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Offenporige Asphaltdeckschichten 
Ökonomische Bewertung im Vergleich mit Lärmschutzwällen und -wänden 
Christian Holldorb, Karlsruhe
AAuuff  ddeerr  BBaassiiss  vvoonn  LLaannggzzeeiittuunntteerrssuu--
cchhuunnggeenn  aann  AAbbsscchhnniitttteenn  mmiitt  ooffffeennppoo--
rriiggeenn  AAsspphhaalltteenn  dduurrcchh  ddiiee  BBAASStt,,  ddiiee
ddiieessee  iinn  eeiinneemm  SSttaattuussppaappiieerr  vveerrööffffeenntt--
lliicchhttee,,  kkaannnn  ffüürr  OOPPAA  ddeerr  IIII..  GGeenneerraattiioonn
vvoonn  eeiinneerr  lläärrmmmmiinnddeerrnnddeenn  WWiirrkkuunngg
vvoonn  mmiinnddeesstteennss  vviieerr  bbiiss  sseecchhss  JJaahhrreenn
aauussggeeggaannggeenn  wweerrddeenn  [[11]]..  FFüürr  OOPPAA  ddeerr
IIIIII..  GGeenneerraattiioonn,,  ddiiee  sseeiitt  11999988  eeiinnggeebbaauutt
wweerrddeenn  ssoolllleenn,,  kkaannnn  ssooggaarr  „„vvoonn  eeiinneerr
üübbeerr  ddiieessee  ZZeeiittrrääuummee  hhiinnaauussggeehheennddeenn
aakkuussttiisscchheenn  WWiirrkkssaammkkeeiitt  ssoowwiiee  eeiinneerr
bbeesssseerreenn  AAnnffaannggssmmiinnddeerruunngg  aauussggee--
ggaannggeenn  wweerrddeenn““  [[22]]..  DDaahheerr  kköönnnneenn
OOPPAA  aallss  AAlltteerrnnaattiivvee  zzuu  aannddeerreenn  lläärrmm--
mmiinnddeerrnnddeenn  MMaaßßnnaahhmmeenn  ((iinnssbbeess..
LLäärrmmsscchhuuttzzwwäännddee  uunndd  --wwäällllee))  zzuumm
EEiinnssaattzz  kkoommmmeenn,,  iihhrree  WWiirrkkssaammkkeeiitt
mmuussss  jjeeddoocchh  nnaacchh  vviieerr  bbiiss  sseecchhss  JJaahhrreenn
üübbeerrpprrüüfftt  wweerrddeenn..  ZZuurrzzeeiitt  iisstt  ddeerr  EEiinn--
ssaattzz  vvoonn  OOPPAA  dduurrcchh  VVoorrggaabbeenn  ddeess
BBuunnddeessmmiinniisstteerriiuummss  ffüürr  VVeerrkkeehhrr,,  BBaauu--
uunndd  WWoohhnnuunnggsswweesseenn  ((BBMMVVBBWW))  nnoocchh
aauuff  AAuussnnaahhmmeeffäällllee  bbeesscchhrräännkktt  [[22]]..

Im Rahmen einer Wirtschaftlichkeits-
betrachtung wurden Vergleichsrech-
nungen für den Einsatz von OPA als
Alternative zum Einsatz von Lärm-
schutzwänden und -wällen durchge-
führt. Hierbei wurden nur die Kosten
für den Straßenbaulastträger berück-
sichtigt, die sich hinreichend genau
prognostizieren lassen. Weitere Vor-
und Nachteile für Verkehrsteilnehmer
und Anwohner lassen sich nur unzu-
reichend monetär bewerten und sind
differenziert zu betrachten; sie blie-
ben daher entsprechend den Empfeh-
lungen für Wirtschaftlichkeitsunter-
suchungen an Straßen (EWS 1997) [3]
in dieser Betrachtung unberücksich-
tigt. 
Die Kostenberechnung wurde als Teil-
kostenrechnung durchgeführt, bei der
nur entscheidungsrelevante Kompo-
nenten berücksichtigt wurden, irrele-
vante Komponenten jedoch unbe-
rücksichtigt blieben. Somit wurden
bei den Baukosten zur erstmaligen
Herstellung der Straße beispielsweise
nur die Differenzkosten zwischen
OPA und Referenzbelag angesetzt. Bei

der Instandhaltung wurden hingegen
alle Instandhaltungskosten aufge-
nommen, da die Instandhaltungsin-
tervalle von OPA und Referenzbelag
differieren. 
Entsprechend den EWS [3] wurden
die einmaligen Kosten auf den Zeit-
punkt der Fertigstellung bezogen;
hierfür mussten die zukünftig anfal-
lenden Kosten mit einem Zinssatz
von 3% p.a. abgezinst werden. Preis-
steigerungen bei künftig anfallenden
Kosten blieben unberücksichtigt, da
der zugrunde liegende Zinssatz dem
langfristigen Realzins entspricht. Ab-
weichend von den EWS wurden als
Bewertungszeitraum 30 Jahre zu-
grunde gelegt, um auch längerfristige
Instandsetzungsintervalle mit ausrei-
chender Genauigkeit berücksichtigen
zu können. Die auf den Zeitpunkt der
Fertigstellung bezogenen Kosten
wurden dann in einem weiteren
Schritt in jährliche Kosten über den
Bewertungszeitraum mit Hilfe der
Annuitätenmethode umgewandelt.
Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtung sind somit jährlich anfal-
lende Differenzkosten für den Einsatz
einer OPA und einer alternativen
Lärmschutzmaßnahme. Sind diese
Differenzkosten positiv, so ist der
Einsatz einer OPA wirtschaftlich vor-
teilhaft; bei negativen Differenzkos-
ten sind für die alternative Lärm-
schutzmaßnahme geringere Kosten
zu erwarten. Da die Abschreibungs-
zeiträume von Lärmschutzwällen und
-wänden nicht mit dem Untersu-
chungszeitraum korrelieren, wurden
für sie Restwerte unter Berücksichti-
gung der Restlebensdauer und einer
linearen Abschreibung berücksich-
tigt. 
Folgende Komponenten und ihre
Auswirkungen auf Verkehrssicher-
heit, Fahrkomfort sowie Wohn- und
Aufenthaltsqualität der Anwohner
gehen in die Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtung nicht ein, da sie sich nicht
hinreichend genau prognostizieren
oder monetär bewerten lassen:
� Sprühfahnenreduktion und erhöh-

te Griffigkeit durch die verbesserte
Drainagefähigkeit,

� Verkehrsbehinderungen infolge re-
duzierter Instandsetzungsinterval-
le sowie

� visuelle Trennwirkung und Ver-
schattung infolge Lärmschutz-
wand oder –wall.

Berechnung und
Bewertung von
Lärmimmissionen
Die durch den Neubau einer Straße
erzeugten Lärmimmissionen dürfen
die Immissionsgrenzwerte (IGW) ge-
mäß § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV
nicht überschreiten [4]. Der maßge-
bende Immissionspegel wurde gemäß
den Richtlinien für den Lärmschutz
an Straßen (RLS-90) berechnet [5]. Er
hängt von einer Vielzahl von Ein-
flussgrößen ab, u.a. von Verkehrsstär-
ke und -zusammensetzung, der Be-
lagsart, der Topografie, dem Bebau-
ungsabstand, der Bebauung und den
Hindernissen. Überschreitet der be-
rechnete Immissionspegel den IGW,
werden Schallschutzmaßnahmen not-
wendig. Hierbei ist gemäß [5] den ak-
tiven Schallschutzmaßnahmen, zu
denen  auch  Lärmschutzwände  und
-wälle gehören, der Vorzug zu geben.
Als aktive Lärmschutzmaßnahme
kann auch die Reduktion der Emis-
sionspegel durch die Verwendung
von OPA eingestuft werden, so dass
diese hinsichtlich der Qualität des
Lärmschutzes gleichwertig sind. 
Beim Einsatz von OPA kann bei
Außerortsstraßen mit zulässigen
Höchstgeschwindigkeiten > 60 km/h
für die Berechnung der Immissions-
pegel eine Reduktion der Lärmminde-
rung angesetzt werden, wenn sie im
Neuzustand einen Hohlraumgehalt
von mindestens 15% aufweisen. Der
Fahrbahnoberflächen-Korrekturwert
DStrO beträgt -5 dB(A) bei Kornauf-
bau 0/8 bzw. -4 dB(A) bei Kornaufbau
0/11 [2]. Aufgrund der von der
Bundesanstalt für Straßenwesen ver-
öffentlichten Ergebnisse ist diese
lärmmindernde Wirkung bei OPA der
II. Generation, die über einen Hohl-
raumgehalt von mindestens 22% ver-
fügen, für eine Zeitdauer von sechs

* Vortrag, gehalten bei den XII. Deutschen
Asphalttagen 2004 in Berchtesgaden
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Jahren (vier Jahre bei Aufbau 0/11 an
einbahnigen Straßen) gewährleistet.
Für OPA der III. Generation ist eine
noch längere akustische Dauerhaftig-
keit zu erwarten. Nach sechs bzw. vier
Jahren sind daher die Immissionspe-
gel zu überprüfen und ggf. eine neue
Deckschicht einzubauen. 
Für die Wirtschaftlichkeitsbetrach-
tung wurde eine OPA 0/8 mit ausrei-
chendem Hohlraumgehalt zugrunde
gelegt, so dass eine lärmmindernde
Wirkung von mindestens sechs Jah-
ren zum Ansatz kommen kann. In
den Berechnungen wurde bei der an-
grenzenden Bebauung von reinen
und allgemeinen Wohngebieten aus-
gegangen, für die IGW von 59 dB(A)
bei Tag bzw. 49 dB(A) bei Nacht ein-
zuhalten sind.
Die Berechnung der Immissionspegel
erfolgte mit dem EDV-Programm
Soundplan, Version 5.6 gemäß RLS-
90. Maßgebende Verkehrsstärke M
und maßgebender Lkw-Anteil p wur-
den gemäß Tabelle 3 der RLS-90 für
die Tages- und Nachtstunde auf
Grundlage des angesetzten DTV be-
rechnet. Für die Berechnungen wurde
von ebenem Gelände sowie verein-
facht von einem „langen, geraden“
Fahrstreifen ohne Längsneigung aus-
gegangen. Die Immissionspegel wur-
den für eine vierstöckige Einzelbe-
bauung berechnet; maßgebend ist in
der Regel der Immissionspegel im 3.
Obergeschoss. 
Als Referenzbelag wird ein konven-
tioneller Splittmastixasphalt (SMA)
betrachtet. Hierbei wird differenziert
nach einem SMA, für den kein Fahr-
bahnoberflächen-Korrekturwert an-
gesetzt werden kann (SMA0), und ei-
nem SMA ohne Absplittung, für den
gemäß [2] die Lärmminderung DStrO
= -2,0 dB(A) beträgt (SMA-2).

Kosten für Bau,
Instandsetzung
und Unterhaltung
der Fahrbahn
Maßgebend für die Instandsetzungs-
intervalle der OPA ist ihre lärmtechni-
sche Lebensdauer, die mindestens
sechs Jahre beträgt. Somit wurden im
30-jährigen Untersuchungszeitraum
vier Instandsetzungsmaßnahmen bei
OPA berücksichtigt. Es ist jedoch da-
von auszugehen, dass in vielen Fällen
für OPA der III. Generation die lärm-

mindernde Wirkung länger andauert,
so dass in der Praxis häufig auch die
bautechnische Lebensdauer maßge-
bend wird, die aufgrund der bisheri-
gen Erfahrungen für OPA mit ca. zehn
Jahren angenommen werden kann. In
diesem Fall wären nur zwei Instand-
setzungen nach 10 und 20 Jahren zu
berücksichtigen. In der Szenarienbe-
wertung wurde dies alternativ zum
vorgenannten sechsjährigen Instand-
setzungszyklus betrachtet.
Für den Referenzbelag, den konven-
tionellen SMA, liegen bisher keine
abgesicherten Erfahrungen zur Le-
bensdauer vor. In Anlage 10 der
Richtlinien für die Planung von Er-
haltungsmaßnahmen an Straßenbe-
festigungen (RPE-Stra 01) werden als
vorläufiger Wert für SMA bei den
Bauklassen SV, I und II 16 Jahre ge-
nannt [6]. Hierauf aufbauend wurde
für den SMA von einer Instandset-
zungsmaßnahme zur Hälfte des Un-
tersuchungszeitraumes ausgegangen.
Eindeutige Aussagen zu den Bau-
bzw. Instandsetzungskosten sind
nicht möglich. Sie unterliegen u.a. re-
gionalen und konjunkturellen Ein-
flüssen. Höhere Kosten bei OPA resul-
tieren aus den erhöhten Materialan-
forderungen, der hohen Einbauqua-
lität, der notwendigen Abdichtung
gegenüber den unteren Schichten so-
wie den Zusatzkosten für die seitliche
Wasserableitung, wenn die Straße
nicht frei über das Bankett entwäs-
sert. Im Außerortsbereich ist dies je-
doch in der Regel der Fall, so dass
keine Zusatzkosten für die Entwässe-
rung berücksichtigt wurden. Kosten-
mindernd bei OPA wirkt sich der ho-
he Hohlraumgehalt aus, der bei
gleicher Einbaudicke der Deckschicht
zu einer erheblichen Materialerspar-
nis führt. 
Für OPA lagen die Baukosten inklusi-
ve notwendiger Abdichtung in den
90er Jahren bei ca. 7,50 Euro/m² (15

DM/m²) und damit ca. 3,00 Euro/m² (6
DM/m²) über den Baukosten für kon-
ventionellen Asphalt [8]. Im Bereich
der Autobahndirektion Nordbayern
wurden Mitte 2001 OPA für ca. 10 Eu-
ro/m² angeboten. Die zusätzlichen
Kosten für die Dichtungsschicht mit
Splittabstreuung, die während der
Bauzeit auch befahren wurde, lagen
bei ca. 2,50 Euro/m². Zum Vergleich
lagen die Kosten für einen SMA bei
4,50 Euro/m² und damit insgesamt
8,00 Euro/m² niedriger [8]. 
Über erheblich günstigere Baukosten
wird in [9] berichtet: Aufgrund ak-
tueller Erfahrungen, vor allem mit
dem Einbau auf Autobahnen in
Niedersachsen, liegen die Mehrkosten
gegenüber einem SMA bei nur 1,50
Euro/m2. Es wird deutlich, dass mit
der Verwendung von OPA höhere
Baukosten verbunden sind; diese las-
sen sich jedoch nicht allgemeingültig
quantifizieren. Für die Berechnungen
wurden auf Basis der vorgenannten
Veröffentlichungen Mehrkosten von
3,00 Euro/m2 angesetzt.
Bei der Instandsetzung der Deck-
schicht fallen neben den Baukosten
für den Belag weitere Kosten für das
Abfräsen der alten Decke, die Bau-
stelleneinrichtung etc. an. Diese Zu-
satzkosten wurden bei beiden Alter-
nativen mit je 7 Euro/m² gleich hoch
angesetzt. Für die Wirtschaftlich-
keitsbetrachtung wurden die in Bild 1
zusammengestellten Werte berück-
sichtigt.
Bewertungsrelevante Zusatzkosten
für OPA sind bei der baulichen Unter-
haltung sowie dem Winterdienst zu
berücksichtigen. Die Mehrkosten für
die bauliche Unterhaltung von OPA
wurden überschlägig mit 0,20 Eu-
ro/m2 p.a. angesetzt. Für den Winter-
dienst wurden pauschal entsprechend
[7] 50% erhöhte Winterdienstkosten
berücksichtigt. Als Berechnungs-
grundlage wurden die jährlichen

Offenporiger Belag Splittmastixbelag

Differenzkosten Neubau 3 Euro/m2

Instandsetzungszeitpunkte nach 6, 12, 18 und 24 Jahren
(alternativ: nach 10 und 20 Jahren) nach 15 Jahren

gesamte Instandsetzungskosten 15 Euro/m2 12 Euro/m2

je Instandsetzungsmaßnahme

Bild 1: Bewertungsparameter für Bau und Instandsetzung von offenporigen As-
phaltdeckschichten und Splittmastixbelägen
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Winterdienstkosten der Winter
1996/97 bis 2001/02 herangezogen,
die für Bundesautobahnen bei 5.300
Euro und für Bundesstraßen bei 1.500
Euro je Streckenkilometer lagen [10].

Berücksichtigung
von Lärmschutzwand
und -wall
Alternativ zum Einsatz von OPA wur-
de der Bau von Lärmschutzwänden
und -wällen untersucht. Die Höhe
dieser aktiven Lärmschutzmaßnah-
men wurde iterativ im Rahmen der
Berechnung der Immissionspegel so
ermittelt, dass die maßgebenden IGW
am Immissionsort eingehalten wer-
den. Weiterhin wurde analysiert, in-
wieweit Wälle und Wände in ihrer
Höhe reduziert werden können, wenn
eine OPA eingebaut wird. Die An-
ordnung der Lärmschutzwände und
Lärmschutzwälle neben der Fahrbahn
richtet sich nach den Richtzeichnun-
gen für Lärmschirme außerhalb von
Kunstbauten (RiZaK-88) [11]. 
Die Investitionskosten basieren auf der
Statistik des Lärmschutzes an Bun-
desfernstraßen 2001, die vom BMVBW
herausgegeben wurde [12]. Danach
betrugen die Kosten für Lärmschutz-
wände von 1998 bis 2001 im Mittel
250 Euro/m2 Wandfläche. Hierbei un-
berücksichtigt bleiben überproportio-
nale Kostensteigerungen bei sehr ho-
hen Wänden aufgrund dann auftre-
tender besonderer statischer Anforde-
rungen. Ist die Bebauung sehr dicht an
der Straße bzw. hinter der Lärm-
schutzwand angeordnet, so wurden
transparente Bauweisen in die Berech-

nung einbezogen; ihre Kosten lagen
2001 im Mittel bei 443 Euro/m2, zum
Ansatz kommen 445 Euro/m2. Die
Kosten der Lärmschutzwälle sind sehr
stark von den Grunderwerbskosten so-
wie der Verfügbarkeit der benötigten
Materialien abhängig. Im Mittel betru-
gen sie im Zeitraum 1979 bis 2001 in-
klusive Grunderwerb 7 Euro/m3 [12]. 
Als Abschreibungszeiträume wurden
gemäß EWS für Lärmschutzwände 25
und für Wälle 100 Jahre angesetzt [3].
Besondere Unterhaltungskosten für
Lärmschutzwälle blieben unberück-
sichtigt, da die anfallenden Aufwen-
dungen – vor allem im Rahmen der
Grünpflege – nur schwer quantifizier-
bar sind. Für Lärmschutzwände wur-
den jährliche Unterhaltungskosten
gemäß [13] von 2,50 Euro je lfd. Me-
ter angesetzt. Sie berücksichtigen
kleine Reparaturarbeiten, aber ggf.
auch Reinigungsleistungen sowie
Kontroll- und Wartungsarbeiten.

Einsatz auf
Bundesfernstraßen
Szenario 1: Bundesstraße mit einsei-
tiger Bebauung im Abstand 100 m
In Szenario 1 wurde der Einsatz einer
OPA auf einer Umgehungsstraße unter-
sucht. Für sie wurde ein DTV-Wert von
15.000 Kfz/24 h sowie eine Beschrän-
kung der zulässigen Höchstgeschwin-
digkeit auf 70 km/h zugrunde gelegt.
Die Umgehungsstraße ist als Bundes-
straße klassifiziert und mit einem Re-
gelquerschnitt RQ 10,5 trassiert. Die
einseitige Bebauung hat einen Abstand
von 100 m zur Straßenachse. 
Für dieses Szenario werden bei Ein-

satz einer OPA die geltenden IGW
von 59 dB(A) bzw. 49 dB(A) unter-
schritten, so dass keine weiteren
Lärmschutzmaßnahmen notwendig
sind. Bei Einbau des Referenzbelages
ohne lärmmindernde Wirkung liegen
die Emissionspegel hingegen um 5
dB(A) bzw. 3 dB(A) höher, so dass ei-
ne alternative Lärmschutzmaßnahme
zur Einhaltung der IGW notwendig
wird. Bei Einbau eines SMA0 als Re-
ferenzbelag kann hierfür entweder
ein Lärmschutzwall in einer Höhe
von 3,90 m oder alternativ eine
Lärmschutzwand in einer Höhe von
2,60 m gebaut werden. Bei Verwen-
dung des SMA-2 ist ein 3,00 m hoher
Wall bzw. eine 2,10 m hohe Wand
notwendig.
Für einen 1 km langen Streckenab-
schnitt betragen die zusätzlichen
Baukosten für eine OPA ca. 22.500
Euro. Die Baukosten einer 1 km lan-
gen, 2,60 m hohen Lärmschutzwand
belaufen sich hingegen auf ca.
650.000 Euro; für den 3,90 m hohen
Lärmschutzwall fallen ca. 187.000
Euro Bau- und Grunderwerbskosten
an. Bei einer Wand mit 2,10 m Höhe
liegen die Baukosten bei 525.000 Eu-
ro, für den 3 m hohen Lärmschutz-
wall bei 115.500 Euro. Somit können
die Baukosten während der Bauphase
durch den Einsatz einer OPA deutlich
gesenkt werden.
Für die Wirtschaftlichkeitsbetrach-
tung sind aber vor allem die langfris-
tig anfallenden Kosten von Bedeu-
tung. Daher sind die Instandsetzungs-
kosten für die Erneuerung der Deck-
schicht zu berücksichtigen, die für ei-
ne OPA einmalig ca. 112.500 Euro
und für den Referenzbelag lediglich
90.000 Euro betragen. Berücksichtigt
man zusätzlich kürzere Instandset-
zungsintervalle für die OPA aufgrund
einer abnehmenden Lärmminderung,
so liegen die Instandsetzungskosten
für OPA deutlich höher als für den
Referenzbelag. Geht man von einer
nur sechsjährigen Nutzungsdauer als
Mindestwert aus, so summieren sich
für die OPA die zusätzlichen Instand-
setzungskosten innerhalb von 30
Jahren, bezogen auf das Jahr der Fer-
tigstellung, auf ca. 237.000 Euro je
Streckenkilometer. Bei einer zehn-
jährigen Nutzungsdauer des lärm-
mindernden Belages, der nach Ablauf
der ersten sechs Jahre durch ent-
sprechende Lärmmessungen nach-
zuweisen wäre, würden sich die

Bild 2: Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung für Bundesstraßen
(RQ 10,5/DTV 15.000 Fz/d) mit einseitiger Bebauung im Abstand von 100 m –
Differenzkosten über 30 Jahre
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Mehrkosten auf ca. 88.000 Euro be-
laufen. 
Die Kostenunterschiede im laufenden
Betrieb sind im Vergleich zu Bau-
und Instandhaltungskosten eher ge-
ring: Für die bauliche Unterhaltung
kommen 375 Euro p.a., für den Win-
terdienst 750 Euro p.a. zusätzliche
Kosten bei einer OPA zum Ansatz.
Dies entspricht über 30 Jahre abge-
zinsten Mehrkosten von ca. 22.000
Euro. Demgegenüber stehen Unter-
haltungskosten von 6.500 Euro p.a.
(entsprechend 124.000 Euro über 30
Jahre) für die 1 km lange Lärm-
schutzwand. Beim Lärmschutzwall
wurden keine zusätzlichen Unterhal-
tungskosten angesetzt.
In Bild 2 sind die Ergebnisse der
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung für
dieses Szenario zusammengestellt. Es
wird deutlich, dass der Einbau einer
OPA im Vergleich zu einem Lärm-
schutzwall keine Kostenvorteile für
den Straßenbaulastträger erwarten
lässt. Bei einer prognostizierten Nut-
zungsdauer von sechs Jahren betra-
gen die Mehrkosten je nach Referenz-
belag für die OPA in 30 Jahren
148.000 Euro bzw. 199.000 Euro (s.
Zeile 1 und 2 in Bild 2). Bei einer aus-
reichenden Lärmminderung über 10
Jahre sind beide Bauweisen hingegen
kostenneutral, wenn man von einer
Lärmminderung um 5 dB(A) ausgeht.
Im Vergleich zu einem SMA mit 2
dB(A) Emissionsminderung ist eine
OPA in diesem Szenario jedoch um
ca. 51.000 Euro teurer (s. Zeile 3 und
4). Für eine Lärmschutzwand betra-
gen die Mehrkosten gegenüber dem
Einbau einer OPA bei nur sechsjähri-
ger Nutzungsdauer der Decke bereits
587.000 Euro bzw. 420.000 Euro in
30 Jahren (s. Zeile 5 und 6); bei zehn-
jähriger Nutzungsdauer der OPA so-
gar 735.000 Euro bzw. 568.000 Euro
p.a. (s. Zeile 7 und 8).

Szenario 2: Bundesstraße mit ein-
seitiger Bebauung im Abstand 20 m
In Szenario 2 wurde der Bebauungs-
abstand zur Straßenachse auf 20 m
reduziert. Bei diesem geringen Be-
bauungsabstand ist kein ausreichen-
der Platz für einen Lärmschutzwall
vorhanden, so dass eine Lärmschutz-
wand notwendig wird. Es wird davon
ausgegangen, dass diese transparent
ausgeführt wird. 
Die lärmmindernde Wirkung einer
OPA ist bei dem geringen Bebauungs-

abstand nicht ausreichend, so dass
durch ihren Einsatz nur die Höhe der
Lärmschutzwand reduziert werden
kann. Zur Einhaltung der IGW ist bei
einem SMA ohne Lärmminderung eine
Lärmschutzwand von 8,20 m Höhe,
bei einem SMA-2 von 7,10 m Höhe
notwendig. Bei Einbau einer OPA
kann ihre Höhe auf 6,00 m reduziert
werden. 
Die Baukosten für die 8,20 m hohe
transparente Lärmschutzwand betra-
gen ca. 3,6 Mio. Euro je Kilometer.
Für eine transparente Lärmschutz-
wand von 7,10  m Höhe belaufen sich
die Baukosten auf 3,2 Mio. Euro.
Durch den Einbau der OPA und die
damit verbundene Reduktion der
Bauhöhe können die Kosten für die
Lärmschutzwand auf 2,7 Mio. Euro
reduziert werden. Bei diesem linearen
Kostenansatz bleiben einerseits über-
proportionale Baukosten für sehr ho-
he Wände und andererseits die ein-
malig anfallenden Kosten für Pla-
nung, Grunderwerb etc. unberück-
sichtigt, doch ist davon auszugehen,
dass sich diese in etwa ausgleichen.
Die weiteren Kosten sind mit denen
in Szenario 1 vergleichbar. Aufgrund
der erheblichen Kosteneinsparungen
bei der Lärmschutzwand ist mit ei-
nem Gesamtnutzen innerhalb von 30
Jahren von ca. 1 Mio. Euro bzw. 0,4
Mio. Euro für den Straßenbaulastträ-
ger zu rechnen (s. Zeile 1 und 2 in
Bild 3).

Szenario 3: Bundesstraße mit zwei-
seitiger Bebauung im Abstand 100 m
In einem weiteren Szenario wird der
Einsatz von OPA bei zweiseitiger Be-

bauung untersucht, die einen Ab-
stand von je 100 m zur Fahrbahnach-
se hat. Bei zweiseitiger Bebauung
werden auf der Fahrbahnseite absor-
bierende Lärmschutzwände angeord-
net, so dass Mehrfachreflexionen nur
eine untergeordnete Rolle spielen.
Zusatzkosten für die Absorption blei-
ben jedoch unberücksichtigt, da hier-
für keine ausreichende Zahlengrund-
lage zur Verfügung steht. 
Bei dem vorgesehenen Bebauungsab-
stand von 100 m ist es möglich, durch
den Einsatz einer OPA auf weitere
Lärmschirme zu verzichten. Alterna-
tiv werden Lärmschutzwände in einer
Höhe von je 2,60 m oder Lärmschutz-
wälle in einer Höhe von 3,80 m not-
wendig. Bei Einbau einer SMA-2
müssten die Wände 2,10 m und die
Wälle 2,90 m hoch sein.
Die Zeilen 3 bis 6 in Bild 3 enthalten
die Ergebnisse für beidseitig angeord-
nete Lärmschutzwände und -wälle.
Der Bau von Lärmschutzwällen auf
zwei Seiten ist unter normalen Bedin-
gungen im Vergleich mit einem SMA0
nahezu kostenneutral mit dem Ein-
satz einer OPA. Dies jedoch nur dann,
wenn die lärmmindernde Wirkung
nach sechs Jahren so weit abgenom-
men hat, dass die Decke aus lärm-
technischen Gründen erneuert wer-
den muss (s. Zeile 3). Würde man ei-
ne längere lärmmindernde Wirkung,
z.B. von 10 Jahren erreichen, so wä-
ren durch die OPA deutliche Kosten-
vorteile zu erwarten. Im Vergleich mit
einem SMA-2 sind bei sechsjähriger
Nutzungsdauer für die OPA in 30
Jahren Mehrkosten von ca. 120.000
Euro zu erwarten (s. Zeile 4). Diese

Bild 3: Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung für Bundesstraßen
(RQ 10,5/DTV 15.000 Fz/d) mit ein- und zweiseitiger Bebauung – Diffe-
renzkosten über 30 Jahre
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würden bei zehnjähriger Nutzungs-
dauer auf ein Minimum reduziert. Ist
es nicht möglich, Lärmschutzwälle
anzuordnen, so dass Lärmschutzwän-
de gebaut werden müssen, ist der
Nutzen des Einbaus einer OPA mit
über 1,4 Mio Euro bzw. 1,1 Mio Euro
erheblich (s. Zeile 5 und 6). 
Es wird deutlich, dass bei zweiseitig
zu schützender Bebauung der Einsatz
von OPA eine wirtschaftliche Alter-
native sein kann. Vor allem, wenn
kein ausreichender Platz für Lärm-
schutzwälle vorhanden ist und somit
Lärmschutzwände notwendig werden,
sind OPA langfristig kostengünstiger
– dies sogar bei einer angesetzten
lärmtechnischen Funktionsdauer von
nur sechs Jahren.

Einsatz auf Autobahnen
Szenario 4: Vierstreifige Bundesau-
tobahn mit einseitiger Bebauung im
Abstand 200 m
In Szenario 4 wurde der Einsatz einer
OPA auf einer Bundesautobahn mit
einem RQ 29,5 und einem DTV-Wert
von 50.000 Kfz/24 h bewertet. Die
Bebauung ist einseitig angeordnet;
ihr Abstand zur Streckenachse be-
trägt 200 m.
Bei diesem Szenario ist es durch den
Einsatz der OPA nicht möglich, die
IGW für reine Wohngebiete einzuhal-
ten. Daher kann ihr Einsatz nur zum
Ziel haben, die Höhe von Lärm-
schutzwall oder -wand zu reduzieren.
Bei Einsatz des Referenzbelages ist
ein sehr hoher Lärmschutzwall von
12,50 m notwendig. Bildet man die-
sen mit Regelprofil aus, so wird ein
Grundstückstreifen von 38,50 m Brei-
te benötigt. Die Kosten für Grunder-
werb und Bau des Lärmschutzwalles
belaufen sich auf ca. 1,7 Mio. Euro je
Kilometer. Verwendet man einen
SMA-2, würde die Wallhöhe 9,70 m
und die Breite am Fuß ca. 30 m be-
tragen; die entsprechenden Kosten lä-
gen bei ca. 1,1 Mio. Euro. Bei Einbau
einer OPA kann die Höhe des Walls
auf 6,00 m und die benötigte Breite
auf 19 m reduziert werden. Die Kos-
ten für diesen Wall belaufen sich auf
ca. 440.000 Euro und betragen somit
nur noch gut ein Viertel der Kosten
gegenüber dem Wall mit 12,50 m Hö-
he. Unter Berücksichtigung des Rest-
wertes am Ende des Untersuchungs-
zeitraums können die Kosten für den
Lärmschutzwall um 900.000 Euro

bzw. 400.000 Euro reduziert werden.
Dem gegenüber stehen jedoch zusätz-
liche Baukosten für die OPA in Höhe
von 69.000 Euro sowie Kosten für zu-
sätzliche und aufwändigere Instand-
setzungsmaßnahmen in Höhe von
568.000 Euro über 30 Jahre (diskon-
tiert auf den Fertigstellungstermin).
Die zusätzlichen Aufwendungen für
die bauliche Unterhaltung und den
Winterdienst fallen wie bei der Bun-
desstraße kaum ins Gewicht. In die-
sem Szenario ergibt sich über 30 Jah-
re auch bei nur einseitig notwendi-
gem Lärmschutz und gering ange-
setzter Funktionsdauer für die OPA
ein Kostenvorteil von 204.000 Euro
im Vergleich mit einem SMA0 (s. Zei-
le 1 in Bild 4). Berücksichtigt man als
Alternative einen SMA-2, ist die OPA
nicht wirtschaftlicher, ihre Mehrkos-
ten liegen dann bei 274.000 Euro p.a.
(s. Zeile 2).
Alternativ zum Wall wurde auch der
Bau einer Lärmschutzwand bewertet.
Diese kann erheblich niedriger aus-
fallen, da die Beugungskante näher
an der Fahrbahnachse bzw. dem
Emissionsort liegt. Notwendig ist eine
Lärmschutzwand von 7,60 m (SMA0)
bzw. 6,30 m (SMA-2) Höhe. Sie kann
auf 4,40 m reduziert werden, wenn
zusätzlich eine lärmmindernde OPA
zum Ansatz kommt. Die Gesamtkos-
ten für die 7,60 m hohe Wand werden
mit 2,54 Mio. Euro, für die 6,30 m
hohe Wand mit 2,10 Mio. Euro und
für die 4,40 m hohe Wand mit 1,47
Mio. Euro kalkuliert. Dieser Kosten-
senkung von 1,1 Mio. Euro bzw. 0,6
Mio. Euro stehen die zusätzlichen

Kosten der OPA gegenüber. Insgesamt
betragen die Einsparungen durch den
Einsatz der OPA im Vergleich mit ei-
nem SMA ohne lärmmindernde Wir-
kung über 30 Jahre 356.000 Euro (s.
Zeile 3 in Bild 4). Im Vergleich mit ei-
nem SMA-2 ist die OPA hingegen
nicht wirtschaftlicher; die Mehrkos-
ten betragen über 30 Jahre 78.000
Euro (s. Zeile 4).
Aus Szenario 4 wird deutlich, dass
der Einsatz von OPA auch dann wirt-
schaftliche Vorteile mit sich bringen
kann, wenn zwar ausreichend Platz
für einen Lärmschutzwall vorhanden
ist, dieser jedoch sehr hoch für einen
ausreichenden Lärmschutz sein muss.
Weiterhin lässt sich erkennen, dass
auch im Autobahnbereich eine OPA
wirtschaftlich sein kann, wenn da-
durch die Bauhöhe einer Lärmschutz-
wand deutlich gesenkt werden kann.

Szenario 5: Vierstreifige Bundesau-
tobahn mit zweiseitiger Bebauung
im Abstand 200 m
Analog zu Szenario 4 wurde in Sze-
nario 5 der Einsatz einer OPA auf ei-
ner Bundesautobahn bei zweiseitiger
Bebauung analysiert. Hierbei wird
wiederum der Einsatz einer OPA zur
Reduktion eines Lärmschutzwalles
und zur Reduktion einer Lärmschutz-
wand betrachtet. Die weiteren Para-
meter des Szenarios sind mit Szenario
4 identisch.
Ebenso wie bei Variante 4 kann durch
den Einsatz der OPA die Höhe von
Lärmschutzwall und -wand erheblich
reduziert werden. Die Höhen der
Lärmschutzwälle unterscheiden sich
nicht von denen in Variante 4, da

Bild 4: Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung für vierstreifige Bundes-
autobahnen (RQ 29,5 / DTV 50.000 Fz/d) – Differenzkosten über 30 Jahre
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keine relevanten Reflexionen an den
zweiseitig angeordneten Wällen auf-
treten. Somit verdoppelt sich bei
zweiseitiger Bebauung die Einspa-
rung durch die Reduktion des Lärm-
schutzwalls, während keine weiteren
Kosten für Bau, Instandsetzung und
Unterhaltung der OPA anfallen. Hier-
durch werden die Gesamtkosten über
30 Jahre um über 1,1 Mio. Euro ge-
senkt. Auch im Vergleich mit einem
SMA-2 hat die Reduktion der Lärm-
schutzwälle Kostenvorteile, der Ge-
samtnutzen liegt bei knapp 200.000
Euro (s. Zeile 5 und 6 in Bild 4).
Werden anstatt Wällen Lärmschutz-
wände errichtet, so sind gegenüber
der einseitigen Bebauung etwas grö-
ßere Höhen notwendig, um den maß-
gebenden IGW von 49 dB(A) einzu-
halten. Insgesamt verdoppeln sich die
Einsparungen für die reduzierten
Lärmschutzwände gegenüber der ein-
seitigen Bebauung jedoch ebenfalls
und betragen über 30 Jahre ca. 2,2
Mio. Euro bzw. 1,2 Mio. Euro. Unter
Berücksichtigung der Mehrkosten für
Bau, Instandsetzung und Unterhal-
tung beträgt über 30 Jahre der Kos-
tenvorteil der OPA mit reduzierten
Lärmschutzwänden 1,5 Mio. Euro (im
Vergleich zu einem SMA0) bzw. 0,6
Mio. Euro (im Vergleich zu einem 
SMA-2) (s. Zeile 7 und 8).
Aus den Ergebnissen von Szenario 5
wird deutlich, dass die wirtschaft-
lichen Vorteile der OPA bei zweiseitig
zu schützender Bebauung überpro-
portional ansteigen, da sich gegenü-
ber der einseitigen Bebauung die Ein-
sparungen für Wälle und Wände in
etwa verdoppeln, gleichzeitig aber
keine weiteren Mehrkosten für die
OPA auftreten.

Szenario 6: Sechsstreifige Bundes-
autobahn mit einseitiger Bebauung
im Abstand 200 m
In einem weiteren Szenario wurden
die wirtschaftlichen Auswirkungen
des Einbaus einer OPA bei einer
hochbelasteten, sechsstreifigen Auto-
bahn untersucht. Dem Szenario wur-
de eine Autobahn mit RQ 35,5 und
einer Verkehrsbelastung von 100.000
Fz/24 h zugrunde gelegt. Lkw-Anteil
und Stundenbelastungen werden wie
bei den anderen Szenarien mit den
Regelwerten gemäß RLS-90 ange-
setzt. Aus Gründen der direkten Ver-
gleichbarkeit mit dem Szenario 4
wird ebenfalls eine einseitige Bebau-

ung im Abstand von 200 m angeord-
net.
Soll in diesem Szenario der Lärm-
schutz durch einen Wall mit Regel-
abmessungen realisiert werden, so
wäre bei konventionellem Belag eine
Wallhöhe von über 20 m, bei einem
SMA-2 von 16 m notwendig. Diese
kann durch den Einsatz einer OPA
auf eine Höhe von 10,60 m erheblich
reduziert werden. Somit kann die bei
Regelquerneigung notwendige Breite
am Dammfuß von 61 m bzw. 49 m
auf 31 m reduziert werden. Diese Be-
rechnungsergebnisse lassen erken-
nen, dass bei hochbelasteten Auto-
bahnen mit eng angrenzender Bebau-
ung OPA eine Möglichkeit sind,
Lärmschutzwälle soweit zu reduzie-
ren, dass sie auch unter technischen
und landschaftsgestalterischen As-
pekten eine Alternative sind. Ein
wirtschaftlicher Vergleich mit Hilfe
des für die vorangehenden Szenarien
angewandten Berechnungsmodells ist
aufgrund der praxisfernen Ausgangs-
bedingungen nicht sinnvoll. 
Wenn für den Lärmschutz Wände an-
statt Wälle zum Einsatz kommen, so
ist auch hierbei eine erhebliche Sen-
kung der notwendigen Bauhöhe mög-
lich: Bei der Variante ohne lärmmin-
dernde OPA beträgt die notwendige
Wandhöhe 12,20 m bzw. 10,00 m,
während sie durch den Einsatz einer
OPA um 40% bzw. 27% auf 7,30 m re-
duziert werden kann. Dies hat im Ver-
gleich zu einem SMA0 Einsparungen
für die Wand in Höhe von 1,6 Mio.
Euro zur Folge, die weitaus höher als
die Mehrkosten für die OPA auf den

beiden Richtungsfahrbahnen sind. So-
mit ergibt sich in diesem Vergleich ei-
ne Gesamteinsparung von 716.000
Euro über 30 Jahre (s. Zeile 1 in Bild
5). Vergleicht man die OPA mit einem
SMA-2, so reduzieren sich die Einspa-
rungen für die Lärmschutzwand auf
0,9 Mio. Euro, die die Mehrkosten für
die OPA nicht ganz kompensieren
können; es ergeben sich rechnerisch
Mehrkosten von 21.000 Euro über 30
Jahre, was jedoch mit 2% der betrach-
teten Teilkosten vernachlässigbar ist
(s. Zeile 2). 
Zusammenfassend wird deutlich, dass
bei einer hochbelasteten Autobahn
und einem Bebauungsabstand von
200 m die Errichtung eines konven-
tionellen Lärmschutzwalls aufgrund
seiner großen Höhe in der Praxis
wohl kaum realisierbar ist. In diesem
Szenario sind entweder Lärmschutz-
wände notwendig, oder die Fahrbahn
wird mit einer OPA ausgerüstet,
durch die die Höhe des Lärmschutz-
walls halbiert werden kann. Bei Ver-
wendung von Lärmschutzwänden
können diese durch den Einsatz der
OPA so weit in ihrer Höhe reduziert
werden, dass OPA auch bei der be-
trachteten sechsjährigen Nutzungs-
dauer wirtschaftlich bzw. kostenneu-
tral sind. Im Vergleich der Alternati-
ven OPA, Lärmschutzwall und Lärm-
schutzwand als aktive Lärmschutz-
maßnahmen ist aus wirtschaftlichen
Gründen dem Bau einer Lärmschutz-
wand mit OPA der Vorzug zu geben,
wenn ausreichende Flächen und ein-
zubauende Materialien zur Verfügung
stehen. 

Bild 5: Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung für sechsstreifige Bundes-
autobahnen (RQ 35,5 / DTV 100.000 Fz/d) – Differenzkosten über 30 Jahre
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Szenario 7: Sechsstreifige Bundes-
autobahn mit zweiseitiger Bebau-
ung im Abstand 200 m
In Szenario 7 wurde für die hochbe-
lastete, sechsstreifige Autobahn der
Einsatz von OPA bei zweiseitiger Be-
bauung bewertet. Wie bei der vier-
streifigen Autobahn verdoppeln sich
die Kosten für die zweiseitig angeord-
neten Wände, während die Mehrkos-
ten für Bau, Instandsetzung und
Unterhaltung der OPA konstant blei-
ben. Hierdurch werden die Einspa-
rungen, die bei Einsatz einer OPA und
reduzierten Wandhöhen möglich
sind, überproportional gesteigert. Es
sind Einsparungen von 2,4 Mio. Euro
(im Vergleich zu einem SMA0) bzw.
0,9 Mio. Euro (im Vergleich zu einem
SMA-2) über 30 Jahre möglich (s. Zei-
le 3 und 4 in Bild 5).

Zusammenfassung 
An Bundesstraßen kann bei den be-
trachteten Szenarien (Bilder 2 und 3)
durch den Einsatz einer OPA i.d.R. auf
Wand oder Wall verzichtet werden.
Nur bei unmittelbar angrenzender Be-
bauung ist auch bei den OPA weiter-
hin eine Lärmschutzwand notwendig,
die jedoch niedriger sein kann. Ein-
sparungen durch den Einsatz von OPA
können immer dann erzielt werden,
wenn auf eine Lärmschutzwand ver-
zichtet oder ihre Höhe erheblich redu-
ziert werden kann. Im Vergleich zu
Lärmschutzwällen, die bei geringen
Höhen erheblich günstiger als Lärm-
schutzwände sind, sind für OPA auf
Bundesstraßen in den betrachteten
Szenarien jedoch keine Kostenvorteile
vorhanden. Kostengünstigste Lösung
ist in diesen Fällen i.d.R. der Einbau
einer lärmoptimierten SMA, für die ei-
ne Reduktion der Lärmemission um -2
dB(A) berücksichtigt werden kann, in
Kombination mit einem reduzierten
Lärmschutzwall.
Bei den untersuchten Szenarien für
Bundesautobahnen (Bilder 4 und 5)
kann durch den Einsatz von OPA
nicht auf Lärmschutzwall oder -wand
verzichtet werden; sie können aber in
ihrer Höhe reduziert werden. Auf-
grund der großen Höhen, die bei den
zugrunde liegenden Bebauungsab-
ständen von 200 m notwendig sind,
führt allein diese Reduktion bereits zu
so großen Kostensenkungen, dass mit
den OPA erhebliche Kostenvorteile
für den Straßenbaulastträger verbun-

den sind, wenn man als Referenzbe-
lag einen SMA ohne Korrekturwert
für die Lärmminderung betrachtet. Im
Vergleich zu einem SMA-2 hingegen
sind Bau-, Erhaltungs- und Unterhal-
tungskosten der OPA bei nur sechs-
jähriger Nutzungsdauer so viel höher,
dass sie die Einsparungen für Wall
oder Wand i.d.R. nicht kompensieren.
Bei zweiseitiger Bebauung sind Kos-
tenvorteile für die OPA zu erwarten,
da den doppelten Einsparungen für
Wall oder Wand keine weiteren Mehr-
kosten für die OPA gegenüber stehen.
Die durchgeführten Wirtschaftlich-
keitsbetrachtungen lassen erkennen,
dass der Einsatz von OPA als aktive
Lärmschutzmaßnahme in vielen Fäl-
len eine wirtschaftliche Alternative
bzw. Ergänzung zu Lärmschutzwän-
den und -wällen sein kann, auch
wenn man nur eine lärmtechnische
Nutzungsdauer von sechs Jahren be-
rücksichtigt. Wenn die Nachmessun-
gen nach Ende dieser „garantierten“
Lärmminderungsdauer ergeben, dass
die lärmmindernde Wirkung weiter-
hin gegeben ist, so verbessert sich die
Wirtschaftlichkeit dieser Bauweise für
den Straßenbaulastträger noch wei-
ter. Die Kostenvergleiche mit einem
SMA-2 lassen erkennen, dass vielfach
in der Kombination aus lärmemis-
sionsreduziertem Belag und reduzier-
ten Wänden und Wällen ein wirt-
schaftliches Optimum zu erwarten ist.
Gegenüber dem Einsatz von Lärm-
schutzwänden werden i.d.R. klare
wirtschaftliche Vorteile der OPA deut-
lich - auch wenn ansonsten ein ge-
räuschreduzierter SMA-2 eingebaut
wird. Somit können OPA immer dann
sinnvoll sein, wenn für einen Lärm-
schutzwall kein Platz vorhanden ist
oder dieser aus anderen Gründen
nicht zweckmäßig ist, z.B. bei Straßen
in Dammlage. Durch den Einsatz ei-
ner OPA konnte die Höhe der Lärm-
schutzwand in den berechneten Sze-
narien um 1 bis 5 m reduziert wer-
den; diese Reduktion führt zu deut-
lichen Einsparungen. Weiterhin kann
die Berücksichtigung von OPA zum
Lärmschutz dann empfohlen werden,
wenn sehr hohe Lärmschutzwälle
notwendig wären, die aus techni-
schen und landschaftsgestalterischen
Aspekten in der Praxis nicht umsetz-
bar sind. Hierbei ist es möglich, die
Höhe des Walls und somit sein Volu-
men überproportional zu reduzieren. 

Weitere Kostenvorteile sind bei einer
OPA immer dann zu verzeichnen,
wenn auf beiden Seiten der Straße
Bebauung vorhanden ist, für die
Lärmschutzmaßnahmen notwendig
sind. In diesen Fällen macht sich der
Umstand bezahlt, dass durch den Ein-
bau einer OPA die Lärmemission der
Straße direkt reduziert wird, was für
das gesamte Straßenumfeld positiv
ist, während Wall und Wand auf bei-
den Seiten der Straße angeordnet
werden müssen.
Allerdings lassen die Szenarien auch
die Grenzen der rein wirtschaftlichen
Vorteile des Einsatzes von OPA für
den Straßenbaulastträger erkennen:
Immer dann, wenn ausreichend Platz
für einen Lärmschutzwall vorhanden
ist und er nicht besonders hoch aus-
gebildet werden muss, ist der Bau ei-
nes Erdwalls die kostengünstigere Lö-
sung für den Straßenbaulastträger
zur Einhaltung der IGW. 
Neben den monetären Kriterien für
den Straßenbaulastträger sollten bei
der Entscheidung, OPA zu verwen-
den, auch weitere Vor- und Nachteile
gegeneinander abgewogen werden,
die nur schwer quantifizierbar bzw.
monetär bewertbar sind: Hierzu zäh-
len die Verkehrsbehinderungen durch
zusätzliche Instandsetzungsmaßnah-
men, deren volkswirtschaftliche Kos-
ten unter Berücksichtigung optimaler
Bauabläufe in Abhängigkeit von Ver-
kehrsbelastung, Trassierung, Quer-
schnittsgestaltung etc. differenziert
zu ermitteln sind. Ebenso sollten die
Steigerung des Fahrkomforts durch
reduzierte Sprühfahnen und die Re-
duktion der Aquaplaning-Gefahr in
die Bewertung eingehen. Weiterhin
ist zu berücksichtigen, dass die Be-
einträchtigung des Landschaftsbildes
und die optische Trennwirkung durch
Lärmschutzwall oder -wand – insbe-
sondere bei großen Höhen – erheblich
sein können, während der Einsatz ei-
ner OPA in dieser Hinsicht positiv zu
bewerten ist.
Die Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen
lassen erkennen, dass OPA durchaus
eine wirtschaftliche Alternative zum
aktiven Lärmschutz sein können –
und dies auch bei nur geringer lärm-
technischer Nutzungsdauer. Daher
sollten OPA als eine Komponente bei
der Optimierung des aktiven Lärm-
schutzes verstärkt berücksichtigt wer-
den. Es wird auch deutlich, dass kei-
ne pauschalen Aussagen möglich
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sind, ob eine OPA zur langfristigen
Kostensenkung beiträgt. Hierfür sind
die tatsächlichen Randbedingungen
einer Planungsmaßnahme, d.h. Ge-
ländetopografie, Trassierung der
Straße im Lage- und Höhenplan, La-
ge der Bebauung, Grunderwerbsver-
hältnisse, Verfügbarkeit der notwen-
digen Erdmassen etc. zu berücksichti-
gen und detaillierte Berechnungen
zum notwendigen Lärmschutz durch-
zuführen. Mit Hilfe des vorliegenden
Modells können reale Planungsvor-
haben einfach analysiert werden;
hierbei können dann auch projekt-
spezifische Kostensätze Berücksichti-
gung finden. Weiterhin bestehen Kos-
tensenkungspotenziale in der Opti-
mierung der möglichen aktiven
Lärmschutzmaßnahmen: Wall, Wand
und OPA bzw. andere lärmoptimierte
Fahrbahnbeläge.  �
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