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Zusammenfassung: Es ist geplant, die Ortsdurchfahrt von Dorfen durch
straße westlich der Stadt zu entlasten. 
den die 
kommen im Stadtgebiet von Dorfen 
tersuchung sollten die Auswirkungen auf die Schalls
bestehenden Durchgangsstraßen (B15) untersucht werd

Durch die 
insbesondere durch den geplanten Neubau der Bundesa
südlich von Dorfen, mit einer Anschlussstelle an di
Verkehrsaufkommen auf der B15 erhöhen. Gegenüber de
Zustand ist mit Erhöhungen der Beurteilungspegel en
bis zu 3

Die geplante westliche Ortsumfahrung bewirkt eine V
auf die neue Straße. 
Ortsdurchfahrt
sionen an den nächstgelegenen Gebäuden um bis zu 5 

 

 

Diese Unterlage darf nur insgesamt kopiert und weit
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Es ist geplant, die Ortsdurchfahrt von Dorfen durch eine Umgehung
westlich der Stadt zu entlasten. In Verkehrsuntersuchungen wu

den die Auswirkungen dieser Umgehungsstraße auf das Verkehr
kommen im Stadtgebiet von Dorfen dargestellt. In der vorliegenden U
tersuchung sollten die Auswirkungen auf die Schallsituation entlang der 
bestehenden Durchgangsstraßen (B15) untersucht werd

die  allgemeine Verkehrszunahme in den nächsten Jahren und 
insbesondere durch den geplanten Neubau der Bundesa
südlich von Dorfen, mit einer Anschlussstelle an die B15 wird sich das 
Verkehrsaufkommen auf der B15 erhöhen. Gegenüber de
Zustand ist mit Erhöhungen der Beurteilungspegel entlang der Straße um 
bis zu 3 dB(A) zu rechnen. 

Die geplante westliche Ortsumfahrung bewirkt eine Verkehrsverlagerung 
auf die neue Straße. Insbesondere wird sich auch der Lkw Anteil auf der 
Ortsdurchfahrt reduzieren. Daraus ergibt sich eine Minderung der Immi
sionen an den nächstgelegenen Gebäuden um bis zu 5 dB(A).

Diese Unterlage darf nur insgesamt kopiert und weiterverwendet werden.

2 

 eine Umgehungs-
Verkehrsuntersuchungen wur-

Auswirkungen dieser Umgehungsstraße auf das Verkehrsauf-
. In der vorliegenden Un-

ituation entlang der 
bestehenden Durchgangsstraßen (B15) untersucht werden. 

Verkehrszunahme in den nächsten Jahren und 
insbesondere durch den geplanten Neubau der Bundesautobahn A94 

e B15 wird sich das 
Verkehrsaufkommen auf der B15 erhöhen. Gegenüber dem derzeitigen 

tlang der Straße um 

erkehrsverlagerung 
Insbesondere wird sich auch der Lkw Anteil auf der 

Daraus ergibt sich eine Minderung der Immis-
sionen an den nächstgelegenen Gebäuden um bis zu 5 dB(A). 

erverwendet werden.
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1 Anlass und Aufgabenstellung

Es ist geplant, die Ortsdurchfah
Stadt zu entlasten. Durch Verkehrsuntersuchungen wu
hungsstraße auf das Verkehrsaufkommen im Stadtgebie
liegenden Untersuchung sollen d
gangsstraßen untersucht werden.

Die Stadt Dorfen beauftragte die ACCON GmbH die Immissionen aus 
im derzeitigen Zustand sowie im Prognose Null
straß, der Schallsituation für d
zustellen. 

 

 

2 Beurteilungsgrundlagen

Bei der Beurteilung von Verkehrslärm sind je nach A
und Richtlinien zu beachten. 

Gemäß dem Schreiben des Bayerischen Staatsministeriums des Innern, Z
4641.0-001/94 vom 10.6.1996 an die Regierungen, Bauaufsich
zum Vollzug der Baugesetze im Hinblick auf die Immi
recht ist bei einem schutzbedürftigen Gebiet (z.B. ein Wohngebiet), das an e
baulich nicht veränderte Straße heranführt, folgend

„Hier erfolgt die Beurteilung nach der DIN 18005 
die mit Bekanntmachung vom 3.8.1988 (AllMBl 
fohlen wurde. Diese Richtlinie hat nicht die Qualit
sondern gilt als antizipiertes Sachverständigenguta
legten Orientierungswerte
hat zu einem konkreten Einzelfall Überschreitungen der O
um 5 dB(A) anerkannt (vgl. BVerwG, Beschl. V. 18.12

Nicht geklärt ist die Frage, ob in diesem zweiten F
fen, die den Grenzwerten des § 2 der 16. BImSchV 

Die 16. BImSchV gilt nicht für den Fall der Planung
Straße. Deren Grenzwerte sagen aber für ihren Anwen
Änderung öffentlicher Straßen sowie
Schutz der Nachbarschaft vor schädlichen Umwelteinw
lich sind und eingehalten werden müssen (§§ 41, 43 
Grenzwerte sind daher beim Nebenei
Indiz dafür, wann mit schädlichen Umwelteinwirkunge

Bei Planung und Abwägung sind deshalb die vernünfti
Möglichkeiten des aktiven und passi
Werte der 16. BImSchV bzw. die Innenpegelwerte einz
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Anlass und Aufgabenstellung 

Es ist geplant, die Ortsdurchfahrt von Dorfen durch eine Umgehungsstraße 
Stadt zu entlasten. Durch Verkehrsuntersuchungen wurden die Auswirkungen dieser Umg
hungsstraße auf das Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet von Dorfen dargestellt

sollen die Auswirkungen auf die Schallsituation entlang der
gangsstraßen untersucht werden. 

beauftragte die ACCON GmbH die Immissionen aus dem Straßenverkehr 
im derzeitigen Zustand sowie im Prognose Null-Fall, also ohne die geplante Umgehung

der Schallsituation für den Fall der Realisierung der Umgehungsstraße 

Beurteilungsgrundlagen 

Bei der Beurteilung von Verkehrslärm sind je nach Ausgangslage unterschiedliche Normen 

en des Bayerischen Staatsministeriums des Innern, Z
001/94 vom 10.6.1996 an die Regierungen, Bauaufsichtsbehörden und Gemeinden 

zum Vollzug der Baugesetze im Hinblick auf die Immissionsschutzbelange im Bauplanung
zbedürftigen Gebiet (z.B. ein Wohngebiet), das an e

baulich nicht veränderte Straße heranführt, folgendes zu beachten: 

„Hier erfolgt die Beurteilung nach der DIN 18005 – Schallschutz im Städtebau, 
die mit Bekanntmachung vom 3.8.1988 (AllMBl S. 670) zur Anwendung em
fohlen wurde. Diese Richtlinie hat nicht die Qualität einer Rechtsvorschrift, 
sondern gilt als antizipiertes Sachverständigengutachten. Die dort niederg

Orientierungswerte sind somit abwägungsfähig. Die Rechtssprechung 
u einem konkreten Einzelfall Überschreitungen der O

um 5 dB(A) anerkannt (vgl. BVerwG, Beschl. V. 18.12.90, BayVBl 1991, 310).

Nicht geklärt ist die Frage, ob in diesem zweiten Fall auch Pegel überschritten werden dü
des § 2 der 16. BImSchV [2] entsprechen. 

Die 16. BImSchV gilt nicht für den Fall der Planung eines Baugebiets an einer bestehenden 
Straße. Deren Grenzwerte sagen aber für ihren Anwendungsbereich – Bau oder wesentliche 
Änderung öffentlicher Straßen sowie Eisenbahnen und Straßenbahnen –
Schutz der Nachbarschaft vor schädlichen Umwelteinwirkungen durch Geräusche erforde
lich sind und eingehalten werden müssen (§§ 41, 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 BImSchG). Diese 
Grenzwerte sind daher beim Nebeneinander von Verkehrsweg und Baugebiet ein wichtiges 
Indiz dafür, wann mit schädlichen Umwelteinwirkungen durch Geräusche zu rechnen ist.

Bei Planung und Abwägung sind deshalb die vernünftigerweise in Erwägung zu ziehenden 
Möglichkeiten des aktiven und passiven Schallschutzes auszuschöpfen, um jedenfalls die
Werte der 16. BImSchV bzw. die Innenpegelwerte einzuhalten.  

4 

rt von Dorfen durch eine Umgehungsstraße westlich der 
rden die Auswirkungen dieser Umge-

dargestellt. In der vor-
ie Auswirkungen auf die Schallsituation entlang der Durch-

dem Straßenverkehr 
Fall, also ohne die geplante Umgehungs-

ealisierung der Umgehungsstraße gegenüber-

usgangslage unterschiedliche Normen 

en des Bayerischen Staatsministeriums des Innern, Zeichen IIB5-
tsbehörden und Gemeinden 

ssionsschutzbelange im Bauplanungs-
zbedürftigen Gebiet (z.B. ein Wohngebiet), das an eine bestehende, 

Schallschutz im Städtebau, 
S. 670) zur Anwendung emp-

ät einer Rechtsvorschrift, 
chten. Die dort niederge-

sind somit abwägungsfähig. Die Rechtssprechung 
u einem konkreten Einzelfall Überschreitungen der Orientierungswerte 

.90, BayVBl 1991, 310). 

all auch Pegel überschritten werden dür-

 eines Baugebiets an einer bestehenden 
Bau oder wesentliche 
– aus, dass sie zum 

irkungen durch Geräusche erforder-
Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 BImSchG). Diese 

nander von Verkehrsweg und Baugebiet ein wichtiges 
n durch Geräusche zu rechnen ist. 

gerweise in Erwägung zu ziehenden 
ven Schallschutzes auszuschöpfen, um jedenfalls diese 
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Lärmschutz an bestehenden Straßen (
freiwillige Leistung auf Grundlage haushaltsrechtli
Rahmen der vorhandenen Mittel durchgeführt werden. 
für den Verkehrslärmschutz an Bundesfernstraßen in 
97)[3]. 

Lärmschutzmaßnahmen im Sinne einer Sanier
gel einen der in der Verkehrslärmschutzrichtlinie g
schreitet.  

Die folgende Tabelle zeigt eine Übersicht der Grenz
schiedene Gebietsnutzungen.

Die Tageswerte beziehen sich auf einen Beurteilungspe
die Nachtwerte gilt der Zeitraum von 22 bis 6 Uhr. 
energetische Mittelung der Immissionspegel innerhal

Die Beurteilungspegel des Verkehrslärms werden gene
durchschnittlichen täglichen Verkehrsmengen (DTV) e
durch die 16. BImSchV mit Verweis auf die „Richtlin
Ausgabe 1990“ (kurz RLS-90) 
von Schienenwegen (Schall 03) Ausgabe 1990“ 

Tabelle 1:  Orientierungswerte, Grenzwerte und Sanierungswerte

Gebietsnutzung 

reine Wohngebiete (WR) 

allgemeine Wohngebiete (WA)

Kleinsiedlungsgebiete (WS)

Dorf- (MD) und Mischgebiete

Kerngebiete (MK) 

Gewerbegebiete (GE) 
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Lärmschutz an bestehenden Straßen (Lärmsanierung) in der Baulast des Bundes wird als 
freiwillige Leistung auf Grundlage haushaltsrechtlicher Regelungen gewährt. Er kann im 
Rahmen der vorhandenen Mittel durchgeführt werden. Grundlage hierfür sind die „Richtlinien 
für den Verkehrslärmschutz an Bundesfernstraßen in der Baulast des Bundes (VLärmSchR 

Lärmschutzmaßnahmen im Sinne einer Sanierung setzen voraus, dass der Beurteilungsp
gel einen der in der Verkehrslärmschutzrichtlinie genannten Sanierungsgrenzwerte übe

Die folgende Tabelle zeigt eine Übersicht der Grenzwerte und Orientierungswerte für ve
schiedene Gebietsnutzungen. 

e Tageswerte beziehen sich auf einen Beurteilungspegel für die Zeit von 6 bis 22 Uhr. Für 
die Nachtwerte gilt der Zeitraum von 22 bis 6 Uhr. Der Beurteilungspegel beinhaltet eine 
energetische Mittelung der Immissionspegel innerhalb der genannten Zeitinterv

Die Beurteilungspegel des Verkehrslärms werden generell rechnerisch auf Grundlage von 
durchschnittlichen täglichen Verkehrsmengen (DTV) ermittelt. Das Berechnungsverfahren ist 
durch die 16. BImSchV mit Verweis auf die „Richtlinien für den Lärmschutz

90) [6] und die „Richtlinie zur Berechnung der Schallimmiss
von Schienenwegen (Schall 03) Ausgabe 1990“ [7] festgeschrieben. 

Orientierungswerte, Grenzwerte und Sanierungswerte

 Verkehrslärm 

Straßen und Schienenwege 

Orientierungswerte 

nach Beiblatt 1 zu DIN 

18005 Teil 1 „Schall-

schutz im Städtebau“  

in dB(A) 

tags / nachts 

Grenzwerte 

nach Verkehrslärm-

schutzverordnung 

(16.BImSchV) 

in dB(A) 

tags / nachts 

Sanierungswe

50 / 40 59 / 49 

allgemeine Wohngebiete (WA) 55 / 45 59 / 49 

Kleinsiedlungsgebiete (WS) 55 / 45 - / - 

(MD) und Mischgebiete (MI) 60 / 50 64 / 54 

65 / 55 64 / 54 

65 / 55 69 / 59 

5 

) in der Baulast des Bundes wird als 
Regelungen gewährt. Er kann im 

Grundlage hierfür sind die „Richtlinien 
der Baulast des Bundes (VLärmSchR 

ung setzen voraus, dass der Beurteilungspe-
enannten Sanierungsgrenzwerte über-

werte und Orientierungswerte für ver-

gel für die Zeit von 6 bis 22 Uhr. Für 
Der Beurteilungspegel beinhaltet eine 

b der genannten Zeitintervalle.  

rell rechnerisch auf Grundlage von 
rmittelt. Das Berechnungsverfahren ist 
ien für den Lärmschutz an Straßen - 

und die „Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen 

Orientierungswerte, Grenzwerte und Sanierungswerte 

 

Sanierungswerte 

nach Verkehrslärm-

schutzrichtlinien 

(VLärmSchR 97) 

in dB(A) 

tags / nachts 

70 / 60 

70 / 60 

70 / 60 

72 / 62 

72 / 62 

75 / 65 
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3 Örtliche Gegebenheiten

Derzeit durchquert die B15 die Stadt Dorfen von 
rung soll südlich von Dorfen, etwa auf Höhe der Einmündung der St 2084, von de
henden Trasse der B15 nach Westen abzweigen. Die
westliche Richtung und schwenkt dann nach Norden. S
bei um nördlich von Dorfen wieder in die Trasse der bestehenden B15 einzumü

 

Abbildung 1: Lageplan 

 

O
rtsum

gehung

B15
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Örtliche Gegebenheiten 

Derzeit durchquert die B15 die Stadt Dorfen von Süd nach Nord. Die geplante 
n, etwa auf Höhe der Einmündung der St 2084, von de

henden Trasse der B15 nach Westen abzweigen. Die Umgehungsstraße verläuft zunächst in 
westliche Richtung und schwenkt dann nach Norden. Sie verläuft westlich an der Stadt vo

en wieder in die Trasse der bestehenden B15 einzumü
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n, etwa auf Höhe der Einmündung der St 2084, von der beste-

verläuft zunächst in 
ie verläuft westlich an der Stadt vor-
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4 Schallemissionen

Gemäß den Verkehrsuntersuchungen des Büros „Planung
wird sich die geplante Westumfahrung
Dorfen, insbesondere aber auf den Durchfahrtsverkeh
grundelegung dieser Verkehrsuntersuchungen
den Straßen für die Fälle „Bestand“, „Prognose Null
net. Bei den Prognosefällen wurde jeweils auch die 
bahn BAB A 94 mit dem Anschluss an die B15 berücksichtigt. Die Berechnung
nen erfolgte gemäß der RLS-
Tabellen in der Anlage 2 ersichtlich.

Abbildung 2: B15 Straßenabschnitte 
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Schallemissionen 

Gemäß den Verkehrsuntersuchungen des Büros „Planungsgesellschaft Stadt
Westumfahrung auf das Verkehrsaufkommen im O

Dorfen, insbesondere aber auf den Durchfahrtsverkehr auf der B15 auswirken. 
grundelegung dieser Verkehrsuntersuchungen wurden die Schallemissionen der maßgebe
den Straßen für die Fälle „Bestand“, „Prognose Null-Fall“ sowie „Prognose M
net. Bei den Prognosefällen wurde jeweils auch die südlich von Dorfen geplante neue Aut

Anschluss an die B15 berücksichtigt. Die Berechnung
-90 [6]. Die detaillierten Emissionsberechnungen sind aus den 

Tabellen in der Anlage 2 ersichtlich. 

B15 Straßenabschnitte  
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7 

sgesellschaft Stadt-Land-Verkehr“ 
auf das Verkehrsaufkommen im Ortsgebiet von 

r auf der B15 auswirken. Unter Zu-
wurden die Schallemissionen der maßgeben-

Fall“ sowie „Prognose Mit-Fall“ berech-
südlich von Dorfen geplante neue Auto-

Anschluss an die B15 berücksichtigt. Die Berechnung der Emissio-
nungen sind aus den 

 



Bericht-Nr.: ACB-1211-5252/0

 

5252_05_B_ACB_201211.docx 

Tabelle 2: Durchschnittliche täglic
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Tabelle 3: Emissionen der Straßen 
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Durchschnittliche tägliche Verkehrsstärken  

���������	
����� �����	�����

����

������	��

������������

������	��

������������

,%-� ,%-� ,%-�

���
�� ������� �������

�+����� +������ ���	���

���	��� +������ �������

������� ���	��� �������

������� ���	��� �������

�+��
�� ������� ���	���

���+��� ���	��� ���
���

������� ������� ���
���

����+�� ���+��� �������

������� ������ ������ ���	���

���������������� 	��
�� 
�+��� 
�����

���
�� ��+��� ��+���

���
�� 
����� ������

� ������ ������ +�	���

� +��
�� +��
�� ������

der Straßen (B15, Ortsdurchfahrt Dorfen) nach RLS

./��

��������&+���(� )01��02����&+�+�(� )03���2����&+�+�(

%��� 1����� %��� 1����� %���

&��'(� &��'(� &��'(� &��'(� &��'(�

	�*+� �	*�� 		*
� ��*�� 	+*��

	�*	� �	*�� 		*�� ��*�� 	+*	�

	�*�� �	*�� 	�*	� �
*
� 	�*��

	�*�� �	*�� 	�*	� �
*
� 	�*��

	�*	� �	*�� 	�*�� �
*�� 	�*��

	�*�� �
*�� 	�*�� �
*�� 	�*��

	�*
� �	*�� 	�*+� �
*�� 	�*��

	�*�� �	*�� 	�*+� �
*�� 	�*��

	�*+� �	*�� 	�*�� �	*�� 	�*��

	�*
� ��*�� 	�*�� �	*�� ��*��

8 

����

RLS-90 [6] 

3���2����&+�+�(�

1�����

&��'(�

��*��

��*��

��*+�

��*+�

�+*��

�+*��

�+*��

�+*
�

��*��

��*
�



Bericht-Nr.: ACB-1211-5252/0

 

5252_05_B_ACB_201211.docx 

5 Schallimmissionen 

Die durch den Straßenverkehr in der 
in Form von Lärmkarten berechnet und sind in de
Null-Fall) und 3.3 (Prognose Mit
gem. RLS-90 [6] mittels des Computerprogramms Cadna/A
die Pegelminderung durch Abstandsvergrößerung und L
Meteorologiedämpfung sowie Abschirmung durch Gebäud
etwa durch Reflexionen an Gebäuden wurde
den Lärmkarten erfolgt für eine Immissionshöhe von 4,0 m über GOK. 

 

 

6 Beurteilung 

Aus den Lärmkarten Anlage 3
und Nacht ersichtlich. In den Karten 3.4 und 3.5 sind jeweils die Pegeländerungen
Bestand und Prognose Null-Fall (i. W. durch Verkehrszunahme aufgrund Neubau B
Anlage 3.4) und die Pegeländerungen zwischen Progno
(Änderungen durch Bau der Ortsumgehung, Anlage 3.5)

Ohne Ortsumfahrung werden sich sie Beurteilungspegel bis zum Ja
um bis zu 3 dB(A) erhöhen. An den der B15 nächstgelegenen Gebäuden 
im Prognose Null-Fall Beurteilungspegel von über 70 dB(A) tags bzw. über 
auf.  

Durch die geplante Westumfahrung
B15 meist deutlich. Dadurch verringern sich
ung. Die Reduzierungen betragen, je nach Straßenabs
Prognose Null-Fall und bis zu 4 dB(A) gegenüber dem derzeitigen Zustan

Die Orientierungswerte der DIN 18005 sowie die Immi
werden im derzeitigen Zustand sowie im Prognose
Auch die Sanierungsgrenzwerte werden an zahlreichen
ten.  

Auch im Falle mit Westumfahrung
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV noch überschri
schreitungen gegenüber dem Bestand meist deutlich g
te werden im Prognose Mit-Fall nur noch an wenigen Gebäuden und meist nur noc
fügig überschritten. 
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Schallimmissionen  

enverkehr in der Stadt Dorfen verursachten Schallimmission
berechnet und sind in den Anlagen 3.1 (Bestand), 

(Prognose Mit-Fall) dargestellt. Die Schallausbreitungsberechnung 
mittels des Computerprogramms Cadna/A® [8] durchgeführt

die Pegelminderung durch Abstandsvergrößerung und Luftabsorption, Boden und 
Meteorologiedämpfung sowie Abschirmung durch Gebäude berücksichtigt. Pegelzunahmen 

durch Reflexionen an Gebäuden wurden ebenfalls berücksichtigt. 
eine Immissionshöhe von 4,0 m über GOK.  

3 sind die Lärmpegelbereiche für die Beurteilungszeit
Karten 3.4 und 3.5 sind jeweils die Pegeländerungen

Fall (i. W. durch Verkehrszunahme aufgrund Neubau B
Anlage 3.4) und die Pegeländerungen zwischen Prognose Null-Fall und Prognose Mit
(Änderungen durch Bau der Ortsumgehung, Anlage 3.5) dargestellt. 

ahrung werden sich sie Beurteilungspegel bis zum Jahre 2025 stellenweise 
An den der B15 nächstgelegenen Gebäuden 

Beurteilungspegel von über 70 dB(A) tags bzw. über 

Westumfahrung reduziert sich der Verkehr auf der Ortsdurchfahrt d
eist deutlich. Dadurch verringern sich die Immissionen an der angrenzenden Beba

ung. Die Reduzierungen betragen, je nach Straßenabschnitt, bis zu 5 dB(A)
und bis zu 4 dB(A) gegenüber dem derzeitigen Zustand (2008)

Die Orientierungswerte der DIN 18005 sowie die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV 
werden im derzeitigen Zustand sowie im Prognose-Null-Fall zum Teil deutlich überschritten
Auch die Sanierungsgrenzwerte werden an zahlreichen Gebäudefassaden noch überschri

Westumfahrung werden die Orientierungswerte der DIN 18005 sowie d
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV noch überschritten. Allerdings fallen dies
schreitungen gegenüber dem Bestand meist deutlich geringer aus. Die Sanierungsgrenzwe

Fall nur noch an wenigen Gebäuden und meist nur noc

9 

Schallimmissionen wurden 
(Bestand), 3.2 (Prognose 

Die Schallausbreitungsberechnung wurde 
durchgeführt. Dabei werden 
uftabsorption, Boden und 

e berücksichtigt. Pegelzunahmen 
ebenfalls berücksichtigt. Die Darstellung in 

sind die Lärmpegelbereiche für die Beurteilungszeiträume Tag 
Karten 3.4 und 3.5 sind jeweils die Pegeländerungen zwischen 

Fall (i. W. durch Verkehrszunahme aufgrund Neubau BAB A94, 
Fall und Prognose Mit-Fall 

hre 2025 stellenweise 
An den der B15 nächstgelegenen Gebäuden treten derzeit und 

Beurteilungspegel von über 70 dB(A) tags bzw. über 60 dB(A) nachts 

reduziert sich der Verkehr auf der Ortsdurchfahrt der 
die Immissionen an der angrenzenden Bebau-

chnitt, bis zu 5 dB(A) gegenüber dem 
und bis zu 4 dB(A) gegenüber dem derzeitigen Zustand (2008).  

ssionsgrenzwerte der 16. BImSchV 
Fall zum Teil deutlich überschritten. 
 Gebäudefassaden noch überschrit-

werden die Orientierungswerte der DIN 18005 sowie die 
tten. Allerdings fallen diese Über-

eringer aus. Die Sanierungsgrenzwer-
Fall nur noch an wenigen Gebäuden und meist nur noch gering-
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7 Alternativen zur 

Durch die geplante Ortsumfahrung von Dorfen reduzieren sich die Schallimmis
lang der derzeitigen Ortsdurchfahrt der B15 um bis 
nose Mit-Fall). Sollte die Ortsumfahrung nicht realisiert we
ternativen zur Pegelminderung im Bereich der Ortsdurchfahrt.

 

7.1 Instandsetzung / Erneuerung des Fahrbahnbelages

Befinden sich die Fahrbahnen in schlechtem Zustand,
Belastung der Anwohner. Die Sanierung des Straßenbe
duzierung bringen. Rechtliche Vorgaben, ab wann Fah
allerdings nicht. 

Entgegen anfänglicher Skepsis gibt es erhebliche Fo
terasphalten“. Der lärmoptimierte Asphalt (LOA 
im innerstädtischen Bereich geeignet. Es lässt sich
4 bis 5 dB(A) erreichen. 

 

7.2 Straßenverkehrsrechtliche Maßnahmen

Nach § 45 Abs. 1 S. 2 Ziff. 3 StVO können Straßenve
Straßen oder Straßenstrecken aus Gründen des Schutz
und Abgasen beschränken oder verbieten und den Verk

Ein Anwendungsbereich für rechtliche Straßenbeschrä
und/oder Motorräder, innerstädtische Straßen oder Wohnst
Fahrverbote sind vor allem nachts sehr wirkungsvoll
chen 20 Pkws etwa einem Lkw. Das Problem ist allerd
verlagerung. Es müssen geeignete Ausweichrouten vorhanden s
diese Maßnahme evtl. eine ergänzende, zusätzliche M
einer Realisierung der Umgehungsstraße.

Durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses mit n
gerungsvorgängen lässt sich eine spürbare Lärmentla
des Mittelungspegels nur gering ist. Optimal ist ei
bewegender Verkehr. In diesem Fall 
besonders belästigenden Pegelspitzen. Eine Versteti
der Verkehrsfluss nicht durch Anfahren oder Bremsen unterbroche
nahmen sind eine geeignet Ampel
schwindigkeit, Rückbau des Straßenquerschnittes bei
gespuren an Knotenpunkten. 

Eine Verstetigung des Verkehrs in bebauten bzw. bew
die Verkehrsmenge in diesen Bereichen nicht so groß w
ßen kann, sondern sich staut. Hier kann die Einrich
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 Westumfahrung 

mfahrung von Dorfen reduzieren sich die Schallimmis
lang der derzeitigen Ortsdurchfahrt der B15 um bis zu 5 dB(A) (Prognose Null

Fall). Sollte die Ortsumfahrung nicht realisiert werden können, gibt es mögliche A
Pegelminderung im Bereich der Ortsdurchfahrt. 

Erneuerung des Fahrbahnbelages 

Befinden sich die Fahrbahnen in schlechtem Zustand, so führt dies zu einer deutlich höheren 
Belastung der Anwohner. Die Sanierung des Straßenbelages kann mehrere
duzierung bringen. Rechtliche Vorgaben, ab wann Fahrbahnbeläge zu erneuern sind, gibt es 

Entgegen anfänglicher Skepsis gibt es erhebliche Fortschritte bei den so genannten „Flü
terasphalten“. Der lärmoptimierte Asphalt (LOA 5 D) ist auch für niedrige Geschwindigkeiten 
im innerstädtischen Bereich geeignet. Es lässt sich eine Verkehrslärmreduzierung von 

Straßenverkehrsrechtliche Maßnahmen 

Nach § 45 Abs. 1 S. 2 Ziff. 3 StVO können Straßenverkehrsbehörden die Benutzung von 
Straßen oder Straßenstrecken aus Gründen des Schutzes der Wohnbevölkerung vor Lärm 
und Abgasen beschränken oder verbieten und den Verkehr umleiten.  

Ein Anwendungsbereich für rechtliche Straßenbeschränkungen ist das Verbot für Lkw 
der Motorräder, innerstädtische Straßen oder Wohnstraßen zu benutzen. Lkw

Fahrverbote sind vor allem nachts sehr wirkungsvoll. Im innerstädtischen Verkehr entspr
chen 20 Pkws etwa einem Lkw. Das Problem ist allerdings die damit verbundenen Verkehr

ung. Es müssen geeignete Ausweichrouten vorhanden sein. Im Falle von Dorfen ist 
diese Maßnahme evtl. eine ergänzende, zusätzliche Möglichkeit der Lärmreduzierung nach 
einer Realisierung der Umgehungsstraße. 

Durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses mit nur wenigen Beschleunigungs
gerungsvorgängen lässt sich eine spürbare Lärmentlastung erreichen, obwohl die Minderung 
des Mittelungspegels nur gering ist. Optimal ist ein sich langsam mit stetiger Geschwindigkeit 
bewegender Verkehr. In diesem Fall entsteht ein gleichmäßiges Verkehrsgeräusch ohne di
besonders belästigenden Pegelspitzen. Eine Verstetigung des Verkehrs wird erreicht, wenn 

fluss nicht durch Anfahren oder Bremsen unterbrochen wird. Mögliche Ma
nahmen sind eine geeignet Ampelschaltung („Grüne Welle“), Anzeige der empfohlenen G
schwindigkeit, Rückbau des Straßenquerschnittes bei gleichzeitiger Einrichtung von Abbi

 

Eine Verstetigung des Verkehrs in bebauten bzw. bewohnten Gebieten setzt voraus, dass 
e Verkehrsmenge in diesen Bereichen nicht so groß wird, dass der Verkehr nicht mehr fli

ßen kann, sondern sich staut. Hier kann die Einrichtung von sog. Pförtnerampeln eine geei

10 

mfahrung von Dorfen reduzieren sich die Schallimmissionen ent-
zu 5 dB(A) (Prognose Null-Fall zu Prog-

rden können, gibt es mögliche Al-

 so führt dies zu einer deutlich höheren 
lages kann mehrerer dB(A) Lärmre-

rbahnbeläge zu erneuern sind, gibt es 

rtschritte bei den so genannten „Flüs-
5 D) ist auch für niedrige Geschwindigkeiten 

 eine Verkehrslärmreduzierung von 

n die Benutzung von 
es der Wohnbevölkerung vor Lärm 

nkungen ist das Verbot für Lkw 
raßen zu benutzen. Lkw-

. Im innerstädtischen Verkehr entspre-
ings die damit verbundenen Verkehrs-

ein. Im Falle von Dorfen ist 
öglichkeit der Lärmreduzierung nach 

ur wenigen Beschleunigungs- und Verzö-
stung erreichen, obwohl die Minderung 

n sich langsam mit stetiger Geschwindigkeit 
entsteht ein gleichmäßiges Verkehrsgeräusch ohne die 

wird erreicht, wenn 
n wird. Mögliche Maß-

), Anzeige der empfohlenen Ge-
 gleichzeitiger Einrichtung von Abbie-

ohnten Gebieten setzt voraus, dass 
ird, dass der Verkehr nicht mehr flie-

tung von sog. Pförtnerampeln eine geeig-
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nete Maßnahme darstellen. Pförtnerampeln können die
Verkehrs sicherstellen, indem sie den Stau außerhal

 

7.3 Maßnahmen des passiven Schallschutzes

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist (z. B
ßungsfunktion für angrenzende Grundstücke inne
ten für den Austausch eines noch mangelfreien Straß
Asphalt) kommt passiver Schallschutz in Betracht. D
an der baulichen Anlage (Objektschutz, z. 

 

 

8 Zusammenfassung

Es ist geplant, die Ortsdurchfahrt von Dor
Stadt zu entlasten. In Verkehrsuntersuchungen wurden die Auswirkungen dies
hungsstraße auf das Verkehrsaufkommen im Stadtg
liegenden Untersuchung sollten die Auswirkungen auf
henden Durchgangsstraßen (B15) untersucht werden.

Durch die allgemeine Verkehrszunahme in den nächsten Jahren und insbeson
den geplanten Neubau der Bundesautobahn A94 südlich
stelle an die B15 wird sich das Verkehrsaufkommen a
derzeitigen Zustand ist mit Erhöhungen der Beurteil
lenweise bis zu 3 dB(A) zu rechnen.

Die geplante westliche Ortsumfahrung bewirkt eine V
Straße. Insbesondere wird sich auch der Lkw
raus ergibt sich eine Minderung der Immiss
zu 5 dB(A).  

 

Greifenberg, den 20. Dezember 2011

  

i. A. Franz J. Maget  
 ACCON GmbH 
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nete Maßnahme darstellen. Pförtnerampeln können die Flüssigkeit des innerstädt
Verkehrs sicherstellen, indem sie den Stau außerhalb der Ortslage aufbauen.

Maßnahmen des passiven Schallschutzes 

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist (z. B. keine Lärmschutzwand wegen Erschli
ßungsfunktion für angrenzende Grundstücke innerorts) oder aus Kostengründen (z. B. Ko
ten für den Austausch eines noch mangelfreien Straßenbelages gegen einen lärmoptimierten 
Asphalt) kommt passiver Schallschutz in Betracht. Dabei erfolgen Lärmschutzmaßnahmen 
an der baulichen Anlage (Objektschutz, z. B. Schallschutzfenster) 

Zusammenfassung 

Es ist geplant, die Ortsdurchfahrt von Dorfen durch eine Umgehungsstraße 
Verkehrsuntersuchungen wurden die Auswirkungen dies

hungsstraße auf das Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet von Dorfen dargestellt
liegenden Untersuchung sollten die Auswirkungen auf die Schallsituation entlang der best
henden Durchgangsstraßen (B15) untersucht werden. 

Verkehrszunahme in den nächsten Jahren und insbeson
den geplanten Neubau der Bundesautobahn A94 südlich von Dorfen, mit einer Anschlus
stelle an die B15 wird sich das Verkehrsaufkommen auf der B15 erhöhen. Gegenüber dem 
derzeitigen Zustand ist mit Erhöhungen der Beurteilungspegel entlang der Straße um

dB(A) zu rechnen. 

Die geplante westliche Ortsumfahrung bewirkt eine Verkehrsverlagerung auf die
Insbesondere wird sich auch der Lkw-Anteil auf der Ortsdurchfahrt reduzieren.

eine Minderung der Immissionen an den nächstgelegenen Gebäuden 

20. Dezember 2011 

  

  i. A Christian Angerer 
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 Flüssigkeit des innerstädtischen 
b der Ortslage aufbauen. 

. keine Lärmschutzwand wegen Erschlie-
rorts) oder aus Kostengründen (z. B. Kos-

enbelages gegen einen lärmoptimierten 
abei erfolgen Lärmschutzmaßnahmen 

fen durch eine Umgehungsstraße westlich der 
Verkehrsuntersuchungen wurden die Auswirkungen dieser Umge-

dargestellt. In der vor-
 die Schallsituation entlang der beste-

Verkehrszunahme in den nächsten Jahren und insbesondere durch 
 von Dorfen, mit einer Anschluss-

uf der B15 erhöhen. Gegenüber dem 
ungspegel entlang der Straße um stel-

erkehrsverlagerung auf diese neue 
Anteil auf der Ortsdurchfahrt reduzieren. Da-

an den nächstgelegenen Gebäuden um bis 
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Anlage 2 

Schallemissionen 
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