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1 Allgemeine Angaben

,Larm beeintrachtigt das gesundheitliche Wohlbefinden und kann bei chronischer Einwirkung zu
manifesten Krankheiten wie Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Verdnderungen der kognitiven
Leistungsfahigkeit, Schlafstérungen oder Depressionen flihren. Das ist in der Fachwelt seit Langem
weithin bekannt. Seit vielen Jahren werden daher Bemiihungen unternommen, Menschen vor Larm zu
schiitzen. Die Erfolge dieser technischen sowie regulatorisch ausgerichteten MaBnahmen sind allerdings
nicht zufriedenstellend.” [1]

Nach den letzten verfiigbaren Daten des Umweltbundesamtes von 2024 fiihlen sich 67 % der
Bevolkerung in Deutschland zumindest etwas von StraBenverkehrslarm belastet. Der StraBenverkehr stellt
dabei vor anderen Larmquellen wie Nachbarschaftslarm, Industrie-/Gewerbeldrm, Fluglarm und
Schienenverkehrslarm die groBte Quelle fur Beldstigungen dar.

Die Aufstellung und Fortschreibung von Larmaktionsplanen auf Basis der Umgebungslarmrichtlinie soll
den bestehenden Beeintrachtigungen und der Zunahme von Larm entgegenwirken.

Nach der Definition in § 47b des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) bezeichnet
Umgebungsldarm in diesem Zusammenhang ,belastigende oder gesundheitsschéddliche Gerdusche im
Freien, die durch Aktivitdten von Menschen verursacht werden.” [2]

Schallpegel werden Ublicherweise in der Einheit dB(A) (Dezibel) dargestellt. Dabei handelt es sich um eine
HilfsgroBe, die einen Schalldruckpegel in ein Verhaltnis zur menschlichen Horschwelle setzt. Durch den
logarithmischen MaBstab entstehen dabei besser handhabbare Werte. Durch eine frequenzabhangige
Gewichtung wird der bewertete Schalldruckpegel gebildet. Ublich ist dabei die Verwendung des A-
bewerteten Schallpegels (dB(A)).

.Die Larmbelastung durch StraBBen- und Schienenverkehr wird heute ausschlieBlich berechnet, denn das
ist genauer, transparenter und auch wirtschaftlicher als Messungen zu zufélligen Zeitpunkten, die
Witterungseinflissen und Verkehrsschwankungen unterliegen. Zudem kann ein Mikrofon nicht zwischen
Larmquellen (Hund oder Auto) unterscheiden und zukinftiger Verkehrslarm kann ohnehin nicht
gemessen werden.” [3] Modellhafte Berechnungen der Larmimmissionen sind darliber hinaus besser
nachzuvollziehen als Messungen, die von zufalligen duBeren Einflissen abhangen. Nur in Ausnahmefallen

werden z.B. zu Uberpriifungszwecken Larmmessungen durchgefiihrt.

1.1 Zustandige Behorde

Fur die Aufstellung des Larmaktionsplans ist in Baden-Wirttemberg die jeweils betroffene Kommune

zustandig:

Stadt Lahr
Rathausplatz 4
77933 Lahr

Der Aktionsplan wird zwar durch die Kommune aufgestellt, die Zustandigkeit zur Umsetzung der im
Aktionsplan genannten MaBnahmen, ist jedoch nicht explizit geregelt. MaBBnahmen kénnen nur in enger
Abstimmung mit dem jeweiligen Baulasttrager des Verkehrswegs und/oder ggf. der Verkehrsbehérde
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realisiert werden. Eine Beteiligung der zustédndigen Trager 6ffentlicher Belange ist dementsprechend ein
wichtiger Bestandteil der Aufstellung eines Larmaktionsplans. ,Im Hinblick auf die Auswahl der
MaBnahmen bedeutet dies zudem, dass diese strikt am Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit ausgerichtet
sein mussen. Die MaBnahmen miissen demnach angemessen und erforderlich sein, um das mit dem

Larmaktionsplan verfolgte Ziel zu erreichen.” [4]

1.2 Beschreibung der Kommune und Hauptverkehrsstrallen

Die Stadt Lahr mit derzeit rund 51.000 Einwohnern liegt in Baden-Wirttemberg und gehort zum
Ortenaukreis. Neben dem Kernort gehéren auch die Ortsteile Hugsweier, Kippenheimweiler, Kuhbach,
Langenwinkel, Mietersheim, Reichenbach und Sulz zur Stadt Lahr.

In Lahr verlaufen mit der B 3 und B 415 klassifizierte StraBen, die oberhalb der Schwellenwerte der
Larmkartierung von 3.000.000 Kfz pro Jahr bzw. rund 8.200 Kfz pro Tag liegen. Diese StraBen wurden
durch die Landesanstalt fir Umwelt Baden-Wirttemberg (LUBW) in der aktuellen Runde der
Larmkartierung berlcksichtigt.

Lahr hatte bereits einen Larmaktionsplan aufgestellt (Stand Jahr 2010). Dieser wird auf Grundlage der
rechtlichen Anforderungen mit dem vorliegenden Entwurf aktualisiert und fortgeschrieben.

1.3 Rechtlicher Hintergrund zur Larmaktionsplanung

1.3.1 Allgemeines

Zur Bewertung der Larmsituation im Rahmen der Erstellung von Larmkarten oder Aktionsplanen nach
Umgebungslarmrichtlinie wurden Verfahren eingefiihrt, die sich von den in Deutschland weiterhin
glltigen Verordnungen, Richtlinien und Normen unterscheiden. Die fur Larmaktionsplane ermittelten
Immissionen sind entsprechend auch nicht unmittelbar mit den nachfolgend aufgefiihrten
Orientierungs-, Richt- oder Grenzwerten deutscher Regelwerke zu vergleichen. Dennoch kdnnen auch
diese Werte einen Beitrag zur Einordnung der Immissionen liefern. Zudem stellen die in Deutschland

glltigen Regelwerke die Beurteilungsgrundlage fir eine spatere Umsetzung von EinzelmaBnahmen dar.

1.3.2  Umgebungslarmrichtlinie

Mit dem Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie (ber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm vom 24. Juni 2005 wurde die EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG in deutsches
Recht umgesetzt. Die entsprechenden Regelungen finden sich in den §§ 47 a-f des Bundes-

Immissionsschutzgesetzes (BImSchG).

Ziel der Regelungen ist neben der Minderung der Larmbelastung an Verkehrsachsen auch der Schutz

ruhiger Gebiete vor einer zunehmenden Verlarmung.

Die Methodik zur Minderung der Ladrmbelastungen in Larmaktionsplanen unterscheidet sich von den
Regelungen z. B. zur Larmvorsorge oder Larmsanierung an Verkehrswegen (vgl. Abschnitt 1.4). Anstelle
einer Priifung der Einhaltung oder Uberschreitung von Grenzwerten, aus denen ggf. Anspriiche auf
Larmschutz abgeleitet werden kénnen, wird hier ein fortlaufender Prozess in Gang gebracht, der zu einer
nachhaltigen Larmminderung fihren soll. Dabei sind langfristige Strategien zu entwickeln und
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MaBnahmen nach vergleichbaren Kriterien zu prifen. Aus der konzeptionellen Priifung kdnnen
MaBnahmen abgeleitet werden, deren Umsetzung dann Uber den Larmaktionsplan bereits vorbereitet
werden kann. Das betrifft insbesondere die Austibung des Ermessens zu verkehrsrechtlichen
Anordnungen aus Griinden des Larmschutzes.

Als Grundlage zur Identifizierung von Larmproblemen dient die nach § 47c des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) erforderliche strategische Larmkartierung einschlieBlich der
Betroffenheitsanalyse fiir StraBen mit mehr als 3.000.000 Kfz/a (8.200 Kfz/24h). Diese wird fur das Land
Baden-Wirttemberg von der Landesanstalt fir Umwelt (LUBW) in einem Turnus von 5 Jahren
durchgefiihrt. Zuletzt wurden 2023 neue Larmkarten veroffentlicht.

Ebenfalls zu kartieren waren Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von tiber 30.000
Ziigen/a. Diese Kartierung wird vom Eisenbahnbundesamt durchgefiihrt.

Auf Basis der Larmkartierung sind nach § 47d BImSchG Aktionsplane zu erstellen, in denen Larmprobleme
ausgehend von den Hauptverkehrsachsen zu untersuchen sind. Die Kommunen sind dabei nur fur die
Larmeinwirkungen des StraBenverkehrslarms zustandig, wahrend das Eisenbahn-Bundesamt
Larmaktionsplane fiir den Schienenverkehrslarm erstellt.

Die Stadt Lahr ist die fur die Aufstellung und Aktualisierung des Larmaktionsplans fur das Stadtgebiet
zustdndige Behdrde. Auch hierbei besteht eine Pflicht zur regelméBigen Fortschreibung entweder nach
der Veroffentlichung neuer Larmkarten oder spatestens finf Jahre nach der letzten Aktualisierung. Lahr
hatte zuletzt 2010 den Larmaktionsplan fortgeschrieben.

In der aktuellen vierten Runde der Larmkartierung sind erstmals die ,Berechnungsmethode fiir den
Umgebungslarm von bodennahen Quellen” (BUB) [5] und die ,Berechnungsmethode zur Ermittlung der
Belastetenzahlen durch Umgebungslarm” (BEB) [6] anzuwenden, die im Rahmen der 34. BImSchV [7]
veroffentlicht wurden. Diese Regelwerke umfassen alle in der Umgebungslarmkartierung zu erfassenden

Larmarten StraBenverkehrslarm, Schienenverkehrslarm sowie Industrie- und Gewerbelarm.

Die Bewertung der Larmsituation im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgt weiterhin anhand der
Larmindizes Lpen und Lnight. Loen umfasst den gesamten Tagesverlauf mit Zuschlagen fiir den Abend und
die Nacht, wahrend Lnight die Larmsituation in der Nacht (22-6 Uhr) beschreibt.
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1.3.3  Aufstellungsverfahren

.Nach § 47 d Abs. 3 BImSchG ist die Offentlichkeit zu Vorschligen fiir Aktionsplane zu héren und ihr
rechtzeitig und effektiv die Méglichkeit zu geben, an der Ausarbeitung und Uberpriifung der
Larmaktionsplane mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu beriicksichtigen.” [4]

Der Ablauf der Larmaktionsplanung erfolgt in den nachstehenden Schritten:

= Analyse der Larm- und Konfliktsituation (Larmkartierung, Betroffenheitsanalyse etc.)
= Analyse vorhandener Planungen

= Larmaktionsplanung (Untersuchung moglicher MinderungsmaBnahmen)

= Gesamtkonzept und Wirkungsanalysen (Kosten-Nutzen-Analysen)

= Offentlichkeitsbeteiligung (vergleichbar Bauleitplanungen)

= Dokumentation und Einarbeitung von Anregungen

= Beschluss der Endfassung des Aktionsplans

= Meldung des abgeschlossenen Aktionsplans

14  Geltende Grenz- und Orientierungswerte

Fir Larmaktionsplane, die auf Grundlage der Umgebungslarmrichtlinie zu erstellen sind, gibt es in
Deutschland keine bundesweiten Richt- oder Grenzwerte zur Bewertung der Immissionen, sondern
teilweise unterschiedliche Empfehlungen fir Ausldsewerte der Bundesléander. Zudem bestehen von
verschiedenen 6ffentlichen Institutionen und nicht-6ffentlicher Organisationen Empfehlungen zur
Beurteilung der La&rmimmissionen im Rahmen von Larmaktionsplénen. Es bestehen somit zunéchst keine
allgemeinglltigen Schwellen, ab denen in einem Larmaktionsplan MaBnahmen erforderlich sind bzw. die

bei der Auswahl von MaBnahmen helfen kénnen.

Allerdings sind bei der konkreten Prifung und Auswahl von MaBnahmen die in Deutschland geltenden
Richt- oder Grenzwerte zu beachten und keine unmittelbar auf die Umgebungslarmkartierung
bezogenen MaBstabe (vgl. Abschnitte 1.4.1 bis 1.4.3). Eine Realisierung von MaBnahmen wird in der
Regel nur moglich sein, wenn die vorgeschlagenen MaBnahmen auch den Regelungen z. B. zu

Larmsanierungs- oder verkehrsrechtlichen MaBnahmen entsprechen.

Nationale Berechnungs- und Bewertungsgrundlagen der unterschiedlichen Larmarten (z.B. Verkehr,
Gewerbe, Freizeit) werden durch entsprechende Richtlinien bzw. Verordnungen vorgegeben. Hierbei
erfolgt eine sektorale Betrachtung, d.h. bei den schalltechnischen Uberpriifungen sind die Larmquellen
der unterschiedlichen Larmarten einzeln zu ermitteln und die daraus berechneten Beurteilungspegel den

jeweiligen Grenz-, Richt- oder Orientierungswerten gegeniliberzustellen.

Eine Aggregation mehrerer Larmarten erfolgt in der Regel nicht. Schallquellen, die keiner Larmart

zuzuordnen sind (z.B. Naturgerdusche, Wind, Wasserrauschen etc.), werden nicht betrachtet.

1.4.1 Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)

Zur gesetzlichen Regelung der Larmvorsorge im Rahmen eines Neubaus oder einer wesentlichen
Anderung von Verkehrswegen dient die Verkehrsldrmschutzverordnung [8]. Aus der
Verkehrsldarmschutzverordnung ist das einzuhaltende Schutzniveau beim Neubau und bei wesentlichen
Anderungen von Verkehrswegen in Form von Immissionsgrenzwerten zu entnehmen. Diese sind je nach
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Gebietsart unterschiedlich und gelten gleichermalen fir StraBen und Schienenwege. Ziel der Regelungen
zur Larmvorsorge ist es, Verkehrslarmkonflikte vorbeugend durch eine Berlicksichtigung von
Larmschutzaspekten in der Planung zu vermeiden.

Die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV sind in der folgenden Tabelle zusammengestellt:

Tabelle 1: Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV [8]

Nutzungsart Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV in dB(A)

Tag Nacht

Krankenhauser, Schulen, Kur- und

Altenheime (KH) o7 47

Reine (WR) und allgemeine
Wohngebiete (WA) sowie 59 49
Kleinsiedlungsgebiete (WS)

Kern- (MK), Dorf- (MD), Misch- (M)

und Urbane Gebiete (MU) 64 >4

Gewerbegebiete (GE) 69 59

Bei neuen und wesentlich gednderten Verkehrswegen sind die oben aufgefiihrten Immissionsgrenzwerte
einzuhalten oder LarmschutzmaBnahmen vorzusehen. Flr bestehende Stralen, in die nicht wesentlich
eingegriffen wird, bestehen keine Immissionsgrenzwerte.

1.4.2 Larmsanierung

Als Larmsanierung werden SchutzmaBnahmen an bestehenden Verkehrswegen bezeichnet. ,Sie wird als
freiwillige Leistung nach haushaltsrechtlichen Regelungen gewahrt.” [9] Auf LdrmsanierungsmalBnahmen

besteht kein Rechtsanspruch.

Die Voraussetzungen flr LarmsanierungsmaBnahmen an BundesfernstraBen sind in den ,Richtlinien fir

den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes” [10] geregelt.

LarmsanierungsmaBnahmen werden in der Regel nur an Gebduden durchgefiihrt, die vor Inkrafttreten
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (01.04.1974, in den neuen Landern 03.10.1990) errichtet wurden

oder die im Geltungsbereich eines Bebauungsplans liegen, der vor diesem Zeitpunkt rechtskraftig wurde.

Die maBgeblichen Schwellenwerte fiir LirmsanierungsmaBnahmen sind haushaltsrechtlich festgelegt und
werden als Ausldsewerte bezeichnet. Sie gelten einheitlich fiir StraBen in der Baulast von Bund und
Landern und sind in der folgenden Tabelle aufgefiihrt.
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Tabelle 2: Ausldsewerte zur Ldrmsanierung

Nutzungsart Auslésewerte zur Lirmsanierung in
dB(A)

Tag Nacht

Krankenhauser, Schulen, Kur- und
Altenheime (KH), reine (WR) und

allgemeine Wohngebiete (WA) 64 >4
sowie Kleinsiedlungsgebiete (WS)

Kgrn- (MK), Dorf- (MD) und 66 56
Mischgebiete (Ml)

Gewerbegebiete (GE) 72 62

143 Verkehrsrechtliche MaBnahmen

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz vor dem Lérm sind z.B. MaBnahmen zur
Verkehrslenkung (Wegweisung, Einrichten von EinbahnstraBen etc.), Lichtzeichenregelungen (Griine
Welle, Nachtabschaltung etc.), Geschwindigkeitsbeschrankungen und Verkehrsverbote (Lkw-Fahrverbote,
Beschrankung auf Anlieger etc.).

Rechtsgrundlage fiir Verkehrsbeschrdnkungen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm und Abgasen ist

§ 45, Absatz 1, Satz 2 Nr. 3 in Verbindung mit § 45 Abs. 9, Satz 3 der StraBenverkehrsordnung (StVO) [11].
Demnach kdénnen die StraBenverkehrsbehorden die Benutzung von StraBBen auch zum Schutz der
Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen beschranken oder verbieten. Dabei kommt es ,darauf an, ob
der Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berlicksichtigung der
Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortstiblich hingenommen werden muss und zumutbar ist.
Somit ergibt sich auch kein gesetzgeberischer oder verordnungsrechtlicher Grenzwert, bei dessen
Uberschreitung eine Verpflichtung zum Einschreiten im Sinne eines rechtlichen Automatismus besteht.”
[12]
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2 Analyse der Ist-Situation

Fir die weiteren Schritte stellt die aktuelle Stufe der landesweiten Larmkartierung [13] eine wichtige
Grundlage dar. Wie in Abschnitt 1.3.2 angesprochen, werden in der aktuellen 4. Runde erstmals die
neuen Berechnungsmethoden BUB und BEB verwendet. Diese flihren bei gleichen Eingangsdaten wie
Verkehrsmenge, Geschwindigkeit oder baulich-raumlichen Bedingungen zu teilweise deutlich anderen
Berechnungsergebnissen als die bisherigen Berechnungsverfahren. Die Ergebnisse der aktuell
vorliegenden Larmkartierung nach BUB sind daher nicht unmittelbar mit Larmkarten aus friiheren
Kartierungsrunden oder Berechnungsergebnissen aus den nationalen Berechnungsvorschriften
vergleichbar. Da sich die Unterschiede in den Berechnungsverfahren je nach Situation nicht einheitlich
auswirken, konnen die verschiedenen Verfahren auch nicht mit pauschalen Zu- oder Abschlagen
vergleichbar gemacht werden. Dabei sind in bebauten Bereichen je nach Situation sowohl Abweichungen
nach oben als auch nach unten mdoglich.

Die Methodik im Rahmen der Umgebungslarmrichtlinie unterscheidet sich zudem von den fir die
Beurteilung des StraBenverkehrslarms in Deutschland anzuwendenden Richtlinien fir den Larm an
StraBen (RLS-19) [14], sodass die Ergebnisse nicht vergleichbar sind. Das betrifft z. B. die verwendeten
Larmindizes (unterschiedliche Zeitrdume), Details der Fahrzeugklassen, die anzusetzende Quellhéhe und
Zuschldge fir Knotenpunkte. Die Ergebnisse der Larmkartierung nach Umgebungslarmrichtlinie sind
demnach nicht mit den in Deutschland geltenden Orientierungs- und Grenzwerten (vgl. Abschnitt 1.4) zu
vergleichen, die z. B. in der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) vorgegeben sind.

2.1 Belastetenstatistik

2.1.1 Allgemeines

Anhand der ,Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm” (BEB) [6]
werden die von Verkehrslarm betroffenen Einwohnerinnen und Einwohner zusammengestellt. Daneben
wird eine Analyse der durch Larm betroffenen Flachen, Wohnungen, Schulen und Krankenhauser

durchgefihrt.

Wie bei der Ermittlung der Larmbelastungen stellt diese Grundlage eine Anderung im Vergleich zu den
bisherigen Stufen der Larmkartierung- und -aktionsplanung dar, was teilweise zu deutlich abweichenden
Ergebnissen flihren kann. So werden beispielsweise die Einwohner/-innen in einem von La&rmimmissionen
betroffenen Gebaude anders als bisher Gber die Gebdudefassaden aufsummiert. Allein hieraus kdnnen
wesentliche Steigerungen der Anzahl der Larmbetroffenen hervorgerufen werden. Insgesamt werden
beim neuen Berechnungsverfahren tendenziell mehr belastete Menschen in den zu kartierenden

Pegelklassen ausgewiesen, ohne dass der Larm tatsachlich zugenommen hat.

Daneben kénnen sich auch aus anderen Griinden wie z. B. Anderungen des Kartierungsumfangs, des
Verkehrsaufkommens, der Einwohnerzahlen, der Bebauungsstruktur oder infolge durchgefiihrter
LarmschutzmaBnahmen Anderungen der Betroffenheitsstatistik ergeben. Auch wenn sich die einzelnen
Einfliisse meist nicht exakt beziffern lassen, wird nachfolgend versucht, die aktuelle Situation auch vor

dem Hintergrund ortlicher Entwicklungen zu bewerten.
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2.1.2  Ergebnisse

Die Statistiken zur Larmbetroffenheit hierfiir wurden im Rahmen der landesweiten Larmkartierung [13]
getrennt fiir jede Kommune ermittelt und zusammengestellt. Somit bilden diese Ergebnisse eine
wesentliche Grundlage zur Analyse der aktuellen Larmsituation.

Die geschatzten Zahlen der in den einzelnen Larmpegelbereichen betroffenen Flachen, Gebaudeeinheiten
und Einwohnerinnen und Einwohnern sind in den folgenden Tabellen zusammengestellt, wobei auch ein
Vergleich zu den Ergebnissen der letzten Runde der Larmkartierung erfolgt. Die Angaben zu betroffenen
Flachen und Gebduden bzw. Wohnungen haben hierbei tiberwiegend informativen Charakter und werden
gesamthaft in Tabelle 4 angegeben. MaBgebende Erkenntnisquelle sind die Zahlen der betroffenen
Einwohnerinnen und Einwohner. Daran lasst sich die Wirkung von LarmschutzmaBnahmen sinnvoll
quantifizieren und bewerten.

Tabelle 3: Betroffene Einwohnerinnen und Einwohner, 2022 (2017)
LDEN I-Night
Pegelbereich Belastete Pegelbereich Belastete
in dB(A) Einwohner/-innen in dB(A) Einwohner/-innen
50 < Lnight £ 54 2.368
55 < Lpen £ 59 5.150 55 < Lnight £ 59 2.021
60 < Lpeny < 64 1.743 60 < Lnight < 64 1.240
65 < Lpen £ 69 1.970 65 < Lnight < 69 122
70 < Lpen £ 74 1.081 LNight > 70 0
Loen = 75 53
Tabelle 4: Ldrmbelastete Flidchen, Wohnungen, Schulen und Krankenhduser Lpen, 2022 (2017)
Pegelbereich | Flichen "
in dB(A) in km? Wohnungen  Schulen Krankenhduser
> 55 18,3 4.760 17 3
> 65 51 1.478 4 1
> 75 09 25 0 0

Grundsatzlich ist eine deutliche Zunahme der larmbetroffenen Einwohnerinnen und Einwohner im
Vergleich zur vorangegangenen Kartierungsstufe zu erkennen. Einen Grund dafiir stellt das inzwischen
geltende Berechnungsverfahren der Larmbetroffenen der BEB dar. Hieraus leitet u. a. die LAl eine
.Nichtvergleichbarkeit der Berechnungsergebnisse” [15] ab.

Erganzt wurden diese Statistiken mit Angaben zu geschatzten Fallen von ischamischen Herzkrankheiten,
starker Beldstigung und starker Schlafstérungen, die anhand der Vorgaben der Umgebungslarmrichtlinie
ermittelt wurden. Hierfiir bestehen keine Vergleichswerte, da diese Auswertung in der aktuellen Stufe

erstmals vorgenommen wurde.
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Tabelle 5: Geschdtzte Zahl der gesundheitsschédlichen Auswirkungen und Beldstigungen, 2022

\?v?:ltlun:ghee;ﬁ:::.::ii:ligcuhneg::S- Zeitbereich Zahl der Flle
Ischdmische Herzkrankheiten Lpen 3
Starke Belastigung Loen 1.772
Starke Schlafstérung Light 402

Die Zahl der geschéatzten Falle von ischamischen Herzkrankheiten in Tabelle 5 liegt fiir das gesamte
Stadtgebiet bei 3. Hierbei handelt es sich um eine statistische Groe anhand von Inzidenzraten, die sich
nur auf groBe reprasentative Populationen anwenden l3sst. In der Begriindung zur Anderung der

34. BImSchV findet sich zur Einordnung dieses Ergebnisses die anhand der Larmkartierung 2017
ermittelte Zahl von 2.464 Fallen ischamischer Herzkrankheiten in der gesamten Bundesrepublik
Deutschland. Die Methodik lieB demnach in jedem Fall geringe Zahlen erwarten. Die Aussagekraft
erscheint fur kleine Einheiten gering.

2.1.3  Anderungen seit der letzten Stufe

Neben dem aktuellen Gesamtbild der Larmbetroffenheit sollen mdglichst auch 6rtliche Einflisse auf die
Entwicklung der Larmsituation identifiziert werden.

Der Umfang der in der Ladrmkartierung bericksichtigten Hauptverkehrsstraen hat sich in Lahr seit der
letzten Stufe 2017 nicht verandert.

Die der Larmkartierung zugrunde liegenden Verkehrsmengen sind fir die dritte (2017) und vierte Stufe
(2022) der Larmkartierung in der folgenden Tabelle zusammengestellt:

Tabelle 6: Verkehrsmengen der kartierten HauptverkehrsstraBen, 2022 (2017)

StraBenabschnitt DTV-Wert* Lkw-Anteil Lkw-Anteil Lkw-Anteil
6-18 Uhr 18-22 Uhr 22-6 Uhr
[Kfz/24h] [%] [%] [%]

B 3 sudlich der B 415 14.790 3,6 1,4 1,6

B 3 nordlich der B 415 16.544 4,2 2,0 3,9

B 415 westlich der B 3 15.682 7,6 4.1 8,7

Bf115 Ostlich der B 3 bis 19172 4.8 17 3,1
GartnerstraBBe

B 415 ab Gartnerstral3e bis 13.830 36 13 3,1

Ortsausgang Reichenbach

B 415 ab Ortsausgang
Reichenbach Richtung Stidosten  10.766 3,2 1,5 4,0
bis Gemarkungsgrenze

* DTV: Durchschnittlicher taglicher Verkehr

Aus dem Vergleich ist kein einheitliches Bild der Entwicklung der Verkehrsmengen zu erkennen. Entlang
der B 415 ab Hohe der B 3 bis zum Ortsteil Reichenbach ist ein Riickgang der Verkehrsmengen zu

FWT0000251 FICHTNER | 16 LAP Lahr IV



erkennen. Westlich der B 3 ist eine Zunahme auf der B 415 zu sehen. Des Weiteren haben sich die
nachtlichen (22-6 Uhr) Lkw-Anteile stdlich von Reichenbach verdoppelt. Der Verkehr entlang der B 3
bleibt dahingegen nahezu unverdndert. Ausnahme bilden hier die Lkw-Anteile am Tag (6-18 Uhr), die
nordlich der B 415 um rund ein Drittel gesunken sind.

Hinsichtlich der auf den kartierten Straen zulassigen Hochstgeschwindigkeiten gab es seit der letzten
Stufe der Larmkartierung keine Anderung, da die Kartierung 2022 durchgefiihrt wurde. Jedoch wurden
2024 entlang der B 415 in Lahr ab Alte BahnhofstraB3e, in Kuhbach und Reichenbach Beschrankungen auf
30 km/h angeordnet. Die Wirkungen dieser Anordnungen sind somit aus den Ergebnissen noch nicht

abzulesen.

Bauliche Larmschutzanlagen sind seit der letzten Stufe der Larmkartierung an den kartierten StraBen
nicht neu entstanden.

Die Siedlungsstrukturen im Umfeld des Kartierungsnetzes haben sich nicht wesentlich verandert.

Zusammengefasst gab es in Lahr bedeutende Anderungen mit Einfluss auf die Lairmbetroffenheiten.
Aufgrund der neu angeordneten Tempo 30 Abschnitte hat sich real bereits die Larmbelastung reduziert.

Die Erhéhungen der Betroffenheiten aus Tabelle 3 und Tabelle 4 sind also nicht auf Anderungen der
Larmsituation vor Ort zurlickzufiihren, sondern durch den Wechsel der Ermittlungsmethodik begriindet.

2.2 Larmkartierung

Die Ergebnisse der Kartierung liegen als Isophonenkarten vor, die Bereiche gleicher Immissionspegel
farbig abgestuft darstellen. Dabei werden in 5-dB(A)-Schritten Klassen gebildet. Aus den Planen ist somit
die Ausbreitung des Schalls von der Larmquelle in die Umgebung unter Berticksichtigung der
vorhandenen rdumlichen Situation (Topografie, Bebauung usw.) abzulesen. Bei dichter Bebauung wird
der Schall starker abgeschirmt als bei einer freien Schallausbreitung. Die Larmkarten des

StraBenverkehrslarms sind in der Anlage 1 fur Loen und Anlage 2 fiir Lyight zZusammengestellt.

In den Larmkarten sind von hohem Straenverkehrslarm belastete Bereiche durchweg an den Gebauden
im unmittelbaren Umfeld der kartierten StraBenabschnitte zu erkennen. Gleichsam ist auch zu erkennen,
dass sich die hochsten Larmbelastungen weit (iberwiegend auf die ersten Baureihen zu den Stral3en
beschranken. Dies ist durch die gerade an StraBen mit sehr hohen Verkehrsbelastungen haufig

anzutreffenden dichten Randbebauungen zu erklaren.

Zusammengefasst geben die Larmkarten eine optische Zuordnung, wo die insgesamt 9.997 Personen
oberhalb der unteren Schwelle der Larmkartierung von 55 dB(A) bei Lpen sowie die 5.751 Personen

oberhalb von 50 dB(A) bei Lnight zu verorten sind.

2.3 Bewertung der Betroffenheit

Grundsatzlich sind bei allen in der Larmkartierung bertcksichtigten Larmpegelklassen Beeintrachtigungen
fur schutzbedurftige Nutzungen vorhanden. Da den Verkehr blindelnde StraBen immer auch eine
Verkehrsfunktion zu erflillen haben, ist eine Unterschreitung der in der Kartierung herangezogenen

Pegelbereiche kein realistisches Ziel.
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Die in den Abschnitten 2.1 und 2.2 beschriebenen Ergebnisse zeigen auf, dass sich Larmbetroffenheiten
auf das direkte Umfeld der HauptverkehrsstraBen konzentrieren. Die reale Entwicklung der Larmsituation
ist als positiv, also riicklaufig, einzustufen, auch wenn sich das aufgrund der Anderung der
Ermittlungsmethodik nicht eindeutig aus den Ergebnissen ablesen Isst.

Es verbleiben aber noch Bereiche im Umfeld der HauptverkehrsstraBen mit erhdhten Larmeinwirkungen,
sodass die Priifung weiterer MinderungsmaBnahmen sinnvoll ist.

24  Vorhandene Larmprobleme

Im Rahmen des Larmaktionsplans werden innerhalb der bestehenden Larmbeeintrachtigungen Prioritaten
fir MaBnahmen zu setzen sein. Hierflir kann die Identifizierung von Larmschwerpunkten eine Grundlage
liefern. Zur Identifizierung von Larmkonflikten bestehen keine festen Vorgaben durch Immissionsricht-
oder -grenzwerte. Die fir die Aufstellung der Larmaktionspléne zustandigen Behorden sind demnach
grundsatzlich frei in der Auswahl geeigneter Schwellenwerte.

Im vorliegenden Fall sind die héchsten Larmbeeintrachtigungen in Lahr durch den Verkehr auf der
Ortsdurchfahrt der B 415 sowie der B 3 vorhanden. Jedoch sind die zuvor genannten Tempo 30
Anordnungen entlang der B 415 noch nicht in der Kartierung enthalten. So ist in diesen Tempo 30
Bereichen von einem Riickgang der Larmbeeintrachtigungen auszugehen.

Larmprobleme, auf die auch durch zusatzliche MaRnahmen realistisch reagiert werden kann, bestehen
daher nicht nur an den kartierten StraBen, sondern auch auBerhalb des Netzes der landesweiten

Larmkartierung.

2.5  Kriterien zur Priorisierung von MaBnahmen

Prioritat bei der Ausarbeitung bzw. Fortschreibung des Larmaktionsplans haben die oben beschriebenen
Larmschwerpunkte. MaBnahmen sollten somit vor allem fiir diese Bereiche Minderungen erzielen, ohne

zu relevanten zusatzlichen Larmbetroffenheiten an anderen Stellen zu fihren.

Innerhalb der méglichen und rechtlich umsetzbaren MaBnahmen besteht das Ziel eine hohe Minderung
mit einem mdglichst geringen Mitteleinsatz zu erreichen. Uber eine Abschitzung der jeweiligen
Wirkungen und Kosten soll die Effektivitat und Effizienz von MaBnahmen eingeschatzt und eine

Grundlage zur Auswahl, der am besten geeigneten MaBnahmen geschaffen werden.
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3  MaBnahmenplanung

Zur Fortschreibung eines Larmaktionsplans gehort der Blick auf bereits durchgefiihrte MaBnahmen und
auf den Stand der Umsetzung der im bislang geltenden Larmaktionsplan festgelegten MaBnahmen.
Wenn moglich, werden hierbei auch Einschatzungen zur Wirksamkeit durchgefiihrter MaBnahmen
getroffen.

Bei der Fortschreibung des MaBnahmenkonzepts sind zudem die Erkenntnisse der aktuellen Beurteilung
der Ist-Situation zu bertcksichtigen. So kénnen die in Abschnitt 2 beschriebenen Ergebnisse der Analyse
und die Entwicklungen der ortlichen Verhaltnisse seit der letzten Runde der Larmaktionsplanung
Anpassungen der geplanten MaBnahmen erfordern.

Die folgenden Abschnitte konzentrieren sich auf MaBnahmen mit direktem Bezug zur Stadt Lahr.
Allgemeine MaBnahmen ohne kommunalen Bezug wie beispielsweise Minderungen an den
Kraftfahrzeugen werden hier nicht aufgefiihrt. Auch auf die Nennung langer zuriickliegender
MaBnahmen, die vor dem aktuell geltenden Larmaktionsplan erfolgt sind, wird verzichtet.

3.1 MaBnahmen an HauptverkehrsstraBRen

3.11 Rickblick MaBnahmen bestehender Larmaktionsplan

Im Jahr 2010 wurde der Larmaktionsplan der 1. Stufe beschlossen. Die nachfolgende Tabelle gibt einen
Uberblick tiber die damals vorgeschlagenen MaBnahmen und deren Umsetzung bzw. zum geplanten
Umgang mit der jeweiligen MaBnahme in der Fortschreibung des Larmaktionsplans.

Tabelle 7: MaBnahmenkatalog bestehender Lédrmaktionsplan aus dem Jahr 2010 [16]

MaBnahme Aktueller Stand Weiteres Vorgehen

Tempo 30 nachts an Larmschwerpunkten (B 415) wurde geandert -

umgesetzt
. d andert
Tempo 40 in der Ortsdurchfahrt Lahr (B 415) wurde geander -
umgesetzt
. . . wird nicht weiter
Tempo 70 B 36 bis Langenwinkel wurde nicht umgesetzt
verfolgt
Larmschutzwand Langenwinkel wurde umgesetzt -
Larmschutzwand B 36, Romerstrafe wurde nicht umgesetzt wird nicht weiter
verfolgt
w . . wird nicht weiter
Larmschutzwand B 415, Gewerbliche Schule wurde nicht umgesetzt
verfolgt
w i . . wird nicht weiter
Larmschutzwand B 415, 6stl. Klostermuhlgasse wurde nicht umgesetzt verfolgt

312 MaBnahmenbersicht der aktuellen Stufe des Larmaktionsplans

Anhand der zusammengestellten Grundlagen zu den bisher vorgesehenen und umgesetzten Manahmen
sowie der Analyse der aktuellen Larmbetroffenheiten wird nachfolgend das MaBnahmenkonzept fir die
aktuelle Stufe des Larmaktionsplans zusammengestellt.
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In der Ubersicht sind nach den Vorgaben der Umgebungslérmrichtlinie auch MaBnahmen zu nennen, die
bereits umgesetzt wurden. Hierzu gehdren auch MaBnahmen, die sich zum Zeitpunkt der Fortschreibung
in Umsetzung oder Vorbereitung befinden.

Tabelle 8: Vorhandene MaBBnahmen
MaBnahme Zustandig Zeitpunkt
Tempo 30 auf der B 415 in Lahr, Kuhbach und Reichenbach Verkehrsbehorde 2024

In Abgrenzung zu langfristigen Strategien (Abschnitt 3.3) werden hier geplante MaBnahmen mit einem
Umsetzungszeitrahmen von finf Jahren genannt, wozu auch strategische Konzepte gehéren kénnen, die
in diesem Zeitraum zumindest begonnen werden sollen.

Tabelle 9: Geplante MaBBnahmen der aktuellen Fortschreibung des Ldrmaktionsplans

MaBnahme Zustandig

StraBenbaulasttrager
oder Stadt Lahr bzw.
Verkehrsbehorde

StraBenbaulasttrager
oder Stadt Lahr bzw.

Larmschutzwand, larmmindernde Deckschicht oder Tempo 70
B 3 auBerorts nordlich Briicke Vogesenstrale bis Zweirad Kollmer

Larmschutzwand und/oder Tempo 50 B 415 auBerorts Hohe Baugebiet
Emma-Brauer-Strafe

Verkehrsbehorde
Tempo 30 Alte Bahnhofstrale Verkehrsbehorde
Tempo 30 GartnerstrafBe Verkehrsbehorde
Tempo 30 Hugsweierer HauptstraBe und KirchstraBe Verkehrsbehorde
Tempo 30 Lahrer StraBe und Heitergal3 in Sulz Verkehrsbehorde

Da sich - wie oben beschrieben - die Larmbetroffenheiten auch auBerhalb des landesweit kartierten
StraBennetzes befinden, betrachtet die Fortschreibung des Larmaktionsplans auch potenzielle
MaBnahmen auBerhalb dieses StraBennetzes. Hierflir werden auBerhalb der formalen Fortschreibung des
Larmaktionsplans die Larmsituation ermittelt und mogliche MaBnahmen untersucht. Die Ergebnisse
dieser Untersuchungen werden entsprechend gesondert aufbereitet. In diesem Zuge werden auch die
MaBnahmen an der B 3 und B 415 mit untersucht.

Hier werden somit Prifauftrage definiert. Die Entscheidung zur Durchfiihrung der MaBnahmen erfolgt

dann durch die hierfir zustandigen Stellen auf Grundlage der Detailuntersuchungen.

3.2 Erwarteter Nutzen der MalBhahmen

Vom Bau einer Larmschutzwand an der B 3 und B 415 wiirden die dahinter abgeschirmten Gebiete
deutlich profitieren. Je nach Lage zur Larmschutzanlage kdnnen dabei auch Minderungen von rund
10 dB(A) erreicht werden. Eine konkrete Angabe zum Nutzen kann erst mit einer Vorplanung der

Larmschutzwand ermittelt werden.

Eine Reduzierung des Tempos auf der B3 von 100 auf 70km/h senkt den Larm an den nachstgelegenen
Gebauden um bis zu 3,7 dB(A). Auf der B415 fiihrt eine Verringerung von 70 auf 50 km/h zu einer
Minderung von bis zu 3,5dB(A).
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Die Kombination aus Tempo 50 und einer Larmschutzwand an der B415 kann den Larm sogar um bis zu
12,5dB(A) reduzieren.

Eine larmmindernde Fahrbahndeckschicht auf der B3 bewirkt Minderungen von bis zu 0,8 dB(A).

Die in den MaBnahmen enthaltenen Anordnungen von Tempo 30 auf verschiedenen Straenziigen, auf
denen bislang eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gilt, wiirde dort eine Minderung um ca.
2 bis 3 dB(A) erzielen.

3.3  Langfristige Strategien

Langfristigen Strategien kénnen verschiedene Hintergriinde haben. Das kann die Berlicksichtigung von
Larmaspekten in anderen Planungen wie insbesondere der Bauleit- und Verkehrsplanung sein, mit der
die stadtischen Strukturen langfristig so weiterentwickelt werden, dass Minderungen der
Larmbetroffenheiten erreicht werden.

Zum anderen konnen hiermit auch konkrete Manahmen gemeint sein, deren Realisierungszeitraum lber
funf Jahre und damit den Zeitraum bis zur nachsten Fortschreibung des Larmaktionsplans hinausgeht.

Fur Lahr werden in der aktuellen Runde der Larmaktionsplanung folgende langfristige Strategien
festgelegt:

Tabelle 10:  Langfristige Strategien

Langfristige Strategie Zustindig

Larmminderung in der Stadtplanung Stadt

Forderung larmarmer Verkehrsmittel Stadt
Stadt/

Baulicher Larmschutz .
StraBenbaulasttrager

Larmminderung in der Stadtplanung

Stadtebauliche Entwicklungen stellen Herausforderungen hinsichtlich der Zuordnung larmsensibler und
larmintensiver Nutzungen dar, bieten gleichzeitig aber auch Chancen zur Entwicklung hin zu einer
moglichst kompakten nutzungsgemischten Stadt mit Vorteilen flr die gesamtstédtische Minderung der
Larmbetroffenheiten. Eine Stadt der kurzen Wege zwischen Wohnen, Arbeiten, Einkauf und Freizeit
fordert die Verlagerung von Kfz-Fahrten auf das FuBganger- und Radwegenetz. Auch die Lérmemissionen
im motorisierten Individualverkehr kénnen durch kurze Wege gemindert werden, da das einzelne
Fahrzeug auf einer kilirzeren Strecke Larm emittiert. Die Trennung von stérenden Industrie- bzw.

Gewerbebetrieben und Wohngebieten bleibt davon unberihrt.

Die Umsetzung solcher MaBBnahmen erfolgt in erster Linie Uber die stadtebauliche Strukturierung im
Rahmen der Fortschreibung des Flachennutzungsplans und in der Folge durch die Berticksichtigung von
Larmaspekten in der Bebauungsplanung. So ist jeweils im Einzelfall zu priifen, ob beispielsweise eine
l[armabschirmende Bauweise oder Larmschutzanlagen in larmbelasteten Bereichen sinnvoll sind. Auch
Festlegungen zu Grundrissorientierungen und architektonische SchutzmafBnahmen sind wichtige
Bestandteile der Larmminderung in der Stadtplanung. Die genannten Grundsatze sollen weiterhin in die
stadtebauliche Entwicklung einflieBen.
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Forderung larmarmer Verkehrsmittel

Das Angebot im FuBganger-, Rad- und Offentlichen Personen-Nahverkehr (OPNV) kann auf mehreren
Ebenen die Verkehrslarmsituation beeinflussen. Wenn fir die taglichen Wege ein attraktives Angebot
dieser larmarmen Verkehrsmittel bereitsteht, werden Wege 6fter auBerhalb des motorisierten
Individualverkehrs zurlickgelegt. Perspektivisch tragt das auch dazu bei, dass die Bedeutung des Kfz-
Besitzes abnimmt.

Die Einfllsse auf die Larmemissionen in Abhangigkeit der Verkehrstrager sind vielfaltig (Antriebsarten im
OPNV, Radverkehrsinfrastruktur, Ladepunkte fiir Elektromobilitédt etc.) und die Handlungsoptionen
unterliegen einem Wandel. In einem konzeptionellen Werk wie dem Larmaktionsplan kénnen somit nur
allgemeine Hinweise aufgenommen werden, die in Verkehrskonzepten fiir den Einzelfall ndher
auszuarbeiten sind. Hieraus konnen dann geeignete MaBBnahmen abgeleitet werden, um die Attraktivitat
der entsprechenden Verkehrsmittel zu steigern.

Inhalt des Larmaktionsplans diesbeziiglich ist somit nicht die Umsetzung einer bestimmten MaBnahme,
sondern das Ziel, die larmarme Abwicklung der Wege fortlaufend im Blick zu behalten und die
Minderungspotenziale auszuschépfen.

Baulicher Larmschutz

Baulicher Larmschutz zielt auf kurz- bis mittelfristige lokale Verbesserungen ab. Aktive
LarmschutzmaBnahmen kénnen Larmschutzwande oder -wélle und im StraBenbau larmoptimierte
Fahrbahndeckschichten sein. Beim aktiven Larmschutz wird der Verkehrslarm entweder bereits direkt an

der Quelle reduziert oder nahe des Emissionsortes auf dem Ausbreitungsweg abgeschirmt.

Im innerstadtischen Bereich sind aktive LarmschutzmaBnahmen vor allem mit stddtebaulichen Aspekten
abzuwdagen. Der Eingriff ins Stadtbild und die Trennwirkung durch eine Larmschutzwand im stadtischen

Umfeld sind daher nur nach genauer Priifung an besonderen Larmschwerpunkten vertretbar.

Larmmindernde Fahrbahndeckschichten werden in Deutschland im innerstadtischen Bereich nur selten
eingesetzt. Durch die Entwicklung neuer Fahrbahndeckschichten stehen inzwischen aber fiir alle
Randbedingungen geeignete larmmindernde Fahrbahnbeldge zur Verfligung. Der Austausch der
Deckschichten eignet sich besonders dann, wenn ohnehin StraBenneubau- und erhaltungsmaBnahmen
anstehen. Der Einbau einer larmoptimierten Fahrbahndeckschicht im Zuge einer solchen anstehenden
Fahrbahnsanierung riefe dann nur die Differenzkosten zwischen einem klassischen und einem
larmoptimierten Asphalt hervor. Entsprechend weist eine solche MaBnahme eine hohe Kosteneffizienz

auf.

Zum baulichen Larmschutz gehdrt auch der passive Larmschutz an betroffenen Gebduden. Dabei wird die
Schallddmmung der AuBenbauteile (meist die Fenster) eines Gebdudes an die einwirkenden
Larmbelastungen angepasst. Somit kdnnen nur die Innenbereiche vor Larm geschiitzt werden. Auf
Freiflachen oder Balkonen haben passive LérmschutzmaBnahmen keinen Einfluss. Daher wird passiver
Larmschutz im Vergleich zu MaBnahmen an der Quelle oder auf dem Ausbreitungsweg als nachrangig
betrachtet. Nur wenn sich durch andere MaBnahmen unter wirtschaftlichen und stadtebaulichen
Gesichtspunkten kein den Belastungen angemessener Larmschutz erzielen lasst, werden passive

MaBnahmen eingesetzt.

FWT0000251 FICHTNER | 22 LAP Lahr IV



3.4  Schutz ruhiger Gebiete

Neben der Betrachtung larmbelasteter Bereiche sollen auch ruhige Gebiete vor einer Zunahme des Larms
geschitzt werden. Solche ruhigen Gebiete sollen im Zuge der Larmaktionsplanung maoglichst identifiziert
und im Larmaktionsplan festgeschrieben werden. Fiir die Auswahl der Gebiete und den Umgang mit
ihnen im Larmaktionsplan gibt es nur wenige Vorgaben, sodass die Festlegung nur einzelfallbezogen

durch im Ermessen der jeweilige Kommune erfolgen kann.

Als ruhige Gebiete kommen grundsatzlich zundchst Gebiete in Frage, die keinen relevanten
anthropogenen Gerauschen (z. B. Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitlarm) ausgesetzt sind.
Zudem sollten die ruhigen Gebiete auch so gut erreichbar sein, dass sie von den Einwohnerinnen und
Einwohnern auch gut als Riickzugs- und Erholungsraum genutzt werden kdnnen.

In der aktuellen Fortschreibung des Larmaktionsplans wird der ,Stadtpark” als ruhiges Gebiet aus der
letzten Stufe des Larmaktionsplans Gbernommen. Auch nach Priifung im Rahmen der Fortschreibung
wurden keine Anderungen an der Festlegung als erforderlich erachtet.

Ein Lageplan des festgesetzten ruhigen Gebiets kann Anlage 3 entnommen werden.

3.5  Wirkungsabschatzung

GemaB den Anforderungen der Umgebungslarmrichtlinie ist abzuschatzen, fir wie viele Personen sich
der Verkehrslarm durch die vorgesehenen MaBBnahmen reduziert. Als untere Schwelle sind hierbei Pegel
von 55 dB(A) bei Lpen sowie von 50 dB(A) bei Light zu verwenden. Die Minderung muss mindestens

1 dB(A) betragen.

Insgesamt wird eine Minderung durch die Manahmen an der B 3 und B 415 sowie auf der Alten
BahnhofstraBe und GartnerstraBe gemal den genannten Kriterien fur rund 800 Personen im Umfeld der

kartierten HauptverkehrsstraBen erwartet.

Nach den gleichen Kriterien werden durch die MaBnahmen in Hugsweier und Sulz, deren Bereiche sich

nicht innerhalb der Kartierung befinden, rund 400 Personen entlastet.
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4 Mitwirkung der Offentlichkeit

4.1  Zeitlicher Ablauf der Beteiligung

Die Daten der Offentlichkeitsbeteiligung werden nach der Durchfiihrung eingetragen.

4.2  Art der offentlichen Mitwirkung

Die Art der Offentlichkeitsbeteiligung wird nach der Durchfiihrung eingetragen.

4.3 Interessentrager

Angaben zu Interessentragern werden nach der Durchfiihrung eingetragen.

44  Berucksichtigung der Mitwirkung

Angaben zur Beriicksichtigung der Mitwirkung werden nach der Durchfiihrung eingetragen.
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5 Finanzielle Informationen

Da der LAP keine MaBnahmen festlegt, sondern nur Priifungen anstdBt bzw. ein Konzept fiir zusatzliche

SchutzmaBnahmen definiert, werden nachfolgend nur ungefédhre Angaben zu den Kosten der

MaBnahmen zusammengestellt.

= MaBnahme 1: Larmschutzwand B 3

alternativ larmmindernde Deckschicht (SMA LA 8)

alternativ Tempo 70
= MaBnahme 2: Larmschutzwand B 415
alternativ Tempo 50

= MaBnahme 3: Tempo 30 Alte BahnhofstraBe

=  MaBnahme 4: Tempo 30 Gartnerstral3e

= MaBnahme 5: Tempo 30 Hugsweierer Haupt- und Kirchstral3e
= MaBnahme 6: Tempo 30 Lahrer StraBe und Heitergal3 in Sulz

860 t€

5t€
11t€

530 t€

11t€
11t€
11t€
2 t€
4 t€

Der Kostenfaktor fiir einen m? Larmschutzwand belauft sich hierbei auf rund 500 € [17]. Die Schatzung

der Geschwindigkeitsbeschrankungen basiert auf dem Kostenfaktor von rund 150 € pro aufzustellendes

StraBenschild.

Der Kostenansatz fiir die Fahrbahndeckschicht geht davon aus, dass der Austausch der

Fahrbahndeckschicht im Zuge einer ohnehin erforderlichen ErhaltungsmaBnahme durchgefiihrt wird.

Dann ist nur die Differenz zwischen einem Standard- und einem larmoptimierten Belag kostenrelevant.

Diese Differenz wird hier tiberschlagig mit 1,50 € pro m? neuer Fahrbahndeckschicht angesetzt.
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6 Evaluierung

6.1 Uberpriifung der Umsetzung

Die Uberpriifung der Umsetzung der festgelegten MaBnahmen erfolgt mit der nachsten Fortschreibung
des Larmaktionsplans. Dartiberhinausgehende Priifabldufe sind im vorliegenden Fall ohne spezifische
EinzelmaBnahmen nicht zielfiihrend. Zudem kann die Stadt MaBnahmen in eigener Zustandigkeit auch
selbstandig steuern. Bei einer Zustandigkeit externer Stellen kdnnen Uber den Larmaktionsplan keine

zeitlichen Fristen vorgegeben werden.

6.2  Uberprifung der Wirksamkeit

Zur Uberpriifung der Wirksamkeit wird vergleichbar zu Abschnitt 6.1 die nachste Fortschreibung des
Larmaktionsplans dienen. Mit den jeweils aktuellen Ergebnissen der Larmkartierung ist in vielen Fallen
auch eine quantifizierbare Prifung der Wirksamkeit moglich.
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Anlage 1 Larmkarte Lpen
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Anlage 2  Larmkarte Lnight
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Anlage 3 Lageplan ruhiges Gebiet
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FICHTNER

WATER & TRANSPORTATION

Fichtner Water & Transportation GmbH
LinnéstraBe 5 - 79110 Freiburg
+49-761-88505-0 - info@fwt.fichtner.de
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