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Einleitung

Zur Verbesserung der Larmsituation in Europa hat die EU
im Jahr 2002 die Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG) [1]
erlassen. Sie wurde 2005 in deutsches Recht umgesetzt. Ziel
ist es, den Umgebungslirm zu vermindern und in bisher
ruhigen Gebieten einer Zunahme des Lérms vorzubeugen.
Dazu soll die Belastung in Lérmkarten erfasst und dann
durch konkrete Mafinahmen gemindert werden. Die Ermitt-
lung der Larmbelastung soll zukiinftig nach EU-weit einheit-
lichen Bewertungsmethoden erfolgen. Diese Methoden hat
die EU unter Beteiligung der Mitgliedstaaten in den vergan-
genen Jahren unter dem Akronym CNOSSOS-EU (Common
Noise Assessment Methods for Europe) entwickelt; die fach-
lichen Arbeiten wurden Mitte 2014 erfolgreich beendet. Die
neuen Bewertungsmethoden sollen nunmehr durch eine
Anderung des Anhangs II der EU-Umgebungslirmrichtlinie
eingefiihrt und ab dem 01.01.2019 von allen Mitgliedsstaa-
ten verpflichtend angewendet werden.

Die derzeitigen Uberlegungen zur nationalen Umsetzung
von CNOSSOS-EU werden vorgestellt. Dabei werden fach-
liche Aspekte des Umsetzungsprozesses und daraus resultie-
rende Fragestellungen und Losungsvorschldge dargestellt. Es
wird sowohl auf die fiir die Ldrmberechnung erforderlichen
Daten als auch auf die Interpretation spezieller Fachfragen
eingegangen.

Historie von CNOSSOS-EU

Nachdem nun die Arbeiten an den harmonisierten Bewer-
tungsmethoden fiir den Umgebungsldrm im Sommer letzten
Jahres durch eine Abstimmung der Mitgliedstaaten abge-
schlossen wurden, wird hier nochmals kurz die Entstehung
von CNOSSOS-EU beleuchtet. Ziel war es, den Umge-
bungsldrm europaweit einheitlich zu bewerten um beispiels-
weise Larmkarten miteinander vergleichen zu kénnen. Der-
zeit benutzen die Mitgliedsstaaten zur Erstellung von Larm-
karten entweder durch die EU-Kommission vorgeschlagene
Interimsverfahren oder, wie Deutschland, national angepass-
te Verfahren [2]. Ab dem 01.01.2019 sind dann die EU-weit
harmonisierten Larmbewertungsmethoden CNOSSOS-EU
zu verwenden.

Die Entstehung von CNOSSOS-EU hat sich iiber mehrere
Jahre erstreckt und kann grob in zwei Phasen eingeteilt wer-
den. In Phase A von 2009 bis 2012 wurde die grundlegende
Konzeption der Bewertungsmethoden durchgefiihrt. Weiter-
hin wurden die einzelnen Emissionsmodelle ausgestaltet.
Hier hatten die Mitgliedsstaaten noch ein gro3es Mitsprache-
recht und Maoglichkeiten zur Einflussnahme. Die Phase A
wurde mit Verdffentlichung des JRC Reference Report -
Common Noise Assessment Methods in  Europe
(CNOSSOS-EU)” des Joint Research Center [3] abgeschlos-
sen, in dem die bis zu diesem Zeitpunkt abgestimmten Be-
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rechnungsmodelle verdffentlicht wurden. In der sich an-
schlieBenden Phase B sollte ein Ausbreitungsmodell ausge-
wahlt werden. Des Weiteren sollte der Anhang II mit Ein-
gangsdaten gefiillt und Details der Emissionsmodelle geklart
werden. Diese Aufgaben und die softwaretechnische Umset-
zung der Modelle gab die EU-Kommission an einen exter-
nen Auftragnehmer. Hierdurch waren die Mitgliedsstaaten
nicht mehr aktiv an der Ausgestaltung von CNOSSOS-EU
beteiligt. Die Arbeiten wurden durch die erwdhnte Abstim-
mung abgeschlossen.

Nationale Umsetzung

Nachdem die EU-Kommission das Ergebnis der Abstim-
mung verdffentlichte, wurde das Umweltbundesamt per
Erlass gebeten, die neuen Larmbewertungsmethoden zu
iiberpriifen und eventuelle Ergénzung von Eingangsdaten
vorzunehmen. Dazu wurde eine Steuerungsgruppe unter
Vorsitz des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz,
Bau und Reaktorsicherheit mit Geschéftsfiihrung durch das
Umweltbundesamtes sowie Vertretern des Bundesministeri-
ums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur und Experten der
nachgeordneten Behorden Eisenbahnbundesamt, Bundesan-
stalt fiir StraBenwesen und Deutsches Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt gegriindet. Auflerdem ist eine Vertreterin fiir die
Bundesldander Mitglied der Steuerungsgruppe. In einem
vierteljéhrlichen Treffen sollen die Arbeiten zur nationalen
Umsetzung fachlich begleitet und koordiniert werden.

Steuerungsgruppe

Anhangll der nationale

EU-Umgebungs-
larmrichtlinie

Interpretationen
Préazisierungen

Umsetzung

Abbildung 1: Bausteine der nationalen Umsetzung

Die Umsetzung in Deutschland besteht also aus drei Bau-
steinen (siche Abbildung 1). Das Grundgeriist bildet der
Anhang II der EU-Umgebungslarmrichtlinie. Dieser muss
fachlich und rechtlich national umgesetzt werden. Zur inhalt-
lich fachlichen Umsetzung trigt die Steuerungsgruppe bei,
indem sie versucht, Interpretationsspielriume und Ausle-
gungsunsicherheiten zu prizisieren.

Zeitplan und Arbeitsaufgaben

In den Jahren 2015 und 2016 soll die fachliche nationale
Umsetzung erfolgen. Die erste Aufgabe bestand darin, feh-
lende Parameter und Eingangsdaten zu identifizieren, da
bislang nicht alle nationalen Gegebenheiten abgebildet sind.



Dies ist in weiten Teilen innerhalb der Steuerungsgruppe
abgeschlossen. Weiterhin miissen die Daten, im Anhang II,
gepriift werden, inwieweit diese national iiberhaupt anwend-
bar sind. Falls ja, kdnnen diese einfach {ibernommen wer-
den. Als nidchstes sind Vergleichsrechnungen zwischen
CNOSSOS-EU und den deutschen Verfahren durchzufiihren.
Nur so konnen Auslegungsunsicherheiten und Datenliicken
sicher gefunden werden. Daran arbeitet die Steuerungsgrup-
pe zurzeit. Sind diese drei Schritte bearbeitet, konnen natio-
nale Parameter definiert werden. Dies wird eine Mischung
aus CNOSSOS-Daten, nationalen Messdaten und
Defaultwerten sein. Eine weitere wichtige Aufgabe ist die
Qualititssicherung der neuen Berechnungsmethoden nach
der DIN 45687 ,,Software-Erzeugnisse zur Berechnung der
Gerduschimmission im Freien - Qualitatsanforderungen und
Priifbestimmungen®. Hierfiir miissen Testaufgaben erstellt
werden, um eine einheitliche softwaretechnische Umsetzung
des Anhangs II zu gewiéhrleisten. An die fachliche Umset-
zung soll sich 2017 die rechtliche Umsetzung anschlief3en.
Dazu miissen das Bundes-Immissionsschutzgesetz [4] und
die 34. Bundes-Immissionsschutzverordnung [5] geédndert
sowie die neuen nationalen Bewertungsverfahren veroffent-
licht werden. Das Jahr 2018 dient als Puffer und es konnen
erste Probeanwendungen der angepassten Berechnungsver-
fahren durchgefiihrt werden, bevor am 01.01.2019 die har-
monisierten Bewertungsverfahren EU-weit anzuwenden
sind.

Beispiele fiir offene Fragen
Berechnung des Strafienverkehrslirms

Das zentrale Problem bei der Anwendung von CNOSSOS-
EU fiir die Stralenverkehrsemissionen ist die Frage: Welche
spektralen Korrekturwerte sind fiir Fahrbahnbeldge in
Deutschland anzuwenden? Bisher ist unklar, woher die im
Anhang II hinterlegten Daten kommen, wie sie erhoben
wurden und wer sie erhoben hat. Es ist eine klare Quellen-
angabe mit dem Ursprung der Daten erforderlich. Das Land,
die Ermittlungsmethode und beispielsweise das Ingenieurbii-
ro welches die Daten erhoben und ausgewertet hat miissen
bekannt sein. Nur so kann eine einheitliche EU-weite An-
wendung gewéhrleistet sein.
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Abbildung 2: Schallleistungspegel abhédngig von der Ge-
schwindigkeit und der Temperatur fiir Pkw (Q1), leichte
(Q2) und schwere Lkw (Q3)
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AuBerdem ist vorgesehen, die bendtigte Temperatur (ver-
gleiche Tabelle 2) zur Berechnung des Rollgerdusches mit
einem Defaultwert zu belegen. Erste Berechnungen haben
keine grofle Varianz in den Ergebnissen bei Temperaturdn-
derung gezeigt (Abbildung 2).

Berechnung des Schienenverkehrslirms

Im Bereich der Schienenverkehrsemissionen gibt es keine
grundlegende Problematik, so wie im Stralenbereich, wel-
che zu kléren ist. Vielmehr tauchen viele kleinere Fragen zur
Qualitdt und Einbindung von Eingangsdaten auf.

Als Beispiel wire zu nennen, dass keine Straen-, U- und S-
Bahnen im Modell von CNOSSOS-EU berticksichtigt sind.
Auch fehlen Angaben zu festen Fahrbahnen oder Briicken-
aufbauten. Diese Liicken kdnnen aber national durch die
Verwendung von Emissionsannahmen auf Grundlage der
neuen Schall 03 [6] geschlossen werden.

Da die neuen Bewertungsmethoden sehr detailliert sind
(vergleiche Tabelle 1) stellt sich die Frage, inwieweit alle
verschiedenen Raddurchmesser und Kontaktfilter jedes ein-
zelnen Fahrzeuges bekannt und getrennt erfasst sein miissen.
Sinnvoll wére hier die Einfiihrung von Defaultwerten pro
Fahrzeugkategorie. Durch die Festlegung von nationalen
Standardwerten wird versucht, die Methode zu vereinfachen
und fiir den Anwender keinen Mehraufwand zu den bisheri-
gen Bewertungsmethoden zur Larmkartierung aufkommen
zu lassen.

Im Emissionsmodell von CNOSSOS-EU werden die
Schienenrauheiten ,nicht gut instandgehalten* und ,,nicht
instandgehalten und schlechter Zustand* unterschieden, aber
keine weiteren Anmerkungen dazu gemacht. Die nationale
Regelung sollte eine Definition als Zusatzinformation ent-
halten. Zusétzlich wire zu priifen, ob die beiden Rauheiten
eventuell in einer Kategorie zusammengefasst werden kon-
nen.

Berechnung des Ausbreitungsweges

In der bisherigen deutschen Ausbreitungsberechnung wird
von einer Wetterbedingung ausgegangen. Nach CNOSSOS-
EU wird es zukiinftig zwei Ausbreitungsbedingungen, giins-
tig und homogen, geben. Wichtig fiir die Umsetzung ist, wie
diese Ausbreitungsbedingungen fiir Deutschland zu ermit-
teln und anzuwenden sind. Als Losungsansatz kann die
Verwendung von richtungsunabhingigen Standardwerten
angesehen werden:

Pday =50%
pevening =75%
pnight =100%

Diese sind bereits im franzdsischen Ausbreitungsmodell
NMPB [7] etabliert und werden auch in dem ,,Propagation
software modules - User’s and programmer’s guide® [8]
genannt.

Weiterhin besagt das Ausbreitungsmodell, dass Hindernisse
in allen Dimensionen grofer als 0,5 m sein miissen, um bei
der Reflektion beachtet zu werden. Es wiirden damit einige
Larmschutzwénde bei der Berechnung von Léarmkarten ent-
fallen. Ein nationaler Losungsansatz muss hier noch gefun-
den werden, ohne der Richtlinie zu widersprechen.
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Tabelle 1:Vergleich der Eingangsparameter im Schienenmodell

Eingangsparameter CNOSSOS-EU

Durchschnittliche Anzahl der Fahrzeuge
pro Stunde auf dem j-ten Gleisabschnitt
fiir jeden Fahrzeugtyp und
Durchschnittsgeschwindigkeit

Geschwindigkeit auf dem j-ten
Gleisabschnitt fiir jeden Fahrzeugtyp

Winkel fiir vertikale Abstrahlung
Winkel fiir horizontale Abstrahlung
Mittenfrequenz jedes Frequenzbandes
Schienenrauheit

Radrauheit

Kontaktfilter
Strecken-Ubertragungsfunktion

Fahrzeug-Ubertragungsfunktion
Oberbau-Ubertragungsfunktion

Achsenanzahl des Fahrzeugs
Anschlagsrauheit

Knotendichte/Anschlagsdichte

Antriebs- und Aggregatgerdusche

Kurvenradius

Referenzschallpegel zur Berechnung der
aerodynamischen Schallleistungen in
h=0,5m

Referenzschallpegel zur Berechnung der
aerodynamischen Schallleistungen in
h=4m

Koeffizienten zur Berechnung der
aerodynamischen Schallleistungen

Konstante fiir Briickenzuschlag

UBA-Empfehlung

Vorschlag der EU-Kommission
sollte gefolgt werden, gleicher
Ansatz wie Schall03

zulédssige Strecken- oder
Fahrzeuggeschwindigkeit
verwenden

Vorschlag der EU-Kommission
sollte gefolgt werden

Ubernahme der CNOSSOS-EU
Eingangsdaten mit zusétzlicher
Definition

Daten sind im Annex II Appendix
G hinterlegt mit nationaler
Erginzung

Definition eines Defaultwertes

Daten sind im Annex II Appendix
G hinterlegt mit nationaler
Erginzung

Daten sind im Annex II Appendix
G hinterlegt

Daten sind im Annex II Appendix
G hinterlegt

Definition eines Defaultwertes

Klérungsbedarf ob,
vernachléssigbar in Deutschland,
fiir SchienenstoBe ja, fir
Bahniibergange fraglich

Daten sind im Annex II Appendix
G hinterlegt mit nationaler
Ergénzung

keine Anderung zur Schall03

Vorschlag der EU-Kommission
sollte gefolgt werden, Ergdnzung
nationaler Daten

Daten sind im Annex II Appendix
G hinterlegt mit nationaler
Ergénzung
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Eingangsparameter VBUSch

Summe der Langen aller
Zuge einer Zugklasse pro
Stunde

zuldssige Strecken- oder
Fahrzeuggeschwindigkeit

prozentualer Anteil
scheibengebremster
Fahrzeuge an der Lange des
Zuges einschl. Lok

Art der Fahrbahn

Art des Fahrzeuges

Pegelkorrektur fiir Kurven

Zuschlag fiir Gleis auf
Briicke

1

Dry

DFZ

DRa

DBR



Tabelle 2:Vergleich der Eingangsparameter im Stralenmodell

Eingangsparameter CNOSSOS UBA-Empfehlung
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Eingangsparameter VBUS

Qun  Verkehrsfluss pro Stunde fiir eine Q1-Q3 aus Verkehrszdhlungen mafgebende stiindliche M
Fahrzeugkategorie m entnehmen, Verkehrsstérke
Q4 vernachlassigbar maBgebender Lkw-Anteil p
(liber 2,8 t
Gesamtgewicht)
Vin Durchschnittsgeschwindigkeit einer zuldssige Hochstgeschwindigkeit sollte zuldssige Hochst- VPkws
Fahrzeugkategorie m weiter verwendet werden geschwindigkeit von Vikw
Pkw/Lkw
Agr;m Rollgerdusch-Koeffizient je Oktavband je Daten sind im Annex II Appendix F
Brim Fahrzeugkategorie hinterlegt
Ap;m Antriebsgerdusch-Koeffizient je Oktavband je Daten sind im Annex II Appendix F
Bpim Fahrzeugkategorie hinterlegt
Qqua  durchschnittliche Anzahl der Pkw mit Spikereifen in Deutschland verboten,
Spikereifen pro Stunde in der Zeitperiode T, daher standardméBig auf O setzen
T, Zeit in Monaten
a; b; Spikereifen-Koeffizienten je Oktavband
K.  Temperatur-Koeffizient je Fahrzeugkategorie Daten sind im Annex II hinterlegt
T durchschnittliche Jahrestemperatur Jahresmittel Deutschland fiir t als
Defaultwert
0,  StraBenoberflichen-Koeffizient je Oktavband Daten sind 1m Annex II Appendix F Korrektur fiir Dsio
Bim  je Fahrzeugkategorie hinterlegt, Uberfiihrung nationaler unterschiedliche
Straf3enbelagskorrekturen Stra3enoberflichen
S Steigung/Gefille Vorschlag der EU-Kommission sollte  Steigung/Gefille g

gefolgt werden

Crmx Kreuzungs-Koeffizient je Fahrzeugkategorie

Cpmx je Kreuzungstyp

X kleinste Entfernung zwischen
Punktschallquelle und néchstgelegener
Kreuzung von Linienschallquellen

Weiteres Vorgehen und Fazit

Noch einmal zusammengefasst sind die Hauptaufgaben der
Steuerungsgruppe die Identifizierung fehlender Eingangsda-
ten, die Interpretation und Prézisierung des Anhangs II der
EU-Umgebungslarmrichtlinie, die Ergdnzung von Eingangs-
daten und die Qualititssicherung. Die nidchste Sitzung der
Steuerungsgruppe findet Mitte April 2015 statt. Die jeweili-
gen Experten stellen dort identifizierte Interpretationsliicken
und deren Losungsmoglichkeiten vor. Aufbauend auf den
Arbeiten dieser Gruppe wird das Umweltbundesamt einen
Bericht mit dem aktuellen Stand und weiteren Handlungsop-
tionen in der nationalen Umsetzung im 3. Quartal dieses
Jahres verfassen.
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