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ZUM GELEIT

Rasenmadhen, Hammern und Sagen, Musiklarm, Geschrei, heulende
Motoren oder auch nur dominierend lastige Hintergrundgerdusche zehren an
den ohnedies strapazierten Nerven der Menschen; und da ist "viel Larm um
nichts”, der oft unnétig um Nichtigkeiten gemacht wird, noch gar nicht
mitgerechnet.

Rund ein Drittel der Wohnbevélkerung Osterreichs fiihlt sich auch nach
statistischen Erhebungen durch den Umweltfaktor "L&rm" erheblich
belastigt und rund 80 % davon macht nach diesen Angaben der
Verkehrslarm aus.

Als Grazer Umweltsstadtrat ist es mir daher ganz besonders wichtig, dal3
das Larmproblem nicht verharmlost wird. Auf der anderen Seite bietet aber
gerade die vorliegende Form einer wissenschaftlich stichhaltigen
Aufarbeitung die Gewahr von objektiven Grundlagen fir subjektiv durchaus
unterschiedlich empfundene Belastungen.

Der vorliegende Verkehrslarm-Kataster, dem andere Teilbereiche folgen
sollen, wurde vom Grazer Umweltamt in Zusammenarbeit mit der
Wissenschaft erarbeitet und bietet eine wichtige Grundlage fur kinftige
stddtebauliche Entwicklungen. Zudem ermdglicht die Einarbeitung der
Daten in den digitalen Stadtplan durch das Stadtvermessungsamt eine
laufende Aktualisierung und Auswertung der Daten. Diese ist wichtig, wenn
es etwa um die Zuerkennung der Forderung von Schallschutzfenstern nach
maoglichst aktuellen Verkehrslarm-Daten geht.

Nicht zuletzt sind der Verkehrslarmkataster und die Konsequenzen, die man
daraus ziehen muB, ein wichtiger Baustein fiir unsere "Okostadt 2000", die
wir in unserem neuen Umwelt-Sachprogramm fiir Graz ausgerufen haben
und konsequent anstreben wollen.

Dr. Peter Weinmeister
(Grazer Umweltstadtrat)
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1. EINLEITUNG

Die technische Entwicklung und unsere Lebensweise, inbesondere die
zunehmende Mobilitat in den letzten Jahrzehnten, haben den L&rm zu einem
ernstzunehmenden Umwelt- und Gesundheitsproblem werden lassen. Vor
allem im StraBenverkehr ist die Larmbelastung in den vergangenen 20
Jahren ganz erheblich angestiegen. Rund 33 % der Bevélkerung sind heute
Larmbeléstigungen ausgesetzt, die zu erheblichen Stérungen des
Wohlbefindens fihren. Spitzenreiter dabei ist der StraRenverkehrslarm, der
uber 80 % der Menschen stort.

Der Straenverkehrslarm wird hauptsachlich durch zwei Gerduschquellen
verursacht: das Antriebsgerdusch der Fahrzeuge (Motoren und Getriebe)
und das Rollgerdusch (Reifen und StraRenbelag). Rollgerdusche tiberwiegen
bei Geschwindigkeiten von tber 50 km/h bei Personenwagen und uber
70 km/h bei Lastwagen. Bei niedrigeren Geschwindigkeiten erzeugen die
Motoren den meisten Larm.

Die bisherigen Anstrengungen zur La&rmbekampfung umfassen verschiedene
MalRnahmen an der Quelle (z. B. Emissionsbegrenzung fiir Motorfahrzeuge
- Motorkapselung), doch werden zum Erreichen einer ertraglichen Larm-
belastungssituation vielerorts Sanierungsmafnahmen, wie
Betriebseinschrénkungen (Nachtfahrverbot fir Lastwagen) oder bauliche
SchutzmaBnahmen (Larmschutzwénde, Schallschutzfenster) nétig sein.

Bereits 1967 wurde im Auftrag des Hygieneinstitutes des Landes Steiermark
von Prof. Dr. Bruckmayer und Dr. Lang fir die Stadt Graz eine
StralRenverkehrslarmkarte erstellt. Die schallmeRtechnischen Erhebungen
fir diese Arbeit wurden von der Unterabteilung des Baupolizeiamtes, aus
der das heutige Grazer Umweltamt hervorging, durchgefihrt. Diese Karte
umfalte die damals relevanten StraRenziige und wurde noch zweimal
fortgeschrieben.

Im Jahre 1985 wurde von der Magistratsabteilung 10/9 - Amt fir techn.
Sicherheitswesen (Umweltschutz) an die TU Graz der Auftrag zur
Erstellung einer KFZ-Verkehrslarmkarte vergeben. Das Ergebnis dieses
Auftrages wurde 1986 in einer Verkehrslarmkarte fur das tbergeordnete
Strallennetz der Stadt Graz dargestellt.
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Das jetzige Umweltamt fiihrte im eigenen Bereich ebenfalls Uber Jahre eine
Vielzahl von Verkehrslarmmessungen - begleitet von Verkehrszéhlungen -
durch. Das Ergebnis dieser punktuellen meRtechnischen Untersuchung
wurde in einer eigenen Verkehrslarmkarte aus dem Jahre 1987 dargestellt.
Diese Karte wurde im Jahre 1988 fortgeschrieben. Der nunmehr vorliegende
Larmkataster "Verkehrslarm™ mit den Verkehrslarmkarten fir das
HauptstraBennetz von Graz (sowohl fir die Tages - wie auch
Nachtsituation) bildet eine fundierte Grundlage fiir die Durchfiihrung von
Sanierungen und SchallschutzmaBnahmen in larmbelasteten Gebieten. Er
gibt aber auch Auskunft tber die L&rmbelastungen bei der Erschlieung von
Bauflachen, sodal} zielgerichtete Vorsorgemalinahmen getroffen werden
konnen.

Die Berechnungen und Auswertungen wurden von der TU-Graz Institut fur
Strallenbau und Verkehrswesen durchgefuhrt. Diese Daten wurden vom
Stadtvermessungsamt in den "Digitalen Stadtplan™ Gbernommen und in der
vorliegenden Form aufbereitet. Den Mitarbeitern des
Stadtvermessungsamtes sei von dieser Stelle fur die konstruktive
Zusammenarbeit und fur die eingebrachten Ideen recht herzlich gedankt.

Insgesamt darf der vorliegende Verkehrslarm-Kataster als wesentlicher
Baustein einer "Okostadt 2000" angesehen werden, wie sie vom neuen
Grazer Umweltsachprogramm zielstrebig und praxisorientiert angestrebt
wird. Im Sinne der Nachhaltigkeit wird dort auch eine Reduktion aller
Verkehrswege mit einer Verkehrslarmbelastung von tber 65 dB um 10 %
angestrebt.
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2. GESETZLICHE GRUNDLAGEN

Der Gemeinderat der Landeshauptstadt Graz hat in seiner Sitzung am 9.
April 1992 und mit den Erganzungsbeschliissen vom 29.10.1992 und vom
26.11.1992 die Verordnung zum 2.0 Flachenwidmungsplan 1992
beschlossen.

Im § 11 dieser Verordnung wird die L&rmsanierung behandelt. Demnach
sind nach Absatz 1 Wohngebiete entlang emittierender Verkehrshander als
Sanierungsgebiete anzusehen. Dafiir wurden die Grenzwerte der ONorm S
5021 fiar ein "Reines Wohngebiet® WR und fir ein "Allgemeines
Wohngebiet" WA als Immissionsgrenzwerte tbernommen.

In Absatz 2 wird die Erlassung eines Larmsanierungsplanes verordnet.
Weiters sind bei Neu-, Zu- und Umbauten fir Wohnzwecke
Larmschutzeinrichtungen im Sinne der Stmk. Bauordnung und dem Stand
der Technik entsprechend vorzusehen.

Der vorliegende Larmkataster "Verkehrslarm™ ist die erste, aber zugleich
auch wichtigste Grundlage fur die Erarbeitung eines Larmsanierungsplanes.
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3. AKUSTISCHE GRUNDLAGEN

3.1. Schalldruckpegel

Hin- und herschwingende Luftmolekiile erzeugen einen schwankenden
kleinen Wechseldruck, den Schalldruck, der dem nur langsam
verénderlichen  statischen Luftdruck  dberlagert  ist. ~ Solche
Druckschwankungen, die z. B. durch mechanisch schwingende Gegenstande
entstehen, breiten sich in der Luft wellenformig aus. Unser Gehor nimmt
diese kleinen Druckschwankungen wahr, sofern die Zahl der Schwingungen
pro Sekunde (Frequenz) im Bereich von 16 bis etwa 16000 liegt. Sie werden
als Schall bezeichnet.

Das Gehor verarbeitet den Schall zu zwei zusammenfassenden Eindrucken:
zur Lautheit und zur tonalen Zusammensetzung. Diese beiden Eindriicke
entsprechen weitgehend den GroRen, mit denen die Physik ein Gerdusch
beschreibt, ndmlich der Intensitat und dem Spektrum.

Die Bewertung eines Gerdusches hangt unter anderem von der Intensitat
und dem Spektrum der Gerduschquelle ab. Das Gehor empfindet ganz hohe
und ganz tiefe Frequenzen bei gleicher Intensitat weniger laut als mittlere
Tonhohen. Diese Gehdoreigenschaft 1aBt sich in MeRinstrumenten durch
elektrische Filter nachahmen. Fir die Larmarten gemaR der ONormen
gelangt die Filterkurve A zur Anwendung.

Die Schall- bzw. La&rmmessung ist demzufolge eine gehdrangeglichene
Intensitatsmessung und wird als Schalldruckpegel in der Einheit **Dezibel™"
(dB) ausgedruckt. Wird die Intensitdt unter Einschalten eines A-Filters
gemessen, so spricht man vom "A-bewerteten Schalldruckpegel”, die
Einheit wird in dB (A) angegeben.
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Einige Beispiele:

Gerauschquelle Empfindung Pegel in dB (A)
Ticken einer Taschenuhr sehr leise 20
Wohnquartier ohne Verkehr leise 30-40
Normales Gespréach maRig laut 60

PKW's im Stadtverkehr laut 70-80

LKW s anfahrend, 5 m sehr laut 80-90
Autohupe, 5 m aulRerst laut 100
PreRlufthammer, 5 m unertraglich 120

Ein Gerdusch wir im Mittel etwa als doppelt so laut empfunden, wenn sein
Pegel um 10 dB (A) erhoht wird. Der Lautstarkeumfang des menschlichen
Gehors reicht von ca. 0 dB (Horschwelle) bis gegen 130 dB
(Schmerzgrenze).

3.2. Larmwirkung

Eine pragnante Definition von Larm bezeichnet ihn als unerwinschten
Schall. Damit ist das Grundproblem der Larmbekampfung angedeutet, das
in der individuellen Beurteilung des Schalls liegt.

Die wichtigsten unerwunschten Wirkungen des Stra3enverkehrlarms sind:
e Schlafstérungen

e Beeintrachtigung geistiger Arbeiten durch Ablenkung und Stérung der
Konzentration,

e Storung der Sprachverstandlichkeit,

-10-
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e Beeintrachtigung vieler Freizeittatigkeiten einschlieBlich Ruhe und
Erholung.

Aus medizinischer Sicht mufl den Schlafstorungen eine besondere
Bedeutung fur die Gesundheit beigemessen werden. Durch UberméRigen
Larm wird der Schlaf sowohl quantitativ, wie auch qualitativ eingeschrankt.
Die Gesundheit ist ein Zustand kdorperlichen, seelischen und sozialen
Wohlbefindens. Demnach missen hédufig Schlafstérungen, Behinderungen
der Erholung und schwere Stérungen der privaten Wohnsphare durch
ubermaRigen Larm als Beeintrachtigung des Wohlbefindens und damit der
Gesundheit bezeichnet werden. Die Belastigung liegt zwischen den
Zustanden von Wohlbefinden und Krankheit; sie tritt im Vorfeld von
Krankheiten auf und kann als Warnsignal schéadlicher Wirkungen aufgefaft
werden.

Fur das AusmaR der subjektiven Empfindung von Stérung und Bel&stigung
sind folgende Faktoren entscheidend:

¢ die Hohe des Schalldruckpegels,

o der Charakter des L&rms: unerwartete oder unregelmaRige Gerdusche
stdren mehr als kontinuierliche,

¢ die Frequenzzusammensetzung: hohe Tone stéren mehr als tiefe,

o die Tatigkeit und die Absichten des Exponierten: Beim Ruhen, in der
Freizeit, beim Schlafen oder bei geistigen Arbeiten stort L&rm am
meisten; die Tageszeit ist also fur die L&rmwirkung von Bedeutung,

o die personliche Einstellung zur Larmquelle: Eine negative Einstellung
zur Larmquelle (z.B. unbeliebte Nachbarn) erhéht das Ausmal} der
Storung, wéhrend eine positive (z. B. zum eigenen Auto) oft keinerlei
Storungen aufkommen &R3t.

-11-
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4. STRARENVERKEHRSLARM

4.1. Larmkarte

Die letzte Bearbeitung der Verkehrslarmkarte Graz erfolgte im Jahre 1986.
Diese Verkehrslarmkarte soll nun aktualisiert und auf den letzten Stand der
Technik, vor allem in Hinblick auf weitere EDV-gestitzte
Auswertungsmaoglichkeiten, gebracht werden.

Die aktualisierte, vorliegende L&rmkarte dient als Grundlage fir die
Durchfiihrung von verkehrsbedingten LarmschutzmaBnahmen im Grazer
Stralennetz. Wenn man von der 1992 letztmalig erhobenen
“Wohnzufriedenheit bezuglich Verkehrslarm” ausgeht, zeigt sich, da mit
40 % unzufriedenen Grazern ein groRer Handlungsbedarf besteht (Quelle:
Sammer, Wernsperger, Fallast 1992).

Den Berechnungen der Kfz-Verkehrslarmkarte 1993 wurden die fir das Jahr
1993 fortgeschriebenen Kfz-Verkehrsbelastungen im Grazer StralRennetz
zugrundegelegt. Diese basieren auf der Grazer Wohnbevolkerung des Jahres
1991 und auf Verkehrsbefragungen der ber Tag nach Graz einfahrenden
Personen des Jahres 1989.

Der Auftrag umfaf3t folgende Leistungen:

e Erganzung der untersuchten Stralenabschnitte auf das Grazer
Vorrangstrallennetz, soweit dafir Verkehrsbelastungen vorhanden sind
Ergénzung und Aktualisierung der Feldaufnahme der
larmimmissionsrelevanten Merkmale

Rechnerische Ermittlung der auf das Jahr 1993 fortgeschriebenen
Verkehrsbelastungen

Rechnerische Ermittlung der durch den Kfz-Verkehr verursachten
Larmimmissionen am Fahrbahnrand fiir StraBenabschnitte, die beztglich
der larmrelevanten Einflisse homogen sind

Aufbereitung der Daten fir die Weiterbearbeitung durch das
Vermessungsamt der Stadt Graz (Erstellung einer Larmkartei, Plottender

-12-
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Darstellung der Kfz-Immissionswerte in 5 dB-Klassen in linienhafter
Form)

e Ermittlung der H&ufigkeitsverteilung der Larmimmissionen in 5 dB-
Klassen nach StraBentyp (Bundes-, Landes- und Gemeindestral3en)

e Dokumentation

4.2. Wohnzufriedenheit und Verkehrslarm

Die Wichtigkeit, die Ermittlung der Verkehrslarmimissionen am laufenden
Stand zu halten, zeigt sich an einer Erhebung der Wohnzufriedenheit in
Abhangigkeit zum Verkehrslarm. Diese Erhebung umfalite 1600 Grazer und
Grazerinnen in einer reprasentativen schriftlichen Umfrage im Jahr 1992
(Quelle: Sammer, Wernsperger, Fallast). Um die Problematik des
Verkehrslarms mit anderen Einflu3bereichen der

Wohnzufriedenheit vergleichen zu kdnnen, sind auch diese in den folgenden
Ausflihrungen beinhaltet.

¢ Wohnzufiedenheit der Grazer und Grazerinnen

40 % der Grazer und Grazerinnen sind mit der Wohnlage in bezug auf
Verkehrslarm nicht zufrieden. Dies liegt Gber dem Osterreichischen Wert
von Stadten mit 27 %. Diese Unzufriedenheit wird von den
EinfluBbereichen “Abgase” und “Verkehrssicherheit” Ubertroffen.

e Wohnzufriedenheit und Wohnform

Bewohner von Einfamilienhdusern sind mit ihrer Wohnsituation
hinsichtlich der L&rmbeldstigung durch Verkehr am ehesten zufrieden.
Diese Zufriedenheit kann mit der geringen Verkehrsbelastung in StraRen
mit Einfamilienhausbebauung begriindet werden. Bewohner von
geschlossenen Geschof3bauten haben die geringste Wohnzufriedenheit.
Die wesentlicheste Ursache hieflr liegt darin, dal} die am starksten
belasteten Stralen vor allem im innenstadtnahen Bereich mit
geschlossener Bebauung liegen.

13-
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Wohnzufriedenheit 1992 in
bezug auf: Bin zufrieden Bin nicht zufrieden

Verkehrslarm ‘ 60 ‘ 40

Kfz - Abgase ‘ 54 ‘ 46

Einkaufsmdglichkeiten ‘ 88 ‘ 12

Erreichbarkeit einer
OV - Haltestelle ‘

| \
54] 46
| \
Gefahrdung von Kindern

und Senioren durch 54 ‘ 46
StralRenverkehr ‘ ‘

Gefahrdung von Ful3- ‘
gangern und Radfahrern

1
1
e riacren | 5| ﬁﬁ
1
1
W

Prozent 50 % 100 %

Abb. 1: Wohnzufriedenheit in bezug auf verschiedene Einflubereiche
(Stichprobe 1600 Grazer und Grazerinnen ab 19 Jahren, Bezugsjahr 1992)
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L 60 50%
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o
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N | 5o 52 —
Zufrieden mit der Wohnqualitat 1992 Zufrieden mit der Wohnqualitat 1992
in bezug aufLarmbelastigung in bezug auf Abgasbelastigung
durch Verkehr durch Verkehr

ABB. 2: WOHNZUFRIEDENHEIT IN BEZUG AUF LARM- UND
ABGASBELASTUNGEN IN RELATION ZUR WOHNFORM (STICHPROBE 1600
GRAZER UND GRAZERINNEN AB 19 JAHREN, BEZUGSJIAHR 1992)

-14-
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e Wohnzufriedenheit und Pkw-Besitz

Pkw-Besitzer flhlen sich durch Larm- und Abgasbeldstigungen (durch
andere Autofahrer) in ihrer Wohnzufriedenheit deutlich weniger
beeintachtigt als Birger und Birgerinnen, die kein Auto besitzen.
Autofahrer verdrdngen die durch den Kfz-Verkehr verursachten
Probleme eher, als Bewohner ohne Pkw. Dies erklart sich daraus, daf}
Autobesitzer auch die positiven Effekte des Autos viel starker nutzen
kdnnen, als Personen ohne Autobesitz (das sind vor allem Frauen und
Senioren).

100%

62
L 57 58 50%

€ 50

(0]

N

e

o

£

(o))

C

>

£

= kein kein

,3 Pkw - Besitz | Pkw - Besitz Pkw - Besitz | Pkw - Besitz

Zufriedenheit mit der Wohnqualitat 1992 Zufriedenheit mit der Wohnqualitat 1992
in bezug auf Larmbelastigung in bezug auf Abgasbelastigung
durch Verkehr durch Verkehr

ABB. 3: WOHNZUFRIEDENHEIT IN BEZUG AUF LARM- UND
ABGASBELASTUNGEN IN RELATION ZUM PKW-BESITZ (STICHPROBE: 1600
GRAZER UND GRAZERINNEN AB 19 JAHREN, BEZUGSJAHR 1992)

-15-
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e Wohnzufriedenheit und Verkehrsbelastung

Deutlich zeigt sich ein Zusammenhang zwischen der Verkehrsbelastung
im Wohnbereich und der Wohnzufriedenheit in bezug auf die
Verkehrsbelastung: mit zunehmender Verkehrsbelastung steigt auch die
Wohn-Unzufriedenheit. Da die Larmimmissionen mit zunehmenden
Verkehrsbelastungen wachsen, ist natirlich der Verkehrslarm neben
anderen Einflulfaktoren wie Abgasen und Unfallgefahrdung, ein
wesentlicher Grund fur diese Unzufriedenheit.

Mit der Wohnqualitat in bezug Aufschlag Verkehrsbelastung 1992
Verkehrsbelastung

im Wohnbereich: zufrieden nicht zufrieden
\ \

< 2000 Kfz/24 h 63 37
2.000 bis
10.000 Kfz/24h 41 59|
10.000 bis
20.000 Kfz/24h 28 72|
20.000 bis
40.000 Kfz/24h 24 76‘

\ \

Prozent 50 % 100 %

ABB. 4: WOHNZUFRIEDENHEIT IN ABHANGIGKEIT VON DER
VERKEHRSBELASTUNG (STICHPROBE: 1600 GRAZER UND GRAZERINNEN AB
19 JAHRE, BEZUGSJAHR 1992)

-16-
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5. STRARENNETZ UND
STRECKENABSCHNITTE

5.1. Untersuchtes Stral3ennetz

Das untersuchte StraRennetz wurde an das aktuelle Vorrangstralennetz
angepal’t. Es beinhaltet in erster Linie jene Strallen, fur die die zul&ssige
Hochstgeschwindigkeit 50km/h und mehr betragt (Stand vom 18.4.1994).

Folgende Ausnahmen von dieser Regel wurden gemacht:

e Jene Strallenabschnitte, die in der Larmkarte 1986 enthalten waren,
wurden auch in der Larmkarte 1994 beibehalten, auch wenn sie mit
Stand von 18.4.1994 im untergeordneten Stralennetz mit Tempo-30-
Regelung liegen, um einen Vergleich fir die L&rmentwicklung zu
haben.

e Streckenabschnitte, die zwar im VorrangstraBennetz liegen, die jedoch
nicht im StraBengraphen des Verkehrsumlegungsmodells enthalten sind
und fur die Verkehrsbelastungen nur mit aufwendigen Z&hlungen zu
ermitteln waren, sind in der L&rmkarte nicht enthalten. Diese fehlenden
Streckenabschnitte umfassen eine Gesamtlange von 45 km. Bei diesen
StraBBen handelt es sich in der Regel um schwach belastete Stralen, die
nicht den Charakter von Hauptverkehrsstraen haben. Die Ursache,
warum nicht fur alle heutigen Vorrangstraen Verkehrsbelastungen
errechnet werden konnten, liegt im folgenden: Eine wesentliche
EingangsgroRe fur das Verkehrswegewahlmodell ist die Einteilung des
Stadtgebietes in 110 Verkehrsbezirke. Diese Grolke bzw. “Feinheit” der
Unterteilung in Verkehrsbezirke hangt von der StichprobengrofRe der
Verkehrserhebung ab. Eine weitere Verdichtung des StraRennetzes, flr
welche die Verkehrsbelastungen errechnet werden, bendtigt eine
Untergliederung des Stadtgebietes in eine groflere Anzahl von
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Verkehrsbezirken. Dies wirde eine grofRere Stichprobe bendtigen, die
nicht vorhanden ist.

Durch diese Vorgangsweise ist eine Aktualisierung und Erweiterung der
Larmkarte 1986 mit vertretbarem Aufwand gegeben.

Insgesamt umfallit das untersuchte Straennetz 349 "larmhomogene”
Streckenabschnitte mit einer Gesamtlange von 230,5 km. Insgesamt hat das
Grazer StraBennetz unter Beriicksichtigung von Haupt- und Nebenstral3en
eine Lange von 1004 km.

Das untersuchte StraBennetz teilt sich nach der zugelassenen
Hochstgeschwindigkeit entsprechend Tabelle 1 auf. Die Aufteilung der
untersuchten Strallenabschnitte nach dem StralRenerhalter (Bund, Land,
Gemeinde) zeigt die Tabelle 2, nach der Art der fir die Larmermittlung
relevanten Randbebauung Tabelle 3.

Anteile der Strecken | Anteile der Strecken in
in km Prozent
Tempo 30 8,0 4 %
V,y = 50 km/h 201,0 87%
V, = 60 km/h 7,4 3%
Vo = 70 km/h 1,6 1%
V1 > 70 km/h 12,5 5 %
Summe 230,5 100 %

TAB. 1: AUFTEILUNG DES UNTERSUCHTEN STRARENNETZES NACH DER
ZULASSIGEN HOCHSTGESCHWINDIGKEIT
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Anteile der Strecken

Anteile der Strecken

in km in Prozent
Bundesstralien 63,1 27 %
Landesstrafien 54,9 24 %
GemeindestralRen 112,6 49 %
Summe 230,5 100 %

TAB. 2: AUFTEILUNG DES UNTERSUCHTEN STRARENNETZES NACH DEM
STRARENERHALTER

Art der Bebauung Anteile der Anteile der

Strecken in km Strecken in
Prozent

beidseitig keine Bebauung 16,5 7%

einseitig keine Bebauung 36,5 16

einseitig offene Bebauung

einseitig keine Bebauung 54 2%

einseitig geschlossene Bebauung

beidseitig offene Bebauung 129,6 56%

einseitig offene Bebauung 16,1 7%

einseitig geschlossene Bebauung

beidseitig geschlossene 26,4 12%

Bebauung

Summe 230,5 100 %

TAB. 1: AUFTEILUNG DES UNTERSUCHTEN STRABENNETZES NACH DER ART
DER RANDBEBAUUNG
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5.2. Kennzeichnung der Stralienabschnitte

Jeder untersuchte StralRenabschnitt ist mit einer 5-stelligen Kennummer
versehen. Die Zehntausender und Tausenderstellen geben die Nummer des
Stadtbezirkes an, die Hunderter- und Zehnerstellen ergeben eine
fortlaufende Nummerierung der Streckenabschnitte im Bezirk. Die
Einerstellen sind fir die Unterteilung von langeren Streckenabschnitten
vorgesehen. Bei der vorliegenden Aktualisierung wurde die Mdglichkeit
mehrmals angewendet. Nullen in der Einerstelle weisen daher auf nicht
unterteilte Streckenabschnitte hin.

Die Nummerierung der Streckenabschnitte ist in einem eigenen Plan im
Anhang dargestellt.
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6. MERKMALE HOMOGENER
STRECKENABSCHNITTE

Da die Kfz-Larmimmissionskarte einer Makrobetrachtung entspricht, das
heilt kleinrdumige Anderungen wie z. B. der Bebauungsstruktur werden
nicht berlcksichtigt, wurden die l&rmrelevanten Merkmale als
Durchschnittswerte homogener Streckenabschnitte ermittelt. Es wurde das
Ziel verfolgt, fur die Larmimmissionen eine Genauigkeit von +- 1 dB zu
erreichen.

Folgende Merkmale wurden der La&rmimmissionsermittlung zugrundegelegt
und in der Tabelle (Abschnittsdatei) dokumentiert:

e Kennummer des Streckenabschnittes (entsprechend der Dokumentation
im Anhang und in der Larmkarte)

e Art der Strafendecke
A = Asphaltbetondecke
B = Betondecke
P = Pflasterdecke

e Steigung in %

Die Steigung wurden aus den Ho6henschichtenlinien des Stadtplanes 1:10000
ermittelt. Da Steigungen und Gefélle unter 2,5 % fir die Ermittlung der
Larmimmissionen nicht relevant sind, ist bei solchen Streckenabschnitten die
Steigung mit 0 % angegeben.

Geschwindigkeit

Die angegebene Geschwindigkeit entspricht der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit. Im Stadtgebiet ist dies in der Regel auch die
tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeit wéhrend der Zeit, in der die
Stralle die fur die Ermittlung von Larmimmissionen maRgebenden
Verkehrsbelastung aufweist.
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e Abstand der Fahrbahnrander
Dieser wurde entweder aus Planunterlagen ermittelt oder in der Natur
aufgemessen.
e Strallenrandbebauung
Fur beide StraBenrdnder (linker und rechter Seitenrand) wurde sie
getrennt in 3 Klassen eingeteilt:
G = geschlossene Verbauung
O = offene Bebauung
K = keine Bebauung

e Abstand der Baufluchten bei geschlossener Bebauung
Bei StraBenabschnitten mit beidseitig geschlossener Bebauung ist der
Abstand der beiden Baufluchten angegeben. Liegt nur einseitig eine
geschlossene Bebauung vor (KG oder OG) so wird der Abstand von der
Strallenachse zur Bauflucht der geschlossenen Bebauung angegeben.
Diese Werte sind in der Tabelle mit einem Stern (*) gekennzeichnet.

e Traufenhoéhe
Fir den Fall der beidseitig geschlossenen Bebauung wurde dieser Wert
aufgrund der mittleren Geschol3h6he und der gemittelten GescholRanzahl
Uber den Streckenabschnitt gemittelt angegeben.

o Kifz-Verkehrsbelastungen
Die Kfz-Verkehrsbelastungen sind als Werktagsnormalverkehr in Kfz/24
Stunden angegeben. Dieser Verkehr entspricht dem Frihjahrs- und
Herbstnormalverkehr (Mai, Juni, September, Oktober) und beinhaltet
den Lkw- und Busbelastungsanteil.

o Lkw-Anteil in %
Dieser Anteil wurde getrennt fur die Zeitrdume Tag und Nacht aus den
angefihrten Verkehrsuntersuchungen inklusive der Busse ermittelt. Das
Lkw-Nachtfahrverbot in  Graz wurde durch einen geringeren
Schwerverkehrsanteil flr den Zeitraum Nacht beriicksichtigt.
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e StralRenbahnbelastung
Die Anzahl der StraBenbahnfahrten wurden fir eine durchschnittliche
Tagstunde aus den Fahrplanen der Grazer Verkehrsbetriebe ermittelt. In
den Nachtstunden wurden wegen Betriebsschlul der Grazer
Verkehrsbetriebe ab Mitternacht keine StraBenbahnfahrten in die
Ermittlung der Larmimmissionen einbezogen.

e Lange des Streckenabschnittes
Zur Weiterverarbeitung, vor allem zur Abschatzung der Anzahl der
betroffenen Anrainer in den einzelnen Schallpegelklassen, wurde dieses
Merkmal dokumentiert. Die Lange der Streckenabschnitte wurde aus
dem Stadtplan M 1:10000 herausgemessen.

e Strallenerhalter des Streckenabschnittes
Fur alle Stralen wurde der StraRenerhalter, unterteilt nach Bund, Land
und Gemeinde angegeben, um eine statistische Auswertung nach diesem
Merkmal zu ermdglichen.
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/. ERMITTLUNG DER VERKEHRS-
BELASTUNGEN DURCH KFZz

7.1. Ausgangsdaten

Aus den Verkehrsuntersuchungen 1989 fur den stadtgrenziberschreitenden
Verkehr und 1991 fiir den Verkehr der Grazer Wohnbevdlkerung (Sammer,
Fallast, Roschel et al, 1991,1993) standen Verkehrsmatrizen des
motorisierten Individualverkehrs zur Verfiigung. Sie wurden fur das Jahr
1993 aktualisiert. Der Glterverkehr wurde aus der Verkehrsuntersuchung
1988 (Herry 1988) fur das Jahr 1993 fortgeschrieben. Die Fortschreibung
auf das Jahr 1993 erfolgt durch  Berucksichtigung  der
Motorisierungsentwicklung fiir Graz und den Bezirk Graz-Umgebung sowie
durch Kalibrierung der Matrix mit Hilfe der Ergebnisse der im Stadtgebiet
von Graz situierten Dauerzéhlstellen an Bundesstralien.

7.2. Verkehrswegewahlmodell

Die auf das Jahr 1993 aktualisierten Kfz-Verkehrsmatrizen wurden mit
Hilfe eines Computermodelles (“Verkehrswegewahlmodell”) auf das
StralRennetz  “umgelegt”. Dies entspricht einer Simulation des
Verkehrsablaufes in einem fur Graz reprasentativen StralRennetz. Dieses
Modell ist folgendermalien zu charakterisieren:
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e Graphenaufbau

Das Wegenetz wird mit Hilfe eines knotenorientierten und gerichteten
Graphen dargestellt. Das heif3t, eine Strecke wird als Verbindung zweier
Knoten angegeben, wobei damit gleichzeitig die Befahrungsrichtung
fixiert ist:

Knoten: dieser kann eine Kreuzung, einen Einflllpunkt als Zentroid
eines Verkehrsbezirkes oder einen sonstigen Strallenquerschnitt
darstellen.

Strecke: diese kann ein Stralenstick des StraBennetzes, eine
“représentative” StraBe des AnliegerstraRennetzes (Sekundarnetz)
darstellen.

Folgende Merkmale werden den Graphenstrecken zugeordnet: zuldssige
Fahrtrichtung, Lange, mittlere Fahrgeschwindigkeit, Kapazitat.

e Routensuche
Die Routensuche erfolgt nach dem Moore’schen Bestwegalgorithmus,
welcher zu dem vorliegenden Programmsystem weiterentwickelt wurde.
Durch kapazitats- und belastungsabhangige Widerstandsveranderung der
Graphenstrecken werden in der Regel bei 5 Iterationsschritten mehrere
(fir jeden Schritt aktuelle Bestwege, max. flinf) gesucht.

e Verkehrsumlegung
Die  Verkehrsumlegung erfolgt analog zur Routensuche in
Iterationsschritten. Auf alle Routen eines Iterationsschrittes wird ein
vorgegebener Anteil der Matrix zugewiesen. Diese Anteile der einzelnen
Iterationsschritte wurden durch Kalibrierung folgendermalien ermittelt:
1. Schritt: 100 % des Durchgangsverkehrs in bezug Graz und 100 %
Guterverkehr der Matrix; Der Durchgangsverkehr, sowie Guterverkehr
benutzt in der Regel das beschilderte Hauptverkehrsstralennetz auf den
selben Routen, welches durch die Routen des ersten Schrittes
reprasentiert wird.
2. Schritt: 40 % des verbleibenden Verkehrs (Binnen-, Ziel- und
Quellverkehr in bezug auf Graz-Stadt)
3. Schritt: 30 % des nach dem ersten Schritt verbleibenden Verkehrs
4. Schritt: 20 % des nach dem ersten Schritt verbleibenden Verkehrs
5. Schritt: 10 % des nach dem ersten Schritt verbleibenden Verkehrs

Das Ergebnis stellt eine nach dem Stand des heutigen Wissens
durchgefiihrte Schatzung der Kfz-Verkehrsbelastung dar.

-25-



& Magistrat Graz, Amt fiir Umweltschutz

8. RECHNERISCHE ERMITTLUNG
DER LARMIMMISSIONEN

8.1. Kfz-Verkehrslarm

Die Ermittlung der Larmimmissionen erfolgte nach den Richtlinien und
Vorschriften fir den StraBenbau (RVS 3.114) sowie den einschlagigen
Normen (ONORM S5021 und OAL 23). Die Larmimmissionen wurden in
Profilen quer zur Stralenachse fur jeden Streckenabschnitt nach der
folgenden Formel ermittelt:

LAyeq:32+10|gMSVL+KR+Ks+KF+KL+KG + Ke

MSVL die fur die La&rmberechnungen maligebende stiindliche
Verkehrsmenge wurde aus den 24-stiindigen Verkehrsmengen
der Verkehrserhebung 1991 errechnet und zwar fir den
Zeitraum “Nacht” (22.00 - 6.00 Uhr) mit 0,7 % des
Tagesverkehrs.

Kr Die Korrektur fur den Einflul von Mehrfachreflexionen wurde
bei StralRen mit beidseitig geschlossener Bebauung
berticksichtigt.

Ks Korrektur fir den Schwerverkehrsanteil; fur den Zeitraum
“Tag” wurden auch Linienbusse fur den Schwerverkehrsanteil
berucksichtigt.

Ke Die Korrektur fur den Fahrbahnbelag betragt fiir Betondecke
+ 2 dB, fur Pflaster + 8 dB; fir Asphaltbelag entféllt die
Korrektur.

KL Die Korrektur fur die Langsneigung wird ab einer

Langsneigung von mehr als 2,5 % berticksichtigt.
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Ko Die Korrektur fur die Fahrgeschwindigkeit wird flr
Geschwindigkeiten tber 50 km/h beruicksichtigt. Fir die
Berlicksichtigung der Tempo-30-Stralien wurde die
Korrekturfunktion extrapoliert.

Ke Korrektur fur die Entfernung des Immissionspunktes von der
StraRenachse. Die Flache zwischen der Emissionsachse und
dem Immissionspunkt wird als reflektierend eingesetzt.

Die Emissionsachse wird unabhangig von der Anzahl der Fahrstreifen in der
Mitte der Fahrbahn angenommen. Wegen fehlender detaillierter
Ermittlungsmoglichkeit kann die zeitweise unterschiedliche Belegung
einzelner Fahrstreifen nicht berticksichtigt werden.

Der so ermittelte Leq,A,F bezieht sich auf Immissionspunkte am
Fahrbahnrand. Fir Punkte | im Abstand d vom Fahrbahnrand werden die
Larmimmissionen folgendermafen ermittelt.

Legar = Legar t101lo0g (f/ (f+2d))

Energiedquivalenter Dauerschallpegel am Immissionspunkt |

eq,Al
Legar Energiedquivalenter Dauerschallpegel am Fahrbahnrand F
f Abstand der beiden Fahrbahnrénder von einander (Spalte 6
aus dem Berechnungprotokoll
d Abstand des Immissionspunktes | vom Fahrbahnrand

Dabei wird fiur den Bereich zwischen Fahrbahnrand und dem
Immissionspunkt keine Bodenddmpfung in Rechnung gestellt.
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Beispiel: Abstand der Fahrbahnrander 12 Meter

Legar =59 dB

Abstand d des Immissionspunktes | vom Fahrbahnrand 4 m.

Leq,AJ:59+1Olog(12/(12+8)):59-2,2:57

Bei Streckenabschnitten mit beidseitig geschlossener Bebauung wurde
neben der Korrektur fur Mehrfachreflexionen der EinfluR der
Einfachreflexionen durch Annahme einer Spiegelschallquelle und Addition
der beiden Schallpegel beriicksichtigt.

Bei Streckenabschnitten mit einseitig geschlossener Bebauung wurde
ebenfalls der EinfluR der Einfachreflexionen beriicksichtigt, und zwar
wurden fur beide Fahrbahnrénder getrennt die Immissionen als Summe des
Direktschalls und des reflektierten Schalls ermittelt und der Mittelwert
errechnet.

Fir Streckenabschnitte mit StralRenbahnlinien wurden fur den Zeitraum
“Tag” die Werte Lagq als Folge des Kfz-Verkehrs und den Lagq aus Kfz-
und Strallenbahnverkehr errechnet. Fiir den Zeitraum “Nacht” wurde der
StraRenbahnlarm nicht bericksichtigt, da ab 22.00 die Frequenz der
StraBenbahnziige sehr gering wird und ab 24.00 Uhr kein
Strallenbahnbetrieb auftritt. Der Anteil des Strallenbahnverkehrs ist damit
rechnerisch nicht relevant. Die Strecken, an denen nur Stralenbahnlarm
auftritt (Maria Trost und Andritz) sind aus diesem Grund in der Larmkarte
fur den Zeitraum Nacht nicht dargestellt.
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8.2. Strallenbahnlarm

Da der Strallenbahnverkehrslarm je nach Fahrzeugart und Gleisbettung in
den einzelnen Stadten mit StraBenbahnverkehr sehr unterschiedlich ist,
wurde ein auf die Grazer Stralenbahnen abgestimmtes Verfahren
angewendet. Zur Ermittlung der L&rmimmissionen durch den
Stralenbahnverkehr wurden in der Theodor Korner StraBe und in der
BurenstraRe vom Magistrat Graz, Amt fur Umweltschutz, L&rmmessungen
wahrend der Vorbeifahrt von StraRenbahnziigen durchgefihrt.

Aus diesen Messungen fur 50 Vorbeifahrten wurde ein mittlerer
Schallereignispegel von 83,4 dB fir eine mittlere Ereignisdauer von 12,4
sec ermittelt.

Fur die Abschnitte Herrengasse und Sudtirolerplatz wurde dieser Wert
wegen der geringen Fahrgeschwindigkeiten auf 81,4 dB reduziert.

Fur N Vorbeifahrten je Stunde ergibt sich damit als Beurteilungspegel:
Laeg=Laem +101gN+101g1/T

Die Anzahl der Vorbeifahrten wurde aus dem Fahrplan der Grazer
Verkehrsbetriebe fir das Jahr 1993 flr eine durchschnittliche Tagstunde
ermittelt.
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9. DARSTELLUNG DER
LARMIMMISSIONEN

Die ermittelten Larmimmissionen am Fahrbahnrand (Grenzlinie zwischen
Fahrbahn und Gehsteig bis 3m Ho6he) sind linienhaft in
Larmimmissionsklassen von 5 dB jeweils fur den Zeitraum “Tag” (Kfz-
Verkehr und StraRenbahn) und “Nacht” (Kfz-Verkehr) dargestellt. Die
Larmimmissionen an der Gebaudefront sind um die Differenz, bedingt
durch die Entfernung der Gebaudefront vom Fahrbahnrand, geringer. Dies
ist insbesondere beim Vergleich der Immissionen mit den zuldssigen
Larmgrenzwerten (65 dB fir die Nutzung “Wohnen” bei Tag und 55 dB fur
“Wohnen” bei Nacht) zu beriicksichtigen.

Die Lé&rmkarten __wq_rden vom Stadtvermessungsamt mit den Farben
entsprechend der ONORM S 5021 hergestellt (siehe Beilage).

Zusétzlich sind die La&rmimmissionen sowie die Berechnungsgrundlagen im
Anhang in Tabellenform dokumentiert.

LARMIMMISSIONSKATASTER GRAZ (Stand Oktober 1994)

Ab- Abstand Ba- Abstand Traufen- LKW-Anteil
schnitt Belag Steigung Geschw. Fahrbahar. bauung Baufluchten hoeshe KFZ/24h in X Strab LEQ-Tag LEQ-Hacht

Nr. in X kMsh m m m Tag Nacht EF2+5TR KFZ
e AL Ju] =0 240 GG 30.D 20.0 2HGLE 7.0 a % a SE 18]
iz A G Q 50 24.0 GG 30.0 20.0 26645 7.0 4.3 q =1 2]
1013 AG 2] 50 24.0 GG 30.0 20.0 28947 7.0 4.9 0 a9 &3
1020 A G 1] 50 16.2 GO s0_0* a 20021 7.0 4.9 0 65 54
1031 A G i} S0 11.0 K¥ .0 )] 24440 4% 4] 44 &0

ABB. 5: AUSZUG AUS DEM BERECHNUNGSPROTOKOLL
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10. INTERPRETATION DES
ERGEBNISSES UND VERGLEICH
DER JAHRE 1986 - 1993

Das Ergebnis zeigt auch bei Bericksichtigung des Abstandes von Gebéauden
vom Fahrbahnrand, dal3 ein GroRteil des bebauten Hauptstaliennetzes tber
den L&rmrichtwerten fur “Wohnen” belastet ist. Dies wird auch durch den
hohen Anteil von 40 % der Grazerinnen und Grazer bestétigt, die mit der
Wohnsituation bezuglich Verkehrslarm unzufrieden sind. Dies bedeutet, da
ein groRer Larmsanierungsbedarf gegeben ist.

Die Larmbelastung in der Nacht liegt in der Regel um etwa 10 dB unter dem
Larmpegel des Tages. Dies entspricht etwa dem halben Larm.

Die am stérksten larmbelasteten Abschnitte tagsiber im verbauten Bereich
mit 72 dB sind der Bahnhofgurtel vor dem Bahnhof und die St.Peter
HauptstraRe im Ortszentrum von St.Peter.

Im dinn verbauten Bereich hat die Phyrnautobahn im Bereich Raach mit
75 dB die absolut groRte Larmbelastung am StraRenrand.

Dartiber hinaus verursachen eine Reihe von Strallenabschnitten im
Stadtgebiet eine L&rmbelastung am Stral3enrand von 71 dB:

e StralRenabschnitte innerhalb des Gurtels, die dicht verbaut sind:

KeplerstralRe (vor Keplergymnasium und beim Bahnhof), Bergmanngasse
beim Geidorfplatz, GrabenstraBe, Langegasse (im Bereich der
Strallenbahn), Heinrich Caspar Gasse, Ostlicher Teil der Steyrergasse.
Die hohe Larmbelastung am StraBenrand dieser Streckenabschnitte ist
deshalb problematisch, da diese Stral3en relativ stark bewohnt sind

e Strallenabschnitte (auszugsweise) aul3erhalb des Gurtels:

Teile der Wiener Stralle, Kérntner Stral3e, Autobahnzubringer Ost (A2-
Z), aullerer Sudgurtel im Bereich mit Tempo-100, Triesterstrale im
Abschnitt Puntigam mit Tempo-60.
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Ein sehr interessantes Ergebnis zeigt ein Vergleich der Ergebnisse der
Larmkarte 1986 mit der Larmkarte 1993:

Es sind folgende Tendenzen festzustellen, wobei zu beachten ist, dafi
Veranderungen der Darstellung der Larmklassen zu 5 dB deutlicher
ausfallen als sie in Wirklichkeit sind. Eine Verdnderung der
Larmpegelklasse kann eine Differenz zwischen 0,1 und 5 dB bedeuten.

An einzelnen EinfallstraBen gibt es eine Larmpegelsteigerung, die in der
Regel durch die in den letzten Jahren stark zunehmenden Verkehrsmengen
bedingt sind. Hiezu gehéren z.B. die Steinbergstralie, die Karntnerstralie
und die Mitterstrale.

StraBen innerhalb des Gurtels zeigen tendenziell eine geringe
Larmreduktion. Da diese Stralien schon seit Jahren an der Kapazitatsgrenze
belastet sind, ist eine Verkehrszunahme nicht mehr mdglich, sodal3 die
durch die verbesserte Fahrzeugtechnologie etwa leiser gewordenen Kfz das
Ergebnis positiv beeinflussen. Dazu z&hlen z.B. der Joaneumring und die
innere Elisabethstralie.

Stralen im &uReren Bereich der Stadt, die eine geringere zuléssige
Hochstgeschwindigkeit aufweisen. Bei diesen Strecken zeigt sich eine
spurbare Reduktion der Larmbelastung, z.B. B 67a in Andritz, die Wiener
Stralle im Stadtgebiet, die Triesterstralie im Bereich der Triestersiedlung.
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11. STATISTISCHE AUSWERTUNGEN

11.1. Langenbilanz nach Belastungsklassen und
Bebauungstyp (Abb.7 und 8)

Bei der Differenzierung nach der Bebauungsform ist zu beachten, daB es
sich bei den errechneten Werten um Larmimmissionen am Fahrbahnrand
handelt, und beim Vergleich mit Immissionsgrenzwerten der Abstand der
Bebauung sowie die Art der Bebauung bzw. der Nutzung zu berticksichtigen
sind.

Wadhrend der Nacht weisen  beidseitig  geschlossen  bebaute
Strallenabschnitte mit einer Lange von 20,5 km am Fahrbahnrand
Larmbelastungen von mehr als 55 dB auf. Die Summe der mit einer
Bebauung (offen oder geschlossen) versehenen Strallenrander, die in der
Nacht Larmimmissionen von mehr als 55 dB aufweisen, betragt insgesamt
153,1 km.

Wahrend des Tages haben 139,7 km des (untersuchten) bebauten
StralRennetzes am Fahrbahnrand einen hoheren Larmpegel als 65 dB.
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b. 7: Langenbilanz des durch einzelne Verkehrslarmklassen tags belasteten
StralRennetzes, unterschieden nach Bebauungsform und Larmklassen
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Abb. 8: Langenbilanz des durch einzelne Verkehrslarmklassen nachts
belasteten StraRennetzes, unterschieden nach der Bebauungsform
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11.2. Langenbilanz nach Belastungsklassen und
StralRenerhalter (Abb. 9 und 10)

Die Differenzierung nach dem StralRenerhalter zeigt erwartungsgeman, daf3
die Bundesstralen die hochsten Larmbelastungen am  StraBenrand
aufweisen. Durch die hoheren zuldssigen Geschwindigkeiten und die
grolReren Verkehrsbelastungen ist zu erklaren, dal3 dieser Strallentyp
uberproportionale Anteile mit hoher Larmbelastung am Stralennetz hat: 99
% des BundesstralRennetzes haben in der Nacht einen héheren Larmpegel
als 55 dB und am Tag Uber 65 dB. Dies entspricht einer Lange von 62,7 km.

Bei den LandesstralRen betragt der Nachtanteil Gber 55 dB 38,5 km oder 70
%, am Tag der Anteil Gber 65 dB 34,3 km oder 62 %. Allerdings weisen
auch die Gemeindestral3en z.B. in der Nacht einen Anteil von 66,9 km oder
59 %, gemessen an den Strecken mit Larmimmissionen tber 55 dB auf.
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Abb. 9: Lé&ngenbilanz des durch einzelne Verkehrslarmklassen tags
belasteten StralRennetzes, unterschieden nach dem StralRenerhalter
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Abb. 10: Léngenbilanz des durch einzelne Verkehrslarmklassen nachts
belasteten Stralennetzes, unterschieden nach StralRenerhalter

[
55,1-60dB

[
65,1-70dB

-38-

D Bundesstr.
D Landesstr.
. Gemeindestr.

D Bundesstr.
D Landesstr.
. Gemeindesstr.



Larmkataster fir das HauptstraBennetz

11.3. Langenbilanz nach Belastungsklassen und
zulassiger Geschwindigkeit (Abb. 11 und 12)

Wéhrend des Zeitraumes Tag von 6.00 bis 22.00 Uhr werden auf 56 % des
untersuchten Strallennetzes am Fahrbahnrand Larmpegel zwischen 65 und
70 dB und auf 11 % des StraBennetzes Larmpegel ber 70 dB erreicht. An
28 % des StraRennetzes liegen die La&rmpegel zwischen 60 und 65 dB. Die
restlichen Anteile weisen Larmpegel unter 60 dB auf.

In der Nacht entspricht die Haufigkeitsverteilung mit geringen
Abweichungen den um 10 dB geringeren Larmpegeln.
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ABB. 11: LANGENBILANZ DES DURCH EINZELNE VERKEHRSLARMKLASSEN
TAGS BELASTETEN STRARBENNETZES, UNTERSCHIEDEN NACH ZULASSIGER
HOCHSTGESCHWINDIGKEIT
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ABB. 12: LANGENBILANZ DES DURCH EINZELNE VERKEHRSLARMKLASSEN
NACHTS BELASTETEN STRARENNETZES, UNTERSCHIEDEN NACH ZULASSIGER
HOCHSTGESCHWINDIGKEIT

Deutlich  zeigt sich, dafl  StraBen mit  hoherer  zul&ssiger
Hochstgeschwindigkeit (z.B. Gber 50 km/h) deutlich lauter sind. Dies liegt
einerseits daran, daB solche StraRen hohere Verkehrsbelastungen aufweisen
und andererseits, dal hohere Geschwindigkeiten auch mehr L&rm
verursachen. Aus Larmschutzgriinden ist eine Begrenzung der zuléssigen
Hochstgeschwindigkeiten auf 50 km/h in bebauten Straenabschnitten zu
empfehlen.
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12. SCHLURBEMERKUNGEN

Die laufende Beobachtung der Larmsituation durch den Autoverkehr ist
eine wichtige MaBnahme, da der Kfz-Verkehrslarm in Stadten zu den
Larmerregern mit der groten Storwirkung zahlt: Laut Mikrozensus 1991
fuhlen sich in Stadten 33 % der Bevolkerung durch Verkehrslarm gestort
und davon 83 % durch Stralenverkehr. In Graz fiihlen sich sogar 40 % der
Bevoélkerung durch StraBenverkehrslarm in ihrer Wohnung gestort.

Die vorliegende Neuauflage der Grazer Verkehrslarmkarte ermdglicht eine
Bestandsaufnahme der derzeitigen Situation und einen Vergleich mit dem
Jahr 1986, dem Bezugsjahr der zuletzt erstellten Larmkarte. Generell ist
festzustellen, dal? in den vergangenen Jahren von der Stadt Graz eine Reihe
von MaRnahmen zum Larmschutz der Bevolkerung durchgefihrt wurde.
Diese Malinahmen umfaliten vor allem den finanziell geférderten Einbau
von Ldarmschutzfenstern, den Bau von Ldarmschutzwénden und die
Herabsetzung der zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit.

Dieses Kartenwerk stellt eine notwendige “Diagnose” dar, sie soll aber auch
den zukunftigen Handlungsbedarf aufzeigen. In diesem Sinne leistet der
Grazer Larmkataster 1993 - "Verkehrslarm™ fur das HauptstraRennetz einen
Beitrag zur Bewulitseinsbildung und bietet die wesentliche Grundlage fur
den Larmsanierungsplan nach dem STEK der Stadt Graz.

Auf jede Diagnose soll aber die notwendige “Therapie” folgen. Diese
Therapie beinhaltet die Erarbeitung des Larmsanierungsplanes. In diesem
sind fir jene StraRen, wo die La&rmgrenze uberschritten sind, Maltnahmen zu
konzipieren.

Vernetzungen und Uberlagerungen diese Kartenwerkes mit anderen Ebenen
des Digitalen Stadtplanes (Objektdateien, Einwohnerdateien,
Flachenwidmungsplan, udgl.) er6ffnen interessante Perspektiven fir die
Zukunft: Status Quo und eventuelle gegebener Handlungsbedarf lassen sich
danach rasch und zielfihrend orten und in Stategien und MaRnahmen
umsetzen.
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