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Handbuch Larmaktionspléne

Kurzbeschreibung

StralBenverkehr ist die groBte Quelle der Larmbelastung der Bevélkerung. Dies zeigen regelmaliig
die Ergebnisse der Larmkartierung nach EU-Umgebungslarmrichtlinie in den Ballungsraumen und
in der Umgebung der grof3en Verkehrsinfrastruktureinrichtungen. Allein an den betrachteten
StrafRen sind rund 10,2 Mio. Menschen von LDEN-Pegeln von Uber 55 Dezibel (dB(A)) betroffen.
Bei solchen Pegeln kdnnen erhebliche Belastigungen und Stérungen der Kommunikation auftre-
ten. Im Rahmen der Larmaktionsplanung werden daher von den zustandigen Behdrden, in der
Regel von den Kommunen, larmmindernde Malnahmen geplant und umgesetzt.

Im vorliegenden Handbuch werden die Grundlagen der EU-Umgebungslarmrichtlinie erlautert und
Hinweise zur Auswertung der Larmkarten gegeben. Schwerpunkt dieser Publikation bilden die
Malinahmen gegen den StraBenverkehrslarm. Diese werden hinsichtlich der Anwendungsmdglich-
keiten und der Wirksamkeit detailliert zusammengestellt und bewertet. Weiterhin werden die
rechtlichen Grundlagen zur Umsetzung von MinderungsmaRnahmen beleuchtet. Mit den Hinwei-
sen zur Mitwirkung der Offentlichkeit sowie zur Beriicksichtigung des Schutzes ruhiger Gebiete
liegen den zustandigen Behdrden damit umfangreiche Informationen fir eine erfolgreiche Larm-
aktionsplanung vor.

Abstract

Road traffic is the major source of noise exposure of the population. The results of noise map-
ping in agglomerations and in the vicinity of large traffic infrastructures according to the Envi-
ronmental Noise Directive demonstrate that regularly. Roughly 10.2 million people are exposed
to noise levels above 55 decibels from the examined roads. Significant annoyance and
disturbance in communication may occur at such levels. As part of Noise Action Planning the
competent authorities (generally the municipalities) plan and implement noise reduction
measures.

In this guideline, the basics of the EU Environmental Noise Directive are explained and guidance
offered on the assessment of the noise maps. The main focus of this publication are the
measures against road traffic noise. These are compiled in detail and evaluated in terms of app-
lications and effectiveness. Furthermore, the legal bases for the implementation of mitigation
measures are described. With the description of public participation and the protection of quiet
areas, the competent authorities have finally extensive information for a successful noise action
planning.
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1 Einleitung

Nach Schatzungen der EU-Kommission sind in Europa rund 20 % der Bevolkerung - etwa

80 Millionen Menschen - von Pegeln tber 65 dB(A) betroffen. Dieser Larm wird Gberwiegend
durch den StralRenverkehr verursacht, wobei der Anteil der durch diese Larmquelle betroffenen
Bevolkerung bis zu 70 % betragen kann. Das vorliegende ,,Handbuch Larmaktionsplane* befasst
sich daher schwerpunktmafig mit Empfehlungen und MaRnahmen zur Minderung des Stral3enver-
kehrslarms.

Rund 40 % der Bevdlkerung, die in GroRstadten der EU-27 leben, ist durchschnittlichen Stralen-
larmbelastungen von mehr als 55 dB(A) ausgesetzt. Nachts sind fast 34 Millionen Menschen Wer-
ten von mehr als 50 dB(A) betroffen.

Die Auswirkungen von Larm sind vielfaltig. Larm beeintrachtigt den Schlaf, fuhrt zu Belastigun-
gen und vermindert die korperliche und geistige Leistungsfahigkeit. Eine larmarme Umwelt kann
aber durch geordnetes, planerisches Handeln erzielt bzw. erhalten werden.

Rechtliche Vorgaben zum Handeln gegen Larm ergeben sich insbesondere aus dem Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG). Zur Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG
wurden die 8§ 47a-f (Larmminderungsplanung) in das BImSchG eingefiigt. Bei der Uberschreitung
von festzulegenden Ausldsewerten oder der Feststellung sonstiger Larmprobleme sind in der Re-
gel die Gemeinden als zustandige Behdrden verpflichtet, einen Larmaktionsplan aufzustellen.
Dabei werden Vorgaben fiir die Auslosewerte landerspezifisch festgelegt.

Die vom Umweltbundesamt herausgegebenen Veroffentlichungen ,,Handbuch Larmminderungs-
plane* aus dem Jahr 1994 und die ,,Planungsempfehlungen fir eine umweltentlastende Ver-
kehrsberuhigung* aus dem Jahr 2000 beinhalten eine Vielzahl grundlegender Aussagen zur
Larmminderung, die auch heute noch fir die Aufstellung von Larmaktionsplanen Gultigkeit ha-
ben. Das Umweltbundesamt hat sich deshalb entschlossen, beide Werke zusammenzufiihren und
zu aktualisieren. Das nun vorliegende ,,Handbuch Larmaktionsplane - Handlungsempfehlungen
fur eine larmmindernde Verkehrsplanung* soll insbesondere Stadten und Gemeinden eine Hand-
reichung bei der Aufstellung von Larmaktionsplanen bieten. Hierzu werden sowohl die Auswir-
kungen von Larmminderungsmalinahmen beschrieben als auch die wesentlichen Arbeitsschritte
fur die Umsetzung der Malinahmen aufgezeigt.

In das Handbuch sind die zahlreichen Erfahrungen in den Landern und Gemeinden eingeflossen
sowie die wesentlichen Erkenntnisse aktueller Forschungs- und Modellvorhaben des Bundes und
der Lander bericksichtigt. Bei der Erarbeitung des Handbuches wurde besonderer Wert auf die
praktische Umsetzbarkeit in den Stadten und Gemeinden gelegt.
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2 Larm und Larmwahmehmung

Larm ist unerwiinschter Schall. Aber nicht jedes laute Gerausch wird als Larm empfunden: Laute
Musik in Diskotheken wird von vielen durchaus als angenehm empfunden, andere fihlen sich da-
gegen von weit weniger lauten Gerauschen wie z. B. von Computerdruckern, stark gestért. D. h.
Larmwahrnehmung ist in hohem MaRe subjektiv.

Um die Komplexitat der subjektiven LArmwahrnehmung handhabbar zu machen, wurden objekti-
ve Verfahren zur Bewertung von Schall entwickelt.

2.1 Beschreibung des Schalls

Schall ist auf Schwingungen in der Luft zurtickzufihren, die sich von einer Schallquelle ausge-
hend in der Luft fortpflanzen. Die Luftdruckschwankungen sind als Schalldruck wahrnehmbar. Je
groler diese Schwankungen sind, umso lauter ist die Schallwahrnehmung. Dabei wird die Spanne
zwischen der Horschwelle, d. h. dem Punkt, an dem ein Gerausch im Allgemeinen erst wahr-
nehmbar ist, und der Schmerzgrenze fur das menschliche Gehor zur Beschreibung der Gerausch-
empfindung herangezogen.

Zur Ubersichtlicheren Darstellung gibt man den Schallpegel in Dezibel (dB) an. Die Dezibel-Skala
ist logarithmisch aufgebaut. Die ,,A*“-Bewertung dB(A) tragt der Tatsache Rechnung, dass das Ohr
insbesondere bei mittlerer Lautstarke die mittleren Tonlagen als lauter wahrnimmt als tiefe oder
sehr hohe Tone.

Abbildung 1 zeigt eine Reihe von bekannten Gerauschen und ihre Einordnung auf der dB(A)-
Skala.

Abbildung 1: Bekannte Gerauschen und ihre Einordnung auf der dB(A)-Skala

Relativer Schalldruck

10 1000 100.000 I
1 100

10.000 1.000.000

Schallpegel in dB(A) |
0 10 20 3 4 5 60 70 80 90 100 110 120

J 0

Extreme Ruhe Grundpegel Zimmer - PKW -
(In Stadten nicht| im Haus lautstirke Verkehr
mehr vorhanden)  (Flistern)

Diskotheken
Gehorschaden

Sehr ruhiges  Normale Schreib- LKW -Verkehr Flugzeuge
Zimmer Unterhaltung maschine, im Nahbereich.
Drucker Rockkonzerte

Quelle: Innenministerium Baden-Wiirttemberg, 1991, Stadtebauliche Larmfibel

Ein Gesamtgerauschpegel bildet sich aus der Uberlagerung von Schalldruckpegeln unterschiedli-
cher Gerauschquellen.

Um eine Schallbeurteilung zu ermdglichen, werden Gerdusche gemessen oder berechnet. Unter-
schiedliche Gerauscharten unterliegen dabei verschiedenen gesetzlichen Bestimmungen. Maf3-
geblich bei der Bewertung von Verkehrslarm ist der Beurteilungspegel in dB(A), der sich aus dem
Mittelungspegel und ggf. notwendigen Zuschlagen zusammensetzt.
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2.2 Gerauschbelastung und subjektive Lasrmwahrmehmung

Grundlage der Larmbeurteilung ist das Recht des Menschen auf Gesundheit. Der Begriff der kor-
perlichen Unversehrtheit in Art. 2 Abs. 2 Grundgesetz ist mit dem Begriff der ,,Gesundheit*
gleichzusetzen, wie ihn die Weltgesundheitsorganisation (WHO) in ihrer Satzung vom 22. Juli
1946 definierte. In der Satzung der WHO wird Gesundheit als ,,Zustand des vollstandigen kérper-
lichen, geistigen und sozialen Wohlbefindens und nicht nur das Freisein von Krankheit und Ge-
brechen* bezeichnet. Nach § 3 BImSchG zahlen Gerausche zu so genannten schadlichen Umwelt-
einwirkungen, die nach Art, Ausmafd und Dauer zu Gefahren, erheblichen Nachteilen oder erheb-
lichen Belastigungen fur die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft fihren.

Die ,,Night Noise Guidelines for Europe* 2009' der WHO empfehlen, dass Menschen nachts nicht
mehr als 40 dB(A)ausgesetzt sein sollten. In Situationen, in denen die Verwirklichung dieses Qua-
litatszieles als nicht machbar angesehen wird, sollte eine nachtliche Larmbelastung von 55 dB(A)
als politisches Zwischenziel angestrebt werden?. Doch selbst dieser Wert wird kontrovers disku-
tiert. Von dem Ziel der WHO, dass alle Menschen die Mdglichkeit haben sollten, bei offenem
Fenster zu schlafen (40 dB(A) nachts), ist Deutschland noch sehr weit entfernt: Die Halfte der
Deutschen muss rund um die Uhr mit einem Mittelungspegel zwischen 55 und 65 dB(A) leben und
fuhlt sich erheblich durch Larm gestort. Doch kleine Erfolge werden sichtbar. Der Anteil sich
durch Larm stark gestort fuhlender Personen ist leicht gesunken (vgl. Abbildung 2).

Abbildung 2: Umfrageergebnisse zur starken Storung durch Larm in Deutschland 2000-2012

18

16

mStraBenverkehrslarm

mLarm von Nachbarn
Flugverkehrslarm

mindustrie- und Gewerbeldrm

14

12

= Schienenverkehrsldrm

10

% der stark Gestorten

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Jahr der Umfrage

Quelle: Umfragen zum Umwelthewusstsein in Deutschland, 2000 bis 2012, siehe www.umweltbewusstsein.de, zitiert in: ALD, News-
letter Nr. 12

! World Health Organization (WHO), Night Noise Guidelines for Europe, 2009
2 Europaische Umweltagentur, 2010
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Die Beurteilung von Larm ist komplex. Zahlreiche Faktoren (Zeitpunkt, Dauer, Haufigkeit und
Intensitat der Gerausche, subjektive Einstellung zur Gerauschquelle und zum Verursacher/ Be-
treiber sowie, das jeweilige Wohnumfeld) beeinflussen die Wahrnehmung und die subjektive
Bewertung des Larms durch die Betroffenen.

Aus diesem Grund lassen sich die genaue Wirkung bzw. die Wahrnehmung von Larm und von
Malinahmen zur Minderung nicht immer genau vorhersagen. Untersuchungen zeigen, dass eine
Malinahme umso positiver beurteilt wird, je besser sie sich einfiigt, zur Verbesserung des Umfel-
des beitragt und je intensiver die Betroffenen beteiligt wurden.

Der Larmforscher Schick beschreibt den Konflikt der Larmbeurteilung in seinem Buch ,,Schallbe-
wertung - Grundlagen der Larmforschung*® anschaulich. Schall gehort zu den ersten menschli-
chen Wahrnehmungen nach der Geburt, aber die Frage der Schallbewertung und Messung ist oft
nur fiir einen Fachmann verstandlich. Der Ubergang von nicht stérendem Schall, zudem auch die
Sprache oder Musik als Informationstrager gehdren, bis hin zum Larm, der als Bel&stigung oder
gar Schmerz empfunden wird, ist flieRend.

Zur Bewertung der Gesundheitsschadlichkeit von Larm gibt es unterschiedliche Ansatze. Bereits
bei niedrigen Mittelungspegeln kann eine Beldstigungswirkung auftreten. In Studien wurden ins-
besondere bei nachtlichen Ruhestérungen negative Aufwachreaktionen schon bei niedrigen
Larmpegeln festgestellt. Die Auswirkungen von Aufwachreaktionen auf den Organismus werden
als Konzentrationsméngel sowie auf das vegetative Nervensystem ausstrahlende Probleme be-
schrieben. Auswirkungen auf das Sprechenlernen werden besonders bei Kleinkindern als Problem
angesehen: ,,Krach macht wortkarg*“. Das sind Forschungsergebnisse der Universitat von Maryland
in College Park aus Tests an hundert Kleinkindern im Alter von bis zu 13 Monaten®.

Als gesundheitliche Beeintrachtigung ist Larm somit schon dann zu bezeichnen, wenn er die
Kommunikation im weitesten Sinne stoért, den Erholungswert der Wohnung und ihres Umfeldes
herabsetzt, Konzentration und Aufmerksamkeit mindert, Nervositat und Irritationsgefiihle verur-
sacht sowie Erschrecken, Verargerung und Furchtassoziationen auslost. Zahlreiche chronische
Erkrankungen, so die WHO, haben ihren Ursprung in einer qualitativ wie quantitativ nicht ausrei-
chender Nachtruhe. Larm ist daher nicht nur wegen somatischer, sondern auch wegen psychi-
scher und das soziale Wohlbefinden beeintrachtigender Auswirkungen zu bekampfen.

Typisch fir die innerstadtische Larmbelastung ist folgendes Bild: Sieht man von besonders belas-
teten Verkehrsknoten und stark befahrenen Autobahnen ab, bewegt sich der Larmpegel an der
StralRenrandbebauung in Bereichen zwischen 60 und 75 dB(A) am Tag. Bei diesen Pegeln lassen
sich Gesprache im Freien kaum fuhren. Innerhalb der Wohnungen ist bei gedéffnetem Fenster die
Wohnqualitat beeintrachtigt. Die Differenzierung der verschiedenen Gerausche ist in Bezug auf
Zusammensetzung und Art noch wahrnehmbar. Hohe Maximalpegel oder ein besonders unange-
nehmes Gerausch kénnen besonders stérend sein - der klappernde Schachtdeckel steht exempla-
risch fir dieses Problem. Tabelle 1 beschreibt Kriterien der LArmwahrnehmung fiir typische Be-
lastungspegel in innerstadtischen Bereichen.

Von Bedeutung ist der Zusammenhang zwischen Grundgerauschpegel und daraus hervorstechen-
den Einzelgerauschen, der fur die ,,Storwirkung* mafigeblich verantwortlich ist. Larmwahrneh-
mung ist auch personlichkeits- und situationsabhéngig (vgl. Tabelle 1).

% August Schick, Schallbewertung - Grundlagen der Larmforschung, Springer-Verlag, 1990
4 Newman, R. in: ,,Krach macht wortkarg“, Bild der Wissenschaft, April 2005
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Tabelle 1: Larmbelastung (Basis: Mittelungspegel an Fassade) und beschreibende Kriterien zur Lirmwahrneh-
mung
etwa> 70 dB(A) Larm ist pegelbe- | Einzelgerausche | Verkehrslarm/ Sirenen, Mar- Abschirmung,
stimmend, Ein- werden liber- -"brei" tinshorn, tieffre- | Uberdeckung mit
zelgerausche und | deckt und mas- quente Pegel- positiven Gerau-
Gerauschart sind | kiert, Sprachun- spitzen schen
nahezu unbedeu- | verstandlichkeit
tend an Hauptver-
kehrsstrafien
etwa55-70 Gerausche und wahrnehmbare Verkehrsldrm mit | Sirenen, Mar- Uberdeckung mit
dB(A) Larm, Gerdusch- | zeitliche Verldufe, | aufgesetzten tinshorn, tieffre- | positiven Gerau-
art wird bedeu- tonale Verlaufe, Einzelgerauschen | quente Pegel- schen, individuel-
tender Frequenz, und Unterbre- spitzen, laute les Einstellen auf
Rhythmus, Ein- chungen Stimmen, Einzel- | dauernde Veran-
zelgerausche fahrzeuge, Nut- derung
sind wahrnehm- zungsgerausche
bar im Strafenraum
etwa45-55 Ruhe tagsiiber, Hintergrundge- vorwiegend laute- | grundsétzlich besondere Auf-
dB(A) Hintergrundrau- rdusche, Einzel- re Einzelgerau- jedes Gerausch merksamkeit fiir
schen mit teil- gerausche, Fre- sche besonders prob- | Stdrgerduschar-
weiser Stérung je | quenzen, Ge- lematisch Flug- ten, Aufschre-
nach Gerausch rauschart wird larm cken/ durch
bestimmend, Wahrnehmung

Einzelgerausche
stark auffallig

der Einzelgerau-
sche

<40- 45 dB(A)

nachtliche Ruhe,
leises Hinter-
grundrauschen

jedes Einzelge-
rausche stark
stérend wahr-
nehmbar

nahezu jedes
Einzelgerdusch

grundsatzlich
jedes Gerausch,
Einzelpegel lau-
ter Fahrzeuge,
besonders prob-
lematisch Flug-
larm

Hohe Aufmerk-
samkeit fiir Stor-
gerauscharten,
Aufwachreaktion,
Schlafstorungen

Quelle: PGT, Larmrelevanz und EU-Anforderungen, 2007

Ebenso lassen sich die Typgruppen des Larms definieren, die jeweils unterschiedlich wahrge-
nommen und akzeptiert werden (vgl. Tabelle 2).

Problematisch ist angesichts der Vielschichtigkeit der Belastungssituation die Bekampfung des
Larms. Zusammenhange der LArmwahrnehmung mussen bewertet werden, um geeignete Mal3-
nahmen zu finden. Die Mittelwerte sind nur einen Anhaltspunkt fir eine vielschichtigere ortliche
Belastungssituation.
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Tabelle 2: Typische Formen der Lasrmwahrnehmung/ Typgruppen des Larms

Typgruppe 1 umfasst Gerdusche, die durch einen individuellen Zweck zur Unzeit ausgelést werden. Der Zweck sowie das
Gerausch werden nurvon den Wenigsten als sinnvoll angesehen - also von Vielen als Larm empfunden. Beispiel wére
laute Musik im fahrenden Kfz oder der Rasenméaher des Nachbars.

Typgruppe 2 umfasst individuelle Gerausche, die von einer Gruppe ausgelost werden, die Larm als nétigen Bestandteil
eines Zweckes ansehen. Dies ist beispielsweise das Gerdusch von Glocken, Chorgesangen, Fuballspielen etc., das von
all denen, die diesen Zweck verstehen, als Gerdusch akzeptiert wird.

Typgruppe 3 umfasst Gerausche, die von Individuen als Bestandteil ihres Lebensumfeldes, d. h. als damit verbundener
Schall akzeptiert und ebenfalls von grofieren zusammenhangenden sozialen Gruppen anerkannt werden. Hierzu gehort
heute vielfach Gewerbeldrm, Larm der ,zum Geschaft dazu gehért”, beispielsweise von Handwerkerhdfen, Markten etc.

Typgruppe 4 umfasst Gerdusche, deren Sinn bzw. Zweck nicht mehr mit dem einzelnen Individuum in Verbindung ge-
bracht werden kann. Dieser Larm wird am stérksten abgelehnt. So ist heutzutage die Mehrheit der Menschen nicht mehr
in der Lage, den individuell akzeptierbaren Zweck nachzuvollziehen, der mit den erzeugten Gerauschen verbunden ist,
obwohl sie teilweise genau identische Gerausche selber erzeugen. Beispiel dafiir sind die entlang von Schnellstrafien
und durch Flugzeuge erzeugten Gerausche.

Quelle: PGT, Larmrelevanz und EU-Anforderungen, 2007

2.3 Gesetzliche Regelungen nach stadtebaulichem Planungsrecht

Im stadtebaulichen Planungsrecht sind Grenzwerte auf Basis berechneter Mittelwerte festge-
setzt, die in Wohngebieten oder anderen schutzwirdigen Gebieten nicht tberschritten werden
sollen. Regelungen zum Schutz vor schadlichen Larmbelastungen sind u. a. die

e DIN 18005 ,,Schallschutz im Stadtebau* zur Abwagung im Stadtebau,
e 16. BImSchV zum Schutz vor StraRen- und Schienenverkehrslarm,

e TA Larm zum Schutz vor Industrie- und Gewerbelarm,

e 24. BImSchV zur Durchfihrung von SchallschutzmafRnahmen.

Beurteilt wird Larm anhand von Mittelungspegeln sowie vereinzelt auch mit Maximalpegeln, die
die Grenzen der zulassigen Belastung oftmals bezogen auf ein Zeitfenster definieren. Die Werte
stellen technisch handhabbare Kompromisse zur Beschreibung und Begrenzung der Larmbelas-
tungen dar. Die tatsdchlichen Larmempfindungen, denen sich Menschen ausgesetzt fihlen, kén-
nen im Einzelfall stark davon abweichen. Geltende Werte fur LArmbelastungsgrenzen durch Stra-
Renverkehrslarm nach deutschem Recht basieren auf einem nach RLS-90° berechneten Beurtei-
lungspegel.

In Deutschland geltende Grenz- oder Orientierungswerte, an denen sich staddtebauliche Planun-
gen und Zielvorstellungen ausrichten, sind in Tabelle 3 aufgelistet.

Die Einsatzbereiche der aufgefuhrten Regelungen sind auf den Neubau oder die wesentliche Ver-
anderungen von Geb&auden oder Verkehrsanlagen bezogen. Verordnungen zur LArmsanierung an
Bundesfernstraflen regeln darlber hinaus weitere Larmschutzanspriiche an stark belasteten Stra-
Ren.

Die fir die Abwagung im Stadtebau verwendeten Orientierungswerte der DIN 18005 und die Vor-
sorgewerte der 16. BImSchV sind an den Belastungsschwerpunkten in stadtischen Bestandslagen

® RLS-90, Richtlinie fiir den Larmschutz an StraBen (nach 16. Verordnung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Ver-
kehrslarmschutzverordnung 16. BiImSchV))
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kaum erreichbar. Die Gemeinden sollten sich als zustandige Behdrde deshalb intensiv mit den
Zielwerten und den Auslésewerten auseinandersetzen.

Beurteilungspegel von mehr als 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts, die nach Untersuchungen des
Umweltbundesamtes Gesundheitsrisiken signifikant erhdhen®, werden als kurzfristiges Ziel der
Larmminderungspolitik fur die Gerauschbelastung der Bevdlkerung vertreten und deshalb von
vielen Stadten als Qualitatsziel bzw. Auslésewert Gilbernommen. In Berlin ,,soll in bewohnten Be-
reichen ein Mittelungspegel von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht nicht Uberschritten
werden, da ab 65 dB(A) tags vermutlich Gesundheitsrisiken beginnen, die ab 70 dB(A) signifikant
belegt sind, und da nachtliche Larmbelastungen tber 55 dB(A) als wesentliche Ursache fir

Schlafstérungen angesehen werden, die zu Belastungen des Herz-Kreislauf-Systems filhren’ .

Tabelle 3: Larmrelevante Grenz- und Orientierungswerte (DIN 18005, Immissionsgrenzwerte 16. BiImSchV,
VLarmSchR 97)

Krankenhauser, Schulen, 45 dB(A) 57 dB(A) 67 dB(A) 35 dB(A) 47 dB(A) 57 dB(A)
Kur- und Altenheime

Reine Wohngebiete 50 dB(A) 59 dB(A) 67 dB(A) 40 dB(A) 49 dB(A) 57 dB(A)
Wochenendhaus-/ Ferien- | 50 dB(A) 64 dB(A) - 40 dB(A) 54 dB(A) -
haus

Aligemeine Wohngebiete, 55 dB(A) 59 dB(A) 67 dB(A) 45 dB(A) 49 dB(A) 57 dB(A)
Kleinsiedlungsgebiete

Kerngebiete, Dorf- und 60 bzw. 65 | 64 dB(A) 69 dB(A) 50 bzw. 55 | 54 dB(A) 59 dB(A)
Mischgebiete dB(A) dB(A)

*) Orientierungswerte DIN 18005 ,Schallschutz im Stadtebau” (zur Abwagung im Stadtebau)

**) Immissionsgrenzwerte der 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes/ Verkehrslarmschutz-

verordnung - 16. BImSchV vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S. 1036) - Neubau und wesentliche Anderung
*E¥) VLarmSchR 97

2.4 Larm als Problem in der stidtebaulichen Praxis

Larm als ,,unerwiinschter Schall* unterliegt im Bereich des Stadtebaus trotz der o. a. Orientie-
rungs- und Grenzwerte keinen festen Regeln und BewertungsmalRstaben. Die Werte dienen im
Regelfall im Rahmen einer Abwagung als Orientierungshilfe. Dabei gibt es erhebliche Spielraume
bei der Festlegung von MalRnahmen einerseits und der Bewertung der Lastigkeit des jeweils zu
untersuchenden Larms andererseits. Nur in seltenen Fallen erfolgt eine Bewertung der Ge-
rauschcharakteristik, der Gerauschsituation, der Klange, der Eindriicke und sonstiger Dinge in
ihrer Wirkung auf Menschen. Larm spielt in der Entwicklung stadtebaulicher Leitbilder der letz-

® Wende, H. et al: "StraBenverkehrslarm - Umweltqualitatsziel Gesundheit - Wege zum Abbau gesundheitlicher Risiken
- Handlungsempfehlungen”, UBA Berlin 1997

" Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin: ,,mobil 2010. Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin, Juli 2003
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ten hundert Jahre kaum eine Rolle. Zuletzt wurde mit der Nominierung der ,,Horstadt Linz* als
,»Europdische Kulturhauptstadt 2009 ein Versuch unternommen, Akustik, d. h. LArm und Gerau-
sche, als integralen Bestandteil der Stadtplanung zu thematisieren.

Fur die Stadtentwicklung ergeben sich aus der Larmbelastung in mehrfacher Hinsicht gravierende
Probleme und Entwicklungshemmnisse:

o Die durch Larmbelastung bedingte Verschlechterung der Wohn- und Lebensbedingungen
in den Stadten ist eine Ursache fir Stadtflucht und mangelnde Instandsetzung von Woh-
nungsbestand entlang der Hauptverkehrsstraen und daraus resultierende stadtische Ero-
sionserscheinungen.

e Speziell die Belastungen durch Verkehrslarm stellen angesichts aktueller Rechtsprechung
haufig schwerwiegende Restriktionen fir die stddtebauliche Planung dar, da gewinschte
Nutzungen u. U. nicht entwickelt werden kénnen.

e Die erzielten technischen Erfolge zur Gerduschminderung an der Quelle (Fahrzeug, Fahr-
bahnbelag usw.) wurden durch das bisher steigende Verkehrsaufkommen mehr als aufge-
zehrt.

Die auf der UNO-Konferenz Gber Umwelt und Entwicklung (UNCED) in Rio de Janeiro 1992 verab-
schiedete Agenda 21 gab bedeutende Anstolie, die auch in den Stadtebaulichen Bericht ,,Nach-
haltige Stadtentwicklung - Herausforderungen an einen ressourcenschonenden und umweltver-
traglichen Stadtebau® einflossen. Sie wurden in Strategien fir die folgenden drei Handlungsfel-
der konkretisiert:

¢ haushalterische Bodenpolitik - Strategien zur Reduzierung des Freiflachenverbrauchs,
o stadtvertragliche Verkehrspolitik - Strategien zur Reduzierung der Automobilitat,
o stadtische Umweltpolitik - Strategien fiir eine Reduzierung der Umweltbelastung.

Die zahlenmaRige Abnahme der Bevdlkerung, ihre Alterung und Heterogenisierung werden lang-
fristig, wenn auch regional unterschiedlich, die Stadte in Mitteleuropa pragen. Dort, wo Larm in
der Stadt unvermeidbar ist, missen ,,larmrobuste* Stadtstrukturen geschaffen werden.

Die Abbildung 3 zeigt, dass ein rechtzeitiger Eingriff zur Larmminderung an stark larmbelasteten
StralRen auf verschiedenen Ebenen ganz erheblich dazu beitragen kann, die Stadtstrukturen zu
erhalten.

8 Stadtebaulicher Bericht der Bundesregierung, Berlin 2004
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Abbildung 3:  Auswirkungen fehlenden Larmschutzes auf den Stadterhalt

Ausbleibende MaRnahmen Friihzeitige MaBnahmen
zur Larmminderung zur Larmminderung

Quelle: eigene Zusammenstellung PGT/PRR

Larmvorsorge ist im weitesten Sinn deshalb auch ein wesentlicher Teil der Stadterhaltung und
vermeidet Steuerausfalle durch Wegzug und weitere Ausgaben (bspw. direkte Subventionen Uber
Mittel aus der Stadterneuerung).

N
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3 Gesetzliche Rahmenbedingungen

3.1 Die EU-Umgebungslarmrichtlinie und ihre Umsetzung in das BImSchG

Die ,,Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 Uber
die Bewertung und die Bekdmpfung von Umgebungslarm* (EU-Umgebungslarmrichtlinie) wurde
am 18. Juli 2002 im Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaft verdffentlicht. Europaweit soll
eine plausible und vergleichbare Beschreibung und Darstellung der Larmsituation ermdglicht
werden. Mit dieser Richtlinie soll ein gemeinsames Konzept festgelegt werden, um schadliche
Auswirkungen des Umgebungslarms - einschlie8lich Belastigungen - zu verhindern, ihnen vorzu-
beugen oder zu mindern und eine Reihe von EU-weit verbindlichen Begriffen definieren (vgl.
Anlage).

Mit dem ,,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Gber die Bewertung und Bekdmpfung von Um-
gebungslarm* wurde ein ,,Sechster Teil: Larmminderungsplanung‘ in das Bundes-
Immissionsschutzgesetz anstelle des bisherigen § 47a (La&rmminderungsplane) eingefiigt. Wo
durch Bundesrecht keine nationalen Vorgaben festgelegt wurden, hat die EU-
Umgebungslarmrichtlinie Direktwirkung bzw. sind die Regelungen der Bundeslander zu beachten.
In vielen Punkten bleibt sowohl die Umgebungslarmrichtlinie als auch das Bundes-
Immissionsschutzgesetz unverbindlich. Hier sind die Gemeinden als in den meisten Bundeslan-
dern zustandige Behorden gefordert, entsprechende Festlegungen fiur ihr Gebiet vorzunehmen.
Das betrifft insbesondere:

o Die Definition von Larmindizes als Auslése- bzw. Orientierungswerte,
e die Information und Mitwirkung der Offentlichkeit,
o die Festlegung der MaRnahmen in Larmaktionsplanen.

Nicht immer liegt dabei die alleinige Zustandigkeit bei den Gemeinden, da je nach Bundesland
zahlreiche Vorgaben bzw. Empfehlungen - bspw. auch fir die Auslésewerte - von den Bundeslan-
dern gemacht werden.

Zu beachten sind die Unterschiede zwischen den Berechnungsverfahren in den sog. ,,Strategi-
schen Larmkarten* nach EU-Recht und den Larmbelastungskarten flr Genehmigung- oder Plan-
feststellungsverfahren nach deutschem Recht, da die Bezugsgrundlagen bei dem Berechnungs-
verfahren von Stralenlarm (VBUS) gegenuber den Vorschriften der 16. BImSchV (RLS-90) nicht
identisch sind. Eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse ist nur ndherungsweise moglich und bedarf
jeweils der Erlauterung. Viele Gemeinden erstellen deshalb neben den strategischen Larmkarten
nach VBUS fur den Larmaktionsplan auch Larmkarten mit dem nationalen Verfahren zur konkre-
ten Beurteilung der Umsetzbarkeit der MaBnahmen®. So beruhen zahlreiche Festlegungen auf
einem Berechnungsverfahren gemafd deutschen Richtlinien. Fur die Bewertung von Stral3enver-
kehrslarm werden Berechnungen nach RLS-90 von zahlreichen Verkehrsbehdrden gefordert, um
die Belastungssituation durch Larm und die Wirkung larmmindernder Malnahmen zu beurteilen.

Abbildung 4 zeigt die Unterschiede zwischen den in Deutschland geltenden Bestimmungen der
16. BImSchV bzw. der DIN 18005 und zu den EU-Anforderungen und deren Umsetzung in deut-
sches Recht (§ 47a-f BImSchG, 34. BImSchV).

9 Als zustandige Behérde bietet bspw. das Land Niedersachsen den Gemeinden eine Berechnung parallel nach RLS-90
fur ein - Uber die geforderte Pflichtaufgabe hinausgehendes - Ergdnzungsnetz an.

22



Handbuch Larmaktionspléane

Abbildung 4: Unterschiede zwischen den Verfahren nach EU-Umgebungslarmrichtlinie und nach nationalen Larm-
schutzregelungen fiir andere Anwendungszwecke
EU-Anforderungen und
Nationales Recht Umsetzungin deutsches
Recht
DIN 18005 ULR
(Schallschutz im Stadtebau) 34. BimSchV
16. BimSchV (Verardnung dber die
TA Larm etc. Larmkartierung)

Bewertungs-/
Beurteilungsgrundlagen

Larmindizes (zB. gemalk RLS 90/
tellweise unterschiedliche Verfahren)
L] L'-.'Eg
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Quelle: eigene Zusammenstellung PGT

Die Zustandigkeiten fir die Larmkartierung im Stralenverkehr sind in den Bundeslandern ver-
schieden geregelt. Ballungsrdume missen die Kartierung selbst durchfuhren, wahrend kleinere
Gemeinden in den meisten Bundeslandern durch die Landesumweltamter unterstutzt werden.
Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) fiihrt die Larmkartierung fur das bundeseigene Schienennetz der
Deutschen Bahn AG durch.

Die Kompetenzen fir den Larmaktionsplan liegen in den meisten Bundeslandern bei den Ge-
meinden.
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Die strategischen Larmkarten und die LArmaktionsplane sollen bei bedeutsamen Entwicklungen
und spatestens alle funf Jahre Uberprift und bei Bedarf Gberarbeitet werden. Es besteht eine
Berichtspflicht.

3.2 Anforderungen an den Lirmaktionsplan

Der Larmaktionsplan ergibt sich aus § 47d (2) BImSchG und muss den Mindestanforderungen des
Anhangs VI der Richtlinie entsprechen und die nach Anhang V an die Kommission zu tUbermitteln-
den Daten enthalten. Im Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie werden folgende Inhalte gefor-
dert:

e Eine Beschreibung des Ballungsraums, der Hauptverkehrsstral’en, der Haupteisenbahn-
strecken oder der GroRRflughéfen und anderer Larmquellen, die bericksichtigt werden,

e Benennung der zustandigen Behorde,

e Erlauterung des rechtlichen Hintergrunds,

e Nennung aller geltenden Grenzwerte gemal Artikel 5,
e eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

e eine Bewertung der geschatzten Anzahl von Personen, die Larm ausgesetzt sind, sowie
Angabe von Problemen und verbesserungsbedirftigen Situationen,

e eine Erlauterung der 6ffentlichen Anhdrungen gemafd Artikel 8 Absatz 7,
o Auflistung der bereits vorhandenen oder geplanten MaRhahmen zur La&rmminderung,

e die Mallnahmen, die die zustéandigen Behdérden fir die nachsten finf Jahre geplant haben,
einschlieBlich der Malinahmen zum Schutz ruhiger Gebiete,

o Darstellung der langfristigen Strategie,

o finanzielle Informationen (falls verfugbar): Finanzmittel, Kostenwirksamkeitsanalyse,
Kosten-Nutzen-Analyse,

e die geplanten Bestimmungen fir die Bewertung der Durchfiihrung und der Ergebnisse des
Larmaktionsplans.

Die Feststellung der Larmbelastung als Grundlage des Larmaktionsplans ist zwingend notwendig.

Die abzuleitende Beurteilung der Larmsituation fihrt zu der Abwéagung, ob Larmprobleme beste-
hen und deshalb ein Larmaktionsplan aufzustellen ist.

Die Information und Mitwirkung der Offentlichkeit ist zwingend erforderlich.

Den Larmaktionsplan haben Planungstrager und Behdrden in ihre Entscheidungen einzubeziehen
(TOB-Beteiligung).

Im Larmaktionsplan sind alle MaBnhahmen, die zu einer Verbesserung der festgestellten Larmsitu-
ation beitragen, darzustellen und in ihren Auswirkungen abzuschéatzen,

Uber Art und Umfang durchzufilhrender MaRnahmen entscheidet die Gemeinde bzw. der zustan-
dige Verfahrenstrager im Einvernehmen mit dem Baulasttréger.

Die Richtlinie fordert eine umfassende Information und Mitwirkung der Offentlichkeit. § 47d
Abs. 3 BImSchG fiihrt aus: ,,Die Offentlichkeit wird zu Vorschlagen fiir Larmaktionspléne gehort.
Sie erhalt rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit, an der Ausarbeitung und der Uberprifung der
Larmaktionsplane mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu bericksichtigen. Die Of-
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fentlichkeit ist tGber die getroffenen Entscheidungen zu unterrichten. Es sind angemessene Fris-
ten mit einer ausreichenden Zeitspanne fur jede Phase der Beteiligung vorzusehen.*

Die zustandige Behorde hat gegeniiber der Offentlichkeit zunachst Informationspflichten. Zu den
Informationspflichten zahlt ein fachlicher Input, der fiir die Offentlichkeit erreichbar und allge-
mein verstandlich ist.

Nur eine Einbindung der Offentlichkeit wahrend der Bearbeitungsphase des Larmaktionsplans
kann dem Anspruch der ,,Mitwirkung* gentigen. Die Entscheidung, wann die Mitwirkung in wel-
chen Umfang einsetzt, sollte die bisherigen Erfahrungen mit Beteiligungsformen vor Ort beruck-
sichtigen, wobei die Mdglichkeit einer wirkungsvollen Einflussnahme gewahrt bleiben muss.

Beispiele fiir die Einbindung der Offentlichkeit sind:

o formales Mitwirkungsverfahren, in etwa vergleichbar der Beteiligung bei Bebauungsplan-
verfahren mit vorgezogener formlicher Birgerbeteiligung,

e alle Formen der Offentlichkeitsarbeit (z. B. quartiersbezogen, in Workshops etc.),
o kombinierte Verfahren (z. B. themenbezogen und als formelle Anhdrung).

Fur die Durchfihrung der Mitwirkung gibt es keine einheitlichen Regeln. Die Entwicklung einer
eigenen, an die Ortliche Entwicklung angepassten Durchfihrung des Verfahrens ist deshalb eine
der wesentlichen Aufgaben der Larmaktionsplanung.
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Abbildung 5: Beispielhaftes Ablaufschema zur Lérmminderungsplanung
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4 Auswertung der Larmkarten

4.1 Identifizierung von Belastungsschwerpunkten

Die strategischen Larmkarten und die Daten zur LaArmbetroffenheit geben erste wesentliche Hin-
weise zur Beurteilung der Larmsituation. Mit diesen Daten werden zusatzlich zu den Larmkarten
die Hot Spots, basierend auf den jeweiligen Auslosewerten der Bundeslander, geliefert. Diese
sind jedoch nicht zwingend Belastungsschwerpunkte. Nachfolgend werden Empfehlungen zum
Umgang mit den Larmkarten gegeben:

Dessen

Die Aussagekraft von Larmkarten sind so gut wie der Dateninput. Dies betrifft insbeson-
dere die Verkehrsmengen, die gemall Umgebungslarmrichtlinie nicht alter als drei Jahre
sein darfen, und haufig aus verschiedenen Quellen mit unterschiedlicher Qualitat und un-
terschiedlichem Veredelungsgrad stammen.

Es werden pflichtgemal nur globale Aussagen zur Anzahl der Betroffenen gemacht. Fur
die Ermittlung von Bereichen mit Handlungsbedarf und die Prioritatensetzung wére je-
doch eine Darstellung der rdumlichen Verteilung hilfreich.

Die ermittelte Anzahl der Betroffenen, die aufgrund unterschiedlicher Datenlage zusam-
mengestellt werden, bietet in der Regel keine exakte Aufschlisselung der dem Larm aus-
gesetzten Wohnbevolkerung.

Die meisten Bundeslander melden aul3erhalb von Ballungsrdumen Bundesautobahnen,
Bundesstraflen und Landesstral’en mit einem DTV von mehr als 16.400 bzw. 8.200 Kfz an
die EU. Dieser gesetzliche Mindestumfang kann von den zustandigen Behdrden im Sinne
eines weitergehenden Larmschutzes auf weitere Strallenkategorien und geringere Ver-
kehrsmengen ausgedehnt werden.

Belastete Bereiche mit einem DTV unter 8.200 Kfz auRerhalb des klassifizierten Stralen-
netzes werden der Festlegung der Umgebungslarmrichtlinie folgend selten untersucht.
Eine Zusammenfassung verschiedener Larmarten fehlt. Im ,,alten* Gesamt-
Schallimmissionsplan nach § 47a BImSchG wurde die gesamte Larmsituation und die Uber-
lagerung verschiedener Larmarten untersucht und der Gesamt-Konfliktplan galt als
Pflichtdarstellung.

ungeachtet gibt die - mittels gleichartiger Kriterien ermittelte - strategische Larmkarte

einen Uberblick lber die larmbelasteten Bereiche und ist eine wertvolle Bewertungshilfe. Erfor-
derlich ist jedoch die ,,nétige Sorgfalt* bei der Zusammenstellung bzw. Uberpriifung des Daten-

inputs.

Die Larmkarten bieten eine Ubersichtliche, anhand gleicher Kriterien berechnete Darstellung von
Pegelbandern sowie daraus resultierende Angaben zu den Betroffenenzahlen in den einzelnen
Bandern. Diese ist Grundlage der Sichtung und Ermittlung der besonders belasteten Bereiche und
deren raumlicher Auspragung.

4.2 Bewertung von Belastungsschwerpunkten

Eine genaue Kenntnis der ortlichen Larmsituation ist fir die Prioritatenbildung und fir die MaR-
nahmenfindung unerlasslich. Die Kartenwerke allein sind hinsichtlich der Problematisierung und
Bewertung der ortlichen Larmsituation nicht immer ausreichend aussagekraftig. Nichtakustische
Bewertungskriterien kdnnen bei komplexen Larmsituationen bei der Differenzierung helfen.
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Abbildung 6: Larmkarte

StraBle Lpgy

<= 55 dB(A)
[ - 55 - 60 dB(A)
I - c0-65dB(A) &
Il - s5- 70 dBA)
B - 70-75dB(A)
| BSEE

Lérmkartierung nach EU - Umgebungslarmrichtlinie Landest i ' ‘

Quelle: Larmkartierung 1. Stufe, Landeshauptstadt Hannover, 2008

Die Betrachtung der Einwirkungsorte ist erforderlich, um die Dringlichkeit und Wirksamkeit von

Larmminderungsmalnahmen beurteilen zu kénnen. Dabei sollten folgende Aspekte betrachtet
werden:

e Art der Nutzung (z. B. Wohngebiete oder Mischgebiete, Erholungsgebiete),

e Art der Bebauung (offene oder geschlossene Bauweise, Lage von empfindlichen Raumen)
und

¢ Anzahl der Einwohner und Einwohnerinnen, Beschéftigten oder sonstigen Betroffenen
(Tag-/Nachtbevélkerung).

Zur Beurteilung der Larmemissionen und zur Einschatzung des LArmminderungspotenzials sollten
erganzend Parameter des Verkehrsgeschehens gepriift und untersucht werden (vgl. Tabelle 4):
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Tabelle 4: Zu priifende Parameter des Verkehrsgeschehens
Strafentyp Netzfunktion und tatséchliche ErschlieBungsfunktion
Verkehrsdaten Verkehrsstarke
Verkehrszusammensetzung (v.a. Lkw-Anteile)
Fahrgeschwindigkeiten
Geschwindigkeitsverlaufe
Verkehrsheobachtung Verkehrskonflikte
Park- und Liefervorgange
Verkehrsfluss
FulRgénger- und Radfahrerquerungen
Strafienbau Zahl der Fahrstreifen

Breite und Belag der Fahrbahn
Abbiegefahrstreifen
Querungssicherungen

Anordnung des ruhenden Verkehrs
Signalisierung

sonstige Gebote und Verbote
offentlicher Verkehr/Haltestellen

Um die grundlegenden Zusammenhange zwischen Verkehrsparametern und Larmemissionen her-
auszuarbeiten, reicht in den meisten Féallen eine Auswahl von Bewertungskriterien aus.

In dem Forschungsvorhaben ,,Larmrelevanz und EU-Anforderungen* (PGT 2007) wurde unter dem
Stichwort ,,Larmrobustheit von StraBenraumen* die stadtebauliche Situation besonders gewich-
tet. Die Larmwahrnehmung ist in hohem MaRe nutzungsabhéngig und wird individuell sehr unter-
schiedlich wahrgenommen. Die Abbildung 7 zeigt exemplarisch ein Bewertungsmodell, das an-
hand ausgewahlter Kriterien, wie Zentralitat, Ausgleichsméglichkeiten, vorhandene Schutzmdg-
lichkeiten durch Abschirmung, eine vergleichende Gegeniiberstellung und die Identifizierung
besonders konflikttrachtiger Abschnitte im Strallennetz erlaubt.
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Abbildung 7: Indikatoren zur Bewertung der Larmrobustheit

Vereinfachter Indikatorenkatalog zur vergleichenden Bewertung
der Larmrobustheit in "Hot Spots"

Indikator Aspekte zur Beriicksichtigung bei der Bewertung Bewertung
5[ 4] 3] 2| 1

Bautypologie (Block, Rand, Zeile, M&ander, freistehende
Bebauung EFH / DHH, Reihenhs., Punkthochhs.)
Bebauungsdichte

Homogenitat bauliche Homogenitat
Geschossigkeit
Quartierseindruck

Wohnsituation Ausrichtung der Wohnungen

Abschirmung

private, ruhige Aufenthaltsflachen auRerhalb des Hauses
(Balkon, Terrasse, Garten)

baulicher Zustand der Gebaude

StraBenraumsituation Breite der Stral3enseitenrdume

Funktion der Stral3enseitenrdume

Gestaltung / Ausstattung der Stral3enseitenraume
Begriinung

Barrierewirkung / Querungsmdoglichkeiten

Geschéfte Geschaéfte (Art und Qualitat)

(Aufenthalts- / Dienstleistungen

Marktfunktion / Cafes / Restaurants / Kneipen

Infrastruktur / publikums- |AuRBenraumnutzung

intensive Nutzungen) Homogenitat

Grin/Naherholung Bereiche innerhalb des Quartiers (Parks, Spielplatze etc.)

Erreichbarkeit von Naherholungsgebieten

(Verkehrliche) Zentralitat |Zentralitét innerhalb der Stadt
Zentralitéat innerhalb des Stadtteils
Erreichbarkeit von auen

Qualitat OV-Anbindung

Qualitat Radanbindung

Qualitat Kfz-Anbindung

Image bei den Bewohnern

in der Offentlichkeit

Planungskultur / Umgang in der Planung
Offentlichkeit

Hinweise zur Bewertung: La&rmrobustheit: 5 - sehr hoch, 4 - hoch, 3 - mittel, 2 - gering, 1 - sehr gering
Quelle: PGT, Larmrelevanz und EU-Anforderungen, 2007

In Rostock wurden positive Erfahrungen mit der erganzenden Bewertung von nichtakustischen
Kriterien gemacht. Das in Rostock erarbeitete und angewandte Bewertungsverfahren (Abbildung
8) bezieht zur Ermittlung von Konfliktbereichen und Moglichkeiten nichtakustische Faktoren wie
zum Beispiel Unfallaufkommen, Trennwirkungen ein. Das Kriterium Larmbetroffenheit ist eine
Aggregation aus Larmbelastung und Wohndichte. Die Bewertungsergebnisse sind Grundlage fur
die Empfehlungen zum Handlungsbedarf.
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Abbildung 8: Beispielhafte Bewertung der Konflikthereiche mit ergéanzenden Kriterien in der Hansestadt Rostock

Baustein: Stadtvertrégliche Fahrgeschwindigkeiten im MIV
Bewertungsverfahren: Gleichgewichtete Bewertung,

ergénzend Aufstufung bei hohem Handlungsbedarf Larmbetroffenheit/Verkehrssicherheit

StraRe Abschnitt Gewichtung | Unterhalt- |  Larmbetrof- | Trennwirkung/ Bewertungs-| Bewertung | Handlungsbedarf laut AK
Unfalldichte | aufwand fenheit traBenraumum summe LmP

Am Fischereih.-C.-Hoppstr. C.-Hopp-Str.-WerftstralRe 2 1 15 75 2+

Am Strande/Warnowufer Am Strande 11,5 1. Prioritat
Warnowufer, westl. Friedrichstr. 2 10,5 1. Prioritat
\Warnowufer, éstl.Friedrichstr. 11,5 1. Prioritat

Am Végenteich 2 10,5

Arn.-Bernhard-Str. 2 15 95 2+

August-Bebel-Strale 2 15 9,5 2+

Bertolt-Brecht-Stralle 2 2 2 9 2+

Biestower Damm 1 15 6,5 2+

Bliicherstra3e/Schwaaner Landstr. 1 1 15 6,5 2+

Dethardingstra3e 2 2 10 _ bereits untersucht

Dierkower Allee siidl. K.-Schuhmacher-Ring 2 2 15 8,5 24

Doberaner Strale westl. Margaretenstr. 2 2 2 9 2+
ostl. Margaretenstr. 2 2 2 9 2+

Grubenstrale Am Strande — Krémerstrafle 2 2 15 85 2+

Hamburger Stra3e Schutower Kreuz — Braesigplatz 1 2 9 2+ 1. Prioritat
Braesigplatz 115 1. Prioritat
Braesigplatz bis Schwanenteich 2 2 10 1. Prioritat
Hohe Schwanenteich 2 11 1. Prioritat
Schwanenteich-Holbeinplatz 2 10,5 1. Prioritat
Holbeinplatz 11,5 1. Prioritat

Quelle: PGT, LoArmminderungsprogramm Hansestadt Rostock 1998

4.3 Soundcheck

Die Charakteristik des Gerausches kann im Rahmen einer vergleichenden Bewertung herangezo-
gen werden. Die Larmbelastung unterliegt einer objektiven Beurteilung anhand von Messtechnik
oder Berechnungsverfahren. Die LArmwahrnehmung ist jedoch subjektiv, was eine ,,objektive*
Beurteilung und Regulierung der Verkehrslarmproblematik erschwert.

Nicht nur die physikalisch beschreibbaren Komponenten des Larms beeinflussen die Wahrneh-
mung, sondern auch so genannte nicht-akustische Faktoren. So stellen Notbohm, Gartner und
Schwarze in einer Untersuchung des EU-Forschungsprojektes SVEN fest, dass sich die Wahrneh-
mung des Verkehrslarms auf verschiedenen Pariser Stralien trotz nahezu gleichem Beurteilungs-
pegel deutlich unterschied. Wesentliche Hinweise aus der Studie sind:

o zweistreifige Strallen werden grundsatzlich positiver als vierstreifige empfunden,

e Dbeidseitig angebaute Stral’en werden grundsatzlich positiver als einseitig angebaute Stra-
Ren empfunden,

o Kreisverkehrsplatze werden deutlich besser als Ampelanlagen bewertet.

Es ist daher wiinschenswert, die Larmbel&stigung stéarker zu differenzieren, um sie im stadtebau-
lichen Prozess handhabbarer zu machen. Fir Stadtrdume ist deutlich zu machen, dass es nicht
allein um den Larmpegel geht, sondern um eine Ausgeglichenheit von Pegel und Frequenzen, um
Rhythmus und Bedeutung von Gerauschen sowie um die Art und das Wissen um die Gerausche™.

10 Notbohm, G.; Gartner, C.; Schwarze, S.: Psycho-physiologische Bewertung der Gerauschqualitat von Stralenver-
kehrsgerauschen. Zeitschrift fur Larmbekampfung 50 (2003), Nr. 3, S. 75-81

1| ercher, P.; Schulte-Fortkamp, B.: Die Relevanz der Soundscape-Forschung fiir die Bewertung von Larmbel&stigung
im kommunalen Bereich. Zeitschrift fur Larmbeké&mpfung 50 (2003) Nr. 6, S. 179-185
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Diese so genannte sonologische Kompetenz sollte bei der Auswertung der Larmkarten berick-
sichtigt werden, um diese in das Umweltdesign, d. h. die Veranderungen der Lebensraume des
Menschen, einzubeziehen. Abbildung 9 zeigt wesentliche Parameter des Soundchecks, die bei
der Beurteilung der 6rtlichen Larmsituation abzufragen sind.

Abbildung 9: Wichtige Parameter des ,,Soundcheck” zur Beschreibung der Gerauschcharakteristik

“Soundcheck”
- dominierende Quartiersgerdusche -

Zusammensetzung

natiirliche Gerdusche der Larmarten
54 nicht&Storend

Gerdusch-

}\ ' ’ charakteristik

| 0F stark storend

Sport-/
Freizeitlarm

, Pegelspitzen
Nachbarschaftsldarm

Beispiv

Larm
“Strallenleben”
Quelle: PGT, Larmrelevanz und EU-Anforderungen, 2007

In der selektiven Wahrnehmung liegt ein wesentlicher Schlussel fir den Umgang mit Larmkonflik-
ten. Wird in Siedlungsbereichen Larm erzeugt, dessen Ursache bzw. Sinn den Betroffenen ver-
standlich ist, fuhrt die daraus resultierende Toleranz zu einer Akzeptanz bzw. Nicht-
Wahrnehmung dieses Larms. Die Grenze zwischen Larmakzeptanz und Stérempfindung ist jedoch
flieRend. So kann sich die Wahrnehmung an einer attraktiven und belebten Stadtstralie sehr
schnell wandeln und durch die Wahrnehmung einer unattraktiven, von den Immissionen des Ver-
kehrs beherrschten Situation besetzt werden, ohne dass dafiir bisher Kriterien im Einzelfall
nachvollziehbar objektiv darstellbar sind.

Ziel ist u.a. auch die Entwicklung von Funktionsrdumen, in denen Sinn und Zweck der auf diese
Raume einwirkenden Gerausche fiir das betroffene Individuum verstehbar bleiben. Dies ist ein
erster Schritt zu einem larmbelasteten, aber lebenswerten Stadtraum.

Im Forschungsvorhaben ,,Larmrelevanz und EU-Anforderungen® (PGT, 2007) wurde ein Vorschlag
zur Larmbewertung in stadtischen Raumen entwickelt. In Erganzung der ,,technischen Beurtei-
lung“ gemaR unterschiedlicher Verfahren auf Basis der Larmkartierung, die in Stadtrdumen ge-
maRk Umgebungslarmrichtlinie bzw. gemafl 16. BImSchV erfolgen, werden zwei weitere Saulen
der Bewertung entwickelt, die fir die kommunale Prioritdtensetzung, stadtebaulichen Manah-
menstrategien (z. B. LArmsanierung an Hauptverkehrsstra3en), aber auch bei der Entwicklung
neuer Stadtquartiere und deren akustische Qualitatsanforderungen bedeutsam sind. Unabh&ngig
von der jeweiligen individuellen, psychologischen Reaktion auf Schall werden folgende Beurtei-
lungsebenen vorgeschlagen:
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Tabellarische Darstellung der Betroffenen in Larmklassen

e Ebene 1:
Die ,,technische Beurteilung* auf der Grundlage der bisher in vorhandenen Regelwerken
und Gesetzen festgelegten Larmindizes, der Betroffenenanzahl und von Dosis-Wirkungs-
Relationen als Ausgangsbasis fiir die Beurteilung der Bel&stigung.
e Ebene 2:
Die ,,.Larmrobustheit* von Stadtstrukturen zur vertiefenden Betrachtung abgrenzbarer
Stadtbereiche hinsichtlich der tatsachlichen Nutzungs- und bautypologischen Struktur und
Robustheit gegeniiber dem dort vorhandenen Larm.
e Ebene 3:
Der ,,Soundcheck* als ergadnzende Beurteilungsebene der raumbezogenen Interpretation
der Gerauschsituation (akustisches Design) fiir Stadtbereiche oder ortliche Situationen
nach Kriterien der psychoakustischen Wahrnehmung.
Abbildung 10:  Bewertungsblatt L4rm
Bewertungsblatt
Frankfurt am Main - Stadtteil / Quartier: Bergen - StraB3e: “Vilbeler Landstralle” |\ST-Zustand _ Planungsfall
Larmkartierung und
“technische Beurteilung” “Ldrmrobustheit” “Soundcheck”
Bebauung Zusammensetzung der Larmarten
53 positiv _ 5 nicht stérend
Image .~ ~~,, Homogenitit natiiriiche . Geréiusch-
Geriusche, charakteristik
Zentralitét | -. + Wohnsituation Freizsei!ll]é'::;r{ -Tu | Pegelspitzen
B g e
Geschiifte ”Strafﬁzg.":eben" Dauergeréusche
Verkehrsaufkommen bis 16.500 Kfz / 24h o dorfliches Kerngebiet mit 2- und mehr- + von Kfz-Larm dominierter Gerauschpegel,
Schwerverkehrsanteil 5% geschossiger heterogener Randbebauung auch in den Abendstunden keine
) mi_t Offnung_en, dig z.T. zur Verlarmung auffalligen Spitzenpegel;
garaﬁ]ne rklcja?r?ezoo Einwohner privater Grinbereiche fihren; « keine Ubeﬂagerunq mit
Krankenh&user keine e sehr gute Erreichbarkeit von Schienenverkehrslarm;

Naherholungsbereichen;
e gute verkehrliche Erreichbarkeit;

Flugldrm vglw. gering;

natirliche Gerausche teilweise horbar;
Nachbarschafts- und Strallenlarm von

gute Ausstattung mit Geschéften,

Restaurants etc.

J.Srmqua# Kfz | Schiene | Flug |Gewerbe| I

LEN - - - -
e - | - | - - -
Larm-Betroffenheits-Index -

(gemaR Dosis-Wirkung-Relationen,
die fir Stadtstrukturtypen differenziert zu entwickeln sind)

(Maflnahmen-)Empfehlungen fiir einen Lérmaktionsplan :

Quelle: PGT, Larmrelevanz und EU-Anforderungen®, PGT 2007

Aus der Uberlagerung der verschiedenen nicht-akustischen Aspekte ergibt sich die Herleitung der

Handlungsfelder zur Verringerung der Larmbelastungen.

Aufgrund des begrenzten zeitlichen und finanziellen Budgets ist eine Priorisierung nach Konflikt-
schwere und/ oder in Bezug auf Umsetzbarkeit der MaBnhahmen sinnvoll. Die Nachvollziehbarkeit
der Prioritatenfindung muss unter dem Aspekt der Akzeptanz im fachbezogenen wie auch im

politischen und 6ffentlichen Raum gesichert sein.
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5 Strategien der Mafinahmenentwicklung

5.1 Mafinahmen sorgfiltig entwickeln

Bei der Aufstellung des Larmaktionsplans geht es vorrangig darum, Larm bereits am Emissionsort
zu vermeiden bzw. zu vermindern. Weiterhin ist die Mdglichkeit der rAumlichen Verlagerung der
Emittenten in weniger konfliktbehaftete Gebiete zu betrachten. Erst wenn diese La&rmminde-
rungspotenziale ausgeschopft sind, kommt eine Minderung am Ort der Einwirkung (Immissionsort)
in Betracht. Diese Rangfolge leitet sich aus dem Grundprinzip des Umweltschutzes ab, Umwelt-
auswirkungen vorrangig an der Quelle zu vermeiden. Eine ausschlieRliche Ausrichtung der Larm-
minderung auf die Immissionsseite konnte keine umfassende, sondern nur eine punktuelle Larm-
minderung (z. B. in der Wohnung, aber nicht im Wohnumfeld) erreichen. Die verschiedenen
raumlichen Wirkungsebenen der Larmminderungsplanung sind in Abbildung 11 dargestelit.

Die wesentlichen Handlungsbedarfe sind die vier gro3en ,,V* der LArmminderungsplanung:
e vermeiden,
e verlagern,
¢ verlangsamen,
e verstetigen
und die Starkung der Larmrobustheit.

Bei den bisherigen Larmaktionsplanen wurden mit gesamtstadtischen Rahmenkonzepten und da-
raus resultierenden konkreten ortlichen MaBnahmenplanung die besten Erfahrungen gemacht.
Die Larmaktionsplanung sollte deshalb nach Mdglichkeit in Verknlpfung mit der Verkehrsent-
wicklungsplanung, der Luftreinhalteplanung und der Bauleitplanung durchgefiihrt werden, um
eine ausreichende Scharfentiefe und wirksame Malinahmen zur Larmminderung zu entwickeln.

Der Erfolg der Larmminderung setzt sich aus der Summe der Wirkung einzelner MaRnahmen zu-
sammen. Es hat sich gezeigt, dass auch weniger wirkungsvolle Malinahmen in geeigneten Kombi-
nationen einen wesentlichen Beitrag zur Larmminderung leisten kdnnen. Es gibt deshalb keine
starre, fest definierte Rangfolge von Manahmen zur wirksamen und kostenguinstigen Reduzie-
rung von Gerauschpegeln.

Entsprechend der Ortlichen Situation, den bereits geleisteten Vorarbeiten, den finanziellen
Rahmenbedingungen und den unterschiedlichen Belastungssituationen mussen deshalb jeweils
individuelle MaBnahmenbtindel geschnirt und abgestimmt werden. Bei der Auswahl der Mal3-
nahmen sind folgende Grundsétze zu beachten:

o Beim Zusammenwirken mehrerer Schallquellen besteht ein vorrangiger Handlungsbedarf
bei der am starksten einwirkenden Schallquelle.

e Die raumliche Bindelung von Schallquellen fiihrt zwar zu insgesamt ginstigeren Immissi-
onsverhaltnissen, darf aber nicht dazu fihren, dass entlang der gebindelten Schallquel-
len neue Belastungsorte entstehen. MaBnahmen fir die unterschiedlichen Schallquellen
sind einzeln zu betrachten.

e Die Einflussparameter und somit Veranderungsmaoglichkeiten fur die einzelnen Schallquel-
len sind zu ergrinden.

e Der Larm und seine Minderungsmaoglichkeiten - ausgehend von der Quelle Uber den Aus-
breitungsweg bis hin zum Immissionsbereich - sind differenziert zu betrachten.
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Abbildung 11:  Ebenen der Lisrmminderungsplanung

EBENEN DER LARMMINDERUNGSPLANUNG

Ebene 1:

Flachenhafte
MalRnahmen

Stédtebauliche MaBnahmen
wie z.B.: Nutzungszuordnung

Verkehrliche MaBnahmen
wie z.B.: Vermeidung von

Individualverkehr durch
Farderung von OPNV und

Rad-/ Fulgangerverkehr

Fldchenhafte Verkehrs-
beruhigung

Einrichtung von Parkzonen

Schwerverkehrswegweisung

Ebene 2:

Stadtebauliche
MaBinahmen

Linienhafte
Verkehrliche
MaBnahmen wie z.B.: Ma{&nah g
Verkehrsregelung :
Verkehrsverlagerung

einander ergédnzende verkehr-
liche Einzelmaf3nahmen

wie z.B.: Gewerbesanierung,
Larmschutzwande, Schallschutz-
fenster

Fahrbahneinbauten wie z.B.:
Plateaus, Engstellen, Mittelinseln

Ebene 3:

Punktuelle
MalRnahmen

@ :

Reduzierung des
Fahrbahnquerschnittes

Knotenumbauten wie z.B.:
Kreisverkehre
Vollaufpflasterungen

Verkehrsregelnde MaB3-
nahmen wie z.B.:
LSA-Steuerung

Geschwindigkeitssenkung

Baulicher Larmschutz wie z.B.: [
Larmschutzfenster i

Gesamtstadtische

Larmminderung
Quelle: PGT ,Handbuch Larmminderungspléane“ 1994
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Larmminderungsmafinahmen sollten flachenhaft, also gebietsumfassend ausgerichtet sein. Sie
sollten alle StralRenkategorien in ein integriertes Verkehrskonzept einbeziehen, das alle Ver-
kehrsmittel betrachtet und insbesondere die Potenziale der Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des (FuRganger und Fahrradverkehr, Offentlicher Personennahverkehr) ausschopft. Die verschie-
denen Anforderungen der gesamtstadtischen MaRnahmenebene an den StraRenraum sind unter
Larmgesichtspunkten gegeneinander abzuwdagen. Ebenso sind die Belange unterschiedlicher Inte-
ressen (z. B. Handel und Handwerk, Freizeitaktivitaten, Rettungsdienste, Winterdienst u. &.) zu
berucksichtigen (siehe Abbildung 12).

Abbildung 12:  System eines integrierten Gesamtkonzeptes

OPNV Kfz
Rettungs- und
Versorgungs- Verkehrssicherheit
fahrzeuge
7 Verkehr
Fulkganger Fahrrad
Ubergeordnetes
Stadt- G 9 K Nutzungs-
gestaltung esamt ?nzept anspriiche
Stadtentwicklung
Uberquer- A Kraftstoff-
barkeit Attraktivitat Umweltentlastun iy
ruhiges gesundes
Wohnen Einkaufen Larm Schadstoffe
Erreichbarkeit Aufenthalt Kleinklima

Quelle: PRR/FIGE Planungsempfehlungen fiir eine umweltentlastende Verkehrsberuhigung. Minderung von Larm- und Schadstoff-
emissionen an Wohn- und Verkehrsstraien, 2000

5.1.1 Kombination von MaRnahmen

Wirkungen unterschiedlicher MaBnahmen ergéanzen sich, so dass aus verschiedenen kleinen Ein-
zelmalinahmen sehr haufig grof3e Wirkungen erzielt werden kdnnen. Dabei lasst sich die Ge-
samtwirkung unterschiedlicher Einzelmalinahmen durch energetische Addition Gberschlagig er-
mitteln.

Wahrend sich die Minderungswirkung der meisten Einzelmalinahmen in einem gerade noch wahr-
nehmbaren Bereich von 1-3 dB(A) bewegt, erzielen MaRhahmenkombinationen eine wesentlich
bessere Wirkung, die bei 5 dB(A) auf bestehenden Strallen ansetzen und bei komplexen Manah-
menkombinationen bis tber 10 dB(A) reichen kdnnen.

Die Abbildung 13 zeigt beispielhaft, welche Minderungspotenziale einzelne Mallnahmen enthal-
ten konnen und welche Erfolge durch die Kombination verschiedener Manahmen erreicht wer-
den kdnnen.
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Abbildung 13:  Minderungseffekte durch Manahmenkombinationen

Verkehrsdaten Wohn- und Verkehrsstra- Haupt- Ortsumgehun-
Sammelstra- Ben, Geschafts- | verkehrsstra- gen
Ren straBen, Sam- Ren, Orts-
melstr. mit durchfahrten
Schleichverkehr
DTV in Kfz/d 1500 5000 12000 16000
Spitzenbelastung in Kfz/h 100 300 720 1000
Lkw-Anteil in % 3 6 12 15
davon schwere Lkw 0 30 50 50
mittl. Geschwindigkeit in km/h 50 50 50 100
EinzelmaBnahmen Minderung des Mittelungspegels in dB(A)
Reduzierung Verkehrsmenge 2,0 3,0 2,0
1 (von - auf Kfz/d) 1500 - > 1000 5000 - >2500 12000 ->7500
2 Reduzierung Lkw-Anteil 1,0 1,0 1,0 1,0
3 Larmarme Lkw 0,5 1,0 2,0 1,0
4 Temporeduzierung 2,5 25 2,0 2,0
(von - auf km/h) 50 -> 30 50 -> 30 50 -> 30 100-> 70
5 Larmarmer Fahrbahnbelag 3,0 2,0 2,0 3,0
MaBnahmenkombination Minderung des Mittelungspegels in dB(A)
6 Verkehrsberuhigung (VB) B19 6,5 5,0 3,0
(mit baulichen MalRnahmen)
1+2+4
7 Verkehrsberuhigung plus 8,5 85 7,0 6,0
larmarmer Fahrbahnbelag
1+2+4+5
8 | VB + larmarme Fahrbahn + 9,0 9,5 9,0 7,0
|drmarme Lkw
142+3+4+5
9 | VB + larmarme Fahrbahn + 10,0 10,5 10,0 8,0
Lkw-Verbot
1+2+3+4+5 (nachts)

Quelle: PRR/FIGE ,Planungsempfehlungen fiir eine umweltentlastende Verkehrsberuhigung. Minderung von Larm- und Schadstoff-
emissionen an Wohn- und Verkehrsstraf3en“, 2000

5.1.2 Wirkung von Mafinahmen in anderen Zielfeldern

Die Kombination verschiedener Manahmen erhéht nicht nur die Larmminderungswirkung, son-
dern kann auch zusatzlich in anderen Zielfeldern wirken. So gehen im Regelfall MaBnahmen zur
Larmminderung mit MaBnahmen zur Luftreinhaltung einher. Viele MaRnahmen tragen zur Ver-
kehrssicherheit bei oder verbessern die Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums. Exempla-
risch zeigt die Abbildung 14 die Erfahrungswerte.
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Abbildung 14:  Flankierende Wirkungen auf anderen Zielfeldern von Ma3nahmen zur Lasrmminderung

Mafinahmen und Wirkungspotential

flankierende Wirkungen

Larmmindernder Asphalt

Maf3nahmen Larmminderung | |uftschad- |Verkehrs- | Gestal- | Freiraum-
stoff- sicherheit | tung nutzung
(ESINRGSS Viax:pegel) | (Feinstaub-)
bis zu 12 dB(A) minderung
Kfz-Verlagerung
Reduzierung der Verkehrsmen- x x
gen um 50 % und mehr
LKW-Lenkung
Sperrung fiir den Schwerverkehr II x x x x
Geschwindigkeitsreduzierung
Geschwindigkeitsreduzierung x x x
von 50 km/h auf 30 km/h
Geschwindigkeitsreduzierung fur x x
den Schwerverkehr > 7,5to von
50 km/h auf 30 km/h
Geschwindigkeitsreduzierung x x
von 50 km/h auf 40 km/h
Geschwindigkeitskontrolle x x
Verstetigung der Fahrgeschwin- x x
digkeit
StralRenraumgestaltung
Verdoppelung des Abstandes x x x
zur Larmquelle
Anlage eines x
Radfahrstreifens
Einziehung des rechten Fahr- x x x
streifens
Abschirmung durch parkende x x
Fahrzeuge
Querungsstellen und Mittelinseln x x x x
Gestaltung. StraRenraumbegri- slulb jlelk|t|ilv (%) x x
nung z.B. Baumtor IIII
Rasengleise x
Ersetzen von Lichtsignalanlagen x x x
durch Kreisel
Erneuerung Fahrbahnbelag
Austausch Kopfsteinpflaster ge- x (%)
gen Asphalt bei 30 km/h
Austausch Kopfsteinpflaster ge- x
gen Asphalt bei 50 km/h
x

x = positive Wirkung vorhanden (%) = positive Wirkung
maglich

Quelle: eigene Zusammenstellung PGT
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Fur larmmindernde Malinahmen gibt es keine Patentrezepte. Das individuelle Umfeld (typische
Nutzungen, Tagesabléaufe, stadtebauliche Elemente, Art der Einbindung in das Verkehrsnetz und
viele Merkmale mehr) ist zu bericksichtigen.

Daher sollte in Fallen, in denen die MaRnahmenwirkung vorab nicht oder nur schwer abzuschat-
zen ist, mit provisorischen MaRnahmen eine Testphase durchgefiihrt werden. Dies ist ebenso
sinnvoll bei MaBnahmen die politisch bzw. fachlich kontrovers diskutiert werden. Beispiele hier-
fur sind:

e Verkehrsregelnde Manahmen (z. B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, Veranderung der
Signalsteuerung, Abbiegever- und -gebote, Abbau von Parkbeschrankungen),

e mobile Elementen (Blumenkibel, Montageschwellen) oder Fahrbahnmarkierungen,

e einfache bauliche MaRnahmen, die voraussichtlich beim endgultigen Umbau nicht mehr
verandert werden mussen (z. B. Gehwegvorstreckungen, Riickbau der Kurvenradien an
Einmiindungen, Materialwechsel an Ubergangen).

In der Testphase kann die Wirkung beobachtet und ggf. nachgesteuert werden. Neben der Test-
phase vor Baubeginn sollte auch die weitere Optimierung von MaRhahmen nach Bauabschluss als
Option offen gehalten werden. Trotz guter Vorbereitung kénnen sich nach der Fertigstellung
einer MaBnahme Gewohnheiten und Nutzungen einstellen, die vorher nicht absehbar waren und
die die larmmindernde Wirkung einschranken kénnen.

5.2 Akteure einbinden

Aufgrund der Vielzahl der Organisations- und Abstimmungsbedirfnisse innerhalb der Larmakti-
onsplanung ist eine Organisationsstruktur hilfreich, die die Federfihrung fir den Larmaktions-
plan regelt und die Beteiligungsnotwendigkeit der verschiedenen Amter und Behérden deutlich
macht.

In den bisherigen Larmaktionsplanen wurden die besten Erfahrungen mit prozessbegleitenden
Arbeitsgruppen gemacht, die eine Abwéagung der Belastungssituation, der Handlungspotenziale
und anderer Dinge vornehmen und den Prozess der Offentlichkeitsbeteiligung steuern und bedie-
nen. Ein ,,Arbeitskreis Larmaktionsplan* sollte mindestens zu folgenden Ergebnisschritten zu-
sammentreten:

¢ Dringlichkeiten und Belastungsschwerpunkte,
e Handlungsrepertoire und Abschatzung der Malinahmenwirkungen,
e Verfahrensregelungen und Offentlichkeitsbeteiligung.

Die Schaffung einer Organisationsstruktur mit den zu beteiligenden Amtern, Behérden und wei-
teren Akteuren (z. B. Verkehrsunternehmen, Blrgerinitiativen) erleichtert die Erarbeitung und
Abstimmung des Larmaktionsplans erheblich.

Umfang und Inhalt der Arbeiten fur den Larmaktionsplan erfordert von allen Beteiligten ein ho-
hes MalR an Kooperations- und Koordinationsbereitschaft. Die Erfahrung zeigt, dass aufgrund der
notwendigen Zusammenarbeit und Abstimmung verschiedener Amter/ Institutionen frithzeitig ein
koordiniertes Vorgehen entwickelt werden sollte.

Andere Fachplanungen, z. B. Landschafts- und Freiflachenplanung, sollten in diesen Abwéagungs-
prozess einbezogen sein. So ist beispielsweise die Luftreinhalteplanung frihzeitig in den Larmak-
tionsplan einzubeziehen. Die Beurteilung beruht auf teilweise gleichen Datensatzen. Die Wirkung
von Malinahmen widerspricht sich teilweise, so dass ein frihzeitiger Abgleich erforderlich ist.
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Abbildung 15:  Verzahnung von Larmaktionsplanung und Akteuren verschiedener Disziplinen

////fm

y 4 K

Verkehrsentwicklungs - Instandsetzungs -

pla% / planung

Umweltplanung

StraBRenbauamt

a

private Akteure LARMAKTIONS' Luftreinhalteplanung
PLANUNG

\
)

Flachennutzungs -
planung
Bauleitplanung

Stadtebauliche
Sanierung

Fordermittel

Quelle: PGT ,Handbuch Lairmminderungsplanung*, Uberarbeitung 2012/13

Eine Koordinierung der MalRnahmen von unterschiedlichen MalRhahmentragern ist unbedingt emp-
fehlenswert. Nicht nur die Baulasttrager, die durch die Vorgaben der 8§ 47a-f Bundes-
Immissionsschutzgesetz zwingend zu einem Beitrag zur Larmminderung verpflichtet werden kon-
nen, auch Privateigentiimer und weitere Akteure sind wichtige Partner fiir einen erfolgreichen

Larmaktionsplan.
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Abbildung 16:  Mafinahmeniibersicht, Koordinationsbedarf und Realisierungshorizont am Beispiel Geesthacht

Larmaktionsplan - Stadt Geesthacht
MaRnahmentibersicht und Realisierungshorizont

Umsetzungs-
Bereits erorterte, mogliche MaRnahmen; hindernisse,
Untersuchungsbedarf hinsichtlich Organisatorischer Realisierungs- Untersuchungs-
StralRe Abschnitt Realisierungsmaglichkeiten Koordinationsbedarf horizont bedarfe
AlB|]c|D|E]|F
Geest- Schéaferstrift bis Uberwachung Fahrgeschwindigkeiten kurzfristig| Anfrage durch
hachter Bahnstr. Politik an LK
Str.(B 5) i I I Herzogtum
Lauenburg
Linksabbiegehilfen o | # | #|el O kurz-/mittelfristig
Versetztes Parken | #| x| @] kurz-/mittelfristig
Mittelinseln ® | # | # O mittel-/langfristig
HofschlieBungen 0| O ©® | mittel-/langfristig
Berliner Str. [Bahnstr. Uberwachung Fahrgeschwindigkeiten #l#[#]| @ kurzfristig
(B5) bis Norderstr. Linksabbiegehilfen o |l #|#|e| kurz-/mittelfristig
Versetztes Parken o | #|#|o®| [ kurz-/mittelfristig
Mittelinseln o | #|# el mittel-/langfristig
Buskap o | # | #|el O kurzfristig|in Planung
Kreisverkehr o | #|#|el O mittel-/langfristig
Verringerung Anzahl Fahrspuren o | # | #|el [ mittel-/langfristig
Verkehrsabhg. LSA, Grine Welle/40km/h | ® | # [ # ] ® | [0 kurz-/mittelfristig
HofschlieRungen ] O ® | mittel-/langfristig

Berliner Str. |NorderstraBe bis |Verringerung Anzahl Fahrspuren kurz-/mittelfristig

°
a
H*
.
O

(B 5) Hansastr.
Richtweg abschnittsweise 30 km/h, vorrangig nachts P I kurzfristig
(B 404) Versetztes Parken/Begrinung o | # | # el kurz-/mittelfristig
Mittelinseln ol #|#|le| O mittel-/langfristig
HofschlieBungen Ol 3 ® | mittel-/langfristig
Hansastr. Désselbuschberg  |30km/h, vorrangig nachts #l#[#]| @ kurzfristig
(L 205) bis Barmbeker Uberwachung Fahrgeschwindigkeiten e | #H|#H|® kurzfristig
Ring (Sud) Kreisverkehr o | #|# el O mittel-/langfristig
Gelandemodellierung, glaserne 0| O ©® | mittel-/langfristig
Rathausstr. _|Sielstrale bis durchgehend 30 km/h #l#[#]| @ kurzfristig
Buntenskamp Riickbau Pflasterung/Umgestaltung e | #|#H| @ kurzfristig|realisiert
Fahrbahnverengungen/gest. Aufwertung mittelfristig
. ) # | #
alternativ: Kreisverkehr
° Planungs- und Ma3nahmentrager A Tiefbauamt D StraRenverkehrsamt
[l Genehmigung erforderlich B Stadtplanungsami E LBV-SH Libeck
# Abstimmung erforderlich C Umweltamt F Wohnungseigentiimer

Quelle: Larmaktionsplanung Geesthacht, PGT, 2008

Larmminderung in Bestandslagen ist nicht ausschlie3lich Aufgabe der Baulasttrager. Die betrof-
fenen Eigentimer oder Wohnungsmieter im privaten Bereich sollten dies ebenso als ihre Aufgabe
ansehen (siehe Abbildung 17). Nicht nur LArmminderungsmalinahmen im 6¢ffentlichen Verantwor-
tungsbereich, sondern auch im privaten Bereich haben sich als geeignet herausgestellt. Eine Un-
terstitzung und finanzielle Forderung von MaRnahmen im privaten Bereich ist deshalb wichtig.
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Abbildung 17:  Akteurs- und Wirkungsebenen des Larmaktionsplans

Stddtebau Stadtebau Stidtebau Fre }E;iiﬁ:?: r‘;’ ung Stadtebau
Freiraumplanung Privat Privat Verkehrsplanung Verkehrsplanung

Quelle: PGT, Larmrelevanz und EU-Anforderungen, 2007

Der ,,Bundesverband deutscher Wohnungs- und Immobilienunternehmen* (GdW) hat seine Mit-
glieder gebeten, sich als Wohnungswirtschaft aktiv in die Aufstellung von Larmaktionsplanen
einzubringen und die im Stadtumbau eingespielten Verfahren der Kooperation aus friiheren Pha-
sen der Planung (Lenkungsrunden, Runde Tische usw.) auch fur die Belange der LArmminderung
zu nutzen. Larmminderung ist ein Thema, das die wirtschaftlichen Interessen der Wohnungsun-
ternehmen zentral berihrt. Sie sollten sich deshalb offensiv in die Larmaktionsplane der Ge-
meinden einbringen und das Thema ,,Ruhiges Wohnen* als Bestandteil der eigenen Unterneh-
mensstrategien gestalten.

Voraussetzung fir eine erfolgreiche Larmminderungsplanung ist, den Larmaktionsplan nicht als
isolierte, sektorale Fachplanung zu verstehen, sondern als Teil eines integrierten Planungspro-
zesses, der ein abgestimmtes Vorgehen aller Akteure fordert. Eine effektive La&rmminderung
kann nur dann erreicht werden, wenn die 6ffentliche Hand, private Eigentimer sowie Bewohne-
rinnen und Bewohner in einem solchen Projekt zusammenwirken. Nur ein abgestimmtes Konzept
mit MalRnahmen im Strafenraum, auf privaten Flachen und an Geb&auden wird an stark belaste-
ten Hauptverkehrsstralien langfristig erfolgreich sein.
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6 Mafinahmen gegen Strafienverkehrslarm

6.1 Grundlagen der Mainahmenwahl

Larmminderungspotenziale kbnnen mit folgenden MaRnahmenfeldern ausgeschdpft werden:

Verkehrstechnische MaRnahmen,
verkehrsrechtliche MaRnahmen,
stralRenbauliche Malinahmen,
stadtebauliche MaRnahmen und

bauliche MaRnahmen an Gebauden

als lokal wirksame MalRinahmen. Hinzu kommen verkehrsplanerische und regionalplanerische
Malinahmen, die unter anderem die Verkehrsmittelwahl bzw. den Modal Split beeinflussen kén-
nen. Die Wirkung der MaRnahmen kann in folgende Kategorien eingeteilt werden:

Vermeidung
Der Larmemittent entfallt.

Verlagerung
Der Larmemittent wird aus dem Konfliktbereich verlagert.

Verlangsamung
Durch Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten vermindern sich die Antriebs- und Rollge-
rausche

Verstetigung/Homogenisierung
Larm wird durch entsprechende Mallnahmen homogener, d. h. auffallige Gerduschmerk-
male, die besonders stérend sind, werden verringert.

Minderung an der Larmquelle
Larm wird durch technische und andere MaRnahmen an der Quelle gemindert.

Aktiver baulicher Schallschutz
Malinahmen, die auf dem Ausbreitungsweg vorgenommen werden (Schallschutzwéande)

Passiver baulicher Schallschutz
Malinahmen, die am Immissionsort vorgenommen werden (Schallschutzfenster).

Vielfach gibt es fur typische Larmkonflikte auf innerstadtischen Stralen einen Erfahrungsschatz,
auf dem bei der Auswahl von LarmminderungsmafRnahmen zurtickgegriffen werden kann. Deshalb
sollten folgende Punkte beachtet werden:

MalRnahmen sind in hohem Malie abh&ngig von dem Zeitraum, in dem sie wirken sollen.
MalRnahmen, die tagsiiber bei einem héheren Verkehrsautkommen geeignet sind, kdnnen
nachts in ihrer Wirkung verpuffen.

MalRnahmen sind je nach durchschnittlicher Verkehrsmenge in unterschiedlichem MaRe
geeignet und kénnen ggf. kontraproduktiv wirken. Bei zu hohen Verkehrsmengen kénnen
bspw. Engstellen zu einer Zunahme der Larmbelastungen fiihren.

Die Art und Weise der Fahrzeugzusammensetzung spielt eine Rolle insbesondere bei bau-
lichen MaRnahmen, die die Fahrbahnecke verandern. Beispielsweise sind raue Pflasterbe-
lage als auch Aufpflasterungen bei gréReren Lkw-Mengen oder haufigem Busverkehr nicht
empfehlenswert.
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Das in Tabelle 5 dargestellte MaRnahmenrepertoire zeigt die vielfaltigen Moglichkeiten zur

Larmminderung auf.

Tabelle 5: Checkliste fiir Strategien und Mafinahmen zur LArmminderung

Vermeiden und Reduzieren des MIV

Férderung FuBgéangerverkehr
attraktive Fupwege und
-verbindungen

Verbesserung der Querungen an
Hauptverkehrsstrapen

Forderung Fahrradverkehr
Bike+Ride (Verkniipfung mit
OPNV)

Abstellanlagen - diebstahlsicher,
wettergeschiitzt

attraktive Radwege

Wegweisung

Férderung OPNV
Angebotsverbesserung
Stadtbussystem/ flexible Bedie-
nung

Verkniipfung Schiene/Bus,
Bus/Bus

Park+Ride

Busbeschleunigung
Tarifstruktur (Job-Ticket)

Mittel- bis langfristige Umsetzung,

Radverkehrsforderung stellenweise
mit deutlicher Wirkung

Regulierung von (Schwer-) Verkehr

Parkraumbewirtschaftung
Nutzervorteile fiir emissionsarme
Lkw

Restriktionen fiir Fahrzeuge,
Fahrzeugklassen (Lkw)
Verbesserung der Logistik, City-
Logistik

Fahrverbote (zeitlich/ raumlich
befristet)

Pfortnerampeln, verkehrsmen-
genabhdngige Lichtsignalanlagen

Mittel- bis langfristige Umsetzung,

Lkw-Verbote stellenweise mit deutli-
cher Wirkung
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Strategie

Auslagerung von (Schwer-)Verkehr

MaBnahmen z. B.

Ortsumfahrung
Stadtkernentlastungsstrape
Routennetzausweisung bzw.
-beschrankung
Verkehrsleitsysteme

Wirkung

Mittel- bis langfristige Umsetzung,
Akzeptanzprobleme,

teilw. hohe Wirkung, teilw. iiber-
schatzte Wirkung

nflussung des Fahrverlaufs

(B Esf

~@

§ 45 StVO0 (Geschwindigkeits-
beschrankungen zum Schutz der
Bevélkerung vor Larm und Abga-
sen)

Begrenzung auf 30 km/h bis

40 km/h

zul. Hochstgeschwindigkeit (min-
destens nachts)

Koordinierung der Lichtsignalan-
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Zone 30
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Zeichen 325 ,,Verkehrsberuhigter
Bereich" (Spielstrafe)
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StraBenraumgestaltung
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Engstellen

Belagsanierung, Asphaltdecke,
offenporiger Asphalt (v > 50 km/h)
Reduzierung der Fahrstreifenan-
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mittlere bis hohe Wirkung

Offentlichkeitsarbeit

wir sind

Anleitung zu l[darmminderndem
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Angepasste Fahrweise
Riicksicht
Motorrad(kontrollen)

Kurz- bis mittelfristig umsetzbar,
teilweise hohe Wirkung
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Stadtebauliche Mafnahmen Stddtebauliches Handlungsrepertoire | Mittel- bis langfristig umsetzbar mit
' £ I P \ e Baurecht schaffen fiir bauliche teilweise sehr hohen Wirkungen
Abschirmungen, bauliche Ergdn-
zungen (Hofschliepungen, gldser-
ne Wande)

o Grundhafte Sanierung der Gebdu-
destrukturen stadtebaulich be-
gleiten

o Griiner Ldrmschutz

e Sanierung / passiver Larmschutz

o Schallschutzfenster, verglaste
Loggien

o Umstufungen und Umnutzung
bspw. besonderes Wohngebiet,
Mischgebiet usw.

Quelle: eigene Zusammenstellung PGT

Die Abbildung 18 gibt fiir beispielhafte MaRnahmen einen Uberblick, wann diese gut geeignet
sind, wann sie detailliert in Bezug auf Einsatzort und -zeitraum untersucht werden sollten und
wo sie als ungeeignet einzuschéatzen sind.

Abbildung 18:  Eignung von Maf3nahmen im Straflenraum - je nach Verkehrsverhaltnissen

Eignung baulicher Manahmen zur Lairmminderung - je nach Tageszeitraum
Zeitfenster Verkehrsmenge Lkw-Anteil
Tag Nacht hoch mittel gering hoch gering

Mittelinseln / Fahrbahnteiler

Engstellen
Aufpflasterungen _:

Verschmdlern der Fahrbahn
Kreisverkehrsplatz
Grofpflasterbereiche

griin = gut geeignet orange = Vorsicht angebracht rot = ungeeignet

Quelle: eigene Zusammenstellung PGT /PRR

Auch die Belebtheit einer StraRe hat Einfluss auf die Wahl der Fahrgeschwindigkeit. Vorausset-
zungen fiir die Belebtheit sind neben attraktiven Nutzungen, gute Erreichbarkeit fir OPNV-
Benutzer sowie fiir den FuRgénger- und Fahrradverkehr, vielfaltige Nutzungen auf dem Gehweg,
moglichst gute (und freie) Uberquerbarkeit der Fahrbahn. Das sind Elemente, welche die Belebt-
heit einer StralRe ausmachen und durch Umbaumalinahmen gefoérdert werden kdnnen. Das so
gepréagte Erscheinungsbild einer Stral’e wirkt als unterstitzende Malinahme auf die Wahl der
Fahrgeschwindigkeit und damit auch auf die Larmemissionen der Kraftfahrzeuge.

Da viele innerortliche Verkehrsstralien gleichzeitig auch die Funktion einer Geschéaftsstralie er-
fullen, ergibt sich mit dem Einsatz ,,weicher* Manahmen in Verbindung mit einer hohen Be-
liebtheit eine gute Mdglichkeit, funktionale, stadtebauliche und stadtgestalterische Erfordernis-
se mit den Anforderungen an einen umweltentlastenden Umbau zu kombinieren. Stadtebaulich-
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funktionale Belange und die Erfordernisse der Umweltentlastung stehen in direktem Zusammen-
hang und nicht im Widerspruch.

Eine ansprechend gestaltete Strale kann zudem dazu beitragen, dass die Menschen den sozialen
Raum vor der Haustlr wieder intensiver nutzen und ihn sich zum Beispiel durch Blumenschmuck
am Haus oder durch eine Baumpatenschaft aneignen.

6.2 Mafnahmen zur Vermeidung von Verkehr

Viele Autos = viel Larm, wenige Autos = wenig Larm, keine Autos = kein Larm - LA&rmvermeidung
ist am einfachsten durch Verzicht auf larmerzeugenden Kfz-Verkehr moglich.

Diese Binsenweisheit lasst sich im normalen Prozess zur Aufstellung eines Larmaktionsplans in
dieser Stringenz kaum umsetzen. Trotzdem sind die in Tabelle 5 unter ,,Vermeidung* aufgefihr-
ten MaRhahmen geeignet, mittel- bis langfristig einen Teil des larmintensiven Kfz-Verkehrs zu
vermeiden. Ziel ist die Anderung des Modal Split durch starkere Forderung und Nutzung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes (FuR- und Radverkehr, OPNV). Erlebbar ist dieser Effekt bei-
spielsweise in den Sommermonaten, wenn in Stadten eine deutlich ruhigere Gerauschsituation
dadurch entsteht, dass ein groRerer Anteil der Fahrten mit dem Fahrrad zuriickgelegt wird und
in den Sommerferien zudem die Anzahl der Fahrten zuriickgeht. Als verlassliche Malinahmen kal-
kulierbar sind derartige Malinahmen - im Sinne einer 6rtlich berechenbaren Minderungsentwick-
lung - jedoch nicht.

6.2.1 Forderung Nahmobilitat (FuBverkehr)

Das leiseste und umweltfreundlichste Verkehrsmittel sind die ,,eigenen FufRe*. Umso bedenkli-
cher ist es, dass vielerorts Schulwege und kurze Einkaufswege (z. B. zum Béacker) mit dem Pkw
zurlickgelegt werden mit der Begriindung, zu Ful} sei die Gefahrdung durch den Verkehr zu hoch.
Wie bei der Forderung des Radverkehrs ist auch bei der FuBgangerforderung eine Kombination
von Offentlichkeitsarbeit und baulichen MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit erfolg-
versprechend, um langfristig Kfz-Fahrten zu vermeiden.

Wesentliche Moglichkeiten zur Forderung des Fu3gangerverkehrs bestehen darin, FulRwegenetze
aufzubauen und wichtige Wegebeziehungen sowie Kinder- und Schulwege an den Querungsstellen
zu sichern und komfortabel ohne Zeitverlust z. B. Gber Lichtsignalanlagen zu fuhren. Radverkehr
sollte von engen Gehwegbereichen auf die Fahrbahn verlagert werden, um Rickzugs- und Ruhe-
raume fur die FuBganger zu schaffen. Die Berlicksichtigung von Genderaspekten und
Barrierefreiheit sind weitere wichtige Bestandteile der Planung. Auch die Uberwachung des ru-
henden Verkehrs (Falschparker in Furten und auf Gehwegen) dient der Férderung des Fuliganger-
verkehrs.

6.2.2 Forderung Radverkehr

Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen einer durchschnittlichen bundesdeut-
schen Stadt variiert etwa zwischen 6 und 12 %. Dies bedeutet, dass schon ein erheblicher Anteil
aller Fahrten im stadtischen Gefiige mit dem umweltfreundlichen Verkehrsmittel Fahrrad zu-
rickgelegt werden. Nach den Erfahrungen aus verschiedenen Stadten des Bundesgebietes sowie
des benachbarten Auslandes ist dieser Wert deutlich steigerungsfahig und kann in Stadten durch-
aus 20 bis 30 % erreichen.

Gerade aktuell zeigt sich durch den ,,Boom* bei E-Bikes und Pedelecs, dass sich weitere Nutzer-
gruppen fur den Gebrauch des Fahrrades gewinnen lassen.
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Die zunehmende Benutzung des Fahrrades bedeutet aber nicht in jedem Fall eine Verminderung
von Fahrten im motorisierten Individualverkehr. Vielmehr kommt ein erheblicher Anteil der Um-
steiger auf das Fahrrad vom OPNV. Entscheidend fiir die Bewertung von Manahmen ist deshalb
die Verringerung des Verkehrsmittels Pkw und nicht nur die Erhéhung des Radverkehrsanteils.
Eine exakte Abschatzung der verlagerbaren Fahrten vom Kfz auf das Rad ist sehr schwierig. Die
Schatzwerte reichen von max. ca. 10 bis 30 % Reduzierung des Kfz-Verkehrs durch Radverkehrs-
forderung.

Malinahmen zur Radverkehrsforderung werden auf verschiedenen Ebenen wirksam:

Schaffung eines ,,Radverkehrsklimas*®,

Sichtbarmachung des Radverkehrs im Stralenraum,
Netzplanung,

Berlcksichtigung aktueller baulich-technischer Standards,

»erganzende* Infrastruktur wie Radabstellanlagen (vom Fahrrad-Parkhaus bis zu kleinen,
wohnstandortnahen Anlagen),

Prifen auf Einrichtung von Fahrradstraen und ,,Radschnellwegen®.

Weitere Hinweise zu Fihrungsformen des Radverkehrs sowie Malnahmenbeispiele sind der Abbil-
dung 19 zu entnehmen.
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Abbildung 19:  Mafinahmen zur Férderung des Radverkehrs
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6.2.3 Fahrradfreundliches Klima

Ein entsprechend technischer Anforderungen mit erheblichem finanziellem Aufwand erstelltes
Radverkehrsnetz reicht allein nicht aus, zahlreiche Umsteiger vom Pkw zu gewinnen. Vielmehr
ist die Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas in der Offentlichkeit entscheidend fiir den
Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen. So sind z. B. die Stadte Hannover, Ol-
denburg und Munster fahrradfreundlich durch ihr langsam und stetig gewachsenes Verkehrsver-
halten, das durch eine vergleichsweise stark ausgepragte Ricksichtnahme des Kfz-Benutzers ge-
gentber Radfahrern und FulRgdngern bedingt ist. Dies duRRert sich auch darin, dass Radfahrer auf
den Fahrbahnen zum alltaglichen Erscheinungsbild gehdren. Ein solcher Prozess muss Uber viele
Jahre hinweg im innerstadtischen Verkehr gezielt entwickelt werden.

6.2.4 Forderung OPNV

Die Forderung des OPNV ist ebenso ein wichtiger Ansatz zur Verkehrsvermeidung bzw. der Verla-
gerung von motorisiertem Individualverkehr auf den OPNV. Die Anséatze hierzu sind vielfaltig:

o Angebotsverbesserungen (Netz, Taktdichte, Vertaktung),
e Busbeschleunigung (Vorrangschaltungen, Buskaps, etc.),
e barrierefreier Ausbau Bushaltestellen,

e Tarifstrukturen,

e Jobticket,

e Verbesserung Schnittstellen mit Radverkehr (B+R, Fahrradmitnahmeméglichkeiten, etc.).

6.2.5 Stadtderkurzen Wege

Eine ,,Stadt der kurzen Wege* wird vor allem durch bauleitplanerische Mittel unterstitzt, bei-
spielsweise:

e Erhaltung dezentraler Versorgungsstrukturen in den Stadtteilen,
e Platzierung von Schulstandorten an sicheren Verkehrswegen oder

o Ansiedlung Kfz-Verkehr erzeugender Infrastrukturen auf geeigneten Standorten.

50



Handbuch Larmaktionspléne

Tabelle 6:

LStadt der kurzen Wege*

Stadtzentrum

..Bild der Stadt”, Aufgreifen histo-
rischer Beziige

vielfdltige Nutzungsmischung/
Branchenmix

attraktive Aufenthaltsflachen
(Platze, Arkaden, Passagen)

zentrale OPNV-Erschiefung
autofreie / autoarme Zonen
konzentriertes Parken am Zent-
rumsrand, ggf. P+R

Stadtteilzentren,
Wohngebietszentren

Sicherung der Nahversorgung
Kombination mit Schulen,
kulturellen Einrichtungen, etc.

OPNV-Anbindung (bedarfsorien-
tiert)

fup- und radwegorientierter Ein-
zugsbereich

Verdichtetes Wohnen

zentrumsnahe Standorte
Wohnumfeldgestaltung
wohnungsnahe Freifldchen

gute OPNV-Erschliepung
internes Fup- und Radwegenetz
konzentriertes Parken am Wohn-
gebietsrand

Gering verdichtetes Wohnen

Zuordnung zum Stadtgebiet
Gliederung in ,,Nachbarschaften"

OPNV-Erreichbarkeit (Bike+ Ride)
flachensparende Erschliefung

Industrie, storendes Gewerbe etc.

Abstand zu empfindlichen Nutzun-
gen (soweit erforderlich)
Fldchenrecycling

OPNV-Anschluss sichern / ermdg-
lichen

Anschluss an schwerverkehrsver-
tragliche Routen

Verwaltung, Dienstleistungen

zentrumsnahe Standorte
nutzungsvertrdgliche Mischung
mit Wohnen, Einkaufen, etc.

gute OPNV- und Raderschliepung
Parkraumbegrenzung fiir Bediens-
tete und Besucher

Freizeit- und
Erholungseinrichtungen

wohnungsnahe Angebote

Erreichbarkeit vorrangig ohne Pkw

Quelle: PGT ,Handbuch Larmminderungsplanung, PGT 1994

6.2.6 Bahnhofshbezogener Rahmenplan

Ein noch zu selten genutztes, aber sehr effizientes Planungsinstrument zur Vermeidung von Larm
und Verkehren konnen verkehrsquellenbezogene Verkehrskonzepte sein, so beispielsweise ein
,»bahnhofsbezogener Rahmenplan®:

Inhalte des ,,Bahnhofsbezogenen Rahmenplans* wurden im Rahmen des Modellvorhabens ,,Schie-
nengestutzte Siedlungsentwicklung in ausgewahlten Gemeinden der Region Bremen - Oldenburg*
aus dem Forschungsprogramm ,,Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau* (ExWoSt)angewandt.
Dieses dient dazu, Bahnhdfen und Haltepunkten als Mittelpunkte der stadtebaulichen Entwick-
lung weitere Funktionen zuzuordnen. Vergleichbare Planungen werden weltweit in den Ballungs-
raumen, wie z. B. in Paris oder Tokio, schon lange erfolgreich umgesetzt. Mittlerweile ist der
bahnhofsbezogene Rahmenplan als Instrumentarium in der Region Hannover, im Umlandverbund
Bremen und in anderen Gemeinden etabliert und fiihrt zu einer auf den Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV) als leistungsfahiges Verkehrsmittel ausgerichteten Stadt- bzw. Ortsteilentwick-
lung. Die verkehrssparenden Effekte werden gegeniiber anderen Siedlungsstrukturen mit bis zu
25 % an Individualverkehrsreduzierung angegeben.
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Abbildung 20:  Merkmale des bahnhofsbezogenen Rahmenplans
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Quelle: PGT ,Schienengestiitzte Siedlungsentwicklung in ausgewahlten Gemeinden der Region Bremen - Oldenburg”, 2005
6.3  Verlagerung von Kfz-Verkehren

6.3.1 Grundlagen

Eine LArmentlastung ist auch durch Verlagerung von Kfz-Verkehr erzielbar. Auch die Verlagerung
einzelner Fahrzeugklassen, wie z. B. Lkw oder Motorrader, ist hilfreich.

Bei Verdoppelung der Verkehrsmenge und somit einer Pegelerh6hung um 3 dB(A) nimmt der An-
teil der sich durch Larm wesentlich belastigt fihlenden Menschen deutlich zu. Je weiter entfernt
der Wohnort allerdings von der Gerauschquelle liegt, desto weniger stark wirkt sich der Effekt
als Minderung aus, da er von o¢rtlichen, ndheren Gerauschquellen tberlagert wird. Es verbleibt
jedoch ein ,,Grundrauschen* durch die niedrigen Larmpegel weiter entfernt von Emissionsorten
liegenden Quellen, wie Umgehungsstraen und Autobahnen, das haufig als stérend empfunden
wird.

Im innerstadtischen Bereich ist eine Verkehrsmengenminderung mit dem Ziel einer Larmminde-
rung eine wichtige Mallnahme, da die einzelnen Vorbeifahrten nahe der Stralle deutlich unter-
scheidbar wahrgenommen werden. Fir eine Reduzierung um 3 dB(A) bedarf es einer Halbierung
der Verkehrsmenge. Diese Gerauschminderung wird von den meisten Betroffenen als spirbare
Entlastung empfunden. Will man eine durchgreifende Entlastung durch eine Halbierung des
Larms erreichen, was dem ublichen Unterschied des Larmpegels zwischen Tag und Nacht von
etwa 10 dB(A) auf den meisten Hauptverkehrsstraflen entspricht, misste man 90 % des Verkehrs
verlagern bzw. vermeiden (vgl. Abbildung 21).
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Abbildung 21:  Larmminderungspotenzial (Mittelungspegel) durch Reduzierung der Verkehrsmenge
dB(A) Gerauschminderung
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Quelle: PGT ,Handbuch Larmminderungspléne“, 1994

6.3.2 Reduzierung der Lkw-Verkehrsmengen und des Lkw-Anteils

Lkw mit einem zuléssigen Gesamtgewicht tber 7,5 t sind mafRgeblich an den LArmemissionen
beteiligt, Lkw mit einem zulassigen Gesamtgewicht von bis zu 7,5 t tragen dagegen wesentlich
weniger zur LArmerzeugung bei. Da das Rechenverfahren zur Ermittlung der strategischen Larm-
karten diese Unterteilung der Tonnage bei Lkw nicht bertcksichtigt, ist hier eine besondere
Sorgfalt sowohl bei der Analyse der ortlichen Konfliktbereiche als auch bei der Untersuchung der
dadurch entstehenden Entlastungspotenziale geboten.

Fur eine genaue Abschétzung der Larmminderungswirkung sind Daten zu den Lkw-Anteilen in
Bezug auf die Gewichtsklassen hilfreich, die sehr unterschiedlich am Gesamtpegel beteiligt sind:

o leichte Lkw <3,5 t Gesamtgewicht,
o mittlere Lkw >3,5 t bis <7,5 t Gesamtgewicht,
e schwere Lkw >7,5 t Gesamtgewicht.

Aus Abbildung 21 wird deutlich, dass bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h die
Reduzierung des Lkw-Anteils von 20 % auf 5 % (davon die Halfte schwere Lkw) eine Reduzierung
des Larmpegels um 3,4 dB(A) nach sich zieht.

Hohere zulassige Hochstgeschwindigkeiten fuhren bei gleicher Reduktion des Lkw-Anteils zu ei-
ner geringeren Wirkung.
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Abbildung 22:  Larmminderungspotenzial durch Reduzierung des Lkw-Verkehrsanteils
Gerauschminderung in dB(A)
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Quelle: PGT ,Handbuch Larmminderungsplane”, 1994, nach Steven, 1992

Das Minderungspotenzial durch die Reduzierung von schweren Lkw mit tGber 7,5 t zulassigem Ge-
samtgewicht am Lkw-Verkehrsanteil ist noch héher. So kann die Reduktion des Anteils schwerer
Lkw von 60 % auf 20 % eine Minderung des Mittelungspegels um 2,1 dB(A) bewirken. Aus Wir-
kungsuntersuchungen ist zudem bekannt, dass schwere Lkw starker zur subjektiven Stérung bei-
tragen als ihr Anteil am Mittelungspegel vermuten lasst.

Beispielhaft wurde in der Stadt Dietzenbach untersucht (PGT, Larmaktionsplan Dietzenbach,
2007), wie sich Verkehrsverlagerungen auswirken. Durch strikte Sperrung der hochbelasteten
Ortsdurchfahrt und Verlagerung des Erschliel3ungsverkehrs eines groRen Logistik- und Gewerbe-
gebietes auf eine anbaufreie Strale kann der nachtliche Mittelungspegel erheblich abgesenkt
werden.
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Abbildung 23:  Mafinahmenvorschlag ,Nachtsperrung der B 459“ im Rahmen des Larmaktionsplanes Dietzenbach

Achtung LKW

[22-06h
Ortsdurchfahrt
Dietzenbach
gesperrt
Ausfahrt Dreieich

benutzen !

Daten von OpenStreetMap - verdffentlicht unter.CC-BY-SA 2.0

heutige Route

nachtliche
Alternativroute

ErschlielBung
Gewerbegebiet
Lichtsignalanlage

FuBganger-
Lichtsignalanlage

Quelle: PGT, Larmaktionsplan Dietzenbach, 2007

Abbildung 24:

Beispiel: Lkw-Nachtsperrung an der B 459 [> 7,5 t]

Larmminderungspotenzial durch Reduzierung des Lkw-Verkehrsanteils

Velizystrape (B 459) - Abschnitt zwischen Offenbacher Strape (L 3001) und Frankfurter Strafe
H heutiger Verkehr*(ohne Nachtsperrung fiir Lkw) ‘ zukiinftiger Verkehr
(mit Nachsperrung fiir Lkw)
davon davon davon davon
Kfz/24 h 06:00 - 22:00 22:00 - 6:00 6:00-22:00 22:00-6:00
DTV 18.368 16.800 1.568 unverdndert 1.318
Pkw 15.650 14.463 1.187 unverdndert 1.187
Lkw >2,8 t 2.718 2.337 381 unverdndert 131
Lkw>7,5t 1.442 1.237 250 unverdndert 0
dB(A) tags 67 dB(A) 67 dB(A)
dB(A) nachts 62 dB(A) 58 dB(A)

Quelle: PGT, Larmaktionsplan Dietzenbach, 2007

6.3.3 Vergleich der Lirmpegel Pkw / Lkw

Die Larmpegel einzelner Fahrzeugarten sind sehr unterschiedlich. Im Innerortsbereich fahrt ein
Pkw um ca. 5 dB(A) leiser als ein Lkw mit einem Gesamtgewicht von bis 7,5 t bzw. rund 14 dB(A)
leiser als ein schwerer Lkw. Dies bedeutet, dass die Gerauschbelastung durch einen schweren
Lkw bei 50 km/h ungefahr dem Larmpegel von 19 Pkw entspricht. Daraus folgt, dass bei Verrin-
gerung der Fahrgeschwindigkeiten, z. B. durch VerkehrsberuhigungsmaBnahmen, die gerausch-
maRige Bedeutung des Lkw-Verkehrs zunimmt. Dies muss vor allem bei der Auswahl der Minde-
rungsmalinahmen bertcksichtigt werden. Zu prifen ist besonders das Aufkommen des Linienbus-
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verkehrs, der auf zahlreichen innerstadtischen Hauptverkehrsstralien einen erheblichen Anteil
am Larm ausmachen kann.

Bei Verlagerung von Kfz-Verkehren ist vorab zu prifen, ob
¢ auf den entlasteten StrafRenabschnitten kein unerwiinschter Neuverkehr und

o auf den Routen, auf denen sich der verlagerte Verkehr bewegt, keine unvertretbaren,
neuen Larmkonflikte

entstehen.

Bei der Verlagerung von Verkehren bietet sich im Wesentlichen folgendes Mallhahmenrepertoire
an:

e Bau von Umgehungsstral’en / Stadtkernentlastungen, etc.
e Fuhrung des Verkehrs auf nutzungs-/larmunempfindlichen Stral3en,
e Verkehrsleitsystem.
e Pfértnerampeln,
e Parkraumbewirtschaftung, Parkleitsystem.
Daneben bieten sich spezielle Ansatze zur Verlagerung von Schwerverkehr an:
e Routenausweisung,
¢ Routenbeschrankung (auch tags, nachts)
e Wegweisung,
e Verbesserung der Logistik,

e Restriktionen flr Fahrzeuge, Fahrzeugklassen, etc.
6.4 Verlangsamung von Kfz-Verkehr

6.4.1 Grundlagen

Der Gerauschpegel von Kraftfahrzeugen setzt sich im Wesentlichen aus den Antriebs- und Rollge-
rauschen zusammen. Je nach Geschwindigkeit und Fahrzeugtyp dominiert eine Quelle. Der Zu-
sammenhang zwischen Rollgerausch, Antriebsgerdusch und dem daraus resultierenden Vorbei-
fahrtpegel bei Geschwindigkeiten von 30 km/h bzw. 50 km/h ist Abbildung 25 zu entnehmen.

Bei den Lkw sind in der Regel bei Stadtgeschwindigkeit die Antriebsgerausche dominierend.

Die Empfindung von Larm wird auch durch schnell fahrende, d. h. auch laute Fahrzeuge beein-
flusst, durch die sich StraBenraumnutzer bedroht fiihlen, weil das schnell fahrende Fahrzeug
deutlicher wahrgenommen wird. Eine geringe Minderung des Larmpegels durch MalRnahmen der
Verkehrsberuhigung kann daher subjektiv im Einzelfall sehr deutlich wahrgenommen werden.

Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h fuhrt bei den
Kraftfahrzeugen im Mittel zu einer Pegelminderung von mehr 2 bis 3 dB(A).
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Abbildung 25:  Gerauschminderung in Abhangigkeit von Geschwindigkeit und Lkw-Anteil am Gesamtverkehr
Gerauschminderung in dB(A)
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Quelle: PGT ,Handbuch Larmminderungspléne, 1994, nach Steven, 1992

Je nach Larmsituation kann auch eine zeitliche begrenzte Beschrankung der zul&ssigen Hochstge-
schwindigkeit, wie z. B. in Nachtstunden von 22.00 bis 6.00 Uhr, sinnvoll sein. Im tatsachlichen
Betrieb wird die nachtliche Reduzierung von Fahrgeschwindigkeiten von den Larmbetroffenen
positiver wahrgenommen, da gleichzeitig eine Verstetigung des Verkehrsablaufs und somit eine
Reduzierung der Pegelspitzen erreicht wird (vgl. u. a. Stadte Berlin, Rostock, Jena, etc.)™ .

Die Art der im bebauten Bereich vorzusehenden Stralenmalnahmen hangt von dem Erschei-
nungsbild (eng/weit, geradlinig/kurvig) und der Lange der Strale ab. Je hoher der durch die
ortliche Situation gepragte ,,natirliche Verkehrswiderstand ist, desto ,,weicher* kénnen die
Malinahmen auf der Strecke sein. In gewachsenen kleinen Ddorfern und historisch gepragten
Ortsdurchfahrten zwingen vielfach bereits die baulich-rdumlichen Vorgaben, mit flexiblen, der
jeweiligen Situation angepassten Querschnitten zu arbeiten. Haufig ist bei solchen Rahmenbe-
dingungen eine Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h ohnehin nicht realisierbar. Bei sehr grof3-
zligig ausgebauten Strallen gilt zwangslaufig der Umkehrschluss: Hier sind stark geschwindig-
keitsdampfende MaBnahmen gefordert, wie z. B.:

e Uberholvorgange durch Beschilderung oder Markierung unterbinden,
e Mittelstreifen,

e Fahrbahnteiler, Querungssicherungen,

e Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h.

Die Auswahl geeigneter Malinahmen sollte sich nicht nur an verkehrstechnischen Vorgaben (z. B.
Mindestabstand zwischen geschwindigkeitsdampfenden Elementen) orientieren, sondern auch
den historischen Stadtgrundriss beachten bzw. rekonstruieren. Engstellen, Fahrbahnversatze und
-verschwenkungen und &hnliche Elemente ergeben sich dann vielfach in ,,naturlicher* Form aus
dem Siedlungsgrundriss. Je nach Notwendigkeit kénnen diese verkehrsberuhigenden Elemente

12 pGT, Larmminderungsstudie NobelstraRe in Rostock, 1999
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baulich und gestalterisch betont werden (z. B. Auspragung der Kurvigkeit oder von Engstellen).
Hier besteht ein enger Zusammenhang mit der Stadtsanierung, Dorferneuerung und stadtebauli-
cher Nachverdichtung.

Insbesondere in Mittelstadten und im Umfeld von Ballungsrdumen macht der eigentliche Ortskern
nur noch einen kleinen Teil der Ortsdurchfahrt aus. Haufig ist der historische Ortsgrundriss durch
StrafRen- und HochbaumaRnahmen soweit entstellt, dass eine Ableitung der UmbaumafRnahmen
aus dem gewachsenen Straliennetz nicht mehr sinnvoll erscheint. Hier sollten die Einzelelemente
so gestaltet werden, dass der Stralenraum, ggf. in Verbindung mit typischen regionalen Elemen-
ten, wieder einen eigenen Charakter erhalt.

Die so gefundene Gestaltungsform fiir einen StraRenumbau wirkt nicht kiinstlich, da sie sich aus
der stadtebaulichen Form des Ortes entwickelt. Sie wird vom Kraftfahrer eher akzeptiert, da sie
nicht als Schikane empfunden wird. Durch die Ruckfihrung der Einzelmalinahmen auf historisch
begriindete Elemente ergibt sich die wiinschenswerte Verknipfung zwischen den Ansprichen der
Verkehrstechnik, der Stadtgestaltung sowie der Larm- und Luftschadstoffminderung.

6.4.2 Geschwindigkeitsreduzierung in Ortsein- und -ausfahrten

Ortseinfahrten - besonders von kleinen Orten oder Stadtteilen - sind dadurch gekennzeichnet,
dass die Einfahrgeschwindigkeit auBerordentlich hoch ist. Damit an Ortseingangen die zulassige
Hdchstgeschwindigkeit nicht Gberschritten wird, missen Umbaumalinahmen entsprechend frih-
zeitig einsetzen.

Die Mallnahmen mussen an Ortseingéngen so ausgebildet sein, dass sie mdglichst nur mit der
innerdértlichen Zielgeschwindigkeit (oder langsamer) passiert werden kénnen. Andernfalls wird an
der Ortseinfahrt keine ausreichende LArmminderung zu erreichen sein. Als ,,harte* Manahmen
im Bereich der eigentlichen Ortseinfahrt haben sich Mittelinseln mit Fahrbahnverschwenkung
(und Baumtor) und Kreisverkehrsplatze bewahrt. Auch stationdre Radaranlagen kénnen in diesem
Fall sinnvoll sein.

Empfehlenswert ist es, den Ortseingang auch stadtebaulich klar gegenuiber der freien Strecke zu
definieren. Vielfach ist durch Streubebauung im Randbereich einer Ortslage nicht eindeutig er-
kennbar, wo diese beginnt. Mit einem Bebauungsplan, der eine gezielte Auffillung von Baull-
cken zulasst, oder mit Grinelementen, die auf eine intensive Nutzung schlieBen lassen (z. B.
Garten mit Zaunen oder Hecken), kann die Innerortslage klarer definiert werden. Auch die Stra-
Renraumgestaltung mit ansetzenden Gehwegen und StralRenbeleuchtung setzen die Ortslage von
der freien Strecke ab.

An Ortsausfahrten ist vielfach zu beobachten, dass der ausfahrende Verkehr bereits in der Orts-
lage mit der Beschleunigung beginnt. Ortsausfahrten sollten daher im Zusammenhang mit der
Gestaltung der Ortseinfahrten planerisch betrachtet werden. Das im Innerortsbereich erzielte
niedrige Geschwindigkeitsniveau soll moglichst bis zum Ende der Ortslage gehalten werden und
die Beschleunigung erst auBerhalb des bebauten Bereichs einsetzen. Wegen der niedrigen Aus-
gangsgeschwindigkeit kénnen die Malnahmen fiir die ausfahrenden Fahrzeuge jedoch ,,weicher*
ausfallen als fur die einfahrenden (z. B. durch asymmetrische Engstellen, die primar den einfah-
renden Verkehr beeinflussen).
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6.5 Verstetigung des Fahrverlaufes

6.5.1 Grundlagen

Der Larmpegel der Kraftfahrzeuge wird auch durch den Geschwindigkeitsverlauf bestimmt, der
in Abhangigkeit von Stérungen des Verkehrsflusses entsteht.

Ein Fahrzeugfuhrer, der sein Fahrzeug im Mittel mit 50 km/h im 3. Gang fahrt und dabei standig
beschleunigt und abbremst, erzeugt einen um bis zu 7 dB(A) héheren Pegel als ein Fahrer, der
mit 30 km/h gleichmaRlig ohne Stérung den Weg im 3. Gang zurucklegt. Etwa 2,4 dB(A) betragt
allein der Unterschied im Vorbeifahrtpegel bei Tempo 50 zwischen ungestértem und gestortem
Fahrverlauf. Bei Tempo 30 betragt der Unterschied ca. 4 dB(A).

Bei niedrigeren Geschwindigkeiten fuhrt Unstetigkeit der Fahrweise zu relativ mehr Larm als bei
héheren Geschwindigkeiten. MaBnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung mussen deshalb auch
zur Verstetigung beitragen:

e langsamer = leiser, gleichmaliger = leiser, langsam und gleichmaRig = viel leiser

Das Larmminderungspotenzial durch Verstetigung der Fahrgeschwindigkeit (ohne Veranderung
des Fahrbahnbelags und der Geschwindigkeit) betragt beim Mittelungspegel zwischen

e maximal ca. 4 dB(A) bei Tempo 30 km/h und einem geringen Anteil schwerer Lkw und
e ca. 1 dB(A) bei Tempo 70 km/h und einem hohen Schwerverkehrsanteil von 12,5 %.

Abbildung 26 zeigt die Einflusse der Geschwindigkeit auf die Gerduschentwicklung bei ungestor-
tem Verkehrsfluss in Abhangigkeit von verschiedenen Lkw-Anteilen. Demgegentiber zeigt Abbil-
dung 27 die deutlich erhdéhten Pegel, die durch gestorten Verkehrsfluss bei gleichen Geschwin-
digkeiten auftreten. Ersichtlich wird der Zusammenhang, der sich in der Abbildung 29 anhand
einer Versuchsreihe darstellen lasst. Je héher die Geschwindigkeit, desto unerheblicher die Aus-
wirkungen von ungleichmafBigem (gestortem) oder ,,ungestortem* Verkehrsfluss auf die Larmpe-
gel. Im stadtischen Geschwindigkeitsbereich von etwa 40-60 km/h betragen die Minderungspegel
durch Verbesserung der Verstetigung im Mittel etwa 2,5 bis 3,5 dB(A).

Abbildung 26:  Gerauschentwicklung bei ungestortem Verkehrsfluss (Bezugsbasis: ungestérter Verkehrsfluss,
v =30 km/h, Anteil schwerer Lkw = 0 %)
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Quelle: PGT Handbuch Larmminderungsplane, 1994
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Abbildung 27:  Gerauschentwicklung bei gestortem Verkehrsfluss(Bezugsbasis: ungestorter Verkehrsfluss,
v =30 km/h, Anteil schwerer Lkw = 0 %)

Anteil schwerer LKW am Gesamtverkehr:

8,0 =
, 12,5% \
Mittelungspege! A '
7.5 - gspeg 10,0 %
A 15% |
7o L so%
654 — — q4  25% |
P Nur PKW
6,0 = &
5,5 =
5,0
—~ 45
5 ]
3 =
T 4,0 1 1 T 1 T T

30 35 40 45 60 65 60 65 70

Geschwindigkeit in km/h
Quelle: PGT Handbuch Larmminderungsplane, 1994

Die in Abbildung 28 und Abbildung 29 angegebenen Gerauschpegel stellen durchschnittliche
Emissionswerte dar, die aus Gerauschmessungen an einzelnen Kraftfahrzeugen im realen Verkehr
bestimmt wurden. Bei diesen Messungen wird der Maximalwert des Schalldruckpegels wahrend
der Vorbeifahrt des Kraftfahrzeuges in 7,5 m Abstand zusammen mit der Fahrzeuggeschwindig-
keit registriert. Es handelt sich also nicht um Mittelungspegel, man kann aber aus diesen Werten
unmittelbar Ruckschlisse auf die Mittelungspegel fur typische Immissionssituationen ziehen.

Mit dem Begriff Geschwindigkeitsverlauf wird die Anderung der Geschwindigkeit im Fahrtverlauf
bezeichnet. Ist die Ausgangssituation durch ungleichmafRiigen Geschwindigkeitsverlauf gekenn-
zeichnet und gelingt es, durch geeignete Mallnahmen eine Verstetigung zu erreichen, so erhalt
man einen weiteren Beitrag zur Larmminderung (vgl. Abbildung 28). Es kann jedoch in der Praxis
bei nicht sorgfaltig abgestimmten MaRhahmen auch der umgekehrte Fall eintreten. Dann wird
der Minderungsbeitrag der Geschwindigkeitsreduzierung durch einen unstetigen Verkehrsablauf
zum Teil wieder zunichte gemacht.
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Abbildung 28:  Larmminderungspotenzial durch Verstetigung der Geschwindigkeit
90
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Quelle: PRR/FIGE ,Planungsempfehlungen fiir eine umweltentlastende Verkehrsberuhigung. Minderung von Larm- und Schadstoff-
emissionen an Wohn- und Verkehrsstra3en”, 2000

Sorgféltig auf die Ausgangssituation abgestimmte LarmminderungsmaflRnahmen kénnen auch zu
einer niedertourigen Fahrweise beitragen. Dies bedeutet einen zuséatzlichen Beitrag zur Larm-
minderung (vgl. Abbildung 29) wie auch zur Reduzierung der Schadstoffemissionen und des Kraft-
stoffverbrauchs.

Abbildung 29:  Larmminderungspotenzial durch niedertourige Fahrweise
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2 5 |
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Minderung der Gerauschpegel Verringerung des Kraftstoffverbrauchs

durch niedertourige Fahrweise

Quelle: PRR/FIGE ,Planungsempfehlungen fiir eine umweltentlastende Verkehrsberuhigung. Minderung von Larm- und Schadstoff-
emissionen an Wohn- und Verkehrsstra3en”, 2000

In Abbildung 30 ist der Einfluss des Geschwindigkeitsverlaufs auf die Gerausche von Pkw quanti-
tativ fur den Bereich von 20 bis 50 km/h auf einem durchschnittlichen Asphaltbelag dargestellit.
Sie erlaubt eine Absch&tzung des jeweils von der Ausgangssituation abhéangigen Minderungspo-
tenzials.
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Abbildung 30:  Larmminderungspotenzial durch Reduzierung und Verstetigung der Geschwindigkeit
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Quelle: PRR/FIGE ,Planungsempfehlungen fiir eine umweltentlastende Verkehrsheruhigung. Minderung von Larm- und Schadstoff-
emissionen an Wohn- und VerkehrsstraRen“, 2000

Verlangsamung und Verstetigung von Kfz-Verkehr ist das am meisten gebréauchliche Handlungs-
feld zur Reduzierung von StraRenverkehrslarm. Dies erklart sich aus dem hohen Wirkungsgrad
sowie der kostenguinstigen und kurzfristigen Umsetzbarkeit dieser MaBnahmen. Dartber hinaus
kann eine deutliche Erhdhung der Verkehrssicherheit und eine Verringerung des notwendigen
Platzbedarfs (Fahrbahnbreiten) erzielt werden.

Die Wirkung einer Kombination ausgewahlter Malnahmen zeigt das Beispiel in der Hansestadt
Rostock™. Das MaRnahmenkonzept umfasste:

e Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit nachts (22-06 Uhr) auf 30 km/h,
e Einbau von Querungshilfen fur FuRgéanger,

e Ausweisung eines gemeinsamen Geh-/Radweges,

e Markierung eine Schutzstreifens fur Radfahrer,

e Erganzung eine Parkstreifens,

e Parken auf der Busspur nachts,

e Uberwachung und Messung der Fahrgeschwindigkeiten,

e Optimierung der Lichtsignalanlagen,

¢ Geschwindigkeitsanzeige,

e Schutzstreifen.

13 pGT, Larmminderungsstudie NobelstraRe in Rostock, 1999
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Abbildung 31:  Geschwindigkeitsdisplay und Schutzstreifenmarkierung

Quelle: PGT

Die Umsetzung des 0. a. MalRnahmenbiindels zur Verlagerung und Verstetigung in der Hansestadt
Rostock erbrachte folgende Ergebnisse:

e Die subjektiv empfundene Veranderung wird deutlich starker wahrgenommen als das phy-
sikalisch Messbare es erwarten lief3.

¢ Die Befragten fihlen sich seit Einflihrung des Modellversuchs weniger durch Larm gestort.

o Mehr als ein Viertel der Befragten meint, dass sich insbesondere nachts der Larm verrin-
gert hat.

o Die Befragten auRern, dass die Larmbelastungen auch in den Wohnungen abgenommen
haben.

o Die Absicht wegzuziehen, hat abgenommen

o Die verkehrlichen Veranderungen werden positiv beurteilt.

6.5.2 Mafinahmen in Ortsdurchfahrten / Stadtstrafien

Zur Absicherung eines gleichmaRigen Geschwindigkeitsverlaufs sollten Malnahmen in regelmafi-
gen Abstanden wiederholt werden bzw. durchgangig erfolgen (z. B. Schutzstreifen fur Radfah-
rer). Andernfalls fuhren Beschleunigungsvorgange zu unnétigen Gerausch- und Abgaserhdhungen.

6.5.3 Verstetigung durch Knotenpunktgestaltung

Die Leistungsfahigkeit innerodrtlicher Verkehrsstraen wird weitgehend durch die Kapazitat der
Knotenpunkte bestimmt. Da heute nicht nur in stadtischen, sondern auch in dorflichen Bereichen
Knotenpunkte zumeist in dichter Folge signalisiert sind, kann an den Knoten nicht nur die Kapa-
zitat des StraBennetzes, sondern auch der Verkehrsfluss und damit die Fahrgeschwindigkeit ge-
steuert werden. MaBnahmen zum Strallenumbau missen daher zunachst an den Knotenpunkten
ansetzen, da hier Gber die Signalsteuerung, Zahl und Ausbildung der Abbiegefahrstreifen, Wahl
der Kurvenradien und &hnliche Elemente verkehrsplanerische Parameter wie Leistungsfahigkeit
und Geschwindigkeitsniveau eingestellt werden kénnen.
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6.5.4 Kreisverkehrsplatze

Kreisverkehrsplatze sind schon seit dem 18. Jahrhundert ein Stadtgestaltungselement. Die heuti-
ge Generation von Kreisverkehrsplatzen weist zumeist einen Durchmesser von 32-36 m auf und
gehort damit zu den kleinen Kreisverkehren. Diese kompakte, platzsparende Bauweise bewirkt
eine starke Verringerung der Durchfahrgeschwindigkeit und erleichtert den Einbau auch in raum-
lich beengten Situationen. In den letzten Jahren und in noch beengteren StraRenrdaumen kom-
men vermehrt auch sog. Uberfahrbare Minikreisverkehre mit einem Durchmesser von 19 bis 22 m
zum Einsatz. Der Einsatz muss jedoch unter verkehrstechnischen, stadtebaulich wie auch larm-
mindernden Aspekten differenziert betrachtet werden:

e Im Vergleich zu konventionellen Knotenpunkten werden kleine Kreisverkehrsplatze lang-
samer durchfahren, Brems- und Beschleunigungsvorgéange sind weniger stark ausgepragt
und Wartezeiten bei laufendem Motor sind, vor allem in verkehrsschwachen Zeiten, ge-
ringer oder entfallen sogar vollstandig. Dies bewirkt generell, dass der Anteil an schwe-
ren Unféallen mit Personenschaden deutlich abnimmt und die La&rm- und Luftschadstoffbe-
lastung geringflgig verringert werden. Zudem entfallen die hohen Einrichtungs- und War-
tungskosten fir Signalanlagen. Dies sind eindeutige Vorteile des Kreisverkehrs.

o Nachteilig bei kleinen Kreisverkehren sind die grolReren Wegléangen fir Fuganger und
Radfahrer sowie die Querbeschleunigungen fir die Fahrgaste in Bussen. Eine Priorisierung
des OPNV ist an Kreisverkehrsplatzen schwieriger und benétigt ggf. besondere Vorkehrun-
gen im Vorfeld. Verkehrsstrome konnen nicht gezielt gelenkt werden wie bei einem signa-
lisierten Knotenpunkt (z. B. Bevorzugung einer bestimmten Fahrtrichtung). Der Einsatz
von Kreisverkehrsplatzen ist deshalb in jedem Einzelfall sorgfaltig zu prifen.

o Kleine Kreisverkehrsplatze schaffen eine markante Gestaltung, die nicht nur die Gestalt-
gualitat des StralRenraums erhoht, sondern auch die stadtraumliche Orientierung verbes-
sern kann. Aufgrund ihrer pragnanten Erscheinung und gestalterischen Wirksamkeit mus-
sen kleine Kreisverkehre jedoch auch auf ihre stadtebauliche Wirkung und Einbindung ge-
prift werden (z. B. stark abgekrdpfte Zufahrten, Anschnitt von Grundstickflachen in ei-
nem sonst klar definierten Stralienraum, asymmetrische Lage des Kreisels).

6.5.5 Lichtsignalanlagen

Lichtsignalanlagen bieten im Gegensatz zu Kreisverkehren vielfaltigere Moglichkeiten, Verkehr
zu lenken, den Verkehrsfluss zu steuern und bestimmte Verkehrsarten zu bevorzugen.

o Lichtsignalanlagen entlang von Hauptverkehrsstrallen, die 24-Stunden in Betrieb sind,
koénnen bei koordinierter Schaltung zu einer Dampfung der nachtlichen Héchstgeschwin-
digkeiten (,,Griine Welle* auf niedrigem Geschwindigkeitsniveau, angezeigt durch Dis-
plays) genutzt werden. Damit konnen durch Verstetigung und Verlangsamung die durch
hohe Fahrgeschwindigkeiten auftretenden nachtlichen Larmbelastungen oftmals gemin-
dert werden.

e Lichtsignalanlagen kdnnen zur Steuerung von Verkehrsmengen (,,Pfortnerung*) genutzt
werden. Somit wird eine Zuflussdosierung auf besonders belasteten Streckenabschnitten
erreicht, die teilweise auch zu einer Verstetigung beitragt und damit einen Beitrag zur
Larmminderung leistet.
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6.5.6 Fahrbahnquerschnitt

Abhéngig von der Anzahl und der Dichte der Knotenpunkte sollten auf der Strecke die Fahrbahn-
guerschnitte so gewahlt werden, dass ein weitgehend gleichmafiger Verkehrsfluss auf niedrigem
Geschwindigkeitsniveau entsteht.

6.5.7 Zweistreifige Fahrbahn

Je nach vorherrschender oder angestrebter Nutzung liegt die Zielgeschwindigkeit innerhalb an-
gebauter innerértlicher Verkehrsstrallen zwischen etwa 30 und maximal 50 km/h.

Die Querschnittsbemessung ergibt sich sowohl aus der angestrebten Kapazitat als auch der not-
wendigen Begegnungsfalle. Die sich hieraus ableitende Querschnittsbemessung fir die Fahrstrei-
fen bzw. die vorgesehenen Einzelelemente hangen von der Zielgeschwindigkeit ab. Mittlere Ge-
schwindigkeiten zwischen 30 km/h und 40 km/h (v85 < 50 km/h) sind auf Verkehrsstra3en
durchaus realistisch und kénnen eine spirbare Abnahme der Gerauschimmissionen zur Folge ha-
ben.

Die Querschnittsgestaltung ist nicht auf den groitmdéglichen Begegnungsfall abzustimmen, son-
dern auf den in dieser Strafle typischen Normalfall. Nur dann kdnnen die MaRnahmen zu gleich-
mafigen Fahrgeschwindigkeiten auf niedrigem Niveau fuhren. Bei einigen Malnahmen hangt die
larmmindernde Wirkung stark von der Verkehrsmenge (Zahl der Begegnungsfalle) und der Ver-
kehrszusammensetzung (Art der Begegnungsfalle) ab. Zwangslaufig nimmt die Geschwindigkeits-
dampfung und damit in aller Regel auch die Larmminderung ab, je ,,groer* der Begegnungsfall
(z. B. statt Pkw/Pkw-Begegnung Pkw-/Lkw-Begegnung) gewahlt werden muss.

Um eine mdoglichst weitgehende Geschwindigkeitsdampfung bei Zugrundelegung des oben be-
schriebenen lblichen Begegnungsfalles zu erzielen, kann man

o entweder punktuelle Malinahmen vorsehen, z. B. Engstellen zur Beschréankung der Begeg-
nungsfalle, Verhinderung von Uberholmdglichkeiten durch Mittelinseln oder fahrdyna-
misch wirksame MalRnahmen durch Fahrbahnverséatze und/oder Pflasterkissen, oder

e die gesamte Fahrbahn fir den kleinsten notwendigen Begegnungsfall dimensionieren und
ggf. Uber eine flexible Querschnittsgestaltung (z. B. mit Mehrzweckstreifen oder Schutz-
streifen) die Abwicklung der tbrigen Begegnungsfalle sicherstellen. Da bei einem solchen
Ausbau keine punktuellen Hindernisse im Verkehrsfluss geschaffen werden, fihrt gerade
bei starker belasteten Stralen mit relativ hohem Lkw/Bus-Anteil ein solcher Ausbau zu
einem gleichmaRigen Verkehrsfluss auf niedrigem Geschwindigkeitsniveau.

Um einen gleichmaRigen Verkehrsfluss zu sichern, sollte bei starker belasteten Strafenabschnit-
ten auf Senkrecht- oder Schragparkstande verzichtet werden. Langsparkstande sollten méglichst
Uiberlang ausgefuhrt werden, um ein Einparken in Geradeausfahrt zu erlauben, ohne den Ver-
kehrsfluss zu unterbrechen. Langsam fahrender Parksuchverkehr kann dabei zur Geschwindig-
keitsdampfung und Verstetigung des Verkehrs durchaus erwiinscht sein.

Auch Fahrbahnversatze und vergleichbare Malnahmen kdnnen bei grof3ziigiger Auslegung in ver-
kehrsarmen Zeiten in erheblichem MaRe ihre Wirkung verlieren, wenn geringere Bindungen durch
vorausfahrende Fahrzeuge oder fehlender Gegenverkehr bestehen, sofern nicht durch bauliche
Elemente (z. B. Fahrbahnteiler im Versatz) die Wirkung der Malnahme unabhangig von der Ver-
kehrsmenge gesichert wird.

Fur die meisten Mallnahmen, die kapazitatsabhangig wirken, gilt, dass sie bei geringer Verkehrs-
starke kaum mehr ihre Wirkung entfalten kdnnen. So sind tagsiiber hthere Verkehrsmengen, an-
dere Verkehrszusammensetzungen und auch andere Fahrtzwecke als abends und nachts festzu-
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stellen. Die veranderte Wirkung resultiert in aller Regel aus dem Fehlen von Begegnungsféallen.
Da zum Schutz der Nachtruhe in besonderem Mal? eine Reduzierung der Gerduschbelastung er-
forderlich ist, sollten an StralRen mit anliegender Wohnnutzung MalRnahmen eingesetzt werden,
die in verkehrsschwachen Zeiten zur Geschwindigkeitsdampfung beitragen (z. B. Beschrankung
der Uberholmdglichkeiten durch Mittelinseln oder griine Wellen bei niedriger Progressionsge-
schwindigkeit).

Idealtypisches Beispiel fur eine sinnvolle Malinahmenkombination: Eine Fahrbahn wird tber gro-
Rere Streckenabschnitte mit grol3ziigigem Fahrbahnquerschnitt belassen, um auch Ladevorgange,
Parken in der zweiten Reihe, Wendemandver und dhnliche Ablaufe leicht verkraften zu kénnen.
Punktuell jedoch werden Kapazitatsbeschrankungen (z. B. Engstellen) bzw. geschwindigkeits-
dampfende MalRnahmen vorgesehen. Die Standorte punktueller, harter MaRnahmen sind in vielen
Fallen gleichzeitig geeignet, eine sichere Querungsstelle fir FuRganger anzubieten. Dies kdnnen
sowohl Engstellen als auch Mittelinseln, ggf. in Verbindung mit Ful’gangeriiberwegen oder Ful3-
gangerampeln, leisten. Kombiniert man diese Mallnahmen zuséatzlich mit Bushaltestellen, werden
auch deren Erreichbarkeit und die Sicherheit wahrend des Bushaltes wesentlich erhoht.

6.5.8 Mehrstreifige Fahrbahn

Bei StraRen mit mehreren Fahrstreifen besteht auch die Mdglichkeit, den Fahrbahnquerschnitt
zeitlich zu beschranken:

e Bei StralRen mit mehreren Richtungsfahrstreifen sollte tGberprift werden, inwieweit bzw.
wann die Kapazitat bendtigt wird und in welchem Umfang ggf. eine Riicknahme der Kapa-
zitat durch Verringerung der Anzahl der Fahrstreifen (bspw. nachts Parken auf rechtem
Fahrstreifen) moglich ist.

e Stral’en mit mehrstreifiger Fahrbahn weisen Fahrbahnbreiten von 2,75 m bis deutlich
Uber 3,50 m auf. Anhand der Verkehrszusammensetzung auf diesen Stral3en sollte gepruft
werden, inwieweit diese Breiten benotigt werden. Schmale vierstreifige Stralen mit Brei-
ten von weniger als 12 m und fehlender bzw. nur teilweise vorhandener Spurmarkierung
der Richtungsfahrbahnen fihren oftmals zu einer reduzierten Fahrgeschwindigkeit und
damit zu dem gewuinschten larmmindernden Effekt. Dartber hinaus entstehen Spielraume
fur breitere Nebenanlagen oder eine intensivere Begrunung.

6.6 Minderung an der Lirmquelle

6.6.1 Lammindernde Fahrbahnoberflachen

Grundlagen

Neben der Fahrgeschwindigkeit hat auch die Oberflachenbeschaffenheit der Fahrbahndecke ei-
nen grof3en Einfluss auf den von Kraftfahrzeugen ausgehenden Larm.

Stralendecken kénnen unterschiedliche akustische Eigenschaften haben, ausgeldst durch ihren
Hohlraumgehalt, ihrer Oberflachengestalt und ihres Texturspektrums. Die Oberflachengestalt hat
einen starken Einfluss auf die Schwingungsanregung des Reifens, die wiederum zur Abstrahlung
von Schall nach aufRen und innen fiihrt. Vorteilhaft im Sinne des Larmschutzes sind hierbei kon-
kave Oberflachenformen. Der Hohlraumgehalt der Fahrbahndecke (dicht, semi-dicht, semi-pords
und pords) hat sowohl Einfluss auf die Entstehung von Gerduschen als auch auf die Schallausbrei-
tung. Das Texturspektrum gibt die Rauhigkeit eines Fahrbahnbelags an. Abbildung 32 zeigt Mes-
sergebnisse fir Pkw, leichte Lkw und schwere Lkw bei unterschiedlichen Fahrbahnoberflachen.
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Danach ist im Geschwindigkeitsbereich zwischen 20 und 30 km/h eine Pflasterdecke im Vergleich
zu einer Asphaltbetondecke um ca. 2 bis 3 dB(A) lauter, im Bereich tber 30 km/h sogar bis zu
6 dB(A).

Abbildung 32:  Gerdauschemissionen (mittlerer max. Vorbeifahrtpegel in 7,5 m Abstand) bei frei flieRendem Verkehr
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Quelle: Umweltbundesamt, zit. nach: Stadtebauliche Larmfibel, 1991

Hinsichtlich der Einsatzbereiche der verschiedenen Fahrbahndecken sind Verkehrsbelastungen
und Fahrgeschwindigkeiten zu beachten. Durch Verhandlungen mit den Strallenbaulasttragern
sollte auf die Verwendung larmmindernder Belage sowohl im Stral’enunterhalt als auch bei Neu-
bauten hingewirkt werden.

Pflasterbeldge

In vielen Stadten gibt es zahlreiche historische Stralen mit gut erhaltenen, gepflasterten Fahr-
bahnbeldgen. Bei der Sanierung von Stral3en, wie sie im Rahmen der Stadtebausanierung voran-
getrieben wird, stellt sich die Frage, ob der alte Pflasterbelag noch zeitgemal und stadtvertrag-
lich ist oder ob er durch Asphalt ersetzt werden sollte. Hier zeigt sich in besonderem Maf} die
Problematik des Larms auf verschiedenen Fahrbahnoberflachen. Bei Pflasterstrallen mit hoherem
Verkehrsaufkommen und héheren Fahrgeschwindigkeiten sind Larm- und Erschitterungsbeein-
trachtigungen und entsprechende Anwohnerbeschwerden vorprogrammiert.

Ist aus stadtebaulichen Griinden ein Pflasterbelag erwiinscht, gibt es verschiedene Wege, diese
nachteiligen Auswirkungen ohne Verzicht auf Pflasterbelége auszuschlieBen bzw. auf ein akzep-
tables Mal? zu reduzieren:

¢ kompensatorische Malinahmen (z. B. Geschwindigkeitsbeschrankung),

e Beschrankung der Pflasterbelage auf i.d.R. langsam befahrene Bereiche (z. B. abbiegende
Fahrzeuge) oder

e Beschrankung auf selten tberfahrene Fahrbahnflachen (z. B. im Schatten von Mittelinseln
und Fahrbahnversatzen).

Bei der Auswahl des Pflasters gibt es erhebliche Unterschiede zwischen Naturstein- und Beton-
steinpflasterbeldgen, die in verschiedenen Oberflachen und Verlegetechniken bekannt sind.
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Bei Pflasterstral’en mit erhéhtem Radverkehrsaufkommen sind moglichst benutzerfreundliche
Losungen zu finden, z. B. gesamte Fahrbahn oder mittiger Streifen mit ebenen Pflaster und ggf.
zusatzlicher Fugenverguss.

Einsatz von Pflasterbelagen am Beispiel der Hansestadt Rostock

Untersuchungen der Hansestadt Rostock zu verschiedenen Pflasterbelagen hatten folgendes Er-
gebnis:

e die ,,ebenen Pflaster* fuhrten zu Pegelerh6hungen um 6-7 dB(A),
e die ,,unebenen Pflaster* zu Pegelerhéhungen um 9-12 dB(A)
im Vergleich zu Asphaltbeton.

Im stadtischen Arbeitskreis Larmminderungsplanung wurden darauf aufbauend oértlich verbindli-
che ,,Planungsempfehlungen fur den Einsatz von Pflasterbelagen* (Hansestadt Rostock, 2004)
erarbeitet:

1. Einsatz von Pflasterbeldgen an bewohnten Stral’en nur bei Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen (verkehrsberuhigter Bereich, Tempo 20-Zone oder Tempo 30-Zone) moglich. Bei ho-
hem Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeiten tber 30 km/h ist der Einsatz zusatzli-
cher verkehrsberuhigender Elemente zu priifen, wie z. B. Rechts-vor-links, Pla-
teauvaufpflasterungen, Fahrbahnverengungen. Bei ungeeigneten Verhaltnissen sollte aus
Larmschutzgriinden auf den Einsatz von Pflastern verzichtet werden.

2. Bei der Instandsetzung von Pflasterstraf3en sind bei der Abwagung der Erfordernisse des
Immissionsschutzes, des Denkmalschutzes und des Stadtbildes begrindete Einzelfallent-
scheidungen zur Wahl des Pflasters und der Verlegeart zu treffen. Dabei sind auch die
Netzbedeutung der StraRen, das Verkehrsaufkommen, die Verkehrszusammensetzung, die
Interessen der dort lebenden Menschen, die Wohndichte, die Moglichkeiten der Einfluss-
nahme auf das Verkehrsaufkommen u. a. m. zu bericksichtigen.

3. Besondere Vorsicht ist bei Belagswechseln geboten. So sollte an bewohnten Stralien kein
Wechsel von sehr glatten Oberflachen (Asphalt) zu Pflastern mit groen Fugen oder Fasen
vorgenommen werden. Bei Verkehrsberuhigungsmanahmen haben sich Plateauaufpflas-
terungen und Belagswechsel mit ungefassten Kunststeinen bzw. geschnittenen Naturstei-
nen bewahrt.

4. Die Verfugung von Pflasterstral3en ist sowohl im Interesse der Standfestigkeit der Fahr-
bahn als auch des Immissionsschutzes dauerhaft zu erhalten. Dazu sind mehrere Maf3nah-
men einzeln bzw. gekoppelt umzusetzen:

e Berlcksichtigung einer 2- bis 3-jahrigen Erhaltungspflege bei Ausschreibungen von
Pflasterstralenneubauten

e Einsatz alternativer Stralenreinigungstechnik (nur kehren und nicht bzw. wenig sau-
gen) und Reinigungsintervalle

e manuelle Stralenreinigung im 1. Jahr nach Fertigstellung
e Aufstellung und Umsetzung eines Erhaltungspflegekonzeptes

¢ alternativ ist ein Fugenverguss zu prufen.
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Abbildung 33:  Einsatzempfehlungen fiir verschiedene Fahrbahnoberflachen in Abhangigkeit von Verkehrsaufkom-
men, Verkehrscharakteristik und den Anforderungen des Denkmalschutzes und Stadtbildes 14
Strafenkategorie Anlieger- und Erschliefungsstrafien Sammelstrafen und hoher
Fahrgeschwindigkeit | <30 km/h » 30 km/h
Verkehrsaufkommen | sehr gering | gering [ hiher
Durchgangsverkehr | Chne ohne teilweise teilweise
Nachtlicher Zielver-
kehr (Kultur, Kneipen} | Nein nein auch -
Verkehrsbelequng
DTV in Kfz/d <500 500 - 1.500 500 - 1.500 >1.500
Denkmalschutz-
bereich bzw. Orts- Ja / Nein Ja Ja Nein Ja Nein
bildprédgung
Empfohlene Pflaster/ | Keine Be- Granitpflaster | Granitpflaster | Fliister- und Flisterbeton- | kein
Beldge schrankungen: ungefaste pflaster Pflaster,
Kopfstein- Betonpflaster sondern
pflaster Asphalt Asphalt
Polygonal-
pflaster
Reihenpflaster
u.a.
mogliche Oberfliche | epal eben und ggf.
geschnitten
mglicher Verband egal passee bzw. diagonal ver- diagonal
diagonal ver- | legt verlegt
legt,
mogliche Fugen egal maglichst maglichst
schmal und schmal und
nicht tief nicht tief bzw.
Fugenverguss

Quelle: Planungsempfehlungen fiir den Einsatz von Pflasterbeldgen; Hansestadt Rostock, 2004

Bei Bau eines Betonstein-Pflasterbelags sollten folgende Hinweise beachtet werden:
e Ebenheit des Pflastersteines, um das Reifen-/Fahrbahngerdusch niedrig zu halten,

o fachgerechte Bauweisen fiir eine dauerhaft ebene Verlegung, damit die Gerausche nicht
durch friihzeitige Deckenschaden erhéht wird,

e schmale Fugen ohne oder mit sehr kleiner Fase, um das ,,Aufprall*“-Gerdusch der Reifen
ZuU minimieren,

¢ Diagonalverbund, damit Reifen ,,schrag* tber die Fugen rollen und dadurch weniger Larm
erzeugen,

e Verlegung von groRRformatigen Steinen, um den geréauscherzeugenden Fugenanteil zu re-
duzieren,

14 Erlauterung zum Schwellenwert von 1.500 Kfz/24 h: In typischen AltstadtstraRen werden bei Verkehrsbelegungen
1.500 Kfz/24 h die Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung tberschritten. Dieser Wert korrespon-
diert auch mit dem Zielwert fir das Verkehrsaufkommen von schmalen Anliegerstralen in stadtkernnahen Altbauge-
bieten (StralRentyp AS 3, vgl. Tab. 16 der EAE 85/95). Die EAE 85/95 ist 2007 durch die ,,Richtlinien fiir die Anlage
von StadtstralBen - RASt 06 der FGSV ersetzt worden.
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o glatte bis feinaufgeraute Oberflache mit feiner Kérnung, um der Oberflachenstruktur
larmoptimierter Asphalte nahe zu kommen.

Mit dieser Vorgehensweise konnen mit Betonsteinpflaster ahnlich gute Ergebnisse erzielt werden
wie mit einem Splittmastix-Belag.

Auf VerkehrsstraRen kdnnen ,,Langsamfahrbereiche*, auf denen deutlich langsamer als 20 km/h
gefahren wird, gepflastert werden. Zudem gibt es gerade auf StraRen mit héheren zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten je nach StraBenentwurf immer ,,Schattenflachen®, die gar nicht oder
nur selten befahren werden, beispielsweise:

e in Abhangigkeit von den Verkehrsstromen: Innenflachen von Kreuzungen,

o fur Lkw/Busse ausgelegte Kurvenradien,

e Flachen an den Kopfen von Mittelinseln,

e Seitenflachen von Engstellen,

e Unmittelbarer Rinnenbereich,

e Ansatze von Abbiegefahrstreifen, ggf. auch der gesamte Abbiegefahrstreifen,
e Kreisverkehrsinseln.

Diese Flachen kdnnen, wenn es aus gestalterischen Griinden erwiinscht ist, ohne Nachteile fur
die Larmminderung mit raueren und unebeneren Pflasterungen versehen werden. Auf eine sorg-
faltige bautechnische Ausfuhrung ist dabei zu achten. Die idealtypische Darstellung dieser Ele-
mente zeigt, dass sich hieraus stadtgestalterisch und funktional gute Losungen ableiten lassen.
Umweltentlastung und Stadtgestalt schlieBen sich nicht aus, sondern erlauben vertretbare und
befriedigende Kompromisse.

6.6.2 Abstandsvergroferung

Grundlagen

Der Larmpegel nimmt mit zunehmendem Abstand von der Gerauschquelle ab. Die bei der freien
Schallausbreitung zu bertcksichtigenden Bodendampfungen und meteorologischen Gegebenhei-
ten sind im Innerortsbereich zu vernachlassigen.

Eine Larmminderung durch AbstandsvergrdRerung ist subjektiv nicht so zielfihrend wie MalRnah-
men zur Verkehrsberuhigung. Dennoch kann durch eine optisch ansprechende Gestaltung der
gewonnenen Abstandsflachen eine deutlich spirbare Verbesserung erzielt werden, die Gber den
physikalisch messbaren Werten liegt.

Eine Verdoppelung des Abstands zwischen Ger&duschquelle und Immissionsort entspricht einer
Reduzierung des Mittelungspegels um 3 dB(A). So fiihrt beispielsweise die VergroRerung des Ab-
stands zwischen Fahrbahn und Gebaudefront von 10 m auf 15 m zu einer Pegelminderung von
1,5 dB(A). In Abbildung 34 ist fir eine Hohe von 1,70 m Uber dem Boden die Veranderung des
Mittelungspegels bei Abstandsveranderung gegentiber einem Abstand von rund 10 m dargestellt.
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Abbildung 34:  Larmreduzierung durch Erhéhung des Abstands zur Fahrbahnmitte
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Mafinahmen

Im Rahmen der innerstadtischen Verkehrsplanung sind Abstandsvergréf3erungen z. B. beim Ruck-
bau von Uberbreiten Ortsdurchfahrten oder der Reduzierung von Fahrstreifen bei mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen mit Uberkapazitaten denkbar, aber auch eine zeitlich beschrankte Reduzie-
rung der Fahrstreifenzahl in verkehrsschwachen Zeiten. In vielen Fallen ist auch eine Verschma-
lerung von Fahrstreifen zugunsten der Anlage von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen flir den
Radverkehr in der Praxis erprobt. Weitere MaRnahmen zur Abstandserhéhung sind:
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o Ausbildung der Bordlinie,

e Materialwechsel,

e Fahrbahnbreite, Schmalfahrbahn, optische Gliederung,
e (berbreite Rinne,

e Mehrzweckstreifen/ Schutzstreifen,

e Langsparkplatze,

e Busfahrstreifen,

e Engstellen, Fahrbahnverengungen.

6.7 Abschirmung und passiver Schallschutz

Innerorts sind MaRnahmen zur Abschirmung h&ufig nicht umsetzbar. Der grof3e Sanierungsbedarf
und tiefgreifende stadtebauliche Umstrukturierungen bieten jedoch die Chance, den Larmschutz
angemessen zu bericksichtigen.

Die Flachen im StralRenseitenraum lassen sich bei geeigneten stadtebaulichen Situationen fur
Larmminderungsmalnahmen nutzen. Hierunter werden nicht nur schallabschirmende MaRnah-
men in Form von klassischen Larmschutzwéanden bzw. -wéllen verstanden. Es sind hierfur auch
sonstige optisch ansprechend gestaltete bauliche Elemente verwendbar:

e Griun-/ Pflanzstreifen, Baumbeete; die Raumwirksamkeit ist von der Artenwahl sowie der
Anordnung der Baume abhéangig,

o Gelandemodellierung,

e Fahrbahnteiler, Baumbeete als Hochbeete in Abhangigkeit von der 6rtlichen Situation,
e Larmschutzhecken,

e Untertunnelung oder Einhausung von Stral3en.

Die Wirkung von Larmschutzwallen und -wéanden hangt von der Hohe und dem Abstand vom Emit-
tenten zum Immissionsort ab. Wande und Abschirmungen sind sowohl im privaten Bereich wie im
offentlichen Raum mdglich. Bei Abschirmungen ist darauf zu achten, dass der Schallschutz nicht
durch Licken unterbrochen und somit in seiner Wirkung beeintrachtigt wird. Die subjektiv emp-
fundene Wirkung wird haufig als deutlich geringer empfunden, als es der rechnerische Nachweis
zeigt.
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Abbildung 35:  Larmschutzwand in Hannover
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Quelle: PGT

Im Zuge extrem hochbelasteter Hauptverkehrsstraen werden auch Losungen in Form von Tun-
nelfuhrungen bzw. ,,Einhausungen* von Stralen realisiert. Hinsichtlich des Larmschutzes kdnnen
hierdurch beachtliche Erfolge erzielt werden, denen allerdings extrem hohe Investitions- und
laufende Kosten gegentberstehen.

6.8 Mafinahmen an Gebauden

Larmminderung von Bestandslagen ist zwar im Grundsatz Aufgabe der Baulasttrager, doch sind
Investitionen betroffener Eigentimer oder Wohnungsmieter von hoher Bedeutung, da auf priva-
ten Grundstucken erhebliche Larmminderungspotenziale erschlossen werden kdnnen. Eine enge
Kommunikation zwischen Baulasttragern und Betroffenen ist deshalb im Rahmen des Larmakti-
onsplans anzustreben. Neben der Larmsanierung kénnen tber die Bauleitplanung entsprechende
Festsetzungen zur Larmvorsorge beitragen. Folgende MaRnahmen kommen lblicherweise in Be-
tracht:

Schallschutzfenster

Schallschutzfenster schiitzen zwangslaufig nur die dahinter liegenden Innenrdume. Sie erreichen
nach VDI-Richtlinie 2719 ,,Schallddmmung von Fenstern* ein Schalldammmaf von Klasse 1 von
25 - 29 dB(A) bis Klasse 6 ab 50 dB(A).

Balkon-/ Terrassenverglasung

Ebenfalls zielfuhrend und haufig von Bewohnern besonders begriit, ist die SchlieBung von Bal-
konen und Loggien durch Verglasung (Wintergarten) mit einer Minderungswirkung von 5 bis
15 dB(A).
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Absorbierende Verkleidung zur Verhinderung von Reflexionen

Eine Verkleidung an Balkonen und Terrassen, aber auch von Fenstervorspriingen bringt -2 bis
-5 dB(A).

Qualifizierter Grundriss

Noch viel zu selten ist die Entwickelung neuer Bauformen, die larmmindernd wirken und trotz-
dem gute Wohnqualitat bieten. Die Veranderung bestehender Wohnungsgrundrisse mit dem Ziel,
Ruheraume larmabseitig anzubieten, ist oft moglich und wird zwischenzeitlich in larmbelasteten
Bereichen als vertretbare passive Losung in Bebauungsplénen festgesetzt, so genannter ,,qualifi-
zierter Grundriss®.

Durch die Selbstabschirmung des Geb&udes kénnen mindestens 5 dB(A), i. d. R. aber deutlich
tber 10 dB(A) und in gunstigen Fallen bis zu 20 dB(A) Minderung erreicht werden.

Vorbauten

Vorgelagerte Bauten ohne larmempfindliche RAume, wie z. B. Lager, Gewerbe, Garagen, bringen
abhangig von der Bauhohe eine Larmminderung von 5 bis 20 dB(A).

Bauliickenschliefung durch Gebaude oder Wande

Gute Erfahrungen wurden mit TeilschlieBungen von Hofraumen gemacht, die den Vorteil der
Herstellung halbprivater wohnungsnaher Freirdume nach sich ziehen. Exemplarisch zeigt sich
dort die ganze Problematik, die durch das ,,offene und luftige* Bauen im Hinblick auf die Larm-
belastungen besteht: Oftmals schlechte Bausubstanz und die Ausrichtung der Wohnungen senk-
recht oder leicht schrag zu Hauptverkehrsstraflen fuhrt zu weitldufig verlarmten Bereichen.

Mit der Schliellung von Baultcken ist eine ahnliche larmmindernde Wirkung wie beim Bau einer
Larmschutzwand zu erreichen. Die Minderung liegt im unmittelbaren Einflussbereich bei 12 bis
zu 20 dB(A).

Eine Fassadenstaffelung und der weitgehende Verzicht auf parallele Wande kénnen ebenfalls
spurbar zur Larmreduzierung beitragen.

Der Bebauungsplan ist das geeignete Instrument, Larmminderung durch Veranderung der Bau-
struktur zu erreichen und larmrobuste Stadtstrukturen zu erzeugen. Dies betrifft vor allem die
Hohe und die Stellung der Gebaude, aber auch der architektonischen Entwurf, der parallele Li-
nien vermeidet und Mauervorspriinge und sonstige Elemente in die Fassade eingliedert, um die
Verlarmung des Stralenraums wirksam zu unterbinden. In der Stadt Linz wurde im Rahmen des
Projektes ,,HOrstadt Linz* auf die besondere Notwendigkeit der architektonischen Verantwortung
fir larmarme bzw. larmberuhigte Stadtquartiere hingewiesen.™

6.9 Anpassung der stidtebaulichen Form

Die Bauleitplanung ist fiir alle Formen einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung das geeig-
nete Instrument. Mit stadtebaulichen MaRnhahmen kénnen Larmminderungspotenziale in einer
GréRenordnung von 10 bis 20 dB(A) auf angrenzenden Flachen erschlossen werden, die mit ver-
kehrstechnischen oder strallenbaulichen Malinahmen nur in Ausnahmeféllen erreichbar sind.

5 Androsch, P. ,,Das akustische Manifest, Horstadt Linz*, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung (Frankfurt am Main) und
Der Standard (Wien), 2009
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Bisher hat der Stadtebau in der LArmminderung zu wenig Beachtung gefunden. LArm muss keine
Behinderung stadtebaulicher Entwicklungen darstellen, der Stadtebau kann auch die Chance bie-
ten, innerstadtische verlarmte Bereiche einer geeigneten Nutzung zuzufihren. Eine enge Ver-
zahnung zwischen konkreten stadtebaulichen Projekten zur La&rmminderung und den planungs-
vorbereitenden Larmaktionsplénen ist bisher nur selten erreicht worden. Es gibt jedoch gute
Beispiele, die eine groflie Breite von Mdglichkeiten zur LaArmminderung zeigen. Dies betrifft nicht
nur den baulichen Bereich, sondern auch die Einbindung in weitergehende bauliche Malinahmen
oder geschickte organisatorische Losungen und Verfahrensweisen. Somit kann der Stadtebau ei-
nen wesentlichen Beitrag zum Larmschutz leisten.

Eine erfolgreiche Innenentwicklung ruckt offensiv mit geeigneten Manahmen an die Larmquelle
heran. So werden Flachen neu fir eine Wohnnutzung erschlossen oder durch Umnutzung eine
Nachverdichtung erreicht. Das ist sowohl im Sinne der Entwicklung einer kompakten Stadt als
auch im Sinne einer besseren wirtschaftlichen Verwertbarkeit eines Grundstticks und damit der
Finanzierbarkeit eines Vorhabens (z. B. Freiburg, Laubenweg).

Schutz 6ffentlicher Raume gegen Larmeinwirkungen (z. B. Berlin, Nauener Platz) ist ebenfalls in
den Fokus zu ziehen. Das Problembewusstsein liegt derzeit noch stark auf einer Verringerung der
Immissionen in Innenrdumen und weniger im Schutz 6ffentlicher Freiraume zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat.

Der Begriff ,,Living Wall* (bewohnte Larmschutzwand) mag zynisch wirken, aber Beispiele zei-
gen, dass in larmbelasteten Hauptverkehrsstraen durchaus hochwertiges Wohnen moglich ist.
Gleichzeitig wird der Larmschutz fir die Hinterlieger verbessert. Die Living Wall reicht dabei von
der geschickten Grundrisslésung zum Schutz eines einzelnen Gebaudes bis zur durchgehenden
Larmschutzwand mit neuen Erschlieungsformen (Neuss, Tilburg).

Ahnliche Wirkungen lassen sich durch die SchlieRung von Bauliicken erreichen (z. B. Niirnberg,
HansastraflRe). Solche LuckenschlieBungen tragen nicht nur wesentlich zur Wohnumfeldverbesse-
rung und Nutzbarkeit von Freirdumen bei, sondern sind haufig in weitergehende bauliche MaR3-
nahmen einbezogen, indem sie eine attraktivere Grundrissbildung ermdglichen bzw. in die ener-
getische Sanierung eingebunden werden.

6.10 Offentlichkeitsarbeit

Unter dem Oberbegriff ,,Empfehlung zu larmarmem Verhalten* sind MaBnahmen zu subsummie-
ren, die an die Offentlichkeit adressiert sind und in besonders problematischen Bereichen zu
einer Senkung der Larmbelastung beitragen kénnen. Hierzu gehdren beispielsweise:

e TurnusmaRiger Einsatz von Radar- bzw. Informationsgeraten, die bei Uberschreiten zu
hoher Geschwindigkeiten - aber auch bei Uberschreiten besonders hoher Gerauschpegel -
die Verursacher informieren, dass sie zu schnell fahren,

e Motorradfahrerkontrollen,
e Aktionen an Jugendtreffs gegen Larm aus Auto-Stereoanlagen,
o (Offentliche Darstellungen von Larmpegelmessungen, so genannte ,,Larm-Displays*,

e grundlegende Informationsarbeit zu allen Fragen rund um den Larm durch die Gemein-
den,

e Aktionen zum Verzicht auf das Auto, wie z. B. autofreier Sonntag, mit dem Rad zur Schu-
le oder Kindergarten,

e Aktionen zum Umstieg auf den Umweltverbund.
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Hilfreich und in einigen Gemeinden bereits umgesetzt ist die Arbeit eines fachkundigen Beraters,
der bei privaten Manahmen zum Larmschutz Férderprogramme benennen kann und auch techni-
sche Hilfestellung gibt. So kann insbesondere bei der Veranderung von Grundrissen, der nach-
traglichen Umristung von Fenstern, Mauerdffnungen und @hnlichen Dingen durch einen An-
sprechpartner eine erheblich verbesserte Durchsetzung larmmindernder Manahmen erzielt wer-
den.
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7 Bewertung der Lirmminderungsmafinahmen

7.1 Grenzen der Prognosen zur Wirkung geeigneter Mafinahmen

Nur ein Teil der erforderlichen Kriterien der Belastungsfaktoren geht in die Larmberechnungen
nach VBUS ein, wird also in einer Wirkungsprognose oder einer rechnerischen Vorher-Nachher-
Beurteilung beriicksichtigt. Dies liegt daran, dass nicht alle wesentlichen larmmindernden oder
larmerzeugenden Parameter in den gegenwartigen Formeln zur Berechnung der Larmimmissionen
enthalten sind. Das macht es schwer, die Larmminderungswirkung von angestrebten MaRnahmen
im Larmaktionsplan zu prognostizieren. Verbesserungen sind durch die europaisch harmonisier-
ten Bewertungsmethoden zu erwarten.

Entsprechend den in Anlage V der Umgebungslarmrichtlinie genannten Mindestanforderungen
sollten in den Larmaktionsplanen Schatzwerte fur die Reduzierung der Zahl der betroffenen Per-
sonen (die sich belastigt fihlen, unter Schlafstorungen leiden oder anderweitig beeintrachtigt
sind) enthalten sein. Hierzu wird, zumindest in den Ballungsrdumen, in der Regel eine erneute
Berechnung nach VBUS durchgefihrt. Die Differenz zum Ist-Zustand soll die erwartete Manah-
menwirkung abbilden. Dies ist jedoch nicht in jedem Fall aussagekraftig, da es hierfir erforder-
lich ware, dass alle wesentlichen Parameter in die Larmberechnungen eingehen. Fir das inzwi-
schen breit gefacherte und sehr differenzierte MalRnahmenspektrum zur LA&rmminderung reichen
somit die Parameter der RLS-90 und VBUS nicht aus. Das gilt insbesondere fir folgende Minde-
rungspotenziale:

e Es werden nur Geschwindigkeiten von uber 30 km/h betrachtet. Alle darunter liegenden
Geschwindigkeiten werden auf 30 km/h gesetzt. Richtet man also einen verkehrsberuhig-
ten Geschaftsbereich/Tempo 20-Zone oder einen verkehrsberuhigten Bereich nach StVO Z
325 ein, so entspricht die Wirkung in der Berechnung der Wirkung einer 30 km/h-
Regelung. In der Definition der zuléassigen Hochstgeschwindigkeit gilt in der RLS-90 30
km/h als untere Berechnungsgrenze, Tempo-20- oder Tempo-10-Zonen bzw. verkehrsbe-
ruhigte Bereiche (7 km/h) gehdren explizit nicht zum Berechnungsbereich der RLS-90.

o Der ,,Ampelzuschlag* der RLS-90 entfallt in der VBUS, so dass die Einrichtung oder auch
der Abbau einer Signalanlage keinen Einfluss auf die Berechnung hat.

o Ein weiterer Unterschied besteht darin, dass die Grenze vom Lieferwagen zum Lkw in der
RLS-90 bei 2,8 t und in der VBUS bei 3,5 t liegt. Die teilweise in der Fachwelt vertretene
Aussage, dass dies auf die berechnete Larmbelastung keinen Einfluss hat und man deshalb
den 2,8 t-Verkehrsanteil rechnerisch gleich dem 3,5 t-Verkehrsanteil setzen kénne, haben
verschiedene Gerichtsurteile zurtickgewiesen.

e Ist ein Gebiet als Tempo-30-Zone ausgewiesen, geht als zulassige Hochstgeschwindigkeit
Tempo 30 mit der Annahme in die Schallberechnung ein, dass sich alle Kraftfahrzeuge an
diese Geschwindigkeit halten. Aus der Praxis ist jedoch bekannt, dass die ausschlie3liche
Beschilderung von Tempo-30-Zonen ohne begleitende bauliche Mallnahmen eine Ge-
schwindigkeitsreduzierung von ca. 10 % der Ausgangsgeschwindigkeit bewirkt, d. h. in der
Regel sind in solchen Bereichen Geschwindigkeiten von 40 km/h keine Seltenheit. Mit
richtig gewahlten baulichen MalRnahmen ist es jedoch mdglich, Tempo 30 weitgehend
durchzusetzen und so erst zu einer wirklich wahrnehmbaren LA&rmminderung zu kommen.
Mit der RLS-90 lassen sich jedoch flankierende bauliche MaRhahmen zur Durchsetzung von
Tempo 30 nicht als Larmminderungspotenzial nachweisen.

o Die RLS-90 unterstellt bei ihren Berechnungen einen stetigen Geschwindigkeitsverlauf, an
Signalanlagen gibt es fiir die eintretende Unstetigkeit einen Zuschlag. Dies stellt sich je-
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doch in der innerstadtischen Praxis ganz anders dar. Beliefern in der zweiten Reihe, feh-
lende Links- und Rechtsabbiegefahrstreifen, hdufige Parkvorgange, querende Ful3ganger,
Radfahrer auf der Fahrbahn, auch falsch eingesetzte Mallnahmen zur Verkehrsberuhigung
und vieles mehr fihren in vielen Stralien zu einem offensichtlich unstetigen Geschwindig-
keitsverlauf. Da jedoch ein stetiger Verlauf in der Rechenvorschrift unterstellt ist, brin-
gen MaRnahmen zur Verstetigung der Geschwindigkeit kein rechnerisches Larmminde-
rungspotenzial, obwohl hierbei mitunter erhebliche Entlastungspotenziale liegen kdnnen.

e Die RLS-90 unterteilt die Fahrbahnbelagszustande in lediglich vier Klassen. Sowohl bei der
Berechnung der Larmkarten als auch bei der Berechnung der Larmprognose ist die Wir-
kung von Belagsveranderungen nur teilweise abbildbar, da die fir die Fahrbahnbelédge be-
rechenbaren Pegeldifferenzen nicht den in aktuellen Versuchsreihen gewonnen Erkennt-
nissen entsprechen. So werden weder offenporige sowie larmoptimierte Asphalte abge-
bildet, noch sind die erheblichen zusatzlichen Belastungen durch GroR3pflaster-
Natursteinbeldge berechenbar.

Praktischerweise behelfen sich einzelne Gemeinden mit Zuschlags- oder Abschlagspegeln auf die
Immissionspegel, die anschlieBend in die Ausbreitungsberechnungen nach RLS-90 einfliel3en.

Die Darstellung von Pegeldifferenzen nach VBUS und in noch starkerem MafRe nach RLS-90 fuhrt
deshalb in der Summe zumeist zu einer Unterschatzung der tatsachlichen Malinahmenwirkung.
Die Interpretation der Ergebnisse erfordert deshalb auch immer eine verbalargumentative Ergan-
zung. Kriterien wie Maximalpegel, bestimmende Gerauscharten und sonstige Einfliisse kdnnen
und sollen als Einflussfaktoren in der Larmdiskussion bericksichtigt werden. Die berechneten
Larmindizes der strategischen Larmkarten nach Umgebungslarmrichtlinie sind deshalb nur eine
von mehreren Beurteilungshilfen. Das unter 7.2 beschriebene Beispiel zeigt eine tabellarische
Bewertung aller identifizierten Larmminderungspotenziale, unabhangig davon, ob sie in die
Larmberechnung eingehen oder nicht.

7.2 Larmminderungswirkung

Fur eine erste Uberschlagige Einschatzung der erreichbaren Larmminderung ist in der nachfol-
genden Tabelle die Wirkung von EinzelmalRnahmen im Strallenverkehr dargestellt.
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Tabelle 7:

Wirkung von Larmminderungsmafinahmen im Strafenverkehr

VERMEIDUNG

Forderung des Umweltverbundes

o Integrierte Stadt-
und Verkehrs-
planung

e Nutzungsmi-
schung

e Forderung Um-
weltverbund

e Forderung multi-
modaler Verkehre

o Mobilitdtsmana-
gement

e Verschiebung
Modal Split

Kfz -30 %
=-1,5dB(A)
Kfz -50 %
= -3 dB(A)
Kfz -90%
=-10 dB(A)

o langfristig

o Anteil Umweltver-
bund am Modal-
Split West-
Deutschland:

44 %

o Anteil Umweltver-
bund am Modal-
Split Freiburg:

61 %

o Anteil Umweltver-
bund am Modal-
Split Ziirich: 72 %

Forderung des stadtvertrdglichen Giiterverkehrs

e Forderung Schie-

e Reduktion des

Lkw-Anteil von 10

o mittel- bis lang-

o Pfdrtner-Ampeln

nengiiterverkehr Lkw-Anteils durch auf 5 % fristig
o Gleisanschluss- Verlagerung auf =-1,8 dB(A)
verkehr andere Verkehrs- | e Lkw-Anteil von 10
e dezentrale Giiter- mittel und Fahr- auf 1%
verkehrszentren tenbiindelung = -3 dB(A)
e City-Logistik o 1Lkw so laut wie
10-20 Pkw
VERLAGERUNG
Verlagerung / Biindelung von Kfz-Verkehren
e Strapenhierarchie | o Verlagerung auf e Verkehrsmenge e langfristig e in fast jeder Stadt
o Steuernde/ len- weniger empfind- -30 % zu finden
kende Mafnah- liche Strafe, Biin- =-1,5dB(A)
men delung auf Haupt- | e Verkehrsmenge
e Entlastungsstra- verkehrsstrafien -50 %
Ben, z. B. Ortsum- =-3dB(A)
fahrungen e Verkehrsmenge
e Riick-/Umbau von -90 %
Strafen =-10 dB(A)
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VERLANGSAMUNG

Verlangsamung des Kfz-Verkehrs

e Beschrdankung der
zuldssigen
Hochst-
geschwindigkeit

o Verkehrsberuhi-
gende Gestaltung
von Strafen

o (Offentlichkeits-
arbeit

e Reduzierung der
Larmbelastung
durch Senkung
der zuldssigen
Hochst-
geschwindigkeit

130 auf 100 km/h
=-1dB(A)

130 auf 80 km/h
=-1,5 dB(A)

50 auf 30 km/h
=-2,4 dB(A)
Bauliche Map-
nahmen Tempo
30-Zonen

(40 auf 30 km/h)
=-1,2 dB(A)

e kurz- bis mittel-
fristig

e Vielzahl von Bei-
spielen im gesam-
ten Bundesgebiet

VERSTETIGUNG

Verstetigung des Verkehrsflusses

o Signalschaltung
(,,Griine Welle")

e Strapenum-/-
riickbau

o Radfahrstreifen/
Schutzstreifen

e Linksabbiege-
fahrstreifen

e Vermeidung von
Beschleunigungs-
und Verzoge-
rungsvorgdngen

Reduktion um
-2 bis -3 dB(A)

o mittel- bis lang-
fristig

e Vielzahl von Bei-
spielen im gesam-
ten Bundesgebiet
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MINDERUNG AN DER LARMQUELLE

Einsatz larmmindernder Fahrbahnbeldge

e Sanierung schad-

hafter Fahrbahn-
decken

e Geschwindig-
keitsbeschran-

kungen auf Pflas-

terbeldgen

o |eise Pflasterbe-
ldge

o Austausch von
Pflasterbeldgen
gegen Asphalt

e Einsatz besonders

leiser Asphaltbe-
lage

e Reduzierung der
Reifen-
Fahrbahngerdu-
sche

Sanierung Fahr-
bahndecke
=-0,5 bis -1,5
dB(A)

SMA

= -2 bis -3 dB(A)
OPA > 50 km/h:
Pkw

= -6 bis -8 dB(A)
Lkw

= -4 bis -5 dB(A)

semidichte Beldge
AC MR 4/8
= -3 dB(A)

.Diisseldorfer
Asphalt”

40-50 km/h

=-4 dB(A)
unebenes Pflaster
von 50 auf

30 km/h
=-3dB(A)

SMA statt unebe-
nes Pflaster bei
50 km/h

= -3 bis -7 dB(A)

e Kkurz- bis mittel-
fristig

o Standardbauweise

AKTIVER BAULICHER SCHALLSCHUTZ

Schallabschirmung

o Wande, Wille,
Larmschutzbe-
bauung,

Troglagen, Tunnel,

Einhausungen

o Abschirmung in
der Schallaus-
breitung

Einhausung

= Beseitigung der
Lérmquelle
Larmschutzwdnde
und -walle

= -5 bis -15 dB(A)

o langfristig

o Beispiele sind fast
iiberall in unter-
schiedlichsten
Ausbauformen zu
finden
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Vergroperung des Abstandes zwischen Emissions- / Immissionsort

o Verdnderte Auf-
teilung von Stra-
Benquerschnitten,
Riickbau iiber-
breiter Strafen,
Anlegen von Rad-
fahrstreifen,
Schutz-, Park-
oder Griinstreifen

o Vergroperung des
Abstandes zwi-
schen Gerdusch-
quelle und Immis-
sionsort

Verdoppelung
Abstand Ge-
rauschquelle/
Immissionsort
=-3dB(A)
Abriicken um eine
Fahrbahnbreite
(12 auf 15 m)
=-0,5 bis

-1,0 dB(A)
von10 auf15m
=-1,5 dB(A)
von 10 auf 20 m
=-3 dB(A)

o langfristig

e iberall zu finden

PASSIVER BAULICHER SCHALLSCHUTZ

Schallddmmung von Aupenbauteilen

o Schallschutzfens-
ter, geddmmte
Beliiftung, ge-

e Verbesserte
Schalldémmung
der Aufenbauteile

Schallschutzfens-
ter nach VDI 2719
Klasse 1

e Kkurz- bis mittel-

fristig

e iberall zu finden

ddmmte Rolladen- = -25 bis
kdsten usw. -29 dB(A),
Klasse 6
=-50 dB(A))
o Verglasung von o Verbesserte ¢ Je nach Bautyp o mittel- bis lang- o (berall zu finden

Balkonen, Terras-
sen oder Lauben-

Schalldémmung
der Aufenbauteile

= -5 bis -15 dB(A)

fristig

gdngen

e Absorbierende e Reduzierungder | e =-2bis-5dB(A) | e mittel- bis lang- e immer haufiger zu
Fassaden Schallreflektion fristig finden

Umbau / Neubau von Gebduden

o (Qualifizierter o empfindliche o Selbstab- o mittel- bis lang- e immer haufiger zu
Grundriss Rdume zur ldrm- schirmung fristig finden

abgewandten Sei-
te

= -5 bis -20 dB(A)

e Vorbauten, Puf-
ferzonen

o Bauliickenschlie-
Bung durch Ge-
bdude oder Wande

e Neue Gebdaude als
Larmschirm

Durch Selbstab-
schirmung

= -5 dB(A) bis
-20 dB(A)

o mittel- bis lang-

fristig

e immer haufiger zu
finden
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Bauleitplanung

o Verdnderung der | e Festsetzung von o Durch Selbstab- o langfristig o immer hdufiger
Baustruktur durch Hohe und Stellung schirmung eingesetzt
Festsetzungen im von Gebduden = -5 dB(A) bis zu
Bebauungsplan -20 dB(A)

e Verdnderungder | e Anderungzueiner | e Hohere zuldssige | o langfristig o hdufig eingesetzt

zuldssigen Nut-
zung im Fldche-
nnutzungsplan/
Bebauungsplan

unempfind-
licheren Nutzung
e Austrocknen von
Wohnnutzung in
stark belasteten
Bereichen

Schallpegel nach
DIN 18005

o Auflésung des
Larmkonflikts

Quelle: Eigene Zusammenstellung PRR/PGT, 2009
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8 Ruhige Gebiete

8.1 Definition

Die Ausweisung und der Schutz ruhiger Gebiete sind Teil des Larmaktionsplans. Es gibt jedoch
keine Festlegung von Grenzwerten zur Definition von ruhigen Gebieten. Nach § 47a Abs. 1
BImSchG wird unterschieden zwischen ,,6ffentlichen Parks oder anderen ruhigen Gebieten eines
Ballungsraumes* und ,,ruhigen Gebieten auf dem Land*. Dariber hinaus wird in § 47d Abs. 2
BImSchG zu Larmaktionsplanen ausgefihrt: ,,Ziel dieser Plane soll es auch sein, ruhige Gebiete
gegen eine Zunahme des Larms zu schiitzen.* Es darf also durch Malinahmen des Larmaktions-
plans nicht zusatzlich verlarmt werden.

Die Begriffsbestimmungen in Artikel 3, Buchstabe | und m, der EU-Umgebungslarmrichtlinie defi-
nieren:

¢ 1) ,ruhiges Gebiet in einem Ballungsraum* ein von der zustandigen Behorde festgelegtes
Gebiet, in dem beispielsweise der Lpgy-Index oder ein anderer geeigneter Larmindex fir
samtliche Schallquellen einen bestimmten, von dem Mitgliedstaat festgelegten Wert
nicht Ubersteigt;

e m) ,ruhiges Gebiet auf dem Land“ ein von der zustandigen Behotrde festgelegtes Gebiet,
das keinem Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitlarm ausgesetzt ist.

In den LAI-Hinweisen zur Larmaktionsplanung wird detaillierter zur Definition ruhiger Gebiete
ausgefuhrt: ,,Bei der Festlegung der zu schutzenden ruhigen Gebiete durch die zustandige Be-
horde handelt es sich um planungsrechtliche Festlegungen, die von den zustandigen Planungstré-
gern bei ihren Planungen zu berucksichtigen sind (8 47d Abs. 6 BImSchG i.V.m. § 47 Abs. 6 Satz 2
BImSchG). Weitergehende planungsrechtliche Festlegungen werden im Benehmen mit den jewei-
ligen Planungstragern formuliert. Konkrete MaRnahmen (z.B. Verkehrsbeschrankungen) sind auf
der Grundlage des jeweiligen Fachrechts im Einvernehmen mit den fir deren Umsetzung zustén-
digen Behorden in den Aktionsplan aufzunehmen... Sieht man den Schutz der ruhigen Gebiete als
Vorsorgeaufgabe an, so sind die zu treffenden MalRnahmen in der Regel planungsrechtlicher Art.
Verbote, wie z. B. Verkehrsbeschrankungen, spielen in diesem Bereich eine eher untergeordnete
Rolle, da der Schutz lediglich gegen eine Zunahme des Larms vorgesehen ist... Sofern die Voraus-
setzungen fir ein ruhiges Gebiet vorliegen, sind Auswahl und Festlegung der ruhigen Gebiete,
die vor einer Zunahme des Larms zu schiitzen sind, in das Ermessen der zustandigen Behorde
gestellt.”

Innerhalb und auRerhalb von Ballungsraumen steht es der planaufstellenden Behtrde dartiber
hinaus frei, innerstadtische Erholungsflachen vor einer Zunahme des Larms zu schitzen, sofern
sie von der Bevolkerung als ruhig empfunden werden. Hierbei kann es sich beispielsweise um
Kurgebiete, Krankenhausgebiete, reine und allgemeine Wohngebiete sowie Naturflachen, Grin-
anlagen, Friedhofe, Kleingartenanlagen und Flachen, die dem Aufenthalt zur Erholung oder zur
sozialen Kontaktpflege dienen, handeln.

In der Fachwelt ist derzeit strittig, ob bebaute Bereiche ruhige Gebiete sein kénnen. Einerseits
fuhren die Hinweise des LAl aus, dass als ruhige Gebiete auch bebaute oder zur Bebauung vorge-
sehene Gebiete in Frage kommen. In der ersten Fallgruppe (ruhige Gebiete im Ballungsraum)
werden ausdricklich - je nach Lesart - die bebauten Gebiete genannt (so zumindest Feldhaus,

§ 47a Rn. 10). Insofern kdnnen unter Umstanden auch reine Wohngebiete zu den ruhigen Gebie-
ten zéhlen. Andererseits ergibt sich indirekt aus § 47a BImSchG, der unter anderem zwischen
bebauten und ruhigen Gebieten unterscheidet, dass bebaute Gebiete keine ruhigen Gebiete sein
kénnen. Bebaute Gebiete sind als Emittent (z. B. Gewerbe- und Industriegebiete) oder zu schiit-
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zender Bereich (Wohngebiet) Gegenstand des Larmaktionsplans, nicht jedoch als ruhiges Gebiet.
Ein Weg kdnnte sein, dass bebaute Gebiete, die der Erholungsfunktion dienen (z. B. denkmalge-
schitzte Siedlungsbereiche) oder andere Stadtraume mit Erholungsfunktion und ohne hohe
Larmbelastung als ruhige, bebaute Gebiete auszuweisen.

8.2 Ruhiges Gebiet in einem Ballungsraum

Die Arbeitsgruppe der EU-Kommission fur die Bewertung von Larmbelastungen empfiehlt bei der
Ausweisung ruhiger Gebiete in Ballungsraumen, einen besonderen Schwerpunkt auf Freizeit- und
Erholungsgebiete zu setzen, die regelmaRig fir die breite Offentlichkeit zuganglich sind und die
Erholung von den haufig hohen Larmpegeln in der geschaftigen Umgebung der Stadte bieten
kénnen. Als ruhige Gebiete in BallungsrAumen kommen somit ruhige Landschaftsrdume, d.h.
gro3flachige Gebiete, die einen weitgehend Natur belassenen oder land- und forstwirtschaftlich
genutzten, durchgéangig erlebbaren Naturraum bilden, in Frage. Anhaltspunkt dafir ist, dass die
Gebiete eine GroRe von Uber 4 km2 und auf dem tberwiegenden Teil der Flachen eine Larmbe-
lastung Lpen < 50 dB(A) aufweisen. Davon ist in der Regel auszugehen, wenn in den Randberei-
chen ein Pegel von Lpey = 55 dB(A) nicht Uberschritten wird und keine erheblichen Larmquellen
in der Flache vorhanden sind (LAl 2009).

In Ballungsraumen setzt sich zudem zunehmend die Erkenntnis durch, ruhige Gebiete differen-
ziert auszuweisen:

o Ruhige Gebiete als groflachige, zusammenhangende RAume mit einem Lpegy 55 dB(A),

e besonders ruhige Gebiete als grof3flachige, zusammenhangende Raume mit einem Lpgy
45 dB(A),

o relativ ruhige Gebiete mit einer Pegeldifferenz zum Umfeld von 6 dB(A).
Ausgewiesen werden

e angrenzende Landschaftsraume und Naherholungsbereiche,

o Offentliche Parks,

e wichtige stralenunabhangige Fu3- und Radverkehrsachsen als ruhige Achsen,
in einzelnen Fallen auch

¢ ruhige Wohnbereiche.

Hinsichtlich der anzuwendenden Pegel zeigen sich in der Praxis unterschiedliche Vorgehenswei-
sen:

In Berlin wird unterschieden in:

e ruhige Gebiete im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie, d. h. gro3e, zusammenhéngende
Freiflachen, die Aufenthalt und beispielsweise ausgedehnte Spaziergange ohne Durchque-
rung verlarmter Bereiche ermdglichen,

e innerstadtische Erholungsflachen, die zwar nicht unbedingt geringe Pegel aufweisen und
wegen ihrer innenstadtischen Lage auch kleiner sein kénnen als die o. g. Gebiete, aber
eine hohe Aufenthaltsfunktion in ful3laufiger Entfernung zu Wohnstandorten haben und in
ihrer Kernflache deutlich leiser sind als an ihrer Peripherie.
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Tabelle 8: Ruhige Gebiete in Berlin - Auswahlkriterien und Abgrenzung
Merkmal Wald, Griinflachen, Parkanlagen, Feld, Flur Griin- und Erholungsflachen in Wohnge-
und Wiesen als zusammenhangende Natur- bietsnahe mit fuflaufiger Erreichbarkeit

rdume in Verbindung mit ballungs-
raumiibergreifenden Verbindungen in benach-

barte Landschaftsraume
Absoluter Pegelschwel- | Loen < 55 dB(A) -
lenwert
Relativer Pegelschwel- | -- -6 dB(A) in der Kernflache gegeniiber dem
lenwert héchstbelasteten Bereich
GrofRenschwellenwert | 2100 ha 230ha

Quelle: LAP Berlin, 2008

Abbildung 36:  Ruhige Gebiete in Berlin - Auswahlkriterien und Abgrenzung

Ruhige Gebiete (=100 ha}
Innerstidtische Erholungsflachen (> 30 ha)
| werldrmter Bereich (L, > 55 dB(A))

12 Gebietsnummer

Quelle: LAP Berlin, 2008

In der Hansestadt Hamburg wird unterschieden in:

e Landschaftsraum mit besonders ruhigen Gebieten, d. h. weitgehend naturbelassener oder
land- und forstwirtschaftlich genutzter, zusammenhangender Naturraum, in vielen Fallen
mit Verbindungen zu benachbarten Landschaftsraumen, Kantenlange mindestens 3.400 m
und Lpey <45 dB(A) in der Kernflache.

e Landschaftsraum mit ruhigen Gebieten, d.h. weitgehend naturbelassener oder land- und
forstwirtschaftlich genutzter, zusammenhangender Naturraum, in vielen Fallen mit Ver-
bindungen zu benachbarten Landschaftsrdumen, Kantenlange mindestens 320 m und Lpey
< 55 dB(A) in der Kernflache.
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e Innerstadtischer Freiraum, relativ ruhig zu seinem Umfeld, d.h. ein Gebiet mit einer Kan-
tenlange von mindestens 200 m und damit einer Immissionsreduktion in der Kernflache
von mindestens 6 dB(A) gegentiber dem Umfeld, in der Nahe von Wohngebieten und ful3-
laufig erreichbar, Flache dient der Erholung.

e Ruhige Achse mit Erholungs- und/oder Verbindungsfunktion. Die Achse liegt abseits der
Hauptverkehrswege in einem attraktiven Umfeld. Die Mindestlange betragt mehr als
1.000 m (= 15 Minuten Fulweg), um eine Erholungsfunktion bzw. eine bedeutsame Ver-
bindungsfunktion sicherzustellen.

e Stadtoase. Sie definiert sich ausschlieBlich Uber qualitative Kriterien ohne Bezug zur Gro-
Re der Flache aus den Wohngebieten in relativ kurzer Entfernung (ful3laufig) zuganglich,
Flache dient der Erholung.

Abbildung 37:  Ruhige Gebiete in Hamburg
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Quelle: Larmaktionsplan Hamburg

8.3 Ruhiges Gebiet auf dem Land

Ruhige Gebiete auf dem Land sind Gebiete, die keinen anthropogenen Gerauschen (z. B. Ver-
kehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitlarm) ausgesetzt sind. Dies gilt nicht fur Gerdusche
durch die forst- und landwirtschaftliche Nutzung der Gebiete. GroRraumige zusammenhéangende
Freiraume ohne Siedlungen und Verkehrswege sind hierfir erforderlich, die haufig Gber das Ge-
meindegebiet hinausgehen.

Die Darstellungstiefe der Larmkarten reicht nicht aus, diese Gebiete zu identifizieren. Die lden-
tifizierung auf Basis der Larmkartierung wirde eine flachenhafte Berechnung der Schallimmissi-
onen erfordern, die aber in den meisten Gemeinden auRerhalb von Ballungsraumen nicht vor-
liegt, da StraBen mit einer Verkehrsbelastung von unter 3 Mio. Kfz/Jahr nicht in die Larmkartie-
rung einbezogen werden (mussen). Ein Anhaltspunkt fur eine Festlegung ruhiger Gebiete ware
zumindest dann gegeben, wenn Pegelwerte von Lpey =40 dB(A) nicht Gberschritten werden (LAI
2009). Die Auswahl ruhiger Gebiete auf dem Land erfolgt deshalb am besten durch eine Auswer-
tung topografischer Karten. Das Ergebnis ist moglichst durch Ortskenntnis zu verifizieren.
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Das vom Umweltministerium NRW durchgefiihrte Scoping ruhiger Gebiete (siehe Abb. 8.3) auf
dem Land zeigt, dass zumindest in dicht besiedelten Raumen angesichts des engmaschigen Stra-
Rennetzes keine ruhigen Gebiete auf dem Land zu identifizieren sind.

Abbildung 38:  Scoping ruhige Gebiete

[] tags (6-22h)
7] nachts (22-6h)

Quelle: Umweltministerium NRW



Handbuch Larmaktionspléne

9 Information und Mitwirkung der Offentlichkeit

Das Verfahren der Larmaktionsplanung gliedert sich in drei Ebenen:
e Information und Mitwirkung der Offentlichkeit,
o Abstimmung des Aktionsplans mit den Tragern 6ffentlicher Belange,
e verwaltungsinterne Abstimmung zwischen den Fachamtern.

Die Information und Mitwirkung der Offentlichkeit gehort zu den wesentlichen Anforderungen an
die Larmminderungsplanung. Regelungen zur Durchfiihrung wurden jedoch nicht erlassen. Wie
ausgefuhrt, ist die Wirksamkeit der MalRnahmen, die subjektive Larmwahrnehmung betreffend,
umso hoher, je intensiver die Beteiligung der Offentlichkeit war. Zudem fiihrt sie zu einer hohe-
ren Akzeptanz der MalRhahmen.

Die gesetzlichen Grundlagen finden sich in § 47d Abs. 3 BImSchG und in der 34. BImSchV:
e Die Offentlichkeit wird zu Vorschlagen fir Larmaktionspléane gehort.

e Sie erhalt rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit, an der Ausarbeitung und der Uberprii-
fung mitzuwirken.

o Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu berlcksichtigen.
e Die Offentlichkeit ist iber die getroffenen Entscheidungen zu unterrichten.

e Es sind angemessene Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne fir jede Phase der Be-
teiligung vorzusehen.

Dartiber hinaus mussen die LaArmaktionsplane nach Anhang V der EU-Umgebungslarmrichtlinie
,.das Protokoll der dffentlichen Anhérungen® enthalten.

Zur Durchfiihrung der Information und Mitwirkung der Offentlichkeit bestehen verschiedene pra-
xiserprobte Vorgehensweisen. Vor der Durchfuhrung ist in den zustandigen Gemeinden oder sons-
tigen zustéandigen Behorden die Zielsetzung festzulegen:

e Minimaler Aufwand durch offentliche Auslegung, Veroffentlichung im Internet usw. mit
der Moglichkeit fir die Offentlichkeit schriftlich Hinweise zu geben.

¢ Umfassende Mitwirkungsverfahren als Teil der MaRnahmenentwicklung fur den Larmakti-
onsplan. Burger und Trager offentlicher Belange werden von der Konzeption bis zur Um-
setzung der Malinahmen einbezogen. Der kontinuierliche Dialog unterstitzt die Prozess-
haftigkeit der Larmminderung.

Die Durchfuihrung eines ,,schlanken* Mitwirkungsverfahrens lauft in vielen Fallen wie folgt ab:

e Der Larmaktionsplan wird als erster Entwurf vorgestellt und ausgelegt (die Auslegungsfris-
ten liegen bei 4 bis 6 Wochen),

e der abschlieende Entwurf wird 6ffentlich ausgelegt,

e eingehende Stellungnahmen werden in einem Abwagungsverfahren dokumentiert, bewer-
tet und ggf. eingearbeitet.

Als Mindeststandard fiir die Durchfiihrung der Information und Mitwirkung der Offentlichkeit bei
der Aufstellung des Larmaktionsplans wird ein zweistufiges Verfahren empfohlen:

e Verdffentlichung des Startbeginns und ggf. Informationsveranstaltung zur Interpretation
der vorgelegten Larmkarten und Dringlichkeiten,

o (ffentliche Vorstellung des Vorentwurfs des Larmaktionsplans,
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o Auslegung des Vorentwurfs (4 bis 6 Wochen), Protokollierung der Einwendungen sowie
Abwagung, Einarbeitung der zu ubernehmenden Hinweise,

o Auslegung des Entwurfs (4 bis 6 Wochen), Protokollierung der Einwendungen sowie Abwa-
gung, Einarbeitung der zu Gibernehmenden Hinweise,

e Beschluss des Larmaktionsplans.

Jeweils parallel sind die Trager offentlicher Belange und die politischen Gremien zu beteiligen.
Dies betrifft zumindest alle Trager 6ffentlicher Belange, die Malinahmen durchfiihren sollen
(StralRenbauamter, Landkreis, Bahn AG).

Das Land NRW hat eine Handreichung veréffentlicht, in der die unterschiedlichen Instrumente
fur das Mitwirkungsverfahren zusammengefasst sind (MKULNV NRW, 2012):

e Veranstaltungen/Gesprache: Auftaktveranstaltung, Anwohnerkonferenz, Werkstatt, Run-
der Tisch, Simulationsspiel, Fachvortrag/ Informationsgesprach, gemeinsame Faktenkla-
rung (Joint Fact Finding), Burgerburo/ Burgersprechstunde, Telefonsprechstunde, Ausle-
gung, Ausstellung/ Informationsstand, Befragung, Ortsbegehung.

e Online-Medien: Internetauftritt, Internetforum, Online-Beteiligung, Live-Streaming bei
der Veranstaltung, Newsletter.

e Print-Medien: Informationsflyer/ -faltblatt, Informationsbroschire, Pressemitteilung, Pla-
kat, Amtsblatt, Themenbrief.
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Abbildung 39:  Empfohlene Offentlichkeitsarbeit fiir den Lirmaktionsplan
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10 Rechtliche Grundlagen zur Umsetzung von Mafinahmen

Malinahmen eines Larmaktionsplans kénnen alle Bereiche planerischer MaRnahmen umfassen und
bedirfen somit in der Umsetzung der Ublichen Prozesse zur Realisierung stadtebaulicher, ver-
kehrlicher und sonstiger MalRnahmen. Die Aufstellung des Larmaktionsplans erfolgt zwar nach EU-
Recht, das in nationales Recht umgesetzt wurde, bei der Umsetzung der MaRnahmen gelten je-
doch jeweils die nationalen Rechtsvorschriften. Es gibt verschiedene rechtliche Umsetzungswe-

ge:
e Malinahmen, die durch Anordnungen - z. B. verkehrsrechtlichen Malinahmen - sowie
durch Widmung umgesetzt werden,

¢ Malnahmen, die durch planungsrechtliche Festsetzungen - z. B. Bebauungsplan - festge-
setzt werden,

¢ Malnahmen, die durch Behdrden festgesetzt werden - z. B. MaBhnahmen nach Bundes-
Immissionsschutzgesetz (24. Verordnung BImSchG),

e Malinahmen, die durch Baulasttrager (Stralenbauéamter, DB AG) entsprechend den dort
geltenden Regularien umzusetzen sind.

Erwirkt der Larmaktionsplan MaBnahmen mit planungsrechtlicher Festsetzung, haben die zustéan-
digen Planungstrager zu befinden, ob und wie weit diese in Betracht zu ziehen sind.

10.1 Verkehriche Manahmen

10.1.1 Baulasttragerschaft

Bauliche MalRnahmen zur La&rmminderung an Stral’en kénnen sowohl die Umgestaltung des Stra-
Renraums im Rahmen der Verkehrsberuhigung oder des StralRenriickbaus als auch den Bau aktiver
Schallschutzanlagen umfassen.

Die Stral’engesetze des Bundes und der Lander regeln das Straenbaurecht, das im Wesentlichen
die folgenden Aufgaben umfasst:

o Klassifizierung der Stral3en,

o Aufgabenverteilung (Strallenbaulasttrager) bei Planung und Bau einer Stral3e,
e Status einer Stralle (Stralenwidmung) und

e Nutzung einer Stral’e (Gemeingebrauch, Sondernutzung).

Die Klassifizierung bestimmt die Zustandigkeit, nicht aber die Baulasttragerschaft. Die Stralen-
baulast umfasst alle mit dem Bau und der Unterhaltung der Straflen zusammenhéangenden Aufga-
ben. Die Trager der Stral’enbaulast haben die Stral’en so zu bauen, zu unterhalten, zu erweitern
oder sonst zu verbessern, dass sie dem regelméaliigen Verkehrsbedurfnis gentigen.

Trager der StralRenbaulast sind Ublicherweise:
e der Bund fur Bundesfernstral3en,

e das Land fur Landesstralien, in Auftragsverwaltung des Bundes auch fur Bundesfernstra-
Ren,

e der Landkreis fur Kreisstrallen,

e die kreisfreie Stadt fir Kreis- und GemeindestralRen,
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o die Gemeinde fir GemeindestraRen, fur Ortsdurchfahrten im Zuge von Bundesfernstra-
Ren, Landes- und KreisstraRen ab bestimmten Einwohnerzahlen, die in den einzelnen
Bundeslandern unterschiedlich geregelt sind.

Eine Stral’e erhalt die Eigenschaft einer 6ffentlich-rechtlichen Stral3e durch Widmung. Sie wird
vom Strallenbaulasttrager ausgesprochen und offentlich bekannt gemacht. Bei der Widmung sind
die StraBenklassifikation sowie evtl. Beschrankungen der Widmungen auf bestimmte Benutzungs-
arten (z. B. Kraftfahrzeugstrale) oder Benutzerkreise (z. B. Anlieger) festzulegen. Bei der Um-
widmung einer StralRe kann der StralRenbaulasttrager wechseln.

Sieht ein Larmaktionsplan eine bauliche Malinahme an Straen vor (Neubau, Umbau, Rickbau),
so ist der zusténdige StralRenbaulasttrager fiir die Durchfihrung der Malinahme verantwortlich.
Alle MaBnahmen an Stral’en in der Baulast der Gemeinden kann sie selbst durchfihren.

Bei Straen in fremder Baulast (Bund, Land, Kreis) beantragt die Gemeinde die Durchflihrung
baulicher Mainahmen beim jeweiligen Stralenbaulasttrager. Dieser sollte durch die Beteiligung
an der Aufstellung des Larmaktionsplans bereits grundsatzlich Kenntnis von der Malnahme erhal-
ten haben und hat ggf. bereits seine Zustimmung erteilt. Der zustandige Stralenbaulasttrager
entscheidet dann - unter Bertcksichtigung verkehrlicher Belange, der Verkehrssicherheit und der
Verflgbarkeit finanzieller Mittel - wann er die MaRnahmen durchfiihrt.

Dieses Verfahren ist in fast allen Bundeslandern problematisch, da der Stralenbaulasttrager
Land sich bisher in vielen Fallen in Bezug auf eine aktive Mitwirkung an der LaArmminderungspla-
nung auf das unvermeidbare Minimum beschrankt. Hier hilft i.d.R. nur, fachlich wie politisch
Handlungsdruck aufzubauen. Besonderer Handlungsdruck ist vor allem dann gegeben, wenn die
Larmbelastung Uber den LArmsanierungswerten liegt (ggf. in Kombination mit einer hohen Luft-
belastung oder hohen Unfallzahlen).

Fuhrt ein StraBenbaulasttrager eigenstandig Manahmen durch, dann hat er den Larmaktionsplan
als Abwéagungsbelang in seine Planung einzubeziehen.

Soll eine Stralie oder ein Stralenabschnitt eine veréanderte Funktion erhalten, kommt hierfur
auch eine Umstufung in Frage. So kann beispielsweise eine Bundesfernstralle als ortliche Haupt-
verkehrsstralle zur Landesstralle oder eine Landesstralle zur gemeindlichen SammelstraRe zu-
rickgestuft werden und so auch planerisch neue Spielrdume erdffnen.

10.1.2 StraBenrechtliche Mafnahmen
Wegerecht

Grundlage fir straen- und wegerechtliche MaRnahmen sind neben dem Bundesfernstrallenge-
setz, das fur die Bundesautobahnen und die Bundesstra3en einschliel3lich deren Ortsdurchfahrten
gilt, die StralRen- und Wegegesetze der Lander fir die Ubrigen 6ffentlichen Strallen, Wege und
Platze.

StrafRen- und wegerechtliche Malinahmen betreffen die Widmung von 6ffentlichen StralRen und
Wegen und sind auf Dauer angelegt. Als Malinahmen zur LArmminderung konnen die Entwidmung
oder Umwidmung von Verkehrsflachen geeignet sein. Fir die Einrichtung einer FuBgangerzone ist
beispielsweise die Entwidmung fir den motorisierten Verkehr Voraussetzung.

StralRenverkehrsrecht

Mit verkehrsrechtlichen Malinahmen kann das Verhalten der Verkehrsteilnehmer im StralRenraum
geregelt werden. Fur den Larmaktionsplan kommen in Frage:
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o Geschwindigkeitsbeschrankungen,
e Ausweisung von Tempo-30-Zonen oder verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichen,
e Durchfahrbeschrankungen fur bestimmte Fahrzeugarten, wie z. B. Motorrader, Lkw,

o Fahrverbote bzw. Fahrgebote fiir einzelne Stralenabschnitte, wie z. B. Abbiegeverbote
fur Kfz mit Ausnahme von Linienbussen und Fahrradern.

Fur verkehrsrechtliche MaBnahmen ist die StralRenverkehrsbehdrde zusténdig, die in den meisten
Féallen im Benehmen mit den Baulasttréagern und der Polizei Malinahmen zur Umsetzung anord-
net.

Verkehrsrechtliche MaRnahmen kdnnen insbesondere auf der Grundlage des StraBenverkehrsge-
setzes getroffen werden, das die Grundlage fur den Erlass weiterer Rechtsverordnungen wie die
StralBenverkehrsordnung (StVO) oder allgemeiner Verwaltungsvorschriften schafft.

Der Einsatz von strallenverkehrsrechtlichen MaRnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm
erfolgt nach den Richtlinien fur stralienverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der Bevélke-
rung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV 2007). Sie gelten nur fur bestehende Stral’en und leh-
nen sich an die Grundsatze des baulichen Larmschutzes an bestehenden Strallen (VLarmSchR 97)
an und betreffen vor allem Verkehrsbeschrankungen, Verkehrsverbote und Verkehrsumleitungen
(§ 45 StVO).

Ausdruckliches Ziel verkehrsrechtlicher Malinahmen ist der Schutz der Wohnbevdélkerung und der
Erholungssuchenden vor Larm. Verkehrsrechtliche Malinahmen sollen eine geordnete stadtebau-
liche Entwicklung unterstitzen. Die Moglichkeit zur Erprobung verkehrssichernder und verkehrs-
regelnder MaRnahmen wird eréffnet.

Die wesentlichen Vorschriften fir verkehrsrechtliche Malinahmen sind in § 45 StVO enthalten.
Hiernach kénnen die StralBenverkehrsbehdrden die Benutzung bestimmter Stralen oder Stre-
ckenabschnitte beschranken oder verbieten und den Verkehr umleiten. Diese MaRhahmen kén-
nen getroffen werden aus Grunden der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs, aber auch zum
Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen (8§ 45 Abs.1 Nr. 3 StVO).

Ferner treffen die StraBenverkehrsbehdrden die notwendigen Anordnungen zum Schutz der Be-
volkerung vor Larm und Abgasen oder zur Unterstutzung einer geordneten stadtebaulichen Ent-
wicklung. Sie haben dies im Einvernehmen mit der Gemeinde zu tun (8 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO).

GroRere Stadte besitzen eine eigene StralRenverkehrsbehdrde. Hier erfolgt die Abstimmung im
Zuge der Herstellung der Verwaltungsmeinung. In kleineren Gemeinden ist die Straflenverkehrs-
behodrde des Landkreises zustandig und entsprechend einzubinden.

Fur die zu treffenden MaBnahmen gilt das Abwagungsgebot. In der Abwagung sind alle relevan-
ten Belange angemessen zu bericksichtigen. Dabei kommt es besonders auf die Wirdigung der
Umstande des Einzelfalls und nicht nur auf die Hohe des Schallpegels an.

10.1.3 Immissionsschutzrecht

Fur besondere Konfliktbereiche kdnnen auch die immissionsschutzrechtlichen MaRnahmen des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes bzw. der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) zum
Einsatz kommen, die die Umsetzung von LarmschutzmaRnahmen an bestehenden klassifizierten
StralRen im Rahmen der Larmsanierung nach bundeseinheitlich festgelegten Kriterien regelt.

Fur die Einzelfallprufung der Malinahmen gelten im Gegensatz zur Aufstellung des Larmaktions-
plans die nationalen Rechenvorschriften (z. B. RLS-90 oder Schall 03). Dazu zahlt auch, dass
Larmsituationen anhand der Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstralien in der
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Baulast des Bundes (VLarmSchR 97) in Verbindung mit den Richtlinien fir den Larmschitz an
StralRen (RLS-90) zu ermitteln und bewerten sind. Eine der Grundvoraussetzungen zur Gewahrung
von SchallschutzmaRnahmen ist, dass die maRgeblichen Immissionsrichtwerte der Larmsanierung
in Abhangigkeit von der Gebietskategorie tberschritten sind. Die Art der zu schiitzenden Gebiete
und Anlagen ergibt sich aus dem Baurecht. Bei der Entscheidung uber die Larmsanierung sind
darlber hinaus weitere Kriterien zu prifen, insbesondere wann die betroffenen Gebaude errich-
tet wurden.

Beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Straken (Larmvorsorge) gelten ebenfalls die Rege-
lungen des Bundes-Immissionsschutzgesetzes in Verbindung mit der Verkehrslarmschutzverord-
nung (16. BImSchV) und der Verkehrswege-Schallschutzmalinahmenverordnung (24. BImSchV).
Das Berechnungsverfahren wird in der Anlage 1 der 16. BImSchV festgelegt bzw. auf die RLS-90
verwiesen.

Ein direkter Vergleich der nach VBUS und RLS-90 berechneten Pegelwerte ist nicht mdglich. Um
genauere Anhaltspunkte fir die Umsetzung nach nationalem Recht zu bekommen, lassen viele
Gemeinden Larmkarten sowohl nach VBUS als auch nach RLS-90 berechnen. Der Baulasttrager
tbernimmt die Prifung der LArmsituation nach RLS-90 als Einzelfallentscheidung.

10.2 Stadtebauliche Manahmen

10.2.1 Bauleitplanung

8 1 BauGB fordert den Schutz der Umwelt und der Menschen. Dies ist ein wesentlicher Abwa-
gungsbelang. Somit kommt den Larmaktionsplanen eine konkrete Bedeutung in der Bauleitpla-
nung zu. Der Larmminderungsplan zeigt moégliche Mainahmen zu Konfliktldsungen auf.

Durchfihrbare Darstellungen und Festsetzungen fiir die Larmminderung in den Bauleitplanen
ergeben sich aus den 8§88 5 und 9 BauGB und aus der Baunutzungsverordnung (BauNVO).

10.2.2 Flachennutzungsplan

Im Flachennutzungsplan wird die Art der Nutzung, die sich aus der beabsichtigten stadtebauli-
chen Entwicklung ergibt, in den Grundziigen dargestellt. Bebauungsplane sind aus dem Flache-
nnutzungsplan zu entwickeln. Der Flachennutzungsplan kann gemaf § 5 Abs. 2 BauGB folgende
Darstellungen enthalten, die fur Larmaktionsplane von Belang sind:

o Bauflachen oder Baugebiete nach der Art ihrer Nutzung unter Berilcksichtigung ihrer
Stérempfindlichkeit (auf eine im Bebauungsplan vorzunehmende Gliederung von Bauge-
bieten oder einen Ausschluss von Nutzungen gemaR § 1 Abs. 4 bis 9 BauNVO kann hinge-
wiesen werden),

e Flachen fir den Uberdrtlichen Verkehr und fiir die 6rtlichen Hauptverkehrszige,

o Flachen fur die Landwirtschaft, Forstwirtschaft sowie Grinflachen (auch als Abstandszo-
nen zur Larmquelle),

e Flachen fur Nutzungsbeschrankungen oder fir Vorkehrungen zum Schutz gegen schadliche
Umwelteinwirkungen.

10.2.3 Bebauungsplan

In Bebauungspléanen kommen nach § 9 Abs. 1 BauGB zum Larmschutz folgende Festsetzungen in
Frage:
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Art und Mal? der baulichen Nutzung unter Beriicksichtigung der Stérempfindlichkeit der
einzelnen Gebietstypen, z. B. ist eine groRe Einzelhandelsentwicklung nicht nur in unmit-
telbarer Nachbarschaft eines reinen Wohngebiets problematisch,

MaR der baulichen Nutzung mit Festsetzung stadtebaulicher Verhéaltniszahlen in Verbin-
dung mit héchstzulassiger oder zwingender Zahl der Vollgeschosse,

Bauweise, Uberbaubare Grundsticksflachen und Stellung der baulichen Anlagen, z. B. ist
eine geschlossene Bauweise u.U. zur Abschirmung sinnvoll,

Gliederung der Baugebiete nach der Art der zuléassigen Nutzung, z. B. sind nur so Gemen-
gelagen unvertraglicher Nutzung langfristig zu entzerren,

Flachen fur Nebenanlagen sowie Stellplatze und Garagen mit ihren Einfahrten, z. B. sind
Garagen als Puffer und zur Abschirmung gegentber ,,lauten* Nutzungen zu platzieren,

Ausschluss oder beschrankte Zulassung von Nutzungen, z. B. sind Zeitbeschrankungen fur
storende Nutzungen mdglich,

Verkehrsflachen und Flachen fiir das Parken von Fahrzeugen, z. B. sind durch sparsame
Dimensionierung und sinnvolle Anordnung der Verkehrsflachen hohe Fahrgeschwindigkei-
ten und Larmstorungen oft zu vermeiden. Einstellplatze sind nicht in Innenhofen anzu-
ordnen, um die Ruhe der Wohnnutzung nicht zu stéren,

offentliche oder private Grinflachen; z. B. sind Grunflachen einerseits als Pufferzone zu
larmintensiven Bereichen zu nutzen, andererseits kénnen sie besonderen Anforderungen
hinsichtlich der Ruhe unterliegen,

mittelfristige Larmsanierung bestehender stérender Nutzungen mit Bestandsschutz (nach
§ 1, Abs. 10 BauNVO).

Nach § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB besteht dartiber hinaus die Méglichkeit, spezielle Festsetzungen
zum Immissionsschutz zu treffen:

Von der Bebauung freizuhaltende Schutzflachen (z. B. Grunflachen),

Flachen fur besondere Anlagen und Vorkehrungen (z. B. Larmschutzwalle oder -wénde
und Schutzpflanzungen) an Verkehrswegen,

Vorkehrungen an baulichen Anlagen:
e aktive* LArmminderungsmalinahmen an der Quelle,
¢ bauliche Abkapselung von Gerauschemissionsquellen,
e Gestaltung der Baukorper, z. B. geschlossene Wande einer stérenden Anlage,
e Abschirmung des innerbetrieblichen Verkehrs,
e Larmschutzwall auf dem Betriebsgelande,
e Schutzpflanzung auf dem Betriebsgelande,
e . passive* LArmschutzmalRnahmen bei den betroffenen Nutzern ,

e Grundrissorganisation, z. B. Fensteranordnung auf der schallabgewandten Gebéau-
deseite,

e konstruktive Mallnahmen, z. B. Schallschutzfenster mit einem bestimmten Schall-
dammmalf bzw. Material von Dach und AuRenwanden.
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10.2.4 Baunutzungsverordnung

Die Baunutzungsverordnung beinhaltet mit der in den 88 2 bis 9 vorgenommenen Typisierung von
Baugebietsarten zugleich eine Rangfolge von Immissionsempfindlichkeiten und Emissionstrach-
tigkeiten. Die Gebietsbezeichnungen, z. B. Industriegebiet, Gewerbegebiet, Mischgebiet, Dorf-
gebiet, Allgemeines bzw. Reines Wohngebiet, stehen deshalb auch in engem Zusammenhang mit
der Festlegung von Immissionsrichtwerten von technischen Regelwerken, wie z. B. der DIN
18005.

Besonders bedeutsam ist die in § 1 (4) BauNVO vorgesehene Moglichkeit der Gliederung einzelner
Baugebiete nach der Art zulassiger Nutzungen sowie nach der Art der Betriebe und Anlagen und
deren besonderen Bedirfnissen und Eigenschaften:

Gliederung nach Art der zulassigen Nutzung, d.h. die Abstufung zuléssiger Nutzungen durch Fest-
setzung unterschiedlicher Baugebiete mit unterschiedlichen Anforderungen an Gewerbebetriebe:

e ,.nicht stérend* WA/WR

e . .nicht wesentlich stérend* MI, MK, MD
e ,.nicht erheblich belastigend* GE

o ,.erheblich belastigend* Gl

Umwandlung und Ausschluss von zuléassigen Nutzungen, d.h.:
e Umwandlung zulassiger Nutzungen in Ausnahmen (§ 1 (5) BauNVO)
o Umwandlung von Ausnahmen in allgemein zulassige Nutzungen (8 1 (6) BauNVO)

e Ausschluss von bestimmten zuldssigen Arten von Nutzungen bzw. Umwandlung in Aus-
nahmen

e fur Arten von Nutzungen (8 1 (5) BauNVO)
o differenziert fur bestimmte Anlagen (§ 1 (9) BauNVO)

Gliederung und Einschrankung der gewerblichen Nutzung nach den besonderen Eigenschaften der
Betriebe (nach § 1 (4) bis (9) BauNVO), d.h.:

e Gliederung der Baugebiete durch Ausschluss bestimmter emittierender oder empfindli-
cher Nutzungsarten aus Teilgebieten (z. B. Ausschluss von Wohngebduden am Rand eines
MI) nach Art der zul&ssigen Nutzung.

Gliederung der Baugebiete nach der Art und den besonderen Bedurfnissen und Eigenschaften der
Betriebe und Anlagen. Dies kann erfolgen durch die Definition der zuléassigen LArmemissionen:

e verbal als Storgrad nach der BauNVO (nicht, wenig ... storend)

e Emissionshdchstwerte (z. B. "immissionswirksamer flachenbezogener Schallleistungspe-
gel")

o flachenbezogener Schalleistungspegel mit reduzierbarem DAmmmalR als textliche Festset-
zung

e Abstandserfordernis (in Nordrhein-Westfalen z. B. nach Abstandsklassen)

e Immissionshdchstwerte an maflgeblichen Immissionspunkten im Baugebiet selbst. Recht-
lich umstritten ist, ob in einem B-Plan auch Immissionswerte fir Immissionspunkte vorge-
geben werden dirfen, die auBerhalb des B-Plan-Gebiets liegen.
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o Die Begrenzung der Hohe schutzwiirdiger baulicher Anlagen, z. B. unter Bertlicksichtigung
der Schutzwirkung von Gelandeerhebungen oder Abschirmeinrichtungen, kann nach § 16
Abs. 1 Satz 2 BauNVO erfolgen.

10.2.5 Sanierungsrecht

Malinahmen zur La&rmminderung kdnnen sinnvollerweise auch im Rahmen stadtebaulicher Sanie-
rungsvorhaben umgesetzt werden. Diese werden nach den Bestimmungen des Baugesetzbuches
(BauGB) 88 136 bis 186 durchgefiihrt. Stadtebauliche Missstéande liegen in Gebieten vor, die nicht
den allgemeinen Anforderungen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhéaltnisse entsprechen.

Bei der Beurteilung, ob stadtebauliche Missstande vorliegen, sind nach § 1 Abs. 3 Nr. 1f BauGB
insbesondere auch die Einwirkungen von Larm, Verunreinigungen und Erschitterungen zu be-
ricksichtigen, die von Grundstiicken, Betrieben, Einrichtungen oder Verkehrswegen ausgehen. In
der Praxis reichen allerdings Larmimmissionen als alleiniger Ausléser einer stadtebaulichen Sa-
nierung nicht aus. Wesentliches Ziel der Sanierungsmaflinahmen ist die Anpassung der Siedlungs-
struktur an die Erfordernisse des Umweltschutzes und an die Anforderungen an gesunde Lebens-
und Arbeitsbedingungen der Bevolkerung. Hier hat sich die Larmminderung einzuordnen.

Das Verfahren fir stadtebauliche SanierungsmafRhahmen sieht vorbereitende Untersuchungen,
die Beteiligung aller Betroffenen und bei Bedarf auch die formliche Festlegung des Sanierungs-
gebiets vor. Sanierungsmanahmen stellen damit ein wirkungsvolles, aber aufwandiges Verfah-
ren dar, das allerdings den Vorteil hat, auf Landerebene Fordermittel erschlielen zu kénnen.
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11 Verkniipfung mit anderen Planwerken

Aus den langjéhrigen Erfahrungen mit der Umsetzung von Larmaktionspléanen sowie aus den Er-

gebnissen zahlreicher Forschungsvorhaben wird deutlich, dass viele Malinahmen nicht nur larm-
mindernd wirken, sondern komplexe Wirkungen erzeugen. Flankierende positive Wirkungen tre-
ten vor allem auf folgenden Ebenen auf:

e Verbesserung der Luftqualitat,
e Beeinflussung der weiteren Verkehrsentwicklung,
e Erhéhung der Verkehrssicherheit,

e Verbesserung des Wohnumfeldes.
11.1 Luftreinhaltepldne

11.1.1 Verfahrensmafige Zusammenhange

Larmminderungsplanungen und Luftreinhalteplane im Zusammenhang zu sehen, liegt aus ver-
schiedenen Grinden nahe:

e Larmminderung und Luftreinhaltung dienen dem gleichen Ziel, namlich der Gesundheits-
vorsorge und der Erhaltung einer lebenswerten Umwelt. Die beiden Planungsinstrumente
durfen deshalb keine konkurrierenden Instrumente sein, sondern mussen abgestimmt in-
einander greifen.

¢ Die getrennte Durchfuhrung beider Plane fuhrt dazu, dass der jeweils ,,erste* Bindungen
fur den ,,zweiten* schafft, diesen also moglicherweise in seiner Effizienz einschrankt.

e Der weitaus grof3te Teil der Gblichen MinderungsmafRnahmen dient der Entlastung bei Luft
und Larm oder ist fir jeweils eine Quelle neutral. Dies erleichtert einerseits die Rechtfer-
tigung bestimmter MaBnahmen und kann zudem Einfluss auf die Prioritdtensetzung ha-
ben, indem MaBnahmen, die beide Bereiche entlasten, eine hohere Prioritat erhalten.

e Die gleichzeitige Information und Mitwirkung der Offentlichkeit zu beiden Planwerken
fuhrt zu einer klareren Strukturierung und tberfordert die Mitwirkungsbereitschaft der
Birger nicht durch dicht aufeinander folgende Verfahren zu &hnlichen Fragestellungen.

Ein wesentlicher Unterschied von Luftreinhalteplanen zu Larmaktionsplanen ist die Verbindlich-
keit der Grenzwerte. Die Lander mussen sehr genau und detailliert begriinden, weshalb sie in
Einzelfallen die festgesetzten Grenzwerte zur Luftreinhaltung nicht einhalten kdnnen. Bei den
Luftreinhalteplanen gibt es deshalb das relativ scharfe Instrument der Eingriffsregelung. Danach
muss bei Uberschreitung der in der 39. BiImSchV festgelegten Grenzwerte zur Luftqualitat nach-
gewiesen werden, mit welchen Malinahmen die Einhaltung der Grenzwerte zu einem festgeleg-
ten Zeitpunkt sichergestellt werden soll.

Der Larmaktionsplan stellt keine Ermachtigungsgrundlage fir Anordnungen dar. Vielmehr missen
die MalRnahmen auf die jeweiligen Erméchtigungsgrundlagen der einschlagigen Vorschriften (Im-
missionsschutzrecht, StraBenverkehrsrecht, Bauordnungsrecht oder Polizeirecht) gestitzt wer-
den. Insofern kénnen MalBnahmen, die sich primar aus der Luftreinhaltung ableiten, aber auch
larmmindernde Effekte haben, Uber die Luftreinhaltung wesentlich effektiver umgesetzt wer-
den.

In der Luftreinhaltung I6sen Werte einzelner Messstationen bei Uberschreitung der Grenzwerte
die Pflicht zum Handeln aus, wéhrend die strategischen Larmkarten nach der EU-Umgebungs-
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larmrichtlinie als Grundlage der Larmaktionsplane mehr oder weniger flachendeckend berechnet
werden und sich aus den Larmkarten bei Larmproblemen die Pflicht zur Aufstellung eines Larm-
aktionsplans ergibt. Eine Optimierung der MaBnahmenwirkung beider Planwerke ist jedoch nur
dann mdglich, wenn fur beide Planwerke Prognosen erstellt werden kénnen. Die Empfehlung
lautet deshalb, in Gemeinden mit hohen Luftbelastungen parallel zu den Larmkarten auch die
Luftbelastung zumindest flr die kritischen StraBenabschnitte zu berechnen und nicht nur zu
messen.

Aus den bisherigen Erfahrungen konnen folgende Thesen aufgestellt werden:

e Der Larmaktionsplan deckt die Schwerpunkte der Luftqualitatsplane weitgehend ab. Hie-
rin liegt ein hohes Synergiepotenzial. Eine kombinierte Larmaktions-/ Luftqualitatspléne
ist deshalb fachlich und 6konomisch sinnvoll.

e Der Aufwand fir die Berechnung der Schadstoffbelastung ist wegen der notwendigen me-
teorologischen Daten hoher als fur die Berechnung strategischer Larmkarten. Die ubrigen
Daten sind weitgehend identisch, so dass bei einer gemeinsamen Erhebung und Bereit-
stellung Kosten gespart werden.

o Die Luftschadstoffbelastung ist oft von auRen beeinflusst (Ferntransport, Hintergrundbe-
lastung). Die Larmbelastung ist lokal. Die lokale Quelle der Luft- und LArmbelastung ist in
der Regel der StralRenverkehr.

e Malinahmen zur Luftschadstoffminderung dienen in der Regel auch der La&rmminderung.

e MinderungsmalRnahmen fiir beide Bereiche basieren primar auf ordnungspolitischen MaR-
nahmen, straBenraumgestalterischen Malinahmen sowie auf Verkehrsvermeidungs- und
Verkehrsverminderungskonzepten.

e Die verkehrlichen und stadtebaulichen Mainahmen des Larmaktionsplans wirken sich in
der Regel auch verbessernd auf die Luftqualitat aus (besonders zu prifen: Bindelung von
Verkehren auf Vorrangnetze).

e Die Grenzwerte fur die Luftreinhaltung haben im deutschen Recht einen héheren rechtli-
chen Stellenwert (Gefahrenabwehr) als von den Gemeinden als zustandige Behdrden fest-
gelegte Ausldse- oder Zielwerte fur Larmaktionsplane.

Bisher ist die integrierte Bearbeitung von Luftqualitats- und Larmaktionsplanen jedoch noch die
Ausnahme. Die Ursache liegt unter anderem in der zeitlich versetzten Bearbeitung beider Plane,
unterschiedlichen Zustandigkeiten von Behdrden in den meisten Bundeslandern (Gemeinde/ Mit-
telbehtrde/ Landesministerium), teilweise auch in unterschiedlichen fachlichen Zustandigkeiten
innerhalb einer Behorde.

Die Aufstellung von gemeinsamen Luftqualitats- und LA&rmminderungsplanungen betrifft als
Pflichtaufgabe primér die Bereiche, die Uber den gesetzlichen Grenzwerten (Luft) oder den
kommunalen Auslésewerten (Larm) liegen. Dartiber hinaus kénnen jedoch auch Gemeinden, die
sich als Erholungs- oder Kurort profilieren wollen, Nutzen aus einem gemeinsamen Plan ziehen,
um die Umweltqualitat zu dokumentieren oder bestehende Schwachen zu identifizieren und ge-
zielt anzugehen.

11.1.2 Mafinahmenwirkung

Der Férderung einer integrierten Vorgehensweise diente das FoPS-Vorhaben ,,Wirksamkeit und
Effizienz kommunaler Manahmen zur Einhaltung der EU-Luftqualitats- und -
Umgebungslarmrichtlinie® (PRR 2009). Die nachfolgende Tabelle zeigt einen Vergleich der Wir-
kung von La&rmminderungsmalinahmen mit den in dem Forschungsvorhaben vorgeschlagenen
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Malinahmen, um MaRnahmen zu identifizieren, bei denen Synergieeffekte genutzt und kontrére
Wirkungen ausgeschlossen werden konnen.

Tabelle 9: Mafinahmen mit hoher Minderungswirkung auf Larm und Luftschadstoffe
Larmoptimierter Fahrbahnbelag -4
Ortsumfahrung: Verkehrsmenge - 50 % -3

Verkehrsmenge - 90 % -10
Geschwindigkeitsreduzierung: 100 auf 50 km/h -3,7
50 auf 30 km/h 2,4

Lkw-Verbot: Lkw-Anteil von 10 auf 5 % -1,8
Lkw-Anteil von 10 auf 1 % -3,0
Lkw-Nachtfahrverbot -3,3
Strafenriickbau, Verengung bis -2
Forderung des OPNV: Verkehrsmenge -30 % -1,5
Verkehrsmenge -50 % -3,0

City-Maut, 20 % weniger Kfz-Verkehr -1,0
Forderung des OPNV: Verkehrsmenge -30 % -1,5
Verkehrsmenge -50 % -3,0

Lkw-Verbot: Lkw-Anteil von 10 auf 5 % -1,8
Lkw-Anteil von 10 auf 1 % -3,0
Strafenriickbau, Verengung bis -2
Ortsumfahrung: Verkehrsmenge - 50 % -3
Verkehrsmenge - 90 % -10

Einfiihrung einer GiiterstraRenbahn und Forderung der City-Logistik -3
Erhéhung der Anteile schadstoffarmer Lkw keine Wirkung
Lkw-Umweltzone Wirkung vorhanden
Lkw-Abwrackpramie keine Wirkung

Quelle: PRR, 2009

Ein Vergleich zeigt, dass folgende MaRnahmen die Schnittmenge mit grol3er Wirkung auf die Luft-
und Larmbelastung darstellen:

e Ortsumfahrungen/ Entlastungsstral’en mit Stralenrtckbau,
e Lkw-Beschrankungen mit Lkw-Lenkungskonzept,
e Forderung des Umweltverbundes mit Veranderung des Modal Splits.

Diese Malinahmen sind nicht nur in der Lage, Luftschadstoff- und LArmprobleme effektiv zu min-
dern, sondern sie tragen auch mafgeblich zur Reduzierung des CO,-Ausstol3es bei.

Die MaRnahmen
o Geschwindigkeitsreduzierung,

e Lkw-Umweltzone,
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e City-Logistik und
e Erhthung der Anteile schadstoffarmer Lkw

sollten ihrer Wirkungsweise entsprechend als flankierende MalRnahmen in Luftreinhalte- bzw.
Larmaktionsplane aufgenommen werden.

Viele Malinahmen erzeugen alleine weder bei der LArmminderung noch bei der Luftreinhaltung
einen ausreichenden Effekt zur Unterschreitung der Grenz- bzw. Auslésewerte. Sie konnen je-
doch der Unterstiitzung effizienterer Malinahmen dienen und damit in der Summe ihrer Entlas-
tungswirkung zur Unterschreitung der Grenz- bzw. Ausltsewerte vielleicht sogar entscheidenden
Beitrag leisten. Der grote Effekt ist von Malinahmen zu erwarten, die den Lkw-Verkehr reduzie-
ren. Da der stadtische Lieferverkehr vor allem vom leichten Guterverkehr (bis 3,5 t) dominiert
wird, missen vor allem hier Malinahmen ansetzen. Die City-Logistik kann in diesem Zusammen-
hang unter neuen Rahmenbedingungen (Elektro-Mobilitat) eine bisher nicht erwartete Renais-
sance erfahren.

Um einen Uberblick tiber die Wirkung einzelner Manahmen im Larm- und Luftbereich fir eine
erste Abschatzung der Effizienz von MaBnahmen zu erhalten, sind im Folgenden die Minderungs-
wirkungen von Malinahmen aus dem genannten FoPS-Vorhaben tabellarisch zusammengefasst und
bewertet.

Abbildung 40:  Bewertungsschema der Luftschadstoffminderung und der Lirmminderung

Erlauterungen der Abkirzungen

Wirkung Luftbelastung | Larmbelastung
Keine feststellbare Wirkung 5 +

Geringe Wirkung

Mittlere Wirkung

Hohe Wirkung i

Sehr hohe Wirkung 1

Bewertung der Luftschadstoffminderung

Minderungswirkung der EinzelmaBnahmen auf die NO,- und PM10-Belastung gemaB MARLIS-
Datenbank der Bundesanstalt fir StraBenwesen [l 1, | 2]:

5 = keine feststellbare Wirkung,
= gering (<1 ug/m?)
= mittel (1-5 pug/m?3),

2 = hoch (5-10 ug/m?3)

1 = sehr hoch (>10 ug/m?)

Bewertung der Lirmminderung
Minderungswirkung der EinzelmaBnahmen auf die Larmbelastung erfolgt dreistufig:
+ = gering (<1,5 dB(A))
= mittel (1,5-3 dB(A))
+++ = hoch (>3 dB(A))

Zeitrahmen:

k = kurzfristig,
m = mittelfristig,
| = langfristig

Quelle: PRR, 2009
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Abbildung 41:  Vermeidung von Schadstoff- und Larmbelastungen
MaBnahme Luftreinhaltung |(Bewertung Luft |Zeitrahmen ||Minderungs- |Bewer- (Zeitrahmen
PM10] NO; | CO; | k | m | 1 ||Virkung Larm jtung 1, T T,
. Integrierte Stadt- und Verkehrsplanung 1-2 1-2 1-2 X |[lla Verkehrsmenge X
_ -30% -> -1,5dB(A)
. Nutzungsmischung - - - x| Verkehrsmenge
. Forderung Umweltverbund, Forderung 2- 2- 2- x -50% -> -3 dB(A)
multimodaler Verkehre « Verkehrsmenge
. Beschrankung des Kfz-Verkehrs 2- 2- 2- % -90% ->-10 dB(A) +++
. Mobilitstsmanagement - x
. Offentlichkeitsarbeit 5 5 5 X | x| x
. Verringerung Lkw-Verkehr 2- 2- 2- X | x |l Abnahme Lkw- X | x
Férderung Schienengiterverkehr Anteil (Stadtstra-
fen) von 10 auf 5
. Gleisanschlussverkehr 2- - - % ->-1,8 dB(A)
" » Reduktion Lkw-
» dezentrale Giterverkehrszentren 2- - - Anteil (Stadtstra-
. City-Logistik 2- . - Ren) von 10 auf 1%
->-3 dB(A)
« Faustformel: Die
Reduktion einer
Lkw-Fahrt ent-
spricht der Minde-
rung umca. 10
Pkw-Fahrten

Quelle: PRR, 2009
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Abbildung 42:

Verminderung von Schadstoff- und Larmbelastungen

MaBnahme

Bewertung Luft

Zeitrahmen
Luft

PM10

NO,

CO;

k [ m|]I

Minderung
Larm

Bewer-
tung
Larm

Zeitrahmen
Larm

k [m| I

« Beschrankung der zuldssigen Héchstge-
schwindigkeit

2

X

= verkehrsberuhigte Gestaltung von Stra-
Ren

= Reduktion von 130
auf 100 km/h (Au-
tobahn) - -2 bis
-2,5dB(A)
Reduktion von 130
auf 80 km/h (Auto-
bahn) > -4 dB(A)
Reduktion von 50
auf 30 km/h > -2,4
dB(A)

Bei Erganzung von
Tempo 30-Zonen
um bauliche MaR-
nahmen entspricht,
Reduktion von 40
auf 30 km/h »

-1,2 dB(A)

X | X

. Signalschaltungen ("Griine Welle")

« Stralkenum- und -riickbau

« Ausbau von ausreichend dimensionier-
ten Parkstreifen

x

« gesonderte Linksabbiegefahrstreifen o-
der Verbot des Linksabbiegens

®

Reduktion um -2
bis -3 dB(A)

« Sanierung schadhafte Fahrbahndecke

x
x

konventionelle

» Geschwindigkeitsbeschrankungen auf
Pflasterbelagen

« leise Pflasterbelage

« Austausch Pflasterbelage gegen Asphalt

. Einsatz besonders leiser Asphaltbelage

X|x|%x| %
X|%|[%]| %
X|%|%| X | %

Fahrbahnsanierung
>-0,5 bis -1,5
dB(A)

= Split-Mastix-Belag
(SMA) geg. As-
phaltbeton >»-2
dB(A)

offenporige Deck-
schicht > 50 km/h:
Pkw > -5 bis -8
dB(A), Lkw > -4
bis -5 dB(A)
semidichte Belage
AC MR 4/8
(Schweizer Belag)
gegeniiber As-
phaltbeton > -3
dB(A)

Ersatz Asphaltbe-
ton durch "Diissel-
dorfer Asphalt”

< 50 km/h bis zu -4
dB(A)

= Gummiasphalt,
teilweise erprobt

unebenes Pflaster
von 50 auf 30 km/h
> -3dB(A)

= Ersatz unebenes
Pflaster durch SMA
bei 50 km/h > -3

bis -7 dB(A)

+++/

+++

+++

k.A.

4]

Quelle: PRR, 2009
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Abbildung 43:  Verlagerung von Schadstoff- und Larmbelastungen

MaBnahme Bewertung Luft |Zeitrahmen {|Minderung Bewer- (Zeitrahmen
Luft Larm tung Larm
PM10 | NO, [CO; | k [ m |1 Larm T [
« Hierarchisierung des Netzes mit ent- - - - X | X [l Verkehrsmenge X
sprechender StraRengestaltung -30% > -1,5 dB(A)
. Verkehrsmenge
» steuernde und lenkende Mafnahmen - - - x | % -50% - -3 dB(A)
. Verkehrsmenge
» Ortsumfahrungen, Entlastungsstrafen 2- 2- 5 x | % -90% > -10 dB(A) +Ht
» Riick-/'Umbau von Strafien . - - x X | X
. Gebietsbezogene Verkehrsverbote/ - - - - x . Reduktion Lkw- +++ x | x
beschrankungen Anteil Stadtstraen
. Vorzugsrouten - - 4 x von 102u10% >
-5,1 dB(A)
= Lenkung des Lkw-Verkehrs - - - x . Reduktion Lkw- +++
Anteil Stadtstralen
von 5auf0 % >
-3,3 dB(A)
 Verbot von schwe- +
ren Nutzfahrzeu-
gen > -1dB(A)

Quelle: PRR, 2009
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Abbildung 44:  Verringerung ausschlieflich von Larmimmissionen

MaRnahme Wirkung Minderung Bewertung Larm Zeitrahmen
Larm

k |[m| I

Schallabschirmung

« Wande, Walle, Larmschutz- [« Abschirmung in der « Einhausungen/ Tunnel > Be- X
bebaqung, Troglagen, Tun- Schallausbreitung seitigung der Léarmquelle 4
nel, Einhausungen « Larmschutzwénde / -wélle >
-5 bis -15 dB(A)
VergréRerung Abstand Emissionsort - Immissionsort
. Verdnderte Aufteilung von » VergroRerung des Ab- |« Faustformel: Verdoppelung x
StraRenquerschnitten, Rick- | standes zwischen Ge- | des Abstandes zwischen Ge-
bau uberbreiter Straften, An- | rauschquelle und Im- rauschquelle und Immission-
legen von Schutz-, Park- oder| missionsort sort > -3 dB(A)
Griinstreifen « Abriicken um eine Fahrbahn-
breite von 12 auf 15 m > +
-0,5 bis -1,0 dB(A)
« Abriicken von 10 auf 15 m >
-2dB(A)
« Abriicken von 10 auf 20 m > +++
-4 dB(A)
Schallddmmung von AuBenbauteilen
= Schallschutzfenster, ge- « Verbesserte Schall- « Schallschutzfensterklasse 1 - +++ X | X
dammte Belliftung, gedamm- | dammung der Aulen- > Schalldammmal -25 bis -
te Rollladenké&sten bauteile schitzenswer- | 29 dB bis Schallschutzfens-
ter Raume; keine Min- terklasse 6 > Schalldamm-
derung des Auflenpe- maf 50 dB
gels
. Verglasung von Balkonen, |« Verbesserte Schall- « Je nach Bautyp > +4+ x| x
Terrassen oder Laubengan- | dammung der AuRen- -5 bis -15 dB
gen bauteile; keine Minde-
rung des AuRenpegels
« Absorbierende Fassaden « Verbesserte Schall- « Je nach baulicher Ausbildung +H] X | x

dammung der AuRen- > -2 bis-5dB
bauteile, Gliederung der
Fassade

Quelle: PRR, 2009

11.2 Weitere Verkniipfungsmdglichkeiten

Die Umsetzung des Larmaktionsplans kann durch die Verknipfung mit weiteren Planungsinstru-
menten zum einen argumentativ abgesichert werden, zum anderen kann die Umsetzung durch
eine hohere Prioritat beschleunigt und die Finanzierung aus anderen Mitteln erdffnet werden.

Die Verknupfungsmdglichkeiten sind vor allem auf zwei Ebenen zu finden:

¢ Inhaltliche Abstimmung mit allen Planwerken, z.B.:
e Luftreinhaltung,
e Klimaschutzkonzept,
e Stadtentwicklung und Bauleitplane,
e Verkehrsentwicklungsplanung,
e Nahverkehrsplan und andere verkehrsmittelspezifische Konzepte,
e Gefahrgutnetz,
e Unfallhdufungspunkte.
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e VerfahrensmaRige Abstimmung mit Investitionsprogrammen wie zum Beispiel:
e Stadterneuerung (Soziale Stadt sowie Stadtumbau West und Ost),
e StralRenunterhaltung,
e StralRenneubau,
e Sanierung der Abwasserkandle.

In Verbindung mit MaBnahmen aus diesen Programmen kdnnen zahlreiche Larmminderungsmali-
nahmen im Zuge ohnehin vorgesehener BaumafRnahmen umgesetzt werden. Diese MalRnahmen
sind dann quasi kostenfrei realisierbar.

Abbildung 45 zeigt den raumlichen Zusammenhang zwischen Larmbelastungsrdumen und Stadt-
erneuerungsgebieten sowie weiteren Problempunkten der Stadtentwicklung, am Beispiel der
Freien und Hansestadt Hamburg.

Abbildung 45:  Uberlagerung der Lirmbelastungsachsen und -rdume mit weiteren Planungsinstrumenten in Hamburg

Leitfaden Ldrmaktionsplan Ballungsraum Hamburg R m

SGdstr 52 + 52064 ach
Voltasirafie 5 + 13355 Berlin

Einbindung weiterer Planungen
Aufwertung
Magistralen entsprechend Leitbild

. Bereiche mit Uberschreitung der Luft-
schadstoffgrenzwerte

o Unfallschwerpunkte

[ siscwrmesnngeostises

Belastungsachse StaRenverkehr

Belastungsraum

50m

Abb. 7

Quelle: Larmaktionsplan Hamburg

Instrumentell kann die Verkehrsentwicklungsplanung das Umsetzungsinstrument der Larmakti-
ons- und Luftreinhalteplanung sein, da hier eine strategische Betrachtung aller Verkehrsarten
unter Berucksichtigung stadtebaulicher Belange erfolgt. Nur integrierte Verkehrsentwicklungs-
konzepte fur Stadtteile oder ganze Stadtgebiete bilden ein zielfiihrendes Instrument zur Senkung
der Luft- und Larmbelastung.

Die zu frihzeitige und intensive Verknipfung mit der Verkehrsentwicklungsplanung kann jedoch
zu dem Nachteil fihren, dass eine zu frihe Konzentration auf ausschlieR3lich verkehrliche Frage-
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stellungen Minderungspotenziale in den Bereichen Stadtebau, Offentlichkeitsarbeit, Public-
Awareness-Malinahmen usw. keine angemessene Beachtung finden lasst. Deshalb wird empfoh-
len, den Larmaktionsplan schon aus formalen Griinden (Forderung des BImSchG) zunéachst als
eigenstandiges Werk durchzufihren, das von auf’en - ganz im Sinne des fachibergreifenden
»Einmischens* - eine MalRnahmensuche und Bewertung vornimmt.

Im Vergleich zu unabgestimmten, sektoralen Planungen bietet eine verknipfte Bearbeitung des
Larmaktionsplans fachliche Synergien. Die Qualitat der Planungen wird erhéht und die Kostenef-
fizienz gesteigert. Die verknupften Planungen werden in Hinblick auf die Larmminderung qualifi-
ziert. Die Verknupfung ermdglicht eine umfassende Analyse und Bewaltigung von Konflikten im
Schnittfeld der Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung, da sie zur argumentativen Unterstiitzung
von Mallnahmen anderer Planungen dienen kann. Durch eine abgestimmte Prioritatensetzung von
Malinahmen in den Bereichen Stadt-, Umwelt- und Verkehrsplanungen kann der (finanziell) be-
grenzte kommunale Handlungsrahmen effektiv genutzt werden. Durch die Verknipfung kdnnen
zudem sowohl kontraproduktive MaBnahmen der Stadt-, Umwelt- und Verkehrsplanungen als
auch Doppelarbeiten und unnétige Uberschneidungen verschiedener Planungen (Mehrfacherhe-
bungen, Konkurrenzplanungen usw.) vermieden werden.
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