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1 Einfiihrung

Braunschweig ist ein Ballungsraum und als solcher gekennzeichnet durch eine entsprechende Bevélkerungs-
dichte, viel Verkehr und eine Ansammiung von Industrie- und Gewerbebetrieben. Den Vorteilen, die ein Leben in
der Stadt bietet, stehen damit auch Nachteilen gegeniiber. Fiir viele Biirgerinnen und Biirger gehort die Belastung
durch einen erhéhten Larmpegel zu diesen Nachteilen.

Das Leben und Treiben in der Stadt bringt zwangslaufig viele Gerdusche mit sich. Inwieweit sich Menschen dadurch
beeintrachtigt fiihlen, ist individuell sehr verschieden. Was der eine kaum registriert, wird méglicherweise vom
Nachbarn als Larm und damit als grofde Beeintrachtigung des personlichen Lebens empfunden. Dabei kommt es
nicht immer auf die absolute Lautstarke an, sondern oft ist auch entscheidend, ob das Gerausch als positiv oder
negativempfunden wird. Bei einer Wanderung an einem rauschenden Gebirgsfluss registrieren die Wenigsten, ,wie
laut es ist”, der etwa gleich laute Rasenméaher des Nachbarn kann sie jedoch sehr wohl verargern.

Die Wirkungen des Larms zeigen sich auf verschiedenen Ebenen. Als Folge starker Lirmeinwirkung kénnen tempo-
rare oder permanente Horstérungen auftreten. Solche direkten Schalleinwirkungen kommen im Bereich des Um-
gebungslarms jedoch praktisch nicht vor, sie finden sich im Bereich des Arbeits- oder Freizeitlarms. Beim Umge-
bungslédrm handelt es sich um indirekte Larmwirkungen mit komplexen Wirkmechanismen, die vielfaltigen, auch
individuellen Einfliissen unterliegen. Zu den Folgen von andauernder, hoher Larmbelastung gehért ein erhéhtes
Risiko fiir stressvermittelte Erkrankungen und Herzinfarkt.

Nachtliche Larmwirkungen sind besonders kritisch zu beurteilen, denn sie kénnen Schlafstérungen sowie vegeta-
tive Reaktionen unterhalb der Aufweckschwelle verursachen. Schlafstorungen zahlen zu den haufigsten Larmfol-
gen. Beispiele sind verzogertes Einschlafen, Aufwachreaktionen, Kérperbewegungen, Anderung von vegetativen
Funktionen. Stérungen des Schlafes konnen das psychische Wohlbefinden und die Leistungsfahigkeitin der Schule
und bei der Arbeit beeintrachtigen und sind zudem Risikofaktoren fiir Aggressivitat und Unfélle. Sie werden stark
durch Maximalpegel einzelner Ereignisse beeinflusst.

Die , gefiihite” Larmbelastung kann man nicht beziffern, wohl aber den Lautstéarkepegel, der beispielsweise durch
Verkehr bzw. Industrie und Gewerbe entsteht. Hier setzt die Lirmminderungsplanung an, die durch eine EG-Richt-
linie gefordert wird. Mit umfangreichen Rechenverfahren Idsst sich fiir jeden Ort die Belastung durch Larm aus
unterschiedlichen Quellen berechnen. Das Ergebnis sind Karten, die die Larmbelastung flichendeckend veran-
schaulichen.



2 Rechtliche Grundlagen

Larmminderung ist eines der wichtigsten Umweltschutzziele der Europaischen Union. Im Jahr 2002 wurde vom Eu-
ropdischen Parlament und dem Rat der Europaischen Union eine Richtlinie verabschiedet, die grundsatzliche Vor-
gaben fiir die Lirmminderungsplanung macht. Die Anforderungen dieser " Umgebungslarmrichtlinie" (ULR) sind in
nationales Recht der Mitgliedsstaaten iibernommen worden - in Deutschland wurden sie 2005 in das Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG) Teil 6) integriert. Im Marz 2006 erschien die zugehérige ,Verordnung iiber die
Larmkartierung” (34. BImSchV). Sie regelt Details fiir die Erstellung der Larmkarten. Im Februar 2007 wurde sie
erganzt durch die ,Vorldufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm®.

Die Regelungen zielen auf die Bewertung und Bekdmpfung von Larm ab, der die Bevélkerung in ihrer Wohnumge-
bung und in ruhigen und schiitzenswerten Bereichen beeintrachtigt. Das heifdt: Die Lirmbelastung der Einwohner
wird beurteilt, um spater auf dieser Grundlage Verbesserungsmaglichkeiten erarbeiten zu konnen. Auflerdem gilt
es, ruhige Gebiete zu schiitzen und die Ruhe dort zu erhalten.

Im ersten Schritt fordert die Richtlinie "strategische Larmkarten" fiir so genannte Larmarten, namlich fiir LArm,
der durch Stralenverkehr, Schienenverkehr, Flugverkehr an Flughafen sowie Industrie und Gewerbe entsteht. Zu-
satzlich ist eine Ubersicht iiber die Zahl der besonders betroffenen Personen gefordert. Die ermittelten Daten wer-
den an die EU gemeldet, die die Lairmbelastung in den Mitgliedstaaten vergleichend beurteilen wird. Auf dieser
Grundlage will die EU-Kommission entscheiden, ob europaweit eine weitere Rechtsetzung zur Larmminderung an
der Quelle erforderlich ist, insbesondere fiir Straf’en- und Schienenfahrzeuge, Flugzeuge sowie Gerate und Ma-
schinen.

Vor Ort dienen die Karten als Grundlage, um in einem zweiten Schritt - der Aktionsplanung - unter Beteiligung der
Offentlichkeit MaRnahmen zur Lirmminderung zu erarbeiten.

Die Stadt Braunschweig hat die Larmkarten bereits im Jahr 2008 und 2012 erstellt. Im darauffolgenden Jahr wur-
den diese in einer Broschiire veroffentlicht und zuséatzlich in einer vergroflerungsfahigen Version im Internet bereit-
gestellt. Erganzt wurden die Karten durch einige Tabellen, die vor allem die Zahl der besonders betroffenen Perso-
nen und der besonders schiitzenswerten Einrichtungen beschreiben. Damit besteht eine Ubersicht, wo wie viel
Larm herrscht und wo Biirgerinnen und Biirger besonders davon beeintrachtigt sind. Nach dieser Ersterarbeitung
der Larmkarten bediirfen diese nach fiinf Jahren einer Uberarbeitung, die mit dieser Broschiire erfolgt.



3 Liarmkartierung

3.1 Beurteilungsindizes

Die Gerauschbelastung wird gemaf3 den Vorgaben der 34. BiImSchV fiir zwei Standardfalle berechnet und beurteilt.
Diese werden mit den Indizes Loen und Lnignt gekennzeichnet. Diese Indizes wurden speziell fiir die Lirmminderungs-
planung nach der ULR eingefiihrt. Sie stimmen nicht mit den fiir nationale Verfahren - z. B. bei der Ausweisung von
Wohngebieten oder bei der Sanierung von Strafien - verwendeten Indizes iiberein. Die Larmkarten konnen daher
nicht fiir nationale Planungsverfahren angewendet werden.

Loen ist ein Jahresmittelwert fiir die Gerauschbelastung iiber den ganzen Tag von 0.00 - 24.00 Uhr (DEN = Day, Eve-
ning, Night), wobei die Abend- und Nachtzeiten hoher gewichtet werden. Genauer gesagt: die Pegel in den Abend-
zeiten (18.00 - 22.00 Uhr) gehen um 5 dB und in den Nachtzeiten (22.00 - 06.00 Uhr) um 10 dB erhdht in den
Gesamtpegel ein.

Lnignt steht fiir die mittlere Belastung im Nachtzeitraum von 22.00 - 6.00 Uhr und dient zur Beurteilung der Nacht-
ruhe in Bezug auf mégliche Schlafstérungen.

Im Folgenden wird vereinfacht von der Belastung am Tage bzw. in der Nacht gesprochen. ,,Am Tag* oder ,tagsiiber”
bedeutet aber in diesem Zusammenhang immer iiber den gesamten Tag von 0.00 - 24.00 Uhr, also entsprechend

Lpen.

3.2 Berechnungsverfahren

Der Larm wird bei diesen Untersuchungen immer berechnet, nicht gemessen. Dieses Vorgehen mag zunéchst be-
fremdlich erscheinen, hat aber einen guten Grund: Es ware schlicht unméglich, die erforderliche Zahl und Dauer
von Messungen zu realisieren. Um die Larmbelastung flichenhaft darzustellen, miissen die Larmpegel an vielen
Punkten im Stadtgebiet (10 m-Abstandsraster) ermittelt werden. Da die zu erfassenden Gerausche bedingt durch
wechselnde Verkehrsdichten und Wettereinfliisse kurz- und langfristig schwanken, wiirden zu dem an jedem Punkt
umfangreiche Messungen erforderlich. Bei Berechnungen dagegen sind solche Fehler minimiert und fiir die ein-
zelnen Schallquellenarten kdnnen zuverlassige und die Realitat gut abbildende Berechnungsmethoden genutzt
werden. Der Einsatz vergleichbarer Berechnungsverfahren sichert dariiber hinaus die von der EU angestrebte eu-
ropaweite Vergleichbarkeit.

In Deutschland werden zur Berechnung der Lirmimmissionen bestehende nationale Berechnungsverfahren ange-
wendet, die an die Anforderungen der EG-Richtlinie angepasst wurden. Ab dem Jahr 2019 sollen EU-weit gemein-
same Berechnungsverfahren zur Anwendung kommen. Diese wurden in der "Richtlinie (EU) 2015/996 der Kom-
mission vom 19. Mai 2015 zur Festlegung gemeinsamer Larmbewertungsmethoden geméafl der Richtlinie
2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates" festgelegt. Die derzeitig genutzten nationalen Berech-
nungsverfahren sind im Jahr 2006 unter den Bezeichnungen ,Vorlaufige Berechnungsmethode von Strafien-,
Schienen-, Industrie- und Fluglarm*“ als VBUS, VBUSCH, VBUI und VBUF veroffentlicht worden. Ergéanzt werden sie
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durch die VBEB, die ,Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungs-
larm*“.

Die Berechnungsverfahren beriicksichtigen neben den jeweiligen Larmquellen (z. B. Verkehrsstarke und -zusam-
mensetzung, Geschwindigkeit, StraRenoberflache) auch die Ausbreitungsbedingungen (z. B. schallmindernde Hin-
dernisse, Einfluss des Gelandes). Zwischen den ,Vorldufigen Berechnungsverfahren von Straen-, Schienen-, In-
dustrie- und Fluglarm“ und den Berechnungsverfahren, die aufierhalb der Umgebungslarmrichtlinie im deutschen
Larmschutzrecht verwendet werden (RLS-90, Schall-03, TA-Larm, Fluglarmgesetz) bestehen Unterschiede in den
Kenngréf3en und einigen Details der Berechnungsverfahren. Deshalb stimmen zwar die Ergebnisse und deren Dar-
stellung in Larmkarten tendenziell iiberein; die gemaf der ULR ermittelten Larmwerte konnen jedoch nicht direkt
fiir nationale Planungs- und Genehmigungsverfahren genutzt werden.

3.3 Darstellung der Ergebnisse

Entsprechend der Umgebungslarmrichtlinie umfasst die Lirmkartierung eine Beschreibung der Untersuchungsme-
thode, des Ballungsraumes und der Hauptlarmquellen nach Lage, Gréf3e und Verkehrsaufkommen sowie Angaben
liber die zustdndige Behérde. Der Kartenteil enthélt fiir die unterschiedlichen Larmquellenarten getrennte Karten,
die den Loenin farblich unterschiedenen 5-dB(A)-Schritten beginnend bei 55 dB(A) bis zum Bereich , 75 und mehr
dB(A)“ darstellen. Entsprechend erfolgt die Darstellung fiir den Lnignt ab 45 dB(A) bis zum Bereich ,, 70 dB(A) und
mehr“. Der Tabellenteil enthalt folgende statistische Angaben: die Grofe der larmbelasteten Flache mit Pegeln
liber Loen = 55, 65, 75 dB(A); die Anzahl von Wohnungen, Schulen und Krankenhdusern mit Pegeln iiber Lben = 55,
65, 75 dB(A) und die Anzahl von Menschen, die in den oben genannten jeweiligen 5 dB-Stufen wohnen.



4 Ballungsraum Braunschweig - das Untersuchungsgebiet

Der Grofiraum Braunschweig ist gekennzeichnet durch die Automobilindustrie und in Teilbereichen auch durch die
Stahlindustrie. Die wirtschaftliche Entwicklung ist dadurch eng an die strukturelle und konjunkturelle Situation
dieser Branchen gebunden. Wie auch in anderen Stadten hat sich im Bereich Braunschweig in der Vergangenheit
eine Veranderung innerhalb der Wirtschaftsbranchen ergeben. So ist das produzierende Gewerbe durch einen
Riickgang der Beschéftigtenzahlen gekennzeichnet. Dem steht ein starkes Wachstum des Dienstleistungssektors
gegeniiber. Noch 1994 war das produzierende Gewerbe, in den Bereichen wie Energie- und Wasserversorgung, das
verarbeitende Gewerbe und das Baugewerbe zusammengefasst werden, der grofite Arbeitgeber in Braunschweig.
Bereits 1995 iibernahmen Dienstleistungsunternehmen die Fiihrungsposition. Drittgrofter Arbeitgeber war und
blieb iiber Jahre hinweg der Handel. Die Stadt stellt sich somit als Industrieregion mit ausgepragter Dienstleis-
tungsstarke und unterdurchschnittlicher Beteiligung der Landwirtschaft dar.

Braunschweig ist mit ca. 250.000 Einwohnern die zweitgrofite Stadt Niedersachsens und nimmt als kreisfreie
Stadt eine Flache von 192 km?2 ein. Die Stadt liegt an zwei Hauptverkehrsstrecken, der Autobahn A2 mit Anbindung
iiber die A391 und A39 an die A7 in Richtung Siiden und der Eisenbahnstrecke Ruhrgebiet - Berlin. Ein Regional-
flughafen liegt im Norden der Stadt. Der OPNV wird iiber sieben StraRRenbahnlinien und ein Linienbusnetz abgewi-
ckelt.

Die Charakteristik des Hauptstrafiennetzes in Braunschweig ist im Wesentlichen durch die Anordnung von drei
Ringverbindungen rund um das Stadtzentrum und durch die sternférmig aus dem Umland in die Innenstadt fiihren-
den Radialverbindungen gepragt.

Die Innenstadt wird umschlossen durch den ersten der drei Ringe, den vierspurig ausgebauten Cityring (Verbindung
von Radeklint, Europaplatz, John-F.-Kennedy-Platz und Hagenmarkt). Von den neun in der Innenstadt befindlichen
Parkhausern/Tiefgaragen sind acht direkt am Cityring gelegen. Zwischen dem Cityring und der FuRgéangerzone, die
sich auf weite Bereiche der Innenstadt erstreckt, befinden sich einige ErschlieRungsschleifen, die die Verkehre
vom Cityring kommend wieder dorthin zuriickfiihren (Verminderung von Durchgangsverkehren).

Der nachst weitere Ring, der Wilhelminische Ring, befindet sich bereits aufierhalb der Okerumflutgraben. Dieser
Ring dient einerseits der Verteilung der Verkehre aus Richtung der Radialen und damit zur Entlastung und Umfah-
rung der Innenstadt fiir den regionalen Verkehr sowie andererseits zur Abwicklung von innerstédtischen Verkehrs-
stromen. Der Wilhelminische Ring ist ebenfalls weitestgehend vierspurig ausgebaut. Er hat allerdings siidlich der
Innenstadt, im Bereich des Biirgerparks, eine Liicke.

Den aufieren Ring bilden die Bundesautobahnen A39, A391 und A2, die den iiberregionalen Verkehr ohne Start-
oder Zielpunkt in Braunschweig um die Stadt herumfiihren. Daneben dienen auch diese Strecken der Entzerrung
der regionalen und stadtischen Verkehrsbelastung auf den Radialen und den iibrigen Verkehrswegen.

Die Radialverbindungen des Hauptverkehrsnetzes ergeben sich aus den auf das Stadtzentrum zulaufenden Bun-
desstrafden. Die historische gewachsene Struktur der radialen Verbindungen istim Innenstadtbereich teilweise auf-
gehoben, um den heutigen Verkehrsmengen gerecht zu werden. So wird der Verkehr aus Richtung einer Radialen
bei Erreichen des Wilhelminischen Rings auf diesen verschwenkt und so um die Innenstadt herumgefiihrt bis er an
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anderer Stelle wieder auf einer Radialen aus der Stadt herausfahren kann. Auch die wesentlichen Radialverbindun-
gen sind vierspurig ausgebaut.

Abb. 1: Ubersichtskarte der Stadt Braunschweig

Erganzend zum Hauptverkehrsnetz ist die ErschlieRung der Wohngebiete vorrangig in Form von Tempo 30-Zonen
ausgestaltet worden, um Durchgangs- und Schleichverkehre weitestgehend zu vermeiden und somit zur Entlastung
der Gebiete beizutragen.



Zur Entlastung der Radialstrafien und zur Verbesserung der Parkraumsituation in der Innenstadt sind erganzend zu
Parkhausern und Parkplatzen fiinf Park + Ride-Platze eingerichtet worden. Bei Grofveranstaltungen o. a. wird zu-
satzlich das Messegelande als P+R-Platz angeboten. Fiir die Bewirtschaftung der Parkraumsituation im Innen-
stadtbereich ist 1997 ein flaichendeckendes Parkraummanagement eingefiihrt worden. Bereits seit 1992 ist ein
Parkleitsystem in Betrieb, das die Besucher in das néchste freie Parkhaus leitet und so den Parksuchverkehr deut-
lich reduziert.

Alle diese auf den Straf3enverkehr bezogenen Maf3nahmen reduzieren in der Summe bereits die Lirmbelastung in
Braunschweig.

Auch die nationale Larmminderungsplanung soll jedoch nicht unberiicksichtigt bleiben: 1990 wurde erstmals im
Bundes-Immissionsschutzgesetz die Pflicht zur Aufstellung von Ladrmminderungspléanen formuliert. Diese Aufgabe
fiel zum Teil in die Zustandigkeit der Kommune und zum Teil in die Zustandigkeit des Landes. Aus diesem Grund
erstellte in den Folgejahren das Land Niedersachsen in Zusammenarbeit mit der Stadt Braunschweig die ersten
Schallimmissionspléane. Diese Larmkartierung basierte auf nationalen Berechnungsverfahren und ist daher mit
den nun verbindlichen europaweit harmonisierten (vorlaufigen) Berechnungsverfahren nicht mehr vergleichbar.
Durch die Anderung der Zustandigkeiten im Jahre 2003 iibertrug das Land Niedersachsen die vollsténdige Zustén-
digkeit fiir die LArmminderungsplanung auf die Ballungsrdume. Larmminderungsplanung ist somit kein neues
Thema fiir die Stadt Braunschweig, sondern fand bereits nach altem Recht statt. Die Erkenntnisse aus der Larm-
minderungsplanung der 90-er Jahre wurden im Rahmen von Planverfahren (Planfeststellungs- und Bebauungs-
planverfahren) und Genehmigungsverfahren (bau- und immissionsschutzrechtlichen Genehmigungsverfahren) be-
riicksichtigt. Als Ergebnis sind im Stadtgebiet zahlreiche Manahmen zum Larmschutz getroffen worden, z. B. in
Form von Larmschutzanlagen (Ladrmschutzwénde und -walle) oder durch Schaffung raumlicher Abstande zwischen
Larmverursacher (Strale, Schiene, Gewerbe etc.) und neuen Wohngebieten.

In Folge der Larmkartierung im Jahr 2012 und der anschlieRenden Larmaktionsplanung im Jahr 2013 sind in den
vergangenen Jahren weitere Mafinahmen umgesetzt worden, die zu einer Verringerung der Larmbelastungen bei-
tragen, z. B. Erganzung der Tempo 30 - Strecken (u. a. Kastanienallee) und der Einbau larmarmer Stralenbelage
im Rahmen von Stralenneubau und Stralensanierungen (u. a. A391, Messeweg).

10



5 Quellenspezifische LArmkarten

5.1 Eingangsdaten

In alle Berechnungen gehen flachenhafte Informationen iiber das betrachtete Geldnde und iiber die dortige Be-
bauung ein. Beides sind entscheidende Parameter fiir die Schallausbreitung. In Abhangigkeit von der betrachteten
Larmartkommen Daten iiber die jeweilige Larmemission an der Lirmquelle hinzu. Die Larmkarten geben den Stand
des Jahres 2015 wieder.

Geldndemodell

Die hochste Erhebung ist der Geitelder Berg mit 111 m iber N.N., der tiefste Punkt eine alte
Okerschleife am norddstlichen Rand der Braunschweiger Rieselfelder mit 62 m iiber N.N. Diese Hohenunter-
schiede mogen zwar im Vergleich mit Kommunen in bergiger Gegend gering erscheinen, fiir die Ausbreitung des
Schalls kdnnen aber auch Hohenunterschiede von wenigen Metern grofle Bedeutung haben. Fiir die Larmkartie-
rung wurde eigens ein digitales Gelandemodell erstellt. Es basiert auf vorhandenen Geodaten; diese mussten al-
lerdings auf eine handhabbare Datenmenge reduziert werden, um die Berechnungen méglich zu machen. Das er-
stellte digitale Gelandemodell besteht aus Hohenlinien im Abstand von 0,1 m und liegt fiir das gesamte Stadtge-
biet Braunschweig vor. Es umfasst iiber 200 km?2 und beschreibt Braunschweigs Relief auf Bodenniveau.

Gebaudedaten

Das digitale Gebdudemodell von Braunschweig gibt Auskunft iiber Grundriss, Hohe, Reflexionseigenschaften und
Anzahl der Einwohner der Gebdude. Es handelt sich hierbei um etwa 100 000 Geb&ude, wovon etwa 40 000 be-
wohnt sind. Die Gebaude sind detailliert erfasst, so dass auch bauliche Besonderheiten - z. B. Erker - mit ihren
Reflexionseigenschaften beriicksichtigt werden.

Daten zum Strafenraum

Die geometrischen, geographischen und schallrelevanten Daten zu den Braunschweiger Strafen werden seit der
Kartierung aus dem Jahre 2012 aktualisiert und nachgepflegt. Veranderungen des Stralennetzes (z. B. Neubau
von Strafden) oder der Verkehrsmengen werden durch einen externen Verkehrsgutachter regelmafig nachgepflegt.
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Digitales Stadtmodell

Aus dem Gelandemodell, den Daten zur Bebauung und den Daten zum Straenraum wurde fiir die spatere Berech-
nung der Larmkarten zunéchst ein digitales Stadtmodell erzeugt, das alle wichtigen Parameter beinhaltet. Es er-
moglicht sogar 3D-Ansichten von Straenziigen. Dieses Gelandemodell wurde fiir die Berechnung aller Lirmkarten
zugrunde gelegt. Je nach Larmart sind lediglich unterschiedliche Emittenten (Stralenverkehr, Schienenverkehr,
Gewerbe und Luftverkehr) beriicksichtigt worden.

Berechnung der Lirmbelastung

Die unterschiedlichen Datensatze wurden mit einer Software zur Larmberechnung (CadnaA) zusammengefiihrt und
entsprechend den rechtlichen Vorgaben ausgewertet. Das Rechenmodell wurde vielen Plausibilitatspriifungen un-
terzogen, inshbesondere hinsichtlich der Hohe von Gebauden, der Hohenlage von Objekten in Bezug auf das Boden-
niveau, der den Gebauden zugeordneten Einwohnerzahlen und sich ggf. schneidender Objekte.

Die flaichenhafte Berechnung der Larmbelastung erfolgte in einem Raster mit der Auflosung von 10 x 10 Metern.
Das ergibt bei der Flache von Braunschweig fast 2 Mio. Rasterpunkte. Die Berechnungshéhe betragt 4 m - das
heifdt die Karten geben an, wie die Schallimmission in 4 m Hohe ist, also etwa in Hohe des ersten Obergeschosses.
Bei der Berechnung der Schallleistung werden Ausbreitungshindernisse wie Ddmme, Schallschutzwande, -wélle
und Gebaude beriicksichtigt.

Die Larmkarten wurden fiir die Larmindizes Loen und Lnignt erstellt. Alle Karten sind im Internet in einer hohen Auflo-
sung verfiigbar (s. Geoportal unter Larmkartierung, www.braunschweig.de/laermminderungsplanung). Dort sind
sie auch zoomfahig. So kann man sich die Situation an jedem Ort Braunschweigs im Detail ansehen. Fiir die ein-
zelnen Schallimmissionsstufen werden immer dieselben Farben verwendet. Von Weif3 (weniger als 45 dB(A)) iiber
Gelb, Ocker und Rot bis Blau (iiber 75 dB(A)). Entsprechend der 34. BImSchV beinhalten alle Lirmkarten eine
grafische Mindestdarstellung der Larmsituation zur

e Belastung am Tage (Loen) fiir alle Schallpegelstufen iiber 55 dB(A)
e Belastung in der Nacht (Lnign) fiir alle Schallpegelstufen iiber 45 dB(A)

Fiir die entsprechend markierten Wohn-, Schul- und Krankenhausgebaude legt das Programm automatisch Immis-
sionspunkte (Fassadenpunkte) fest, um die Zahl der belasteten Biirgerinnen und Biirger zu berechnen (gemaf}
34. BImSchV). So lassen sich die zusétzlich zu den Karten erforderlichen Tabellen zur Lirmbetroffenheit erstellen.
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5.2 Stralenverkehr

Daten zum StrafSenverkehr

Um die Larmbelastung, die durch den StrafRenverkehr entsteht, beurteilen zu konnen, sind belastbare Daten iiber
den Verkehr notwendig. Nicht nur allgemeine statistische Zahlen werden benétigt, sondern auch umfangreiches
Datenmaterial zu Verkehrsaufkommen und -geschwindigkeit auf den Straien bzw. Straenabschnitten sowie zur
StraRengeometrie und zur Fahrbahnoberflache. Letztere sind bereits im digitalen Stadtmodell integriert. Die ei-
gentlichen Verkehrsdaten wurden dem aktuellen Verkehrsmodell entnommen. Fiir die Berechnung der Larmkarten
werden Angaben iiber den durchschnittlichen téaglichen Verkehr (DTV) sowie die schwankende Fahrzeugmenge im
Laufe des Tages bendtigt. Aufer der durchschnittlichen taglichen Verkehrsmenge sind Eigenschaften wie Straf3en-
oberflache, Lkw-Anteil, Neigung der Fahrbahn und zulassige Geschwindigkeiten wichtige schalltechnische Para-
meter. Diese detaillierten Sachdaten wurden in den jeweiligen Strafienabschnitten erfasst.

Mit dem Programm CadnaA wurde auf dieser Datenbasis die Emissionsquelle ,Strafle” flichendeckend modelliert
und damit fiir jeden StraRenabschnitt die Larmemission in Zahlen beschrieben. Ausgehend von der LArmemission
errechnet das Programm schliefilich Schallimmissionsraster, die eine flichenhafte Darstellung der Verkehrslarm-
immissionen erméglichen.

Larmkarten

Die in den Larmkarten dargestellten Larmbelastungen durch den Strafienverkehr weisen eine grofle Spannweite
auf. AmTage (L , ) sind mittlere Belastungen von 40 dB(A) bis iiber 80 dB(A) an der Bebauung zu verzeichnen. Der
dargestellte Gerduschpegel beschreibt eine Larmdosis fiir die jeweilige Beurteilungszeit (Tag bzw. Nacht) und we-

niger eine momentan empfundene Storwirkung auf Grund einer gerade vorbeifahrenden Fahrzeugmenge.

Die strategischen Larmkarten spiegeln in erster Linie die Verkehrsstarke der einzelnen Straf3en wieder. Die Auto-
bahnen sowie innerstadtische Hauptstrafien sind in der Larmkarte von den Nebenstrafien gut zu unterscheiden,
da sie entsprechend ihres Immissionspotentials eingefarbt sind. Das Bild wird eindeutig dominiert durch die Auto-
bahnen.

Die Tiefenwirkung der Verkehrsgerausche ist an vielen Stellen gut zu erkennen. Dort wo sich der Schall ungehindert
ausbreiten kann, geschieht dies auch. Das Phanomen lasst sich z. B. im Bereich der Autobahn A39 gut ausmachen.
Auf der anderen Seite wird aber auch die gute Abschirmwirkung der Bebauung selbst deutlich. Sie wirkt bei einer
geschlossenen Stralenrandbebauung giinstiger, als bei geringer Bebauungsdichte oder bei quer zum Straflenver-
lauf angeordneten, mehrgeschossigen Wohnhausern.

Die Larmbelastung im bebauten Bereich beschrankt sich im Wesentlichen auf die straennahe Bebauung, wobei
aufgrund der Verkehrsstarken und der Schallreflexion an den gegeniiberliegenden Hauserwanden Larmpegel auf-
treten konnen, die am Tag iiber 65 dB(A) und in der Nacht iiber 55 dB(A) liegen. Die Larmkarten zeigen, dass hohe
Larmbelastungen in unterschiedlicher Starke an nahezu allen Hauptverkehrsstrafien auftreten. Es zeigt sich aber
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auch, dass es sich in vielen Bereichen Braunschweigs vergleichsweise ruhig lebt. Das gilt tagsiiber fiir alle Gebiete
mit durchschnittlichen Larmbelastungen von weniger als 55 dB(A).
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Schallimmissionen Strafenverkehr (24 Std. Tag)
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Abb. 2: Schallimmissionen durch StraRenverkehr (Tag, Loen)
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Nachts scheint sich die Situation in Braunschweig deutlich zu entspannen. Die Belastung in der Nacht reicht von
30 dB(A) bis iiber 70 dB(A). Der Unterschied zwischen Tag und Nacht betragt im Mittel 8 - 10 dB(A). Dieses ent-
spricht auch den allgemeinen Erfahrungswerten. Es darf hierbei jedoch nicht iibersehen werden, dass sich in der
Nacht zum Schutz eines gesunden Schlafens auch andere Anforderungen ergeben. Was tagsiiber als ,normal“ hin-
genommen wird, wirkt nachts oftmals stérend und kann die Gesundheit beeintrachtigen.

Aus Larmwirkungssicht miissen die hohen berechneten Belastungen entlang der Hauptverkehrsadern alarmieren.
Oberhalb von 65 dB(A) am Tage besteht ein erhdhtes Risiko fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Die DIN 18005 nennt
Orientierungswerte fiir allgemeine Wohngebiete. Demnach soll fiir neue Wohngebietsplanungen ein Schallpegel
von 55 dB(A) tags bzw. 45 dB(A) nachts zum Schutz gesunder Wohnverhaltnisse angestrebt werden. Die obere
Grenze einer zumutbaren Larmbelastung liegt fiir Verkehrslarm regelméafig im Bereich der sogenannten Sanie-
rungswerte. Diese liegen gemaf verkehrslarmschutzrechtlicher Vorgaben (16. BImSchV, VLarmSchRL97) fiir alige-
meine Wohngebiete bei 70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts.

Beeintrachtigungen kann es aber auch bei deutlich geringeren Pegeln geben, insbesondere durch mangelnde
Sprachverstandlichkeit in der Kommunikation. Auf3erhalb von Gebéuden ist mit Storungen der Kommunikation am
Tage bei Pegeln oberhalb etwa 50/55 dB(A) zu rechnen. Scharfere Anforderungen formuliert der Arbeitskreis fiir
Larmwirkungsfragen beim Umweltbundesamt fiir eine ungestdrte Kommunikation: Fiir normal hérende Erwach-
sene besteht hiernach eine gute Sprachverstandlichkeit bei Storgerauschpegeln unter 40 dB(A).

Im Inneren eines Hauses kommt es entscheidend auf die schallddmpfenden Eigenschaften der Fenster bzw. der
Liiftungsanlagen an. Unterstellt man nach VDI 2719 eine Schallpegeldifferenz eines geschlossenen Fensters von
mindestens 25 dB(A), so ist ungestorte Kommunikation in Raumen nur bei AuBenpegeln kleiner 65 dB(A) moglich,
ansonsten miissen Schallschutzfenster mit héheren Schallddmmmafien eingebaut werden. Anders sieht es in der
Nacht aus; durch diverse Untersuchungen wurde eine Schallpegeldifferenz von 10 - 15 dB(A) fiir ein teilweise ge-
kippt gedffnetes Fenster (UBA-Bericht und VDI 2719) ermittelt. Um Schlafstorungen weitestgehend zu vermeiden,
sollte ein Innenpegel von maximal 30 dB(A) sichergestellt werden; die Auflenlarmpegel miissten also unter 45
dB(A) liegen (DIN 18005 Beiblatt 1). Bei hoheren AuBenpegeln sind entsprechend schallgedammte Liiftungsein-
richtungen erforderlich (VDI 2719). Ein Auf3enpegel von 45 dB(A) wird z. B. an einer stark befahrenen Strafle mit
40.000 Kfz/Tag und einem Lkw-Anteil von 25 % bei ungestérter Schallausbreitung erst in einer Entfernung von
etwa 850 m zur Straf3e erreicht.
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Schallimmissionen StrafRenverkehr (Nacht)

Mittelungspegel Nacht
Lnight 22 - 06 Uhr

[ ] >45d8(a)
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0 1006 2000  3000m >75dB (A)

braunschweig

Abb. 3: Schallimmissionen durch StrafRenverkehr (Nacht, Luignt)
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5.3 Schienenverkehr (StraRenbahn)

Der Schienenverkehr ist nach dem Straenverkehr der zweite bedeutende Verkehrslarmerzeuger. Betrachtet man
den Schienenverkehrslarm jedoch im Verhaltnis zu seiner Transportleistung, wird deutlich, dass die Bahn ein ver-
gleichsweise umweltfreundliches Verkehrsmittel darstellt. Gleichwohl verursacht der Schienenverkehr vielerorts
starke Larmbelastungen. Es bestehen zwar eine Reihe von technischen Maglichkeiten zur LoArmminderung, aller-
dings ist der Handlungsspielraum der Kommunen teilweise sehr begrenzt, wenn es darum geht, Mafnahmen zur
Larmminderung beim Schienenverkehr umzusetzen. Da die Gemeinden keine Zusténdigkeiten fiir Bahnen nach
dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) besitzen, wozu die Eisenbahnen des Bundes und die nichtbundeseigenen
Eisenbahnen gehoren, beschréankt sich ein kommunaler Einfluss im Wesentlichen auf die StraRenbahnstrecken
und auf die Wohngebietsplanungen in der Nahe von Schienen.

Fiir die Lairmkartierung ist an den Streckennetzen die Zustandigkeit aufgeteilt. Die Larmkartierung fiir das Stra3en-
bahnnetz ist Sache der Stadt. Die Ladrmkartierung fiir die Eisenbahnstrecken liegt in der Zustandigkeit des Eisen-
bahnbundesamtes. Dieses hat die Ergebnisse seiner Umgebungslarmkartierung an den Haupteisenbahnstrecken
des Bundes unter folgendem Link verdffentlicht: https://www.eba.bund.de/DE/ Themen/Laerm_an_Schienen-
wegen/Laermkartierung/laermkartierung_node.html.

Die Stadt Braunschweig hat das gesamte aus sieben Strafienbahnlinien bestehende Strafienbahnnetz im Stadt-
gebiet kartiert. Es verbindet die Innenstadt mit entfernter gelegenen Wohnvierteln und wird zusammen mit den
Buslinien von der Braunschweiger Verkehrs-AG betrieben. Das gesamte Streckennetz der Strafenbahn in Braun-
schweig weist eine Lange von ca. 80 km auf.

Die Geometrie des Strafdenbahnnetzes und alle weiteren Daten zum Strafenbahnnetz stammen aus dem Jahr
2015. Die aktuellen Zugbewegungen wurden von der Braunschweiger Verkehrs-AG zur Verfiigung gestellt.

Neben den regelmaRigen Fahrgerauschen, bei den Stra3enbahnen, kann es zum so genannten Kurvenquietschen
kommen. Auch Brems- und Beschleunigungsvorgange kénnen hier zusétzliche Gerduschpegel erzeugen.
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Abb. 4: Straflenbahnnetz
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Larmkarten

Aus den Larmkarten zum Schienenverkehr wird deutlich, dass die Stralenbahnen nur in den direkt befahrenen
oder angrenzenden Straf’enziigen Immissionen iiber 50 dB(A) verursachen. Der optische Eindruck auf der Karte
wird bestéatigt durch die Statistik zur betroffenen Flache und zur Zahl der betroffenen Einwohner (vergl. 6.2): Hierbei
ist jedoch zu beachten, dass die StraRenbahn in weiten Teilen durch hohe straf’ennahe Bebauung abgeschirmt
wird, jedoch vorwiegend im bewohnten stadtischen Bereich verlauft.

Noch starker als beim Straf3enverkehrslarm zeigt sich auch beim Schienenverkehrslarm, wie weit sich der Schall
ausbreiten kann und welche Bedeutung die Bebauung fiir die Schallausbreitung hat. Dort, wo die Bebauung fehlt,
breitet sich der Schall ungehindert aus, wo hingegen Bebauung ein Hindernis bildet, ist die Belastung der dahin-
terliegenden Bereiche deutlich reduziert.

Wie erwartet sind die gemittelten Schallpegel an den StraRenbahnstrecken zur Nachtzeit niedriger als am Tage.
Dies liegt daran, dass im Nachtzeitraum weniger Straenbahnen fahren.

Im Vergleich der Lairmkarten des StrafRenbahnverkehrs (s. Abb. 6) mit den Larmkarten des Eisenbahnbundesamtes
zum Eisenbahnverkehr (s. Abb. 5) wird deutlich, dass der Hauptemittent in Sachen Schienenldarm der Eisenbahn-
verkehr ist.

Mittelungspegel Tag
L oen 0-24 Uhr

I >s55dB(8)

B 0084

| B

B -0ds(4) |
| B h

2.000 3.000m

Abb. 5: Schallimmissionen durch Schienenverkehr (Eisenbahn) (Tag, Loen)
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Schallimmissionen Schienenverkehr (24 Std. Tag)
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Abb. 6: Schallimmissionen durch Schienenverkehr (StraRenbahn) (Tag, Loen)
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Schallimmissionen Schienenverkehr (Nacht)

Mittelungspegel Nacht
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Abb. 7: Schallimmissionen durch Schienenverkehr (StraRenbahn) (Nacht, Lnignt)
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5.4 Industrie und Gewerbe

Errichtung und Betrieb von Industrie- und Gewerbeanlagen unterliegen den Bestimmungen des Bundes-Immissi-
onsschutzgesetzes (BImSchG) und der Technischen Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA Larm). Die TA Larm legt
Richtwerte fest, die eingehalten werden miissen. Anwohner haben also einen Rechtsanspruch darauf. Somit ist die
Sachlage anders als beim Stralenverkehrs- oder Schienenverkehrslarm, wo zumindest fiir Bestandsstrecken keine
Grenzwerte festgesetzt sind.

Gewerbliche Anlagen diirfen beispielsweise in angrenzenden Gebieten, die auch dem Wohnen dienen (z. B. Misch-
gebiete), Schallpegel am Tag bis zu 60 dB(A) und in der Nacht bis zu 45 dB(A) erzeugen. In reinen und allgemeinen
Wohngebieten liegen diese Werte noch niedriger. Die Kartierung des Larms nach der Umgebungslarmrichtlinie be-
ginnt dagegen erst bei 50 dB(A) in der Nacht. Aufgrund dieser Kartierungsregelung ist nicht zu erwarten, dass die
Karten grofiere Bereiche mit Larmproblemen zeigen.

Durch die Anwendung der TA Larm im Rahmen von baurechtlichen oder immissionsschutzrechtlichen Genehmi-
gungs- und Uberwachungsverfahren sollte in aller Regel gewahrleistet sein, dass die Immissionsrichtwerte einge-
halten werden. Nichtsdestotrotz kann Industrie- und Gewerbeldrm im Einzelfall ein lokales Problem und auch
Grund fiir anhaltende Beschwerden von Anwohnern sein. Die immissionsschutzrechtliche Zustandigkeit teilen sich
die Kommune und das staatliche Gewerbeaufsichtsamt (Landesbehdrde). Eine landesspezifische Zustandigkeits-
verordnung regelt, wer fiir welche Branchen zusténdig ist.

Um einen besseren Uberblick iiber die Belastung durch Gewerbeldrm zu erhalten, wurden bei der Lirmkartierung
in Braunschweig - iiber die Mindestvorgabe der EU hinausgehend - nicht nur die grofen Industrieanlagen, sondern
nahezu alle Industrie-, Gewerbe- und Hafenstandorte im Stadtgebiet als Larmquellen beriicksichtigt.

Daten zu Industrie und Gewerbe

Braunschweig ist ein alter Industrie- und Gewerbestandort. Dementsprechend sind heute im gesamten Stadtge-
biet verteilt Gewerbe- und Industrieansiedlungen zu verzeichnen. Grofere Gewerbeansiedlungen befinden sich vor
allem im Norden in der N&he des Hafens. Kleinere Ansiedlungen konzentrieren sich vor allem im Bereich des west-
lichen Ringgebietes, oftmals auch in der Nahe der Wohnbebauung.

Die Gewerbe-, Industrie- und Hafenanlagen wurden als Fladchenquellen betrachtet und deren Gerduschemissionen
entsprechend beriicksichtigt. Dort wo Neuansiedlungen bereits geplant sind bzw. Bebauungsplane dies ermagli-
chen und dort wo Bebauungspléne Festsetzungen zu den maximal maéglichen Gerduschkontingenten enthalten,
wurden diese sog. flaichenbezogenen Schallleistungspegel beriicksichtigt. Fiir die Gewerbeflachen, auf denen der-
zeit keine nennenswerten Emissionen erzeugt werden oder deren Emissionen unbekannt sind, wurden typische
Schallleistungen angesetzt und in die Berechnungen einbezogen.

In den Larmkarten fiir Gewerbe und Industrie ist die Lirmbelastung fiir die Lirmpegelbereiche iiber 50 dB(A) tags
bzw. iiber 45 dB(A) nachts dargestellt. Fiir Gebaude in Gewerbegebieten, die als Emittenten anzusehen sind und in
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denen auch untergeordnet gewohnt wird (z. B. betriebsbedingtes Wohnen), sind keine Larmimmissionen (Gebau-
delarmbetrachtungen) zu berechnen. Personen, die in diesen Gebduden wohnen, wissen im Aligemeinen von vorn-
herein um die Larmbelastung und nehmen diese bewusst in Kauf. Lirmminderung ist hier héchstens durch den
Emittenten oder Wohnenden selbst, nicht aber durch éffentliche Larmminderungsplanung maglich.

Larmkarten

Die durch Gewerbe und Industrie verursachte Larmbelastung konzentriert sich auf die direkte Nachbarschaft der
Anlagen. Belastungen iiber 65 dB(A) am Tag beschranken sich meist auf Straflenziige, die zwischen mehreren Emit-
tenten liegen. Kleinere Ansammlungen von Industrie und Gewerbe verursachen oft nurin den direkt angrenzenden
Straflen Larmimmissionen iiber 55 dB(A). Nur im Norden um die Gewerbeansiedlungen am Hafen sind auf einer
grofleren Flache Larmbelastungen iiber 55 dB(A) zu verzeichnen.

In der Nacht ist es deutlich leiser. Viele kleinere Industrie- und Gewerbestandorte sind nachts nicht einmal in den
direkt angrenzenden Strafienziigen als Larmquellen auszumachen. Lediglich von dem grof3en Gebiet im Norden
gehen auch nachts erwahnenswerte, flichenhaft zu erkennende Larmbelastungen aus.
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Schallimmissionen Industrie und Gewerbe (24 Std. Tag)
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Abb. 8: Schallimmissionen durch Industrie und Gewerbe (Tag, Loen)
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Schallimmissionen Industrie und Gewerbe (Nacht)
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Abb. 9: Schallimmissionen durch Industrie und Gewerbe (Nacht, Lnight)
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5.5 Luftverkehr

Da der Flugverkehrsldrm von oben kommt sind die Méglichkeiten der Lirmminderung am Ort der Immission be-
grenzt. Probleme durch Fluglarm kénnen vor allem in der Umgebung der Flugschneisen aufgrund startender und
landender Flugzeuge entstehen und sind daher in der Regel auf die direkte Umgebung von Flughafen begrenzt.

Diverse gesetzliche Regelungen zum Schutz gegen Fluglarm sollen den Larmschutz in der Umgebung von Flughafen
sicherstellen. Fiir die Umsetzung dieser gesetzlichen Regelungen sind weitestgehend die Luftfahrtbehérden des
Landes zustandig. Fiir den Flughafen Braunschweig-Wolfsburg ist hier insbesondere die Fluglarmschutzkommis-
sion sowie das Niedersachsische Wirtschaftsministerium zu nennen.

Die starksten und haufigsten Auswirkungen des Flugldrms sind die Beeintrachtigungen der Kommunikation und
der Erholung. Psychovegetative Wirkungen sind deutlich geringer. Laut einer EU-Studie aus dem Jahr 2012, die
sich mit der Entwicklung einer umfassenden Larmbekdmpfungsstrategie beschaftigt, beeintrachtigt Fluglarm zwar
insgesamt betrachtet einen kleineren Anteil der EU-Biirger, wird aber dennoch als stérender empfunden als Stra-
3en- und Schienenverkehrslarm. Weitere Umfragen iiber Larm haben ergeben, dass sich etwa 15% der europaéi-
schen Bevolkerung von Fluglarm beeintrachtigt fiihlt. Als Grenzwert fiir erhebliche Belastigungen durch Larm, hat
das Umweltbundesamt 55 dB(A) definiert.

Flugplatzdaten und Flugbewegungen

Auch die Larmbelastung durch den Flugverkehr im Zusammenhang mit dem Flughafen Braunschweig-Wolfsbhurg
wurde nach den Vorgaben der Umgebungslarmrichtlinie berechnet. Der Flughafen im Norden der Stadt ist im Ver-
gleich mit Verkehrsflughafen anderer Grof3stadte relativ klein und hat jahrlich nur etwa 25.000 Flugbewegungen
zu verzeichnen (Stand 2016). Trotz der vergleichsweise geringen Zahl an Flugbewegungen gibt es Anwohner, die
durch den Flugverkehr belastet werden. Insbesondere die Ortsteile Bienrode, Wenden und Waggum liegen in enger
Nachbarschaft zum Flughafen.

Folgende Zahlen kénnen die Aktivitdten auf dem Flughafen genauer charakterisieren: Im Jahr 2016 wurden tags-
liber ca. 19.800 Starts und Landungen verzeichnet. Zusatzlich fanden laut Flughafenbetreiber im selben Jahr nur
etwa 130 Flugbewegungen in der Nacht statt.
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Larmkarten

Jeweils eine Larmkarte wurde gemaf} der 34. BiImSchV fiir die Mittelungspegel am Tage (Loen) und in der Nacht
(Lnignt) erstellt. Der Luignt liegt zwischen 45 und 55 dB(A), dabei liegen die kartierten Larmbereiche > 45 dB(A) im
Wesentlichen auf dem Flugplatz selbst.

Ein kleiner Teil der Wohnbebauung ist am Tag (Loen) mit einem durch den lokalen Flugverkehr verursachten Larm-
pegel von 55 bis ca. 62 dB(A) belastet. Insbesondere die Wohnbebauung in den siidlich gelegenen Ortsteilen von
Bienrode und Wenden ist betroffen. Ohne die Wohnbebauung zu erfassen, reicht der kartierte Fluglarm nérdlich
des Flughafens bis an den Siidrand von Waggum heran. Hohere Mittelungspegel treten an Wohnhausern nicht auf.
Die belasteten Hauser liegen im Bereich, der bei Starts und Landungen beinahe direkt iiberflogen wird. Sie verlau-
fen vorwiegend in Ost-West-Richtung nahe des Flughafens. Der Vergleich mit der LArmkarte zeigt, dass die Flug-
routen keine Belastung von 65 dB(A) oder mehr mit sich bringen.

Schallimmissionen Flugplatz (24 Std. Tag)
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Abb. 10: Schallimmission durch den Luftverkehr am Flugplatz (Tag, Lpen)
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6 Lirmbetroffenheit

Die Larmkarten geben einen guten Uberblick iiber die Situation in der Flache. Das allein sagt aber noch nicht viel
iiber die Zahl der betroffenen Personen und iiber die Larmsituation an Orten, an denen Larm besonders stérend
wirken kann. Ein besonderes Augenmerk wird hier auf die Wohnungen, Schulen und Krankenhduser gelegt. Die
Frage lautet: Wie viele Einwohner sind hohen Larmpegeln ausgesetzt? Wie viele Schulen liegen in Bereichen mit
erhdohter Larmbelastung? Und in wie vielen Krankenhdusern wird méglicherweise Larm als Belastung empfunden
und mindert damit die Genesungsfahigkeit?

Um diese Fragen besser beantworten zu kénnen, werden in der Umgebungslarmrichtlinie Tabellen gefordert, die
entsprechende Zahlen bereitstellen. Die Anzahl der Personen, Wohnungen, Schulen und Krankenh&user, die von
erhdhten Larmpegeln betroffen sind, werden - aufgeschliisselt nach Pegelstufen und Larmart - in Tabellen zusam-
mengefasst. So ist spater EU-weit ein Vergleich zwischen unterschiedlichen Kommunen méglich. Fiir die Beurtei-
lung innerhalb einer Kommune - hier Braunschweig - ist es dariiber hinaus wichtig zu wissen, wie die Betroffenen-
zahlen in Beziehung zur Gesamtzahl der Einwohner stehen.

Die Auswertung zeigt, dass die meisten Beeintrachtigungen durch den Stralenverkehr hervorgerufen werden. So
sind etwa 10 Prozent der erfassten Braunschweiger Bevolkerung am Tage Larmpegeln von Loen von 55 dB(A) bis 60
dB(A) und etwa 3Prozent diesen Pegeln auch in der Nacht ausgesetzt. 1800 Personen sind mit einem téglichen
Larmpegel von mehr als 70 dB(A) und 2500 Personen in der Nacht mit mehr als 60 dB(A) belastet. Im Rahmen der
Fortschreibung der Aktionsplanung werden diese Bereiche vorrangig zu betrachten sein. Beim Schienenverkehrs-
larm sind es 900 Einwohner, die zumindest nachts einer hohen Belastung iiber 55 dB(A) ausgesetzt sind, wahrend
durch Gewerbelarm niemand mit derartigen Larmpegeln belastet ist. Auch in den niedrigeren Pegelstufen ergibt
sich dasselbe Bild - der Straf3enverkehr belastet die grofite Personenzahl.

Bei den Schulen und Krankenh&usern ist eine Besonderheit zu beriicksichtigen: Insgesamt wurden 97 Schulstand-
orte (Aligemeinbildende Schulen, Berufs-, Hoch-, Technikerschulen etc.) mit etwa 220 Gebauden untersucht. Ent-
sprechend den Vorgaben wurde von jedem Standort nur das am stéarksten larmbeaufschlagte Gebaude fiir die ta-
bellarische Auflistung beriicksichtigt. Die Tabelle zum Straflenverkehr ist also folgendermafien zu lesen: Bei 8
Schulstandorten liegt das am starksten larmbeaufschlagte Gebaude im Pegelbereich von 65 bis 75 dB(A) und bei
41 Schulstandorten liegt das am stérksten larmbeaufschlagte Gebdude im Pegelbereich von 55 bis 65 dB(A).
Diese Gebaude liegen oft direkt an einer Strafie, die anderen Gebaude eines Schulstandortes konnen wesentlich
leiser sein - dies wird aber in den Tabellen nicht beriicksichtigt. Fiir die 10 Krankenhausstandorte wurde dasselbe
Verfahren wie bei den Schulen angewandt. Auch hier wurde der Larmpegel des am starksten larmbeaufschlagte
Gebéaudes eines Standortes beriicksichtigt.

Betrachtet man die Grundflache Braunschweigs, so zeigt sich, dass durch Stralenverkehr 8 Prozent und durch den
Straflenbahnverkehr % Prozent der Flache mit Pegeln iiber 65 dB(A) belastet sind. Dies bedeutet jedoch nicht,
dass dort auch iiberall Personen wohnen und betroffen sind. Am héchsten belastet sind die Flachen, die direkt
dem Straflenraum oder der Schienentrasse zuzuordnen sind. Beim Stralenverkehrslarm fallt auf, dass insgesamt
eine Flache von 61 km2 mit Schallimmissionen iiber 55 dB(A) belastet ist. Dies erscheint vergleichsweise viel, wenn
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man bedenkt, dass die Grundflache Braunschweigs nur 192 km2 betragt. Der Wert erscheint jedoch in einem an-
deren Licht, wenn man bedenkt, dass in diesen 61 km2 auch der gesamte belastete StraRenraum selbst enthalten
ist sowie unbebaute Flachen in unmittelbarer Nahe der Autobahnen.
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6.1 Lirmbelastete Einwohner, Wohnungen, Flachen, Krankenhauser und Schulen durch StrafRenver-
kehrsldrm nach VBUS / VBEB

6.1.1 Lirmbelastungen gemaf} VBUS nur Hauptverkehrswege > 3 Mio. Fzg./Jahr (> 8200 Fzg./Tag)

- 9100

7700 2300

1600 0

Tabelle 1: Durch Stralenverkehrslarm (Hauptverkehrswege) betroffene Einwohner

Tabelle 1a: Durch StrafRenverkehr (Hauptverkehrswege) mit Larm belastete Flache und Anzahl larmbelasteter
Wohnungen, Schulen und Krankenhauser (Lpen)
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6.1.2 Larmbelastungen durch gesamtes Strafennetz Braunschweigs

- 15300

13500 2500

Tabelle 1b: Durch StraRenverkehrslarm betroffene Einwohner

Tabelle 1c: Durch StraRenverkehr mit Larm belastete Flache und Anzahl larmbelasteter Wohnungen, Schulen und
Krankenhéauser (Loen)
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6.2 Larmbelastete Einwohner, Wohnungen, Flachen, Krankenhduser und Schulen durch Schienenver-
kehrsldam (nur StrafRenbahn) nach VBUSch / VBEB

Tabelle 2a: Durch Schienenverkehr (nur Straf3enbahn) mit Larm belastete Flache und Anzahl larmbelasteter Woh-
nungen (Loen)



6.3 Liarmbelastete Einwohner, Wohnungen (auferhalb der Gewerbegebiete), Fldchen, Krankenhauser
und Schulen durch Gewerbelarm nach VBUI / VBEB

4500

Tabelle 3: Durch Gewerbeldarm betroffene Einwohner auBerhalb der Gewerbegebiete

Tabelle 3a: Durch Industrie und Gewerbe mit Larm belastete Flache und Anzahl larmbelasteter Wohnungen,
Schulen und Krankenhauser (Lpen)
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6.4 Liarmbelastete Einwohner, Wohnungen, Flachen, Krankenhauser und Schulen durch Luftverkehrs-
larm nach VBUF / VBEB

Tabelle 4: Durch Luftverkehrslarm betroffene Einwohner

Tabelle 4a: Durch den Luftverkehr mit Larm belastete Flache und Anzahl larmbelasteter Wohnungen, Schulen und
Krankenhauser (Loen)
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Die Ergebnisse zeigen, dass ein grofRer Teil der Einwohner der Stadt Braunschweig von Larm betroffen ist (siehe
Abb. und Tab. zur Larmbetroffenheit der Einwohner). Allein von StraRenlarm sind rund 47.600 Einwohner von Lpen-
Pegeln von iiber 55 dB(A) betroffen. Bei solchen Pegeln konnen erhebliche Belastigungen und Stérungen der Kom-
munikation auftreten. 8.000 Einwohner sind Larmbelastungen oberhalb des gesundheitlichen Schwellenwertes
(Loen = 65 dB(A)) ausgesetzt.

Im Vergleich zu den Larmdaten des Eisenbahnbundesamtes (EBA) wird deutlich, dass die zweithéchste Larmbetrof-
fenheit vom Schienenldarm der Eisenbahnen des Bundes ausgeht. Insgesamt sind mehr als 14.000 Einwohner
Braunschweigs von einer Larmbelastung durch Eisenbahnverkehr Loen > 55 dB(A) betroffen, davon sind ca. 900
Einwohner Larmbelastungen oberhalb des gesundheitlichen Schwellenwertes ausgesetzt. Die vom Eisenbahnlarm
belastete Flache erstreckt sich dabei iiber mehr als 36 km2.

Die StrafRenbahn verursacht mit 6.000, weniger als die Halfte an Larmbetroffenen, als die Eisenbahn. Gleiches gilt
fiir die 400 Betroffenen, die Lirmpegeln iiber Loen = 65 dB(A) ausgesetzt sind. Die vom StraRenbahnldrm belastete
Flache begrenzt sich auf 3 km2.

Belastung der Einwohner durch Umgebungslarm (Tags)

50000
45000
40000
35000
30000
25000

20000

Anzahl larmbelasteter Einwohner

15000
10000

5000

Straf3enverkehrslarm Straflenbahnlarm Gewerbelarm Luftverkehrslarm
Tag-Abend-Nacht-Index (Lyg)

m55-60db(A) ®m60-65db(A) ®65-70db(A) 70- 75 db(A)

Abb. 11: Anzahl belasteter Einwohner durch Umgebungslarm (Lpen)
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Belastung der Einwohner durch Umgebungslarm (Nachts)

30000

25000

20000

15000

10000

Anzahl larmbelasteter Einwohner

5000

Strafienverkehrslarm Strafienbahnlarm Gewerbelarm Luftverkehrslarm
Nachtlarmindex (Ly;q)

m50-55db(A) m55-60db(A) m™m60-65db(A)

Abb. 12: Anzahl belasteter Einwohner durch Umgebungslarm (Lnignt)
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7 Ausblick

Larmkartierungen werden regelmafig alle 5 Jahre aktualisiert, sofern keine deutlichen Lirmzunahmen gegeniiber
der aktuellen Larmkartierung bestehen. Bei deutlichen Larmzunahmen werden zeitnah Korrekturrechnungen
durchgefiihrt. Diese Anderungen werden dann in der aktualisierten Internetversion der Karten veroffentlicht.

Abgesehen von der Aktualisierung der beschreibenden Daten sollen Mafinahmen zur LArmminderung geplant und
umgesetzt werden. Bei dieser so genannten Aktionsplanung sieht die ULR eine Beteiligung der Offentlichkeit vor.
Die Bevolkerung wird die Maglichkeit haben, Vorschldge einzubringen und sich an der Gewichtung und Planung
von Maf3nahmen zu beteiligen.

Magliche Handlungsfelder sind beispielsweise Verkehrsplanung, Raumordnung, technische Mafnahmen an der
Quelle und Schallschutzmafinahmen sowie wirtschaftliche Anreize, den Umgebungslarm zu bekdmpfen. Die er-
neute Aktionsplanung mit Information und Beteiligung der Offentlichkeit erfolgt im Jahr 2018.

Leider hat weder die EU noch der Bund bisher verbindlichen Ausldsekriterien festgelegt, ab denen Larmminderung
umgesetzt werden muss. Um Gesundheitsgefahrdungen zu vermeiden und erhebliche Larmbelastigungen zu min-
dern und langfristig abzustellen, empfiehlt das UBA einen Tagespegel Loen > 65 dB(A) und einen Nachtpegel Lignt
> 55 dB(A) als Auslosekriterien fiir die Aktionsplanung. Solche Uberschreitungswerte geben bei der Aktionspla-
nung einen wichtigen Anhaltspunkt fiir die Erstellung einer Prioritatenliste, so dass klar wird, wo L&rmminderungs-
mafinahmen am vorrangigsten umzusetzen sind. Jedoch sind bei einer Prioritatensetzung auch folgende Fragen zu
beriicksichtigen:

e Wo sind besonders schiitzenwerte Einrichtungen betroffen?
e Wo ist eine grof3e Zahl von Betroffenen zu verzeichnen?
e Aufwelche Larmbelastung kann die Kommune in Eigenregie Einfluss nehmen? Problematisch ist dies
z. B. bei Bundesautobahnen oder beim Schienenldrm der auf dem Schienennetz der Deutschen Bahn-AG
entsteht.
In vielen Fallen sind Larmemittenten auch Emittenten fiir Luftschadstoffe - das beste Beispiel ist der StrafRenver-

kehr. Es bietet sich daher an, bei der Lirmminderungsplanung auch die Luftreinhalteplanung im Auge zu behalten.
Es ist sehr wahrscheinlich, dass sich viele Manahmen in diesen beiden Bereichen gut ergénzen.
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8 Zusammenfassung

Braunschweig als Ballungsraum mit mehr als 100.000 Einwohnern hat nach der URL die Pflicht, Larmkarten und
Tabellen zur Larmbetroffenheit zu erstellen und diese alle fiinf Jahre zu aktualisieren. Die erforderlichen Berech-
nungen wurden seitens der Stadtverwaltung durchgefiihrt. Die Meldung an das Land Niedersachsen ist erfolgt. Von
dort werden die Daten und Karten weiter an die EU gemeldet. Die Karten und Tabellen sind auferdem der Offent-
lichkeit zuganglich gemacht und im Internet verdffentlich worden. Die anschlieRende Aktionsplanung mit Informa-
tion und Beteiligung der Offentlichkeit erfolgt im Jahr 2018.

Die Larmkartierung zeigt eine hohe Larmbetroffenheit in Bereichen entlang der Hauptverkehrswege auf. Diese
hohe Larmbelastung resultiert iiberwiegend aus dem Strafenverkehr. Teilweise ist in den belasteten Bereichen
auch eine hohe Einwohnerdichte vorhanden. Diese Konfliktbereiche (L4drm + Betroffene) liegen vor allem entlang
der Hauptverkehrsstrafen (Autobahn und Hauptverkehrsnetz). Es zeigt sich, dass fast alle grof¥flachigen Gebiete
hoher Larmbetroffenheit parallel zu den Autobahnen A39, A391 und A2 liegen. Bei den Quellen ,innerdrtlicher”
Hauptstrafien und Straenbahnstrecken sind die Schallpegel vorwiegend in Form von schmaleren Linien und Bén-
dern entlang der Verkehrswege erkennbar. Hier wirkt sich die Bebauung entlang der Strafien schallabschirmend
auf die dahinterliegende Umgebung aus. Die héchsten Larmpegel befinden sich in Verkehrsbhereichen mit ge-
schlossener und sehr nah an den Verkehrsweg herangeriickter Bebauung.

Die ausgewiesenen hohen Pegel treten meist nur an den Fassaden auf, die den Verkehrswegen zugewandt sind. In
Innenhofbereichen von Wohnblécken oder in Wohnungen, die weiter von den Hauptverkehrswegen entfernt liegen,
ist die Larmbelastung bereits deutlich geringer. In der Regel liegt trotz haufig hoher Larmpegel im Bereich von
HauptstraBen eine vergleichsweise niedrige Betroffenheit vor, weil nur die Bewohner hohen Pegeln ausgesetzt
sind, deren Wohnungen an den der Straf3e zugewandter Gebaudeseiten liegen.

Aufgrund der Ergebnisse der Larmkartierung ist festzustellen, dass sich ein hoher Lirmminderungsbedarf im Be-
reich verkehrswegnaher Bebauung ergibt, um insbesondere dort, wo die Belastungen hoch sind, die Aufenthalts-,
Wohn- und Lebensqualitat zu verbessern.

Gerade dieser hohe Lirmminderungsbedarf wird im Rahmen der anschlieRenden Fortschreibung der Lirmaktions-
planung die grofite Herausforderung darstellen.
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Abkiirzungsverzeichnis

AEG Aligemeines Eisenbahngesetz

BImSchG Bundesimmissionsschutzgesetz

BimSchV Bundesimmissionsschutzverordnung

dB(A) Schalldruckpegel, der das frequenzabhéangige Horempfinden des Menschen nach-
bildet

DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

Loay A-bewerteter dquivalenter Dauerschallpegel in Dezibel im Beurteilungszeitraum
Tag (06.00 bis 18.00 Uhr)

Loen Larmindex Day-Evening-Night (0.00 bis 24.00, gewichtet gemaf § 2 Abs. 2 34.
BImSchV)

Levening A-bewerteter dquivalenter Dauerschallpegel in Dezibel im Beurteilungszeitraum
Abend (18.00 bis 22.00 Uhr)

Lignt A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel in Dezibel im Beurteilungszeitraum
Nacht (22.00 bis 06.00 Uhr)

Lwa A-bewerteter Schallleistungspegel in Dezibel

TA Larm Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm

ULR Umgebungslarmrichtlinie

VBEB vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umge-
bungslarm

VBUF vorlaufige Berechnungsmethode fiir die Ermittlung des Umgebungslarms an Flug-
platzen

VBUS vorlaufige Berechnungsmethode fiir die Ermittlung des Umgebungslarms an Stra-
f3en

VBUSCH vorlaufige Berechnungsmethode fiir die Ermittlung des Umgebungslarms an Schie-
nenwegen

Rechtsvorschriften, technische Regelwerke, Kartengrundlage, Literatur und Links

Rechtsvorschriften

Richtlinie (EU) 2015/996 der Kommission vom 19. Mai 2015 zur Festlegung gemeinsamer Larmbewertungsme-
thoden gemaf der Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates.

Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV), 2014.
Aligemeines Eisenbahngesetz (AEG), 2017.
Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarmgesetz), 2007.

Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschiitterun-
gen und ahnliche Vorgange (Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG), i. d. F. der Bekanntmachung vom 17.
Mai 2013 (BGBI. | S. 1274), zuletzt gedndert durch Artikel 3 des Gesetzes vom 18. Juli 2017 (BGBI. 1S. 2771).

Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie iiber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm vom 24. Juni
2005.

Niedersachsisches Ministerium fiir Umwelt und Klimaschutz (Hrsg.): Hinweise zur Kartierung im Rahmen der EU-
Umgebungslarmrichtlinie in Niedersachsen. Version 6, Stand 2008.
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Bekanntmachung der vorlaufigen Berechnungsverfahren fiir den Umgebungslarm nach § 5 Abs. 1 der Verordnung
liber die Larmkartierung (34. BiImSchV), ISSN 0720-6100, Bundesanzeiger, Nummer 154a, 22. Mai 2006.

Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Flugplatzen (VBUF) vom 22. Mai 2006; BAnz. Nr.
154a, 2006.

Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Schienenwegen (VBUSch) vom 22. Mai 2006; BAnz.
Nr. 154a, 2006.

Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Straten (VBUS) vom 22. Mai 2006; BAnz. Nr. 154a,
2006.

Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm durch Industrie und Gewerbe (VBUI) vom 22. Mai 2006;
BAnz. Nr. 154a, 2006.

Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB) vom 9. Feb-
ruar 2007; Bundesanzeiger Nr. 75, 2007.

Verordnung iiber die Larmkartierung (34. BImSchV) vom 6. Marz 2006, BGBI. | S. 516.

Richtlinie 2002/49/EG des europaischen Parlaments und des Rates vom 25.Juni 2002 {iber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm (EG-Umgebungslarmrichtlinie, ULR), ABI. EG. Nr. L 189.

Richtlinien fiir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafien in der Baulast des Bundes (VLarmSchRL97). VKBI
1997.

RLS-90 - Richtlinien fiir den Larmschutz an Straf3en. AlIMBI 2006.

Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA-Larm). GMBI Nr. 26/1998.

Technische Regelwerke
DIN 18005 Teil 1: Schallschutz im Stadtebau - Berechnungsverfahren, Deutsches Institut fiir Normung, 1987.
DIN 18005 Beiblatt 1: Orientierungswerte fiir alilgemeine Wohngebiete, 2002.

DIN 18005 Teil 2: Schallschutz im Stadtebau - Larmkarten; kartenmafige Darstellung von Schallimmissionen,
Deutsches Institut fiir Normung, 1991.

Schall-03 - Berechnung des Beurteilungspegels fiir Schienenwege (Anlage 2 der Sechzehnte Verordnung zur
Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV); Fund-
stelle: BGBI. 12014 S. 2271 - 2313.

Kartengrundlage

Amtlicher Stadtplan der Stadt Braunschweig © 2018 Stadt Braunschweig Abteilung Geoinformation
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Literatur und weiterfiihrende Links
Europaisches Parlament: Auf dem Weg zu einer umfassenden Larmbekdampfungsstrategie, S. 16, 2012.

KOTZ, W.: Zur Frage der effektiven Schalldammung von gedffneten Fenstern, UBA, Zeitschrift fiir Lirmbekampfung
Nr. 1,2004.

Umweltbundesamt: Daten zur Umwelt 2017 - Indikatorenbericht, S. 78 f., 2017, https://www.umweltbundes-
amt.de/publikationen/daten-zur-umwelt-2017

Verkehrsentwicklungsplan Braunschweig https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/verkehrspla-
nung/verkehrsentwicklungsplan.html

43



	1  Einführung
	2 Rechtliche Grundlagen
	3 Lärmkartierung
	3.1 Beurteilungsindizes
	3.2 Berechnungsverfahren
	3.3 Darstellung der Ergebnisse

	4 Ballungsraum Braunschweig –  das Untersuchungsgebiet
	5  Quellenspezifische Lärmkarten
	5.1 Eingangsdaten
	5.2  Straßenverkehr
	5.3 Schienenverkehr (Straßenbahn)
	5.4 Industrie und Gewerbe
	5.5 Luftverkehr

	6  Lärmbetroffenheit
	6.1 Lärmbelastete Einwohner, Wohnungen, Flächen, Krankenhäuser und Schulen durch Straßenverkehrslärm nach VBUS / VBEB
	6.2 Lärmbelastete Einwohner, Wohnungen, Flächen, Krankenhäuser und Schulen durch Schienenverkehrslärm (nur Straßenbahn) nach VBUSch / VBEB
	6.3 Lärmbelastete Einwohner, Wohnungen (außerhalb der Gewerbegebiete), Flächen, Krankenhäuser und Schulen durch Gewerbelärm nach VBUI / VBEB
	6.4 Lärmbelastete Einwohner, Wohnungen, Flächen, Krankenhäuser und Schulen durch Luftverkehrslärm nach VBUF / VBEB

	Krankenhäuser
	Schulen
	Wohnungen
	Fläche [km²]
	Pegelbereich [dB(A)]
	2
	21
	9100
	45
	55 - 65
	5
	4
	3800
	13
	65 - 75
	0
	0
	0
	3
	> 75
	Krankenhäuser
	Schulen
	Wohnungen
	Fläche [km²]
	Pegelbereich [dB(A)]
	3
	41
	18100
	45
	55 - 65
	4
	8
	4600
	13
	65 - 75
	1
	0
	0
	3
	> 75
	Krankenhäuser
	Schulen
	Wohnungen
	Fläche [km²]
	Pegelbereich [dB(A)]
	1
	5
	2700
	2
	55 - 65
	0
	0
	200
	1
	65 - 75
	0
	0
	0
	0
	> 75
	Krankenhäuser
	Schulen
	Wohnungen
	Fläche [km²]
	Pegelbereich [dB(A)]
	0
	5
	3200
	7
	55 - 65
	0
	0
	100
	0
	65 - 75
	0
	0
	0
	0
	> 75
	Krankenhäuser
	Schulen
	Wohnungen
	Fläche [km²]
	Pegelbereich [dB(A)]
	0
	0
	400
	4
	55 - 65
	0
	0
	0
	0
	65 - 75
	0
	0
	0
	0
	> 75
	Die Ergebnisse zeigen, dass ein großer Teil der Einwohner der Stadt Braunschweig von Lärm betroffen ist (siehe Abb. und Tab. zur Lärmbetroffenheit der Einwohner). Allein von Straßenlärm sind rund 47.600 Einwohner von LDEN-Pegeln von über 55 dB(A) betr...
	Im Vergleich zu den Lärmdaten des Eisenbahnbundesamtes (EBA) wird deutlich, dass die zweithöchste Lärmbetroffenheit vom Schienenlärm der Eisenbahnen des Bundes ausgeht. Insgesamt sind mehr als 14.000 Einwohner Braunschweigs von einer Lärmbelastung dur...
	Abb. 12: Anzahl belasteter Einwohner durch Umgebungslärm (LNight)
	7 Ausblick
	8 Zusammenfassung
	Abkürzungsverzeichnis
	Rechtsvorschriften, technische Regelwerke, Kartengrundlage, Literatur und Links

