweils zwei unter-schiedliche Dsyo — Werte einge-

setzt werden.

4.3 Berechnung der Larmminderung durch offenporigen Asphalt im Stadtgebiet
von Bayreuth

Im bisherigen Planfeststellungsverfahren wird bei der Ermittlung der Beurteilungs-

pegel fir Wohnbebauung im Bayreuther Stadtgebiet entlang der A9 von folgenden

Prognosedaten ( Gutachten Prof. Kurzak) ausgegangen:

DTV : 70 000 KFZ
LKW-Anteil : 20% Tag und 35% Nacht

Die angenommene Larmpegelminderung Dsyo durch einen offenporigen Asphalt wird

pauschal mit — 5 dB(A) angesetzt.

Die Formel 7 in der RLS 90, die explizit die Berechnung des verkehrlichen Mitte-
lungspegels Ln(25) ermdglicht, erlaubt aber auch eine getrennte Bewertung der
Larmminderung fur PKW- und LKW-Verkehr allein.

Lm(25) = 37,3+ 10 log [M (1 + 0,082 p) ] (7, RLS 90)

mit M stindliche Verkehrsstéarke (getrennt fir Tag und Nacht)
p LKW-Anteil in % (getrennt fur Tag und Nacht)
Unter der Annahme der obigen Prognosedaten zur kiinftigen Verkehrsstarke in Bay-

reuth ergeben sich fir die einzelnen Verkehrsarten folgende Mittelungspegel fur den

Nachtbereich:

Lm(25)(PKW) = 65,3 dB(A) Lm(25)(LKW) = 72,3 dB(A)
15



Der rechnerische Gesamtemissionspegel Ly, e fur PKW- und LKW-Verkehr ist bei
offensichtlich stark dominierendem LKW-Verkehrslarm entscheidend davon ab-
hangig, ob die - 5 dB(A)-Korrektur pauschal fur beide Verkehrsarten oder nur fur
PKW-Verkehr angesetzt wird. Je nach Rechenverfahren erhalt man fir die jeweiligen
Gesamtemissionspegel Ly, (1) und L, g(2) folgende Ergebnisse:

Pauschaler Ansatz:

Lme(l) = Lm(25)(PKW + LKW) + Dsio

[ 65,3 dB(A) + 72,3 dB(A) ] - 5 dB(A)

73,1 dB(A) = 5 dB(A)

= 68,1dB(A)
Larmminderung
nur fur PKW-Verkehr:
Lme(2) = [ Lm(25)(PKW) + Lm(25)(LKW) ]
mit Lm(25)(PKW) = 65,3 dB(A) -5 dB(A) = 60,3 dB(A)
Lme(2) = [60,3dB(A)+72,3dB(A)]
= 72,6dB(A)

Die Differenz der beiden Emissionspegel ergibt 4,5 dB(A). Bei der Summation der
Mittelungspegel fur PKW- und LKW-Verkehr in den obigen eckigen Klammern wurde
die korrekte energetische Summenbildung gemaf Formel 3 (RLS90) berticksichtigt.

Diese unterschiedliche Bewertung der larmmindernden Einflisse fir PKW- und LKW-

Verkehr ist nach den Ausfiihrungen von Abschnitt 4.2 gemald dem derzeitigen Kennt-

nisstand dringend geboten.

Die formelmallige Berechnung mit den obigen Prognosedaten fiir Bayreuth liefert

also bei Annahme einer pauschalen Larmminderung von — 5 dB(A) einen um 4,5
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dB(A) zu niedrigen Beurteilungspegel. Bei getrennter Betrachtung von LKW- und
PKW-Verkehr, und einer Larmpegelreduzierung von — 5 dB(A) nur fur den PKW-
Anteil, liegt rechnerisch der Gesamtbeurteilungspegel fur Larmimmissionen

nachts bei allen Anwohnern um etwa 4,5 dB(A) hoher.

Aus den bisherigen Unterlagen der Autobahndirektion Nordbayern, die die jeweiligen
Berechnungen der Beurteilungspegel fur die betroffenen Wohnbebauungen durch-
gefuhrt hat, ergeben sich keine Anhaltspunkte dafiir, dass mit unterschiedlichen Dsyo
-Werten fur PKW- und LKW-Verkehr gerechnet worden ist. Nach derzeitigem Kennt-
nisstand (s. Abschnitt 4.2) gibt es auch keine statistisch gesicherten Dsyo — Werte fur
LKW-Verkehr,

Aus diesem Grund sind auch alle bisherigen Beurteilungspegel im laufenden Plan-
feststellungsverfahren um mindestens 4,5 dB(A) nachts zu erhéhen. Bei prognosti-
ziertem hoherem LKW-Anteil nachts muss dieser Wert entsprechend weiter erhoht
werden. Ebenso ist zu Uberprifen, inwieweit die in der RLS 90 angenommenen
Hochstgeschwindigkeiten von 130 km/h fur PKW und 80 km/h fir LKW mit zukinfti-
gem Fahrverhalten im Bayreuther Stadtgebiet Ubereinstimmen. Nimmt man bei-
spielsweise eine Erhéhung der PKW-HOchstgeschwindigkeit auf 160 km/h an, wirde

dies rechnerisch zu einer zusatzlichen Larmpegelerhéhung um etwa 1 dB(A) fuhren.

Mit dieser geénderten und den tatsachlichen Gegebenheiten angepaldten Berech-
nungsgrundlage erhoht sich die Zahl der Anlieger im Stadtgebiet, fur die der zulassi-
ge Immissionsgrenzwert von 49 dB(A) nachts Uberschritten wird, in nicht unerhebli-

chem Male.
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