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Larmpegelverteilung bei Kreisverkehrsanlagen

Einleitung

Immer mehr StraBenkreuzungen werden in Kreisverkehrsan-
lagen umgebaut. Der Umbau erfolgt aus verkehrstechni-
scher Sicht und aus Grinden der Verkehrssicherheit sowie
der besseren Anbindung der Wohngebiete. Die Besonder-
heit von Knotenpunkten des StraBenverkehrs liegt darin,
dass dort

- mehrere Verkehrsstrome zusammentreffen
- mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten gefahren wird
- sich die Verkehrsstarke rasch andern kann.

Durch die Erhdhung der Verkehrsstarke im Bereich des Kno-
tenpunkts erhoht sich auch der Schallpegel. Zeigt die Licht-
signalanlage ,rot”, so steigt die Verkehrsstarke vor der Licht-
signalanlage bei gleichzeitiger Abnahme der Fahrgeschwin-
digkeit. Bei der Freigabe des Verkehrsstroms kehrt sich die-
ser Vorgang um; der Schallpegel steigt durch das gleichzei-
tige Anfahren vieler Fahrzeuge an. Im Folgenden wird Uber
die Ergebnisse von Untersuchungen berichtet, die nach [1]
an StraBenkreuzungen durchgefihrt wurden. Gegenstand
der Arbeit war die Messung der La&rmpegelverteilung vor und
nach der Umwandlung von lichtsignalgeregelten Kreuzun-
gen in eine Kreisverkehrsanlage. Es sollte ermittelt werden,
ob der Umbau des Knotenpunkts zur Reduzierung des
Larmpegels und der Larmbelastigung der Anwohner fuhrt.
Zur Feststellung, wie die jeweilige Larmsituation der Knoten-

Bild 1: Verkehrsknotenpunkt in Tamm vor (links) und nach dem Umbau (rechts).

punkte beurteilt wird, wurden unter den Betroffenen Befra-
gungen durchgeflhrt.

Messergebnisse

Zur Durchfihrung von Untersuchungen wurden Kreuzungen
gewahlt, die anschlieBend zu einem Kreisverkehrsplatz um-
gestaltet wurden. Die drei Verkehrsknotenpunkte L1133/
Am Reitweg“ am 06stlichen Ortseingang von Tamm, ,Am
Wallgraben/Moéhringer LandstraBe” im &stlichen Teil von
Stuttgart-Vaihingen und die Kreuzung ,,Plieningen Garbe” in
Stuttgart-Plieningen dienten als Untersuchungsobjekte. Ex-
emplarisch werden hier die Untersuchungsergebnisse am
Knotenpunkt im Tamm wiedergegeben (Bild 1). Die gemes-
senen Differenzen des Mittelungspegels im Referenzpunkt
und in den Immissionspunkten in Abhangigkeit von der Ent-
fernung zur Schallquelle sind in Bild 2 dargestellt. Trotz des
gleichen Verkehrsaufkommens ist die Pegeldifferenz beim
Kreisverkehr im Mittel etwas niedriger als bei der Kreuzung.
Die Regressionskurve bei der Kreuzungssituation liegt ab ei-
ner Entfernung von etwa 20 m oberhalb der der Kreisver-
kehrsregelung.

Die Pegelhaufigkeitsverteilung am Referenzpunkt in Bild 3
zeigt einen deutlichen Unterschied zwischen beiden Ver-
kehrssituationen. Dargestellt ist dort die Verteilung der Pegel
vor und nach dem Umbau des Knotenpunkts. Danach liegt
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Bild 2: Mittelungspegeldifferenz in Abhéangigkeit von der Entfernung zur
Larmquelle. Dargestellt sind die Messergebnisse fur die
lichtsignalgesteuerte Kreuzung und den Kreisverkehrsplatz bei einer
Messhéhe von 1,5 m Gber dem Boden.

das Maximum (H,..,) bei der Kreisverkehrsfihrung deutlich
Uber dem der Kreuzung und die Haufigkeitsverteilung ist
breiter gestreut. Schallpegel oberhalb von 73 dB(A) treten
beim Kreisverkehr nur sehr selten, bei der Kreuzung haufig
auf. Gleich geringe Haufigkeiten stellen sich bei der Kreu-
zung erst ab 78 dB(A) ein. Wahrend bei der urspringlichen
Situation groBe Pegelspriinge und keine ausgepragte Pegel-
haufigkeitsspitze zu erkennen sind, liegt beim Kreisverkehrs-
platz eine Kurve mit ausgepragtem Maximalwert und steilen
Flanken vor. Es dominiert ein recht schmaler Pegelbereich
von etwa 8 dB(A). Um verschiedene Pegelhaufigkeitsvertei-
lungen miteinander vergleichen zu kdénnen, wird die ,Halb-
wertsbreite” DH eingefthrt:
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Bild 3: Pegelhaufigkeit am Referenzpunkt fir die Situationen vor und nach
dem Umbau des Verkehrsknotenpunkts.
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Danach ergibt sich durch den Umbau von lichtsignalgesteu-
erten Knotenpunkten zum Kreisverkehr eine Pegelhaufig-
keitsverteilung mit stark ansteigender Halbwertsbreite. Die
Integration Uber alle Messwerte liefert stets den gleichen
Wert.

Subjektive Beurteilung der Anwohner

Um die Urteile Uber die Anderung der Larmsituation durch
den Umbau des Knotenpunktes besser vergleichen zu kdn-
nen, werden die erfassten Beurteilungen in Schulnoten um-
gesetzt. Die Note , 1 bedeutet eine deutliche Verbesserung,
die Note ,,5“ eine deutliche Verschlechterung der Situation.
Fur Tamm ergibt sich eine Durchschnittsnote von 2,0, das ei-
ner geringflgigen Verbesserung entspricht. Die sich unmit-
telbar am Knotenpunkt befindenden Anwohner sprechen
sich flr eine deutliche Verbesserung (Note 1,4) aus, die Be-
fragten in gréBerer Entfernung stellen keine Anderung fest.
Die Verbesserung der Larmsituation direkt am Knotenpunkt
wurde hauptsachlich durch das gleichméaBige Gerausch be-
grundet. Ein Kreisverkehr wird in allen drei Untersuchungs-
gebieten von den Anwohnern bevorzugt. Wahrend ihn in
Tamm 88% der Befragten bevorzugen, sind es in Plieningen
noch 74% und am Wallgraben 64% der Betroffenen.

Zusammenfassung

Nach dem Umbau von Kreuzungen in Kreisverkehrsplatze
sank der am Referenzpunkt gemessene Mittelungspegel um
etwa 3 dB(A). Von einer deutlichen Verbesserung der Larm-
situation kann daher nicht gesprochen werden. Allerdings
veranderte sich durch den Umbau der Kreuzung die Pegel-
haufigkeitsverteilung wesentlich. Wahrend die Verteilung bei
der urspriinglichen Situation eine flache, langgezogene Kur-
ve darstellte, zeigt sie beim Kreisverkehrsplatz eine hohe,
schmale Kurve mit ausgepragtem Maximalwert. Eine Be-
grindung fur diese Verschiebung der Haufigkeitsverteilung
liegt im homogenen Geschwindigkeitsniveau bei der Kreis-
verkehrsfUhrung. Trotz der schalltechnisch kaum nachweis-
baren Verbesserungen durch den Kreisverkehr stehen ver-
kehrstechnische Griinde im Vordergrund, die einen Umbau
insbesondere rechtfertigen. Bei den parallel zu den Messun-
gen durchgefiihrten Befragungen der Anwohner wurde fest-
gestellt, dass die Anwohner die Situation nach dem Umbau
aus larmtechnischer Sicht als besser beurteilen.
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