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Bauplanung

Fritz Sahm, Gorwihl

Schutz vor dem Verkehrslarm

Voraussetzungen bei der Planung
von Verkehrsbauten

Eingehende medizinische Unter-
suchungen haben ergeben, dal bei
Uberschreiten einer bestimmten
Larmgrenze fir langere Zeit der
Mensch krank wird. Liegt der
Larm bei etwa 85 bis 90 Dezibel
(dB), so tritt nach mehr oder
weniger langer Zeit — je nach Ver-
anlagung des einzelnen — Schwer-
horigkeit ein. Der Genesungsfort-
schritt eines Kranken wird ver-
zogert, wenn er Verkehrslarm,
Flug- oder Baularm langere Zeit
ausgesetzt ist.

Es stot jedoch auf vielfaltige
Schwierigkeiten, wenn man die
storenden Einflisse des Larms
schon bei der Planung von Ver-
kehrsbauten beriicksichtigen will.
Eine davon ist die fehlende Kennt-
nis der physikalischen, technischen
und planerischen Zusammenhange.
Um diese Liicke zu schlieRen, ver-
anstaltete die Technische Aka-
demie Wuppertal ein  Seminar
«Verkehrsplanung und Larmschutz-
maRnahmeny.

Uber Untersuchungen der Bundes-
bahn-Versuchsanstalt ~ Munchen
betreffend AuBen- und Innen-
gerausche von Schienenfahrzeu-
gen auf oberirdischen und unter-
irdischen Strecken und Moglich-
keiten der Larmminderung refe-
rierte Dr.-Ing. C. Stiiber. Bei Schie-
nenfahrzeugen werden geringe
Gerauschabstrahlung in die Nach-
barschaft, niedriger Gerausch-
pegel im Innern der Fahrzeuge
sowie in den Fihrerstanden der
Triebfahrzeuge gefordert. Das an
sich breitbandige Gerauschspek-
trum kann in seinem Aufbau und
Pegel durch den Zustand der
Schienen- und Radoberflache so-
wie die Anregung des Rades und
der Schiene in deren Eigenfre-
quenzen stark beeinflult werden.
Die Gerauschentwicklung nach
aulen ist abhangig von der Fahr-
geschwindigkeit und auch von
meteorologischen  Bedingungen.
Elektrische Lokomotiven sind nicht
lauter als die Wagen, ebenso
Diesellokomotiven mit entspre-
chenden Schalldampfern. Man
kann das Vorbeifahrgerausch durch
Schallschirme von etwa 2 m
Hohe Uuber Schienenoberkante,
die 2,5 m von der Gleismitte ent-
fernt aufgestellt werden, verrin-
gern.

Je nach ihrer Konstruktion strahlen
Eisenbahnbricken einen groReren
Gerauschpegel ab, der das Strek-
kengerausch um bis zu 18 dB
ubertreffen kann, wobei auch die
Gleislagerung entsprechenden Ein-
fluR hat. Am lautesten sind Stahl-
bricken mit schotterloser, un-
mittelbarer  Schienenbefestigung,
die deshalb in bewohnten Gebie-
ten nicht mehr gebaut werden.

Unterirdische Bahnanlagen

Das Ein- und Ausfahrgerausch in
unterirdischen Bahnhofen lalt sich
durch schallabsorbierende Aus-
kleidung der Decken und Wande
auf etwa 75 dB verringern. Ver-
suche zur Verbesserung der Korper-
schalldammung zwischen Schiene
und Tunnelbauwerk durch Ver-
doppeln der Schotterbetthohe oder
Sandschuttungen fihrten zu kei-
nem Ergebnis. Schotterlose Befe-
stigungen des Gleises auf der
Tunnelsohle bewirken im Vergleich
zum Schottergleis im allgemeinen
hohere  Korperschallpegel —am
Tunnelmauerwerk. Es wurden je-
doch auch elastisch gefederte
Lagerungen ohne Schotter ent-
wickelt, die sich glinstiger verhal-
ten. Durch Lagerung des Gleises
auf einer Betonplatte und Abfedern
der Platte auf der Tunnelsohle
wurden Minderungen des Korper-
schallpegels um 10 dB und mehr
erzielt. Durch Verdoppelung der
Dicke der Tunnelwandungen wer-
den Pegelminderungen von etwa
18 dB erwartet.

Gerauschmessungen

an Kraftfahrzeugen

Der Gerauschpegel der Stadte wird
erheblich durch den starken Kraft-
fahrzeugverkehr erhoht. Es st
daher unbedingt notwendig, daR
man die von den Kraftfahrzeugen
verursachten Gerausche so weit
wie nur irgendmoglich herabsetzt.
Hierzu sind Gerauschmessungen
an Kraftfahrzeugen unter verschie-
denen Betriebszustanden erforder-
lich, Uber die Oberingenieur G.
Frietzsche referierte. Der interna-
tional festgestellte Typgerausch-
pegel ist ein Summenpegel, der
als Fahrgerausch in der Beschleuni-
gung gemessen wird und auf den
zahlreiche Einzelkomponenten ein-
wirken, zum Beispiel der mecha-
nische Motorpegel das Ansaug-
und Auspuffgerdusch, die Fahr-
bahnoberfliche und die Reifen.

Die Wirkung von reflektierenden (r) und
absorbierenden Larmschutzwénden (a) an
StraBen, vierspurige Autobahn, Entfernung
der Wohnung von der Larmschutzwand 40 m,
H = Hohe der Wohnung lber StraBenober-
flache.

Ldarmschutzwande

Zur Planung zielvoller MaRnahmen
zur Gerauschminderung sind er-
weiterte Messungen notwendig.
Dazu gehort auch die Messung der
Einflisse durch individuelle Fahr-
zeugbedienung, wie lautes und
leises TurenschlieBen, normales
und sportliches Anfahren, Gang-
wahl im Stadtbereich. Auch beim
Motoranlassen sind Gerausche oft
sehr verschieden. Witterungsab-
hangige Gerausche, bedingt durch
Fahrbahnnasse, Wind, Schnee
oder Eis, konnen die MeRergeb-
nisse erheblich beeinflussen. Wei-
terhin spielen der Beladungszu-
stand, die jeweilige Beschaffenheit
der Reifenlaufflache und auch der
Reifendruck eine nicht unerheb-
liche Rolle. Die Randbebauung der
StraBen, die Verkehrsdichte und
der Fahrbahnverlauf beeinflussen
ebenfalls den Gerauschpegel.

Eine deutliche Minderung der
Gerauschbelastigung durch Kraft-
fahrzeuge kann nur dann erreicht
werden, wenn alle moglichen tech-
nischen MaRBnahmen sowohl an
den Fahrzeugen wie auch auf der
Fahrbahn und bei den Fahrzeug-
reifen durchgefuhrt werden.

Schallschutz im Wohnungsbau

Uber Schallschutz im Wohnungs-
bau gegen Umweltlarm referierte
Dr.rer. nat. H. Schmidt. Er forderte,
dalR der Bewohnereiner Eigentums-
wohnung ebenso ungestort und
ungehort leben konnte wie in
einem Eigenheim. Immer mehr
werden im Wohnbereich Maschi-
nen und Gerate eingesetzt, die oft
betrachtlichen Larm erzeugen.
Beim Kauf achtet man meist nur
auf die technische Funktion; erst
beim praktischen Gebrauch be-
merkt man dann die starke Larm-
entwicklung. Es sei daher unbe-
dingt notwendig, daB die Industrie
leisere Haushaltsmaschinen ent-
wickelt, wobei man auch beson-
ders auf die Hobby-Gerate und
Rasenmaher achten mul3. Die
Festlegung von Grenzwerten flr
die Gerauschentwicklung dieser
Gerate ist dringend erforderlich.

Klavierspiel, Kindergeschrei und
Hi-Fi-Anlagen bringen Schallpegel
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von zum Teil weit Uber 90 dB.
Dagegen schitzt auch nicht an-
nahernd eine Bauweise mit er-
hohter Schalldammung nach den
Empfehlungen der DIN 4109. Hier
mul vielmehr ein Schallschutz
eingebaut werden, wie er bisher
nur fur Bauteile zwischen ruhigen
Schlafraumen oder Wohnraumen
und lauten Raumen, wie Gast-
statten und Kegelbahnen, Vor-
schrift ist.

Den geringsten Schutz gegen Um-
weltlarm hat meist die Fassade
unserer Hauser, und dies, obwohl
der intensivste Larm heute auf
unseren StraBen produziert wird.
So ist es kein Wunder, dal nach
einer Umfrage aus dem Jahr 1970
die meisten Menschen — selbst
auf dem Land — Uber Storungen
durch Verkehrslarm klagen. Der
geringe Schallschutz von Fassa-
den ist fast ausschlieRlich auf die
zu geringe Dammung der Fenster
zurlickzufuhren, deren mittleres
Schalldamm-MaR meist nur 20 bis
25 dB betragt. Es ist ohne weiteres
moglich, beim Bau die Schall-
isolation der Fenster zu erhohen.
Doppelverglasungen mit minde-
stens 5 cm Scheibenabstand und
zusatzlicher spezieller Falzdichtung
konnen den Schall um 35 bis
40 dB dampfen. Gegen Fluglarm
schiitzen Kastendoppelglasfenster
mit Anpredichtung.

Der immer mehr ansteigende Stra-
Benverkehrslarm kann vom Wohn-
bereich nur durch SchutzmaRnah-
men ferngehalten werden, die sich
erheblich von der konventionellen
Bauweise unterscheiden. Bereits
die Gebietsplanung mul so vorge-
nommen werden, dal besonders
starke Verkehrslarmquellen — wie
HauptverkehrsstraBBen, StraRen mit
Steigungen oder Ampelregelungen
—von Wohnhausern moglichst weit
weg oder zumindest abgeschirmt
angelegt werden. Bei gunstigen
Gelandeformen und nicht zu
hohen Bebauungen kann eine
zusatzliche Larmminderung durch
Erdwélle oder Schutzwande er-
reicht werden.

Klimaanlagen wiinschenswert

Die durch die Fenster mogliche
Schalldammung kann aber nur
dann erfolgreich sein, wenn die
Fenster standig geschlossen blei-
ben konnen, also ein entsprechen-
des Beliftungssystem  (Klima-
anlage) besteht. Industrie und
Behorden bauen ihre Gebaude
bereits umweltgeschitzt; nahezu
jede zweite Stadtwohnung weist
jedoch heute weniger Umwelt-
schutz auf, als fur Regierungs-
bauten im Minimum verlangt wird.
Nach einer eingehenden Unter-
suchung sind uber 40 Prozent der
Dusseldorfer Bevolkerung allein
aus Larmgriinden umweltgefahr-
det; sie sind einer Verkehrslarm-
belastung von 65 dB und mehr
ausgesetzt.

Es ist daher Aufgabe aller verant-
wortlichen Stellen, dafiir zu sorgen,
dalR alle Moglichkeiten — die
technisch vorhanden sind — zum
Larmschutz auRerhalb und inner-
halb von Gebauden ausgeschopft
werden. In Zukunft misse, wie
der Referent betonte, der Satz
gelten: «Wohnen nur noch mit
Umweltschutz.»
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Dr. W. Schweisheimer, New York

Die Gebiihren
der Architekten
in Amerika

Verschiedene Berechnungs-
moglichkeiten

Als Philip Johnson, der bekannte
New-Yorker Architekt, ein junger
Mann war, gab ihm der Millionar
Vanderbilt den Auftrag, ihm ein
Sommerhaus fur seinen Sommer-
sitz auf Long Island zu entwerfen.
Mr. Vanderbilt bekam den Entwurf
und die Rechnung des Architekten
dazu. Voller Bestiirzung schlug er
die Hande Uber dem Kopf zusam-
men und sagte: «Viel zu teuer, mein
Lieber, viel zu teuer! Ich bin doch
nur ein Vanderbildt, kein Rocke-
feller!»

Architektengebuhren —

des Geheimnisses entkleidet

Nicht erst seit jener Zeit gelten die
Gebtiihren der amerikanischen Ar-
chitekten als hoch. Aber ob sie
hoch sind oder nicht, es besteht
jedenfalls bei einem Teil des Publi-
kums das Gefiihl, daB einen Archi-
tekten zu Rate zu ziehen eine
kostspielige Angelegenheit ist —
und eine mysteriose noch dazu,
weil Uber die Honorarsatze der
Architekten Unklarheit herrscht.
Das American Institute of Architects
(AIlA), die fuhrende amerikanische
Architektenvereinigung, hat einen
Leitfaden fir Architektengebiihren
ausgearbeitet. Er steht jedermann
gegen eine maBige Gebulhr zur
Verfigung. Darnach kommen vor
allem drei Berechnungsarten fur
das Architektenhonorar in Betracht,
namlich erstens ein Prozentsatz
aller  Konstruktionskosten  des
Baues fur den Architekten, zwei-
tens eine vereinbarte Gesamt-
summe fir alle vom Architekten
bei dem Bauprojekt geleistete
Arbeit und drittens ein « Cost-plusy»-
Abkommen, wobei zu den tatsach-
lichen Kosten des Architekten ein
bestimmtes Honorar hinzukommt.

Honorar als Prozentsatz der
gesamten Baukosten

Am verbreitetsten ist die erste
Berechnungsart, wobei das Archi-
tektenhonorar als Prozentsatz der
gesamten Baukosten berechnet
wird. Es betragt vielfach etwa 8%
der gesamte Baukosten. Aber nach
der Gebiihrentabelle der AlA richtet
sich auRerdem das Architekten-
honorar vor allem nach zwei Din-
gen: erstens nach der Hohe der
Baukosten und zweitens nach der
Art der Bauten.

Furdie Berechnung sind die Bauten
in funf Gruppen eingeteilt. Allge-
mein lalt sich sagen, dald ein kleiner
Bau einer Gruppe relativ groRere
Architektenkosten verursacht als
ein groRer von derselben Gruppe.

Gruppe 1. Hierher geh6ren Monu-
mentalgebaude, nach besonderen
Planen gebaute Privathauser und
andere Bauten, die besonders viel

Arbeit fir den Architekten verur-
sachen. Es sind dies Museums-
bauten, Mausoleen, speziell ent-
worfene Privathauser usw.

Gruppe 2. Bauten ungewohnlicher
Art, die verhaltnismaBig viel wis-
senschaftliches, mechanisches und
elektrisches Instrumentarium ge-
brauchen. Hierher gehoren Aqua-
rien, Auditorien, Kunstgalerien,
BankenundBorsengebaude, Braue-
reien, Rathauser, Universitatsge-
baude, Ausstellungshallen, Kran-
kenhduser, Bibliotheken, Klinik-
bauten, private Klubs, Kirchen-
bauten, Theater usw.

Gruppe 3. Gebaude von durch-
schnittlicher  Schwierigkeit — mit
einer maBigen Menge von wissen-
schaftlichem, mechanischem und
elektrischem Instrumentarium. Hier-
her gehoren Kinotheater, Schul-
gebaude, KongreRhallen, Gefang- -
nisse, Feuerwehrhauser, Sporthal-
len, Hotels, Altersheime, Biro-
gebaude, Polizeigebaude, Zei-
tungsdruckereien, Restaurants,
Stadien aller Art, Bahnhofe, Ge-
baude fur Pfadfinder und ahnliche
Vereinigungen.

Gruppe 4. Bauten von konventio-
nellem Charakter mit normalen
Details. Dazu gehoren Apartment-
hauser, Backereien, Kegelbahnen,
Kloster, Dormitorien, Ausstellungs-
hallen, Flugzeughangare, Fabrik-
gebaude, Motels, gewisse Arten
von Birogebduden, Druckereien,
Markthallen, Detailgeschafte, Ei-
senbahnen, -Garagen fur Motor-
fahrzeuge, Einkaufszentren, Super-
markte usw.

Gruppe 5. Es sind das Bauten von
einfachstem Charakter, die nur ein
Minimum von wissenschaftlichem,
mechanischem und elektrischem
Instrumentarium brauchen. In diese
Gruppe gehoren Parkgelegenheiten
fur Motorfahrzeuge und die zuge-
horigen Garagen, einfache Bauten,
Lagerhauser (ohne automatisches
Instrumentarium), landwirtschaft-
liche Gebaude, Industriegebaude
ohne Spezialeinrichtungen.

Architektenhonorar

Die folgende Zusammenstellung
ist auf den Angaben der New-
Yorker Abteilung des AIA aufge-
baut. In verschiedenen Teilen des
Landes sind die Architektenhono-
rare beziehungsweise die Prozent-
satze verschieden.

Projekte, die besonders kompliziert
sind, erfordern hohere Bezahlung.
Einzelheiten sind zwischen Archi-
tekten und Bauherren zu verein-
baren. Anderungen bestehender
Bauten sind oft zeitraubender in der
Planung als Neubauten. Das AIA
empfiehlt daher bei Bauverande-

rungen, das Honorar fur den Archi-
tekten um mindestens 50 % fur die
ersten 500000 Dollar Konstruk-
tionskosten zu erhohen und um
25% fir die Konstruktionskosten
tiber 500000 Dollar.

Wann soll Honorierung erfolgen?
Nach den Vorschlagen des AIA
sollen 5% des fir den Architekten
vereinbarten Honorars nach Ab-
schluR des Vertrages bezahlt wer-
den.

Die weiteren Zahlungen sollen in
monatlichen Raten folgen. Dabei
sollen nach der Beendigung der
Projektplanung (Schematic Design
Phase) insgesamt 15% des verein-
barten Betrages bezahlt sein; nach
der Beendigung der Ausfiihrung
der Bauentwiirfe und der Blau-
pausen (Design Development
Phase) insgesamt 35%; nach der
Beendigung der Detailplane fir
die Konstruktion (Construction
Documents Phase) insgesamt 75%;
nach der Beendigung des Submis-
sions- und Rechnungswesens
(Bidding or Negotiating Phase)
insgesamt 80%; und nach der
Beendigung der Oberaufsicht tber
die Bauflihrung (Construction
Phase) insgesamt 100 %.

Kosten fur den Architekten selbst
Die Klienten des Architekten sind
sich oft nicht bewuRt, welche Ko-
sten flr den Architekten selbst bei
seiner Arbeit entstehen. Ein be-
kannter New-Yorker Architekt,
Edwin E. Fairfield, hat dafir ein
Beispiel aus seiner Erfahrung ver-
offentlicht. Es sollte ein Gebaude
errichtet werden, dessen Gesamt-
kosten 3 Millionen Dollar betragen
sollten. Dem Architekten wurde
eine siebenprozentige Gebihr der
Gesamtkosten zugesprochen, also
210000 Dollar.

Beim Zugrundelegen der notigen
Arbeitsstunden ergab sich als
Kosten fiir die Herstellung einer
architektonischen Zeichnung oder
einer Blaupause der Betrag von
1600 Dollar; darin sind nur Ge-
halter und Bauleitung enthalten,
kein Gewinn fir den Architekten.
Fur das Dreimillionen-Bauprojekt
waren Uber achtzig verschiedene
Zeichnungen notig. Die Kosten fur
Zeichnungen und Blaupausen allein
betrugen daher rund 130000
Dollar.

Bleiben 80000 Dollar tibrig. Davon
mussen folgende Posten bezahlit
werden: die Geblhren fur die
fachméannische Beratung durch
mechanische und strukturelle In-
genieure; besondere Gebuhren,
wie  Skulpturenaufstellung und
landschaftliche Verschonerung;
schlieRlich der Gewinn des Archi-
tekten.

«Gute Planung braucht eine ge-
sunde Phantasie», sagt Mr. Fair-

Konstruk- Architektenhonorar bei den fiinf Baugruppen, in Prozenten
tionskosten
Dollar Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3 Gruppe 4 Gruppe 5
100000 15,0 12,6 10,5 8,6 6,5
300000 14,5 10,8 9,2 7,5 5,8
600000 13,0 10,0 8,5 7.0 55
800000 12,4 9,7 8,3 6,8 5,4
1000000 12,0 9,6 8,1 6,7 5,3
4000000 9.7 8,4 72 6,0 4,85
7000000 9,15 8,0 6,9 5,8 4,7
10000000 8,85 7,8 6,8 B5.7 4,6
20000000 8,5 1,5 6,5 5.5 4,5
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