FICHTNER

WATER & TRANSPORTATION

August 2022

Erlauterungsbericht

Larmaktionsplan gemaB EG-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG

Stadt Lorrach

ENGINEERING ——- CONSULTING



Kontakt

FOR BETTER
INFRASTRUCTURE.

Fichtner Water &
Transportation GmbH
SarweystraBe 3

70191 Stuttgart

www.fwt.fichtner.de

Attila Villanyi
+49 (761) 88505-41
Alltila.villanyi@fwt.fichtner.de

Fichtner Water & Transportation GmbH

LinnéstralBe 5
79110 Freiburg

612-2501 FICHTNER | 2 Larmaktionsplan Lorrach



Freigabevermerk

Name Funktion Datum Unterschrift

Erstellt: Villanyi Projektingenieur 29.08.2022 a Digital signiert von
A. Villanyi, Attila

FICHTN ER Datum: 2022.08.29
WATER & TRANSPORTATION 18 08 41 +02 00

D|g|ta| signiert von

Gepruft / Krentel Qualitatssicherung 29.08.2022 Krentel, Florian
freigegeben: FICHTNER tutr 0350co
Revisionsverzeichnis

Rev. Datum Erstellt Anderungsstand Dateiname

0 15.06.2022 Sona - EB6122501-220615-Son.docx

1 29.08.2022 Villanyi Ergdnzung der Ruhigen EB6122501-220829-Son.docx

Gebiete und der Abwagung
der verkehrsrechtlichen
MaBnahmen

Disclaimer

Der Inhalt dieses Dokumentes ist ausschlieBlich fir den Auftraggeber von Fichtner und andere vertraglich
vereinbarte Empfanger bestimmt. Er darf nur mit Zustimmung des Auftraggebers ganz oder
auszugsweise und ohne Gewahr Dritten zugdnglich gemacht werden. Fichtner haftet gegeniiber Dritten

nicht fir die Vollstandigkeit und Richtigkeit der enthaltenen Informationen.

612-2501 FICHTNER | 3 Larmaktionsplan Lorrach



Inhaltsverzeichnis

1 Allgemeines 10
2 Grundlagen 11
2.1 Allgemeines 11

2.2 Beurteilungsgrundlagen 11

2.3 Rechtlicher Rahmen 12
2.3.1 Allgemeines 12

2.3.2 Aufstellungsverfahren 12

233 Umgebungslarmrichtlinie 12

234 Larmvorsorge 14

235 Larmsanierung 15

236 Verkehrsrechtliche MaBnahmen 15

3 Ergebnisse der Larmkartierung 18
4 Analyse der Ladrm- und Konfliktsituation 20
4.1  Allgemeines 20

4.2  Ergebnisse 20

5 MaBnahmenkonzept 22
51 Allgemeines 22

5.2 Rickblick MaBnahmen bestehender Larmaktionsplan 22

53 Leitbild 23

54  EinzelmaBnahmen 25
5.4.1 Allgemeines 25

5.5  Kriterien flr die MaBnahmenauswahl 25

5.6  Wirkung und Kosten der MaBnahmen 25

5.7  Passiver Larmschutz 27

6  Ruhige Gebiete 29
6.1  Allgemeines 29

6.2 Zusammenhdngende Naturraume 30

6.3  Spaziergebiet 30

6.4  Stadtpark 30

6.5  Innerortlicher Erholungsraum 30

7 Auswahl verkehrsrechtlicher MaBnahmen 31
7.1 Allgemeines 31

7.2 Allgemeine Abwdgungsaspekte 31
7.2.1 Ausgangssituation 31

612-2501 FICHTNER | 4 Larmaktionsplan Lorrach



7.3

7.4

7.5

7.6

7.7

7.8

7.9

7.10

7.11

612-2501

722 Verkehrsfunktion / Verlagerungen

723 Alternativen

724 Weitere Abwadgungsaspekte

Tempo 30 StraBenzug Grether-/Tumringer StraBe
7.3.1 Allgemeines

732 Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung
733 Abwagungsempfehlung

Tempo 30 WallbrunnstraBe

7.4.1 Allgemeines

7.4.2 Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung
743 Abwagungsempfehlung

Tempo 30 StraBenzug Hauinger, Unterdorf-, Steinenstrale
7.5.1 Allgemeines

7.5.2 Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung
753 Abwagungsempfehlung

Tempo 30 Réttler StraBBe

7.6.1 Allgemeines

7.6.2 Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung
7.6.3 Abwagungsempfehlung

Tempo 30 Eisenbahnstrale

7.7.1 Allgemeines

7.7.2 Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung
7.7.3 Abwagungsempfehlung

Tempo 30 DammstraBe

7.8.1 Allgemeines

7.8.2 Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung
7.8.3 Abwagungsempfehlung

Tempo 30 Basler Strale

7.9.1 Allgemeines

7.9.2 Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung
793 Abwagungsempfehlung

Tempo 30 Lorracher StraBBe

7.10.1  Allgemeines

7.10.2  Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung
7.10.3  Abwidgungsempfehlung

Tempo 30 Brombacher Strae Nord

7.11.1  Allgemeines

FICHTNER | 5

32
33
33
33
33
34
34
34
34
34
35
35
35
35
35
35
35
36
36
36
36
36
36
36
36
37
37
37
37
37
38
38
38
38
38
38
38

Larmaktionsplan Lorrach



7.11.2  Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung 39
7.11.3  Abwégungsempfehlung 39
8  Zusammenfassung und Empfehlungen 40
Tabellen
Tab. 2-1: Immissionsgrenzwerte der 16. BIMSCAY ... ssssssssssssssssenes
Tab. 2-2: Immissionsgrenzwerte zur Larmsanierung
Tab. 4-1: Betroffene Einwohner von StraBenverkehrsI8rm ... cceecececsiesesseseseeeens 20
Tab. 5-1: MaBnahmenkatalog bestehender Larmaktionsplan von 2015 [22]......cccouneenmeeenneeeeinneens 23
Tab. 5-2: Ubersicht der MaBnahmen zum StraBenverkenrsI&rm ................eeeeveevereeseesesssssssssssnns 26
Anlagen
Anlage 1 Kartiertes Streckenverzeichnis / zulassige Geschwindigkeiten
Anlage 2 Gebietstypen
Anlage 3 Larmkarten Lpen
Anlage 4 Larmkarten Lnight
Anlage 5 Larmschwerpunkte Tag
Anlage 6 Larmschwerpunkte Nacht
Anlage 7 Gebaudelarmkarten RLS-90 Tag
Anlage 8 Gebaudeldrmkarten RLS-90 Nacht
Anlage 9 Legende MaBnahmenkonzept
Anlage 10 Larmminderung in der Stadtplanung
Anlage 11 Schutz ruhiger Gebiete
Anlage 12 Forderung larmarmer Verkehrsmittel
Anlage 13 Baulicher Larmschutz
Anlage 14 Steuerung des Verkehrs
612-2501 FICHTNER | 6 Larmaktionsplan Lorrach



AbkUrzungen

BImSchG
BImSchV
dB(A)
DIN

DTV

EG

EU

GG

Lpen
Lnight

Lr

LUBW
OPNV
RLS

StV
StvO
VBUS

Bundes-Immissionsschutzgesetz
Bundes-Immissionsschutzverordnung

Dezibel nach A-Bewertung (Schallpegel mit Frequenzbewertung)
Deutsches Institut fir Normung e.V.

durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

Europaische Gemeinschaft

Europaische Union

Grundgesetz

ganztagiger Beurteilungspegel nach der VBUS

nachtlicher Beurteilungspegel nach der VBUS

Beurteilungspegel

Landesanstalt fur Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg
Offentlicher Personen-Nahverkehr

Richtlinien fur den Larmschutz an StraBen

StraBenverkehr

StraBenverkehrsordnung

Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Stral3en

VLarmSchR Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstraen in der Baulast des Bundes

Quellenverzeichnis

[11 Wikipedia: Schalldruckpegel, unter: http://de.wikipedia.org/wiki/Schalldruckpegel, Januar 2022.

[2] Prof. Dr. Jirgen Hellbrick: Wirkungen von Larm auf Erleben, Verhalten und Gesundheit, Vortrag auf

dem Seminar "Larmarme StraBenbeldge", Marz 2010.

[3] Weltgesundheitsorganisation: Leitlinien fiir Umgebungslarm fiir die Europaische Union -

Zusammenfassung, 2018.

[4] Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg: Larmaktionsplanung —

Informationen fir die Kommunen in Baden-Wdrttemberg, Januar 2008.

612-2501

FICHTNER | 7 Larmaktionsplan Lorrach



[5] 34.Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung tber die
Larmkartierung — 34. BImSchV), Marz 2006.

[6] Der Bundesminister fiir Verkehr, Richtlinien fiir den Larmschutz an StraBen, RLS-90, Ausgabe 1990.

[71 16.Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV), Juli 1991, Zuletzt gedndert durch Artikel 1 der
Verordnung vom 4. November 2020 (BGBI. | S. 2334).

[8] Sommer, K.: Verkehrsbeschrankungen zum Schutz vor Larm und Larmschutz-Richtlinien-StV 2007,
Larmbekampfung 2/2009.

[9] Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes —
VIarmSchR 97, Mai 1997.

[10] StraBenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S.367), durch Artikel 2 der Verordnung vom 15.
September 2015 (BGBI. I. S. 1537) gedndert.

[11] Wissenschaftliche Dienste des Deutschen Bundestags: Sachstand Verkehrslarmschutz an
Bestandsstral3en, 03.03.2016, Aktenzeichen WD 7 — 3000 — 021/16 nach BVerwG, Urteil vom
04.06.1986 — 7 C 76/84.

[12] Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Richtlinien fiir straBenverkehrsrechtliche
MaBnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm — Larmschutz-Richtlinien-StV, 23. November
2007.

[13] Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg: Larmaktionsplanung in Baden-Wirttemberg

(Kooperationserlass-Larmaktionsplanung), 29.10.2018.
[14] Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 15.12.2011 — 3 C 40.10.

[15] Wolfram Sedlak: StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen als Baustein der Larmaktionsplanung —
Vortrag Mainz 1.3.16.

[16] Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 15.12.2011 -7 A 11.10.

[17] Umweltbundesamt: Larm- und Klimaschutz durch Tempo 30: Starkung der Ent-
scheidungskompetenzen der Kommunen, April 2016.

[18] Fichtner Water & Transportation GmbH: Querschnittszahlungen in Lorrach, 2019.

[19] Arnold, M., Dahme, J.: Hochrechnung von Kurzzeitzahlungen an Innerortsstral3en,
StraBenverkehrstechnik, Ausgabe 10.2008.

[20] RP Tlbingen, Abt. 9 Landesstelle flr StraBentechnik: Verkehrsmonitoring 2019: Fortschreibung fiir
Bundesautobahnen in Baden-Wirttemberg.

612-2501 FICHTNER | 8 Larmaktionsplan Lorrach



[21] RP Tlbingen, Abt. 9 Landesstelle fir StraBentechnik: Verkehrsmonitoring 2019: Fortschreibung fiir
BundesstraBen in Baden-Wirttemberg, Stand: August 2020.

[22] Rapp Trans AG: Untersuchungen fiir den Larmaktionsplan Lérrach, 2015.

[23] Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg: Ruhige Gebiete - Leitfaden zur Festlegung in der
Larmaktionsplanung, 2019.

[24] Bayerisches Landesamt flir Umweltschutz, Larm - StraBe und Schiene, Juli 2014.

612-2501 FICHTNER | 9 Larmaktionsplan Lorrach



1 Allgemeines

Die Kreisstadt Lorrach mit derzeit rund 49.000 Einwohnern liegt an den stdlichen Auslaufern des
Schwarzwaldes im Wiesental und an der Schweizer Grenze zur Stadt Riehen. Sie gehort zum
gleichnamigen Landkreis. Neben der Kernstadt gehdren auch die Stadtteile Stetten, Tumringen und
Tillingen sowie die Ortsteile Haagen, Brombach und Hauingen zu Lérrach.

Lorrach hatte bereits einen Larmaktionsplan aufgestellt (Stand 2015). Dieser wird im aktuell laufenden
Verfahren aktualisiert und fortgeschrieben.

In Lorrach verlaufen mit der Bundesautobahn 98 und der BundesstraBBe 317 sowie den LandesstraBen 138
und 141 vier klassifizierte StraBen, die oberhalb der Schwellenwerte der Larmkartierung nach der
Umgebungsléarmrichtlinie von 3.000.000 Kfz pro Jahr bzw. 8.200 Kfz pro Tag liegen. Deshalb wurde durch
die Landesanstalt fur Umwelt Baden-Wirttemberg (LUBW) eine Larmkartierung vorgenommen. Entlang
der StraBenabschnitte ist von deutlichen Larmbelastungen der Anwohner auszugehen.

Auf Grundlage der rechtlichen Anforderungen wird daher der Larmaktionsplan von Lérrach
fortgeschrieben. In der Aktualisierung des Larmaktionsplans sollen nicht nur die StraBen aus der
Larmkartierung der LUBW, sondern auch die Basler StraBe, die Dammstale, die Bahnhofstral3e, die
Brombacher StraBe, die Schwarzwaldstral3e, die Freiburger StraBe, die EisenbahnstraBe, die Hauinger und
die Rottler StraBe im Ortsteil Haagen, die UnterdorfstraBe und die SteinenstraBe im Ortsteil Hauingen
sowie die Lorracher StraBe im Ortsteil Brombach untersucht werden, da auch im Umfeld dieser StraBen
von hohen Larmbelastungen auszugehen ist. Teilweise deckt sich der erweiterte Untersuchungsumfang
mit dem bestehenden Larmaktionsplan aus dem Jahr 2015. Beim aktuellen Kartierungsumfang liegt der
Schwerpunkt auf StraBen, auf denen noch keine LadrmschutzmaBnahmen umgesetzt wurden, in deren
Umfeld von hohen Larmbelastungen ausgegangen werden kann und somit die Umsetzbarkeit von

MaBnahmen wahrscheinlich erscheint.

Ein Ablaufschema der Planung kann dem Abschnitt 2.3.3 entnommen werden.

612-2501 FICHTNER | 10 Larmaktionsplan Lorrach



2 Grundlagen

2.1 Allgemeines

Schall bezeichnet mechanische Schwingungen und Wellen in einem elastischen Medium (z.B. Luft).
Schallpegel werden Ublicherweise in der Einheit dB(A) (Dezibel) dargestellt. Dabei handelt es sich um eine
HilfsgroBe, die einen Schalldruckpegel in ein Verhéltnis zur menschlichen Hérschwelle setzt. Durch den
logarithmischen Mafstab entstehen dabei besser handhabbare Werte.

Das menschliche Gehor nimmt Frequenzen ungefdhr zwischen 16 Hz und 20 KHz wahr. Die Hérschwelle
liegt in Abhangigkeit von der Frequenz ungefahr bei 0 dB. Die Schmerzgrenze liegt bei ca. 130 dB. ,Die
Abhangigkeit von wahrgenommener Lautstarke und Schalldruckpegel ist stark frequenzabhangig. [...]
Sollen Aussagen Uber die Wahrnehmung eines Schallereignisses gemacht werden, muss daher das
Frequenzspektrum des Schalldrucks betrachtet werden.” [1]

Durch eine frequenzabhingige Gewichtung wird der bewertete Schalldruckpegel gebildet. Ublich ist
dabei die Verwendung des A-bewerteten Schallpegels (dB(A)).

Als Larm werden Schallereignisse bezeichnet, die subjektiv als storend empfunden werden. Larm ist also
Lunerwinschter Schall, der das physische, psychische und soziale Wohlbefinden der Menschen erheblich
beeintrachtigen kann”. [2] Auch nach Auffassung der Weltgesundheitsorganisation hat Larm ,negative

Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und das Wohlbefinden und wird in zunehmendem MaBe

zu einem Problem.” [3]

2.2 Beurteilungsgrundlagen

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

jeweiligen Grenz-, Richt- oder Orientierungswerten gegentiiberzustellen.

Eine Aggregation mehrerer Larmarten erfolgt in der Regel nicht. Schallquellen, die keiner Larmart
zuzuordnen sind (z.B. Naturgerausche, Wind, Wasser etc.), werden bei den schalltechnischen

Untersuchungen nicht betrachtet.

Fir die schalltechnischen Berechnungen werden zunachst die Schallemissionen ermittelt oder
abgeschatzt, d.h. der von einer Schallquelle ausgehende Larm betrachtet. In Abhangigkeit der Lage,
Hohe, Abschirmungen, Reflexionen etc. werden daraus die Schallimmissionen ermittelt, also der auf den

jeweils maBgebenden Immissionsort (z.B. ein Wohngebaude) einwirkende Larm bestimmt.

Mit den Zuschldgen der jeweiligen Berechnungsrichtlinien z.B. fir Ruhezeiten oder bestimmte Larmarten

werden aus den Immissionen die Beurteilungspegel gebildet.
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2.3 Rechtlicher Rahmen

2.3.1 Allgemeines

Zur Bewertung der Larmsituation im Rahmen der Erstellung von Larmkarten oder Aktionspléanen nach
Umgebungslarmrichtlinie wurden Verfahren eingefiihrt, die sich von den in Deutschland weiterhin
glltigen Verordnungen, Richtlinien und Normen unterscheiden. Die flir Larmaktionsplane ermittelten
Immissionen sind entsprechend auch nicht unmittelbar mit den nachfolgend aufgefiihrten Orien-
tierungs-, Richt- oder Grenzwerten deutscher Regelwerke zu vergleichen. Dennoch kénnen auch diese
Werte einen Beitrag zur Einordnung der Immissionen liefern. Zudem stellen die in Deutschland gultigen
Regelwerke die Beurteilungsgrundlage fir eine spatere Umsetzung von EinzelmaBnahmen dar.

2.3.2  Aufstellungsverfahren

Fir die Aufstellung des Larmaktionsplans ist in Baden-Wirttemberg die jeweils betroffene Kommune
zustandig:

Stadt Lorrach
LuisenstraBe 16
79539 Lorrach

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

Larmaktionsplan verfolgte Ziel zu erreichen.” [4]

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

2.3.3 Umgebungslarmrichtlinie

Mit dem Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie lber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm vom 24. Juni 2005 wurde die EU-Umgebungslarmrichtlinie in deutsches Recht

umgesetzt.

Die nach § 47c des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) erforderliche strategische
Larmkartierung einschlieBlich der Betroffenheitsanalyse fiir StraBen mit mehr als 3.000.000 Kfz/a

(8.200 Kfz/24h) wurde fiir das Land Baden-Wirttemberg von der Landesanstalt fir Umwelt, Messungen
und Naturschutz (LUBW) durchgefiihrt.

Ebenfalls zu kartieren waren Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von tiber 30.000
Zligen/a. Diese Kartierung wird vom Eisenbahnbundesamt durchgefiihrt.
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Auf Basis der Larmkartierung sind nach § 47d des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG)
Aktionsplane zu erstellen, in denen Larmprobleme zu untersuchen sind, die durch die Larmquellen
oberhalb der genannten Schwellenwerte verursacht werden. Die Kommunen sind dabei nur flr die
Larmeinwirkungen des StraBenverkehrsldrms zustandig, wahrend das Eisenbahn-Bundesamt
Larmaktionsplane fiir den Schienenverkehrslarm erstellt.

Der Ablauf der Larmaktionsplanung erfolgt in den nachstehenden Schritten:

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

= Larmaktionsplanung (Untersuchung moglicher MinderungsmalBnahmen)

= Gesamtkonzept und Wirkungsanalysen (Kosten-Nutzen-Analysen)

= MaBnahmenkatalog

= Offentlichkeitsbeteiligung (vergleichbar Bauleitplanungen)

= Dokumentation und Einarbeitung von Anregungen

= Beschluss der Endfassung des Aktionsplans

= Meldung des abgeschlossenen Aktionsplans

Die Berechnung erfolgt anhand der ,Vorldaufigen Berechnungsverfahren fir Umgebungslarm”, die im
Rahmen der 34. BImSchV [5] veroffentlicht wurden. Fiir StraBenverkehrslarm ist das
Berechnungsverfahren in der VBUS vorgegeben. Die VBUS sowie die gleichzeitig verdffentlichten VBUSch
(Schienenverkehrslarm), VBUF (Fluglarm) und VBUI (Industrie- und Gewerbelarm) enthalten die
Berechnungsverfahren fir die Larmkartierung nach der Umgebungslarmrichtlinie. Dabei wurde eine

Harmonisierung verschiedener europaischer Richtlinien angestrebt.

Das Verfahren der VBUS entspricht methodisch dem Verfahren der Richtlinien fiir den Larm an Stra3en
(RLS 90) [6]. In einigen Bereichen gibt es jedoch deutliche Unterschiede, so dass die Ergebnisse dennoch
nicht vergleichbar sind. Das betrifft z. B. die verwendeten Larmindizes (unterschiedliche Zeitraume) oder
die verwendeten Zuschldge wie z. B. flr Lichtsignalanlagen. Die Ergebnisse der Larmkartierung nach
Umgebungslarmrichtlinie sind demnach nicht mit den in Deutschland geltenden Orientierungs- und
Grenzwerten zu vergleichen, die z. B. in der 16. BImSchV, der VLarmSchR 97 oder der DIN 18005 (vgl.
folgende Abschnitte) vorgegeben sind.

Die Bewertung der Larmsituation erfolgt anhand der Larmindizes Lpen und Lnight. Loen umfasst den
gesamten Tagesverlauf mit Zuschlagen fir den Abend und die Nacht, wahrend Lnignt die Ladrmsituation in
der Nacht (22-6 Uhr) beschreibt.

Zur Bewertung der Immissionen sind bislang keine Richt- oder Grenzwerte festgelegt. Diese sollten durch
die einzelnen EU-Mitgliedsstaaten vorgegeben werden. In Deutschland gibt es keine bundesweiten Richt-
oder Grenzwerte, sondern teilweise unterschiedliche Empfehlungen fir Auslsewerte der Bundeslander.
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Zudem bestehen von verschiedenen &ffentlichen Institutionen und nicht-6ffentlicher Organisationen

Empfehlungen zur Beurteilung der Ldrmimmissionen im Rahmen von Larmaktionsplanen.

Bei der Prifung und Auswahl von MaBnahmen sind hingegen die in Deutschland geltenden Richt- oder
Grenzwerte zu beachten. Eine Realisierung von MaBBnahmen wird in Abstimmung mit den Baulasttragern
der jeweiligen Verkehrswege in der Regel nur moglich sein, wenn die vorgeschlagenen MaBnahmen auch
den Regelungen z. B. zu Larmsanierungs- oder verkehrsrechtlichen MaBnahmen entsprechen.

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

234 Larmvorsorge

Aus der Verkehrslarmschutzverordnung [7] ist das einzuhaltende Schutzniveau beim Neubau und
wesentlichen Anderungen von Verkehrswegen in Form von Immissionsgrenzwerten zu entnehmen. Diese
sind je nach Gebietsart unterschiedlich und gelten gleichermaBen fiir StraBen und Schienenwege. Ziel der
Regelungen zur Larmvorsorge ist es, Verkehrslarmkonflikte vorbeugend durch eine Beriicksichtigung von
Larmschutzaspekten in der Planung zu vermeiden.

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

Tab. 2-1: Immissionsgrenzwerte der 16. BlImSchV
Nutzungsart Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV
in dB(A)
Tag Nacht
Krankenhauser, Schulen, Kur- und Altenheime 57 47
Reine und allgemeine Wohngebiete sowie 59 49

Kleinsiedlungsgebiete

Kern-, Dorf- Misch- und urbane Gebiete 64 54

Gewerbegebiete 69 59

Bei neuen Verkehrswegen sind die oben aufgeflihrten Immissionsgrenzwerte einzuhalten oder
LarmschutzmaBnahmen vorzusehen. Dies ist auch bei wesentlichen Anderungen an bestehenden
Verkehrswegen der Fall.
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235 Larmsanierung

Als Larmsanierung werden SchutzmaBnahmen an bestehenden Verkehrswegen bezeichnet. ,Sie wird als
freiwillige Leistung nach haushaltsrechtlichen Regelungen gewéhrt.” [8] Auf LarmsanierungsmaBnahmen
besteht kein Rechtsanspruch.

LarmsanierungsmaBnahmen werden in der Regel nur an Gebduden durchgefiihrt, die vor Inkrafttreten
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (01.04.1974, in den neuen Landern 03.10.1990) errichtet wurden
oder die im Geltungsbereich eines Bebauungsplans liegen, der vor diesem Zeitpunkt rechtskréftig wurde.

Die Voraussetzungen flr LarmsanierungsmaBnahmen an BundesfernstraBen sind in den ,Richtlinien fiir
den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes” [9] geregelt.

Die Immissionsgrenzwerte fir LarmsanierungsmaBnahmen werden Uber eine Regelung im
Bundeshaushalt vorgegeben. Derzeit liegen die Grenzwerte flr die Umgebung von StraBen bei folgenden
Werten:

Tab. 2-2: Immissionsgrenzwerte zur Ldrmsanierung

Nutzungsart Immissionsgrenzwerte zur Lirmsanierung

in dB(A)
Tag Nacht

Krankenhauser, Schulen, Kur- und Altenheime, reine 64 54
und allgemeine Wohngebiete sowie
Kleinsiedlungsgebiete

Kern- Dorf- und Mischgebiete 66 56

Gewerbegebiete 72 62

2.3.6 Verkehrsrechtliche MaBBnahmen

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

Rechtsgrundlage fiir Verkehrsbeschrankungen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen ist

§ 45, Absatz 1, Satz 2 Nr. 3 in Verbindung mit § 45 Abs. 9, Satz 2 der StraBenverkehrsordnung (StVO) [10].
Demnach kdénnen die StraBenverkehrsbehorden die Benutzung von StraBBen auch zum Schutz der
Wohnbevélkerung vor Larm und Abgasen beschranken oder verbieten. Dabei kommt es ,darauf an, ob
der Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berlcksichtigung der
Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortsiiblich hingenommen werden muss und zumutbar ist.
Somit ergibt sich auch kein gesetzgeberischer oder verordnungsrechtlicher Grenzwert, bei dessen
Uberschreitung eine Verpflichtung zum Einschreiten im Sinne eines rechtlichen Automatismus besteht.”
(12]

Die ndheren Voraussetzungen fiir die Abwagung verkehrsrechtlicher Beschréankungen sind in der StVO
jedoch nicht geregelt. Orientierungshilfen bieten die Larmschutz-Richtlinien-StV 2007 [12], Empfehlungen
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des Ministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Baden-Wirttemberg (vor allem der
.Kooperationserlass” vom 29.10.2018 [13]) sowie die Rechtsprechung.

.In der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts ist geklart, dass, soweit es um den Schutz der
Wohnbevélkerung vor Larm im Sinne von § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO geht, Orientierungspunkte fiir
eine ndhere Bestimmung, wann eine Larmzunahme ,erheblich’ ist, der Verkehrslarmschutzverordnung —
16. BImSchV — vom 12. Juni 1990 (BGBI | S. 1036) entnommen werden konnen. Nach & 1 Abs. 2 Satz 1 Nr.
2 16. BImSchV ist eine Larmzunahme ,wesentlich’, wenn der Beurteilungspegel des Verkehrslarms um
mindestens 3 dB (A) oder auf mindestens 70 dB (A) am Tage oder mindestens 60 dB (A) in der Nacht
erhoht wird. Nach § 1 Abs. 2 Satz 2 16. BImSchV gilt dasselbe, wenn der Beurteilungspegel von
mindestens 70 dB (A) am Tage oder 60 dB (A) in der Nacht weiter erhdht wird; dies gilt nicht in
Gewerbegebieten.” [14]

.Die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV bringen ganz allgemein die Wertung des Normgebers zum
Ausdruck, von welcher Schwelle an eine nicht mehr hinzunehmende Beeintrachtigung der jeweiligen
Gebietsfunktion, zumindest auch dem Wohnen zu dienen, anzunehmen ist. Somit setzt die Pflicht der
StraBenverkehrsbehodrde zu einer Ermessensaustibung bei Erreichen der Werte der 16. BimSchVO ein,
wahrend bei Uberschreitung der Richtwerte der LarmschutzRiLi (s.0.) sich das Ermessen der Behérde
bereits zu einer Pflicht zum Einschreiten verdichten kann!” [15]

Die Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV, ab denen insbesondere verkehrsrechtliche MaBnahmen in
Betracht kommen, liegen fiir Wohngebiete mit Werten von 70 dB(A) am Tag sowie 60 dB(A) in der Nacht
bei der in der hochstrichterlichen Rechtsprechung entwickelten grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle
zur Abwehr einer Gesundheitsgefahrdung nach Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG sowie unzumutbarer Eingriffe in
das Eigentum nach Art. 14 Abs. 1 GG. (nach [17])

Zusammengefasst liegen die Tatbestandsvoraussetzungen demnach spéatestens bei einer Uberschreitung
der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV vor, sodass die Verkehrsbehdrden zu einer

Ermessensausiibung verpflichtet sind.

Ist im Einzelfall von einer Gefahrenlage auszugehen, sind im zweiten Schritt verschiedene Parameter in
die Entscheidung Uber eine Anordnung einzustellen. Diese umfassen insbesondere die Abwéagung des
Ausmales der Larmbetroffenheit vor dem Hintergrund der 6rtlichen Zumutbarkeit mit dem Eingriff in die
Verkehrsfunktion der StraB3e, die entlastenden Wirkungen der MaBnahme, potentielle
Verkehrsverlagerungen in andere schutzbediirftige Bereiche, Nachteile fiir den OPNV und die
Maglichkeiten fir alternative LarmschutzmaBnahmen. Auf dieser Grundlage kdnnen Verkehrsbehdrden
eine Entscheidung treffen, welche Anordnung im Einzelfall verhaltnisméaBig ist und wie diese rdumlich

und zeitlich auszugestalten ist.

Ein Sonderfall hinsichtlich der Ermessensauslibung besteht im Rahmen der Aufstellung von
Larmaktionsplanen. ,Fir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen nach § 45 StVO, wie die Reduzierung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit innerorts von 50 auf 30 km/h, bedeutet dies, dass die Trager der
Luftreinhalte- bzw. Lirmminderungsplanung das Ermessen austiben und die StraBenverkehrsbehérden
sowohl hinsichtlich des sog. EntschlieBungsermessens, des ,Ob" eines Einschreitens, wie auch hinsichtlich
des sog. Auswahl oder Austibungsermessens, des ,Wie" des Einschreitens, binden.” ,Das Ermessen steht
der StraBenverkehrsbehdrde nur zu, wenn der Plangeber keinen Gebrauch davon gemacht hat und keine
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abschlieBend abgewogene MaBnahme festgesetzt, sondern einen Priifauftrag an die
StraBenverkehrsbehdrde formuliert hat.” beide Zitate aus [17]
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3 Ergebnisse der Larmkartierung

Als Basis firr die Verkehrsmengen der untersuchten StraBen wurden die Verkehrsbelastungen, die bei
Querschnittszéhlungen an verschiedenen Standorten im gesamten Stadtgebiet im Jahr 2019 speziell fir
den Larmaktionsplan durchgefiihrt wurden, herangezogen [19]. Bei den Zahlungen wurde zwischen sechs
Fahrzeuggruppen (Kraftrader, Pkw, Bus, Lieferwagen, Lkw und Lastzug) unterschieden. Die Umrechnung
des im Rahmen der Zahlung ermittelten durchschnittlichen taglichen Verkehrs an Werktagen (DTVw) auf
den durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) erfolgte nach den Vorgaben von Arnold und Dahme [19].
Fir die Bundesautobahn 98 und die BundesstraBe 317 wurden die Daten aus den umliegenden
Zéhlstellen der StraBenverkehrszentrale Baden-Wiirttemberg herangezogen [20] [22].

Die genaue Zuordnung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf die Streckenabschnitte ist Anlage
1.1 zu entnehmen.

Die Verkehrsdaten, die der Larmkartierung zugrunde lagen, sind in Anlage 1.2 zusammengestellt.

Darin bedeuten:

DTV:  Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke; auf alle Tage des Jahres bezogener Mittelwert der
einen StraBenquerschnitt passierenden Fahrzeuge in Kfz/24h

M: MaBgebliche stiindliche Verkehrsstarke in Kfz/h; gemittelte, durchschnittliche stiindliche
Verkehrsstarke wahrend der Zeitraume D, E und N

D: Tag (Day), Zeitraum von 6 bis 18 Uhr

E: Abend (Evening), Zeitraum von 18 bis 22 Uhr

N: Nacht (Night), Zeitraum von 22 bis 6 Uhr

SV: Schwerverkehr, Lkw mit einem zulassigen Gesamtgewicht von lber 3,5 t

Mit den in der Tabelle aufgefiihrten Verkehrsbelastungen und den zuladssigen Hochstgeschwindigkeiten
kdnnen die Emissionspegel der kartierten StraBenabschnitte abschnittsweise bestimmt werden. Die

resultierenden Emissionen sind ebenfalls der Tabelle in Anlage 1.2 zu entnehmen.

Darin bedeuten:
Lm: Mittelungspegel der einzelnen Tagesbereiche D, E und N

Ausgehend von den genannten Emissionspegeln wurde eine Schallausbreitungsberechnung
durchgefiihrt. Dabei werden die abschirmende Wirkung sowie Reflexionen von vorhandenen Gebauden

bertcksichtigt.

Die Bewertung der Larmsituation erfolgt anhand der Larmindizes Lpen und Light. Loen umfasst den
gesamten Tagesverlauf mit Zuschlagen fiir den Abend und die Nacht, wahrend Lnigh: die Larmsituation in
der Nacht (22-6 Uhr) beschreibt.

Die Ergebnisse der Kartierung liegen als Isophonenkarten vor, die Bereiche gleicher Immissionspegel
farbig abgestuft darstellen. Dabei werden in 5 dB(A)-Schritten Klassen gebildet. Aus den Planen ist somit
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die Ausbreitung des Schalls von der Larmquelle in die Umgebung abzulesen. Die Larmkarten des
StraBenverkehrslarms sind in der Anlage 3 fir Loen und Anlage 4 fiir Lyighe zusammengestellt.

In bebauten Bereichen ist der Einfluss durch Abschirmungen bestehender Gebaude auf den Larmkarten
deutlich zu erkennen. Die Larmpegel nehmen in bebauten Bereichen mit zunehmendem Abstand zum
Emissionsort schneller ab als in unbebauten Abschnitten, in denen sich die Bereiche hoher Pegel
wesentlich weiter ausdehnen.

In den Larmkarten sind Pegel Giber 60 dB(A) flr Lpen bzw. Gber 50 dB(A) fir Lnigh, was in etwa
Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV fiir allgemeine Wohngebiete entspricht, an
zahlreichen Gebauden im unmittelbaren Umfeld der meisten kartierten StraBenabschnitte in Lorrach zu
sehen.
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4 Analyse der Larm- und Konfliktsituation

4.1  Allgemeines

Grundsatzlich sind bei allen Lérmpegeln, die in der Larmkartierung erfasst werden, Stérungen der
Einwohner durch den Verkehrslarm zu erwarten. Da stadtische Bereiche immer auch ein
Verkehrsaufkommen aufweisen, ist eine Unterschreitung der in der Kartierung herangezogenen
Pegelbereiche kein realistisches Ziel. Zur Ableitung eines MaBnahmenkonzepts wird ein abgestuftes
Vorgehen vorgeschlagen. Vordringlich sollten MaBnahmen fir Larmschwerpunkte vorgesehen werden.
Ergdnzend sind Strategien hinsichtlich der langfristigen Vertraglichkeit der Verkehrslarmeinwirkungen mit
dem Schutzbedarf der Einwohner zu entwickeln.

In der Folge sollen zur Identifizierung prioritdrer Handlungsbereiche Larmschwerpunkte identifiziert
werden, an denen eine gréBere Zahl Einwohner von hohen Larmpegeln betroffen ist.

4.2  Ergebnisse

Anhand der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch
Umgebungslarm” (VBEB) wurde eine Analyse der durch Larm betroffenen Einwohner durchgefiihrt. Die
geschatzten Zahlen der in den einzelnen Larmpegelbereichen betroffenen Einwohner sind in den

folgenden Tabellen zusammengestellt:

Tab. 4-1: Betroffene Einwohner von StraBenverkehrsldrm
Loen Lnight
Pegelbereich Belastete Pegelbereich Belastete
in dB(A) Einwohner in dB(A) Einwohner
50 < LNight =55 2.520
55 < Lpen = 60 4.120 55 < LNight =60 920
60 < Lpen = 65 2.030 60 < Lnight = 65
65 < Lpen = 70 990 65 < Lnight = 70
70 < Lpen= 75 Lnight > 70 -

Lpen > 75 -
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Die Gesamtbetroffenenzahlen liegen insgesamt deutlich Gber den in der landesweiten Larmkartierung der
LUBW ermittelten Werten. Dies ist vor allem durch die ergénzte Analyse um die zusatzlichen StraBen
(Basler, Belchen-, Bahnhof-, Brombacher, Schwarzwald-, Freiburger, Eisenbahn-, Réttler, Hauinger,
Unterdorf-, Steinen-, Damm-, Wallbrunn- und Lorracher StraBe) zu erklaren.

Fir besonders von Larm betroffene Bereiche von Lérrach sollten MaBnahmen zur Verbesserung der
Larmsituation geprift werden. Um die Bereiche zu erkennen, in denen eine hohe Larmbelastung mit einer
hohen Zahl von Betroffenen zusammentrifft, wird eine Uberlagerung von Larmpegeln und Betroffenen
vorgenommen. Dabei entstehen Larmschwerpunktkarten. Darin wird die Einwohnerdichte iber einem
gewahlten Larmpegel dargestellt. Somit werden Bereiche erkennbar, die von hohen Larmpegeln
betroffen sind und in denen gleichzeitig mit LirmschutzmaBnahmen maoglichst viele Bewohner erreicht
werden kdnnen.

Die Larmschwerpunktkarten des StraBenverkehrslarms sind in der Anlage 5 fiir den Tag (6-22 Uhr) und in
Anlage 6 fir die Nacht (22-6 Uhr) dargestellt. Die Plane wurden fir Bereiche erstellt, in denen Einwohner
in Mischgebieten von Immissionspegeln liber 64 dB(A) am Tag und 54 dB(A) in der Nacht bzw. in
Wohngebieten von Pegeln lber 59 dB(A) am Tag und 49 dB(A) in der Nacht betroffen sind. Zudem
wurden die Bereiche in Gewerbegebieten betrachtet, in denen Anwohner von Beurteilungspegeln ber
69 dB(A) am Tag bzw. 59 dB(A) in der Nacht betroffen sind. Bei diesen Pegeln liegen die
Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung [7], ab denen eine Ermessensentscheidung
bezuglich der Einrichtung von verkehrsrechtlichen MaBnahmen getroffen werden kann (vgl. Abschnitt
2.3.6).

Auf nahezu der gesamten Lange der innerstadtisch verlaufenden Straen treten sowohl am Tag als auch
in der Nacht Larmschwerpunkte auf. Im Umfeld der B 317 sind nur vereinzelt Larmschwerpunkte
erkennbar. Entlang der Bundesautobahn 98 treten nur an der Ausfahrt Lérrach-Mitte entlang der Rampen

Larmschwerpunkte auf.

In den Anlagen 7 und 8 sind zudem Gebdudeldrmkarten zu sehen, denen die Beurteilungspegel nach
RLS-90 [6] an einzelnen Gebaudefassaden entnommen werden kdnnen. In den Gebdudeldarmkarten wird
jeweils der hochste Beurteilungspegel tber alle Stockwerke eines Gebadudes ausgegeben. Zur besseren
Ubersicht werden nur Pegel ausgegeben, die tiber den Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV fiir die

jeweilige Gebietsnutzung (Wohn-, Misch- und Gewerbegebiete) liegen.

Es ist zu erkennen, dass tags bzw. nachts an nahezu allen untersuchten StraBen nahezu durchgéngig
hohe Larmbelastungen oberhalb der ermessensrelevanten Schwelle der Immissionsgrenzwerte der
Verkehrslarmschutzverordnung bestehen (in Wohngebieten 59 dB(A) tags, 49 dB(A) nachts, in
Mischgebieten 64 dB(A) tags bzw. 54 dB(A) nachts und in Gewerbegebieten 69 dB(A) tags bzw. 59 dB(A)
nachts).

Insgesamt ist zu erkennen, dass fir viele Anwohner der untersuchten StraBen eine sehr hohe
Larmbelastung besteht, die aus fachlicher Sicht als Gefdhrdung einzustufen ist. Im Sinne von § 45 Abs. 9,
Satz 2 der StVO ist vielfach von einer Gefahrenlage auszugehen, die eine verkehrsrechtliche
Beschrankung nach § 45 Abs. 1, Satz 2, Nr. 3 der StVO rechtfertigt.
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5 MaBnahmenkonzept

5.1  Allgemeines

Die langfristige Entwicklung der Larmsituation in Lorrach wird durch zahlreiche Faktoren beeinflusst, auf
die kommunal nur teilweise planerisch eingewirkt werden kann. So haben beispielsweise die Emissionen
des einzelnen Fahrzeugs Uber die Motoren- und Reifen-/Fahrbahngerausche einen deutlichen Einfluss auf
die Larmimmissionen. Dennoch ertibrigt sich aufgrund der fehlenden Einflussmoglichkeit der einzelnen
Kommune eine Betrachtung im Rahmen des Larmaktionsplans.

Durch die Beriicksichtigung von Larmaspekten in anderen Planungen sind aber mittel- bis langfristig
durchaus Larmminderungen zu erreichen, die zumindest einer stetigen Zunahme der Belastungen
entgegenwirken kénnen. Oftmals werden die nachfolgend beschriebenen Leitlinien keine grundlegend
neuen Vorgehensweisen hervorrufen. Sie stellen vielmehr eine kompakte Darstellung von weitgehend
bereits angewandten Planungsinstrumenten dar, mit denen die Larmsituation beeinflusst werden kann.

Dabei ist auch eine Verflechtung von EinzelmaBnahmen (z. B. aus der Bauleit- oder Verkehrsplanung) mit
den Leitlinien des Larmaktionsplans vorgesehen. So kdnnen nicht aus dem Larmaktionsplan
entspringenden MaBnahmen auch vor dem Hintergrund der Anderung fiir die Lirmbelastung
(vergleichend) bewertet werden. Damit kdnnen Synergien und Zielkonflikte von Planungen erkannt und
in der Abwdgung bertiicksichtigt werden.

Aufbauend auf den Ergebnissen, der in Abschnitt 4 dargestellten Analyse der Larmsituation und einer
Sichtung vorliegender Planungen, wurde ein MaBnahmenkonzept erstellt. Ziel der MaBnahmen ist eine
wirksame Minderung der Larmbelastung bei einem mdoglichst effizienten Mitteleinsatz und die

Vermeidung unerwiinschter Folgen von MaBBnahmen.

Durch die unterschiedlichen Zusténdigkeiten zur Aufstellung des Aktionsplans und zur Umsetzung der
MaBnahmen kdénnen im Larmaktionsplan keine bindenden Angaben tber Umsetzungszeitraume

enthalten sein.

5.2 Ruckblick MaBnahmen bestehender Larmaktionsplan

Im Jahr 2015 wurde der aktuell geltende Larmaktionsplan beschlossen. Die nachfolgende Tabelle gibt
einen Uberblick Gber die damals vorgeschlagenen MaBnahmen und deren aktuellen Stand. Griinde fiir
die Nichtumsetzung von MaBnahmen waren noch anstehende Bauarbeiten sowie die Nichtzustimmung

des Gemeinderates zu einzelnen MaBBnahmen.
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Tab. 5-1: MaBnahmenkatalog bestehender Lédrmaktionsplan von 2015 [22]

MaBnahme Aktueller Stand Weiteres Vorgehen 2022
Tempo 30 ganztagig Basler StraBe wurde nicht umgesetzt wird weiter verfolgt

Tempo 30 ganztagig BelchenstraBe (L 141) wurde umgesetzt wird nicht weiter verfolgt
Tempo 30 ganztdgig Dammstrafe wurde nicht umgesetzt wird weiter verfolgt

Tempo 30 ganztagig Freiburger StraBe wurde umgesetzt wird nicht weiter verfolgt
Tempo 30 Lorracher StraBe wurde umgesetzt Ausweitung wird verfolgt
Anordnung ganztagiges LKW- wurde umgesetzt wird nicht weiter verfolgt

Durchfahrtverbot Ortsdurchfahrt Brombach

Tempo 30 ganztagig WallbrunnstraBe wurde von Westen aus bis zum  Ausweitung wird verfolgt
Scherrbrunnenweg umgesetzt

Larmbelastete StraBenabschnitte Priifung teils umgesetzt wird weiter verfolgt
larmmindernde Beldge

Standige Fortschreibung Masterplan Stattdessen Aufstellung aktuell anstehend

Mobilitat Gesamtmobilitatsplan

Verlangerung/Erhéhung Larmschutzwénde wurde nicht umgesetzt Abstimmung mit

an A 98 StraBenbaulasttrager
53  Leitbild

Das MaBnahmenkonzept fir den StraBenverkehrslarm in der Stadt Lérrach umfasst finf Leitlinien, die bei
der weiteren Entwicklung der Stadt berlcksichtigt werden sollen, um langfristige Verbesserungen der

Larmsituation zu erreichen. Diese sind:

= Leitlinie 1 L&rmminderung in der Stadtplanung Anlage 10
= Leitlinie 2 Schutz ruhiger Gebiete Anlage 11
= Leitlinie 3 Férderung larmarmer Verkehrsmittel Anlage 12
= Leitlinie 4 Baulicher Larmschutz Anlage 13
= Leitlinie 5 Steuerung des Verkehrs Anlage 14

Eine Legende, der in den Anlagen verwendeten Farben und Symbole, ist Anlage 9 zu entnehmen.

Die Leitlinien sind von langfristigen Strategien zu konkreten, relativ kurzfristig umsetzbaren MaBBnahmen
gegliedert. Die Leitlinie 1 betrifft stadtplanerische Ziele und hat meist nur langfristigen Einfluss auf die
Larmsituation. Leitlinie 2 befasst sich mit dem Schutz von ruhigen Gebieten vor einem schleichenden
Anstieg der Larmbelastung. Die Leitlinie 3 hat eine modale Verlagerung von Verkehr zum Ziel. In Leitlinie
4 sind bauliche MaBnahmen zusammengefasst, die zu einer lokalen Minderung der Larmbelastungen
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fihren. Die Leitlinie 5 befasst sich mit MaBnahmen mit MaBnahmen zur Steuerung des Verkehrs mit Hilfe
von beispielsweise Geschwindigkeitsbeschrankungen.

Durch eine angepasste Stadt- und Verkehrsplanung kann die Larmbelastung durch den StraBenverkehr
verringert werden. Zudem sollen bereits im Rahmen der Bebauungsplanung larmrelevante Aspekte
berilcksichtigt werden (Vgl. Anlage 10).

Ein wichtiges Ziel der Umgebungslarmrichtlinie besteht im Schutz ruhiger Gebiete. Stadte und
Gemeinden haben die Moglichkeit mit Hilfe der Larmaktionsplanung einer Zunahme der Larmbelastung
aktuell noch ruhiger Gebiete entgegenzuwirken. Zum aktuellen Zeitpunkt besteht in Deutschland keine
eindeutige Definition, die zur Identifikation von ruhigen Gebieten herangezogen werden kann. Das
Ministerium fiir Verkehr in Baden-Wirttemberg hat Ende 2019 einen Leitfaden [23] verdffentlicht.

Es kdnnen zum einen bereits ruhige Gebiete vor Larmbelastungen geschiitzt werden oder neue ruhige
Gebiete geschaffen werden. Ziel ist es, diese Bereiche als "Ruheoasen” in der relativ lauten stadtischen
Umgebung langfristig zu erhalten (Vgl. Anlage 11).

Durch kurze Wege in Verbindung mit einem attraktiven Angebot im FuBgénger-, Rad- und Offentlichen
Personen-Nahverkehr (OPNV) kénnen Kfz-Fahrten teilweise auf larmarme Verkehrsmittel verlagert
werden (Vgl. Anlage 12).

Die Leitlinie 4 ,Baulicher Larmschutz” zielt auf kurz- bis mittelfristige lokale Verbesserungen ab. Dabei
kdnnen sowohl EinzelmaBnahmen an stark belasteten HauptverkehrsstraBen als auch die langfristige
Verbesserung des StraBennetzes hinsichtlich larmoptimierter Fahrbahndeckschichten bei einem

wirtschaftlichen Mitteleinsatz einen Beitrag zur Minderung der Ladrmbelastungen in Lorrach leisten.

Zum baulichen Larmschutz gehdrt auch der passive Larmschutz an betroffenen Gebauden. Dabei wird die
Schallddammung der AuBenbauteile (meist die Fenster) eines Gebaudes an die einwirkenden
Larmbelastungen angepasst. Somit kénnen nur die Innenbereiche vor Larm geschitzt werden. Auf
Freiflaichen oder Balkone haben passive LarmschutzmaBnahmen keinen Einfluss. Daher wird passiver
Larmschutz im Vergleich zu MaBnahmen an der Quelle oder auf dem Ausbreitungsweg als nachrangig
betrachtet. Nur wenn sich durch andere MaBnahmen unter wirtschaftlichen und stadtebaulichen
Gesichtspunkten kein den Belastungen angemessener Larmschutz erzielen lasst, werden passive

MaBnahmen eingesetzt.

Hierbei ist auch auf die rechtlichen Grundlagen zu LarmsanierungsmaBnahmen in Abschnitt 2.3.5
hinzuweisen. Zudem kdénnen weitere Informationen zu passivem Larmschutz der Anlage 13 entnommen
werden.

Eine Voraussetzung zur Durchfiihrung von LarmsanierungsmaBnahmen ist die Uberschreitung der
Larmsanierungsgrenzwerte. Eine Ubersicht der Geb&ude mit hohen Beurteilungspegeln, die oftmals tiber
den Larmsanierungsgrenzwerten liegen, kann den Gebdudelarmkarten in den Anlagen 7 und 8

entnommen werden.

Bei passiven LarmschutzmaBnahmen ist aufgrund der fehlenden Datengrundlage (z. B. die Kosten fiir
passiven Larmschutz an den betroffenen Geb&duden) keine Berechnung der Kosteneffizienz mdglich.
Zudem ist eine Vergleichbarkeit mit aktiven LarmschutzmaBnahmen nicht gegeben, da bei passivem
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Larmschutz nur die Innenbereiche von Gebduden entlastet werden. Als ergdnzende MaBnahme ist
passiver Larmschutz jedoch grundsatzlich zu empfehlen.

In Leitlinie 5 ,Steuerung des Verkehrs” in Anlage 14 sind MaBnahmen zusammengefasst, die eine
moglichst vertragliche Abwicklung des StraBenverkehrs bewirken sollen. Dazu zahlen beispielsweise
verkehrsrechtliche Beschrankungen des StraBBenverkehrs zur Minderung der Belastungen an
Larmschwerpunkten.

54 EinzelmaBnahmen

541 Allgemeines

Der fiinften Leitlinie des MaBnahmenkonzepts sind 9 EinzelmaBnahmen zugeordnet, flr die eine
Wirkungsanalyse durchgefiihrt wurde. Aus den jeweiligen Beschreibungen der Manahmen in der
Anlage 14 kénnen die mdglichen Wirkungen und Kosten entnommen werden.

Fir die Wirkungsanalyse wurde eine Berechnung der Immissionen sowohl ohne Berticksichtigung der
MaBnahme als auch mit MaBnahme durchgefiihrt sowie die Differenzen der Pegel gebildet. Die
Differenzen sind in der Anlage grafisch dargestellt.

Die Hohe der Pegel und die Anzahl der davon betroffenen Personen wurden ebenfalls ohne und unter
Berticksichtigung der jeweiligen MaBnahme in Diagrammen gegeniibergestellt. Diese Diagramme geben
einen weiteren Hinweis zur Wirksamkeit der Manahme und sind auf den jeweiligen MaBnahmenblattern

in der Anlage 14 dargestellt.

Anhand von Erfahrungswerten erfolgte zudem eine Abschatzung der Kosten der MaBBnahmen.

5.5 Kriterien fr die MaBBhnahmenauswahl

Grundlage fiir die Priifung bzw. den Vorschlag von EinzelmaBnahmen stellen Uberschreitungen der
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV dar. Aus der Larmkartierung (vgl. hierzu Anlage 7 und Anlage 8)
kann abgelesen werden, entlang welcher Abschnitte von hohen Larmbelastungen auszugehen ist. Liegen
Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte vor, erfolgt eine Abwagung einer geschwindigkeits-
beschrankenden MaBnahme. Abhangig vom Ergebnis der Abwédgung, kann eine Empfehlung zur

Umsetzung einer Geschwindigkeitsbeschrankung erfolgen.

Entlang der kartierten StraBen werden am Tag bzw. in der Nacht an einer Vielzahl der Geb&ude in der

ersten Gebaudereihe Beurteilungspegel oberhalb der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV erreicht.

56  Wirkung und Kosten der MaBBnahmen

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der zu erwartenden Wirkungen und Kosten der untersuchten
MaBnahmen und eine Einschdtzung der Kosteneffizienz. Die Wirkungen der MaBnahmen wurden fiir die
Beurteilungszeitraume Tag und Nacht ermittelt.

Der Vergleich der Kosten und Wirkungen der MaBnahmen erfolgt anhand der Betroffenenzahlen der
einzelnen Larmpegel. Der in Tabelle 5-2 aufgefiihrte Kosten-Wirkungs-Quotient gibt einen Anhaltswert
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fur die Investitionskosten in €, die fir eine Pegelminderung um 1 dB(A) pro Einwohner oberhalb der
Immissionspegel von 60 dB(A) tags bzw. 50 dB(A) nachts eingesetzt werden musste. Je hoher der
Quotient, umso mehr Geld misste fir die gleiche Verbesserung der Larmbeeintréachtigungen
ausgegeben werden. Berlicksichtigt wurden dabei nur betroffene Einwohner im Umfeld der untersuchten
MaBnahmen. Dies ist auch dadurch bedingt, dass die Wirkung einer larmmindernden MaBnahme in
groBeren Entfernungen durch andere Larmquellen so Uberlagert wird, dass keine oder nur eine gering
wahrnehmbare Entlastung entsteht.

Tab. 5-2: Ubersicht der MaBnahmen zum StraBenverkehrsldrm

MaBnahme Pegel- Kosten Betroffene Tag >60 dB(A) / Kosten-

minderung Nacht > 50 dB(A) Nutzen
[dB(A)] [int€] ohneM. mitM. Diff. [€/(E.*dB)]
Tempo 30 ganztags auf
der L 141 Tumringer
StraBe (untersuchter 2,5 8,5 224/253  163/193 -61/-60 23
Abschnitt siehe Anlage
14.3)

Tempo 30 ganztags auf
der WallbrunnstrafB3e

(untersuchter Abschnitt 23 30 78/%0 48/6 0734 e
siehe Anlage 14.4)

Tempo 30 ganztags auf

der Hauinger-, Unterdorf-, 130/

Steinenstrale 24 8,5 293/295  163/177 15
. -118
(untersuchter Abschnitt
siehe Anlage 14.5)
Tempo 30 ganztags auf
der Rottler StraBe
(untersuchter Abschnitt
siehe Anlage 14.6)
Tempo 30 ganztags auf
der EisenbahnstraBe
(untersuchter Abschnitt
siehe Anlage 14.7)
Tempo 30 ganztags auf
der Dammstrale
(untersuchter Abschnitt
siehe Anlage 14.8)
Tempo 30 ganztags auf
der Basler Stral3e
(untersuchter Abschnitt
siehe Anlage 14.9)
Tempo 30 ganztags auf
der Lorracher Strale
(untersuchter Abschnitt
siehe Anlage 14.10)
Tempo 30 ganztags auf
der Brombacher StraBBe
Nord (untersuchter 2,4 4,0 444/521  268/367 176/154 5
Abschnitt siehe Anlage
14.11)

2,4 2,5 49/54 43/49 -6/-5 250

2,3 2,5 46/58 41/51 -5/-7 125

2,4 4,0 119/134  75/129 -44/-5 28

2,4 6,0 298/362  210/273  -88/-89 10

24 4,0 102/119  77/102 -25/-17 23
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Der Kostenansatz fiir Geschwindigkeitsbegrenzungen geht vereinfachend davon aus, dass ein Betrag von
500 € pro aufzustellendem Schild anfallen wird.

Hinsichtlich der verkehrsrechtlichen MaBnahmen (Geschwindigkeitsbeschrankungen) ist auf die in
Abschnitt 2.3.6 zusammengefassten rechtlichen Grundlagen hinzuweisen. Es ist zu empfehlen, die fiir eine
Anordnung relevanten Aspekte bereits im Rahmen der Aufstellung des Larmaktionsplans bei der
MaBnahmenauswahl mit zu beriicksichtigen.

Grundsatzlich sind im gesamten StraBenverkehrsnetz einheitliche Regelungen sinnvoll, auch in Bezug auf
bestehende Geschwindigkeitsbeschrankungen. So wird eine Nachvollziehbarkeit der Regelungen durch
den Verkehrsteilnehmer erreicht.

Lkw-Durchfahrtsverbote sind erst nachrangig zu Geschwindigkeitsbeschrankungen einzusetzen und
somit nach den bestehenden gesetzlichen Regelungen derzeit kaum realisierbar. Da sich bereits durch
Geschwindigkeitsbeschrankungen spirbare Entlastungen ergeben, ist trotz einer moglichen Wirkung eine
kurzfristige Umsetzung nicht realistisch.

Aufgrund der vergleichsweise geringen Kosten ergibt sich bei den untersuchten Geschwindigkeits-
beschrankungen durchweg eine gute Kosteneffizienz. Insgesamt gesehen, ergibt sich bei einer hohen
Anzahl Betroffener eine héhere Kosteneffizienz als bei einer geringeren.

Zusatzlich zu den Geschwindigkeitsbeschrankungen wird an allen Larmschwerpunkten, an welchen dies
noch nicht erfolgt ist, der Einbau von larmmindernden Fahrbahndeckschichten empfohlen. Dies eignet
sich besonders, wenn ohnehin StraBenneubau- und erhaltungsmaBnahmen anstehen. Der Einbau einer
larmoptimierten Fahrbahndeckschicht im Zuge einer anstehenden Fahrbahnsanierung ruft nur die
Differenzkosten zwischen einem klassischen und einem larmoptimierten Asphalt hervor. Entsprechend

weist eine solche MaBBnahme eine hohe Kosteneffizienz auf.

57 Passiver Larmschutz

Als erganzende LarmsanierungsmaBnahme kommen auch passive LarmschutzmaBBnahmen an

betroffenen Gebauden in Betracht.

Als passiver Larmschutz werden MaBnahmen an betroffenen Gebauden bezeichnet. Dabei wird die
Schallddmmung der AuBenbauteile (meist die Fenster) eines Gebaudes an die einwirkenden
Larmbelastungen angepasst. Somit kénnen nur die Innenbereiche vor Larm geschitzt werden. Auf
Freiflachen oder Balkone haben passive LarmschutzmaBnahmen keinen Einfluss. Daher wird passiver
Larmschutz im Vergleich zu MaBnahmen an der Quelle oder auf dem Ausbreitungsweg als nachrangig
betrachtet. Nur wenn sich durch andere MaBnahmen unter wirtschaftlichen und stadtebaulichen
Gesichtspunkten kein den Belastungen angemessener Larmschutz erzielen lasst, werden passive

MaBnahmen eingesetzt.

Hierbei ist auch auf die rechtlichen Grundlagen zu LarmsanierungsmaBnahmen in Abschnitt 2.3.5
hinzuweisen. Zudem kdénnen weitere Informationen zu passivem Larmschutz der Anlage 13.3

enthommen werden.
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Eine Voraussetzung zur Durchfiihrung von LarmsanierungsmaBnahmen ist die Uberschreitung der
Larmsanierungsgrenzwerte. Eine Ubersicht der Geb&ude mit hohen Beurteilungspegeln, die oftmals tiber
den Larmsanierungsgrenzwerten liegen, kann den Gebaudeldrmkarten in den Anlagen 7.1 bis 8.44

enthommen werden.

Bei passiven LarmschutzmaBnahmen ist aufgrund der fehlenden Datengrundlage (z. B. die Kosten fiir
passiven Larmschutz an den betroffenen Geb&duden) keine Berechnung der Kosteneffizienz mdglich.
Zudem ist eine Vergleichbarkeit mit aktiven LarmschutzmaBnahmen nicht gegeben, da bei passivem
Larmschutz nur die Innenbereiche von Gebauden entlastet werden. Als erganzende MaBnahme ist
passiver Larmschutz jedoch grundsatzlich zu empfehlen.
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6 Ruhige Gebiete

6.1  Allgemeines

Neben dem Schutz der Bewohner besonders larmbelasteter Bereiche, besteht ein weiteres Ziel der
Umgebungslarmrichtlinie im Schutz ruhiger Gebiete. Stadte und Gemeinden haben die Mdglichkeit mit
Hilfe der Larmaktionsplanung einer Zunahme der Larmbelastung aktuell noch ruhiger Gebiete
entgegenzuwirken. Zum aktuellen Zeitpunkt besteht in Deutschland keine eindeutige Definition, die zur
Identifikation von ruhigen Gebieten herangezogen werden kann. Das Ministerium fiir Verkehr in Baden-
Wirttemberg hat Ende 2019 einen Leitfaden [23] verdffentlicht.

Es kdnnen zum einen bereits ruhige Gebiete vor Larmbelastungen geschiitzt werden oder neue ruhige
Gebiete geschaffen werden. Ziel ist es, diese Bereiche als “Ruheoasen” in der relativ lauten
stadtischen/innerdrtlichen Umgebung langfristig zu erhalten:

.Je nach GroBe, Lage und Struktur der Gemeinde kommen ganz unterschiedliche Typen von ruhigen
Gebieten in Frage” [23]. Die Qualitat solcher Ruhe- und Erholungsrdume wird zumeist nicht ausschlieBlich
Uber niedrige Larmpegel, sondern ber andere Faktoren, wie die Begriinung oder die Aussicht und
vorhandene Sitzgelegenheiten bewertet.

Bei der Festlegung ruhiger Gebiete in der Larmaktionsplanung bestehen drei Méglichkeiten. Zum einen
besteht die Mdglichkeit der ,isolierten Festlegung” durch den Larmaktionsplan. Durch diese Festlegung
besteht keine Verpflichtung fir weitere SchutzmaBnahmen. ,Jedoch ist die Festlegung bei nachfolgenden
Planungen der Gemeinde selbst sowie bei heranriickenden Planungen und Vorhaben anderer Akteure [...]
als abwagungserheblicher Belang nach dem jeweils einschlagigen planungsrechtlichen Abwagungsgebot

zu berticksichtigen und entfaltet so AuBenwirkung” [23] .

Zudem besteht die Moglichkeit ruhige Gebiete in den Flachennutzungsplan zu integrieren und die
Festlegung ruhiger Gebiete mit der Bauleitplanung zu koppeln. So kommt es in letzterem Fall zu einer
.dreifachen Abwagungspflicht” [23]. Nachfolgende Planungsvorhaben ,miissen die fir ihr Vorhaben
sprechenden Aspekte sowohl mit dem Larmaktionsplan an sich als auch mit den Darstellungen des

Flachennutzungsplans sowie den Festsetzungen des Bebauungsplans abwagen” [23].

Bereits heute werden die nachfolgend zur Festlegung als ruhige Gebiete vorgeschlagenen Bereiche von
Einwohnern als Naherholungsgebiete genutzt und sollen vor einer Zunahme der Larmeinwirkungen
geschitzt werden. Zudem soll durch die MaBnahme die Naherholung gestarkt und die Attraktivitat der

Kommune als Wohn- und Freizeitstandort sichergestellt werden.

Geplante Vorhaben, die einer Nutzung der vorgeschlagenen Bereiche als ruhige Gebiete entgegenstehen,

sind nicht bekannt. Die Erreichbarkeit der Gebiete ist gewahrleistet.

Die konkrete raumliche Abgrenzung der ruhigen Gebiete ist im Anschluss an die Offentlichkeits-

beteiligung geplant.

Bei den vorgeschlagenen ruhigen Gebieten handelt es sich um folgende Bereiche (siehe auch Anlage 11):
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6.2  Zusammenhangende Naturraume

Vogelschutzgebiet, Landschaftsschutzgebiet (LSG), Fauna-Flora-Habitat (FFH), Waldschutzgebiet und
erganzende Waldflachen, die nach Naturschutzgesetz (NatSchG) keinen Schutz haben.

. Tallinger Berg (LSG, FFH, Vogelschutz)

. Stdwestlicher Dinkelberg (LSG)

. Réttler Schloss und Umgebung (LSG)

. Homburger Wald (FFH-Gebiet)

. Dinkelberg und Rottler Wald (FFH-Gebiet)

. Rottler Wald (Bannwald)

. Salzert (Schonwald: Grenze Finnbahn Wohnbebauung)

. Walder (auBerhalb LSG, Waldschutz, Bannwald, Vogelschutz) Haagen, Hauingen, Brombach

6.3  Spaziergebiet

Naturnah, zu FuBB oder mit Rad erreichbar, ideal fir den abendlichen Spaziergang, zum Abschalten und
zur Ruhe kommen, wenig Umgebungslarm.

. Hlnerberg

6.4  Stadtpark

Innerdrtlich, zu FuB oder Rad vom Wohnort erreichbar, durch Wege erschlossen, mit Liege- und

Sitzflachen, Spielplatzen, nicht flachendeckend ruhiger Bereich.

] Grutt, Bereich Ostlich Wasserschutzgebiet
. Rosenfelspark
6.5  Innerortlicher Erholungsraum

Innerdrtlich kleine Rdume fur Aufenthalt, mit Sitzgelegenheit, Gewéasseranlage 0.4., je nach Ausgestaltung

relativ ruhiger Bereich in Abhangigkeit von Standort und Empfinden.

. Aichele Park

. Hebelpark

. SchiéBle Brombach

. Stetten-Sud Griinflache und Krakenspielplatz
. Hauptfriedhof Lérrach

] Griitt, Bereich westlich Wasserschutzgebiet

612-2501 FICHTNER | 30 Larmaktionsplan Lorrach



7 Auswahl verkehrsrechtlicher MaBnahmen

7.1 Allgemeines

Bei der Auswahl geeigneter LarmschutzmaBnahmen sind je nach Einzelfall neben den Belangen der
larmbetroffenen Anwohner unter anderem auch stadtebauliche Aspekte, die Wirtschaftlichkeit, die
Belange des flieBenden Verkehrs, Auswirkungen auf den OPNV, Verlagerungseffekte und Auswirkungen
auf FuBganger und Radfahrer zu berlicksichtigen.

Um verkehrsrechtliche MaBnahmen rechtssicher in den Larmaktionsplan aufnehmen zu kénnen, werden
die fiir die Ermessensentscheidung maBgebenden Aspekte im Folgenden im Rahmen einer
MaBnahmenabwagung berlicksichtigt. Auch zu baulichen MaBnahmen werden Hinweise zur Realisierung
zusammengefasst, auch wenn hierzu keine bindende Entscheidung tGiber den Larmaktionsplan getroffen
werden kann. Die Effizienz der gepriiften MaBnahmen kann zudem Tab. 5 2 entnommen werden.

7.2 Allgemeine Abwagungsaspekte

7.2.1 Ausgangssituation

Wie in Abschnitt 5.4 beschrieben, bestand die Voraussetzung zur Aufnahme in die nachfolgend
zusammengestellte Auswahl an verkehrsrechtlichen MaBnahmen darin, dass die Immissionsgrenzwerte
der 16. BImSchV fir den jeweiligen Gebietstyp an den Gebduden im Umfeld lberschritten werden. Damit
sind durchweg die Tatbestandsvoraussetzungen zur Anordnung einer verkehrsrechtlichen MaBnahme
gegeben. Aufgrund dieses Auswahlkriteriums wird nicht fir jeden MaBnahmenbereich einzeln aufgefiihrt,
dass auch dort die Grenzwerte iberschritten sind. Dennoch ist aber fiir jeden MaBnahmenvorschlag eine
Betrachtung des Einzelfalls n6tig. Neben den direkt nachfolgenden allgemeinen, libergreifenden
Aspekten werden daher fir die EinzelmaBnahmen Besonderheiten bei der Bewertung der MaBnahme

gesondert genannt.

Ubergreifend gilt, dass die Ergebnisse der Analyse der Larmsituation sowohl am Tag als auch in der Nacht
eine hohe Larmbetroffenheit im Umfeld der kartierten Straen zeigen. Somit beziehen sich alle
MaBnahmenvorschlage auch auf eine zeitlich durchgehende Beschréankung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit.

Zu den einzelnen MaBnahmenabschnitten wird neben den Ergebnissen der Larmkartierung, die nach den
Larmpegeln unterscheiden, jeweils auch die Gesamtzahl der Einwohner im Umfeld der untersuchten
MaBnahmenbereiche genannt. Hierbei wird keine Schwelle der Larmbelastung vorausgesetzt. Dies hat
den Hintergrund, dass in den nach Larmpegeln klassifizierten Betroffenenzahlen die Gesamtwirkung der
MaBnahme eher unterschatzt wird. Wahrend in der Realitét alle Anwohner der StraBBe von der Minderung
profitieren, flieBen nicht unbedingt alle Anwohner in die Statistik ein. Das hangt z. B. damit zusammen,
dass nach den Vorgaben die Bewohner eines Hauses auf die Gebaudeseiten je nach Léange der Fassade
aufzuteilen sind. Auf der von der Strale abgewandten Seite liegen die Pegel dann nicht immer Uber den
gewahlten Schwellen, sodass auch Anwohner der StraBe aus der statistischen Betrachtung herausfallen. In
manchen Fallen mag dies bei durchweg vom Larm abgewandten Grundrissen der Realitdt entsprechen, in
einigen Fallen wird den Bewohnern ein Ausweichen vor dem Larm nicht mdglich sein. Um die
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Gesamtwirkung erganzend abzubilden, wird daher flr das direkte StraBenumfeld auch die Zahl der
Einwohner aufgefihrt.

7.22  Verkehrsfunktion / Verlagerungen

Aufgrund der Verringerung der Geschwindigkeit auf 30 km/h ergeben sich Fahrzeitverlangerungen. Im
Kooperationserlass ist ein Wert von 30 Sekunden genannt, bis zu dem eine Verldngerung der Fahrtzeit als
nicht ausschlaggebend erachtet werden kann. Die Verlangerung kann (ohne erheblichen Aufwand) im
Vorfeld nur fiir den gesamten zu beschréankenden StraBenzug theoretisch ermittelt werden, indem z. B.
die Dauer der Fahrzeit bei einer gleichmaBigen Geschwindigkeit (iber die Gesamtlange sowohl fiir

50 km/h als auch fir 30 km/h ermittelt wird.

In Relation zu einem so ermittelten theoretischen Wert wird in der realen Umsetzung von einer deutlich
geringeren Erhéhung der mittleren Reisezeit auszugehen sein. Dies ist dadurch begriindet, dass durch
Stérungen im Verkehrsablauf z. B. durch Signalanlagen, ein- und abbiegende Fahrzeuge, ein- und
ausparkende Fahrzeuge, FuBgangerquerungen etc. die tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit auch heute
nicht durchweg bei der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit liegt. Die Schwankungen der
Geschwindigkeiten tber den Streckenzug werden heute grof3 sein und durch eine
Geschwindigkeitsreduzierung gemindert; der Verkehr also verstetigt. In der Folge sind vor allem tags die
Verlangerungen der Fahrzeit deutlich geringer, wahrend nachts annahernd die theoretischen Werte

erreicht werden kénnen.

Fir die Abwéagung der vorgeschlagenen MaBnahmen bedeutet dies, dass sich der oben genannte Wert
der Fahrzeitverlangerung von 30 Sekunden fir ein stddtisches Gesamtnetz nicht sinnvoll anwenden l&sst.
Die Verlangerung hangt von vielen Faktoren ab, die sich nicht durchweg abschlieBend objektivieren
lassen. Beispielsweise erscheint eine lange Beschrankungsstrecke zunachst als Hinderungsgrund oder
zumindest als Hirde fur eine Anordnung. Dem muss aber auch immer die Betroffenheit im Umfeld des
StraBenzuges gegenlbergestellt werden, die bei einem langeren StraBenzug in einem stadtischen Umfeld
mit viel betroffener schutzbedurftiger Randbebauung auch meist héher als bei kurzen StraBen sein wird.
Hierflr dienen die Larmschwerpunktkarten in den Anlagen 5 und 6 bereits als sinnvolles Instrument zur

Bewertung der Zusammenhénge.

Ahnlich diffizil gestaltet sich die Frage der Verldngerung in Relation zu den betroffenen Fahrbeziehungen.
Nur fir einen Durchgangsverkehr bedeutet die Beschrankung auch eine Verldngerung der Fahrzeit im
gesamten Umfang und dies ggf. auch in mehreren Straen hintereinander. Fiir einen Quell-, Ziel- oder
Binnenverkehr, der nur Teile des StraBennetzes befahrt, werden auch nur Teile der Verlangerung
maBgebend. Hieraus lasst sich aber nicht sicher schlieBen, dass StraBen, die bislang starker von
Durchgangsverkehr genutzt werden, weniger fir beschrankende MaBnahmen geeignet sind. Das hangt
davon ab, ob diese Biindelung des Verkehrs so auch gewiinscht ist, wie dies im Regelfall fir Autobahnen,
Umfahrungen oder auch einzelne Verkehrsachsen innerorts mit vergleichsweise eher geringeren
Larmbetroffenheiten im Umfeld gilt. In manchen Féllen wiirde die Beschrankung aber auch eine
Verlagerung von einer bislang vom Durchgangsverkehr genutzten StraBe auf solche besser geeigneten
Achsen befordern. In der Folge ist also fir jeden Einzelfall eine Bewertung der verkehrlichen Folgen nétig.

Bei der verkehrlichen Bewertung ist zu beachten, dass aus den oben schon genannten Griinden die oft
beflirchteten negativen Auswirkungen auf die Verkehrsfunktion einer StraBe in der Praxis so kaum
beobachtet werden. Die Leistungsfahigkeit einer StraBe hangt innerstadtisch nicht von der zuldssigen
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Hochstgeschwindigkeit ab. MaBgebend sind die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte, die
Verkehrsbelastungen und die oben genannten Stérungen im Verkehrsfluss. Zumindest wenn auch die
Signalisierung an die zuladssige Geschwindigkeit angepasst wird, fiihrt der stetige Verkehrsfluss auf etwas
geringerem Geschwindigkeitsniveau nicht zu Nachteilen in der Verkehrsabwicklung.

Zu bewerten sind Auswirkungen auf Busverbindungen. Ob sich die vorgeschlagenen

Geschwindigkeitsreduzierungen auf den OPNV auswirken, wird im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
geklart.

723 Alternativen

Zunachst ist zu priifen, ob das bestehende StraBennetz geeignete Alternativstrecken bietet, auf die
Verkehr bereits verlagert werden kénnte. Grundsatzlich bestehen Umfahrungsmdglichkeiten tber die
A°98 und die B°317. Eine spirbare Verlagerung zur Entlastung der Anwohner der Larmschwerpunkte nur
durch eine Wegweisung auf andere StraBBenziige ist nicht realistisch. Auf den meisten zu den Straen mit
angestrebten Geschwindigkeitsbeschrankungen benachbarten Straen gelten schon heute
Geschwindigkeitsbeschrankungen, so dass die Nutzung von Schleichwegen wenig attraktiv ist.

Zusatzliche bauliche Alternativen durch Umfahrungen sind kurzfristig nicht absehbar und realisierbar.

Anstehende bauliche MaBnahmen zur Lirmminderung sind auf den untersuchten StraBen nicht bekannt.
Aktiver Larmschutz in Form von Larmschutzwdnden zum Schutz vor dem StraBenverkehrslarm wird
aufgrund von stadtebaulichen Gegebenheiten (negativer Einfluss auf das Stadtbild, Trennwirkung, stark
eingeschrénkte Wirkung durch seitliche Schalleintrédge, Sichtverhaltnisse, erforderliche Zufahrten usw.) im
Wesentlichen ausgeschlossen. Ein Austausch der Fahrbahndeckschichten ist, wie bereits angesprochen,
mittel- bis langfristig fur alle Lirmschwerpunkte eine sinnvolle Ergdnzung zum Schutz der Anwohner.
Allerdings wiirde hiermit weder ein allein ausreichender Larmschutz erzielt, noch ist der Austausch
kurzfristig fur alle betreffenden Abschnitte durchfiihrbar. Ein Verzicht auf verkehrsrechtliche MaBnahmen
ware vor diesem Hintergrund nicht begriindbar.

724  Weitere Abwagungsaspekte

Sowohl fir den FuB- als auch fiir den Radverkehr sind die Auswirkungen durch eine ganztagige
Reduzierung der Geschwindigkeit als grundsatzlich positiv einzuschatzen. Die Vertraglichkeit des
Radverkehrs auf der Fahrbahn ist bei Tempo 30 besser als bei Tempo 50, da die
Geschwindigkeitsunterschiede abnehmen. Zudem ist das Risiko von Unféllen bei niedrigeren

Geschwindigkeiten geringer und StraBenquerungen fiir FuBganger sind einfacher méglich.

Hinsichtlich der Effizienz ist zu erganzen, dass durch die Anordnung der Geschwindigkeitsbeschrankung
kurzfristig bei vergleichsweise geringen Kosten eine Larmminderung fir betroffene Anwohner erreicht
werden kann.

7.3 Tempo 30 StraBenzug Grether-/Tumringer StraBBe
7.3.1 Allgemeines

Der Abschnitt des StraBenzugs Grether-/Tumringer Strae (L 141), auf dem die Einflihrung einer
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h untersucht wird, schlieBt an die bestehende Tempo 30
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Regelung in Tumringen an und erstreckt sich bis zur SchwarzwaldstraBe auf einer Gesamtlange von
ca. 1.300 Metern.

. Von Larm entlastete Einwohner im Umfeld insgesamt  ca. 430

. Minderungswirkung 2.5 dB(A)

. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 224 auf 163 Personen
. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 253 auf 193 Personen

7.3.2  Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung

Aufgrund der Verringerung der Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h wiirde sich auf dem StraBenzug
Grether-/Tumringer Strale (L141) eine Fahrzeitverlangerung von rechnerisch 62 Sekunden ergeben. Diese
Fahrzeitverldngerung geht als negativer Aspekt in die Abwagung ein.

Auch durch die Verlangerung der Reisezeit ist mit keinen kleinrdumigen Verlagerungseffekten zu
rechnen, da auf den benachbarten Stralen ebenfalls eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h
besteht. Verkehrsverlagerungen auf die Route A 5/Brombachstrale/SchwarzwaldstraBe jedoch sind
denkbar. Im Falle der A 5 sind diese wiinschenswert und in der Schwarzwaldstrale besteht lediglich eine
einseitige, teils gewerblich gepragte Bebauung. Fir die nérdliche BrombachstraBe wird ebenfalls die
MaBnahme Tempo 30 angestrebt. Mdgliche Verlagerungen auf diese Route sind somit hinnehmbar bzw.
durch eine mogliche Tempo 30 Anordnung in der BrombachstraBe weniger relevant.

7.3.3  Abwagungsempfehlung

Die Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wiirde eine spiirbare Entlastung fir eine Vielzahl
von Anwohnern bewirken. Insgesamt wird, im Hinblick auf die Vorteile dieser MaBnahme fir die
Larmsituation, trotz der Erhdhung der Reisezeit um 62 Sekunden die Umsetzung der MaBnahme klar

empfohlen.

74  Tempo 30 Wallbrunnstra3e

7.4.1 Allgemeines

Fur die WallbrunnstralBe wird eine Ausweitung der bestehenden Geschwindigkeitsbeschrénkung in
Richtung Osten vorgeschlagen. Somit wirde fiir den Abschnitt vom Scherrbrunnenweg bis zum

Ortsschild Uber eine Ladnge von ca. 320 m ebenfalls Tempo 30 gelten.

. Von Larm entlastete Einwohner im Umfeld insgesamt  ca. 130

. Minderungswirkung 2,3 dB(A)

. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 78 auf 48 Personen
. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 90 auf 56 Personen

742  Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung

Die Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 wiirde eine rechnerische Fahrzeitverlangerung von
15 Sekunden nach sich ziehen. Dies stellt eine geringe Erhéhung der Reisezeit dar.

612-2501 FICHTNER | 34 Larmaktionsplan Lorrach



Eine Verlagerung in parallel verlaufende StraBBen stellt durch die in diesen StraBen bereits bestehenden
Tempo 30 Regelungen keine Alternative dar.

743  Abwagungsempfehlung

Fir den untersuchten Streckenabschnitt wiirden kaum relevante Eingriffe in die Verkehrsfunktion
entstehen, jedoch splirbare Larmentlastungen fiir die Anwohner. Da auch keine Verkehrsverlagerungen
zu erwarten sind, wird die Umsetzung der MalBnahme empfohlen.

7.5  Tempo 30 StraBenzug Hauinger, Unterdorf-, SteinenstraBBe

7.5.1 Allgemeines

Auf dem StraBenzug Hauinger, Unterdorf- und Steinenstrale wird von der EisenbahnstraBe bis zum
Steinenbach in Steinen eine Geschwindigkeitsbeschréankung von 50 auf 30 km/h auf einer Ldnge von rund
2 km untersucht.

. Von Larm entlastete Einwohner im Umfeld insgesamt  ca. 650

. Minderungswirkung 2,4 dB(A)

. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 293 auf 163 Personen
. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 295 auf 177 Personen

7.5.2  Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung

Die Fahrzeit auf dem beschriebenen Straenzug wiirde sich rechnerisch um 94 Sekunden verlangern. Dies
stellt einen negativen Aspekt in der Abwagung dar. Eine Verlagerung auf die B 317, mit deutlich weniger

schutzbeddrftiger Bebauung im naheren Umfeld, ware denkbar und wiinschenswert.

7.53  Abwagungsempfehlung

Die Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit wiirde eine spirbare Entlastung vieler von
hohen Larmpegeln betroffenen Anwohnern bewirken. Im Hinblick auf die Larmsituation waren mogliche
Verkehrsverlagerungen auf die B 317 aufgrund der Bebauungsstruktur im Umfeld der B 317 von Vorteil.

Die Umsetzung der MaBnahme wird trotz der Reisezeiterhohung von 94 Sekunden empfohlen.

7.6 Tempo 30 Rottler StraBe

7.6.1 Allgemeines

Fir die Rottler StraBe wird eine Ausweitung der bestehenden Geschwindigkeitsbeschrankung von
30 km/h in Richtung Osten bis zur EisenbahnstraBe sowie in Richtung Westen bis zum Ende des

bebauten Bereichs in Haagen auf einer Ldnge von insgesamt ca. 500 Metern untersucht.

. Von Larm entlastete Einwohner im Umfeld insgesamt  ca. 350

. Minderungswirkung 2,4 dB(A)

. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 161 auf 136 Personen
. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 196 auf 179 Personen
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7.6.2  Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung

Die Fahrzeitverlangerung wiirde auf diesen Abschnitten der Rottler StraBe rechnerisch insgesamt 32
Sekunden betragen. Wie fiir den StraBenzug Hauinger, Unterdorf- und SteinenstralBe gilt, dass eine
Verlagerung auf die B 317, mit deutlich weniger schutzbediirftiger Bebauung im naheren Umfeld,
denkbar und wiinschenswert ware.

7.6.3  Abwagungsempfehlung

Fir diese Streckenabschnitte wiirden vergleichsweise geringe Erh6hungen der Reisezeit entstehen. Im
Hinblick auf die Larmsituation waren mogliche Verkehrsverlagerungen auf die B 317 aufgrund der
Bebauungsstruktur im Umfeld der B 317 von Vorteil. Die Umsetzung der MaBnahme wird empfohlen.

7.7 Tempo 30 Eisenbahnstrale

7.7.1 Allgemeines

Der Abschnitt der EisenbahnstraBe, auf dem die Einflhrung einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf
30 km/h untersucht wird, erstreckt sich zwischen der Hauinger StraBe und dem Kreisverkehr auf der
EisenbahnstraBe auf ca. 260 Metern.

. Von Larm entlastete Einwohner im Umfeld insgesamt  ca. 130

. Minderungswirkung 2,3 dB(A)

. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 46 auf 41 Personen
= Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 58 auf 51 Personen

7.72  Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung

Aufgrund der Verringerung der Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h wirde sich auf der EisenbahnstraBe
eine Fahrzeitverlangerung von rechnerisch 12 Sekunden ergeben. Aus dieser geringen Erhdhung der
Reisezeit sind keine relevanten Einschrankungen der Verkehrsfunktion oder Verkehrsverlagerungen zu

erwarten.

7.73  Abwagungsempfehlung

Aus der fachlichen Abwagung des Schutzes der von hohen Larmpegeln belasteten Anwohner und dem
geringen Eingriff in die Verkehrsfunktion wird die MaBnahme zur Aufnahme in den Larmaktionsplan

empfohlen.

7.8  Tempo 30 Dammstral3e

7.8.1 Allgemeines

Auch fir die gesamte DammstraBe zwischen der WiesentalstraBe (B 317) und der Basler Strae wird
wegen der hohen Larmbelastung fiir die Anwohner eine Geschwindigkeitsbeschrankung empfohlen. Der
untersuchte Abschnitt hat eine Lange von ca. 420 Metern.

. Von Larm entlastete Einwohner im Umfeld insgesamt  ca. 260
. Minderungswirkung 2,4 dB(A)
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. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 126 auf 117 Personen
. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 173 auf 136 Personen

7.8.2  Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung

Die Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h wiirde eine
Fahrzeitverldngerung von rechnerisch 20 Sekunden ergeben. Eine Alternativroute Uiber die parallel
verlaufende HammerstraBe ist grundsatzlich denkbar. Da dort bereits eine Geschwindigkeits-
beschrankung auf 30 km/h besteht, sind die Verkehrsverlagerung dorthin jedoch als vernachlassigbar
einzustufen. Weitere denkbare Alternativrouten ber die Weiler oder Clara-Immerwahr-StraB3e sind
aufgrund der dortigen Bebauungsstruktur, die eher gewerblich gepragt ist, sogar wiinschenswert.

7.83  Abwagungsempfehlung

Bei nur geringen Auswirkungen auf die Reisezeit in der DammstraBe und allenfalls geringfiigigen
Verkehrsverlagerungen in gewerblich geprédgte Bereiche, kann mit der MaBnahme eine splrbare
Entlastung flr viele Anwohner erzielt werden. Daher wird eine Umsetzung der Mafnahme klar
empfohlen.

7.9  Tempo 30 Basler StraBBe

7.9.1 Allgemeines

Der Abschnitt der Basler StraBe, auf dem eine Geschwindigkeitsbeschrankung untersucht wird, erstreckt

sich von der BaumgartnerstraBBe bis in etwa zur Basler Strale 11b auf einer Ldnge von ca. 1.100 Metern.

. Von Larm entlastete Einwohner im Umfeld insgesamt  ca. 520

. Minderungswirkung 2,4 dB(A)

. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 298 auf 210 Personen
. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 362 auf 273 Personen

7.9.2  Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung

Die Fahrzeit im beschriebenen Abschnitt wiirde sich rechnerisch um 52 Sekunden verlangern, was als

negativer Aspekt in die Abwagung eingeht.

Potentielle Verlagerungen sind in die benachbarte ZeppelinstraBe/BrihlstraBe und in die Wiesentalstrale
(B 317) mdglich. Die Wiesentalstrale ist durch eine einseitige Bebauung mit vorwiegend gewerblicher

Nutzung gepragt, sodass eine Verlagerung dorthin vorteilhaft ware.

Die ZeppelinstraBe verlauft entlang der Bahnstrecke. Dadurch liegen die Gebaude jenseits der
Bahnstrecke in groBerem Abstand zur Stral3e als die Gebdude in der Basler Strae. Zudem liegt mit dem
Schienenverkehr eine weitere Vorbelastung des Verkehrslarms vor, sodass ein zusatzlicher Larmbeitrag
durch die ZeppelinstraBe weniger ins Gewicht fallt. Dennoch gehen die Verkehrsverlagerungen in die
ZeppelinstraBe, die nicht ausgeschlossen werden kdnnen, als negativer Aspekt in die Abwdgung der
MaBnahme ein.
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79.3  Abwagungsempfehlung

Der Entlastung der von hohen Larmpegeln betroffenen Einwohner stehen als wesentliche negative
Aspekte die Reisezeiterhéhung sowie mogliche Verkehrsverlagerungen in die Zeppelinstrae gegeniiber.
Insgesamt wird, im Hinblick auf die Vorteile dieser MaBnahme flr die Larmsituation, die Umsetzung der
MaBnahme noch empfohlen.

7.10 Tempo 30 Lorracher Stral3e

7.10.1  Allgemeines

Fur die Lorracher StraBe wird eine Erweiterung der bestehenden Geschwindigkeitsbeschréankung in
Richtung Westen bis in etwa zur Wilhelm-Schopflin-StraBe untersucht. Die Streckenlénge betragt ca. 560
Meter.

. Von Larm entlastete Einwohner im Umfeld insgesamt  ca. 190

. Minderungswirkung 2,4 dB(A)

. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 102 auf 77 Personen
. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 119 auf 102 Personen

7.10.2  Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung

Aufgrund der Verringerung der Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h wiirde sich insgesamt eine

rechnerische Fahrzeitverlangerung von 27 Sekunden ergeben.

Hierdurch ist mit keinen relevanten Verlagerungseffekten zu rechnen. Kleinrdumig entstehen keine
Verlagerungen, da auf den umliegenden StraBen ebenfalls Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h
bestehen. Eine sinnvolle Alternativroute besteht mit der B 317. Im Hinblick auf die Larmsituation wéren
mogliche Verkehrsverlagerungen auf die B 317 aufgrund der Bebauungsstruktur im Umfeld der B 317

von Vorteil.

7.10.3 Abwagungsempfehlung

Bei einer gut wahrnehmbaren Entlastung der Anwohner sind keine wesentlichen negativen Aspekte zu

erkennen. Die Umsetzung der MaBnahme wird empfohlen.

7.11  Tempo 30 Brombacher Stral3e Nord

7.11.1  Allgemeines

Fur den Abschnitt der Brombacher Stral3e in etwa ab Hohe Bachlinweg bis in etwa Hohe A 98 wird eine
Beschrankung der Geschwindigkeit auf 30 km/h gepriift. Die Gesamtlange des Abschnitts betragt
ca. 1.000 Meter.

. Von Larm entlastete Einwohner im Umfeld insgesamt  ca. 1.100
. Minderungswirkung 2,4 dB(A)
. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 444 auf 268 Personen
. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 521 auf 367 Personen
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7.11.2  Verkehrsfunktion / Verkehrsverlagerung

Die Fahrzeitverlangerung ldge auf diesem Abschnitt der Brombacher StraBe bei rechnerisch 48 Sekunden.
Dies stellt einen negativen Aspekt in der Abwagung dar. Verlagerungen sind auf den StraBenzug

B 317/Tumringer StraBe/GretherstraBe moglich. Im Hinblick auf die Larmsituation waren mdégliche
Verkehrsverlagerungen auf die B 317 aufgrund der Bebauungsstruktur im Umfeld der B 317 von Vorteil.
Entlang des StraBenzugs Tumringer StraBe/Gretherstrale wird ebenfalls eine Anordnung auf Tempo 30
angestrebt. Wenn dort auch Tempo 30 umgesetzt wird, werden Verkehrsverlagerung dorthin weniger
attraktiv.

7.11.3  Abwagungsempfehlung

Die MaBnahme fiihrt zwar zu einer Reisezeiterhohung von 48 Sekunden, dem steht jedoch eine sehr hohe
Anzahl an spirbar larmentlasteten Anwohnern entgegen. Im Hinblick auf die groBen Vorteile dieser
MaBnahme fir die Larmsituation wird die Umsetzung der MaBnahme trotz der Reisezeiterhéhung von

48 Sekunden klar empfohlen.
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8  Zusammenfassung und Empfehlungen

Auf Basis der Larmkartierung des StraBenverkehrs durch die Landesanstalt fiir Umwelt (LUBW) wurde fir
die Stadt Lorrach ein Larmaktionsplan der 3. Stufe erstellt. Neben den StraBen, die verpflichtend zu
kartieren waren (A 98, B 317, L 138 und 141) wurden weitere StraB3en in freiwilliger Leistung betrachtet.
Bei diesen handelt es sich um die Basler StraBe, die Dammstal3e, die BahnhofstraBBe, die Brombacher
StraBe, die SchwarzwaldstraBe, die Freiburger StraBe, die Eisenbahnstrale, die Hauinger- und die Rottler
StraBe im Ortsteil Haagen, die Unterdorfstrale und die Steinenstralle im Ortsteil Hauingen sowie die
Lorracher StraBe im Ortsteil Brombach. Es wurden StraBen freiwillig erganzt, in deren Umfeld von hohen
Larmbelastungen ausgegangen werden konnte und somit die Umsetzbarkeit von MaBnahmen
wahrscheinlich erschien.

Bei der Analyse des StraBenverkehrslarms konnten viele Larmschwerpunkte entlang der untersuchten
StraBen in Folge der dichten Wohnbebauung an stark befahrenen StraBen festgestellt werden.

Ausgehend von den Ergebnissen der Larmanalyse wurden Leitlinien und MaBnahmen zur Minderung des
Verkehrsldarms abgeleitet und schalltechnisch untersucht. Das MaBnahmenkonzept ist in den Anlagen 10
bis 14 sowie zusammenfassend in Abschnitt 5 des Berichts beschrieben.

Das Konzept fiir die Stadt Lorrach umfasst finf Leitlinien fir die langfristige stadtebauliche und
verkehrsplanerische Entwicklung der Stadt. Lokal spiirbare Verbesserungen der Larmsituation werden
dabei Uber die EinzelmaBnahmen der flinften Leitlinie ,Steuerung des Verkehrs” angestrebt. Hieraus
ergibt sich, dass weitergehende Anordnungen von Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h

empfohlen werden:

. Tempo 30 auf dem StraBenzug Tumringer / GretherstraBe (Anlage 14.3)

- Erganzung Tempo 30 auf der WallbrunnstraBBe (Anlage 14.4)

. Tempo 30 auf dem StraBenzug Hauinger / Unterdorf- / Steinenstrale (Anlage 14.5)
. Erganzung Tempo 30 auf der Rottler StraBBe (Anlage 14.6)

. Tempo 30 auf der Eisenbahnstrale (Anlage 14.7)

. Tempo 30 auf der DammstralBe (Anlage 14.8)

. Tempo 30 auf der Basler Stralle (Anlage 14.9)

. Erganzung Tempo 30 auf der Lorracher StraBe (Anlage 14.10)

. Tempo 30 auf der Brombacher Strae Nord (Anlage 14.11)

Ergdnzend wird empfohlen, durch Geschwindigkeitskontrollen und —anzeigen die realen

Fahrgeschwindigkeiten besser mit den geltenden Beschrankungen in Einklang zu bringen.

Zudem verbleibt die Empfehlung zum Einsatz larmoptimierter Fahrbahnbeldge an allen
Larmschwerpunkten, an welchen dies noch nicht erfolgt ist, sowie der Hinweis auf passiven Larmschutz
an Gebduden. Hierzu ist der jeweilige StraBenbaulasttrager zustandig, der nicht an Vorgaben des
Larmaktionsplans gebunden ist, im Einzelfall aber nach den bereits geltenden Regeln tatig werden kann
und hierfur auf Ergebnisse und Empfehlungen des Larmaktionsplans Ricksicht nehmen kann.

Daneben umfasst der Larmaktionsplan ruhige Gebiete, die vor einer Zunahme der Larmbelastung
geschitzt und damit zur Erholung der Bevdlkerung erhalten werden sollen. Vorgesehen ist ein Schutz von
den Bereichen Tillinger Berg, Stidwestlicher Dinkelberg, Rottler Schloss und Umgebung, Homburger
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Wald, Dinkelberg und Réttler Wald, Salzert (Grenze: Finnbahn Wohnbebauung), Wéalder Haagen,
Hauingen, Brombach, Hiinerberg, Gritt (6stlich Wasserschutzgebiet), Rosenfelspark, Aichele Park,
Hebelpark, SchioBle Brombach, Stetten Sud (Griinflache und Krakenspielplatz) und Hauptfriedhof Lérrach

Mit dem Entwurf des Larmaktionsplanes ist eine Beteiligung der Offentlichkeit durchzufiihren. Die
Ergebnisse gehen dann in die Beschlussfassung des Larmaktionsplans ein (siehe Abschnitt 2.3.2).
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