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1 Einleitung

Larm zahlt zu den groBten Umweltproblemen in unserer Gesellschaft, wobei der StraBenver-
kehr die bedeutendste Belastungsquelle darstellt. Larm ist auch ein Gesundheitsrisiko — Larm
kann krank machen! Larm mindert die Arbeitsleistung und das Wohlbefinden von Menschen,
entwertet Immobilien, reduziert die Einnahmen von Kommunen und verursacht allein in
Deutschland jahrlich mehrere Milliarden Euro Folgekosten.

Die Larmaktionsplanung ist ein in §§ 47a ff. Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) nor-
miertes Instrument zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen. Dieses Instru-
ment geht auf die EG-Umgebungslarmrichtlinie! zurlick. Die Blirgerinnen und Blirger sowie
die Verwaltung sollen tber Larmprobleme und Larmauswirkungen in der jeweiligen Stadt o-
der Gemeinde unterrichtet und fiir die daraus folgenden Konflikte sensibilisiert werden. Zu-
gleich muss die fiir die Planaufstellung zustandige Kommune ein Konzept vorlegen, wie sie
die Larmprobleme und -konflikte bewdltigen und 16sen will.

Durch die Stadt Kuppenheim flihren mehrere HauptverkehrsstraBen lGiber den Schwellenwer-
ten der zweiten Stufe der Larmkartierung (8.200 Kfz/24h, § 47b Nr. 3 BImSchG). Die Stadt
ist daher zur Erstellung eines Larmaktionsplans gesetzlich verpflichtet. Fir die betroffenen
Verkehrswege werden mégliche MaBnahmen zur Minderung der Larmbelastungen untersucht.

Eine Voraussetzung, um diese Aufgaben zielfiihrend bewaltigen zu kénnen, ist das Grundwis-
sen Uber das Alltagsphdnomen ,Larm®. Diese Informationen sind gerade in der Offentlich-
keitsbeteiligung besonders wichtig, um den Blirgerinnen und Birgern das Mitwirken an der
Larmaktionsplanung zu erleichtern.

1.1 Was ist Larm?

Larm sind Schallereignisse, die durch ihre Lautstarke und Struktur flir den Menschen und die
Umwelt gesundheitsschadigend, stérend oder belastend wirken. Larm entsteht also dort, wo
physikalische Schallwellen auf einen Betroffenen einwirken und bei ihm negative Folgen aus-
I6sen.

Der Larm zahlt zu den sog. Umwelteinwirkungen. Wichtig flir das Verstandnis der Larmwir-
kungen ist die Unterscheidung zwischen , Emission™ und ,Immission™.

e Die Emission bezeichnet den von einer Schallquelle ausgehenden Schall.

e Die Immission bezeichnet den Schall, der den Menschen erreicht und von ihm als Larm
wahrgenommen und empfunden wird.

1 Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iber die Bewertung und Be-
kdmpfung von Umgebungslarm (ABI. L 189 vom 28.07.2002, S. 12); zuletzt gedndert durch Verordnung (EG) Nr.
1137/2008 des Européischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2008 (ABI. L 311 vom 21.11.2008, S. 1).
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Die Larmaktionsplanung hat den sog. Umgebungslarm zum Gegenstand. Umgebungslarm
wird definiert als ,unerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerdusche im Freien, die durch
Aktivitdten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des Larms, der von Verkehrsmit-
teln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden fir industrielle Tatig-
keiten (...) ausgeht" (Art. 3 lit. a UmgebungslarmRL).

1.2 Welche Larmquellen sind problematisch?

Der motorisierte StraBenverkehr ist in Deutschland die Hauptldarmquelle. Dort wo es Schie-
nen- oder Flugverkehrslarm gibt, kdnnen diese Larmquellen den StraBenverkehr haufig Gber-
lagern. Die sehr vernetzte StraBeninfrastruktur und die hohe motorisierte Mobilitat des Ein-
zelnen fliihren aber dazu, dass sich die meisten Larmbetroffenen von StraBenverkehrslarm
beldstigt oder gestért fiihlen. Auch in Kuppenheim ist der StraBenverkehrslarm die Haupt-
larmquelle.

Der StraBenverkehr ist keine homogene Schallquelle. Es gibt verschiedene Schallquellen, de-
ren Einfluss auf das Gesamtgerdausch von den gefahrenen Geschwindigkeiten abhangt.

e Die Motor- und Getriebegerausche sind vor allem im innerdrtlichen ,,stop-and-go" Verkehr
im unteren Geschwindigkeitsbereich dominierend. Dabei kommt es natirlich auf die Be-
sonderheiten des einzelnen Fahrzeugs an (Motorisierung, Abschirmung des Motorblocks,
Alter des Kfz usw.).

e Die Abrollgerdusche der Reifen auf dem Fahrbahnbelag sind ungefédhr ab 30 km/h fir den
wahrgenommenen Fahrzeuglarm verantwortlich.

e Aerodynamische Gerausche (,Rauschen™ der Autobahn oder der SchnellstraBe) entstehen
durch die Verwirbelung abreiBender Luftstréme. Sie dominieren den Fahrzeuglarm bei
Geschwindigkeiten von Gber 100 km/h.

Wesentliche Verursacher des StraBenlarms sind Lkw und Motorrader. Lkw verursachen bei 50
km/h etwa so viel Larm wie zwanzig Pkw. Der Larm von Motorradern wird belastender als die
Gerausche schwerer Lkw empfunden.

Die Stadt Kuppenheim ist auch vom Schienenverkehrslarm betroffen: Sie liegt an der Murg-
talbahn (Rastatt — Freudenstadt), welche Teil der Stadtbahn Karlsruhe ist. Die Strecke befin-
det sich im Eigentum der DB Netz AG, welche sie langfristig an die Albtal-Verkehrs-Gesell-
schaft (AVG) verpachtet hat. Die AVG ist als Eisenbahninfrastrukturunternehmen fir den
Betrieb und die Unterhaltung der Strecke verantwortlich. Als solche stellt sie eine nichtbun-
deseigene Eisenbahnstrecke (NE) dar. Aufgrund einer Streckenbelastung von weniger als
30.000 zigen/pro Jahr wurde die Strecke durch die Landesanstalt fir Umwelt, Messungen
und Naturschutz (LUBW) nicht kartiert. Eine Verpflichtung der Stadt auch fiir den Schienen-
verkehrslarm einen Larmaktionsplan zu erstellen besteht daher nicht, weshalb dieser auch
nicht Gegenstand dieses Larmaktionsplans ist.

Die Belastungen durch Industrie- und Gewerbeldrm? werden in Kuppenheim im Vergleich
zum Verkehrslarm als nachgeordnet eingestuft. Im Rahmen der ersten Larmaktionsplanung

2 Unter Industrie- und Gewerbeldrm versteht man sowohl den Larm von groBen Industriebetrieben als auch den von
kleineren Handwerksbetrieben. Dazu zéhlt auch der Larm von StraBen- und Schienenfahrzeugen auf dem Werksgelande
sowie der Larm des Liefer- und Kundenverkehrs (z.B. bei Supermérkten).
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der Stadt Kuppenheim wurde auf eine Berlicksichtigung dieser Larmarten verzichtet. Weitere
Larmarten wie z.B. Nachbarschaftslarm (Musik, Feste, Larm durch Laubsauger und andere
Larmmaschinen), Larm am Arbeitsplatz oder in Verkehrsmitteln sind nicht Gegenstand der
Larmaktionsplanung (vgl. Art. 2 Abs. 2 UmgebungslarmRL).

1.3 Wahrnehmung von Larm

Bei der Wahrnehmung von Schall ist zwischen physikalischen Faktoren der Schallquelle und
der Schallausbreitung einerseits und den subjektiven Faktoren der Wahrnehmung durch den
jeweiligen Betroffenen zu differenzieren. Als Ldrm werden Schallereignisse bezeichnet, die
subjektiv als stérend empfunden werden. Larm ist also unerwiinschter Schall, der das physi-
sche, psychische und soziale Wohlbefinden der Menschen erheblich beeintrachtigen kann.

Physikalische Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung sind:

e der Schalldruck,

e die Tonhoéhe (hohe Tone werden in der Regel als unangenehmer empfunden als tiefe
Tone),

e die Tonhaltigkeit (einzelne tonale Komponenten des Schalls erhéhen die wahrgenommene
Lautstarke) und

e die Impulshaftigkeit (Gerausche mit starken Schwankungen werden als unangenehmer
empfunden als Gerdusche mit konstanter oder gleichmaBiger Lautstarke).

Subjektive Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung und der Bewertung als stérend oder belasti-
gend sind u.a.:

e die Sichtbarkeit der Larmquelle (eine nicht sichtbare Larmquelle wird als weniger stérend
empfunden als eine sichtbare Larmquelle, obwohl der Larmpegel identisch ist),

e die Beziehung zur Larmquelle (hat der Betroffene — warum auch immer - ein positives
Verhaltnis zur Schallquelle, empfindet er den Schall als weniger stérend) und

e das Geflihl der Ohnmacht (die Empfindung als stérend steigt mit dem MaB3, wie der Be-
troffene das Gefiihl hat, ohnehin nichts gegen den Larm ausrichten zu kénnen).

1.4 Was ist dB(A)?

Die Wahrnehmung von Larm hangt zudem maBgeblich von der Leistungsfahigkeit des
menschlichen Horempfindens ab. Das menschliche Hérempfinden folgt eigenen GesetzmaBig-
keiten und ist begrenzt. Die lineare Zunahme der menschlichen Hérempfindung entspricht am
besten dem logarithmischen Anstieg des Schalldrucks. Zur Beschreibung des MafB3es des
menschlich wahrnehmbaren Schalls wird daher in der Akustik regelmaBig ein sog. logarithmi-
sches RelativmaB herangezogen: der Schalldruckpegel. Er wird in der Einheit Dezibel = dB(A)
angegeben. Der Zusatz (A) bringt zum Ausdruck, dass es sich um eine dem menschlichen
Horempfinden angepasste Bewertung handelt.

Das logarithmische MaB3 des Schalldrucks zwingt bei der Untersuchung und Bewertung von
Larmbelastungen eine sog. energetische Addition bzw. Subtraktion vorzunehmen, die eige-
nen ,Rechenregeln® folgt. Die Verdopplung der Anzahl der Schallquellen von gleicher Intensi-
tat fuhrt immer zu einer Steigerung des Schalldruckpegels um 3 dB(A). Eine Halbierung der
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Anzahl gleich intensiver Schallquellen flihrt stets nur zu einer Reduzierung um 3 dB(A). Zwei
Beispiele:

Wirken zwei Schallquellen von je 50 dB(A) auf einen Immissionsort ein, so steigt
der Schalldruckpegel am Immissionsort um 3 dB(A) auf 53 dB(A).

Gelingt es, die Verkehrsmenge auf einer DurchgangsstraBe zu halbieren, wird die
Larmbelastung um 3 dB(A) sinken.

Die Wahrnehmung des Larms verdoppelt bzw. halbiert sich jedoch nicht mit einem Anstieg
bzw. mit einem Absinken der Larmbelastung um 3 dB(A). Eine Schallpegeldifferenz von 3
dB(A) ist fir den Menschen als Unterschied in der Lautstdrke wahrnehmbar. Eine Verdoppe-
lung bzw. Halbierung der wahrgenommenen Lautstérke erfolgt erst bei einer Pegeldifferenz
von 10 dB(A). Dies entspricht z.B. einer Verzehnfachung des Verkehrsaufkommens oder ei-
ner Verringerung des Verkehrs auf 1/10 der urspriinglichen Verkehrsbelastung. Diese Wirkef-
fekte sind von verkehrsplanerischen MaBnahmen in der Larmaktionsplanung nur selten zu er-
warten. Nur bauliche LarmschutzmaBnahmen an der Larmquelle sind in der Lage, solche
Pegelminderungen zu erreichen.

1.5 Auswirkungen auf die Gesundheit und die Gesellschaft

Schall, der als Larm empfunden wird, kann nicht nur belastigend wirken. Er kann auch kon-
krete gesundheitsschadliche Folgen haben. Larm erschwert oder unterbindet die zwischen-
menschliche Kommunikation. Larm kann die Konzentration beeintrachtigen. Und Larm kann
vor allem Arger, Stress sowie Schlafstérungen und -losigkeit bei den Betroffenen auslésen.
Dabei kann Larm aber auch auf den menschlichen Organismus einwirken, ohne dass dies
dem Betroffenen bewusst wird. Das vegetative Nervensystem reagiert immer auf Larm,
gleichglltig, ob der Betroffene schlaft oder sich subjektiv an die Larmkulisse gewdhnt hat.
Eine organische Gewéhnung an Larm tritt nicht ein.

Die Hauptlarmquelle, der StraBenverkehr, ist ein gesamtgesellschaftliches Phdanomen und
Problem. Die Flachen fir entlastende InfrastrukturmaBnahmen (UmgehungsstraBen) sind be-
grenzt, die finanziellen Mittel sind beschrankt. Zugleich ist die individuelle motorisierte Mobili-
tat zur wirtschaftlichen Existenzvoraussetzung und zum Ausdruck persénlicher Freiheit ge-
worden. Die Mobilitdt ist gestiegen und mit ihr die Anzahl der zugelassenen Kraftfahrzeuge.
Wer sich dem Larm einer Stadt durch einen Umzug in landliche Gegenden entziehen will, wird
unmittelbar selbst Teil des Larmproblems, wenn er den Weg in die Stadt (zum Arbeitsplatz)
mit dem eigenen Kfz zurlicklegen muss. Erforderlich ist daher ein intelligenter, nachhaltiger
und verantwortungsbewusster Umgang mit der bestehenden Infrastruktur unter dem Ge-
sichtspunkt ,Larm™.

Die Larmwirkungsforschung hat gesundheitliche Gefahren durch langerfristige Larmbelastung
far einen durchschnittlichen Larmpegel von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht
nachgewiesen. Detaillierte Ausfuhrungen finden sich z.B. auf dem Internetauftritt des Um-
weltbundesamtes (UBA): http://www.umweltbundesamt.de/verkehr/laerm/strassen-und-
schienen-verkehr.htm3.

3 zuletzt eingesehen am 23.11.2016
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2 Rechtliche Grundlagen der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung ist in den §§ 47a ff. BImSchG geregelt, die auf die EG-Umgebungs-
larmrichtlinie zurtickgehen.

2.1 Die EG-Umgebungslarmrichtlinie

Aufgrund der europaweiten Larmproblematik und der davon ausgehenden, groBen Gesund-
heitsbelastung vieler Menschen verabschiedete die Europdische Gemeinschaft (seit dem Ver-
trag von Lissabon: Europdische Union) im Jahr 2002 die Umgebungslarmrichtlinie (Umge-
bungslarmRL). Als Richtlinie hat sie unmittelbare Bindungswirkung nur gegeniiber den
einzelnen Mitgliedstaaten, die ihrerseits die Richtlinie zielkonform in eigenes Recht umsetzen
mussen. Deutsche Rechtsvorschriften, die eine Richtlinie umsetzen oder im Zusammenhang
mit der Anwendung des deutschen Umsetzungsrechts stehen, sind so auszulegen und anzu-
wenden, dass die Ziele der Richtlinie méglichst erreicht werden. Stehen nationale Umset-
zungsgesetze im Widerspruch zu ihrer Richtlinie, kann es sogar zu einem Anwendungsverbot
kommen.

Die Europaische Kommission kontrolliert die Umsetzung der UmgebungslarmRL. Gegenstand
der Kontrolle ist, ob tiberhaupt Larmaktionspléane aufgestellt werden und ob diese auch effek-
tiv sind - insbesondere, ob sie umgesetzt werden.

2.1.1 Geltungsbereich und Ziele - Bekampfung von ,,Umgebungslarm™!
Der Geltungsbereich der Richtlinie umfasst den Umgebungslarm.

Umgebungslarm sind ,,unerwtlinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im
Freien, die durch Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des
Larms, der von Verkehrsmitteln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr
sowie Gelanden fir industrielle Tatigkeiten (...) ausgeht";

so Art. 3 lit. a UmgebungslarmRL. Im Zentrum der Richtlinie steht der Mensch, auf den der
Larm einwirkt (akzeptorbezogener Ansatz).

Die Larmaktionsplanung soll schadliche Auswirkungen und Beldstigungen durch Umgebungs-
larm verhindern, ihnen vorbeugen oder sie mindern (Art. 1 Abs. 1 UmgebungslarmRL).
Hierzu sollen schrittweise folgende MaBnahmen durchgefiihrt werden:

e Ermittlung der ortlichen Belastung durch Umgebungslarm anhand von Larmkarten,

e Sicherstellung der Information der Offentlichkeit (iber Umgebungsldrm und seine Auswir-
kungen,

e Aufstellung von Larmaktionsplanen mit dem Ziel, den Umgebungslérm so weit erforder-
lich zu verhindern und zu mindern und eine zufrieden stellende Umweltqualitat zu erhal-
ten.

Dartber hinaus sollen auch ,ruhige Gebiete" festgelegt und vor der Zunahme der Belastung
durch Umgebungslarm geschitzt werden (Art. 2 Abs. 1 UmgebungslarmRL).
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Die Larmaktionsplanung soll Planungsziele formulieren und MaBnahmen festlegen, mit denen
die Ziele zukinftig kurz-, mittel- oder langfristig erreicht werden kénnen.

Nach Art. 8 Abs. 5 UmgebungslarmRL muss der Larmaktionsplan spatestens alle fiinf Jahre
nach dem Planungsbeschluss fortgeschrieben werden. Eine Fortschreibung kann aber auch
schon friher erforderlich werden, wenn sich eine bedeutsame Entwicklung abzeichnet, die
sich auf die bestehende Larmsituation auswirkt.

Die konkreten Planungsziele fiir die Stadt Kuppenheim werden unter 7.7. (S. 26) behandelt.

2.1.2 Managementansatz - Larmminderung ohne Larmgrenzwerte

Unter Grenzwerten versteht man Schallpegelwerte, die an einem bestimmten Ort wahrend
einer bestimmten Zeit nicht lberschritten werden dirfen. Weder die UmgebungslarmRL noch
das Bundes-Immissionsschutzgesetz formulieren Grenzwerte fiir die Lédrmaktionsplanung.
Dies beruht auf dem umfassenden Managementansatz der Larmaktionsplanung. Es sollen
nicht nur — wie im klassischen deutschen Ordnungs- und Gefahrenabwehrrecht — Gefahren
durch schadlichen Larm abgewehrt, sondern Larmprobleme und -auswirkungen umfassend
geregelt werden. Die UmgebungslarmRL richtet sich gegen alle ,,unerwilinschten Gerausche".
Sie verfolgt eine larmquellenibergreifende Schutzstrategie, die bereits unterhalb gesund-
heitsschadlicher oder auch nur gesundheitsgefdhrdender Larmbelastungen greift.* Ziel ist
eine bessere Umweltqualitat oder anders gesagt: ,Es soll allgemein ruhiger werden!™

2.1.3 Lirmaktionsplanung und Offentlichkeit

Ein zentrales Anliegen der UmgebungslarmRL ist es, die Offentlichkeit und den einzelnen Be-
troffenen in die Regelung der Larmprobleme und -auswirkungen mit einzubeziehen. Art. 8
Abs. 7 UmgebungslarmRL bestimmt:

,Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschlagen fiir Akti-
onsplane gehort wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit erhalt, an der
Ausarbeitung und der Uberpriifung der Aktionsplane mitzuwirken, dass die Ergeb-
nisse dieser Mitwirkung beriicksichtigt werden und dass die Offentlichkeit Gber die
getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind angemessene Fristen mit ei-
ner ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung der Offentlichkeit vor-
zusehen."

Die umfassende Beteiligung der ,Offentlichkeit" dient dazu, es zu erméglichen, dass die plan-
aufstellende Kommune Uber die Larmbelastung vor Ort unterrichtet wird. Niemand kennt die
Larmbelastung so gut, wie die Menschen vor Ort selbst. Die Offentlichkeitsbeteiligung kann
die Erfassung von Larmschwerpunkten und mégliche MaBnahmen zur Lairmminderung zum
Gegenstand haben. Die Betroffenen kdnnen haufig Larmquellen und -ursachen mitteilen, die
bei der Larmkartierung und der Larmpegelberechnung nicht ermittelt werden kénnen (punk-
tuell gesteigerte GeschwindigkeitsverstoBe, lockere oder abgesenkte Kanaldeckel, Schleich-
wege usw.).

4Vgl. BT-Drs. 15/3782, S. 15 und 28. Grenzen ergeben sich indessen zum einen aus dem begrenzten sachlichen An-
wendungsbereich der UmgebungslarmRL, zum anderen aus den rechtsstaatlichen Schranken staatlicher Planung. Nach
Art. 2 Abs. 2 gilt die UmgebungslarmRL weder fir Larm, der von der davon betroffenen Person selbst verursacht wird,
noch fir Larm durch Tatigkeiten innerhalb von Wohnungen, Nachbarschaftsldrm, Larm am Arbeitsplatz, in Verkehrsmit-
teln oder Larm, der auf militarische Tatigkeiten in militdrischen Gebieten zurlckzufiihren ist.
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2.2 Umsetzung in deutsches Recht

Die Vorgaben der UmgebungslarmRL werden in Deutschland durch die §§ 47a ff. BImSchG in
nationales Recht umgesetzt. Sie sind grundsatzlich fir die Aufstellung und Umsetzung der
Larmaktionspldne maBgeblich. Die Larmaktionsplanung ist ausfihrlich in § 47d BImSchG ge-
regelt.

2.2.1 Die zwei Ebenen der Lirmminderungsplanung

Die Larmaktionsplanung ist Teil der Larmminderungsplanung. Die Larmminderungsplanung
umfasst die Larmkartierung (§ 47c BImSchG) und die auf den Larmkarten aufbauende Larm-
aktionsplanung (§ 47d BImSchG).

Die Larmkartierung soll die tatsachlichen Larmverhaltnisse vor Ort aufarbeiten und darstellen.
Zustandig fur die Larmkartierung in Baden-Wirttemberg ist mit Ausnahme der bundeseige-
nen Haupteisenbahnstrecken und der Ballungsrdaume grundsatzlich die Landesanstalt fir Um-
welt, Messungen und Naturschutz (LUBW). Fir die bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken
liegt die Zustandigkeit beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA). Fur die Larmkartierung der Bal-
lungsraume sind die jeweiligen Kommunen selbst verantwortlich.

Bis zum 30.06.2012 waren von den zustandigen Behdrden samtliche Ballungsraume sowie
samtliche HauptverkehrsstraBen und Haupteisenbahnstrecken in Larmkarten aufzuarbeiten.
Die Ergebnisse sind flir den Zustandigkeitsbereich der LUBW erst seit Anfang 2013 vollstan-
dig verfugbar, fliir den Bereich des EBA sogar erst seit Ende 2014. Auf dieser Informations-
grundlage sind Larmaktionspldne aufzustellen. In Baden-Wirttemberg sind hierfiir mit Aus-
nahme der bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken — nach dem Leitbild des § 47e Abs. 1
BImSchG - die Kommunen zustdndig. Die Larmaktionsplanung ist Teil der durch Art. 28 Abs.
2 GG geschutzten gemeindlichen Planungshoheit.> Fiir die bundeseigenen Haupteisenbahn-
strecken liegt seit dem 01.01.2015 die Zustandigkeit beim Eisenbahn-Bundesamt.

Fir samtliche Ballungsraume sowie fiir samtliche HauptverkehrsstraBen und Haupteisenbahn-
strecken (also fur alle kartierten Gebiete®) mussten bis zum 18. Juli 2013 Larmaktionsplane
aufgestellt werden (§ 47d Abs. 1 S. 2 BImSchG). Aufgrund der Verzégerungen bei der Larm-
kartierung konnte diese Frist vielfach nicht eingehalten werden. Dies befreit die betroffenen
Kommunen jedoch nicht von ihrer gesetzlichen Aufstellungspflicht. Daneben bleibt es den
Kommunen unbenommen, freiwillig jederzeit zu Gunsten ihrer Einwohner Larmkartierungen
in Auftrag zu geben und Larmaktionspléane aufzustellen — auch wenn sie nicht in einem Bal-
lungsraum und nicht an einer Hauptverkehrsstrecke liegen.

2.2.2 Planungsauftrag: ,,Regelung" von Lirmproblemen und Larmauswirkungen
Der gesetzliche Auftrag der Larmaktionsplanung ist nach § 47d Abs. 1 S. 1 BImSchG die Re-
gelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen vor Ort. Das Larmmanagement steht auf
zwei Saulen:

e Information und Einbindung der Offentlichkeit und

5 Scheidler/Tegeder, in: Feldhaus (Hrsg.), Bundesimmissionsschutzrecht, Bd. 1 - Teil II, BImSchG §§ 22 - 74, 2. Aufl.,
§ 47e Rn. 8, Stand: Mai 2007.

6 Vgl. Rundschreiben des Ministeriums fir Verkehr Baden-Wirttemberg v. 11.10.2013 - 5-8826.15/75.
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e konkreten LarmminderungsmaBnahmen.

Bei der Aufstellung des Larmaktionsplans wird die Bevolkerung auf der Grundlage der Larm-
kartierung umfassend Uber die Larmsituation in ihrer Umgebung informiert. Die Bevdlkerung
wird in das Verfahren der Planaufstellung eingebunden (ausftihrlich 2.1.3, S. 6). Ein effekti-
ves Larmmanagement setzt die Festlegung von LarmminderungsmaBnahmen voraus. Der
Larmaktionsplan muss ,Aktionen™ zur Regelung der Larmprobleme und Larmauswirkungen
vorsehen: die sog. Planungsinstrumente.

2.2.3 Planungsinstrumente
Der Anhang V der UmgebungslarmRL schreibt den Mindestinhalt eines MaBnahmenkataloges
vor:

»Die zustdndigen Behorden kénnen jeweils fir ihren Zustédndigkeitsbereich zum Bei-
spiel folgende MaBnahmen in Betracht ziehen:

e Verkehrsplanung,

e Raumordnung,

e auf die Gerauschquelle ausgerichtete technische MaBnahmen,
e Wahl von Quellen mit geringerer Larmentwicklung,

e Verringerung der Schallibertragung,

e verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche MaBnahmen oder Anreize."

Die §§ 47a ff. BImSchG enthalten keine weitergehenden Bestimmungen zum Inhalt des MaB-
nahmenkataloges. Die planaufstellende Gemeinde kann sich daher grundsatzlich aller tat-
sachlichen und rechtlichen Instrumente bedienen, die eine Larmminderung bewirken koén-
nen.” Die gesetzliche Zustandigkeits- und Kompetenzordnung bleibt durch die planerische
Gestaltungsfreiheit der Gemeinde bei der Larmaktionsplanung unberihrt. Die §§ 47d Abs. 6,
47 Abs. 6 BImSchG sehen ein Kooperationsmodell vor:

Die MaBnahmen, die Larmaktionsplane festlegen, sind durch Anordnungen oder sonstige Ent-
scheidungen der zustandigen Trager 6ffentlicher Verwaltung nach dem BImSchG oder nach
anderen Vorschriften durchzusetzen. Sind in den Larmaktionsplanen planungsrechtliche Fest-
legungen vorgesehen, haben die zustandigen Planungstrager dies bei ihren Planungen zu be-
ricksichtigens.

2.2.4 Ruhige Gebiete
Ein weiteres Ziel der Larmaktionsplanung ist es, ruhige Gebiete gegen eine Zunahme des
Umgebungslarms zu schitzen (§47d Abs. 2 Satz 2 BImSchG). AuBerhalb von Ballungsrau-

7 Vgl. zu den méglichen MaBnahmen die Aufzahlung unter 8.

8 Indem § 47d Abs. 6 ausdriicklich nur auf § 47 Abs. 3 S. 2 und Abs. 6, nicht aber auf § 47 Abs. 4 verweist, muss zwi-
schen der planaufstellenden Gemeinde und der fiir die Umsetzung von MaBnahmen im StraBenverkehr zustédndigen
StraBenbau- und StraBenverkehrsbehdrde auch kein Einvernehmen - wie bei Luftreinhalteplanung - hergestellt werden.
Ist eine inhaltliche Verstédndigung zwischen der Gemeinde und den staatlichen Fachbehdrden nicht zu erreichen, hat
letztlich die fur die Aufstellung des Larmaktionsplanes zustédndige Gemeinde durch rechtmaBige Festlegung der MaB-
nahme verbindlich zu entscheiden!
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men - also in der Nahe von Hauptverkehrsstrecken - ist ein ruhiges Gebiet ein von der zu-
standigen Behorde festgelegtes Gebiet, das keinem Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder
Freizeitlarm ausgesetzt ist (sog. ,ruhiges Gebiet auf dem Land", Art. 3 lit. m Umgebungs-
[armRL).

Weder die UmgebungslarmRL noch das Bundes-Immissionsschutzgesetz geben den zustandi-
gen Gemeinden Kriterien an die Hand, nach denen ,ruhige Gebiete" ermittelt, abgegrenzt
und festgelegt werden sollen. Den Gemeinden verbleibt dadurch ein groBer planerischer
Spielraum, ob und welche Gebiete sie als ,ruhige Gebiete™ qualifizieren.

Nach den LAI-Hinweisen zur Larmaktionsplanung (Stand: 18.06.2012) kommen als ruhige
Gebiete auf dem Land:

~groBflachige Gebiete in Frage, die keinen anthropogenen Gerauschen (z. B. Ver-
kehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitlarm) ausgesetzt sind. Dies gilt nicht
flr Gerausche durch die forst- und landwirtschaftliche Nutzung der Gebiete. Ruhige
Gebiete sind deshalb zunéachst in den Bereichen zu suchen, die gemal § 4 Abs. 4
der 34. BImSchV nicht kartiert wurden. Die Auswahl der ruhigen Gebiete auf dem
Land kann entweder durch Ortskenntnis und Vorwissen Uber die herrschende Larm-
belastung (Abwesenheit von relevanten Larmeinwirkungen) oder durch Berechnung
mit einem Larmmodell erfolgen.

Ein Anhaltspunkt fir eine Festlegung ruhiger Gebiete ist zumindest dann gegeben,
wenn Pegelwerte von Lpen = 40 dB(A) nicht Uberschritten werden."

Die Stadt Kuppenheim wendet sich im Rahmen dieses ersten Larmaktionsplans den vordring-
lichen Larmproblemen zu, die aus der Larmkartierung ersichtlich sind. Im Zuge der Planfort-
schreibung werden dann - soweit erforderlich - Kriterien flr die Ermittlung und Abgrenzung
ruhiger Gebiete entwickelt werden.

2.2.5 Planinhalte und Plangestaltung
Larmaktionsplanung ist Planung. Die planerische Gestaltungskompetenz der Gemeinde findet
ihre Grenzen in der rechtlichen Bindung jeder rechtsstaatlichen Planung:

e Die Planung muss erforderlich sein;
e die Planung darf zwingendes und hdherrangiges Recht nicht verletzen und

e die Festlegungen der Planung mussen das Ergebnis einer fehlerfreien planerischen Abwa-
gung sein, wobei insbesondere das Prinzip der VerhaltnismaBigkeit zu beachten ist.

2.3 Rechtliche Grundlagen zur Umsetzung und Bindungswirkung

MaBnahmen, die in einem Larmaktionsplan durch die Gemeinde festgelegt wurden, bedirfen
jeweils der Umsetzung der fachrechtlich zustandigen Behérde nach den Vorgaben des jeweils
einschlagigen Fachgesetzes, §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 BImSchG (,,Kooperationsmodell"). Die
Gemeinde kann nach dem Fachrecht auch fir die Umsetzung der MaBnahmen zusténdig sein
- haufig werden jedoch andere Verwaltungstrager zustandig sein (Landkreis als untere Ver-
waltungsbehérde, Regierungsprasidium usw.).
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Das einschlagige Fachrecht wird durch den Larmaktionsplan und die §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6
BImSchG Uberlagert und modifiziert. Der Larmaktionsplan ist nach der Ausgestaltung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes ein (innen-)verbindlicher Plan. Der Grad der Verbindlich-
keit richtet sich nach der Art der einzelnen MaBnahme und nach den verbindlichen Vorgaben
des einschlagigen Fachrechts:

e Bei den MaBnahmen ist danach zu unterscheiden, ob sie planungsrechtlicher Natur sind
oder nicht.

e Hinsichtlich des Fachrechts ist danach zu unterscheiden, ob es um MaBnahmen der Ein-
griffsverwaltung geht und ob das Fachrecht durch Gesetze (Parlamentsgesetze, Rechts-
verordnungen) oder durch Verwaltungsvorschriften konkretisiert wird.

2.3.1 MaBnahmen ohne planungsrechtliche Qualitat

Fir MaBnahmen, die keine planungsrechtliche Qualitdt haben, gelten die §§ 47d Abs. 6, 47
Abs. 6 S. 1 BImSchG. Dies kénnen z.B. verkehrsrechtliche Ge- und Verbote sein oder reales
Verwaltungshandeln wie z.B. die Reparatur schadhafter Kanaldeckel oder der Austausch eines
abgenutzten, lauten Fahrbahnbelages.

Nach §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 S. 1 BImSchG sind diese MaBnahmen durch Anordnungen o-
der sonstige Entscheidungen der zustandigen Trager 6ffentlicher Verwaltung nach dem Bun-
des-Immissionsschutzgesetz oder nach anderen Rechtsvorschriften durchzusetzen. Maf3-
geblich ist das jeweilige Fachgesetz, insbesondere fachgesetzliche Ermachtigungsgrundlagen
fir belastende MaBnahmen gegeniiber den Birgern (z.B. immissionsschutzrechtliche Verfii-
gungen und Auflagen, ordnungsrechtliche Anordnungen, straBenverkehrsrechtliche Ge-
schwindigkeitsbeschréankungen).

Fachrechtliche Vorpriifung bei der MaBnahmenfestlegung

Die festgelegten MaBnahmen werden durch die zustéandigen Behdrden umgesetzt, wenn die
fachrechtlichen Tatbestandsvoraussetzungen vorliegen. In verfahrensrechtlicher Hinsicht er-
fordert dies, dass die zustédndigen Behdérden am Planaufstellungsverfahren zu beteiligen sind.
Es ist jedoch nicht erforderlich, dass sie ihr Einvernehmen oder ihre Zustimmung zu einzel-
nen MaBnahmen geben. Einen solchen Zustimmungsvorbehalt sieht das Gesetz fiir die MaB3-
nahmenfestlegung und -umsetzung nicht vor. Die Kommune priift ihrerseits das Vorliegen
der fachrechtlichen Tatbestandsvoraussetzungen im Zuge der Festlegung der MaBnahmen im
Larmaktionsplan. Nur wenn die fachrechtlichen Voraussetzungen vorliegen, kann die MaB3-
nahme gegentber den Birgern durchgesetzt werden. Welche MaBnahmen von mehreren
maoglichen MaBnahmen festgelegt werden, ist eine eigenstéandige planerische Abwagungsent-
scheidung der Gemeinde, wobei sie die Abwagungsvorgaben des § 47d Abs. 1 Satz 3 BIm-
SchG zu bertcksichtigen hat.

Bindung der Fachbehoérden beim Vollzug des Fachrechts
Das einschlagige Fachrecht kann nicht ungeachtet des Larmaktionsplans vollzogen werden,
wenn dieser fachgesetzliche MaBnahmen rechtmaBig (also insbesondere abwagungsfehlerfrei)

festgelegt hat. Der Larmaktionsplan ist nicht bloBer Selbstzweck!

Sieht das einschlagige Fachrecht auf der Tatbestandsseite sog. unbestimmte Rechtsbegriffe
vor (,Gefahr", ,unzumutbar®, ,ortsuniblich™), so muss der unbestimmte Rechtsbegriff im
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Hinblick auf das Ziel der MaBnahme - die Minderung von Umgebungslarm - unter Beachtung
der Wertung des Larmaktionsplans ausgelegt und angewendet werden. Vorgaben von Ver-
waltungsvorschriften kénnen iberwunden werden, da sie die Kommune im Rahmen ihrer Pla-
nung nicht binden.® Mit anderen Worten: In seinem Anwendungs- und Geltungsbereich be-
stimmt der Larmaktionsplan was unter dem Gesichtspunkt der Verringerung des Umgebungs-
larms ,gefahrlich®, ,unzumutbar® oder ,ortsuntblich™ im Sinne des jeweiligen Fachrechts
ist.10

Ertffnet das einschldgige Fachrecht auf der Rechtsfolgenseite ein Ermessen der zustandigen
Behorde, kann dieses durch die MaBnahmenfestlegung im Larmaktionsplan eingeschrankt o-
der ganzlich gebunden sein.

Dies gilt, wenn die planaufstellende Kommune zugleich die sachlich zusténdige Behdérde fir
die Umsetzung der MaBnahme ist. Durch die rechtmaBige Festlegung der MaBnahme im
Larmaktionsplan hat sie sich selbst in der Auslibung ihres Ermessens gebunden. Dies gilt
aber auch, wenn die sachlich zustandige Fachbehérde nicht mit der Kommune identisch ist,
bei der Beteiligung Trager offentlicher Belange jedoch eine Einigung lber die MaBnahmen-
festlegung getroffen wurde. Auf diese Weise kann sich die zustédandige Fachbehérde ebenfalls
selbst binden. Wird im Verfahren der Planaufstellung und der Beteiligung der Trager 6ffentli-
cher Belange kein Konsens Uiber eine MaBnahme gefunden, die im Ermessen der Fachbehorde
steht, entfaltet die Festlegung im Larmaktionsplan gleichwohl eine Bindungswirkung auf die
Auslibung des Ermessens. Die §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 S. 1 BImSchG machen die verwal-
tungsinterne Verbindlichkeit des Larmaktionsplans nicht von einem , Einvernehmen" der zu-
standigen Fachbehérde abhangig. Die Festlegung des Larmaktionsplans muss bei der Aus-
Ubung des fachrechtlich eingerdumten Ermessens hinreichend beriicksichtigt werden. Nur
wenn gewichtige andere Belange der Umsetzung der MaBnahme entgegenstehen, kann es er-
messensfehlerfrei sein, die festgelegte MaBnahme nicht umzusetzen.

Soweit verwaltungsinterne Verwaltungsvorschriften (z.B. VwV-StVO) und Orientierungshilfen
(Larmschutz-Richtlinien-StV) die Auslegung und Anwendung unbestimmter Rechtsbegriffe o-
der die Ausliibung fachgesetzlichen Ermessens betreffen, kénnen sie die Umsetzung der feh-
lerfrei festgelegten MaBnahmen eines Larmaktionsplans nicht unterbinden. Denn die Verbind-
lichkeit des Larmaktionsplans ergibt sich daraus, dass sie durch bundesrechtliches
Parlamentsgesetz (§§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 Satz 1 BImSchG) bestimmt wird. Diese Anord-
nung steht tGber dem jeweiligen Landesrecht (Art. 31 GG: ,Bundesrecht bricht Landesrecht™)
und nachrangigem Bundesrecht (Rechtsverordnungen). Erst Recht kann diese Verbindlichkeit
nicht durch ,bloBe™ Verwaltungsvorschriften, Hinweise oder Empfehlungen ohne Rechtssatz-
charakter ausgehebelt werden.!!

° Engel, Aktuelle Fragen des Larmschutzes: Léarmaktionsplanung, NVwZ 2010, 1191 (1196); Jarass, BImSchG, 10. Auf-
lage 2013, § 47d Rn. 7.

10 Engel, Aktuelle Fragen des Larmschutzes: Larmaktionsplanung, NVwZ 2010, 1191 (1195 f.); Kupfer, Larmaktionspla-
nung - Effektives Instrument zum Schutz der Bevélkerung vor Umgebungslarm?, NVwZ 2012, 784 (787 f.); Berke-
mann, StraBenverkehrsldarm im Rahmen eines (unionsrechtlichen) Larmaktionsplans, NuR 2012, 517 (523 f.); Michler,
StraBenlarmminderung als kommunale (Pflicht?-)Aufgabe, BWGZ 2013, 254 (259).

1 Jarass, BImSchG, 10. Auflage 2013, § 47d Rn. 7; Kupfer, Larmaktionsplanung - Effektives Instrument zum Schutz
der Bevdlkerung vor Umgebungslarm?, NVwZ 2012, 784 (787 f.); Berkemann, StraBenverkehrslarm im Rahmen eines
(unionsrechtlichen) Larmaktionsplans, NuR 2012, 517 (523 f.).
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2.3.2 Planungsrechtliche Festlegungen

Fur planungsrechtliche MaBnahmen hat das Bundes-Immissionsschutzgesetz keine strikte
Bindung vorgesehen. Planungsrechtliche MaBnahmen kdnnen alle Arten von Planungsent-
scheidungen sein. Die Flachennutzungs- und Bebauungsplanung zahlen hierzu ebenso wie
(z.B. straBenrechtliche) Planfeststellungsbeschliisse und nichtférmliche Planungen (z.B. kom-
munale Verkehrsplanung). Zu planungsrechtlichen Festlegungen mit Bezug zur Bauleitpla-
nung weist das Ministerium fiir Verkehr darauf hin, dass planungsrechtliche Festlegungen
~bezlglich ihrer stadtebaulichen Komponenten hinreichend konkret sind und ihre Umsetzung
auch durch planungsrechtliche Festlegungen in der Bauleitplanung, insbesondere durch ent-
sprechende Festsetzungen gemaB § 9 BauGB in Bebauungsplénen, erreicht werden kann."12

Nach den §§ 47 Abs. 6, 47 Abs. 6 S. 2 BImSchG haben die zustandigen Planungstrager die
planungsrechtlichen Festlegungen bei ihren Planungen zu berlcksichtigen. Die planungs-
rechtlichen Festlegungen eines Larmaktionsplans sind also bei anderen Planungen als gewich-
tige 6ffentliche Belange in der Abwagung zu berticksichtigen. Ist die planaufstellende Kom-
mune selbst Tragerin der anderen, adressierten Planung (z.B. Bauleitplanung), ist im
Einzelfall unter besonderen Voraussetzungen die Selbstbindung der Kommune durch den
Larmaktionsplan méglich. Im Ubrigen kénnen die planungsrechtlichen Festlegungen in der
planerischen Abwagung jedoch durch andere gewichtige 6ffentliche Belange Giberwunden
werden.

12 vgl. Rundschreiben des Ministeriums fiir Verkehr Baden-Wirttemberg v. 10.09.2014 - 5-8826.15/75.
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3 Hinweise des Ministeriums fiir Verkehr

Das Ministerium fir Verkehr Baden-Wurttemberg?!3 (VM) hat im Jahr 2011 einen ,Leitfaden
zur Aufstellung von Larmaktionsplanen in interkommunaler Zusammenarbeit™ herausgegeben
(abrufbar unter www.vm.baden-wuerttemberg.de!4). Dieser Leitfaden behandelt die Larmak-
tionsplanung an sich (methodisch und rechtlich) sowie die Vorteile und Mdéglichkeiten einer
interkommunalen Zusammenarbeit mehrerer Kommunen bei der Aufstellung ihrer eigenen
Larmaktionsplane.

Dartber hinaus hat das VM in den vergangenen Jahren mehrere Erlasse und Hinweise zur
Larmaktionsplanung veroffentlicht:

e Hinweise zum Verfahren zur Aufstellung von Larmaktionsplénen und zur Bindungswirkung
von Larmaktionsplanen (sog. Kooperationserlass) v. 23.03.2012 - 53-8826.15/75;

e Larmaktionsplanung - aktuelle Informationen v. 12.04.2013 - 53-8826.15/75;

e Larmaktionsplanung — Neuer Musterbericht und EU-Pilotverfahren v. 11.10.2013 - 53-
8826.15/75.

e Larmaktionsplanung - Hinweise zur Bauleitplanung v. 10.09.2014 - 53-8826.15/75.

e Kartierungsergebnisse und Larmaktionsplanung der Stufe 2 an Haupteisenbahnstrecken
des Bundes v. 18.03.2015 - 5-8826.15/73.

e Handlungsempfehlung fiir den Einsatz von larmmindernden Asphaltdecken auf Bundes-
und LandesstraBen im Innerortsbereich v. 17.07.2015 - 2-3945.40/90.

e Regelungen zum Verkehrslarmschutz an StraBen — Absenkung der Auslosewerte flir die
Larmsanierung an Landesstraen v. 22.01.2016 - 2-3911.7/47

3.1 Umgang mit der Larmkartierung

Das VM weist fir den Umgang mit der Kartierung der LUBW (HauptverkehrsstraBen und
nichtbundeseigene Haupteisenbahnstrecken) darauf hin, dass die Kartierung bei der Larmak-
tionsplanung zu beriicksichtigen ist. Die Kommunen werden in den Informationen vom
12.04.2013 jedoch aufgefordert, die Kartierung zu ergéanzen und zu verfeinern:

Es ist ,Aufgabe der Larmaktionsplanung, die Larmkarten 2012 der LUBW zunachst
auf Ubereinstimmung mit dem aktuellen Stand zu tberpriifen. Die zwischenzeitlich
eingetretenen Veranderungen sollten im Larmaktionsplan dargestellt werden; der
weiteren MaBnahmenplanung sollten die aktuellen Verhaltnisse zu Grunde gelegt
werden. [...]

Fur eine zielgerichtete Larmaktionsplanung ist es durchaus erforderlich, die Larm-
kartierung zu erganzen und beispielsweise durch eine raumlich differenzierte Betrof-
fenheitsanalyse zu verfeinern. Einzubeziehen sind hier haufig verkehrsreiche Kreis-
und GemeindestraBen oder auch larmrelevante StraBen mit weniger als 8.200
Kfz/Tag, sowie ortsbekannte, aber nicht erfasste Larmprobleme und Gebiete mit of-
fensichtlicher Mehrfachbelastung.”

13 Vormals Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur (MVI), nun Ministerium fir Verkehr (VM)
14 Zuletzt eingesehen: 02.12.2016
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3.2 Planungspflicht und Planungsumfang

Zur Reichweite der gesetzlichen Planungspflicht und zum erforderlichen Planungsumfang
weist das VM in seinem Rundschreiben vom 11.10.2013 auf Folgendes hin:

~Larmaktionspldne sind grundsatzlich fir alle kartierten Gebiete aufzustellen, in de-
nen Betroffene von Larmbelastungen tGber 55 dB(A) Lpen und 50 dB(A) Lnight ausge-
wiesen sind (Werte gemaB § 4 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 der Verordnung Uber die Larm-
kartierung (34. BImSchV))

Hierbei sind auf jeden Fall die Bereiche mit Larmbelastungen Uber 65 dB(A) Lpen
und 55 dB(A) Lnight zu berilicksichtigen. Erganzend ist zu prifen, ob weitere Gebiete
einzubeziehen sind, z.B. Gebiete in engem raumlichem Zusammenhang oder seit
langem bekannte Larmschwerpunkte. Vordringlicher Handlungsbedarf besteht in Be-
reichen mit sehr hohen Larmbelastungen tber 70 dB(A) Lpen und 60 dB(A) Lnight.

In einfach gelagerten Fallen, wenn beispielsweise keine Betroffenen oberhalb von
65 dB(A) Lpen und 55 dB(A) Lnight ausgewiesen sind, kann der Larmaktionsplan mit
vermindertem Aufwand erstellt werden. In bestimmten Féllen kann die Larmakti-
onsplanung sogar mit der Bewertung der Larmsituation abgeschlossen werden."

Aus diesen Hinweisen ergibt sich fir die Planungspflicht und den empfohlenen Planungsinhalt
die folgende Ubersicht:

Kartierte Larmbelastung Planungspflicht / Empfohlener Inhalt der Planung

> 55 dB(A) Lpen/50 dB(A) Lnigne  Einfache Planungspflicht, ggf. lediglich Darstellung
und Bewertung der Larmbelastung

> 65 dB(A) Lpen/55 dB(A) Lnignt  Ausldseschwelle fir eine qualifizierte Planung, die
auch MinderungsmaBnahmen beinhaltet

> 70 dB(A) Lpen/60 dB(A) Lnighe  Vordringlicher Handlungsbedarf

Ergab die von der LUBW durchgefiihrte Larmkartierung keine Betroffenheiten oberhalb der
Kartierungsgrenzen Lpen 55 dB(A) bzw. Lnight 50 dB(A) innerhalb einer Gemeinde, kann aus
Sicht des VM auf die Aufstellung eines Larmaktionsplanes verzichtet werden?>.

Im Kooperationserlass vom 23.03.2012 weist das VM darauf hin, dass bei Larmpegeln Uber
Loen 70 dB(A) oder Uber Lnight 60 dB(A) vordringlich MaBnahmen im Larmaktionsplan festzule-
gen sind, um die Larmbelastungen sowie die Anzahl der Betroffenen zu verringern. Insoweit
wird haufig von sog. ,MaBnahmenwerten® gesprochen.

15 Vgl. https://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/219362/, zuletzt eingesehen am 23.11.2016
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StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

Als (voribergehende) wirksame SofortmaBnahme kommen an Larmschwerpunkten haufig
straBenverkehrsrechtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen in Betracht. Der Kooperationser-
lass fihrt zur insoweit einschldgigen Rechtsgrundlage des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3, Abs. 9
StVO aus, dass flr die fachrechtliche Vorprifung (vgl. oben, 2.3.1) die Richtlinien fir stra-
Benverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm (Larmschutz-Richt-
linien-StV) eine Orientierungshilfe geben. Die dort enthaltenen grundsatzlichen Wertungen
lassen auch andere Wertungen zu, sofern sie fachlich begriindet sind. Insoweit muss sich die
Abwagung mit den Orientierungswerten auseinandersetzen. StraBenverkehrsrechtliche MaB-
nahmen kommen - unabhdngig vom Gebietstyp - insbesondere in Betracht, wenn 70 dB(A)
am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht erreicht oder Uberschritten werden. Aber auch unterhalb
dieser Werte kénnen straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen festgelegt werden, wenn der
Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Bericksichti-
gung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortstiblich hingenommen und damit zu-
gemutet werden muss. Werden die Werte um 3 dB(A) oder mehr Uberschritten, reduziert sich
das Ermessen hin zur grundsatzlichen Pflicht, auf den betroffenen StraBenabschnitten stra-
Benverkehrsrechtliche MaBnahmen anzuordnen.

3.3 Larmaktionspldne fiir die Haupteisenbahnstrecken des Bundes

Die Larmkartierung 2012 (zweite Stufe) der bundeseigenen Schienenwege wurde im Dezem-
ber 2014 durch das Eisenbahn-Bundesamt veroffentlicht. Seit dem 01.01.2015 ist das Eisen-
bahn-Bundesamt nach § 47e Abs. 4 BImSchG zustandig fir die Aufstellung eines bundeswei-
ten Larmaktionsplans fir die Haupteisenbahnstrecken des Bundes, soweit es um
~MaBnahmen in Bundeshoheit" geht. Dies sind MaBnahmen, die in die Verwaltungskompetenz
des Bundes fallen.

GemaB Rundschreiben des VM vom 18.03.2015%6 gilt diese Anderung der Zustandigkeit je-
doch faktisch erst fiur die 3. Stufe der Larmaktionsplanung im Jahr 2017/18. Fir die zweite
Stufe der Larmaktionsplanung sind somit nach wie vor die Gemeinden zustandig.

Das VM geht daher davon aus, dass Stadte und Gemeinden die gesetzliche geforderte Larm-
aktionsplanung fir bundeseigene Schienenwege zeitnah angehen und ziigig durchfiihren.

Fir die Ld&rmminderung an Schienenwegen kommen MaBnahmen zur Reduzierung des be-
triebsbedingten Larms sowie planerische Festlegungen insbesondere der Bauleitplanung in
Frage. Die Zustandigkeit zur Reduzierung des betriebsbedingten Larms von Schienenwegen
liegt, soweit es sich um bundeseigene Schienenwege handelt, beim Bund. Die bisherigen Er-
fahrungen der Larmaktionsplanung zeigen laut VM, dass kaum ein Einfluss auf MaBnahmen in
Bundeshoheit besteht. Das VM empfiehlt daher im Larmaktionsplan auf die MaBnahmen des
Bundes, wie Larmabhangiges Trassenpreissystem, Umristung lauter Zliige auf ,Flisterbrem-
sen" und das Larmsanierungsprogramm einzugehen.

16 Vgl. Rundschreiben des Ministeriums fiir Verkehr Baden-Wirttemberg v. 18.03.2015 - 5-8826.15/73.
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4 Auslosewerte

Die Larmaktionsplanung rechtfertigt sich durch ihren Planungszweck: Sie wird aufgestellt, um
~Larmprobleme und Larmauswirkungen zu regeln®. Die Stadt Kuppenheim stellt ihren Larm-
aktionsplan auf, um die Belastung ihrer Blirgerinnen und Birger durch den Umgebungslarm
zu verringern. Hauptlarmquelle ist in Kuppenheim der StraBenverkehr, insbesondere entlang
der B 462, der L 67 und L 77. Die ,Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen® ist
nur mdglich, wenn feststeht, welche Bereiche darauf untersucht werden sollen, ob Larmmin-
derungsmaBnahmen ergriffen werden.

~Auslosewerte" sind Belastungsschwellen, die es dort, wo sie Uberschritten werden, recht-
fertigen, diesen Bereich in die Larmaktionsplanung miteinzubeziehen. Ihre Bestimmung liegt
im planerischen Gestaltungsermessen der Stadt Kuppenheim.

4.1 Keine verbindlichen Auslosewerte nach UmgebungslarmRL / BImSchG

Weder die UmgebungslarmRL noch das Bundes-Immissionsschutzgesetz bestimmen fiir die
Larmaktionsplanung verbindliche Auslésewerte.!” Sie werden lediglich in § 4 Abs. 4 S. 1 Nr. 2
der 34. BImSchV thematisiert (Pflicht zur graphischen Darstellung in Larmkarten). Ziel einer
erfolgreichen Larmaktionsplanung ist das Unterschreiten der Auslésewerte durch verkehrs-
und bauplanerische, verkehrliche, organisatorische, technische, bauliche und gestalterische
MaBnahmen.

4.2 65/55 dB(A) als Auslosewerte

Das zustandige Landesministerium fir Verkehr (VM) veréffentlichte in einem Schreiben an
die Kommunen des Landes am 23. Mdrz 2012 Hinweise zum Verfahren zur Aufstellung und
zur Bindungswirkung von Larmaktionsplanen.!® Dieser Kooperationserlass beinhaltet - ge-
meinsam mit dem Rundschreiben vom 11.10.2013 folgende Empfehlungen fir die zu bertck-
sichtigenden Auslésewerte gegeben:

Larmaktionspldne sind zu erstellen

e flr alle Bereiche, die von Gesetzes wegen von der LUBW kartiert wurden;
e hierbei sind auf jeden Fall alle Bereiche mit Lpoen > 65 dB(A) oder Lyight > 55 dB(A) zu be-
ricksichtigen;

e erganzend sind alle kartierten Bereiche darauf zu prifen, ob diese einzubeziehen sind
(z.B. Gebiete in engem raumlichem Zusammenhang oder seit langem bekannte Larm-
schwerpunkte);

e ein unverhaltnismaBiger Aufwand fur Larmaktionspléne fir wenige Betroffene soll vermie-
den werden;

o die Larmaktionsplanung soll darauf hinwirken, dass Pegel von Lpen > 65 dB(A) oder Lnight
> 55 dB(A) nach Méglichkeit unterschritten werden;

17 vgl. zu den fehlenden Grenzwerten oben, 2.1.2 (S. 6).

18 Das Rundschreiben des Ministeriums fiir Verkehr Baden-Wirttemberg v. 11.10.2013 - 5-8826.15/75 enthalt Ergén-
zungen und Korrekturen zum Kooperationserlass vom 23.03.2012.
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e vordringlicher Handlungsbedarf besteht in Bereichen mit sehr hohen Larmbelastungen
(Lpen > 70 dB(A) oder Lnight > 60 dB(A)).

Flr diesen ersten Larmaktionsplan hat sich die Stadt Kuppenheim entschlossen, den aktuel-
len Vorschldgen der Landesregierung fir die Bestimmung der Auslésewerte zu folgen: Lpen
von 65 dB(A) und Lnight von 55 dB(A). Die Feinabgrenzung des Plangebiets erfolgt aufgrund
einer Betrachtung der konkreten ortlichen Verhaltnisse im Einzelfall. MaBgeblich kénnen ins-
besondere sein die bereits gegenwartig absehbare Entwicklungen in der ndaheren Zukunft,
verkehrsfunktionale Beziehungen, das Verhaltnis von Larmbelastung und Betroffenenzahl auf
einer bestimmten Flache oder das Verhaltnis von Aufwand und Larmminderung flir eine be-
stimmte MaBnahme.

5 Grundlagen zur Berechnung von Larm und zur Ermittlung der Betroffenhei-
ten

In der Larmminderungsplanung (Larmkartierung und Larmaktionsplanung) wird der Umge-
bungslarm berechnet, nicht gemessen.

5.1 Berechnung statt Messung

Verkehrslarm ist nach der gesetzlichen Konzeption nicht ohne Grund zu berechnen und nicht
zu messen. Messungen flihren haufig zu nicht représentativen Ergebnissen. Die Messgenauig-
keit wird durch die Unwagbarkeit der Messbedingungen aufgehoben. Wind- und Wetterlagen
(z.B. ist Verkehr bei nasser Fahrbahn lauter als Verkehr auf trockener Fahrbahn) kénnen die
Aussagekraft der Messergebnisse ebenso verfalschen wie Tages- und Jahreszeit (z.B. Mes-
sungen zur Urlaubszeit). Nur eine ganzjahrige, flachendeckende Messung mit einheitlichen
Messgeraten kdnnte vergleichbare und reprasentative Daten erzeugen. Dies kann aufgrund
der Kosten und des Aufwandes nicht geleistet werden.

Die Berechnung der Larmbelastung geht allgemein nicht zu Lasten der Betroffenen. Die ge-
setzlich vorgesehenen Berechnungsmethoden fiuhren regelmaBig dazu, dass die berechneten
Larmimmissionen die gemessenen Werte Uibersteigen. Dieser Umstand verhilft den Betroffe-
nen zu einem hoéheren Schutzniveau. Gleichwohl kénnen Falle auftreten, in denen die berech-
nete Belastung nicht dem subjektiven Empfinden der Betroffenen entspricht.

5.2 Berechnungsmethoden und Larmindizes

Die Berechnung des Verkehrsléarms erfolgt anhand von Computermodellen. In die Modelle
flieBen u.a. die Gesamtverkehrsstarke und Schwerverkehrsanteil, die StraBenoberflache,
Steigungen, die Bebauung, vorhandene Larmschutzanlagen und die Gelandetopografie ein.
Die Berechnungsmethoden, die verbindlich vorgeschrieben sind, variieren je nach Art des
Larms. Anzuwenden sind daher:

e fur Industrie- und Gewerbeldarm die VBUI (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Um-
gebungslarm durch Industrie und Gewerbe) auf der Basis der DIN ISO 9613-2,
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e flr StraBenverkehrsldarm die VBUS (Vorlaufige Berechnungsmethode flir den Umgebungs-
ldrm an StraBen) auf der Basis der RLS-901° und

e flr Schienenverkehrslarm die VBUSch (Vorldufige Berechnungsmethode fiir den Umge-
bungsléarm an Schienenwegen) auf der Basis der Schall 0320,

Die Anzahl der betroffenen Menschen wird flr die Larmkartierung auf der Grundlage der vor-
laufigen Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm
(VBEB) berechnet.

Bei den europdischen Berechnungsvorschriften werden als Indikator fiir die Belastung durch
Larm der Tag-Abend-Nacht-Larmindex (Lpen)?!, eine Betrachtung von 24 Stunden, und der
Nachtlarmindex (Lnignt) flr die Nachtzeit herangezogen. Die mit dem Lyight definierte Nachtzeit
ist von der Beurteilungszeit her vergleichbar mit der Nachtzeit der nationalen Regelwerke. Mit
dem Lpen wurde ein neuer Larmindex eingeflihrt, der mit dem nach den nationalen Regelwer-
ken errechneten Tagwert nicht vergleichbar ist. Dabei werden die drei Zeitbereiche Tag,
Abend, und Nacht unterschiedlich gewichtet.

Lpen: gemittelter Larmpegel Uber 24 Stunden, setzt sich zusammen aus den
Zeitbereichen day (69 bis 189 Uhr), evening (18%° bis 229 Uhr) und night
(2290 bis 690 Uhr) mit einer Gewichtung flir die Zeitbereiche evening (+ 5
dB(A)) und night (+ 10 dB(A)).

Lnight: gemittelter Larmpegel tber 8 Stunden (von 229 bis 6% Uhr)

Weitere Unterschiede bestehen darin, dass nach den EU-Verfahren keine Zu- oder Abschlage
vergeben werden. So entfallen beispielsweise der in den RLS-90 beschriebene Zuschlag fir
die erhohte Lastigkeit der Anfahrgerausche an lichtsignalgeregelten Kreuzungen, sowie im
Gewerbelarm die Zuschlage fir die Ton- und Impulshaltigkeit. Andererseits kennt das EU-
Recht keinen ,Schienenbonus"?2,

5.3 Ermittlung der Betroffenheiten

Die Ermittlung der Betroffenen erfolgt bei der Larmkartierung nach dem Verfahren der
VBEB?23 in Verbindung mit der 34. BImSchV?24, die in § 4 Absatz 4 die Anforderungen definiert.

19 RLS-90: Richtlinien fuir den Larmschutz an StraBen

20 Schall 03: Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen

2! Lpen = Level day-evening-night

22 Bej diesem ,,Schienenbonus" handelt es sich um einen Korrekturfaktor der bei der Berechnung der Lérmimmissionen
von Schienenwegen bislang berlicksichtigt wurde, da Verkehrsgerausche von Schienenverkehrswegen als weniger ldstig
und stérend empfunden werden als die von StraBen. Der im deutschen Recht verankerte Schienenbonus wurde mit Wir-
kung vom 01.01.2015 durch Art. 1 des Elften Gesetzes zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes fiir Eisen-
bahnen abgeschafft. Fir StraBenbahnen entfallt er Anfang 2019.

23 VBEB - Vorlaufigen Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungsléarm, Februar 2007.

24 VierunddreiBigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung lber die Larm-
kartierung).
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HierfUr werden zundchst flr alle Gebaude Immissionspunkte berechnet. Diese liegen auf der
Fassade in einer Héhe von 4 m Uber dem Gelénde. Um nun die Zahl der Belasteten zu ermit-
teln, werden die Einwohnerzahlen den Gebduden zugeordnet. Die Einwohnerzahlen wurden
bei der landesweiten Larmkartierung der LUBW aus dem Datenpool der kommunalen Rechen-
zentren mit Hilfe von daflr erstellten Algorithmen ermittelt und den einzelnen Gebauden zu-
geordnet, soweit die Kommunen der Verwendung der Einwohnerdaten zugestimmt hatte. Da-
von abweichend erfolgte eine pauschale Abschatzung der Einwohner nach der VBEB fiir
einzelne Gebaude, fir die keine Einwohner vermerkt waren und fir alle Gebaude einer Kom-
mune, falls die Gemeinde der Weitergabe der Einwohnerdaten nicht zustimmte oder der Ubli-
che Datenpool mit Einwohnern pro Einzelgebaude nicht verfligbar war.

In einem nachsten Schritt werden nun die Einwohner eines Gebdudes mit den Pegelwerten
der Immissionspunkte des Gebadudes verknilpft. Da die Lage, die GroBe und der Grundriss
der Wohnungen in den Gebauden im Allgemeinen nicht bekannt ist, schlagt die VBEB fiir die
Larmkartierung vor, die Einwohner gleichm&Big zu verteilen. Somit sei sichergestellt, dass fir
jede Wohnung mindestens ein Immissionspunkt ermittelt wird.

Die VBEB gilt unmittelbar nur fir die Larmkartierung. Die Préamisse der VBEB trifft auf groBe
Wohngebaude (,Wohnblocks"™) zu. In Ein- oder Zweifamilienhausern erstrecken sich die Woh-
nungen in der Regel Uber die gesamte Geschossfldche. Die Annahme der VBEB ist daher le-
bensfremd, nur eine Person aus einer vierkdpfigen Familie der lautesten Fassadenseite zuzu-
ordnen.

In den Statistiktabellen werden die genaue Anzahl der Wohnungen sowie der Menschen, die
bestimmten Werten eines Larmindexes ausgesetzt sind, aufgefiihrt. Ausgewertet wurden die
Pegelintervalle (in 5 dB Schritten) Uber 50 dB(A) flr die Zeitbereiche Lpen und Lnignt.

6 Verfahrensablauf

6.1 Das Verfahren zur Aufstellung eines Larmaktionsplans

Mindestanforderungen an das Planaufstellungsverfahren finden sich in § 47d BImSchG. Ein
abschlieBender Verfahrensfahrplan folgt hieraus jedoch nicht. Zentral ist die Beteiligung der
Offentlichkeit (vgl. oben, 2.1.3, S. 6). Dariiber hinaus muss das Aufstellungsverfahren die
Trager offentlicher Belange beteiligen. Aus der verwaltungsinternen Bindungswirkung nach
der Aufstellung des Larmaktionsplans folgt, dass die gebundenen Behdrden bei der Aufstel-
lung zu beteiligen sind. Die Fachbehdrden missen die Mdglichkeit haben, sich rechtzeitig und
effektiv insoweit in das Verfahren einzubringen, als Aspekte planerisch abgearbeitet und
MaBnahmen festgesetzt werden sollen, die sachlich in ihren Aufgabenbereich fallen. Dies folgt
auch aus dem Gebot der fehlerfreien Abwagung. Die Stadt Kuppenheim wird daher alle fur
sie ersichtlich betroffenen Trager 6ffentlicher Belange in das Verfahren einbinden.

Den aufgezeigten Anforderungen wird die Stadt Kuppenheim dadurch gerecht, dass sie sich
bei der Planaufstellung an das Verfahren zur Aufstellung eines Bebauungsplans anlehnt:

e Beschluss des Gemeinderates, einen Larmaktionsplan aufzustellen.
e Friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung: ,Anhérung der Offentlichkeit zu Vorschlédgen fir Ak-
tionsplane®.
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e Frihzeitige Behdrdenbeteiligung / Beteiligung Trager offentlicher Belange
e Auswertung der eingegangenen Stellungnahmen sowie Anregungen und Einarbeitung in

den Planentwurf

e Fortgeschrittene Offentlichkeitsbeteiligung: ,rechtzeitig und effektiv an der Ausarbeitung

mitzuwirken®.

e Fortgeschrittene Behérdenbeteiligung / Beteiligung Trager 6ffentlicher Belange

e Auswertung aller Stellungnahmen und Einarbeitung in die Planung

e Beschluss des Larmaktionsplans durch den Gemeinderat

e Unterrichtung der Offentlichkeit und der Behérden / Tréger éffentlicher Belange samt Zu-

ganglichmachung des Larmaktionsplans

6.2 Die Verfahrensschritte in der Stadt Kuppenheim

Die zwei wesentlichen Eckpunkte im Verfahrensablauf des Larmaktionsplans bilden die friih-
zeitige und die férmliche Beteiligung. Hier erhalten die Offentlichkeit und die Trager &ffentli-
cher Belange die Moéglichkeit zum vorliegenden Bearbeitungsstand des Larmaktionsplanes

Stellung zu nehmen.

Der bisherige Verfahrensablauf fir den Larmaktionsplan der Stadt Kuppenheim kann der

nachfolgenden Tabelle entnommen werden.

Datum Gremium Schwerpunkte / Verfahrensschritt
Vorstellung der Kartierungsergebnisse, Aufstel-
16. November 2015 Gemeinderatssitzung lungsbeschluss, Beschluss der frithzeitigen Be-

teiligung

30. November 2015 bis | .
Offentlichkeit
29. Januar 2016

Friihzeitige Beteiligung der Offentlichkeit

30. November 2015 bis | Behérden/Trager 6ffentli-

Frihzeitige Beteiligung der Behérden und Tra-

Offentlichkeit
9. September 2016

15. Januar 2016 cher Belange ger dffentlicher Belange
Stellungnahmen der frihzeitigen Beteiligung,

1. August 2016 Gemeinderatssitzung Ergebnis der Wirkungsanalysen, Beschluss der
formlichen Beteiligung

8. August bis

Férmliche Beteiligung der Offentlichkeit

8. August bis Behérden/Trager 6ffentli-
16. September 2016 cher Belange

Férmliche Beteiligung der Behdrden und Trager
offentlicher Belange

19. Dezember 2016 Gemeinderatssitzung

Stellungnahmen der férmlichen Beteiligung, Be-
schluss des Larmaktionsplans

Tabelle 1: LAP-Verfahrensablauf

Die im Rahmen der férmlichen Beteiligung bei der Stadt Kuppenheim eingegangenen Stel-
lungnahmen und Anregungen der Offentlichkeit und der Trager 6ffentlicher Belange zum Ent-
wurf des Larmaktionsplans wurden aufgearbeitet und sind in den Larmaktionsplan eingeflos-

sen (siehe Abwdgungstabelle, Anhang 8).
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7 Erfassung des Sachverhaltes
71 Ubersicht iiber die Region

Die Region Mittlerer Oberrhein liegt im Westen des Landes Baden-Wiirttemberg an der
Grenze zu Rheinland-Pfalz und Frankreich. Sie liegt zentral im Oberrheingebiet zwischen den
Ballungsraumen Frankfurt am Main und Basel. Die Region Mittlerer Oberrhein umfasst die
Stadtkreise Baden-Baden und Karlsruhe sowie die Landkreise Karlsruhe und Rastatt. Auf ei-
ner Flache von 2.137 km2 leben derzeit rund 1 Millionen Einwohner?2>,

Abbildung 1: Ubersicht Giber die Region Mittlerer Oberrhein,

(Quelle: http://www.region-karlsruhe.de)

7.2 Ubersicht iiber das Gemarkungsgebiet

Die Stadt Kuppenheim liegt im Landkreis Rastatt. Auf einer Gemarkungsflache von rund 18
km? leben circa 8.000 Einwohner?6. Nach dem Landesentwicklungsplan 2002 gehort Kuppen-
heim zur Randzone um den Verdichtungsraum Karlsruhe/Pforzheim. Im Regionalplan Mittle-
rer Oberrhein vom 13.03.2002 in der Fassung vom Juli 2006 ist die Stadt Kuppenheim als
Kleinzentrum ausgewiesen.

25 Quelle: http://www.region-karlsruhe.de/region.html; letzter Zugriff 23.11.2016

26 Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg; http://www.statistik-bw.de; letzter Zugriff 23.11.2016
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Abbildung 2: Ubersicht Kuppenheim (TOP-Karte LVA B-W)

7.3 Pflichtkartierung

Die Stadt Kuppenheim ist nach § 47d Bundesimmissionsschutzgesetz verpflichtet, fir Haupt-
verkehrsstraBen?” (iber 8.200 Kfz/24h einen Larmaktionsplan zu erstellen. Fir die durch die
Gemarkung Kuppenheim verlaufende Murgtalbahn besteht diese Verpflichtung nicht, da sie
keine Haupteisenbahnstrecke i.S. der Umgebungslarmrichtlinie?® darstellt. Die Pflichtkartie-
rung der LUBW fur die 2. Stufe?® beinhaltet in Kuppenheim die folgenden StraBen innerhalb
der Gemarkungsgrenzen:

e B462
e L67
e L77

27 HauptverkehrsstraBen im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie sind Autobahnen, Bundes- und LandesstraBen mit einer
Verkehrsbelastung von Uber 3 Mio. Kfz/Jahr.

28 Haupteisenbahnstrecke im Sinne der Umgebungslérmrichtlinie sind alle Eisenbahnstrecken mit einer Verkehrsbelas-
tung von Uber 30.000 Zugfahrten/Jahr.

2% Grundlage der Larmkartierung der LUBW fiir die 2. Stufe sind die Ergebnisse der amtlichen StraBenverkehrszéhlung
2010.
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Abbildung 3: Larmkartierung Kuppenheim 2. Stufe, HauptverkehrsstraBen (Quelle: LUBW 2012)
7.4 Ergdanzende freiwillige Kartierung

Die Stadt Kuppenheim prift, ob in Erganzung der Pflichtkartierung eine Erhebung weiterer
StraBen sinnvoll ist. Vorlaufig geht die Stadt Kuppenheim nur von StraBen gemaB Pflichtkar-
tierung aus. Bei Bedarf kénnen bei den Fortschreibungen des Larmaktionsplans zusatzliche
StraBenabschnitte erfasst werden.

7.5 Verkehrliche Grundlagen

Die nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie zu kartierenden StraBenabschnitte der 2. Stufe
wurden auf der Grundlage der amtlichen StraBenverkehrszdahlung 2010 der Bundesanstalt fur
StraBenwesen (BASt) und der Landesanstalt fir StraBenwesen ermittelt.

Als Grundlage der Larmaktionsplanung wird das schalltechnische Modell der LUBW Ubernom-
men, Uberprift und aktualisiert. Dem Modell der LUBW lagen die Verkehrsbelastungen aus
der Verkehrszahlung 2010 zu Grunde, welche fir die Larmaktionsplanung der Stadt Kuppen-
heim aktualisiert werden (Tabelle 2). Die Streckenbezeichnungen in Tabelle 2 entsprechen
Abbildung 4.

Verkehrsbelastungen

Str.-Nr. | zStr.-Nr. | DTV [DTV-SV]  Quelle [ p24h M p M p M p M p

B 462-1 | 71151104* | 32'553 | 2'278 VM 2013 7.0% 1'864 | 6.5% 2'033 | 7.1% 1'354 | 3.8% 342 | 9.4%
B 462-2 | 71151103* | 25'433 | 2'217 VM 2013 8.7% 1'456 | 8.0% 1'588 | 8.6% 1'058 | 5.4% 267 [ 12.5%
LGE7=dl || se=s=mmm== 8'133 399 [ Abschatzung 4.9% 462 | 5.1% 492 | 5.4% 371 | 3.8% 94 | 3.0%
L67-2 | ----m-m--- 7'025 343 [ komm.ZIg 2015| 4.9% 399 | 5.1% 425 | 5.4% 321 | 3.8% 81| 3.0%
L 67-3 13'551 485 | komm.ZIg 2015| 3.6% 769 | 3.7% 819 | 4.0% 619 | 2.8% 156 | 2.2%
L 67-4 9'854 357 | komm.Zlg 2015| 3.6% 559 | 3.8% 596 | 4.0% 450 | 2.8% 113 ]| 2.2%
L77-1 4'831 170 | komm.ZIg 2015| 3.5% 274 | 3.7% 292 | 3.9% 221 | 2.7% 56 | 2.2%
L77-2 | ----momeee 9'751 268 [ komm.zIg 2015| 2.7% 553 | 2.9% 589 | 3.0% 445 | 2.1% 112 | 1.7%

Tabelle 2: Verkehrsmengen LAP Kuppenheim
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Die Abkilrzungen in Tabelle 2 bedeuten:

e ZST.-Nr. = Zahlstellennummer aus dem Verkehrsmonitoring des Landes
e DTV = durchschnittlicher taglicher Verkehr

e DTV-SV = durchschnittlicher taglicher Schwerverkehr

e M = maBgebende stiindliche Verkehrsstarke

e p = Schwerverkehrsanteil

Zeitbereiche:

. Tag: 6 bis 22 Uhr
. Day: 6 bis 18 Uhr
. Evening: 18 bis 22 Uhr
. Night: 22 bis 6 Uhr

Abbildung 4: Kartierte Strecken, freier MaBstab (Grundlage: TOP-Karte LVA B-W)

Fir die Larmkartierung der BundestraBe wurden die amtlichen Endergebnisse des Verkehrs-
monitorings 2013 herangezogen. Die Ergebnisse des Verkehrsmonitorings 2014 lagen zum
Zeitpunkt der Larmkartierung noch nicht vor und konnten deshalb nicht berticksichtigt wer-
den. Des Weiteren flihrte die Stadt Kuppenheim im Mai 2015 eine manuelle Verkehrszahlung
an den Knoten L 67 FriedrichstraBe / L 77 MurgtalstraBe und L 67 FriedrichstraBe / L 77
RheinstraBe in der Ortsmitte von Kuppenheim durch. Parallel erfolgte Uber einen Zeitraum
von zwei Wochen zwischen den Einmindungen eine automatisierte Erhebung des Verkehrs
mittels eines Radar-Zahlgerats des Landkreises Rastatt. Aus den Zahlungen wurden die Ver-
kehrsbelastungen flr die angrenzenden LandesstraBen hochgerechnet. Diese dienten als
Grundlage fir die Larmkartierung der L 67 und L 77.
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Mit den in Tabelle 2 aufgefiihrten Verkehrsbelastungen und den zuldssigen Héchstgeschwin-
digkeiten werden die Emissionspegel der kartierten Strecken abschnittsweise ermittelt (Ta-

belle 3).
DTV zuldssige Hochstgeschwindigkeit [km/h] Emissionspegel [dB(A)] L, &
Tag (6-22 Uh Nacht (22-6 Uh
SEEE [Kfz/24h] g ( r) cht ( D) day evening night
Vpkw Vikw Vpkw Vikw
B 462-1 32.553 120 80 120 80 71,7 69,4 64,3
B 462-2 25.433 100 80 100 80 71,6 69,1 64,6
L 67-1 8.133 50 50 50 50 61,0 59,0 52,7
50 50 50 50 60,4 58,4 52,0
L67-2 7.025 30 30 30 30 57,9 56,0 49,6
L 67-3 13.551 30 30 30 30 60,1 58,3 52,0
30 30 30 30 58,8 56,9 50,6
L67-4 9.854 50 50 30 30 61,2 59,3 50,6
50 50 50 50 58,1 56,2 49,9
b g7en ¢l 30 30 30 30 55,6 53,8 47,5
30 30 30 30 58,2 56,5 50,3
L77-2 9751 50 50 50 50 60,6 58,9 52,6

Tabelle 3: Emissionspegel der kartierten Strecken

7.6

Ergebnisse der Larmkartierung

Auf der Grundlage der Larmkartierung wurde folgendes Planwerk entwickelt:

e Rasterlarmkarten in den beiden Zeitbereichen Lpen und Lignt

e Gebaudeldrmkarten in den beiden Zeitbereichen Lpen und Liight

In den Gebaudeldarmkarten wurde fiir jedes Wohngebaude der hochste Fassadenpegel ermit-
telt und das Gebdude mit der entsprechenden Farbe des Pegelintervalls, in dem der hochste
Fassadenpegel liegt, im Plan eingefarbt. Mit Ziffern um das Gebdude werden die Fassadenpe-
gel in 1 dB(A)-Schritten bezeichnet. Zusatzlich wird in den Rasterlarmkarten die Anzahl der

Bewohner der Gebaude - sofern vorhanden - in den Pléanen beziffert.
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Abbildung 5: Auszug aus einer Rasterlarmkarte (Anlage 1)
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Abbildung 6: Auszug aus einer Gebaudeldrmkarte (Anlage 3)

7.7 Ziele der Larmaktionsplanung in Kuppenheim

Die Stadt Kuppenheim ist in hohem MaBe von Umgebungslarm betroffen, da das Gemeinde-
gebiet insbesondere entlang der Bundes- und LandesstraBen mit hohen und teilweise unver-
traglichen Verkehrsmengen belastet ist. Die Kartierungsergebnisse werden ausfihrlich in Ka-
pitel 7.8 dargestellt.

Die Stadt Kuppenheim verfolgt mit dem Larmaktionsplan das Ziel eines umfassenden Umge-
bungslarmschutzes entsprechend den lGbergeordneten Planungszielen der Umgebungslarm-
richtlinie und ihrer Umsetzung in das deutsche Immissionsschutzrecht. Gemindert werden soll
vor allem der StraBenverkehrslarm. Die méglichen MaBnahmen zur Umsetzung dieser Ziel-
vorgaben werden in Kapitel 8 erlautert.

Die Belastungen (Betroffenheit) des Gewerbe- und Schienenverkehrslarms werden im Ver-

gleich mit denen des StraBenverkehrslarms als nachgeordnet eingestuft. Vorbehaltlich der

weiteren Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung wird daher auf eine (ergénzende) Kartie-
rung dieser Larmarten und der darauf aufbauenden MaBnahmenkonzeption verzichtet.

7.8 Hauptbelastungsbereiche / Lairmschwerpunkte

Basierend auf der flachenhaften Larmkartierung wird zur Auswertung der Betroffenheiten
eine Unterteilung in Rechengebiete vorgenommen. Vorrangig werden StraBenabschnitte glei-
cher Verkehrsfunktion und stadtebaulicher Typologie zusammengefasst, bei denen (voraus-
sichtlich) gleiche oder gleichwertige LarmminderungsmaBnahmen machbar sind:

e L 67-1/2 Friedrichshafen Nord
e L 67-3/4 FriedrichstraBe Sud
e L 77-1 RheinstraBBe

e L 77-2 MurgtalstraBBe

e B462-1

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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Abbildung 7: Larmkartierung, Ubersicht der Rechengebiete

Die Betroffenheitsanalyse nach VBEB zeigt, dass entlang der untersuchten StraBenabschnitte
299 Einwohner von Uberschreitungen des Auslésewertes Lpen von 65 dB(A) und 314 Einwoh-
ner von Uberschreitungen des Auslésewertes Lnight von 55 dB(A) betroffen sind. Tatséchlich
sind jedoch die realen Betroffenheiten um ein mehrfaches héher, da das Berechnungsverfah-
ren nach VBEB die Einwohner eines Gebdudes auf die Fassaden bzw. die Immissionspunkte
um das Gebdude verteilt. Somit wird i.A. nur ein Viertel der Einwohner der lautesten (Stra-
Ben-) Fassade zugeordnet. Die Ubrigen Einwohner werden den drei anderen Gebdaudeseiten
zugeordnet, welche im Allgemeinen die Auslésewerte nicht Uberschreiten.

LNIGHT nach VBEB

Nr|Rechengebiet LDEN nach VBEB
50-55 | 55-60 | 60-65 | 65-70 | 70-75 [ >75 >65 | 50-55| 55-60 | 60-65 | 65-70 | >70 >55
1| B 462-1 151 0 0
2| B462-2 548 225 25 0 59 1 1
3| L67-1/2 FriedrichstraRe Nord 57 43 67 97 5 102 74 97 8 105
4| L67-3/4 FriedrichstraRe Siid 106 40 67 89 5 94 62 87 4 91
5| L77-1 Rheinstrale 61 62 44 48 48 44 57 57
6| L77-2 Murgtalstrale 326 57 87 55 55 95 60 60
Summe 1 bis 6 1249 | 427 | 290 | 289 10 0 299 | 334 [ 302 12 0 0 314

Tabelle 4: Betroffenheiten nach Rechengebieten

Aufgrund dieser Betroffenenzahlen ist die Stadt Kuppenheim verpflichtet, einen Larmaktions-
plan im sog. qualifizierten Verfahren durchzufiihren (vgl. Kapitel 3.2).
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Im Ergebnis der Larmkartierung, der Betroffenheitsanalysen und der qualitativen Einzelfallbe-
wertung werden die in den nachfolgenden Kapiteln im Einzelnen beschriebenen Larmschwer-
punkte gegenliber dem StraBenverkehr ermittelt. Den Larmschwerpunkten gemeinsam ist,
dass der StraBenverkehrslarm die ganztagigen und nachtlichen Auslésewerte an mehreren
Immissionspunkten Ubertrifft. Aus der Analyse ergeben sich die in der nachfolgenden Tabelle
aufgefiihrten Larmschwerpunkte:

Lughe Loew i
Rechengebiet EW EW Max. Pegel EW EW Max. Pegel | Tl
>55dB(A) | >60dB(A) | dB(A) | >65dB(A) | >70dB(A) dB(A)

B 462-1 0 0 48 0 0 57 nein

B 462-2 1 0 56 0 0 64 nein

L 67-1/2 FriedrichstraRe Nord 105 8 62 102 5 71 ja

L 67-3/4 FriedrichstraRe Sud 91 4 62 94 5 71 ja
L77-1 RheinstraRe 57 0 60 48 0 70 ja
L77-2 Murgtalstralle 60 0 61 55 0 70 ja

Tabelle 5: Ermittelte Larmschwerpunkte

7.8.1 Larmschwerpunkt L 67-1/2 FriedrichstraBe Nord

Die Auslosewerte im Bereich L 67-1/2 FriedrichstraBe Nord werden bei bis zu 71 dB(A) Lpen
und 62 dB(A) Lnight um bis zu 6 bzw. 7 dB(A) Uberschritten. Die héchsten Immissionspegel
entstehen an der Ost-Fassade der FriedrichstraBe 50 (Abbildung 8). An einigen Gebduden
werden auch sehr hohe Larmbelastungen lber 70/60 dB(A) festgestellt. Die hochsten Betrof-
fenheiten in diesem Pegelbereich sind dem Teilabschnitt FriedrichstraBe 43 bis Friedrichstra3e
51 zuzuordnen.

Abbildung 8: Larmschwerpunkt L 67-1/2 FriedrichstraBe Nord
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Teilpegel
Immissionsort dB(A)
den ‘ night
FriedrichstraBBe 50
Ost 71 ‘ 62

Tabelle 6: Teilpegel am Larmschwerpunkt L 67-1/2 FriedrichstraBe Nord

7.8.2 Larmschwerpunkt L 67-3/4 FriedrichstraBe Siid

Die Auslosewerte im Bereich L 67-3/4 FriedrichstraBe Sid werden bei bis zu 71 dB(A) Lpen
und 62 dB(A) Lnight um bis zu 6 bzw. 7 dB(A) Uberschritten. Die hdchsten Immissionspegel
entstehen an der Ost-Fassade der Friedrichstrae 80 beim Knoten L 67 FriedrichstraBe / L 77
RheinstraBe (Abbildung 9).

Teilweise aufféllig sind die Pegelunterschiede zwischen DEN und Night. Wahrend bei den Hau-
sern 77 und 80 der Unterschied 9 dB(A) betragt, liegt er beim Haus 83c bei 11 dB(A) (Tabelle
7). Der groBere Unterschied beim Gebaude FriedrichstraBe 80 ist auf die dort geltende nacht-
liche Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h zurlickzufiihren. In den anderen Bereichen
der FriedrichstraBe gilt ganztags Tempo 30.

Abbildung 9: Larmschwerpunkt L 67 3/4 FriedrichstraBe Sid
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Teilpegel

Immissionsort dB(A)

den ‘ night
FriedrichstraBBe 77
West 70 61
FriedrichstraBe 80
Ost 71 62
Freiburger StraBBe 83c
West 71 60

Tabelle 7: Teilpegel am Larmschwerpunkt L 67-3/4 FriedrichstraBe Sud

7.8.3 Larmschwerpunkt L 77-1 RheinstraBBe

Die Auslosewerte im Bereich L 77-1 RheinstraBe werden bei bis zu 70 dB(A) Lpen und 60
dB(A) Lnight um bis zu 5 dB(A) Uberschritten. Die hochsten Immissionspegel entstehen an der
Nord-Fassade der FriedrichstraBe 84 beim Knoten L 67 FriedrichstraBe / L 77 RheinstraBBe
(Abbildung 10). Sehr hohe Larmbelastungen tber 70/60 dB(A) werden an keinem Gebdude
festgestellt. Dementsprechend sind auch keine Betroffenheiten (ber diesen Werten zu ver-
zeichnen.
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Abbildung 10: Larmschwerpunkt L 77-1 RheinstraBe
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Teilpegel
Immissionsort dB(A)
den ‘ night
FriedrichstraBBe 84
Nord 70 60
RheinstraBBe 9
Nord 69 60

Tabelle 8: Teilpegel am Larmschwerpunkt L 77-1 RheinstraBe

7.8.4 Larmschwerpunkt L 77-2 MurgtalstraBBe

Die Auslosewerte im Bereich L 77-2 MurgtalstraBBe werden bei bis zu 70 dB(A) Lpen und 61
dB(A) Lnight um bis zu 5 bzw. 6 dB(A) Uberschritten. Die hdchsten Immissionspegel entstehen
an der Nord-Fassade der MurgtalstraBe 8 (Abbildung 11). In diesem Gebdude ist allerdings
das Heimatmuseum untergebracht. Das hdchst belastete Wohngebaude befindet sich in der
MurgtalstraBe 12. Hier betragen die Larmpegel bis zu 70 bzw. 60 dB(A).

Sehr hohe Larmbelastungen tber 70/60 dB(A) werden somit nur am Gebaude ,MurgtalstraBBe
8" festgestellt. Da es sich hier um ein Gebaude ohne Wohnnutzung (Heimatmuseum) han-
delt, weist die Betroffenheitsanalyse (vgl. Tabelle 5; Seite 28) keine Einwohner in diesem Pe-

gelbereich aus.
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Abbildung 11: Larmschwerpunkt L 77-2 MurgtalstraBe
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Teilpegel
Immissionsort dB(A)
den ‘ night
MurgtalstraBe 8
Nord 70 61
MurgtalstraBe 12
Nord 70 60

Tabelle 9: Teilpegel am Larmschwerpunkt L 77-2 MurgtalstraBe

7.8.5 Ubersicht der Hauptbelastungsbereiche und Verkehrsregelungen

Die folgende Abbildung zeigt eine radumliche Ubersicht tber die StraBenabschnitte mit Uber-
schreitung der sogenannten MaBnahmenwerte 70 dB(A) Lpen (Blauer Balken) und 60 dB(A)
Lnight (Roter Balken). Erganzend sind die bestehenden streckenbezogenen Verkehrsregelun-
gen dargestellt.

é a Legende

» 30 km/h Bestand aus Verkehrssicherheitsgriinden
30 km/h aus Larmschutzgriinden (ganztags)

30 km/h aus Larmschutzgriinden (22 - 06 Uhr)

Mg
tag,

Lkw-Durchfahrtverbot (22 - 06 Uhr)

L_DEN > 70 dB(A) / L_Night > 60 dB(A)

Abbildung 12: Ubersicht der Hauptbelastungsbereiche und Verkehrsregelungen

7.9 Bereits durchgefiihrte oder geplante LarmschutzmaBnahmen

In Kuppenheim wurden in den letzten Jahren bereits vielféltige MaBnahmen mit [armmindern-
der Wirkung umgesetzt. Stadtebauliche und verkehrliche Planungen wurden unter besonderer
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Berticksichtigung schalltechnischer Aspekte erarbeitet. Hierbei ist zwischen ausschlieBlich lo-
kal wirkenden MaBnahmen und Konzepten/MaBnahmen mit nur bedingt lokal zuordenbaren
Wirkungszusammenhangen zu unterscheiden.

Im Folgenden werden MaBnahmen mit ausschlieBlicher oder vorrangiger Ldrmminderungs-
wirkung in Kurzform aufgelistet.

7.9.1 Aktive LarmschutzmaBnahmen
Larmschutzbauwerke wurden in Kuppenheim an folgenden Stellen errichtet:

e LS-Wande entlang der B 462 (teilweise beidseitig)

e LS-Wall entlang der L 77 RheinstraBBe (nérdliche Fahrbahnseite fiir die Bebauung Lerchen-
weg / Zeisigweg / Schwalbenweg)

e LS-Wall entlang der L 67 beim Baugebiet ,Pfaffenacker™

7.9.2 Planerisch organisatorische LirmschutzmaBnahmen

Zu den planerisch organisatorischen LarmschutzmaBnahmen zahlen beispielhaft MaBnahmen
baulicher und verkehrsrechtlicher Art zur Geschwindigkeitsreduzierung beziehungsweise zur
Einhaltung bestehender Geschwindigkeitsbeschrankungen. Auch MaBnahmen zur Versteti-
gung des Verkehrsflusses filhren zu einer realen Minderung der Larmemission.

Aufgrund der landesweiten Larmkartierung der LUBW (vgl. Tabelle 10), welche eine hohe
Larmbelastung innerhalb des Ortszentrums feststellte, stellte die Stadtverwaltung beim Land-
ratsamt Rastatt einen Antrag auf Durchfiihrung von verkehrsrechtlichen MaBnahmen nach §
45 Abs. 1 StVO zum Schutze der Wohnbevdlkerung vor den Auswirkungen des Verkehrs-
larms. Seitens des Landratsamtes wurden folgende verkehrsrechtliche MaBnahmen in der
Ortsdurchfahrt Kuppenheim angeordnet (vgl. Abbildung 12):

e Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h ganztags:

o auf der MurgtalstraBe (L 77) zwischen dem Haus Nr. 27 und dem Knotenpunkt mit der
FriedrichstraBe (L 67)

o auf der FriedrichstraBe zwischen dem Haus Nr. 5 im Norden und der Ringstrae im Si-
den
e Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h nachts (22 - 06 Uhr) auf der Friedrich-
straBe zwischen der RingstraBe im Norden und dem Haus Nr. 109 im Siden

e nachtliches Lkw-Durchfahrtverbot (> 3,5 t) auf der gesamten Ortsdurchfahrt im Zuge
derL67 und L 77

Ein optimiertes OPNV-Angebot, eine gute Radverkehrsinfrastruktur sowie positive und nega-
tive Anreize zur reduzierten MIV-Nutzung fiihren zu einer (geringfiigigen) Larmminderung.
So besitzt die Stadt durch den Bahnhof Kuppenheim an der Murgtalbahn einen direkten An-
schluss an das Stadtbahnnetz von Karlsruhe, welches umsteigfreie Verbindungen bis in die
Karlsruher Innenstadt ermdglicht.
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7.9.3 Passive LarmschutzmaBnahmen

Die Stadt unterstlitzt die Blirger bei der Antragsstellung von Zuschussmitteln flir passive
LarmschutzmaBnahmen beim Regierungsprasidium Karlsruhe fiir Gebaude entlang der Lan-
desstraBen L 67 und L 77 (Ortsdurchfahrten Kuppenheim) und stellt deshalb auf der Home-
page der Stadt ein Musteranschreiben3® zur Verfligung.

7.9.4 Sanierung Fahrbahnbelag

Im Zuge von Sanierungsarbeiten wurde 2015/16 die L 67 zwischen dem Mercedes-Benz Werk
und dem Anschluss an die B 462 erneuert. Die BaumaBnahme befindet sich GroBteils auBer-
halb des bebauten Gebietes. Eine Auswirkung auf die Larmbelastung innerhalb der Orts-
durchfahrten ist unabhdngig vom eingebauten Asphalt deshalb nicht zu erwarten.

7.9.5 Kiinftige Entwicklung

Fir Kuppenheim ist der Bau der B 3 Ortsumfahrung Rastatt-Sid/Kuppenheim vorgesehen.
Die neue StraBe soll die B 462 auf Hohe des Mercedes-Benz-Werkes (am nérdlichen Ortsein-
gang) mit der B 3 verbinden. Dadurch soll die Ortsdurchfahrt entlastet werden. Mit einer ver-
kehrlichen Entlastung des Stadtgebietes ist auch eine Larmentlastung verbunden. Die Orts-
umfahrung ist im Bundesverkehrswegeplan 20303! in den vordringlichen Bedarf eingestuft.

Grundsatzlich sind Larmaktionsplane nach § 47d Abs. 5 BImSchG bei bedeutsamen Entwick-
lungen fiir die Larmsituation, ansonsten alle fiinf Jahre zu Gberprifen und erforderlichenfalls
zu Uberarbeiten (vgl. Kapitel 2.1.1).

7.10 Wirkung der bereits umgesetzten MaBnahmen

In Kuppenheim wurden seit der Larmkartierung der LUBW bereits einige Larmminderungs-
maBnahmen umgesetzt. Es handelt sich dabei ausschlieBlich um verkehrsrechtliche MaBnah-
men (Geschwindigkeitsbegrenzungen / Lkw-Verbot). Diese wurden ausfihrlich in Kapitel
7.9.2 beschrieben. Diese MaBnahmen wurden in der aktuellen Larmkartierung bereits berlick-
sichtigt.

7.10.1 Vergleich der Larmkartierungen

Ein Vergleich der Betroffenheiten zwischen den Ergebnissen der Larmkartierung fiir den LAP
Kuppenheim und der Larmkartierung der LUBW zeigt geringere Betroffenheiten in der kom-
munalen Analyse (Tabelle 10). Die Unterschiede sind insbesondere auf die zwischenzeitlich
umgesetzten verkehrsrechtlichen LarmminderungsmaBnahmen zurtickzufihren (vgl. Kapitel
7.9.2). Die Verkehrsbelastungen des LAP Kuppenheim weisen zudem aufgrund der erganzen-
den kommunalen Zéhlungen eine hdohere Detaillierung auf.

30 Siehe auch: http://www.kuppenheim.de/pb/,Lde/474599.html, zuletzt eingesehen am: 29.10.2015
31 Beschluss des Bundestages am 2. Dezember 2016
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Grundlage LDEN nach VBEB LNIGHT nach VBEB

50-55 | 55-60 | 60-65 | 65-70 [ 70-75 | >75 >65 [ 50-55| 55-60 | 60-65 [ 65-70 | >70 >55
LAP Kuppenheim 1249 | 427 290 289 10 0 299 334 302 12 0 0 314
LUBW (Ldrmkartierung 2012) | ------ 347 260 213 175 4 392 286 231 179 4 0 414

Tabelle 10: Vergleich der Betroffenheiten im StraBenverkehr

Insgesamt reduzierten sich die Betroffenenzahlen Uber den Auslésewerten um 93 Betroffene
Loen und um 100 Betroffene Lyight. In den sehr hohen Larmpegelbereichen (> 70/60 dB(A))
reduzierten sich die ganztagigen Betroffenenzahlen von 179 auf 10, dies entspricht einer Re-
duzierung um rund 94%, und die nachtlichen Betroffenenzahlen von 183 auf 12, was eben-
falls einer Reduzierung um rund 94% entspricht.

7.10.2 Wirkung einzelner MaBnahmen

Die vorliegende Larmkartierung gibt noch keine Riickschliisse auf die Wirkung der einzelnen
MaBnahmen. Allerdings kann anhand der vorliegenden Verkehrszahlungen (vgl. Kapitel 7.5)
eine Aussage Uber die Wirkung des nachtlichen Lkw-Verbotes getroffen werden.

Ein nachtliches Lkw-Verbot erreicht nur dann seine gewlinschte Wirkung im Hinblick auf die
Larmbelastungen, wenn der nachtliche Schwerverkehrsanteil signifikant gesenkt werden
kann.

Ob sich die nachtlichen Schwerverkehrsbelastungen durch das Lkw-Nachtfahrverbot reduziert
haben, kann naherungsweise mit Hilfe der Seitenradarzahlung, welche zwischen den Knoten-
punkten in der Ortsmitte durchgefihrt wurden, Uberprift werden. Unabhangig von der detail-
lierten Langenzuordnung der Fahrzeugklassen sollte sich der nachtliche Anteil am Schwerver-
kehrsaufkommen des Gesamttages reduziert haben.

In einer Radar-Zahlung aus dem Jahre 2009 wurden Uber 24 Stunden 727 Lkw und in der
Nachtzeit 32 Lkw erfasst. Der nachtliche Anteil an der Gesamtbelastung betrug somit 4,4%.
Fir 2015 ergibt die Radarmessung dagegen einen Nachtanteil von 5,7% der gesamttaglichen
SV-Belastungen. Unabhdngig der Unsicherheiten der Datenqualitat muss somit festgestellt
werden, dass sich der nachtliche Lkw-Verkehr im Verhaltnis zur Belastung am Tage offen-
sichtlich nicht reduziert hat.

Die deutliche Reduzierung der Larmbetroffenheiten geht daher gréBtenteils auf die umgesetz-
ten Geschwindigkeitsbegrenzungen zurtck.

7.11 Absehbare Larmprobleme aufgrund konkreter zukiinftiger Planungen

In Kuppenheim sind im zeitlichen Planungshorizont der Larmaktionsplanung (finf Jahre) die
folgenden siedlungs- und infrastrukturellen Veranderungen absehbar, die zu einer Verkehrs-
zunahme und dadurch zu weiteren Larmbelastungen und -betroffenheiten fihren kénnen:

7.11.1 Bebauungsplan , Pfaffenacker" — ,,Wohnen am Schlosspark™

Am sudlichen Ortsausgang der L 67 FriedrichstraBe wurde westlich der StraBe in den letzten
Jahren das Wohnbaugebiet ,Pfaffenacker" errichtet. Derzeit gibt es hier noch einzelne Bauli-
cken, die in den nachsten Jahren geschlossen werden sollen. Das Wohngebiet konnte bereits
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teilweise in der Larmkartierung bertiicksichtigt werden. Besonders vom Umgebungslarm be-
troffene Gebaude entlang der kartierten L 67 sind in der Larmkartierung enthalten.

7.11.2 Bebauungsplan ,Unterer Frauberg"

Am 18.05.2015 hat der Gemeinderat von Kuppenheim den Bebauungsplan ,Unterer Frau-
berg" beschlossen. Dieses Gebiet liegt am stidlichen Stadtrand von Kuppenheim &stlich der L
67 FriedrichstraBe. Im Nordwesten, im Norden und Nordosten wird das Gebiet durch die vor-
handene Bebauung entlang der ,FriedrichstraBe", der ,SpitalstraBe™ und der StraBe ,Unterer
Frauberg" begrenzt. Es sind ungefdahr 50 Wohneinheiten vorgesehen.

Die ErschlieBungsarbeiten begannen Ende Mai 2016. 2017 soll die Vermarktung der Bau-
platze beginnen. Eine signifikante Zunahme des Verkehrslarms auf den Landesstraen wird
durch das Neubaugebiet nicht erwartet, da die Erhéhung der Verkehrsbelastungen dafiir zu
gering ist. Spatestens bei der Fortschreibung des Larmaktionsplanes in rund 5 Jahren wird
das Neubaugebiet auch im Larmaktionsplan enthalten sein.

8 Grundsatzlich mogliche MaBnahmen zur Larmminderung

Eine effektive Moglichkeit, Verkehrslarm zu mindern, ist die Reduzierung der Emission am
Kraftfahrzeug selbst. Diese Mdglichkeit liegt jedoch auBerhalb des Einwirkungsbereichs der
Kommunen, die die Larmaktionsplane aufzustellen haben. Die Europdische Union steuert
durch ihre Vorschriften Uber den Fahrzeugbau auf eine starkere Emissionsbegrenzung beim
Fahrzeug selbst hin.

Eine Larmminderung kann auf kommunaler Ebene durch Instrumente der Verkehrsplanung,
der Raumordnung, der auf die Gerdauschquelle ausgerichteten technischen MaBnahmen, die
Verringerung der Schallibertragung und verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche MaBnah-
men oder Anreize erzielt werden.

Innerhalb der LarmminderungsmaBnahmen differenziert man zwischen aktivem und passi-
vem Larmschutz. Aktive LarmschutzmaBnahmen setzen an der Emissionsquelle und auf dem
Ausbreitungsweg an. Zu ihnen zéahlen z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, der Austausch
des Fahrbahnbelages oder die Errichtung von Larmschutzwanden und -wallen. Passive
SchallschutzmaBnahmen setzen am Immissionsort an: Sie schirmen ihn vor schadlichen Lar-
mimmissionen ab. Zu Ihnen zahlen z.B. Schallschutzfenster.

Aktiver Larmschutz bewirkt, dass es insgesamt leiser wird, passive LarmschutzmaBnahmen
sorgen lediglich daflir, dass Wohn-, Arbeits- oder Aufenthaltsraume vor Larm geschitzt sind.
Den Larm an sich verringern sie nicht. MaBnahmen des aktiven Larmschutzes sind daher
grundsatzlich vorzugswirdig. Auch die Umgebungslarmrichtlinie und die Larmaktionsplanung
nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz haben zum Ziel, den sog. Umgebungslarm zu re-
duzieren. Umgebungslarm ist der Larm, der durch menschliches Verhalten im Freien herrscht.
Erst als duBerstes Mittel sind danach auch passive LarmschutzmaBnahmen zu erwagen, wenn
anders die betroffenen Menschen nicht vor Larm geschitzt werden kdénnen.

Es gilt daher auch fir die Larmaktionsplanung: ,Aktiver Ldrmschutz vor passivem Larm-
schutz!™
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Die Larmaktionsplanung darf nicht auf einzelne Bereiche (z. B. StraBenabschnitte) beschrankt
werden, bei denen die Ausldsewerte Uberschritten werden. Wie schon der notwendige Inhalt
der Larmaktionsplanung nach der UmgebungslarmRL zeigt, liegt der Richtlinie ein weiterge-
hender flachenhafter Ansatz zugrunde. Verkehrsplanerische Aspekte oder auch langfristige
Strategien sind nicht auf einzelne StraBenabschnitte zu begrenzen. Daraus folgt die Verpflich-
tung der Larmaktionsplanung, nicht nur einzelne StraBenabschnitte, sondern die Larmauswir-
kungen gesamthaft zu betrachten. Ebenso spricht die Forderung, die Auswirkungen der MaB3-
nahmen auf mégliche Verlagerungseffekte zu Uberprifen, fir eine gesamthafte Betrachtung,
auch bei der Konzeption von MaBnahmen. Daher ist ein Blindel von LarmminderungsmaBnah-
men sinnvoll.

MaBnahmen kénnen auch in eine bestimmte zeitliche Reihenfolge gesetzt werden: Schnell
umsetzbare SofortmaBnahmen (z.B. Verkehrsbeschrankungen) kénnen durch langfristige
bauliche / planerische MaBnahmen abgeldst werden.

Nachfolgend werden alle grundsatzlich geeigneten MaBnahmen zur Minderung des StraBen-
larms, unabhangig der ortlichen Gegebenheiten dargestellt.

8.1 Baulicher Larmschutz

Instandsetzung/Erneuerung des Fahrbahnbelags

Der Zustand der Fahrbahnoberflache wird in den Larmberechnungen nach VBUS nicht abge-
bildet. Sind Fahrbahnbeldge in schlechtem Zustand, erhéht sich die Larmbelastung der An-
wohner. Die Sanierung des StraBenbelags kann mehrere dB(A) Larmreduzierung bringen,
auch wenn diese modelltechnisch nicht abgebildet werden kdnnen.

Nach den StraBengesetzen haben die Baulasttrager die StraBen in verkehrssicherem Zustand
zu unterhalten. Rechtliche Vorgaben, ab wann Fahrbahnbeldge zu erneuern sind, gibt es al-
lerdings nicht.

Einbau eines larmtechnisch verbesserten StraBenbelages

Entgegen anfanglicher Skepsis gibt es erhebliche Fortschritte bei den larmmindernden As-
phaltdeckschichten, auch fur Innerortslagen.

Vorliegende Erfahrungen mit durchgefiihrten Versuchsstrecken zu larmoptimierten Asphalten
auf innerértlichen StraBenabschnitten kommen zum Ergebnis, dass bei Einsatz eines SMA LA
und AC D LOA innerorts eine Lairmminderung von im Mittel 3,0 dB (A) bei Geschwindigkeiten
ab 30 bis 50 km/h erreicht wird. Beide Asphalte wurden deshalb 2014 auch in das Regelwerk
der FGSV aufgenommen, welches als Stand der Technik zur Anwendung empfohlen wird32,

Das VM legt daher in seinem Schreiben vom 17. Juli 2015 fest, dass fir die Larmberechnung

32 vgl. Handlungsempfehlung fiir den Einsatz von larmmindernden Asphaltdeckschichten auf Bundes- und LandesstraBen
im Innerortsbereich; Schreiben des Ministeriums fur Verkehr Baden-Wirttemberg vom 17.07.2015.
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im Zuge von LarmsanierungsmaBnahmen an Bundes- und LandesstraBen und unter Verwen-
dung der oben genannten Asphaltsorten ein Korrekturfaktor Dsio33 von -3 dB (A) bei Ge-
schwindigkeiten von 30 bis 50 km/h angesetzt werden kann.

Die VBUS sehen bislang fiir larmoptimierte Asphalte erst ab einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von > 60 km/h einen negativen Dsio-Wert vor. Eine larmmindernde Wirkung galt da-
mit erst ab dieser Geschwindigkeit als nachgewiesen und anerkannt. Fir Ortsdurchfahrten
empfahl das VM in seinem Schreiben vom 21. Marz 2013 bislang einen SMA 8 oder AC 8 als
Regelbauweise. Mit dem erganzenden Schreiben vom 17. Juli 2015 darf nun auch fir diese
beiden Asphaltsorten eine Larmminderung von im Mittel 2,0 dB(A) bei Geschwindigkeiten ab
30 km/h bis 50 km/h bei der Planung und Ausfitihrung angesetzt werden.

Flr AuBerortsstraBen empfahl das VM bisher den Einsatz eines SMA 0/8 LA. Diesem larmmin-
dernden Fahrbahnbelag wird allerdings noch kein Dsto-Wert nach VBUS zugewiesen. Fur
StraBen mit Geschwindigkeiten > 60 km/h gibt es bislang finf Typen von larmmindernden
StraBenoberflachen denen Dsiro-Werte zugewiesen und damit die Larmminderung nachgewie-
sen und anerkannt wurde.

Larmschutzwande/ -walle

Larmschutzwéande sind bei StraBen, die keine ErschlieBungsfunktion fiir angrenzende Grund-
stlicke haben, sehr wirkungsvoll. Hier lassen sich Gerduschminderungen von bis zu 20 dB(A)
erreichen. Denkbar ist auch die Einhausung von stark befahrenen StraBen. Hier stellt sich al-
lerdings jeweils die Frage nach der VerhaltnismaBigkeit (Kosten/Nutzen). Weiter werfen
Larmschutzwande mitunter erhebliche stadtebauliche Probleme auf.

StraBenraumgestaltung

Durch die Verschmalerung der Fahrbahn etwa zugunsten eines Parkstreifens oder eines Rad-
verkehrsweges ergibt sich eine VergroBerung des Abstandes von der Fahrspur (Emissionsort)
zum Wohngebaude. Dies flihrt zu einer Verringerung der Larmpegel wie auch zu einer zu-
satzlichen Verringerung der Lairmwahrnehmung. Fahrbahnverschmalerungen sind moglich,
wo die bestehenden Fahrbahnbreiten die Mindest- und RichtmaBe der RASt 0634 liberschrei-
ten.

Die Umgestaltung von unsignalisierten und insbesondere von signalisierten Knotenpunkten zu
Kreisverkehrsplatzen fihrt durch die Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrsflusses zu
einer Larmminderung, die jedoch nach den Berechnungsverfahren der Umgebungslarmrichtli-
nie nicht nachgewiesen wird.

33 Korrekturwert fiir unterschiedliche StraBenoberflachen

34 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen: Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) - Aus-
gabe 2006, Korrigierter Nachdruck Dezember 2008; FGSV-Verlag, Kéln 2008
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Passiver Schallschutz

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist - stadtebauliche Planung, Nutzen-Kosten-
grinde -, kommt passiver Schallschutz in Betracht. LarmschutzmaBnahmen erfolgen an der
baulichen Anlage (Objektschutz).

8.2 Steuerung des Verkehrs

Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsarten

Rechtliche Streckenbeschrankungen sind beispielsweise das Durchfahrtverbot fiir Lkw und/o-
der Motorrdder auf innerstadtischen StraBen oder WohnstraBen. Lkw-Fahrverbote sind vor
allem nachts wirkungsvoll.

Problematisch kann allerdings die mit einem Lkw-Durchfahrtverbot verbundene Verkehrsver-
lagerung sein. Lkw-Verbote kommen vor allem in Betracht, wenn anbaufreie Alternativrouten
bestehen und somit durch die Verlagerung keine neuen Betroffenheiten entstehen.

Geschwindigkeitsbeschriankungen

Reduzierungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sind effektive und kostenglinstige MaB-
nahmen zur Larmminderung. Voraussetzung ist, dass die Geschwindigkeitsanordnungen ein-
gehalten werden. Zur Gewahrleistung der Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen insbe-
sondere Kontrollen durchgefuhrt oder bauliche VerkehrsberuhigungsmaBnahmen ergriffen
werden. Neben der Hohe des Lkw-Anteils ist fur die im Einzelfall erreichbare Larmreduktion
auch der konkret vorhandene StraBenbelag maBgeblich.

Verstetigung des Verkehrs

Durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses mit nur wenigen Beschleunigungs- und Verzoge-
rungsvorgangen lasst sich eine splrbare Larmentlastung erreichen, obwohl die Minderung
des Mittelungspegels nur gering ist. Optimal ist ein sich langsam mit stetiger Geschwindigkeit
bewegender Verkehr. In diesem Fall entsteht ein gleichmaBiges Verkehrsgerausch ohne die
besonders beldstigenden Pegelspitzen.

Als mogliche MaBnahmen zur Verstetigung des Verkehrs kommen in Betracht: geeignete
Schaltungen der Lichtsignalanlagen (Griine Welle bei Tempo 30), Anzeige der empfohlenen
Geschwindigkeit, Dauerrot flir FuBganger mit Anforderungskontakt, Riickbau von StraBen-
randstellplatzen ohne Verbreiterung der Fahrbahn usw.

8.3 Einsatz und Forderung larmarmer Verkehrsmittel

OPNV, Rad- und FuBgingerverkehr

Die Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds steht bereits heute auf der Agenda
vieler Stadte und Gemeinden, hierzu zahlen: Einfluss auf die Tarif- und Angebotsgestaltung,
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finanzielle Férderung des OPNV, Einsatz gerduscharmer Fahrzeuge im OPNV, Erarbeitung von
Konzepten zur Forderung des FuBganger- und Radfahrerverkehrs mit baulichen MaBnahmen
und Imagewerbung, Parkraumbewirtschaftung zur Verlagerung vom motorisierten Individual-
verkehr auf den 6ffentlichen Verkehr usw.

8.4 Stadt- und Verkehrsplanung

Bau von UmgehungsstraBBen

Der Bau von UmgehungsstraBen stellt eine verkehrsplanerische MaBnahme dar, die vom Bau-
lasttrager lediglich zu bericksichtigen ist. Die Stadte und Gemeinden kédnnen Umgehungs-
straBen in die Larmaktionsplanung als mittel-/langfristiges Ziel aufnehmen. Dies gilt nicht nur
fir die Planungen anderer Baulasttrager. Auch die eigene Planung etwa im StraBenbau kann
aufgenommen werden.

KombimaBnahmen und (General-) Verkehrsplan

Die Larmaktionsplanung hat den Vorteil, dass sie Probleme gesamthaft betrachten und I6sen
kann. Es besteht die Chance, durch die Kombination von MaBnahmen unterschiedlicher Tra-
ger bzw. Behdrden die Wirksamkeit von einzelnen MaBnahmen zu steigern.

Nach MaBgabe einer Gesamtverkehrsplanung sollten die EinzelmaBnahmen aufeinander ab-
gestimmt sein. Der Verkehrsplan sollte die regionale (groBraumigere) Planung der Verkehrs-
strome und die innerértlichen (kleinrdumigeren) Planungen koordinieren.

Bauleitplanung - Festsetzungen

Die Bauleitplanung ist eines der wichtigsten Instrumente, die der Gemeinde im Rahmen der
Larmaktionsplanung unmittelbar selbst zur Verfiigung stehen.

Zum einen ist ein Larmaktionsplan bei der Aufstellung von Flachennutzungsplan und Bebau-
ungsplanen zu bertcksichtigen (§ 1 Abs. 6 Nr. 7 lit. g BauGB). Zum anderen kann die Ge-
meinde etwa nach § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB ein nachtliches Fahrverbot auf einer 6ffentlichen
Verkehrsflache und nach § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB Larmschutzwalle oder Larmschutzwdnde
festsetzen.

Das Ministerium fir Verkehr sieht vor allem die folgenden MaBnahmen als geeignet an, um
stadtebaulichen Larmschutz durch einen Larmaktionsplan zu steuern:3>

e Vertragliche raumliche Zuordnung neuer Wohn- und Gewerbegebiete untereinander

e Schalltechnisch sinnvolle Gliederung von Baugebieten (insbesondere Industrie- und Ge-
werbegebiete)

e Struktur der ErschlieBung, so dass Durchfahrtsmdglichkeiten (Schleichwege) vermieden /
reduziert werden

35 vgl. Rundschreiben des Ministeriums fir Verkehr Baden-Wurttemberg v. 10.09.2014 - 53-8826.15/75.
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e Dimensionierung und Gestaltung von StraBen gemdB der kommunalen Verkehrskonzepte

e Abschirmung durch Schallschutzwalle, Schallschutzwdnde, Gebaude insbesondere mit
larmunempfindlichen Nutzungen

e Gebdaudeorientierung beispielsweise mit entsprechend angeordneten Grundrissen (insbe-
sondere bei ldrmabschirmenden Gebauden)

e Vermeidung von Schallreflektionen durch geeignete Gebaudeausrichtung, Fassadenanord-
nung und -gestaltung

e Vermeidung schallharter Gebaudeoberflachen zugunsten larmabsorbierender Materialien
e Teil- und Vollabdeckung, Tunnel und Umbauungen von StraBe / Schiene

e Passiver Larmschutz, beispielsweise durch Schallschutzfenster (immissionsschutzrechtlich
nicht als LarmminderungsmaBnahme gegenilber Sport- und Freizeitanlagen und gegen-
Uber gewerblichen Anlagen maéglich)

e Begrinung

Im Flachennutzungsplan kann die Gemeinde ,ruhige Gebiete" darstellen.

9 Bewertung der MaBnahmen

Die in Betracht kommenden MaBnahmen und die von ihnen jeweils betroffenen Belange sind
im weiteren Verfahren der Larmaktionsplanung zu gewichten. Zunachst soll jede MaBnahme
far sich im Hinblick auf das Planungsziel analysiert werden. Weil das aber nicht im Sinn einer
~Alles-oder-Nichts-L6ésung" geschehen darf, mussen nicht nur die einzelnen MaBnahmen samt
der von ihnen betroffenen Belangen in Beziehung zum Planungsziel gebracht werden. In ei-
nem zweiten Schritt sind vielmehr die MaBnahmen, die gleichlaufenden Interessen aber auch
die gegenlaufigen Belange zueinander - im Hinblick auf das Planungsziel - in Verhaltnis zu
setzen. Auf der so gewonnenen Grundlage werden die konkret zu ergreifenden MaBnahmen
letztendlich bestimmt.

9.1 Larmschutzkonzept

Grundsatzliches Ziel des Larmschutzkonzepts dieses Larmaktionsplans ist die Unterschreitung
der Auslosewerte fir LarmminderungsmaBnahmen. Es wird ein optimales Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis angestrebt. Bei welcher Relation zwischen Kosten und Nutzen eine technisch zur Ver-
besserung der Larmsituation grundsatzlich geeignete und erforderliche MaBnahme mit einem
unverhaltnismdBigen Aufwand verbunden ist, bestimmt sich nach den Umstanden des Einzel-
falles. Um eine moglichst umfassende und ausgewogene Bewertung der MaBnahme zu ge-
wahrleisten, flieBen in das Larmschutzkonzept folgende Kriterien ein:

e Minderung der Anzahl der betroffenen Einwohner und Gebaude
e Mittelbar positive Wirkungen der MaBnahme:
- Nutzen der MaBnahme (monetar, vermiedene Larmkosten)
- Synergien
e Mittelbar negative Wirkungen der MaBnahme:
- Kosten der MaBnahme; fiskalische Interessen des StraBBenbaulasttragers
- Verkehrsverlagernde Effekte
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9.2 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf das Planungsziel

Ziel dieses Larmaktionsplanes ist es, die Larmbelastungssituation flir die Menschen in der
Stadt Kuppenheim zu verbessern. Eine MaBnahme wird zundchst danach bewertet, inwieweit
sie auf der einen Seite unmittelbar das Planungsziel beférdert, auf der anderen Seite danach,
mit welchem Aufwand - sachlich und zeitlich - sie umgesetzt werden kann. Bei der Auswer-
tung der Berechnungsergebnisse wurden an dem Larmschwerpunkt fiir den Fall ohne Larm-
schutzmaBnahme und fiir die jeweilige MaBnahme die Einwohner und Gebdude ermittelt, die
Pegelwerten tber 65 dB(A) Lpen und 55 dB(A) Lnight ausgesetzt sind.

Die Differenz aus der Anzahl betroffener Einwohner mit und ohne LarmschutzmaBnahme ver-
deutlicht die Minderungswirkung der MaBnahme bezogen auf die Einwohner, also die Be-
troffenen.

9.3 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf weitere Belange

Nachdem die einzelnen MaBnahmen auf ihre unmittelbaren Wirkungen im konkreten Fall un-
tersucht wurden, gilt es, diese MaBnahmen auch entsprechend ihrer weiteren Wirkungen zu
bewerten. In Betracht kommen positive, aber auch negative Wirkungen - in Betracht kom-

men Wirkungen, die sich bei den Larmbetroffenen auswirken, aber auch Wirkungen, die sich
bei Dritten entfalten.

9.3.1 Mittelbare positive Wirkungen

e positive Wirkungen zu Gunsten der Betroffenen gegen weitere Belastungen (Synergien zur
Luftreinhaltung, Klimaschutz, Verkehrssicherheit, stadtebauliche Aspekte, usw.),

e positive externe Effekte — durch Verringerung bisheriger externer Kosten infolge der
Larmbelastung.

Paradigmatisch die Ausfiihrungen in den LAI-Hinweisen, S. 13 ff.36:

~Belastungen durch Larm verursachen jedes Jahr hohe volkswirtschaftliche Kosten. Diese ex-
ternen, nicht vom Larmverursacher getragenen Kosten kdénnen nur im Einzelfall (z. B. Miet-
zinsausfalle und Verminderung der Immobilienpreise) genau spezifiziert werden. Dennoch
sind diese bei der Abwagung von LarmschutzmaBnahmen entsprechend zu beriicksichtigen.

Folgen von Larm kdnnen physische und psychische Stérungen sowie Verhaltensanderungen
der betroffenen Personen sein. Aber auch gesellschaftliche Auswirkungen sind zu bericksich-
tigen.

Die menschliche Gesundheit kann durch larmverursachte physische und psychische Stdrun-
gen beeintrachtigt werden. Hierzu zahlen im Bereich der kdrperlichen Beeintrachtigungen u.
a. die ischamischen Herzkrankheiten (z. B. Angina Pectoris, Herzinfarkt) und durch Bluthoch-
druck bedingten Krankheiten (z. B. Hypertonie, hypersensive Herz- und Nierenkrankheiten).
Bei den psychischen Beeintrachtigungen treten u. a. Stressreaktionen, Schlafstérungen und

36 LAI - AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung gemaB UMK-Umlaufbeschluss 33/2007 von der Um-
weltministerkonferenz zur Kenntnis genommen; 30.08.2007.
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Kommunikationsstérungen auf. Dies kann zu direkten medizinischen Behandlungskosten
(Kosten fiir Personal, Infrastruktur und Arzneimittel) fihren. Aber auch indirekte Gesund-
heitskosten werden verursacht. So erhéht sich z. B. das Unfallrisiko durch Iarmbedingte Kon-
zentrationsstérungen oder durch das Uberhdren von Gefahrensignalen.

Die durch Larm verursachten Beeintrachtigungen der Gesundheit kénnen zu Produktionsaus-
fall fihren, da die betroffenen Personen zeitweise oder dauerhaft nicht als Arbeitskréfte zur
Verfligung stehen.

Nicht zu vernachlassigen sind die immateriellen Kosten, wie z. B. Verlust an Wohlbefinden
und Leid bei den betroffenen Personen. Diese immateriellen Kosten kdnnen die materiellen
Kosten (Behandlungskosten, Produktionsausfall) wesentlich Gibersteigen (z. B. bei Todesfallen
und chronischen Erkrankungen).

Neben den Kosten fiir Gesundheitsschaden sind verminderte Einnahmen durch Mietzahlungen
und Immobilienverkdufe feststellbar. Fiir larmbelastete Immobilen werden niedrigere Immo-
bilienpreise bezahlt und die erzielbaren Einnahmen aus Mietzinszahlungen liegen niedriger.
Effekte auf Immobilienwerte sind bereits ab einem Tagwert von 45 dB(A) nachweisbar.

Verminderte Immobilienpreise und sinkende Mieteinklinfte wirken sich negativ auf die Steu-
ereinnahmen der Kommunen aus, da diese (ber Einnahmen aus Mieteinklinften, Grunder-
werbssteuer und Grundsteuer von niedrigeren Immobilienwerten betroffen sind.

Aus Kosten-Nutzen-Untersuchungen zu Aktionsplanungen nach der EG-Umgebungslarmricht-
linie lasst sich vorsichtig ableiten, dass bei einer mittleren Monatsmiete von 350 Euro pro
Person ein mittlerer Mietverlust von 20 Euro je dB(A), welches den Pegel von 50 dB(A) Uber-
schreitet, je Einwohner und Jahr entsteht. Unter den Unwdgbarkeiten, die mit Steuerschat-
zungen Ublicherweise zusammen hangen, ist daraus ein Verlust von mietbezogenen Steuern
von 2 Euro je dB(A) Uber 50 dB(A), je Einwohner und Jahr ableitbar.

Eine Stadt, die beispielsweise ihre 250.000 Einwohner im Durchschnitt um 2 dB(A) durch
Umsetzung der MaBBnhahmen einer Larmaktionsplanung entlastet, wirde zusatzliche Steuer-
einnahmen auf Mieteinklinfte von 1.000.000 Euro pro Jahr erzeugen. Hinzu kdmen die Mehr-
einnahmen aus der Grunderwerbsteuer, die ausschlieBlich den Kommunen zuflieBen.

Eine Beispielrechnung fir verschiedene Larmminderungsszenarien hat gezeigt, dass Larm-
minderung nur am Anfang Geld kostet. Die durchgefiihrten MaBnahmen amortisieren sich in
aller Regel kurzfristig und fihren anschlieBend zu zusatzlichen Einnahmen.

Diese Betrachtung wird von den Ergebnissen der EG-Arbeitsgruppe “Health and Socio-Econo-
mic Aspects” quantitativ bestatigt.

Im Rahmen der "Studie zur KostenverhaltnismaBigkeit von SchallschutzmaBnahmen" des
Bayerischen Landesamtes flir Umweltschutz wurde ermittelt, dass Einfamilienhduser um ca.
1,5 % je dB(A), das den Wert von 50 dB(A) Uberschreitet, an Wert verlieren."
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9.3.2 Mittelbare negative Wirkungen

MaBnahmen kdnnen erhebliche Finanzmittel in Anspruch nehmen (z.B. Einbau eines larm-
technisch verbesserten StraBenbelags); MaBnahmen kdénnen aber auch zu einer Verschlech-
terung der Larmsituation Dritter beitragen (z.B. verkehrsverlagernde Effekte infolge straBen-
verkehrsrechtlicher MaBnahmen). Beides entfaltet keine absolute Sperrwirkung - beides ist
aber im Rahmen der Abwagung zu berticksichtigen.

Fiskalisches Interesse des StraBenbaulasttriagers

Fur die Beantwortung der Frage, wer die mit der Umsetzung konkreter MaBnahmen verbun-
denen Kosten zu tragen hat, gilt das Prinzip der Konnexitat von Aufgabenverantwortung und
Ausgabenlast: Wer fir die Erflllung einer Aufgabe zustandig ist, muss auch die damit ver-
bundenen Ausgaben tragen. Die Umsetzung einer straBenbaulichen MaBnahme, wie z.B. der
Instandsetzung eines Fahrbahnbelages, ist eine Aufgabe im Rahmen der Erflllung der Stra-
Benbaulast. Dementsprechend haben Bund, Léander, Landkreise und Gemeinden als Baulast-
trager die ihnen obliegenden StraBenbauaufgaben zu finanzieren.

Verkehrsverlagernde Effekte straBenverkehrsrechtlicher MaBnahmen

Bei der Bekampfung des StraBenverkehrslarms besitzen insbesondere straBenverkehrsrechtli-
che MaBnahmen eine groBe Bedeutung. Streckenbeschréankungen fiir bestimmte Verkehrsar-
ten (z.B. Nachtfahrverbot fir LKW) kénnen unmittelbar, andere MaBnahmen wie etwa Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen kénnen in diesem Sinn mittelbar verkehrsverlagernde Effekte
haben und damit zu erhéhten Larmimmissionen auf alternativen Routen flihren.

Fur die von den MaBnahmen insgesamt betroffene Region muss gepriift werden, ob und ge-
gebenenfalls in welchem Umfang diese verkehrsrelevanten MaBnahmen zu Verkehrsverlage-
rungen und damit verbundenen Veranderungen der Verkehrslarmbelastung fihren werden.

10 Abwdgungsgrundsitze

Bestehen regelungsbedlirftige Larmprobleme sowie Larmauswirkungen und ist die Aufstellung
eines Larmaktionsplanes deshalb gerechtfertigt, hat die Gemeinde im Rahmen des rechtlich
Mdglichen die Planlésung herauszuarbeiten, welche aus ihrer planerischen Sicht die 6ffentli-
chen und privaten Belange am besten in Einklang bringt. Dazu hat die Gemeinde den wesent-
lichen Sachverhalt aufzuarbeiten. Sie muss die betroffenen Belange erkennen und zunéachst
jeweils fur sich im Hinblick auf das Planungsziel gewichten, eine Verbesserung der Larmsitua-
tion zu erreichen. Widerstreitende Belange sind mit dem Ziel eines bestmdglichen Ausgleichs
auszutarieren. Die MaBnahmen, die letztendlich im Larmaktionsplan festgesetzt werden,
mussen verhaltnismaBig sein.

Neben der Wirkung der einzelnen in Betracht kommenden MaBnahmen auf die Verbesserung
der Larmsituation, mussen auch die weiteren Belange, die durch die Realisierung der MaB-
nahmen tangiert werden, in den Blick genommen werden: Fir jeden Larmschwerpunkt und
jedes sonst in die Larmaktionsplanung einbezogene Rechengebiet sind die einzelnen Schutz-
maBnahmen so zu bestimmen, dass samtliche, im Einzelfall konfligierenden Interessen austa-
riert werden.
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10.1 Aligemeine Abwdgungsgrundsitze

Dabei sind insbesondere die folgenden allgemeinen Abwdgungsgrundsatze zu beachten:

e MaBnahmen an der Quelle der Gerauschbelastung sind vorrangig.

e Aktive MaBnahmen haben Vorrang vor passiven SchallschutzmaBnahmen.

e Es gilt das Verursacherprinzip.

e Je hoher die Belastung larmbetroffener Menschen ist und je starker diese Belastung redu-
ziert werden kann, desto gewichtigere, mit der MaBnahme verbundene Nachteile kdnnen
in Kauf genommen werden.

e Larmbelastungen sind gerecht zu verteilen.

e Weder eine EinzelmaBnahme noch ein MaBnahmenpaket darf zu unverhaltnismaBigen
Nachteilen fihren.

e Bei der Betrachtung sind nicht nur die bestehende Larmsituation, sondern auch kiinftige
Entwicklungen zu berilcksichtigen, die sich bereits heute abzeichnen (Vorsorgeprinzip).

e Fir jede MaBnahme sind auch die in Betracht kommenden raumlichen und sachlichen An-
wendungsalternativen zu beachten (z. B. ganztdgige oder nur néchtliche Geschwindig-
keitsbeschrankungen).

¢ Die MaBnahmen sind auf ihre Kombinierbarkeit zu untersuchen (z.B. Geschwindigkeitsre-
duzierung bis zur Realisierung baulicher MaBnahmen).

10.2 Geschwindigkeitsbeschriankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind kostengtinstige und wirksame MaBnahmen zur Larm-
minderung. Die MaBnahmen haben den Vorteil, dass sie kurzfristig umgesetzt werden kdnnen
und damit vor allem als SofortmaBnahme geeignet sind. Geschwindigkeitsbeschrankungen
haben auBerdem in der Regel positive Synergieeffekte in Bezug auf die Verkehrssicherheit
und Luftqualitat.

Nachteilig ist insbesondere, dass mit dieser MaBnahme die Leichtigkeit des flieBenden Stra-
Benverkehrs beeintrachtigt wird. Vor allem StraBen mit Gberértlicher Bedeutung fur den
Fernverkehr (BundesstraBen) erflllen eine wichtige Verkehrsfunktion. Sie biindeln den Ver-
kehr und sorgen damit fur eine Entlastung des 6rtlichen StraBennetzes. Diese Funktion darf
nur aus gewichtigen Griinden eingeschrankt werden. AuBerdem miussen die wirtschaftlichen
Aspekte bericksichtigt werden, die solche Einschrankungen insbesondere im Bereich des Lie-
ferverkehrs mit sich bringen. Vor diesem Hintergrund geht die Stadt Kuppenheim bei der
Festsetzung von Geschwindigkeitsbeschrankungen als MaBnahmen der Larmaktionsplanung
von folgenden Grundsatzen aus:

e Die MaBnahme wird nur festgelegt, wenn erhebliche Betroffenheiten nachgewiesen sind.

e Die MaBnahme muss in ihrem rdumlichen Geltungsbereich zu einer splirbaren Larmentlas-
tung und einer nachweisbaren Minderung der Betroffenheiten fiihren; MaBnahmen die den
Verkehr und den Larm nur verlagern, scheiden aus.

e Der Geltungsbereich der MaBnahme muss exakt lokalisiert werden; eine ,Pauschallésung®
(etwa von Ortsschild zu Ortsschild) kommt grundsatzlich nicht in Betracht.

e Sind SanierungsmaBnahmen geplant, ist eine Verkehrsbeschrankung nur zeitlich befristet
bis zur Realisierung dieser MaBnahmen gerechtfertigt.
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e Weniger belastende Alternativiésungen zur Ldrmentlastung missen ausscheiden (z. B. Be-
schrankung auf bestimmte Verkehrsarten; Beschrankung auf die Tages- oder Nachtzeit;
Realisierung technisch moéglicher und finanziell zumutbarer straBenbaulicher MaBnahmen).

e Die positiven und negativen mittelbaren Wirkungen einer MaBnahme sind einzubeziehen
(z. B. Aspekte der Verkehrssicherheit; keine Verwirrung der Verkehrsteilnehmer durch zu
viele Schilder; Feinstaubbelastung).

Um nach diesen Grundsatzen eine mdoglichst differenzierte Bewertung zu ermdéglichen, wer-
den die Betroffenheiten am Larmschwerpunkt naher lokalisiert:

Hierfir werden zunachst die Pegelwerte an den Fassaden ohne Larmschutz ermittelt und
raumlich dargestellt (larmtechnische Ausgangssituation). Da die MaBnahmen auch nachts
wirken, wird dabei von dem besonders sensiblen Nachtzeitraum Lnight ausgegangen. Die Pe-
gelwerte ohne LarmschutzmaBnahmen und die Betroffenheiten zeigen, in welchen Bereichen
am Larmschwerpunkt Handlungsbedarf besteht.

In einem zweiten Schritt wird untersucht, welches Wirkungspotential die Geschwindigkeitsbe-
schrankungen haben. Hierfir wird zum einen der Differenzwert zwischen dem Ausgangspegel
ohne Larmschutz und dem Pegelwert nach Realisierung der MaBnahmen ermittelt. Zum ande-
ren wird Uberprift, inwieweit eine MaBnahme die Anzahl der Betroffenheiten liber dem Ausl6-
sewert reduzieren kann.

Festgesetzt wird eine MaBnahme schlieBlich fiir den Bereich, in dem sie flir hinreichend viele
Betroffenheiten eine erhebliche Larmentlastung bewirkt. Neben den Larmschutzgesichtspunk-
ten kdnnen dabei auch weitere Auswirkungen fir oder gegen die Anordnung einer MaBnahme
sprechen. Insbesondere verkehrliche Aspekte, wie die Verkehrssicherheit, Querungsbedarf
oder Sichtverhaltnisse mussen bei der Entscheidung berticksichtigt werden.
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11 Wirkungsanalyse und Abwdgung der LarmschutzmaBnahmen

In Kuppenheim sind grundsatzlich die nachfolgend aufgefiihrten MaBnahmen zur Minderung
des StraBenverkehrslarms technisch moglich und zielfihrend (Abbildung 13):

Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h ganztags (statt 30 km/h nur nachts) auf
der stidlichen FriedrichstraBe.

Einbau eines Larmoptimierten Asphaltes in den ldarmbelasteten StraBenabschnitten
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e 30 km/h ganztags aus Larmschutzgriinden

WU

aqensiIPS

agensbuiumd

\m StadUE
Spitaistobe

AmHang

&
S
%

o

o

Abbildung 13: Streckenabschnitte mit geplanten larmmindernden MaBnahmen

Der Auswahl der LarmschutzmaBnahmen geht eine Abwagung der Vor- und Nachteile der dis-
kutierten MaBnahmen voraus. Daflr wird die Geschwindigkeitsbegrenzung als Grundlage ei-
ner sachgerechten Abwagung einer Wirkungsanalyse unterzogen. In der anschlieBenden Ab-
wagung werden neben der Larmbekampfung auch andere betroffene Belange (z.B.
Verkehrsbedeutung) in den Blick genommen. Wirkungsanalyse und Bewertung der einzelnen

MaBnahmen werden anhand des unter Kapitel 10 erarbeiteten Kriterienkatalogs auf der Basis
der Zielsetzungen des Larmaktionsplans vorgenommen.

11.1 Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h ganztags

Nach dem Kooperationserlass des Ministeriums fur Verkehr (VM) vom 23.03.2012 kommen
straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen insbesondere ab folgenden Larmpegeln nach RLS-9037

37 Der Bundesminister fiir Verkehr: Richtlinien fiir den Larmschutz an StraBen (RLS-90) - Ausgabe 1990, Berichtigter
Nachdruck Februar 1992; FGSV-Verlag, Kéln 1992
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in Betracht: 70 dB(A) tags (6 - 22 Uhr) und 60 dB(A) nachts (22 - 6 Uhr). Bei einer Uber-
schreitung der Werte um 3 dB(A) reduziert sich das Ermessen hin zur Pflicht. Unabhangig da-
von lasst der Kooperationserlass auch MaBnahmen unterhalb der genannten Werte zu. MaB-
gebend ist die ortsiibliche Zumutbarkeit.

Die im Rahmen der Larmaktionsplanung ermittelten Nachtwerte Lnight nach VBUS entsprechen
denen der RLS-90. Der Lpen-Wert gilt flir den Zeitbereich von 0 - 24 Uhr, der Tagwert nach
RLS-90 allerdings nur fiir den Zeitbereich von 6 — 22 Uhr. Nach dem Kooperationserlass sind
die Lpen-Werte nach VBUS mit den in der nachfolgenden Tabelle dargestellten Abschlagen in
Tagwerte nach RLS-90 umzurechnen. Ggf. sind Zuschlage fiir dauerhaft betriebene Lichtsig-
nalanlagen zu bericksichtigen. In der Bewertung straBenverkehrsrechtlicher MaBnahmen ist
die Umrechnung mit einzubeziehen.

StraBenkategorie Umrechnung Lpen in Tagwert nach RLS-90
Bundesautobahnen - 3 dB(A)
BundesstraBen - 2 dB(A)

Landes-, Kreis-, Gemeinde- und

. - 1 dB(A)
VerbindungsstraBBen

Tabelle 11: Umrechnung Loen in Tagwert nach RLS-90

Im Umfeld von Lichtsignalanlagen (ausgenommen bedarfsregelnde FuBgangersignalanlagen)
sind die nachfolgend aufgefiihrten Zuschlage sowohl tags als auch nachts zusatzlich zu be-
rucksichtigen.

Entfernung Zuschlag
bis 40 m + 3 dB(A)
Uber 40 m bis 70 m + 2 dB(A)
Uber 70 m bis 100 m + 1 dB(A)
tiber 100 m 0 dB(A)

Tabelle 12: Zuschldge flir Signalanlagen (ausgenommen bedarfsregelnde FuBgangersignalanlagen)

In der Wirkungsanalyse fiir die Geschwindigkeitsbegrenzung werden die Larmpegel am Ge-
bdude (Immissionspegel) und die Betroffenheiten an den einzelnen Larmschwerpunkten
mit/ohne MaBnahme ermittelt und vergleichend gegeniibergestellt.

Bereits heute besteht in der sudlichen FriedrichstraBe eine nachtliche Geschwindigkeitsbe-
grenzung (22 bis 6 Uhr) auf 30 km/h. In der Wirkungsanalyse soll Gberprift werden, ob eine
Ausweitung auf den gesamten Tag (0 bis 24 Uhr) sinnvoll und machbar ist. Aus diesem Grund
muss in der Wirkungsanalyse der Zeitraum zwischen 6 und 22 Uhr betrachtet werden. Auf-
grund der abweichenden Zeitregelung zur VBUS wird die Wirkungsanalyse dementsprechend
nach den Vorgaben der RLS-90 durchgefiihrt. Die RLS-90 unterscheidet die Zeitbereiche von
6 bis 22 Uhr (Tag) und 22 bis 6 Uhr (Nacht). Eine Umrechnung nach dem oben dargestellten
Verfahren entfallt somit.

Im Ergebnis werden die Betroffenheiten nach den einzelnen Pegelbereichen (in 5 dB(A)-
Schritten) und Uber den Auslésewerten (65/55 dB(A)) und den sog. MaBnahmenwerten
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(60/70 dB(A)) ausgewiesen (Tabelle 13). Eine Darstellung der Wirkungsanalyse in Form von
Larmkarten findet sich in den Anlagen 5 bis 7.

. Betroffene ohne Betroffene mit 30 km/h X
Pegelbereich Differenzen
; MaRnahmen ganztags
in dB(A)
Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht

50-55 11 42 10 42 -1 0
55-60 21 52 38 52 17 0
60-65 39 0 52 0 13 0
65-70 53 0 19 0 -34 0
70-75 0 0 0 0 0 0

Tabelle 13: Wirkungsanalyse — Pegelminderung und Betroffenheiten

Aus der Wirkungsanalyse wird ersichtlich, dass bereits heute nach RLS-90 keine Betroffenhei-
ten Gber 70 dB(A) am Tag existieren. Die maximalen Pegel betragen 70 dB(A) (vgl. Anlage 5)
und liegen somit nur knapp darunter. Eine deutliche Wirkung entfaltet die MaBnahmen bei
Betrachtung der Auslésewerte Uber 65 dB(A): Hier kénnen die Betroffenheiten um 60 bis 70
% reduziert werden. Dadurch kommt es zu einer Verschiebung der Betroffenen in die unteren
Pegelbereiche, wodurch sich die Zahlen dort erhéhen. Nach der Darstellung in der Gebaude-
larmkarte in Anhang 7 kdnnen die Gebdude allgemein bis zu rund 2,5 dB(A) entlastet wer-
den.

Somit werden in der Wirkungsanalyse die positiven Larmminderungseffekte der untersuchten
MaBnahme nachgewiesen. Der subjektiv wahrgenommene Larmminderungseffekt ist noch-
mals hdoher. Geschwindigkeitsbeschrankungen fihren insbesondere zu einer Reduzierung der
besonders stérend wahrgenommenen Geschwindigkeits- und Larmpegelspitzen. Auch erhdéht
sich generell die Verkehrssicherheit bei einer Geschwindigkeitsreduzierung des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) fir alle Verkehrsarten. Zudem ist sie kostenglinstig und schnell rea-
lisierbar.

Allerdings zeigt die Wirkungsanalyse auch auf, dass bereits ohne MaBnahme am Tag keine
Betroffenheiten Uber dem MaBnahmenwert von 70 dB(A) zu verzeichnen sind. Mit 70 dB(A)
wird der MaBnahmenwert allerdings erreicht. Zur Vereinheitlichung der Geschwindigkeitsbe-
schrankungen in Kuppenheim wird eine Ausweitung der bestehenden Geschwindigkeitsbe-
schrankung von 30 km/h nachts auf den gesamten Tag als sinnvoll erachtet. Der Kfz-Fahrer
wird nicht mit mehreren unterschiedlichen Regelungen konfrontiert, was haufig zu Verwirrun-
gen bei der Einhaltung der vorgeschriebenen Geschwindigkeiten fiuhrt. Eine deutliche Verbes-
serung der Ldrmsituation wurde im Ubrigen nachgewiesen.

Daher wird fur die sudliche FriedrichstraBe eine Ausweitung der bestehenden nachtlichen Ge-
schwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h auf den gesamten Tag von 0 bis 24 Uhr als Anre-
gung in den Larmaktionsplan aufgenommen. Die Lange der zusatzlichen Strecke von 30
km/h betragt rund 300 m. Die Fahrzeit verldngert sich tagstiber nur minimal um rund 15 Se-
kunden, was als vertraglich angesehen werden kann.

Aus der Stellungnahme der unteren StraBenverkehrsbehérde des Landratsamtes Rastatt geht
hervor, dass die zeitliche Ausdehnung der bereits bestehenden nachtlichen Tempo 30-Rege-
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lung aus Larmschutzgriinden im Bereich der L 67 / FriedrichstraBe Sid und der damit ver-
bundenen durchgdngigen Tempo 30-Regelung auf der FriedrichstraBe — auch mit Blick auf die
Steigerung der Akzeptanz unter den Verkehrsteilnehmern - durchaus nachvollziehbar ist.

Allerdings ist die untere StraBenverkehrsbehérde an die rechtlichen Voraussetzungen gebun-
den. Gefordert wird insbesondere eine groBe Anzahl betroffener Personen. Nach verschiede-
nen Gesprachen mit dem Ministerium wurde zur Konkretisierung des Begriffs ,eine groBe An-
zahl Betroffener®, die Zahl 50 als Anhaltspunkt genannt. Bei sehr hohen Uberschreitungen
der Larmrichtwerte kann auch eine geringere Anzahl von Betroffenen ausreichen.

Eine zeitliche Ausdehnung der bereits bestehenden nachtlichen Tempo 30-Regelungen aus
Larmschutzgrinden ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht zu rechtfertigen, da - wie die Wirkungs-
analyse zeigt - keine Uberschreitung der Ldrmpegel und demnach keine Betroffenheiten vor-
liegen.

Die Stadt Kuppenheim behalt die Ausweitung der bestehenden nachtlichen Geschwindigkeits-
beschrankung von 30 km/h auf den gesamten Tag von 0 bis 24 Uhr als Anregung im Larmak-
tionsplan bei. Im Rahmen der nachsten Fortschreibung des Larmaktionsplanes wird erneut
flr diese MaBnahme eine Wirkungsanalyse erstellt.

11.2 Einbau eines Larmoptimierten Asphaltes

Der Einbau eines Larmoptimierten Fahrbahnbelages (Kapitel 8.1) ist eine MaBnahme, die di-
rekt an der Quelle des StraBenverkehrslarms ansetzt. Sie tragt zu einer nachhaltigen und
wirksamen Larmminderung bei. Im Gegensatz zu einer Geschwindigkeitsbegrenzung wird die
Verkehrsfunktion der StraBen hierbei nicht beeintrachtigt.

Allerdings ist der Einbau eines larmoptimierten Asphaltes nur langfristig realisierbar. Einen
intakten Fahrbahnbelag sofort auszutauschen ist wirtschaftlich nicht vertretbar. Sobald ein
routinemaBiger Austausch der vorhandenen Fahrbahndecke ansteht, wird die Stadt Kuppen-
heim den Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelages vom zustdndigen StraBenbaulast-
trager prifen lassen und ggf. einfordern.

Beim Einbau eines larmoptimierten Belags sind die aktuellen Rundschreiben des VM zu be-
achten:

e Handlungsempfehlung fiir den Einsatz von larmmindernden Asphaltdecken auf Bundes-
und LandesstraBen im Innerortsbereich v. 17.07.2015 - 2-3945.40/90

e Regelungen zum Verkehrslarmschutz an StraBen — Absenkung der Auslosewerte fir die
Larmsanierung an LandesstraBen v. 22.01.2016 - 2-3911.7/47

11.3 Weitere MaBnahmen
11.3.1 Flankierende Uberwachung der Geschwindigkeitsbeschrinkungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen bewirken nur dann eine tatsachliche Larmminderung, wenn
sie durch die Verkehrsteilnehmer eingehalten werden oder wenn zumindest das Geschwindig-
keitsniveau gegenliber dem Bestand deutlich abgesenkt wird. Die Gemeinde regt bei der
StraBenverkehrsbehérde an, die in Kuppenheim geltenden Geschwindigkeitsbeschrankungen
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durch Kontrollen mit Hilfe von stationdren oder mobilen Gerédten verstarkt zu tiberwachen.
Die Stadt selbst wird mittels Anzeigedisplays auf die Einhaltung der zuldssigen Geschwindig-
keit hinwirken.

11.3.2 Flankierende Uberwachung des Lkw-Durchfahrtverbotes

Analog zu Geschwindigkeitsbeschrankungen bewirkt ein Lkw-Durchfahrtverbot nur dann eine
tatsachliche Larmminderung, wenn es auch eingehalten wird. Die Gemeinde regt deshalb bei
der Polizei an, das in Kuppenheim bestehende Lkw-Durchfahrtverbot durch Kontrollen zu un-
terstitzen und durchzusetzen.

11.3.3 B 3 neu Ortsumfahrung Rastatt-Siid/Kuppenheim

Der Bau einer UmgehungsstraBe ist planfeststellungspflichtig. Daher kann eine solche MaB3-
nahme in der Larmaktionsplanung nicht festgesetzt, sondern nur angeregt werden. Ein An-
spruch auf Umsetzung dieser MaBnahme ergibt sich daraus nicht. Ob die jeweilige Umfahrung
dann tatsdchlich gebaut wird, entscheidet und plant ggf. das zustédndige Regierungsprasidium
Karlsruhe.

Die B 3 neu soll die B 462 (Anschlussstelle Bischweier) mit der B 3 bei der A 5-Anschluss-
stelle Rastatt-Sid verbinden. Die StraBe kann bei entsprechender verkehrlicher Entlastung
der Ortsdurchfahrt L 67 und L 77 eine deutliche Ldrmminderung in Kuppenheim bewirken.
Die Ortsumfahrung ist im Bundesverkehrswegeplan 2030 in den vordringlichen Bedarf einge-
stuft (Beschluss des Bundestages am 02.12.2016). Das flir die Planung zustandige Land Ba-
den-Wirttemberg (Regierungsprasidium) kann demnach die Planungen fir die Ortsumfah-
rung aufnehmen und eine Realisierung bis 2030 anstreben.

11.3.4 Larmschutz in der Bauleitplanung

In der kommunalen Bauleitplanung bericksichtigt die Stadt Kuppenheim zukiinftig die Hin-
weise des Ministeriums flir Verkehr (VM) vom 10.09.201438 zur Larmminderung mittels stad-
tebaulicher MaBnahmen, welche in Kapitel 8.4 aufgefiihrt sind. Dazu zahlen u.a. eine schall-
technisch sinnvolle Gliederung von Baugebieten, sowie die Struktur der ErschlieBung, damit
Durchfahrtmdglichkeiten (Schleichwege) vermieden bzw. reduziert werden.

38 vgl. Rundschreiben des Ministeriums fir Verkehr Baden-Wurttemberg v. 10.09.2014 - 53-8826.15/75.
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12

MaBnahmen

Liarmbelasteter
Bereich

MaBnahme

zustandig

Larmschwer-
punkt L 67-3/4
FriedrichstraBBe
Sid

Anregung einer Ausweitung der bestehenden Rege-
lung von 30 km/h nachts (22 bis 6 Uhr) auf den ge-
samten Tag (0 bis 24 Uhr).

Landratsamt Rast-
statt als untere
StraBenverkehrsbe-
horde

Ortsdurchfahrt
Kuppenheim
(L67 und L 77)

Der Einbau eines Larmoptimierten Fahrbahnbelages
auf der L 67 und L 77 innerhalb der Ortsdurchfahrt
von Kuppenheim ist beim nachsten anstehenden Be-
lagsaustausch durch den Baulasttrdager zu priifen.

Regierungsprasi-
dium Karlsruhe als
StraBenbaulasttra-
ger

Gemarkungsge-
biet

Anregung die Planungen fiir den Bau der B 3 neu
Ortsumfahrung Rastatt-Siid/Kuppenheim aufzuneh-
men und die verkehrlichen Auswirkungen darzulegen

Regierungsprasi-
dium Karlsruhe als
StraBenbaulasttra-
ger

Anregung von flankierenden MaBBnahmen zur Anzeige
und Kontrolle der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit

Landratsamt Ras-
tatt, als untere
StraBenverkehrsbe-
horde (Kontrollen),

Stadt Kuppenheim
(Anzeigedisplays)

Durchsetzung des nachtlichen Lkw-Durchfahrtverbo-
tes durch effektive Kontrollen als flankierenden MaB3-
nahme

Polizei

Beachtung der Hinweise des VM vom 10.09.2014

zum Larmschutz in der Bauleitplanung:

e Vertragliche raumliche Zuordnung neuer Wohn-
und Gewerbegebiete untereinander

o Schalltechnisch sinnvolle Gliederung von Bauge-
bieten (insbesondere Industrie- und Gewerbege-
biete)

e  Struktur der ErschlieBung, so dass Durchfahrts-
moglichkeiten (Schleichwege) vermieden / redu-
ziert werden

e Dimensionierung und Gestaltung von StraBen ge-
maB der kommunalen Verkehrskonzepte

e  Abschirmung durch Schallschutzwille, Schall-
schutzwidnde, Gebdude insbesondere mit larmun-
empfindlichen Nutzungen

¢ Gebdudeorientierung beispielsweise mit entspre-
chend angeordneten Grundrissen (insbesondere
bei larmabschirmenden Gebauden)

Stadt Kuppenheim
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Vermeidung von Schallreflektionen durch geeig-
nete Gebaudeausrichtung, Fassadenanordnung
und -gestaltung

Vermeidung schallharter Gebaudeoberflichen
zugunsten larmabsorbierender Materialien

Teil- und Vollabdeckung, Tunnel und Umbauun-
gen von StraBBe / Schiene

Passiver Larmschutz, beispielsweise durch
Schallschutzfenster (immissionsschutzrechtlich
nicht als LairmminderungsmaBnahme gegeniiber
Sport- und Freizeitanlagen und gegeniiber ge-
werblichen Anlagen mdglich)

Begriinung

13 Anhang

uAwN e

Rasterlarmkarte L_DEN
Rasterlarmkarte L_Night
Gebdudeldrmkarte L_DEN
Gebaudeldrmkarte L_Night
Gebaudelarmkarte mit lautestem Pegel am Tag; Pegeltabellen Tag/Nacht in allen

Stockwerken am lautesten Immissionsort

6. Gebaudeldarmkarte mit lautestem Pegel nachts; Pegeltabellen Tag/Nacht in allen

Stockwerken am lautesten Immissionsort
7. Differenzenkarte ohne/mit 30 km/h und Gebdudeldrmkarte ohne MaBnahmen am Tag
8. Stellungnahmen der Offentlichkeit und der Trager éffentliche Belange im férmlichen

Beteiligungsverfahren
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