Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr Bremen, 23. Januar 2015
-5-10- Tel.: 2162 (Herr Polzin)
Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr,

Stadtentwicklung und Energie (S)

Bericht der Verwaltung

far die Sitzung der Deputation fir
Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S)
am 5. Februar 2015

Windabhéangige Geschwindigkeitsregulierung auf der BAB A 1

A. Sachdarstellung

Der Abgeordnete Herr Ralph Saxe hat in der Sitzung der Deputation fur Umwelt, Bau,
Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S) am 11. September 2014 um einen Bericht zur
windabhéangigen Geschwindigkeitsregulierung auf der Bundesautobahn BAB Al unter
Nutzung der vorhanden Verkehrsbeeinflussungsanlage (VBA) gebeten, um Anwohner vor
windabhangigen Larmsteigerungen zu schitzen.

Bei der Beurteilung der Mdglichkeiten fir eine windabhéngige Geschwindigkeitsregulie-
rung auf der BAB A 1 miussen neben den Fragen der technischen Machbarkeit unter Ein-
beziehung der vorhandenen VBA, weitere Aspekte, wie die konkrete Belastungssituation
und die meteorologischen Verhéltnisse vor Ort und gleichwohl die verkehrlichen Auswir-
kungen sowie die rechtliche Umsetzung bertcksichtigt werden.

Belastungssituation vor Ort

Ausgangspunkt der Betrachtungen bildet die konkrete Belastungssituation vor Ort. Zu-
sammenfassend wird diese in der nachfolgenden Tabelle wiedergegeben.

Tabelle 1: BAB A 1: Verkehrsmengen und Berechnungsgrundlagen fir die schalltechnischen Berech-

nungen

StraRenab- DTVl M+ My P24 Pr Pn Vekw Viw
schnithdahr | o oan | kizh | Kizh | % | % | % Kmh | Km/h
AS Bremen Brin-

kum-Arsten

BAB A1/2012 109.953| 6.148 | 1.447 | 18 14,3 | 33 120 80
BAB Al/ Prog- | 111.473] 6.198 | 1.542 | 25 22 49 120 80
nose 2015

1 DTV... Durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge, Mr, My ....Mittlere stiindliche Verkehrsstarken Tag,
Nacht nach RLS-90, pz4, pt, pn -... Anteil des Lkw-Verkehrs an den jeweiligen Tageszeitraumen.
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Aufgrund der insgesamt starken Auslastung der BAB Al wurde bereits mit dem Ausbau
der Autobahn auf sechs Fahrspuren in den 1980-er Jahren nach den Grenzwerten der
Larmvorsorge die gesetzlich moglichen aktiven und passiven LarmschutzmalRnhahmen
realisiert. 1989 wurde eine 4 m hohe Larmschutzwand im Bereich HB-Hemelingen - HB-
Arbergen sowie im Bereich HB-Arsten - HB-Brinkum fertig gestellt.

Um die Zahl der Betroffenen im Bereich der BAB Al, die nachts einem Larmpegel von
mehr als 60 dB(A) ausgesetzt waren, deutlich zu verringern, wurde seit April 2008 eine
dauerhafte Geschwindigkeitsbeschrankung von 120 km/h umgesetzt. Damit werden
schon Spitzengeschwindigkeiten einzelner, besonders schneller Fahrzeuge bei der Vor-
beifahrt und damit La&rmpegelspitzen vermieden.

Aufgrund der Absenkung der Grenzwerte fur die freiwillige Larmsanierung des Bundes im
Jahr 2010 um 3 dB(A) wurden weitere Larmschutzmaflinahmen in diesem Bereich mdg-
lich.

Ein schalltechnisches Gutachten aus dem Jahr 2010 hatte ergeben, dass sich nun eine
Verlangerung der vorhandenen 4 m hohen Larmschutzwand an der BAB Al im Bereich
Hemelingen-Arbergen begriinden lasst. Im Ergebnis wurde ermittelt, dass eine 5 m hohe
Larmschutzwand mit einer L&dnge von 800 m und mit einem Abstand von 2,5 m vom Fahr-
bahnrand zu realisieren ist (Siehe Abb. 1). Der Bau der Larmschutzwand wurde bereits
abgeschlossen. Durch diese Larmschutzwand werden Larmpegelminderungen zwischen
3 - 5dB(A) erreicht.

Abb. 1: Ubersichtslageplan der Larmschutzwéande an der BAB 1 Bereich Hemelingen - Arbergen

Grundlage fur die Umsetzung dieser Larmschutzmal3nahme waren prognostische Werte
fur die Verkehrsbelastung fir das Jahr 2015 (vgl. Tab. 1) und Berechnungen nach der
RLS-90. In diesem Zusammenhang ist zu beriicksichtigen, dass dem Rechenverfahren
der RLS-90 ohnehin eine von der Autobahn in allen Richtungen ausgehende Gegenwind-
situation mit einer Windgeschwindigkeit von 3 m/s zugrunde gelegt wird. Dariber hinaus
wurden diese Werte mit der Verabschiedung des Bundeshaushaltes 2010 auf freiwilliger
Basis um 3 dB(A) im Vergleich zu den Richtwerten fiir mogliche stralRenverkehrsrechtli-
che Malinahmen abgesenkt (siehe dazu die Ausfiihrungen im Abschnitt ,\Verkehrliche und
rechtliche Grundlagen fur eine windabhangige Geschwindigkeitsregulierung®).



Ergebnisse von schalltechnischen Szenarien an der BAB Al

Fur den Bereich der A 1 ist (dargestellt im Bericht der Verwaltung fur die 29. Sitzung
der staatlichen Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr Stadtentwicklung und Energie
(L/S) am 09.01.2014, TOP 5 c) in 2013 mit verschiedenen Szenarien gepruft worden,
wie im Nahbereich der Autobahn in Obervieland die Larmbelastung reduziert werden
kann. Durch die Einfuhrung einer Tempobeschrankung von 80 / 60 km/h (Pkw / Lkw) in
diesem Bereich lieRen sich La&rmminderungen von bis zu 2,1 dB(A) erreichen. Durch
die Berticksichtigung eines offenporigen Belages (OPA-Belag, Flisterasphalt) und bei
Tempo 130 / 80 km/h (Pkw / Lkw) wurden Larmreduzierungen von bis zu 2,8 dB(A)
prognostiziert.

Nunmehr ist vorgesehen, aufgrund des Erhaltungszustandes der BAB Al Teilbereiche ab
2017 grundhaft zu erneuern. In diesem Zusammenhang ist zu prifen, inwieweit eine wei-
tere Larmminderung von bis zu 2,8 dB(A) durch larmmindernde StralRenoberflachen im
Rahmen des Larmsanierungsprogramms des Bundes herbeigefiihrt werden kann. Ein
weiterer Ruckgang der Larmbelastung fir den Bereich HB-Arsten bis HB-Brinkum wird
durch die endgiltige Fertigstellung des Bauabschnittes 2/2 der A 281 prognostiziert.

Ein wesentlicher Nachteil offenporiger Asphalte sind die hohen Herstellungs- und Erhal-
tungskosten. Die Lebensdauer einer Splittmastix Deckschicht liegt bei 15 bis 20 Jahren.
Die Lebensdauer einer Deckschicht OPA liegt bei 8 bis 12 Jahren abh&angig von der ver-
kehrlichen Belastung, durch die Schwerverkehrsbelastung auf der BAB A 1 eher bei 5
Jahren. Die Unterhaltung eines OPA Belages ist wesentlich kostenintensiver, da der Be-
lag regelméfig gereinigt werden muss. Die Wirksamkeit des Belages kann nur erhalten
werden, wenn die Schmutzanteile aus dem Asphalt herausgespilt bzw. herausgesaugt
werden. Zudem entsteht eine hohe Belastung im Winterdienst. Bei normaler Asphalt- oder
Betonfahrbahn werden zw. min. 5 g. bis max. 40 gr. Salz (Feuchtsalz) gestreut. Im Mittel
um 20 gr. m2. Bei einem OPA-Belag ist grundséatzlich von der doppelten Menge (bis 80 gr.
m2) auszugehen. Des Weiteren ist die Fahrbahn friiher abzustreuen und die Streuvorgan-
ge sind ofters zu wiederholen. Hier entstehen erhebliche Mehrkosten im Winterdienst,
wobei bei nur leicht verspéateten Einsatz eine erhebliche Vereisungsgefahr (Unfélle,
Staus) der Fahrbahn besteht. Offenporige Asphalte werden in Bereichen eingesetzt, in
denen herkémmliche LarmschutzmalRnahmen nicht wirtschaftlich und/oder nicht mehr
ausreichend sind.

Ein Einsatz von OPA in diesem Bereich der A 1 muss durch den Bund genehmigt werden.
Hiervon kann wohl bei der vorhandenen Situation auf der BAB A 1 zwischen Brinkum und
Arsten zurzeit nicht ausgegangen werden. Daher musste die Aufteilung der Kosten fir
Bau und Unterhaltung zwischen Bremen und dem Bund erstellt werden. Grundsétzlich ist
der Einbau offenporigen Asphalts eine Mdglichkeit, ohne Eingriff in die Hoéchstgeschwin-
digkeit und ohne den Bau von hdheren und technisch aufwéndigen Larmschutzwanden
eine splrbare Larmminderung zu erreichen.



Beurteilung der Windverhaltnisse an der Al

Zur Beurteilung der Windverhéltnisse an der BAB Al kann die DWD-Messstation Bremen-
Flughafen herangezogen werden. Die Haufigkeitsverteilung der Windrichtung und -
geschwindigkeit wird mit der Abb. 1 veranschaulicht. Hervorzuheben sind ein ausgeprag-
tes Primarmaximum aus sudsudwestlicher Richtung und ein Sekundarmaximum aus ost-
sudostlicher Richtung.

Abb. 2: Haufigkeitsverteilung von Windrichtungen und Windgeschwindigkeiten an den Mess-

station Bremen-Flughafen fur das Jahr 1999 (Quelle: Umweltvertraglichkeitsuntersuchung Ein-
richtung und Betreib des geplanten Gas- und Dampfturbinenkraftwerkes des swb Erzeugung. — Bericht Nr.
M 84 196/1 v. 8. Dez. 2009, Abb. 8 und eigene Darstellung)



Technische Machbarkeit der windabhéangigen
Steuerung der Verkehrsbeeinflussungsanlage

Die windabhangige Steuerung von Verkehrs- bzw. Streckenbeeinflussungsanlagen ist
technisch grundsatzlich maglich. Bei der vorhandenen Streckenbeeinflussungsanlage auf
der A 1 sind die dafiir notwendigen Voraussetzungen zurzeit nicht gegeben. Es fehlt u.a.
an den dafur notwendigen Winderfassungseinrichtungen sowie der Leistungsfahigkeit der
rechnergestiitzten Systeme. Vor einer moéglichen Nachriistung bedarf es zunéchst einer
Konzepterstellung, welches u.a. die Auswertung von Windereignissen wie Mittelwerte der
Windstarke und Windrichtung, Preisanfragen bei Herstellern, Abstande und Einrichtungen
zur Erfassung, eine Akzeptanz-Analyse und die Planung und Durchfihrung eines Feld-
versuches umfasst, um die umfangreichen planerischen und investiven Auswirkungen
abschatzen zu kénnen. Eine belastbare Kostenschatzung ist aus den vorgenannten
Grunden ohne eine vertiefte planerische Aufarbeitung nicht moglich.

Dabei ware zu beriicksichtigen, dass fur eine verwaltungsrechtliche Umsetzung windab-
hangiger Geschwindigkeitsreduktion zusatzlich zu den schalltechnischen Berechnungen
ggf. Messungen im Umfeld erforderlich werden kdnnen. Abschlie3end ist die Wirtschaft-
lichkeit der MalRnahmen im Sinne der geltenden Haushaltsordnungen durch geeignete
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen (Kosten-Nutzen-Analyse) zu bewerten.

Verkehrliche und rechtliche Grundlagen fur ei-
ne windabhangige Geschwindigkeitsregulierung

Fur windrichtungsabhangige Geschwindigkeitsbeschréankungen als stralRenverkehrsrecht-
liche MalRnahme zum Schutz der Wohn-/Bevélkerung vor Stral3enverkehrslarm bedarf es
einer Anordnung der StraRenverkehrsbehérde auf Grundlage des § 45 StVO. Die Anord-
nung von stralRenverkehrsrechtlichen LarmschutzmaRnahmen kann in Betracht kommen,
wenn der herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort den in den Richtlinien far
stralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm, Ausgabe
2007 (Larmschutz-Richtlinien-StV) angegebenen Richtwerte Uberschreitet (vgl. Tabelle 2).
In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass die bereits realisierten Mal3nhahmen auf
Grundlage wesentlich niedrigerer Grenzwerte der LaArmvorsorge bzw. der Larmsanierung
basieren und damit alle gesetzlich verfiigbaren Grundlagen fir die Realisierung von
Larmschutzmalinahmen ausschépfen.



Tabelle 2: Richtwerte des Beurteilungspegels fiir Larmschutzmafnahmen: fir MaBnahmen der Larm-
vorsorge, Larmsanierung und fir stralRenverkehrsrechtliche La&rmschutzma3nahmen

Larmvorsorge (bei Neubaumalf3-
nahmen, 16. BImSchV) Soele) R
Freiwillige Larmsanierung und

Stral3enverkehrsrechtliche Larm-

schutzmaRnahmen 70 dB(A) 60 dB(A)

(Larmschutz-Richtlinien-StV)

Um 3 dB(A) abgesenkte Larmsa-
nierungswerte (freiwillige Malf3- 67 dB(A) 57 dB(A)
nahmen!)

Maf3gebend fir die Berechnung des Beurteilungspegels und die Bestimmung des Immis-
sionsortes sind die Richtlinien fur den Larmschutz an StrafRen, Ausgabe 1990 (RLS-90).
Das Bewertungsverfahren dieser Richtlinie gilt flr die stralRenverkehrsrechtlichen Mal3-
nahmen, beispielsweise eine windabhangige Geschwindigkeitsreduzierung auf Grundlage
der Larmschutz-Richtlinien-StV. Sie tragen den gewonnen Erfahrungen und Forschungs-
ergebnissen Rechnung und sind mit den VDI-Richtlinien 2714 ,Schallausbreitung im
Freien und 2720 ,Schallschutz durch Abschirmung im Freien* abgestimmt. Auf die RLS-
90 wird aulRerdem in der Anlage 1 der 16. BImSchV ausdricklich Bezug genommen. Die
nach diesen Richtlinien berechneten Beurteilungspegel berticksichtigen bereits windrich-
tungsabhangige Einflisse. Sie gelten fir Windgeschwindigkeiten von 3 m/s von der Stra-
3e zum Immissionsort und Temperaturinversionen, welche die Schallausbreitung fordern.
Damit wird eine durchgangig unginstige Wetterlage vorausgesetzt. Mit dieser pauschali-
sierten Annahme wird flir einen grofReren Schutzbereich ein zugunsten der Betroffenen
hoherer Larmschutzgrad erreicht. Eine dariiber hinaus gehende windabhangige Berech-
nung des Beurteilungspegels ist nach der gegenwartigen Berechnungsmethodik der RLS-
90 nicht moglich. Hierzu bedarf es einer Anderung der gesetzlichen Grundlagen, um der
durch Wind beeinflussten Larmausbreitung Rechnung zu tragen sowie eine Grundlage fir
die stralB3enverkehrsbehordlichen Anordnungen zu bilden. Eine Larmsteigerung aufgrund
windrichtungsabhangiger Einflisse kann nach der DIN ISO 9613-2 ,Dampfung des
Schalls bei der Ausbreitung im Freien Teil 2 Allgemeines Verfahren berechnet werden.
Unter der Annahme, dass eine solche Harmonisierung der gesetzlichen Grundlagen er-
folgt ist, muss gleichwohl nachgewiesen werden, dass bei der ungiinstigen Windrichtung
eine ,deutliche” Larmsteigerung eintritt.

Eine windrichtungsabhéangige Geschwindigkeitsreduzierung auf Grundlage der Larm-
schutz-Richtlinien-StV soll den o. g. Beurteilungspegel unter den o. g. Richtwert absen-
ken, mindestens jedoch eine Pegelminderung um 3 dB(A) bewirken. Dies bedeutet dass
nach dieser fur die Larmvorsorge entwickelten Vorschrift schon ab einer berechneten Dif-
ferenz von 2,1 dB(A) stral3enverkehrsrechtliche MaRhahmen geeignet sein kdnnen. Unter
Berucksichtigung der konkreten Belastungssituation (gem. Tab. 1) bedeutet dies Uber-


http://www.wind-lexikon.de/cms/lexikon/lexikon-s/146-schall.html
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schlagig ermittelt, eine Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten fur Pkw und
Lkw auf jeweils 70 km/h tags und 60 km/h nachts.

In diesem Kontext ist grundsatzlich anzumerken, dass die Berechnungen nach RLS-90
nach oben aufgerundeten Ergebnisse liefern und diese insgesamt ein ginstigeres Ergeb-
nis im Sinne der Larmbetroffenheit liefern als ,genaueren” Berechnungen z. B. nach DIN
ISO 9613-2.

Zusammenfassende Bewertung

Im Bereich der BAB Al wurden in der Vergangenheit umfangreiche aktive Larmschutz-
maflnahmen umgesetzt auf Grundlage der wesentlich niedrigeren Richtwerte der freiwilli-
gen Larmsanierung. Die geltende Berechnungsgrundlage der RLS-90 beriicksichtigt be-
reits windabhéangige Einflisse. Durch diesen pauschalisierten Ansatz wird fur einen gro-
Reren Wirkungsbereich Larmschutzwirkung erzielt. Auch auf Basis der heute geltenden
Gesetzeslage ist die Larmberechnung nicht zu beanstanden, da die lArmtechnischen Er-
gebnisse im Sinne der Betroffenen giinstiger ausfallen, als bei einer Berechnung mit einer
-hoheren Genauigkeit* bei der Abbildung von windrichtungsabhangigen Einflisse. Nicht
zuletzt sind schalltechnisch gesehen die Einflisse weiterer meteorologischen Bedingun-
gen wie die Temperatur und die Luftfeuchtigkeit abzubilden. Dartber hinaus ist fir eine
rechtsbestandige Umsetzung aus heutiger Sicht eine Kombination aus schalltechnischen
Berechnungen und Messungen im Einflussbereich der BAB A 1 erforderlich.

Daruber hinaus sind die rechtlichen Voraussetzungen u. a. eine Angleichung der Grenz-
werte der verschiedenen technischen Vorschriften erforderlich. Die Zustandigkeit fur die
Harmonisierung dieser Vorschriften liegt beim Bund. Eine aus Sicht des Larmschutzes
wiunschenswerte Absenkung hétte dann Folgen fir alle Stralenbaulasttrager, die dann
zusatzlichen Larmschutz finanzieren und herstellen missten.

Um die vorhandene VBA flr eine windrichtungsabhangige Geschwindigkeitsreduktion zu
nutzen, ist eine technisch aufwendige Aufristung erforderlich. Aufgrund der vorhandenen
Larmschutzwand wird eine Entlastungswirkung erst in einer gréR3eren Entfernung erreicht,
d. h. die Wirksamkeit einer windrichtungsabhangigen Geschwindigkeitsregulierung wiirde
sich in einem weit entfernten Bereich entfalten, der geringer belastet ist. Mit einer windab-
hangigen Geschwindigkeitsregelung kénnen sicherlich einzelne Starkwindepisoden auf
der BAB Al technisch beherrscht werden. Dabei muss die Geschwindigkeitsreduktion
eine signifikante Pegelminderung bewirken, weil nach der Larmschutz-Richtlinien-StV
durch straBenverkehrsrechtliche MalRnahmen der Beurteilungspegel unter den Richtwert
abgesenkt werden soll, mindestens jedoch eine Pegelminderung um 3 dB (A) bewirkt
werden.

Eine Umsetzung einer windrichtungsabhangigen Geschwindigkeitsregulierung ist gegen-
wartig nicht mdglich, da

a) die Grenzwerte flr Larmsanierung nicht Gberschritten werden
b) daher eine Regulierung der Hochstgeschwindigkeit keine rechtliche Grundlage hat
c) die technische Machbarkeit nicht erprobt ist.

Wenn nun im vorliegenden Fall die Larmminderung durch windabhangige Geschwindig-
keitsregulierung erfolgen sollte, so ist der Weg dorthin wie folgt denkbar:
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a) Zunachst muss eine politische Initiative auf Bund-Lander-Ebene zur Absenkung
der Grenzwerte fir Larmvorsorge und La&rmsanierung vorbereitet und mehrheitlich
beschlossen werden,

b) Gleichzeitig ist eine weitere Anpassung der Berechnungsgrundlagen notwendig,
um die windrichtungsabhangigen Einfliisse einwandfrei abbilden zu kénnen.

c) Dies alles ist nur sinnvoll, wenn im vorliegenden Fall durch diese Malihahmen
auch Larmminderungen von mehr als 3 db(A) erreicht werden kénnen

Alternative Moglichkeiten zur Larmminderung

Ungeachtet der gesetzlichen Rahmenbedingungen liegt offenbar in Verbindung mit
Witterungseinflissen in den an die A 1 angrenzenden Wohnlagen eine Situation vor,
die bei unginstigen Windverhéltnissen in Verbindung mit dem steigenden Lkw-
Aufkommen als unangenehm empfunden werden kann.

Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr erwagt, eine wissenschaftliche Studie zur Wir-
kung und technischen Machbarkeit einer windabhangigen Geschwindigkeitsregulierung zu
beauftragen.

Wie bereits dargelegt, kann im Zuge der ab 2017 beginnenden Grundsanierung der BAB
Al eine Pegelminderung durch Einbau von eines offenporigen Belages (OPA-Belag, Flis-
terasphalt) und bei Tempo 130 / 80 km/h (Pkw / Lkw) Larmreduzierungen von bis zu 2,8
dB(A) erreicht werden. Einen gesetzlichen Anspruch gibt es hierzu nicht. Daher misste
zwischen Bremen und dem Bund die Finanzierung fur Bau-und Unterhaltung geklart wer-
den.

Daher wird sich das Ressort beim Bund weiter darum bemthen, zukinftig die Verwen-
dung von OPA zu erméglichen.

B. Beschlussvorschlag

Die Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S) nimmt den
Bericht der Verwaltung zur Kenntnis.



