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Larm

Priska Pliiss, Basel

Schweizer Ingenieur und Architekt

Dreidimensionaler Strassen-
larmkataster im Kanton BS

Durch die Verkniipfung von drei-
dimensionalen Daten der amtlichen
Vermessung mit dem Gesamtver-
kehrsmodell Basel kann gleichzeitig
die Larmbelastung an einer beliebi-
gen Anzahl von Empfangspunkten
berechnet werden. Die Auswertung
erbrachte Erkenntnisse iiber die Ab-
héngigkeit zwischen der Strassen-
kategorie und der Belastungshéhe,
sowie der Tag-/Nacht-Unterschiede.

Dem gesetzlichen Auftrag entsprechend
erstellte und publizierte der Kanton Basel-
Stadt im September 1987 erstmals einen
Lirmbelastungskataster (LBK) fiir den
Bereich des Strassenverkehrslirms. Es
wurde fiir diesen ersten Kataster in jedem
Strassenabschnitt ein reprisentativer Im-
missionspunkt berechnet und daraus die
Belastung im Abschnitt geschitzt. Die fiir
die Berechnung bendtigten Verkehrs-
zahlen wurden an einzelnen Strecken-
abschnitten durch periodische Automa-
tenzihlungen und Handzihlungen ermit-
telt. Die Verkehrsbelastung auf dem restli-
chen Strassennetz wurde durch Analogie-
bildung gewonnen. Dieser erste Kataster
wurde periodisch tberpriift und berich-
tigt. Mit der Zeit erwiesen sich die ange-
wendeten  Methoden zur  Verkehrser-
hebung als zu ungenau und das bisher ver-
wendete Rechenmodell [1] als zu wenig
flexibel. Es fithrte insbesondere in beidsei-
tig Uberbauten Strassenziigen zu nach-
weislich tiberh6hten Werten. Zudem ver-
inderte sich das Verkehrsregime in weiten
Gebieten des Kantons entscheidend. An-
zufiihren sind dabei die Einfithrung von
flichendeckenden Tempo-30-Zonen und
die Anderungen in der Strassenkate-
gorisierung.

Im Frithjahr 1997 beschloss die Lirm-
schutzfachstelle den  Lirmbelastungska-
taster vollstindig neu zu erstellen. Der
neue Lirmbelastungskataster soll, als Vor-
gabe, cin entwicklungsfihiges Modell sein,
das laufend nachgefiihrt und erweitert
werden kann. Im weiteren soll der Lirm-
belastungskataster eine Grundlage fiir die
Beurteilung  komplexer Fragestellungen
im Bereich des Strassenverkehrslirms
(Strassensanicrungsprogramme, Stadtent-
wicklungsprojckte usw.) sein. Bei diesen
Ziclvorstellungen bot es sich an, den
ncuen Lirmbelastungskataster tiber die Er-

stellung eines akustischen Gesamtmodells,
basierend auf einem dreidimensionalen
Stadtmodell, unter Einbezug des Gesamt-
verkehrsmodells der Region Basel (GVM)
zu realisieren. Der Lirmbelastungskataster
wurde durch die Lirmschutzfachstelle
unter Mithilfe externer Fachpersonen er-
stellt. Ein geeignetes Rechenprogramm
wurde angeschafft. In das Rechenpro-
gramm wurde die Lage und der Verlauf
von Strassen und Schienen (Quellen) iiber
eine graphische Oberfliche eingegeben.
Ebenso wurden alle fiir die Schallausbrei-
tung relevanten Objekte (Gebidude, Wiin-
de, Briicken) eingelesen. Der Lirm der
von einer Strasse abgestrahlt wird, wird
durch das Programm, aus den relevanten
Grossen wie Verkehrsaufkommen und
Geschwindigkeit berechnet. Zur Bestim-
mung des Schallpegels an einem Punkt
werden alle Quellen in ausreichend kleine
Teilelemente zerlegt und der Schallanteil
jedes dieser Elemente berechnet. Der
Schallpegel am Immissionsort ergibt sich
durch die Summation aller Schallenergie-
anteile von allen Quellen zusammen. In
das Katastermodell sind Datengrundlagen
von verschiedenen Amtern im Kanton
Basel-Stadt eingeflossen: Basler Verkehrs-
Betriebe, Hochbau- und Planungsamt,
Grundbuch- und Vermessungsamt. Es
wurde erstmals auch méglich die Lirm-
immissionen, welche durch die Hoch-
leistungsstrassen, vorwiegend die A2, ver-
ursacht werden, einzubeziehen. Diese be-
deutende Lirmquelle wurde im bisher be-
stechenden Lirmbelastungskataster nicht
berticksichtigt.

Gesetzliche Anforderung

Die Grundlage fir die
Erstellung eines Lirmbelastungskatasters
findet sich in Artikel 37 der Lirmschutz-
verordnung (LSV). Laut der Schriften-
reihe. Umweltschutz Nr. 77 [2], welche
praktische Hinweise zur Erstellung cines
Katasters erteilt, liefern die vom Bundes-
amt fir Umwelt, Wald und Landschaft
(Buwal) herausgegebenen Berechnungs-

gesetzliche

modelle bzw. Berechnungsverfahren die
Grundlage zur Berechnung. Es ist jedoch
auch festgehalten, dass dic Anwendung an-
derer Grundlagen ebenfalls zulissig ist, so-
fern diese zuverlissige Rechenwerte lie-
fern und die Anforderungen nach An-
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hang 2 LSV erfiillen. Diese Anforderungen
werden durch dass verwendete Rechen-
programm unter anderem dadurch erfiillg,
dass die Emissionsformel StL-86 verwen-
det wurde [3].

Auswahl relevanter Strassenziige

Der Strassenverkehrslirm besteht gemiss
Anhang 3 Ziffer 1 der LSV, aus dem Lirm,
den Motorfahrzeuge und Bahnen auf
Strassen erzeugen. Im Fall des Kantons
Basel-Stadt heisst dies, dass nebst den Im-
missionen aus dem motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) und dem o6ffentlichen
Busverkehr, auch die Immissionen aus
dem Tramverkehr berticksichtigt werden.

Der Verkehrsplan des Kantons Basel-
Stadt strebt die Verlagerung des mo-
torisierten Individualverkehrs auf die ver-
kehrsorientierten Strassen an, bei gleich-
zeitiger Einfiihrung von Tempo-30-Zonen
auf den nutzungsorientierten Strassen.
Es ist daher zu erwarten, dass Lirmbe-
lastungen im Bereich der Immissions-
grenzwerte auf das verkehrsorientierte
Strassennetz beschrinkt sein werden.

Fiir die Ermittlung der Lirmbelastung
wurden aus diesem Grund alle Strassen der
Klassen  Hochleistungsstrasse  (HLS),
Hauptverkehrsstrasse (HVS) und Haupt-
sammelstrasse (HSS) als Quellen erfasst.
Quartiersammelstrassen  (QSS) wurden
nur soweit integriert, als sie fiir die Dar-
stellung eines geschlossenen Strassen-
netzes notig waren.

Das Busnetz wurde dort beriicksich-
tigt wo die Buslinie auf einer Strasse der
oben genannten Kategorien verliuft.
Gemiss Ziffer 1 Anhang3 LSV ist der
Bahnlirm, welcher in diesem Fall dem
Tramlirm entspricht, dort zusammen mit
dem Strassenverkehrslirm zu beurteilen,
wo das Trassee des Trams in der Strasse
selbst verliuft. Tramstrecken mit eigenem
Trassee werden nach Anhang 4 LSV wie
Eisenbahnen beurteilt.

Datengrundlagen

Im Folgenden werden das Gesamtver-
kehrsmodell und die Verkehrszihlung als
Datengrundlagen  der  verschiedenen
Quellen dargelegt:

Gesamtverkehrsmodell

Das Gesamtverkehrsmodell besteht
aus cinem Nachfragemodell und einem
Umlegungsmodell. Das Nachfragemodell
berechnet aus Strukturdaten und bekann-
ten Gesetzmiissigkeiten im Verkehr die so-
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Dreidimensionale Ansicht des Berechnungsmodells (reproduziert mit der Bewilligung des Grund-
buch- und Vermessungsamtes Basel-Stadt vom 1.10. 1999. Alle Rechte vorbehalten)

genannten Wunschlinien, das heisst die
Anzahl der Fahrtwiinsche von A nach B zu
einem bestimmten Zweck und zu einer be-
stimmten Zeit.

Das Umlegungsmodell berechnet fiir
diese Wunschlinien jeweils die optimale
Fahrroute im vorhandenen Verkehrsnetz
und liefert damit die Belastung auf dem
Strassennetz. Das Nachfragemodell ba-
siert auf Erhebungen und Zihlungen aus
den Jahren 1991/92. Das Umlegungsmodell
fiir den motorisierten Individualverkehr
wurde auf den Zustand 1995 aktualisiert.

Das Modell bildet den durchschnittli-
chen werktiglichen Verkehr (DWV) ge-
trennt nach Personenwagen und Lastwa-
gen ab. Gemiiss Anhang 3 LSV ist jedoch
der durchschnittliche  digliche Verkehr
(DTV), der im Unterschied zum durch-
schnittichen werktiglichen Verkehr auch
Sonn- und Feiertage beinhaltet, fiir die Be-
urteilung massgeblich.

Mit Hilfe von Analysen der automati-
schen Verkehrszihlstellen wurden geeig-
nete Faktoren fiir die Umrechnung des
durchschnittlichen Ver-
kehrs auf den durchschnittlichen stiindli-

werktiglichen

chen Verkehr erarbeitet. Es wurden Fak-
toren fiir drei Strassenkategorien entspre-
chend ithrem Schwerverkehrsanteil be-
stimmt und mit deren Hilfe Tag- und
Nachtanteil des  Personen-  respektive
Schwerverkehrs berechnet. Wihrend alle

Strassen mit mehr als 10000 Motorfahr-

zeugen pro Tag und Richtung Abwei-
chungen vonunter 10 % aufweisen, sind bei
schwiicher belasteten Strassen Abwei-
chungen von bis zu 30 % festzustellen. Bei
wenigen Ausnahmen sogar mehr.

Aufgrund dieser zunechmenden Ab-
weichungen bei  schwicher belasteten
Strassen wurde bei Strassen, mit einem
durchschnittlichen stiindlichen Tagesver-
kehr im Jahresmittel von weniger als 250
Fahrzeugen cine Abwigung vorgenom-
men.

Existieren in einem solchen Strassen-
abschnitt Daten aus Verkehrszihlungen,
so wurden diese mit den Zahlen aus dem
Gesamtverkehrsmodells verglichen. Zeig-
te sich bei diesem Vergleich eine grossere
Abweichung zwischen Gesamtverkehrs-
modell und Zihlung so wurden fiir das
Modell die Daten aus der Zihlung ver-
wendet. Waren keine Verkehrserhebun-
gen vorhanden, so wurden ausnahmswei-
se Verkehrszahlen des LBK94 verwendet.

Verkehrszahlung

Im Kanton Basel-Stadt wird der mo-
torisierte Individualverkehr durch kon-
tinuierliche  periodische  Automaten-
zihlungen erhoben. Die Klassifizierung
der Fahrzeuge erfolgt bei der Automaten-
erhebung als Lingenmessung des Fahr-
zeugs. Die so erhobenen Verkehrszahlen
(zumeist durchschnittlicher tigliche Ver-
kehr) wurden mittels des selben Verfah-

Nr. 39, 1. Oktober 1999 840

rens wie beim Gesamtverkehrsmodell auf
den durchschnittlichen stiindlichen Ver-
kehr im Jahresmittel umgerechnet.

Dreidimensionales Modell

Fur simtiche topographischen Grund-
daten wie Gebiudekuben und Hohen-
linien wurde auf die Datensitze der amt-
lichen Vermessung des Kantons Basel-
Stadt zurtickgegriffen. Einzelne Objekte
wurden durch Feldarbeit erfasst. Mit Aus-
nahme des sogenannten «Gebiudemodells
SBB» im Bereich des Bahnkorridors Bahn-
hof-SBB/Badischer-Bahnhof wurde ein
Modell basierend auf dem «digitalen Ge-
biudegrundriss» verwendet. Einzelobjekte
im Gelinde, sowie Briucken mussten in-
nerhalb des Modells nachgebildet werden.

Der Gebiudegrundriss basiert auf ge-
neralisierten Grundrissinformationen der
amtlichen Vermessung. Die Fassadenhohe
entspricht der maximal moglichen Hohe
gemiss Zonenplan.

Gebdudemodell SBB

Die Daten wurden von der SBB an-
hand von photogrammetrisch ausgewer-
teten Luftbildern erhoben. Das Gebaude
ist ein vereinfachtes 3D-Gebiudemodell,
wobei die photogrammetrisch ausgewer-
tete Dachtraufe die Oberkante bildet. Die
Gebidudegrundrisse entsprechen somit der
Lage der Dachtraufe und nicht der wirkli-
chen Gebiudefassade.

Terraininformationen

Situationsdaten wie Strassenkanten,
Tramlinien, Randsteine und ihnliches
wurden durch das Grundbuch- und Ver-
messungsamt mit einem 3D-Gelindemo-
dell verschnitten. Das Gelindemodell ba-
siert auf einer Dreiecksvermaschung, die
sich auf photogrammetrisch ausgewertete
Kanten und Kreuzungspunkthohen ab-
stiitzt. Auf diese Weise wurde den Poly-
gonlinien der Situationsdaten, jeweils an
den Knickpunkten, eine Z-Komponente
zugeordnet.

Modellierung

Das Berechnungsmodell bestehtaus 39 824
Objekten (Bild 1). Das Total der Summe
der Objekte setzt sich zusammen aus: 2332
lmmissionspunktcn. 12391 Haiusern, 19
Schirmen, 261 Ampeln, 199 Briickenele-
menten, 1165 Strassen, 241 Tramteil-
stiicken, 22 806 Hohenlinien und 233 Text-
rahmen. Aufgrund der Ubernahme der
Daten der amdichen Vermessung basiert
das gesamte Modell auf Landeskoordina-

ten:

(2]
(3]
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Hohenlinien

Mit Hohenlinien und Bruchkanten
wird die Topographie bzw. der Hohen-
verlauf der Bodenoberfliche modelliert.
Als primire Hohenlinien wurden die
Grundrisslinien der Gebiude verwendet.
Unterstiitzend wurden in Gebieten, die so
nicht zufriedenstellend modelliert werden
konnten, die Strassenlinien eingelesen. Als
Beispiel fir eine solche Situation, sind
grossere Freiflichen oder das Rheinufer
anzufithren. Der Bodenverlauf zwischen
den Hohenlinien wird interpoliert.

Hauser und Larmschutzwadnde

Die Hiuser wurden durch das Einle-
sen von 3D-Polylinien, in welchen die Z-
Komponente die Hohe darstellt, erzeugt.
Hiuser sind im Modell polygonale Ob-
jekte mit geschlossener Aussenkontur. Die
obere Begrenzungsfliche (Dach) wird
stets als parallel zur Bezugsebene ange-
nommen. Reflexionen an der Aussenfliche
der Hiuser werden nach dem Spiegel-
quellenverfahren berticksichtigt.

Lirmschutzwinde und Mauern wur-
den in das Modell integriert. Reflexionen
an der Aussenfliche der Lirmschutzwiin-
de werden nach dem Spiegelquellenver-
fahren berechnet. Bei der Eingabe wurde
auf die unterschiedliche Absorption von
Aussen- und Innenseiten insbesondere der
Lirmschutzwinde Riicksicht genommen.
Bei Glaswinden, besonders zu erwiihnen
sind die Lirmschutzwinde an der A2,
wurde von einer Totalreflexion ausgegan-
gen. Es wurden auch Lirmschutzwinde
auf Briicken berticksichtigt.

Briicken und Strassen

Die Modellierungssoftware betrachtet
Briicken als schwebendes ebenes Element.
Es war also nicht moglich geneigte oder
gebogene Briickenplatten in das Modell
einzufiihren. Briicken, die eine bedeuten-
de Steigung aufweisen wurden aus diesem
Grund aus mehreren aufeinander folgen-
den, in der Hohe abgestuften Briicken-
platten nachgebildet.

Die Strassenziige sind durch das Ge-
samtverkehrsmodell in Abschnitte unter-
teilt. Fur jeden dieser Abschnitte werden
die Quellen nach der Fahrtrichtung ge-
trennt  cingegeben.  Bei der  Fahrge-
schwindigkeit wird von der im jeweiligen
Strassenabschnitt  Signalisierten  ausge-
gangen. Der cnergiciquivalente Dauer-
schallpegel (Leq) in 1m Abstand von der
Strassenachse bei freier Schallausbreitung
wird anhand des Emissionsmodells StL-86
berechnet. Die Steigung der Strasse, die
auch in die Emissionsformel einfliesst,
wurde automatisch aus dem Gelindemo-
dell ermittelt. Fiir eine bedeutende Anzahl
von Kreuzungen licfert das Gesamtver-
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STATION
PERSONEN-
SCHIFFE

Ausschnitt aus dem Larmbelastungsplan. Tagplan: griin: Lr <60 dB(A), braun: Lr = 61-65 dB(A), rot:
Lr = 66-69 dB(A), hellblau: Lr = 70-75 dB(A), dunkelblau: Lr > 75 dB(A). Lr massgebender Beurtei-
lungspegel gemass LSV Anhang 3 (reproduziert mit der Bewilligung des Grundbuch- und Vermes-
sungsamtes Basel-Stadt vom 1. 10. 1999. Alle Rechte vorbehalten)

kehrsmodell die Abbiegebezichungen.
Diese Abbiegebezichungen wurden in das
Modell eingefiigt. Bei allen anderen Kreu-
zungen kreuzen sich die Spuren im Zen-
trum.

Tram und Ampel

Die Berechnung der Linienschallquel-
le Schiene erfolgt nach der deutschen
Norm Schall 03. Die Geschwindigkeiten
wurden gemiss den Angaben der Basler
Verkehrsbetriebe eingegeben. Fir Kur-
venradien <300 Meter sowie fiir Tram-
strecken, die auf Briicken verlaufen wird
ein Zuschlag auf die Emissionen gemiiss
Schall 03 fiir Kurvenquietschen resp. er-
hohte Schallabstrahlung bei Briicken be-
rechnet. Der Emissionspegel (Lm,E) in
dB(A) nach Schall 03 ist der Mittelungs-
pegel in 25 m Abstand und 3,5 m Hohe
tiber der Schienenoberkante von der
Achse des betrachteten Gleises bei freier
Schallausbreitung. Wird dieser Emissions-
pegel auf die Schweizer Usanz (Im Ab-
stand) umgerechnet so zeigt es sich, dass
die Werte den Buwal-Empfehlungen fiir
Emissionen von Strassenbahnen, entspre-
chen.

Im Laufe der Modellierung zeigte es
sich, dass an Kreuzungen die Einfihrung
der lichtzeichengeregelten — Kreuzung
(Ampel) angezeigt ist. Vergleichende
Lirmmessungen ergaben bei Kreuzungen
mit Lichtsignalanlagen und hohen Last-
wagenanteilen erhohte Emissionen  ge-
gentiber den Berechnungen ohne «Am-
pelzuschlag>. Der Zuschlag fiir liche
zeichengeregelte Kreuzungen wird nach
RLS-90 automatisch berechnet.

Immissionspunkte

Es wurden insgesamt 2332 Immissi-
onspunkte an ausgewihlten Liegenschaf-
ten eingegeben. Ausgewihlt wurden dabei
sowohl fiir den Strassenzug reprisentative
Liegenschatten, als auch speziellere Fille
(Gebidude mit Risaliten, zurtickgesetzte
Gebiude). Die Immissionspunkte liegen
im Katastermodell grundsitzlich auf einer
Hohe von 4,5 Metern Gber dem Terrain,
reprisentieren so das erste Stockwerk
cines Gebiudes. Bestand Grund zur An-
nahme, dass ein anderes Stockwerk als das
Erste die hochste Belastung am Gebiude
aufweist, so wurde das Haus auf jedem
Stockwerk mit einem Immissionspunkt
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3
Differenz der Messung und der Berechnung der
Larmbelastung an 38 Vergleichspunkten

versehen. Nach der Berechnung wurde
derjenige mit der hochsten Belastung in
den Kataster aufgenommen.

Kontrolle der Eingabe

Die Kontrolle des Modells erfolgte ei-
nerseits tiber die verschiedenen Moglich-
keiten der dreidimensionalen Ansicht

Schweizer Ingenieur und Architekt

eines Modells, anderseits tiber Rasterbe-
rechnungen. Es war auf diese Weise mog-
lich, Hohenangaben von Gebiuden zu
korrigieren. Mit Hilfe von Schnitten durch
eine Strassenschlucht wurde durch eine
Rasterberechnung kontrolliert, ob die
Quelle korrekt emittiert und auf dem Ter-
rain liegt.

Resultat

Die Lirmbelastung an den Immissions-
punkten wurde fiir alle Punkte in einem
Durchlauf mit zweiter Reflexion berech-
net. Die Rechenzeit betrug rund 220 Stun-
den auf einem HP Kayak XU.

Ausgabe

Die berechneten Immissionswerte,
sowie simtliche Quellendaten konnten in
Tabellenform abgefragt und exportiert
werden. Wie bereits erwihnt, basiert das
Katastermodell auf den Landeskoordina-
ten. Es war daher moglich die Lage der Im-
missionspunkte den Daten eines Stadt-
planes zu Gberlagern. Aufgrund der in der

=
1)
N
o
o
2 % 8 3 3 % B ‘
v 2 2 & e 2 Haufigkeitsverteilung
der Immissionswerte
dB(A) am Tag
50 =
45
40
35
*g 30
N 25
e
a 20
15
10
5
0 +—4 il
o < ) <t » < 0
T O3 ¥ @ v %
v o 0 =) o} o /i
< <t 0 0 ©
dB(A)
mQSS 5
mHSS Haufigkeitsverteilung
CIHVS der Immissionswerte
EHLS in der Nacht

Nr. 39, 1. Oktober 1999 842

LSV festgesetzten Immissionsgrenzwerte
wurden fir den Tag und fiir die Nacht je-
weils fiinf Kategorien von Immissions-
werten gebildet und jeder eine Farbe zu-
gewiesen. Die berechneten Immissions-
punkte wurden der jeweiligen Kategorie
zugeteilt. Der Lirmbelastungsplan zeigt so
die Lage und Wertekategorie der berech-
neten Immissionspunkte auf (Bild 2).
Simtliche berechneten Werte sowie die
Verkehrsdatengrundlagen werden in Form
von Anhingen zum Plan publiziert.

Genauigkeitsbetrachtung

Aus den Messungen, die im Rahmen
der Beurteilung von Gesuchen um einen
vorgezogenen Kostenersatz von Schall-
schutzfenstern durchgefiihrt werden, wur-
den 38 sogenannte «Vergleichspunkte»
ausgewihlt. Anhand dieser Vergleichs-
punkte wurde untersucht ob die Rechen-
resultate mit einem systematischen Fehler
behaftet sind (Bild 3). Bei 81% der Ver-
gleichspunkte liegt die Differenz zwischen
Berechnung und Messung innerhalb von
+/-2dB(A). Bei 55% der Vergleichspunk-
te liegt der gemessene Wert tber dem be-
rechneten. Bei 45% der Vergleichspunkte
liegt der gemessene Wert unter dem be-
rechneten. Ein systematischer Fehler kann
daher ausgeschlossen werden. Aus diesem
Vergleich zwischen Messungen und Be-
rechnungen konnen keine weitergehen-
den Aussagen tber die «Genauigkeit> des
Katastermodells gemacht werden. Dies ist
deshalb der Fall, weil auch Messungen mit
Unsicherheiten behaftet sind. In diesem
Zusammenhang [4] kann darauf verwie-
sen werden, dass bei einer Zeitkonstanten
von 125ms (fast) eine Messung mit einer
Wahrscheinlichkeit von 98 % in einem In-
tervall von 1,3dB um den wahren Wert
liegt. Um eine genaue Fehlerbetrachtung
durchzufiihren, miisste insbesondere auch
die Fehlerfortpflanzung durch die Uberla-
gerung der Unsicherheit des Gesamtver-
kehrsmodells mit dem Fehler der Rechen-
software betrachtet werden. Aufgrund der
Komplexitit dieser Frage und der guten
Ubereinstimmung zwischen Berechnung
und Messung wurde auf eine Berechnung
der Fehlerfortpflanzung vorliufig verzich-
tet.

Auswertung

Die Immissionpunkte wurden entspre-
chend der Kategorie des Strassenzugs an
demsie liegen in vier Gruppen (QSS, HSS,
HVS, HLS) aufgeteilt. Die berechneten
Immissionswerte wurden zudem in Klas-
sen von je 5dB(A) aufgeteilt. Es entstand
auf diese Weise fiir jede Strassenkategorie
eine Hiufigkeitsverteilung (Bild 4 und 5)
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Strassenkategorie

der Immissionwerte. Es zeigt sich, dass sich
bei «steigenderr Kategorie (QSS—HSS
—HVS—HLS) die Klasse der grossten
Hiufigkeit gegen hohere Immissionswerte
verschiebt. Bei einer Quartiersammel-
strasse liegen die Werte mit grosster Hiu-
figkeit im Bereich von 60-64 dB(A), das
heisst unter dem Immissionsgrenzwert
(Tag) der Empfindlichkeitsstufe (ES)III,
wihrend sowohl bei den Hauptverkehrs-
strassen als auch bei den Hochleistungs-
strassen die tberwiegende Mehrheit der
Immissionspunkte im Bereich von 65-69
dB(A), tiber dem Immissionsgrenzwert
der ES III liegen. Im weiteren ist ersicht-
lich, dass die Hiufigkeitsverteilung der
Nachtsituation kein Abbild der Situation
am Tag auf einem tieferen Niveau darstellt.

Differenz zwischen Tag- und
Nachtwert

Die Differenz zwischen dem Tag und
dem Nachtwert wurde nach Strassenkate-
gorie getrennt berechnet (Bild 6). Mit stei-
gender Kategorie kann cine Verinderung
der Charakteristik festgestellt werden. Die
durchschnittliche Differenz zwischen Tag-
und Nachtwert fillt von 11,9dB(A) bei
Quartiersammelstrassen auf einen Wert
von 8,4dB(A) bei Hochleistungsstrassen.
Die Abweichungen zwischen den Kate-
gorien Hochleistungsstrasse und Haupt-
verkehrsstrasse und zwischen Hauptver-
und

kehrsstrasse Hauptsammelstrasse

Schweizer Ingenieur und Architekt

sind gemiss dem t-Test (zweiseitig, a=0,1)
signifikant. Die Abweichung zwischen der
Kategorie Quartiersammelstrasse und der
Kategorie Hauptsammelstrasse ist nicht
signifikant. Es zeigt sich also, dass nicht
von einer generellen Differenz von 10dB
zwischen Tag- und Nachtwert ausge-
gangen werden kann, sondern dass diese
Differenz von der Strassenkategorie ab-
hingig ist. Fur die Beurteilung von Im-
missionen im Einflussbereich von Hoch-
leistungsstrassen und Hauptverkehrsstras-
sen wird somit immer die Limbelastung in
der Nacht massgebend sein. Bereits wer-
den in der Stadt Basel an einzelnen Ab-
schnitten sogar Alarmwertiiberschreitun-
gen in der Nacht ausgewiesen.
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Einbindung des Larmempfindlich-
keitsstufenplans

Die Genehmigung des Lirmempfind-
lichkeitsstufenplans (LESP) durch den
Grossen Rat ist im Jahr 2001 zu erwarten.
Der Lirmempfindlichkeitsstufenplan wird
nach Inkrafttreten tGber die sogenannten
Nutzungsarten in das Katastermodell in-
tegriert werden. Ab diesem Zeitpunkt
wird es moglich sein, direkt Grenzwert-
tiberschreitungen aus dem Modell zu erse-
hen, sowie Konfliktkarten zu berechnen.

Adresse der Verfasserin:
Priska Pliiss, dipl. Chem., dipl. Umweltng. NDS
HTL, Bauinspektorat, Lirmschutzfachstelle,
Rittergasse 4, 4001 Basel

Ausblick

Das Katastermodell wird von der Lirm-
schutzfachstelle betreut. Das Modell soll so
auf dem Stand der Technik bleiben und
einen stets aktuellen Uberblick tiber die
Strassenlirmbelastung bieten. Der Lirm-
belastungsplan und die Anhiinge sollen pe-
riodisch neu aufgelegt werden. Nebst dem
eigentlichen Unterhalt ist auch ein Ausbau
durch ein verbessertes Gelindemodell
vorgesehen.

Nach der Inbetriebnahme des Ab-
schnitts 4 Horburg der Nordtangente im
Dezember 1999 und der Erhebung von ver-
lisslichen Verkehrszahlen in deren Ein-
flussbereich, wird des Katastermodell an
die neue Situation angepasst werden miis-
sen. Die Briicken im Bereich des DB-Are-
als wurden bereits in das Modell integriert,
jedoch ohne Verkehrsstrome

Zudem ist mittelfristig vorgesehen,
das fir den Lirmbelastungskataster ver-
wendete Stadtmodell durch das Traufen-
modell zu ersetzen. Das Traufenmodell ba-
siert auf photogrammetrisch ausgewerte-
ten Dachlandschaften. Es wird dabei aus
der Dachtraufenlinie ein 3D-primitiv Kor-
perabgeleitet. Aus den Dachfirstinien und
der Dachtraufenlinie werden Schirme ge-
neriert, die das Gebiudedach simulieren.
Durch den Schritt zu einem Traufenmo-
dell wird die Beugung und Reflexion des
Schalls an den Gebiuden durch das Mo-
dell korrekter abgebildet. Insbesondere
wird die Lirmbelastung in den Hinterho-
fen besser berechenbar sein.
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