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Das Verkehrsaufkommen auf Osterreichs
BundesstraBen nahm seit Beginn der kon-
tinuierlichen Aufzeichnungen durch Dauer-
zahlstellen im Jahr 1970 jahrlich um durch-
schnittlich 3,7 % zu. Eine noch héhere
Zuwachsrate ist auf den Autobahnen und
SchnellstraBen zu verzeichnen (Abbildung 1).

An den an zwei ausgewahlten Zahistellen
auf der A2 Stidautobahn und der A12 Inntal
Autobahn ermittelten Daten lasst sich die
Entwicklung des Pkw- und Lkw-Verkehrs
seit 1985 ablesen. In den Jahren zwischen
1995 und 2002 kam es auf der A2 zu einer
Steigerung von 80 % des Lkw-Aufkommens
und von 83 % des Gesamtverkehrs. Auf der
A12 Inntal Autobahn wurde bei den Lkws
sogar ein Zuwachs von 118 % und hin-
sichtlich des Gesamtverkehrs ein Ansteigen
von 133 % registriert. Die Steigerung des
Gesamtverkehrs ist also héher als jene des
Lkw-Verkehrs (Abbildung 2).

Hoheres Verkehrsaufkommen verursacht
hohere Larmemissionen.

Zur Verringerung der Larmpegelwerte kdnnen
SchallschutzmaBnahmen — insbesondere
Schallschutzwénde — angeordnet werden.
In Abhangigkeit von der Umlenkung des
Schallstrahles wird ein bestimmtes Schirm-
mal der Abschirmung erreicht. Dadurch
kdnnen die Immissionen entsprechend
verringert werden.

Durch gerade Larmschutzwéande ist eine
Abschirmung von bis zu maximal 20 dB
moglich. Dies erfordert jeweils ein um zumin-
dest 10 dB hoheres Schallddmmman der
Wand. Bei 10 dB Unterschied ist der L&rm-
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Abb. 1: Verkehrsentwicklung 1970 bis 2002 auf Autobahnen und SchnellstraBen
Quelle: nast consulting ZT GmbH. Automatische StraBenverkehrszahlung,
Jahresubersicht 2002, im Auftrag des BMVIT
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Abb. 2: Verkehrsentwicklung 1985 bis 2002
Quelle: nast consulting ZT GmbH. Automatische StraBenverkehrszahlung,
Jahresubersicht 2002, im Auftrag des BMVIT

durchgang durch die Wand nicht mehr
registrierbar. Geringere Schalldammmalie,
z.B. bei alteren Wanden, reduzieren die
Wirksamkeit einer Schallschutzwand.



Einem gréBeren Abschirmungsbedarf infolge
héherer Verkehrsemissionen oder aufgrund
der Forderung der Anrainer nach umfassen-
derem Larmschutz kann durch die Erho-
hung der Schutzwand entsprochen werden.
Durch den langeren Weg der Schallstrahlen
wird die Larmbelastung reduziert.

Eine weitere Verringerung des Larmpegels ist
jedoch nur beschrankt moglich. Bei einem
Abstand von 200 m von der Larmquelle sind
bei einer Wanderhéhung von 4 auf 6 m im
ebenen Bereich 2,2 dB und bei einem Larm-
schutzdamm 2,8 dB zusétzlich zu erreichen.
Hinzu kommt, dass eine Larmschutzwand
im Sinne des Landschaftsschutzes eine
Hohe von 5 bis 6 m nicht Uberschreiten
sollte, wie durch einige negative Beispiele
in Osterreich verdeutlicht wird.

Auch die L&nge der Wand ist entscheidend
flr den L&rmschutz. Je nach der Entfernung
der Emissionspunkte kann nur dann eine
entsprechende Wirkung erzielt werden, wenn
die Larmschutzeinrichtung entsprechend
lang ist.

Reicht die Erhdhung der Wand nicht aus, gibt
es noch andere Moglichkeiten des Larm-
schutzes. Verschiedene Erganzungen, die
auf speziellen Schallumlenkungswirkungen
usw. beruhen und die geringe Verbesse-
rungen bringen, sollen hier nicht behandelt
werden. Vielmehr sollen nachfolgend MaB3-
nahmen prasentiert werden, die ein wesent-
lich héheres Maf an Larmschutz bewirken.

Abbildung 3 zeigt einen Larmschutztunnel
mit massiven Ummantelungen. Fur den
gewunschten Erfolg ist meist ein langerer
Tunnel mit Entliftungseinrichtungen, Beleu-
chtungen, einem Verkehrssteuerungssystem
und Geschwindigkeitsbegrenzungen erfor-
derlich. Das Tunnelsystem stellt die wirk-
samste LarmschutzmaBnahme dar, ist je-
doch sehr teuer und aufwandig in Bau und
Betrieb. In den Portalbereichen treten er-
hohte Larm- und Schadstoffbelastungen
auf, weshalb die Tunnellange und die
Situierung der Portale von besonderer
Bedeutung sind.

Eine weitere Variante der Larmabschirmung
ist die ,leichte” Einhausung (Abbildung 4).
Dabei werden unterschiedliche Materialien —
etwa Holz, Beton, Glas und sonstige
Elemente — verwendet. Ebenso wie beim
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Abb. 3: System Larmschutztunnel
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Abb. 4: System ,leichte” Einhausung

Larmschutztunnel sind hier aus Griinden
der Umwelt- und Verkehrssicherheit ab
einer entsprechenden Lange (zumindest
ab 500 m) Be- und EntlUftung, Beleuchtung,
Tunnelsteuerung sowie Geschwindigkeits-
beschrénkungen notwendig.

Zu beachten ist, dass aufgrund des ge-
schlossenen Raumes dieser Systeme der
Schallpegel deutlich erhdht wird und daher
fUr die Wand- und Deckenelemente ein aus-
reichendes Schallddmmmal (entsprechend
den Emissionswerten) zu wahlen ist.

Bei einem Vergleich der erwahnten Larm-
schutzverbesserungen lassen sich jeweils
folgende Vor- und Nachteile feststellen:
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Erhéhung der Wand:
kostenglinstig, aber Larmschutzverbesse-
rungen nur in einem geringen dB-Bereich

Larmschutztunnel:

sehr teuer in Investition und Betrieb, aber
hohe La&rmschutzverbesserung bei ent-
sprechender Lange

Einhausungen:

teuer in Investition und Betrieb, Verbesse-
rungen entsprechend der Larmdammungs-
werte und Lange der Einhausung

Lasst sich bei einem sehr hohen Verkehrs-
aufkommen durch die Erhéhung der Wand
kein zusatzlicher Larmschutz erzielen,
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Abb. 5: Wirksamkeit des SRS-Larmschutzsystems

Der hohere Schallschutz gegeniiber einer geraden
Larmschutzwand ist signifikant

‘Ghermche Wand (Sm Hahe]
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Abb. 6: Vergleich der Einfligeddmmungen zwischen gerader und gekrimmter Wand
Quelle: Gruber, Nadler, Robl, Talasch — Entwicklungen eines wirtschaftlichen
Larmschutzsystems, BMVIT, StraBenforschung, Heft 509

Abb. 7: SRS - Sound Reducing System — Element

erweist sich das neue SRS-Sound Reducing
System als besonders wirksam. Verglichen
etwa mit einem Larmschutztunnel oder
einer Einhausung ist es zudem kosten-
gunstiger.

FUr das SRS-Larmschutzsystems sprechen
folgende Punkte:

— hoherer Schallschutz als Ubliche
Larmschutzwénde

— vergleichbare Verbesserung ohne
Einhausung des StraBenraumes

— wirtschaftliche Herstellung

— architektonische Vertraglichkeit

— breite Anwendungspalette.

Wie aus Abbildung 5 ersichtlich, wird Larm
durch dieses System wesentlich besser ab-
gehalten. Eine zusétzlich Verbesserung kann
durch die Errichtung einer Mittenwand erzielt
werden. Dies erweist sich insbesondere
bei hohen Immissionspunkten von Vorteil.

Aufgrund der Umlenkung der Schallstrahlen
ist hier die Wirkung deutlich besser als bei
geraden Wanden. Zur Ermittlung der Abschir-
mungswirkung waren aufgrund der teilweise
Einhdllung der Emissionsquellen und der
gebogenen Form neue empirische Unter-
suchungen erforderlich, die mittels Schall-
messungen an Modellen durchgefuhrt wur-
den. Diese wurden in einem MaBstab von
1:20 und aus glasfaserverstérktem Polyester
angefertigt. Die Schallerzeugung erfolgte
mit einer Hochspannungsimpulsschallquelle.
Die Messungen wurden mit Kondensator-
mikrophonen in einem Frequenzbereich von
2 kHz bis 100 kHz durchgeftihrt, was einem
Frequenzbereich im Original von 100 Hz bis



Abb. 8: Beispiele der Farbgestaltung

5 kHz bis 15 m Hohe und 100 m Entfer-
nung von der Fahrbahn entspricht. Fur
weitere Bereiche wurden die Larmpegel-
werte extrapoliert.

BerUcksichtigt wurden auch die verbesserten
Schalldammwerte der Wand, da aufgrund
der hohen Schallabsorbierung eine hdhere
Schallddmmung als bei geraden Larm-
schutzwanden gegeben ist. Weiters wurde
ein Augenmerk auf die hochabsorbierenden
Wandausbildungen insbesondere fur die
von den Reflexionen betroffenen Bereiche
gelegt und unterschiedliche Systeme fir
Seiten- und Mittenwande untersucht. Es
zeigt sich, dass das kreisrunde System die
besten larmtechnischen Werte aufweist
und auch konstruktiv zu bevorzugen ist.

Abbildung 6 zeigt die unterschiedliche
Wirkung einer 5 m hohen, geraden Wand
und einer gebogenen Larmschutzwand.
Der Vergleich zeigt, dass Verbesserungen
bis zu 8 dB mdglich sind.

Das Larmschutzsystem wurde gemeinsam
mit der Firma Rieder bis zur Baureife weiter-
entwickelt (Abbildung 7). Auf Fundamenten
(sowohl Streifenfundamente als auch in
manchen Féllen eine Tiefgrindung) wird
ein Stahleinbauteil befestigt. AnschlieBend
werden Betonfertigteile aufgesetzt, wobei
sich der Querschnitt nach oben verringert.
Die einzelnen Elemente werden verdtbelt.
Die Nase wird schrag abgeschnitten und
mit geringen Radien ausgerundet, um die
Eiszapfenbildung zu erschweren. Ist eine
Absorptionswirkung erforderlich, werden
hochabsorbierende Elemente aus Holz-
beton eingeflgt. Die Farbgebung kann
entsprechend den Anforderungen erfolgen
(Abbildung 8). Derzeit wird an der Weiter-
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entwicklung des Systems noch gearbeitet.

Die gute Einbindung in die Landschaft zeigt,
dass die Kennzeichnung als ,landmark® im
Vordergrund steht. Das System wirkt wie
ein dynamischer, echsenartiger Korper, der
die Landschaft durchlauft (Abbildungen 9
und 10).

Abbildung 11 zeigt den weltweit ersten
Prototypen einer Larmschutzwand nach
dem SRS-System. Die einwandfreie Ab-
schirmung eines Lkws durch das System
ist auch optisch zu erkennen.

Zusammenfassend konnen als wesentliche
Vorteile des SRS angefuhrt werden:

SRS ermdglicht wirksamen und wirtschaft-
lichen Larmschutz flr hoch belastete Sied-
lungsgebiete und ermdglicht die Schaffung
neuer Siedlungsraume.

Im Vergleich zu einer geraden Wand kann
durch SRS bis zur Halfte der empfundenen
Lautstarke erreicht werden (d.h. gleiche
Wirkung wie gerade Wand bei einem Finftel
der Verkehrsstéarke).

Einhausungen kénnen bei vergleichbaren
Larmschutzverbesserungen vielfach ver-
mieden werden.

Quelle: Gruber, Nadler, Robl, Talasch: Entwicklung
eines wirtschaftlichen Larmschutzsystems, Bundes-
ministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie,
StraBenforschung Heft 509. Wien 2001.
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Abb. 9a: Landschaftliche Eingliederung

Abb. 9b: Landschaftliche Eingliederung

Abb. 10: Landschaftliche Eingliederung

Abb. 11: SRS-Prototyp
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