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Zusam m enfassung: 

Im  Rahm en der vorliegenden schalltechnischen U ntersuchung w urden Lärm m inderungspotenziale 

von ausgew ählten M aßnahm en, am  Beispiel der O rtsdurchfahrt W aren (M üritz) für die Straßen-

bauverw altung des Landes M ecklenburg-Vorpom m ern erarbeitet. Es w urde auf der Basis der zur 

Verfügung gestellten G rundlagedaten des Jahres 2013 ein M aßnahm enkonzept zur Lärm reduzie-

rung an der O rtsdurchfahrt W aren (M üritz), B192, für ausgew ählte M aßnahm en erstellt.  

D ie schalltechnische U ntersuchung w urde aufbauend auf die bereits vorliegenden M odelle (Analy-

se 2013) unter Beachtung der für die Straßenbauverw altung zu beachtenden Rahm enbedingungen 

für die B192 durchgeführt. Es w urden hierbei die m öglichen M inderungspotenziale aufgezeigt. 

D abei w urden auch Bauw eisen (lärm arm e Asphalte) berücksichtigt, die noch nicht in das Regelw erk 

der RLS 90 aufgenom m en w orden sind. W eiterhin w urde aufgezeigt, unter w elchen Voraussetzun-

gen die M aßnahm en um gesetzt w erden können. 

D ie U ntersuchungen kom m en zu dem  Ergebnis, dass durch lärm arm e Asphalte und G eschw indig-

keitsreduzierungen Pegelm inderungen von bis zu 5 dB(A) m öglich sind. Allerdings ist die W irksam -

keit dieser M aßnahm en stark abhängig vom  Lkw -Anteil. Im  Bereich der Stadt W aren (M üritz) ist die 

zusätzlich erreichbare Pegelm inderung durch lärm arm e Asphalte und G eschw indigkeitsreduzierung 

geringer: sie liegt tagsüber bei ca. 3 dB(A) und nachts nur bei ca. 1 dB(A) aufgrund der bereits 

durchgeführten G eschw indigkeitsreduzierung bei N acht für Lkw  auf 30 km /h. 

W eitere Lärm m inderungspotenziale bestehen durch die Errichtung von Lärm schutzw änden oder 

Lückenschlüssen zw ischen G ebäuden. D iese M aßnahm en erfordern eine grundsätzliche Abstim -

m ung m it den Betroffenen und der Stadt W aren (M üritz) insbesondere der Lärm aktionsplanung der 

Stadt W aren (M üritz). 

D ie vorliegenden U ntersuchungen können nicht direkt auf andere örtliche G egebenheiten übertra-

gen w erden, da die Verkehrsm enge, die Verkehrszusam m ensetzung, die G eschw indigkeiten, die 

bestehende Vorbelastung durch Verkehrslärm  und die Einw ohnerdichte die Ergebnisse unterschied-

lich beeinflussen können.  

D ie Realisierbarkeit der jew eiligen M aßnahm en w ird in Bezug auf die akustischen W irkungen auf-

gezeigt; die Beurteilung der technischen und verkehrsrechtlichen D urchführbarkeit ist nicht Aufgabe 

dieses G utachtens, sondern obliegt der Straßenbauverw altung und Verkehrsbehörde.  
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1.  A ufgabenstellung 

D as H eilbad W aren (M üritz) ist eine M ittelstadt im  Landkreis M ecklenburgische Seenplatte in 

M ecklenburg-Vorpom m ern und Sitz des Am tes Seenlandschaft W aren, dem  19 G em einden ange-

hören. D ie Stadt selbst ist am tsfrei. W aren (M üritz) ist eines der 18 M ittelzentren des Landes. Sie ist 

der Fläche nach die zw eitgrößte Stadt in M ecklenburg-Vorpom m ern und hat ca. 22.000 Einw oh-

ner. 

Als Ergebnis der Bürgerbeteiligung in W aren (M üritz) sollen M aßnahm en zur Lärm reduzierung 

untersucht w erden. Auf der Basis der Analysedaten des Jahres 2013 soll ein M aßnahm enkonzept 

zur Lärm reduzierung an Bundesstraßen am  Beispiel der O rtsdurchfahrt W aren (M üritz), B192, für 

ausgew ählte M aßnahm en erstellt w erden.  

Im  Rahm en der U ntersuchung w erden lärm arm e Straßenoberflächen, G eschw indigkeitseinschrän-

kungen sow ie Lärm schutzw ände untersucht. W eitere Lärm schutzm aßnahm en w erden verbal disku-

tiert. Bei den M aßnahm en zur Lärm reduzierung w ird die O rtsum gehung nicht berücksichtigt.  

D ie jew eiligen M aßnahm envorschläge sind zunächst einzeln zu untersuchen. Allerdings sind an-

hand von sinnvollen M aßnahm enkom binationen zusam m engesetzte Varianten zu betrachten, die 

m ehrere M aßnahm en beinhalten. D ie Realisierbarkeit der jew eiligen M aßnahm en w ird im  Bezug 

auf die akustischen W irkungen aufgezeigt; die Beurteilung der technischen und verkehrsrechtlichen 

D urchführbarkeit ist nicht Aufgabe dieses G utachtens, sondern obliegt der Straßenbauverw altung 

und Verkehrsbehörde.  

D ie Realisierungsm öglichkeiten der M aßnahm en erfolgen unter Beachtung des Bundesfernstraßen-

gesetzes §1, Abs.1 sow ie Abs.4, Punkt 1 bis 3. D as gesam te M aßnahm enkonzept ist auf Bundes-

straßen zu begrenzen. 

D ie schalltechnische U ntersuchung ist aufbauend auf die bereits vorliegenden M odelle (Analyse 

2013) unter Beachtung der für die Straßenbauverw altung zu beachtenden Rahm enbedingungen 

für die B192 durchzuführen. Es sind hierbei die m öglichen M inderungspotenziale aufzuzeigen. 

D abei sind auch ggf. Bauw eisen zu berücksichtigen, die noch nicht in das Regelw erk der RLS 90 

aufgenom m en w urden. Es sollte, sow eit dies m öglich ist, auch aufgezeigt w erden, unter w elchen 

Voraussetzungen die M aßnahm en um gesetzt w erden können (U m -/Ausbau, Sanierung Straßen-

oberfläche, ggf. Begleitung durch BAST und unter Beachtung der schallbetreffenden rechtlichen 

Rahm enbedingungen). 

D ie zu erarbeitende U nterlage soll beispielhaft für andere O rtsdurchfahrten in M ecklenburg-

Vorpom m ern übertragbar sein. 

M it der D urchführung der U ntersuchung w urde die M öhler + Partner Ingenieure AG  durch das 

Straßenbauam t N eustrelitz am  25.09.2013 beauftragt. 
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2.  Ö rtliche G egebenheiten 

D ie Bundesstraße B 192 führt durch die Stadt W aren. In ihr m ünden die m eisten H auptverkehrsach-

sen der Stadt W aren. Sie dient dem  w eiträum igen Verkehr und stellt eine überregionale Verbin-

dungsachse dar. 

D er nachfolgenden Abbildung kann die örtliche Situation der Verkehrsw ege im  Bestand entnom m en 

w erden: 

  

  

A bbildung 1: Ü bersichtsplan – Bestand (Variante 0) 

 

Entlang der O rtsdurchfahrt ist bereits im  Bestand in dem  in der Abbildung 2 gekennzeichneten Be-

reich w ährend der N achtzeit eine G eschw indigkeitsbeschränkung von Tem po-30 für LKW  vorhan-

den. D iese Beschilderung w eicht von der O rtseingangsbeschilderung in ihrer Lage ab. D ie Tem -

po30-Beschilderung ist jew eils stadteinw ärts angebracht. 
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3.  G rundlagen und V orgehensw eise 

Als G rundlage für die schalltechnische U ntersuchung w urden die digitalen D aten des Büros U m -

w eltplan Stralsund [6] übernom m en und nach Anpassung, Korrektur und Ergänzung der fehlenden 

Bestandteile verw endet. W eiterhin standen die Flurkarte [8], eine Karte m it den Am pel- und G e-

schw indigkeiten [10] sow ie der G ebäudedatensatz [7] vor. 

D er vorliegende G ebäudedatensatz [7] w urde bezüglich der H öhen und Lage korrigiert. W eiterhin 

w urden die G ebäude entlang der O rtsdurchfahrt um  die Inform ation Straße und H ausnum m er er-

gänzt.  

D ie nachfolgende Tabelle zeigt die zugrunde gelegten Verkehrsdaten des Bestandes entlang der 

O rtsdurchfahrt in W aren (M üritz): 

 
Tabelle 1: Verkehrsdaten der Ortsdurchfahrt Waren (Müritz) im Bestand 
 

N eben der Bestandsituation w urden für die im  Abschnitt 3.2 ausgew ählten Varianten schalltechni-

sche Berechnungen nach RLS-90 in einem  100 m  Korridor um  die O rtsdurchfahrt durchgeführt. In 

der nachfolgenden Abbildung ist das Rechengebiet als „grüne Linie“ dargestellt. 
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Abbildung 2: Ü bersichtsplan des Rechengebietes, der Am pelanlagen sow ie den geschw indigkeits-

regulierenden Beschilderungen entlang der O rtsdurchfahrt W aren (M üritz) 

 

N achfolgend soll anhand von D iagram m en und Tabellen die schalltechnische W irksam keit dieser 

M aßnahm en untersucht und verglichen w erden. Alle Berechnungen berücksichtigen ebenfalls die 

G eschossigkeit der G ebäude.  

D ie Beurteilung der Betroffenheiten soll anhand von folgenden Randbedingungen durchgeführt 

w erden. 

a) Einhaltung der Auslösew erte der Lärm sanierung an Bundesfernstraßen (z.B. 67/57 dB(A) 

tags/nachts für W ohngebiete) 

b) Einhaltung der Schw ellenw erte 70/60 dB(A) tags/nachts: diese entsprechen den Richtw er-

ten der Lärm schutz-Richtlinien-Stv (Richtlinien für straßenverkehrsrechtliche M aßnahm en 

zum  Schutz der Bevölkerung vor Lärm ) für W ohngebiete. Bereiche m it 60 dB(A) für den 

nächtlichen M ittelungspegel gelten beispielsw eise aus Sicht des Verkehrsm inisterium s Ba-

den-W ürttem berg als Bereiche, in denen „vordringlicher H andlungsbedarf“ zum  Lärm -

schutz besteht. D as U m w eltbundesam t sieht als kritische Schw elle, ab dem  G esundheits-

schäden zu erw arten sind, die M ittelungspegel 65/55 dB(A) tags/nachts an. 

3.1  Ausw ahl der zu berücksichtigenden lärm arm en Asphalte 

Zunächst w ird auf der G rundlage einer Literaturrecherche und eigenen M essungen ein Ü berblick 

über die relevanten Asphalte gegeben. D a es auf diesem  Feld zw ar eine Vielzahl von Veröffentli-

chungen gibt, diese jedoch bislang ohne ausreichende Ü berprüfung und Evaluation sind, w ird vor 

allem  auf die U ntersuchung vom  U m w eltbundesam t zu den lärm m indernden Asphalten zurück ge-

griffen [29]. Anschließend w ird anhand einer Bew ertungsm atrix eine Ausw ahl von drei lärm arm en 

Asphalten getroffen. 
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3.1.1  SM A LA 0/8 (Lärm technisch optim ierter Splittm astixasphalt) 

Lärm technisch optim ierter Splittm astixasphalt 0/8 unterscheidet sich von der Regelbauw eise SM A 

0/8 durch eine veränderte Sieblinie. D urch einen geringeren Anteil feinen M ischgutes und die 

Verw endung eines Bindem ittels m it hoher Klebkraft w ird eine D eckschicht erreicht, die im  Vergleich 

zu herköm m lichen SM A 0/8 einen höheren H ohlraum gehalt (10- 15% ) und eine günstigere M ak-

rotextur aufw eist [12], [13], [14]. 

Erfahrungen m it SM A LA 0/8 liegen in Bayern (BAB 93, BAB 3, BAB 73, LH  M ünchen), Baden-

W ürttem berg (B10 / B 27 O rtsdurchfahrt Stuttgart-Zuffenhausen) und N ordrhein-W estfalen vor 

[13], [14], [15]. M essungen ergaben anfängliche Rollgeräuschm inderungen von ca. 4 dB(A) im  

Vergleich zum  Referenzbelag [13], [14]. Allerdings zeigen sich bei U ntersuchungen unseres Büros 

im  Bereich der Landeshauptstadt M ünchen, dass nach drei Jahren ein Einbruch der akustischen 

W irksam keit zu verzeichnen ist [34]. Evaluierte Ergebnisse zu den Rollgeräuschpegeln nach länge-

rer Liegedauer liegen bislang nicht vor. D ie Kosten für den lärm technisch optim ierten SM A 0/8 

liegen laut [13] leicht über denen für herköm m lichen SM A, jedoch deutlich unter denen von offen-

porigem  Asphalt (O PA). W eitere D etails siehe [29]. 

D ieser Asphalt ist noch nicht im  technischen Regelw erk aufgenom m en.  

Beanspruchungsklassen: alle 

G eschw indigkeitsbereiche:  -4 dB(A) für > 60 km /h; -2 bis -3 dB(A) für > 50 km /h; jew eils für Pkw  

 

3.1.2  SM A LA 0/5 bzw . SM A LA 0/5 S (Lärm technisch optim ierter Splittm astixasphalt) 

G enerell ist ein kleines G rößtkorn günstig für die G eräuschentstehung insbesondere bei Pkw -Reifen. 

Jedoch sind kleine G rößtkörner eher ungünstig für die Tragfähigkeit und H altbarkeit der Straßende-

cke bei hohen Beanspruchungen [30]. 

Splittm astixasphalt m it der Körnung 0/5 ist im  Allgem einen, w ie oben dargestellt, nicht für hohe 

Beanspruchungen geeignet. D em entsprechend führt die ZTV Asphalt-StB 07 [32] nur SM A 0/5 N  

(für norm ale Beanspruchungen) auf, nicht jedoch SM A 0/5 S. N ach Erfahrungen in N ordrhein-

W estfalen (z.B. BAB 43) kann jedoch SM A 0/5 S gut auf hoch, nicht jedoch höchst belasteten  

Strecken, sow ie innerorts und im  nachgelagerten Straßennetz eingesetzt w erden. Anhand von M es-

sungen m it dem  C PX - Anhänger [14] kann das M inderungspotential auf 2 bis 2,5 dB(A) gegen-

über SM A 0/8 geschätzt w erden. W eitere D etails siehe [29]. 

D ieser Asphalt ist noch nicht im  technischen Regelw erk aufgenom m en.  

Beanspruchungsklassen: I-VI , SV m it Einschränkungen  

G eschw indigkeitsbereiche:  -2 bis -4 dB(A) für 50 bis 100 km /h; jew eils für Pkw  
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3.1.3  LO A 5 D  (D üsseldorfer Asphalt) 

D ie lärm optim ierte Asphaltdeckschicht, abgekürzt LO A 5 D , w urde an der Ruhr U niversität Bochum  

unter Professor Radenberg konzipiert; diese ist w eder einem  Asphaltbeton noch einem  Splittm asti-

xasphalt eindeutig zuzuordnen. D ie O berflächentextur der LO A 5 D  bew irkt eine deutliche Redu-

zierung der Reifenrollgeräusche [35].  

Im  G egensatz zu dem  lärm technisch optim ierten SM A 0/8 (SM A LA 0/8), der m it einem  höheren 

H ohlraum gehalt nur bedingt den klassischen Splittm astixasphalten zuzurechnen ist, verhält sich der 

LO A 5 D  m it ca. 6 %  H ohlraum gehalt eher w ie ein klassischer Splittm astixasphalt. D ie Einbaudicke 

liegt bei 2,0 bis 2,5 cm . Seine lärm m indernde W irkung beruht auf der optim ierten Korngrößenver-

teilung und einem  kleinen G rößtkorn (5m m ), die zu einer lärm technisch optim ierten O berfläche 

verbaut w erden. Ziel w ar es, m it einem  geringen H ohlraum gehalt und einem  m odifizierten Bindem it-

tel eine sehr hohe Stabilität und W iderstandfähigkeit der O berflächentextur zu erreichen [16]. 

In D üsseldorf w urden zw ei innerstädtische Versuchsstrecken realisiert. Erste M essungen ergaben 

Reduktionen des Rollgeräuschpegels gegenüber „typischen Asphaltbelägen (SM A 0/8 S, AB 0/11 

und AB0/8)“ um  5,1 dB(A) für Pkw  und 1,1 dB(A) für Lkw  bei 50 km /h. [16]. D er neu verlegte 

Asphalt zeichnet sich zudem  durch eine hohe G riffigkeit aus [29].  

Berichte darüber, w ie dauerhaft die Pegelm inderung und die G riffigkeit der Fahrbahn ist, liegen 

noch nicht vor. D a die Lärm m inderung jedoch auf einer optim ierten O berflächenstruktur beruht und 

die D eckschicht zudem  stark auf H altbarkeit ausgelegt ist, ist ein schneller und starker Anstieg der 

Lärm em issionen nicht zu erw arten. Radenberg (2009) [17] stellt fest, dass eine durch die N utzung 

bedingte Veränderung der Lärm reduzierung nach ca. 2 Jahren nicht erkennbar sei. 

Laut W inkler [31] entstehen für die Kom m unen durch den Einbau von LO A 5 D  „im  Vergleich zu 

herköm m lichem  Asphalt keine w esentlich höheren Kosten“. H inw eise zur U m setzung von LO A 5D  

D eckschichten im  kom m unalen Straßenbau gibt Radenberg (2009) [17]. W eitere D etails siehe 

[29]. 

LO A 5 D  könnte bei w eiteren erfolgversprechenden Erfahrungen ebenso w ie SM A 0/5 eine gute 

O ption für die Reduktion des Straßenverkehrsgeräusches innerorts sein. 

D ieser Asphalt ist noch nicht im  technischen Regelw erk aufgenom m en.  

G eschw indigkeitsbereiche: --3 bis -4 dB(A) bei 50 km /h; --7 bis -8 dB(A) bei 80 km /h; jew eils für 

Pkw  

 

3.1.4  O ffenporiger Asphalt (O PA) und 2-schichtiger offenporiger Asphalt ( 2O PA oder ZW O PA) 

O ffenporige Asphalte sind Regelbauw eisen nach RLS-90 und ZTV Asphalt-StB 07. Sie stellen  hohe 

Anforderungen an Randbedingungen, Planung und Bauausführung – sie sind eine H igh-Tech-

Bauw eise. D eshalb sind, vor allem  bei doppelschichtigen offenporigen Asphalten, diverse Beson-

derheiten zu beachten [18], [19]. 
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D ie lärm m indernde W irkung ergibt sich aus  einer günstig gew ählten Textur und aus dem  hohen 

H ohlraum gehalt der Asphaltdecke.  

Bei einem  gut abgestim m tem  2-schichtigem  offenporigem  Asphalt konnten anfängliche M inderun-

gen des Rollgeräuschpegels von 9 dB(A) gegenüber dem  Referenzbelag gem essen w erden (BAB 9 

bei Eching und G arching) [20], [21]. 

N achteilig sind: die Anfälligkeit für Kornausbrüche, das Zusetzen der H ohlräum e durch Verschm ut-

zung, eine Abdichtung gegen die Binderschicht und eine gesonderte Entw ässerung sow ie spezielle 

Anforderungen gegenüber dem  W interdienst. 

D er größte N achteil liegt derzeit in der geringen akustischen und bautechnischen H altbarkeit von 6 

(ARS N r. 5/ 2002) bzw . 10 Jahren [12], [21]. Bei gut geplanten und ausgeführten (ZW )O PA¬-

D eckschichten können die Anfangsm inderungen jedoch so hoch sein, dass die geforderten - 5 

dB(A) auch über die bautechnische Lebensdauer von 10 Jahren sichergestellt w erden können [21]. 

 

2-schichtiger offenporiger Asphalt zeichnet sich dadurch aus, dass neben der oberen Schicht m it 

einer relativ feinen Körnung (0/8) eine zw eite, gröber gekörnte (0/16) (D eckschicht)-Schicht exis-

tiert, die ebenfalls akustisch w irksam  ist. D urch eine geeignete W ahl der Schichtdicken kann eine 

hohe Pegelm inderung von 8 dB(A) und m ehr bei einer akustischen Lebensdauer von 8 Jahren er-

zielt w erden [12]. 

W eiterhin ist dieser Belag w eniger anfällig gegen Verschm utzungen und auch für geringere G e-

schw indigkeiten (unter 60 km /h) geeignet [12]. W eitere D etails siehe [29]. 

G rundsätzlich ist der Einbau unter folgenden Randbedingungen [35] nicht sinnvoll:  

- bei G eschw indigkeiten bis 50 km /h  

- bei häufig stehendem  Verkehr ("Stop and G o")  

- im  Bereich von Kreuzungen und/oder Einm ündungen  

- bei hoher Belastung infolge abbiegendem  Schw erverkehr (z.B. Ein- und Ausfahrten zu ge-

w erblichen Anlagen, Abbiegestreifen m it Schw erverkehr)  

- bei Versorgungsleitungen im  Bereich der Fahrbahn  

- in kurvigen Streckenabschnitten oder Kreisverkehren  

- in Parkbuchten, Bushaltestellen  

- in Strecken m it starkem  Bew uchs m it Laub abw erfenden Pflanzen nahe an der Straße (z.B. 

Alleen)  

- bei Verschm utzungsgefahr (z.B. landw irtschaftlichem  Verkehr)  
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G eschw indigkeitsbereiche:  -5 dB(A) für PA 8 und > 60 km /h; -4 dB(A) für > 60 km /h für PA 

11 (w eitere D etails zu PA 8 und PA 11 siehe [29]. 

 

3.1.5  O PA auf G ussasphalt (O PA M A) 

D a D eckschichten aus offenporigem  Asphalt w asserdurchlässig sind, m uss die darunter liegende 

Binderschicht w asserdicht abgeschlossen sein, um  sie vor Beschädigungen durch W assereintritt zu 

schützen. N orm alerw eise w ird dies durch das Aufspritzen einer w asserdichten Bitum enschicht auf 

die Binderschicht und anschließendes Aufbringen der D eckschicht erreicht. Besteht – bspw . bei 

Fahrbahnerneuerungen – eine intakte G ussasphaltschicht, kann die O PA-D eckschicht auch direkt 

auf den G ussasphalt aufgebracht w erden (kurz O PA M A). D ies hat verschiedene Vorteile: D ie un-

tersten G esteinskörner der D eckschicht können nicht in die Sperrschicht einsinken. D ieses Einsinken 

hätte zur Folge, dass die akustisch w irksam e Schichtdicke des O PA verringert und dam it das M axi-

m um  des Absorptionsspektrum s zu höheren Frequenzen hin verschoben w ürde, w as nachteilig für 

die G eräuschm inderung w äre. Zum  anderen können Fahrbahnerneuerung schneller und kosten-

günstiger durchgeführt w erden, da eine „Reserve“ beim  Abfräsen der D eckschicht vorhanden ist 

und ein erneutes Aufbringen der Bitum en-Schicht entfällt. Problem e können allerdings durch die 

veränderte Schichtdicke der gesam ten Fahrbahn entstehen [14], [22]. Erfahrungen m it dieser Bau 

w eise liegen in N ordrhein-W estfalen (BAB 40 Essen-H olsterhausen, BAB 3 Kölner Ring) und Bayern 

(A9 Bindlacher Berg) vor. Ebenfalls sind die Ausschlusskriterien unter 3.1.4 zu beachten. 

G eschw indigkeitsbereiche: > 60 km /h 

 

3.1.6  PM A - G ussasphalt m it offenporiger O berfläche (Porous M astic Asphalt) 

Eine sehr neue Bauw eise stellt G ussasphalt m it einer offenporigen O berfläche dar, die in [33] be-

schrieben w ird. D ie N am ensgebung PM A (Porous M astix Asphalt) lehnt sich an die englische Be-

zeichnung für offenporige Asphalte (Porous Asphalt) an. Ausgehend von der traditionellen H erstel-

lung von G ussasphalt w urde eine Konzept entw ickelt und verfeinert, das ein M ischgut m it höherem  

Anteil an grober G esteinskörnung vorsieht (> 70 M .-%  im  Vergleich zu traditionellem  G ussasphalt 

m it < 50 M .-% ). In ersten Versuchen konnte in einem  einzigen Arbeitsgang eine D eckschicht herge-

stellt w erden, die aus drei Schichten besteht: Eine untere ‚ klassische’ G ussasphaltschicht, eine dem  

Splittm astixasphalt ähnliche Schicht und eine Schicht m it hohem  H ohlraum gehalt, der einem  O PA 

ähnelt. D adurch, dass diese Schichten nicht scharf gegeneinander abgegrenzt sind, sondern inein-

ander übergehen, können Scherkräfte besser abgetragen w erden. Ein aufw ändiger Schutz von 

Binder- und Tragschicht vor N ässe ist nicht notw endig, da die D eckschicht w asserundurchlässig ist. 

D ie Entw ickler erhoffen sich aus diesen G ründen eine hohe akustische und bautechnische H altbar-

keit. 

D ie akustische W irkung bei diesem  Asphalt ergibt sich aus einer günstigen O berflächentextur und 

einem  hohen H ohlraum gehalt. D ies w ird durch einen hohen Anteil an einem  kleinen G rößtkorn (5 
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m m  oder 8 m m  – PM A-5 oder PM A-8) bei einem  gussasphalttypischen M örtel und einer gussas-

phaltähnlichen Bauw eise erreicht. Im  Frühjahr 2009 w urde auf einem  kurzen Teilstück der A44 und 

im  Ram penbereich des Autobahnkreuzes N eersen (A44 / A52) PM A-5-D eckschichten eingebaut. 

Erste C PX-M essungen bei 80 und 100 km /h auf dem  noch nicht ganz eingefahrenen Asphalt, deu-

ten auf eine gute dauerhafte Lärm m inderung hin. D ie Entw ickler schätzen die dauerhafte Pegelm in-

derung auf 4-5 dB(A). Langzeiterfahrungen liegen auf G rund der kurzen Liegedauer nicht vor. W ei-

tere D etails siehe [29]. 

G eschw indigkeitsbereiche: -4 dB(A) für 80 km /h; jew eils bei Pkw  

 

3.1.7  W aschbeton 

D ie W aschbetonbauw eise w ird in D eutschland erst seit kurzem  verw endet. Sie ist seit 2006 Re-

gelbauw eise nach RLS-90 und w ird dort m it D StrO  = -2 dB(A) berechnet. W aschbetonoberflächen 

versprechen sehr hohe Liegezeiten von 30 Jahren und m ehr und können bei sorgfältiger Bauausfüh-

rung eine gute Lärm m inderung erzielen [14], [23]. Bislang existieren in D eutschland allerdings 

keine Langzeiterfahrungen, da die entsprechenden Fahrbahndecken sich erst im  Bau befinden 

(bspw . Brandenburg BAB 10 Autobahndreieck N uthetal, BAB 11 und B12) oder nur sehr kurze 

Liegedauern aufw eisen (Rheinland-Pfalz). W eitere D etails siehe [29]. 

G eschw indigkeitsbereiche: -2 dB(A) für > 60 km /h; jew eils bei Pkw  

 

3.1.8  D SK – D SH , D ünnschichtige Beläge im  Kalt- bzw . H eißeinbau 

D ünnschichtbeläge w erden im  Rahm en der Erhaltung von Verkehrsflächen in allen Bauklassen ein-

gesetzt. Aufgrund der geringen Schichtdicke finden feinkörnige – und dam it i.A. lärm arm e - M isch-

gute Verw endung (Bspw . SM A 0/5 und Asphaltbeton 0/5 im  H eißeinbau [asphalt.de –

Erhaltung]). D ie M ischgutzusam m ensetzung kann noch hinsichtlich der G eräuschentw icklung opti-

m iert w erden, z.B. durch geeignete Kornform  (siehe auch LO A 5 D ). M essungen der D ünnschicht-

Standardbeläge in Rheinland-Pfalz und Sachsen-Anhalt haben gegenüber dem  Referenzbelag eine 

lärm m indernde W irkung gezeigt. D urch diese w erden Lärm m inderungen von bis zu 5 dB(A) erzielt 

[34]. W eitere D etails siehe [29]. 

D SK: G eschw indigkeitsbereiche: -1 dB(A) für 40 bis 50 km /h; jew eils bei Pkw  

D SH : G eschw indigkeitsbereiche: -4 dB(A) für 40 bis 50 km /h; jew eils bei Pkw ; geringe W irkung 

bei LKW  
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3.1.9  PERS – PoroElastic Rubber Surface 

PERS-Straßendecken sind bislang nur im  Ausland getestet und eingesetzt w orden. Für Autobahnen 

w ird von einer Lärm m inderung von m indestens 10 dB(A) ausgegangen [25]. PERS-Straßenbeläge 

w erden aus G um m i (z.B. aus Alt-Reifen) hergestellt und enthalten für gew öhnlich kein Steinm aterial. 

D as M aterial ist m it einem  H ohlraum gehalt von 33-38%  sehr porös und zudem  elastisch [29].  

In Europa w urden vier Teststrecken realisiert – davon drei in H olland [27] und eine innerorts in 

Schw eden.  

In Schw eden [26] ergaben sow ohl die M essung des Rollw iderstands als auch die G riffigkeitsm es-

sung gute, m it herköm m lichen Straßenbelägen vergleichbare W erte von 9-12 dB. Zu ähnlich positi-

ven Ergebnissen kom m t [28] bei Laborversuchen m it PERS-Belägen : Bei 80 km /h sind die PERS-

Belage im  Vergleich zum  w enig rauen und leisen ISO  Referenzbelag im  Schnitt 5,7 dB leiser, w o-

bei bei Som m erreifen eine größere Reduktion (6,5 dB) erreicht w urde als bei W interreifen (4,7 dB). 

Im  Vergleich zu einem  rauen Standardbelag w urde eine durchschnittliche Reduktion um  7 dB 

(Som m er 9,2 dB und W inter 6,4 dB) erreicht, w obei die größte Reduktion bei 11,7 dB lag vgl. 

[29].  

Bislang traten Problem e m it der baulichen H altbarkeit auf: D er in Stockholm  unter dem  PERS verleg-

te Asphalt löste sich von der darunter liegenden Binderschicht. Es w ird verm utet, dass die G ründe in 

einem  nicht abgestim m ten Fahrbahnunterbau liegen [26] [29]. 

D ie Stadt Köln m odifizierte den D üsseldorfer Asphalt (LO A 5D ) m it G um m i (LO A 5D  G M ) es zeigte 

sich, dass die W irksam keit des LO A 5D  um  durchschnittlich 2 dB(A) gesteigert w erden konnte. D a 

hierzu keine näheren U ntersuchungsergebnisse sow ie w eitere Testquerschnitte vorliegen, w ird dar-

auf nicht näher eingegangen [36]. 

 

3.1.10  Bew ertungsm atrix zur Ausw ahl der 3 zu berücksichtigenden lärm arm en Asphalten 

N eben akustischen Faktoren sind ebenfalls w eitere Faktoren für die Ausw ahl von lärm arm en As-

phalten von Belang. 

Zu diesen Faktoren gehören grundsätzlich auch H erstellungs- und Instandsetzungskosten sow ie 

w eitere H erstellungsvoraussetzungen sow ie bauliche Randbedingungen w ie z.B. Standfestigkeit, 

die sich erschw erend bzw . erleichternd ausw irken. Ü ber H erstellungs- und Instandsetzungskosten 

liegen keine belastbaren D aten für die oben angegebenen Asphalte vor; auch für die H erstellungs-

voraussetzungen und bauliche Randbedingungen sind keine ausreichenden Erfahrungen vorhan-

den, sodass diese Faktoren nur grob abgeschätzt w erden können. 

D a es für die aufgeführten Asphaltarten m eist keine ausreichend evaluierte D atenbasis gibt, sind 

diese Ergebnisse vorbehaltlich aktueller und künftiger Ergebnisse zu beurteilen. 

So deuten m anche U ntersuchungen [37] an, dass beispielsw eise Streckenabschnitte m it offenpori-

gen Asphalte, die nicht gereinigt w orden sind, tatsächlich kaum  eine Verschlechterung der Pegel-
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m inderung aufw eisen w ürden, w ährend die akustische W irksam keit von Streckenabschnitten m it 

regelm äßigen O berflächenreinigungen entgegen der Erw artungen sich z.T. stark verm indert habe. 

N ach der Statistik des Lärm schutzes an Bundesfernstraßen 2011 kann für das Jahr 2011 abgeleitet 

w erden, dass für den offenporigen Asphalt m it Kosten von ca. 20 €/m ² zu rechnen ist [39]. 

In der nachfolgenden Bew ertungsm atrix gehen die akustischen und nicht-akustischen Faktoren ein.  

- Bei der akustischen W irksam keit entspricht die vergebene Punktezahl der zu erw artenden 

m ittleren Pegelm inderung bei einer Regelgeschw indigkeit von 50 km /h nach unserer gu-

tachterlichen Abschätzung. 

- In der Spalte Kosten können 1 bis 3 Punkte vergeben w erden. D abei w erden Fahrbahnbe-

läge, die m it niedrigen Kosten verbunden sind, m it bis zu 3 Punkten bew ertet, w ährend kos-

tenintensivere Beläge m axim al m it einem  Punkt bew ertet w erden.  

- Je kom plexer und ungünstiger die baulichen Voraussetzungen und Randbedingungen um so 

geringer die Punktevergabe der letzten Kategorie (H erstellung, Standfestigkeit etc.) 

W eiterhin ist zu beachten, dass die folgende Tabelle speziell auf die Randbedingungen einer inner-

städtischen O rtsdurchfahrt abgestim m t ist. 

Tabelle 2: Bew ertungsm atrix zur Beurteilung von Lärm m inderungsm aßnahm en am  Beispiel der 

O rtsdurchfahrt W aren unter Berücksichtigung von akustischen und nicht-akustischen Faktoren 
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Sum m e / Sonstiges 

SM A LA (0/8, 

0/5) 

2 3 2 7 / - 

LO A 5 D  3 3 2 8 / - 

2O PA 5 1 1 7 / H ohe Kosten, aufw endig in der 

U nterhaltung und Einbau! 

O PA auf G ussas-

phalt 

3 3 1 7 / Bislang hauptsächlich bei G e-

schw indigkeiten über 60 km /h 

eingesetzt! U nter 60 km /h z.T. 

begleitet vom  „Lkw -Singen“! 

PM A 2 2 3 7 / Bislang nur bei G eschw indig-

keiten über 80 km /h eingesetzt! 

W aschbeton 1-2 1 1 3-4 / Innerstädtischer Einsatz frag-
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Tabelle 2: Bew ertungsm atrix zur Beurteilung von Lärm m inderungsm aßnahm en am  Beispiel der 

O rtsdurchfahrt W aren unter Berücksichtigung von akustischen und nicht-akustischen Faktoren 

 

W
ir
k
s
a

m
k
e
it
 

b
e
i 
5

0
 k

m
/
h
 

d
B

(
A

)
 =

 P
u
n
k
t 

K
o

s
te

n
 

1
 b

is
 3

 (
h
o

c
h
 

b
is

 n
ie

d
r
ig

)
 

H
e
r
s
te

ll
u
n
g

, 

S
ta

n
d

fe
s
ti
g

k
e
it
, 

e
tc

. 

Sum m e / Sonstiges 

lich! Aufw endig in der U nterhaltung 

und Einbau! 

D SH /D SK 2 3 3 8 / - 

PERS 3 1 1 2-5 / Bislang nur im  Ausland auf 

Autobahnen / außerorts eingesetzt.  

 

3.2  Ergebnis der Ausw ahl  

G em äß der obigen Bew ertungsm atrix eignen sich grundsätzlich die folgenden Fahrbahnbeläge 

grundsätzlich am  besten (in absteigende Reihenfolge): 

- LO A 5D  

- D SH /D SK 

- 2O PA 

- SM A LA/PM A/O PA 

Allerdings sind aufgrund der innerstädtischen Lage 2O PA/O PA sow ie PM A auszuschließen. D enn 

diese offenporigen Asphalte sind nicht nur sehr aufw endig im  Einbau, sondern verlieren deutlich an 

W irksam keit bei nachträglichen Straßenbauarbeiten und eignen sich nicht für den innerorts Einsatz 

und niedrigen G eschw indigkeiten (< 60 km /h). D a die innerstädtische Strecke entlang der betrach-

teten O rtsdurchfahrt in W aren einerseits u.a. durch Kanaldeckel viele ungünstige Randbedingungen 

aufw eist und anderseits voraussichtlich nicht planbare Straßenbauarbeiten (Kanalarbeiten, Erw eite-

rung und Reparaturen der Versorgungsleitungen etc.) benötigen w ird, können solche Fahrbahnbe-

läge ebenfalls ausgeschlossen w erden. 

D ie Berechnungen berücksichtigen deshalb die folgenden Varianten: 

- Lärm arm er Asphalt: „lärm arm er Splittm astixasphalt“ SM A LA (m it D
StrO

 = -2 dB(A)) 

- Lärm arm er Asphalt: „D üsseldorfer Asphalt“  LO A 5D  (m it D
StrO

 = -3 dB(A)) 

- Lärm arm er Asphalt: „dünnschichtige Beläge im  H eiß- bzw . Kalteinbau“  D SH /D SK (m it 

D
StrO

 = -2 dB(A)) 
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- Tem po 30 PKW +LKW  

- Tem po 30 LKW  

- Lärm schutzw ände (innerstädtisch) 

 

W eitere M aßnahm en w erden verbal abgehandelt. H ierzu gehören die folgenden M aßnah-

m en: 

- LKW -Fahrverbot 

- Verkehrslenkung 

- Verbesserung der Am pelschaltung (G rüne W elle) 

- Beseitigung von Am pelanlagen 

- Abstandsvergrößerung durch Q uerschnittsanpassung 

- Lückenschluss zw ischen G ebäuden 

- Kom bination von Tem po-30-Regelung m it den drei lärm arm en Asphalten 
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4.  Em issionen 

D er Abbildung 2 kann die Lage der O rtsdurchfahrt entnom m en w erden. D ie detaillierten Em issions-

daten aller Varianten kann den Anlagen 4.1 bis 4.6 entnom m en w erden. 

D ie Schallem issionen des Straßenverkehrs w erden nach RLS-90 [2] berechnet. D ie resultierenden 

Schallem issionspegel L
m E

 der relevantesten Straßenabschnitte sind in den Anlagen 4.1 bis 4.6 auf-

geführt. D ie Em issionspegel sind M ittelungspegel in 25 m  Abstand von der M itte der jew eiligen 

Fahrbahn in einer H öhe von 3,5 m . 

 

5.  Schallim m issionen im  Bestand  

Ausgehend von den Schallem issionen aus Abschnitt 4 erfolgte die Berechnung der Schallim m issio-

nen an den G ebäuden entlang der O rtsdurchfahrt in einem  100 m  breiten Korridor als G ebäude-

lärm karten. Aus G ebäudelärm karten in den Anlagen 2 können hohe Lärm belastungen durch den 

Straßenverkehr der O rtsdurchfahrt (B192) sow ohl tags als auch nachts abgeleitet w erden. Fassa-

den, an denen die Auslösew erte der Lärm sanierung an Bundesfernstraßen überschritten w erden, 

sind in den G ebäudelärm karten gekennzeichnet. D er jew eilige Beurteilungspegel kann der G e-

bäudelärm karte direkt entnom m en w erden. D ie Anlagen 3 stellen für alle berechneten Im m ission-

sorte tabellarisch die Beurteilungspegel sow ie die D ifferenzen zu den genannten Auslösew erte dar. 

D abei w erden an den straßenzugew andten Fassaden entlang der O rtsdurchfahrt Beurteilungspegel 

von bis zu 77/66 dB(A) tags/nachts (Strelitzer Straße 100a) erzielt. D ie höchsten Ü berschreitun-

gen der Auslösew erte betragen tags/nachts bis zu 9 dB(A) (Strelitzer Straße 100a). 

 

 

Tabelle 3: Lärm betroffenheit der Fassaden entlang der O rtsdurchfahrt in Beurteilungspegelklassen 

für den Bestand 

G em äß der obigen Tabelle w erden an 216/208 Fassaden tags/nachts entlang der O rtsdurchfahrt 

die Beurteilungspegel von 70/60 dB(A) tags/nachts sow ie die Auslösew erte der Lärm sanierung an 

429/407 Fassaden tags/nachts überschritten. 
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6.  V ergleich und Beurteilung der Schallim m issionen der M aßnahm envarianten m it der 

N ullvariante (Bestand) 

N achfolgend soll anhand von D iagram m en und Tabellen die schalltechnische W irksam keit der 

vorgeschlagenen M aßnahm en, w ie im  Kapitel 3 dargestellt, untersucht und verglichen w erden. D ie 

D iagram m e und detaillierten Tabellen sind in Anlage 1 zusam m engestellt.  

Tabelle 4 zeigt die Lärm betroffenheiten der Fassaden entlang der O rtsdurchfahrt in Beurteilungspe-

gelklassen in Abhängigkeit von der jew eiligen Variante.  

 

Tabelle 4: Lärm betroffenheit der Fassaden entlang der O rtsdurchfahrt in Beurteilungspegelklassen 

für alle berechneten Varianten 

In den nachfolgenden U nterkapiteln sollen die Ergebnisse der einzelnen M aßnahm en zunächst 

einzeln m it der Bestandssituation verglichen w erden. 
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6.1  Tem po 30-Regelung für PKW  und LKW  

D urch die M aßnahm e kann eine hohe Reduzierung der Lärm belastung erzielt w erden: D ie Zahl der 

Fassaden, die von Beurteilungspegel von m ehr als 70/60 dB(A) tags/nachts betroffen sind, sinkt 

von 216/208 auf 108/173 tags/nachts. D ies bedeutet eine Verringerung um  50% /17%  

tags/nachts. D ie Ü berschreitungen der Auslösew erte der Lärm sanierung sinken um  47% /14%  

tags/nachts auf 229/350 tags/nachts.  

W ährend der Tagzeit liegt die Pegelreduzierung bei etw a 2,7 dB(A), w ährend der  N achtzeit ist 

die Entlastung m it etw a 0,4 dB(A) geringer, da zum  Teil bereits eine nächtliche Tem po30-Regelung 

für LKW s vorhanden ist. 

 

 

6.2  Tem po 30-Regelung für LKW  

D urch diese M aßnahm e kann eine starke Entlastung der Fassaden erzielt w erden, w enngleich diese 

geringer ausfällt als die generelle Tem po30-Regelung für PKW  und LKW . D er hohe LKW -Anteil von 

15-20%  am  D TV w irkt sich dennoch bei einer Tem po30-Regelung für LKW  stark aus. D ie Zahl der 

Fassaden, die von Beurteilungspegel von m ehr als 70/60 dB(A) tags/nachts betroffen sind, sinkt 

auf 131/207 tags/nachts. D ies bedeutet eine Verringerung um  39% /0%  tags/nachts. D ie Ü ber-

schreitungen der Auslösew erte der Lärm sanierung sinken um  37% /2%  tags/nachts auf 272/397 

tags/nachts.  

Tagsüber beträgt die Pegelm inderung etw a 2,1 dB(A). W ährend der N achtzeit ist kaum  eine w eite-

re Entlastung feststellbar, da entlang des, in der Abbildung 2 dargestellten, Abschnitts bereits eine 

nächtliche Tem po30-Regelung für LKW s vorhanden ist. D ie zw ei prozentigen Abnahm en bei den 

Auslösew erten der Lärm sanierung erklären sich durch die räum liche D iskrepanz der O rtseingangs-

beschilderung zu der bestehenden Tem po30-Regelung für LKW  in der N acht; diese Reduzierungen 

in den beiden Teilbereichen beträgt jew eils etw a 0,4 dB(A).  

 

6.3  Lärm arm e Asphalte – SM A LA und D SH /D SK (-2 dB(A)) 

Beide M aßnahm en w erden m it einer Pegelreduzierung von 2 dB(A) berücksichtigt. W ährend bei 

beiden Asphalten von etw a gleicher akustischer W irksam keit auszugehen ist, erzielt D SH /D SK 

durch einer leicht besseren nicht-akustischen Bew ertung, siehe Kapitel 3.1.10, in der Bew ertungs-

m atrix eine höhere Punktbew ertung. 

D urch die M aßnahm en kann eine starke akustische Entlastung der Fassaden erzielt w erden, w enn-

gleich diese ebenfalls geringer ausfällt als die generelle Tem po30-Regelung für PKW  und LKW . 

Ihre W irkung ist jedoch nicht auf den Tageszeitraum  beschränkt. G rundsätzlich sollte beachtet w er-
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den, dass bei allen lärm arm en Asphalten die langfristige H altbarkeit noch nicht em pirisch belegt ist. 

D urch den hier angenom m enen Pegelm inderungsansatz von 2 dB(A), ist dennoch nicht sicher, ob 

und in w elcher H öhe nach 10 Jahren die Pegelm inderung betragen w ird.  

D ie Zahl der Fassaden, die von Beurteilungspegeln von m ehr als 70/60 dB(A) tags/nachts betrof-

fen sind, sinkt auf 139/146 tags/nachts. D ies bedeutet eine Verringerung um  36% /30%  

tags/nachts. D ie Ü berschreitungen der Auslösew erte der Lärm sanierung sinken um  34% /32%  

tags/nachts auf 282/278 tags/nachts.  

 

6.4  Lärm arm er Asphalt – LO A 5D  (-3 dB(A)) 

D ie M aßnahm e w ird m it einer Pegelreduzierung von 3 dB(A) berücksichtigt.  

D urch die M aßnahm e kann die stärkste Entlastung der Fassaden im  Vergleich zu allen anderen 

Varianten erzielt w erden. G rundsätzlich sollte jedoch beachtet w erden, dass bei allen lärm arm en 

Asphalten die langfristige H altbarkeit noch nicht em pirisch belegt ist. D urch den hier angenom m e-

nen Pegelm inderungsansatz von 3 dB(A), ist dennoch nicht sicher, ob und in w elche H öhe nach 10 

Jahren die Pegelm inderung betragen w ird.  

D ie Zahl der Fassaden, die von Beurteilungspegel von m ehr als 70/60 dB(A) tags/nachts betroffen 

sind, sinkt auf 99/70 tags/nachts. D ies bedeutet eine Verringerung um  54% /66%  tags/nachts. D ie 

Ü berschreitungen der Auslösew erte der Lärm sanierung sinken auf 209/208 tags/nachts. D ies 

bedeutet eine prozentuale Verringerung um  51% /49%  tags/nachts. 
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A bbildung 3: Prozentuale Änderung der Fassadenzahl je Pegelbereich durch die M aßnahm e 

lärm arm er Asphalt: D SH /D SK, Zeitraum  Tag 
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A bbildung 4: Prozentuale Änderung der Fassadenzahl je Pegelbereich durch die M aßnahm e 

lärm arm er Asphalt: D SH /D SK, Zeitraum  N acht 

 

6.5  Innerstädtische Schallschutzw ände 

D er Einsatz von innerstädtischen Schallschutzw änden ist stets äußerst um stritten und in vielen Fällen 

nach genauerer U ntersuchung nicht realisierbar.  

Bei der M aßnahm envariante m it den innerstädtischen Schallschutzw änden w urden in Bereichen, in 

denen zunächst Schallschutzw ände m öglich erscheinen, diese berücksichtigt. Je nach Abstand zum  

Im m issionsort und G ebäudehöhen im  U m feld der Schallschutzw ände w urden Schallschutzw andhö-

hen zw ischen 2m  und 3m  gew ählt. Es w urde jedoch keine konkrete Festlegung der Schallschutz-

m aßnahm en getroffen, da hierzu neben städtebaulichen Belangen auch  grundrechtliche, verkehrs-

rechtliche und privatrechtliche Belange zu berücksichtigen sind.  

 

Für die beispielhafte Ausw ahl der Schallschutzw ände w urde nach den folgenden Kriterien vorge-

gangen: 

- Lage der bew ohnten G ebäude zur Straße  
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- N icht-Vorhanden sein von Zufahrten und Zufahrtsstraßen, sow eit erkennbar (in einigen Fäl-

len gibt es zw ar Zufahrten, es erscheint jedoch, dass eine rückw ärtige Erschließung eben-

falls m öglich sein könnte) 

- Intensität der Betroffenheit der bew ohnten G ebäude 

- Vorhanden sein von schutzbedürftigen Außenbereichen der W ohngebäude 

 

N ach unserer Einschätzung bieten sich Lärm schutzw ände im  Bereich der B192 Röbler C haussee, 

der M ozartstraße und der Strelitzerstraße an. D ie nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage der 

Schallschutzw ände, die in die Berechnungen eingegangen sind: 

 

 

A bbildung 5: Schallschutzw ände in w estlicher Bereich der O rtsdurchfahrt W aren (M üritz) 

 

 

 

A bbildung 6: Schallschutzw ände in östlicher Bereich der O rtsdurchfahrt W aren (M üritz) 

 

D urch die M aßnahm e kann im  Vergleich zu den anderen berechneten M aßnahm en eine geringere 

Entlastung der Fassaden erzielt w erden. D ie Zahl der Fassaden, die von Beurteilungspegel von 

m ehr als 70/60 dB(A) tags/nachts betroffen sind, sinkt auf 177/170 tags/nachts. D ies bedeutet 

eine Verringerung um  18% /18%  tags/nachts. D ie Ü berschreitungen der Auslösew erte der Lärm sa-
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nierung sinken auf 355/325 tags/nachts. D ies bedeutet eine prozentuale Verringerung um  

17% /20%  tags/nachts. 

Insgesam t ist die Errichtung von Schallschutzw änden in innerstädtischen Bereichen einerseits aus 

ortsplanerischer Sicht oft schw ierig; andererseits kann dadurch eine Beruhigung von Freiraum flä-

chen und dam it eine Erhöhung der Aufenthaltsqualität im  Freien erreicht w erden. D ie hierzu erfor-

derliche Abw ägung m uss in enger Abstim m ung m it den Betroffenen und der Stadt W aren (M üritz) 

getroffen w erden; die Prüfung der Realisierbarkeit und eine detaillierte D im ensionierung dieser m ög-

lichen Schallschutzw ände ist in w eiteren Planungsschritten erforderlich. H ierzu sind auch die Vor-

schläge aus der Lärm aktionsplanung der Stadt W aren (M üritz) zu berücksichtigen. 
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6.6  Zusam m enfassender Vergleich der berechneten M aßnahm envarianten 

M it H ilfe der in Anlage 5 zusam m engestellten D iagram m e w ird ein Vergleich der verschiedenen 

berechneten M aßnahm en m it dem  Bestandsfall erm öglicht. 

In folgenden  D iagram m en ist beispielhaft die Änderung der betroffenen Fassaden von Beurtei-

lungspegel von m ehr als 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts dargestellt:   

 

A bbildung 7: Prozentuale Änderung der Fassadenzahl m it Beurteilungspegel von m ehr als 70 

dB(A) durch die M aßnahm envarianten bezogen auf den Bestand, Zeitraum  Tag 
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A bbildung 8: Prozentuale Änderung der Fassadenzahl m it Beurteilungspegel von m ehr als 60 

dB(A) durch die M aßnahm envarianten bezogen auf den Bestand, Zeitraum  N acht 

D ie D iagram m e verdeutlichen, dass der Einsatz des lärm arm en Asphalts, D SH /D SK, die stärkste 

Entlastung tags und nachts m it sich bringt. Für eine abschließende Bew ertung sollten jedoch auch 

alle w eiteren Aspekte w ie Kosten, H altbarkeit etc. berücksichtigt w erden. 
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7.  W eitere M aßnahm en 

W ie in Kapitel 3 dargestellt, w erden ebenfalls w eitere Varianten in dieser U ntersuchung diskutiert. 

 

7.1  LKW -Fahrverbot 

Im  vorliegenden Fall liegt der Lkw -Anteil innerhalb der O rtsdurchfahrt W aren (M üritz) m it ca. 15-

20%  sehr hoch. Ein LKW -Fahrverbot, sofern verkehrsrechtlich überhaupt m öglich, kann eine starke 

Lärm m inderung bew irken. D ie nachfolgende überschlägige Betrachtung soll deren W irksam keit 

abschätzen: 

 

Es ist zu beachten, dass Lkw -Fahrverbote den LKW -Anteil nicht auf 0%  reduzieren können, da durch 

„Anliegerfahrten“ sow ie Busse und andere öffentliche Schw erverkehrsfahrzeuge stetes ein gew isser 

Anteil übrig bleibt. D ieser Anteil ist tagsüber höher, als in der N acht. Es w ird von einem  Rest-Lkw -

Anteil von 5%  tagsüber und 1%  in der N acht ausgegangen. 

 

a) Lkw -Anteil von ca. 15%  Tag/N acht: Bei Reduzierung auf 5% /1%  Tag/N acht kann eine 

Lärm m inderung von bis zu 3/4 dB(A) tags/nachts erzielt w erden. 

b) Lkw -Anteil von ca. 20%  Tag/N acht: Bei Reduzierung auf 5% /1%  Tag/N acht kann eine 

Lärm m inderung von bis zu 4/5 dB(A) tags/nachts erzielt w erden. 

 

D urch die vorliegende N etzstruktur w ird nach Angaben der zuständigen Straßenbaubehörde die 

Funktionalität der O rtsdurchfahrt im  Sinne von § 1, Absatz 1 Bundesfernstraßengesetz durch diese 

M aßnahm e eingeschränkt, da die Straßen im  um gebenden Verkehrsnetz nicht geeignet sind, den 

LKW -Verkehr der B-192 aufzunehm en. U nter diesen Bedingungen kann diese M aßnahm e in W aren 

ausgeschlossen w erden. 

 

 

7.2  Verkehrslenkung 

Im  Rahm en einer gesonderten schalltechnischen Betroffenheitsanalyse [38] w urden  die schalltech-

nischen Ausw irkungen von m ehreren U m gehungsvarianten für die O rtsdurchfahrt in W aren unter-

sucht. D iese U ntersuchung kam  zu dem  Ergebnis, dass  sich entlang der B-192 zw ar Pegelreduzie-

rungen von  bis zu 5 dB(A) erzielen lassen, jedoch auch m it einer  Erhöhung der Betroffenenzahlen 

in bisher ruhigen Bereichen zu rechnen ist.  Som it gab es bezogen auf die O rtsdurchfahrt zw ar eine 

Entlastung der unm ittelbar von der O rtsdurchfahrt Betroffenen, aber auch eine deutliche Zusatzbe-

lastung bei w enigen Betroffenen m it derzeit geringer Lärm belastung entlang der O rtsum gehungsva-

rianten. 

 

Inw iew eit Verkehrslenkungsm aßnahm en auf der übergeordneten Verkehrsnetzstruktur zu einer Re-

duzierung des Schw erverkehrsanteils führen kann, kann hier nicht näher beurteilt w erden, da die 

notw endigen G rundlagen hierfür fehlen. G leiches gilt für eine stärkere, überregionale Verlagerung 

des G üterverkehrs auf die Schiene. 
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7.3  Verbesserung der Am pelschaltungen 

D ie RLS-90 berücksichtigt in einem  Abstand von bis zu 40 m  die erhöhte Störw irkung von Am pelan-

lagen m it einem  Zuschlag von 3 dB(A), in 40 bis 70 m  Abstand m it 2 dB(A) und von 70 bis 100 m  

noch m it 1 dB(A). W äre davon auszugehen, dass durch eine Abstim m ung der Am pelschaltungen 

(„G rüne W elle“) die Anzahl der Stop-and-goes reduziert w erden könnte, w äre im  Bereich der 

Kreuzungen von einer Reduzierung der Lästigkeit, die einer Pegelm inderung von 1-2 dB(A) ent-

spricht, auszugehen. 

 

N ach Prüfung der derzeitig bereits aufeinander abgestim m ten Am pelanlagen kann festgestellt w er-

den, dass der akustische W irkungsgrad dieser M aßnahm e sehr gering sein dürfte. D enn die m eisten 

Am pelanlagen sind bereits aufeinander abgestim m t. 

 

 

7.4  Beseitigung von Am pelanlagen 

D urch den W egfall einer Am pelanlage können im  U m kreis von bis zu 100 m  zur Am pelanlage 

Pegelm inderungen von bis zu 3 dB(A) erzielt w erden. Eine Konkretisierung der W irksam keit ist stark 

von der Lage der Im m issionsorte zur Am pelanlage abhängig. Am pelanlagen im  U m feld von 

W ohngebäuden können som it eine deutliche Reduzierung der Betroffenheiten erzielen, w ährend 

Am pelanlagen m it Abständen von m ehr als 100 m  zur nächstgelegenen W ohnbebauung in der 

Regel nach RLS-90 keine schalltechnischen Ausw irkungen zur Folge haben.  

 

D er akustische W irkungsgrad dieser M aßnahm e w ird als sehr  gering eingeschätzt (s.o.). 

 

 

7.5  Abstandvergrößerung durch Q uerschnittsanpassungen 

G rundsätzlich gilt, dass die Beurteilungspegel am  Im m issionsort m it zunehm endem  Abstand zur 

Straße kleiner w erden. Innerstädtische Verkehrsw ege bieten jedoch oft einerseits durch ihren recht-

lichen C harakter (z.B. Bundesstraßen) und anderseits durch die Abstände und G eom etrie vor O rt 

nicht die M öglichkeit einer Q uerschnittsanpassung. D urch Verengung von Fahrspuren durch G rün-

bereiche, Radw ege, Fußw ege oder Ähnlichen können abstandsbedingte Pegelm inderungen von ca. 

1 dB(A) erzielt w erden. 

 

Bei der O rtsdurchfahrt W aren handelt es sich um  eine Bundesstraße. N ach Angaben der zuständi-

gen Straßenbaubehörde ist sie bereits ortsgerecht ausgeführt und erfüllt alle notw endigen techni-

schen Param eter für eine solche Straße. Von daher ist unter den bestehenden U m ständen ebenfalls 

diese M aßnahm e ausgeschlossen.  

 

 

7.6  Schließen von Lücken 

D urch das Schließen von Lücken kann zw ar keine Pegelm inderung der ersten Fassaden erzielt w er-

den, die oftm als die G rundlage von rechtlich bindenden U ntersuchungen darstellen, jedoch reale 

Lärm reduzierungen an Fassaden am  gleichen G ebäude sow ie im  rückw ärtigen Bereich der Bebau-

ung erzeugen, sodass die Anw ohner oftm als durch Anordnung der Schlaf- und Kinderzim m er in 

Richtung der ruhigen Fassaden entlastet w ären. 
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Allerdings lassen sich solche Lückenschlüsse nicht überall verw irklichen und sind auch nicht überall 

sinnvoll. Sie stellen punktuelle Begleitm aßnahm en dar. In W aren könnten im  w estlichen Bereich der 

O rtsdurchfahrt, w estlich von Friedrich-Engels-Platz an m ehreren Stellen solche Lückenschlüsse reali-

siert w erden. D ie Realisierbarkeit ist in jedem  einzelnen Fall zu prüfen, da zu klären ist, ob nicht 

behebbare Problem e aufgrund von u.a. Erschließung, Versorgung oder auch Feuerw ehrzufahrten 

entstehen. 

 

U m  die W irksam keit besser abschätzen zu können, w urden für den oben genannten Bereich der 

O rtsdurchfahrt in W aren Probeberechnungen durchgeführt, deren Ergebnisse nachfolgend kurz 

dargestellt w erden sollen: 

 

 

A bbildung 9: Ausw irkungen von Lückenschlüssen im  w estlichen Bereich der O rtsdurchfahrt W aren 

(M üritz) 

 

D ie Abbildung zeigt, dass durch die Lückenschlüsse die Ü berschreitungen der Lärm sanierungsw erte 

(z.B. 67/57 dB(A) tags/nachts für W ohngebiete) an den seitlichen Fassaden nicht m ehr auftreten. 
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W eiterhin sinken die Beurteilungspegel der rückw ärtigen Bebauung um  ca. 5 dB(A). Von dieser 

M aßnahm e können jedoch nicht die vordersten Fassaden profitieren.  
 
U nter Beachtung der Auslösew erte w äre diese M aßnahm e nicht m ehr relevant, da die rückw ärtigen 

Fassaden zw ar z.T. hohe Beurteilungspegel im  Bestand aufw eisen, diese jedoch die Auslösew erte 

der Lärm sanierung nicht überschreiten. D iese M aßnahm e sollte im  Rahm en der Bauleitplanung der 

Stadt W aren (M üritz) Beachtung finden. 

 

7.7  M aßnahm enkom bination aus Tem po 30 und lärm arm en Asphalte 

W ie im  Kapitel 3 dargestellt w urde, fehlt für eine abschließende Bew ertung der akustischen W irk-

sam keit von den m eisten lärm arm en Asphalten innerorts die ausreichende D atengrundlage. Jedoch 

kann unser Büro auch auf eigene M essungen von lärm arm en Asphalten an sieben verschiedenen 

Q uerschnitten der Landeshauptstadt M ünchen im  Rahm en des Konjunkturpaktes II zurückgreifen 

[34]. D ie M essungen betreffen SM A LA und D SH  Fahrbahnbeläge [34]. 

D ie folgende Tabelle differenziert für die untersuchten drei lärm arm en Asphalte die ansetzbaren 

D
StrO  

in Abhängigkeit von der G eschw indigkeit sow ohl getrennt für PKW  und LKW  als auch zusam -

m engefasst. 

D ie dargestellten W erte für den D
StrO  

stellen Annahm en dar, die aus unseren M essergebnissen bzw . 

bisherigen gutachterlichen Erfahrungen abgeleitet w urden. G erade zu einer differenzierten Betrach-

tung der akustischen W irksam keit von lärm arm en Asphalten bei G eschw indigkeiten unter 30 km /h 

gibt es bislang so gut w ie keine system atischen  U ntersuchungen.  

W eiterhin ist zu beachten, dass die W erte nicht die m axim al m ögliche akustische W irksam keit zei-

gen, sondern die geschätzte W irksam keit nach ca. 3-4 Jahren. 

 

Tabelle 5: Abschätzung ansetzbarer D
StrO

 von lärm arm en Asphalten bei Tem po 30 und 50 km /h 

in [dB(A)] 

PKW  LKW  

PKW  + LKW  (LKW  Anteil 

20% ) 

 

50 km /h 30 km /h 50 km /h 30 km /h 50 km /h 30 km /h 

SM A LA 3 2 1 0-1 2 0,5-1 

LO A 5 D  4 2-3 1 0-1 3 0,5-1 

D SH /D SK 1-4 1-2 0-1 0 2 0,5 
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Bei den Ü berlegungen w urden ebenfalls die aus der Sicht der O rtsdurchfahrt W aren ungünstigsten 

Bedingungen bzgl. des LKW -Anteils ausgegangen. D er LKW -Anteil variiert entlang der O rtsdurch-

fahrt zw ischen 14 und 20% . D ie obere Tabelle berücksichtigt einen LKW -Anteil von 20% . D abei 

reduziert sich die W irksam keit der lärm arm en Asphalte bei G eschw indigkeiten unter 50 km /h, da 

vor allem  bei LKW  das M otorengeräusch den Pegel dom iniert. 

U m  den Zusam m enhang zw ischen dem  LKW -Anteil, Tem po30 und dem  D
StrO

 deutlich zu m achen, 

soll die nachfolgende Beispielrechnung anhand dem  lärm arm en Asphalt LO A 5D  m it den obigen 

Annahm en für drei unterschiedliche LKW -Anteile herangezogen w erden. Es ist zu beachten, dass 

dies eine reine Beispielrechnung darstellt, um  die Spannw eite der m öglichen W irksam keit zu ver-

deutlichen. D ie auf eine Kom m astelle genauen W erte sind von daher nicht grundsätzlich übertrag-

bar, da die ihnen zugrunde liegenden Annahm en nicht ausreichend em pirisch belegt sind: 

- Bei 20%  LKW -Anteil  D
StrO

 = 0,3 dB(A)  

- Bei 15%  LKW -Anteil  D
StrO

 = 1,2 dB(A) 

- Bei 10%  LKW -Anteil  D
StrO

 = 1,6 dB(A) 

D ieses Beispiel verdeutlicht, dass grundsätzlich eine Kom bination von lärm arm en Asphalten sinnvoll 

und akustisch w irksam  ist, sofern der LKW -Anteil nicht zu hoch ist. Für W aren bedeutet dies, dass 

parallel zu einer solchen M aßnahm enkom bination auch der LKW -Anteil durch verkehrliche Len-

kungsm aßnahm en reduziert w erden m üsste, um  eine additive W irksam keit dieser M aßnahm en zu 

erm öglichen. 

D urch eine G eschw indigkeitsreduzierung von 50 km /h auf 30 km /h für alle Fahrzeugarten ergibt 

sich eine Pegelm inderung von 2,6 dB(A). Ü berlagert m an die Pegelm inderung aus der G eschw in-

digkeitsreduzierung auf 30 km /h m it der Pegelm inderung aus dem  lärm arm en Asphalt ergibt sich 

abhängig vom  Lkw -Anteil von 20% /15% /10%  eine G esam tpegelm inderung von jew eils 

2,9/3,8/4,2 dB(A) gegenüber einer G eschw indigkeit von v = 50 km /h. Bezogen auf die Stadt 

W aren (M üritz) m it einem  Lkw -Anteil von ca. 20%  und bereits durchgeführter Tem po-Begrenzung 

von Lkw s auf 30 km /h in der N acht ergibt sich tagsüber eine Pegelm inderung von 2,9 dB(A) und 

nachts von 0,7 dB(A) (0,3 dB(A) aus D
StrO

 und 0,4 dB(A) aus G eschw indigkeitsreduzierung von 

Pkw  von 50 auf 30 km /h (siehe Kapitel 6.1). 

 

7.8  Ü bertragbarkeit auf andere Situationen 

D ie vorliegenden U ntersuchungen können nicht direkt auf andere örtliche G egebenheiten übertra-

gen w erden, da die Verkehrsm enge, die Verkehrszusam m ensetzung, die G eschw indigkeiten, die 

bestehende Vorbelastung durch Verkehrslärm  und die Einw ohnerdichte die Ergebnisse unterschied-

lich beeinflussen können. Es ist daher erforderlich in jedem  Einzelfall, die W irksam keit der vorge-

schlagenen M aßnahm en zu überprüfen. D abei können die o.A. Ansätze verw endet w erden; w ir 

w eisen jedoch darauf hin, dass insbesondere in der Forschung lärm arm er Fahrbahnbeläge eine 
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starke innovative Entw icklung im  G ange ist, sodass eine ständige Aktualisierung der D aten erforder-

lich ist. 

D ieses G utachten um fasst 41 Seiten und 5 Anlagen. D ie auszugsw eise Vervielfältigung des G utach-

tens ist nur m it Zustim m ung des Auftraggebers und der M öhler + Partner Ingenieure AG  gestattet. 

Augsburg, den 12. M ai 2014 

 

M öhler + Partner 

Ingenieure AG  

 

 

D ipl.-Ing. U lrich M öhler    i. V. D ipl.-Ing. Roozbeh Karim i 
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8.  A nlagen 

A nm erkung zu A nlage 2: D ie Lichtsignalanlagen w erden als rote Punkte dargestellt! 

 

Anlage 1.1: Ü bersichtspläne 

Anlage 1.2: Ü bersichtspläne – Ausschnittsbereiche für die G ebäudelärm karte 

Anlage 1.3.1 – 1.3.2: Ü bersichtspläne – G ebäudebezeichnungen 

Anlage 2.1.1 – 2.2.2: G ebäudelärm karten – N ullfall 2013 – Tag und N acht  

Anlage 2.3.1 – 2.4.2: G ebäudelärm karten – Tem po-30 Pkw  + Lkw  – Tag und N acht 

Anlage 2.5.1 – 2.5.2: G ebäudelärm karten – Tem po-30 Lkw  – Tag 

Anlage 2.6.1 – 2.7.2: G ebäudelärm karten – Lärm schutzw ände – Tag und N acht 

Anlage 2.8.1 – 2.9.2: G ebäudelärm karten – SM A LA – Tag und N acht 

Anlage 2.10.1 – 2.11.2: G ebäudelärm karten – LO A 5D  – Tag und N acht 

Anlage 2.12.1 – 2.13.2: G ebäudelärm karten – D SH /D SK – Tag und N acht 

Anlage 3.1: Punktberechnungstabelle - Tem po-30 Pkw  + Lkw  

Anlage 3.2: Punktberechnungstabelle - Tem po-30 Lkw  

Anlage 3.3: Punktberechnungstabelle – lärm arm er Asphalt - SM A LA 

Anlage 3.4: Punktberechnungstabelle – lärm arm er Asphalt - LO A 5D  

Anlage 3.5: Punktberechnungstabelle – lärm arm er Asphalt - D SH /D SK 

Anlage 3.6: Punktberechnungstabelle – innerstädtische Schallschutzw ände 

Anlage 4.1: Em issionsdaten der Straße – Bestand 

Anlage 4.2: Em issionsdaten der Straße – Bestands D TV m it Tem po 30-Regelung für 

Pkw  und Lkw  

Anlage 4.3: Em issionsdaten der Straße – Bestands D TV m it Tem po 30-Regelung für 

Lkw  

Anlage 4.4: Em issionsdaten der Straße – Bestands D TV m it lärm arm er Asphalt – 

SM A LA 
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Anlage 4.5: Em issionsdaten der Straße – Bestands D TV m it lärm arm er Asphalt – LO A 

5D  

Anlage 4.6: Em issionsdaten der Straße – Bestands D TV m it lärm arm er Asphalt – 

D SH /D SK 

Anlage 5.1 – 5.2: Prozentuale Änderung der Fassadenzahl je Pegelbereich durch die 

M aßnahm e Tem po30-Regelung für LKW  und PKW  – Tag und N acht 

Anlage 5.3 – 5.4: Prozentuale Änderung der Fassadenzahl je Pegelbereich durch die 

M aßnahm e Tem po30-Regelung für LKW  – Tag und N acht 

Anlage 5.5 – 5.6: Prozentuale Änderung der Fassadenzahl je Pegelbereich durch die 

M aßnahm e lärm arm er Asphalt: SM A LA (identisch m it D SH /D SK) – Tag 

und N acht 

Anlage 5.7 – 5.8: Prozentuale Änderung der Fassadenzahl je Pegelbereich durch die 

M aßnahm e lärm arm er Asphalt: LO A 5D  – Tag und N acht 

Anlage 5.9 – 5.10: Prozentuale Änderung der Fassadenzahl je Pegelbereich durch die 

M aßnahm e innerstädtische Schallschutzw ände – Tag und N acht 

Anlage 5.11 – 5.12: Prozentuale Änderung der Fassadenzahl m it Beurteilungspegel von m ehr 

als 70 / 60 dB(A) durch die M aßnahm envarianten bezogen auf den 

Bestand – Tag und N acht 

Anlage 5.13 – 5.14: Prozentuale Änderung der Fassadenzahl m it Ü berschreitung der Auslö-

sew erte der Lärm sanierung durch die M aßnahm envarianten bezogen 

auf den Bestand – Tag und N acht 

 

 


