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1 Einleitung Larmaktionsplanung

Larm zahlt zu den groRten Umweltproblemen in unserer Gesellschaft, wobei der StralRenverkehr 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 Instrument
zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen. Dieses Instrument geht auf die EG-Umgebungs-
larmrichtlinie' zurtick. Die Blrger:innen und die Verwaltung sollen Giber Larmprobleme und Larmauswirkungen
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 Larmprob-
leme und -konflikte bewaltigen und 16sen will.

Eine Voraussetzung, um diese Aufgaben zielfiihrend bewaltigen zu kdnnen, ist das Grundwissen ber das All-
tagsphénomen ,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 fur 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 fir das Versténdnis der La&rmwirkungen ist die Unter-
scheidung 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 Ladrm wahrgenommen
und empfunden wird.

Die Larmaktionsplanung hat den sog. Umgebungslarm zum Gegenstand. Umgebungslarm wird definiert als
Lunerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die durch Aktivitdten von Menschen verur-
sacht werden, einschlief3lich des Larms, der von Verkehrsmitteln, Stralenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugver-
kehr sowie Gelanden fir industrielle Tatigkeiten (...) ausgeht” (Art. 3 lit. a UmgebungslarmRL).

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

Der StralRenverkehr 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 Fahr-
zeugs an (Motorisierung, Abschirmung des Motorblocks, Alter des Kfz usw.).

e Die Abrollgerausche der Reifen auf dem Fahrbahnbelag dominieren ungeféhr ab 30 km/h den wahrgenom-
menen 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 tber 100
km/h.

Wesentliche Verursacher des StralRenldrms sind Lkw und Motorrader. Lkw verursachen bei 50 km/h etwa so
viel La&rm wie zwanzig Pkw. Der Larm von Motorréadern wird belastender als die Gerdusche schwerer Lkw emp-
funden.

1.2 Wahrnehmung von Larm

Bei der Wahrnehmung von Schall ist zwischen physikalischen Faktoren der Schallquelle und der Schallausbrei-
tung einerseits und den subjektiven Faktoren der Wahrnehmung durch den jeweiligen Betroffenen zu differen-
zieren. Als Larm werden Schallereignisse bezeichnet, die subjektiv als stérend empfunden werden. Larm ist
also unerwiinschter Schall, der das physische, psychische und soziale Wohlbefinden der Menschen erheblich
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 erhdhen die wahrgenommene Lautstarke) und

e die Impulshaltigkeit (Gerdusche mit starken Schwankungen werden als unangenehmer empfunden als Ge-
rausche 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 stdrend 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 Schall-
quelle, empfindet er den Schall als weniger stérend) und

e das Gefiihl der Ohnmacht (die Empfindung als stérend steigt mit dem Maf, wie der Betroffene das Gefihl
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 Zu-
nahme der menschlichen Hérempfindung entspricht am besten dem logarithmischen Anstieg des Schalldrucks.
Zur Beschreibung des Malies des menschlich wahrnehmbaren Schalls wird daher in der Akustik regelmaRig
ein sog. logarithmisches Relativmal} herangezogen: der Schalldruckpegel. Er wird in der Einheit Dezibel = dB(A)
angegeben. Der Zusatz (A) bringt zum Ausdruck, dass es sich um eine dem menschlichen Hérempfinden an-
gepasste 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 Verdopp-
lung der Anzahl der Schallquellen von gleicher Intensitat fuhrt immer zu einer Steigerung des Schalldruckpegels
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 Schalldruckpe-
gel am Immissionsort um 3 dB(A) auf 53 dB(A).
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Gelingt es, die Verkehrsmenge auf einer Durchgangsstrafe zu halbieren, wird die Larmbelastung
um 3 dB(A) sinken.

Die Wahrnehmung des Larms verdoppelt bzw. halbiert sich jedoch nicht mit einem Anstieg bzw. mit einem
Absinken der Larmbelastung um 3 dB(A). Eine Schallpegeldifferenz von 3 dB(A) ist fir den Menschen als Un-
terschied in der Lautstarke gut wahrnehmbar. Eine Verdoppelung bzw. Halbierung der wahrgenommenen Laut-
starke erfolgt erst bei einer Pegeldifferenz von 10 dB(A). Dies entspricht z.B. einer Verzehnfachung des Ver-
kehrsaufkommens oder einer Verringerung des Verkehrs auf 1/10 der urspriinglichen Verkehrsbelastung. Diese
Wirkeffekte sind von verkehrsplanerischen MalRnahmen in der Larmaktionsplanung nur selten zu erwarten. 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 beeintrichtigen. Und Larm kann vor allem Arger, Stress sowie Schlafstérungen und
Schlaflosigkeit bei den Betroffenen auslésen. Dabei kann Larm aber auch auf den menschlichen Organismus
einwirken, ohne dass dies dem Betroffenen bewusst wird. Das vegetative Nervensystem reagiert immer auf
Larm, gleichgiiltig, ob die betroffene Person schlaft oder sich subjektiv an die Larmkulisse gewdhnt hat. Eine
organische Gewdhnung an Larm tritt nicht ein.

Die Hauptlarmquelle, der StralBenverkehr, ist ein gesamtgesellschaftliches Phanomen und Problem. Die Fla-
chen fiir entlastende Infrastrukturmafnahmen (Umgehungsstralen) sind begrenzt, die finanziellen Mittel sind
beschrankt. Zugleich ist die individuelle motorisierte Mobilitat zur wirtschaftlichen Existenzvoraussetzung und
zum Ausdruck persénlicher Freiheit geworden. Die Mobilitat ist gestiegen und mit inr die Anzahl der zugelasse-
nen 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 eige-
nen Kfz zuriicklegen muss. Erforderlich ist daher ein intelligenter, nachhaltiger und verantwortungsbewusster
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, groBen Gesundheitsbelastung vieler
Menschen verabschiedete die Europaische Gemeinschaft (seit dem Vertrag von Lissabon: Europaische Union)
im Jahr 2002 die Umgebungslarmrichtlinie (UmgebungslarmRL). Als Richtlinie hat sie unmittelbare Bindungs-
wirkung nur gegenuber den einzelnen Mitgliedstaaten, die ihrerseits die Richtlinie zielkonform in eigenes Recht
umsetzen muissen. Deutsche Rechtsvorschriften, die eine Richtlinie umsetzen oder im Zusammenhang 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 um-
gesetzt werden.
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Der Geltungsbereich der EU-Richtlinie umfasst den Umgebungslarm.

Umgebungslarm sind ,unerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die durch
Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschlief3lich des Larms, der von Verkehrsmitteln,
StralRenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden flr industrielle Tatigkeiten (...) aus-
geht;

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 Mal3-
nahmen 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.

Dartber hinaus sollen auch ,ruhige Gebiete” festgelegt und vor der Zunahme der Belastung durch Umgebungs-
larm geschitzt werden (Art. 2 Abs. 1 UmgebungslarmRL).

Die Larmaktionsplanung soll Planungsziele formulieren und MaRnahmen festlegen, mit denen die Ziele zukinf-
tig kurz-, mittel- oder langfristig erreicht werden kdnnen.

Nach Art. 8 Abs. 5 UmgebungslarmRL muss der Larmaktionsplan spéatestens alle funf Jahre nach dem Pla-
nungsbeschluss fortgeschrieben werden. Eine Fortschreibung kann aber auch schon frither erforderlich werden,
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 mafRgeblich. Die
Larmaktionsplanung ist ausfihrlich 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 fur die
Larmkartierung ist in Baden-Wirttemberg grundsatzlich die Landesanstalt fir Umwelt (LUBW). Sie kartiert
Hauptverkehrsstrallen, nicht-bundeseigene Haupteisenbahnstrecken und den Flughafen Stuttgart als einzigem
GroRflughafen im Land. Die neun Ballungsraume kartieren ihr Stadtgebiet selbst, die Haupteisenbahnstrecken
des Bundes werden vom Eisenbahn-Bundesamt erfasst. Die Kartierungsergebnisse der LUBW kdnnen auf der
Homepage der Landesanstalt? abgerufen werden. Auf der Informationsgrundlage der Larmkartierung sind die
Larmaktionsplane aufzustellen. In Baden-Wurttemberg sind hierfiir — nach dem Leitbild des § 47e Abs. 1 BIm-
SchG - 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 Bevolkerung wird in das Verfahren der Planauf-
stellung eingebunden. Ein zentrales Anliegen der UmgebungslarmRL ist es, die Offentlichkeit und den einzelnen
Betroffenen in die Regelung der Larmprobleme und —auswirkungen mit einzubeziehen. Art. 8 Abs. 7 Abs. 1
UmgebungslarmRL bestimmt:

,Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschlégen fiir Aktionsplédne gehort
wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Mdglichkeit erhalt, an der Ausarbeitung und der Uberpriifung
der Aktionsplane mitzuwirken, dass die Ergebnisse dieser Mitwirkung berlcksichtigt werden und
dass die Offentlichkeit (iber die getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind angemessene
Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung der Offentlichkeit vorzu-
sehen.”

Die umfassende Beteiligung der ,Offentlichkeit* dient dazu, es zu erméglichen, dass die planaufstellende Kom-
mune Uber die Larmbelastung vor Ort unterrichtet wird. Niemand kennt die Larmbelastung so gut, wie die Men-
schen vor Ort selbst. Die Offentlichkeitsbeteiligung kann die Erfassung von Larmschwerpunkten und mégliche
MaRnahmen zur La&rmminderung zum Gegenstand haben. Die Betroffenen kdnnen haufig Larmquellen und -
ursachen mitteilen, die bei der Larmkartierung und der Larmpegelberechnung nicht ermittelt werden kdnnen
(punktuell gesteigerte Geschwindigkeitsverstoflie, lockere oder abgesenkte Kanaldeckel, Schleichwege usw.).

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

1.6 Hinweise des Ministeriums fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg

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

LFUr eine zielgerichtete Larmaktionsplanung wird den Gemeinden empfohlen, die Ldrmkartierung zu
ergdnzen und beispielsweise durch eine rdumlich differenzierte Betroffenheitsanalyse zu verfeinern.
Dabei ist es zweckméRig, lber den gesetzlichen Kartierungsumfang hinaus weitere larmrelevante
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 Verkehrs-
ministerium Baden-Wirttemberg eine modifizierte Auffassung zu der der EU-Kommission. Das Ministerium fiir
Verkehr weist im Kooperationserlass auf Folgendes hin:

LLdrmaktionspléne sind daher grundsétzlich fiir alle von der Umgebungsldrmkartierung erfassten Ge-
biete aufzustellen, unabhéngig davon, ob Ldrmprobleme vorhanden sind oder auf dem kartierten
Gemeindegebiet Ladrmbetroffene ermittelt wurden.

In einfach gelagerten Féllen, wenn beispielsweise keine Betroffenen ab 65 dB(A) Lpen und 55 dB(A)
Lnight ausgewiesen sind, kann der Ladrmaktionsplan mit vermindertem Aufwand erstellt werden. Sol-
che Pldne miissen nicht zwangsldufig MalBnahmen zur Minderung des Ldrms des kartierten Ver-
kehrswegs enthalten. In bestimmten Féllen kann die Ldrmaktionsplanung sogar mit der Bewertung
der Larmsituation abgeschlossen werden.*”

Aus diesen Hinweisen ergibt sich fir die Planungspflicht und den empfohlenen Planungsinhalt die folgende
Ubersicht:
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Kartierte Larmbelastung Planungspflicht /
Empfohlener Inhalt der Planung

keine Betroffenheiten ~ Einfache Planungspflicht, ggf. lediglich Darstellung
2 65 dB(A) Loen/ = 55 dB(A) Lnight und Bewertung der Larmsituation

Betroffenheiten Qualifizierte Planung,
= 65 dB(A) Loen/ = 55 dB(A) Lnignt 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 tberschreitet und
solche Larmsituationen abwagungsgerecht geldst werden missen.

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

Der Kooperationserlass 2023 konkretisiert die Voraussetzungen fir straRenverkehrsrechtliche Mainahmen wie
folgt:

Die Anordnung von MaRRnahmen zur Beschrankung und zum Verbot des flieRenden Verkehrs mit dem Ziel der
Larmminderung setzt voraus, dass die Tatbestandsvoraussetzungen des § 45 Abs. 9 StralRenverkehrs-Ordnung
(StVO) vorliegen. Danach durfen entsprechende MalRnahmen ,nur angeordnet werden, wenn auf Grund der
besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachti-
gung ... erheblich Ubersteigt”.

Die Rechtsprechung orientiert sich hinsichtlich der Frage, ob geman § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO eine Gefahrenlage
gegeben ist, an den Grenzwerten der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Werden die in § 2 Abs. 1
der 16. BImSchV geregelten Immissionsgrenzwerte Uberschritten, haben die Larmbetroffenen regelmanig einen
Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung tiber eine verkehrsbeschrankende Mafinahme (VGH Baden-
Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S 2449/17, Rn. 33).

Fur die Priifung, ob verkehrsbeschrankende MafRnahmen aus Griinden des Larmschutzes in Betracht kommen,
stellen die Richtlinien fur stralBenverkehrsrechtliche MaRnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm (Larm-
schutz-Richtlinien-StV) eine Orientierungshilfe dar. Die Larmschutz-Richtlinien-StV enthalten grundsatzliche
Wertungen, lassen aber auch andere Wertungen zu, sofern sie fachlich begriindet sind. Bei der Festlegung
verkehrsbeschrankender MaRnahmen in Larmaktionsplanen sind die in den Richtlinien genannten Kriterien in
den Abwagungsprozess einzubeziehen und entsprechend zu bewerten.

Die fiir die MalRnahmenabwagung mafigeblichen Aspekte sind vom Einzelfall abhéangig. 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 La&rmminderung, mildere Mittel wie eine geanderte Verkehrsfiihrung, 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 stral3enver-
kehrsrechtlichen Larmschutzmafinahme wird in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet, wenn diese nicht
mehr als 30 Sekunden betragt. Zur Beurteilung der Auswirkungen auf den OPNV, insbesondere den
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Linienbusverkehr, 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 Ermessensauslibung zu stralenverkehrsrechtlichen Larmschutzmalinahmen 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-Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10
S 2449/17, Rn. 36).

Bestehen deutliche Betroffenheiten mit LArmpegeln Gber den genannten Werten, verdichtet sich das Ermessen
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.

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

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

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

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

Ab diesen Gerduschpegeln kénnen Stadte und Gemeinden abwdgen, ob ein

geringeres Tempolimit eingefiihrt werden soll.

Ab Gerituschpegel 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 Gerauschpegeln besteht die Pflicht zur Einfiihrung von

verkehrsbeschrankenden MaBnahmen wie zum Beispiel geringere Tempolimits.

Spitestens ab Gerduschpegel 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.

17. Juli 2026
LAP_Michelfeld_20260717.docx | ENo Seite 11



Gemeinde Michelfeld, Larmaktionsplanung Stufe 4 - Bericht zur Offenlage

1.7 Grundlagen zur Berechnung des StraBenverkehrslarm

In der Larmaktionsplanung wird der Umgebungslarm berechnet, nicht gemessen. Messungen fihren haufig zu
nicht reprasentativen Ergebnissen. Die Messgenauigkeit wird durch die Unwéagbarkeit 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 Messgeréaten
kénnte 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.

Fur die Berechnung des Beurteilungspegels des StraRenverkehrslarms ist seit dem 1. Marz 2021 die «Richtlinie
fir Larmschutz an Strallen — Ausgabe 2019» (RLS-19) anzuwenden. Die Berechnung erfolgt mithilfe eines
schalltechnischen Modells. In das Modell flieRen u.a. die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV), die
Tag- und Nachtanteile der vier Fahrzeugklassen nach RLS-19 (Mot./ Pkw/ Lkw1/ Lkw2), die zulassige Ge-
schwindigkeit, die Fahrbahnoberflache, Informationen zu Kreisverkehrsplatzen und Lichtsignalanlagen, Stei-
gungen, die Bebauung, vorhandene Larmschutzanlagen und die Gelandetopografie ein.

1.8 Grundsitzlich moégliche MaBnahmen zur Larmminderung

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

Eine Larmminderung kann auf kommunaler Ebene durch Instrumente der Verkehrsplanung, der Raumordnung,
der auf die Gerauschquelle ausgerichteten technischen MaRRnahmen, die Verringerung der Schalliibertragung
und verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche Maflnahmen oder Anreize erzielt werden.

Innerhalb der Larmminderungsmafinahmen differenziert man zwischen aktivem und passivem Larmschutz. Ak-
tive La&rmschutzmalinahmen setzen an der Emissionsquelle und auf dem Ausbreitungsweg an. Zu ihnen zéhlen
z.B. Geschwindigkeitsbeschréankungen, der Austausch des Fahrbahnbelages oder die Errichtung von Larm-
schutzwanden und —wallen. Passive Schallschutzmanahmen setzen am Immissionsort an: Sie schirmen ihn
vor schadlichen Larmimmissionen ab. Zu lhnen z&hlen z.B. Schallschutzfenster.

Aktiver Larmschutz bewirkt, dass es insgesamt, also auch in AuRenbereichen leiser wird, passive Larmschutz-
malnahmen sorgen lediglich dafir, dass Innenrdume vor Larm geschitzt sind. Den Larm in AuRenbereichen
verringern sie nicht. Manahmen des aktiven Larmschutzes sind daher grundsatzlich vorzugswiuirdig. 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 Verhalten
im Freien herrscht. Erst als duRRerstes Mittel sind danach auch passive LarmschutzmalRnahmen zu erwégen,
wenn anders die betroffenen Menschen nicht vor Larm geschiitzt werden kénnen.

Es gilt daher auch fir die Larmaktionsplanung: ,Aktiver Larmschutz vor passivem Larmschutz!*

Die Larmaktionsplanung darf nicht auf einzelne Bereiche (z. B. Stralenabschnitte) beschrankt werden, bei de-
nen die Ausldsewerte Uiberschritten werden. Wie schon der notwendige Inhalt der Larmaktionsplanung nach der
UmgebungslarmRL zeigt, liegt der Richtlinie ein weitergehender flichenhafter Ansatz zugrunde. Verkehrspla-
nerische Aspekte oder auch langfristige Strategien sind nicht auf einzelne Stralenabschnitte zu begrenzen.
Daraus folgt die Verpflichtung der Larmaktionsplanung, nicht nur einzelne Stralenabschnitte, sondern die
Larmauswirkungen gesamthaft zu betrachten. Ebenso spricht die Forderung, die Auswirkungen der Mafl3nah-
men auf mogliche Verlagerungseffekte zu iberprifen, fiir eine gesamthafte Betrachtung, auch bei der Konzep-
tion von MaRnahmen. Daher ist ein Biindel von Larmminderungsmafinahmen sinnvoll.
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MaRnahmen kénnen auch in eine bestimmte zeitliche Reihenfolge gesetzt werden: Schnell umsetzbare Sofort-
malnahmen (z.B. Verkehrsbeschrankungen) kénnen durch langfristige bauliche / planerische MaRnahmen ab-
gel6st werden.

Nachfolgend werden alle grundsatzlich geeigneten MaRnahmen zur Minderung des Strafenlarms, unabhangig
der drtlichen Gegebenheiten dargestellt.

1.81 Baulicher Larmschutz
Instandsetzung/Erneuerung des Fahrbahnbelags

Befinden sich die Belage von Fahrbahnen in schlechtem Zustand, so fihrt dies zu einer deutlich héheren Larm-
belastung der Anwohner:innen. Die Sanierung des StralRenbelags kann mehrere dB(A) Larmreduzierung brin-
gen.

Nach den StralRengesetzen haben die Baulasttrager die Stral3en in verkehrssicherem Zustand zu unterhalten.
Rechtliche Vorgaben, ab wann Fahrbahnbeldge zu erneuern sind, gibt es nicht.

Einbau eines larmtechnisch verbesserten StraRenbelages

Entgegen anfanglicher Skepsis gibt es erhebliche Fortschritte bei den larmmindernden Asphaltdeckschichten
fur AuRer- und Innerortslagen. Die vorliegenden Erfahrungen zeigen, dass larmmindernde Fahrbahnbelage so-
wohl im Auf3erortsbereich als auch unter gewissen Voraussetzungen Innerorts mit der erforderlichen Dauerhaf-
tigkeit zur Larmminderung eingesetzt werden kénnen. Im Zuge anstehender Erhaltungsmalnahmen an Bun-
des- und LandesstralRen wird seitens des StralRenbaulasttragers grundsatzlich geprift, ob die Voraussetzungen
zur Larmsanierung gegeben sind. Werden die Auslésewerte Uberschritten und die planerischen Randbedingun-
gen erflllt, wird ein [Armmindernder Fahrbahnbelag eingebaut.

Die unterschiedlichen Typen von Stralendeckschichten, denen in Abhangigkeit der Geschwindigkeit ein Kor-
rektur-Wert zugewiesen und damit die Larmminderung nachgewiesen werden kann, sind in nachfolgender Ta-
belle 1 dargestellt.

StraBendeckschichtkorrektur
Dsp,spt,Fzalv) [JE] bei einer
Geschwindigkeit vg,g [km/h]

StraBendeckschichttyp SDT far
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-StB 07/13 06 _18

und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkornung 1/3 ' '
Splittmastixasphalte SMA 8 und SMA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und 18 o0
Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3 ' '
Asphaltbetone = AC 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und Abstumpfung mit 27 -1.9 19 -2

Abstreumaterial der Lieferkdrnung 1/3

Offenpariger Asphalt aus PA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 -4.4
Offenporiger Asphalt aus PA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 -54
Betone nach ZTV Belon-SIB 07 mit Waschbetonoberfllache -2,3
Larmarmer Gussasphalt nach ZTV Asphalt-StB 07/13, Verfahren B =15
Lérmtechnisch optimierter Asphalt aus AC D LOA nachELA D ,—:"C::i
Lérmtechnisch optimierter Asphalt aus SMA LA 8 nach E LA D -4,6
Diinne Asphaltdeckschichten in HeiBbauweise auf Versiegelung aus DSH-V 5 -39 28 -09 23
nach ZTV BEA-SIB 07/13 v ' v v

Tabelle 1: Korrekturwerte fiir StraBenoberflichen nach RLS-19
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Larmschutzwinde/ -wille

Larmschutzwande sind bei StralRen, die keine ErschlieRungsfunktion fiir angrenzende Grundstiicke haben, sehr
wirkungsvoll. Hier lassen sich Gerauschminderungen von bis zu 20 dB(A) erreichen. Denkbar ist auch die Ein-
hausung von stark befahrenen Stral3en. Hier stellt sich allerdings jeweils die Frage nach der VerhaltnismaRigkeit
(Kosten/Nutzen). Weiter werfen Larmschutzwande mitunter erhebliche stadtebauliche Probleme auf, welche im
Einzelnen fur die jeweilige ortliche Situation zu bewerten sind.

StraBenraumgestaltung

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

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 — stéddtebauliche Planung, Nutzen-Kostengriinde —, kommt pas-
siver Schallschutz in Betracht. LarmschutzmaRnahmen erfolgen an der baulichen Anlage (Objektschutz).

1.8.2 Steuerung des Verkehrs
Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsarten

Rechtliche Streckenbeschrankungen sind beispielsweise das Durchfahrverbot fir Lkw und/ oder Motorrader auf
innerstadtischen Strafen oder Wohnstralen. 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 Verla-
gerung keine neuen Betroffenheiten entstehen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen

Reduzierungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sind effektive und kostenglinstige Malinahmen zur Larm-
minderung. Voraussetzung ist, dass die Geschwindigkeitsanordnungen eingehalten werden. Zur Gewahrleis-
tung der Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen insbesondere Kontrollen durchgefiihrt oder bauliche Ver-
kehrsberuhigungsmaRnahmen ergriffen werden. Neben der Hohe des Lkw-Anteils ist fiir die im Einzelfall
erreichbare Larmreduktion auch der konkret vorhandene Strallenbelag mafigeblich.

Verstetigung des Verkehrs

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

Als moégliche Maflnahmen zur Verstetigung des Verkehrs kommen in Betracht: geeignete Schaltungen der Licht-
signalanlagen (Griine Welle bei Tempo 30), Anzeige der empfohlenen Geschwindigkeit, Dauerrot fir FuRgan-
ger:innen mit Anforderungskontakt, Riickbau von StralRenrandstellplatzen ohne Verbreiterung der Fahrbahn
usw.
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1.8.3 Einsatz und Férderung 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 gerduscharmer Fahrzeuge im OPNV, Erarbeitung von Konzepten zur Férderung des FuR- und Radver-
kehrs mit baulichen Malinahmen und Imagewerbung, Parkraumbewirtschaftung zur Verlagerung vom motori-
sierten Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr usw.

1.8.4 Stadt- und Verkehrsplanung
Bau von UmgehungsstraBen

Der Bau von Umgehungsstrafien stellt eine verkehrsplanerische MaRnahme dar, die vom Baulasttrager lediglich
zu berUcksichtigen ist. Leider scheitert der Bau von UmgehungsstralRen haufig an den leeren 6ffentlichen Kas-
sen. Gleichwohl kénnen Stadte und Gemeinden UmgehungsstraRen in die Larmaktionsplanung als mittel-/lang-
fristiges Ziel aufnehmen. Dies gilt nicht nur fir die Planungen anderer Baulasttrager. Auch die eigene Planung
etwa im StralRenbau kann aufgenommen werden.

KombimaBnahmen und (General-)Verkehrsplan

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

Nach MaRgabe einer Gesamtverkehrsplanung sollten die Einzelmafinahmen aufeinander abgestimmt sein. Der
Verkehrsplan sollte die regionale (groRrdumigere) Planung der Verkehrsstrome und die innerortlichen (klein-
raumigeren) Planungen koordinieren.

Stadtebauliche MaBRnahmen

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

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

e vertragliche raumliche Zuordnung neuer Wohn-, Misch- und Gewerbegebiete untereinander,
e schalltechnisch sinnvolle Gliederung innerhalb der Baugebiete,

e larmmindernde Struktur der Erschlieung, so dass insbesondere Durchfahrtsmdglichkeiten (Schleichwege)
vermieden / reduziert werden,

e geschwindigkeitsmindernde Dimensionierung und Gestaltung von Straen und Ortsdurchfahrten gemafn
den kommunalen Verkehrskonzepten,

e  Abschirmung durch Schallschutzwélle, Gebaude insbesondere mit larmunempfindlichen Nutzungen,

e Gebaudeorientierung, beispielsweise mit entsprechend angeordneten Grundrissen (insbesondere bei larm-
abschirmenden Gebauden),

e Vermeidung von Schallreflektionen durch geeignete Gebaudeausrichtung, Fassadenanordnung und -ge-
staltung,
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¢ Vermeidung schallharter Gebaudeoberflachen zugunsten larmabsorbierender Materialien,
e Teil- und Vollabdeckung, Tunnel und Umbauungen von Stral3e/Schiene,

e passiver Larmschutz, beispielsweise durch Schallschutzfenster (immissionsschutzrechtlich nicht als Larm-
minderungsmaflnahme gegenulber Sport- und Freizeitanlagen und gegentiber gewerblichen Anlagen mog-
lich),

e Begriinung im 6ffentlichen Raum sowie an Gebauden.

1.9 Bewertungsgrundsitze

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

1.9.1 Larmschutzkonzept

Grundsatzliches Ziel des Larmschutzkonzepts dieses Larmaktionsplans ist die Unterschreitung der Ausldse-
werte fir Larmminderungsmaflnahmen. 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 MalRnahme mit einem unverhaltnismaRigen Aufwand verbunden ist, bestimmt sich
nach den Umstanden des Einzelfalles. Um eine mdglichst umfassende und ausgewogene Bewertung der Mal3-
nahme zu gewahrleisten, flieBen in das Larmschutzkonzept folgende Kriterien ein:

e Minderung der Anzahl der betroffenen Einwohner:innen und Gebaude,

e mittelbar positive Wirkungen der MalRnahme:
— Nutzen der MaBnahme (monetar, vermiedene Larmkosten),
- Synergien,
e mittelbar negative Wirkungen der Maf3nahme:
- Kosten der MalRinahme; fiskalische Interessen des StralRenbaulasttragers,
- verkehrsverlagernde Effekte.

1.9.2 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf das Planungsziel

Ziel dieses Larmaktionsplanes ist es, die Larmbelastungssituation fiir die Menschen und Anwohner:innen ent-
lang der untersuchten Streckenabschnitte zu verbessern. Eine Malnahme wird zunachst danach bewertet, in-
wieweit sie auf der einen Seite unmittelbar das Planungsziel beférdert, auf der anderen Seite danach mit wel-
chem Aufwand — sachlich und zeitlich — sie umgesetzt werden kann. Die Differenz aus der Anzahl betroffener
Einwohner:innen mit und ohne Larmschutzmafnahme verdeutlicht die Minderungswirkung der Malinahme be-
zogen auf die Einwohner:innen, also die Larmbetroffenen.

1.9.3 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf weitere Belange

Nachdem die einzelnen Mafinahmen auf ihre unmittelbaren Wirkungen im konkreten Fall untersucht wurden,
gilt es, diese MaRnahmen auch entsprechend ihrer weiteren Wirkungen zu bewerten. In Betracht kommen
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positive, aber auch negative Wirkungen sowie Wirkungen, die sich bei den Larmbetroffenen auswirken, aber
auch Wirkungen, die sich bei Dritten entfalten.

Mittelbare positive Wirkungen

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

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

Paradigmatisch die Ausfihrungen in den LAI-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 Immobilien-
wertverluste. Diese Kosten werden in der Regel nicht vom Larmverursacher getragen und werden volkswirt-
schaftlich gesehen als ,externe Kosten® bezeichnet.

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

Die menschliche Gesundheit kann durch larmverursachte physische und psychische Stérungen beeintrachtigt
werden. Hierzu zahlen im Bereich der kdrperlichen Beeintrachtigungen u.a. die ischdmischen 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 fiir Personal, Infrastruktur und Arzneimittel) filhren. 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 Verfligung 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).

Neben den Kosten fur Gesundheitsschaden sind verminderte Einnahmen durch Mietzahlungen und Immobili-
enverkaufe feststellbar. Fir larmbelastete Immobilen werden niedrigere Immobilienpreise bezahlt und die er-
zielbaren Einnahmen aus Mietzinszahlungen liegen niedriger. Effekte auf Immobilienwerte sind bereits ab ei-
nem Immissionswert von 45 dB(A) im Tageszeitraum nachweisbar.

Verminderte Immobilienpreise und sinkende Mieteinklinfte wirken sich negativ auf die Steuereinnahmen der
Kommunen aus, da diese uber Einnahmen aus Mieteinkiinften, Grunderwerbssteuer und Grundsteuer von nied-
rigeren Immobilienwerten betroffen sind.

Aus Kosten-Nutzen-Untersuchungen zu Aktionsplanungen nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie Iasst sich vor-
sichtig ableiten, dass bei einer mittleren Monatsmiete von 350 Euro pro Person ein mittlerer Mietverlust von 20
Euro je dB(A), welches den Pegel von 50 dB(A) Uberschreitet, je Einwohner:in und Jahr entsteht. Unter den
Unwagbarkeiten, die mit Steuerschatzungen Ublicherweise zusammenhéangen, ist daraus ein Verlust von miet-
bezogenen Steuern von 2 Euro je dB(A) tiber 50 dB(A), je Einwohner:in und Jahr ableitbar.

Eine Stadt, die beispielsweise ihre 250.000 Einwohner:innen im Durchschnitt um 2 dB(A) durch Umsetzung der
MaRnahmen einer Larmaktionsplanung entlastet, wiirde zusatzliche Steuereinnahmen auf Mieteinkinfte von

5 LAl — AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, Aktualisierte Fassung; 19.09.2022.
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1.000.000 Euro pro Jahr erzeugen. Hinzu kdmen die Mehreinnahmen aus der Grunderwerbsteuer, die aus-
schlieRlich den Kommunen zuflieRen.

Eine Beispielrechnung fiir verschiedene Larmminderungsszenarien hat gezeigt, dass Larmminderung nur am
Anfang Geld kostet. Die durchgefiihrten MalRnahmen amortisieren sich in aller Regel kurzfristig und fiihren an-
schlieRend zu zusatzlichen Einnahmen.

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

Im Rahmen der "Studie zur KostenverhaltnismaRigkeit von SchallschutzmaRnahmen" des Bayerischen Landes-
amtes fur Umwelt wurde ermittelt, dass Einfamilienhauser um ca. 1,5 % je dB(A), das den Wert von 50 dB(A)
Uberschreitet, an Wert verlieren.”

Mittelbare negative Wirkungen

MaRnahmen kdénnen erhebliche Finanzmittel in Anspruch nehmen (z.B. Einbau eines larmtechnisch verbesser-
ten StralRenbelags), oder zu einer Verschlechterung der Larmsituation Dritter beitragen (z.B. verkehrsverla-
gernde Effekte infolge strallenverkehrsrechtlicher MalRnahmen). Beides entfaltet keine absolute Sperrwirkung
— ist aber im Rahmen der Abwagung zu bertcksichtigen.

Fiskalisches Interesse des StraBenbaulasttragers

Wer die mit der Umsetzung konkreter MaRnahmen verbundenen Kosten zu tragen hat, wird aus dem Prinzip
der Konnexitat von Aufgabenverantwortung und Ausgabenlast entschieden: Wer fiir die Erfillung einer Aufgabe
zustandig ist, muss die damit verbundenen Ausgaben tragen. Die Umsetzung einer stral’enbaulichen MaR3-
nahme, wie z.B. der Instandsetzung eines Fahrbahnbelages, ist Aufgabe des jeweiligen StraRenbaulasttragers.
Dementsprechend haben Bund, Lander, Landkreise und Gemeinden als Baulasttrager die ihnen obliegenden
Strallenbauaufgaben zu finanzieren.

Verkehrsverlagernde Effekte straBenverkehrsrechtlicher MaRnahmen

Bei der Minderung des Stral’enverkehrslarms besitzen insbesondere straflenverkehrsrechtliche MaRnahmen
eine grolte Bedeutung. Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsteilnehmer (z.B. Nachtfahrverbot fiir
Lkw) kdnnen unmittelbare Auswirkungen auf die umgebenden StralRen durch verkehrsverlagernde Effekte ha-
ben. Auch Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen verkehrsverlagernde Effekte zur Folge haben und fiir er-
hoéhte Larmimmissionen auf alternativen Routen sorgen.

Eine Betrachtung der Verkehrseffekte mithilfe eines Verkehrsmodells ist daher als Grundlage einer sachgerech-
ten Abwagung ratsam. Die von den MalRnahmen betroffene Region soll auf Veranderungen geprift werden, ob
und in welchem Umfang verkehrsrelevante MalRnahmen zu Verkehrsverlagerungen fiihren. Damit kénnen in
der Folge Veranderungen der Verkehrslarmbelastung besser nachvollzogen und Schlussfolgerungen getroffen
werden.

1.10 Abwigungsgrundsitze

Bestehen regelungsbedirftige Larmprobleme sowie Larmauswirkungen und ist die Aufstellung eines Larmakti-
onsplanes deshalb gerechtfertigt, hat die planaufstellende Behdérde im Rahmen des rechtlich Moglichen 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 zunéchst jeweils fir sich im Hinblick auf das Planungsziel gewichten, eine
Verbesserung der Larmsituation zu erreichen. Widerstreitende Belange sind mit dem Ziel eines bestmdglichen
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Ausgleichs auszutarieren. Die MaRnahmen, die im Larmaktionsplan festgesetzt werden, missen verhaltnisma-
Rig sein.

Neben der Wirkung der einzelnen in Betracht kommenden MalRnahmen auf die Verbesserung der Larmsituation,
mussen auch die weiteren Belange, die durch die Realisierung der MaRnahmen tangiert werden, in den Blick
genommen werden: Fir jeden Hauptbelastungsbereich und jedes sonst in die Larmaktionsplanung einbezo-
gene Gebiet sind die einzelnen Schutzmalnahmen so zu bestimmen, dass samtliche, im Einzelfall konfligieren-
den Interessen austariert werden.

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

e MaRnahmen an der Quelle der Geraduschbelastung 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 MalRnahme verbundene Nachteile kénnen in Kauf genommen werden.

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

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

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

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

1.10.2 Geschwindigkeitsbeschriankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind kostengiinstige und wirksame Malnahmen zur Larmminderung. Die
MafRnahmen haben den Vorteil, dass sie kurzfristig umgesetzt werden kénnen und damit vor allem als Sofort-
malnahme 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 Malnahme die Leichtigkeit des
flieRenden StralRenverkehrs beeintrachtigt werden kann. Vor allem Stral3en mit Gberdrtlicher Bedeutung fir den
Fernverkehr (Bundesstrafien) erfillen eine wichtige Verkehrsfunktion. Sie biindeln den Verkehr und sorgen
damit fur eine Entlastung des 6rtlichen Strallennetzes. Diese Funktion darf nur aus gewichtigen Griinden ein-
geschrankt werden. Aullerdem missen die wirtschaftlichen Aspekte berlcksichtigt werden, die solche Ein-
schrankungen insbesondere im Bereich des Lieferverkehrs mit sich bringen. Folgende Grundsétze sind bei der
Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankungen als Malinahmen der Larmaktionsplanung zu berlicksichti-
gen:

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

e Die MaRnahme muss in ihrem raumlichen Geltungsbereich zu einer spirbaren Larmentlastung und einer
nachweisbaren Minderung der Betroffenheiten flihren; Malnahmen, die den Verkehr und den Larm nur
verlagern, scheiden aus.

e Der Geltungsbereich der MalRnahme muss exakt lokalisiert werden; eine ,Pauschallésung“ (etwa von Orts-
schild zu Ortsschild) kommt grundsatzlich nicht in Betracht.
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e Sind SanierungsmafRnahmen geplant, wird die Notwendigkeit einer Verkehrsbeschrankung nach Realisie-
rung der Maflnahme 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 zumut-
barer straRenbaulicher Malinahmen).

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

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

In einem zweiten Schritt wird untersucht, welches Wirkungspotential die Geschwindigkeitsbeschrankungen ha-
ben. Hierfir wird zum einen der Differenzwert zwischen dem Ausgangspegel ohne Larmschutz und dem Pegel-
wert nach Realisierung der Malnahmen ermittelt. Zum anderen wird Gberpriift, inwieweit eine MaRnahme die
Anzahl der Betroffenheiten Gber dem Ausldsewert reduzieren kann.

Festgelegt wird eine Geschwindigkeitsbeschrankung schliellich fiir den Bereich, in dem sie fir hinreichend viele
Betroffene eine erhebliche Larmentlastung bewirkt. Neben den Larmschutzgesichtspunkten kdnnen dabei auch
weitere Auswirkungen fir oder gegen die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung sprechen. Insbe-
sondere verkehrliche Aspekte, wie die Verkehrssicherheit, Querungsbedarf oder Sichtverhaltnisse miissen bei
der Entscheidung bericksichtigt werden.

1.11 Verfahrensablauf zur Aufstellung von Larmaktionsplianen

Das Verfahren zur Aufstellung, Uberpriifung und Uberarbeitung eines Lérmaktionsplanes ist im Wesentlichen
in § 47d BImSchG geregelt. Den Regelungen kann nicht entnommen werden, wie das Verfahren zur Aufstellung
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 Vorschlagen fir Lérmaktionspléne gehért wird. Demnach
ist die Offentlichkeit zu beteiligen und erhélt rechtzeitig und effektiv die Méglichkeit, an der Ausarbeitung, der
Uberpriifung und der erforderlichenfalls erfolgenden Uberarbeitung der Larmaktionsplane mitzuwirken. AuRer-
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 fir die Durchsetzung
der MalRnahmen in Larmaktionsplanen zustandig sind (§ 47d Abs. 6 i. V. m. § 47 Abs. 6 BImSchG). Ebenfalls
zu beteiligen sind die Behdrden, die planungsrechtliche Festlegungen in Larmaktionsplanen in ihren Planungen
zu berlicksichtigen haben. Um die Auswirkungen von MaRnahmen und die verschiedenen beriihrten Belange
umfassend abwagen zu kdnnen, bedarf es der Einbeziehung und Mitwirkung der betreffenden Trager 6ffentli-
cher Belange. Darlber hinaus kann auch eine breitere Beteiligung sinnvoll sein, um den Entscheidungen 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
Start Fortschreibung des Larmaktionsplans Stufe 4 November 2024
GR — Vorstellung Ergebnisse der Larmkartierung 25. Februar 2026

GR — Vorstellung Ergebnisse der Wirkungsanalysen & Abwagung / Auswahl

23. September 2026
Larmminderungsmafnahmen; Beschluss der Offenlage SRR

Offenlage Larmaktionsplan TT. Monat 2026 -
TT. Monat 2026

GR - Kenntnisnahme und Wertung der Stellungnahmen aus dem Beteiligungs-

TT. Monat 2026
verfahren; finaler Beschluss Larmaktionsplan ona

Tabelle 2: Verfahrensschritte Larmaktionsplanung Michelfeld, Stufe 4
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2 Larmaktionsplanung Gemeinde Michelfeld, Stufe 4
21 Kartierungsumfang

Die Gemeinde Michelfeld liegt im Landkreis Schwabisch Hall. Auf einer Gemarkungsflache von rund 35 km?
leben knapp 3.700 Einwohner:innen®.

Die Gemeinde Michelfeld ist nach § 47d Bundesimmissionsschutzgesetz verpflichtet, fir Hauptverkehrsstra-
Ren” einen Larmaktionsplan zu erstellen. Die Pflichtkartierung der LUBW beinhaltet die BundesstraRe 14 auf
Gemarkung Michelfeld (siehe Abbildung 2).

- s Pflichtkartierung

% . \
\ | )
v

Abbildung 2: Kartierungsumfang Larmaktionsplan Michelfeld

Als Grundlage der Larmaktionsplanung wird das schalltechnische Modell der LUBW ubernommen, berpriift
und aktualisiert®.

6 Quelle: Bevélkerung, Gebiet und Bevélkerungsdichte - Statistisches Landesamt Baden-W(irttemberg, letzter Zugriff 10.07.2026.

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

8 Aktualisiert wurden u.a. die Verkehrsbelastungen und Fahrbahnbelage.
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22 Verkehrliche Grundlagen

Der Pflichtkartierungstrecke liegt im LUBW-Modell die Verkehrszahlen aus dem Verkehrsmonitoring 2019 zu-
grunde. Fur die Larmberechnung im Rahmen der Larmaktionsplanung Stufe 4 der Gemeinde Michelfeld wurden
die Verkehrszahlen aktualisiert. Der Larmberechnung liegen die Verkehrszahlen aus dem Verkehrsmonitoring
2022 zugrunde. Sie sind in Tabelle 3 sowie in den einzelnen MalRnahmenblattern 05_01 bis 05_04 aufgeflhrt.

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

e Mot Motorrader
e Pkw Personenkraftwagen mit/ohne Anhénger, Lieferwagen
e Lkwo.A. Bus / LKW ohne Anhanger = 3,5 t
e Lkwm. A. LKW mit Anhanger / Sattelziige
DTV |SV-Anteil Tag (6-22 Uhr) Nacht (22-6 Uhr)
Streckenabschnitt . % M pLoA |pLmA| pMot M pLoA |pLmA| pMot

(Kfzih) | (%) | (%) | (%) | (Kfzh) | (%) | (%) | (%)

Pflichtstrecke

B 14 Ost, 6stlich L 1046 15.253 44 900 22 | 21 1.4 108 19 | 37 [ 09

B 14 West, westlich L 1046 7.495 6,5 443 29 | 34 1,6 52 38 | 58 | 0,0

Tabelle 3: Verkehrsmengen Larmaktionsplan Michelfeld Stufe 4

Die Abkirzungen in Tabelle 3 stehen fiir:

e DTV durchschnittlicher téglicher Verkehr

e SV Schwerverkehr

e M mafigebende stiindliche Verkehrsstarke

e plLoA Schwerverkehrsanteil Lkw = 3,5 t ohne Anhanger / Bus

e pLmA Schwerverkehrsanteil Lkw = 3,5 t mit Anhanger / Sattelzug

e p Mot Verkehrsanteil Motorrader
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2.3 Ergebnisse der Larmkartierung

Auf der Grundlage der Larmkartierung wurde folgendes Planwerk erstellt:

e Rasterlarmkarten in den Zeitbereichen Tag/Nacht nach RLS-19
e Gebaudeldarmkarten in den Zeitbereichen Tag/Nacht nach RLS-19

Pegelwerte

LrT
in dB(A)

[ <55

55 <= <60

60 <= <65
65 <= <67
67 <= <70
70 <=

e

n
L

B

Abbildung 3: Ausschnitt Rasterlarmkarte Tag

Isophonenbander dienen in der Rasterlarmkarte der grafischen Darstellung der Larmausbreitung. In den Ge-
baudelarmkarten sind die Wohngebaude in der Farbe desjenigen Pegelintervalls dargestellt, in das der héchste
an der Fassade ermittelte Schallpegel fallt. Der Punkt mit dem hoéchsten Fassadenpegel wird durch Ziffern in
1-dB(A)-Schritten rings um das Gebaude kenntlich gemacht. Ergdnzend wird in den Raster- und Gebaudelarm-
karten die Anzahl der im jeweiligen Gebaude wohnenden Personen angegeben.

’ W ( LEe i
Pegelwerte e ., o QV@?
LrT : 5 2N
in dB(A)

[ <85

55 <= <60

60 <= <65
65 <= <67
67 <= <70
70 <=

Abbildung 4: Ausschnitt Gebaudeldarmkarte 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 stéadtebau-
licher Typologie zusammengefasst, bei denen (voraussichtlich) gleiche oder gleichwertige Larmminderungs-
malnahmen umsetzbar sind. Fir die Gemeinde Michelfeld wurden insgesamt drei Rechengebiete definiert
(siehe Abbildung 1Abbildung 5):

e B 14 Stuttgarter Strafle West
e B 14 Stuttgarter StralRe / Haller StraRe
e B 14 Haller StraRRe Ost

B 14 Haller Strale Ost

B 14 Stuttgarter StraRe West

B 14 Stuttgarter StraBe / Haller Strafte

Abbildung 5: Ubersicht der Rechengebiete, Michelfeld

Die Ergebnisse der Betroffenheitsanalyse nach RLS-19 sind in Tabelle 4 aufgefiihrt. Diese zeigt, dass entlang
der untersuchten Streckenabschnitte in Michelfeld zusammengenommen vom Erreichen bzw. Uberschreitung
der Pegelwerte

e  65/55 dB(A) tags/nachts: 146 / 193 Personen
e 67/57 dB(A) tags/nachts: 125/ 143 Personen
e 70/60 dB(A) tags/nachts: 51/ 71 Personen

betroffen sind.
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Anzahl betroffener Einwohner:innen
Tag (06-22h) Nacht (22-06h)
Rechengebiete Be;:il:::s-
Max. Pegel Max. Pegel

> > > > > >

265 dB(A) | 267 dB(A) [ 2 70 dB(A) dB(A) 255 dB(A) | 257 dB(A) | 260 dB(A) dB(A)
B 14 Stuttgarter StraRe West 4 4 4 73 4 4 4 63 nein
B 14 Haller StraRe Ost 3 3 0 67 45 3 0 58 ja
B 14 Stuttgarter / Haller StraBe 139 118 47 71 144 136 67 62 ja
Summe 146 125 51 193 143 7

Tabelle 4: Betroffenheiten RSL-19 nach Rechengebieten

In Rechengebieten, in denen die Auslosewerte (65/55 dB(A) tags/nachts) nicht oder allenfalls geringfligig Gber-
schritten werden und die Betroffenheiten gering sind, wird zusétzlich die Uberschreitung der Immissionsgrenz-
werte der 16. BImSchV Uberpriift. Die Rechtsprechung orientiert sich bei der Identifizierung der Gefahrenlage®
an diesen Werten (siehe Kapitel 1.6). Da sich die Grenzwerte der 16. BImSchV je nach Gebietstyp unterschei-
den, wird fiir das jeweilige Rechengebiet die Gebietsnutzung im Flachennutzungsplan bestimmt. In erster Linie
werden Wohnbauflachen geprift, da hier die Immissionsgrenzwerte bei 59/49 dB(A) tags/nachts liegen. Misch-
oder Gewerbegebiete werden 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 5).

Nutzungen Tag dB(A) |Nacht dB(A)
Krankenhduser, Schulen,
Kur- u. Altenheime 57 47
Reine u. allgemeine Wohngebiete,

L . 59 49
Kleinsiedlungsgebiete
Kerngebiete, Dorfgebiete,
Mischgebiete 64 4
Gewerbegebiete 69 59

Tabelle 5: Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV

Aus den Ergebnissen der Larmkartierung, der Betroffenheitsanalyse und der qualitativen Einzelfallbewertung
werden Belastungsbereiche ermittelt. Merkmal eines Belastungsbereichs ist, dass der Straltenverkehrslarm die
Auslosewerte der Larmaktionsplanung von 65/55 dB(A) tags/nachts an mehreren Immissionspunkten erreicht
und/oder Ubertrifft und die Umsetzung verkehrsrechtlicher MaRnahmen realistisch und verhaltnismaRig er-
scheint. In Michelfeld kénnen von drei Rechengebieten zwei als Belastungsbereiche identifiziert werden.

Abbildung 6 und Abbildung 7 zeigen die rdumliche Verteilung der Pegellberschreitungen entlang der unter-
suchten Strecke in Michelfeld, tags wie nachts.

9 Tatbestandsvoraussetzung fir die Umsetzung straenverkehrsrechtlicher MaRnahmen.
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Abbildung 6: Pegeliiberschreitungen im Tageszeitraum
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Abbildung 7: Pegeliiberschreitungen im Nachtzeitraum
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25 Bereits durchgefiihrte oder geplante LarmschutzmaBnahmen

Auf dem Gemarkungsgebiet Michelfeld wurden bereits Iarmmindernde MaRnahmen entlang der B 14 realisiert.
Zwischen Hohe Starkholzbacher StralRe und Hohe Gemeindeverwaltung Michelfeld gilt derzeit bereits eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h ganztags aus Larmschutzgriinden. Weiter ist im Bereich der Wiesen-
straRe ein Larmschutzwall installiert. Darliber hinaus wurde ab Hohe Briebelstralle ostwarts ein Asphaltbeton
< AC 11 verbaut, der nach RLS-19 eine Larmminderung mit sich bringt (vergleiche Tabelle 1). Die LA&rmminde-
rung wurde in der Larmberechnung bertcksichtigt. Die aufgefihrten MaRnahmen sind in Anhang 1 dargestellt.

2.6 Kiinftige Entwicklungen

Aktuell wird der Fahrbahnbelag entlang der B 14 Ortsdurchfahrt saniert. Der letzte Bauabschnitt soll im Sep-
tember 2026 fertiggestellt werden. Im Zuge der Deckensanierung wird ein Asphaltbeton < AC 11 verbaut, der
nach RLS-19 eine La&rmminderung mit sich bringt (siehe Tabelle 1).

Derzeit in Umsetzung befindet sich ebenfalls die Planung fiir einen Radweg zwischen Michelfeld und Mainhardt.
Dabei wird der Radverkehr im Bereich der Einfahrt in die Briebelstrale mit einer Querungshilfe iber die B 14
gefihrt.

Planung
Gemarkungsgrenze —  Radweg - Vollausbau
- adwen Radweq - Verbreiterung
s Radweg - neue Asphaltdecke

Abbildung 8: Ausschnitt Planung Radweg (KP Engineering)
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2.7 Schalltechnische Wirkungsanalyse und Abwagung der Lirmminderungsmafnahmen

Auf Grundlage der Larmkartierung und der ermittelten Belastungsbereiche wird ein Grobkonzept der maximal

moglichen Geschwindigkeitsreduzierungen entwickelt.

Eine Geschwindigkeitsreduzierung stellt eine schalltechnisch wirksame MaRnahme dar, die schnell und kosten-
glinstig realisierbar ist. Sie ist allerdings nur als UberbriickungsmaRnahme bis zur Realisierung nachhaltiger

baulicher LarmschutzmafRnahmen gedacht.

Nachfolgende Geschwindigkeitsbeschrankungen werden auf ihre Wirkung hin untersucht (siehe Abbildung 9):

e 30 km/h ganztags aus Larmschutzgriinden:

e B 14 - zwischen Ortsschild West und bestehenden 30 km/h beidseitig

e 70 km/h ganztags aus verkehrlichen und Larmschutzgriinden:

e B 14 - zwischen Ortsschild Ost und bestehenden 70 km/h beidseitig

e B 14 - zwischen Ortsschild West und bestehenden 70 km/h beidseitig

Auf Wunsch der Gemeinde wird zusatzlich eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h ganztags als Li-

ckenschluss zwischen der bestehenden 30 km/h Beschrankung und der Ortstafel Ost geprft.
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Abbildung 9: Untersuchte Geschwindigkeitsbeschrankungen Michelfeld

Die Berechnung der schalltechnischen Wirkungsanalyse erfolgt, 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

o Differenzkarte ohne/mit Geschwindigkeitsbeschrankungen fir den Zeitraum Nacht, sowie Gebaudelarm-

karte mit Geschwindigkeitsbeschrankungen fur den Zeitraum Nacht
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Nachfolgend werden die untersuchten MalRnahmen unter Berlicksichtigung verschiedener Kriterien abgewo-
gen, diese umfassen:

e Larmminderungswirkung / Reduktion der Betroffenheiten
o  Verkehrsfluss

e Luftqualitat

e Fahrzeitverlangerung MIV / OPNV

o Verlagerungseffekte

e  Verkehrssicherheit

e Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Rad- / FuRverkehr

e Aufenthaltsqualitat

o  Akzeptanz der Malnahmen

e alternative MaRnahmen

271 Larmminderung / Reduktion der Betroffenheiten

Das schalltechnische Wirkungspotential der untersuchten Geschwindigkeitsbeschrankungen insgesamt wird in
Abbildung 10 dargestellt. Flr die einzelnen MaRnahmen ist die L&rmminderung und Reduktion der Betroffen-
heiten in den jeweiligen MaRnahmenblattern — Anlage 05_01 bis 05_04 — aufgefihrt.

Vergleich betroffene Einwohner:innen ohne/mit
Geschwindigkeitsbeschrankungen

250
200 193 484
146 146 143 143
150 125 125
100
71 68
51
0
Betroffene Betroffene Betroffene Betroffene Betroffene Betroffene
=65 dB(A) =67 dB(A) =70 dB(A) =55 dB(A) = 57 dB(A) =60 dB(A)
Tag (06-22 Uhr) Nacht (22-06 Uhr)

® ohne MaflRhahmen mit Malinahmen
Abbildung 10: Vergleich betroffene Einwohner:innen ohne/mit Geschwindigkeitsbeschrankungen

Die Wirkungsanalyse zeigt, dass die Larmbetroffenheiten durch die Maflnahmen insgesamt nicht signifikant
verringert werden kdnnen. Reduktionen gibt es bei den Betroffenen ab bzw. oberhalb der grundrechtlichen
Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung von 70/60 dB(A) tags/nachts. Hintergrund ist, dass die Larmbetroffenhei-
ten vorrangig in dem Bereich ermittelt wurden, in dem derzeit bereits 30 km/h aus Larmschutzgriinden gilt.
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Durch den Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelags kénnen die Betroffenheiten perspektivisch um durch-
schnittlich -2,3 dB(A) reduziert werden (siehe Kapitel 2.6).

Das grundsatzliche Ziel der Larmaktionsplanung ist es, die Larmbelastungen unter die Auslosewerte von 65/55
dB(A) tags/nachts zu senken. Dieses Ziel kann durch die untersuchten Geschwindigkeitsbeschrankungen nicht
erreicht werden. Dass mit den betrachteten MalRnahmen nicht alle Betroffenheiten reduziert werden kénnen,
Iasst nicht grundsatzlich auf eine geringe Wirksamkeit der Malinahmen schlief3en, sondern verdeutlicht vielmehr
die hohe Larmvorbelastung. Es zeigt somit die Dringlichkeit von Larmschutzmaf3nahmen, bspw. dem Einbau
eines larmmindernden Fahrbahnbelags.

2.7.2 Verkehrsfluss

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

Auch im AuRerortsbereich kann sich der Verkehrsfluss durch eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit von
bspw. 100 km/h auf 70 km/h verbessern, da gleichmafligere Fahrweisen und geringere Geschwindigkeitsdiffe-
renzen zwischen den Fahrzeugen zu einem harmonischeren Verkehrsablauf beitragen.

1,8s >

1,8s >

2.000 Fahrzeuge
je Stunde und Fahrspur
=3,600s/1,8s

Abstand 15m Abstand 15m

2.000 Fahrzeuge
je Stunde und Fahrspur
=3,600s5/1,8s

Abstand 25m Abstand 25m

b3

s 5

Abbildung 11: Prinzip der Sattigungsstéarke (Umweltbundesamt 2016)

In der Gemeinde Michelfeld wird durch die Geschwindigkeitsreduzierungen eine leichte Verbesserung des Ver-
kehrsflusses erwartet.

273 Luftqualitat

Der Verkehrsfluss ist auch ein wesentliches Kriterium fir die Schadstoffbelastung. Durch einen flieRenden Ver-
kehr kdnnen die besonders schadstoffreichen Beschleunigungsvorgange verringert werden.

Eine Ende 2025 veréffentlichte Metastudie zu den Auswirkungen von Tempo 30'° belegt, dass unabhangig von
Einflussfaktoren wie der Topographie oder lokaler meteorologischer Aspekte, eine

10 Bjérn Steiger Stiftung (2025): Metastudie zur Wirksamkeit von Tempo-30-Zonen. unter: https:/unfallpraevention.steiger-stiftung.de/wp-

content/uploads/Broschuere_-MetaTempo30.pdf
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Geschwindigkeitsreduzierung von 30 km/h durchweg zu einer deutlichen Verbesserung bzw. zu einer Abnahme
der Schadstoffemissionen fiihrt.

In Michelfeld wird durch den leicht verbesserten Verkehrsfluss im Zusammengang mit den Geschwindigkeits-
reduzierungen auch von einer positiven Wirkung auf die Luftqualitadt ausgegangen.

274 Fahrzeitverlangerung
Fahrzeitverlangerung MIV

Der Fahrzeitverlust durch Geschwindigkeitsreduzierungen lasst sich fur den motorisierten Individualverkehr
(MIV) theoretisch berechnen. Dabei werden vereinfachte Rahmenbedingungen, wie Konstantfahrt und die Be-
fahrung der gesamten Strecke angenommen. Der tatsachliche Fahrzeitverlust ist innerorts haufig jedoch deut-
lich geringer als der berechnete, da Konstantfahrten aufgrund verschiedener Faktoren — Querungsvorgéange,
ein- und abbiegende Fahrzeuge, Parkvorgange etc. — nur selten eintreten. Die Durchschnittsgeschwindigkeit
innerorts liegt oftmals zwischen 20 km/h und 30 km/h. Laut Umweltbundesamt ergibt sich so bei einer Absen-
kung der Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h an HauptverkehrsstralRen ein Fahrzeitverlust von 0 bis 4
Sekunden je 100 Meter'".

Der Kooperationserlass-Larmaktionsplanung besagt, dass eine mogliche Fahrzeitverlangerung infolge einer
straBenverkehrsrechtlichen Larmschutzmafnahme in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet wird, wenn
diese nicht mehr als 30 Sekunden betragt. In den Maflnahmenblattern werden die theoretischen Fahrzeitver-
luste fur die jeweils untersuchten MaRnahmen ausgewiesen (siehe Anhang 05_01 bis 05_04).

Fahrzeitverlingerung OPNV

Im Linienbusverkehr ist der Fahrzeitverlust tendenziell niedriger als im Individualverkehr, da die Fahrzeit maR3-
geblich von weiteren Faktoren, wie Lage und Abstand der Haltestellen, Fahrgastwechsel etc. beeinflusst wird.
Im Kooperationserlass-Larmaktionsplanung heif3t es, dass bei einer Herabsetzung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h Uberschlagig von einer Fahrzeitverlangerung von 20 Sekunden pro
1.000 Meter fiir den OPNV ausgegangen werden kann. Sofern entlang der untersuchten Streckenabschnitte
OPNV verkehrt, wird dies in den MaRnahmenbléttern aufgezeigt (siehe Anhang 05_01 bis 05_04).

Nach dem Kooperationserlass-Larmaktionsplanung sollen die Bedenken der Aufgabentréager bzw. der jeweili-
gen Verkehrsunternehmen gegentiiber einer vorgesehenen Geschwindigkeitsbeschrankung — sofern vorhanden
— im Rahmen des Beteiligungsverfahren quantifiziert und konkret darlegt werden. Méglichkeiten, durch flankie-
rende MaRnahmen zur Beschleunigung des OPNVs beizutragen, sollten im Zuge der kooperativen MaRnah-
menplanung in den Blick genommen werden'2.

275 Verlagerungseffekte

Die Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sollte immer im Netzzusammenhang und gemeinsam
mit der Qualitat des Verkehrsflusses betrachten werden, um die Attraktivitdt der Hauptstrafien fiir den Durch-
gangsverkehr beizubehalten. Eine Absenkung der Hochstgeschwindigkeit fiihrt jedoch nicht grundsatzlich zu
Verlagerungen auf das nachgeordnete Stralennetz.

" 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

"2 Siehe hierzu u.a. Busbeschleunigung Baden-Wirttemberg.
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In Michelfeld ist die Gefahr von unerwiinschtem Schleichverkehr generell gering, da es fir die B 14 an attrakti-
ven Alternativrouten mangelt.

2.7.6 Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit kann durch das Absenken der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit deutlich erhéht wer-
den. Verkehrsteilnehmende kénnen bei niedrigeren Geschwindigkeiten mehr Details im StraRenraum wahrneh-
men und infolgedessen friher reagieren. Auch der Anhalteweg verkirzt sich — bei 30 km/h gegenuiber 50 km/h
um mehr als die Halfte.

M Reaktionsweg (m) M Bremsweg (m)

Ausgangsgeschwindigkeit
(km/h)

Abbildung 12: Anhalteweg Tempo 50 vs. 30 (LK Argus GmbH)

L an halteweg 27,7m — |

Neben dem Unfallrisiko ist auch die Unfallschwere bei niedrigeren Geschwindigkeiten geringer. Beispielsweise
sinkt das Risiko todlicher Verletzungen infolge eines Unfalls bei 30 km/h gegenliber 50 km/h um ganze 75 %'3.

Auch die angesprochene Metastudie zu Tempo 30 bestatigt eine insgesamt héhere Verkehrssicherheit nach
der Implementierung von Geschwindigkeitsbegrenzungen. So nahm neben der Unfallhdufigkeit auch die Zahl
der Verletzten und Getéteten in allen in der Studie betrachteten Stadten ab.

Verkehrssicherheit ist insbesondere im Umfeld von schiitzenswerten Einrichtungen wie Pflegeheimen, Kinder-
garten oder Schulen von zentraler Bedeutung. Daher kann dort eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30
km/h auch unabhangig vom Larmschutz angeordnet werden.

Auch im auBerértlichen Bereich wirken sich Geschwindigkeitsreduzierungen positiv auf die Verkehrssicherheit
aus. Insbesondere bei Bundes- oder LandstralRen mit unubersichtlichen Kurven, Einmindungen oder Misch-
verkehr (z. B. landwirtschaftliche Fahrzeuge) kann eine Temporeduzierung das Unfallrisiko deutlich senken.

2.7.7 Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Rad-/FuRverkehr

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

Fuliganger:innen und Radfahrende profitieren von der erhdhten — tatsachlichen wie gefiihlten — Verkehrssicher-
heit. Dies trifft flir FuRganger:innen insbesondere bei schmalen Gehwegen mit geringem Abstand zur Fahrbahn
oder dem Wechsel der Straflenseite ohne Querungshilfe zu. Weiter wird das Komfortgefiihl durch eine geringere
Larm- und Schadstoffbelastung gestarkt.

'3 Deutsche Umwelthilfe e.V. (2022): Das bringt Tempo 30. unter: Infografik_Tempo-30.pdf
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Eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h ermdglicht es zudem, den Radverkehr im Mischverkehr zu fih-
ren. Dies ist insbesondere dann relevant, wenn keine separate Fahrradinfrastruktur angeboten wird bzw. auf-
grund von beengten Platzverhaltnissen angeboten werden kann. Durch das Mitfihren des Radverkehrs im
Mischverkehr kann bei vorher geteilten Gehwegen mehr Platz fir den Fuverkehr gewonnen werden.

2738 Aufenthaltsqualitét

Geschwindigkeitsreduzierungen tragen zu einer Steigerung der lokalen Lebens- und Aufenthaltsqualitat bei.
Larm- und Schadstoffreduktionen sowie ein erhéhtes Sicherheitsempfinden starken die Nutzung des 6ffentli-
chen (Stralen-)Raums und kdnnen u.a. einen Beitrag zur Belebung von Ortsmitten leisten. Die veranderte Nut-
zung des o6ffentlichen (Stralen-)Raums zeigt sich beispielhaft an dem Zusammenhang der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit und der Spielzeit von Kindern im Alter von fiinf bis sieben Jahren ohne Aufsicht im Umfeld ihres
Wohnorts.

Durchgangs- 32 Minuten
verkehr Spielzeit

Durchgangs- 53 Minuten :
verkehr Spielzeit Langsamer = Sicherer
Tempo 30 verlangert die Zeit,
Verkshrs- 66 Minuten die Kinder (5 bis 7 Jahre) ohne
beruhigt Spielzeit Aufsicht im Umfeld des Wohnorts

draulien spielen.

Abbildung 13: Korrelation zwischen zuldssiger Hochstgeschwindigkeit und der Spielzeit von Kindern (Deutsche Umwelthilfe e.V.
2022)

Eine Aufwertung der Lebens- und Aufenthaltsqualitaten ist insbesondere dort von Relevanz, wo sich viele Men-
schen aufhalten (bspw. durch Wohnnutzung) oder zum Verweilen angeregt werden sollen. Daher spielt die
Steigerung der Aufenthaltsqualitat entlang B 14 in den AulRerortsbereichen eine eher untergeordnete Rolle.

279 Akzeptanz der MaBnahmen

Entscheidend fiir 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 Kapitel
2.7.2). Gegebenenfalls bedarf es unterstiitzender Geschwindigkeitsmessungen, um die Einhaltung der Ge-
schwindigkeit zu kontrollieren. Dies wird als flankierende MaRnahme angeregt.

Erfahrungsgeman werden einheitliche Geschwindigkeiten besser akzeptiert als haufige Geschwindigkeitswech-
sel. Malinahmen zur Gefahrenabwehr - wie es Geschwindigkeitsbeschréankungen aus Larmschutzgriinden sind
- mussen von den Verkehrsteilnehmenden jedoch ohnehin akzeptiert werden.

2710 Alternative MaBnahmen

Die Anordnung nur nachtlicher Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden kann bspw. eine ge-
eignete Alternative darstellen, wenn im Tageszeitraum geringe Betroffenheiten bestehen. Vorteil einer nur
nachtlichen Absenkung der Hochstgeschwindigkeit ist, dass weniger Verkehrsteiinehmende von Fahrzeitver-
langerungen betroffen sind und der 6ffentliche Nahverkehr weitgehend unbeeinflusst bleibt. In der Gemeinde
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Michelfeld kommt eine nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung nur im Bereich zwischen den bestehenden
30 km/h und dem Ortsschild Ost in Betracht. Mit Blick auf einheitliche Geschwindigkeiten entlang der Ortsdurch-
fahrt Michelfeld sowie aus verkehrlichen Griinden (Radverkehrsfiihrung iber die B 14) wird von einer nur nacht-
lichen Geschwindigkeitsbeschrankung abgeraten.

Als Alternative zur Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h gilt die Absenkung der zulassigen Geschwin-
digkeit auf 40 km/h. Bei 40 km/h fallen jedoch sowohl die L&rmminderungswirkung als auch die positiven Ne-
beneffekte (Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitét etc.) geringer aus. Da entlang der Ortsdurchfahrt Michelfeld
streckenweise bereits 30 km/h aus Larmschutz gilt, stellt eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 40 km/h mit
dem Ziel einer einheitlichen Verkehrsfilhrung keine geeignete Alternative dar. Eine Geschwindigkeitsbeschran-
kung von 40 km/h auf der gesamten Ortsdurchfahrt kommt aufgrund der ermittelten Larmbetroffenheiten nicht
in Frage.

28 Auswahl der Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutz-
griinden

Im Ergebnis bzw. nach Abwagung der untersuchten Geschwindigkeitsbeschréankungen werden die nachfolgen-

den Absenkungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit als verhaltnismafRig und zielflihrend eingestuft:

e 30 km/h ganztags aus Larmschutzgriinden entlang der B 14, zwischen dem Ortsschild West und den
bestehenden 30 km/h beidseitig

e 30 km/h ganztags als Liickenschluss entlang der B 14, zwischen den bestehenden 30 km/h und dem
Ortsschild Ost

e 70 km/h ganztags aus verkehrlichen und Larmschutzgriinden entlang der B 14, zwischen dem Ortsschild
Ost und den bestehenden 70 km/h beidseitig

e 70 km/h ganztags aus verkehrlichen und Larmschutzgriinden entlang der B 14, zwischen dem Ortsschild
West und den bestehenden 70 km/h beidseitig

Mit den aufgefiihrten Geschwindigkeitsreduzierungen wird durch geringfiigige Einschrankungen (Fahrzeitver-
langerungen) die Gesundheitsgefahrdung der Anwohner:innen durch Larm reduziert und ihre Wohn- und Le-
bensqualitat verbessert.

Weiter entsprechen die MaRnahmen den Planungszielen des Mobilitatskonzeptes 2035 der Kommunen Michel-
bach, Michelfeld, Rosengarten, Schwabisch Hall und Untermlnkheim. Fir den Kfz-Verkehr sind dies u.a.:

e  Minimierung von Larm- und Schadstoffbelastungen generell und insbesondere in Stadt- und Ortsbereichen
mit hohen Verkehrsbelastungen

e  Temporeduzierungen und Verkehrsberuhigung

e Erh6hung der Verkehrssicherheit

Abbildung 14 zeigt eine raumliche Ubersicht der Geschwindigkeitsbeschrankungen nach Abwégung.
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Abbildung 14: Ubersicht Geschwindigkeitsbeschriankungen Michelfeld, nach Abwigung

29 Weitere LarmminderungsmafRnahmen

Geschwindigkeitsiiberwachungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen bewirken nur dann ihr volles Larmminderungspotenzial, wenn sie von den
Verkehrsteilnehmenden tatsachlich eingehalten werden. Die Gemeinde regt daher bei der Straflenverkehrsbe-
hérde an, die geltenden Geschwindigkeitsbeschrankungen durch Kontrollen zu tiberwachen.

Studien zeigen allerdings auch, dass Geschwindigkeitsbeschrankungen grundsatzlich zu einer Reduktion der
Durchschnittsgeschwindigkeit beitragen. Das Ausmal} der Reduktion hangt dabei von weiteren Parametern ab,
wie bspw. der Breite oder dem Charakter einer Straf3e.

Liickenschliisse

Zur Verstetigung des Verkehrsflusses kommt nach dem Kooperationserlass-Larmaktionsplanung fiir kurze Stre-
ckenabschnitte'* zwischen zwei Geschwindigkeitsbeschrankungen (innerorts) ebenfalls eine Reduktion der Ge-
schwindigkeit in Betracht. Gleiches gilt fir einen Abschnitt zwischen einer innerértlichen Geschwindigkeitsbe-
schrankung und der Ortstafel.

Die Luckenschluss-Regelung wird in Michelfeld entlang der B 14 fiir den Bereich zwischen den bestehenden
30 km/h und dem Ortsschild Ost angewendet.

Passiver Larmschutz

Unabhangig von der Umsetzung zukiinftiger Larmminderungsmafinahmen ermdglicht die sogenannte Larmsa-
nierung bei bestehenden StralRen 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 Larmsanierung ist die Uber-
schreitung folgender Auslésewerte:

4 Gemalk Kooperationserlass 2023 300 Meter; gemaR StvVO-Novelle 2024 500 Meter
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Nutzungen Tag Nacht
(dB(A)) (dB(A))
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 6: Auslosewerte fiir die Larmsanierung in der Baulast des Bundes/Landes

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

Larmschutz in der Bauleitplanung

In der kommunalen Bauleitplanung bericksichtigt die Gemeinde Michelfeld auch zukinftig die Hinweise des
Ministeriums fiir Verkehr vom 8. Februar 2023 zur La&rmminderung mittels staddtebaulicher MalRnahmen, welche
in Kapitel 1.8.4 aufgefiihrt sind. Dazu zahlt zum Beispiel eine schalltechnisch sinnvolle Gliederung von Bauge-

bieten.

210 MaBnahmen zur Lairmminderung
Bereich MaRBnahme Zustandigkeit
B14 Festsetzung einer ganztigigen Geschwindigkeitsbeschran- | Landratsamt

kung von 30 km/h (beidseitig) aus Larmschutzgriinden als | Schwabisch Hall
SofortmalRnahme entlang der B 14, zwischen Ortsschild
West und den bestehenden 30 km/h beidseitig

Anregung einer ganztégigen Geschwindigkeitsbeschrénkung | Landratsamt
von 30 km/h als Liickenschluss entlang der B 14, zwischen Schwabisch Hall
den bestehenden 30 km/h und dem Ortsschild Ost

Festsetzung einer ganztigigen Geschwindigkeitsbeschran- | Landratsamt

kung von 70 km/h aus Larmschutz- und verkehrlichen Griin- | Schwabisch  Hall /
den entlang der B 14, zwischen dem Ortsschild Ost und den Regierungsprasidium
bestehenden 70 km/h beidseitig Stuttgart
Festsetzung einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschran- | Landratsamt
kung von 70 km/h aus Larmschutz- und verkehrlichen Griin- | Schwabisch Hall /
den entlang der B 14, zwischen der Ortsschild West und den | Regierungsprasidium
bestehenden 70 km/h beidseitig Stuttgart
Gemarkung Anregung von flankierenden MalRnahmen zur Anzeige und | Landratsamt Schwabisch
Michelfeld Kontrolle der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Hall (Kontrollen),
Gemeinde Michelfeld
(Anzeigedisplays)
Forderung des Umweltverbundes | Gemeinde Michelfeld /
(OPNV, Rad- und FuRgangerverkehr) Landratsamt Schwabisch

Hall / Regierungsprasi-
dium Stuttgart

Unterstitzung der Eigentimer:innen stark belasteter Wohn- | Gemeinde Michelfeld /
gebaude bei der Antragstellung auf Bezuschussung fiir den | Regierungsprasidium
Einbau von Larmschutzfenstern Stuttgart
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