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1 Einleitung Larmaktionsplanung

Larm zahlt zu den groften Umweltproblemen in unserer Gesellschaft, wobei der StraRenverkehr die bedeu-
tendste Belastungsquelle darstellt. Larm ist auch ein Gesundheitsrisiko — Larm kann krank machen! Larm min-
dert 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) normiertes Instru-
ment zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen. Dieses Instrument geht auf die EG-Umge-
bungslarmrichtlinie' zuriick. Die Birger:innen und die Verwaltung sollen Giber Larmprobleme und Larmauswir-
kungen in der jeweiligen Gemeinde oder Stadt unterrichtet und fir die daraus folgenden Konflikte sensibilisiert
werden. Zugleich muss die fur die Planaufstellung zustdndige Kommune ein Konzept vorlegen, wie sie die
Larmprobleme und -konflikte bewaltigen und I6sen will.

Eine Voraussetzung, um diese Aufgaben zielfiihrend bewaltigen zu kénnen, ist das Grundwissen Uber das
Alltagsphanomen ,Larm“. Diese Informationen sind gerade in der Offentlichkeitsbeteiligung besonders wichtig,
um den Birger:innen das Mitwirken an der Larmaktionsplanung zu erleichtern.

1.1 Larm und Larmquellen

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

Der Larm zahlt zu den sog. Umwelteinwirkungen. Wichtig fur das Verstandnis der Larmwirkungen ist die Un-
terscheidung 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.

Die Larmaktionsplanung hat den sog. Umgebungslarm zum Gegenstand. Umgebungslarm wird definiert als
Lunerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerdusche im Freien, die durch Aktivitadten von Menschen verur-
sacht werden, einschlieflich des Larms, der von Verkehrsmitteln, Stralenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flug-
verkehr sowie Gelanden fur industrielle Tatigkeiten (...) ausgeht® (Art. 3 lit. a UmgebungslarmRL).

Der motorisierte StralRenverkehr ist in Deutschland die Hauptlarmquelle. Dort wo es Schienen- oder Flugver-
kehrslarm gibt, kdnnen diese Larmquellen den Stralenverkehr zwar haufig Uberlagern. Die sehr vernetzte
StraReninfrastruktur und die hohe motorisierte Mobilitat der oder des Einzelnen fihren aber dazu, dass sich
die meisten Larmbetroffenen von Stralenverkehrslarm belastigt oder gestort fihlen.

Der Stralenverkehr ist keine homogene Schallquelle. Es gibt verschiedene Schallquellen, deren Einfluss auf
das Gesamtgerausch von den gefahrenen Geschwindigkeiten abhangt.

e Die Motor- und Getriebegerausche sind vor allem im innerértlichen ,stop-and-go“ Verkehr im unteren Ge-
schwindigkeitsbereich dominierend. Dabei kommt es natirlich auf die Besonderheiten des einzelnen
Fahrzeugs an (Motorisierung, Abschirmung des Motorblocks, Alter des Kfz usw.).

e Die Abrollgerdusche der Reifen auf dem Fahrbahnbelag dominieren ungefahr ab 30 km/h den wahrge-
nommenen Fahrzeuglarm.

" Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 (iber die Bewertung und Bekdmpfung von Umge-
bungslarm (ABI. L 189 vom 28.07.2002, S. 12); zuletzt geandert durch Verordnung (EG) Nr. 1137/2008 des Europaischen Parlaments und
des Rates vom 22. Oktober 2008 (ABI. L 311 vom 21.11.2008, S. 1).
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e Aerodynamische Gerausche (,Rauschen® der Autobahn oder der Schnellstrale) entstehen durch die Ver-
wirbelung abreilRender Luftstréme. Sie dominieren den Fahrzeuglarm bei Geschwindigkeiten von tiber
100 km/h.

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

1.2 Wahrnehmung von Larm

Bei der Wahrnehmung von Schall ist zwischen physikalischen Faktoren der Schallquelle und der Schallaus-
breitung einerseits und den subjektiven Faktoren der Wahrnehmung durch den jeweiligen Betroffenen zu diffe-
renzieren. Als Larm werden Schallereignisse bezeichnet, die subjektiv als storend empfunden werden. Larm
ist also unerwiinschter Schall, der das physische, psychische und soziale Wohlbefinden der Menschen erheb-
lich beeintrachtigen kann.

Physikalische Wirkfaktoren der La&rmwahrnehmung sind:
e der Schalldruck,
e die Tonhdhe (hohe Tone werden in der Regel als unangenehmer empfunden als tiefe Tone),

e die Tonhaltigkeit (einzelne tonale Komponenten des Schalls erh6hen die wahrgenommene Lautstérke)
und

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

Subjektive Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung und der Bewertung als stérend oder belastigend 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 stoérend) und

e das Gefiihl der Ohnmacht (die Empfindung als stérend steigt mit dem Maf3, wie der Betroffene das Gefiihl
hat, ohnehin nichts gegen den Larm ausrichten zu kénnen).

1.3 Was ist dB(A)?

Die Wahrnehmung von Larm hangt zudem mafgeblich von der Leistungsfahigkeit des menschlichen Héremp-
findens ab. Das menschliche Hérempfinden folgt eigenen GesetzmaRigkeiten und ist begrenzt. Die lineare
Zunahme der menschlichen Hérempfindung entspricht am besten dem logarithmischen Anstieg des Schall-
drucks. Zur Beschreibung des Mafies des menschlich wahrnehmbaren Schalls wird daher in der Akustik re-
gelmaRig ein sog. logarithmisches Relativmalfd herangezogen: der Schalldruckpegel. Er wird in der Einheit De-
zibel = dB(A) angegeben. Der Zusatz (A) bringt zum Ausdruck, dass es sich um eine dem menschlichen
Horempfinden angepasste Bewertung handelt.

Das logarithmische Maf} des Schalldrucks zwingt bei der Untersuchung und Bewertung von Larmbelastungen
eine sog. energetische Addition bzw. Subtraktion vorzunehmen, die eigenen ,Rechenregeln® folgt. Die Ver-
dopplung der Anzahl der Schallquellen von gleicher Intensitat fihrt immer zu einer Steigerung des Schall-
druckpegels um 3 dB(A). Eine Halbierung der Anzahl gleich intensiver Schallquellen fiihrt 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 Schalldruck-
pegel am Immissionsort um 3 dB(A) auf 53 dB(A).

27. April 2026
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Gelingt es, die Verkehrsmenge auf einer Durchgangsstrafle 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 fuir den Menschen als Un-
terschied in der Lautstarke gut wahrnehmbar. Eine Verdoppelung bzw. Halbierung der wahrgenommenen
Lautstarke erfolgt erst bei einer Pegeldifferenz von 10 dB(A). Dies entspricht z.B. einer Verzehnfachung des
Verkehrsaufkommens oder einer Verringerung des Verkehrs auf 1/10 der urspringlichen Verkehrsbelastung.
Diese Wirkeffekte sind von verkehrsplanerischen MalRnahmen in der Larmaktionsplanung nur selten zu erwar-
ten. Nur bauliche LarmschutzmalRnahmen an der Larmquelle oder auf dem Schallausbreitungsweg sind in der
Lage, solche Pegelminderungen zu erreichen.

14 Auswirkungen auf die Gesundheit und die Gesellschaft

Schall, der als Larm empfunden wird, kann nicht nur belastigend wirken. Er kann auch konkrete gesundheits-
schadliche Folgen haben. Larm erschwert oder unterbindet die zwischenmenschliche Kommunikation. Larm
kann die Konzentration beeintrachtigen. Und Larm kann vor allem Arger, Stress sowie Schlafstérungen und -
losigkeit bei den Betroffenen ausldsen. Dabei kann Larm aber auch auf den menschlichen Organismus einwir-
ken, ohne dass dies dem Betroffenen bewusstwird. Das vegetative Nervensystem reagiert immer auf Larm,
gleichgiiltig, ob die betroffene Person schlaft oder sich subjektiv an die Larmkulisse gewdhnt hat. Eine organi-
sche Gew6hnung an Larm tritt nicht ein.

Die Hauptlarmquelle, der StralRenverkehr, ist ein gesamtgesellschaftliches Phanomen und Problem. Die Fla-
chen fiir entlastende Infrastrukturmanahmen (Umgehungsstraf3en) sind begrenzt, die finanziellen Mittel sind
beschrankt. Zugleich ist die individuelle motorisierte Mobilitat zur wirtschaftlichen Existenzvoraussetzung und
zum Ausdruck personlicher Freiheit geworden. Die Mobilitat ist gestiegen und mit ihr die Anzahl der zugelas-
senen 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 verantwortungsbe-
wusster Umgang mit der bestehenden Infrastruktur unter dem Gesichtspunkt ,Larm*.

Nach dem Kooperationserlass vom 8. Februar 2023 liegen Larmbelastungen ab 65 dB(A) am Tag und ab 55
dB(A) in der Nacht im gesundheitskritischen Bereich. Die qualifizierte Larmaktionsplanung sollte darauf hinzie-
len, diese Larmwerte nach Mdglichkeit zu unterschreiten.

1.5 Rechtliche Grundlagen der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung ist in den §§ 47a ff. BImSchG geregelt, die auf die EG-Umgebungslarmrichtlinie zu-
ruckgehen.

Aufgrund der europaweiten Larmproblematik und der davon ausgehenden, groen Gesundheitsbelastung vie-
ler Menschen verabschiedete die Europaische Gemeinschaft (seit dem Vertrag von Lissabon: Européische
Union) im Jahr 2002 die Umgebungslarmrichtlinie (UmgebungslarmRL). Als Richtlinie hat sie unmittelbare Bin-
dungswirkung nur gegeniiber den einzelnen Mitgliedstaaten, die ihrerseits die Richtlinie zielkonform in eige-
nes Recht umsetzen miissen. Deutsche Rechtsvorschriften, die eine Richtlinie umsetzen oder im Zusammen-
hang mit der Anwendung des deutschen Umsetzungsrechts stehen, sind so auszulegen und anzuwenden,
dass die Ziele der Richtlinie méglichst erreicht werden. Stehen nationale Umsetzungsgesetze 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 Uberhaupt Larmaktionsplane aufgestellt werden und ob diese auch effektiv sind - insbesondere, ob sie
umgesetzt werden.
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Der Geltungsbereich der EU-Richtlinie umfasst den Umgebungslarm.

Umgebungslarm sind ,unerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die durch
Aktivitdten von Menschen verursacht werden, einschliellich des Larms, der von Verkehrsmitteln,
StralRenverkehr, 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 (ak-
zeptorbezogener Ansatz).

Die Larmaktionsplanung soll schadliche Auswirkungen und Belastigungen durch Umgebungslarm verhindern,
ihnen vorbeugen oder sie mindern (Art. 1 Abs. 1 UmgebungslarmRL). Hierzu sollen schrittweise folgende
MaRnahmen durchgefiihrt werden:

e  Ermittlung der 6rtlichen Belastung durch Umgebungslarm anhand von Larmkarten,

e Sicherstellung der Information der Offentlichkeit iber Umgebungslarm und seine Auswirkungen,

e Aufstellung von Larmaktionsplanen mit dem Ziel, den Umgebungslarm so weit erforderlich zu verhindern
und zu mindern und eine zufrieden stellende Umweltqualitat zu erhalten.

Dartiber hinaus sollen auch ,ruhige Gebiete” festgelegt und vor der Zunahme der Belastung durch Umge-
bungslarm geschlitzt werden (Art. 2 Abs. 1 UmgebungslarmRL).

Die Larmaktionsplanung soll Planungsziele formulieren und MaRRnahmen festlegen, mit denen die Ziele zu-
kinftig kurz-, mittel- oder langfristig erreicht werden kénnen.

Nach Art. 8 Abs. 5 UmgebungslarmRL muss der Larmaktionsplan spatestens alle finf Jahre nach dem Pla-
nungsbeschluss fortgeschrieben werden. Eine Fortschreibung kann aber auch schon friiher erforderlich wer-
den, wenn sich eine bedeutsame Entwicklung abzeichnet, die sich auf die bestehende Larmsituation auswirkt.

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 Larmaktionsplane mafgeb-
lich. Die Larmaktionsplanung ist ausfiihrlich in § 47d BImSchG geregelt.

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

Die Larmkartierung soll die tatsachlichen Larmverhaltnisse vor Ort aufarbeiten und darstellen. Zustandig fiir
die Larmkartierung ist in Baden-Wirttemberg grundséatzlich die Landesanstalt fir Umwelt (LUBW). Sie kartiert
HauptverkehrsstralRen, nicht-bundeseigene Haupteisenbahnstrecken und den Flughafen Stuttgart als einzi-
gem Grof¥flughafen im Land. Die neun Ballungsraume kartieren ihr Stadtgebiet selbst, die Haupteisenbahn-
strecken des Bundes werden vom Eisenbahn-Bundesamt erfasst. Die Kartierungsergebnisse der LUBW kén-
nen auf der Homepage der Landesanstalt? abgerufen werden. Auf der Informationsgrundlage der
Larmkartierung sind die Larmaktionsplane aufzustellen. In Baden-Wirttemberg sind hierfir — nach dem Leit-
bild des § 47e Abs. 1 BImSchG — die Kommunen zustandig. Die Larmaktionsplanung ist Teil der durch Art. 28
Abs. 2 GG geschiitzten gemeindlichen Planungshoheit.3

Der gesetzliche Auftrag der Larmaktionsplanung ist nach § 47d Abs. 1 S. 1 BImSchG die Regelung von Larm-
problemen und Larmauswirkungen vor Ort. Das Larmmanagement steht auf zwei Saulen:
e Information und Einbindung der Offentlichkeit und

e  konkreten LarmminderungsmalRnahmen.

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

3 Scheidler/Tegeder, in: Feldhaus (Hrsg.), Bundesimmissionsschutzrecht, Bd. 1 — Teil I, BImSchG §§ 22 — 74, 2. Aufl., § 47e Rn. 8, Stand:
Mai 2007.
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Bei der Aufstellung des Larmaktionsplans wird die Bevélkerung auf der Grundlage der Larmkartierung umfas-
send Uber die Larmsituation in ihrer Umgebung informiert. Die Bevoélkerung wird in das Verfahren der Planauf-
stellung eingebunden. Ein zentrales Anliegen der UmgebungslarmRL ist es, die Offentlichkeit und den einzel-
nen Betroffenen in die Regelung der Larmprobleme und —auswirkungen mit einzubeziehen. Art. 8 Abs. 7
UAbs. 1 UmgebungslarmRL bestimmt:

,Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschlagen fiir Aktionsplane gehért
wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Méglichkeit erhélt, an der Ausarbeitung und der Uberprii-
fung der Aktionsplane mitzuwirken, dass die Ergebnisse dieser Mitwirkung bertcksichtigt werden
und dass die Offentlichkeit (iber die getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind ange-
messene Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung der Offentlich-
keit vorzusehen.*

Die umfassende Beteiligung der ,Offentlichkeit* dient dazu, es zu erméglichen, dass die planaufstellende
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 még-
liche MaRnahmen zur Larmminderung zum Gegenstand haben. Die Betroffenen kdnnen haufig Larmquellen
und -ursachen mitteilen, die bei der Larmkartierung und der Larmpegelberechnung nicht ermittelt werden kon-
nen (punktuell gesteigerte GeschwindigkeitsverstoRe, lockere oder abgesenkte Kanaldeckel, Schleichwege
Usw.).

Ein effektives Larmmanagement setzt die Festlegung von Larmminderungsmafinahmen voraus. Der Larmakti-
onsplan muss ,Aktionen“ zur Regelung der Larmprobleme und Larmauswirkungen vorsehen: die sog. Pla-
nungsinstrumente.

1.6 Hinweise des Ministeriums fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg

Das VM weist fir den Umgang mit der Kartierung der LUBW (Hauptverkehrsstral3en und nicht-bundeseigene
Haupteisenbahnstrecken) darauf hin, dass die Kartierung bei der Larmaktionsplanung zu bertcksichtigen ist.
Den Kommunen wird jedoch mit dem Kooperationserlass vom 8. Februar 2023 empfohlen, die Kartierung zu
erganzen und zu verfeinern:

,FUr eine zielgerichtete Larmaktionsplanung wird den Gemeinden empfohlen, die Ldarmkartierung
zu ergdnzen und beispielsweise durch eine rdumlich differenzierte Betroffenheitsanalyse zu verfei-
nern. Dabei ist es zweckmdBig, lber den gesetzlichen Kartierungsumfang hinaus weitere larmrele-
vante Strallen einzubeziehen, bspw. um Gebiete mit Mehrfachbelastungen besser beurteilen zu
kénnen und die Grundlage zur Identifizierung potenzieller ruhiger Gebiete zu verbessern.”

Zur Reichweite der gesetzlichen Planungspflicht und zum erforderlichen Planungsumfang vertritt das Ver-
kehrsministerium Baden-Wiirttemberg eine modifizierte Auffassung zu der der EU-Kommission. Das Ministe-
rium fur Verkehr weist im Kooperationserlass auf Folgendes hin:

~Ldrmaktionspldne sind daher grundsétzlich fiir alle von der Umgebungsldrmkartierung erfassten
Gebiete aufzustellen, unabhéngig davon, ob Ldrmprobleme vorhanden sind oder auf dem kartierten
Gemeindegebiet Larmbetroffene ermittelt wurden.

In einfach gelagerten Féllen, wenn beispielsweise keine Betroffenen ab 65 dB(A) Lpen und 55
dB(A) Lnight ausgewiesen sind, kann der Ldrmaktionsplan mit vermindertem Aufwand erstellt wer-
den. Solche Pldne miissen nicht zwangslédufig Malinahmen zur Minderung des L&rms des kartier-
ten Verkehrswegs enthalten. In bestimmten Féllen kann die Ldrmaktionsplanung sogar mit der Be-
wertung der Ldrmsituation abgeschlossen werden.*
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Aus diesen Hinweisen ergibt sich fur die Planungspflicht und den empfohlenen Planungsinhalt die folgende
Ubersicht:

Kartierte Larmbelastung Planungspflicht /
Empfohlener Inhalt der Planung

keine Betroffenheiten Einfache Planungspflicht, ggf. lediglich Darstellung
= 65 dB(A) Loen/ = 55 dB(A) Lnight und Bewertung der Larmsituation

Betroffenheiten Qualifizierte Planung,

2 65 dB(A) Lpoen/ = 55 dB(A) Lnight Larmaktionsplanung soll darauf hinwirken diese Werte

zu unterschreiten

Im Kooperationserlass vom 08.02.2023 weist das VM darauf hin, dass bei Larmpegeln ab 70 dB(A) tags und
60 dB(A) nachts die Larmbelastung die grundrechtliche Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung Gberschreitet
und solche Larmsituationen abwagungsgerecht geldst werden mussen.

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

Der Kooperationserlass 2023 konkretisiert die Voraussetzungen fiir straBenverkehrsrechtliche MalRnahmen
wie folgt:

Die Anordnung von MaRnahmen zur Beschrankung und zum Verbot des flieRenden Verkehrs mit dem Ziel der
Larmminderung setzt voraus, dass die Tatbestandsvoraussetzungen des § 45 Abs. 9 Stralenverkehrs-Ord-
nung (StVO) vorliegen. Danach dirfen entsprechende MaRnahmen ,nur angeordnet werden, wenn auf Grund
der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beein-
trachtigung ... erheblich Ubersteigt*

Die Rechtsprechung orientiert sich hinsichtlich der Frage, ob gemaR § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO eine Gefahren-
lage gegeben ist, an den Grenzwerten der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Werden die in § 2
Abs. 1 der 16. BImSchV geregelten Immissionsgrenzwerte iberschritten, haben die Larmbetroffenen regelma-
Rig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung lber eine verkehrsbeschrankende MaRnahme
(VGH Baden-Wiurttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S 2449/17, Rn. 33).

Fir die Priifung, ob verkehrsbeschrankende MaRnahmen aus Griinden des Larmschutzes in Betracht kom-
men, stellen die Richtlinien fir stralenverkehrsrechtliche Manahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm
(Larmschutz-Richtlinien-StV) eine Orientierungshilfe dar. Die Larmschutz-Richtlinien-StV enthalten grund-
satzliche Wertungen, lassen aber auch andere Wertungen zu, sofern sie fachlich begriindet sind. Bei der
Festlegung verkehrsbeschrankender MalRnahmen in Larmaktionsplanen sind die in den Richtlinien genannten
Kriterien in den Abwagungsprozess einzubeziehen und entsprechend zu bewerten.

Die fir die MaRnahmenabwagung mafigeblichen Aspekte sind vom Einzelfall abhangig. Relevante Gesichts-
punkte sind u. A.: Bewertung von Verdrangungseffekten, die Belange des flieRenden Verkehrs, Auswirkungen
auf den OPNV, Auswirkungen auf den FuR- und den Radverkehr, konkret anstehende straRenbauliche MaR-
nahmen zur Larmminderung, mildere Mittel wie eine geanderte Verkehrsfihrung, Anpassungsbedarf bei Licht-
signalanlagen (Griine Welle), in Bereichen mit Uberschreitungen von Grenzwerten fiir Luftschadstoffe Auswir-
kungen auf die Luftreinhaltung.

Der Aspekt der Leichtigkeit des Verkehrs ist nicht pauschal in die Abwagung einzustellen, sondern muss hin-
reichend quantifiziert und konkretisiert werden. Eine mogliche Fahrzeitverlangerung infolge einer stral’enver-
kehrsrechtlichen LarmschutzmalRnahme wird in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet, wenn diese
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nicht mehr als 30 Sekunden betragt. Zur Beurteilung der Auswirkungen auf den OPNV, insbesondere den Li-
nienbusverkehr, kann bei einer Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
Uberschlagig von einer Fahrtzeitverlangerung von 20 Sekunden pro 1.000 Meter ausgegangen werden.*

Bei der Ermessensausiibung zu stralRenverkehrsrechtlichen LarmschutzmalRnahmen ist in Bereichen, die dem
Wohnen dienen, zu beachten, dass nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A)
nachts im gesundheitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH Baden-Wurttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az.
10 S 2449/17, Rn. 36).

Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Larmpegeln iber den genannten Werten, verdichtet sich das Ermes-
sen zum Einschreiten. Bei einer Uberschreitung dieser Werte um 2 dB(A) reduziert sich das Ermessen hin zur
grundsatzlichen Pflicht zur Anordnung bzw. Durchfiihrung von MaRnahmen auf den betroffenen StralRenab-
schnitten.

Spéatestens bei Larmpegeln ab 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts Uberschreitet die Larmbelastung die grund-
rechtliche Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung (BVerwG 9 A 16.16, Beschluss vom 25. April 2018, Rn. 86f).
Solche Larmsituationen missen dann abwagungsgerecht geldst werden.

Fuar die Anordnung von stralenverkehrsrechtlichen MalRnahmen ist es nicht zwingend erforderlich, dass die
Larmbelastung in einem gesundheitskritischen Bereich liegt. Vielmehr kénnen auch unterhalb der genannten
Werte straRenverkehrsrechtliche Malnahmen festgelegt werden, wenn der Larm Beeintrachtigungen mit sich
bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Beriicksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als
ortstiblich hingenommen werden muss und damit den Anwohner:innen zugemutet werden kann.

Je héher der Larmpegel, desto einfacher ist die Einfiihrung eines Tempolimits:

Ab Geriuschpegel von 59 dB(A) (tagsiiber) / 49 dB(A) (nachts)  ~

Ab diesen Gerauschpegeln kdnnen Stadte und Gemeinden abwagen, ob ein

geringeres Tempolimit eingefiihrt werden soll.

Ab Geriuschpegel von 65 dB(A) (tagsiiber) / 55 dB(A) (nachts)

Ab diesen Gerduschpegeln beginnt der gesundheitskritische Bereich. Ab hier werden
in der Regel verkehrsbeschrankende MaBnahmen wie zum Beispiel geringere

Tempolimits eingefiihrt.

Ab Geriuschpegel von 67 dB(A) (tagsiiber) / 57 dB(A) (nachts)  ~

Ab diesen Gerduschpegeln besteht die Pflicht zur Einfiihrung von

verkehrsbeschrankenden MaBnahmen wie zum Beispiel geringere Tempolimits.

Spiitestens ab Geriuschpegel von 70 dB(A) (tagsiiber) / 60 dB(A) (nachts)

Ab diesen Gerduschpegeln besteht eine Gesundheitsgefahrdung. Die Larmbelastung
muss dann durch SchutzmaBnahmen wie Umplanungen von StraBen oder

Betriebsbeschrankungen beseitigt werden.

Abbildung 1: Ermessensausiibung StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

4 Eckart J., Richard J., Schmidt A. (2018): OPNV im Spannungsfeld zwischen kurzer Beférderungszeit und stadtvertraglicher Geschwindig-
keit. In: Bracher et al.: Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung - Fir die Praxis in Stadt und Region.
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1.7 Grundlagen zur Berechnung des StraBenverkehrslarm

In der Larmaktionsplanung wird der Umgebungslarm berechnet, nicht gemessen. Messungen filhren haufig zu
nicht représentativen Ergebnissen. Die Messgenauigkeit 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.
Messungen zur Urlaubszeit). Nur eine ganzjahrige, flichendeckende 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 gesetzlich vorgesehe-
nen Berechnungsmethoden fihren regelmaRig dazu, dass die berechneten Larmimmissionen die gemesse-
nen Werte Ubersteigen. Fir die Berechnung der Beurteilungspegels des StralRenverkehrslarms ist seit dem 1.
Marz 2021 die Richtlinien fir Larmschutz an Straflen — Ausgabe 2019 (RLS-19) anzuwenden. Die Berech-
nung erfolgt mithilfe eines schalltechnischen Modells. In das Modell flieen u.a. die durchschnittliche tégliche
Verkehrsstarke (DTV), die Tag- und Nachtanteile der vier Fahrzeugklassen nach RLS-19 (Mot./ Pkw/ Lkw1/
Lkw2), die zulassige Geschwindigkeit, die Fahrbahnoberflache, Informationen zu Kreisverkehrsplatzen und
Lichtsignalanlagen, Steigungen, die Bebauung, vorhandene Larmschutzanlagen und die Gelandetopografie
ein.

1.8 Grundsitzlich moégliche MaBnahmen zur Larmminderung

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

Eine Larmminderung kann auf kommunaler Ebene durch Instrumente der Verkehrsplanung, der Raumord-
nung, der auf die Gerdauschquelle ausgerichteten technischen MaRnahmen, die Verringerung der Schalliiber-
tragung und verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche Mallnahmen oder Anreize erzielt werden.

Innerhalb der La&rmminderungsmaflnahmen differenziert man zwischen aktivem und passivem Larmschutz.
Aktive LarmschutzmalRnahmen setzen an der Emissionsquelle und auf dem Ausbreitungsweg an. Zu ihnen
zahlen z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, der Austausch des Fahrbahnbelages oder die Errichtung von
Larmschutzwanden und —wallen. Passive SchallschutzmaRnahmen setzen am Immissionsort an: Sie schir-
men ihn vor schadlichen Larmimmissionen ab. Zu lhnen zahlen z.B. Schallschutzfenster.

Aktiver Larmschutz bewirkt, dass es insgesamt, also auch in Auenbereichen leiser wird, passive Larmschutz-
mafnahmen sorgen lediglich dafiir, dass Innenrdume vor Larm geschitzt sind. Den Larm in Auf3enbereichen
verringern sie nicht. Malnahmen des aktiven Larmschutzes sind daher grundsatzlich vorzugswiirdig. Auch die
Umgebungslarmrichtlinie und die Larmaktionsplanung nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz haben zum
Ziel, den sog. Umgebungslarm zu reduzieren. Umgebungslarm ist der Larm, der durch menschliches Verhal-
ten im Freien herrscht. Erst als auRerstes Mittel sind danach auch passive Larmschutzmalinahmen zu erwa-
gen, wenn anders die betroffenen Menschen nicht vor Larm geschiitzt werden kdnnen.

Es qilt daher auch fur die Larmaktionsplanung: ,Aktiver La&rmschutz vor passivem Larmschutz!*

Die Larmaktionsplanung darf nicht auf einzelne Bereiche (z. B. StralRenabschnitte) beschrankt werden, bei
denen die Auslésewerte Uberschritten werden. Wie schon der notwendige Inhalt der Larmaktionsplanung nach
der UmgebungslarmRL zeigt, liegt der Richtlinie ein weitergehender flachenhafter Ansatz zugrunde. Verkehrs-
planerische Aspekte oder auch langfristige Strategien sind nicht auf einzelne StralRenabschnitte zu
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begrenzen. Daraus folgt die Verpflichtung der Larmaktionsplanung, nicht nur einzelne Stral3enabschnitte, son-
dern die Larmauswirkungen gesamthaft zu betrachten. Ebenso spricht die Forderung, die Auswirkungen der
MaRnahmen auf mégliche Verlagerungseffekte zu iberprifen, fir eine gesamthafte Betrachtung, auch bei der
Konzeption von MaRnahmen. Daher ist ein Bindel von Larmminderungsmafnahmen sinnvoll.

MaRnahmen kdnnen auch in eine bestimmte zeitliche Reihenfolge gesetzt werden: Schnell umsetzbare So-
fortmaBnahmen (z.B. Verkehrsbeschrankungen) kdnnen durch langfristige bauliche / planerische MalRnahmen
abgeldst werden.

Nachfolgend werden alle grundsatzlich geeigneten Mafinahmen zur Minderung des Stralenlarms, unabhan-
gig der ortlichen Gegebenheiten dargestellt.

1.8.1 Baulicher Larmschutz
Instandsetzung/Erneuerung des Fahrbahnbelags

Befinden sich die Beldge von Fahrbahnen in schlechtem Zustand, so flihrt dies zu einer deutlich héheren
Larmbelastung der Anwohner:innen. Die Sanierung des Stral3enbelags kann mehrere dB(A) Larmreduzierung
bringen.

Nach den StraRengesetzen haben die Baulasttréager die StralRen in verkehrssicherem Zustand zu unterhalten.
Rechtliche Vorgaben, ab wann Fahrbahnbeldge zu erneuern sind, gibt es nicht.

Einbau eines larmtechnisch verbesserten StraRenbelages

Entgegen anfénglicher Skepsis gibt es erhebliche Fortschritte bei den larmmindernden Asphaltdeckschichten
fur AuRer- und Innerortslagen. Die vorliegenden Erfahrungen zeigen, dass larmmindernde Fahrbahnbelage
sowohl im AuBerortsbereich als auch unter gewissen Voraussetzungen Innerorts mit der erforderlichen Dauer-
haftigkeit zur L&rmminderung eingesetzt werden kénnen. Im Zuge anstehender Erhaltungsmafnahmen an
Bundes- und Landesstrallen wird seitens des StralRenbaulasttrédgers grundsatzlich geprift, ob die Vorausset-
zungen zur Larmsanierung gegeben sind. Werden die Ausldsewerte Uberschritten und die planerischen Rand-
bedingungen erfillt, wird ein larmmindernder Fahrbahnbelag eingebaut.

Die unterschiedlichen Typen von Strafdendeckschichten, denen in Abhangigkeit der Geschwindigkeit ein Kor-
rektur-Wert zugewiesen und damit die Larmminderung nachgewiesen werden kann, sind in nachfolgender Ta-
belle 1 dargestellt.
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StraBendeckschichtkorrektur
Dsp sot,£26lv) [DB] bei einer
Geschwindigkeit vgg [km/h]

StraBendeckschichttyp SDT fiir
Pkw Lkw

=60 > 60 =60 > 60

Nicht geriffelter Gussasphalt 0,0 0,0 0,0 0,0

Splittmastixasphalte SMA 5 und SMA 8 nach ZTV Asphalt-SiB 07/13

und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkdrnung 1/3 -2.6 -18

Splittmastixasphalte SMA 8 und SMA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und
Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferk&rnung 1/3 '

Asphaltbetone = AC 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und Abstumpfung mit

Abstreumaterial der LieferkGrnung 1/3 -19 -1.9 -2,1
Offenporiger Asphalt aus PA 11 nach ZTV Asphalt-5i8 07/13 -4.5 :::H;:_: -4.4
Offenporiger Asphalt aus PA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 -55 ::’““:11 -54
Betone nach ZTV Beton-StB 07 mit Waschbetonoberfldche -1,4 :, :; -2,3
Larmarmer Gussasphalt nach ZTV Asphalt-StB 07/13, Verfahren B -2,0 ::1*—-’{;; -1,5
Larmtechnisch optimierter Asphalt aus AG D LOA nach E LA D ::fﬂi'i: -1,0 :::Tj*lil
Larmtechnisch optimierter Asphalt aus SMA LA 8 nach ELAD j::}a:f:; -2,8 ::}a:f:\ -4,8
Dinne Asphaltdeckschichten in Heibauweise auf Versiegelung aus DSH-V 5 39 28 0,9 23

nach ZTV BEA-SIB 07/13

Tabelle 1: Korrekturwerte fiir StraBenoberflaichen nach RLS-19

Larmschutzwiénde/ -wille

Larmschutzwande sind bei Straf3en, die keine Erschlieungsfunktion flir angrenzende Grundstiicke haben,
sehr wirkungsvoll. Hier lassen sich Gerduschminderungen von bis zu 20 dB(A) erreichen. Denkbar ist auch
die Einhausung von stark befahrenen Stralen. Hier stellt sich allerdings jeweils die Frage nach der Verhaltnis-
maRigkeit (Kosten/Nutzen). Weiter werfen Larmschutzwande mitunter erhebliche stadtebauliche Probleme
auf, welche im Einzelnen fir die jeweilige ortliche Situation zu bewerten sind.

StraBenraumgestaltung

Durch die Verschmalerung der Fahrbahn etwa zugunsten eines Parkstreifens oder eines Radverkehrsweges
ergibt sich eine VergroRerung des Abstandes von der Fahrspur (Emissionsort) zum Wohngebaude, was zu
einer Senkung der Larmpegel an den Immissionsorten fihrt. Fahrbahnverschmalerungen sind moglich, wo die
bestehenden Fahrbahnbreiten die Mindest- und Richtmalie der RASt 06 iberschreiten.

Die Umgestaltung von unsignalisierten und insbesondere von signalisierten Knotenpunkten zu Kreisverkehrs-
platzen fiihrt durch die Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrsflusses zu einer Larmminderung.
Passiver Schallschutz

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist — stadtebauliche Planung, Nutzen-Kostengriinde —, kommt pas-
siver Schallschutz in Betracht. L&rmschutzmalRhahmen erfolgen an der baulichen Anlage (Objektschutz).
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1.8.2 Steuerung des Verkehrs
Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsarten

Rechtliche Streckenbeschrankungen sind beispielsweise das Durchfahrverbot fiir Lkw und/ oder Motorrader
auf innerstadtischen Stralen oder WohnstralRen. Lkw-Fahrverbote sind vor allem nachts wirkungsvoll.

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

Geschwindigkeitsbeschrankungen

Reduzierungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sind effektive und kostengiinstige MaRnahmen zur
Larmminderung. Voraussetzung ist, dass die Geschwindigkeitsanordnungen eingehalten werden. Zur Ge-
wahrleistung der Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen insbesondere Kontrollen durchgefiihrt oder bauli-
che Verkehrsberuhigungsmafnahmen ergriffen werden. Neben der H6he des Lkw-Anteils ist fir die im Einzel-
fall erreichbare Larmreduktion auch der konkret vorhandene Stralenbelag mafgeblich.

Verstetigung des Verkehrs

Durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses mit nur wenigen Beschleunigungs- und Verzdgerungsvorgangen
kann eine splrbare Larmentlastung erreicht werden. Optimal ist ein sich langsam mit stetiger Geschwindigkeit
bewegender Verkehr. In diesem Fall entsteht ein gleichmafRliges Verkehrsgerausch ohne die besonders belas-
tigenden Pegelspitzen.

Als mdgliche MaRRnahmen zur Verstetigung des Verkehrs kommen in Betracht: geeignete Schaltungen der
Lichtsignalanlagen (Griine Welle bei Tempo 30), Anzeige der empfohlenen Geschwindigkeit, Dauerrot fiir

FuRgéanger:innen mit Anforderungskontakt, Riickbau von Stralenrandstellplatzen ohne Verbreiterung der

Fahrbahn usw.

1.8.3 Einsatz und Foérderung larmarmer Verkehrsmittel

Die Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds steht bereits heute auf der Agenda vieler Stadte und

Gemeinden, Hierzu zéhlen: Einfluss auf die Tarif- und Angebotsgestaltung, finanzielle Férderung des OPNV,
Einsatz gerauscharmer Fahrzeuge im OPNV, Erarbeitung von Konzepten zur Férderung des FuR- und Rad-

verkehrs mit baulichen MalRnahmen und Imagewerbung, Parkraumbewirtschaftung zur Verlagerung vom mo-
torisierten Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr usw.

1.8.4 Stadt- und Verkehrsplanung
Bau von Umgehungsstrallen

Der Bau von Umgehungsstrafien stellt eine verkehrsplanerische Malinahme dar, die vom Baulasttrager ledig-
lich zu bertiicksichtigen ist. Leider scheitert der Bau von Umgehungsstralen haufig an den leeren &ffentlichen
Kassen. Gleichwohl kénnen Stadte und Gemeinden Umgehungsstralen in die Larmaktionsplanung als mittel-
Nlangfristiges Ziel aufnehmen. Dies gilt nicht nur fir die Planungen anderer Baulasttrager. Auch die eigene
Planung etwa im Stralenbau kann aufgenommen werden.

KombimaRnahmen und (General-)Verkehrsplan

Die Larmaktionsplanung hat den Vorteil, dass sie Probleme gesamthaft betrachten und I6sen kann. Es be-
steht die Chance, durch die Kombination von MalRnahmen unterschiedlicher Trager bzw. Behorden die Wirk-
samkeit von einzelnen MalRnahmen zu steigern.
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Nach Maligabe einer Gesamtverkehrsplanung sollten die EinzelmaRnahmen aufeinander abgestimmt sein.
Der Verkehrsplan sollte die regionale (groRraumigere) Planung der Verkehrsstrome und die innerdrtlichen
(kleinraumigeren) Planungen koordinieren.

Stadtebauliche MaBRnahmen

In einen Larmaktionsplan kénnen nach dem Kooperationserlass 2023 auch planerische Festlegungen, insbe-
sondere stadtebauliche MalRnahmen, aufgenommen werden. Diese planungsrechtlichen Festlegungen sind
dann durch die Behérden in ihren Planungen gemaf § 47d Abs. 6 i.V.m. § 47 Abs. 6 BImSchG zu bertiicksich-
tigen. Bei stadtebaulichen MaRnahmen in einem Larmaktionsplan ist darauf zu achten, dass diese auch insbe-
sondere durch entsprechende Festsetzungen in Bebauungsplédnen umgesetzt werden kénnen.

Das Ministerium fur Verkehr sieht vor allem die folgenden MaRnahmen als geeignet an, um stadtebaulichen
Larmschutz durch einen Larmaktionsplan zu steuern:

e Vertragliche rdumliche Zuordnung neuer Wohn-, Misch- und Gewerbegebiete untereinander
e Schalltechnisch sinnvolle Gliederung innerhalb der Baugebiete

e larmmindernde Struktur der ErschlieBung, so dass insbesondere Durchfahrtsmdglichkeiten (Schleich-
wege) vermieden / reduziert werden

e geschwindigkeitsmindernde Dimensionierung und Gestaltung von Stralen und Ortsdurchfahrten gemaf
den kommunalen Verkehrskonzepten

e  Abschirmung durch Schallschutzwélle, Schallschutzwéande, Gebaude insbesondere mit larmunempfindli-
chen Nutzungen

e Gebaudeorientierung, beispielsweise mit entsprechend angeordneten Grundrissen (insbesondere bei
larmabschirmenden Gebauden)

e Vermeidung von Schallreflektionen durch geeignete Gebaudeausrichtung, Fassadenanordnung und -ge-
staltung

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

e Passiver Larmschutz, beispielsweise durch Schallschutzfenster (immissionsschutzrechtlich nicht als
Larmminderungsmafinahme gegeniiber Sport- und Freizeitanlagen und gegeniiber gewerblichen Anlagen
moglich)

e Begriinung im 6ffentlichen Raum sowie an Gebauden.

1.9 Bewertungsgrundsitze

Die in Betracht kommenden MaRnahmen und die von ihnen jeweils betroffenen Belange sind im Laufe des
Verfahrens der Larmaktionsplanung zu gewichten. Zunachst soll jede MaRnahme fiir sich im Hinblick auf das
Planungsziel analysiert werden. Weil das aber nicht im Sinn einer ,Alles-oder-Nichts-Losung“ geschehen darf,
mussen nicht nur die einzelnen MalRnahmen samt der von ihnen betroffenen Belange in Beziehung zum Pla-
nungsziel gebracht werden. In einem zweiten Schritt sind vielmehr die Malinahmen, die gleichlaufenden Inte-
ressen 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 MaRnahmen letztendlich be-
stimmt.
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1.9.1 Larmschutzkonzept

Grundsatzliches Ziel des Larmschutzkonzepts dieses Larmaktionsplans ist die Unterschreitung der Auslose-
werte fir Larmminderungsmafinahmen. Es wird ein optimales Nutzen-Kosten-Verhaltnis angestrebt. Bei wel-
cher Relation zwischen Kosten und Nutzen eine technisch zur Verbesserung der Larmsituation grundsatzlich
geeignete und erforderliche MaRnahme mit einem unverhaltnismaRigen Aufwand verbunden ist, bestimmt sich
nach den Umstanden des Einzelfalles. Um eine moglichst umfassende und ausgewogene Bewertung der
Malnahme zu gewabhrleisten, flieRen in das Larmschutzkonzept folgende Kriterien ein:

e Minderung der Anzahl der betroffenen Einwohner:innen und Gebaude

e Mittelbar positive Wirkungen der Malnahme:
— Nutzen der MaBnahme (monetér, vermiedene Larmkosten)
- Synergien
e Mittelbar negative Wirkungen der MafRnahme:
- Kosten der MaRnahme; fiskalische Interessen des Strallenbaulasttragers
- Verkehrsverlagernde Effekte.

1.9.2 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf das Planungsziel

Ziel dieses Larmaktionsplanes ist es, die Larmbelastungssituation fir die Menschen und Anwohner:innen ent-
lang der untersuchten Streckenabschnitte zu verbessern. Eine Malinahme wird zunachst danach bewertet,
inwieweit sie auf der einen Seite unmittelbar das Planungsziel befordert, auf der anderen Seite danach mit
welchem Aufwand — sachlich und zeitlich — sie umgesetzt werden kann. Die Differenz aus der Anzahl betroffe-
ner Einwohner:innen mit und ohne Larmschutzmafnahme verdeutlicht die Minderungswirkung der Mafinahme
bezogen auf die Einwohner:innen, also die Larmbetroffenen.

1.9.3 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf weitere Belange

Nachdem die einzelnen Malinahmen auf ihre unmittelbaren Wirkungen im konkreten Fall untersucht wurden,
gilt es, diese Maflnahmen auch entsprechend ihrer weiteren Wirkungen zu bewerten. In Betracht kommen po-
sitive, aber auch negative Wirkungen. In Betracht kommen Wirkungen, die sich bei den Larmbetroffenen aus-
wirken, aber auch Wirkungen, die sich bei Dritten entfalten.

Mittelbare positive Wirkungen
e positive Wirkungen zu Gunsten der Betroffenen gegen weitere Belastungen (Synergien zur Luftreinhal-
tung, Klimaschutz, Verkehrssicherheit, stddtebauliche Aspekte, usw.),

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

Paradigmatisch die Ausfiihrungen in den LAl-Hinweisen, S. 13 ff.5:

»Zum einen verursacht Umgebungslarm volkswirtschaftlich gesehen quantifizierbare und jahrlich anfallende
Larmschadenskosten, z. B. als Gesundheitskosten, Kosten aufgrund von erhéhter Belastigung und Immobili-
enwertverluste. Diese Kosten werden in der Regel nicht vom Larmverursacher getragen und werden volkswirt-
schaftlich gesehen als ,externe Kosten“ bezeichnet.

Folgen von Larm kénnen physische und psychische Stérungen sowie Verhaltensanderungen der betroffenen
Personen sein. Aber auch gesellschaftliche Auswirkungen sind zu beriicksichtigen.

5 LAl — AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, Aktualisierte Fassung; 19.09.2022.
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Die menschliche Gesundheit kann durch larmverursachte physische und psychische Stérungen beeintrachtigt
werden. Hierzu zahlen im Bereich der kdrperlichen Beeintrachtigungen u.a. die ischamischen Herzkrankheiten
(z. B. Angina Pectoris, Herzinfarkt) und durch Bluthochdruck bedingten Krankheiten (z. B. Hypertonie, hyper-
sensive Herz- und Nierenkrankheiten). Bei den psychischen Beeintrachtigungen treten u. a. Stressreaktionen,
Schlafstérungen und Kommunikationsstérungen auf. Dies kann zu direkten medizinischen Behandlungskosten
(Kosten fur Personal, Infrastruktur und Arzneimittel) fihren. Aber auch indirekte Gesundheitskosten werden
verursacht. So erhoht sich z. B. das Unfallrisiko durch larmbedingte Konzentrationsstérungen oder durch das
Uberhéren von Gefahrensignalen.

Die durch Larm verursachten Beeintrachtigungen der Gesundheit kénnen zu Produktionsausfall fihren, da die
betroffenen Personen zeitweise oder dauerhaft nicht als Arbeitskrafte zur Verfiigung stehen.

Nicht zu vernachlassigen sind die immateriellen Kosten, wie z. B. Verlust an Wohlbefinden und Leid bei den
betroffenen Personen. Diese immateriellen Kosten kénnen die materiellen Kosten (Behandlungskosten, Pro-
duktionsausfall) wesentlich Ubersteigen (z. B. bei Todesfallen und chronischen Erkrankungen).

Mittelbare negative Wirkungen

MaRnahmen kénnen erhebliche Finanzmittel in Anspruch nehmen (z.B. Einbau eines larmtechnisch verbes-
serten StralRenbelags), oder zu einer Verschlechterung der Larmsituation Dritter beitragen (z.B. verkehrsverla-
gernde Effekte infolge straRenverkehrsrechtlicher MaRnahmen). Beides entfaltet keine absolute Sperrwirkung
— ist aber im Rahmen der Abwagung zu berticksichtigen.

Fiskalisches Interesse des StraBenbaulasttragers

Wer die mit der Umsetzung konkreter MalRnahmen verbundenen Kosten zu tragen hat, wird aus dem Prinzip
der Konnexitat von Aufgabenverantwortung und Ausgabenlast entschieden: Wer fiir die Erflllung einer Auf-
gabe zustandig ist, muss die damit verbundenen Ausgaben tragen. Die Umsetzung einer strallenbaulichen
MaRnahme, wie z.B. der Instandsetzung eines Fahrbahnbelages, ist Aufgabe des jeweiligen Stralenbaulast-
tragers. Dementsprechend haben Bund, Lander, Landkreise und Gemeinden als Baulasttrager die ihnen ob-
liegenden Straflenbauaufgaben zu finanzieren.

Verkehrsverlagernde Effekte straBenverkehrsrechtlicher MaRnahmen

Bei der Minderung des StralRenverkehrslarms besitzen insbesondere stralenverkehrsrechtliche Malnahmen
eine groRe Bedeutung. Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsteilnehmer (z.B. Nachtfahrverbot fiir
Lkw) kénnen unmittelbare Auswirkungen auf die umgebenden StralRen durch verkehrsverlagernde Effekte ha-
ben. Auch Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen verkehrsverlagernde Effekte zur Folge haben und fir
erh6hte Larmimmissionen auf alternativen Routen sorgen.

Eine Betrachtung der Verkehrseffekte mithilfe eines Verkehrsmodells ist daher als Grundlage einer sachge-

rechten Abwagung ratsam. Die von den MaRnahmen betroffene Region soll auf Veranderungen gepriift wer-
den. Ob und in welchem Umfang verkehrsrelevanten Malnahmen zu Verkehrsverlagerungen fiihren. Damit

koénnen in der Folge Veranderungen der Verkehrslarmbelastung besser nachvollzogen und Schlussfolgerun-
gen getroffen werden.

1.10 Abwagungsgrundsatze

Bestehen regelungsbedurftige Larmprobleme sowie Larmauswirkungen und ist die Aufstellung eines Larmakti-
onsplanes deshalb gerechtfertigt, hat die planaufstellende Behdrde im Rahmen des rechtlich Méglichen die
Planlésung herauszuarbeiten, welche aus ihrer planerischen Sicht die 6ffentlichen und privaten Belange am
besten in Einklang bringt. Dazu hat die Kommune den wesentlichen Sachverhalt aufzuarbeiten. Sie muss die
betroffenen Belange erkennen und zunachst jeweils fur sich im Hinblick auf das Planungsziel gewichten, eine
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Verbesserung der Larmsituation zu erreichen. Widerstreitende Belange sind mit dem Ziel eines bestmdglichen
Ausgleichs auszutarieren. Die MalRnahmen, die im Larmaktionsplan festgesetzt werden, missen verhaltnis-
maRig sein.

Neben der Wirkung der einzelnen in Betracht kommenden MalRnahmen auf die Verbesserung der Larmsitua-
tion, missen auch die weiteren Belange, die durch die Realisierung der Malnahmen tangiert werden, in den
Blick genommen werden: Fir jeden Hauptbelastungsbereich und jedes sonst in die Ladrmaktionsplanung ein-
bezogene Gebiet sind die einzelnen Schutzmaflinahmen so zu bestimmen, dass samtliche, im Einzelfall konfli-
gierenden Interessen austariert werden.

1.10.1 Allgemeine Abwégungsgrundsitze
Dabei sind insbesondere die folgenden allgemeinen Abwagungsgrundsatze zu beachten:

e MaRnahmen an der Quelle der Gerduschbelastung sind vorrangig.
e Aktive MalBnahmen haben Vorrang vor passiven SchallschutzmaRnahmen.
e Es gilt das Verursacherprinzip.

e Je hoher die Belastung larmbetroffener Menschen ist und je starker diese Belastung reduziert werden
kann, desto gewichtigere, mit der Malinahme verbundene Nachteile kénnen in Kauf genommen werden.

e Larmbelastungen sind gerecht zu verteilen.
¢ Weder eine EinzelmaRnahme noch ein MaRnahmenpaket darf zu unverhaltnismaRigen Nachteilen fihren.

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

e Furjede MalRnahme sind auch die in Betracht kommenden rdumlichen und sachlichen Anwendungsalter-
nativen zu beachten (z. B. ganztagige oder nur nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen).

e Die MaRnahmen sind auf ihre Kombinierbarkeit zu untersuchen (z.B. Geschwindigkeitsreduzierung bis zur
Realisierung baulicher Mafinahmen).

1.10.2 Geschwindigkeitsbeschriankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind kostengtinstige und wirksame Maflnahmen zur Larmminderung. Die
MaRnahmen haben den Vorteil, dass sie kurzfristig umgesetzt werden kénnen und damit vor allem als Sofort-
maflnahme geeignet sind. Geschwindigkeitsbeschrankungen haben aulRerdem in der Regel positive Synergie-
effekte in Bezug auf die Verkehrssicherheit.

Nachteilig ist insbesondere, dass unter bestimmten Voraussetzungen mit dieser MalRnahme die Leichtigkeit
des flieRenden StralRenverkehrs beeintrachtigt werden kann. Vor allem StraRen mit Gberdrtlicher Bedeutung
fur den Fernverkehr (Bundesstraf3en) erflllen eine wichtige Verkehrsfunktion. Sie biindeln den Verkehr und
sorgen damit fUr eine Entlastung des o6rtlichen StralRennetzes. Diese Funktion darf nur aus gewichtigen Griin-
den eingeschrankt werden. AuRerdem miissen die wirtschaftlichen Aspekte beriicksichtigt werden, die solche
Einschrankungen insbesondere im Bereich des Lieferverkehrs mit sich bringen. Folgende Grundsatze sind bei
der Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankungen als Ma3nahmen der Larmaktionsplanung zu bertick-
sichtigen:

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

e Die Mallnahme muss in ihrem raumlichen Geltungsbereich zu einer splirbaren Larmentlastung und einer
nachweisbaren Minderung der Betroffenheiten flihren; MalRnahmen, die den Verkehr und den Larm nur
verlagern, scheiden aus.
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e Der Geltungsbereich der MaRnahme muss exakt lokalisiert werden; eine ,Pauschallésung® (etwa von
Ortsschild zu Ortsschild) kommt grundsatzlich nicht in Betracht.

e Sind Sanierungsmafnahmen geplant, wird die Notwendigkeit einer Verkehrsbeschrankung nach Realisie-
rung der MafRnahme erneut gepriift.

e Alternatividsungen zur Larmentlastung missen ausscheiden (z.B. Beschrankung auf bestimmte Verkehrs-
arten; Beschrankung auf die Tages- oder Nachtzeit; Realisierung technisch méglicher und finanziell zu-
mutbarer straRenbaulicher MaRnahmen).

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

Um nach diesen Grundsatzen eine moglichst differenzierte Bewertung zu ermdglichen, werden die Betroffen-
heiten in den Hauptbelastungsbereichen naher lokalisiert: Hierfiir werden zunachst die Pegelwerte an den
Fassaden ohne Larmschutz ermittelt und rdumlich dargestellt (larmtechnische Ausgangssituation). Da die
MafRnahmen auch nachts wirken, wird dabei von dem besonders sensiblen Nachtzeitraum LrN ausgegangen.
Die Pegelwerte ohne LarmschutzmalRnahmen und die Betroffenheiten zeigen, in welchen Bereichen am Larm-
schwerpunkt Handlungsbedarf besteht.

In einem zweiten Schritt wird untersucht, welches Wirkungspotential die Geschwindigkeitsbeschrankungen
haben. Hierfiir wird zum einen der Differenzwert zwischen dem Ausgangspegel ohne Larmschutz und dem
Pegelwert nach Realisierung der Malinahmen ermittelt. Zum anderen wird berpriift, inwieweit eine Mal3-
nahme die Anzahl der Betroffenheiten Uber dem Auslésewert reduzieren kann.

Festgelegt wird eine Geschwindigkeitsbeschrankung schlief3lich fiir den Bereich, in dem sie flr hinreichend
viele Betroffene eine erhebliche Larmentlastung bewirkt. Neben den Larmschutzgesichtspunkten kénnen da-
bei auch weitere Auswirkungen fiir oder gegen die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung spre-
chen. Insbesondere verkehrliche Aspekte, wie die Verkehrssicherheit, Querungsbedarf oder Sichtverhaltnisse
missen bei der Entscheidung bericksichtigt werden.

1.11 Verfahrensablauf zur Aufstellung von Larmaktionspldanen

Das Verfahren zur Aufstellung, Uberpriifung und Uberarbeitung eines Larmaktionsplanes ist im Wesentlichen
in § 47d BImSchG geregelt. Den Regelungen kann nicht entnommen werden, wie das Verfahren zur Aufstel-
lung eines Larmaktionsplans im Einzelnen konkret abzulaufen hat. In der Praxis hat es sich bewahrt, sich an
dem Verfahren der Bauleitplanung zu orientieren.

Mitwirkung der Offentlichkeit

Ausdriicklich geregelt ist, dass die Offentlichkeit zu Vorschl&gen fir Larmaktionsplane gehért wird. Demnach
ist die Offentlichkeit zu beteiligen und erhalt rechtzeitig und effektiv die Méglichkeit, an der Ausarbeitung, der
Uberpriifung und der erforderlichenfalls erfolgenden Uberarbeitung der Larmaktionsplédne mitzuwirken. Auer-
dem ist sie Uber die getroffenen Entscheidungen zu unterrichten (§ 47d Abs. 3 BImSchG).

Beteiligung von Fachbehorden und Tragern o6ffentlicher Belange

Auf jeden Fall sind alle Fachbehoérden zu beteiligen, die als Trager 6ffentlicher Verwaltung fur die Durchset-
zung der MaRnahmen in Larmaktionsplanen zustandig sind (§ 47d Abs. 6i. V. m. § 47 Abs. 6 BImSchG).
Ebenfalls zu beteiligen sind die Behorden, die planungsrechtliche Festlegungen in Larmaktionsplanen in ihren
Planungen zu beriicksichtigen haben. Um die Auswirkungen von MaRnahmen und die verschiedenen bertiihr-
ten Belange umfassend abwéagen zu kdnnen, bedarf es der Einbeziehung und Mitwirkung der betreffenden
Trager 6ffentlicher Belange. Daruber hinaus kann auch eine breitere Beteiligung sinnvoll sein, um den Ent-
scheidungen ein erweitertes Meinungsbild zugrunde zu legen.
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Verfahrensschritt Datum / Zeitraum
Verdffentlichung Kooperationserlass 2023 08. Februar 2023
Verdffentlichung der Ergebnisse der LUBW-Larmberechnung Stufe 4 Dezember 2023
e o s S

Interne Abstimmung der Gemeindeverwaltung und Fa. Rapp AG 15. Oktober 2025
Vorabstimmung mit dem Landratsamt Ortenaukreis Méarz 2026

GR - Vorstellung Ergebnisse Larmkartierung, Wirkungsanalysen & Abwagung / 19. Mai 2026

Auswahl Larmminderungsmafinahmen; Beschluss der Offenlage

Offenlage Larmaktionsplan tt.mm.2026 — tt.mm.2026

Tabelle 2: Verfahrensschritte Larmaktionsplanung Ettenheim, Stufe 4
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2 Larmaktionsplanung Stadt Ettenheim, Stufe 4
21 Kartierungsumfang

Die Stadt Ettenheim liegt am Ubergang von der Rheinebene zum Schwarzwald und ist die siidlichste Stadt
des Ortenaukreises. Sie umfasst eine Gemarkungsflache von rund 49 km? auf der knapp 14.000 Einwoh-
ner:innen leben®.

Die Stadt Ettenheim ist nach § 47d Bundesimmissionsschutzgesetz verpflichtet, fir Hauptverkehrsstralen”
einen Larmaktionsplan zu erstellen. Die Pflichtkartierung der LUBW beinhaltet in Ettenheim die Bundesautob-
ahn A5 sowie die BundesstraRen B 3 innerhalb der Gemarkungsgrenzen sowie eine Teilstrecke der Landes-
stralRe 103 (siehe Abbildung 2).

Die Stadt Ettenheim erachtet eine Erfassung zuséatzlicher, von der LUBW nicht kartierter StralRen, flr sinnvoll.
Freiwillig wird der Streckenabschnitt der L 103 Otto-Stoelcker-Strale (zwischen der Einmindung Auf den Es-
pen und dem Ortsaus- bzw. Ortseingang) berlcksichtigt.

—B3-2
L103-2
Pflichtkartierung
freiwillige Kartierung L 103 Otto-Stoelcker-Stralle

Abbildung 2: Kartierungsumfang Larmaktionsplan Ettenheim

Als Grundlage der Larmaktionsplanung wird das schalltechnische Modell der LUBW ibernommen, Uberpruft
und aktualisiert®. Zusatzlich wurde die freiwillige Kartierungsstrecke in das schalltechnische Modell einge-
pflegt.

6 Quelle: https://www.statistik-bw.de/BevoelkGebiet/Bevoelkerung/01515020.tab?R=GS317026, letzter Zugriff 23.07.2025.

7 Hauptverkehrsstrafien im Sinne des § 47b Bundesimmissionsschutzgesetz sind Bundesfernstrafien, Landesstralen oder auch sonstige
grenzuberschreitende Stralen, jeweils mit einem Verkehrsaufkommen von Uber drei Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr (8.200 Kfz/24h).

8 Aktualisiert wurden u.a. Verkehrsbelastungen, Geschwindigkeitsbeschrankungen, Fahrbahnoberflachen und Verénderungen in der Bebau-
ung.
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22 Verkehrliche Grundlagen

Den Pflichtkartierungstrecken der LUBW Stufe 4 im Gemarkungsgebiet Ettenheim liegen die Verkehrszahlen
aus dem Verkehrsmonitoring 2019 zugrunde. Fir die Larmberechnung im Rahmen der Larmaktionsplanung
wurden die Verkehrszahlen der Pflichtstrecken auf das Jahr 2022 aktualisiert. Fir den freiwilligen Streckenab-
schnitt liegen seitens der amtlichen Strafenverkehrsstatistik keine validen Verkehrszahlen vor. Daher wurden

im Mai 2024 Verkehrszahlung durchgefihrt und die Ergebnisse auf Jahresmittelwerte hochgerechnet.

Fur die Larmberechnung nach RLS-19 erfolgt eine Aufteilung der Verkehrszahlen in vier Fahrzeugklassen,
jeweils getrennt nach den Zeitbereichen Tag (6-22 Uhr) und Nacht (22-6 Uhr).

e Mot
o Pkw
e Lkwo. A
e Lkwm.A.

Die der Larmberechnung zugrunde liegenden Verkehrszahlen kénnen Tabelle 3 entnommen werden.

Motorrader

Personenkraftwagen mit/ohne Anhénger, Lieferwagen
Bus / LKW ohne Anhénger = 3,5 t (entspricht Lkw1)
LKW mit Anhanger / Sattelzlige (entspricht Lkw2)

DTV DTV-SV | SV Anteil Tag (22-6 Uhr) Nacht (6-22 Uhr)
Streckenabschnitt pLoA pLmA pMot pLoA pLmA pMot
0y
Kfz/24h | Lkw/24h % M (%) %) %) M %) %) %)
A5 64005 | 10825 16,9 3567 3,90 11,70 0,40 867 4,80 21,80 0,10
L103-1 10271 506 4,9 602 2,99 1,99 1,16 80 2,50 2,50 1,25
L103-2 12089 302 2,5 699 2,00 0,43 6,01 113 1,77 0,88 2,65
L 103 Otto-Stoelcker-Str. 6189 177 2,9 363 2,0 0,9 3,9 48 0,6 1,1 2,7
B3-1 14653 385 26 860 1,74 0,93 1,63 110 0,91 0,00 1,82
B3-2 14653 385 2,6 860 1,74 0,93 1,63 110 0,91 0,00 1,82
Tabelle 3: Verkehrsmengen Ettenheim Stufe 4
Die Abkirzungen in Tabelle 3 stehen fiir:
e DTV durchschnittlicher téglicher Verkehr
e SV Schwerverkehr
e M mafgebende stlindliche Verkehrsstarke
e ploA Schwerverkehrsanteil Lkw = 3,5 t ohne Anhanger / Bus
e pLmA Schwerverkehrsanteil Lkw = 3,5 t mit Anhanger / Sattelzug
e p Mot Verkehrsanteil Motorrader
e Tag Beurteilungszeitraum Tag (6-22 Uhr)
e Nacht Beurteilungszeitraum Nacht (22-6 Uhr)
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2.3 Ergebnisse der Larmkartierung

Auf der Grundlage der Larmkartierung wurde folgendes Planwerk erstellt:

o Rasterlarmkarten in den beiden Zeitbereichen Tag/Nacht nach RLS-19
e Gebaudeldrmkarten in den beiden Zeitbereichen Tag/Nacht nach RLS-19

=

LrT

55 <=
60 <=

65 <=
67 <=
70 <=

Pegelwerte

" in dB(A)

| e

<55
<60
<65
<67
<70

9y

T
8//nk

Abbildung 3: Auszug Rasterlarmkarte Tag

In den Gebaudelarmkarten sind die Wohngebaude in der Farbe desjenigen Pegelintervalls dargestellt, in das
der hochste an der Fassade gemessene Schallpegel fallt. Der Punkt mit dem héchsten Fassadenpegel wird
durch Ziffern in 1-dB(A)-Schritten rings um das Gebaude kenntlich gemacht. Ergédnzend wird in den Raster-
und Gebaudelarmkarten die Anzahl der im jeweiligen Gebaude wohnenden Personen angegeben.

_a= A"
Pegelwerte
LrT

in dB(A)

[ <55

55 <=
| B0<=
65 <=
67 <=

<60
<65
<67
<70

Abbildung 4: Auszug Gebaudelarmkarte Tag
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24 Untersuchte Rechengebiete und Betroffenheitsanalyse

Basierend auf der flachenhaften Larmkartierung wird zur Auswertung der Betroffenheiten eine Unterteilung in
Rechengebiete vorgenommen. Vorrangig werden Stralenabschnitte gleicher Verkehrsfunktion und stadtebau-
licher Typologie zusammengefasst, bei denen (voraussichtlich) gleiche oder gleichwertige Larmminderungs-
mafRnahmen machbar sind. Fir Ettenheim wurden insgesamt acht Rechengebiete definiert (siehe Abbildung

5):

e A5

e B3-Nord
e B 3- Mitte
e B3-Sid

e L 103 - Holzmihle
L 103 - West

L 103 - Ost

L 103 - Otto-Stoelcker-Stralle

Abbildung 5: Ubersicht der Rechengebiete, Ettenheim
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Die Ergebnisse der Betroffenheitsanalyse nach RLS-19 sind in Tabelle 4 aufgefiihrt. Diese zeigt, dass entlang
der untersuchten Streckenabschnitte in Ettenheim zusammengenommen vom Erreichen bzw. Uberschreitung

der Pegelwerte

e 65/55 dB(A) tags/nachts: 509 / 754 Personen

e  67/57 dB(A) tags/nachts: 270 / 353 Personen

e 70/60 dB(A) tags/nachts: 164 / 176 Personen

betroffen sind. Insgesamt ist die Zahl der betroffenen Personen in Ettenheim somit sehr hoch.

Anzahl betroffener Einwohner:innen

Tag (06-22h)

Nacht (.

Belastungs-

Rechengebiete Max .
Max. Pegel ' bereich
265dB(A) | 267dB(A) |2 70dB(A) | o | 255dB(A) | 257 dB(A) | 260 dB(A) | Pegel
dB(A)

A5 0 0 0 54 0 0 0 49 Nein
B 3 - Nord 5 0 0 65 12 0 0 56 Ja
B 3 - Mitte 23 4 4 70 23 15 4 61 Ja
B 3 -Sid 8 8 8 72 8 8 8 63 Ja
L 103 - Holzmihle 0 0 0 53 0 0 0 44 Nein
L 103 - West 72 23 23 7 254 33 23 62 Ja
L 103 - Ost 164 152 129 76 194 155 141 67 Ja
L 103 Otto-Stoelcker- 237 83 0 68 263 142 0 59 Ja
Strale
Summe 509 270 164 754 353 176

Tabelle 4: Betroffenheiten RSL-19 nach Rechengebieten

Aus den Ergebnissen der Larmkartierung, der Betroffenheitsanalyse und der qualitativen Einzelfallbewertung
werden Belastungsbereiche ermittelt. Merkmal eines Belastungsbereiches ist, dass der Stralenverkehrslarm
die Auslosewerte 65/55 dB(A) tags/nachts an mehreren Immissionspunkten erreicht und/oder Gbertrifft. In Et-
tenheim kénnen von acht Rechengebieten sechs als Belastungsbereiche identifiziert werden. Die einzelnen

Belastungsbereiche werden in den nachfolgend Unterkapiteln beschrieben.

Abbildung 6 und Abbildung 7 zeigen die rdumliche Verteilung der Pegellberschreitungen entlang der unter-
suchten Streckenabschnitte auf Gemarkung Ettenheim, tags wie nachts.
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Abbildung 7: Belastungsbereiche mit Pegeliiberschreitungen im Nachtzeitraum
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Neben dem StraRenverkehrslarm ist Ettenheim auch vom Schienenverkehrslarm betroffen. Durch das Gemar-
kungsgebiet verlauft die Eisenbahnstrecke der Rheintalbahn. Aufgrund einer Belastung von mehr als 30.000
Zigen/pro Jahr ist die Strecke durch das Eisenbahn-Bundesamt kartiert. Die Zustandigkeit fir die Aufstellung
eines Larmaktionsplanes fur Haupteisenbahnstrecken des Bundes mit Manahmen in Bundeshoheit liegt
beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA). Die Stadt selbst, ist nicht verpflichtet fir den Schienenverkehrslarm einen
Larmaktionsplan zu erstellen, sollte aber ihre planerischen Méglichkeiten nutzen, um insbesondere das Ent-
stehen weiterer La&rmprobleme zu vermeiden (bspw. LArmminderung durch stadtebauliche Malnahmen). Eine
Verpflichtung auch den Schienenverkehrslarm in den Larmaktionsplan einzubeziehen, besteht nicht.

Kappel- omer
-Grafenhausen

: e Grafen:
‘'~ hausen

Bromerga=

f C.schweier

Autohof

Kappel-Grafenhausen

Strage

Unog

Altdorf-Wallburg

& b

Ettenheim

Ringsheim

sheim

Abbildung 8: Larmkartierung Eisenbahnbundesamt (Eisenbahnbundesamt)
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241 Belastungsbereich B 3 - Nord

Im Rechengebiet B 3 - Nord gibt es geringe Betroffenheiten ab dem Auslésewert 65/55 dB(A) tags/nachts. Die
hdéchsten Larmpegel wurden mit 65 dB(A) am Tag und 56 dB(A) in der Nacht ermittelt. Die Anzahl der be-
troffenen Hauptwohngebaude sowie der betroffenen Einwohner:innen kdnnen Tabelle 5 entnommen werden.

Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

B 3 - Nord

> 65 dB(A) > 67 dB(A) >70dB(A) | 255dB(A) | 257 dB(A) | =60 dB(A)
Anzahl betroffener
Wohngebaude 2 0 0 4 0 0
Ahzahl betrpffener 5 0 0 12 0 0
Einwohner:innen

Tabelle 5: Betroffenheiten B 3 - Nord

Der hier betrachtete Abschnitt der B 3 ist primar einseitig bebaut. Mit Ausnahme des Kreuzungsbereichs B 3 /
Orschweierer Stralke ist entlang der BundesstralRe bereits ein Iarmmindernder Fahrbahnbelag (SMA 8) ver-
baut. Von Norden kommend gilt vor dem Ortseingang derzeit bereits einseitig eine zulassige Hochstgeschwin-
digkeit von 70 km/h.

Pegelwerte

LrN
2 in dB(A)

Abbildung 9: Ausschnitt Gebdaudeldrmkarte Nacht, B 3 - Nord

In Rechengebieten, wie dem Gebiet B 3 - Nord, in denen die Auslosewerte (65/55 dB(A) tags/nachts) nicht
oder allenfalls geringfiigig iberschritten werden und die Betroffenheiten gering sind, wird zusétzlich die Uber-
schreitung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV uberprift. Die Rechtsprechung orientiert sich bei der
Identifizierung der Gefahrenlage® an diesen Werten (siehe Kapitel 1.6). Da sich die Grenzwerte der 16.

° Tatbestandsvoraussetzung fir die Umsetzung straBenverkehrsrechtlicher MaRnahmen

27. April 2026

LAP_Ettenheim_Planentwurf_20260427.docx | ENo Seite 30



Stadt Ettenheim, Larmaktionsplanung Stufe 4 - Bericht zur Offenlage

BImSchV je nach Gebietstyp unterscheiden, wird fiir das jeweilige Rechengebiet die Gebietsnutzung im Fla-
chennutzungsplan bestimmt. Wohnbauflachen werden geprift, da hier die Immissionsgrenzwerte bei 59/49
dB(A) tags/nachts liegen. Misch- oder Gewerbegebiete werden hingegen nicht betrachtet, da die geltenden
Immissionswerte héher oder identisch zu den Auslésewerten der Larmaktionsplanung (65/55 dB(A)
tags/nachts) sind und die Belastungen im Rahmen der Betroffenheitsanalyse somit bereits ermittelt wurden
(siehe Tabelle 6).

Nutzungen Tag dB(A) [Nacht dB(A)

Krankenhauser, Schulen, - 47
Kur- u. Altenheime

Reine u. allgemeine Wohngebiete,

Kleinsiedlungsgebiete > 4
Kerngebiete, Dorfgebiete,

Mischgebiete o4 >4
Gewerbegebiete 69 59

Tabelle 6: Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV

Im Belastungsbereich B 3 - Nord befindet sich ein Grol3teil der Bebauung in den ausgewiesenen Wohnbaufla-
chen 0Ostlich der Bundesstralle (siehe Abbildung 10). Innerhalb dieser Wohnbauflachen werden an:

e 10 Gebaude (23 Personen) der Grenzwert 59 dB(A) tags und

e 13 Gebauden (29 Personen) der Grenzwert 49 dB(A) nachts Uberschritten.

Larmpegel nachts
> 50 dB(A) /|
I > 55 dB(A) B
I = 57 dB(A) Y |
I = 60 dB(A) ] ‘
Wohnbauflach o - é’j
‘ohnbaurlache / D
' a D‘:
& = ]
/ P é’tl o
/ & B g
/ Q ‘
S <
/[ a N
/ / & OQ @
* Bp o o & % \
fa, S @ )
o V' aff
0 Pog 4 b2 s ®
Q
of ® ° ¥ 5
. o 9 K ’
s oL
'ﬂ d:l "JD e o Q OGQO
BF 8 g gy
o Q

Abbildung 10: B 3 - Nord, Wohnbauflachen It. Flaichennutzungsplan
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242 Belastungsbereich B 3 - Mitte

Im Rechengebiet B 3 - Mitte gibt es Betroffenheiten ab den Auslésewerten 65/55 dB(A) tags/nachts. Zudem
gibt es vereinzelte Uberschreitungen der Pflichtwerte (= 67/57 dB(A) tags/nachts) und der grundrechtlichen
Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung (= 70/60 dB(A) tags/nachts). Die hdchsten Larmpegel wurden mit 70
dB(A) im Tag- und 61 dB(A) im Nachtzeitraum ermittelt. Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebaude sowie
Einwohner:innen sind Tabelle 7 zu entnehmen.

B 3 - Mitte Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

> 65 dB(A) = 67 dB(A) 270dB(A) | 255dB(A) | =257 dB(A) | =60 dB(A)
Anzahl betroffener
Wohngebaude 8 4 2 8 6 3
Anzahl betroffener 23 4 4 23 15 4

Einwohner:innen

Tabelle 7: Betroffenheiten B 3 — Mitte

Im Rechengebiet B 3 - Mitte liegen die ermittelten Betroffenheiten vorrangig éstlich der Bundesstralle im Be-
reich zwischen der Orschweierer Strafe und dem Wohngebiet Steinréhre. Entlang der B 3 ist, mit Ausnahme
des Kreuzungsbereichs B 3 / Orschweierer Stralle, ein larmmindernder Fahrbahnbelag (AC 11) verbaut.

In den Larmkarten sind die Wohngebaude Léwenstralle 6a und 6b jeweils mit Null Personen ausgewiesen.
Nach der Larmkartierung wurde die aktuelle Anzahl an Einwohnenden Ubermittelt: In der Lowenstralle 6a sind
6 Personen, in der LowenstralRe 6b 17 Personen wohnhaft. Die betroffenen Personen sind in Tabelle 7 nicht
mit aufgefihrt, werden in der Abwagung der MalRnahmen jedoch bericksichtigt.

%7 " 71T
e o~ Pegelwerte |
& LrN
in dB(A)
<45

45 <= <50
50 <= <56

55 <= <57
57 <= <860
60 <=

AR

Abbildung 11: Ausschnitt Gebaudeldrmkarte Nacht, B 3 - Mitte
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Im Belastungsbereich B 3 - Mitte befinden sich zwei ausgewiesene Wohnbauflachen (siehe Abbildung 12).
Die Uberpriifung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV zeigt, dass innerhalb der Wohnbaufl&che im
Baugebiet Steinréhre die Grenzwerte 59/49 dB(A) tags/nachts an einem Gebaude (19 Personen) iberschrit-
ten werden.

Larmpegel nachts

250 dB(A) 0E 5 ‘GDDD L
I > 55 dB(A) ovam|y , =
57 dsA) O ) e ol
I > 60 dB(A) O®® Dm;g g_',
Wohnbauflache (]
==

Abbildung 12: B 3 - Mitte, Wohnbauflachen It. Flachennutzungsplan

243 Belastungsbereich B 3 - Siid

Im Rechengebiet B 3 - Siid gibt es vereinzelte Betroffenheiten, die jedoch ausnahmslos die grundrechtliche
Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung von = 70/60 dB(A) tags/nachts Uberschreiten. Sie sind im Tages- und
Nachtzeitraum identisch. Die hdchsten Larmpegel wurden mit 72 dB(A) am Tag und 63 dB(A) in der Nacht
ermittelt. Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebaude sowie der betroffenen Einwohner:innen sind in Ta-

belle 8 aufgefihrt.
Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

B 3 -Sid

265dB(A) | 267 dB(A) [ 270dB(A) | 255dB(A) | 257 dB(A) | 260 dB(A)
Anzahl betroffener
Wohngebaude S > ° ° ° °
Apzahl betr'offener 8 8 8 8 8 8
Einwohner:innen

Tabelle 8: Betroffenheiten B 3 - Siid

Der hier betrachtete Streckenabschnitt der B 3 ist weitestgehend unbebaut. Die betroffenen Wohngebaude
liegen auRerhalb der Ortschaft, teils weit auseinander und unmittelbar an der Bundesstraf3e. Entlang der B 3
ist im Bereich zwischen dem Kreisverkehr bis zur Héhe Freiburger Strafle bereits ein [armmindernder Fahr-
bahnbelag (AC 11) verbaut.

Da im betrachteten Rechengebiet keine Wohnbauflachen ausgewiesen sind, entfallt die Uberpriifung der Im-
missionsgrenzwerte der 16. BImSchV. Zumal sich neben den betroffenen Hauptwohngebauden nur ein weite-
res Wohnhaus im Belastungsbereich befindet.
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Pegelwerte

LrN
in dB(A)
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Abbildung 13: Ausschnitt Gebaudelarmkarte Nacht, B 3 - Sid

244 Belastungsbereich L 103 - West

Im Rechengebiet L 103 - West gibt es hohe Betroffenheiten ab den Auslosewerten 65/55 dB(A) tags/nachts,
wovon einige die grundrechtliche Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung von = 70/60 dB(A) tags/nachts Uber-
schreiten. Die héchsten Larmpegel wurden mit 71 dB(A) am Tag und 62 dB(A) in der Nacht ermittelt. Generell
sind die Betroffenheiten im Nachtzeitraum hoher. Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebaude sowie die
betroffenen Einwohner:innen kénnen Tabelle 9 entnommen werden.

Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

L 103 - West

2 65 dB(A) 2 67 dB(A) 270 dB(A) | 255dB(A) | =257 dB(A) | =260 dB(A)
Anzahl betroffener
Wohngebaude o 4 4 19 6 4
Arlzahl betr.offener 72 23 23 254 33 23
Einwohner:innen

Tabelle 9: Betroffenheiten L 103 — West

Die Wohnbebauung konzentriert sich im Rechengebiet L 103 - West auf die Bereiche sudlich der Landes-
stralRe. Nordlich der L 103 grenzt ein Gewerbegebiet an. Im Nachtzeitraum ist die erste Baureihe nahezu
durchgéangig von Uberschreitungen der Pegelwerte betroffen. Besonders hohe Larmpegel wurden im Bereich
zwischen Ziegelweg und BienlestrafRe ermittelt. Von Westen kommend gilt stadteinwarts bereits rund 150 Me-
ter vor dem Ortsschild eine ganztagige Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h.
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7
Pegelwerte
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Abbildung 14: Ausschnitt Gebaudeldrmkarte Nacht, L 103 West

Die Uberpriifung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV zeigt, dass im Flachennutzungsplan eine Wohn-
bauflache sudlich der Landstrae ausgewiesen ist (siehe Abbildung 15). Innerhalb dieser Wohnbauflache wer-
den an:

e 7 Gebaude (91 Personen) der Grenzwert 59 dB(A) tags und

e 3 Gebauden (38 Personen) der Grenzwert 49 dB(A) nachts Uberschritten.

Larmpegel tags
[0 2 60 dB(A)
I = 65 dB(A)
I = 67 dB(A)
I > 70 dB(A)

-

Wohnbauflache

Abbildung 15: L 103 - West, Wohnbauflachen It. Flachennutzungsplan
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Belastungsbereich L 103 - Ost

Im Belastungsbereich L 103 - Ost gibt es hohe Betroffenheiten, eine Vielzahl oberhalb der grundrechtlichen
Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung von = 70/60 dB(A) tags/nachts. Die maximalen Larmpegel wurden mit
76 dB(A) tags und 67 dB(A) nachts ermittelt. Insgesamt sind die Betroffenheiten im Nachtzeitraum leicht er-
héht. Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebaude und Einwohner:innen sind in Tabelle 10 aufgefiihrt.

Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

L 103 - Ost
265dB(A) | 267 dB(A) | 270dB(A) | 255 dB(A) | =57 dB(A) | =60 dB(A)
Anzahl betroffener
41 38 28 50 39 32
Wohngebaude
Anzahl betroffener 164 152 129 194 155 141
Einwohner:innen

Tabelle 10: Betroffenheiten L 103 - Ost

Die Bebauung entlang der L 103 ist in erster Baureihe Tag und Nacht ausnahmslos betroffen, ein GroRteil da-
von mit hohen Uberschreitungen der zuléssigen Larmpegel.
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Abbildung 16: Ausschnitt Gebaudelarmkarte Nacht, L 103 — Ost
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2.4.6

Belastungsbereich L 103 - Otto-Stoelcker-StraRe

Im Rechengebiet Otto-Stoelcker-Strale gibt es hohe Betroffenheiten ab den Auslosewerten 65/55 dB(A)
tags/nachts, wovon ein nicht unerheblicher Teil (insbesondere in der Nacht) die Pflichtwerte 67/57 dB(A)

tags/nachts Uberschreitet. Die héchsten Larmpegel wurden mit 68 dB(A) am Tag und 59 dB(A) in der Nacht
ermittelt. Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebaude und der betroffenen Einwohner:innen sind Tabelle
11 zu entnehmen.

L 103 Otto-Stoelcker- Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

Strale >65dB(A) | =67 dB(A) | 270 dB(A) | 255dB(A) | >57 dB(A) | =60 dB(A)
Anzahl betroffener

Wohngebaude 39 8 0 42 24 0
Anzahl betroffener 237 83 0 263 142 0
Einwohner:innen

Tabelle 11: Betroffenheiten Otto-Stoelcker-StraBe

Im Belastungsbereich Otto-Stoelcker-Strale sind zwei Bereiche besonders betroffen: Zwischen Auf den Es-
pen und Stehlinstrale und zwischen Im Filmersbach und Obermattenweg. Wahrend im Bereich Auf den As-
pern bis Stehlinstralle insbesondere die Gebaude sudlich der L 103 betroffen sind, ist die Bebauung im Be-
reich Im Filmersbach bis Obermattenweg beidseitig betroffen (siehe Abbildung 17). Von Osten kommend gilt
vor dem Ortseingang derzeit bereits einseitig eine zuldssige Héchstgeschwindigkeit von 70 km/h.
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Abbildung 17: Ausschnitt Gebdudeldrmkarte Nacht, L 103 — Otto-Stoelcker-StraRe
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Die Uberpriifung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV zeigt, dass jeweils ein Wohngebiet nérdlich und
sudlich der LandstralRe im Rechengebiet liegt (siehe Abbildung 18). Innerhalb der siidlichen Wohnbauflache

im Bereich Birkenweg werden an:

e 16 Gebaude (78 Personen) der Grenzwert 59 dB(A) tags und

e 15 Gebauden (65 Personen) der Grenzwert 49 dB(A) nachts Uberschritten.

Larmpegel tags
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Abbildung 18: L 103 - Otto-Stoelcker-StraBe, Wohnbauflachen It. Flichennutzungsplan
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25 Bereits durchgefiihrte oder geplante LarmschutzmaBnahmen

Auf dem Gemarkungsgebiet Ettenheim wurden bereits verschiedene larmmindernde MalRnahmen geplant und
auch realisiert.

Bauliche MaBRnahmen

Entlang der B 3 wurde der Fahrbahnbelag erneuert. Verbaut wurde ein Asphaltbeton < AC 11 und Splitt-
mastixasphalt SMA 8. Beide bringen nach RLS-19 eine Larmminderung mit sich (siehe Tabelle 1), die bei der
Larmberechnung beriicksichtigt wurde.

Forderung des Umweltverbunds

Seit 2017 wurden verschiedene Einzelmalinahmen des Radverkehrskonzepts'® umgesetzt und seit 2019 das
Nahverkehrsangebot ausgeweitet.

Geplante LarmschutzmafBnahmen aus dem Larmaktionsplan Stufe 3 (Beschluss 2021)

Im Larmaktionsplan der Stufe 3 wurden weitere kurz- und langfristige Malinahmen angedacht, u.a. die Forde-
rung larmarmer Verkehrsmittel und die LA&rmminderung in der Stadtplanung. Bislang noch nicht realisiert, sind:

e Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelags entlang der L 103

e Neubau der Kreisstralte 5344 westlich der Kernstadt von Ettenheim durch den Ortenaukreis

2.6 Kiinftige Entwicklung
Neubau KreisstraBe 5344 / B 3 Umfahrung

Zwischen Ringsheim und Lahr ist der Neubau der KreisstralRe 5344 geplant. Die B 3 Umfahrung verlauft plan-
maRig von Ringsheim uber das Gewerbegebiet DYN A 5, entlang der Carl-Benz-StralRe bis zum Schmiede-
weg und weiter bis nach Kippenheim an das Sulzer Kreuz bzw. nach Kippenheimweiler und von dort bis zur
B 415. Die Fertigstellung ist bis 2030 vorgesehen. Durch die neue Kreisstraf3e soll die Verkehrsbelastung in
Ettenheim entlang der B 3 und L 103 reduziert werden. Der Bau der KreisstralRe 5344 war bereits Bestandteil
des Larmaktionsplans der Stadt in Stufe 3.

Ausbau der Rheintalbahn

Die Rheintalbahn wird zwischen Karlsruhe und Basel erweitert. Der Ausbau soll voraussichtlich 2035 abge-
schlossen sein. Die Ertlichtigung der Bestandsstrecke zwischen Offenburg und Riegel soll bis 2041 andauern.
Ettenheim liegt im Bereich der Ausbaustrecke Hohberg-Kenzingen. Wahrend der Streckenertliichtigung wird
dieser Streckenabschnitt flr den Zugverkehr gesperrt. In den geplanten sechs Jahren Bauzeit kommt es da-
her voraussichtlich zu einem veranderten Verkehrsaufkommen auf der StralRe. Zumal im gleichen Zeitraum
aufgrund von Briickenerneuerungen mit Behinderungen des Stralenverkehrs zu rechnen ist.

102023 wurde als ergénzendes Planwerk der Masterplan Radverkehr Stdliche Ortenau / Nérdlicher Breisgau fertiggestellt.
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Abbildung 19: Rheintalbahn. Ausbaustrecke Hohberg-Kenzingen (Deutsche Bahn)

Antrag auf 30 km/h werktags entlang der L 103 Otto-Stoelcker-Stralle

Im September 2024 stimmte der Gemeinderat der Stadt Ettenheim daftir 30 km/h werktags entlang der L 103
Otto-Stoelcker-Stralte zu beantragen (siehe Abbildung 20). Eine Geschwindigkeitsbeschrankung wurde fiir die
Otto-Stoelcker-StralRe bereits Anfang 2023 diskutiert. Nach der alten StVO waren die Voraussetzungen fur

Tempo 30 damals jedoch nicht erfiillt.
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Abbildung 20: Antrag Tempo 30 werktags L 103 Otto-Stoelcker-StraRe (Badische Zeitung)

Im Frihjahr 2026 wurde 30 km/h von montags bis freitags von 7 bis 17 Uhr im Bereich zwischen Friedrich-
stralBe und Ortstafel auf Hohe der Sankt-Landolin-Schule angeordnet und mittlerweile auch umgesetzt. Hinter-

grund ist die Erhdhung der Sicherheit auf stark genutzten Schulwegen.
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2.7 Maximalkonzept Geschwindigkeitsreduzierungen

Auf Grundlage der Larmkartierung und der ermittelten Belastungsbereiche wird ein Konzept der maximal még-
lichen Geschwindigkeitsreduzierungen entwickelt (siehe Abbildung 21). Nachfolgende Geschwindigkeitsbe-
schrankungen werden vorgeschlagen und auf ihre Wirkung hin untersucht:

e 30 km/h ganztags aus Larmschutzgriinden:

- B 3, Ortsdurchfahrt Altdorf, zwischen Tullastrae und der derzeitigen Geschwindigkeitsbeschran-
kung von 50 km/h nérdlich des Ortsschilds Altdorf

- L 103, Ortsdurchfahrt Ettenheim

e 50 km/h ganztags aus Larmschutzgriinden:

- L1083, zwischen Hohe Undizstrale und Ortsein- bzw. Ortsausgang Ettenheim

e 70 km/h ganztags (beidseitig) aus Larmschutz und verkehrlichen Griinden:

- B3, fir den rund 450 Meter langen Bereich beginnend ca. 160 Meter nordlich der Freiburger Stralle
bis Am Zollhaus 4 und fir den rund 140 Meter langen Bereich ab Héhe Am Zollhaus 10 in Richtung
Ringsheim
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Abbildung 21: Maximalkonzept Geschwindigkeitsbeschrankungen Ettenheim
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2.8 Wirkungsanalyse der Geschwindigkeitsbeschrankungen

Eine Geschwindigkeitsreduzierung stellt eine schalltechnisch wirksame MaRnahme dar, die schnell und kos-
tenguinstig realisierbar ist. Mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h anstatt 50 km/h kénnen die
Larmpegel beispielsweise um bis zu 3,5 dB(A) gesenkt werden. Sie ist allerdings nur als UberbriickungsmaR-
nahme bis zur Realisierung nachhaltiger baulicher LarmschutzmafRnahmen gedacht.

Entlang der betrachteten Strecken wird in Ettenheim gemaf Abbildung 21 eine ganztagige Geschwindigkeits-
beschrankung von 30 km/h, 50 km/h und 70 km/h auf ihre Wirkung hin untersucht. Die Berechnung erfolgt da-
bei, wie bereits bei der Larmkartierung nach RLS-19.

Das Ergebnis der Wirkungsanalyse wird in folgendem Planwerk dargestellt (siehe Anhang):

o Differenzkarte ohne/mit Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir den Zeitraum Tag, sowie Gebaudelarm-
karte mit Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir den Zeitraum Tag

e Differenzkarte ohne/mit Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir den Zeitraum Nacht, sowie Gebaudelarm-
karte mit Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir den Zeitraum Nacht

Die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden erfordert, dass die Tatbe-
standsvoraussetzungen nach § 45 Abs. 9 StVO vorliegen. Danach dirfen entsprechende Manahmen ,,nur
angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das
allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung ... erheblich tbersteigt‘. Die Rechtsprechung orientiert sich bei der
Identifizierung der Gefahrenlage an den Grenzwerten der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV).

Ferner heillt es im Kooperationserlass-Larmaktionsplanung vom 08.02.2023: Werden die Immissionsgrenz-
werte Uberschritten, haben die Larmbetroffenen regelmafig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Ent-
scheidung Uber eine verkehrsbeschrankende MalRnahme''. Bei der Ermessensausiibung zu stralenverkehrs-
rechtlichen La&rmschutzmafnahmen ist in Bereichen, die dem Wohnen dienen zu beachten, dass nach der
Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts im gesundheitskritischen Bereich lie-
gen'?. Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Larmpegeln iber den genannten Werten, verdichtet sich das
Ermessen zum Einschreiten. Bei einer Uberschreitung der Auslésewerte um 2 dB(A) reduziert sich das Er-
messen hin zur grundsatzlichen Pflicht zur Anordnung bzw. Durchfiihrung von MaRnahmen auf den betroffe-
nen Stralenabschnitten.

Zu berlcksichtigen ist dabei, dass fir freiwillig untersuchte Strecken mit einer Verkehrsbelastung von kleiner
8.200 Kfz/24h ,die Ermessensausubung ... der zustdndigen Fachbehoérde® obliegt (vgl. Schreiben vom 13.
April 2021, Verkehrsministerium Baden-Wurttemberg, VM4-8826-27/7). Bei strallenverkehrsrechtlichen MaR-
nahmen zur Larmminderung sind dies die zustéandigen Stralenverkehrsbehérden.

,Das bedeutet, dass diese bei StraBen mit einem Verkehrsaufkommen von weniger als drei Millionen Kraft-
fahrzeugen pro Jahr durch den Larmaktionsplan nicht gebunden sind, sich die im Ldrmaktionsplan dargelegte
Abwégung der Kommunen jedoch zu eigen machen kénnen.“ (Kooperationserlass-Larmaktionsplanung 2023:
28)

Von den untersuchten Streckenabschnitten auf Gemarkung Ettenheim trifft dies auf die L 103 Otto-Stoelcker-
Stralle zu.

1 VGH Baden-Wiirttemberg, Az. 10 S 2449/17, Rn. 33
12 \VGH Baden-Wiirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S 2449/17, Rn. 36
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Nachfolgend werden die untersuchten MalRnahmen unter Berticksichtigung verschiedener Kriterien abgewo-

gen:

e Larmminderungswirkung/Reduktion der Betroffenheiten

e Verkehrsfluss

e Luftqualitat

e Fahrzeitverlangerung MIV/OPNV

e Verlagerungseffekte

e Anpassung von Lichtsignalanlagen

e Verkehrssicherheit

e Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Rad-/FulRverkehr
e Aufenthaltsqualitat

e Akzeptanz der MalRnahmen

e alternative MalRnahmen

281 Larmminderung/Reduktion der Betroffenheiten

Das schalltechnische Wirkungspotential der untersuchten Geschwindigkeitsbeschrankungen wird in Tabelle
12 dargestellt. Die Wirkungsanalyse zeigt, dass die Betroffenheiten insgesamt ab bzw. oberhalb der Ausldse-
werte tagsiber um etwa die Halfte reduziert werden kdnnen. Nachts verringern sich die Betroffenheiten insge-

samt um rund 60 %.

Tag (06-22h) Nacht (22-06h)
Rechengebiet Eetroffene Betroffene Betroffene Betroffene Betroffene Betroffene
2 65 dB(A) 2 67 dB(A) 2 70 dB(A) 2 55 dB(A) 2 57 dB(A) 2 60 dB(A)
ohne MaRnahme 237 83 0 263 142 0
L 103 Otto-Stoelcker-Strake  |Wirkungsanalyse (30 km/h) 76 0 0 86 0 0
Differenz 161 83 0 177 142 0
Larmkartierung 164 152 129 194 155 141
L 103 - Ost Wirkungsanalyse (30 km/h) 152 141 62 152 144 68
Differenz 12 1 67 42 11 73
Larmkartierung 72 23 23 254 33 23
L 103 - West Wirkungsanalyse (30 und 50 km/h) 23 23 0 56 23 0
Differenz 49 0 23 198 10 23
Larmkartierung 23 4 4 23 15 4
B 3 - Mitte Wirkungsanalyse (30 km/h) 4 4 0 4 4 0
Differenz 19 0 4 19 11 4
Larmkartierung 5 0 0 12 0 0
B 3 - Nord Wirkungsanalyse (30 km/h) 0 0 0 0 0 0
Differenz 5 0 0 12 0 0
Larmkartierung 8 8 8 8 8 8
B 3-Sid Wirkungsanalyse (70 km/h) 8 8 8 8 8 8
Differenz 0 0 0 0 0 0
Summe betroffener Einwohner:innen Larmkartierung 509 270 164 754 353 176
Summe betroffener Einwohner:innen Wirkungsanalyse 263 176 70 306 179 76
Differenz -246 -94 -94 -448 -174 -100
Differenz in % -48% -35% -57% -59% -49% -57%
Tabelle 12: Wirkungsanalyse Geschwindigkeitsbeschrankungen Ettenheim
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Im Belastungsbereich L 103 Otto-Stoelcker-Stral3e kénnen durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30
km/h die Betroffenheit ab den Pflichtwerten 67/57 dB(A) tags/nachts vollstéandig reduziert werden. Weiter ver-
ringern sich die Betroffenheiten ab 65/55 dB(A) tags/nachts deutlich um etwa 70 %. Im Bereich L 103 Ost kon-
nen die Betroffenheiten ab bzw. oberhalb der grundrechtlichen Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung durch
Tempo 30 im Tages- wie im Nachtzeitraum um mehr als die Halfte reduziert werden.

Durch die Kombination einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h und 50 km/h im Belastungsbereich
L 103 West entfallen die Betroffenheiten ab bzw. oberhalb der grundrechtlichen Schwelle zur Gesundheitsge-
fahrdung tags wie nachts restlos. Zudem kdnnen die Betroffenheiten ab 65/55 dB(A) tags/nachts mit rund 70

% im Tages- und circa 80 % im Nachtzeitraum deutlich reduziert werden.

Eine separate Betrachtung der MaRnahmen 30 km/h und 50 km/h zeigt, dass mit einer Geschwindigkeitsredu-
zierung auf 50 km/h die umliegenden Betroffenheiten tagsuber vollstandig entfallen. Im Nachtzeitraum kénnen
sie um rund 80 % verringert werden (siehe Abbildung 22: Vergleich Larmbetroffenheiten L 103 — West 50
km/hAbbildung 22). Durch die MaRRnahme 30 km/h entfallen die Betroffenheiten ab der grundrechtlichen
Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung entlang der L 103 West restlos. Zu einer deutlichen Reduktion der Be-
troffenheiten ab 55 dB(A) kommt es insbesondere im Nachtzeitraum (siehe Abbildung 23).
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Abbildung 22: Vergleich Larmbetroffenheiten L 103 — West 50 km/h
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Abbildung 23: Vergleich Larmbetroffenheiten L 103 — West 30 km/h
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Im Belastungsbereich B 3 Nord entfallen durch die Absenkung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit alle
Larmbetroffenheiten. Im Bereich B 3 Siid bleiben die Betroffenheiten durch die streckenweise Geschwindig-
keitsreduzierung auf 70 km/h hingegen unverandert. Im Belastungsbereich B 3 Mitte kdnnen die Belastungen
ab den Larmpegeln 65/55 dB(A) tags/nachts merklich reduziert werden. Die vier Betroffenheiten oberhalb der
grundrechtlichen Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung entfallen vollstandig.

Grundsatzliches Ziel der Larmaktionsplanung ist es, die Larmbelastungen unter die Auslésewerte von 65/55
dB(A) tags/nachts zu senken. Dieses Ziel kann durch die untersuchten Geschwindigkeitsbeschrankungen
nicht vollstandig erreicht werden. Dass mit den betrachteten MaRnahmen nicht alle Betroffenheiten reduziert
werden kénnen, Iasst nicht auf eine geringe Wirksamkeit der MalRnahmen schlieRen, sondern verdeutlicht
vielmehr die hohe Larmvorbelastung. Es zeigt somit die Dringlichkeit der LarmschutzmaRnahmen. Geschwin-
digkeitsreduzierungen tragen zweifelsohne zur Larmreduzierung bei.

2.8.2 Verkehrsfluss

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit hat nur geringen Einfluss auf die Leistungsfahigkeit einer Stralle. Eine
Geschwindigkeitsbeschrankung, z.B. von 50 km/h auf 30 km/h, kann aufgrund der reduzierten Brems- und
Beschleunigungsvorgange sogar zu einer Verstetigung des Verkehrsflusses fiihren. Weniger Brems- und Be-
schleunigungsvorgange wirken sich zudem positiv auf die LArmimmissionen aus. Weiter sind homogene,
wenn auch niedrigere Geschwindigkeiten fir das subjektive Fahrempfinden positiver zu bewerten als héhere
Spitzengeschwindigkeiten mit mehrfachem Abbremsen und vielfachen Geschwindigkeitswechseln.

In Ettenheim wird durch die Geschwindigkeitsreduzierungen eine leichte Verbesserung des Verkehrsflusses
erwartet.
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Abbildung 24: Prinzip der Sattigungsstéarke (Umweltbundesamt 2016)

2.8.3 Luftqualitat

Der Verkehrsfluss ist auch ein wesentliches Kriterium fur die Schadstoffbelastung. Durch einen flieRenden
Verkehr kdnnen die besonders Schadstoff lastigen Beschleunigungsvorgange verringert werden. In Berlin hat
der Senat an flinf HauptstralRen diesbeziglich die Wirkung von Tempo 30 untersucht. Die NO2-Werte sanken
entlang der betrachteten Strecken im Jahresmittel um bis zu 4 pg/m3.

Da in Ettenheim die Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit fir ganze Ortsdurchfahrten betrachtet
wird (Ettenheim, Altdorf), ist aufgrund der Langer der Strecken von einer merklichen Verbesserung der Luft-
qualitat auszugehen.
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Abbildung 25: Verbesserung der Luftqualitat durch 30 km/h (Deutsche Umwelthilfe e.V. 2022)

284 Fahrzeitverlangerung
Fahrzeitverlangerung MIV

Der Fahrzeitverlust durch Geschwindigkeitsreduzierungen lasst sich fiir den motorisierten Individualverkehr
(MIV) theoretisch berechnen™. In Tabelle 13 ist der theoretischen Fahrzeitverlust fir die untersuchten Stre-
ckenabschnitte aufgefiihrt.

Theoretischer Fahrzeitverlust MIV

Bereich Meter Sek.
30 km/h

L 103 - Otto-Stoelcker-Stralte 740 36
L 103 - Ost 540 26
L 103 - West 650 31
B 3 - Mitte 380 18
B 3 - Nord 450 22
50 km/h

L 103 - West | 240 | 5
70 km/h

B 3 Siid Richtung Ringsheim 710 1
B 3 Sid Richtung Mahlberg 610 9

Tabelle 13: Theoretischer Fahrzeitverlust MIV

Der Kooperationserlass-Larmaktionsplanung besagt, dass eine mogliche Fahrzeitverlangerung infolge einer
stralRenverkehrsrechtlichen Larmschutzmaflinahme in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet wird,
wenn diese nicht mehr als 30 Sekunden betragt. Die theoretischen Fahrzeitverlangerungen in Ettenheim iber-
schreiten diese Unerheblichkeitsschwelle in den Belastungsbereichen L 103 Otto-Stoelcker-Strale und L 103
West. Betrachtet man die L 103 und B 3 jeweils gesamthaft, liegt die Fahrzeitverlangerung an beiden Stre-
cken Uber der 30-Sekunden-Grenze (B 3: 51 Sekunden Richtung Ringsheim / 49 Sekunden Richtung Mahl-
berg; L 103: 98 Sekunden).

'8 Verlustzeiten wurden unter vereinfachten Rahmenbedingungen (Konstantfahrt, gesamte Strecke) ermittelt.
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Der tatsachliche Fahrzeitverlust ist jedoch haufig deutlich geringer als der berechnete, da Konstantfahrten auf-
grund verschiedener Faktoren — Lichtsignalanlagen, Querungsvorgange, ein- und abbiegende Fahrzeuge,
Parkvorgange etc. — v.a. innerorts nur selten eintreten. Die Durchschnittsgeschwindigkeit in Ortsgebieten liegt
oftmals zwischen 20 km/h und 30 km/h. Laut Umweltbundesamt ergibt sich so bei einer Absenkung der Ge-
schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h an Hauptverkehrsstrafen ein Fahrzeitverlust von bis zu 4 Sekunden je
100 Meter.

Fahrzeitverlingerung OPNV

Im Linienbusverkehr ist der Fahrzeitverlust tendenziell niedriger als im Individualverkehr, da er mafgeblich
von weiteren Faktoren, wie Lage und Abstande der Haltestellen, Fahrgastwechsel etc. beeinflusst wird. Wenn
sich auf der Strecke Halte ergeben (z.B. durch Signalanlagen oder Haltestellen) ist der Fahrzeitverlust ent-
sprechend geringer, da sich der mit 50 km/h befahrene Streckenanteil reduziert. Im Kooperationserlass-Larm-
aktionsplanung heil3t es, dass bei einer Herabsetzung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h {berschlagig von einer Fahrzeitverlangerung von 20 Sekunden pro 1.000 Meter fiir den OPNV aus-
gegangen werden kann.

Abbildung 26 und Abbildung 27 zeigen, dass entlang der L 103 und B 3 Siid verschiedene Buslinien verkeh-
ren. Entlang der L 103 liegen drei Haltestellen:

o Ettenheim, Fiirstenfeld (Linie 7231, 113, 50)

e Ettenheim, Amtsgericht (Linie 7231, 572, 292, 113, 50)

e Ettenheim, Heimschule (Linie 572, 292, 218, 114, 113, 50)
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Abbildung 26: Ausschnitt OPNV-Netz Ettenheim (Quelle: OpenStreetMap)

™ Umweltbundesamt (2016): Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafien. unter: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/fi-

les/medien/2546/publikationen/wirkungen_von_tempo_30_an_hauptstrassen.pdf
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Abbildung 27: L 103 OPNV-Haltestellen (bwegt)

Nach dem Kooperationserlass-Larmaktionsplanung sollen die Bedenken der Aufgabentrager bzw. der jeweili-
gen Verkehrsunternehmen gegeniiber einer vorgesehenen Geschwindigkeitsbeschrankung — sofern vorhan-
den — im Rahmen des Beteiligungsverfahren quantifiziert und konkret darlegt werden. Mdglichkeiten, durch
flankierende MaRnahmen zur Beschleunigung des OPNVs beizutragen (Busspuren, Haltestellenkaps, Digitali-
sierung etc.), sollten im Zuge der kooperativen Malinahmenplanung zudem in den Blick genommen werden.

285 Verlagerungseffekte

Die Absenkung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit sollte immer im Netzzusammenhang und gemeinsam

mit der Qualitat des Verkehrsflusses betrachten werden, um die Attraktivitat der Hauptstrafien fiir den Durch-
gangsverkehr beizubehalten. Eine Absenkung der Hochstgeschwindigkeit flhrt jedoch nicht grundsatzlich zu
Verlagerungen auf das nachgeordnete Stralennetz. Dies bestatigt das Umweltbundesamt: Bisherige Tempo-
30-Anordnungen haben nicht zu nennenswerten Schleichverkehren gefiihrt'S.

In Ettenheim ist die Gefahr von unerwiinschtem Schleichverkehr insbesondere aufgrund fehlender Alternativ-
routen gering. Zudem liegt die zulassige Hochstgeschwindigkeit in vielen angrenzenden Straf3en in Altdorf und
Ettenheim langst unter 50 km/h. Weiter gilt fir den AuRerortsbereich der L 103 derzeit bereits streckenweise
eine einseitige Geschwindigkeitsbeschrankung von 50 km/h und entlang der B 3 Suid ist 70 km/h vorrangig
(streckenweise einseitig) angeordnet.

2.8.6 Anpassung von Lichtsignalanlagen

Die Schaltzeiten der Lichtsignalanlage sollten in folgenden Kreuzungsbereichen bei Einflihrung einer Ge-
schwindigkeitsreduzierung Uberprift werden:

e B 3/ Orschweierer StralRe

e L 103/ Bienlestralie

e L 103/ Friedrichstral’e

S Umweltbundesamt (2016): Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafien. unter: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/fi-

les/medien/2546/publikationen/wirkungen_von_tempo_30_an_hauptstrassen.pdf
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Dabei sollte u.a. geprift werden, ob die Lichtsignalanlagen im Nachtzeitraum zugunsten eines verbesserten
Verkehrsflusses abgeschaltet werden kénnen. Durch den Wegfall der Brems- und Beschleunigungsvorgange
kann die Larmsituation positiv beeinflusst werden.

Weiter liegen keine Lichtsignalanlagen entlang der Strecken, auf denen Geschwindigkeitsbegrenzungen um-
gesetzt werden sollen.

2.8.7 Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit kann durch das Absenken der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit deutlich erhéht wer-
den. Verkehrsteilnehmende kdnnen bei niedrigeren Geschwindigkeiten mehr Details im Verkehrsraum wahr-
nehmen und infolgedessen friiher reagieren. Auch der Anhalteweg verkirzt sich — bei 30 km/h gegeniiber 50
km/h sogar um die Halfte.

B Reaktionsweg (m) M Bremsweg (m)

Ausgangsgeschwindigkeit
(km/h)

Abbildung 28: Anhalteweg Tempo 50 vs. 30 (LK Argus GmbH)

L Anhalteweg 27,7m |

Neben dem Unfallrisiko ist auch die Unfallschwere bei niedrigeren Geschwindigkeiten geringer. Beispiels-
weise sinkt das Risiko tddlicher Verletzungen infolge eines Unfalls bei 30 km/h gegentiber 50 km/h um ganze
75 %S,

Die Verkehrssicherheit spielt insbesondere im Umfeld von Einrichtungen wie Kindergarten oder Schulen eine
entscheidende Rolle. In Ettenheim ist die L 103 der Schulweg von etwa 2.000 Schiiler:innen des stadtischen
Gymnasiums, der St. Landolin Schule und des August-Ruf-Bildungszentrums. Die B 3 gehért zum Schulweg
von der Grundschule Altdorf. Im Schulwegeplan der Grundschule ist die Querung im Kreuzungsbereich B 3 /
Orschweierer StralRe als auftretende Gefahrenstelle gekennzeichnet.

2.8.8 Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Rad-/FuRverkehr

Die Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Rad-/FuRverkehr wird durch eine Geschwindigkeitsreduktion verbessert
und dadurch die Koexistenz der unterschiedlichen Verkehrstrager geférdert.

Fuganger:innen und Radfahrende profitieren von der erhéhten — tatsachlichen wie gefiihlten — Verkehrssi-
cherheit. Dies trifft fir FuRkganger:innen insbesondere bei schmalen Gehwegen mit geringem Abstand zur
Fahrbahn (z.B. L 103 RheinstraRe) oder dem Wechsel der Strallenseite ohne Querungshilfe zu. Weiter wird
das Komfortgefuihl durch eine geringere Larm- und Schadstoffbelastung gestarkt.

Eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h erméglicht es zudem den Radverkehr im Mischverkehr zu
fuhren. Dies ist insbesondere dann relevant, wenn keine separate Fahrradinfrastruktur angeboten wird bzw.

'6 Deutsche Umwelthilfe e.V. (2022): Das bringt Tempo 30. unter: Infografik_Tempo-30.pdf

27. April 2026
LAP_Ettenheim_Planentwurf_20260427.docx | ENo Seite 49


https://www.duh.de/fileadmin/user_upload/download/Projektinformation/Verkehr/Tempo_30/Infografik_Tempo-30.pdf

Stadt Ettenheim, Larmaktionsplanung Stufe 4 - Bericht zur Offenlage

aufgrund von beengten Platzverhaltnissen angeboten werden kann. Dies trifft in Ettenheim fir die L 103
RheinstralRe zu. Ab der FriedrichstralRe wird der Fahrradverkehr entlang der L 103 (Otto-Stoelcker-StralRe) auf
der Nordseite auf einem Schutzstreifen und auf der Siidseite auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg ge-
fihrt. Ein bekannter Konflikt ist hier das Uberholen ohne den vorgeschriebenen Sicherheitsabstand von 1,5
Metern. Abbildung 29 zeigt eine Heatmap der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung (2017 bis 2021) entlang der
L 103.

Ettenheim

& &F
3
g

Heatmap Unfalle | schwere Unfélle
wurden starker gewichtet
Niedrige Unfalldichte K 53

Mittlere Unfalldichte
Hohe Unfalldichte

46 K 5346

Abbildung 29: Heatmap Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung 2017-2021 (Masterplan Radverkehr Siidliche Ortenau / Noérdlicher Breis-
gau)

289 Aufenthaltsqualitéat

Geschwindigkeitsreduzierungen tragen zu einer Steigerung der lokalen Lebens- und Aufenthaltsqualitat bei.
Larm- und Schadstoffreduktionen sowie ein erhdhtes Sicherheitsempfinden starken die Nutzung des offentli-
chen (StralRen-)Raums und kénnen u.a. einen Beitrag zur Belebung von Ortsmitten oder Stadtzentren leisten.

Eine Aufwertung der Lebens- und Aufenthaltsqualitaten ist insbesondere dort von Relevanz, wo sich viele
Menschen aufhalten (bspw. durch Wohnnutzung) oder zum Verweilen angeregt werden sollen. Daher spielt in
Ettenheim die Steigerung der Aufenthaltsqualitat entlang der B 3 im AulRerortsbereich eine eher untergeord-
nete Rolle.
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2.8.10 Akzeptanz der MaBnahmen

Entscheidend fir die Akzeptanz von Geschwindigkeitsbeschrankungen sind in erster Linie die Homogenitat
des Verkehrsflusses und die subjektive Wahrnehmung der am Verkehr teilnehmenden Personen.

Der Verkehrsfluss kann durch eine Absenkung der Geschwindigkeit potenziell verbessert werden (siehe Kapi-
tel 2.8.2). Gegebenenfalls bedarf es unterstiitzender Geschwindigkeitsmessungen, um die Einhaltung der Ge-
schwindigkeit zu kontrollieren. Dies wird als flankierende Ma3nahme angeregt.

Erfahrungsgemaf werden einheitliche Geschwindigkeiten besser akzeptiert als hdufige Geschwindigkeits-
wechsel. Malnahmen zur Gefahrenabwehr - wie es Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgrin-
den sind - mussen von den Verkehrsteilnehmenden jedoch ohnehin akzeptiert werden.

In Ettenheim stoRen die Geschwindigkeitsbegrenzungen von 70 km/h und 50 km/h entlang der B 3 und L 103
voraussichtlich auf eine hohe Akzeptanz. Fir den Auerortsbereich der L 103 gilt derzeit bereits strecken-
weise eine einseitige Geschwindigkeitsbeschrankung von 50 km/h und entlang der B 3 Sid ist 70 km/h vor-
rangig (streckenweise einseitig) angeordnet.

Aufgrund des eher schmalen StralRenquerschnitts und der angrenzenden Bebauung ist ebenfalls von einer
hohen Akzeptanz gegeniiber der Geschwindigkeitsreduzierung von 30 km/h entlang der L 103 auszugehen.
Diese Akzeptanz kdnnte allein im westlichen Bereich der L 103 aufgrund der einseitig industriellen Nutzung
und dem verhaltnismaRig groReren Abstand zwischen Wohnbebauung und Fahrbahn geringer ausfallen.

Einzig entlang der Streckenabschnitte B 3 Nord und B 3 Mitte ist von einer geringeren Akzeptanz gegeniiber
der Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h auszugehen. Dies ist auf die Gradlinigkeit der Strecke, die vor-
rangig einseitige Wohnbebauung und teils angrenzende industrielle Nutzung zuriickzufiihren.

2.8.11 Alternative MaBnahmen

Die Anordnung nur nachtlicher Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden kann eine geeig-
nete Alternative darstellen, wenn im Tageszeitraum nur geringe Betroffenheiten bestehen. Vorteil einer nur
nachtlichen Absenkung der Hochstgeschwindigkeit ist, dass weniger Verkehrsteilinehmende von Fahrzeitver-
langerungen betroffen sind und der 6ffentliche Nahverkehr weitgehend unbeeinflusst bleibt. Sind die Larm-
betroffenheiten im Tageszeitraum jedoch hoch, stellt eine auf den Nachtzeitraum beschrankte Geschwindig-
keitsreduzierung keine gleich oder annahernd gleich wirksame Alternative dar. In Ettenheim kommt eine
nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung somit nicht in Frage (vergleiche Tabelle 4).

Als Alternative zur Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h gilt die Absenkung der Hochstgeschwindigkeit
auf 40 km/h. Bei 40 km/h fallen jedoch sowohl die Larmminderungswirkung als auch die positiven Nebenef-
fekte (Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat etc.) geringer aus. In Ettenheim stellt eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung von 40 km/h gegeniber 30 km/h entlang der B 3 Nord und B 3 Mitte eine denkbare Alternative
dar. Aufgrund der hohen Betroffenheiten gilt dies nicht fir die L 103.
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29 Auswahl der Geschwindigkeitsbeschriankungen aus Larmschutzgriinden

Nach Abwagung der untersuchten Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen die nachfolgenden Absenkun-
gen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit aus Larmschutzgriinden als verhaltnismaRig und zielfiihrend ein-
gestuft werden:

e 30 km/h ganztags aus Larmschutzgriinden:

- L 103, Ortsdurchfahrt Ettenheim, zwischen Ziegelweg und Ortstafel (Ost)

e 40 km/h ganztags aus Larmschutzgriinden:

- B 3, Ortsdurchfahrt Altdorf, zwischen Hohe Bundesstraf’e 15 und Ortstafel (Nord)

¢ 50 km/h ganztags aus Larmschutzgriinden:

- L1083, zwischen Hohe Undizstrale und Ortsein- bzw. Ortsausgang Ettenheim

e 70 km/h ganztags (beidseitig) aus Larmschutz und verkehrlichen Griinden:

- B3, fiir den rund 450 Meter langen Bereich beginnend ca. 160 Meter nordlich der Freiburger Stralle
bis Am Zollhaus 4 und fur den rund 140 Meter langen Bereich ab Héhe Am Zollhaus 10 in Richtung
Ringsheim

Mit den aufgefiihrten Geschwindigkeitsreduzierungen wirde durch geringfligige Einschrankungen (Fahrzeit-
verlangerungen) die Gesundheitsgefahrdung der Anwohner:innen durch Larm reduziert und ihre Wohn- und
Lebensqualitat verbessert werden.

Fir die B 3 wird im Bereich Altdorf von einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h abgesehen. Begriindet
ist dies u.a. mit dem Fahrzeitverlust, der bei einer gesamthaften Betrachtung der Bundesstrale tber der 30-
Sekunden-Grenze liegt. Laut dem Kooperationserlass-Larmaktionsplanung gilt er somit als ausschlaggebend.
Weiter ist eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h entlang der gesamten Ortsdurchfahrt Altdorf mit
Blick auf die Funktion der B 3 als Bundesstralle sowie den teils nur vereinzelten Larmbetroffenheiten als nicht
verhaltnismaRig zu bewerten. Hinzu kommt, dass der Streckenabschnitt aufgrund seiner Beschaffenheit
(Gradlinigkeit, Uberwiegend einseitige Wohnbebauung, angrenzendes Gewerbe) eher einen Auf3erortscharak-
ter besitzt, sodass tendenziell von einer geringen Akzeptanz fir Tempo 30 auszugehen ist. Als alternative und
verhaltnismaRige MaRnahme soll eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 40 km/h flir den Bereich zwischen
BundesstralRe 15 und der Ortstafel (Nord) festgesetzt werden. Der Fahrzeitverlust reduziert sich im Bereich
Altdorf dadurch auf 12 Sekunden (B 3 gesamthaft: 32 Sekunden). Neben einer Minderung der Schallleistungs-
pegel wirkt sich die Geschwindigkeitsbeschrankung auch positiv auf Aspekte wie die Verkehrssicherheit aus,
bspw. wird das Queren der BundesstralRe erleichtert (Querungshilfe Héhe Léwenstralle, Kreuzungsbereich

B 3 / Orschweierer Straf3e als Schulweg der Grundschule Altdorf). Zur Vereinheitlichung der Geschwindigkei-
ten ist eine Ausweitung der 40 km/h aus Larmschutzgriinden bis zur Ortstafel (Siid) tGber einen Liickenschluss
moglich. Eine Absenkung der derzeit geltenden 50 km/h im nérdlichen AuRerortsbereich Iasst sich aus Larm-
schutz oder verkehrlichen Griinden hingegen nicht argumentieren.

Im Bereich B 3 Siid wird an der Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h festgehalten.
Ausschlaggebend dafir sind insbesondere verkehrliche Erwagungen (Vereinheitlichung der Geschwindigkei-
ten). Auch wenn durch die (beidseitige) Ausweitung von 70 km/h entlang der B 3 im Rahmen der Wirkungs-
analyse keine Reduktion der Larmbetroffenheiten ermittelt werden konnte, ist zu erwarten, dass sich die Larm-
situation durch die wegfallenden Brems- und Beschleunigungsvorgangen verbessert - zumal die
Geschwindigkeitswechsel aktuell oft im unmittelbaren Umfeld der Hauptwohngebaude liegen (Am Zollhaus 4
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und 10)."” Eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf unter 70 km/h entlang der B 3 Stid wird als unverhaltnis-
maRig eingestuft. Der stdliche Abschnitt der B 3 ist weitgehend unbebaut, die betroffenen Wohngebaude lie-
gen weit auseinander und unmittelbar an der Bundesstraflie (wodurch u.a. die hohen Larmpegel bedingt sind).
Als zielfiihrende MaRRnahme wird die Ausweitung eines larmmindernden Fahrbahnbelags festgesetzt. Dieser
bewirkt eine Schallpegelminderung von 2 bis 4 dB(A) (siehe Tabelle 1). Weiter wird auf die Méglichkeit von
passiven LarmschutzmalRnahmen hingewiesen (siehe Kapitel 2.10).

Entlang der L 103 ist eine Geschwindigkeitsreduzierung von 30 km/h aus Larmschutzgriinden aufgrund der
hohen Betroffenheiten im und oberhalb des Pflichtbereichs im Abschnitt zwischen Ziegelweg und Obermatten-
weg die am besten geeignete Malnahme. Da im Bereich zwischen Obermattenweg und Ortstafel (Ost) derzeit
bereits von montags bis freitags (07:00 bis 17:00 Uhr) Tempo 30 gilt (siehe Kapitel 2.6), wird die Geschwindig-
keitsbeschrankung zur Vereinheitlichung der Geschwindigkeiten bis zur Ortstafel (Ost) ausgeweitet. Ebenfalls
bestehen im Bereich Birkenweg Larmbetroffenheiten der 16. BImSchV, die durch die MalRnahme reduziert
werden kénnen. Fur den rund 1,4 Kilometer langen Bereich kommt es zu einer ausschlaggebenden Fahrzeit-
verlangerung von 67 Sekunden. Diese wird allerdings durch eine hohe Reduktion der Betroffenheiten aufge-
wogen.

Eine zusatzliche Ausweitung von Tempo 30 ab Ziegelweg westwarts ist denkbar. Der Abschnitt der L 103
westlich des Ziegelwegs weist durch die einseitig, vorrangig gewerblich genutzte Bebauung und den gréfReren
Abstand zwischen Wohngebauden und Fahrbahn einen eigenen Stralencharakter auf. Dieser kann womég-
lich zu einer geringeren Akzeptanz gegenilber der Geschwindigkeitsreduzierung flhren. Durch eine Einfuh-
rung von 30 km/h kénnen die Larmbetroffenheiten jedoch merklich reduziert werden. Die Betroffenheiten ab
55 dB(A) nachts sinken im Bereich L 103 West um fast 80 %8 '°. Argumente fiir eine Ausweitung von 30 km/h
sind die Steigerung der Aufenthaltsqualitat, die Erhdhung der Verkehrssicherheit (keine separate Infrastruktur
fur den Radverkehr) und eine einheitliche Verkehrsfiihrung. Die Ausweitung der Geschwindigkeitsreduzierung
westlich des Ziegelwegs ist allerdings mit einer weiteren Fahrzeitverlangerung von 23 Sekunden (475 Meter)
verbunden. Der Fahrzeitverlust fir die L 103 beliefe sich damit auf insgesamt 1 Minute und 35 Sekunden. Un-
ter Berticksichtigung der verkehrlichen Funktion der Landesstralle und in Abstimmung mit der Stadtverwal-
tung wird daher von einer Ausweitung der Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h ab Ziegelweg west-
warts abgeraten.

Generell ist durch eine Absenkung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h entlang der Ortsdurchfahrt weder
mit einem Verlust der Leistungsfahigkeit der Stra3e als Ost-West-Verbindung zu rechnen noch von grofReren
Verkehrsverlagerungen auszugehen.

Abbildung 30 zeigt eine raumliche Ubersicht der Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden
nach Abwagung.

7 Brems- und Beschleunigungsprozesse kénnen im schalltechnischen Modell nicht dargestellt werden.
'8 Vom Landratsamt Ortenaukreis wird eine Geschwindigkeitsbeschréankung im Abschnitt zwischen Ziegelweg und Kreisverkehr daher befiir-
wortet (Mail 13. Marz 2026)

' Fiir das Baugebiet Furstenfeld-West wurden zum Zeitpunkt der Entwicklung Belange des Larmschutzes betrachtet und beriicksichtigt.
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Abbildung 30: Ubersicht Geschwindigkeitsbeschrinkungen aus Larmschutzgriinden

210 Weitere LarmminderungsmafRnahmen
Larmmindernder Fahrbahnbelag

Von den technisch mdéglichen und zielfUhrenden MafRnahmen besitzt der larmmindernde Fahrbahnbelag das
groRte Larmminderungspotential. Je nach Typ des larmmindernden Fahrbahnbelags kénnen durch den Ein-
bau eines solchen Pegelminderungen von 2-4 dB(A) erreicht werden. Der Einbau eines larmmindernden Fahr-
bahnbelags kann aus wirtschaftlichen Griinden erst mit einem turnusmafigen Ersatz der vorhandenen Fahr-
bahndecke erfolgen.

Im Gemarkungsgebiet Ettenheim wird der Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelags insbesondere ent-
lang der L 103 und wo noch nicht erfolgt, entlang der B 3 empfohlen. Unter larmmindernden Fahrbahnbeldgen
sind alle Fahrbahnbelage zu verstehen, die gemaf Tabelle 1 eine larmmindernde Wirkung aufweisen (bspw.
auch AC 11, SMA 5, SMA 8). Zum Zeitpunkt der Sanierung soll ein Fahrbahnbelag eingebaut werden, der
dem dann aktuellen Stand der Technik entspricht und mit vertretbarem Aufwand eine moglichst hohe Larm-
minderung bewirken kann.
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Geschwindigkeitsiiberwachungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen bewirken nur dann eine Larmminderung, wenn sie durch die Verkehrsteil-
nehmenden auch eingehalten werden oder zumindest das Geschwindigkeitsniveau gegeniber der vorherigen
Situation deutlich abgesenkt werden kann. Die Stadt regt bei der StralRenverkehrsbehdrde an, die geltenden
Geschwindigkeitsbeschrankungen durch Kontrollen zu tGiberwachen.

Liickenschliisse

Zur Verstetigung des Verkehrsflusses kommt nach dem Kooperationserlass-Larmaktionsplanung fir kurze
Streckenabschnitte zwischen zwei Geschwindigkeitsbeschrankungen (innerorts) ebenfalls eine Reduktion der
Geschwindigkeit in Betracht?°. Gleiches gilt flir einen Abschnitt zwischen einer innerértlichen Geschwindig-
keitsbeschrankung und der Ortstafel.

Passiver Lairmschutz

Unabhangig von der Umsetzung zukiinftiger Larmminderungsmafinahmen ermdglicht die sogenannte Larm-
sanierung bei bestehenden Straflen in der Baulast des Bundes/Landes, die nicht neu gebaut oder wesentlich
geandert werden, LarmschutzmalRnahmen vorzusehen. Die Larmsanierung wird als freiwillige Leistung auf der
Grundlage haushaltsrechtlicher Regelungen durchgefiihrt. Voraussetzung fiir die Ldrmsanierung ist die Uber-
schreitung folgender Auslésewerte:

Nutzungen ( dg?z)) (Zlg((::)t)
Krankenhauser, Schulen, Kur- u. Altenheime, Wohn- u. Kleinsiedlungsgebiete 64 54
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 66 56
Gewerbegebiete 72 62
Rastanlagen (fir Lkw-Fahrer:innen) - 65

Tabelle 14: Auslosewerte fiir die Lirmsanierung in der Baulast des Bundes/Landes

So kann bspw. fiir Wohngebaude, bei denen die Larmsanierungsgrenzwerte iberschritten werden, ein Antrag
auf Bezuschussung fir den Einbau von Larmschutzfenstern beim zustandigen Regierungsprasidium gestellt
werden.

Larmschutz in der Bauleitplanung

In der kommunalen Bauleitplanung berticksichtigt die Stadt Ettenheim auch zukiinftig die Hinweise des Minis-
teriums fir Verkehr vom 8. Februar 2023 zur Larmminderung mittels stadtebaulicher Mafinahmen, welche in
Kapitel 1.8.4 aufgefiihrt sind. Dazu zahlt zum Beispiel eine schalltechnisch sinnvolle Gliederung von Bauge-
bieten.

20 GemaR Kooperationserlass 2023 300 Meter; geméaR StVO-Novelle 2024 500 Meter.

27. April 2026
LAP_Ettenheim_Planentwurf_20260427.docx | ENo Seite 55



Stadt Ettenheim, Larmaktionsplanung Stufe 4 - Bericht zur Offenlage

2.1 MaRnahmen zur Minderung der Larmbelastung
Bereich MaRBnahme Zustandigkeit
B3 Festsetzung einer ganztégigen Geschwindigkeitsbe- | Regierungsprasidium

schrankung von 70 km/h (beidseitig) aus Larmschutz
und verkehrlichen Griinden als SofortmaRnahme ent-
lang der B 3, fir den rund 450 Meter langen Bereich
beginnend ca. 160 Meter nérdlich der Freiburger
Stral3e bis Am Zollhaus 4 und fuir den rund 140 Meter
langen Bereich ab Hohe Am Zollhaus 10 in Richtung
Ringsheim

Freiburg / Landratsamt
Ortenaukreis

Festsetzung einer ganztagigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung von 40 km/h aus Larmschutzgriinden als
SofortmalRnahme entlang der B 3 Ortsdurchfahrt Alt-
dorf, zwischen Hohe Bundesstraflte 15 und Ortstafel
(Nord)

Landratsamt
Ortenaukreis

L 103

Festsetzung einer ganztagigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung von 30 km/h aus Larmschutzgriinden als
Sofortmaflinahme fiir die Ortsdurchfahrt Ettenheim,
zwischen Ziegelweg und Ortstafel (Ost)

Landratsamt
Ortenaukreis

Festsetzung einer ganztagigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung von 50 km/h aus Larmschutzgriinden als
SofortmaRnahme fir den Bereich zwischen Héhe
Undizstraf3e und Ortsein- bzw. Ortsausgang Etten-
heim im Westen

Regierungsprasidium
Freiburg / Landratsamt
Ortenaukreis

Gemarkung
Ettenheim

Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelags als
vordringlicher Bedarf in allen Bereichen, in denen die
Ausldsewerte der Larmaktionsplanung (65/55 dB(A)
tags/nachts) erreicht/liberschritten werden.

Regierungsprasidium
Freiburg / Landratsamt
Ortenaukreis

Anregung von flankierenden Manahmen zur An-
zeige und Kontrolle der zuldssigen H6chstgeschwin-
digkeit

Landratsamt Ortenaukreis
(Kontrollen),

Stadt Ettenheim
(Anzeigedisplays)

Forderung des Umweltverbundes
(OPNV, Rad- und FuRgéngerverkehr)

Landratsamt Ortenaukreis /
Stadt Ettenheim

Unterstltzung der Eigentimer:innen stark belasteter
Wohngebaude bei der Antragstellung auf Bezu-
schussung fir den Einbau von Larmschutzfenstern

Regierungsprasidium
Freiburg / Stadt Ettenheim
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