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1. Ausgangssituation

1.1 Anlass der Larmaktionsplanung

Anlass fiir die Larmaktionsplanung ist das Vorliegen der Ergebnisse der Larmkar-
tierung 2022 (4. Runde) fiir HauptverkehrsstraRen durch die Landesanstalt fiir
Umwelt Baden-Wiirttemberg (LUBW). Rechtsgrundlage und Ausldser der Kartie-
rung ist die EU-Richtlinie 2002/49/EG (Umgebungslarmrichtlinie), welche im
Bundes-Immissionsschutzgesetz (§ 47a-f BImSchG) sowie in der Verordnung iiber
die Larmkartierung (34. BImSchV) in deutsches Recht umgesetzt wurde. Fiir die
Stadte und Gemeinden erwachst nach europaischer Rechtssetzung die Ver-
pflichtung zur Aufstellung des Larmaktionsplanes (§ 47d BImSchG).

Die bundeseigenen Bahnstrecken als Larmquellen werden mit Larmkartierung
und Larmaktionsplanung durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) in dessen
Zustandigkeit betreut. Die aktuellen Kartierungsergebnisse der 4. Runde an
Haupteisenbahnstrecken des Bundes der 4. Runde hat das Eisenbahn- Bundes-
amt im Juni 2022 veroffentlicht. Die Belastungen der bundeseigenen Bahnstrecke
werden hier nur nachrichtlich aufgenommen.

Die Larmaktionsplanung stellt fir Stadte und Gemeinden eine weisungsfreie
Pflichtaufgabe dar, d. h. diese Aufgaben mussen von den Stadten und Gemeinden
eigenstandig im Rahmen der kommunalen Selbstverwaltung ausgefiihrt werden.

Fur eine zielgerichtete Larmaktionsplanung ist es erforderlich, die Larmkartie-
rung fur HauptverkehrsstraBen um Haupt- und NebenstraBen zu erganzen. Aus
schalltechnischer Sicht konnen maRgebliche Larmwerte bereits ab 3.000 Kfz/Tag
entstehen.

Nach der Larmkartierung der LUBW und des EBA fiir bundeseigene Haupteisen-
bahnstrecken aus dem Jahr 2022 werden folgende Betroffenheiten festgestellt,
die ca. 1.050 Personen liber dem Auslosewert von 65 dB(A) am Tag aufweisen bzw.
ca. 2.080 Personen {iber 55 dB(A) in der Nacht, allein aufgrund des StraRen-
verkehrslarms bzw. Schienenverkehrslarms:

Pegelbereich Ly in dB(A)

> 55 - 59 195 - - 500 1 -
> 60 - 64 226 440 - -
> 65 - 69 270 - - 210 - -
>70 - 74 ‘ 197 ‘ 40 - -
>75 | 0 - - | 0 - -
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Zwischenbericht 9

Pegelbereich L, in dB(A)

>50 - 54 214 - - 430 - -
>55-59 261 420 = =
>60 - 64 228 - - 140 - -
> 65 - 69 0 <10 =

Tab. 1: Larmkartierung 4. Runde LUBW und Eisenbahn-Bundesamt

Ziel ist es, ein Konzept zu erarbeiten, welches schadliche Auswirkungen durch
Umgebungslarm verhindert, vorbeugt oder mindert.

Der Offentlichkeit ist bei der Ausarbeitung von Larmaktionsplanen rechtzeitig die
Moglichkeit zur Mitwirkung zu geben; auRerdem ist sie Uber die getroffenen
Entscheidungen zu unterrichten (§ 47d Abs. 3 BImSchG). Larmaktionsplane unter-
liegen der Berichtspflicht an die EU-Kommission (§ 47d Abs. 2 i.v.m. § 47d Abs. 7
BImSchG). Dies gilt auch fiir den Fall, dass ein Larmaktionsplan - liber die bereits
umgesetzten LarmschutzmaBnahmen hinaus - keine weiteren MaRnahmen
enthalten sollte.

1.2 Stand der Umsetzung von MaBnahmen nach Larmaktionsplanung
1.2.1 Bisher realisierte MaBnahmen

In der Gemeinde Kampfelbach stellt der Larmaktionsplan 4. Runde den ersten
Larmaktionsplan dar, weswegen keine bisherigen MaBnahmen aufzufiihren sind.

Ziel ist es nun, im Rahmen der Larmaktionsplanung der 4. Runde MaBnahmen
vorzuschlagen, die kurz- und mittelfristig umsetzbar sind, um die Betroffenheiten
deutlich zu reduzieren.

1.2.2 Bisher noch nicht realisierte aber beschlossene MaBnahmen

In der Gemeinde Kampfelbach stellt der Larmaktionsplan 4. Runde den ersten
Larmaktionsplan dar, weswegen keine bisherigen MaBnahmen aufzufiihren sind.

1.2.3 Bisher beschlossene aber nicht weiter verfolgte MaBnahmen

In der Gemeinde Kampfelbach stellt der Larmaktionsplan 4. Runde den ersten
Larmaktionsplan dar, weswegen keine bisherigen MaBnahmen aufzufiihren sind.

Gemeinde Kampfelbach

Lirmaktionsplan 4. Runde MODUS CONSULT gm

Karlsruhe, 28.11.2023 Kampfelbach_LAP 4_Zwischenbericht.wpd



10 Zwischenbericht

2. Aufgabe, Ziel und Ablauf des Larmaktionsplans

2.1 Aufgaben und Ziele des Larmaktionsplans

Laut des Berichts “Environmental noise in Europe - 2020” der Europaischen
Umweltagentur (EEA) leidet jeder fiinfte Europaer unter Larm. Insbesondere der
StraBenverkehrslarm macht vielen Menschen zu schaffen und gilt als Larmver-
ursacher Nummer eins. Europaweit sind laut EEA-Bericht schatzungsweise 113
Millionen Menschen von einer durch den StraBenverkehr verursachten Larmbela-
stung jenseits von 55 dB(A) betroffen. Neben dem StraRenverkehrslarm und
neben dem Nachbarschaftslarm werden insbesondere die Larmquellen Flug-
verkehr, Schienenverkehr, Gewerbe- und Industriebetriebe als storend genannt.

Larm hat negative Auswirkungen auf das Leben der Menschen und birgt Gesund-
heitsgefahren fiir Herz und Kreislauf. Neben der Konzentration, der Erholung und
vor allem dem Schlaf, kann auch die Kommunikation gestort werden. In der
folgenden Tabelle sind die Einteilungen der Pegelbereiche in vier Kategorien und
die jeweiligen Handlungsziele der Larmaktionsplanung zu erkennen.

Vermeidung von Gesund-
Sehr hohe Belastung . . sofort >70 dB(A) | >60 dB(A)
heitsgefahrdung

Mind
hohe Belastung " e.rung Yon kurzfristig 67-70 dB(A) | 57-60 dB(A)
Gesundheitsgefahrdung

Minderung von gesund- | kurz- / mittel-

erhebliche Belastigung 65-67 dB(A) | 55-57 dB(A)

heitskritischer Belastung fristig
Minderung von belasten-| mittel- / lang-
Belastung ,,g . . / . Sl 65 dB(A) | <55 dB(A)
der Larmwirkung fristig

Tab.2: Larmindizes und Handlungsziele fiir die Larmaktionsplanung

Aufgabe von Larmminderungsplanen ist es, bei vorhandenen oder zu erwarten-
den Einwirkungen verschiedenartiger Larmquellen, ein Programm zur systemati-
schen Verminderung der Larmbelastung der Bevolkerung zu erstellen und eine
koordinierte Durchfiihrung der erforderlichen MaBnahmen zu ermoglichen.
Hierzu werden in den Larmminderungsplanen die technischen, baulichen, ge-
stalterischen, verkehrlichen und organisatorischen MaRnahmen festgelegt, um
schadliche Umwelteinwirkungen zu beseitigen oder bei zu erwartenden Belastun-
gen ihr Entstehen zu verhindern.

Gemeinde Kampfelbach

Lirmaktionsplan 4. Runde MODUS CONSULT g

Karlsruhe, 28.11.2023 Kampfelbach_LAP 4_Zwischenbericht.wpd



Zwischenbericht 11

Die formalen Anforderungen an den Larmaktionsplan werden wie folgt definiert:
» Bewertung der Larmsituation im Bestand (Larmkartierung),

» Festlegung von Aktionsbereichen mit besonderer Larmbelastigung,

> Auswahl von MaBnahmen zur Minderung (Larmaktionsplanung),

» Angabe der erreichbaren Verminderung betroffener Personen,

» Dokumentation der Offentlichkeitsbeteiligung,

v

Meldung der Ergebnisse an die EU.

Die Larmaktionsplanung ist auch als Chance zu sehen, Larmprobleme, die durch
die Kartierung nicht erfasst wurden, aber mit den kartierten Gebieten in Zu-
sammenhang stehen (z.B. vielbefahrene Haupt- und NebenstraBen) ebenfalls in
die Planung einzubeziehen und Grundlagen fiir eine insgesamte Bewertung des
Themas Larm in allen Detailfragen zu legen. Die Larmaktionsplanung kann in
diesem Zusammenhang zu einem Planungsinstrument werden, welches im Kon-
text fur die betroffenen Bewohner stets zu einer Optimierung beitragt.

Weitere Erwagungen bei der Aufstellung der Larmaktionsplanung konnen folgen-
de Konstellationen sein:

» sehr hohe Belastungen mit einer geringen Zahl von Betroffenen,
» hohe Belastungen mit einer hohen Zahl von Betroffenen,
» hohe Belastungen durch mehrere Larmquellen,

> niedrige Belastung in Bereichen sehr hoher Schutzanspriiche (z.B. in Ruhigen
Gebieten).

Letztlich kann eine Bewertung der Larmsituation nur aufgrund der Gegebenhei-
ten vor Ort durchgefiihrt werden, um wichtige Bereiche fiir die MaRnahmen-
planung zu identifizieren.

Neben der Festschreibung konkreter MaBnahmen zur Minderung der Larmbela-
stung ist die Larmaktionsplanung ein wichtiges fachliibergreifendes Planungs-
instrument. Es wird damit die Voraussetzung geschaffen, die Belange des Larm-
schutzes moglichst bei allen relevanten Planungen im Infrastruktur- und Umwelt-
bereich zu beriicksichtigen. Gleichzeitig wird das Thema “Larmbelastung” im
Bewusstsein der Bevolkerung und der politischen Entscheidungstrager verankert.
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12 Zwischenbericht

2.2 Rechtliche Grundlagen / EU-Umgebungslarmrichtlinie

Im Jahr 2002 trat die EU-Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG) in Kraft, die im
Juni 2005 mit Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) in
nationales Recht lberfiihrt wurde. Ziele der Richtlinie, der §§ 47a-f BImSchG
sowie der Verordnung iiber die Larmkartierung (34. BImSchV) vom 06.03.2006
sind, ein gemeinsames Konzept zur Bewertung und Bekampfung von Umgebungs-
larm zu realisieren, um schadliche Auswirkungen einschlieBlich Belastigungen
durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu vermindern.
Die Stadte und Gemeinden als zustandige Behorden sind verpflichtet (weisungs-
freie Pflichtaufgabe), einen Larmaktionsplan zu erstellen.

Die besonderen fachgesetzlichen Vorschriften werden jedoch durch die Inhalte
des Larmaktionsplans und das BImSchG nicht verdrangt. Vielmehr haben die
zustandigen Behorden planungsrechtliche Festlegungen in den Larmaktions-
planen bei Fachplanungen in ihre Uberlegungen einzubeziehen und soweit wie
moglich zu beriicksichtigen. Eine strikte Beachtungspflicht der MaBnahmen im
Larmaktionsplan lasst sich nach der aktuellen Rechtsprechung in Baden- Wiirt-
temberg und dem ‘Kooperationserlass - Larmaktionsplanung’ vom 08.02.2023
ableiten, sofern die Belastungen einen Schwellenwert Uiberschritten haben, das
Verfahren zur Aufstellung des Larmaktionsplans fehlerfrei ist, d.h. dass die
MaBnahmen als erforderlich und angemessen bewertet werden und die Ein-
schrankungen fiir die Verkehrsteilnehmer nicht unverhaltnismaRBig sind.

2.3 Ablauf der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung gliedert sich grob in die folgenden Abschnitte:
a. Larmkartierung, mit Feststellung der flachenhaften Ausbreitung,

b. Ermittlung der betroffenen Gebaude und Personen durch gebaudespezifische
Berechnung,

c. Festlegung von Aktionsbereichen und Ermittlung der Betroffenenstatistik,
d. Einbeziehung der Ruhigen Gebiete,

e. Prifung und Bewertung von MaBnahmen zur Larmminderung,

f. Nutzen- / Kostenermittlung,

g. Offentlichkeitsbeteiligung zu den Zwischenergebnissen,

h. Prifung und eventuelle Beriicksichtigung der Stellungnahmen aus der Be-
teiligung,
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i. Beschreibung des empfohlenen MaRnahmenkatalogs,
j. Bewertung des empfohlenen MaRnahmenkatalogs,

k. Abwagung und Beschluss der MaBnahmen,

. Zusammenstellung der Berichtsgrundlagen an die EU,

m. Information der Biirger tiber die Larmaktionsplanung.

m Larmkartierung

Grundsatzlich werden die Ergebnisse der Larmkartierung sowie die Arbeits-
grundlagen aus Gelandemodell, Verkehrslarmemissionen und Anzahl der Ein-
wohner von der LUBW zur Verfligung gestellt. Diese konnen von der Kommune im
Sinne einer Nachkartierung erganzt werden. Die Zahl der Betroffenen wird nach
der ‘BEB’ ermittelt und mit dem Ist- Einwohnerstand normiert. Die Verkehrs-
zahlen konnen durch aktuelle Verkehrszahlungen, StralRenverkehrsmodelle, oder
SVZ-Monitoring-Werte des Landes erganzt werden. Dies ermoglicht die Abbildung
des maRgebenden Streckennetzes der HauptverkehrsstralRen.

Von der EU sind die Berechnungsverfahren fiir die Larmkartierung vorgegeben.
Folgende Vorschriften kommen zur Anwendung:

» Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm von bodennahen Quellen
(StraRen, Schienenwege, Industrie und Gewerbe) (BUB),

» Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungs-
larm (BEB).

Die Larmkarten werden nach einheitlichen Vorgaben auf Grundlage der oben
genannten Berechnungsvorschriften erstellt. Bei den Berechnungen werden
gegenuber den nationalen Vorgaben unterschiedliche Zeitraume berechnet:

» Larmindex Ly, (day, evening, night), welcher nach BUB die vollen 24 Stunden
des Tages umfasst.

> Larmindex Ly, beschreibt nach BUB den Zeitraum zwischen 22 und 6 Uhr, also
den reinen Nachtzeitraum.

» Larmindex L (Tag 6-22 Uhr) und L, (Nacht 22-6 Uhr) nach RLS-19.

m Larmaktionsplan

Laut § 47d Abs. 1 BImSchG sollen mit Larmaktionsplanen Larmprobleme und
Larmauswirkungen gemindert werden. Somit mussen Larmaktionsplane ge-
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14 Zwischenbericht

eignete MaBnahmen zur Larmminderung aufweisen. Unterschieden wird zwischen
kurz-, mittel- und langfristigen Malnahmen. AuRerdem soll der Larmaktionsplan
die fiir die Umsetzung zustandige Stelle benennen, die ungefahren voraussicht-
lichen Kosten (soweit moglich) und Nutzen sowie den Umsetzungszeitraum der
MaRBnahmen auffuhren.

Neben der integrierten Beurteilung der Larmsituation und Bewertung von MaR-
nahmen durch schalltechnische Berechnungen steht bei der Larmaktionsplanung
die Offentlichkeitsbeteiligung im Mittelpunkt. Dies bedeutet die Einbeziehung der
Trager Offentlicher Belange genauso wie die Beteiligung der Bevdlkerung. Aus
beiden Beteiligungsprozessen werden die Anregungen gepruft und im Rahmen
des Gesamtkontextes auf Ubernahme in den Larmaktionsplan beurteilt. Vor
Beschlussfassung liber den Larmaktionsplan hat der Gemeinderat uber die
Abwagung zu entscheiden, auch unter Berlicksichtigung der Anzahl der
larmentlasteten Personen und einer groben Kostenschatzung fur die Durch-
fiihrung der MaRnahmen in den nachsten 5 Jahren (kurzfristige MaBnahmen).

2.4 Beurteilungsgrundlagen
2.4.1 Schwellenwerte im StraBenverkehrslarm

Larmbelastungen oberhalb von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht liegen
nach Larmwirkungsforschung in einem gesundheitskritischen Bereich. Daher sind
die Bereiche mit Larmbelastungen iiber 65 dB(A) Ly, und 55 dB(A) Ly, €iner
qualifizierten Larmaktionsplanung zu unterziehen. StraBenverkehrsrechtliche
LarmschutzmaBnahmen liegen bei diesen Larmpegeln in Gebieten, die dem
Wohnen dienen, im Bereich der Ermessensausiibung.

Das Ministerium fiir Verkehr in Baden-Wirttemberg regt an, bei der Beurteilung,
ob und wo ein Larmaktionsplan aufgestellt wird, auf jeden Fall die Bereiche zu
betrachten, in denen folgende Larmpegel erreicht oder lberschritten werden
(Auslosewerte):

» 65 dB(A) bezogen auf den Larmindex Ly, bzw.
> 55 dB(A) bezogen auf den Larmindex Ly

Die Berechnungen zum StraBenverkehrslarm werden auf Grundlage der BUB
(Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen)
durchgefuhrt. Als Grundlage zur Berechnung von Untersuchungen auf3erhalb der
Larmaktionsplanung dient die RLS-19 fur die Beurteilung nach Deutschem Recht
vor allem bei verkehrsrechtlichen Anordnungen nach StVO in Verbindung mit den
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Larmschutz-Richtlinien-StV (Richtlinien fur straRenverkehrsrechtliche MaR-
nahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm). Da es sich um unterschiedliche
Berechnungsvorschriften handelt, konnen die Ergebnisse nicht direkt miteinan-
der verglichen werden.

Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Larmpegeln, nach der RLS-19 berechnet,
iber 65 dB(A) am Tag oder 55 dB(A) in der Nacht, verdichtet sich das Ermessen
zum Einschreiten. Bei einer Uberschreitung dieser Werte um 2 dB(A), d.h. ober-
halb von Werten von 67 dB(A) und 57 dB(A) (Tag/Nacht), reduziert sich das Ermes-
sen entsprechend den Vorgaben des aktuelle Kooperationserlass Larmaktions-
planung Baden-Wurttemberg hin zur grundsatzlichen Pflicht zur Anordnung bzw.
Durchfiihrung von MaBnahmen auf den betroffenen StraRenabschnitten

Ein vordringlicher Handlungsbedarf zur Larmminderung und zur Verringerung der
Anzahl der Betroffenen besteht zudem in Bereichen mit sehr hohen Larmbela-
stungen jenseits des Schwellenwertes der Gesundheitsgefahrdung iiber 70 dB(A)
am Tag oder 60 dB(A) in der Nacht.

Neben diesen Grenzwerten der Gesundheitsgefahr sind auch die Auslosewerte
der Larmsanierung von Bedeutung. Mit Schreiben vom 20.08.2020 hat das Bun-
desministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur die Auslosewerte der
Larmsanierung fur BundesstraBen riickwirkend zum 01.08.2020 zuletzt abgesenkt.
Dieser Absenkung ist das Verkehrsministerium des Landes Baden-Wirttemberg
fur LandesstraBen ebenfalls riickwirkend zum 01.08.2020 gefolgt. Somit gelten
folgende Auslosewerte flir die Larmsanierung fiir BundesfernstraBen und Landes-
straBe in Baden-Wiirttemberg:

» 64 dB(A) tags und 54 dB(A) nachts fiir Reine/Allgemeine Wohngebiete,
» 66 dB(A) tags und 56 dB(A) nachts fiir Mischgebiete und Dorfgebiete,
» 72 dB(A) tags und 62 dB(A) nachts fiir Gewerbegebiete.

Fur den Fall, dass MaRnahmen ergriffen werden sollen, die nach der StralRen-
verkehrsordnung anzuordnen sind, d.h. z.B. eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h, dann muss diese MaBnahme im Rahmen der Larmaktionsplanung mit
allen Vor- und Nachteilen aufbereitet und bewertet werden. Dies bedeutet, dass
dem Interesse der Larmbetroffenen auf Geschwindigkeitsreduzierung nur dann
in zulassiger Weise Vorrang eingeraumt werden darf, wenn das offentliche Inter-
esse, weiterhin 50 km/h fahren zu diirfen, nicht entgegensteht.
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2.4.2 Organisatorische Einbindung

Zu den Inhalten der Larmaktionsplane gehort laut der Umgebungslarmrichtlinie
auch die Angabe der nationalen Larmgrenzwerte. Da der Bundesgesetzgeber fur
die Durchfiihrung der Larmaktionsplanung keine Grenzwerte festgesetzt hat, ist
eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse mit den Grenzwerten oder deren Bewertung
anhand von Grenz-/ Richtwerten nicht moglich. Vor dem Hintergrund der hier
aufgezeigten Rahmenbedingungen wird folgende Vorgehensweise gewahlt:

A) Ermittlung der Larmschwerpunkte (Hot Spot)
» Auslosewerte: 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts.

Dies orientiert sich an den Vorgaben des Landes Baden-Wurttemberg. Das Mi-
nisterium fiir Verkehr gibt vor, dass bei Uberschreiten obiger Werte, die im
gesundheitskritischen Bereich liegen, einen qualifizierten Larmaktionsplan
durchgefiihrt werden soll (vgl. ‘Kooperationserlass - Larmaktionsplanung’ vom
08.02.2023). Die Larmkennziffer, die zur Beurteilung des Bestands und der MaRk-
nahmen gebildet wird, wird fiir Einwohner ermittelt, die von Larmpegeln ab dem
Auslosewert betroffen sind. Diese Larmbelastungen konnen bereits bei StraBen-
belastungen von 2.500 bis 3.000 Kfz/d auftreten.

B) Begriindung der kurzfristigen MaBnahmen

» Grenzwerte von 70 dB(A) tags oder 60 dB(A) nachts bzw. Richtwerte: 65 dB(A)
tags und 55 dB(A) nachts fiir Wohn-, Misch- und Dorfgebiete.

Vordringlicher Handlungsbedarf zur Larmminderung liegt in Bereichen mit sehr
hohen Larmbelastungen (Gesundheitsgefahr) jenseits von 70 / 60 dB(A) vor.
Besondere Priifpflichten und insofern ein gleicher Handlungsbedarf liegt nach
aktuellem Kooperationserlass auch bei Larmbelastungen von 67 / 57 dB(A) tags
/ nachts vor. Bei Larmbelastungen iiber 65 dB(A) am Tag oder 55 dB(A) in der
Nacht wird daruber hinaus ein gesundheitskritischer Bereich erkannt, der eben-
falls als Anlass fiir kurzfristige MaBnahmen herangezogen werden kann. Hier wird
diese Auswertung nach den Ergebnissen der RLS-19-Berechnung zur Betonung
der Prioritat gewahlt.

C) Mittelfristige Beurteilung

Eine schrittweise Absenkung der Auslosewerte oder Beurteilungswerte ist im
Zuge der Fortschreibung der Larmaktionsplanung moglich. Dies wird automatisch
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erfolgen, wenn sich die gesetzlichen Vorgaben andern oder die Gemeinde ihre

Ziele in Bezug auf den Larmschutz weiterentwickelt.

D) Erweiterte Rahmenbedingungen nach Kooperationserlass

Der ‘Kooperationserlass - Larmaktionsplanung’ des Landes Baden-Wirttemberg
vom 08.02.2023 gibt einen erweiterten Handlungsspielraum fir die konkrete

MaBnahmenplanung vor:

>

Fahrzeitverlangerungen von bis zu 30 s infolge straRenverkehrsrechtlicher
LarmschutzmaBnahmen werden in der Regel als nicht ausschlaggebend er-
achtet;

Fahrzeitverlangerungen sind hinsichtlich der Auswirkungen auf den OPNV
unter Einbeziehung der Verkehrsunternehmen im Rahmen der Beteiligung der
Trager offentlicher Belange konkret und quantifiziert darzulegen. Im Zuge
kooperativer MaBnahmenplanung, ggf. unter Berlicksichtigung der Forder-
moglichkeiten aus dem LGVFG, sind flankierende MaBnahmen zur Beschleuni-
gung des OPNV in Betracht zu ziehen;

Liickenschlisse von bis zu maximal 300 m Lange bzw. zwischen Geschwindig-
keitsbeschrankungen innerhalb geschlossener Ortschaften und der Ortstafel
konnen zur Vermeidung haufiger Wechsel der zulassigen Geschwindigkeit
erfolgen;

Bei der Abwagung im Einzelfall sind auch MaBnahmen mit einer geringeren
Larmminderung als 3 dB(A) zu akzeptieren, insbesondere auch im Hinblick auf
geringere Vorbeifahrt-Pegelspitzen bei niedrigeren Geschwindigkeiten;

Stehen einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h andere Belange, wie
die Verkehrsfunktion (iiberregionale Verkehrsbedeutung und Biindelungs-
wirkung) entgegen, kann auch eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 40
km/h trotz der geringeren Larmminderung abgewogen werden.
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2.5 Rahmenbedingungen zur Abwagung
2.5.1 Auswirkungen auf den StraBenverkehr

Das Umwelt-Bundesamt hat sich intensiv mit den ‘Wirkungen von Tempo 30 an
HauptverkehrsstraRen’ auseinandergesetzt und die Ergebnisse veroffentlicht.

Darin wird unter anderem festgestellt, eine Senkung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit von innerortlich 50 auf 30 km/h in der Regel keinen nennens-
werten Einfluss auf die Leistungsfahigkeit einer StralRe hat.
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Abb. 1: Prinzip der Verkehrssattigungsstarke (Quelle: UBA)

Demnach hangt die sogenannte ‘Sattigungsverkehrsstarke’ vom zeitlichen Ab-
stand der fahrenden Kraftfahrzeuge ab. Bei Einhaltung des Mindestabstandes
(,halber Tacho”) betragt der zeitliche Fahrzeugabstand bei Standardbedingungen
fur Pkw sowohl bei Tempo 50 als auch bei Tempo 30 rund 1,8 Sekunden. Diese
Aussage gilt ebenso fuir Tempo 40 statt Tempo 50.

Hier haben andere Faktoren, wie die Anzahl querender FuBganger, Radfahrer auf
der Fahrbahn, Bushalte, Parkvorgange oder das Halten in zweiter Reihe einen
groBeren Einfluss auf die Leistungsfahigkeit der StraRRe.

Auch lasst sich anhand der Studie erkennen, dass die Einfihrung eines T 30 auch
ohne geschwindigkeitskontrollierende MaBnahmen zu einem Rickgang der
tatsachlichen Geschwindigkeit fuhrt. Die Studie zeigt dabei auf, dass besonders
die hohen Geschwindigkeiten abnehmen. Dabei muss jedoch von einer “Gewoh-
nungsphase” von rund 6 Monaten ausgegangen werden.
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Monat seit Einflihrung von Tempo 30 auf dem jeweiligen Streckenabschnitt

Mittlere lokale Kfz-Geschwindighkeit [km/h]

Abb. 2: Verlauf der mittleren Kfz-Geschwindigkeit vor/nach T30-Anordnung in Monaten (Quelle: UBA)

In Folge der Verringerung der Geschwindigkeit kommt es zu einer positiven
Auswirkung auf die Verkehrssicherheit fur FuBganger sowie Radfahrende. Die Kfz-
Lenkenden konnen bei niedrigeren Geschwindigkeiten deutlich mehr Details des
StraBenraums wahrnehmen und somit frither reagieren. Zudem verkiirzt sich der
Anhalteweg bei Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 deutlich. Allein in der sog.
“Schrecksekunde” legt der Fahrende mit Tempo 50 knapp 14 m Strecke, der
Fahrende mit Tempo 30 nur rund 8 m, d. h. rund 5 m weniger Strecke zurick.
Hinzu kommt, dass der Bremsweg aus Tempo 50 mit rund 14 m Lange um fast 9 m
langer ist, als der Bremsweg aus Tempo 30 mit nur 5 m.

In der Summe kommt also ein Fahrzeug bei Tempo 30 bereits nach rund 13 m zum
Stillstand, wohingegen nach dieser Wegstrecke hat ein Fahrzeug mit Tempo 50
noch nicht einmal das Bremsen begonnen hat.

Reaktionsweg 8,3 m e
5m
} 'l
I 1

Anhalteweg 13,3 m

Reaktionsweg 13,9m Bremsweg 13,8m
| i
r 1

Anhalteweg 27,7 m

Abb. 3: Anhalteweg bei Tempo 30 und bei Tempo 50 (Quelle: UBA)

Geschwindigkeitsbeschrankungen konnen insbesondere bei Stralen mit mehre-
ren Richtungsfahrbahnen zu Akzeptanzproblemen bei den Verkehrsteilnehmern
fihren und erforderlichenfalls zusatzliche MaBnahmen erfordern, den Kfz-Fah-
rende die angeordnete Beschrankung “erlebbar” zu machen. Derartige zusatzli-
che MalRnahmen konnen an unterschiedlichen Stellen im Rahmen der Larm-
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aktionsplanung angedacht werden, sind jedoch nur dort umsetzbar, wo die
schutzenswerte Wohnbebauung nicht an den Gehweg heranreicht und der Stra-
Benraum eine ausreichende Breite fiir gestalterische MaBnahmen zulasst.

Die Reduzierung der Geschwindigkeit kann auBerdem einen Anpassungsbedarf
bei Lichtsignalanlagen auslosen. Insbesondere dann, wenn mehrere Anlagen
zusammenhangend geschaltet sind, z.B. im Sinne der Bereitstellung einer
“griinen Welle” oder der Bevorrechtigung des OPNV. Die Anpassung der Signal-
anlagen ist zu beriicksichtigen und in die Planung einzubeziehen.

2.5.2 Auswirkungen auf den OPNV

Die Buslinien verkehren in der Regelauf den HauptverkehrsstraBBen, die als
Hauptlarmquellen im Verkehrslarm identifiziert sind und dort eine starke Betrof-
fenheit durch Verkehrslarm hervorrufen.

Es ist demnach die Frage grundsatzlich zu stellen, ob eine Geschwindigkeitsmin-
derung, die zu einer Larmminderung fiihren wird, aus der Blickrichtung des OPNV
noch vertraglich sein kann, d.h. aus Sicht eines Verkehrsmittels, das grundsatz-
lich positiv fir die Umwelt zu sehen und zu fordern ist.

Zur Beurteilung der Auswirkungen auf den OPNV, insbesondere den Linienbus-
verkehr, kann entsprechend dem Kooperationserlass - Larmaktionsplanung
Baden-Wirttemberg bei einer Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h auf 30 km/h iiberschlagig von einer Fahrtzeitverlangerung von
20 Sekunden pro 1.000 Meter ausgegangen werden.

Sofern Bedenken gegen die vorgesehenen Geschwindigkeitsbeschrankungen
bestehen, sind durch die Aufgabentrager solche Verzogerungen und ihre Aus-
wirkungen im Rahmen der Beteiligung als Trager offentlicher Belange konkret
und quantifiziert darzulegen.

Als Lésungsansatze im Interessenskonflikt “Larmaktionsplanung versus OPNV”
stehen eine Vielzahl flankierender MaRnahmen zur Wahrung der OPNV-Interes-
sen und die Aufrechterhaltung von Quantitat und Qualitat straBengebundener,
getakteter Linienverkehre zur Verfugung und sollten im Zuge kooperativer MaR-
nahmenplanungen in den Blick genommen werden. So konnten zukiinftig weitere
MaBnahmen wie z.B. LSA-Bevorrechtigungen, Anordnung von Halteverboten,
Parkraum-Bewirtschaftung z.B. zu OPNV-Betriebszeiten, Rechts-vor-Links-Rege-
lungen und Beseitigung von Engstellen verfolgt werden.

Das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiurttemberg hat sich mit dem Thema Busbe-
schleunigung in einer eigenen Broschiire (Stand 09/2022) auseinandergesetzt.
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Um fur die Verstetigung des Verkehrs zu sorgen, soll darauf geachtet werden,
dass die Fahrbahnbreite im Zweirichtungsbetrieb gemall den Richtlinien fiir
Anlagen von StadtstraBen (RAST 2006) 6,50 m - in Ausnahmefallen zumindest
6,00 m —aufweist und nicht durch den ruhenden Individualverkehr eingeschrankt
wird, um einen reibungslosen Begegnungsverkehr Bus/Lkw und Bus/Pkw sicher-
zustellen.

Uber das LGVFG (Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzt) bestehen dabei
ggf. entsprechende Fordermoglichkeiten fur flankierende MaRnahmen zur Be-
schleunigung des OPNV.

2.5.3 Auswirkungen auf die Luftreinhaltung

Die vorliegenden Untersuchungen des UBA (Umweltbundesamtes) zum Einfluss
von Geschwindigkeitsbeschrankungen auf die Luftschadstoffbelastung im Stra-
Benraum zeigen tendenziell einen Riickgang der Schadstoffbelastungen bei
gleichmaRigen Verkehrsfluss. Ziel der Geschwindigkeitsbeschrankenden MaR-
nahmen muss es dabei immer sein, die Qualitat des Verkehrsflusses beizubehal-
ten oder sogar zu verbessern.

elementarer Kohlenstoff PM1o
............... B N e )

SilbersteinstraBe ; Schildhornstrae; BeusselstraBe [ SchildhornstraBe

10
T30-Str.:

10 - e e e

15 : N e s e e A (g A A Ao
M T30-StraBe B VergleichsstraBie I Netto-Effekt

Abb. 4: Differenzen von Luftschadstoffen vor/nach T 30-Anordnung liber 3 Jahre hinweg (Quelle:
UBA)
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3. Kartierung des Bestands

Zur Erstellung der Larmkartierung und Larmaktionsplanung sind folgende Daten
und Informationen der Larmaktionsplanung zu Grunde gelegt:

» Datenpaket der LUBW fiir HauptverkehrsstraRen (Gelandemodell, Gebaudemo-
dell mit Gebaudedaten und statistischen Einwohnerdaten, sonstige Modell-
daten wie Verkehrsmengen, Geschwindigkeiten, Verkehrslarmemissionen,
Larmschutzeinrichtungen oder Briicken sowie die Berechnungsergebnisse der
4. Runde), Stand 07/2022;

» Ergebnisse der Larmkartierung 2022 der LUBW StraRenlarm (HauptverkehrsstraRen):
http://udo.lubw. baden- wuerttemberg.de/public/pages/map/default/index.xhtml
Stand 29.09.2023,

» Ergebnisse der Larmkartierung 4. Runde des Eisenbahn-Bundesamtes in der

aktualisierten Fassung:
https://geoportal.eisenbahn-bundesamt.de
Stand: 01. Juni 2023:

» StraBenverkehrszahlungen der Gemeinde Kampfelbach aus dem Jahr 2023.

3.1 StraBenverkehrslarm

Die Grundlagen zur Bestimmung des StralRenverkehrslarms stammen aus den
umfangreichen Verkehrszahlungen der Gemeine Kampfelbach in den vergange-
nen Jahren und den SVZ-Monitoring Zahlstellen des Landes Baden-Wiirttemberg.

Eine Grundlage fiir die Larmaktionsplanung bildet die Darstellung der stark
belasteten und untersuchungsrelevanten StrafRen innerhalb des Stadtgebietes in
Plan 1.

Zusatzlich zu den StraRenbelastungen wird im Plan 2 fiir das Stadtgebiet doku-
mentiert, wie hoch die zulassigen Geschwindigkeiten auf den jeweiligen StralRen-
abschnitten sind und wo Signalanlagen an Knotenpunkten im Betrieb oder
Kreisverkehre gebaut sind.

Die angesetzten Verkehrsmengen der kartierten StraBenabschnitte, basierend auf
den Verkehrsmengen zum durchschnittlichen Verkehr (DTV) eines Jahres, werden
im Plan 3 fiir Kfz in 24h dokumentiert.

Die fuir die Berechnungen anzusetzenden Verkehrsmengen fiir den durchschnitt-
lichen taglichen Verkehr bezogen auf ein Jahr (DTV) kdnnen der Tabelle 3 im
Anhang inklusive der Tag-Nacht-Anteile und der Schwerverkehrstrennung ent-
nommen werden.
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Fur die Nachberechnung der Larmkartierung werden, entsprechend der Empfeh-
lung des aktuellen ‘Kooperationserlasses — Larmaktionsplanung’ vom 08.02.2023,
zusatzlich zu den vom Land kartierten Stralen weitere kommunale StraRen mit
Belastungen deutlich unter 8.200 Kfz/d beriicksichtigt. Damit wird einerseits ein
vollstandiges Bild der HauptverkehrsstraRen berechnet und andererseits wird
damit auch die Basis fur einen Vergleich geschaffen, sofern Straenabschnitte
von Verlagerungseffekten aus MaBnahmenwirkungen betroffen sein werden. Auf
diesem Weg konnen auch Gebiete besser identifiziert werden, die gegebenenfalls
als ‘Ruhige Gebiete’ eingestuft werden konnten.

Die hochsten innerortlichen Belastungen im Stadtgebiet liegen auf den genann-
ten Abschnitten gemaR StraBenverkehrsmodell im DTV bei:

» L 570: rund 9.200 Kfz/d,

» K 4538: rund 9.100 Kfz/d,

3.2 Berechnungsergebnisse des Status Quo

Die Rasterlarmkarten zeigen die flachenhafte Larmbelastung anhand von Isopho-
nenbandern. Die Plane werden auf der Grundlage der Verordnung uber die
Larmkartierung (34. BImSchV) erstellt.

Das Ergebnis der Nachkartierung des Status quo, also der Bestandssituation als
Ausgangspunkt fiir die Larmaktionsplanung, wird in den Planen 4 und 5 doku-
mentiert. Zur Ermittlung der Berechnungsergebnisse wird das Verfahren nach der
BUB verwendet. Plan 4 zeigt den StraRenverkehrslarm fiir 24 Stunden (L,,) und
Plan 5 den StraBenverkehrslarm in der Nacht (Ly,) fiir den Zeitbereich zwischen
22:00 und 6:00 Uhr. Es zeigt sich in den Planen deutlich die Dominanz des Ver-
kehrslarms der L 570 und K 4538 im kompletten Untersuchungsgebiet. Die inner-
ortliche Zusatzbelastung HauptverkehrsstralRen ist abhangig von der Dichte der
straBennahen Bebauung und beschrankt sich auRerhalb der Innenstadt auf die
ersten Bebauungsreihen.

3.3 Larmschwerpunkte / Hot-Spot-Bereiche

Fur die Ermittlung der Larmschwerpunkte flir den Zeitbereich Tag wird der
Schwellenwert von 65 dB(A) nach der RLS-19 gewahlt. Die Darstellung erfolgt in
Plan 6 fur den Detailplan der Ortslagen. Es wird mit dem Berechnungsergebnis
gepriift, welche Gebadude von Beurteilungspegeln mit 65 dB(A) oder hoher betrof-
fen sind. Zur Visualisierung der Hohe der Uberschreitungen werden Gebdude -
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sofern es Wohn- oder Biirogebaude sind - an denen die gesundheitskritische
Pegel von >65 dB(A) erreicht werden, gelb eingefarbt, Gebaude mit Pegeln >67
dB(A) in rot und Gebaude, an denen der Schwellenwert der Gesundheitsgefahr-
dung von 70 dB(A) iiberschritten wird, werden magenta dargestellt. Zusatzlich
werden Gebaude mit Pegeln > 72 dB(A) in dunkelblau eingefarbt.

Daraufhin wird nach den Berechnungsvorschriften der BEB festgestellt, welche
Einwohnermengen davon betroffen sind. Da dieses vorgegebene Verfahren zur
Ermittlung der Einwohner allerdings sehr vereinfacht und abstrakt ist, wird im
Folgenden eher von Einwohner-Einheiten gesprochen, denn es findet z.B. keine
Uberpriifung der Lage der Wohnungen an den Fassaden oder der Lage der Auf-
enthaltsraume in den Wohnungen statt.

Aus dem Verhaltnis von betroffenen Einwohnern und der betroffenen Flache wird
die Dichte der betroffenen Einwohner (Einwohner/km2) errechnet und in den
Planen in Form von rotlichen Farbflachen eingetragen. Je hoher die Zahl der
betroffenen Einwohner je km?, desto dunkler die rotliche Farbgebung. Damit ist
die Lage von Larmschwerpunkten sehr gut erkennbar.

Plan7 Die Larmschwerpunkte fiir den Zeitbereich Nacht werden in Plan 7 fiir den Detail-
plan der Ortslagen dargestellt. Fur die Ermittlung der Larmschwerpunkte in der
Nacht wird der Schwellenwert von 55 dB(A) nach der RLS-19 gewahlt. Es wird nach
dem Berechnungsergebnis gepriift, welche Gebaude von Beurteilungspegeln mit
55 dB(A) oder hoher betroffen sind. Zur Visualisierung der Hohe der Uberschrei-
tungen werden Gebaude - sofern es Wohn- oder Biirogebaude sind - an denen
die gesundheitskritischen Pegel von >55 dB(A) erreicht werden, gelb eingefarbt,
Gebaude mit Pegeln >57 dB(A) in rot und Gebadude, an denen der Schwellenwert
der Gesundheitsgefahrdung von 60 dB(A) liberschritten wird, werden magenta
dargestellt. Zusatzlich werden Gebaude mit Pegeln > 62 dB(A) in dunkelblau
eingefarbt.

Daraufhin wird nach den Berechnungsvorschriften der BEB festgestellt, welche
Einwohnermengen davon betroffen sind. Die Dichte der betroffenen Einwohner
wird errechnet und in den Planen in Form von rotlichen Farbflachen eingetragen.
Je hoher die Zahl der betroffenen Einwohner je km?, desto dunkler die rotliche
Farbgebung. Damit ist die Lage von Larmschwerpunkten sehr gut erkennbar.

3.4 Aktionsbereiche

Aktionsbereiche, in denen sich auch mehrere Larmschwerpunkte (sog. Hot Spots)
befinden konnen, werden einzeln und mit Bezug auf die Ortlichkeit bzw. mogliche
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MaBnahmen projektspezifisch festgelegt und bilden eine statistische Einheit, die
fur Auswertungen und Vergleiche herangezogen werden.

Die Aktionsbereiche werden in Plan 10 als Teilaktionsbereiche dargestellt und
ergeben sich demnach aus der Lage der Larmschwerpunkte (Hot Spot) fiir den
StraBenverkehrslarm und werden in der folgenden Tabelle aufgelistet.

Larmschwerpunkt (Hot spot) - Bilfingen

1- HauptstralRe | Ortseingang Nord | Ortseingang Sid
Larmschwerpunkt (Hot spot)- Ersingen

1 - Bilfinger StralRe Ortseingang Nord KelterstraBe

2 - Pforzheimer StraBRe KelterstraBe Ortseingangg Ost

3 - Lange StraBe Kelterstrale Pforzheimer Strale
4 - SchloRgasse KelterstraRe (BriickenstraRe) Bahnlinie

5 - VaihenwiesenstraBe Bahnlinie Ortseingang Siid

Tab. 3: Beschreibung der Aktionsbereiche zum StraBenverkehrslarm

Auf Gebaude mit Beurteilungspegeln oberhalb der Schwellenwerte der Gesund-
heitsgefahrdung von 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der Nacht ist im Rahmen
der vorliegenden Larmaktionsplanung ein besonderes Augenmerk zu werfen und
gezielte MaRnahmen sind auszuwahlen. Tabellarisch zusammengefasst ergibt
sich folgendes Bild, welches Grundlage und Anlass fiir eine gezielte MaBnahmen-
planung ist, da im Status Quo 59 Gebaude am Tag und 130 Gebaude in der Nacht
von Larmbelastungen betroffen sind, die iber dem Schwellenwert der Gesund-
heitsgefahr liegen:

Larmschwerpunkte in Bilfingen

I 3 | 29
Larmschwerpunkte in Ersingen

| 56 | 101
Summe | 59 | 130

Tab. 4: Gebdude mit Uberschreitung des Schwellenwertes der Gesundheitsgefahr nach RLS-19

3.5 Larmkennziffer Status Quo (StraBenverkehr)

Die Larmkennziffer wird aus der Anzahl der betroffenen Einwohner-Einheiten
gebildet, die den Schwellenwert von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) (dieser Aus-
losewert entspricht dem WHO-Ziel der kurzfristigen Vermeidung von Gesund-
heitsbeeintrachtigungen) in der Nacht iiberschritten haben.
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Es wird in diesem Fall die Anzahl der Einwohner-Einheiten multipliziert mit dem
Wert der Pegel-Differenz zum Schwellenwert (z.B. die Anzahl von Betroffenen im
Bereich von 65 - 70 dB(A) am Tag werden mit dem Wert 5 (70 - 65 = 5) multipli-
ziert). Die Pegeldifferenz im Nachtzeitraum wird doppelt gewichtet, um Ver-
anderungswirkungen insbesondere in der Nacht aufgrund des Ruhe- und Schlaf-
bediirfnisses zu priorisieren.

Fiir den Status quo (Nullfall) wird fiir den StraBenverkehr die Lairmkennziffer
13.850 ermittelt. Das Ergebnis im Detail kann der Tabelle 1im Anhang entnom-
men werden.

3.6 Larmkartierung des Bestands (Schienenverkehr)

Die Grundlagen zur Bestimmung des Schienenverkehrslarms im Analysefall
stammen aus der 4. Runde der Larmkartierung des Landes von 2022 (aktualisier-
ter Stand 01.06.2023) fiir bundeseigene Haupteisenbahnstrecken des Eisenbahn-
Bundesamtes, die die Gemarkung sowie das Stadtgebiet durchqueren.

Die Bestandssituation als Ausgangspunkt fur die Larmaktionsplanung bildet die
nachrichtlich ibernommene Darstellung der Larmkartierung der 4. Runde 2022
zum Schienenverkehrslarm des Eisenbahn-Bundesamtes fiir bundeseigene
Haupteisenbahnstrecken mit tiber 30.000 Zligen pro Jahr bzw. iber rund 80 Ziigen
pro Tag. Zur Ermittlung der Larmbelastung wird dabei das Verfahren nach der
BUB verwendet. Plan 11 zeigt den Schienenverkehrslarm fur 24 Stunden, den Ly,
und Plan 12 den Schienenverkehrslarm in der Nacht, den Ly, fiir den Zeitbereich
zwischen 22:00 und 6:00 Uhr.

Es zeigt sich in den Planen 11 und 12 die flachige Ausbreitung des Schienen-
verkehrslarms. Die Schienenstrecken verlaufen entlang der beiden Ortschaften
Ersingen und Bilfingen, weswegen groRe Teile der Bebauung in erster Reihe
betroffen sind. Unter der Betrachtung der Rasterlarmkarten zum Schienen-
verkehrslarm am Tag und in der Nacht ist die bebaute Ortslage relevantem
Schienenverkehrslarm iiber 65 dB(A) am Tag bzw. iiber 55 dB(A) in der Nacht
ausgesetzt, so dass Wohnbauflachen Nennenswert von Schienenverkehrslarm
betroffen sind. ‘Ruhige Gebiete’ sowie Naherholungsgebiete liegen abseits der
Eisenbahnstrecken.

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) hat den Entwurf zum Larmaktionsplan an
Schienenwegen des Bundes der 4. Runde veroffentlicht. Die zweite Phase der
Offentlichkeitsbeteiligung fand bereits statt.
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4. MaBnahmen zur Larmminderung im StraBenverkehr

4.1 Minderung des StraBenverkehrslarms
4.1.1 Aktive MaBnahmen
a) Larmmindernde Fahrbahndeckschichten

Einfluss auf die Schallabstrahlung sowie die Entstehung des Larms haben auch
die herkommlichen Fahrbahndeckschichten, welche eine dichte Deckschicht
haben. Durch den Einsatz von larmtechnisch optimierten Belagen entsprechend
Tabelle 4a der RLS-19, d.h. z.B. einem Splitt-Mastix-Asphalt (SMA) LA 8 bzw. einem
Asphaltbeton (AC) D LOA, aber auch bei Verwendung diinner Asphaltdeckschich-
ten in HeiBbauweise auf Versiegelung aus DSH-V 5 kann die Entstehung des
Reifen-Fahrbahngerausches innerorts bei Pkw um rund 3 - 4 dB(A), bei Lkw um ca.
1dB(A) gedampft werden. Es bestehen allerdings technische Anforderungen an
den StraBenaufbau und die Reduzierung von StraBeneinbauten, so dass der
Einbau nicht Uberall moglich ist. Die Mehrkosten von larmmindernden Fahr-
bahndeckschichten konnen generell rund 5 €/m? im Verhaltnis zu den normalen
StraBenbaumaterialien betragen. Die larmoptimierten Fahrbahnbelage stellen
bereits zugelassene StraRendeckschichten dar.

Ein Austausch bestehender Fahrbahnbelage bzw. deren Sanierung kann ebenfalls
zu spurbaren Verbesserungen der Gerauschemissionen fuhren, wenn die be-
stehende Fahrbahndecke erhebliche Mangel aufweist und sanierungsbedirftig
ist. AuBerdem werden heute Belage als Standard eingesetzt, die im neu einge-
bauten Zustand in den ersten 5-10 Jahren rund 2 dB (A) Minderung erzielen
konnen, auch bei Tempo 30.

b) Larmschutzwande, Larmschutzwalle

Eine hohe bis sehr hohe Larmpegelminderung kann man durch den Bau von
Larmschutzwanden und -wallen erreichen. Die Wirkung dieser Wande und Walle
hangt einerseits von dem Material ab, aber auch von deren Hohe. Die Kosten fiir
Larmschutzwande liegen bei rund 300 € / m? Ansichtsflache. Mit Abschirmungen
kann man eine Minderung von 15 dB(A) und mehr erreichen. Dazu muss die Wand
bzw. der Wall quellennah errichtet werden. Neben den positiven Eigenschaften
kann es jedoch auch zu einer massiven Sichteinschrankung und einer unge-
wunschten Trennwirkung kommen. In der Regel sind innerstadtisch keine Flachen
dafiir vorhanden oder die hohe Anzahl an Grundstilickszugangen verhindert eine
effiziente Losung.
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c) Troganlagen, Teilabdeckungen, Tunnel

Durch den Bau von Troganlagen, Teilabdeckungen und Tunnel kann ebenfalls
eine Larmminderung erfolgen. Die groRte Wirkung kann man mit einer Einhau-
sung erreichen, wenn diese lang genug ist. Dies hangt jedoch von den ortlichen
Gegebenheiten ab und vor allem von dem finanziellen Rahmen. Durch eine
Troganlage kann bei einem ebenerdigen StraRenverlauf ebenso wie bei tieferge-
legten StralRen mit einer Teilabdeckung eine Larmminderung erzielt werden.

d) Bau von UmgehungsstraRen

Die wirksamste Losung zur Reduktion der Verkehrsmenge ist eine Umgehungs-
stralRe. Der Durchgangsverkehr kann dabei vollig umgeleitet werden. Gerade in
kleineren Gemeinden, durch die Bundes- oder Landesstralen mit hohen Ver-
kehrsmengen im Durchgangsverkehr verlaufen, bringt eine solche MaRnahme
eine direkt splirbare erhebliche Entlastung fiir die Anwohner. Aus diesem Grund
sind in der Vergangenheit bereits in vielen Fallen UmgehungsstraBen geplant und
gebaut worden. Von der ersten Uberlegung und Planung bis zum Abschluss der
MaBnahme vergehen in der Regel Jahre. Es sind aufwandige Genehmigungs-
verfahren abzuwickeln, in denen unterschiedliche Belange abzuwagen sind. Und
nicht zuletzt ist oftmals die Kostenfrage entscheidend.

Durch den Bau von Umgehungs- oder Ortsentlastungsstralen kann eine Min-
derung der Gerauschbelastung erreicht werden. Eine Halbierung der Verkehrs-
menge bringt danach eine Reduzierung um rund 3 dB(A).

e) Leisere Autos

Im November 2013 hat die EU beschlossen, dass neue Autos niedrigere Larm-
grenzwerte einhalten mussen, welche die Hersteller bei der Typgenehmigung
neuer Automodelle nachweisen miussen. Mit Inkrafttreten des Gesetzes 2016
werden stufenweise die Larmgrenzwerte heruntergesetzt, sodass 2026 die maxi-
malen Gerdauschemissionen bei 68 bzw. 72 dB (A) liegen diirfen. Desweiteren fiihrt
auch die zunehmende Einfiihrung von Elektrofahrzeugen zu einer weiteren
Minderung der innerstadtischen Larmbelastung. Fir die Larmsituation der ge-
samten Fahrzeugflotte, die sich im Durchschnitt ca. alle 8-10 Jahre erneuert, kann
demnach im Jahr 2023 von einer Minderung um rd. 1 dB(A) gegeniiber den Stan-
dardwerten ausgegangen werden.
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4.1.2 Passive MaBnahmen

Passive SchallschutzmaBnahmen kommen meist dann zum Einsatz, wenn aktive
MaBnahmen nicht ausreichend Larmminderung bieten oder nicht realisierbar
sind. Passive MaBnahmen werden direkt am Immissionsort eingebaut, bspw. in
Form von Schallschutzfenstern in Kombination mit Schalldammliftern, um die
Frischluftzufuhr zu sichern. Durch diese MaBnahmen konnen Aufenthaltsraume
vor den Larmeinwirkungen geschitzt werden.

Im Gegensatz zu den aktiven SchallschutzmaRnahmen, die an der Larmquelle
ansetzen, werden passive MaRnahmen quellenfern am Immissionsort, also bei
den Betroffenen am Gebaude geplant. So sind beispielsweise hohe Wohngebau-
de in StraRennahe in den oberen Stockwerken nicht mehr durch Schallschutz-
wande geschutzt und dort wird mit passiven SchutzmaBnahmen reagiert.

a) Larmschutzfenster mit Schalldammluftern

Alte Fenster stellen sich zumeist als das [armdurchlassigste Bauteil des Gebaudes
dar, da sie nur aus dinnem Glas bestehen und ungeeignete Fensterrahmen
haben. Die einfachste Fensterschalldimmung hat mit rund 25 dB(A) die Schutz-
klasse 1, handelsiibliche isolierte Fenster erreichen die Schutzklasse 3. Insgesamt
gibt es sechs Schutzklassen, welche bis zu 55 dB(A) Schalldammung erreichen
konnen. Zwischen dem einfachen Fenster und dem hochsten Schalldammwert
besteht bei der Differenz von 30 dB(A) das enorme Schalldamm-Verhaltnis von
1:1.000. Die Dimensionierung der Schallschutzeigenschaften der AuRenbauteile
wird nach der DIN 4109 (Schallschutz im Hochbau) bemessen, die einen Innen-
raumpegel von unter 30 dB(A) anstrebt und damit einen ungestorten Schlaf
ermoglicht.

Da die Schallschutzfenster sehr gut abgedichtet sind, muss fiir die Beluftung der
Raume in der Regel eine kiinstliche Belliftung vorgesehen werden. Mit Schall-
dammliftern wird der erforderliche Luftstrom und die Zufuhr von Frischluft
gesichert. Dies beugt Schimmelbildung vor und sichert in Schlafraumen die
Luftversorgung.

Der Einbau von Larmschutzfenstern kann durch ein Forderprogramm initiiert
werden, da eine Beteiligung der Eigentlimer stets vorausgesetzt wird. Mit pau-
schalen Satzen kann sich die Stadt an dieser MaBBnahme beteiligen und damit die
private Investition mobilisieren. Zusatzlich haben alle larmbetroffenen Bewohner
an Bundes- und LandesstralRen, deren Haus vor 1974 gebaut wurde, die Moglich-
keit, sich an das Regierungsprasidium zu wenden und einen Antrag auf Forderung
von Schallschutzfenstern zu stellen.
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b) Ddmmung am Haus

Die Schalldammung am Haus wird uber die AuRenbauteile erreicht. Zu einer
Erhohung der Schalldammung tragen u.a. die Verbesserung der Dammung von
AuRRenwanden und -tiiren sowie Dachern bei. Auch die Verkleidung von Terrassen
und Balkonen kann als sinnvoll erachtet werden. In der Regel wird jedoch bereits
durch die Verbesserung der Fenster eine ausreichende Verbesserung erreicht, so
dass die deutlich teureren MaRnahmen am Gebaude nicht erforderlich werden.

4.1.3 Planerische und organisatorische MaRnahmen
a) Geschwindigkeit beschranken

Die Gerauschemissionen des StraRenverkehrs steigen im Allgemeinen mit der
tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeit der Fahrzeuge an. Insofern stellen
Geschwindigkeitsbegrenzungen wirksame MaBnahmen zur Minderung des Stra-
Benverkehrslarms dar. Zu beachten ist aber, dass auch der Geschwindigkeitsver-
lauf einen merklichen Einfluss auf die Gerauschemissionen haben kann. Dies
kann durchaus einen Unterschied von 1 bis 2 dB(A) bei einer Reduzierung von 40
auf 30 km/h bzw. 2 bis 3 dB(A) bei einer Reduzierung von 50 auf 30 km/h aus-
machen.

Esist aber zu beachten, dass die Wirkung zusatzlicher Geschwindigkeitsbeschran-
kungen nicht zu einer Verunstetigung des Verkehrsflusses flihren darf und damit
die Larmminderung zunichte gemacht wird.

Es geht vor diesem Hintergrund bei den Hauptverkehrsstraen um verkehrsrecht-
liche Anordnung von 30 km/h auf den auch weiterhin so festgelegten Haupt-
straBen (VorfahrtsstralRen).

Da mit der Anordnung von 30 km/h auf HauptverkehrsstraBen Verlagerungs-
wirkungen auf benachbarte StraBen verursacht werden konnen, sollten diese
MaBnahme im Verkehrsmodell tiberpriift werden. Damit wird festgestellt, welche
StraBen den verlagerten Verkehr aufnehmen und in welcher GroRenordnung die
HauptverkehrsstraRen im Hotspot-Bereich vom Verkehr entlastet werden. Inso-
fern kann die Geschwindigkeitsbeschrankung doppelt positiv wirken: durch
Verkehrsentlastung und Minderung der Fahrgerausche.

b) Verkehrsfluss verstetigen

Bei StraBenabschnitten mit frei flieBendem Verkehr, z. B. auBerortlichen und
innerortlichen HauptverkehrsstraBen, wird das Gesamtgerausch vom Rollge-
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rausch der Reifen dominiert. Bei Pkw liberwiegt oberhalb von 40-50 km/h das so
genannte Reifen-Fahrbahn-Gerausch gegeniiber den Antriebsgerauschen des
Motors. Verkehrssituationen, bei denen haufiger angefahren oder beschleunigt
wird, wie es z. B. typisch ist fir Kreuzungen, Ampelanlagen oder Einmundungen,
sind dagegen mehr durch die Antriebsgerausche des Motors gepragt.

Fur die Beschleunigung des Fahrzeugs ist eine erheblich hohere Motorleistung
notig als fiir das Fahren mit gleichmaRiger Geschwindigkeit. Das haufige Benut-
zen niedriger Gange und die hohere Motorbelastung fiihren auch zu einem
hoheren Gesamtgerausch.

Eine gleichmaRigere Fahrweise kann durchaus zu Pegelminderungen von einigen
dB(A) fiihren. So verursachen die Motoren von 32 Pkw bei einer Motorendrehzahl
von 2000 U/min genausoviel Larm wie der Motor eines einzigen Autos bei einer
Drehzahlvon 4000 U/min (jeweils ohne Rollgerausche). Das Ziel, einen moglichst
stetigen Verkehrsfluss und eine Reduktion von Brems- und Beschleunigungs-
vorgangen zu erreichen, kann beispielhaft etwa durch folgende MaRnahmen
gefordert werden, wenn die Larmbelastung zu hoch ist:

» Einfiihrung von VorfahrtsstralRen.
» Abbau von Hindernissen (z.B. Langsparker) im StraBenraum.
» Einfuhrung von Kreisverkehrsplatzen anstatt von Lichtsignalanlagen.

» Kreuzungsregelungen mit gesteuerter Abschaltung in den Schwachlastzeiten
und Koordinierung der Ampelanlagen, z. B. mit “Griiner Welle” in Kombination
mit der Anzeige der empfohlenen Geschwindigkeit oder Einflihrung von am-
pelfreien Rechtsabbiegerspuren (z.B. Griiner Pfeil).

Die Einfuhrung von Kreisverkehren bewirkt zumindest rechnerisch eine Pegelmin-
derung von 1 dB(A) gegeniiber signalgeregelten Kreuzungen. Insbesondere wer-
den hier die besonders storenden Gerauschspitzen beim Ampelstart durch einen
verstetigten Verkehrsfluss im Kreisverkehr gemindert.

c) Verbot von Durchfahrten

Mit verkehrsrechtlichen Anordnungen kann die Nutzung von offentlichen Ver-
kehrswegen beeinflusst werden. So konnen zeitliche Begrenzungen zu einem
Nachtfahrverbot fur Lkw fuhren. EinbahnstraRen konnen bis zu einer Halbierung
der Verkehrsmengen fiihren, wenn zuvor Gegenverkehr zulassig war. Die Verbote
konnen sich demnach auf unterschiedliche Fahrzeugklassen und/oder Tageszei-
ten auswirken, so dass eine sehr feingesteuerte Regelung ermaglicht ist. Fiir die
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verkehrsrechtliche Anordnung missen allerdings geeignete Rahmenbedingungen
vorliegen, denn diese MaBnahmen diirfen auf HauptverkehrsstraRen nicht zu
konflikttrachtigen Veranderungen fuhren.

d) Lenkung des Verkehrs

Durch die gezielte Lenkung von Verkehr auf dafiir aus schalltechnischer Sicht
geeignete StraBen kann eine Minderung der Gerauschbelastung erreicht werden.
Eine Halbierung der Verkehrsmenge bringt danach eine Reduzierung um rund 3
dB(A) bei gleicher Verkehrszusammensetzung oder mehr, wenn insbesondere der
Schwerverkehr verlagert wird. Ein Lkw weniger wirkt dabei so viel wie zehn Pkw.

e) StraBenraum gestalten

Die Gestaltung des StraBenraums hat unmittelbaren Einfluss auf das Fahrverhal-
ten der Autofahrer. Je nach Breite der Fahrbahn, Ubersichtlichkeit und Nutzung
der StraRenrdander werden Fahrgeschwindigkeit und Verlauf (Homogenitat des
Verkehrsflusses) bestimmt. Die Vorteile einer Reduzierung des StraRenquer-
schnitts (weniger und/oder engere Fahrstreifen) und einer ansprechenden
Gestaltung der StraRenseitenraume sind:

» VergroBerung des Abstands zwischen Fahrbahn und Gebaude,

» Verstetigung des Verkehrs, da Uberholvorgange mit stérenden Beschleuni-
gungsgerauschen vermindert werden,

» intensive Nutzung und attraktive Gestaltung des StraBenseitenraums (Radfah-
rer, parkende Autos, hohe FuBgangerfrequenz) sorgen fiir niedrigere Ge-
schwindigkeiten,

» leichtere Querungsmoglichkeiten fiir FuRganger.

Im Hinblick auf die Gestaltung des Verkehrsraums besteht mit den ,Richtlinien
fir die Anlage von StadtstraBen” (RASt 06) eine gute Basis fiir einen stadtver-
traglichen und weniger gerauschintensiven Verkehrsablauf. Allerdings ist eine
Umgestaltung des Strallenraums sehr teuer.

f) Ruhender Verkehr/ Parkraummanagement

Das Angebot an Stellplatzen im offentlichen Raum hat Einfluss auf den
Kfz-Verkehr. Eine Verknappung oder Verteuerung des Stellplatzangebots in einem
Gebiet kann dort den Verkehr reduzieren. So kann eine entsprechende Gebuh-
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renregelung zur verstarkten Benutzung des Fahrrads oder offentlicher Verkehrs-
mittel fuhren. Andererseits kann durch eine Verknappung von Stellplatzen der
Parksuchverkehr auch zunehmen. Dem ist durch entsprechendes Parkraummana-
gement zu begegnen. Bewohnerparkregelungen sind vor allem dann sinnvoll,
wenn die Gefahr besteht, dass Wohngebiete, in denen das Stellplatzangebot
ohnehin knapp ist, durch ortsfremde Fahrzeuge zugeparkt und Bewohner damit
belastigt werden. Dies ist vor allem in Innenstadtrandbereichen und Wohn-
gebieten in der Nahe von Bahnhofen und groReren Gewerbegebieten der Fall.

g) Ausbau und Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel

Zur Unterstlitzung einer nachhaltigen, gesundheitsforderlichen und die Wohn-
qualitat starkenden Stadtentwicklung ist eine Neuverteilung der Verkehrsanteile
- moglichst mit verringertem Gesamtaufkommen - notwendig, indem der Rad-
verkehrs-, FuBwege- und OPNV-Anteil, der so genannte Umweltverbund, gestarkt
und die Kfz-Wege entsprechend reduziert werden. Kurze Wege im Gemeinde-
gebiet von weniger als 2 km Lange sollten zuklinftig nur noch mit Verkehrsmitteln
des Umweltverbunds zuriickgelegt werden.

4.1.4 Fazit

Im Folgenden werden die grundsatzlich moglichen MaBnahmen tabellarisch
aufgelistet und hinsichtlich ihrer Wirkung in Bezug auf ihre Wirkung zwischen
gering, mittel und hoch sowie ihrer zeitlichen Realisierbarkeit bzw. Wirkung nach
kurzfristig, mittelfristig, langfristig sinnvoll oder nicht realistisch eingestuft. In
der Spalte Anwendung wird ggf. ein kurzer Anwendungshinweis oder eine Zu-
ordnung zu einem Aktionsbereich gegeben, wenn es nicht generell anwendbar ist.

Im Ergebnis wird anhand der tabellarischen Zusammenstellung deutlich, dass
nicht alle grundsatzlich denkbaren MaRnahmen anwendbar sind. Einige MaR-
nahmenbereiche sind bereits erfiillt, so ist z.B. im NebenstraRennetz schon
Tempo 30 vorhanden. Andere MaRnahmen sind in der Struktur der Gemeinde
nicht realistisch, wie z.B. eine Tieferlegung der StraRBe oder die Anordnung von
weniger schutzbedurftigen Gebauden als Schallschirm, da es keinen stadtebauli-
chen Spielraum dafiir gibt.

MaBnahmen im Zusammenhang mit der Verstetigung des Verkehrs und der damit
verbundenen Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h werden jedoch als sehr
wirkungsvoll und erfolgversprechend eingestuft. Sie werden in den einzelnen
Aktionsbereichen auf ihre Wirkung uberpruft. Ebenso kann der Einsatz von
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larmminderndem Asphalt mittelfristig zu einer guten Larmminderung beitragen,
allerdings kann dies erst mit erneuter Sanierung der jeweiligen StralRe erfolgen.

Aktive SchallschutzmaBnahmen (wie z.B. Larmschutzwande) sind in den betroffe-
nen innergemeindlichen Bereichen nicht maoglich.

Der Einbau von larmmindernden Fahrbahnbelagen wird sukzessive im Zusam-
menhang mit der Sanierung der Fahrbahndecken angestrebt.

Als kurzfristig mogliche straBenverkehrsrechtliche MaBnahme kann die An-
ordnung der Geschwindigkeitsbegrenzung innerorts auf 30 km/h (vgl. Planfall 1)
angestrebt werden.

Als weitere MaRnahme ist ein Schallschutzfensterprogramm in Erganzung zum
Programm von Bund und Land denkbar, das durch Gewahrung eines Zuschusses
zur Verbesserung der Schallschutzwirkung der AuBenbauteile und dem zusatzli-
chen Einbau von schallgedammten Liiftungseinrichtungen zur Verbesserung der
Situation im Gebaude beitragt, wenn ein noch zu definierender Schwellenwert
uberschritten ist.
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Typische Manahme zum StraBenverkehrslarm

Bewertung

35

Anwendung

A) Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs durch Verlagerung auf andere Verkehrsmittel

Verbesserung des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV)

2 Verbesserung der Infrastruktur fiir den Radverkehr

3 Ausbau des FuBwegenetzes

B) MaBnahmen zur Regelung des Kfz-Verkehrs

4 Vollstandige Sperrung einzelner Straken oder Bereiche

. Zeitlich begrenzte Sperrung einzelner Stralen oder Be-
reiche

6 EinbahnstraBBen
Verkehrslenkung von Durchgangsverkehr / Vermeidung
Schleichwegnutzung

8 Geschwindigkeitsbegrenzung, z.B. 30 km/h
Zuflussdosierung (“Pfértnerampel” mit ggf. langen Rot-
phasen)

10 Sicherung stetiger Verkehrsfluss

11 Parkraumbewirtschaftung

C) Bauliche MaBnahmen

12 Larmschutzbauwerke

13 Bau von UmgehungsstraBen

14 Uberdeckelung, Untertunnelung von StraRen
15 Tieferlegung von StraRRen

16 Kreisverkehrsplatze

17 Larmmindernde Fahrbahnbeldge

18 Fahrbahnreduzierung mit groRerem Abstand zu Gebaude
19 Schallschutzfenster

20 Anordnung von weniger schutzbediirftigen Gebauden

21 Optimierung der Eigenabschirmung

22 Formulierung von Vorgaben an die Gebaudeplanung

gering/ langfristig

gering/ mittel- bis
langfristig
gering/ langfristig

hoch / mittelfristig
hoch / kurzfristig

mittel / mittelfristig

gering
hoch / kurzfristig

gering
mittel / kurzfristig

gering / mittelfristig

hoch / mittelfristig
mittel / langfristig
mittel
gering
gering
hoch / mittel bis
langfristig
mittel / kurzfristig
hoch / kurzfristig
hoch / langfristig
mittel / mittelfristig
hoch/ mittelfristig

D) MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit und -information

23 Mobilitatszentrale, Mobilitatsberatung
24 Forderung von CarSharing
25 Verkehrserziehung zu larmarmem Autofahren

gering/ langfristig
gering/ mittelfristig
gering / langfristig

Angebot Buslinie ware sinnvoll

Verbesserungen werden schritt-
weise umgesetzt
Defizit nicht erkennbar

nicht realisierbar
nicht realisierbar
wiirde zu Mehrverkehr fiihren
nicht umstzbar

gepriift in Planfall 1 bis 2
keine Wirkung zu Aktionsbereich
erkennbar
wird mit 30 km/h angestrebt
kann Verkehrsmenge nur wenig
beeinflussen

innerortlich nicht realisierbar
nicht realisierbar
innerortlich nicht moglich
innerortlich nicht moglich
keine Wirkung zu Aktionsbereichen
mit StraBensanierung kombinier-
bar (Planfall 2)

im Bestand kaum moglich
Forderprogramm empfohlen
stadtebaulich kaum moglich

private MaBnahme Eigentiimer
DIN 4109 ist Standard fiir Neubau

siehe A)
Angebot schaffen
Bereitschaft generell gering

E) Individuelle MaBnahmen der Offentlichkeit und Stidtebauliche MaBnahmen

26 Verkehrsvermeidung durch Verzicht auf laute Mobilitat
27 Larmmindernde Fahrweise / Reifen / Fahrzeuge

28 Wirkung der Verkehrswende

29 Verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche

30 Aufwertung der Aufenthaltsqualitat im Offentl. Raum
31 Vermeidung schallharter Gebaudeoberflachen

32 Begriinung im Offentlichen Raum

gering/ langfristig

mittel / langfristig

hoch / langfristig
mittel / mittelfristig
gering / langfristig

hoch / langfristig
gering / mittelfristig

Tab. 5: Bewertung der moglichen MaBnahmen zum StraBenverkehrslarm

4.2 Abschatzung der Minderungswirkung
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siehe A)
Verhaltensanderung dauert
Umsetzung dauert lange
Voraussetzung liegen nicht vor
unterstiitzt die Verkehrswende
kann bei Sanierungen zutreffen
selten in groRen Flachen moglich
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Fur eine Bewertung der MaBnahmenwirkungen werden im Folgenden verschiede-
ne MaBnahmenbiindel zu Planfallen zusammengenommen und hinsichtlich der
Larmbelastung beschrieben. Das MaR der Larmminderungswirkung wird hierfiir
ausfuhrlich beschrieben, bewertet und in der Wirkung abgeschatzt.

4.2.1 Vergleichsfall Status quo

Die bestehenden Verkehrsmengen sowie die heutigen verkehrsrechtlichen An-
ordnungen bilden die Basis fur die Ermittlung des Status quo, der als Vergleichs-
fall fir die Bewertung der untersuchten Planfalle herangezogen wird.

MaRgeblich fir den Vergleich ist die Feststellung, dass im Status quo 67 Personen
am Tag und 160 Personen in der Nacht Larmbelastungen ausgesetzt sind, die
iiber dem Schwellenwert der Gesundheitsgefahr (70 dB(A) am Tag oder 60 dB(A)
in der Nacht) liegen. Im Anhang 4 kénnen die Gebaudewerte abgelesen werden.

HauptverkehrsstraRen im Status Quo

>50 - 54 1.113 466
>55-59 382 646
> 60 - 64 449 160
> 65 - 69 704 0
>70-74 67 0
>75 0 0

Tab. 6: Betroffene nach RLS-19 in Larmintervallen im Status Quo

Damit der Vergleich schnell und zielfiihrend erfolgen kann, wird mit der Larm-
kennziffer ein mathematischer Wert eingefiihrt, der die Bewertung erleichtert. Die
Larmkennziffer wird aus der Anzahl der betroffenen Einwohner-Einheiten ge-
bildet, die den gewahlten Schwellenwert von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der
Nacht tUberschritten haben. Es wird in diesem Fall die Anzahl der
Einwohner-Einheiten multipliziert mit dem Wert der Pegel-Differenz zum Schwel-
lenwert (z.B. die Anzahl Betroffenen im Bereich von 65-70 dB(A) am Tag werden
mit dem Wert 5 (70-65=5) multipliziert). Die Pegeldifferenz im Nachtzeitraum wird
doppelt gewichtet, um Veranderungswirkungen insbesondere in der Nacht zu

priorisieren.

Fir den Status quo wird die Larmkennziffer 13.850 ermittelt. Die Ergebnisse in
den einzelnen Aktionsbereichen konnen der Tabelle 1 im Anhang entnommen
werden.
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4.2.2 Planfall 1 - kurzfristig: Geschwindigkeitsreduzierung

Die vorgeschlagenen MaRnahmen fur den Planfall 1 werden in Plan 8 dargestellt.
Die MalRnahmen sind nicht differenziert fiir Tag und Nacht angenommen, da die
Grenzwerte von 67 dB(A) am Tag und 57 dB(A) in der Nacht nach RLS-19 in weit-
gehend identischen Ausdehnungen liberschritten sind. In dunkelgriiner, ge-
strichelter Farbe sind die Bereiche markiert, die auf 30 km/h reduziert werden.
Dies ist u.a. in genau den Larmschwerpunkten der Aktionsbereiche der Fall.

Geschwindigkeitsreduzierung 30 km/h ganztags

» Bilfingen HauptstralRe: zwischen Ortstafel und Beginn Tempo 30 von Nord ;

v

Bilfingen HauptstralRe: zwischen Ortstafel und Beginn Tempo 30 von Siid;
» Ersingen L 570: gesamte Ortsdurchfahrt;

» Ersingen LangestraBRe: gesamter Streckenabschnitt

» Ersingen BriickenstralRe: gesamter Streckenabschnitt.

» Ersingen SchloRgasse: gesamter Streckenabschnitt

v

Ersingen VaihenwiesenstraBe: von Bahnlinie bis Hohe Dietlinger StraRe 64.

Mit der MaBnahme wird eine Minderung der Larmbelastung von rund 2,5 dB(A)
angestrebt. Insofern reicht die Minderung bei den meisten Gebauden noch nicht
aus, um den Auslosewert der Larmaktionsplanung zu unterschreiten.

4.2.3 Planfall 2 - mittelfristig: Planfall 1 erganzt um Erneuerung Fahrbahnbelag

Die vorgeschlagenen MaRnahmen fiir den Planfall 2 werden in Plan 9 dargestellt.
Die MaRnahmen erganzen die MaBnahmen aus Planfall 1, um die Larmbelastung
unter den Auslosewert der Larmaktionsplanung zu bekommen. Es wird mit einer
larmoptimierten Fahrbahnoberflache kalkuliert, die eine zusatzliche Minderung
um 2 dB(A) erzielen kann, insbesondere wenn Tempo 30 angeordnet ist. Es wird
angestrebt, dass die larmoptimierte Fahrbahndecke bei einer turnusgemaRen
Fahrbahnsanierung zum Einsatz kommt und in diesem Fall nur sehr geringer
Mehrkosten verursacht. Folgende Abschnitt werden empfohlen:

Larmoptimierte Fahrbahndecke
» Bilfingen HauptstralRe: in gesamter Ortsdurchfahrt;

» Ersingen L 570: in gesamter Ortsdurchfahrt;
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» Ersingen K 4538: in gesamter Ortsdurchfahrt.

Mit der MaBnahme wird eine Minderung der Larmbelastung angestrebt, die
Minderung bei den meisten Gebauden unter den Auslosewert der Larmaktions-
planung erreicht.

4.3 Abwagungsgrundlagen

Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
hat in der Regel vielschichtige Wirkungen nicht nur auf den Verkehrslarm und
den Verkehrsfluss, sondern auch auf die Verkehrssicherheit, die Betroffenheit
von Anwohnern oder weitere Faktoren.

Vor dem Hintergrund, eine Minderung der Betroffenenzahl zu erreichen, wird die
Abwagung der MaRnahme mit Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h gefiihrt.

4.3.1 Larmminderungsziel

Das Ziel der Larmaktionsplanung liegt darin, die Larmbelastung unter den Aus-
6sewert der Larmaktionsplanung von 65 dB(A) am Tag oder 55 dB(A) in der Nacht
zu bekommen.

Vergleichsrechnungen zeigen, dass die schalltechnisch nach RLS-19 berechneten
(durch Verkehrslarm verursachten) Immissionswerte an belasteten Hauptver-
kehrsstraBen um ca. 2,5 dB(A) sinken kdnnen. Dieses MaR liegt im wahrnehm-
baren Bereich, sodass durch eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h auf 30 km/h eine Entlastungswirkung erzielt werden kann.
Zudem kann eine Unterschreitung der Immissionsrichtwerte nach dem Koopera-
tionserlass Larmaktionsplanung in Baden-Wurttemberg erreicht werden. Begleit-
untersuchungen zu Geschwindigkeitsreduzierungen von 50 km/h auf 30 km/h
haben laut Umwelt-Bundesamt weitere Belege zu dieser Annahme ergeben.
Tempo 30 hat in der Regel zur Folge, dass niedrigere Maximalpegel und deutlich
geringere Pegelschwankungen zu verzeichnen sind. Insbesondere nachts treten
deutlich niedrigere Larmspitzen auf, sodass die Wirkungen auf die Gesundheit
erreicht werden.

4.3.2 Verkehrssicherheit und Geschwindigkeitsreduzierung

In Folge der Verringerung der Geschwindigkeit kommt es zu einer positiven
Auswirkung auf die Verkehrssicherheit fiir FuBganger sowie Radfahrer. Die
Kfz-Lenker konnen bei niedrigeren Geschwindigkeiten deutlich mehr Details des
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StraRenraums wahrnehmen und somit friiher reagieren. Zudem verkiirzt sich der
Anhalteweg bei Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 deutlich. Allein in der sog.
“Schrecksekunde” legt der Fahrer mit Tempo 50 knapp 14 m Strecke, der Fahrer
mit Tempo 30 nur etwas uber 8 m, also rund 5 m weniger Strecke zurtick. Hinzu
kommt, dass der Bremsweg aus Tempo 50 mit rund 14 m Lange um fast 9 m
langer ist, als der Bremsweg aus Tempo 30 mit nur 5 m.

4.3.3 Funktion der StraRRe

Bei den StraRen mit geplanter Geschwindigkeitsreduzierung handelt es sich um
KreisstraBen und LandesstralRen. Durch die geplanten MaBnahmen werden
bereits bestehende Tempo 30 Abschnitte vergroRert oder im Zeitraum auf den
ganzen Tag erganzt. Die Vereinheitlichung von Tempo 30 auf den Hauptverkehrs-
strallen ist mit der Funktion der betroffenen StraRen im Sinne von ErschlieBungs-
und Aufenthaltsaufgaben vereinbar, fir den Durchgangsverkehr im Sinne der
Verbindungsfunktion sind die von MaBnahmen betroffenen StraBen zwar maR-
geblich, allerdings sind die Strecken als notwendige Verbindungsstrecken bereits
mit Restriktionen durch die Ortsdurchfahrt behaftet und werden auch nach
Anordnung von Tempo 30 in gleichem Umfang genutzt werden, sodass die Funkti-
on der StraBen nicht beeinflusst wird.

4.3.4 Leistungsfahigkeit

Das Umwelt-Bundesamt hat sich intensiv mit den ‘Wirkungen von Tempo 30 an
HauptverkehrsstraRen’ auseinandergesetzt und die Ergebnisse veroffentlicht.

Darin wird unter anderem festgestellt, dass eine Senkung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit von innerortlich 50 auf 30 km/h in der Regel keinen nennens-
werten Einfluss auf die Leistungsfahigkeit einer StralRe hat.

Demnach hangt die sogenannte ‘Sattigungsverkehrsstarke’ vom zeitlichen Ab-
stand der fahrenden Kraftfahrzeuge ab. Bei Einhaltung des Mindestabstandes
(,halber Tacho”) betragt der zeitliche Fahrzeugabstand bei Standardbedingungen
flir Pkw sowohl bei Tempo 50 als auch bei Tempo 30 rund 1,8 Sekunden. Diese
Aussage gilt ebenso fiir Tempo 40 statt Tempo 50. Es ist daher keine Verschlech-
terung der Leistungsfahigkeit anzunehmen.

4.3.5 Gefahren aus Verlagerungswirkungen

Da mit der Anordnung von 30 km/h auf Hauptverkehrsstralen Verlagerungs-
wirkungen auf benachbarte StralRen verursacht werden konnen, konnten diese
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MaBnahme im Verkehrsmodell Uberprift werden. Damit konnte festgestellt,
welche StraBen den verlagerten Verkehr aufnehmen und in welcher GroRen-
ordnung die Hauptverkehrsstralen im Hotspot-Bereich vom Verkehr entlastet
werden. Nachdem es im regionalen Kontext im StraBennetz keine angemessene
Alternative gibt, wird allerdings mit keinen Verlagerungen gerechnet. Ebenso ist
auch keine Verlagerung auf parallele WohnstraBen zu rechnen, da diese im
StraBennetz keine angemessene Alternative bilden. Als einzige potenzielle Stre-
cke fur Verlagerungsverkehr wird die Wilferdinger StralRe in Ersingen angesehen,
die auch im Mobilitatskonzept eine Entlastungsfunktion fir die Ortsmitte zu-
geschrieben bekommt, sodass diese potenzielle Verlagerungswirkung als gewoll-
te Losung eingestuft wird. Diese Bewertung ergibt sich auch aufgrund der Er-
kenntnis, dass diese Alternativstrecke schon im Bestand von einem groRen Anteil
der Fahrzeuge genutzt wird.

Insofern kann die Geschwindigkeitsbeschrankung doppelt positiv wirken durch
Verkehrsentlastung und Minderung der Fahrgerausche.

4.3.6 Auswirkungen auf den OPNV

In Kampfelbach gibt es keine offentlichen Buslinien, die von eventuellen Ge-
schwindigkeitsreduzierung betroffen sein konnen. Eine Auswirkung auf den OPNV
ist nicht gegeben.

4.3.7 Luftreinhaltung

Die vorliegenden Untersuchungen des UBA zum Einfluss von Geschwindigkeits-
beschrankungen auf die Luftschadstoffbelastung im StraBenraum zeigen tenden-
ziell einen Riickgang der Schadstoffbelastungen bei gleichmaRigen Verkehrsfluss.
Ziel der geschwindigkeitsbeschrankenden MaRnahmen muss es dabei immer
sein, die Qualitat des Verkehrsflusses beizubehalten oder sogar zu verbessern,
einen stetigen Verkehrsfluss zu ermaoglichen und Drehzahl der Motoren gering zu
halten.

4.4 Kosten-Nutzen-Analyse

Zu den Mindestanforderungen fiir Larmaktionsplane zahlen nach Anhang V der
Umgebungslarmrichtlinie Nutzen-Kosten-Analysen und andere finanzielle Infor-
mationen (Finanzmittel, Kostenwirksamkeitsanalyse), falls diese verfiigbar sind.
Fir die Nutzen-Kosten-Analyse von LarmschutzmaBnahmen sind Informationen
bezuglich der Larmschadenskosten und der geschatzten MaRnahmenkosten
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verfugbar. Aus der Verknlipfung der Larmbetroffenheit mit spezifischen Scha-
denskosten ergeben sich Larmschadenskosten, diese werden im Folgenden
anhand der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz (LAI)-Hinweise
zur Larmaktionsplanung - Dritte Aktualisierung - vom 19.09.2022 (siehe darin Kap.
8.3) erlautert.

Die Larmbetroffenheit und damit die Larmschadenskosten konnen durch
LarmschutzmaBnahmen verringert werden. Die Abnahme der Larmschadens-
kosten (siehe Anh-Tab. 2) ergibt einen Nutzen, der den Kosten fiir die Larm-
schutzmalRnahmen gegeniiber zu stellen ist.

» Larmschadenskosten per anno:

Ausgehend vom 24h-Pegel L., werden Gesundheitskosten pro Anwohner in
den einzelnen Pegelklassen iiber 50 dB(A) ermittelt (siehe Tabelle 2 im An-
hang). Grundlage fiir die Kostenannahmen sind die Empfehlungen des LAI.
Gestaffelt nach den Larmintervallen werden fiir das Intervall 50-54 dB(A)
63 €/a angesetzt, fiir 55-59 dB(A) 116 €/a, fiir das Intervall von 60-64 dB(A)
196 €/a, und fiir die nachsten Intervalle 306 €/a, 456 €/a und 651 €/a. Der so
ermittelte Wert ist jedoch lediglich eine untere Abschatzung der Larmscha-
denskosten, da beispielsweise Immobilienpreise und Wertverluste oder aktu-
elle Preissteigerungen in dieser Zahl noch nicht beriicksichtigt werden. Die
Schadenskosten werden fiir den Analysefall und konnen fiir den Planfall
ermittelt.

Im Status Quo ergeben sich jahrliche Larmschadenskosten in Hohe von rd.
2,0 Mio €/a, die als ReferenzgrofRe fiir die Bewertung der Larmminderung aus
monetarer Sicht herangezogen werden, um einen relativen Vergleich herstellen
zu konnen, da mit der vorliegenden Larmkartierung nicht alle Larmquellen der
Stadt berucksichtigt sind.

» MaRnahmenkosten per anno:

Die Kosten der MaBnahmen konnen grob geschatzt werden. Damit eine Ver-
gleichbarkeit mit den Schadenskosten hergestellt werden kann, muss ein Ab-
schreibungszeitraum angenommen werden, der hier mit einheitlich 10 Jahren
angesetzt wird. Fir die Durchfiihrung der Geschwindigkeitsreduzierung ent-
sprechend Planfall 1 wird allgemein mit rund 400 € pro aufzustellendem
Tempo-30-Schild und entsprechend Planfall 2 mit 5,00 €/m? sanierter Fahr-
bahnflache fiir die Mehrkosten fir den larmmindernden Asphalt gerechnet.

Die Larmbetroffenheit und damit die Larmschadenskosten konnen durch Larm-
schutzmaRnahmen (hier: MaBnahme T 30 tags/nachts) verringert werden. Die
Abnahme der Larmschadenskosten (bspw. als Differenz aus Nullfall zu Planfall 1)
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ergibt einen Nutzen, der den Kosten fiir die LarmschutzmaBnahmen gegeniiber
zu stellen ist. Der sich hieraus ergebende Nutzen-Kosten-Faktor wird zur weiteren
Beurteilung der MaBnahmen herangezogen. Der Kosten-Nutzen-Faktor, d.h. der
Quotient aus dem schalltechnischen Nutzen (N) und den Kosten (K) einer vor-
geschlagenen MalRnahme, muss dabei lUiber den Zeitraum von 10 Jahren groRRer
als 1,0 sein. Erst dann lberwiegt der Nutzen die Kosten. Je hoher der
Nutzen-Kosten-Faktor, desto empfehlenswerter ist die Umsetzung einer MaR-
nahme.

Die entsprechenden Daten der geschatzten Kosten werden erst nach dem Be-
teiligungsverfahren anhand der dann abgestimmten MaRnahmen ermittelt und
sind daher nicht Gegenstand des vorliegenden Entwurfs des Larmaktionsplans 4.
Runde.
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5. Ruhige Gebiete

Ziel der Larmaktionsplanung ist es, auch Ruhige Bereiche zu identifizieren und
vor weiteren Larmeintragen zu schutzen. Daruber hinaus wird auch bei der
Auswahl und Bestimmung der Lage der MaBnahmen im LAP darauf geachtet, dass
die ‘Ruhigen Gebiete’ von Larmminderungsmalnahmen profitieren konnen, oder
dass MaRnahmen speziell fiir Ruhige Gebiete realisiert werden.

Was unter ,Ruhe” zu verstehen ist, hangt auch von der subjektiven Einschatzung
der jeweils Betroffenen ab. Fiir den Larmaktionsplan ist das Ruheempfinden
aufgrund der entlang der Hauptverkehrswege hohen Grundbelastung ein wichti-
ger Faktor zur Stressminderung, Erholung und Aufenthaltsqualitat. Insofern geht
es in der Bearbeitung um die Identifikation der Freiraume, die im Gemeinde-
gebiet, der bebauten Ortslage oder am Rand der Siedlungsflachen insbesondere
der Naherholung dienen konnen. Fur diese Flachen sollen die Larmbelastungen
aus dem Zusammenwirken von StraBen- und Schienenverkehrslarm ermittelt und
beurteilt werden.

Die Schutzwirdigkeit von ‘Ruhigen Gebieten’ wird sinnvollerweise von deren
Funktion abhangig gemacht. Hierzu werden im Leitfaden ‘Ruhige Gebiete’ des
Landes Baden-Wiirttemberg von 2023 zur Festlegung ‘Ruhiger Gebiete’ in der
Larmaktionsplanung folgende Funktionsebenen vorgeschlagen:

Ebene 1 - Ruhiger Landschaftsraum und Spaziergebiet am Ortsrand:

GrolRe zusammenhangende Freiflachen, die einen Aufenthalt und ausgedehnte
Spaziergange ohne Durchquerung verlarmter Bereiche ermoglichen, oder Fla-
chen, die am Ortsrand im Ubergangsbereich zum Naturraum die Funktion des
‘Eingangs’ in die groBraumigen Freiflachen libernehmen. In diesen Gebieten
sollte L, < 50-55 dB(A) angestrebt werden.

Ebene 2 - Stadtoase als innerortlicher Erholungsraum:

Erholungs- und Freiflachen (sog. “Stadtoasen”, meist innerstadtisch und in der
Regel kleiner als die der Ebene 1), welche eine hohe Aufenthaltsfunktion in
fuBlaufiger Entfernung zur Wohnbebauung haben und so groR sind, dass sie in
ihrem Kernbereich deutlich leiser sind als an ihren auBeren Grenzen, welche oft
durch vielbefahrene und dadurch laute StraRen gekennzeichnet sind. In diesen
Gebieten sollte Ly, < 55 dB(A) angestrebt werden.

Ebene 3 - Ruhige Achse:
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Ruhige Achsen, welche wichtige Fahrrad- und FuRwegeverbindungen abseits von
HauptverkehrsstraBen darstellen. In diesen Gebieten sollte L, < 60 dB(A) ange-
strebt werden.

Abweichungen von den oben genannten Orientierungswerten sind im Einzelfall
moglich, so kann unter Umstanden auch ein erhohter Gerauschpegel fiir die
Situation angemessen sein. Ziel der Larmaktionsplanung ist es, diese Bereiche zu
identifizieren und vor weiteren Larmeintragen zu schiitzen oder ggf. MaBnahmen
zur Minderung der Larmbelastung zu benennen. Darliber hinaus wird auch bei
der Auswahl und Bestimmung der Lage der MaBnahmen im LAP darauf geachtet,
dass die ‘Ruhigen Gebiete’ davon profitieren konnen.

‘Ruhige Gebiete’ ergeben sich aus der Darstellung im Plan 4 und 5 fiir den Stra-
Benverkehr Tag und Nacht und dem Plan 11 und 12 fiir den Schienenverkehr Tag
und Nacht. Es zeigt sich aus der Uberlagerung der Plane und Schutzziele deutlich,
dass ostlich von Bilfingen und Ersingen groBraumige Erholungsflachen ent-
sprechend der Ebene 1 - Ruhiger Landschaftsraum zur Verfiigung stehen, die
weder durch StralRen-, noch durch Schienenverkehrslarm tangiert sind.

Auch innerortlich finden sich ruhige Erholungsflachen (z.B. Hellberg in Bilfingen).
Die Flachen lassen sich der Ebene 2 - Stadtoase oder Ebene 3 - Ruhige Achse
zuordnen und bilden ein wiinschenswertes Ziel fiir die Larmminderung unter dem
Aspekt der Naherholung.

Derzeitig sind keine straBenbaulichen NeubaumaBnahmen vorgesehen, die
Auswirkungen auf heute vorhandene ‘Ruhige Gebiete’ haben. Eine konkrete
Festlegung von ‘Ruhigen Gebieten’ ist derzeitig im Larmaktionsplan nicht er-
forderlich und nicht vorgesehen. Bei moglichen Planungen sollen die Ziele der
Larmaktionsplanung zum Schutz und Ausbau ‘Ruhiger Gebiete’ berlicksichtigt
werden und im Zusammenhang mit der Stadtentwicklungs- und Landschafts-
planung sowie Freiflachenentwicklung weiterentwickelt werden.
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6. Fazit und Ausblick

Anhand der Nachberechnungen zur Larmkartierung StraRe werden die Larm-
schwerpunkte in Bezug auf den StralBenverkehrslarm differenziert festgestellt.
Dabei zeigt sich, dass mit den kurzfristig geplanten MaBnahmen der Geschwindig-
keitsreduzierung auf Tempo 30 tags und nachts und der Fahrbahnsanierung mit
larmminderndem Fahrbahnbelag innerortlich das vordringliche Ziel zur Vermei-
dung von Larmbelastungen oberhalb des Schwellenwertes der Gesundheits-
gefahrdung vollstandig und weitgehend des Auslosewertes der Larmsanierung
erreicht wird und generell eine Verbesserung der Larmsituation eintritt.

Vor diesem Hintergrund ergeben sich derzeit folgende kurz- bzw. mittelfristig
umzusetzende MalRnahmen.

6.1 MaBnahmen zum StraBenverkehrslarm - kurzfristig

Bi-k- 1 L570 Hauptstrale zwischen Ortstafel und Beginn Tempo 30 von Nord
Bi-k- 2 L570 HauptstraBe zwischen Ortstafel und Beginn Tempo 30 von Siid

Er-k-1 L570 Pforzheimer StralRe in gesamter Ortsdurchfahrt

Er-k- 2 K 4538 LangestraBe: gesamter Streckenabschnitt

Er-k- 3 K 4538 BriickenstraRe und SchloRgasse im gesamten Streckenabschnitt
Er-k- 4 K 4538 VaihenwiesenstraBe: von Bahnlinie bis Hohe Dietlinger StraBBe 64

Tab. 7: Vorgeschlagene MaRnahmen zum Stralenverkehrslarm, kurzfristig

6.2 MaBnahmen zum StraBenverkehrslarm - mittelfristig

Bi-m- 1 L 570 HauptstraBe in gesamter Ortsdurchfahrt

Er-m- 1 L 570 Pforzheimer Strale in gesamter Ortsdurchfahrt

Er-m- 2 K 4538 LangestralRe: gesamter Streckenabschnitt

Er-m- 3 K 4538 Briickenstrae und SchloBgasse im gesamten Streckenabschnitt
Er-m- 4 K 4538 VaihenwiesenstraBe: von Bahnlinie bis Hohe Dietlinger StralRe 64

Tab. 8: Vorgeschlagene Manahmen zum Straenverkehrslarm, mittelfristig
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6.3 Ausblick

Die hier zusammengestellten Ergebnisse und MaRnahmenvorschlage werden den
Gremien, den Tragern Offentlicher Belange und der Offentlichkeit vorgestellt.
Anregungen dazu werden danach aufgegriffen und fiir die Erarbeitung des End-
berichts des Larmaktionsplans verwendet. Im Endbericht des Larmaktionsplans
werden die konkreten MaBnahmen in Form einer Prioritatenliste zusammen mit
einer Kostenschatzung zusammen gestellt sein, die kurzfristig (bis in 5 Jahre) und
mittelfristig (nach 5 Jahren) verfolgt werden sollen. Damit wird die Grundlage
geschaffen, den Larmaktionsplan nach 5 Jahren erneut auf den Priifstand zu
stellen und geeignete Korrekturen einzubringen.
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7. Glossar

7.1 Begriffserklarungen
m Auslosewerte

Larmwerte, die entsprechende Larmprobleme und Larmauswirkungen signal-
isieren und dadurch die Aufstellung von Aktionsplanen auslosen. Das Uber-
schreiten von Auslosewerten fiihrt dazu, dass die betroffenen Bereiche bei der
Erarbeitung des Larmaktionsplans darauf untersucht werden, ob im Rahmen der
planerischen Abwagung MaRnahmen zur Verbesserung der Larmsituation bzw. zur
Verhinderung einer weiteren Verlarmung festgelegt werden.

= Ballungsraum

Ein Gebiet mit einer Einwohnerzahl von iiber 100.000 und einer Bevolkerungs-
dichte von mehr als 1.000 Einwohnern pro Quadratkilometer; s 47b Nr. 2 BimSchG.

m Beurteilungspegel

LarmkenngroRe, anhand derer in den meisten Regelwerken die Gerauschbeur-
teilung vorgenommen wird. Der Beurteilungspegel setzt sich aus dem energiea-
quivalenten Dauerschallpegel (Mittelungspegel) und verschiedenen Zu- und
Abschlagen zusammen, mit denen weitere Einflussfaktoren wie z.B. Gerausch-
dauer, Impulshaltigkeit, Tonhaltigkeit und Ruhezeiten beriicksichtigt werden.

m Dezibel

Ublicherweise wird der Schalldruck als Schalldruckpegel in Dezibel (dB) angege-
ben. Die Dezibelskala ist logarithmisch aufgebaut. Der Wahrnehmungsbereich des
Gehors kann demzufolge mit Zahlenwerten von 0 dB (Horschwelle) bis 130 dB
(Schmerzschwelle) beschrieben werden. Durch die “A” - Bewertung wird die
frequenzabhangige Empfindlichkeit des menschlichen Gehors nachgezeichnet
(dB(A)). In der folgenden Grafik werden einzelne Gerauschereignisse gegeniiber
gestellt.
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Abb.5: Schalldruckpegel und Schallpegel im Vergleich

® Einwohner-Einheiten

Als fiktive GroRe gebildet von betroffenen Einwohnern, die gemittelt aus der
Anzahl der im Gebaude gemeldeten Einwohner und der Fassadenseiten gebildet
wird, die den Schwellenwert tberschritten haben.

® Emission - Immission

Im Bereich des Larmschutzes bezeichnet die Emission den von einer oder
mehreren Schallquellen abgestrahlten Schall. Unter Immission wird hingegen das
Einwirken des Schalls auf ein Gebiet oder einen Punkt des Gebietes (Immissions-
ort) verstanden.

m Energiedquivalente Dauerschallpegel oder Mittelungspegel

Bei der Bildung des energiedquivalenten Dauerschallpegels (LAeq) wird ein
schwankendes Schallereignis stellvertretend durch einen Pegel eines gleich-
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bleibenden Dauergerausches ersetzt, das bei ununterbrochener Andauer den
selben Energieinhalt aufweist, also die gleiche Schallenergie auf das menschliche
Ohr bringen wiirde. Der energieaquivalente Dauerschallpegel ist auch fiir Progno-
sen von Schallsituationen bedeutsam. Erst durch die Beschreibung eines schwan-
kenden Gerausches durch eine einzige Zahl ist es relativ einfach moglich, Schall-
ausbreitungsberechnungen vorzunehmen, diese in Larmkarten darzustellen und
vergleichende Szenarien zu betrachten.

m Gebaudelarmkarte

Bei Gebaudelarmkarten wird fuir die grafische Darstellung der hochste Fassaden-
pegel eines Gebaudes ermittelt und mit der Skalenfarbe des entsprechenden
Pegelintervalls gefullt.

m Gerauschquellen und ihre Wirkungen auf den Menschen

Die Wirkungen des Larms zeigen sich auf verschiedenen Ebenen. Als Folge starker
Larmeinwirkung konnen temporare oder permanente Horstorungen auftreten.
Solche Schalleinwirkungen treten im Bereich des Umgangslarms nicht auf, sie
finden sich im Bereich des Arbeits- oder Freizeitlarms.

m Gesamtwirkungsanalyse

Erarbeitung einer regionalen Wirkungsanalyse der EinzelmaRnahmen aus mehre-
ren Larmaktionsplanen (z.B. im Rahmen einer interkommunalen Zusammen-
arbeit). Da sich verkehrsverlagernde MaBnahmen in einem regionalen StraBen-
netz gegenseitig beeinflussen, sind im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht nur
die MaBnahmen des jeweiligen Planentwurfs, sondern ggf. auch die Wirkungen
des regionalen MaBnahmenbiindels zu untersuchen.

m Haupteisenbahnstrecke

Ein Schienenweg von Eisenbahnen nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz mit
einem Verkehrsaufkommen von tber 30.000 Ziigen pro Jahr; s 47b Nr. 4 BimSchG.

= HauptverkehrsstraBe

Eine BundesfernstralRe, LandesstraRe oder auch sonstige grenziiberschreitende
StraBe, jeweils mit einem Verkehrsaufkommen von liber drei Millionen
Kraftfahrzeugen pro Jahr; s 47b Nr. 3 BImSchG.
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= Immission

Erklarung siehe bei Emission.

E Larm

Fiir den Menschen belastigende oder gesundheitsschadliche Schallbelastung;
vgl. UmgebungslarmRL.

m Larmaktionsplan

Plan, mit dem Larmprobleme und Larmauswirkungen geregelt werden, erforderli-

chenfalls einschlieBlich der Larmminderung;
§ 47d Abs. 1S. 1vor Nr. 1 BImSchG, Art. 3 (UmgebungslarmRL).

m Larmindex Ly,

A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel tiber 24 Stunden, zusammengesetzt
aus den Zeitbereichen day (6:00 bis 18:00 Uhr), evening (18:00 bis 22:00 Uhr) und
night (22:00 bis 6:00 Uhr) mit einer Gewichtung fiir die Zeitbereiche evening (+ 5
dB(A)) und night (+ 10 dB(A)); val. s 2 Abs. 2 der 34. BImSchv

m Larmindex Lnight

A-bewerteter dquivalenter Dauerschallpegel iiber 8 Stunden (von 22:00 bis 6:00

Uhr); vgl. § 2 Abs. 1S. 1Nr. 3 der 34. BImSchV

® Larmkarte

Darstellung von Informationen lber die aktuelle oder voraussichtliche Larmsi-
tuation anhand eines Larmindexes mit Beschreibung der Uberschreitung der
relevanten Grenzwerte, der Anzahl der betroffenen Personen in einem
bestimmten Gebiet und der Anzahl der Wohnungen, die in einem bestimmten
Gebiet bestimmten Werten eines Larmindexes ausgesetzt sind; vgl. UumgebungslarmRL

und /https://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/en/laerm-und-erschuetterungen/ laermkarten.

® Larmkennziffer

Darstellung der gesamthaften Larmminderung durch Berlicksichtigung einer
berechneten nummerischen Zahl als Kennziffer fiir den einfachen Vergleich von
Bestand und Planungen. Beispielhaft gewahlt fir die Erlauterung ist der Wert von
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>65 dB(A) fiir den Lygy und >55 dB(A) fiir den Ly, Eine Uberschreitung des Nacht-
wertes wird bei der Beurteilung doppelt gewichtet. Fiir den Fall der Uberschrei-
tung der oben genannten Werte errechnet sich die Larmkennziffer aus der
Anzahl der iber dem Wert betroffenen Einwohner und der Hohe der Uberschrei-
tung des Wertes nach der Formel:

LKZ > 65 dB(A) Ly, = Einwohner * Pegelwert liber 65 dB(A) Ly +
LKZ > 55 dB(A) Lyig = Einwohner * Pegelwert iiber 55 dB(A) g * 2

m Larmpegel

Hohe der Belastung in dB(A). Der Larmpegel wird nach § 2 der 34. BImSchV dar-
gestellt als A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel fur die Larmindizes L
und Lyign, bzw. nach L; und Ly gemaR RLS-19.

m Larmschutz-Richtlinien-StV 2007

Richtlinien fiir straBenverkehrsrechtliche MaRnahmen zum Schutz der Bevolke-
rung vor Larm vom 23. November 2007; (VKBL Nr. 24, Seite 767 ff.).

m Larmschwerpunkt

Ortlich abgegrenzter Bereich innerhalb des Gemeindegebiets, in dem unter
Beriicksichtigung des Larmpegels (Hohe der Belastung), der Anzahl der larm-
betroffenen Einwohner und der Umstande des Einzelfalls vor Ort regelungs-
bedirftige Larmprobleme und Larmauswirkungen bestehen.

m MaBnahme

Als MaBnahmen zur Bekampfung von Umgebungslarm bzw. zum Schutz vor
Umgebungslarm konnen in einem Larmaktionsplan grundsatzlich alle hierzu
geeigneten Handlungen festgelegt werden. Es kommt nicht darauf an, dass die
planaufstellende Gemeinde fiir die Umsetzung dieser Malnahme sachlich zu-
standig ist.

= Monitoring

In einem Monitoring wird nach Umsetzung von MaBnahmen untersucht, ob die
mit einer MaBnahme angestrebten Wirkungen eingetreten sind und ob die ge-

Gemeinde Kampfelbach

Lirmaktionsplan 4. Runde MODUS CONSULT gm

Karlsruhe, 28.11.2023 Kémpfelbach_LAP 4_Zwischenbericht.wpd



52 Zwischenbericht

wiinschten Ziele erreicht wurden. Die Wirkungen einer MaRnahme werden aufge-
zeigt, in dem der Zustand mit einer Referenz vergleichen wird. Bei der Referenz
kann es sich um den Zustand vor Realisierung der MaRnahme (z.B. Verkehrs-
belastung) oder um ein Projektziel (z.B. Geschwindigkeitsbeschrankung) handeln.

m Offentlichkeit

Eine oder mehrere natiirliche oder juristische Personen sowie deren Vereinigungen;
vgl. UmgebungslarmRL.

m Pegeladdition

Schallpegel konnen nicht wie andere GroRen arithmetisch addiert werden. Es
mussen vielmehr die entsprechenden Energien bzw. Schallintensitaten energe-
tisch (logarithmisch) addiert werden. So fiihrt z.B. eine Verdoppelung der Zahl
gleicher Schallquellen oder eine Verdoppelung der Verkehrsmengen eines Ver-
kehrsweges zu einer Pegelerh6hung um 3 dB(A).

Der Mensch empfindet die Zunahme oder Abnahme eines Gerausches um 10
dB(A) in etwa als Verdoppelung oder Halbierung des Lautstarkeeindrucks. Nimmt
beispielsweise ein Gerausch von 70 auf 50 dB(A) ab, so liegt der Lautstarkeein-
druck bei einem Viertel und die Menge Verkehr liegt bei einem Hundertstel des
Ausgangswertes.

1= @ = 60 db (A)
2= ﬁ a = 63 db (A) +3 db (A)
4= () ) Gam) = 66 db (A)
1o=ﬁ ﬂ ﬂ ﬁ ﬁ =70 db (A)
am Gm Gm Gm £70 db (A)

Abb. 6: Pegelanderung nach Zunahme der Schallquelle

m RLS-19
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Richtlinien fiir den Larmschutz an StraRen - RLS-19, Kapitel 3. Berechnung des
Beurteilungspegels; (vkBL. 2019, Heft 20, Ifd. Nr. 139, S. 698)).

m Rasterlarmkarte

Rasterlarmkarten (auch als Isophonenplane bezeichnet) zeigen die flaichenhafte
Larmbelastung anhand von Isophonenbandern. Die Plane werden auf der Grund-
lage der Verordnung iiber die Larmkartierung (34. BiImSchV) erstellt.

= Ruhiges Gebiet

Ein von der Gemeinde festzulegendes Gebiet, welches der Naherholung dient und

das keinem Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitlarm ausgesetzt ist;
(vgl. UmgebungslarmRL).

m Schall und Larm

Schwingende Luftteilchen erzeugen Luftdruckschwankungen, die unser Gehor im
Frequenzbereich zwischen 16 Hz (Hz = Hertz = Schwingungen pro Sekunde) und
etwa 20.000 Hz als Schall wahrnimmt. Werden Schalleindruicke als storend oder
belastigend empfunden, so spricht man von Larm.

m Schalltechnisches Gelaindemodell (SGM)

Vor der Durchfiihrung der Ausbreitungsrechnungen miissen alle fir die Schall-
ausbreitung bedeutsamen baulichen und topographischen Gegebenheiten in
Koordinaten uberfiuihrt werden. So entsteht ein Schalltechnisches Gelandemodell
(SGM), in dem das Gelande dreidimensional enthalten ist, sowie die Gebaude und
mogliche Schallschutzanlagen. Zusatzlich werden die StraBen und Schienen-
strecken als Linienschallquellen aufgenommen und mit den spezifischen Emis-
sionswerten auf Grund der Verkehrsbelastungen und Geschwindigkeiten versorgt.

m Trager Offentlicher Belange (TOB)

Alle Stellen, denen durch Gesetz oder aufgrund eines Gesetzes offentliche Auf-
gaben Ubertragen sind, die mit der Larmaktionsplanung der Gemeinde in einem
sachlichen Zusammenhang stehen.
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m Trager Offentlicher Verwaltung

Alle Behorden und Dienststellen der unmittelbaren Staats-, bzw- Landesver-
waltung, die von der Larmaktionsplanung der Gemeinde im weitesten Sinn
betroffen sind und die fir die Larmaktionsplanung relevanten offentlichen
Belange vertreten.

m Umgebungslarm

Beim Umgebungslarm handelt es sich indirekte Larmwirkungen mit komplexen
Wirkmechanismen, die vielfaltigen, auch individuellen Einfliissen unterliegen. Die
Beziehung zwischen Ursache und Wirkung bei den gesundheitlichen Auswirkun-
gen von Umgebungslarm ist daher schwieriger zu bewerten. Umgebungslarm
umfasst belastigende oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die
durch Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des Larms, der
von Verkehrsmitteln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie
Gelanden fiir industrielle Tatigkeiten ausgeht; s 47b Nr.1BImSchG, Art. 3 (UmgebungslarmRL).

m Umgebungslarm-Richtlinie (UmgebungslarmRL)

Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni
2002 iiber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (ABL. L 189 vom
28.07.2002, Seite 12); gedandert durch Verordnung (EG) Nr. 1137/2008 des Europai-
schen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2008 (ABL. L 311 vom 21.11.2008,
Seite 1); umgesetzt in nationales Recht in den §§ 47a ff. BImSchG und der 34.
BImSchV (Verordnung iiber die Larmkartierung).

m Umgebungslarm-Richtlinie - BEB

Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen (larmbelastete Men-
schen sowie die larmbelasteten Flachen und die Zahl der larmbelasteten Woh-

nungen, Schulen und Krankenhauser) durch Umgebungslarm;

https:/ /www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/2380/dokumente/cnossos-de_anlage_3-beb
-2021.pdf

= Umgebungslarm-Richtlinie - BUB

Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen (Stra-
Ren, Schienenwege, Industrie und Gewerbe) (BUB);

Gemeinde Kampfelbach

Lirmaktionsplan 4. Runde MODUS CONSULT g

Karlsruhe, 28.11.2023 Kampfelbach_LAP 4_Zwischenbericht.wpd



Zwischenbericht 55

https:/ /www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/2380/dokumente/cnossos-de_anlage_1-bub
-2021_konsolidiert.pdf

m Verkehrsmodell

Ein Verkehrsmodell ist eine EDV-gestiitzte vereinfachte Abbildung des Verkehrs-
systems. Das im Modell abgebildete Verkehrssystem besteht aus einer Verkehrs-
nachfrage (=gewiinschte Verkehrsbeziehungen) und einem Verkehrsangebot
(StraBennetz, OPNV-Netz). Aus der Gegeniiberstellung von Nachfrage und Ange-
bot in der so genannten Umlegung ergeben sich die Modellresultate, wie z. B.
StraBenbelastungen, Reisezeiten, etc. Der Einfluss des Verkehrsangebotes (Kapa-
zitaten, Reisezeiten) auf die Verkehrsnachfrage kann in einem iterativen Prozess
beriicksichtigt werden.

= Wirkungsanalyse

Ermittlung und Darstellung der Wirkungen einer LarmschutzmaBnahme im
Hinblick auf das Ziel des Larmaktionsplans, den Umgebungslarm fiir die betroffe-
nen Menschen zu mindern. Berucksichtigt werden dabei sowohl die unmittelbare
Larmentlastung als auch die mittelbaren positiven und negativen Wirkungen
einer MaBnahme.
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Richtlinien fiir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstrafBen in der Baulast
des Bundes vom 2. Juni 1997, geandert durch Allgemeines Rundschreiben
StraBenbau 20/2006 des Bundesministers fiir Verkehr vom 4. August 2006

[13] Larmschutz-Richtlinien-StV
Richtlinien fur straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevol-
kerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) vom 23. November 2007.
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[14] DIN 4109
“Schallschutz im Hochbau”, Teil 1: Mindestanforderungen, Teil 2: Rechneri-
sche Nachweise der Erflillung der Anforderungen, Stand Januar 2018.

[15] LAI-Hinweise zur Larmkartierung 2022
LAI-Hinweise zur Larmkartierung - Dritte Aktualisierung -, Beschlussfassung
durch die Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz (LAI) 143.
Sitzung am 29. und 30 Marz 2022, UMK Umlaufverfahren Nr. 15/2022 .

[16] LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung 2022
LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung- Dritte Aktualisierung -, Beschluss-
fassung durch die Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz (LAI)
146. Sitzung, Stand 19.09.2022.

[17] Busbeschleunigung
MaBnahmen und Fordermoglichkeiten des Landes Baden-Wirttemberg
durch das Ministerium fiir Verkehr, Stand 20.10.2023.

7.3 Online-Quellen:

[18] Landesanstalt fiir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wiirttemberg

(LUBW):
Larmkarten 2017 (3. Runde),
http://udo.lubw.baden-wuerttemberg.de/public/pages/map/default/index.xhtml

[19] Einordnung der Ergebnisse der Larmkartierung 2022

https://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/documents/10184/357304/Einordnung_Ergebnisse_Laermk
artierung2022.pdf

[20] Eisenbahn-Bundesamt (EBA):

Larmkartierung (4. Runde)
https://geoportal.eisenbahn-bundesamt.de/

[21] Ministerium fur Verkehr Baden-Wiirttemberg:

Anforderungen an Larmaktionsplane,

https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/230208_Anforde
rungen-Laermaktionsplaene-BW_2023-01.pdf

[22] Kooperationserlass - Larmaktionsplanung; 08.02.2023,

https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/230208_Kooper
ationserlass-LAP-BW.pdf

[23] Ruhige Gebiete - Leitfaden zur Festlegung in der Larmaktionsplanung,

https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/Broschuren_Publikat
ionen/Ruhige_Gebiete_Leitfaden_zur_Festlegung_in_der_Laermaktionsplanung.pdf
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[24]

[25]

[26]

[27]

[28]

[29]

Wirtschaftsministerium Baden-Wiurttemberg in Zusammenarbeit mit dem
Amt fur Umweltschutz Stuttgart:
Stadtebauliche Larmfibel Online,

http:/ /www.staedtebauliche-laermfibel.de

Gesetzestexte, Verordnungen, Vorschriften und Richtlinien,
http:/ /http:/ /www.staedtebauliche-laermfibel.de/?p=79&p2=8.

Umwelt-Bundesamt (UBA):
Wirkungen von Tempo 30 an HauptverkehrsstrafRen, Stand 11/2016

https:/ /www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/2546/publikationen/wirkungen_von_t
empo_30_an_hauptstrassen.pdf

European Environment Agency (EEA):

“Environmental noise in Europe — 2020", Report N022/2019
https://www.eea.europa.eu/publications/environmental-noise-in-europe

Amtsblatt der Europaischen Union:

Verordnung (EU) Nr. 540/204 des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 16. April 2014 liber den Gerauschpegel von Kraftfahrzeugen und von
Austauschschalldampfungsanlagen sowie zur Anderung der Richtlinien

2007/46/EG und zur Aufhebung der Richtlinie 70/157/EWG
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014R0540&from=DE

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen:
E Klima 2022 - Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von

FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen
https:/ /www.fgsv-verlag.de/pub/media/pdf/990.v.pdf

7.4 Abkiirzungen

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz

BMU Bundesministerium fur Umwelt

BMVI Bundesministerium fiir Verkehr

BUB Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm von bodennahen Quel-
len (StraRen, Schienenwege, Industrie und Gewerbe) vom 20.11.2018

EBA Eisenbahn-Bundesamt

Loen Larmindex Tag-Abend-Nacht (Day-Evening-Night). Larmindex fiir
24 Stunden fur die allgemeine Belastigung nach der BUB

Liight Nacht-Larmindex fiir Schlafstérungen (Zeitraum zwischen 22:00 und
6:00 Uhr) nach der BUB

L Larmindex Tag fiir den Zeitraum 6:00 bis 22:00 Uhr nach den RLS-19

Ly Larmindex Nacht fur den Zeitraum 22:00 bis 6:00 Uhr nach den RLS-19

LAI Bund / Landerarbeitsgemeinschaft fiir Immissionsschutz
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LAP Larmaktionsplan

LUBW Landesanstalt fur Umwelt Baden- Wirttemberg

RLS-19  Richtlinien fiir den Larmschutz an StraRen - Ausgabe 2019
RP Regierungsprasidium

StVO StraBenverkehrsordnung

UBA Umweltbundesamt
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