Kommunale Larmaktionsplanung
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Kommunale Larmaktionsplanung - Nur theoretisches Konstrukt oder hilfreiches
Instrument zur Umsetzung von MaBnahmen?

Nach der Umsetzung der europdischen Umgebungslarmrichtlinie in deutsches Recht und der damit einherge-
henden Verpflichtung zur Larmkartierung sowie zur Ausarbeitung von Larmaktionspldnen liegen inzwischen in
zahlreichen Kommunen Ldrmaktionspldne vor. Kommunen haben durch sie ein strategisches Instrument zur
Hand, um systematisch MaBnahmen zur Reduzierung der Larmbelastung in Stadtquartieren und zum Erhalt ru-
higer Gebiete zu ergreifen. Jedoch reduziert die blofle Aufstellung eines Larmaktionsplans die Larmbelastung
noch um kein einziges Dezibel; auf die Umsetzung der Mallnahmen kommt es an. Aber Letzteres ist leichter
gesagt als getan — bei oft leeren Haushaltskassen, teilweise gegenldufigen Interessen anderer stadtischer Planun-
gen und angesichts des Fehlens von Rechtsverbindlichkeit. Hauptgrund ist und bleibt jedoch in den meisten
Kommunen die Finanzierung der MalBnahmen.

Ziel dieser Verdffentlichung ist es, zunichst einen Uberblick tiber die Larmaktionsplanung und deren Umset-
zung in den Kommunen zu geben. In einem weiteren Kapitel werden anhand erfolgreicher Beispiele aus der
kommunalen Praxis Moglichkeiten aufgezeigt, Malnahmen zur Larmminderung umzusetzen. Die Mafinahmen
werden jeweils in einer Kurzbeschreibung vorgestellt; es wird aullerdem eine Ansprechperson vor Ort benannt.

1. L&rmschutz - nur aus Verpflichtung
oder ,,Win-win“ flr alle Beteiligten?

Aus einer reprdsentativen Umfrage des Umweltbun-
desamtes (UBA) aus dem Jahr 2012 geht hervor, dass
Larm fur die Bevolkerung eine der am starksten emp-
fundenen Umweltbeeintrachtigungen ist (vgl. UBA
2013). Dies ist leicht nachvollziehbar, sind doch die
Auswirkungen von Ladrm insbesondere in den Stadten
fur jede und jeden von uns direkt spiirbar.

Die Lebensqualitét in Stddten ist demnach wesentlich
durch den Larm beeinflusst, der von Stralsen, Schie-
nenwegen, Flughdfen, Industrie- und Gewerbeanla-
gen sowie sozialen Aktivititen ausgeht. Larm verur-
sacht auch gesundheitliche Probleme, verringert die
Attraktivitdt von offentlichen Flachen und ist mit ne-
gativen 6konomischen Folgen verbunden — Letzteres
insbesondere durch Wertverluste fiir die Immobilien-
wirtschaft und Kosten im Gesundheitswesen.

Umgebungslarm zu vermeiden und zu vermindern ist
daher von erheblicher Bedeutung fiir den Erhalt der
Attraktivitdt von Stadten als Wohn- und Aufenthaltsor-
ten. Die Durchfiihrung vieler Larmschutz- und Larm-
minderungsmalnahmen sowie der Erhalt ruhiger Ge-
biete liegen in der Verantwortung der Kommunen.

Wann wird aus Schall Larm?

Aus Schall wird Larm, wenn Gerdusche als stérend
und unangenehm empfunden werden. Diese Definiti-
on macht deutlich: ,Larm” ist subjektiv. Betrachtet
man Musikrichtungen wie zum Beispiel klassische
Oper, aber auch Heavy Metal, so wird schnell klar:
Was fiir den einen Genuss ist, kann fur andere schon
Larm bedeuten. Es gibt jedoch verschiedene Schall-

quellen, die von (fast) allen als stérend empfunden
werden, sobald sie einen bestimmten Dezibel-Bereich
Uberschreiten. Hierzu gehoren unter anderem die Ge-
rauschemissionen, die von Strallen, Schienenwegen
und Flughédfen ausgehen. Dabei handelt es sich tber-
wiegend um kontinuierliche Larmbelastungen (Strafe)
bzw. um immer wiederkehrende Gerduschemissionen
(Schienenverkehrs- und Flugldarm), die sehr belastend
fur die Betroffenen sein konnen. Einzelne larmintensi-
ve Ereignisse, wie zum Beispiel Open-Air-Konzerte
oder andere Freizeitveranstaltungen, wirken dagegen
punktuell und werden anders bewertet.

Die Situation in Deutschland

Die Ergebnisse der UBA-Studie zum Umweltbewusst-
sein in Deutschland (vgl. ebenda) sind alarmierend:
Mehr als jeder zweite Bundesbdrger fihlt sich in sei-
nem Wohnumfeld durch Strafenverkehr gestort, etwa
jeder Dritte durch Schienenverkehrsldarm und immer-
hin noch jeder Fiinfte durch den Larm, der durch
Flugzeuge verursacht wird. Diese drei Larmquellen
sind wegen der Haufigkeit ihres Auftretens von be-
sonderer Bedeutung fiir die Lebensqualitit in den
Stadten, die Gesundheit der Biirgerinnen und Biirger
und auch fir die Immobilienpreise. Es handelt sich
um stindige Larmquellen, bei denen ohne effektive
LarmschutzmaBnahmen langfristig keine Verdnderun-
gen fir die Betroffenen zu erwarten sind.

Die Larmkartierung in 27 grollen Ballungsrdumen im
Rahmen der ersten Stufe der EU-Umgebungsrichtlinie
fihrt sowohl politischen Entscheidern als auch der
Stadtplanung und anderen Akteuren vor Augen, dass
es notwendig ist zu handeln. Insbesondere in Grof3-
stadten sind Millionen Menschen von Strallen-,
Schienen- und Flugldrm betroffen.



Gesundheitliche Auswirkungen der
Larmbelastung

Bei einem sehr hohen Schalldruckpegel von rund
120 dB(A) kann es zu einer Schadigung des Horor-
gans — vor allem des Innenohrs — kommen. Auch bei
Dauerbelastungen von 80 bis 85 dB(A) kénnen Ver-
letzungen auftreten. Jedoch kommen Dezibel-Werte,
die zu einer physischen Schadigung des Hdororgans
flhren, im Alltag nur sehr selten vor. Aber auch bei
Schallpegeln, die bereits weit unter dieser Grenze lie-
gen, sind die Betroffenen gesundheitlichen Beein-
trachtigungen ausgesetzt.

Dass eine dauerhafte Lirmimmission zahlreiche Aus-
wirkungen auf die Gesundheit der Betroffenen hat,
gilt nach heutigem Stand der Forschung als erwiesen
(vgl. ClaRen 2013). Die Auswirkungen sind individu-
ell unterschiedlich und hdngen nicht selten von der
Art der Larmquelle ab. Sie zeigen sich im psychisch-
mentalen, physischen und sozialen Wohlbefinden der
Betroffenen (vgl. Giering 2010). Nicht nur das Risiko,
Schlafstérungen und Herz-Kreislauf-Erkrankungen zu
entwickeln, ist durch Larmbelastung signifikant er-
hoht. Haufig ist bei Betroffenen durch eine vermehrte
Ausschiittung von Stresshormonen das natirliche
Gleichgewicht zwischen Stress und Entspannung ge-
stort. Auch Beeintrdachtigungen der Leistungsfahigkeit
und Auffdlligkeiten im sozialen Verhalten sind unter
Umstdnden auf Larmbelastungen zuriickzufiihren.

Eine Studie mit rund 4.100 Patienten (vgl. UBA 2004),
die zwischen 1998 und 2001 in Berliner Krankenhiu-
sern behandelt wurden, zeigte: Manner, die aufgrund
eines Herzinfarkts in der Klinik waren, wohnten ofter
an lauten Straflen als Mdanner, die wegen anderer
Krankheiten behandelt wurden. Demnach bestand ein
Zusammenhang der beiden Faktoren in Form eines
ansteigenden Herzinfarktrisikos mit zunehmender
Verkehrslarmbelastung. Das relative Herzinfarktrisiko
fur Manner, die an Straen mit Verkehrslarmpegeln
von tagsliber mehr als 65 dB(A) wohnen, war um 20
Prozent hoher als flir Mdnner, die an leiseren Strallen
mit Immissionspegeln von 60 dB(A) lebten. Nachts
entsprechen diese Werte etwa 55 bzw. 50 dB(A).

Auch larminduzierte Schlafstérungen stellen ein nicht
zu unterschétzendes Problem dar. Davon betroffen ist
in Europa nach Angaben der Weltgesundheitsorgani-
sation rund ein Fiinftel der Bevolkerung (vgl. WHO
2009).

Standortfaktor Léirm - ein Aspekt der
Umweltgerechtigkeit

Die Auswahl des Wohnumfeldes wird individuell
durch verschiedene Faktoren bestimmt. Fiir viele ist
Ruhe in den eigenen vier Wanden ein wichtiges Krite-
rium. Gerade in Grofsstadten sind ruhige, aber den-
noch zentral gelegene Wohngebiete oft besonders
hochpreisig. Der Umkehrschluss gilt hdufig ebenfalls:
In Gebieten mit hohen Schallimmissionen, wie zum
Beispiel an Hauptverkehrsstrafien, sind die Mieten
haufig niedriger und daher fiir einkommensschwache
Bevolkerungsgruppen eher erschwinglich.

Larm ist deshalb bei Weitem nicht nur ein umweltpoli-
tisches Thema. Durch verminderte Wohnqualitdt bei
dauerhaften Larmbelastungen kommt es zum Wegzug
von mittleren und oberen Einkommensgruppen. Die
Folge ist eine zunehmende sozial-rdumliche Segregati-
on und eine zusdtzliche Umweltbelastung fiir Personen
mit geringem sozialem Status. Studien belegen, dass
gerade diese Bevolkerungsgruppe starker von umwelt-
bezogenen gesundheitlichen Beeintrachtigungen —
zum Beispiel in Form von Ldrm, Luftschadstoffen oder
bioklimatischen Belastungen — betroffen ist als andere
(vgl. Bohme u.a. 2014). Aus diesem Grund ist es auch
aus gesellschaftspolitischer Sicht erforderlich, im Sinne
der Reduzierung von Larmbelastungen zu handeln.

Ubersicht 1:  Wie laut ist laut?*
Lautstirke Gerduschart Gerduschempfinden
30 dB(A) Ticken einer leisen Sehr leise
Uhr, feiner Landregen,
Flustern
40 dB(A) Nahes Flustern, ruhige | Ziemlich leise
Wohnstralle
50 dB(A) Unterhaltungssprache | Normal
60 dB(A) Unterhaltungssprache | Normal bis laut
in T m Abstand,
70 dB(A) Laute Unterhaltung, Laut bis sehr laut
Rufen, Pkw in 10 m
Abstand
80 dB(A) StralRenliarm bei star- Sehr laut
kem Verkehr
100 dB(A) Autohupen in 7 m Ab- | Sehr laut bis unertrag-
stand lich
120 dB(A) Flugzeugtriebwerk Unertraglich bis
schmerzhaft
*Quelle:  Eigene Darstellung nach Bundesministerium fiir Umwelt,

Naturschutz und Reaktorsicherheit (Hrsg.) (2008), verandert.



Finanzielle Auswirkungen der Lédrmbelastung
fur Staddte und Gemeinden

In Gebieten mit hohen Schallemissionen sind die
Mieteinnahmen und Immobilienpreise — und damit
nicht zuletzt auch die Steuereinnahmen der Kommu-
nen — signifikant niedriger als in ruhigen Gebieten.
Dieser Effekt ist bereits ab einem Lpen (Day-Evening-
Night-Larmindex, siehe Ubersicht 2) von 45 dB(A)
nachweisbar (vgl. Schwedler 2008).

Ubersicht 2:  Larmindizes*

Lirmindex | Berechnung

Lpay 12 Stunden, beginnend um 6.00 Uhr

Levening 4 Stunden, beginnend um 18.00 Uhr

Light 8 Stunden, beginnend um 22.00 Uhr

Lpen Day-Evening-Night: 24-Stunden-Wert, berechnet aus
den vorhergehenden Indizes. Levening und Lnight gehen
gewichtet ein.

*Quelle:  Eigene Darstellung nach Landesanstalt fiir Umwelt, Mes-

sungen und Naturschutz Baden-Wiirttemberg, verdndert.

Dabei wirken sich verschiedene Schallquellen unter-
schiedlich stark auf die Miet- und Immobilienpreise
aus. Eine Moglichkeit zur Vergleichbarkeit der Diffe-
renzen ist der NSDI-Wert (Noise-Sensitivity-
Depreciation-Index), der den Preisabschlag je dB(A)
Larmzunahme darstellt. Dieser Wert liegt fir Fluglarm
bei etwa 0,6 Prozent (vgl. Salvi 2005) und fir Strallen-
[drm vergleichsweise niedrig bei 0,2 bis 0,3 Prozent
(vgl. Heyn/Wilbert/Hein 2013). Einer der Griinde hier-
fur: Bei StraBenverkehrslarm handelt es sich um ein
sehr verbreitetes Phanomen, fir das man in GrolRstad-
ten unter Umstdnden kaum Standortalternativen fin-
det, ohne dabei andere Kompromisse einzugehen.
Flug- und auch Eisenbahnlirm treten dagegen eher
punktuell auf, und ein ,Ausweichen” ist unter Um-
stinden machbar.

Wird auf eine Differenzierung nach Schallquelle ver-
zichtet, so variieren die NSDI-Werte je nach zugrun-
de gelegter Studie zwischen 0,5 und 1,3 Prozent fiir
Wohnungsmieten und fir jedes Dezibel (ber
50 dB(A) um 0,5 bis 1,5 Prozent Wertverlust fir
Wohngebaude (vgl. Schwedler 2008). Hinzu kommt,
dass an Hauptverkehrsstrallen die Leerstandsquote in
stark wachsenden Gebieten um etwa 0,5 Prozent ho-
her ist als im stadtischen Durchschnitt, und in Gebie-
ten mit ricklaufiger Nachfrage sogar um 0,7 Prozent
(vgl. Heyn/Wilbert/Hein 2013).

Demnach machen die Kommunen durch die reduzierte
Einnahme von Umsatz-, Einkommen-, Grund- und
Grunderwerbsteuer aufgrund der ldarmbedingt geringe-
ren Mieteinnahmen Verluste — und zwar in Hohe von

im Durchschnitt etwa zwei Euro je Dezibel Uber
50 dB(A) pro Einwohner und Jahr (vgl. Schwedler
2008). Durch LarmminderungsmaBnahmen mit einer
Reduzierung des Pegels um 2 dB(A) konnten sich
Hochrechnungen zufolge bei einer Stadt mit rund
250.000 Einwohnern zusatzliche Steuereinnahmen von
etwa einer Million Euro pro Jahr ergeben (vgl. ebenda).

2. Die EU-Umgebungsiarmrichtlinie
und ihre Umsetzung vor Ort

Selbstverstdandlich ist Lirm keine Problematik, die nur
in Deutschland auftritt. Die Europdische Kommission
geht davon aus, dass rund 250 Millionen Biirgerinnen
und Birger in der EU zumindest zeitweise von starken
Beldstigungen durch Larm betroffen sind (vgl. KOM —
Europdische Kommission 1996). Aus diesem Grund
wurde 2002 die ,Richtlinie des Europdischen Parla-
ments und des Rates iiber die Bewertung und Be-
kdmpfung von Umgebungslarm” (Umgebungsldarm-
richtlinie) verabschiedet. Bereits vor Verabschiedung
der Richtlinie existierten Vorgaben fiir die Begrenzung
produktspezifischer Gerduschemissionen (zum Bei-
spiel fir Pkw und Lkw). Durch die Richtlinie wurden
jedoch erstmals auch Regelungen (ber Gerdusch-
immissionen getroffen.

Die formale Umsetzung der europdischen Vorgaben
in deutsches Recht erfolgte im Jahr 2005 durch eine
Anderung  des  Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG) (vgl. Bundesministerium fiir Umwelt, Na-
turschutz, Bau und Reaktorsicherheit 2013) und in
2006 durch eine Konkretisierung zur geforderten
Larmkartierung in Form einer gemeinsam von Bun-
desumwelt- und Bundesverkehrsministerium erarbei-
teten Verordnung (34. BImSchV) (vgl. Bundesministe-
rium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
und Bundesministerium fur Verkehr 2006).

Inhalte der Richtlinie

Unter Umgebungsldarm im Sinne der Richtlinie wird
im Wesentlichen der Larm verstanden, der durch
Strallen-, Schienen- und Luftverkehr sowie durch in-
dustrielle Tatigkeiten verursacht wird. Die Richtlinie
bezieht sich nicht auf Nachbarschaftslarm, Lirm in
Wohnungen und am Arbeitsplatz oder Lirm, der
durch Aktivititen auf Sport- und Freizeitanlagen, Bau-
stellen sowie auf Militargelande entsteht. Hier gelten
nach wie vor die Regelungen des BImSchG.

Die Larmbelastungen sollen fiir die jeweiligen Kom-
munen in den definierten Ballungsrdumen in Form
von Larmkarten — getrennt fiir jede Larmquelle — dar-
gestellt werden. Um die EU-weite Vergleichbarkeit
der Ergebnisse zu gewahrleisten, werden die Larmin-



dizes Lpen und Lyigne verwendet. Momentan ist ein
Vergleich tber Landesgrenzen hinweg jedoch nicht
moglich, da es noch keine einheitlichen Mess- und
Berechnungsverfahren fiir die Indizes gibt. In
Deutschland gilt fir StraBenverkehrsemissionen bei-
spielsweise die ,Vorldufige Berechnungsmethode fir
den Umgebungslarm an StraBen” (VBUS) (vgl. Bun-
desministerium der Justiz 2006). Ahnliche Interims-
verfahren gibt es zur Berechnung der Larmemissionen
des Schienen- und Flugverkehrs, von Industrie- und
Gewerbeanlagen sowie fiir die Ermittlung von Be-
troffenenzahlen. Die EU strebt jedoch ein einheitli-
ches Messverfahren an, das derzeit im Rahmen von
CNOSSOS-EU (,Common Noise Assessment Methods
in EU”) ausgewdhlt wird.

Eine Gesamtbetrachtung der einzelnen Larmquellen
ist vom Gesetzgeber nicht vorgeschrieben. Es muss
jedoch im Rahmen der Larmkartierung eine textliche
Gesamtbewertung enthalten sein. Aullerdem ist die
geschdtzte Anzahl der larmbelasteten Menschen,
Wohnungen, Schulen und Krankenhduser in tabellari-
scher Form anzugeben.

Des Weiteren sieht die Richtlinie vor, dass die Offent-
lichkeit Gber den Status quo des Umgebungsldrms in-
formiert wird. Zusatzlich sollen basierend auf den Er-
gebnissen und mit Beteiligung der Offentlichkeit — bei
Bedarf — Aktionspline ausgearbeitet werden. Diese
sollen sowohl Malnahmen zur Larmminderung als
auch zur Larmvorbeugung (zum Erhalt ruhiger Gebie-
te) enthalten, die dann von den Kommunen umgesetzt
werden. Verzichtet die Kommune auf die Erstellung
eines Larmaktionsplanes, muss dies schriftlich be-
griindet werden. Ein Verzicht ist nur dann moglich,
wenn bei der vorhergehenden Liarmkartierung keine
nennenswerten Belastungen fiir die Einwohner festzu-
stellen waren.

Mindestens alle funf Jahr mussen Larmkarten und
Larmaktionspldne tberprift und gegebenenfalls tiber-
arbeitet werden.

Zusténdigkeiten

Fir die Erstellung von Larmkarten und die Ausarbei-
tung von Ldrmaktionspldnen der Richtlinie sind nach
§ 47 e BImSchG generell die Stidte und Gemeinden
oder die nach Landesgesetz beauftragten Behdrden
(zum Beispiel Regierungsprasidien) zustdndig. Eine
Ausnahme hiervon stellen die Haupteisenbahnstre-
cken dar. Hier ist das Eisenbahnbundesamt fiir die
Larmkartierung und ab dem Jahr 2015 auch fir die
Larmaktionsplanung zustdndig. Letztere lag bislang
bei den Kommunen oder den Regierungsprasidien.

Kritikpunkte

Folgende Kritikpunkte werden im Zusammenhang mit
der Umsetzung der EU-Richtlinie in deutsches Recht
immer wieder gedullert:

Die Umgebungslarmrichtlinie schreibt vor, dass die
Larmkarten fiir jede Larmquelle einzeln angefertigt
werden mussen. Eine kumulative Darstellung wird
nicht verbindlich vorgeschrieben, ist jedoch fiir die
Erarbeitung, Priorisierung und Umsetzung von Mal%-
nahmen dulerst sinnvoll. Die Karten miissen mit farb-
lich gekennzeichneten Isophonenbidndern in einer
jeweiligen Bandbreite von 5 dB(A) dargestellt wer-
den, um die Anforderungen der Richtlinie zu erfiillen.
Da es sich jedoch bei den Dezibel(A)-Einheiten um
eine logarithmische Skala handelt, kann auch eine
Entlastung von weniger als 3 dB(A) eine Verbesserung
fir die Betroffenen darstellen (vgl. Ortscheid/Wende
2004). Auf einer Ldrmkarte mit Isophonenbdndern
von jeweils 5 dB(A) hitte eine solche MalBnahme un-
ter Umstdnden keine Auswirkung und wiirde eine un-
verdnderte Situation suggerieren.

Zwischen der Larmkartierung und der Fertigstellung der
Aktionspldne ldsst der Gesetzgeber den Kommunen
zwolf Monate Zeit. Fir viele — insbesondere groRere —
Kommunen ist dieser zeitliche Rahmen zu knapp be-
messen. Durchschnittlich benétigten die Ballungsrdu-
me der ersten Stufe zwei bis drei Jahre fiir die Erstellung
des Larmaktionsplans (vgl. Heinrichs 2011).

Durch die Richtlinie werden nur allgemeine Ziele de-
finiert, wie zum Beispiel Larmbelastung vorzubeugen
oder diese zu mindern. Auch bei der Umsetzung der
EU-Umgebungslarmrichtlinie in nationales Recht
wurde weitgehend auf eine Konkretisierung verzich-
tet. Verbindliche Schwellenwerte, wie sie beispiels-
weise bei der Luftreinhaltung vorgegeben werden und
durch die Kommunen verpflichtet sind, Mallnahmen
zu ergreifen, wurden nicht festgesetzt. Grund dafiir
sind in erster Linie die unterschiedlichen Vorausset-
zungen in den Ballungsrdumen. Im stark verdichteten
Nordrhein-Westfalen sind nur sehr schwer die glei-
chen Grenzwerte einzuhalten wie in einem weniger
dicht besiedelten Bundesland. Nichtsdestotrotz sollte
das Bestreben vorhanden sein, in allen Gebieten
Deutschlands die gleichen Bedingungen zu schaffen.
Nicht zuletzt zweifeln viele Kommunen an der Not-
wendigkeit einer Larmaktionsplanung ohne verbind-
lich festgelegte Immissionsgrenzwerte (vgl. ebenda).
Die Umsetzung der Malnahmen wird haufig ge-
hemmt durch das Fehlen verbindlicher Grenzwerte.
Gestlitzt wird diese These durch eine stichprobenarti-
ge, nicht reprdsentative Umfrage des Difu im Jahr
2074. Im Rahmen dieser Umfrage gaben fast 40 Pro-
zent (n=41) der Kommunen, die bereits einen Larmak-



tionsplan aufgestellt haben, an, eine Umsetzung der
MaRnahmen scheitere haufig daran, dass es keine
verbindlichen Grenzwerte gibt. 56 Prozent sehen die
fehlende Verbindlichkeit der Planung im Allgemeinen
als Hemmnis fiir das Umsetzen von MaBnahmen.

Ein Hauptgrund fiir die Schwierigkeiten beim Umset-
zen der Larmaktionspldne liegt im Fehlen von Fi-
nanzmitteln. Wéhrend es fiir BundesfernstrafSen und
auch fiir die Schienenwege des Bundes zumindest in
begrenztem Rahmen Budgets fiir die Larmsanierung
gibt, sind die Kommunen bei der Umsetzung von
MaRnahmen im kommunalen Verkehrsnetz weitge-
hend auf sich gestellt (vgl. Kapitel 4).

Insgesamt ist es als positiv zu bewerten, dass das
Thema Larmschutz auf europdischer Ebene angegan-
gen wird. Bei allen Kritikpunkten an der Umsetzung
der Umgebungslarmrichtlinie stellt diese dennoch ein
strikteres Regelwerk dar, als dies zuvor der Fall war.
Bereits seit 1990 waren Stadte und Gemeinden dazu
verpflichtet, Lairmminderungsplane aufzustellen. Auf-
grund fehlender Fristen lagen diese jedoch nur in den
wenigsten Kommunen vor. Zusatzlich hat die Umge-
bungslarmrichtlinie viel dazu beigetragen, dass das
Bewusstsein fiir die Problematik Ldarm sowohl in
Kommunalpolitik und -verwaltung als auch in der Be-
voOlkerung zugenommen hat.

3. Integrierte Planung

Viele larmmindernde MaBnahmen wirken sich positiv
auf andere kommunale Planungsbereiche aus und
umgekehrt. Beispielsweise kann durch eine Absen-
kung der Geschwindigkeitsbeschrankung von 50 auf
30 km/h nicht nur der auftretende Larm reduziert
werden: Die Mallnahme verbessert auch die Luftrein-
haltung, den Klimaschutz und die Verkehrssicherheit.
Ein aus Sicht der Stadtplanung sinnvoller Baullicken-
schluss kann sich ebenfalls positiv auf die Lirmimmis-
sion der dahinter liegenden Gebdude auswirken. Sol-
che Synergien missen genutzt und vor allem aktiv ge-
fordert werden.

Im Gegensatz dazu konnen stadtische Planungen auch
gegenteilige Interessen verfolgen. Aus diesem Grund
sollten Planungen mdglichst integriert betrachtet und
friihzeitig aufeinander abgestimmt werden. Larmschutz
sollte insbesondere im Verkehrsentwicklungsplan und
in stadtebaulichen Planungen beriicksichtigt werden.
Der Erhalt ruhiger Gebiete kann beispielsweise fiir den
Landschaftsplan von Bedeutung sein.

Die Larmaktionsplanung selbst hat keine eigenstandi-
ge Rechtsgrundlage fiir das Umsetzen der Malinah-
men. Die Larmbelastung ist jedoch als abwagungser-
heblicher Belang einzustufen, sobald die Larmbelas-

tung als nicht geringfligig einzustufen ist (vgl.
BVerwG, NVwZ 1999, 644). Haufig ist jedoch auch
ein eigenes Budget fir die Umsetzung von Maf3nah-
men nicht oder nur sehr begrenzt vorhanden. Durch
integrierte Betrachtung konnen gemeinsame Ziele —
beispielsweise des Umwelt- und Gesundheitsschutzes
— gebiindelt werden, um ihnen dadurch mehr Ge-
wicht zu verleihen. Durch gemeinsame Malinahmen-
entwicklung steigen die Chancen, die Ziele auch tat-
sachlich umsetzen zu kénnen.

Larmminderung ist ein Querschnittsthema und dem-
nach ohne Zweifel eine fachbereichs- und amteriiber-
greifende Aufgabe. Die enge Verzahnung des Larmak-
tionsplans mit anderen kommunalen und regionalen
Planungen kann dabei ein Schlissel zum Erfolg sein.
Doch nicht selten stellt genau diese Konstellation ein
Hemmnis bei der Umsetzung von Malinahmen dar. In
der stichprobenartigen Umfrage des Difu (2014) ga-
ben rund 44 Prozent der 41 Kommunen mit abge-
schlossener Larmaktionsplanung an, dass die MaR-
nahmenumsetzung vor Ort unter anderem an der Zu-
sammenarbeit der verschiedenen Behdrden scheitert.

Nicht selten ist es so, dass sich stddtische Planungen
nicht ergdnzen, sondern dass sie teilweise in ihren
jeweiligen Interessen kollidieren. Doch insbesondere
bei kontrdren Interessen ist eine integrative Planung
von besonderer Bedeutung, um Kompromisse zu fin-
den und Mallnahmen umzusetzen, die fiir alle Seiten
akzeptabel sind. So leistet die Verbesserung des Ver-
kehrsflusses einen Beitrag zu Larmminderung, Luft-
reinhaltung und Klimaschutz und kann gleichzeitig
ein Ziel der Verkehrsplanung zur optimierten Abwick-
lung des Kfz-Verkehrs sein. Ein solcher Mehrfachnut-
zen wird durch integrierte Planung gefordert und ver-
leiht der MaRBnahme ein hoheres Gewicht, wodurch
die Umsetzungschancen steigen (vgl. Ministerium fir
Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Ver-
braucherschutz des Landes NRW 2007).

Handlungsempfehlungen fiir Kommunen

Im Rahmen des Aktionsprogramms Umwelt und Ge-
sundheit NRW (APUG NRW) wurde durch eine Stu-
die geprift, wie die Schnittstellen zwischen Stadtent-
wicklungsplanung, Verkehrs(entwicklungs)- und Um-
weltplanung sinnvoll verkniipft werden konnen (vgl.
ebenda). Einige Empfehlungen aus dieser Studie fir
die praktische Arbeit im Hinblick auf die Larmakti-
onsplanung in Kommunen sollen hier in Stichpunkten
wiedergegeben werden:



Integration in den Képfen

= Alle Akteure sollten durch kontinuierlichen Aus-
tausch fir die Berlicksichtigung von Umwelt- und
Gesundheitsbelangen sensibilisiert werden.

m Es empfiehlt sich, Teams aus den relevanten Berei-
chen zu bilden.

= Verschiedene Verwaltungsebenen und geeignete
Interessenvertretungen sind gezielt einzubinden.

Empfehlungen fiir eine inhaltliche Verkniipfung

1. Integration von Zielen und Grundlagen, beispiels-
weise durch:

m Definition gemeinsam integrierter Zielsetzun-
gen, Ubergeordnet zu den einzelnen Planungs-
instrumenten;

= Schaffen einer integrierten Datenbasis und ge-
gebenenfalls Zusammenfiihren der Verkehrs-,
Umwelt- und Gesundheitsdaten in einem zent-
ralen Datenmanagement.

2. Beitrage der einzelnen Planwerke
» Ldrmaktionsplanung:

4 Mafnahmen sollten auch im Hinblick auf
die Luftreinhaltung priorisiert werden.

4 Insbesondere strategische Ansdtze zur
Larmminderung sollten eine enge Verkniip-
fung mit der kommunalen Stadt- und Ver-
kehrsplanung aufweisen.

s Hat eine MalBnahme einen Mehrwert fiir
andere Planungen, sollte dieser durch inte-
grierte Bewertungsverfahren (Qualitats-Indi-
katoren-Systeme) dargestellt werden.

a Larmminderungsplanung und Luftreinhalte-
planung sollten parallel und integriert er-
stellt werden.

»  Verkehrsentwicklungsplanung:

a Ldrm- und Luftschadstoffwirkungspriifungen
sollten als Entscheidungskriterium bei der
Priifung von InfrastrukturmaBnahmen oder
der Auswahl geeigneter Routen fiir den Kfz-
und Lkw-Verkehr standardméafig einbezo-
gen werden.

s Empfehlungen zur Reduzierung der Larm-
und Luftschadstoffbelastung sollten in die
Verkehrsentwicklungsplanung aufgenommen
werden.

= Ubergeordnete/regionale Planungsverfahren:

o Umwelt- und Gesundheitsbelange sollten
bei Ubergeordneten/regionalen Planungen —
analog zu den kommunalen Ansdtzen — in-
tegriert werden, denn die Ursachen von
Larm- und Luftschadstoffbelastungen sind
oftmals regional bedingt.

Empfehlungen fiir das Verfahrensmanagement

= Werden verschiedene Planverfahren zeitlich paral-
lel erarbeitet, ist dies eine gute Voraussetzung fiir
eine intensive Abstimmung.

= Aber auch bei nacheinander aufgestellten Pldnen
ist eine gegenseitige Berlicksichtigung und Ab-
stimmung moglich:

» Ldrmaktionspldne sollen als sektorale Planung
auf den ibergeordneten Planungen (zum Bei-
spiel Flachennutzungs- und Verkehrsentwick-
lungsplanung) aufbauen und diese mit einbe-
ziehen.

» Fir die erstmalige Erarbeitung oder auch Fort-
schreibung einer Stadtentwicklungsplanung
oder eines Flachennutzungsplans sollten Ver-
fahren entwickelt werden, mit denen sich Um-
welt- und Gesundheitsbelange friihzeitig ein-
binden lassen.

» Ein Verkehrsentwicklungsplan sollte als tragfahi-
ges Rahmenkonzept aufgebaut werden, um
Umwelt- und Gesundheitsbelange einzubinden.

Larmminderung und Klimaschutz

Zwei Themenfelder, die sich sehr gut ergdnzen und
kaum Interessenkonflikte bieten, sind Larmminderung
und Klimaschutz. Grolter Larmverursacher in Bal-
lungsrdumen ist der StraRenverkehrslarm. Dieser ist
ebenfalls verantwortlich flir etwa 20 Prozent der jdhr-
lich hierzulande entstehenden Treibhausgase. Mal%-
nahmen zur Reduzierung des Strallenverkehrs ver-
mindern somit nicht nur die Gerduschemissionen,
sondern auch die Treibhausgase. Aus diesem Grund
bietet sich eine integrative Planung von Klimaschutz-
maBnahmen mit einem Larmaktionsplan an.

Beispiel aus der Praxis:

Stadt Norderstedt

MafBnahme: Der Larmaktionsplan der Stadt Norderstedt setzt mit
vielen MaBnahmen auf die Veranderung der Verkehrsmittelwahl
zugunsten des Umweltverbundes (Ful’- und Radverkehr sowie
OPNV), beispielsweise durch den Ausbau der Radwegeinfrastruk-
tur, die Erarbeitung und Umsetzung eines FuBverkehrskonzepts
sowie intensive Offentlichkeitsarbeit fiir die umweltfreundlichen
Mobilitatsangebote der Stadt.

Ergdnzt werden die MafSnahmen zur Vermeidung von Larm durch
Mafnahmen zur Verminderung (zum Beispiel durch Temporedu-
zierung) und Verlagerung (zum Beispiel durch ein Lkw-
Fiihrungskonzept). Das bietet vielfdltige Vorteile. So lassen sich mit
der Verminderung des StraBenverkehrsldrms zugleich die verkehrli-
chen Treibhausgasemissionen reduzieren.

Ansprechpartner:
Herbert Briining, Amt Nachhaltiges Norderstedt,
Tel.: 040 53595-367, E-Mail: herbert.bruening@norderstedt.de



4. Finanzierung

Die Larmminderungsplanung — Kartierung und gege-
benenfalls Larmaktionsplan — ist fir viele Kommunen
seit der Uberfiihrung der Umgebungslarmrichtlinie in
deutsches Recht verpflichtend. Trotz dieser Verpflich-
tung wurden mit ihrer Verabschiedung keine eigenen
Finanzierungswege geschaffen — weder fiir die Kartie-
rung und Aufstellung der Larmaktionspldne, noch fir
die Umsetzung notwendiger MalBnahmen. Die feh-
lende finanzielle Ausstattung — so die Ergebnisse der
Difu-Umfrage (siehe oben) — stellt fiir eine deutliche
Mehrheit (anndhernd 90 Prozent) der befragten Kom-
munen ein groles Hemmnis fiir die Umsetzung von
Larmminderungsmallnahmen dar.

AufSerdem enthilt die Richtlinie — allerdings an wenig
herausgehobener Stelle im Anhang — die Verpflich-
tung, finanzielle Informationen — falls sie verflighar
sind — zum jeweiligen Aktionsplan zur Verfligung zu
stellen. Im Einzelnen werden unter diesen Informatio-
nen Finanzmittel, Kostenwirksamkeitsanalyse und
Kosten-Nutzen-Analyse! verstanden.

Angesichts der hdufig angespannten kommunalen
Haushaltslagen stellt dies die Kommunen vor grofle
Herausforderungen. Die Folge: Ladrmaktionspldne
werden aufgestellt, aber die MaBnahmen k&nnen
nicht umgesetzt werden. Eine Mdoglichkeit, dennoch
Ldrm zu reduzieren, ist es, ,Low-Budget-Malinah-
men” umzusetzen. Auch diese weniger kostenintensi-
ven Malnahmen — zum Beispiel Geschwindigkeitsre-
duzierungen — koénnen wirken und die Betroffenen
entlasten. Der finanzielle Aufwand zur Umsetzung
von Malnahmen ldsst sich aber auch dann minimie-
ren, wenn ohnehin anstehende Sanierungen mit
Larmminderungsmallnahmen verkniipft werden. Zu
nennen ist hier zum Beispiel die Verwendung von
[armoptimiertem Asphalt bei einer anstehenden Fahr-
bahnerneuerung.

Neben eigenen Finanzmitteln bietet sich den Kom-
munen unter Umstdanden die Moglichkeit, fiir die Um-
setzung von Malnahmen auch Fordermittel in An-
spruch nehmen. Die Forderlandschaft des Bundes im
Bereich der Larmminderung/-sanierung ist jedoch
Uberschaubar, wenngleich seit 2009 mit dem ,Natio-
nalen Verkehrslarmschutzpaket 11 eine politische

1 Die Kosten-Nutzen-Analyse ist ein Verfahren zur vergleichen-
den Bewertung von Mafinahmen in Geldeinheiten, im Gegen-
satz dazu berlicksichtigt die Kostenwirksamkeitsanalyse bei der
Bewertung der Wirtschaftlichkeit auf der Nutzenseite auch
nicht monetdre Kriterien (vgl. Springer Gabler Verlag [Hrsg.]
[0.).]: Gabler Wirtschaftslexikon, Stichwort: Kosten-Nutzen-
Analyse, http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Archiv/3123/kosten-
nutzen-analyse-v12.html; ebenda: Stichwort: Kosten-Wirk—
samkeits-Analyse; http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Archiv/
1043 1/kosten-wirksamkeits-analyse-v10.html).

Willensbekundung vorliegt, die dem Thema Larm ei-
nen grofen Stellenwert einrdumt. Eine genauere Be-
trachtung zeigt jedoch, dass der Schwerpunkt weniger
bei den Kommunen liegt.

Mittlerweile konzentriert sich die Férderung des Bun-
des vor allem auf die Reduzierung von Schienenver-
kehrslairm und Ldrmsanierungen an Bundesfernstra-
Ren; beides fillt nicht unmittelbar in die Zustandigkeit
der Kommunen. Eine Ausnahme bilden Ortsdurch-
fahrten (im Zuge von Bundesstrallen) oder auch Zu-
bringer zu Bundesfernstrallen. Hier — so gibt es der
Gesetzgeber vor?2 — kann der Bund den Kommunen
eine Zuwendung zum Bau und Ausbau im kommuna-
len Stralkennetz gewdhren.

Eine der wenigen Fordermdoglichkeiten fir Kommunen
bietet sich tiber die Stadtebauférderung. Wenngleich
Larmminderung kein eigener Fordertatbestand ist, so
kann sie im Rahmen der Erstellung eines integrierten
Stadtentwicklungskonzepts gefordert werden, wenn
Larm fir stadtebauliche Missstinde verantwortlich ist
(vgl. Deutscher Bundestag 2011). Auch im Rahmen
des ,Nationalen Radverkehrsplans” kdnnen Synergie-
effekte genutzt werden, indem Mallnahmen gefordert
werden, die mit einer Reduzierung des motorisierten
Individualverkehrs und damit auch mit Larmminde-
rungseffekten einhergehen. Fiir eine nachhaltige Mo-
bilitdt sind auch Uber die ,Richtlinie zur Forderung
von Klimaschutzprojekten in sozialen, kulturellen und
offentlichen Einrichtungen” im Rahmen der Nationa-
len Klimaschutzinitiative (,Kommunalrichtlinie”) ver-
schiedene MalRnahmen zuwendungsfihig — so zum
Beispiel die Errichtung verkehrsmitteliibergreifender
Mobilitdtsstationen, die Anschaffung und das Aufstel-
len von Beschilderungssystemen fiir Fahrradwege so-
wie MaRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrs-
infrastruktur.

In Nordrhein-Westfalen gibt es zudem mit den For-
derrichtlinien kommunaler Strallenbau (FORi-kom-Sta)
eine weitere Moglichkeit, Zuschisse fiir Mallnahmen
zur Verbesserung der kommunalen Verkehrsverhlt-
nisse zu erhalten3.

Einen voéllig anderen Ansatz verfolgt die Diskussion
um die Etablierung eines ,Lirmcents” als Aufschlag
auf die Mineral6lsteuer. Die Einnahmen koénnten
zweckgebunden in Larmminderungsmafinahmen wie
gerduscharme StraRenbeldge oder Larmschutzwénde
investiert werden. Die Frage, inwieweit es sich hierbei

2 Bundesfernstralengesetz, § 5a FStrG — Zuwendungen fiir frem-
de Trdger der Straflenbaulast.

3 Detaillierte Informationen finden sich in der Forderdatenbank
unter http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/
Foerderrecherche/suche.html?get=views;document&
doc=10919 (Zugriff am 04.09.2014).


http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Archiv/3123/kosten-nutzen-analyse-v12.html
http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Archiv/3123/kosten-nutzen-analyse-v12.html
http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Archiv/%2010431/kosten-wirksamkeits-analyse-v10.html
http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Archiv/%2010431/kosten-wirksamkeits-analyse-v10.html
http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/

um ein tragfédhiges Instrument handelt, von dem auch
die Kommunen profitieren, wird kontrovers diskutiert
(vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung 2012).

Beispiel aus der Praxis:

Stadt Norderstedt'

Einen vielversprechenden Ansatz zeigen Kostenwirksamkeitsanalyse
und Kosten-Nutzen-Analyse beim Larmaktionsplan der Stadt Nor-
derstedt.

Die Stadt Norderstedt hat bereits 2004 unter dem Motto ,Nor-
derstedt. Lebenswert leise” begonnen, ihre Lirmminderungsplanung
auf die Anforderungen der Umgebungslarmrichtlinie abzustimmen.
Dabei wurde ein Instrument entwickelt, welches zur Uberpriifung
der geplanten MafSnahmen mittels einer Kostenwirksamkeitsanalyse
wie auch einer Kosten-Nutzen-Analyse genutzt werden kann. Dieses
Bewertungswerkzeug bezieht ausschlieBlich Wertverluste durch
Larmbelastungen bzw. durch Larmminderung bedingte Wertsteige-
rungen im Wohnimmobilienbestand ein. Andere Faktoren wie zum
Beispiel gesundheitliche Belastungen werden bewusst aullen vor ge-
lassen, weil daftir nur grobere Angaben verfiigbar sind und aufer-
dem ethische Probleme mit der Bewertung von Gesundheit und Le-
ben verbunden sind. Dieses Modell erméglicht Vergleiche zwischen
verschiedenen Mafinahmen und Szenarien zur Lirmminderung. So
lassen sich die kostenglinstigsten Losungen ermitteln, etwa im Ver-
gleich zwischen dem Neubau einer Umgehungsstrafe und Maf3-
nahmen zur Anderung der Verkehrsmittelwahl. Fiir eine bessere
Transparenz bei Offentlichkeit, Politik und Verwaltung werden die
genannten MafSnahmen nach Haushaltsjahren aufgeteilt und mit ge-
schatzten Kosten ausgewiesen. Fiir die Kostenwirksamkeitsanalyse
wird dann die Larmbetroffenheit vor und nach der vorgesehenen
Mafnahme ermittelt. Dies geschieht mit Hilfe der Larmkennziffer-
Methode, einem Produkt aus Anzahl der Betroffenen und Grenz-
wertliberschreitung, und zeigt auf, wie sich die Mallnahmen in Be-
zug auf ihre Effizienz unterscheiden. Zudem macht es deutlich, dass
Larmminderungsmalinahmen durchaus auch wirtschaftlich interes-
sant sein kdnnen: Fiir Norderstedt konnte festgestellt werden, dass
sich die auf den Larmaktionsplan zuriickzufiihrenden Investitionen
volkswirtschaftlich bereits in gut einem Jahr amortisieren?.

Ansprechpartner:
Herbert Briining, Amt Nachhaltiges Norderstedt,
Tel.: 040 53595-367, E-Mail: herbert.bruening@norderstedt.de

1 Vgl. dazu auch Briining/Heidebrunn (2008), S. 188-194.

2 Vgl. dazu auch: Leuchttiirme der Umgebungslarmrichtlinie, Nr.
08: Norderstedt: Kosten-Nutzen-Analyse; verflighar unter:
http://www.uglr-info.de/verwaltung.html

Die Kosten flir Larmkartierungen wie auch Larmakti-
onsplanung hangen von zahlreichen individuellen
Voraussetzungen und Faktoren wie Gemeindegrolie,
Gemeindestatus, Lage etc. ab und lassen sich aus die-
sen Griinden auch nicht verallgemeinern oder uber-
tragen. Die notwendigen finanziellen Mittel fiir die
Umsetzung von Larmminderungsmafnahmen und de-
ren Wirkung hingegen lassen sich durchaus im Rah-

men von Kostenwirksamkeits- und Kosten-Nutzen-

Analysen quantifizieren.

5. MaBnahmen zur Ldirmminderung
und zum Erhalt ruhiger Gebiete

Das Aufstellen eines Larmaktionsplans ist selbst bei
denjenigen Kommunen, die von der Umgebungslarm-
richtlinie betroffen sind, eher die Ausnahme. Ledig-
lich 26 Prozent der larmkartierten Gemeinden haben
bisher auch einen Aktionsplan aufgestellt4. Aufgrund
dieser betrachtlichen Diskrepanz zwischen Larmkar-
tierungen und daraus resultierenden Larmaktionspla-
nen lduft bereits seit 2012 ein Vertragsverletzungsver-
fahren der EU gegen Deutschland. Ein Grund fiir die-
se Diskrepanz kann in den nicht einheitlich definier-
ten Ausloseschwellenwerten gesehen werden, die je-
weils Landersache sind. In Bayern und Nordrhein-
Westfalen liegen die Schwellenwerte, ab denen ein
Larmaktionsplan aufzustellen ist, bei Lpen > 70 dB(A)
und Lyighe > 60 dB(A). In Schleswig-Holstein und im
Saarland gelten hier striktere Regeln: In beiden Bun-
deslandern ist fiir jede larmkartierte Schallquelle ein
Aktionsplan aufzustellen.

Wahrend friiher die Meinung vorherrschte, dass erst
eine Reduzierung von mindestens 3 dB(A) wahr-
nehmbar sei, ist dies inzwischen widerlegt. Bereits
Pegeldnderungen ab 1 bis 2 dB(A) werden von den
Anwohnern als Erleichterung wahrgenommen (vgl.
Schwedler 2008).

Larmreduzierung bezieht sich in der kommunalen
Praxis hdufig auf Stralenverkehrslarm. Hier hat die
Kommune effektive Moglichkeiten, um Malnahmen
zu ergreifen. Und auch die Bevélkerung fordert die
Reduzierung der Larmemissionen in diesem Bereich,
denn wie eingangs erwdhnt fihlt sich mehr als die
Halfte aller Birgerinnen und Blirger in Deutschland
vom Verkehrslarm gestort. Etwa 87 Prozent der Kom-
munen geben in einer schriftlichen Befragung des
Umweltbundesamtes (vgl. Heinrichs 2011) an, dass
die Larmemissionen des Strafenverkehrs die grofiten
Konflikte bergen. Weitere elf Prozent sehen darin
immerhin noch die zweitgrofte konfliktverursachende
Larmquelle. Insofern ist auch das Umfrageergebnis
des Difu (2014) zur Larmaktionsplanung konsequent:
In der Befragung geben alle Kommunen, die einen
Larmaktionsplan aufgestellt haben oder einen solchen
planen (n=41), an, Stralenverkehrslarm als Hand-
lungsfeld zu beriicksichtigen. Knapp die Haélfte der

4 Vortrag von Matthias Hintzsche (Umweltbundesamt) ,Stand der
Larmaktionsplanung” am 18.06.2014 in Berlin im Rahmen der
ALD-Veranstaltung ,Ldrmaktionsplan 2. Stufe”.



Kommunen (49 Prozent) widmet sich zusatzlich dem
Handlungsfeld des Schienenverkehrslarms, rund 17
Prozent Industrie- und Gewerbeldrm, und etwa zwolf
Prozent sehen MafRnahmen gegen Lirmemissionen
des Flugverkehrs vor. Zu berlicksichtigen ist hierbei,
dass nicht alle Kommunen von Flugverkehr betroffen
sind, wahrend die anderen Emittenten praktisch in je-
der Stadt auftreten. Ldarm, der von Baustellen und
Freizeiteinrichtungen (zum Beispiel ~Sportplatzen,
Konzerten, Veranstaltungen etc.) ausgeht, muss nach

Abbildung 1:

Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. de-
ren Umsetzung in deutsches Recht nicht in der Larm-
aktionsplanung beriicksichtigt werden. Laut der Difu-
Umfrage wird dies von den Kommunen auch so um-
gesetzt (vgl. Abbildung 1).

Immerhin die Halfte der befragten Kommunen hat in
ihren Larmaktionspldnen MaBnahmen zum Erhalt ru-
higer Gebiete festgelegt.

Mogliche Handlungsfelder des Larmschutzes
(auch tber die EU-Richtlinie hinaus)

StralRenverkehrslarm
Schienenverkehrslarm
Erhalt ruhiger Gebiete

Industrie- und Gewerbeldrm 7
Flugléarm 5
Freizeitlarm | 0
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Larmschutz ist nicht gleich Lédrmschutz

MaRnahmen zur Larmminderung konnen auf ver-
schiedenen Wegen funktionieren. Dabei gibt es
selbstverstandlich nicht per se ,richtig” oder ,falsch”,
sondern lediglich mehr oder weniger ,geeignet”.
Welche Méoglichkeiten zur Larmminderung genutzt
werden sollten, hangt letztlich von vielen Faktoren
ab: Wie sind die Voraussetzungen vor Ort? Wieviel
Geld steht zur Verfligung? Welche Mafnahmen kon-
nen sinnvoll kombiniert werden? Kénnen Synergieef-
fekte mit anderen Planungen geschaffen werden?

Bei der Reduzierung von Larmemissionen — und zum
Teil auch -immissionen — kdnnen grundsatzlich drei
Strategien unterschieden werden:

Vermeidung: Die Vermeidung von Lirmemissionen ist
die am meisten wiinschenswerte Strategie, um den

Larm dauerhaft zu reduzieren und die Aufenthaltsqua-
litdt in den Stddten weiter zu verbessern. Einige Mal%-
nahmen liegen dabei aulerhalb der Zustdndigkeiten
der Kommunen, wie zum Beispiel die europaweit ge-
regelte Festlegung von Emissionsgrenzwerten flir Pkw
und Lkw oder Vorschriften fiir die Bereifung der Fahr-
zeuge. Doch auch Kommunen haben Méglichkeiten,
um StralRenverkehrsldrm zu vermeiden. Zu nennen ist
zum Beispiel die Forderung des Umweltverbundes,
und auch ein systematisches Parkraummanagement
kann Verkehr in hoch belasteten (oder bisher noch
ruhigen) Gebieten vermeiden.

Verlagerung: Die Vorstellung, innerstddtischen Ver-
kehrslarm vollstandig zu vermeiden, ist bislang uto-
pisch. Aus diesem Grund bedarf es weiterer Strate-
gien, um mit Larmemissionen umzugehen. Eine Mog-
lichkeit ist beispielsweise, Verkehr bewusst zu lenken.
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Beispiele hierfiir sind Umgehungsstral’en, die Blinde-
lung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf
Hauptstrallen oder Lkw-Routenkonzepte.

Verminderung: Auch eine Verminderung von Larm ist
ein Erfolg. Beispielsweise lassen sich Gerduschemissi-
onen durch Fahrbahnsanierungen, die Verstetigung
des Verkehrsflusses und Geschwindigkeitsreduzierun-
gen vermindern. Ein anderer Ansatz ist die Reduzie-
rung von Larmimmissionen beispielsweise durch
Schallschutzfenster. Letztere mindern den Ldarm im
Gebdude, jedoch nicht im Wohnumfeld selbst, wes-
halb sie nicht zur Erfillung der Umgebungslarmricht-
linie beitragen, denn dafiir sind die Pegel an der Au-
Renfassade von Gebduden relevant. Dennoch ist die
Verminderung der Larmimmissionen absolut relevant,
denn fir die dort lebenden Personen kénnen Schall-
schutzfenster, -wande oder -walle eine enorme Er-
leichterung durch die Reduzierung der Larmbelastung
bedeuten.

Bei der Vermeidung von Larmemissionen handelt es
sich Gberwiegend um gesamtstadtische Konzepte, wie
zum Beispiel den Ausbau von Radwegen und Ange-
boten im offentlichen Personennahverkehr (OPNV).
MaRnahmen zur Verminderung und Verlagerung des
Larms konnen gesamtstddtisch gestaltet werden — zum

Abbildung 2:

Beispiel Geschwindigkeitskonzept, Lkw-Lenkung —
oder auch lokal wirksam werden, wie dies zum Bei-
spiel bei Fahrbahnsanierungen der Fall ist.

Umsetzung vor Ort

In der Difu-Umfrage zur Larmaktionsplanung (2014)
wurde unter anderem abgefragt, welche MalRnahmen
zur Larmminderung in den jeweiligen Aktionspldnen
vorgesehen sind (vgl. Abbildung 2). Zur Reduzierung
des Strallenverkehrslarms (n=41) sind vor allem larm-
arme Fahrbahnbeldge (88 Prozent), Temporeduzie-
rungen (73 Prozent) und die Férderung des Umwelt-
verbundes speziell durch die Priorisierung des OPNV
(56 Prozent) geplant. Temporeduzierungen und l[drm-
arme Fahrbahnbeldge waren bereits in der Umfrage
des Umweltbundesamtes (vgl. Heinrichs 2011) die am
haufigsten genannten Mallnahmen. Von den Kommu-
nen mit Larmaktionsplanung, die sich an der Difu-
Umfrage beteiligten, haben rund 90 Prozent (n=37)
bereits Mallnahmen zur Larmminderung umgesetzt
(vgl. Abbildung 3). Bei den tatsdchlich umgesetzten
Malnahmen dominieren die Forderung des Umwelt-
verbundes (92 Prozent), ldrmarme Fahrbahnbeldge
(76 Prozent) und Temporeduzierungen (62 Prozent).

;i

In den Larmaktionspléanen vorgesehene MalRnahmen

Larmarme Fahrbahnbelage It
Temporeduzierung It
Tempo 30 an stadtischen Hauptverkehrsstraf3en Ir
Priorisierung des OPNV I’
Schallschutzfenster I’
Schallschutzwénde/-walle |
Griine Welle I’
Biindelung des Kfz-Verkehrs auf HauptstraBennetz Ir
Abriicken des Fahrstreifens vom Immissionsort I’
LKW-Fahrverbot LKW-Routenkonzept It
Einsatz larm- und schadstoffarmer Fahrzeuge I’
Parkraumkonzept Ir
Carsharing/Bikesharing Ir
Forderung des Umweltverbundes Ir
Weitere It
SchlieBung von Bebauungsliicken I
Bau von Umgehungsstral3en I’ 4
Vermehrte Geschwindigkeitskontrollen I’ 3

36
34
26
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18
18
18
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16
14
14
13
12
11

Difu-Umfrage 2014 (n=41/Mehrfachantworten)
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Abbildung 3:

;.—i

Von den Kommunen umgesetzte Malinahmen

Forderung des Umweltverbundes I

Larmarme Fahrbahnbelage I’

Temporeduzierung I’

Schallschutzwande/-wlle |

Verstetigung des Verkehrsflusses I
Schallschutzfenster |

Weitere |

LKW-Fahrverbot oder -Routenkonzept I’

Bau von UmgehungsstraRen I’

Tempo 30 an stadtischen Hauptverkehrsstraen I’
Parkraumkonzept I’ 3

Vermehrte Geschwindigkeitskontrollen I’
Abriicken des Fahrstreifens vom Immissionsort | 2
Einsatz larm- und schadstoffarmer Fahrzeuge I’ 2
Schliefung von Bebauungsliicken 1

Biindelung des Kfz-Verkehrs auf dem Hauptstraennetz o

Schienenverkehr 3
Flugverkehr | 2
Baustellenlarm 1

: 34
28
23
11

Difu-Umfrage 2014 (n=37/Mehrfachantworten)
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Anzahl Nennungen (absolut)

Temporeduzierungen konnen dabei direkt in Form
von Geschwindigkeitsbeschrankungen erreicht wer-
den, aber auch indirekt durch Kreisverkehre, Que-
rungshilfen oder Ahnliches, die die Autorfahrer dazu
zwingen, die Geschwindigkeit zu reduzieren. Es muss
jedoch darauf geachtet werden, dass dennoch ein ste-
tiger Verkehrsfluss gewahrleistet werden kann, denn
Anfahren und Beschleunigen schldgt sich negativ auf
die Larmbilanz nieder. Aus diesem Grund sind Mal-
nahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses gleich-
zeitig larmmindernde Malnahmen. Méoglichkeiten
hierflir sind beispielsweise die Schaltung einer ,Gri-
nen Welle”, verkehrsabhingige Ampelschaltungen
oder die Nachtabschaltung von Ampeln.

Die Forderung des Umweltverbundes ist ein ldanger-
fristig angelegtes Konzept, das den motorisierten Indi-
vidualverkehr auf Dauer reduzieren kann. Die Hand-
lungsansdtze hierflir sind zahlreich. In der Umfrage
genannt wurden unter anderem: Forderung des Rad-
verkehrs durch den Ausbau des Radwegenetzes und
die Offnung von EinbahnstraRen fiir Radfahrer; Aktio-
nen und Kampagnen fiir Blrgerinnen und Biirger;
Mobilpunkte, die verschiedene Optionen des Um-
weltverbunds (auch Carsharing) kombinieren; opti-
mierte Verknilpfung von Stadt- und Regionalverkehr;
Forderung des OPNV  durch Haltestellenausbau,
schnellere Taktung oder Priorisierung des OPNV im
Stadtverkehr.

Als weitere Malnahmen wurden unter anderen ge-
nannt: MaBnahmen im Rahmen der Bauleitplanung;
Ausbau von HauptverkehrsstraBen; Bau von Ein-
kaufsmoglichkeiten in zentraler Lage (,Stadt der kur-
zen Wege”); Strallenriickbau; Geschwindigkeitsanzei-
gen; EinbahnstraBenregelung; MaBnahmen zur Of-
fentlichkeitsarbeit.

5.1 Priorisierung der MaBnahmen

Um alle in der Larmaktionsplanung empfohlenen
MaRnahmen umzusetzen, fehlen in der Regel die fi-
nanziellen Mittel. Doch welche Malknahmen sollen
wo und als erste umgesetzt werden? Dort, wo es am
lautesten ist? Oder dort, wo die meisten Blirgerinnen
und Biirger betroffen sind? Das eine wie das andere
muss nicht zwangslaufig richtig sein. Die Malnahmen
sinnvoll und durchdacht zu priorisieren, ist fir die
Umsetzung im  bestmoglichen  Kosten-Nutzen-
Verhaltnis notwendig.

Bei der Priorisierung von Mallinahmen sollten neben
quantitativen Kriterien wie dem Larmpegel oder der
Betroffenenzahl auch qualitative Kriterien berticksich-
tigt werden. Zu Letzteren zdhlen beispielsweise die
Art der Nutzung eines Gebietes oder die Uberlage-
rung mehrerer Larmquellen. Die verschiedenen
Larmquellen missen gemals dem BImSchG separat
dargestellt werden. Doch um eine auf die Kommune
abgestimmte Priorisierung der Malnahmen vorzu-
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nehmen, ist die Betrachtung von Mehrfachbelastun-
gen notwendig.

Vorrangig sollten stets vorbeugende MaBnahmen fir
den Larmschutz umgesetzt werden. Auch Synergieef-
fekte mit anderen Planungen sind bei der Priorisie-
rung von MafRnahmen zu beriicksichtigen. Insbeson-
dere bei ohnehin anstehenden Fahrbahnsanierungen
sollte immer der Lirmschutz mitgedacht werden.
Sinnvoll kann hier zum Beispiel eine Gesamtbetrach-
tung der Fahrbahnbeldge und ihres Sanierungsbedarfs
zusammen mit dem akustischen Handlungsbedarf
sein. Eine Uberlagerung solcher Karten macht schnell
sichtbar, wo Sanierungsbedarf und zugleich die Not-
wendigkeit der Lirmreduzierung besteht.

Beispiel aus der Praxis:

Stadt Wuppertal

Malnahme: Um die Prioritdten zur Umsetzung von Larmminde-
rungsmafnahmen festzulegen, waren neben der prognostizierten
akustischen Wirksamkeit der Mallnahmen und den Umsetzungs-
kosten auch weitere Faktoren relevant: Die Prioritdtensetzung
(kurz-, mittel-, langfristig) erfolgte auch hinsichtlich des notwendi-
gen Planungsvorlaufes, der Synergieeffekte mit anderen Planungen
(zum Beispiel Luftreinhaltung, Stadtentwicklung) sowie im Hinblick
auf konkurrierende verkehrliche Belange.

Ansprechpartner:
Hans-Georg Schmitz, Ressort Umweltschutz,
Tel.: 0202 563-5573, E-Mail: georg.schmitz@stadt.wuppertal.de

5.2 Good Practice - auf die Umsetzung
kommt es an

Es existieren zahlreiche Mdoglichkeiten, die Larmemis-
sionen und -immissionen im stadtischen Raum zu re-
duzieren. Handelt es sich dabei um Larmschutzein-
hausungen, Ortsumfahrungen oder Fahrbahnsanie-
rungen, so assoziiert man unweigerlich die damit in
Verbindung stehenden hohen Kosten. In Zeiten tber-
wiegend knapper kommunaler Haushalte sind solche
MafRnahmen oft nur schwer zu realisieren.

Es existieren jedoch viele verschiedene Handlungsan-
sdtze der (Verkehrs-)Lairmminderung, und zu jeder
Strategie gibt es auch Malnahmen, die in einem
Uiberschaubaren Kostenrahmen realisiert werden kon-
nen. Im Folgenden werden einige davon — insbeson-
dere aus dem Bereich des StraBenverkehrs — vorge-
stellt. ,Good-Practice”-Beispiele konnen helfen, von
den Erfahrungen andernorts zu profitieren und
dadurch den Einsatz von personellen und finanziellen
Ressourcen zu optimieren. Welche Hemmnisse gab
es bei der Umsetzung? Welche Erfolge konnten erzielt
werden? Gab es Unterstiitzung oder Bedenken von
anderen kommunalen Fachbereichen?

5.2.1 Geschwindigkeit

Die Gerduschemissionen eines Fahrzeuges hdngen
von vielen unterschiedlichen Faktoren ab: Ab einer
Geschwindigkeit von 40 bis 50 km/h liberwiegt bei
Pkw das Rollgerdusch der Reifen gegeniiber den An-
triebsgerduschen des Motors. Handelt es sich jedoch
um innerstadtischen Verkehr, bei dem vermehrt ge-
bremst und beschleunigt wird — zum Beispiel im Be-
reich von Ampeln und Kreuzungen —, so ist der Motor
die Hauptemissionsquelle fiir Larm (vgl. Landesanstalt
fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-
Wiirttemberg 2008). Beschleunigungsvorginge bend-
tigen eine hohere Motorleistung, als dies bei konstan-
ter Geschwindigkeit der Fall ist. Auferdem gilt so-
wohl im StralRen- als auch im Schienenverkehr: Je
schneller, desto lauter. Aus Sicht des Larmschutzes ist
aus diesen Griinden eine langsame und stetige Fahr-
weise wiinschenswert. Um diese zu erreichen, kon-
nen verschiedene Malinahmen getroffen werden.

Temporeduzierung

Temporeduzierungen sind wirksame Mafnahmen zur
Larmminderung im Straflen- und Schienenverkehr. Ei-
ne Reduzierung der Geschwindigkeit im StraBenver-
kehr von 50 auf 30 km/h empfindet das menschliche
Gehor wie eine Halbierung des Verkehrsaufkommens.
Es muss jedoch sichergestellt werden, dass die zusdtz-
lichen Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht zulasten
einer stetigen Fahrweise gehen. Ansonsten besteht
namlich die Gefahr, dass sich die larmmindernden
und ldarmerzeugenden Effekte gegenseitig aufheben.

Das Potenzial einer Geschwindigkeitsbeschrankung,
den Larm zu reduzieren, hingt unter anderem von der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und dem Lkw-
Anteil des Verkehrs ab. Die Reduzierung des Pegels
kann zum Beispiel rechnerisch durch die RLS-90
(Richtlinie fur den Larmschutz an Straflen) ermittelt
werden: Beschrinkt man die erlaubte Hochstge-
schwindigkeit beispielweise von 50 auf 30 km/h und
legt einen Lkw-Anteil von 10 Prozent zugrunde, so
reduziert sich der Pegel um etwa 2,6 dB(A). Die tat-
sdchlich auf verschiedenen StralRen gemessenen Mit-
telungspegel lagen nach der Malnahme um etwa 1,2
bis 3,1 dB(A) unter den vorherigen (vgl. ebenda). Von
den Anwohnern wurde dies bereits als merkbare Ent-
lastung empfunden. Zum Teil lag dabei die subjektive
Larmreduzierung weit tber jener, die aus der Pegel-
minderung zu erwarten gewesen ware.

Bei der Festlegung von Tempo 30 an Hauptverkehrs-
straBen missen allerdings einige rechtliche Hirden
genommen werden: Die MaBnahme darf nur ange-
ordnet werden, ,wenn aufgrund der besonderen ortli-
chen Verhiltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das
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allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung (...) erheb-
lich Ubersteigt’>. In Wohngebieten ist dies nach
Larmschutz-Richtlinien-StV  (,Vorldufige Richtlinien
fur  straBenverkehrsrechtliche =~ Malknahmen  zum
Schutz der Bevélkerung vor Lirm“) in jedem Fall ab
70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts der Fall. Weiter-
hin ist insbesondere bei Temporeduzierungen auf
HauptverkehrsstraBen sicherzustellen, dass der Ver-
kehr nicht auf die Seitenstrallen der Wohngebiete
ausweicht.

Beispiele aus der Praxis

Stadt Altenburg

MalSnahme: Nachtliche Temporeduzierung von 50 auf 30 km/h an
HauptverkehrsstraBen an zwei Strallenabschnitten in der Innenstadt
und in einem Wohngebiet.

Die Kosten fiir die Beschilderung belaufen sich auf ca. 500 Euro.

Die Wirkung der Larmreduktion wurde durch eine Differenzpegel-
messung bestimmt: Die Differenzpegel lagen zwischen 3 und
10 dB(A) (auf historischem GroRpflaster- bzw. Kleinpflasterbelag).

Ansprechpartnerin:
Ines Rosler, Baudezernat/Referat Hoch- u. Tiefbau,
Tel.: 03447 594663, E-Mail: ines.roesler@stadt-altenburg.de

Stadt Duisburg

MafSnahme: Néachtliche Temporeduzierung auf 30 km/h an Haupt-
verkehrsstrallen. Die Reduzierung der Geschwindigkeit zur Nacht-
zeit wird derzeit auf einem StraBenabschnitt von ca. 1,2 km Lénge
exemplarisch untersucht, um Handlungsempfehlungen fiir andere

Belastungsschwerpunkte aussprechen zu konnen.

Kosten: Die Gesamtkosten fiir insgesamt neun Verkehrszeichen (30
km/h) plus neun Zusatzzeichen (Larmschutz, 22 — 6 Uhr) und ein
Dialog-Display belaufen sich auf ca. 4.400 Euro.

Die Wirkung der Malnahme wird durch ein Monitoring in Form
permanenter Verkehrszahlung und durch Geschwindigkeitstiber-
wachungen tiberprift und sichergestellt. Durch das Zusatzschild
,Larmschutz” und durch ein Dialog-Display mit dem Aufdruck
,Leise” werden die Verkehrsteilnehmer tber den Grund der Ge-
schwindigkeitsreduzierung informiert und wird die Akzeptanz der
Mafnahme gesteigert.

Der Larmpegel wird im betroffenen StraBenabschnitt zur Nachtzeit
um bis zu 3 dB(A) gemindert. Die Entlastung wurde durch positive
Riickmeldungen einzelner Anwohner zusitzlich bestatigt.

Ansprechpartner:

Mirko Schommer, Amt fiir Stadtentwicklung und
Projektmanagement, Tel.: 0203 2833626,
E-Mail: m.schommer@stadt-duisburg.de

Kontrolle

Ohne Kontrollen wird meist Uber der erlaubten
Hochstgeschwindigkeit gefahren. Dies gilt fiir 50 km/h
genauso wie flir 30 km/h. Um die Zahl der Geschwin-
digkeitslibertretungen zu senken, setzen die Kommu-

5 So die StraBenverkehrsordnung § 45 Abs. 9.

nen auf verschiedene Mittel. Auch wenn es seit 2001
keine Pflicht mehr ist6, sollten Tempo-30-Zonen durch
,Hindernisse” angekiindigt werden und jeweils eine
StraBenraumgestaltung aufweisen, die eine Uberschrei-
tung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit erschwert.
Entsprechende bauliche Malknahmen wéren zum Bei-
spiel Parkflichen auf der Fahrbahn einer Strallenseite
oder Bodenschwellen. Letztere miissen allerdings gut
geplant werden, denn zu hohe oder unglinstig platzier-
te Bodenschwellen kénnen unter Umstdnden zu ver-
mehrten Brems- und Beschleunigungsvorgédngen fiih-
ren, die wiederum kontraproduktiv wéren. Aulerdem
gehen bauliche Mallnahmen in einer Tempo-30-Zone
mit hoheren Kosten einher.

Werden auferorts Geschwindigkeitsbeschrankungen
eingerichtet, so sollten sie liberwacht werden. Auch
Geschwindigkeitsanzeigen haben positiven Einfluss
auf die Fahrweise und konnen helfen, die Geschwin-
digkeit und damit die Gerduschemissionen zu senken.

Beispiel aus der Praxis:

Flughafen Koln/Bonn

Malinahme: Transparenz von Flughohe, Geschwindigkeit und Flug-
zeugtyp an 16 Messstellen im Start- und Landebereich des Flugha-
fens K6ln/Bonn. Die Daten werden bis zu zwei Monate lang in ei-
nem online abrufbaren Archiv gespeichert.

Kosten: Rund 50.000 Euro

Wirkung: Von Fluglarm Betroffene haben dadurch die Moglichkeit,
ihre subjektiven Empfindungen zu versachlichen und Beschwerden
detaillierter zu formulieren.

Homepage: http://travis.koeln-bonn-airport.de

Kontrollen sind nicht nur im Zusammenhang mit dem
StraRenverkehr sinnvoll. Auch die Uberwachung des
Flugverkehrs — zum Beispiel mit Blick auf Fluggenau-
igkeit und Flughohe — fiihrt zu einer besseren Einhal-
tung der Vorgaben und damit zu weniger Larm fiir die
Anwohner. Diese Uberpriifung ist Sache des Flugha-
fens, und bei Verstofen werden Bufigelder verhdngt.
Fir die Birgerinnen und Biirger kann die Fluggenau-
igkeit transparent gemacht werden, wie dies zum Bei-
spiel am Flughafen K&ln/Bonn der Fall ist. Hat ein
Biirger das Gefiihl, dass eine Maschine zu tief geflo-
gen ist, so kann er dies anhand einer Internetseite
Uberprifen und gegebenenfalls Beschwerde einlegen.

Verstetigung des Geschwindigkeitsverlaufs

Vernachldssigt man die Rollgerdusche der Reifen, so
ist ein einziger Pkw mit 4.000 Umdrehungen pro Mi-
nute genauso laut wie 32 Pkw bei 2.000 Umdrehun-
gen in der gleichen Zeit. Hohe Drehzahlen kommen
bei sehr hohen Geschwindigkeiten, aber auch bei Be-

6 Stralenverkehrsordnung § 39 Abs. 1a.
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schleunigungsvorgdngen vor. Aus diesem Grund ist es
verstandlich, dass MaBnahmen, die zu einem stetige-
ren Verkehrsfluss fiihren, die mittleren Larmpegel um
mehrere Dezibel senken kénnen. MalBnahmen hierfiir
sind zum Beispiel die Optimierung der Ampelschal-
tung hin zu einer ,Griinen Welle” oder der Ersatz ei-
ner Ampelkreuzung durch einen Kreisverkehr. Letzt-
genannte bauliche Malknahme erfordert jedoch den
Einsatz von nicht unerheblichen Finanzmitteln.

Bei einer Verstetigung des Verkehrsflusses muss da-
rauf geachtet werden, dass sich die Wartezeiten fir
FuBgédnger nicht maligeblich verlingern. Bei Bedarf
kénnen hier Querungshilfen Abhilfe verschaffen.

Beispiel aus der Praxis:

Stadt Altenburg

Malinahme: Verstetigung des Verkehrsflusses durch Verdnderung
der Spuraufteilung und Programmoptimierung der Lichtsignalan-
lagen.

Die PuschkinstralBe in Altenburg ist mit ca. 18.000 Kfz am Tag eine
der hochstfrequentierten StraBen der Kommune. Im Bestand exis-
tierte am Knoten PuschkinstraBe/Schmélinsche Landstrafe fiir
Linksabbieger eine separate Spur, die jedoch nur sehr gering belas-
tet war. Mit der Neuaufteilung (Umsetzung in 2013) wurde eine ge-
sonderte Rechtsabbiegespur angeordnet. Die ehemalige Linksab-
biegespur wurde als Mischfahrspur geradeaus/links ausgewiesen.
Mit der Neuaufteilung der Fahrspuren verringerte sich die mafige-
bende Spurbelegung um fast 25 Prozent. Zusétzlich wurden die
Programme der Lichtsignalanlagen optimiert.

Kosten: Rund 15.000 Euro fiir die Verkehrsuntersuchung und Simu-
lationen sowie ca. 7.000 Euro fiir die Umsetzung (Fahrbahnmarkie-
rung, Umristung und Programmanderung der Lichtsignalanlage).

Wirkung: Die Wirkung wurde durch Verkehrsuntersuchungen und
Verkehrssimulationen untersucht: Es wurden geringere Wartezeiten
und damit ein stetigerer Verkehrsfluss erreicht.

Ansprechpartnerin:
Ines Rosler, Baudezernat/Referat Hoch- u. Tiefbau,
Tel.: 03447 594663, E-Mail: ines.roesler@stadt-altenburg.de

5.2.2 Verkehrsverlagerung

Die Verkehrsverlagerung zur Larmreduzierung basiert
auf der Annahme, dass es besonders sensible stadti-
sche Bereiche wie zum Beispiel Wohngebiete und
weniger sensible Bereiche wie beispielsweise Indust-
riegebiete gibt. Man nimmt dabei in Kauf, dass das
Hauptstraennetz zusétzlich belastet wird. Verkehrs-
lenkende Malinahmen sind zum Beispiel Tempo-30-
Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche oder bauliche
Verkehrsberuhigungen wie die Einrichtung von Park-
platzen auf der Fahrbahn. Sie kdnnen dazu beitragen,
Konfliktzonen zu entlasten, aber letztlich muss si-
chergestellt werden, dass dabei keine neuen Konflikt-
zonen entstehen.

Neben Geschwindigkeit, Motorengerdusch, Reifen-
Fahrbahn-Gerdusch und dem Verkehrsfluss ist auch
der Anteil von Lkw mafgeblich fiir den von einer
StralBe ausgehenden Larm verantwortlich. Aus diesem
Grund muss das Potenzial von Verkehrsverlagerungen
differenziert betrachtet werden: Bei gleichbleibender
Verkehrszusammensetzung (Lkw- und Pkw-Anteil)
wiirde sich die Pegelminderung selbst bei einer Redu-
zierung der Verkehrsmenge um rund 20 Prozent le-
diglich auf 1 dB(A) belaufen (vgl. Landesanstalt fiir
Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-
Wiirttemberg 2008). Aufwand, Kosten und Nutzen
sollten bereits im Vorfeld genau analysiert werden.

Lkw-Fiihrungskonzept

Ziel der MaRnahme ist es, vor allem den Durchgangs-
verkehr von Lkw zu entlasten und ihn auf wenigen,
leistungsfahigen Strecken zu biindeln.

Beispiel aus der Praxis:

Stadt Aschaffenburg

Malinahme: Lkw-Routennetz Aschaffenburg

Das Lkw-Routennetz wurde in Kooperation mit der IHK Aschaffen-
burg und der Polizei entwickelt. Ziel des Routennetzes ist es, dem
Wirtschaftsverkehr stadtvertragliche Fahrwege ohne Beschrankun-
gen (Fahrverbote, Hohen- und Gewichtsbeschrankung) anzubieten.
Die verkehrsintensiven Unternehmen in der Stadt haben sich bereit
erklart, ihre Lieferverkehre auf Einhaltung dieser Fahrwege hinzu-
weisen. Mehrere Unternehmen sind auch selbst auf dem Routen-
netz aufgefiihrt.

Kosten: Das Lkw-Routennetz wurde vom Stadtplanungsamt mit ei-
genem Personal entwickelt. Es fielen nur geringe Kosten in Hohe
von 5.000 Euro an. Notwendig waren aber — aufbauend auf dem
Konzept — eine Anpassung der wegweisenden Beschilderung zu
den Gewerbegebieten sowie die Ausschilderung des Lkw-
Fahrverbotes in einer anderen StralRe. Diese ergdanzenden Kosten
koénnen mit mindestens 40.000 Euro beziffert werden.

Wirkung: Mit dem Lkw-Routennetz ist der Stadt Aschaffenburg ein
fachlicher und politischer Einstieg in die stadtvertragliche Lenkung
des Wirtschaftsverkehrs gelungen. Ohne die Durchsetzung von
,harten” MaBnahmen (Fahrverbote, wegweisende Beschilderung)
bleibt das Lkw-Routennetz allerdings weitestgehend wirkungslos.
Die ,Insellsung” Aschaffenburg soll regional ausgeweitet werden.

Ansprechpartner:

Dirk Kleinerlischkamp, Stadtplanungsamt,

Tel.: 06021 330-1258, Fax: 06021 330-629,
E-Mail: dirk.kleinerueschkamp@aschaffenburg.de

Bei einem Flhrungskonzept fiir den Schwerverkehr
missen neben den verdnderten Ldrmemissionen im-
mer auch die Feinstaubemissionen beriicksichtigt
werden: Wahrend sich auf den entlasteten (Innen-
stadt-)Bereichen eine deutliche Verbesserung der Be-
lastung einstellt, steigen durch den gebiindelten
Schwerverkehr die Schadstoffbelastungen auf den
Ausweichrouten.
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5.2.3 Forderung des Umweltverbundes

Die Forderung von FuB- und Radverkehr, OPNV sowie
Carsharing kann auf vielen verschiedenen Wegen funk-
tionieren. Allen gemeinsam ist, dass es sich um einen
langfristig-strategischen Ansatz handelt. Er beruht da-
rauf, die Attraktivitdt des Umweltverbundes zu steigern
und dadurch den motorisierten Individualverkehr (MIV)
und den damit einhergehenden Larm zu reduzieren. Im
Rahmen eines larmstrategischen Gesamtkonzepts sollte
dies stets beriicksichtigt werden.

Offentlicher Personennahverkehr

Vor allem in Stddten ist der 6ffentliche Personennah-
verkehr (OPNV) haufig eine lohnenswerte Alternative
zum Auto. Voraussetzung dafiir ist, dass die Nutze-
rinnen und Nutzer attraktive Bedingungen vorfinden.
Durch verschiedene Malnahmen wie zum Beispiel
Einrichtung von separaten Busspuren, Vorrangschal-
tung an Ampeln fir OPNV oder eine bessere Ver-
kniipfung von verschiedenen OPNV-Angeboten kann
die Kommune hierzu beitragen.

Beispiele aus der Praxis:

Hansestadt Bremen

MalfSnahme: Einrichtung von verkehrsmitteliibergreifenden Mobili-
tatsstationen des Umweltverbundes (Mobil.punkte) im 6ffentlichen
StraBenraum.

An den Bremer Mobil.punkten und Mobil.plinktchen (dezentrale
und etwas kleinere Standorte) werden FulR- und Radverkehr sowie
OPNV-Angebote mit privaten Carsharing-Anbietern im &ffentlichen
StraRenraum verbunden.

Kosten: Die bauliche Herstellung von 20 mobil.piinktchen und
mobil.punkten mit Carsharing-Stationen im 6ffentlichen Stralen-
raum kostete ca. 350.000 Euro und die begleitende Offentlichkeits-
arbeit ca. 50.000 Euro.

Wirkung: Bereits rund 10.000 Biirgerinnen und Birger in Bremen
nutzen Carsharing. Umfragen ergaben, dass ein Carsharing-Auto im
Schnitt elf private Autos ersetzt. Insgesamt wurden somit in Bremen
bereits mehr als 2.000 Pkw durch Carsharing ersetzt. Die nut-
zungsabhéngige Abrechnung begiinstigt dabei zusétzlich, dass ein
Carsharing-Fahrzeug haufiger stehengelassen wird als ein eigener
Pkw. Die Carsharing-Flotte ist emissionsarmer als die Durch-
schnitts-Pkw-Flotte in Deutschland.

Ansprechpartner:

Michael Glotz-Richter c/o Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr,
Tel.: 0421 3616703,

E-Mail: michael.glotz-richter@umwelt.bremen.de

Stadt Gotha

Malfinahme: Neuanlage einer StraBenbahnhaltestelle

Durch eine zusdtzliche Haltestelle an einer bestehenden Stadt-
bahnlinie wurde die Attraktivitit des OPNV gesteigert. Die Halte-
stelle konnte durch eine dynamische Kaphaltestelle (Zeitinsel) reali-
siert werden, das heif’t, dass durch eine Ampelanlage der Fahr-
gastwechsel zwischen dem Wartebereich am Fahrbahnrand und
der Strallenbahn auf der Fahrbahnmitte sichergestellt wird. Zusétz-
lich wurde ein Radweg im Bereich der Gartenstralle geschaffen.

Kosten: 390.000 Euro (inklusive Radweg)

Wirkung: Die Haltestelle ,GartenstrafSe” ist inzwischen eine der am
meisten genutzten Haltestellen im Stadtbahnnetz von Gotha.

Ansprechpartner: Griine Liga'

1 Griine Liga (Hrsg.) (2011): Leuchttirme der Umgebungslarm-
richtlinie. Informationstibersicht zum Leuchtturm Nr. 10, Ber-
lin, http://www.uglr-info.de/media/documents/1323858034.pdf

Radverkehr

Auch zur Steigerung des Radverkehrs kénnen Kom-
munen beitragen, denn nur wenn der Weg mit dem
Fahrrad sicher und angenehm ist, stellt er eine Alter-
native zum MIV dar. Angestrebt werden sollte ein
ganzheitliches Fahrradwegekonzept. Beachtet werden
muss jedoch, dass der Ausbau des Radwegenetzes
nicht unerhebliche Finanzmittel beansprucht. Es gibt
jedoch auch kostengiinstige Varianten, um Radver-
kehr attraktiver zu machen, etwa Offnung von Ein-
bahnstralSen entgegen der Fahrtrichtung fiir den Rad-
verkehr, Anpassung der Ampelschaltung an die Ge-
schwindigkeit von Fahrrddern oder Bereitstellung von
geeigneten Abstellmoglichkeiten.

Beispiele aus der Praxis:

Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf

Mafnahme: Auf der Nordseite des S-Bahnhofs Fredersdorf errichte-
te die Gemeinde 294 — iberwiegend tiberdachte — Fahrradabstell-
anlagen. Auf der Siidseite wurden zusatzlich durch die S-Bahn
GmbH 390 weitere liberdachte Fahrradabstellanlagen erganzt.

Kosten: Die Kosten belaufen sich auf 267.000 Euro fiir die Anlagen
auf der Nordseite.

Wirkung: Bei einer Bestandsaufnahme 1996 wurden am Bahnhof
180 Réder gezahlt. Nach Errichtung der Anlagen wurden bei einer
erneuten Zdhlung im Jahr 2007 644 abgestellte Fahrrader festge-
stellt.

Ansprechpartnerin:
Anne Ferchow, SG Tiefbau, Tel.: 033439 835331,
E-Mail: a.ferchow@fredersdorf-vogelsdorf.de
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Stadt Neuruppin

MafSnahme: Forderung des Radverkehrs

Abstellanlagen an OPNV-Haltestellen und im Stadtzentrum (zum
Beispiel ca. 150 offentliche Radabstellbiigel im Stadtzentrum).
Offnung von EinbahnstraRen fiir Radfahrer.

Tempo-30-Zonen und Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr zur
Erhchung der Sicherheit in der Altstadt sowie in den Wohngebie-
ten.

Verkehrsflichengestaltung (z.B. Austausch von Granitpflaster zu-
gunsten von Betonsteinpflaster mit Naturvorsatz und fahrrad-
freundlicher Fahrbahnbelag, z.B. durch Plattenbander auf Natur-
steinpflaster).

Radwegekarte (MobilKarte) mit Informationen fiir den Alltags- so-
wie Tourismusradverkehr fiir das Stadtgebiet sowie die Region.

Radwegebeschilderung entlang der stadtischen Hauptrouten, ein-
schlieRlich Knotenpunktwegweisung zur Férderung touristischer
Radverkehre.

Markierung von Schutzstreifen aufierorts zwischen Ortsteilen (Mo-
dellvorhaben, gefordert durch das Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur).

Bereitstellung von Dienstfahrrddern der Stadtverwaltung und re-
gelmaRige Teilnahme an der AOK-Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit”
als Signalwirkung gegentiber der Offentlichkeit

Kosten: MobilKarte: ca. 10.000 Euro, Radwegebeschilderung: ca.
10.000 Euro

Wirkung: Eine Modal-Split-Analyse aus dem Jahr 2010 ergab, dass
in der Kernstadt Neuruppin 16 Prozent der Einwohner das Fahrrad
nutzen.

Ansprechpartner:

Jan Juraschek, Amt fiir Stadtentwicklung,

Leiter Sachgebiet Stadtplanung, Tel.: 03391 355-730,
E-Mail: jan.juraschek@stadtneuruppin.de

5.2.4 Abrlcken des StraBenraums vom
Immissionsort

Die Gestaltung des Straflenraums kann zur Reduzie-
rung des Larms beitragen. Haufig wirden geringere
Strallenquerschnitte zur reibungslosen Abwicklung
des Verkehrs gentigen.

Der Vorteil: Je weiter die Emissionsquelle (zum Beispiel
Strallenverkehr) vom Immissionsort (zum Beispiel
Wohngebdude) entfernt ist, desto geringer ist dort die
Larmbelastung. Erreicht werden kann dies zum Beispiel
durch Radfahrstreifen oder Fahrbahnparken auf Gber-
breiten Fahrbahnen. Haufig ergeben sich dadurch Sy-
nergieeffekte — beispielsweise kommt es meistens zu
einer Verkehrsverstetigung und zu einer Verbesserung
der Verkehrssicherheit fir FuRganger (verringerte Fahr-
bahnbreite bei der Uberquerung) und fiir den Radver-
kehr (bei Einrichtung von Radfahrstreifen). Vernachlds-
sigt man die letztgenannten Effekte, so reduziert sich
die Larmbelastung um etwa 1,5 dB(A)7. Sinnvoll ist es

7 UBA: Malnahmen zur Lirmminderung im Straenverkehr.

weiterhin, die gewonnenen Flichen zu bepflanzen.
Dadurch steigt in der Regel die subjektiv empfundene
Larmminderung bei den Anwohnern.

Beispiel aus der Praxis:

Stadt Berlin

Malnahme: Larmminderung mittels Reduzierung der Kfz-
Verkehrsflachen an drei Hauptverkehrsstrallen (Brandenburgische
Stralle, DudenstralRe und Prinzenallee).

An allen drei Stralken wurden die vorhandenen zwei Fahrspuren in
jede Richtung zu einem Uberbreiten Fahrstreifen umgestaltet. Der
dadurch zusétzlich geschaffene Raum wurde fiir die Errichtung von
Radwegen genutzt.

Kosten: Die MaBnahme wurde im Wesentlichen durch die Anderung
von Fahrbahnmarkierungen realisiert.

Wirkung: Durch die Neugestaltung der Radwege wurde die Attrakti-
vitdt fiir Radfahrer gesteigert. Durch das Abriicken der Fahrbahn
vom Immissionsort konnten die Immissionspegel um rund 1 bis 1,5
dB(A) gesenkt werden. Beziiglich des Verkehrsflusses und des Ge-
schwindigkeitsniveaus von MIV und OPNV ergaben GPS-
Messungen ein gleichbleibendes Qualitdtsniveau. Lediglich die
FuRganger-Wartezeiten haben sich verschlechtert. Deshalb missen
in Zukunft bei &hnlichen MaBnahmen verstarkt Querungshilfen in-
tegriert werden.

Ansprechpartner: Griine Liga'

1 Grlne Liga (Hrsg.) (2012): Leuchttiirme der Umgebungslarm-
richtlinie. Informationsiibersicht zum Leuchtturm Nr. 02, Ber-
lin, http://www.uglr-info.de/media/documents/1327407315.pdf

5.2.,5 Stadtebauliche MaBnahmen

Jede stadtebauliche Planung sollte von Beginn an die
Belange des vorbeugenden Larmschutzes beriicksich-
tigen. Aulerdem kann auch im Zuge von Neugestal-
tungen der Schallschutz optimiert werden.

Bei einer kleinrdumigen Betrachtung ist das Potenzial
von stidtebaulichen Malnahmen fiir den Larmschutz
vor allem im Bereich der Abschirmung durch Bauli-
ckenschluss zu sehen. Aber auch groflraumige stadte-
bauliche Ansdtze im Rahmen der integrierten Stadt-
entwicklung, der Quartierserneuerung oder anderer
Programme sind nicht zu unterschatzen.

Viele gute Beispiele aus der Praxis sind in einer Onli-
ne-Broschiire des Bundesministeriums fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung veroffentlicht (vgl. BMVBS
2011). Hier werden verschiedene Moglichkeiten der
stadtebaulichen Planung — von kleineren Wohnbau-
projekten Uber die SchlieBung offener Wohnbaustruk-
turen bis hin zu groRraumigen und integrierten Ansat-
zen — anhand kommunaler Praxisbeispiele aufgezeigt.

In diesem Zusammenhang ebenfalls interessant fir
Kommunen ist die Berliner ,Handreichung fir die
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stddtebauliche Planung”8. In dieser werden Kriterien
und Priffragen formuliert, die zur starkeren Berlick-
sichtigung von Larmschutzbelangen in den stidtebau-
lichen Planungen fiihren. Die Anforderungen aus der
Umgebungslarmrichtlinie an die Stadtentwicklung
und Stadtplanung werden dadurch konkretisiert. Die
Zielsetzung der Veroffentlichung ist die Nutzung von
Synergien zur Lirmminderung auf allen planerischen
Ebenen.

5.2.6 Erhalt ruhiger Gebiete

Die Umgebungslarmrichtlinie sieht die Festlegung
von sogenannten ruhigen Gebieten in den Larmakti-
onspldnen vor. Vorsorgen statt nachbessern ist hier
der zugrunde liegende Gedanke. Doch scheint die
Festlegung von ruhigen Gebieten in den Larmaktions-
planen der ersten und zweiten Stufe noch nicht weit
verbreitet zu sein: Bisher haben lediglich rund
10 Prozent (Stand Mai 2014) der Kommunen ruhige
Gebiete in ihren Larmaktionspldnen festgelegt (vgl.
Hintzsche 2013). Eine Schwierigkeit beim Festlegen
ruhiger Gebiete konnte die liickenhafte Pflichtkartie-
rung sein, die sich lediglich auf die Hauptverkehrs-
wege in den Kommunen beschrankt. Ruhige Gebiete
lassen sich allein auf dieser Datenbasis kaum festle-
gen (vgl. Heinrichs 2011).

Die Definition, was genau ein ruhiges Gebiet ist, liegt
bei den Kommunen. Weder von Seiten der EU noch
in den gesetzlichen Bestimmungen des Bundes exis-
tieren hierzu Vorgaben.

Beispiel aus der Praxis:

Stadt Wuppertal

Malnahme: Berlicksichtigung von ,Ruhigen Gebieten” in allen Pla-
nungen, die potenziell die Larmbelastung erhhen kénnen (v.a. Bau-
leitplanung und Verkehrsplanung). Auch Landschaftsplanung und
Freiflichenentwicklung integrieren diesen Aspekt und entwickeln ihn
weiter.

Ansprechpartner:
Hans-Georg Schmitz, Ressort Umweltschutz, Tel.: 0202 563-5573,
E-Mail: georg.schmitz@stadt.wuppertal.de

Eine Umfrage des UBA (vgl. ebenda) ergab, dass sich
die verwendeten Kriterien zur Auswahl eines ,ruhigen
Gebietes” vor allem auf Lirmindizes und/oder eine
geeignete Flachennutzung beschrdanken. Von den
Kommunen, die auch die Flichennutzung zur Festle-
gung heranziehen, beriicksichtigen nur die wenigsten
auch bebaute Gebiete als ruhige Gebiete. Uberwie-
gend handelt es sich um wohnungsnahe Erholungsge-

8 Berliner ,Handreichung fiir die stadtebauliche Planung”,
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/laerm/laermmin
derungsplanung/download/laermaktionsplan/materialien/

lap_berlin_handreichung.pdf

biete. Laut der Umfrage wird die Bedeutung der ruhi-
gen Gebiete in den Kommunen tendenziell hoher
eingestuft, wenn der Ldrmaktionsplan nicht isoliert,
sondern gemeinsam mit anderen Planungen aufge-
stellt wurde.

5.2.7 L&rmschutz Uber die EU-Richftlinie hinaus

Umgebungslarm umfasst laut der EU-Richtlinie die
Schallemissionen, die von StraBen-, Schienen- und
Flugverkehr sowie von Industrieanlagen ausgehen.
Abseits der Richtlinie gibt es selbstverstandlich viele
weitere Larmquellen, welche die meisten Biirgerinnen
und Birger als storend empfinden: Angefangen von
Laubbldsern iiber Baustellen bis hin zu o6ffentlichen
Veranstaltungen existieren zahlreiche Schallquellen,
die unter Umstanden zu Konflikten fiihren.

Freizeitlarm

Freizeitlarm entsteht an unterschiedlichen Larmquel-
len. Neben Musikveranstaltungen und Volksfesten
fallt unter diese Rubrik auch Ldrm, der an Spiel-,
Sport- und Badeplédtzen oder auch in Biergarten ent-
steht. Ebenso wird Nachbarschaftslarm, das heifst
Larm, der im Privatbereich erzeugt wird, als Freizeit-
[arm verstanden.

Beispiel aus der Praxis:

Stadt Offenbach am Main

Mafnahmen: Das Scoping von Veranstaltungen wird rechtzeitig vor
der Genehmigung durchgefiihrt. Es gibt dazu ein abgestuftes Verfah-
ren: Je nach GroRe der Veranstaltung findet eine Einzelberatung oder
eine dmteriibergreifende Beratung bzw. bei Spezialfillen ein ,runder
Tisch” mit Kommunalvertretern und Landesbehdrden statt.

Jede Beschwerde iber eine Veranstaltung wird dokumentiert, und die
Beschwerdefiihrer werden fiir die einvernehmliche Durchfiihrung der
jeweiligen Folgeveranstaltung in die Planung des Ablaufs einbezogen.
Aullerdem werden alle Beschwerden in einer Datenbank gesammelt,
die nach Art (zum Beispiel Gaststéttenldrm, Larm Laubbldser, Lirm
privat, Lirm Veranstaltungen etc.), Ort und Haufigkeit ausgewertet
werden kann. So lassen sich Larmschwerpunkte leicht identifizieren.

Standorte werden aufgrund der langjahrigen Erfahrung der Arbeits-
gruppe ,Feste” ausgewdhlt. Diese definiert verschiedene Qualitétskri-
terien fiir Veranstalter, legt Art und Zahl der Veranstaltungen, Veran-
staltungsorte, Termine und zeitliche Abstdnde zwischen den Veran-
staltungen fir ein Jahr im Voraus fest. Fiir jede Veranstaltung ist eine
Einzelgenehmigung erforderlich, die nur auf Antrag durch das Ord-
nungsamt unter definierten Auflagen (der einzuhaltende Larmpegel ist
nur eine Auflage von vielen) erteilt wird. Es gibt einen namentlich be-
nannten Ansprechpartner fiir die Festveranstaltung, der vorab bis zu
deren Durchfiihrung beratend zur Seite steht und das Genehmigungs-
verfahren koordiniert.

Wirkung: Das Verfahren hat sich tiber die Jahre bewdhrt.

Ansprechpartner:
Alexander Riisch, Ordnungsamt, Tel.: 069 8065-2559,
E-Mail: alexander.ruesch@offenbach.de
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Die Regelung des Freizeitlirms ist Ldndersache und
wird durch die jeweiligen Verordnungen fixiert.
Kommunen diirfen in der Regel eine bestimmte An-
zahl von larmverursachenden Veranstaltungen durch-
fiilhren. Uber diese Ausnahmeregelungen hinaus hat
jeder Biirger das Recht, sein Individualwohl tber das
vermeintliche Gemeinwohl zu stellen. Es reicht eine
einzige Klage, um zu laute, zu lange oder zu haufige
Veranstaltungen zu verhindern.

Aus diesem Grund ist die Ausrichtung von Veranstal-
tungen flir Kommunen nicht selten eine Art Drahtseil-
akt. Zum einen sind die meisten Stddte und Gemein-
den bestrebt, ihren Birgerinnen und Blrgern ein at-
traktives Freizeitangebot zu bieten. Zum anderen sol-
len und missen die Bediirfnisse der Anwohner ge-
wahrt werden.

Bauldrm

Der Larm, der an Baustellen entsteht, ist flir das
menschliche Ohr oft dulerst unangenehm und fiir die
Anwohner belastend. Vermeiden lasst sich Baularm
kaum. Aber Kommunen sollten bei ihren eigenen Bau-
auftrdgen darauf bedacht sein, Bauldrm soweit wie
moglich zu reduzieren, auch wenn dieser Ansatz in der
Regel nicht Bestandteil der Larmaktionsplanung ist.

Gesetzliche Grundlage zur Bekdmpfung von Bauldrm
bildet auf Bundesebene zum einen das Bundes-
Immissionsschutzgesetz. Von wesentlicher Bedeutung
ist aber vor allem die ,Allgemeine Verwaltungsvor-
schrift zum Schutz gegen Baularm”9. Hier werden zu-
[assige Immissionsrichtwerte flir den Beurteilungspegel
im Anwohnerbereich wie auch Rahmenbedingungen
fur behordliche Mallnahmen zur Minderung des Bau-
larms definiert. Das Land Berlin hat dariiber hinaus mit
der Verordnung zur Bekdmpfung des Larms (Larm-VO)
eine weitere Konkretisierung dieser Instrumente vorge-
nommen und — abgestuft fir bestimmte Zeiten — ge-
bietsabhdngige Immissionswerte festgelegt10.

Dariiber hinaus haben Kommunen die Moglichkeit,
bereits in der Ausschreibung der Baumalnahmen
moglichst ,larmarme” Baumaschinen zu fordern und
dies bei der Vergabe zu beriicksichtigen.

9 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldrm —
Gerduschimmissionen — vom 19. August 1970 (Beil. zum BAnz.
Nr. 160),  http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/
medien/pdfs/baulaerm.pdf

10 Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin
(2003):  Baularm. Rechts- und Verwaltungsvorschriften,
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/laerm/baulaerm/
de/download/baulaerm2003.pdf (15.12.2014).

5.3 Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeit beim Lirmschutz miteinzubezie-
hen ist zumindest im Rahmen der Aufstellung des
Larmaktionsplans eine Pflichtaufgabe. Firr die Umset-
zung der Malnahmen ist keine Birgerbeteiligung
vorgesehen. Nichtsdestotrotz sollten die Biirgerinnen
und Biirger zumindest im Rahmen von Offentlich-
keitsarbeit Gber die MaBnahmen des kommunalen
Larmschutzes informiert werden.

Haufig sind es besonders die baulichen und kostenin-
tensiven LdrmschutzmaBBnahmen - zum Beispiel
Larmschutzeinhausungen oder Ortsumfahrungen -,
die automatisch eine groRe Offentlichkeitswirkung
entfalten. Doch auch wenn scheinbar ,kleine” Mal-
nahmen umgesetzt werden, sollte die Kommune die
Chance nutzen, ihre Biirgerinnen und Biirger dariiber
zu informieren. Sie kann dadurch auch deutlich ma-
chen, dass der aufgestellte Larmaktionsplan eben
nicht nur ein theoretisches Konstrukt ist.

Nicht selten werden umgesetzte MaRnahmen kontro-
vers diskutiert, beispielsweise die Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit nachts auf 30 km/h
an Hauptverkehrsstralen. Die Kommune kann hier
Offentlichkeitsarbeit nutzen, um die positiven Effekte
und den Nutzen der Malnahme herauszustellen. Sie
kann dabei nicht nur deutlich machen, dass die Tem-
poreduzierung eine Verbesserung der Wohn- und Le-
bensbedingungen fiir viele Menschen mit sich bringt,
sondern dass es sich beim Larmaktionsplan um ein
gesamtstadtisches Konzept handelt und auch an ande-
ren Stellen Mallnahmen umgesetzt werden oder ge-
plant sind.

Tag gegen Larm

Wichtig ist auch, in der Bevolkerung das Bewusstsein
fir die Larmproblematik zu stiarken und Moglichkei-
ten aufzuzeigen, mit dieser umzugehen. Eine gute Ge-
legenheit hierfiir bietet der ,Tag gegen Larm”. Er fin-
det seit 1998 jahrlich im April — parallel zum ,Inter-
national Noise Awareness Day” — statt. Organisiert
wird er von der Deutschen Gesellschaft fir Akustik
(DEGA) in Kooperation mit dem Arbeitsring Larm der
DEGA (ALD) und besteht aus vielen verschiedenen
Einzelaktionen vor Ort.

Ziel ist es vor allem, durch viele bundesweite Aktio-
nen das Bewusstsein fiir die Ursachen und Wirkungen
von Larm zu stirken. Mehr Informationen zu der Ak-
tion gibt es auf der Homepage ,Tag gegen Larm”
(http://www.tag-gegen-laerm.de/).
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Beispiel aus der Praxis:

Stadt Bochum

MalSnahme: Zum ,Tag gegen Larm” wurden in Bochum zahlreiche
Aktionen und Veranstaltungen durchgefiihrt.

Die Stadt organisierte gemeinsam mit dem Landesamt fiir Natur,
Umwelt und Verbraucherschutz NRW und der Natur- und Umwelt-
schutzakademie eine Veranstaltung zum Thema: ,Larm durch Geréte
und Maschinen im Freien”. Wéhrend der Veranstaltung konnten sich
Biirgerinnen und Blirger tiber die Larmprobleme durch den Einsatz
von Gerdten und Maschinen im Freien informieren. Es wurde darge-
stellt, was beim Kauf und Einsatz dieser Gerate beachtet werden soll-
te. Verschiedene Aussteller prasentierten larmoptimierte Geréte, und
der TUV Nord fiihrte schalltechnische Messungen an Geriten durch.
Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer konnten auch eigene Gerdte
zur Messung mitbringen. Zusétzlich zu der Veranstaltung fertigten
Schiilerinnen und Schiiler einer Realschule eine Larmkarte der Innen-
stadt an.

Im Rathaus fand eine Seminarveranstaltung statt mit dem Titel ,Leise
Kommunen — Larm in der Stadt und was Kommunen selbst dagegen
unternehmen konnen”.

Kosten: Die Kosten der Veranstaltung ,Larm durch Gerdte und Ma-
schinen im Freien” beliefen sich auf rund 250 Euro.

Wirkung: Rege Beteiligung an der Veranstaltung.

Ansprechpartner:
Heike Wieczorek, Umwelt- und Grinflichenamt,
Tel.: 0234 910-1406, E-Mail: Amt67 @bochum.de

6. Fazit

Bereits 1910 prophezeite der deutsche Mediziner Ro-
bert Koch: ,Eines Tages wird der Mensch den Larm
ebenso unerbittlich bekdmpfen missen wie die Cho-
lera und die Pest.” Unabhingig davon, ob sich die
Larmproblematik heutzutage mit Cholera und Pest
friherer Zeiten vergleichen ldsst: Es ist unbestritten,
dass Larm viele negative Auswirkungen auf die Ge-
sundheit der Betroffenen und die Standortqualitét der
Wohnrdume hat.

Die Umsetzung der EU-Umgebungsldarmrichtlinie in
deutsches Recht wird von vielen Akteuren kritisiert
(siehe auch Kapitel 2). Nichtsdestotrotz geben die
strategische Larmkartierung und die daraus resultie-
rende Liarmminderungsplanung den Kommunen In-
strumente an die Hand, die eine gesamtstadtische
Analyse der Problematik und auch das Aufzeigen von
Losungswegen ermoglichen. Doch oft sind es beson-
ders die Larmaktionspldne, die entweder gar nicht erst
aufgestellt werden oder es nie tber den Status eines
Konzepts hinaus bis zur Umsetzung schaffen.

Die Larmaktionsplanung enthalt keine selbststandige
Rechtsgrundlage fiir die Anordnung von MaBnahmen,
die in den entsprechenden Aktionspldnen festgesetzt
wurden (vgl. §47d Abs. 6 BImSchG). Die EU-
Umgebungslarmrichtlinie gibt keine verbindlichen
Grenzwerte vor. Deshalb ist es letztlich den Mitglied-

staaten bzw. den Kommunen als Umsetzungsebene
Uberlassen, welche Schliisse sie aus den Ergebnissen
der Larmaktionsplanung ziehen. Die EU sieht die
Richtlinie als Managementkonzept, das vor allem den
Prozess der Bestandserfassung und der politischen
Festlegung von Zielen der Lirmminderung anstofRen
soll (vgl. Weiland 2014). Einerseits rdumt dies den
Mitgliedstaaten bzw. den Kommunen einen grollen
Handlungsfreiraum ein. Andererseits kann dieser of-
fene Ansatz ein Defizit in der tatsdchlichen Umset-
zung von MafRnahmen nach sich ziehen.

Neben der Verbindlichkeit zur Umsetzung der Akti-
onspldne fehlt es in den meisten Féllen an finanziel-
len Mittel in den Kommunen, um MaRnahmen um-
setzen zu konnen. Hier kann es nicht allein den
Kommunen iiberlassen werden, Ldsungen zu ent-
wickeln, sondern die Unterstiitzung auf Bundes- und
Landesebene ist notwendig, um eine effiziente Larm-
minderung zu realisieren. Hinsichtlich einer langfris-
tigen Vermeidung von Larm richtet sich der Blick auf
die europdische Ebene, da dort europaweite Stan-
dards fiir Emissionsgrenzwerte von Pkw und Lkw so-
wie Vorschriften fiir die Bereifung der Fahrzeuge ge-
macht werden. Hier besteht groRes Potenzial fiir eine
langfristige Reduzierung von Larmemissionen.

Larm ist dabei kein rein umweltpolitisches Thema. Es
besitzt ein sozial-selektives Element, denn haufig sind
einkommensschwache Bevdlkerungsgruppen betrof-
fen. Hier lassen sich Synergien erschliellen. Bei-
spielsweise konnen durch Aufzeigen der Larmprob-
lematik in sozial benachteiligten Stadtvierteln gege-
benenfalls Fordermittel aus Programmen der Stidte-
bauférderung generiert werden. Fehlen Finanzmittel,
so konnen zunéchst auch kostenglinstige Malnahmen
wie zum Beispiel Geschwindigkeitsreduzierungen
umgesetzt werden.

Synergien lassen sich gegebenenfalls bereits bei der
Datenerhebung erzielen, zum Beispiel in den Berei-
chen Verkehrsentwicklungsplanung und Larm. Wich-
tig ist dabei, die Larmaktionsplanung nicht aus-
schlieflich im Umweltamt, sondern auch in anderen
Fachbereichen der Kommunalverwaltung ,mitzuden-
ken”. Im besten Fall werden stadtische Planungen in-
tegriert betrachtet, um gegensatzliche Interessen wei-
testgehend zu vermeiden. Synergien sollten ebenfalls
genutzt werden, wenn anstehende Sanierungsarbeiten
mit Larmschutzmalnahmen kombiniert werden kon-
nen. Hdufig ist dies bei der StraBensanierung der Fall.

Larmaktionsplanung ist kein Selbstzweck! Sie ist ein
Instrument, um die Larmproblematik in Stadten sys-
tematisch anzugehen. Ein Larmaktionsplan selbst re-
duziert den Larm nicht. Auf die Umsetzung kommt es
an — auch wenn sie sich oft schwierig gestaltet.
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