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1 Zusammenfassung

Die Richtlinie 2002/49/EG des europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 Gber
die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie) und die entspre-
chende nationale Umsetzung in das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) geben ein Kon-
zept vor, mit dem schadliche Auswirkungen und Belastigungen durch Umgebungslarm verhindert,
gemindert und ihnen vorgebeugt werden soll. Neben der Larmkartierung ist der Larmaktionsplan
wesentlicher Bestandteil des Konzeptes. Die Gemeinden haben nach § 47d BImSchG den gesetz-
lichen Auftrag, Larmaktionsplane aufzustellen, mit denen Larmprobleme und Larmauswirkungen
fur die in der Larmkartierung erfassten Strallen geregelt werden.

Mit dieser Arbeitshilfe soll den Kommunen eine Hilfestellung zur Aufstellung von Larmaktionspla-
nen an die Hand gegeben werden, die es ihnen ermdglicht, effektiv Malnahmen fir ihren Larmak-
tionsplan zu entwickeln.

Die Arbeitshilfe beginnt mit einem kurzen Uberblick Giber MaRnahmen, die in den bundesweit reali-
sierten Larmaktionsplanen zur Umsetzung der ersten Stufe der Umgebungslarmrichtlinie aufge-
fuhrt wurden. Darauf aufbauend werden dann beispielhaft die wichtigsten Malnahmen zur Larm-
minderung vorgestellt, die sich in der Praxis bewahrt haben. Der Schwerpunkt der vorgestellten
MafRnahmen liegt beim Stralenverkehr, da dieser in Baden-Wirttemberg am meisten zur Larm-
betroffenheit beitragt. Fur jede Mallnahme werden die wesentlichen Rahmenbedingungen, die
akustischen und sonstigen Wirkungen dargestellt sowie Beispiele aus der Praxis benannt.
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2 MaBnahmen in Larmaktionsplanen der Stufe 1

Im Jahr 2005 ist die EG-Umgebungslarmrichtlinie in deutsches Recht Uberfihrt worden. Diese
Richtlinie fordert die Mitgliedstaaten auf, nach einer Analyse der oOrtlichen Larmsituation mit Hilfe
einer strategischen Larmkartierung unter der Mitwirkung der Offentlichkeit Larmaktionspléne zu
erarbeiten.

Die Ergebnisse der Larmkartierung, die Larmaktionsplane und die Dokumentation der Mitwirkung
der Offentlichkeit sind von den EU-Mitgliedstaaten an die Europaische Kommission zu tibermitteln.
In Deutschland wurden die an die Kommission zu sendenden Unterlagen und Daten zentral beim
Umweltbundesamt gesammelt und auf Vollstandigkeit gepruft.

Die ersten 1.000 beim Umweltbundesamt gemeldeten Larmaktionsplane wurden nicht nur nach
Brussel gesandt, sondern auch im Rahmen eines Forschungsvorhabens ausgewertet und in der
,Larmbilanz 2010“ veroffentlicht'. Zusatzlich wurden in diesem Vorhaben 240 Kommunen zu ihren
Erfahrungen mit der Larmaktionsplanung befragt. Auf diesen Fundus greifen viele der nachfolgen-
den Ausfuhrungen zurtick und erganzen diesen durch weitere Beispiele.

In etwa 400 von 1.000 gemeldeten Aktionsplanen wurden bereits geplante — also auch ohne
Larmaktionsplan erarbeitete — MalRnahmen genannt. Knapp 1.000 MaRnhahmen wurden konkreti-
siert, davon entfielen rund 40 Prozent auf Schallschutzwande und -walle oder auf Schallschutz-
fenster.

Gut 400 gemeldete Aktionsplane nannten insgesamt mehr als 1.300 MalRinahmen, die die zustan-
digen Behorden im Rahmen der Larmaktionsplanung entwickelt haben oder zum Zeitpunkt der
Meldung noch entwickelten. Die haufigsten MaRnahmen in den Larmaktionsplanen der ersten Stu-
fe sind der Abbildung 1 zu entnehmen, sie betreffen Uberwiegend den Strallenverkehr.

LK Argus GmbH: Larmbilanz 2010 - Untersuchung der Entscheidungskriterien fir festzulegende Larm-
minderungsmaflinahmen in Larmaktionsplanen nach der Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG, April
2011. Das Vorhaben wurde im Auftrag des Umweltbundesamtes im Rahmen des Umweltforschungspla-
nes — Forderkennzeichen 3709 55 148 erstellt und mit Bundesmitteln finanziert.
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Geschwindigkeitssenkung im MIV

Fahrbahnbelag / Gleise

Férderung des Umweltverbundes
(OV, Rad, FuB)

StraBenneubau (z.B. Ortsumfahrung)

Verkehrsberuhigung /
StraBenraumgestaltung

Verbesserung des Verkehrsflusses

Berlicksichtigung weiterer Planungen
(Stadtentwicklung, Verkehr)

MaBnahmen zum Lkw-Verkehr
Verkehrsverlagerung
Biindelung des MIV
Parkraumplanung

Larmarme Fahrzeuge (OV)

Betriebsbeschréankungen
(Flugverkehr)

Sonstige verkehrliche MaBnahmen

Schallschutzwande, -wille

Schallschutzfenster

Stadtebauliche MaBnahmen [l
(Bauliicken, Absténde, ...)

Sonstige MaBnahmen F

0 50 100 150 200 250

Anzahl der Nennungen

‘ = Geplante LAP-MaBnahmen Bereits geplante MaBnahmen ‘

Abbildung 1: Geplante MalBRnahmen laut Meldung zur Larmaktionsplanung (Stichtag 01.01.2010).
MIV = Motorisierter Individualverkehr (Pkw und Motorrad), Quelle: LK Argus / Umweltbundesamt
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Viele MaRnahmen wurden jedoch nicht im Rahmen der Larmaktionsplanung entwickelt, sondern
nur nachrichtlich aus anderen Planungen — etwa einem bereits vorhandenen Verkehrsentwick-
lungsplan — Gbernommen. Diese MalRnahmen waren wahrscheinlich auch ohne Larmaktionsplan
(LAP) entwickelt und umgesetzt worden.

So ergab eine Befragung der Stadte’, dass nur 20 Prozent der inzwischen realisierten MaRRnah-
men allein aufgrund des LAP realisiert wurden. Ein Drittel wurde zwar nicht allein aufgrund des
LAP umgesetzt, aber der LAP war ausschlaggebend. Gut 40 Prozent der MaRnahmen wurden
aufgrund anderer Planungen umgesetzt.

Die gréfite Bedeutung entsprechend der Befragung hat der Larmaktionsplan fur die Umsetzung
folgender MaRnahmen:

e Geschwindigkeitssenkungen im Stra3enverkehr,
e Erneuerung von Fahrbahnoberflachen,

e passiver Schallschutz,

e Verkehrsberuhigung, StraRenraumgestaltung,

e Schallschutzwande, -walle,

e Verbesserung des Verkehrsflusses.

Fur andere haufig genannte Malinahmen wie StralRenneubau oder Férderung des Umweltverbun-
des entfalteten die LAP der ersten Stufe bislang lediglich eine geringere Wirkung. Diese Mal3nah-
men wurden Uberwiegend aufgrund anderer Planwerke realisiert.

Im Folgenden werden die wichtigsten MaRnahmen mit ihren wesentlichen Rahmenbedingungen,
Vor- und Nachteilen sowie ihren akustischen und sonstigen Wirkungen dargestellt.
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3 Geschwindigkeitssenkung im StraBenverkehr

Die am haufigsten genannte verkehrsplanerische Larmminderungsmaflnahme in den ausgewerte-
ten Larmaktionsplanen ist die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit an stadtischen
Hauptverkehrsstralien.

3.1 Rahmenbedingungen

Strallenverkehrsbehdrdliche Anordnungen erfolgen in der Regel nach § 45 der Strallenverkehrs-
ordnung (StVO)? in Verbindung mit den Larmschutz-Richtlinien-StV°. Die dort genannten Kriterien
sind Richtwerte, die der Stralenverkehrsbehérde zur Orientierung dienen sollen. Auch bei Unter-
schreitung mancher Kriterien sind entsprechende Mallnahmen nicht ausgeschlossen.

In jedem Fall ist es sinnvoll, die Stralkenverkehrsbehoérde in die Erarbeitung des Larmaktionsplans
einzubeziehen und mdgliche Geschwindigkeitssenkungen umfassend abzuwagen. Dies betrifft vor
allem die Prifung von alternativen MaRnahmen und von mdoglichen Nachteilen, die mit einer An-
ordnung verbunden sein kdnnen.

Sinnvolle Auswahlkriterien fir Stralenabschnitte, die flr eine Senkung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit geeignet sind, kénnen sein:

¢ hohe Larmbelastungen, die nach der Larmkartierung Uber das ortsiibliche Maf} hinausge-
hen,

e hohe Anzahl larmbetroffener Bewohner,

e StralRenabschnitte, in denen keine / kaum andere Larmminderungsmalnahmen infrage
kommen,

e niedriger Schwerverkehrsanteil im Streckenabschnitt und Anordnungszeitraum, da dann die
akustische Wirksamkeit besonders hoch ist,

e Bereiche mit vorhandenen Unfallhdufungen, da die Unfallschwere und haufig auch die An-
zahl mit sinkender Geschwindigkeit abnehmen,

e geringe Bedeutung des OPNV im Streckenabschnitt und Anordnungszeitraum, um die At-
traktivitat dieser Verkehrsmittel nicht Ubermafig einzuschranken,

e fur Schleichverkehre unattraktive NebenstralRen.

2 StraRenverkehrs-Ordnung vom 16. November 1970 (BGBI. | S. 1565), zuletzt geandert durch Artikel 1 der
Verordnung vom 1. Dezember 2010 (BGBI. | S. 1737).

® Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2007: Richtlinien fiir straRenverkehrsrechtliche
MaRnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV).
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Tempo 30 an Hauptverkehrsstralen kann darlber hinaus zur Unterstitzung folgender Wirkungen
oder Maflnahmen sinnvoll sein:

e Forderung des Radverkehrs, insbesondere dann, wenn Radwege oder Radfahrstreifen
nicht maoglich sind und gleichzeitig Hinweise auf eine Gefahrdung des Radverkehrs beste-
hen,

o Verkehrslenkung: niedrigere Streckengeschwindigkeiten senken die Attraktivitat und kon-
nen bei gezieltem Einsatz erwlnschte Verkehrsverlagerungen unterstutzen,

e bessere Uberquerbarkeit von Stralen fiir FuRganger und hohere Aufenthaltsqualitat, ins-
besondere in wichtigen Einkaufsstra®en oder StralRen mit vielen Restaurants, Kneipen und
Dienstleistern,

o Reduzierung der Spitzenpegel bei hohen Lkw-Belastungen, wenn eine raumliche Verlage-
rung aufgrund fehlender geeigneter Ausweichrouten nicht moglich oder sinnvoll ist.

Die MalRnahme sollte auf die Abschnitte mit hoher Larmbetroffenheit und die Zeiten hoher Belas-
tungen begrenzt werden. Ein Zusatzschild ,Larmschutz” verdeutlicht Autofahrern den Grund der
Anordnung.

3.2 Wirkungen

Der Mittelungspegel sinkt bei einer Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h um

2 bis 3 dB(A), bei Pflaster sogar um bis zu 5 dB(A). Haufig ist eine weitere Senkung des Mitte-
lungspegels durch eine Verstetigung des Verkehrs mdglich. Kontrollen erhéhen den Befolgungs-
grad. Dialog-Displays kénnen unterstiitzend eingesetzt werden.

Auch mit der Luftreinhaltung und der Verkehrssicherheit ergeben sich Synergieeffekte. Bei ange-
passter Fahrweise ist eine Verringerung des Kraftstoffverbrauchs und damit auch der
CO,-Emissionen moglich. Bei den Stickstoffoxid(NO,)-Emissionen sind nur relevante Wirkungen
zu erwarten, wenn gleichzeitig die Qualitat des Verkehrsflusses verbessert werden kann. Obwohl
keine wesentliche Anderung bei den Motor-Partikelemissionen auftritt, wurde bei einem Berliner
Feldversuch durch die geringere Belastung aus Abrieb und Aufwirbelung eine Reduzierung um 15
bis 27 Prozent festgestellt. *

4 Lohmeyer, A. et al.: Einfluss von StralRenzustand, meteorologischen Parametern und Fahrzeuggeschwindigkeit auf die
PMx-Belastung an Stral3en. BASt-Bericht V 174. 2008.
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3.3 Beispiele

Beispiel Celle

Die etwa 70.000 Einwohner zdhlende Stadt Celle liegt am stdlichen Rand der Lineburger Heide,
40 km nordéstlich der niedersachsischen Landeshauptstadt Hannover. Celle gilt seit 20 Jahren als
Vorreiter in der Larmminderungsplanung.

Im aktuellen Larmaktionsplan der Stadt Celle wurde die Reduzierung der Geschwindigkeit in aus-
gewahlten Bereichen des Hauptverkehrsstrallennetzes als sinnvolle MalRnahme zur Larmminde-
rung benannt. Die meisten Empfehlungen sind bereits umgesetzt. Der Umsetzung ging ein Abwa-
gungsprozess mit folgendem Inhalt voraus:

Screening der empfohlenen Abschnitte

Fur die im Geschwindigkeitskonzept des Larmaktionsplanes enthaltenen Streckenabschnitte wur-
den die wesentlichen Parameter in Bezug auf den Larm und den Verkehr aufbereitet. Es wurde
herausgearbeitet, welche alternativen Handlungsmaéglichkeiten zur Geschwindigkeitsreduzierung
in den Strallenabschnitten bestehen, um eine Larmminderung zu erreichen.

Larmberechnung nach den RLS-90

Alle im Larmaktionsplan fir eine Geschwindigkeitsreduzierung vorgeschlagenen Strallenabschnit-
te wurden einer Larmberechnung nach den RLS-90° unterzogen. Hierzu wurde das vorhandene
Larmberechnungsmodell der Larmkartierung verwendet.

Die Berechnungen erfolgten fir jeden einzelnen Abschnitt in jeweils drei Varianten: fur die Situati-
on ,ohne Geschwindigkeitssenkung®, fir die Situation ,mit Geschwindigkeitsreduzierung“ und ftr
die Situation ,mit alternativen MaRnahmen “ (zum Beispiel einer leiseren Fahrbahnoberflache).

Abwigung

Auf der Grundlage der Berechnungen wurde jeder einzelne Stralkenabschnitt betrachtet. Es wurde
uberpruft, ob und zu welchen Tageszeiten (Tag- und / oder Nachtzeitraum) eine Schutzbedurftig-
keit der Anwohner und demnach ein Regelungsbedirfnis zum Larmschutz besteht. Diese Ent-
scheidung wurde auf Grundlage der in den Larmschutz-Richtlinien-StV enthaltenen Kriterien /
Richtwerten getroffen.

Die Ergebnisse der Larmberechnungen wurden dargestellt und somit fir jeden einzelnen Stre-
ckenabschnitt Aussagen getroffen, welche Larmwerte momentan, kiinftig bei Anordnung der Ge-
schwindigkeitsbeschrankung und bei Umsetzung alternativer Malinahmen erreicht werden. Ergan-
zend wurde jeweils die Anzahl der von Larm betroffenen Personen dargestellt.

Den Belangen des Immissionsschutzes wurden die verkehrlichen Belange des jeweiligen Strallen-
abschnitts gegenubergestellt. Hierzu zahlen vor allem die Menge des Kfz- und 6ffentlichen Ver-
kehrs und die Verkehrsfunktion der Stral3e.

® Richtlinien fiir den Larmschutz an Strafen — Ausgabe 1990 (RLS-90)
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Eventuell zu erwartende negative Folgen der Geschwindigkeitsreduzierung durch eine Verkehrs-
und Larmverlagerung auf andere Stralien wurden abgeschatzt. Hierzu wurde auf die im Rahmen
der Larmaktionsplanung erarbeitete verkehrliche Wirkungsanalyse der Geschwindigkeitsreduzie-
rungen zuruckgegriffen. Diese Wirkungsanalyse wurde mit Hilfe eines Verkehrsmodells erarbeitet.
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Abbildung 2: Verkehrliche Wirkungsanalyse Celle: Differenz der Verkehrsstérke im Vergleich Prognose-
Nulifall mit Planfall ,,Geschwindigkeitsreduzierung®, Quelle: LK Argus / Stadt Celle.

Zusammenfassend wurde die Anordnung von Geschwindigkeitsreduzierungen tageszeitabhangig
nur dann empfohlen, wenn

e eine Schutzbedurftigkeit der Anwohner besteht,

e die Geschwindigkeitsreduzierung geeignet ist, mindestens 3 dB(A) Pegelminderung
zu erzielen,

e die Verkehrsfunktion der Stral3e gewahrt bleibt,
e keine alternativen MalRnahmen sinnvoll und / oder in absehbarer Zeit realisierbar sind,

e negative Auswirkungen in Folge einer Larmverlagerung auf andere Strallen ausgeschlos-
sen werden konnen.

Die Ergebnisse des Screenings, der Larmberechnung und des Abwagungsprozesses wurden an-
hand von Steckbriefen flr jeden einzelnen Untersuchungsabschnitt dokumentiert.
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02 Harburger Heerstralle 02 Harburger Heerstrafle
von Hohe Wende bis Hartzerstralle von Hohe Wende bis Hartzerstrale
Analyse Abwégung zur Geschwindigkeitsreduzierung
anliegende Flachennutzung gem. FNP: Anzahl der Anwohner: 596 Es besteht fir die Tag- und Nachtstunden eine Schutzbedirftigkeit der
. o Bewohner und demnach ein Regelungsbedirfnis zum Larmschutz. Am
Wohnbauflache Abschnittslange: 400 m Tage sind rund 35 % der Anwohner Larmpegeln > 70 dB(A) ausgesetzt. In

den Machtstunden besteht bei Larmpegeln von > 60 dB(A) ein Schutzbe-
diirfnis flir rund 40 % der Anwohner.

Strallenkategorie: Bundesstrate Zul. Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h Mit der Reduzierung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 kmi/h
wird eine von den Anwohnern wahrnehmbare Pegelminderung von rund

3 dB(A) erzielt. Die Mafinahme ist geeignet, die Anzahl der Betroffenen
oberhalb des Schwellenwertes am Tage vollsténdig zu reduzieren. Fir die
Nachtstunden vermindert sich die Anzahl der Betroffenen oberhalb des
Schwellenwertes um rund 10 %,

Larmbetroffenneit =70.dE(A)Tag 0d'dB(A) Nacht Als alternative Maltnahme zur LA&rmminderung besteht die Moglichkeit der
199 Betroffene 250 Betroffene Erhéihung des Abstandes zwischen der Fahrbahn und den angrenzenden

Verkehrsstarke: 17.200 Kfz/24h ... davon Schwerverkehr: 6,5 %

Fahrbahnoberflache: Asphalt Anzahl Fahrstreifen im Querschnitt: 2

Offentlicher Verkehr: ®  Lichtsignalanlagen: & LSA-Koordinierung: ®

Bemerkungen: Regelungsbedirfnis Larm- Hauserfassaden durch strallenrdumliche Malnahmen, bspw. mittels
! i Markierung oder Umbau. Die Pegelminderung belrdgt weniger als 1 dB(A)

Es sind tiberbreite Fahrstreifen vorhanden. | SChUIZ und ist fiir die Anwohner akustisch nicht wahrmehmbar. Die Larmbetroffen-

Es ist eine Bedarfslichtsignalanlage fir den | Tag: B Nacht: & heit bei Umsetzung der Malinahme verbleibt - bezogen auf die Schwellen-

Fulgangerverkehr mit Nachtabschaltung werte — zum Bestand unverandert.

vorhanden. Die Harburger Heerstrale verfigt als Bundesstralie bei einer Kfz-

Es verkehrt eine stadtische Buslinie mit Verkehrsstarke von bis zu 17.200 Kfz/24h iiber eine hohe verkehrliche

zwei Haltestellen im Abschnitt. Funktion innerhalb der Stadt Celle. Sie dient in starkem Male dem Durch-

gangsverkehr. Mit der Geschwindigkeitsreduzierung bleibt die Harburger
MaBnahmenempfehlung des Geschwindigkeitskonzeptes Heerstralle weiterhin dem dffentlichen Verkehr gewidmet. Unter der Vo-
” e T raussetzung der Anpassung der vorhandenen Lichtsignalkoordinierung an
Reduzierung der zuléssigen Geschwindigkeit auf 30 km/h ganztags. die reduzierte Geschwindigkeit bleiben die Fliissigkeit und Leichtigkeit des

flieRenden Verkehrs wie im Bestand erhalten, Entscheidend ist hierzu
weniger die Gewéhrleistung der Schnelligkeit als die Bewéltigung des
Larmbetroffenheit bei > 70 dB(A) Tag > 60 dB(A) Nacht Massenverkehrs.

Umsetzung der Mainahme: keine Betroffenen 224 Betroffene Die negativen Auswirkungen fir den éffentlichen stadlischen Busverkehr
sind infolge der vorhandenen Haltestelle im Abschnitt gering.

Alternative kurzwegige Fahrrouten fir den Kfz-Verkehr bestehen nicht. Es
Erhéhung des Abstandes zwischen Fahrbahn und Hauserfassade durch sind keine negativen Falgen durch eine Larmverlagerung auf angrenzende
stralenrdumliche Mafnahmen mittels Markierung oder Umbau. Stralen zu erwarten.

In Bezug auf die weiteren ldrmbetroffenen Straltenabschnitte hat der
Strallenabschnitt eine vergleichsweise sehr hohe Anzahl an larmbetroffe-
Larmbetroffenheit bei >70 dB(A) Tag > 60 dB(A) Nacht nen Personen oberhalb der Schwellenwerta.

Umsetzung der Mafinahme: 199 Betroffene 250 Betroffene Gutachterliche Empfghlung:

Pegelminderung: - 2,5 dB(A) ganztags

Sonstige MaRnahmenempfehlungen zur Larmminderung

Pegelminderung: < 1,0 dB(A) ganztags

Die Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h wird unter der Vorausset-
zung der Anpassung der vorhandenen Lichtsignalkoordinierung aus Larm-
schutzgriinden als rechtlich moglich, geeignet und gelindester Eingriff angese-
hen.

Mit einer Betroffenendichte von maximal ca. 62 Betroffenen pro 100 m Stra-
Renabschnitt besitzt dieser Untersuchungsabschnitt im Vergleich mit den
weiteren analysierten Abschnitten eine hohe Prioritét fiir eine Anordnung.

Die in diesem Stralenabschnitt maglichen alternativen Malnahmen verfiigen
Gber eine deutlich geringere Larmminderungswirkung.

Abbildung 3: Celle - Zusammenfassende Darstellung der Abwégung in einem Steckbrief fiir jeden Stral3en-
abschnitt mit empfohlener Geschwindigkeitsreduzierung, Quelle: LK Argus / Stadt Celle.

Beispiel Friedrichshafen

Sehr gute Erfahrungen mit der Larmminderung durch Geschwindigkeitsreduzierungen an Haupt-
verkehrsstralRen hat auch die Stadt Friedrichshafen gemacht. Hier wurde auf Grund der Festle-
gungen im Larmaktionsplan an Larmschwerpunkten im Verlauf der B31 (Meersburger Stralle und
Zeppelinstralie) die Geschwindigkeit nachts von 50 auf 30 km/h gesenkt. Die berechneten Larm-
minderungspotenziale von rund 2,6 dB(A) wurden durch begleitende Messungen der Burgerinitiati-
ve untersucht. Dabei kam heraus, dass die Larmminderung in 3 von 4 Abschnitten mit 3,1 bzw.
4.5 dB(A) deutlich héher ausfiel. Lediglich an einem Messpunkt erreichte die La&rmminderung mit
1,3 dB(A) nicht die Erwartungen. Die positiven Rickmeldungen der Anwohner bestatigten die er-
reichte La&rmminderung.®

6 http://www.schutzvorlaerm-friedrichshafen.de/strassenlaerm.htm
http://www.schwaebische.de/region/bodensee/friedrichshafen/stadtnachrichten-friedrichshafen_artikel,-
%E2%80%9EDie-Sache-hat-sich-eingespielt%E2%80%9C-_arid,5212506.html

Gute Beispiele fiir MaBnahmen zur Larmminderung

© LUBW

Seite 13 von 32


http://www.schutzvorlaerm-friedrichshafen.de/strassenlaerm.htm

4 Verkehrsberuhigung, StraBenraumgestaltung

In vielen Stra’en wurden dem Kfz-Verkehr im Zuge der Verkehrszunahme der vergangenen Jahr-
zehnte immer mehr Flachen zugeordnet. Dominiert der flieRende Kfz-Verkehr das Bild und die
Gerauschkulisse einer StralRe, sinken die Attraktivitat des Strallenraums fur FulRgénger und Rad-
fahrer sowie die Aufenthaltsqualitat. Bisweilen ist die Nutzung zu geringer verbleibender Flachen
fur diese Verkehrsteilnehmer auch gefahrlich.

41 Rahmenbedingungen

Malnahmen wie die Verringerung der vom motorisierten Verkehr genutzten Fahrbahnbreite, die
Absenkung der Fahrgeschwindigkeit oder der Einsatz von Gehweguberfahrten, Mittelinseln und
Bepflanzungen kénnen dazu beitragen, Strallenraume attraktiver zu gestalten und die Dominanz
des Kfz-Verkehrs abzuschwachen.

Hierfur ist mitunter eine Neuaufteilung des Querschnitts sinnvoll, die jedoch nicht unbedingt auch
baulicher MalRnahmen bedarf. Eine neue Querschnittsaufteilung bietet auch die Chance, fehlende
oder mangelhafte Angebote flr FuRganger und Radfahrer auszugleichen. Besonders attraktiv sind
Malnahmen, die neben der gestalterischen Aufwertung auch die akustische Situation, die Luftqua-
litat oder die Verkehrssicherheit verbessern.

In der Larmaktionsplanung ist es sinnvoll, zunachst diejenigen StralRenabschnitte zu identifizieren,
in denen neben einer hohen Larmbelastung auch hohe Schadstoffemissionen oder Unfallschwer-
punkte vorhanden sind. Auf Basis einer Analyse des Erscheinungsbildes dieser Strallenraume, der
verkehrlichen Bedeutung und der Verkehrsmengen sowie der vorhandenen Anspriche der einzel-
nen Nutzergruppen an diese Strallenrdume kénnen Handlungsspielraume gepruft und MalRnah-
men entwickelt werden.

4.2 Wirkungen

Die Umgestaltung von Straflenraumen hat aus akustischer Sicht vor allem das Ziel, die Larmquelle
(Verkehr) vom Immissionsort (Fassade) abzurlicken. Bei einer Anlage von Radfahrstreifen auf der
Fahrbahn zulasten eines Kfz-Fahrstreifens wurden bei einem Pilotvorhaben 1,5 dB(A) Larmminde-
rung berechnet.” Hoher ist die Wirkung, wenn die MaBnahmen auch zu langsameren und / oder
stetigeren Verkehrsfllissen beitragen. In manchen Bereichen kann beispielsweise durch Bepflan-
zungen der Blickkontakt zwischen Bewohnern und Fahrzeugen unterbunden werden. Dadurch
entsteht oftmals der subjektive Eindruck, dass es leiser wird, obwohl tatsachlich die Larmbelastung
unverandert hoch ist.

’ Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin / LK Argus (Bearb.): Larmaktionsplan Berlin - Verkehrliche
Wirkungsuntersuchungen an den LAP-Beispielstrecken. Berlin, Dezember 2011.
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4.3 Beispiele

In der Berliner Larmaktionsplanung wurde festgestellt, dass die Gestaltung bestimmter Straltenzi-
ge stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet ist und die vorhandenen Fahrbahnbreiten fur die gege-
benen Verkehrsstarken nicht immer erforderlich sind. Gleichzeitig wurden Defizite in der Fihrung
des Radverkehrs festgestellt.

Als Lésungsansatz wurde vorgeschlagen, die Flachen des Kfz-Verkehrs zugunsten von Radfahr-
streifen zu reduzieren, ohne dass es zu Verdrangungseffekten im Kfz-Verkehr kommt. Dieser Pla-
nungsansatz wird auch in der Berliner Radverkehrsstrategie verfolgt.

Dazu wurden drei Ubergeordnete Strallenverbindungen mit jeweils rund 18.000 bis 20.000 Kfz /
24 Stunden ausgewahlt und umgesetzt. Fur den flieRenden Verkehr standen an allen Beispielstre-
cken vor der Umgestaltung jeweils zwei Fahrstreifen pro Richtung zur Verfiigung, die auf einen
Uberbreiten Fahrstreifen pro Richtung reduziert wurden. Der verbleibende Raum wurde als Ange-
botsstreifen dem Radverkehr zugeordnet. In den Knotenpunktbereichen wurden die vorhandenen
Spuraufteilungen weitgehend beibehalten, um die Leistungsfahigkeit flr den Kfz-Verkehr sicherzu-
stellen.

Die Umgestaltung erfolgte im Wesentlichen durch Fahrbahnmarkierungen. Dies hatte den Vorteil,
dass die MaBRnahmen kostenginstig umgesetzt werden konnten und nach einer Probephase mit
uberschaubarem Aufwand zurickbaubar gewesen waren.

Die begleitenden Untersuchungen zeigen, dass eine Reduzierung der Fahrstreifenanzahl zuguns-
ten von Radfahrstreifen bei Verkehrsmengen von 18.000 bis 20.000 Kfz / 24 Stunden unter den
gegebenen Rahmenbedingungen maglich und sinnvoll ist.

Begleitende Berechnungen zeigen je nach Abschnitt Abnahmen der Immissionspegel um 1 bis
1,5 dB(A). Es konnte ausgeschlossen werden, dass Probleme lediglich rdumlich verlagert werden
oder die Anderungen mit wesentlichen Beeintrachtigungen anderer Verkehrsarten verbunden sind.

Die Angebotsqualitat fir Radfahrer steigt, die starken Behinderungen des flieRenden Rad- und
Kfz-Verkehrs durch Liefervorgdnge nehmen bei gleichbleibender Uberwachungsintensitat deutlich
ab. Dies ist auch ein Beitrag zur Forderung des Radverkehrs.

Der Verkehrsfluss und die gefahrenen Geschwindigkeiten werden ebenso wenig beeintrachtigt wie
der OPNV. Verschlechtert haben sich jedoch die gemessenen FuRganger-Wartezeiten fiir Fahr-
bahnquerungen. Bei Umgestaltungen dieser Art sind die Querungsbedurfnisse der FulRganger da-
her besonders zu beachten und bei Bedarf zusatzliche Querungshilfen bereitzustellen.
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Abbildung 6: Prinzenallee 2009 und 2011, Quelle: LK Argus.
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5 Fahrbahnoberflachen

Die Art des Fahrbahnbelags bestimmt mafigeblich die Larmemission. In den vergangenen Jahren
hat es in der Entwicklung von larmarmen Fahrbahnbeldgen auch im Innerortsbereich sehr grolle
Fortschritte gegeben. Die mdglichen Larmminderungspotenziale sind erheblich. Problematisch ist
aus Sicht der Gemeinden jedoch die Finanzierung von aufwandigen Fahrbahnerneuerungen. Un-
sicherheiten bestehen auch hinsichtlich der akustischen Langzeitwirkung und der Haltbarkeit der
neuen Bauweisen.

5.1 Rahmenbedingungen

Mit Hilfe der Larmkartierung ist es in vielen Stadten erstmals moglich, den Aspekt der Larmminde-
rung bei den durchzuflihrenden StralRenbaumalnahmen zu bericksichtigen. Ein Abgleich der
identifizierten Larmbelastungsschwerpunkte mit den Fahrbahnoberflachen und Fahrbahnzu-
stdnden gibt Hinweise auf vordringlich zu sanierende Stral’enabschnitte. Dabei kdnnen beispiels-
weise folgende Kriterien verwendet werden:

e Hohe der vorhandenen Larmbelastung,
¢ Anzahl der larmbelasteten Bewohner entlang des Strallenabschnitts,
¢ Larmminderungspotenzial durch larmarme Fahrbahnoberflachen,

e Larmminderungsmoglichkeiten durch Strallenraumgestaltung
(Reduzierung der Querschnitte und Seitenraume).

Im Zusammenhang mit der Erneuerung von Fahrbahndecken sollte tiberprift werden, ob der ver-
besserte Fahrkomfort zu einer Erhdhung der Fahrgeschwindigkeiten fuhrt. Der [armmindernde Ef-
fekt der Sanierung kdnnte sonst von den durch die Geschwindigkeitszunahme erhdhten Larm-
emissionen teilweise aufgezehrt werden. Falls erforderlich, sollte steigenden Fahrgeschwindigkei-
ten mit geeigneten MalRhahmen entgegen gewirkt werden.

5.2 Wirkungen

Derzeit werden in vielen deutschen Stadten Tests zur dauerhaften Wirkung larmarmer Asphalte
durchgefliihrt. Nach derzeitigem Kenntnisstand kénnen larmoptimierte Fahrbahnen den Mittelungs-
pegel je nach Belagsart, Verkehrszusammensetzung, Witterung und Geschwindigkeit um 2 bis

5 dB(A) senken. Eine Sanierung schadhafter Fahrbahndecken unter Beibehaltung der bisherigen
Belagsart bewirkt je nach Schwere der Fahrbahnschaden eine Pegelminderung von ca. 1 bis

2 dB(A).

Der Ersatz von schadhaften Fahrbahnbeldgen kann auferdem zur Reduzierung der Feinstaubbe-
lastung beitragen. Versuche ergaben Minderungen von 0 bis 14 ug/m3, dies entsprach bis zu 60
Prozent der Zusatzbelastungen®.
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5.3 Beispiele

Stuttgart hat mit dem Einbau von ausgewahlten Fahrbahnoberflachen sehr gute Erfahrungen ge-
macht. Dort wird vom Tiefbauamt seit ein paar Jahren larmarmer Splittmastixasphalt bei der routi-
nemafigen Erneuerung des Stra3enbelags verwendet. Gegenuber dem zuvor verwendeten Guss-
asphalt wurde so eine Larmminderung um 2 dB(A) bewirkt.

Abbildung 7: Einbau eines offenporigen Asphalts, Quelle: ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung.
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6 Verbesserung des Verkehrsflusses

Mit Hilfe verkehrlicher MaRnahmen (Verkehrsmanagement) wird ein stetiger Verkehrsfluss mit
moglichst wenig Brems-, Anfahr- und Beschleunigungsvorgangen angestrebt.

Um die Qualitat des Verkehrsablaufs zu erhéhen, kommen verkehrsorganisatorische, bauliche und
gestalterische Malinahmen in Frage. Das kénnen sein:

e Koordinierung von Lichtsignalanlagen (Grine Welle),
e Umgestaltung von Kreuzungen und Einmindungen,

e Nachtabschaltungen von Lichtsignalanlagen.

6.1 Rahmenbedingungen

Koordinierung von Lichtsignalanlagen (Griine Welle)

Bei mehreren Ampelkreuzungen an einem Stral’enzug ist es sinnvoll, diese so aufeinander abzu-
stimmen, dass Haltevorgange der durchgehenden Verkehrsstrome vermieden werden. Die ,,Grlne
Welle® gilt verkehrstechnisch als eine wirksame Methode zur Verstetigung des Verkehrs.

In vielen Stadten gibt es jedoch Zielkonflikte mit der Vorrangschaltung von Strallenbahnen und
Bussen. Dem beschleunigten OPNV steht dabei die ,Griine Welle“ des lbrigen StraBenverkehrs
gegeniiber. Da eine geringe Fahrzeit ein wesentliches Merkmal eines attraktiven OPNV-Angebotes
ist und die Férderung des OPNV ebenfalls den Zielen der Larmaktionsplanung dient, sind in die-
sen Fallen Einzelabwagungen zu treffen.

Stoérungen des Verkehrsablaufs an der freien Strecke (zum Beispiel durch Halten in zweiter Reihe)
sollten moglichst vermieden werden. Wenn eine Reduzierung der zuléssigen Hochstgeschwindig-
keit als Larmminderungsmalnahme umgesetzt wird, ist gleichzeitig die Schaltung fur die ,Grine
Welle* entsprechend anzupassen.

Umgestaltung von Kreuzungen und Einmiindungen

Die Umgestaltung von Knotenpunkten hat oft ebenfalls zum Ziel, den Verkehrsfluss zu verstetigen
und Anfahrvorgange zu minimieren. Dies kann durch zusatzliche Abbiegefahrstreifen erfolgen.
Sind die Verkehrsmengen in allen Zufahrten etwa gleichverteilt, nur wenige Linksabbieger und
ausreichend Platz vorhanden, kommt auch die Anlage eines Kreisverkehrsplatzes infrage, sofern
diese Losung mit den Fuldganger- und Radverkehren vertraglich ist. Auch wenn Kreisverkehre
nicht pauschal zu einer Pegelminderung fuhren, sind sie vor allem dann gut geeignet, wenn auch
die Geschwindigkeit am Knotenpunkt reduziert werden soll und eine Beschrankung der Verkehrs-
strome in einzelne Richtungen nicht notwendig ist. Prioritar sollten solche Knotenpunkte untersucht
und umgestaltet werden, die einen Schwerpunkt bei den Larmbetroffenen bilden und Auffalligkei-
ten im Unfallgeschehen aufweisen.
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Nachtabschaltungen von Lichtsignalanlagen

Das nachtliche Abschalten von Lichtsignalanlagen verringert die Larmbelastung, weil Anfahrvor-
gange reduziert werden. Es ist jedoch einzelfallabhangig zu prifen und sicherzustellen, dass sich
keine negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit ergeben. Die diesbezlglichen Anwei-
sungen der Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung (Absatz 2/VI) lauten: ,Lichtzei-
chenanlagen sollten in der Regel auch nachts in Betrieb gehalten werden; ist die Verkehrsbelas-
tung nachts schwacher, so empfiehlt es sich, fur diese Zeit ein besonderes Lichtzeichenprogramm
zu wahlen, das alle Verkehrsteilnehmer méglichst nur kurz warten lasst. Nachtliches Ausschalten
ist nur dann zu verantworten, wenn eingehend gepruft ist, dass auch ohne Lichtzeichen ein siche-
rer Verkehr moglich ist.“ Das Abschalten von Lichtsignalanlagen in der Nacht ist daher eine Maf-
nahme, die nur in Einzelfallen zur Anwendung kommen kann.

6.2 Wirkungen

Durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses kann eine Larmminderung von 1 bis 2 dB(A) erreicht
werden.’ Bei Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h und gleich-
zeitiger Verstetigung des Verkehrs ist eine Pegelminderung von 4 bis 5 dB(A) moglich. Die subjek-
tive Wahrnehmung der Larmminderung wird verstarkt durch den Wegfall der besonders lastigen
Pegelspitzen, die durch einzelne schnellfahrende Fahrzeuge verursacht werden.

AulRerdem konnen Luftschadstoffemissionen verringert werden, da weniger Feinstaubemissionen
aus Abrieb und Aufwirbelungen entstehen. Eine hohe Qualitat des Verkehrsablaufs im Hauptver-
kehrsnetz tragt auch dazu bei, Schleichverkehr im Nebennetz zu verringern und den Verkehr auf
den Hauptverkehrsstraf’en zu bindeln.

6.3 Beispiele

In der Larmaktionsplanung der Stadt Gelsenkirchen wurden tUber Fachgebietsgrenzen hinweg
Larmprobleme analysiert und Handlungsansatze formuliert. Im Ergebnis wurde unter anderem
empfohlen, ein Konzept zur Verstetigung des Verkehrsflusses und ein gesamtstadtisches Ge-
schwindigkeitskonzept zu erarbeiten. An einigen Larmbrennpunkten ist die Stadt wegen der nach
wie vor vorhandenen Uberschreitungen von Immissionsgrenzwerten fir Feinstaub und Stickstoff-
dioxid dazu verpflichtet, Malnahmen zur Luftreinhaltung zu ergreifen.

Aus den Empfehlungen des Larmaktionsplanes und den Notwendigkeiten der Luftreinhaltung her-
aus hat die Stadt Gelsenkirchen beschlossen, vorhandene Streckenabschnitte mit ,Griner Welle“
auf Optimierungspotenziale hin zu untersuchen.

8 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) vom 26.01.2001, zuletzt geandert am
17.07.20009.

° Diese im StraRenraum messbaren Larmreduktionen werden jedoch in den gangigen Berechnungsmodellen nicht
genau abgebildet. Zu diesem Zweck werden daher spezielle Emissionsmodelle verwendet.
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Die Untersuchung erfolgt fur 21 Streckenabschnitte. Fir die verkehrstechnische Optimierung gel-
ten folgende Randbedingungen:

¢ Die Lichtsignalprogramme sind an den aktuellen Stand der Technik anzupassen. So sind
unter anderem maoglichst die Bedingungen fir den Ful3- und Radverkehr zu verbessern.
Dies drickt sich in einer Freigabezeitverlangerung fur beide Verkehrsarten aus, was wiede-
rum einen Freigabezeitverlust fur den Kfz-Verkehr zur Folge hat.

e Fur 14 der 21 Streckenabschnitte gibt die Larmaktionsplanung Empfehlungen zu Ge-
schwindigkeitsreduzierungen (30 km/h nachts, 30 km/h ganztags, 50 km/h ganztags). Die
Optimierungen sind — soweit moglich — in Einklang mit den Geschwindigkeitsreduzierungen
vorzunehmen.

StraBenabschnitte der Untersuchung

e= | SA-Koordinierungsstrecke

= Koordinierungsstrecke mit
Geschwindigkeitsreduzierung
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Abbildung 8: StralBenabschnitte der Verkehrsuntersuchung zur Optimierung vorhandener Koordinierungen
von Lichtsignalanlagen (LSA) in Gelsenkirchen, Quelle: LK Argus / Stadt Gelsenkirchen.
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Unter Beachtung der genannten Randbedingungen erfolgen die Neuplanungen beziehungsweise
die Optimierungen der ,Griinen Wellen* sowie verkehrstechnische Berechnungen fir den Bestand
und den optimierten Planfall. Begleitend werden Verkehrssimulationen erstellt.

Die verkehrstechnischen Parameter mittlere Anzahl der Halte, mittlere Verlust- und Reisezeit so-
wie die erreichbare Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes dienen als VergleichsgréRen fur eine Be-
urteilung des Bestandes und des optimierten Planfalles. Ziel ist es, im Vergleich zum heutigen Zu-
stand die mittlere Anzahl der Halte und so die Fahrzeit zu minimieren, um einen besseren, stetige-
ren Verkehrsablauf zu ermdglichen.

Erste Ergebnisse an vier ausgewahlten Streckenabschnitten zeigen, dass (auch) unter Beriicksich-
tigung der genannten Rahmenbedingungen Optimierungspotenziale fur einen stetigeren Verkehrs-
fluss vorhanden sind.

Auf den verkehrstechnischen Untersuchungen basierend sind weitere Analysen vorgesehen. Fir
eine stralRenverkehrsrechtliche Anordnung der Geschwindigkeitsempfehlungen des Larmaktions-
planes folgen fir die geeigneten Streckenabschnitte

e Larmberechnungen nach den RLS-90 sowie

e eine Abwagung ob der Schutz der Anlieger vor Larm eine Beeintrachtigung der Strallen-
verkehrsteilnehmer durch eine geringere zulassige Hochstgeschwindigkeit zulasst.

Am Ende dieses Gesamtprozesses steht der Verwaltung eine transparente Entscheidungsgrund-
lage fur oder gegen Geschwindigkeitsreduzierungen in den untersuchten Stralkenabschnitten zur
Verfligung.
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7 Forderung des Umweltverbundes

Die Foérderung des Umweltverbundes ist ein wesentlicher MalRnahmenkomplex zur langfristigen
und nachhaltigen Reduzierung der Larmimmissionen durch die Vermeidung von Kfz-Fahrten.
Neben der Schaffung durchgehender, attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen sowie der Si-
cherstellung der Freizugigkeit, Barrierefreiheit und Querungssicherheit fur den FulRverkehr hat die
Foérderung des Offentlichen Verkehrs einen hohen Stellenwert. Im Einzelnen sind folgende MaR-
nahmenansatze erfolgversprechend.

7.1 Forderung des Radverkehrs

Die Forderung des Radverkehrs und die damit angestrebte Verlagerung von Kfz-Fahrten zum
Radverkehr sind maRgeblich von der Existenz nutzerfreundlicher Radverkehrsanlagen abhangig.

Neben ausreichenden baulichen Gegebenheiten und den Sicherheitsanforderungen entsprechen-
der Markierung und Beschilderung ist es auch wichtig, ein fahrradfreundliches Klima zu schaffen.
Hierzu kann die kostenlose Mitnahme von Fahrradern in Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs
(OV) und Offentlichkeitsarbeit beitragen.

Aber auch die Bereitstellung von ausreichenden Fahrradabstellanlagen an Bahn- und Bushalte-
stellen oder in den Einkaufsbereichen kénnen zu einer verstarkten Fahrradnutzung beitragen und
so den motorisierten Individualverkehr einschlief3lich der damit verbundenen negativen Umwelt-
auswirkungen reduzieren. Ein gutes Beispiel dafur sind Fahrradparkhauser, die wettergeschitzte
und Uberwachte Abstellplatze bieten und an die oftmals ein Reparaturservice und ein Fahrradver-
leih angegliedert ist.

Eine weitere Moglichkeit den Radverkehr gezielt zu fordern ist die Ausweisung von Fahrradstra-
Ren. Dies bietet sich auf Strecken an, die stark vom Fahrradverkehr genutzt werden. Auf diesen
Stral’en hat der Radverkehr Vorrang und anderer Fahrzeugverkehr darf nur nach entsprechender
Beschilderung (Anlieger) ausnahmsweise diese Stralden mitbenutzen. Ein Beispiel hierfur ist die
2009 ausgewiesene ,Wellnessroute® in Friedrichshafen.
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Abbildung 10: Ausweisung Fahrradstral8e — Beispiel SchmidtstralSe Friedrichshafen,
Quelle: Bernhard Glatthaar, http.//www.adfc-bw.de/bodenseekreis/radverkehr/erfolge/
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7.2 Forderung des FuBverkehrs

Der Fuliverkehr ist, ahnlich wie der Radverkehr, insbesondere an Hauptverkehrsstra’en auf
sichere Wegeverbindungen und Querungen angewiesen. Daher kann er nachhaltig durch eine
Verbesserung der bestehenden Fullverkehrsanlagen geférdert werden. FuRgangerquerungen
kénnen durch die Errichtung von Querungshilfen wie Mittelinseln und Lichtsignalanlagen und mit
Hilfe von Umgestaltungsmalnahmen im Stral3enraum gesichert werden. Begleitende Geschwin-
digkeitsreduzierungen fur den Kraftfahrzeugverkehr mindern die Gerauschemissionen und tragen
zur Verkehrssicherheit bei.

Qualitativ hochwertige Oberflachen und abgesenkte, aber noch wahrnehmbare Bordsteinkanten
gewahrleisten die Barrierefreiheit fur behinderte und alte Menschen und fuhren zu einer Angebots-
verbesserung. Des Weiteren sollte das FuBwegenetz besonders engmaschig sein und auch kurze
direkte Wege ermoglichen, die mit Kraftfahrzeugen nicht befahrbar sind.

Auch die Schulwegsicherung ist ein Element zur Férderung des Fulliganger- und Radverkehrs.
Dazu gehdren definierte Schulwegplane mit empfohlenen Schulwegrouten und verkehrsregelnden
sowie baulichen Mallnhahmen zum Schutz der Kinder im Strallenraum. Es beinhaltet aber auch
MafRnahmen der Verkehrserziehung und Verkehrstiberwachung. Somit lassen sich Bring- und Hol-
dienste mit dem Pkw fur Kurzstrecken vermeiden.

Eine besondere Form der Strallenraumgestaltung stellt der sogenannte ,Shared Space® dar.
Durch fehlende Verkehrszeichen, Signalanlagen und Fahrbahnmarkierungen wird ein Verkehrs-
raum geschaffen, in dem alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt werden. Nur durch gegenseiti-
ges Rucksichtnahme und das Rechts-vor-Links-Gebot wird eine Verkehrssituation erzeugt, in der
sich alle Verkehrsteilnehmer untereinander durch Blickkontakt abstimmen missen. Der nicht mehr
vom Kfz-Verkehr dominierte Strallenraum wird so flr FuBganger und Radfahrer attraktiver.
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7.3 Férderung des éffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)

Mit dem OPNV sollten nicht nur die Wohngebiete an die Innenstadt angebunden werden, sondern
auch alle groReren Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen sowie Gewerbezentren in Stadtrandlage.
Damit besteht die Moglichkeit, die auf die Ortsrandbereiche ausgerichteten Kfz-Fahrten auf den
offentlichen Verkehr zu verlagern.

Ein attraktives OPNV-Angebot basiert unter anderem auf kurzen Fahrzeiten mit wenigen verkehrs-
bedingten Halten. Hierfir kdnnen separate Busfahrstreifen angelegt werden, von deren Benutzung
der motorisierte Individualverkehr ausgenommen ist. An den Ampelkreuzungen kann eine OPNV-
Beeinflussung integriert werden, so dass die Griinphasen gedehnt bzw. beschleunigt geschaltet
werden, sobald sich ein OPNV-Fahrzeug nahert. Hierbei entsteht jedoch ein Zielkonflikt mit der
Verstetigung des Kfz-Verkehrsflusses durch eine ,,Griine Welle“. Diesbeziiglich wird eine Einzel-
fallabwagung notwendig.

Abbildung 11: Behindertengerechte Haltestelle in Hamburg-Altona, Quelle: LARMKONTOR GmbH.

Die Vorrangstellung des OPNV kann auRerdem mit gestalterischen Mitteln wie attraktiven Umstei-
gepunkten unterstrichen werden.

Anzeigen der OPNV-Abfahrtzeiten in der Innenstadt bieten sowohl dem OPNV-Nutzer und
OPNV-Betreiber, als auch den Gewerbetreibenden bzw. dem Einzelhandel Vorteile. Im Stadtbild
prasente Informationen eines attraktiven OPNV-Angebotes kénnen dazu beitragen Vorurteile von
Autofahrern gegenuber 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu tGberwinden. Fahrgaste kdnnen den Zu-
gang zum offentlichen Verkehr besser planen und verbringen die gegebenenfalls anfallende War-
tezeit anstatt im Haltestellenbereich eher in den Einzelhandelseinrichtungen, Cafés und Restau-
rants.
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7.4 Verknupfung der Angebote des Umweltverbundes

Die Verknlpfung der Verkehrsmittel untereinander ist vor allem fir zentrumsferne Gebiete mit im
Vergleich zu zentralen Bereichen geringeren OV-ErschlieBungsqualitaten von Bedeutung. Zu- und
Abgangswege zum offentlichen Verkehrsmittel werden in der Regel zu Ful} zurlickgelegt. Zur Er-
weiterung des Einzugsbereiches des offentlichen Verkehrs sollten Verknipfungen zu anderen
Verkehrsmitteln an den Haltestellen hergestellt werden.

Mit Fahrradabstellanlagen an Bus-und Bahnhaltestellen und der Verknipfung mit Angeboten wie
Fahrradverleih und Carsharing kénnen zudem neue Nutzergruppen fir den 6ffentlichen Verkehr
erschlossen werden.

Abbildung 12: Verkniipfungspunkt Bahnhof Wuppertal-Barmen, Quelle: LK Argus.

Ein weiteres Beispiel zur Verknupfung der Angebote liefert Stuttgart, dort wird ab 2013 die ,Mobili-
tats- und Servicekarte“ ausgegeben.” Sie soll einen vereinfachten und kombinierten Zugang zu
verschiedenen alternativen Verkehrsmitteln liefern. Dazu gehdren Bahnen und Busse, Leihfahrra-
der und Carsharing-Angebote. Die Angebote sollen in den nachsten Jahren ausgebaut werden
und durch Anreizsysteme geférdert werden.

"% http://newsroom.stuttgart.de/aktuelles/detail/4f8ebcb0732144572a00001 1/mobilitaet-stuttgart-setzt-auf-eine-karte
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8 Bauliche MaRnahmen

8.1 Schallschutzwande und -waélle

Mit aktivem Schallschutz werden MaRnahmen bezeichnet, die die Ausbreitung des Schalls durch
Wande, Walle oder Bebauung sowie Gelandeprofilierungen verhindern. Schallschutzwande und -
walle werden meist im AulRerortsbereich eingesetzt. Innerorts werden sie wegen begrenzter Frei-
flachen, Zerschneidung von Sichtachsen, Stérung des Stadtbildes und Barrierebildung fir Fuf3-
ganger und Radfahrer nur selten angewendet.

Schallschutzwande kénnen mit anderen Funktionen wie Photovoltaikanlagen, Begriinung oder als
Prasentationsflachen fur Kunst oder Werbung kombiniert werden.

Schallschutzwande und -walle kdnnen die Larmbelastungen theoretisch um 10 bis 20 dB senken.
Die tatsachliche Wirkung hangt jedoch von verschiedenen Faktoren ab, zum Beispiel von der H6-
he, Lange und Dammwirkung der Wand, der Hohe des Immissionsortes sowie dem Abstand zwi-
schen Wand und Schallquelle. Damit Wande und Walle ihre volle Wirkung entfalten, muss der di-
rekte Schallausbreitungsweg zwischen dem Immissionsort (zum Beispiel dem Gebaude) und der
StralRe deutlich unterbrochen werden.

Es ist zu beachten, dass glatte Oberflachen den Schall reflektieren, was gegebenenfalls zu einer
erhohten Larmbelastung der Gebaude auf der gegenuber liegenden Stralenseite fuhren kann.
Larmschutzwande werden daher nach der ZTV-Lsw 06" in vier Absorptionsgruppen eingeteilt.
Nicht absorbierende Wande mindern die Reflexion um bis zu 4 dB(A), absorbierende Wande um
4 bis 7 dB(A) und hoch absorbierende Wande um 8 bis 11 beziehungsweise mehr als 11 dB(A).

Abbildung 13: Schallschutzwénde, Larchenholz mit Lava-Stein-Fiillung, Quelle: LARIX Larmschutz GmbH.

" Forschungsgesellschaft flr StraRen- und Verkehrswesen, Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtli-
nien fur die Ausfiihrung von Larmschutzwéanden an StraRen, Ausgabe 2006.
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8.2 Schallschutzfenster

Die Larmaktionsplanung befasst sich gemaR der Umgebungslarmrichtlinie mit dem Larm vor der
Fassade. Eine Minderung dieses Larms wird unter anderem durch aktiven Larmschutz erreicht.
Passiver Schallschutz durch Schallschutzfenster, Fassadendammungen, Balkonverglasungen und
Vorhangfassaden schitzt nur die Innenraume vor Larm, gehort also streng genommen nicht zu
den MalRnahmen gegen Umgebungslarm. Dennoch werden sie in vielen Larmaktionsplanen als
geeignete MalRnahmen bericksichtigt, zum einen weil sie den aktiven Schallschutz oftmals gut
erganzen, zum anderen weil sie manchmal die einzigmdglichen und gleichzeitig hochwirksamen
Malnahmen zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm sind.

Trotz aller Anstrengungen werden in vielen Stadten auch nach Umsetzung des Larmaktionsplans
zahlreiche Larmbrennpunkte verbleiben, an denen vorerst keine Malinahmen zur Vermeidung,
Verlagerung oder Verminderung von Larmbelastungen maoglich sind oder die auch nach Umset-
zung von MalRnahmen weiterhin hoch belastet sind. Hier kdnnen passive SchallschutzmalRnahmen
sinnvoll sein. Passive Malinahmen kénnen bei korrekter baulicher Umsetzung auch den zusatzli-
chen Effekt haben, dass sie zu einer Verbesserung der Warmedammung der Gebaude fuhren.
Umgekehrt kbnnen MaRnahmen zur Warmedammung an Gebauden auch zur Larmminderung im
Gebaude beitragen. Somit ergeben sich bei der Schall- und Warmedammung Synergieeffekte.

Werden die Larmsanierungswerte an bestehenden Stralten des Bundes Uberschritten, besteht
grundsatzlich die Mdglichkeit, Mittel fir LArmminderungsmalnahmen, insbesondere flr den Ein-
bau von Larmschutzfenstern, als freiwillige Leistung vom Baulasttrager gewahrt zu bekommen.
Entsprechend der Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafl3en in der Baulast des
Bundes liegt der Beurteilungspegel fur allgemeine Wohngebiete bei 67 dB(A) tags und 57 dB(A)
nachts.”

Darlber hinaus haben einige Kommunen eigene Schallschutzfensterprogramme fiir besonders
larmbetroffene Strallenabschnitte aufgelegt. Dazu gehoéren in Baden-Wiirttemberg beispielsweise
die Stadte Baden-Baden, Ulm und Heidelberg. Diese Programme erstrecken sich auf Zuschusse
fur den Einbau von larmdammenden Fenstern, die vorgeschriebene Mindeststandards erflllen
mussen.

2" Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR 97) VkBI 1997

S. 434; 04.08.2006 S. 665. In Verbindung mit dem Schreiben des BMVBS vom 25.06.2010
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8.3 Stadtebauliche MaBRnahmen

Durch die SchlieBung von Licken zwischen Gebauden, die rechtwinklig zur Stralle angeordnet
sind, kdnnen sowohl an den dazwischen liegenden Bereichen und Gebaudefassaden, als auch an
allen weiteren stralRenabgewandten Bereichen die Larmbelastungen deutlich reduziert werden. Die
MafRnahme eignet sich sowohl flir Neubauprojekte als auch flr den nachtraglichen Einbau im Be-
stand, wie die beiden folgenden Beispiele zeigen.

Beispiel Karlsruhe

Beim Neubauprojekt Sonnengriin an der Herrenalber Stralle wurden acht Wohngebaude mit zu-
sammen 78 Wohnungen neu gebaut. Dabei wurden aus Larmschutzgriinden zwischen den Ge-
bauden bis zu 5,5 m hohe begrinte und teilweise transparente Wande vorgesehen. Dadurch wird

eine deutliche Beruhigung der Wohnungen und der dazwischenliegenden Grunflachen erreicht.
Wr 7 Wi o ‘

© Archis, 20101 - © Archis, 2010

Abbildung 14: Beispiel Liickenschluss durch gestaltete Larmschutzwénde beim Neubauprojekt Quartier
Sonnengriin — Gartenstadt Karlsruhe eG, Quelle: www.gartenstadt-karlsruhe.de/media/0000000697.pdf

Beispiel Wien

Das Beispiel des Theodor-Kdrner-Hofs in Wien zeigt eine gelungene stadtebauliche Integration
von Schallschutzwanden im Innerortsbereich. Die Schallschutzwande wurden nachtraglich in den
Geb&audebestand integriert.

~

Abbildung 15: Beispiel HofschlieBung durch Larmschutzwénde — Theodor-Kérner-Hof in Wien,
Quelle: www.wien.gv.at
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8.4 EntlastungsstralRen

Mit dem Bau von Entlastungsstralien (wie etwa Ortsumfahrungen) kann Kfz-Verkehr aus larmsen-
siblen Bereichen in weniger empfindliche Gebiete verlagert werden. Aus Sicht der La&rmminde-
rungsplanung sind die Effekte einer solchen Verkehrsverlagerung jedoch immer in ihrer Gesamtbi-
lanz zu betrachten, da den Verkehrsabnahmen auf den zu entlastenden Stralen zwangslaufig
Verkehrszunahmen oder sogar Neubelastungen in anderen Bereichen gegeniberstehen.
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