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VTA/BA 31.05.2022 Vorberatung nicht 6ffentlich
Gemeinderat 21.06.2022 Entscheidung offentlich

Beschlussvorschlag:

1. Die Ergebnisse der Larmberechnung sowie die Ergebnisse der Wirkungsanalysen werden
durch den Gemeinderat zur Kenntnis genommen.

2. Der Gemeinderat spricht sich fir Geschwindigkeitsbeschrankungen ganztags aus
Larmschutzgriinden entlang der folgenden StralRenabschnitte aus. Nach Anhoérungen der
einzelnen Ortschaften legt der Gemeinderat die entsprechende Geschwindigkeitsbegrenzung
(30 km/h oder 40 km/h) in der jeweiligen Ortschaft fest.

o Talheim: K 4719 von der Nagolder StraRe Einmindung Martinstrafde im Westen bis zur
Laurentiusstrafie Einmiindung Hochdorfer StralRe
e Altheim: K 4779 von der BahnhofstralRe 62 im Siiden bis zum nérdlichen Ortsausgang
Salzstetter Stralle. Zusatzlich Tempo 30 aus Larmschutzgrinden entlang der
K 4780 Boblinger StraBe von Eimiindung Salzstetter Stralle bis zum nordéstlichen
Ortsausgang
e Griinmettstetten: K 4703 OD vom 0Ostlichen Ortseingang an der Steinachstralle lber die
Hofackerstral3e bis auf Hohe KapellenstralRe 8
e Rexingen: K 4709 vom nordlichen Ortseingang an der Freudenstddter StralRe bis zum
sidostlichen Ortsausgang an der JohanniterstraRe
o Bildechinger Steige: Siidlich des schon heute geltenden Tempo 30 Bereichs zwischen der
Kreuzung Bildechinger Steige / Altheimer Str. Tempo 30 (ca. 50 m)
e Nordstetten: L 395/396 vom siidlichen Ortseingang an der BruckstraBe bis zum
Ortsausgang an der Ritterschaftsstralle

3. Der Gemeinderat spricht sich fir Geschwindigkeitsbeschrankung nachts aus
Larmschutzgriinden entlang der folgenden StraRenabschnitte aus:

¢ Bildechinger Steige: An der Bildechinger Steige zwischen Steigle und KreuzerstraRRe
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e Dettlingen: L398 vom westlichen Ortseingang an der Bittelbronner Str. bis zur
Dornstetter Str. 32

4. Der Gemeinderat spricht sich fiur folgende weitere Mallnahmen zur Lirmminderung aus:

e Horba. N. Einbau larmoptimierter Fahrbahnbeldge als vordringlicher Bedarf entlang
der von Larm betroffenen Ortsdurchfahrten
Anregung von flankierenden MaRnahmen zur Anzeige und Kontrolle der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit
Férderung des Umweltverbundes (OPNV, Rad- und FuRgéngerverkehr)
Unterstitzung der Eigentlimerinnen und Eigentimer stark belasteter
Wohngebdude bei der Antragstellung auf Bezuschussung fiir den Einbau
von Larmschutzfenstern

5. Der Gemeinderat beauftragt die Verwaltung mit der Durchfuhrung der Beteiligung der
Offentlichkeit und der Behdrden / Triger 6ffentlicher Belange.

Anlage:

1. Bericht der freiwilligen Larmaktionsplanung

Seite 2 [4]



Sachvortrag:

Nachdem die Stadt Horb a. N. in Stufe 2 bereits einen qualifizierten Larmaktionsplan
durchgeflhrt hat, wird der Larmaktionsplan mit den Pflichtstrecken (8.200 Kfz/24h; § 47b Nr.3
BImSchG) vereinfacht fortgeschrieben. Die Pflichtkartierung der LUBW Stufe 3 beinhaltet in Horb
a. N. die Bundesautobahn A 81, die BundesstraRen B 28 (B 14 alt sowie ehemals L 355b) und die
B 32.

Eine Grobeinschatzung weiterer Ortsdurchfahrten hat ergeben, dass Voraussetzungen fir eine
Geschwindigkeitsbeschrankung oder weitere Larmminderungsmallnahmen gegeben sind.
Aufgrund dessen wurden die nachfolgend aufgefiihrten Streckenabschnitte auf
Gemarkungsgebiet Horb a. N. auf freiwilliger Basis untersucht und modgliche
LarmminderungsmaRnahmen gepriift.

e K4779/K 4780 OD Altheim
e K 4719 OD Talheim

e K 4703 OD Grinmettstetten
e K 4779 OD Rexingen

e | 398 OD Dettlingen
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Abbildung 1: Kartierungsumfang LAP Horb a. N.
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Das mit der freiwilligen Larmaktionsplanung von Horb a.N. beauftragte Biiro Rapp Trans AG,
Freiburg, stellt dem Gemeinderat die Ergebnisse der Larmkartierung, das Grobkonzept zur
Larmreduzierung sowie die Wirkungsanalyse und den Entwurf des Larmaktionsplans vor. Auch
wird das weitere Vorgehen im Rahmen der freiwilligen Larmaktionsplanung aufgezeigt.

Horb a.N., den 27.05.2022

Peter Rosenberger Ralph Zimmermann
Oberbiirgermeister Blirgermeister
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1 Einleitung

Larm zahlt zu den gréBten Umweltproblemen in unserer Gesellschaft, wobei der StraBenver-
kehr die bedeutendste Belastungsquelle darstellt. Larm ist auch ein Gesundheitsrisiko — Larm
kann krank machen! Larm mindert die Arbeitsleistung und das Wohlbefinden von Menschen,
entwertet Immobilien, reduziert die Einnahmen von Kommunen und verursacht allein in
Deutschland jahrlich mehrere Milliarden Euro Folgekosten.

Die Larmaktionsplanung ist ein in §§ 47a ff. Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) nor-
miertes Instrument zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen. Dieses Instru-
ment geht auf die EG-Umgebungslarmrichtlinie! zurlick. Die Biirger:innen und die Verwaltung
sollen Uber Larmprobleme und Larmauswirkungen in der jeweiligen Gemeinde oder Stadt un-
terrichtet und fiir die daraus folgenden Konflikte sensibilisiert werden. Zugleich muss die fir
die Planaufstellung zustdandige Kommune ein Konzept vorlegen, wie sie die Larmprobleme
und -konflikte bewaltigen und I6sen will.

Nachdem die Stadt in Stufe 2 bereits einen qualifizierten Larmaktionsplan erstellt hatte, wird
der Larmaktionsplan mit den Pflichtstrecken (8.200 Kfz/24h; § 47b Nr.3 BImSchG) im ver-
einfachten Verfahren fortgeschrieben. Die Pflichtkartierung der LUBW Stufe 3 beinhaltet in
Horb a. N. die Bundesautobahn A 81, die BundesstraBen B 28 (B 14 alt sowie ehemals

L 355b) und B 32.

In einer Grobeinschatzung weiterer Ortsdurchfahrten wurde untersucht, ob moglicherweise
auf diesen Streckenabschnitten die Voraussetzungen fir eine Geschwindigkeitsbeschrankung
oder weitere LarmminderungsmaBnahmen gegeben sind. Aufgrund der Ergebnisse dieser
Grobeinschatzung wird fir die die nachfolgend aufgefiihrten Streckenabschnitte auf Gemar-
kungsgebiet Horb a. N. auf freiwilliger Basis eine qualifizierte Larmaktionsplanung durchge-
fuhrt und mdégliche MaBnahmen geprift.

e K 4779/K 4780 OD Altheim
e K 4719 OD Talheim

e K 4703 OD Grinmettstetten
e K 4779 OD Rexingen

e L 398 OD Dettlingen

e L 398 OD DieBen

e L 398 Ihlingen

e Bildechinger Steige

e L 396/L 395 OD Nordstetten
e L 370 OD Mihlen

Eine Voraussetzung, um diese Aufgaben zielfihrend bewaéltigen zu kdnnen, ist das Grundwis-
sen Uber das Alltagsphanomen ,Larm". Diese Informationen sind gerade in der

 Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Be-
kéampfung von Umgebungslarm (ABI. L 189 vom 28.07.2002, S. 12); zuletzt gedndert durch Verordnung (EG) Nr.
1137/2008 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2008 (ABI. L 311 vom 21.11.2008, S. 1).
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Offentlichkeitsbeteiligung besonders wichtig, um den Biirger:innen das Mitwirken an der
Larmaktionsplanung zu erleichtern.

1.1 Larm und Larmquellen

Larm sind Schallereignisse, die durch ihre Lautstarke und Struktur flir den Menschen und die
Umwelt gesundheitsschadigend, stérend oder belastend wirken. Larm entsteht also dort, wo
physikalische Schallwellen auf einen Betroffenen einwirken und bei ihm negative Folgen aus-
I6sen.

Der Larm zahlt zu den sog. Umwelteinwirkungen. Wichtig fur das Verstandnis der Larmwir-
kungen ist die Unterscheidung zwischen ,Emission™ und ,Immission™.

e Die Emission bezeichnet den von einer Schallquelle ausgehenden Schall.

e Die Immission bezeichnet den Schall, der den Menschen erreicht und von ihm als Larm
wahrgenommen und empfunden wird.

Die Larmaktionsplanung hat den sog. Umgebungslarm zum Gegenstand. Umgebungslarm

wird definiert als ,unerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die durch

Aktivitdten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des Larms, der von Verkehrsmit-

teln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Geldnden fiir industrielle Tatig-

keiten (...) ausgeht" (Art. 3 lit. a UmgebungslarmRL).

Der motorisierte StraBenverkehr ist in Deutschland die Hauptlarmquelle. Dort wo es Schie-
nen- oder Flugverkehrslarm gibt, kdnnen diese Larmquellen den StraBenverkehr zwar haufig
Uberlagern. Die sehr vernetzte StraBeninfrastruktur und die hohe motorisierte Mobilitat des
Einzelnen flihren aber dazu, dass sich die meisten Larmbetroffenen von StraBenverkehrslarm
belastigt oder gestort flihlen. Auch in Horb a. N. ist der StraBenverkehrslarm die Hauptlarm-
quelle.

Neben dem StraBenverkehrsldarm ist die Stadt Horb a. N. auch vom Schienenverkehrslarm
betroffen: In Horb a. N. miindet die Bahnstrecke Stuttgart-Horb in die Bahnstrecke Plochin-
gen-Immendingen. Die Streckenbelastung liegt oberhalb des Schwellenwertes von 30.000
Zligen/Jahr (§ 47b Nr. 4 BImSchG). Fir die Aufstellung eines Larmaktionsplans flir Hauptei-
senbahnstrecken des Bundes ist das Eisenbahn-Bundesamt zustandig.

Der StraBenverkehr ist keine homogene Schallquelle. Es gibt verschiedene Schallquellen, de-
ren Einfluss auf das Gesamtgerausch von den gefahrenen Geschwindigkeiten abhangt.

e Die Motor- und Getriebegerausche sind vor allem im innerértlichen ,stop-and-go™ Verkehr
im unteren Geschwindigkeitsbereich dominierend. Dabei kommt es natlirlich auf die Be-
sonderheiten des einzelnen Fahrzeugs an (Motorisierung, Abschirmung des Motorblocks,
Alter des Kfz usw.).

e Die Abrollgerausche der Reifen auf dem Fahrbahnbelag dominieren ungefahr ab 30 km/h
den wahrgenommenen Fahrzeuglarm.

e Aerodynamische Gerausche (,Rauschen™ der Autobahn oder der SchnellstraBe) entstehen
durch die Verwirbelung abreiBender Luftstréme. Sie dominieren den Fahrzeuglarm bei
Geschwindigkeiten von tber 100 km/h.
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Wesentliche Verursacher des StraBenlarms sind Lkw und Motorrdder. Lkw verursachen bei
50 km/h etwa so viel Larm wie zwanzig Pkw. Der Larm von Motorradern wird belastender als
die Gerausche schwerer Lkw empfunden.

1.2 Wahrnehmung von Larm

Bei der Wahrnehmung von Schall ist zwischen physikalischen Faktoren der Schallquelle und
der Schallausbreitung einerseits und den subjektiven Faktoren der Wahrnehmung durch den
jeweiligen Betroffenen zu differenzieren. Als Larm werden Schallereignisse bezeichnet, die
subjektiv als storend empfunden werden. Larm ist also unerwiinschter Schall, der das physi-
sche, psychische und soziale Wohlbefinden der Menschen erheblich beeintrachtigen kann.

Physikalische Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung sind:

e der Schalldruck,

e die Tonhdhe (hohe Téne werden in der Regel als unangenehmer empfunden als tiefe
Tone),

e die Tonhaltigkeit (einzelne tonale Komponenten des Schalls erhéhen die wahrgenommene
Lautstarke) und

e die Impulshaltigkeit (Gerdusche mit starken Schwankungen werden als unangenehmer
empfunden als Gerdausche mit konstanter oder gleichmaBiger Lautstdrke).

Subjektive Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung und der Bewertung als stérend oder belasti-
gend sind u.a.:

e die Sichtbarkeit der Larmquelle (eine nicht sichtbare Larmquelle wird als weniger stérend
empfunden als eine sichtbare Larmquelle, obwohl der Larmpegel identisch ist),

e die Beziehung zur Larmquelle (hat der Betroffene — warum auch immer - ein positives
Verhaltnis zur Schallquelle, empfindet er den Schall als weniger stérend) und

e das Gefuihl der Ohnmacht (die Empfindung als stérend steigt mit dem MaB, wie der Be-
troffene das Gefiihl hat, ohnehin nichts gegen den Larm ausrichten zu kénnen).

1.3 Was ist dB(A)?

Die Wahrnehmung von Larm hangt zudem maBgeblich von der Leistungsfahigkeit des
menschlichen Horempfindens ab. Das menschliche Hérempfinden folgt eigenen GesetzmaBig-
keiten und ist begrenzt. Die lineare Zunahme der menschlichen Hérempfindung entspricht am
besten dem logarithmischen Anstieg des Schalldrucks. Zur Beschreibung des MaBes des
menschlich wahrnehmbaren Schalls wird daher in der Akustik regelmaBig ein sog. logarithmi-
sches RelativmaB herangezogen: der Schalldruckpegel. Er wird in der Einheit Dezibel = dB(A)
angegeben. Der Zusatz (A) bringt zum Ausdruck, dass es sich um eine dem menschlichen
Hérempfinden angepasste Bewertung handelt.

Das logarithmische MaB des Schalldrucks zwingt bei der Untersuchung und Bewertung von
Larmbelastungen eine sog. energetische Addition bzw. Subtraktion vorzunehmen, die eige-
nen ,Rechenregeln® folgt. Die Verdopplung der Anzahl der Schallquellen von gleicher Intensi-
tat fuhrt immer zu einer Steigerung des Schalldruckpegels um 3 dB(A). Eine Halbierung der
Anzahl gleich intensiver Schallquellen flihrt stets nur zu einer Reduzierung um 3 dB(A). Zwei
Beispiele:
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Wirken zwei Schallquellen von je 50 dB(A) auf einen Immissionsort ein, so steigt
der Schalldruckpegel am Immissionsort um 3 dB(A) auf 53 dB(A).

Gelingt es, die Verkehrsmenge auf einer DurchgangsstraBe zu halbieren, wird die
Larmbelastung um 3 dB(A) sinken.

Die Wahrnehmung des Larms verdoppelt bzw. halbiert sich jedoch nicht mit einem Anstieg
bzw. mit einem Absinken der Larmbelastung um 3 dB(A). Eine Schallpegeldifferenz von

3 dB(A) ist flir den Menschen als Unterschied in der Lautstarke gut wahrnehmbar. Eine Ver-
doppelung bzw. Halbierung der wahrgenommenen Lautstarke erfolgt erst bei einer Pegeldiffe-
renz von 10 dB(A). Dies entspricht z.B. einer Verzehnfachung des Verkehrsaufkommens oder
einer Verringerung des Verkehrs auf 1/10 der urspriinglichen Verkehrsbelastung. Diese Wir-
keffekte sind von verkehrsplanerischen MaBnahmen in der Larmaktionsplanung nur selten zu
erwarten. Nur bauliche LarmschutzmaBnahmen an der Larmquelle oder auf dem Schallaus-
breitungsweg sind in der Lage, solche Pegelminderungen zu erreichen.

1.4 Auswirkungen auf die Gesundheit und die Gesellschaft

Schall, der als Larm empfunden wird, kann nicht nur belastigend wirken. Er kann auch kon-
krete gesundheitsschadliche Folgen haben. Larm erschwert oder unterbindet die zwischen-
menschliche Kommunikation. Larm kann die Konzentration beeintrachtigen. Und Larm kann
vor allem Arger, Stress sowie Schlafstérungen und -losigkeit bei den Betroffenen auslésen.
Dabei kann Larm aber auch auf den menschlichen Organismus einwirken, ohne dass dies
dem Betroffenen bewusst wird. Das vegetative Nervensystem reagiert immer auf Larm,
gleichglltig, ob der Betroffene schlaft oder sich subjektiv an die Larmkulisse gewdhnt hat.
Eine organische Gewdhnung an Larm tritt nicht ein.

Die Hauptlarmquelle, der StraBenverkehr, ist ein gesamtgesellschaftliches Phdnomen und
Problem. Die Flachen fiir entlastende InfrastrukturmaBnahmen (UmgehungsstraBen) sind be-
grenzt, die finanziellen Mittel sind beschrankt. Zugleich ist die individuelle motorisierte Mobili-
tat zur wirtschaftlichen Existenzvoraussetzung und zum Ausdruck persoénlicher Freiheit ge-
worden. Die Mobilitat ist gestiegen und mit ihr die Anzahl der zugelassenen Kraftfahrzeuge.
Wer sich dem Larm einer Stadt durch einen Umzug in landliche Gegenden entziehen will, wird
unmittelbar selbst Teil des Larmproblems, wenn er den Weg in die Stadt (zum Arbeitsplatz)
mit dem eigenen Kfz zuriicklegen muss. Erforderlich ist daher ein intelligenter, nachhaltiger
und verantwortungsbewusster Umgang mit der bestehenden Infrastruktur unter dem Ge-
sichtspunkt ,Larm".

Nach dem Kooperationserlass vom 29.10.2018 liegen Larmbelastungen oberhalb von

65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht im gesundheitskritischen Bereich. Die qualifi-
zierte Larmaktionsplanung sollte darauf hinzielen, diese Larmwerte nach Méglichkeit zu un-
terschreiten.

1.5 Ruhe

Attraktive Stadte und Gemeinden sind lebendig. Sie bieten gleichzeitig aber auch Ruhe- und
Rickzugsorte. ,,Ruhe" ist ein wichtiger Standortfaktor. Ruhige Riickzugsgebiete stellen einen
kommunalen Wert dar, den es zu erhalten gilt.
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Die Umgebungslarmrichtlinie hat daher nicht nur die Minderung bestehender Larmprobleme,
sondern auch die Bewahrung bestehender Ruheoasen zum Ziel (praventiver Ansatz). Uber die
Larmaktionsplanung besteht die Gelegenheit, ruhige Gebiete im Interesse der Menschen zu
schitzen.

Die Kommunen leisten dadurch nicht nur einen wichtigen Beitrag zur Gesundheitsvorsorge,
sondern sie

e verhindern das Entstehen neuer Larmbelastungen,

e erhodhen ihre Attraktivitat als Wohn-, Arbeits- und Freizeitstandort,
e starken die Naherholung,

e steigern ihre touristische Attraktivitat,

e unterstlitzen die Nahmobilitat,

e schaffen Synergien mit der Griin- und Freiraumplanung,

e konnen anderen Planungen eigene Belange entgegensetzen und

e erschaffen ein Alleinstellungsmerkmal.
2 Rechtliche Grundlagen der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung ist in den §§ 47a ff. BImSchG geregelt, die auf die EG-Umgebungs-
larmrichtlinie zuriickgehen.

2.1 Die EU-Umgebungsldarmrichtlinie

Aufgrund der europaweiten Larmproblematik und der davon ausgehenden, groBen Gesund-
heitsbelastung vieler Menschen verabschiedete die Europdische Gemeinschaft (seit dem Ver-
trag von Lissabon: Europaische Union) im Jahr 2002 die Umgebungslarmrichtlinie (Umge-
bungslarmRL). Als Richtlinie hat sie unmittelbare Bindungswirkung nur gegentiber den
einzelnen Mitgliedstaaten, die ihrerseits die Richtlinie zielkonform in eigenes Recht umsetzen
mussen. Deutsche Rechtsvorschriften, die eine Richtlinie umsetzen oder im Zusammenhang
mit der Anwendung des deutschen Umsetzungsrechts stehen, sind so auszulegen und anzu-
wenden, dass die Ziele der Richtlinie méglichst erreicht werden. Stehen nationale Umset-
zungsgesetze im Widerspruch zu ihrer Richtlinie, kann es sogar zu einem Anwendungsverbot
kommen.

Die Europaische Kommission kontrolliert die Umsetzung der UmgebungslarmRL. Gegenstand
der Kontrolle ist, ob Gberhaupt Larmaktionsplédne aufgestellt werden und ob diese auch effek-
tiv sind - insbesondere, ob sie umgesetzt werden.

Der Geltungsbereich der EU-Richtlinie umfasst den Umgebungslarm.

Umgebungslarm sind ,,unerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerdausche im
Freien, die durch Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des
Larms, der von Verkehrsmitteln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr
sowie Gelanden fur industrielle Tatigkeiten (...) ausgeht";

so Art. 3 lit. a UmgebungslarmRL. Im Zentrum der Richtlinie steht der Mensch, auf den der
Larm einwirkt (akzeptorbezogener Ansatz).
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Die Larmaktionsplanung soll schddliche Auswirkungen und Belastigungen durch Umgebungs-
larm verhindern, ihnen vorbeugen oder sie mindern (Art. 1 Abs. 1 UmgebungslarmRL).
Hierzu sollen schrittweise folgende MaBnahmen durchgefihrt werden:

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

o Sicherstellung der Information der Offentlichkeit (iber Umgebungsldrm und seine Auswir-
kungen,

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

Darliber hinaus sollen auch ,ruhige Gebiete" festgelegt und vor der Zunahme der Belastung
durch Umgebungslarm geschitzt werden (Art. 2 Abs. 1 UmgebungslarmRL).

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

Nach Art. 8 Abs. 5 UmgebungslarmRL muss der Larmaktionsplan spatestens alle fiinf Jahre
nach dem Planungsbeschluss fortgeschrieben werden. Eine Fortschreibung kann aber auch
schon friiher erforderlich werden, wenn sich eine bedeutsame Entwicklung abzeichnet, die

sich auf die bestehende Larmsituation auswirkt.

2.2 Umsetzung in deutsches Recht

Die Vorgaben der UmgebungslarmRL werden in Deutschland durch die §§ 47a ff. BImSchG in
nationales Recht umgesetzt. Sie sind grundsatzlich fir die Aufstellung und Umsetzung der
Larmaktionsplane maBgeblich. Die Larmaktionsplanung ist ausfiihrlich in § 47d BImSchG ge-
regelt.

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

Die Larmkartierung soll die tatsdchlichen Larmverhaltnisse vor Ort aufarbeiten und darstel-
len. Zustandig flr die Larmkartierung ist in Baden-Wirttemberg grundsétzlich die Landesan-
stalt fir Umwelt (LUBW). Sie kartiert HauptverkehrsstraBen, nicht-bundeseigene Haupteisen-
bahnstrecken und den Flughafen Stuttgart als einzigem GroBflughafen im Land. Die neun
Ballungsraume kartieren ihr Stadtgebiet selbst, die Haupteisenbahnstrecken des Bundes wer-
den vom Eisenbahn-Bundesamt erfasst. Die Kartierungsergebnisse der LUBW kénnen auf der
Homepage der Landesanstalt? abgerufen werden. Die Ergebnisse der Larmkartierung Stufe 3
sind seit Mitte Dezember 2018 verfugbar. Auf der Informationsgrundlage der Larmkartierung
sind die Larmaktionsplane aufzustellen. In Baden-Wirttemberg sind hierfir - nach dem Leit-
bild des § 47e Abs. 1 BImSchG - die Kommunen zustandig. Die Larmaktionsplanung ist Teil
der durch Art. 28 Abs. 2 GG geschltzten gemeindlichen Planungshoheit.3

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

3 Scheidler/Tegeder, in: Feldhaus (Hrsg.), Bundesimmissionsschutzrecht, Bd. 1 - Teil II, BImSchG §§ 22 - 74, 2. Aufl.,
§ 47e Rn. 8, Stand: Mai 2007.
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Der gesetzliche Auftrag der Larmaktionsplanung ist nach § 47d Abs. 1 S. 1 BImSchG die Re-
gelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen vor Ort. Das Lairmmanagement steht auf
zwei Saulen:

e Information und Einbindung der Offentlichkeit und

e konkreten LarmminderungsmaBnahmen.

Bei der Aufstellung des Larmaktionsplans wird die Bevélkerung auf der Grundlage der Larm-
kartierung umfassend Uber die Larmsituation in ihrer Umgebung informiert. Die Bevodlkerung
wird in das Verfahren der Planaufstellung eingebunden. Ein zentrales Anliegen der Umge-
bungslarmRL ist es, die Offentlichkeit und den einzelnen Betroffenen in die Regelung der
Larmprobleme und —auswirkungen mit einzubeziehen. Art. 8 Abs. 7 UAbs. 1 Umgebungs-
[armRL bestimmt:

,Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschlagen fiir Akti-
onsplane gehort wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Méglichkeit erhalt, an der
Ausarbeitung und der Uberpriifung der Aktionspléne mitzuwirken, dass die Ergeb-
nisse dieser Mitwirkung beriicksichtigt werden und dass die Offentlichkeit tiber die
getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind angemessene Fristen mit ei-
ner ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung der Offentlichkeit vor-
zusehen.™

Die umfassende Beteiligung der , Offentlichkeit" dient dazu, es zu erméglichen, dass die plan-
aufstellende Kommune Uber die Larmbelastung vor Ort unterrichtet wird. Niemand kennt die
Lédrmbelastung so gut, wie die Menschen vor Ort selbst. Die Offentlichkeitsbeteiligung kann
die Erfassung von Larmschwerpunkten und mogliche MaBnahmen zur Larmminderung zum
Gegenstand haben. Die Betroffenen kdnnen haufig Larmquellen und -ursachen mitteilen, die
bei der Larmkartierung und der Larmpegelberechnung nicht ermittelt werden kénnen (punk-
tuell gesteigerte GeschwindigkeitsverstéBe, lockere oder abgesenkte Kanaldeckel, Schleich-
wege usw.).

Ein effektives Larmmanagement setzt die Festlegung von La&rmminderungsmaBnahmen vo-
raus. Der Larmaktionsplan muss , Aktionen™ zur Regelung der Larmprobleme und Larmaus-
wirkungen vorsehen: die sog. Planungsinstrumente.

3 Hinweise des Ministeriums fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg

Das VM weist flir den Umgang mit der Kartierung der LUBW (HauptverkehrsstraBen und
nicht-bundeseigene Haupteisenbahnstrecken) darauf hin, dass die Kartierung bei der Larm-
aktionsplanung zu berlcksichtigen ist. Den Kommunen wird jedoch mit dem Kooperationser-
lass vom 29.10.2018 empfohlen, die Kartierung zu erganzen und zu verfeinern:

»,Fur eine zielgerichtete Larmaktionsplanung wird den Gemeinden empfohlen, die
Larmkartierung zu erganzen und beispielsweise durch eine rdumlich differenzierte
Betroffenheitsanalyse zu verfeinern. Einzubeziehen sind hier haufig verkehrsreiche
Kreis- und GemeindestraBen oder auch larmrelevante StraBen mit weniger als
8.200 Kfz/Tag, sowie ortsbekannte, aber nicht erfasste Larmprobleme und Gebiete
mit offensichtlicher Mehrfachbelastung."
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Zur Reichweite der gesetzlichen Planungspflicht und zum erforderlichen Planungsumfang ver-
tritt das Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg eine modifizierte Auffassung zu der der
EU-Kommission. Das Ministerium fir Verkehr weist im Kooperationserlass auf Folgendes hin:

,Larmaktionsplane sind grundsatzlich fur alle kartierten Gebiete aufzustellen, in de-
nen die Umgebungslarmkartierung Betroffene ausweist. Zu kartieren sind geman

§ 4 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) Be-
reiche mit Larmpegeln Gber 55 dB(A) Lpen und 50 dB(A) Lnight.

Aus der Rundungsregel gemaB § 4 Abs. 5 der 34. BImSchV, nach der die Zahlenan-
gaben auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abzurunden sind, ergibt sich, dass
fir Gemeinden mit weniger als 50 Larmbetroffenen keine Verpflichtung zur Aufstel-
lung eines Larmaktionsplans besteht.

Auf jeden Fall sind die Bereiche mit Larmbelastungen Gber 65 dB(A) Lpen und

55 dB(A) Luignt zu bericksichtigen. Erganzend ist zu prifen, ob weitere Gebiete ein-
zubeziehen sind, z.B. Gebiete in engem réaumlichem Zusammenhang oder seit lan-
gem bekannte Larmschwerpunkte. Vordringlicher Handlungsbedarf besteht in Berei-
chen mit sehr hohen Larmbelastungen tber 70 dB(A) Loen und 60 dB(A) Light-

In einfach gelagerten Fallen, wenn beispielsweise keine Betroffenen oberhalb von
65 dB(A) Lpen und 55 dB(A) Lnight ausgewiesen sind, kann der Larmaktionsplan mit
vermindertem Aufwand erstellt werden. In bestimmten Fallen kann die Larmakti-
onsplanung sogar mit der Bewertung der Larmsituation abgeschlossen werden."

Aus diesen Hinweisen ergibt sich flir die Planungspflicht und den empfohlenen Planungsinhalt
die folgende Ubersicht:

Kartierte Larmbelastung Planungspflicht /
Empfohlener Inhalt der Planung

Betroffenheiten > 55 dB(A) Lpen/ Keine Pflicht zur Aufstellung eines
50 dB(A) Lnight und Summe der Larmaktionsplanes
betroffenen Einwohner:innen < 50

Kartierte HauptverkehrsstraBe, Einfache Planungspflicht, ggf. lediglich Dar-
keine oder nur geringe Betroffenheiten  stellung und Bewertung der Larmbelastung

Betroffenheiten > 65 dB(A) Lpen/ Qualifizierte Planung,
55 dB(A) Lnight Larmaktionsplanung soll darauf hinwirken diese
Werte zu unterschreiten

Betroffenheiten > 70 dB(A) Lpen/ Vordringlicher Handlungsbedarf
60 dB(A) Lnight

Im Kooperationserlass vom 29.10.2018 weist das VM darauf hin, dass bei Larmpegeln Gber
Loen 70 dB(A) oder Uber Lyight 60 dB(A) vordringlicher Handlungsbedarf zur Ldrmminderung
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und zur Verringerung der Anzahl der Betroffenen besteht. Insofern kénnen diese Werte auch
als so genannte ,Pflichtwerte™ bezeichnet werden.

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

Der Kooperationserlass 2018 konkretisiert die Voraussetzungen fiir straBenverkehrsrechtliche
MaBnahmen wie folgt:

Die Anordnung von MaBnahmen zur Beschrankung und zum Verbot des flieBenden
Verkehrs mit dem Ziel der Larmminderung setzt voraus, dass die Tatbestandsvo-
raussetzungen des § 45 Abs. 9 StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) vorliegen. Danach
dirfen entsprechende MaBBnahmen ,,hur angeordnet werden, wenn auf Grund der
besonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Ri-
siko einer Beeintrachtigung ... erheblich Ubersteigt".

Die neuere Rechtsprechung orientiert sich hinsichtlich der Frage, ob gemaB § 45
Abs. 9 Satz 3 StVO eine Gefahrenlage gegeben ist, an den Grenzwerten der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Werden die in § 2 Abs. 1 der 16. BIm-
SchV geregelten Immissionsgrenzwerte berschritten, haben die Larmbetroffenen
regelmaBig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung Uber eine ver-
kehrsbeschrankende MaBnahme (VGH Baden-Wirttemberg, Az. 10 S 2449/17, Rn.
33).

Far die Prifung, ob verkehrsbeschrankende MaBnahmen aus Griinden des Larm-
schutzes in Betracht kommen, stellen die Richtlinien fir straBenverkehrsrechtliche
MaBnahmen zum Schutz der Bevoélkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV)
eine Orientierungshilfe dar. Die Larmschutz-Richtlinien-StV enthalten grundsatzliche
Wertungen, lassen aber auch andere Wertungen zu, sofern sie fachlich begriindet
sind. Bei der Festlegung verkehrsbeschrankender MaBnahmen in Larmaktionsplanen
sind die in den Richtlinien genannten Kriterien in den Abwagungsprozess einzube-
ziehen und entsprechend zu bewerten.

Die fur die MaBnahmenabwéagung maBgeblichen Aspekte sind vom Einzelfall abhan-
gig. Relevante Gesichtspunkte sind u. a.: Bewertung von Verdrangungseffekten, die
Belange des flieBenden Verkehrs, Auswirkungen auf den OPNV, Auswirkungen auf
den FuB- und den Radverkehr, anstehende straBenbauliche MaBnahmen zur Larm-
minderung, mildere Mittel wie eine gedanderte Verkehrsfihrung, Anpassungsbedarf
bei Lichtsignalanlagen (Griine Welle), in Gebieten mit Luftreinhalteplanen Auswir-
kungen auf die Luftreinhaltung. Zur Vermeidung haufigerer Wechsel der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit in Ortsdurchfahrten kénnen zwischen MaBnahmenbereichen
Luckenschlisse bis maximal 300 Meter Lange erfolgen.

Der Aspekt der Leichtigkeit des Verkehrs ist nicht pauschal in die Abwagung einzu-
stellen, sondern muss hinreichend quantifiziert und konkretisiert werden. Eine még-
liche Fahrzeitverlangerung infolge einer straBenverkehrsrechtlichen Larmschutz-
maBnahme wird in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet, wenn diese nicht
mehr als 30 Sekunden betragt.
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Bei straBenverkehrsrechtlichen LarmschutzmaBnahmen sind unabhdngig vom Ge-
bietstyp nach Baunutzungsverordnung und unter Berlicksichtigung eines bereits
vorhandenen Larmschutzes folgende Werte (RLS-90) zu beachten:

e 70 dB(A) zwischen 6:00 und 22:00 Uhr (tags)
e 60 dB(A) zwischen 22:00 und 6:00 Uhr (nachts)
e in Gewerbegebieten erfolgt ein Zuschlag von 5 dB(A)

Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Larmpegeln lber den genannten Werten,
verdichtet sich das Ermessen in der Regel zu einer Pflicht zum Einschreiten. Bei er-
heblichen Larmbeeintrachtigungen oberhalb der o. g. Werte kann von verkehrs-
rechtlichen MaBnahmen abgesehen werden, wenn dies mit Ricksicht auf die damit
verbundenen Nachteile (z. B. in Bezug auf Luftreinhaltung, Leistungsfahigkeit, Ver-
kehrsverlagerung) qualifiziert belegt wird und gerechtfertigt erscheint.

Auch unterhalb der genannten Werte kénnen straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen
festgelegt werden, wenn der Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits
dessen liegen, was unter Berlicksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten
Fall als ortstiblich hingenommen werden muss und damit den Anwohnern zugemu-
tet werden kann.

Bei der Ermessensausibung im Rahmen der Larmaktionsplanung ist besonders zu
berlicksichtigen, dass nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) am Tag
und 55 dB(A) in der Nacht im gesundheitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH Ba-
den- Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, 10 S 2449/17, Rn. 36).

Als Ergebnis einer Abwagung sind auch MaBnahmen mit einer geringeren Larmmin-
derung als 3 dB(A) zu akzeptieren. Stehen beispielsweise einer Geschwindigkeitsbe-
schrankung bei einer BundesstraBe auf 30 km/h andere Belange wie die Verkehrs-
funktion (Uberregionale Verkehrsbeziehung und Blindelungsfunktion der StraBe)
entgegen, so ist als Ergebnis einer Abwagung auch eine Geschwindigkeitsbeschran-
kung auf 40 km/h trotz geringerer Larmminderung maoglich.

4 Grundlagen zur Lairmberechnung und Ermittlung der Betroffenheiten

In der Larmminderungsplanung (Larmkartierung und Larmaktionsplanung) wird der Umge-
bungslarm berechnet, nicht gemessen.

4.1 Berechnung statt Messung

Verkehrslarm ist nach der gesetzlichen Konzeption nicht ohne Grund zu berechnen und nicht
zu messen. Messungen fuhren haufig zu nicht reprasentativen Ergebnissen. Die Messgenauig-
keit wird durch die Unwagbarkeit der Messbedingungen aufgehoben. Wind- und Wetterlagen
(z.B. ist Verkehr bei nasser Fahrbahn lauter als Verkehr auf trockener Fahrbahn) kénnen die
Aussagekraft der Messergebnisse ebenso verfalschen wie Tages- und Jahreszeit (z.B. Mes-
sungen zur Urlaubszeit). Nur eine ganzjahrige, flachendeckende Messung mit einheitlichen
Messgeraten kdnnte vergleichbare und reprasentative Daten erzeugen. Dies kann aufgrund
der Kosten und des Aufwandes nicht geleistet werden.
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Die Berechnung der Larmbelastung geht allgemein nicht zu Lasten der Betroffenen. Die ge-
setzlich vorgesehenen Berechnungsmethoden fiihren regelmaBig dazu, dass die berechneten
Larmimmissionen die gemessenen Werte Ubersteigen. Dieser Umstand verhilft den Betroffe-
nen zu einem hoéheren Schutzniveau. Gleichwohl kénnen Falle auftreten, in denen die berech-
nete Belastung nicht dem subjektiven Empfinden der Betroffenen entspricht.

4.2 Berechnungsmethode und Ermittlung der Betroffenheiten

Die Berechnung des Verkehrslarms erfolgt anhand von Computermodellen. In die Modelle
flieBen u.a. die Gesamtverkehrsstarke und Schwerverkehrsanteil, die StraBenoberflache,
Steigungen, die Bebauung, vorhandene Larmschutzanlagen und die Gelédndetopografie ein.
Die Berechnungsmethoden, die verbindlich vorgeschrieben sind, variieren je nach Art des
Larms. Anzuwenden sind daher:

e flir Industrie- und Gewerbelarm die BUI (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umge-
bungslarm durch Industrie und Gewerbe) auf der Basis der DIN ISO 9613-2,

e flr StraBenverkehrslarm die BUS (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungs-
larm an StraBen) auf der Basis der RLS-90 und

e flir Schienenverkehrslarm die BUSch (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umge-
bungslarm an Schienenwegen) auf der Basis der Schall 03.

Die Berechnungsmethode BUS findet in diesem kommunalen Larmaktionsplan keine Anwen-
dung. Vielmehr folgt die Stadt Horb a. N. den Empfehlungen des Ministeriums fiir Verkehr
und fiihrt die Larmberechnung nach den Vorgaben der Richtlinien fliir den Larmschutz an
StraBen (RLS-90) durch.

Die Ermittlung der Betroffenen erfolgt bei der Larmkartierung nach dem Verfahren der BEB#
in Verbindung mit der 34.BImSchV>, die in § 4 Absatz 4 die Anforderungen definiert.

Hierfir werden zunachst fiir alle Gebaude die Positionen der Immissionspunkte festgelegt.
Diese liegen auf der Fassade in einer Héhe von 4 m Uber dem Geléande. Um nun die Zahl der
Belasteten zu ermitteln, werden die Einwohner:innenzahlen den Gebauden zugeordnet. Die
Einwohner:innenzahlen wurden bei der landesweiten Larmkartierung der LUBW aus dem Da-
tenpool der kommunalen Rechenzentren mit Hilfe von daflir erstellten Algorithmen ermittelt
und den einzelnen Gebduden zugeordnet, soweit die Kommunen der Verwendung der Ein-
wohner:innendaten zugestimmt hatten. Davon abweichend erfolgte eine pauschale Abschat-
zung der Einwohner:innen nach der BEB fir einzelne Gebaude, fiir die keine Einwohner:innen
vermerkt waren und fir alle Gebaude einer Kommune, falls die Gemeinde der Weitergabe der
Einwohner:innendaten nicht zustimmte oder der Ubliche Datenpool mit Einwohner:innen pro
Einzelgebaude nicht verfligbar war.

In einem nachsten Schritt werden nun die Einwohner:innen eines Gebdaudes mit den Pegel-
werten der Immissionspunkte des Gebaudes verknipft. Da die Lage, die GréBe und der

4 BEB - Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungsléarm, November 2018.

5 VierunddreiBigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber die Larm-
kartierung).
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Grundriss der Wohnungen in den Gebauden im Allgemeinen nicht bekannt ist, schlagt die
BEB flr die Larmkartierung in Kapitel 4 vor, die Einwohner:innen gleichmaBig auf die Immis-
sionspunkte zu verteilen. Zusatzlich soll die Anzahl der Bewohner:innen noch mit der Lange
der reprasentierten Fassade gewichtet werden, so dass die Summe Uber alle Immissions-
punkte die Gesamtzahl der Bewohner:innen wiedergibt. Somit sei sichergestellt, dass fiir jede
Wohnung mindestens ein Immissionspunkt ermittelt wird.

Die BEB gilt unmittelbar nur fiir die Larmkartierung. Die Pramisse der BEB trifft auf groBe
Wohngebdude (,Wohnblocks"™) zu. In Ein- oder Zweifamilienhdusern erstrecken sich die Woh-
nungen in der Regel Uber die gesamte Geschossflache. Die Annahme der BEB ist daher le-
bensfremd, nur eine gewisse Anzahl an Personen aus einer z.B. vierkdpfigen Familie der lau-
testen Fassadenseite zuzuordnen. Es werden daher nicht nur die Betroffenheiten ermittelt,
sondern auch die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebaude ausgewiesen. Dies erscheint
auch fiir die spatere Offentlichkeitsbeteiligung sowohl fiir die Vermittlung der Ergebnisse der
Betroffenheit als auch fiir die Akzeptanz der MaBnahmen die geeignetere Basis zu sein.

In den Statistiktabellen werden die genaue Anzahl der Wohngebaude sowie der Betroffenhei-
ten nach BEB, die bestimmten Werten eines Larmindexes ausgesetzt sind, aufgefiihrt. Ausge-
wertet wurden die Pegelintervalle (in 5 dB Schritten) Gber 50 dB(A) flir die Zeitbereiche L.t
und L.

5 Verfahrensablauf
5.1 Das Verfahren zur Aufstellung eines Larmaktionsplans

Mindestanforderungen an das Planaufstellungsverfahren finden sich in § 47d BImSchG. Ein
abschlieBender Verfahrensfahrplan folgt hieraus jedoch nicht. Zentral ist die Beteiligung der
Offentlichkeit. Darliber hinaus muss das Aufstellungsverfahren die Trager 6ffentlicher Be-
lange beteiligen. Aus der verwaltungsinternen Bindungswirkung nach der Aufstellung des
Larmaktionsplans folgt, dass die gebundenen Behoérden bei der Aufstellung zu beteiligen sind.
Die Fachbehorden missen die Moglichkeit haben, sich rechtzeitig und effektiv insoweit in das
Verfahren einzubringen, als Aspekte planerisch abgearbeitet und MaBnahmen festgesetzt
werden sollen, die sachlich in ihren Aufgabenbereich fallen. Dies folgt auch aus dem Gebot
der fehlerfreien Abwagung. Die Stadt Horb a.N. hat daher alle fir sie ersichtlich betroffenen
Trager offentlicher Belange in das Verfahren eingebunden.

Den aufgezeigten Anforderungen wird die Stadt Horb a. N. mit folgendem Verfahrensablauf
gerecht:

e Beschluss des Gemeinderates, einen Larmaktionsplan aufzustellen.
o Offentlichkeitsbeteiligung: ,rechtzeitig und effektiv an der Ausarbeitung mitzuwirken®.
¢ Behodrdenbeteiligung / Beteiligung Trager 6ffentlicher Belange

e Auswertung der eingegangenen Stellungnahmen sowie Anregungen und Einarbeitung in
den Planentwurf

e Beschluss des Larmaktionsplans durch den Gemeinderat

e Unterrichtung der Offentlichkeit und der Behérden / Trager 6ffentlicher Belange samt Zu-
ganglichmachung des Larmaktionsplans

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
24. Mai 2022 | Bericht_Beteiligung_ LAP_Horb_20220524.docx Seite 12



Stadt Horb a. N.
Freiwillige Larmaktionsplanung, Bericht zur formlichen Beteiligung

5.2 Die Verfahrensschritte in der Stadt Horb a. N.

Die Fortschreibung des Larmaktionsplanes wurde in der Gemeinderatssitzung vom
27.04.2021 beschlossen. Am 21.06.2022 wurden dem Gemeinderat in 6ffentlicher Sitzung
die Ergebnisse der Larmberechnung, das MaBnahmengrobkonzept und die Ergebnisse der
Wirkungsanalyse mit dem Entwurf des Larmaktionsplans vorgestellt.

AnschlieBend erfolgt die Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange sowie die Offentlichkeits-
beteiligung.

6 Erfassung des Sachverhaltes
6.1 Kartierungsumfang und verkehrliche Grundlagen

Die Stadt Horb a. N. gehért zum Landkreis Freudenstadt und liegt zentral im Bundesland Ba-
den-Wirttemberg. Horb befindet sich 6stlich von Freudenstadt auf einer Gemarkungsflache
von ca. 119,8 km? leben rund 25.082 Einwohner:innen®.

Die Stadt Horb a. N. ist nach § 47d Bundesimmissionsschutzgesetz verpflichtet, flir Haupt-
verkehrsstraBen’ einen Ldrmaktionsplan zu erstellen. Die Uberpriifung der Pflichtkartierung
Stufe 3 der LUBW wurde bereits im vereinfachten Verfahren abgehandelt.
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Abbildung 1: Larmkartierung Horb a. N., HauptverkehrsstraBen (LUBW 2017)

6 Quelle: https://www.statistik-bw.de/BevoelkGebiet/GebietFlaeche/01515020.tab?R=GS237040; letzter Zugriff
22.07.2021.

7 HauptverkehrsstraBen im Sinne des § 47b Bundesimmissionsschutzgesetz sind BundesfernstraBen, LandesstraBen
oder auch sonstige grenziberschreitende StraBen, jeweils mit einem Verkehrsaufkommen von Uber drei Millionen Kraft-
fahrzeugen pro Jahr (8.200 Kfz/24h).
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Die Stadt Horb erachtet eine Erfassung zusatzlicher, von der LUBW nicht kartierter Stral3en,

fur sinnvoll. Es werden folgende Streckenabschnitte freiwillig untersucht:
e K 4779/K 4780 OD Altheim
e K 4719 OD Talheim
e K 4703 OD Grinmettstetten
e K 4779 OD Rexingen
e L 398 OD Dettlingen
e L 398 OD DieBen
e L 398 Ihlingen
e Bildechinger Steige
e L 396/L 395 OD Nordstetten
e L 370 OD Mihlen
=
stetten LT
.. K4719 (s B4
OD Talheim
K4 — mm Freivillige
K 4779 /K 4780" .. o — ke rat
OD Althein) ' ’ -
B Bildechingen
K47 (K 470¢
(_',.'..'h;ﬁ!nr.‘enK 4703/ 8z L.370
__ 0D, Griinmettstetten / % canetoin OD Miihlen
K4 Hohenflerg _dshia
Bildechinger = S
wi K 4779 Steige( = Sl
QD Rexingen ) | N Anidort
Q‘ HORB AM-NECKAR
.'“.'c.-»'(.'s.‘e*n =
L 398 ’ /gg} L396 / L 39§
OD Dettlingen '/’ OD Nordstetten.  p,.u.nnore /
iIsenburg
S~ Ldo8) '\ i
~—Ihlingen T
Isenburger Hofe Dettensee /
Muhongen

Buchhofe

Betra

W ATE

L 398 K477
OD Dief3en

Dommeisberg

K476

Abbildung 2: Freiwillige Kartierungsstrecken, Horb a. N.

Als Grundlage der freiwilligen Larmaktionsplanung wird ein schalltechnisches Berechnungs-
modell aufgebaut. In das Modell werden zusatzlich Verkehrsbelastungen, Einwohner:innen-
zahlen und Veranderungen in der Bebauung integriert. Fir die Larmberechnung werden Ver-

kehrsmengen aus verschiedenen Quellen herangezogen.
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Tabelle 1: Verkehrsmengen freiwilliger Lédrmaktionsplan, Horb a. N.

Verkehrszahlen fiir Grobeinschatzung

Strecken DTV SV Mr, Mnacht
uelle % ag
) Q (Kfz/24h)  (Lkw/2ah) P (%) ) (Kfz/h)
Zlg.
1 |[K4779 - 1 |Marz/Apr. 3452 229 6.6% 199 33 6.5% 8.3%
2019
Zlg. Mai ,
2 |L398 -1 1891 114 6.0% 106 24 6.1% 5.7%
2020
Zlg. Mai ,
3 [ka719  [5550 2479 156 6.3% 143 25 6.2% 7.1%
4 [k4779 -2 |vM 2019 3485 217 6.2% 198 39 6.4% 4.9%
5 [k4780  |vM 2019 4493 228 5.1% 258 44 5.1% 5.2%
6 |k 4703 g'ogl';)kt' 5'534 382 6.9% 300 91 7.1% 5.3%
7 |L398-2 é'gz'é'\p”' 5144 341 6.6% 299 46 6.3% 10.4%
Zlg. Mai ,
8 |Bs 5330 234 4.4% 307 51 4.2% 6.8%
2020
9 tggg/ VM 2019 5210 199 3.8% 297 57 4.0% 2.1%
10|L398-3 |vM 2019 1693 112 6.6% 98 16 6.8% 4.6%
11|L 370 VM 2019 2'981 43 1.4% 175 23 1.4% 2.1%

Die Abklirzungen in Tabelle 1 bedeuten:

6.2

DTV
sV

M

p

Tag
Nacht

durchschnittlicher taglicher Verkehr
Schwerverkehr

maBgebende stiindliche Verkehrsstarke
Schwerverkehrsanteil
Beurteilungszeitraum Tag (6-22 Uhr)
Beurteilungszeitraum Nacht (22-6 Uhr)

Ergebnisse der Larmkartierung

Auf der Grundlage der Larmkartierung wurde folgendes Planwerk entwickelt:

Rasterlarmkarten in den beiden Zeitbereichen Lt und L.y nach RLS-90

Gebdudelarmkarten in den beiden Zeitbereichen Lt und Ly nach RLS-90
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Abbildung 3: Auszug Rasterlarmkarte Lit

In den Gebaudeldarmkarten werden die Wohngebdude jeweils in der Farbe des Pegelintervalls
eingefarbt, in dem der héchste am Gebaude ermittelte Fassadenpegel liegt. Mit Ziffern um
das Gebdude wird der Punkt mit dem hochsten Fassadenpegel in 1 dB(A)-Schritten bezeich-
net. Zusatzlich wird in den Rasterlarmkarten und den Gebaudelarmkarten die Anzahl der Be-
wohner:innen der Gebaude - sofern vorhanden - in den jeweiligen Gebauden angegeben.
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Abbildung 4: Auszug Gebaudelarmkarte Lit

6.3 Untersuchte Hauptbelastungsbereiche

Die Stadt Horb a. N. ist von Umgebungslarm betroffen, da das Gemarkungsgebiet mit hohen
Verkehrsmengen belastet ist. Die Stadt Horb a. N. verfolgt mit dem Larmaktionsplan das Ziel
eines umfassenden Umgebungslarmschutzes entsprechend den (ibergeordneten Planungszie-
len der Umgebungslarmrichtlinie und ihrer Umsetzung in das deutsche Immissionsschutz-
recht. Gemindert werden soll der StraBenverkehrslarm, der von den freiwillig kartierten Stre-
cken im Gemarkungsgebiet ausgeht. Die méglichen MaBnahmen zur Umsetzung dieser
Zielvorgaben werden in Kapitel 11 erlautert.

Basierend auf der flachenhaften Larmkartierung wird zur Auswertung der Betroffenheiten
eine Unterteilung in Rechengebiete vorgenommen. Vorrangig werden StraBenabschnitte glei-
cher Verkehrsfunktion und stadtebaulicher Typologie zusammengefasst, bei denen (voraus-
sichtlich) gleiche oder gleichwertige LarmminderungsmaBnahmen machbar sind:

e K 4719 OD Talheim

e K 4779/4780 OD Altheim

e K 4703 OD Grinmettstetten
e K 4779 OD Rexingen

e L 398 Ihlingen

e Bildechinger Steige

e L 395/396 OD Nordstetten
e L 370 OD Muhlen

e L 398 OD Dettlingen
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e L 398 OD DieBen

Abbildung 5: Ubersicht der Rechengebiete

Die Ergebnisse der Betroffenheitsanalyse nach BEB werden in Tabelle 2 aufgeflihrt. Diese
zeigt, dass sieben der zehn Rechengebiet als Hauptbelastungsbereiche eingestuft wurden.
Insgesamt liegen die Betroffenheiten der Auslésewerte 65/55 dB(A) tags/nachts bei 187/439.
Von Uberschreitungen der Pflichtwerte 70/60 dB(A) tags/nachts ist eine bzw. sind 47 Perso-
nen betroffen. Am héchsten sind die Betroffenheiten in den Rechengebieten K 4703 OD Griin-
mettstetten, K 4779 OD Rexingen, Bildechinger Steige und L 395/396 OD Nordstetten. Dort
werden zudem die Pflichtwerte iberschritten.
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Tabelle 2: Betroffenheiten RLS-90 nach Rechengebieten

Betroffene | Betroffene | Betroffene | Betroffene
Rechengebiet >65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A) Be;?r:“i:lfs'

L L,y Ly Loy
K 4719 OD Talheim 19 0 80 0 Ja
K 4779/4780 OD Altheim 11 0 49 0 Ja
K 4703 OD Grunmettstetten 35 1 73 26 Ja
K4779 OD Rexingen 52 0 95 2 Ja
L 398 Ihlingen 0 0 4 0 Nein
Bildechinger Steige 28 0 58 18 Ja
L 395/396 OD Nordstetten 42 0 68 1 Ja
L 370 OD Miihlen 0 0 0 0 Nein
L 398 OD Dettlingen 0 0 12 0 Ja
L398 OD DiefRen 0 0 0 0 Nein
Summe Betroffenheiten 187 1 439 47

Aus dem Ergebnis der Larmkartierung, der Betroffenheitsanalyse und der qualitativen Einzel-
fallbewertung werden die in den nachfolgenden Kapiteln beschriebenen Hauptbelastungsbe-
reiche ermittelt. Den Hauptbelastungsbereichen gemeinsam ist, dass der StraBenverkehrs-
larm die ganztagigen und nachtlichen Auslésewerte 65/55 dB(A) L./Ln an mehreren
Immissionspunkten Ubertrifft.

Die Rechengebiete L398 Ihlingen, L370 Mihlen und L398 DieBen weisen keine Betroffenhei-
ten in relevantem Umfang Uber den Auslésewerten 65/55 dB(A) auf. Es sind daher a priori
keine straBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen umsetzbar.

6.3.1 Hauptbelastungsbereich K 4719 OD Talheim

Die Auslésewerte im Rechengebiet K 4917 OD Talheim werden mit bis zu 68 dB(A) L und
61 dB(A) Ly um bis zu 6 dB(A) Uberschritten.

Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebdude, die Anzahl der Betroffenheiten sowie die An-
zahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des circa 1,3 km langen Teilbereichs der
K 4719 OD Talheim kann nachfolgender Tabelle 3 entnommen werden.
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Tabelle 3: Betroffene Wohngebdude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen K 4719 OD Talheim

betroffenen Wohngebauden

. I-rT I-rN
K 4719 OD Talheim
>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)
Anzahl betroffener Wohngebaude 21 0 83 1
Anzahl Betroffenheiten 19 0 80 0
Anzahl Ei hner:i ind
nzahl Einwohner:innen in den o 0 935 5

Am starksten betroffen ist der Bereich um die Einmindung Kirchenweg. In diesem Bereich ist
der Pflichtwert 60 dB(A) Ly um 1 dB(A) Uberschritten. Der Auslosewert 65 dB(A) L+ wird um
3 dB(A) Uberschritten. Insgesamt wird der Auslésewert am Tag und in der Nacht an einem

GroBteil der Hauser der ersten Baureihe Uiberschritten.
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Uberschreitung der Auslésewerte

mesm  (Jberschreitung der Pflichtwerte

Abbildung 6: Hauptbelastungsbereich K 4719 OD Talheim im Nachtzeitraum

Zusatzlich zu den Pflicht- und Auslésewerten wird die Einhaltung der Werte nach 16. BIm-

SchV uUberprift (vgl. Tabelle 4).
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Tabelle 4: Grenzwerte nach 16. BImSchV

Nutzungen Tag dB(A) |Nacht dB(A)
Krankenhauser, Schulen,
Kur- u. Altenheime o7 4
Reine u. allgemeine Wohngebiete,

. : 59 49
Kleinsiedlungsgebiete
Kerngebiete, Dorfgebiete,
Mischgebiete o4 >4
Gewerbegebiete 69 59

Der Flachennutzungsplan der Stadt Horb a. N. stellt die Bodennutzung im Ortsteil Talheim
entlang der K 4719 als Mischgebiet dar (s. Abb. 7). Die nach der 16. BImSchV zu berticksich-
tigenden Grenzwerte betragen demnach 64/54 dB(A) tags/nachts.

Das Ergebnis der Uberpriifung wird in Tabelle 5 aufgefiihrt. Die Grenzwerte nach 16. BIm-
SchV von 64/54 dB(A) tags/nachts fir Mischgebiete werden im Rechengebiet K 4719 OD Tal-
heim an 54 bzw. 89 Hauptwohngeb&uden iiberschritten. Von diesen Uberschreitungen sind
151 bzw. 251 Einwohner:innen betroffen. Obwohl die Auslésewerte der Larmaktionsplanung
nur ein dB(A) geringer sind, gibt es deutlich mehr Uberschreitungen der Grenzwerte nach 16.
BImSchV als Uberschreitungen der Auslésewerte.

Tabelle 5: Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV K 4719 OD Talheim

Betroffene EW in betroffenen

e Hauptwohngebdude [Hauptwohngebduden

> 64 dB(A) tags 54 151
> 54 dB(A) nachts 89 251

Mischgebiet
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6.3.2 Hauptbelastungsbereich K 4779/4780 OD Altheim
Die Auslosewerte im Rechengebiet K 4779/4780 OD Altheim werden mit bis zu 67 dB(A) L
und 60 dB(A) L um bis zu 5 dB(A) Uberschritten.

Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebdude, die Anzahl der Betroffenheiten sowie die An-
zahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des maximal 1,1 km langen Teilbereichs der
K 4779/4780 OD Altheim kann nachfolgender Tabelle 6 entnommen werden.

Tabelle 6: Betroffene Wohngeb&ude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen K 4779/4780 OD Altheim

. LrT I-rN
K 4779/4780 OD Altheim
>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)
Anzahl betroffener Wohngebaude 12 0 42 0
Anzahl Betroffenheiten 11 0 49 0
Anzahl Einwohner:innenin den o 0 169 0
betroffenen Wohngebauden

Am starksten betroffen ist der Bereich der Salzstetter StraBe sowie die Bebauung im Bereich
der Kreuzung Salzstetter StraBe / Béblinger StraBe / BahnhofstraBe. In diesem Bereich ist
der Auslésewert 65 dB(A) Lrr um 2 dB(A) Uberschritten. Der Auslésewert 55 dB(A) L wird
um 5 dB(A) Uberschritten. Vor allem von Uberschreitungen des néchtlichen Auslésewertes ist
ein GroBteil Gebdaude der ersten Baureihe betroffen.
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Uberschreitung der Auslésewerte

=

N

mmsm  (berschreitung der Pflichtwerte k =
Abbildung 8: Hauptbelastungsbereich K 4779/4780 OD Altheim im Nachtzeitraum
Zusatzlich zu den Pflicht- und Auslosewerten wird die Einhaltung der Werte nach 16. BIm-

SchV Uberprift (s. Tab. 4).

Der Flachennutzungsplan der Stadt Horb a. N. stellt die Bodennutzung im Ortsteil Altheim
entlang der K 4779/4780 als Mischgebiet dar (s. Abb. 9). Die nach der 16. BImSchV zu be-
rtcksichtigenden Grenzwerte betragen demnach 64/54 dB(A) tags/nachts.
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Abbildung 9: Ausschnitt FNP Horb a. N. Ortsteil Altheim

Das Ergebnis der Uberpriifung wird in Tabelle 7 aufgefiihrt. Die Grenzwerte nach 16. BIm-
SchV von 64/54 dB(A) tags/nachts fir Mischgebiete werden im Rechengebiet K 4779/4780
OD Altheim an 28 bzw. 53 Hauptwohngeb&uden (iberschritten. Von diesen Uberschreitungen
sind 99 bzw. 187 Einwohner:innen betroffen. Obwohl die Auslésewerte der Larmaktionspla-
nung nur ein dB(A) geringer sind, gibt es deutlich mehr Uberschreitungen der Grenzwerte
nach 16. BImSchV als Uberschreitungen der Auslésewerte.

Tabelle 7: Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV K 4779/4780 OD Altheim

. Betroffene EW in betroffenen
LR B I Hauptwohngebdaude |Hauptwohngeb&uden
. . > 64 dB(A) tags 28 99
Mischgebiet
> 54 dB(A) nachts 53 187
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6.3.3 Hauptbelastungsbereich K 4703 OD Griinmettstetten

Die Auslosewerte im Rechengebiet K 4703 OD Grinmettstetten werden mit bis zu 71 dB(A)
Lt und 63 dB(A) Ln um bis zu 8 dB(A) Uberschritten.

Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebdude, die Anzahl der Betroffenheiten sowie die An-
zahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des circa 1 km langen Teilbereichs der K 4703
OD Grinmettstetten kann nachfolgender Tabelle 8 enthommen werden.

Tabelle 8: Betroffene Wohngeb&ude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen K 4703 OD Grinmettstetten

I-rT I-rN
>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)

K 4703 OD Griinmettstetten

Anzahl betroffener Wohngebaude 32 1 47 25

Anzahl Betroffenheiten 35 1 73 26

Anzahl Einwohner:innenin den
betroffenen Wohngebauden

110 6 152 83

Am starksten betroffen ist der Bereich der 6stlichen KapellenstraBe sowie der gesamte be-
baute Bereich der SteinachstraBe. In diesem Bereich ist der Pflichtwert 70 dB(A) Lir um 1
dB(A) Uberschritten. Der Pflichtwert 60 dB(A) L. wird um 5 dB(A) (iberschritten. Die Uber-
schreitung des nachtlichen Pflichtwertes trifft auf einen GroBteil der Gebaude zu.

a7 SN
%
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I g? D \{é(;:
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Uberschreitung der Auslésewerte
mmm=  Uberschreitung der Pflichtwerte

Abbildung 10: Hauptbelastungsbereich K 4703 OD Grinmettstetten im Nachtzeitraum
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Zusatzlich zu den Pflicht- und Auslésewerten wird die Einhaltung der Werte nach 16. BIm-
SchV Uberpriift (s. Tab. 4).

Der Flachennutzungsplan der Stadt Horb a. N. stellt die Bodennutzung im Ortsteil Grinmett-
stetten entlang der K 4703 groBtenteils als Mischgebiet dar. Im Slddwesten ist zudem ein
kleines Gebiet als Wohnbauflache deklariert (s. Abb. 11). Die nach der 16. BImSchV zu be-
ricksichtigenden Grenzwerte betragen demnach 64/54 dB(A) tags/nachts flir Mischgebiete
und 59/49 dB(A) tags/nachts fiir Wohngebiete.
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Abbildung 11: Ausschnitt FNP Horb a. N. Ortsteil Griinmettstetten

Das Ergebnis der Uberpriifung wird in Tabelle 9 aufgefiihrt. Die Grenzwerte nach 16. BIm-
SchV von 64/54 dB(A) tags/nachts fir Mischgebiete werden im Rechengebiet K 4703 OD
Griinmettstetten an 37 bzw. 47 Hauptwohngeb&uden iiberschritten. Von diesen Uberschrei-
tungen sind 123 bzw. 149 Einwohner:innen betroffen. Die Grenzwerte von 59/49 dB(A)
tags/nachts fir reine und allgemeine Wohngebiete werden an 3 bzw. 5 Hauptwohngebduden
nicht eingehalten. Dies betrifft 8 bzw. 15 Einwohner:innen.

Tabelle 9: Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV K 4703 OD Griinmettstetten

Betroffene EW in betroffenen

R Hauptwohngebdude |Hauptwohngebauden

. . > 64 dB(A) tags 37 123
Mischgebiet
> 54 dB(A) nachts 47 149
) > 59 dB(A) tags 3 8
Wohngebiet
> 49 dB(A) nachts 5 15
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6.3.4 Hauptbelastungsbereich K 4779 OD Rexingen

Die Auslosewerte im Rechengebiet K 4779 OD Rexingen werden mit bis zu 68 dB(A) L.r und
61 dB(A) L um bis zu 6 dB(A) Uberschritten.

Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebaude, die Anzahl der Betroffenheiten sowie die An-
zahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des circa 2,2 km langen Teilbereichs der
K 4779 OD Rexingen kann nachfolgender Tabelle 10 enthommen werden.

Tabelle 10: Betroffene Wohngebaude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen K 4779 OD Rexingen

. I-rT I-rN
K 4779 OD Rexingen
>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)

Anzahl betroffener Wohngebaude 46 0 69 4
Anzahl Betroffenheiten 52 0 95 2
Anzahl Einwohner:innenin den

R 194 0 276 9
betroffenen Wohngebauden

Am starksten betroffen ist der Bereich der Freudenstadter StraBe zwischen Am Hungerberg
und BergstraBe. In diesem Bereich ist der Auslosewert 65 dB(A) L.+ um 3 dB(A) Uberschrit-
ten. Der Pflichtwert 60 dB(A) Ly wird um 1 dB(A) Uberschritten. Dies betrifft in erster Linie
Gebaude im Bereich der StraBe Am Hungerberg. Die Ausldsewerte 65/55 dB(A) tags/nachts
werden an einem GroBteil der Gebaude entlang des benannten Bereichs lberschritten.
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Abbildung 12: Hauptbelastungsbereich K 4779 OD Rexingen im Nachtzeitraum

Zusatzlich zu den Pflicht- und Auslosewerten wird die Einhaltung der Werte nach 16. BIm-
SchV Uberprift (s. Tab. 4).

Der Flachennutzungsplan der Stadt Horb a. N. stellt die Bodennutzung im Ortsteil Rexingen
entlang der K 4779 groBtenteils als Mischgebiet dar. Im Sidosten ist zudem ein kleines Ge-
biet als Wohnbauflache deklariert (s. Abb. 13). Die nach der 16. BImSchV zu beriicksichti-
genden Grenzwerte betragen demnach 64/54 dB(A) tags/nachts fiir Mischgebiete und 59/49
dB(A) tags/nachts fir Wohngebiete.
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Abbildung 13: Ausschnitt FNP Horb a. N. Ortsteil Rexingen

Das Ergebnis der Uberpriifung wird in Tabelle 11 aufgefiihrt. Die Grenzwerte nach 16. BIm-
SchV von 64/54 dB(A) tags/nachts fur Mischgebiete werden im Rechengebiet K 4779 OD
Rexingen an 56 bzw. 71 Hauptwohngebauden tberschritten. Von diesen Uberschreitungen
sind 221 bzw. 264 Einwohner:innen betroffen. Die Grenzwerte von 59/49 dB(A) tags/nachts
flr reine und allgemeine Wohngebiete werden an 4 Hauptwohngebauden nicht eingehalten.
Dies betrifft 30 Einwohner:innen.

Tabelle 11: Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV K 4779 OD Rexingen

. Betroffene EW in betroffenen
S SILe T Hauptwohngebdude [ Hauptwohngebduden

) ] > 64 dB(A) tags 56 221
Mischgebiet

> 54 dB(A) nachts 71 264

] > 59 dB(A) tags 4 30
Wohngebiet

> 49 dB(A) nachts 4 30
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6.3.5 Hauptbelastungsbereich Bildechinger Steige
Die Auslosewerte im Rechengebiet Bildechinger Steige werden mit bis zu 69 dB(A) L und
63 dB(A) L um bis zu 8 dB(A) Uberschritten.

Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebdude, die Anzahl der Betroffenheiten sowie die An-
zahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des circa 1,4 km langen Bereichs der Bilde-

chinger Steige kann nachfolgender Tabelle 12 entnommen werden.

Tabelle 12: Betroffene Wohngebaude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen Bildechinger Steige

. . . I-rT LrN
Bildechinger Steige
>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)
Anzahl betroffener Wohngebaude 20 0 33 13
Anzahl Betroffenheiten 28 0 58 18
Anzahl Einwohner:innenin den 39 0 172 62
betroffenen Wohngebauden

Am starksten betroffen ist der stidliche Abschnitt Bildechinger Steige. In diesem Bereich ist
der Auslésewert 65 dB(A) L.t um 4 dB(A) Uberschritten. Der Pflichtwert 60 dB(A) Ly wird um
3 dB(A) Uberschritten. Insgesamt wird dieser Wert an nahezu allen Gebauden in der ersten
Baureihe im Suden der Bildechinger Steige Uberschritten.
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Abbildung 14: Hauptbelastungsbereich Bildechinger Steige im Nachtzeitraum

Zusatzlich zu den Pflicht- und Auslosewerten wird die Einhaltung der Werte nach 16. BIm-
SchV Uberprift (s. Tab. 4).

Der Flachennutzungsplan der Stadt Horb a. N. stellt die Bodennutzung im Sitden der Bilde-
chinger Steige als Mischgebiet, mittig als Wohnbaufldche sowie im Norden als gewerbliche
Bauflache dar (s. Abb. 15). Die nach der 16. BImSchV zu bericksichtigenden Grenzwerte be-

tragen demnach 69/59 dB(A) fir Gewerbegebiete, 64/54 dB(A) tags/nachts flir Mischgebiete
und 59/49 dB(A) tags/nachts flir Wohngebiete.
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B »
Abbildung 15: Auschnitt FNP Horb a. N. Bildechinger Steige

Das Ergebnis der Uberpriifung wird in Tabelle 13 aufgefiihrt. Die Grenzwerte nach 16. BIm-
SchV fir Gewerbegebiete werden in dem entsprechenden Gebiet nicht Uberschritten. Die
Grenzwerte von 64/54 dB(A) tags/nachts fir Mischgebiete werden im untersuchten Bereich
der Bildechinger Steige an 19 bzw. 20 Hauptwohngeb&uden (berschritten. Von diesen Uber-
schreitungen sind 84 bzw. 86 Einwohner:innen betroffen. Die Grenzwerte von 59/49 dB(A)
tags/nachts fir reine und allgemeine Wohngebiete werden an 22 bzw. 28 Hauptwohngebau-
den nicht eingehalten. Dies betrifft 151 bzw. 168 Einwohner:innen.

Tabelle 13: Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV Bildechinger Steige

Betroffene EW in betroffenen

LG L L LA Hauptwohngebdude [Hauptwohngebduden

. |>69 dB(A) tags 0 0
Gewerbegebiet
> 59 dB(A) nachts 0 0
) ) > 64 dB(A) tags 19 84
Mischgebiet
> 54 dB(A) nachts 20 86
) > 59 dB(A) tags 22 151
Wohngebiet
> 49 dB(A) nachts 28 168
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6.3.6 Hauptbelastungsbereich L 395/396 OD Nordstetten

Die Auslosewerte im Rechengebiet L 395/396 OD Nordstetten werden mit bis zu 69 dB(A) Lt

und 60 dB(A) L um bis zu 5 dB(A) Uberschritten.

Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebdude, die Anzahl der Betroffenheiten sowie die An-
zahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des circa 1 km langen Teilbereichs der

L 395/396 OD Nordstetten kann nachfolgender Tabelle 14 entnommen werden.

Tabelle 14: Betroffene Wohngebaude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen L 395/396 OD Nordstetten

LrT I-rN
L 395/396 OD Nordstetten
>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)
Anzahl betroffener Wohngebaude 37 0 57 0
Anzahl Betroffenheiten 42 0 68 1
Anzahl Einwohner:innenin den 155 0 213 3
betroffenen Wohngebauden

Am starksten betroffen ist der stidliche Abschnitt der BruckstraBe. In diesem Bereich ist der
Auslésewert 65 dB(A) Lrr um 4 dB(A) Uberschritten. Der Auslésewert 55 dB(A) Ly wird um 5
dB(A) Uberschritten. Insgesamt werden diese Auslésewerte an nahezu allen Gebauden in der

ersten Baureihe der Ortsdurchfahrt tberschritten.
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Abbildung 16: Hauptbelastungsbereich L 395/396 OD Nordstetten im Tageszeitraum

Zusatzlich zu den Pflicht- und Auslosewerten wird die Einhaltung der Werte nach 16. BIm-
SchV Uberprift (s. Tab. 4).

Der Flachennutzungsplan der Stadt Horb a. N. stellt die Bodennutzung entlang der L 395/396

OD Nordstetten als Mischgebiet dar (s. Abb. 17). Die nach der 16. BImSchV zu bericksichti-
genden Grenzwerte betragen demnach 64/54 dB(A) tags/nachts fiir Mischgebiete.
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Abbildung 17: Ausschnitt FNP Horb a. N. Ortsteil Nordstetten

Das Ergebnis der Uberpriifung wird in Tabelle 15 aufgefiihrt. Die Grenzwerte nach 16. BIm-
SchV von 64/54 dB(A) tags/nachts fir Mischgebiete werden im Rechengebiet L 395/396 OD
Nordstetten an 50 bzw. 58 Hauptwohngeb&uden iiberschritten. Von diesen Uberschreitungen
sind 186 bzw. 214 Einwohner:innen betroffen. Obwohl die Auslésewerte der Larmaktionspla-
nung nur ein dB(A) geringer sind, gibt es deutlich mehr Uberschreitungen der Grenzwerte
nach 16. BImSchV als Uberschreitungen der Auslésewerte.

Tabelle 15: Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV L 395/396 OD Nordstetten

Betroffene EW in betroffenen
SR AERAD (D NI 5 e Hauptwohngebadude |Hauptwohngebauden
) . > 64 dB(A) tags 50 186
Mischgebiet
> 54 dB(A) nachts 58 214
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6.3.7 Hauptbelastungsbereich L 398 OD Dettlingen

Die Auslosewerte im Rechengebiet L 398 OD Dettlingen werden mit bis zu 65 dB(A) L.t und

59 dB(A) L um bis zu 4 dB(A) Uberschritten.

Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebdude, die Anzahl der Betroffenheiten sowie die An-
zahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des circa 700 m langen Teilbereichs der L 398
OD Dettlingen kann nachfolgender Tabelle 16 entnommen werden.

Tabelle 16: Betroffene Wohngebaude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen L 398 OD Dettlingen

. I-rT I-rN
L 398 OD Dettlingen
>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)
Anzahl betroffener Wohngebaude 0 0 15 0
Anzahl Betroffenheiten 0 0 12 0
Anzahl Einwohner:innenin den 0 0 50 0
betroffenen Wohngebauden

Der Auslésewert 65 dB(A) L kann an allen Gebauden eingehalten werden. Der Auslésewert
55 dB(A) L wird an mehreren Gebauden, teilweise bis zu 4 dB(A), Uberschritten.
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Abbildung 18: Hauptbelastungsbereich L 398 OD Dettlingen im Nachtzeitraum
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Zusatzlich zu den Pflicht- und Auslésewerten wird die Einhaltung der Werte nach 16. BIm-
SchV Uberpriift (s. Tab. 4).

Der Flachennutzungsplan der Stadt Horb a. N. stellt die Bodennutzung im Ortsteil Dettlingen
entlang der L 398 als Mischgebiet und als Wohnbauflache dar (s. Abb. 19). Die nach der 16.
BImSchV zu beriicksichtigenden Grenzwerte betragen demnach 64/54 dB(A) tags/nachts flr

Mischgebiete und 59/49 dB(A) tags/nachts flir Wohngebiete.
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Abbildung 19: Ausschnitt FNP Horb a. N. Ortsteil Dettlingen
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Das Ergebnis der Uberpriifung wird in Tabelle 17 aufgefiihrt. Die Grenzwerte nach 16. BIm-
SchV von 64/54 dB(A) tags/nachts fir Mischgebiete werden im Rechengebiet L 398 OD Dett-
lingen an einem bzw. an 27 Hauptwohngeb&uden (iberschritten. Von diesen Uberschreitungen
sind 3 bzw. 83 Einwohner:innen betroffen. Die Grenzwerte von 59/49 dB(A) tags/nachts fir
reine und allgemeine Wohngebiete werden an 6 bzw. 10 Hauptwohngebduden nicht eingehal-
ten. Dies betrifft 10 bzw. 22 Einwohner:innen.

Tabelle 17: Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV L 398 OD Dettlingen

. Betroffene EW in betroffenen
= e QI D e Hauptwohngebdude | Hauptwohngebduden

) ] > 64 dB(A) tags 1 3
Mischgebiet

> 54 dB(A) nachts 27 83

] > 59 dB(A) tags 6 11
Wohngebiet

> 49 dB(A) nachts 10 22

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
24. Mai 2022 | Bericht_Beteiligung_ LAP_Horb_20220524.docx

Seite 37




Stadt Horb a. N.
Freiwillige Larmaktionsplanung, Bericht zur formlichen Beteiligung

6.4 Bereits durchgefiihrte oder geplante LairmschutzmaBBnahmen

Aus dem kommunalen Larmaktionsplan der Stufe 2 wurden bereits LarmminderungsmaBnah-
men umgesetzt. Der Kartierungsumfang in Stufe 2 umfasste die B 14 und die B 32. Zusatz-
lich wurden folgende Streckenabschnitte freiwillig untersucht:

- OD Mduhringen: L 360 Imnauer StraBe / Eyacher StraBBe
- OD Dettensee: K 4766 Georg-Schorpp-StraBBe
- OD Altheim: K 4779 Salzstetter StraBe / BahnhofstraBe und K 7480 Bdblinger StraBe.

6.4.1 Aktive LarmschutzmaBBnahmen

Entlang der kartierten Strecken in Stufe 2 der Larmaktionsplanung wurden folgende aktive
LarmschutzmaBnahmen verwirklicht:

e Festsetzung einer ganztagigen Geschwindigkeitsbegrenzung von 60 km/h entlang der
L 355 b im Bereich zwischen Hohe Bebauung Ammerweg 63 bis zur Ortstafel auf einer
Lange von 350 m (ehemalige L 355b heute B 28)

e Festsetzung einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h auf der B 14
flr die Ortsdurchfahrt Bildechingen, in einem Bereich im Norden der OD Bildechingen gilt
Tempo 30 nur nachts

e Festsetzung einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h entlang der
B 14 im Bereich ab 30 m sldlich der Einmiindung SchillerstraBe bis Hohe
Stuttgarter StraBe 12

Des Weiteren wurde an mehreren Stellen der Fahrbahnbelag ausgetauscht:

e Erneuerung des Fahrbahnbelags K 4779 aus Richtung B 28 unmittelbar nach der Einmin-
dung ,Unterer Augustbaum™ bis Ortseingang Rexingen (2019/2020; AC 11 DN)

e Erneuerung des Fahrbahnbelags K 4779 BahnhofstraBe nach der Einmindung Danziger
StraBe bis Einmiindung Salzstetter StraBe (2019; AC 8 DN)

e Erneuerung des Fahrbahnbelags K 4780 Boblinger StraBe ab der Einmindung Salzstetter
StraBe bis Ortsausgang Richtung Hochdorf (2019; AC 8 DN)

e Erneuerung des Fahrbahnbelags K 4703 zwischen Grinmettstetten und L 370 (2019; SMA
SN)

e Erneuerung des Fahrbahnbelags L 398 zwischen Einmiindung Dettingen und Ihlingen
(2019; SMA 8S)

6.4.2 Passive LarmschutzmaBBnahmen

Der Stadt Horb am Neckar sind keine passiven LarmschutzmaBnahmen bekannt.

6.4.3 Kiinftige Entwicklung
Ortsumgehung Horb a. N., Neckartalbriicke

Um die Stadt Horb a. N. von dem Durchgangsverkehr der Uberdrtlichen Verbindung zwischen
Freudenstadt und der Autobahn A 81 zu entlasten, ist der Bau einer Talbriicke geplant. Die
Neckartalbriicke soll den Anschluss zwischen der BundesstraBe B 28 / B 32 und der Auto-
bahnanschlussstelle Horb gewahrleisten. Der Bau hat 2018 begonnen. Das Regierungsprasi-
dium rechnet mit der Fertigstellung im Sommer 2025.
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7 Grundsaitzlich moégliche MaBnahmen zur Larmminderung

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

Eine Larmminderung kann auf kommunaler Ebene durch Instrumente der Verkehrsplanung,
der Raumordnung, der auf die Gerauschquelle ausgerichteten technischen MaBnahmen, die
Verringerung der Schallibertragung und verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche MaBnah-
men oder Anreize erzielt werden.

Innerhalb der LarmminderungsmaBnahmen differenziert man zwischen aktivem und passi-
vem Larmschutz. Aktive LarmschutzmaBnahmen setzen an der Emissionsquelle und auf dem
Ausbreitungsweg an. Zu ihnen zahlen z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, der Austausch
des Fahrbahnbelages oder die Errichtung von Larmschutzwanden und -waéllen. Passive
SchallschutzmaBnahmen setzen am Immissionsort an: Sie schirmen ihn vor schadlichen Lar-
mimmissionen ab. Zu Ihnen zahlen z.B. Schallschutzfenster.

Aktiver Larmschutz bewirkt, dass es insgesamt, also auch in AuBenbereichen leiser wird, pas-
sive LarmschutzmaBnahmen sorgen lediglich dafiir, dass Innenraume vor Larm geschitzt
sind. Den Larm in AuBenbereichen verringern sie nicht. MaBnahmen des aktiven Larmschut-
zes sind daher grundsatzlich vorzugswiirdig. Auch die Umgebungslarmrichtlinie und die Larm-
aktionsplanung nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz haben zum Ziel, den sog. Umge-
bungslarm zu reduzieren. Umgebungslarm ist der Larm, der durch menschliches Verhalten im
Freien herrscht. Erst als duBerstes Mittel sind danach auch passive LarmschutzmaBnahmen
zu erwagen, wenn anders die betroffenen Menschen nicht vor Larm geschitzt werden kén-
nen.

Es gilt daher auch fiir die Larmaktionsplanung: ,Aktiver Larmschutz vor passivem Larm-
schutz!™

Die Larmaktionsplanung darf nicht auf einzelne Bereiche (z. B. StraBenabschnitte) beschrankt
werden, bei denen die Auslésewerte Uberschritten werden. Wie schon der notwendige Inhalt
der Larmaktionsplanung nach der UmgebungslarmRL zeigt, liegt der Richtlinie ein weiterge-
hender flachenhafter Ansatz zugrunde. Verkehrsplanerische Aspekte oder auch langfristige
Strategien sind nicht auf einzelne StraBenabschnitte zu begrenzen. Daraus folgt die Verpflich-
tung der Larmaktionsplanung, nicht nur einzelne StraBenabschnitte, sondern die Larmauswir-
kungen gesamthaft zu betrachten. Ebenso spricht die Forderung, die Auswirkungen der MaB3-
nahmen auf moégliche Verlagerungseffekte zu Gberprifen, fir eine gesamthafte Betrachtung,
auch bei der Konzeption von MaBnahmen. Daher ist ein Bindel von LarmminderungsmafBnah-
men sinnvoll.

MaBnahmen kénnen auch in eine bestimmte zeitliche Reihenfolge gesetzt werden: Schnell
umsetzbare SofortmaBnahmen (z.B. Verkehrsbeschrankungen) kénnen durch langfristige
bauliche / planerische MaBnahmen abgel6st werden.

Nachfolgend werden alle grundsatzlich geeigneten MaBnahmen zur Minderung des StraBen-
larms, unabhangig der 6rtlichen Gegebenheiten dargestellt.
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Fur die Beteiligung der Offentlichkeit enthélt Kapitel 12 eine Ubersicht der Lirmminderungs-
maBnahmen, die nach einer erfolgten Beurteilung und Abwagung geeignet erscheinen, die
Larmbelastung entlang der Hauptbelastungsbereiche in der Gemarkung Horb a. N. zu redu-
zieren. Nach Abschluss der Beteiligung der Offentlichkeit wird die Stadt Horb a. N. den Ent-
wurf des Larmaktionsplans zu einem beschlussfahigen Planentwurf ausarbeiten, wobei die
Anregungen, Hinweise und Erganzungen der Blirger:innen und der Trager offentlicher Be-
lange beriicksichtigt werden.

7.1 Baulicher Larmschutz
Instandsetzung/Erneuerung des Fahrbahnbelags

Befinden sich die Belage von Fahrbahnen in schlechtem Zustand, so fiihrt dies zu einer deut-
lich héheren Larmbelastung der Anwohner. Die Sanierung des StraBenbelags kann mehrere
dB(A) Larmreduzierung bringen.

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

Einbau eines larmtechnisch verbesserten StraBenbelages

Entgegen anfanglicher Skepsis gibt es erhebliche Fortschritte bei den larmmindernden As-
phaltdeckschichten fir AuBer- und Innerortslagen. Die vorliegenden Erfahrungen zeigen, dass
larmmindernde Fahrbahnbelage sowohl im AuBerortsbereich als auch unter gewissen Voraus-
setzungen Innerorts mit der erforderlichen Dauerhaftigkeit zur Lirmminderung eingesetzt
werden kdénnen. Im Zuge anstehender ErhaltungsmaBnahmen an Bundes- und LandesstraBBen
wird seitens des StraBenbaulasttragers grundsatzlich geprift, ob die Voraus-setzungen zur
Larmsanierung gegeben sind. Werden die Auslésewerte Uberschritten und die planerischen
Randbedingungen erfiillt, wird ein larmmindernder Fahrbahnbelag eingebaut.

Die unterschiedlichen Typen von StraBendeckschichten, denen in Abhdngigkeit der Geschwin-
digkeit ein Korrektur-Wert zugewiesen und damit die La&rmminderung nachgewiesen werden
kann, sind in nachfolgender Tabelle dargestelit.
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Tabelle 18: Korrekturwerte fur StraBenoberfldchen, nach RLS-19

StraBendeckschichtkorrektur
DSD.SDT.Fthv] [dB] bei einer
Geschwindigkeit vg,g [km/h]

StraBendeckschichttyp SDT fiar
Pkw Lkww

=60 > 60 =60 > 60

Nicht geriffelter Gussasphalt 0,0 0,0 0,0 0,0
Splittmastixasphalte SMA 5 und SMA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 98 _18

und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkornung 1/3 ' !
Splittmastixasphalte SMA 8 und SMA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und 18 20
Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkrnung 1/3 '
Asphaltbetone < AC 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und Abstumpfung mit o7 19 19 01

Abstreumaterial der Lieferkornung 1/3

Offenporiger Asphalt aus PA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 ,r::}{:*m -4,5 -4.4
Offenporiger Asphalt aus PA 8 nach ZTV Asphalt-St8 07/13 :;:x'::: -5,5 -54
Betone nach ZTV Belon-51B 07 mit Waschbetonoberfliche ::;s-:f:‘ -1,4 =23
Léarmarmer Gussasphalt nach ZTV Asphalt-StB 07/13, Verfahren B ::1‘-’5::: =20 =15
Larmtechnisch optimierter Asphalt aus AC D LOA nach ELA D -3,2 :::Tx:::: :_::l‘ﬁ-c:f:l
Lérmtechnisch optimierter Asphalt aus SMA LA 8 nach ELAD .:::}‘:::__ -2,8 :‘,}h:f:; -4,6
Dinne Asphalideckschichten in HeiBbauweise auf Versiegelung aus DSH-V 5 -3,9 28 -0, 23

nach ZTV BEA-SIB 07/13

Larmschutzwiande/ -waille

Larmschutzwande sind bei StraBen, die keine ErschlieBungsfunktion flir angrenzende Grund-
stlicke haben, sehr wirkungsvoll. Hier lassen sich Gerduschminderungen von bis zu 20 dB(A)
erreichen. Denkbar ist auch die Einhausung von stark befahrenen StraBen. Hier stellt sich al-
lerdings jeweils die Frage nach der VerhaltnismaBigkeit (Kosten/Nutzen). Weiter werfen
Larmschutzwande mitunter erhebliche stadtebauliche Probleme auf, welche im Einzelnen flr
die jeweilige ortliche Situation zu bewerten sind.

StraBenraumgestaltung

Durch die Verschmalerung der Fahrbahn etwa zugunsten eines Parkstreifens oder eines Rad-
verkehrsweges ergibt sich eine VergroBerung des Abstandes von der Fahrspur (Emissionsort)
zum Wohngebaude, was zu einer Senkung der Ladrmpegel an den Immissionsorten fihrt.
Fahrbahnverschmalerungen sind mdglich, wo die bestehenden Fahrbahnbreiten die Mindest-
und RichtmaBe der RASt 06 Uberschreiten.

Die Umgestaltung von unsignalisierten und insbesondere von signalisierten Knotenpunkten zu
Kreisverkehrsplatzen fuhrt durch die Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrsflusses zu
einer Larmminderung, die jedoch nach den Berechnungsverfahren der Umgebungslarmrichtli-
nie nicht nachgewiesen wird.

Passiver Schallschutz

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist - stadtebauliche Planung, Nutzen-Kosten-
grinde -, kommt passiver Schallschutz in Betracht. LairmschutzmaBnahmen erfolgen an der
baulichen Anlage (Objektschutz).
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7.2 Steuerung des Verkehrs
Streckenbeschriankungen fiir bestimmte Verkehrsarten

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

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

Geschwindigkeitsbeschriankungen

Reduzierungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sind effektive und kostenglinstige MaB3-
nahmen zur Larmminderung. Voraussetzung ist, dass die Geschwindigkeitsanordnungen ein-
gehalten werden. Zur Gewadhrleistung der Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen insbe-
sondere Kontrollen durchgefiihrt oder bauliche VerkehrsberuhigungsmaBnahmen ergriffen
werden. Neben der Hohe des Lkw-Anteils ist flir die im Einzelfall erreichbare Larmreduktion
auch der konkret vorhandene StraBenbelag maBgeblich.

Verstetigung des Verkehrs

Durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses mit nur wenigen Beschleunigungs- und Verzoge-
rungsvorgangen kann eine splirbare Larmentlastung erreicht werden. Optimal ist ein sich
langsam mit stetiger Geschwindigkeit bewegender Verkehr. In diesem Fall entsteht ein
gleichmaBiges Verkehrsgerausch ohne die besonders beldstigenden Pegelspitzen.

Als mdgliche MaBnahmen zur Verstetigung des Verkehrs kommen in Betracht: geeignete
Schaltungen der Lichtsignalanlagen (Griine Welle bei Tempo 30), Anzeige der empfohlenen
Geschwindigkeit, Dauerrot fiir FuBganger mit Anforderungskontakt, Riickbau von Straen-
randstellplatzen ohne Verbreiterung der Fahrbahn usw.

7.3 Einsatz und Forderung larmarmer Verkehrsmittel
OPNV, Rad- und FuBgingerverkehr

Die Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds steht bereits heute auf der Agenda
vieler Stadte und Gemeinden, Hierzu zahlen: Einfluss auf die Tarif- und Angebotsgestaltung,
finanzielle Férderung des OPNV, Einsatz gerduscharmer Fahrzeuge im OPNV, Erarbeitung von
Konzepten zur Férderung des FuBganger- und Radfahrerverkehrs mit baulichen MaBnahmen
und Imagewerbung, Parkraumbewirtschaftung zur Verlagerung vom motorisierten Individual-
verkehr auf den 6ffentlichen Verkehr usw.

7.4 Stadt- und Verkehrsplanung
Bau von Umgehungsstra3en

Der Bau von UmgehungsstraBen stellt eine verkehrsplanerische MaBnahme dar, die vom Bau-
lasttrager lediglich zu berlcksichtigen ist. Leider scheitert der Bau von UmgehungsstraBBen
haufig an den leeren &6ffentlichen Kassen. Gleichwohl kénnen Stadte und Gemeinden Umge-
hungsstraBen in die Larmaktionsplanung als mittel-/langfristiges Ziel aufnehmen. Dies gilt
nicht nur fir die Planungen anderer Baulasttrager. Auch die eigene Planung etwa im StraBen-
bau kann aufgenommen werden.
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KombimaBnahmen und (General-)Verkehrsplan

Die Larmaktionsplanung hat den Vorteil, dass sie Probleme gesamthaft betrachten und 16sen
kann. Es besteht die Chance, durch die Kombination von MaBnahmen unterschiedlicher Tra-
ger bzw. Behorden die Wirksamkeit von einzelnen MaBnahmen zu steigern.

Nach MaBgabe einer Gesamtverkehrsplanung sollten die EinzelmaBnahmen aufeinander ab-
gestimmt sein. Der Verkehrsplan sollte die regionale (groBraumigere) Planung der Verkehrs-
stréme und die innerdrtlichen (kleinrdumigeren) Planungen koordinieren.

Stadtebauliche MaBnahmen

In einen Larmaktionsplan kénnen nach dem VM Baden-Wiirttemberg® auch planerische Fest-
legungen, insbesondere stadtebauliche MaBnahmen, aufgenommen werden. Diese planungs-
rechtlichen Festlegungen sind dann durch die Behérden in ihren Planungen gemaB § 47d Abs.
6 i.V.m. § 47 Abs. 6 BImSchG zu beriicksichtigen. Bei stadtebaulichen MaBnahmen in einem
Larmaktionsplan ist darauf zu achten, dass diese auch insbesondere durch entsprechende
Festsetzungen in Bebauungspldanen umgesetzt werden kénnen.

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

e Vertragliche raumliche Zuordnung neuer Wohn- und Gewerbegebiete untereinander

e Schalltechnisch sinnvolle Gliederung von Baugebieten (insbesondere Industrie- und Ge-
werbegebiete)

e  Struktur der ErschlieBung, so dass Durchfahrtsmoglichkeiten (Schleichwege) vermieden /
reduziert werden

e Dimensionierung und Gestaltung von StraBen gemaB der kommunalen Verkehrskonzepte

e Abschirmung durch Schallschutzwalle, Schallschutzwande, Gebdaude insbesondere mit
[armunempfindlichen Nutzungen

e Gebaudeorientierung beispielsweise mit entsprechend angeordneten Grundrissen (insbe-
sondere bei larmabschirmenden Gebauden)

e Vermeidung von Schallreflektionen durch geeignete Gebaudeausrichtung, Fassadenanord-
nung und —gestaltung

e Vermeidung schallharter Gebaudeoberflachen zugunsten ldarmabsorbierender Materialien
e Teil- und Vollabdeckung, Tunnel und Umbauungen von StraBe / Schiene

e Passiver Larmschutz, beispielsweise durch Schallschutzfenster (immissionsschutzrechtlich
nicht als LarmminderungsmaBnahme gegeniber Sport- und Freizeitanlagen und gegen-
Uber gewerblichen Anlagen madglich)

e Begriinung

8 Bewertungsgrundsdtze

Die in Betracht kommenden MaBnahmen und die von ihnen jeweils betroffenen Belange sind
im weiteren Verfahren der Larmaktionsplanung zu gewichten. Zunachst soll jede MaBnahme
far sich im Hinblick auf das Planungsziel analysiert werden. Weil das aber nicht im Sinn einer

8 Vgl. Rundschreiben des VM Baden-Wirttemberg v. 10.09.2014 - 53-8826.15/75.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
24. Mai 2022 | Bericht_Beteiligung_ LAP_Horb_20220524.docx Seite 43



Stadt Horb a. N.
Freiwillige Larmaktionsplanung, Bericht zur formlichen Beteiligung

~Alles-oder-Nichts-Lésung" geschehen darf, missen nicht nur die einzelnen MaBnahmen samt
der von ihnen betroffenen Belange in Beziehung zum Planungsziel gebracht werden. In einem
zweiten Schritt sind vielmehr die MaBnahmen, die gleichlaufenden Interessen aber auch die
gegenlaufigen Belange zueinander - im Hinblick auf das Planungsziel - in Verhaltnis zu set-
zen. Auf der so gewonnenen Grundlage werden die konkret zu ergreifenden MaBnahmen
letztendlich bestimmt.

8.1 Larmschutzkonzept

Grundsatzliches Ziel des Larmschutzkonzepts dieses Larmaktionsplans ist die Unterschreitung
der Auslésewerte fir LarmminderungsmaBnahmen. Es wird ein optimales Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis angestrebt. Bei welcher Relation zwischen Kosten und Nutzen eine technisch zur Ver-
besserung der Larmsituation grundsatzlich geeignete und erforderliche MaBnahme mit einem
unverhaltnismaBigen Aufwand verbunden ist, bestimmt sich nach den Umstdnden des Einzel-
falles. Um eine mdglichst umfassende und ausgewogene Bewertung der MaBnahme zu ge-
wahrleisten, flieBen in das Larmschutzkonzept folgende Kriterien ein:

e Minderung der Anzahl der betroffenen Einwohner:innen und Gebdude

e Mittelbar positive Wirkungen der MaBnahme:
— Nutzen der MaBnahme (monetéar, vermiedene Larmkosten)
- Synergien
e Mittelbar negative Wirkungen der MaBnahme:
- Kosten der MaBnahme; fiskalische Interessen des StraBenbaulasttragers
- Verkehrsverlagernde Effekte

8.2 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf das Planungsziel

Ziel dieses Larmaktionsplanes ist es, die Larmbelastungssituation fir die Menschen und An-
wohner entlang der Hauptbelastungsbereiche in der Gemarkung Horb a. N. zu verbessern.
Eine MaBnahme wird zunachst danach bewertet, inwieweit sie auf der einen Seite unmittelbar
das Planungsziel beférdert, auf der anderen Seite danach mit welchem Aufwand - sachlich
und zeitlich - sie umgesetzt werden kann. Bei der Auswertung der Berechnungsergebnisse
wurden an den Hauptbelastungsbereichen fiir den Fall ohne LarmschutzmaBnahme und fir
die jeweilige MaBnahme die Einwohner:innen und Gebdude ermittelt, die Pegelwerten lber 65
dB(A) L und 55 dB(A) L ausgesetzt sind.

Die Differenz aus der Anzahl betroffener Einwohner:innen mit und ohne LarmschutzmaB-
nahme verdeutlicht die Minderungswirkung der MaBnahme bezogen auf die Einwohner:innen,
also die Betroffenen.

8.3 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf weitere Belange

Nachdem die einzelnen MaBnahmen auf ihre unmittelbaren Wirkungen im konkreten Fall un-
tersucht wurden, gilt es, diese MaBnahmen auch entsprechend ihrer weiteren Wirkungen zu
bewerten. In Betracht kommen positive, aber auch negative Wirkungen - in Betracht kom-
men Wirkungen, die sich bei den Larmbetroffenen auswirken, aber auch Wirkungen, die sich
bei Dritten entfalten.
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8.3.1 Mittelbare positive Wirkungen

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

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

Paradigmatisch die Ausflihrungen in den LAI-Hinweisen, S. 13 ff.°:

»~Belastungen durch Larm verursachen jedes Jahr hohe volkswirtschaftliche Kosten. Diese ex-
ternen, nicht vom Larmverursacher getragenen Kosten kénnen nur im Einzelfall (z. B. Miet-
zinsausfalle und Verminderung der Immobilienpreise) genau spezifiziert werden. Dennoch
sind diese bei der Abwagung von LarmschutzmaBnahmen entsprechend zu bericksichtigen.

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

Die menschliche Gesundheit kann durch larmverursachte physische und psychische Stérun-
gen beeintrachtigt werden. Hierzu zéhlen im Bereich der kdrperlichen Beeintrachtigungen
u.a. die ischamischen Herzkrankheiten (z. B. Angina Pectoris, Herzinfarkt) und durch Blut-
hochdruck bedingten Krankheiten (z. B. Hypertonie, hypersensive Herz- und Nierenkrankhei-
ten). Bei den psychischen Beeintrachtigungen treten u. a. Stressreaktionen, Schlafstérungen
und Kommunikationsstérungen auf. Dies kann zu direkten medizinischen Behandlungskosten
(Kosten fiir Personal, Infrastruktur und Arzneimittel) fihren. Aber auch indirekte Gesund-
heitskosten werden verursacht. So erhoht sich z. B. das Unfallrisiko durch larmbedingte Kon-
zentrationsstdrungen oder durch das Uberhéren von Gefahrensignalen.

Die durch Larm verursachten Beeintrachtigungen der Gesundheit kénnen zu Produktionsaus-
fall fiihren, da die betroffenen Personen zeitweise oder dauerhaft nicht als Arbeitskrafte zur
Verfligung stehen.

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

Neben den Kosten fiir Gesundheitsschaden sind verminderte Einnahmen durch Mietzahlungen
und Immobilienverkaufe feststellbar. Fir larmbelastete Immobilen werden niedrigere Immo-
bilienpreise bezahlt und die erzielbaren Einnahmen aus Mietzinszahlungen liegen niedriger.
Effekte auf Immobilienwerte sind bereits ab einem Immissionswert von 45 dB(A) im Tages-
zeitraum nachweisbar.

Verminderte Immobilienpreise und sinkende Mieteinkliinfte wirken sich negativ auf die Steu-
ereinnahmen der Kommunen aus, da diese Gber Einnahmen aus Mieteinkliinften, Grunder-
werbssteuer und Grundsteuer von niedrigeren Immobilienwerten betroffen sind.

9 LAI - AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, Aktualisierte Fassung; 09. Marz 2017.
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Aus Kosten-Nutzen-Untersuchungen zu Aktionsplanungen nach der EU-Umgebungslarm-richt-
linie Iasst sich vorsichtig ableiten, dass bei einer mittleren Monatsmiete von 350 Euro pro
Person ein mittlerer Mietverlust von 20 Euro je dB(A), welches den Pegel von 50 dB(A) lUber-
schreitet, je Einwohner:innen und Jahr entsteht. Unter den Unwagbarkeiten, die mit Steuer-
schatzungen lblicherweise zusammenhangen, ist daraus ein Verlust von mietbezogenen
Steuern von 2 Euro je dB(A) Gber 50 dB(A), je Einwohner:in und Jahr ableitbar.

Eine Stadt, die beispielsweise ihre 250.000 Einwohner:in im Durchschnitt um 2 dB(A) durch
Umsetzung der MaBnahmen einer Larmaktionsplanung entlastet, wiirde zusatzliche Steuer-
einnahmen auf Mieteinklinfte von 1.000.000 Euro pro Jahr erzeugen. Hinzu kamen die Mehr-
einnahmen aus der Grunderwerbsteuer, die ausschlieBlich den Kommunen zuflieBen.

Eine Beispielrechnung flir verschiedene Larmminderungsszenarien hat gezeigt, dass Larm-
minderung nur am Anfang Geld kostet. Die durchgefiihrten MaBnahmen amortisieren sich in
aller Regel kurzfristig und fiihren anschlieBend zu zusatzlichen Einnahmen.

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

Im Rahmen der "Studie zur KostenverhaltnismaBigkeit von SchallschutzmaBnahmen" des
Bayerischen Landesamtes flir Umwelt wurde ermittelt, dass Einfamilienhauser um ca. 1,5 %
je dB(A), das den Wert von 50 dB(A) Uberschreitet, an Wert verlieren.™

8.3.2 Mittelbare negative Wirkungen

MaBnahmen kénnen erhebliche Finanzmittel in Anspruch nehmen (z.B. Einbau eines larm-
technisch verbesserten StraBenbelags), oder zu einer Verschlechterung der Larmsituation
Dritter beitragen (z.B. verkehrsverlagernde Effekte infolge straBenverkehrsrechtlicher MaB3-
nahmen). Beides entfaltet keine absolute Sperrwirkung - ist aber im Rahmen der Abwagung
zu bericksichtigen.

Fiskalisches Interesse des StraBenbaulasttragers

Wer die mit der Umsetzung konkreter MaBnahmen verbundenen Kosten zu tragen hat, wird
aus dem Prinzip der Konnexitat von Aufgabenverantwortung und Ausgabenlast entschieden:
Wer fiir die Erfillung einer Aufgabe zustandig ist, muss die damit verbundenen Ausgaben tra-
gen. Die Umsetzung einer straBenbaulichen MaBnahme, wie z.B. der Instandsetzung eines
Fahrbahnbelages, ist Aufgabe des jeweiligen StraBenbaulasttragers. Dementsprechend haben
Bund, Lander, Landkreise und Gemeinden als Baulasttréger die ihnen obliegenden Straf3en-
bauaufgaben zu finanzieren.

Verkehrsverlagernde Effekte straBenverkehrsrechtlicher MaBnahmen

Bei der Minderung des StraBenverkehrslarms besitzen insbesondere straBenverkehrsrechtli-
che MaBnahmen eine groBe Bedeutung. Streckenbeschrankungen flir bestimmte Verkehrsteil-
nehmer (z.B. Nachtfahrverbot fiir Lkw) kénnen unmittelbare Auswirkungen auf die umgeben-
den StraBen durch verkehrsverlagernde Effekte haben. Auch
Geschwindigkeitsbeschrankungen kdénnen verkehrsverlagernde Effekte zur Folge haben und
fir erhdéhte Larmimmissionen auf alternativen Routen sorgen.

Eine Betrachtung der Verkehrseffekte mithilfe eines Verkehrsmodells ist daher als Grundlage
einer sachgerechten Abwagung ratsam. Die von den MaBnahmen betroffene Region soll auf
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Veranderungen geprift werden. Ob und in welchem Umfang verkehrsrelevanten MaBnahmen
zu Verkehrsverlagerungen filhren. Damit kdnnen in der Folge Veranderungen der Verkehrs-
larmbelastung besser nachvollzogen und Schlussfolgerungen getroffen werden.

9 Abwagungsgrundsatze

Bestehen regelungsbediirftige Larmprobleme sowie Larmauswirkungen und ist die Aufstellung
eines Larmaktionsplanes deshalb gerechtfertigt, hat die Gemeinde im Rahmen des rechtlich
Moglichen die Planlésung herauszuarbeiten, welche aus ihrer planerischen Sicht die 6ffentli-
chen und privaten Belange am besten in Einklang bringt. Dazu hat die Gemeinde den wesent-
lichen Sachverhalt aufzuarbeiten. Sie muss die betroffenen Belange erkennen und zunachst
jeweils fir sich im Hinblick auf das Planungsziel gewichten, eine Verbesserung der Larmsitua-
tion zu erreichen. Widerstreitende Belange sind mit dem Ziel eines bestmdglichen Ausgleichs
auszutarieren. Die MaBnahmen, die letztendlich im Larmaktionsplan festgesetzt werden,
mussen verhaltnismaBig sein.

Neben der Wirkung der einzelnen in Betracht kommenden MaBnahmen auf die Verbesserung
der Larmsituation, miissen auch die weiteren Belange, die durch die Realisierung der MaB-
nahmen tangiert werden, in den Blick genommen werden: Fir jeden Hauptbelastunsgsbe-
reich und jedes sonst in die Larmaktionsplanung einbezogene Rechengebiet sind die einzel-
nen SchutzmaBnahmen so zu bestimmen, dass samtliche, im Einzelfall konfligierenden
Interessen austariert werden.

9.1 Allgemeine Abwdgungsgrundsatze
Dabei sind insbesondere die folgenden allgemeinen Abwagungsgrundsatze zu beachten:

e MaBnahmen an der Quelle der Gerauschbelastung sind vorrangig.

e Aktive MaBnahmen haben Vorrang vor passiven SchallschutzmaBnahmen.

e Es gilt das Verursacherprinzip.

e Je hoher die Belastung larmbetroffener Menschen ist und je starker diese Belastung redu-
ziert werden kann, desto gewichtigere, mit der MaBnahme verbundene Nachteile kdnnen
in Kauf genommen werden.

e Larmbelastungen sind gerecht zu verteilen.

e Weder eine EinzelmaBnahme noch ein MaBnahmenpaket darf zu unverhaltnismaBigen
Nachteilen fiihren.

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

e FUr jede MaBnahme sind auch die in Betracht kommenden réumlichen und sachlichen An-
wendungsalternativen zu beachten (z. B. ganztagige oder nur nachtliche Geschwindig-
keitsbeschrankungen).

¢ Die MaBnahmen sind auf ihre Kombinierbarkeit zu untersuchen (z.B. Geschwindigkeitsre-
duzierung bis zur Realisierung baulicher MaBnahmen).

9.2 Geschwindigkeitsbeschriankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind kostenglinstige und wirksame MaBnahmen zur Larm-
minderung. Die MaBnahmen haben den Vorteil, dass sie kurzfristig umgesetzt werden kénnen

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
24. Mai 2022 | Bericht_Beteiligung_ LAP_Horb_20220524.docx Seite 47



Stadt Horb a. N.
Freiwillige Larmaktionsplanung, Bericht zur formlichen Beteiligung

und damit vor allem als SofortmaBnahme geeignet sind. Geschwindigkeitsbeschréankungen
haben auBerdem in der Regel positive Synergieeffekte in Bezug auf die Verkehrssicherheit.

Nachteilig ist insbesondere, dass unter bestimmten Voraussetzungen mit dieser MaBnahme
die Leichtigkeit des flieBenden StraBenverkehrs beeintrachtigt werden kann. Vor allem Stra-
Ben mit Uberdrtlicher Bedeutung fiir den Fernverkehr (BundesstraBen) erflillen eine wichtige
Verkehrsfunktion. Sie blindeln den Verkehr und sorgen damit flir eine Entlastung des o6rtli-
chen StraBennetzes. Diese Funktion darf nur aus gewichtigen Griinden eingeschrankt wer-
den. AuBerdem missen die wirtschaftlichen Aspekte berilicksichtigt werden, die solche Ein-
schrankungen insbesondere im Bereich des Lieferverkehrs mit sich bringen. Vor diesem
Hintergrund geht die Stadt Horb a. N. bei der Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen als MaBnahmen der Larmaktionsplanung von folgenden Grundsatzen aus:

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

e Die MaBnahme muss in ihrem raumlichen Geltungsbereich zu einer splirbaren Larment-
lastung und einer nachweisbaren Minderung der Betroffenheiten flihren; MaBnahmen, die
den Verkehr und den Larm nur verlagern, scheiden aus.

e Der Geltungsbereich der MaBnahme muss exakt lokalisiert werden; eine , Pauschallésung"
(etwa von Ortsschild zu Ortsschild) kommt grundsatzlich nicht in Betracht.

e Sind SanierungsmaBnahmen geplant, wird die Notwendigkeit einer Verkehrsbeschrankung
nach Realisierung der MaBnahme erneut geprift.

e Alternativiésungen zur Larmentlastung miissen ausscheiden (z.B. Beschrankung auf be-
stimmte Verkehrsarten; Beschrankung auf die Tages- oder Nachtzeit; Realisierung tech-
nisch moglicher und finanziell zumutbarer straBenbaulicher MaBnahmen).

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

Um nach diesen Grundsatzen eine maoglichst differenzierte Bewertung zu ermdglichen, wer-
den die Betroffenheiten in den Hauptbelastungsbereichen naher lokalisiert:

Hierfir werden zunachst die Pegelwerte an den Fassaden ohne Larmschutz ermittelt und
raumlich dargestellt (Iarmtechnische Ausgangssituation). Da die MaBnahmen auch nachts
wirken, wird dabei von dem besonders sensiblen Nachtzeitraum LrN ausgegangen. Die Pegel-
werte ohne LarmschutzmaBnahmen und die Betroffenheiten zeigen, in welchen Bereichen am
Larmschwerpunkt Handlungsbedarf besteht.

In einem zweiten Schritt wird untersucht, welches Wirkungspotential die Geschwindigkeitsbe-
schréankungen haben. Hierflr wird zum einen der Differenzwert zwischen dem Ausgangspegel
ohne Larmschutz und dem Pegelwert nach Realisierung der MaBnahmen ermittelt. Zum ande-
ren wird Uberprift, inwieweit eine MaBnahme die Anzahl der Betroffenheiten Gber dem Ausl6-
sewert reduzieren kann.

Festgelegt wird eine Geschwindigkeitsbeschréankung schlieBlich fur den Bereich, in dem sie
fur hinreichend viele Betroffene eine erhebliche Larmentlastung bewirkt. Neben den Larm-
schutzgesichtspunkten kénnen dabei auch weitere Auswirkungen fiir oder gegen die Anord-
nung einer Geschwindigkeitsbeschrankung sprechen. Insbesondere verkehrliche Aspekte, wie
die Verkehrssicherheit, Querungsbedarf oder Sichtverhaltnisse miissen bei der Entscheidung
berticksichtigt werden.
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10 Wirkungsanalyse der Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h ganztags

Eine Geschwindigkeitsreduzierung stellt eine schalltechnisch wirksame MaBnahme dar, wel-
che schnell und kostenglnstig realisierbar ist. Mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung von
30 km/h anstatt 50 km/h kénnen die Larmpegel um 2 bis 3 dB(A) gesenkt werden. Sie ist al-
lerdings nur als UberbriickungsmaBnahme bis zur Realisierung nachhaltiger baulicher L&drm-
schutzmaBnahmen gedacht.

In den hier betrachteten Hauptbelastungsbereichen gilt innerorts eine maximal zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Es wurde im Innerortsbereich bislang noch kein Fahr-
bahnbelag verbaut, welcher eine Larmminderung mit sich bringt. Daher wird die Ldarmminde-
rungsmaBnahme ganztdagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h als Maximalvari-
ante zur Larmminderung in den Hauptbelastungsbereichen einer Wirkungsanalyse
unterzogen. Dabei erfolgt die Berechnung, wie auch bereits bei der Larmkartierung, nach
RLS-90. Die Larmpegel werden fir Hauptwohngebaude in 4 m Uber Grund berechnet.

Das Ergebnis der Wirkungsanalyse nach RLS-90 wird wie folgt dargestellt:

o Differenzenkarte ohne/mit 30 km/h flir den Zeitbereich L.+ und Gebaudelarmkarte mit
30 km/h fur den Zeitbereich L.t

o Differenzenkarte ohne/mit 30 km/h fir den Zeitbereich Ly und Gebaudelarmkarte mit
30 km/h fur den Zeitbereich Ly

Eine Ubersicht liber die vorgenommenen Wirkungsanalysen in den Ortsdurchfahrten kénnen
in Abbildung 20 eingesehen werden.
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Abbildung 20: Ubersicht der Wirkungsanalysen Tempo 30
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Das schalltechnische Wirkungspotential der untersuchten MaBnahme der Geschwindigkeitsbe-
schrankung 30 km/h ganztags wird in den nachfolgenden Tabelle 19 dargestellt.

Tabelle 19: Wirkungsanalyse 30 km/h ganztags

Betroffene | Betroffene | Betroffene | Betroffene
Rechengebiet >65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)
LrT LrT LrN LrN
Larmkartierung 19 0 80 0
K 4719 OD Talheim Wirkungsanalayse (30km/h) 0 0 37 0
Differenz 19 0 43 0
Larmkartierung 11 0 49 0
K 4779/4780 OD Altheim  |Wirkungsanalayse (30km/h) 0 0 10 0
Differenz 11 0 39 0
Larmkartierung 35 1 73 26
K 4703 OD Grinmettstetten |Wirkungsanalayse (30km/h) 13 0 54 4
Differenz 22 1 19 22
Larmkartierung 52 0 95
K4779 OD Rexingen Wirkungsanalayse (30km/h) 0 0 57 0
Differenz 52 0 38
Larmkartierung 28 0 58 18
Bildechinger Steige Wirkungsanalayse (30km/h) 23 0 41 10
Differenz 5 0 17 8
Larmkartierung 42 0 68 1
L 395/396 OD Nordstetten |Wirkungsanalayse (30km/h) 3 0 36 0
Differenz 39 0 32 1
Larmkartierung 0 12 0
L 398 OD Dettlingen Wirkungsanalayse (30km/h) 0 0 0
Differenz 0 12 0
Summe Betroffenheiten LK 187 1 439 47
Summe Betroffenheiten WA 39 0 235 14

Wie das Ergebnis der Wirkungsanalyse zeigt, kdnnen die Betroffenheiten oberhalb der Larm-
pegel von L = 65 dB(A) / Lin = 55 dB(A) durch ganztdgige Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen von 30 km/h in allen Ortsdurchfahrten deutlich reduziert werden.

Im nachfolgenden Kapitel erfolgt eine Abwagung der untersuchten LarmminderungsmaB-
nahme und insofern verhaltnismaBig im Sinne aller Abwagungsgrundsatze eine Festsetzung
der LarmminderungsmaBnahme.

11 Abwéagung und Auswahl der LarmschutzmaBnahmen
11.1 Geschwindigkeitsbeschriankung aus Larmschutzgriinden

Die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden setzt voraus,
dass die Tatbestandsvoraussetzungen des § 45 Abs. 9 StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) vor-
liegen. Danach dirfen entsprechende MaBnahmen ,,nur angeordnet werden, wenn auf Grund
der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko
einer Beeintrachtigung ... erheblich Ubersteigt". Die neue Rechtsprechung orientiert sich bei
der Identifizierung der Gefahrenlage an den Grenzwerten der Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BImSchV). Die Immissionsgrenzwerte nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV sind:
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Tabelle 20: Immissionsgrenzwerte 16. BImSchV

[ Tag (dB(A)) [Nacht (dB(A))
an Krankenhdusern, Schulen, Kurheimen und
) 57 47

Altenheimen
in reinen und allgemeinen Wohngebieten und

. - 59 49
Kleinsiedlungsgebieten
in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten 64 54
in Gewerbegebieten 69 59

Ferner heiBt es im Kooperationserlass vom 29.10.2018: Werden die Immissionsgrenzwerte
Uberschritten, haben die Larmbetroffenen regelmaBig einen Anspruch auf ermessensfehler-
freie Entscheidung Uber eine verkehrsbeschrankende MaBnahme (VGH Baden-Wiirttemberg,
Az. 10 S 2449/17, Rn. 33). Insofern deutliche Betroffenheiten liber den Larmpegeln nach
RLS-90 von 70 dB(A) tags (6 bis 22 Uhr) und 60 dB(A) nachts (22 bis 6 Uhr) nachgewiesen
werden (sog. ,Pflichtwerte™) verdichtet sich das Ermessen in der Regel zu einer Pflicht zum
Einschreiten.

Bei allen in Kapitel 6.3.1 bis Kapitel 0 aufgezeigten Hauptbelastungsbereichen sind die Larm-
pegel 65 dB(A) am Tag und/oder 55 dB(A) in der Nacht lUberschritten.

Zu berticksichtigen ist dabei, dass flr freiwillig untersuchte Strecken mit einer Verkehrsbe-
lastung von kleiner 8.200 Kfz/24h ,,... die Ermessensauslibung ... der zustdandigen Fachbe-
hérde™ obliegt (vgl. hierzu Schreiben vom 13. April 2021, Verkehrsministerium Baden-Wirt-
temberg, VM4-8826-27/7): Bei straBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen zur Larmminderung
sind dies die zustandigen StraBenverkehrsbehdérden.

,Das bedeutet, dass die untere und die héhere StraBenverkehrsbehdérde bei StraBen mit ei-
nem Verkehrsaufkommen von weniger als drei Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr durch den
Larmaktionsplan nicht gebunden sind, sich die im Ldrmaktionsplan dargelegte Abwéagung der
Gemeinde jedoch zu eigen machen kénnen."

Die Stadt Horb a. N. ist zum einen planaufstellende Kommune und zum anderen selbst un-
tere StraBenverkehrsbehorde. Die hohere StraBenverkehrsbehérde ist das Regierungsprasi-
dium Karlsruhe.

In der vorliegenden Untersuchung sind alle Kartierungsstrecken freiwillige Strecken mit ei-
nem Verkehrsaufkommen von unter 8.200 Kfz/24h.

11.1.1 K 4719 OD Talheim
Innerhalb der Ortsdurchfahrt Talheim gilt bereits entlang der LaurentiusstraBe in Teilberei-

chen eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 40 km/h.

Die Wirkung der Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h ganztags wird in Abbildung 21
dargestellt.
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Betroffenheiten liber den "Auslésewerten"
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Abbildung 21: Wirkungsanalyse Talheim

Mit Tempo 30 ganztags kann die Anzahl Betroffenheiten oberhalb der Pegelwerte 65 dB(A)
tags vollstindig abgebaut werden. In der Nacht kénnen die Uberschreitungen iiber den Wer-
ten von 55 dB(A) mehr als halbiert werden. Als SofortmaBnahme zur Entlastung der hier be-
trachteten Hauptbelastungsbereiche ist eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von
30 km/h ganztags entlang der K 4719 OD Talheim verhaltnismaBig.

Grundsatzliches Ziel der Larmaktionsplanung ist es, die Betroffenheiten moéglichst unter die
Larmpegel von 65/55 dB(A) am Tag und in der Nacht zu senken. Dieses Ziel wird am besten
erreicht durch eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h. Im Falle einer
ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus Larmschutzgriinden kénnten so
am Tag und in der Nacht Betroffenheiten gemindert werden.

Dem positiven Larmminderungseffekt stehen die negativen Folgen der Geschwindigkeitsbe-
schrankung gegenulber. Es entsteht durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h
mit einer Lange von ca. 1.300 m ein theoretischer Fahrzeitverlust von maximal 57 Sekunden.

Eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h schrankt die Verkehrsfunktion der
K 4719 als KreisstraBBe ein. In diesem Fall waren insgesamt 2.480 Kfz/24h von der Reduzie-
rung der maximal zuldssigen Hochstgeschwindigkeit betroffen. Von einer ausschlieBlich
nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung waren lediglich rund 9 % (200 Kfz/24h) des
durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommens betroffen. Allerdings kénnen mit der rein
nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung die Betroffenheiten tags nicht weiter gemindert
werden. Die Anzahl der Larmbetroffenheiten erscheint so hoch, dass zum Schutz der Einwoh-
ner vor Larm die mit der MaBnahme Tempo 30 ganztags verbundenen Nachteile in Kauf ge-
nommen werden kdnnen.

Zuséatzlich zu priifen sind die betrieblichen Aspekte des OPNV. Entlang der K 4719 im unter-
suchten Streckenabschnitt sind drei Bushaltestellen einer Buslinie vorhanden. Linienbusse,
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welche diese Strecke nutzen, sind nicht wesentlich von der Geschwindigkeitsbeschréankung
betroffen, da die Abwicklungsgeschwindigkeiten des OPNV insbesondere von den Abstédnden
der Haltestellen abhangt und die Maximalgeschwindigkeit von 50 km/h bei Gegenverkehr in
der sehr schmalen LaurentiusstraBe nur sehr selten erreicht werden kann.

Geschwindigkeiten kénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten fihren. Unter Berlicksichtigung
der potentiellen Zeitverluste (maximal 57 Sekunden) bei einer Geschwindigkeitsreduzierung
von 50 km/h auf 30 km/h sind keine Verdrangungseffekte auf Alternativrouten zu erwarten.
Es sind keine potentiellen Alternativrouten erkennbar.

Im Ergebnis wird durch vertretbare Einschrankungen die Wohnqualitat flir die Anlieger der

K 4719 LaurentiusstraBBe verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert.
Eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus Larmschutzgriinden ist an-
gemessen.

11.1.2 K4779/4780 OD Altheim

Die Wirkung einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30km/h ganztags entlang der K 4779/
4780 OD Altheim wird in Abbildung 22 dargestellt. Mit Tempo 30 kann die Anzahl der Betrof-
fenheiten oberhalb der Auslésewerte (65/55 dB(A)) am Tag komplett und in der Nacht um
ca. 80% reduziert werden. Eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h kann
unter bestimmten Voraussetzungen zur Verstetigung des Verkehrsflusses beitragen.

Dem positiven Larmminderungseffekt stehen auch hier die negativen Folgen der Geschwin-
digkeitsbeschrankung gegeniber. Die Verkehrsfunktion der K 4779/ 4780 als KreisstraBen

wird beeintrachtigt. Es entsteht durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h bei
einer Lange von ca. 1.100 m auf der Salzstetter Str. entsteht ein theoretischer Zeitverlust

von maximal 53 Sekunden. Auf der Boblinger StraBe entsteht ein theoretischer Zeitverlust

von maximal 19 Sekunden auf einer Lange von 400 m.

Betroffenheiten (ber den "Auslésewerten”

Tempo 50 Tempo 30

Abbildung 22: Wirkungsanalyse Altheim
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Zusétzlich zu priifen sind die betrieblichen Aspekte des OPNV. Entlang der K 4779/ 4780 OD
Altheim im untersuchten Streckenabschnitt sind zwei Bushaltestellen einer Buslinie vorhan-
den. Linienbusse, welche diese Strecke nutzen, sind nicht wesentlich von der Geschwindig-
keitsbeschrénkung betroffen, da die Abwicklungsgeschwindigkeiten des OPNV insbesondere
von den Abstanden der Haltestellen abhdngen

Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten beitragen. Unter
Berlicksichtigung der potentiellen Zeitverluste (maximal 53 Sekunden) bei einer Geschwin-
digkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h sind theoretisch Verdrangungseffekte auf ein
nachgeordnetes StraBennetz moglich. Es sind jedoch keine potentiellen Alternativrouten er-
kennbar.

Bei einer ausschlieBlich nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus Larm-
schutzgriinden waren lediglich 9 % des durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommens
betroffen. Eine ausschlieBlich nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung reduziert die nachtli-
chen Betroffenheiten, entspricht dem hoéheren nachtlichen Ruhebedirfnis und hat eine gerin-
gere verkehrliche Beeintrachtigung des betreffenden Streckenabschnitts zur Folge. Allerdings
kdénnen mit einer ausschlieBlich nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung die Betroffenhei-
ten tags (11 Betroffenheiten > 65 dB(A)) nicht weiter gemindert werden. Die Anzahl der
Larmbetroffenheiten erscheint so hoch, dass zum Schutz der Einwohner vor Larm die mit der
MaBnahme Tempo 30 ganztags verbundenen Nachteile in Kauf genommen werden kénnen.

Die Abwagung kommt zu dem Schluss, dass die mit der ganztagigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung 30 km/h aus Larmschutzgriinden resultierenden Einschréankungen (theoretischer
Fahrzeitverlust von 53 Sekunden) zum Schutz der Anwohner der Bahnhofstr./Salzstetter Str.
verhaltnismaBig sind.

11.1.3 K 4703 OD Griinmettstetten

Die Wirkung einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30km/h ganztags entlang der K 4703
OD Grinmettstetten wird in Abbildung 23 dargestellt. Mit Tempo 30 kann die Anzahl der Be-
troffenheiten oberhalb der Auslésewerte (65/55 dB(A)) am Tag um 22 Betroffenheiten redu-
ziert werden und in der Nacht um 19 Betroffenheiten reduziert werden. Die Betroffenheiten
oberhalb der Pflichtwerte (70/60 dB(A)) am Tag koénnen vollstéandig und in der Nacht um 22
reduziert werden (vgl. Tabelle 19). Eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30
km/h kann unter bestimmten Voraussetzungen zur Verstetigung des Verkehrsflusses beitra-
gen.

Dem positiven Larmminderungseffekt stehen auch hier die negativen Folgen der Geschwin-
digkeitsbeschrankung gegenuiber. Die Verkehrsfunktion der K 4703 als KreisstraBe wird be-
eintrachtigt. Durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h bei einer Lédnge von ca.
950 m auf der Hofackerstr. und der Steinachstr. entsteht ein theoretischer Zeitverlust von
maximal 46 Sekunden.
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Betroffenheiten (iber den "Auslésewerten”

Tempo 50 Tempo 30

Abbildung 23: Wirkungsanalyse Grinmettstetten

Zusétzlich zu priifen sind die betrieblichen Aspekte des OPNV. Entlang der K 4703 im unter-
suchten Streckenabschnitt ist eine Bushaltestelle einer Buslinie vorhanden. Linienbusse, wel-
che diese Strecke nutzen, sind nicht wesentlich von der Geschwindigkeitsbeschrankung be-
troffen, da die Abwicklungsgeschwindigkeiten des OPNV insbesondere von den Abstanden der
Haltestellen abhangen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten beitragen. Unter
Bericksichtigung der potentiellen Zeitverluste (maximal 46 Sekunden) bei einer Geschwin-

digkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h sind theoretisch Verdrangungseffekte auf ein
nachgeordnetes StraBennetz moglich. Es sind jedoch keine Alternativrouten erkennbar.

Bei einer ausschlieBlich nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus Larm-
schutzgriinden waren lediglich 15 % des durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommens
betroffen. Eine ausschlieBlich nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung reduziert die nachtli-
chen Betroffenheiten, entspricht dem hoheren nachtlichen Ruhebedirfnis und hat eine gerin-
gere verkehrliche Beeintrachtigung des betreffenden Streckenabschnitts zur Folge. Allerdings
kdénnen mit einer ausschlieBlich nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung die Betroffenhei-
ten tags (35 Betroffenheiten > 65 dB(A), 1 Betroffenheit > 70 dB(A)) nicht weiter gemindert
werden. Die Anzahl der Larmbetroffenheiten erscheint so hoch, dass zum Schutz der Einwoh-
ner vor Larm die mit der MaBnahme Tempo 30 ganztags verbundenen Nachteile in Kauf ge-
nommen werden kdnnen.

Die Abwagung kommt zu dem Schluss, dass die mit der ganztagigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung 30 km/h aus Larmschutzgrinden resultierenden Einschrankungen (theoretischer
Fahrzeitverlust von 46 Sekunden) zum Schutz der Anwohner der Steinachstr., Hofackerstr.
und Kapellenstr. verhaltnismaBig sind.

Zwischenzeitlich wurden aus Griinden der Verkehrssicherheit in folgenden Teilbereichen eine
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 im/h angeordnet:
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K 4703 SteinachstraBe, aus Fahrtrichtung Waldachtal etwa 100 m vor dem bestehenden
FuBgangeriberweg bis nach dem FuBgangeriiberweg

K 4702, KapellenstraBe, ab dem Ortseingang bis nach der Einnmiindung HofackerstraBe, in
beide Fahrtrichtungen.

11.1.4 K 4779 Rexingen

Die Wirkung einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30km/h ganztags entlang der K 4779
OD Rexingen wird in Abbildung 24 dargestellt. Mit Tempo 30 kann die Anzahl der Betroffen-
heiten oberhalb der Auslosewerte (65/55 dB(A)) am Tag um 52 Betroffenheiten reduziert
werden und in der Nacht um 38 Betroffenheiten reduziert werden. In der Nacht kénnen 2 Be-
troffenheiten Giber den Pflichtwerten (60 dB(A)) reduziert werden (vgl. Tabelle 19). Eine Ge-
schwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h kann unter bestimmten Voraussetzun-
gen zur Verstetigung des Verkehrsflusses beitragen.

Dem positiven Larmminderungseffekt stehen auch hier die negativen Folgen der Geschwin-
digkeitsbeschrankung gegeniiber. Die Verkehrsfunktion der K 4779 als KreisstraBe wird be-
eintrachtigt. Durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h bei einer Lédnge von ca.
2.200 m auf der Freudenstadter und Johanniter Str. entsteht ein theoretischer Zeitverlust
von maximal 106 Sekunden.

Betroffenheiten lber den "Auslésewerten”
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Abbildung 24: Wirkungsanalyse Rexingen

Zuséatzlich zu priifen sind die betrieblichen Aspekte des OPNV. Entlang der K 4779 im unter-
suchten Streckenabschnitt sind zwei Bushaltestelle einer Buslinie vorhanden. Linienbusse,
welche diese Strecke nutzen, sind nicht wesentlich von der Geschwindigkeitsbeschrankung
betroffen, da die Abwicklungsgeschwindigkeiten des OPNV insbesondere von den Abstédnden
der Haltestellen abhangen.
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Geschwindigkeitsbeschrankungen kdénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten beitragen. Unter
Berlicksichtigung der potentiellen Zeitverluste (maximal 106 Sekunden) bei einer Geschwin-
digkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h sind theoretisch Verdrangungseffekte auf ein
nachgeordnetes StraBennetz moéglich. Es sind jedoch keine Alternativrouten erkennbar.

Bei einer ausschlieBlich nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus Larm-
schutzgriinden waren lediglich 8 % des durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommens
betroffen. Eine ausschlieBlich nachtliche Geschwindigkeitsbeschréankung reduziert die nachtli-
chen Betroffenheiten, entspricht dem hoéheren nachtlichen Ruhebedirfnis und hat eine gerin-
gere verkehrliche Beeintrachtigung des betreffenden Streckenabschnitts zur Folge. Allerdings
kénnen mit einer ausschlieBlich nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung die Betroffenhei-
ten tags (52 Betroffenheiten > 65 dB(A)) nicht weiter gemindert werden. Die Anzahl der
Larmbetroffenheiten erscheint so hoch, dass zum Schutz der Einwohner vor Larm die mit der
MaBnahme Tempo 30 ganztags verbundenen Nachteile in Kauf genommen werden kénnen.

Die Abwagung kommt zu dem Schluss, dass die mit der ganztagigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung 30 km/h aus Larmschutzgriinden resultierenden Einschrankungen (theoretischer
Fahrzeitverlust von 106 Sekunden) zum Schutz der Anwohner der Johanniterstr. und Freu-
denstadter Str. verhaltnismaBig sind.

11.1.5 Bildechinger Steige

Die Wirkung einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30km/h ganztags entlang der Bilde-
chinger Steige wird in Abbildung 25 dargestellt. Mit Tempo 30 kann die Anzahl der Betroffen-
heiten oberhalb der Auslosewerte (65/55 dB(A)) am Tag um 5 Betroffenheiten reduziert wer-
den und in der Nacht um 17 Betroffenheiten reduziert werden. In der Nacht kénnen 8
Betroffenheiten iber den Pflichtwerten (60 dB(A)) reduziert werden (vgl. Tabelle 19). Eine
Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h kann unter bestimmten Vorausset-
zungen zur Verstetigung des Verkehrsflusses beitragen.

Dem positiven Larmminderungseffekt stehen auch hier die negativen Folgen der Geschwin-
digkeitsbeschrankung gegeniber. Die Verkehrsfunktion der Bildechinger Steige wird beein-
trachtigt. Durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h bei einer Lange von ca.
1.100 m auf der Bildechinger Steige entsteht ein theoretischer Zeitverlust von maximal 53
Sekunden.
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Betroffenheiten (ber den "Auslésewerten”

Tempo 50 Tempo 30

Abbildung 25: Wirkungsanalyse Bildechinger Steige

Zusétzlich zu priifen sind die betrieblichen Aspekte des OPNV. Entlang der Bildechinger
Steige im untersuchten Streckenabschnitt sind zwei Bushaltestelle zweier Buslinien vorhan-
den. Linienbusse, welche diese Strecke nutzen, sind nicht wesentlich von der Geschwindig-
keitsbeschréankung betroffen, da die Abwicklungsgeschwindigkeiten des OPNV insbesondere
von den Abstanden der Haltestellen abhangen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen kdénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten beitragen. Unter
Bericksichtigung der potentiellen Zeitverluste (maximal 53 Sekunden) bei einer Geschwin-

digkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h sind theoretisch Verdrangungseffekte auf ein
nachgeordnetes StraBennetz mdglich. Es sind jedoch keine vergleichbaren Alternativrouten

vorhanden.

Bei einer ausschlieBlich nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus Larm-
schutzgriinden waren lediglich 8 % des durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommens
betroffen. Eine ausschlieBlich nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung reduziert die nachtli-
chen Betroffenheiten, entspricht dem hoheren nachtlichen Ruhebedirfnis und hat eine gerin-
gere verkehrliche Beeintrachtigung des betreffenden Streckenabschnitts zur Folge. Bei einer
ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung kénnen lediglich 5 Betroffenheiten tagstiber den
Auslosewerten > 65 dB(A) gemindert werden. Die Wirkung der Geschwindigkeitsbeschran-
kung tags erscheint deshalb eher gering.

Die Abwagung kommt zum Schluss, dass die mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung 30
km/h aus Larmschutzgriinden resultierende Einschrankung zum Schutz der Anwohner nur
nachts und zwischen Steigle und Kreuzerstra3e. Zusatzlich soll Tempo 30 ganztags auf dem
kurzen Stlick stdlich des schon heute geltenden Tempo 30 Bereichs und zwischen der Kreu-
zung Bildechinger Steige / Altheimer Str. angeordnet werden.

11.1.6 L 395/396 OD Nordstetten

Die Wirkung einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30km/h ganztags entlang der
L 395/396 OD Nordstetten wird in Abbildung 26 dargestellt. Mit Tempo 30 kann die Anzahl
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der Betroffenheiten oberhalb der Auslosewerte (65/55 dB(A)) am Tag um 39 Betroffenheiten
reduziert werden und in der Nacht um 32 Betroffenheiten reduziert werden. In der Nacht
kann 1 Betroffenheit Gber den Pflichtwerten (60 dB(A)) reduziert werden (vgl. Tabelle 19).
Eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h kann unter bestimmten Voraus-
setzungen zur Verstetigung des Verkehrsflusses beitragen.

Dem positiven Larmminderungseffekt stehen auch hier die negativen Folgen der Geschwin-
digkeitsbeschrankung gegeniber. Die Verkehrsfunktion der L 395/396 als LandesstraBe wird
beeintrachtigt. Durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h bei einer Lange von
ca. 700 m auf der HauptstraBe / Bruckstr. Zwischen Rathaus und stidéstlichem Ortsein- bzw.
Ortsausgang entsteht ein theoretischer Zeitverlust von maximal 35 Sekunden.

Betroffenheiten lber den "Auslésewerten"
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Abbildung 26: Wirkungsanalyse Nordstetten

Zusétzlich zu priifen sind die betrieblichen Aspekte des OPNV. Entlang der K 4779 im unter-
suchten Streckenabschnitt ist eine Bushaltestelle zweier Buslinien vorhanden. OPNV welche
diese Strecke nutzen, sind nicht wesentlich von der Geschwindigkeitsbeschrankung betroffen,
da die Abwicklungsgeschwindigkeiten des OPNV insbesondere von den Absténden der Halte-
stellen abhangt.

Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten beitragen. Unter
Berlicksichtigung der potentiellen Zeitverluste (maximal 35 Sekunden) bei einer Geschwin-

digkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h sind theoretisch Verdrangungseffekte auf ein
nachgeordnetes StraBennetz moglich. Durchfahrtsverkehr kénnte dabei auf die Ortsumfah-

rung der B 32 umgeleitet werden, was positive Effekte auf die Verkehrs- und Larmbelastung
nach sich ziehen wirde.

Bei einer ausschlieBlich nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus Larm-
schutzgriinden waren lediglich 10 % des durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommens
betroffen. Eine ausschlieBlich nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung reduziert die
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nachtlichen Betroffenheiten, entspricht dem héheren nachtlichen Ruhebediirfnis und hat eine
geringere verkehrliche Beeintrachtigung des betreffenden Streckenabschnitts zur Folge. Aller-
dings kénnen mit einer ausschlieBlich nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung die Betrof-
fenheiten tags (42 Betroffenheiten > 65 dB(A)) nicht weiter gemindert werden. Die Anzahl
der Larmbetroffenheiten erscheint so hoch, dass zum Schutz der Einwohner vor Larm die mit
der MaBnahme Tempo 30 ganztags verbundenen Nachteile in Kauf genommen werden kén-
nen.

Die Abwagung kommt zu dem Schluss, dass die mit der ganztagigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung 30 km/h aus Larmschutzgriinden resultierenden Einschrankungen (theoretischer
Fahrzeitverlust von 35 Sekunden) zum Schutz der Anwohner der HauptstraBe / BruckstraBe
von Rathaus bis und slidéstlichem Ortsein- bzw. Ortsausgang verhaltnismaBig sind.

11.1.7 L 398 OD Dettlingen

Die Wirkung einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30km/h ganztags entlang der L 398
OD Dettlingen wird in Abbildung 27 dargestellt. Mit Tempo 30 kann die Anzahl der Betroffen-
heiten oberhalb der Auslosewerte (65/55 dB(A)) in der Nacht um 12 Betroffenheiten redu-
ziert werden. Im Tageszeitraum sind keine Betroffenheiten Gber den Auslésewerten vorhan-
den. Eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h kann unter bestimmten
Voraussetzungen zur Verstetigung des Verkehrsflusses beitragen.

Dem positiven Larmminderungseffekt stehen auch hier die negativen Folgen der Geschwin-
digkeitsbeschrankung gegenilber. Die Verkehrsfunktion der L 398 als LandesstraBe wird be-
eintrachtigt. Durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h bei einer Lange von ca.
700 m auf der Bittelbronner Str./Dornstetter Str. zwischen Dornstetter Str. 32 und &stlichem
Ortsein- bzw. Ortsausgang entsteht ein theoretischer Zeitverlust von maximal 34 Sekunden.

Betroffenheiten Gber den "Ausldsewerten”

Tempo 50 Tempo 30

Abbildung 27: Wirkungsanalyse Dettlingen
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Zusétzlich zu prifen sind die betrieblichen Aspekte des OPNV. Entlang der L 398 im unter-
suchten Streckenabschnitt sind zwei Bushaltestelle einer Buslinie vorhanden. Linienbusse,
welche diese Strecke nutzen, sind nicht wesentlich von der Geschwindigkeitsbeschrankung
betroffen, da die Abwicklungsgeschwindigkeiten des OPNV insbesondere von den Abstédnden
der Haltestellen abhangen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten beitragen. Unter
Berlicksichtigung der potentiellen Zeitverluste (maximal 34 Sekunden) bei einer Geschwin-

digkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h sind theoretisch Verdrangungseffekte auf ein
nachgeordnetes StraBennetz moglich. Es sind jedoch keine Alternativrouten erkennbar.

Bei einer ausschlieBlich nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus Larm-
schutzgriinden waren lediglich 11 % des durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommens
betroffen. Eine ausschlieBlich nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung reduziert die nachtli-
chen Betroffenheiten, entspricht dem hoéheren nachtlichen Ruhebediirfnis und hat eine gerin-
gere verkehrliche Beeintrachtigung des betreffenden Streckenabschnitts zur Folge. Bei einer
ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung kénnen hier keine Betroffenheiten tagstiber den
Auslosewerten > 65 dB(A) gemindert werden. Die Wirkung der Geschwindigkeitsbeschran-
kung tags erscheint deshalb eher gering.

Die Abwagung kommt zu dem Schluss, dass die mit der ganztagigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung 30 km/h aus Larmschutzgriinden resultierenden Einschrankungen (theoretischer
Fahrzeitverlust von 34 Sekunden) zum Schutz der Anwohner der Bittelbronner Str./Dornstet-
ter Str. zwischen Dornstetter Str. 32 und dstlichem Ortsein- bzw. Ortsausgang verhaltnisma-
Big sind.

11.2 Raumliche Verortung der Geschwindigkeitsbeschriankung

Die Geschwindigkeitsbeschrankung Tempo 30 aus Larmschutzgriinden soll an der K 4719 OD
Talheim von der Nagolder Str. Einmiindung MartinstraBe im Westen bis zur Laurentiusstr.
Einmindung Hochdorfer Str. gelten.
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30 km/h aus Larmschutzgriinden

255
Abbildung 28: Verortung Tempo 30 ganztags in Talheim
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Die Geschwindigkeitsbeschrankung Tempo 30 aus Larmschutzgriinden soll an der K 4779 OD
Altheim von der Bahnhofstr. 62 im Siiden bis zum nérdlichen Ortsausgang Salzstetter Str.
gelten. Zusatzlich soll Tempo 30 aus Larmschutzgriinden entlang der K 4780 Boblinger Str.
von Eimindung Salzstetter Str. bis zum nordéstlichen Ortsausgang gelten.

30 km/h aus Larmschutzgriinden
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Abbildung 29: Verortung Tempo 30 ganztags in Altheim
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Die Geschwindigkeitsbeschrankung Tempo 30 aus Larmschutzgrinden soll an der K 4703 OD
Grinmettstetten vom 6stlichen Ortseingang an der Steinachstr. Uber die Hofackerstr. bis auf
Hohe Kapellenstr. 8 gelten.

30 km/h aus Larmschutzgriinden
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Abbildung 30: Verortung Tempo 30 ganztags in Grinmettstetten
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Die Geschwindigkeitsbeschrankung Tempo 30 aus Larmschutzgriinden soll an der K 4709 OD
Rexingen vom nérdlichen Ortseingang an der Freudenstadter Str. bis zum sliddstlichen Orts-
ausgang an der Johanniterstr. gelten.

30 km/h aus Larmschutzgriinden

Abbildung 31: Verortung Tempo 30 ganztags in Rexingen
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Die Geschwindigkeitsbeschrankung Tempo 30 aus Larmschutzgriinden an der Bildechinger
Steige soll zwischen Steigle und KreuzerstraBe in der Nacht gelten. Zusatzlich soll Tempo 30
ganztags auf dem kurzen Stiick stdlich des schon heute geltenden Tempo 30 Bereichs und
zwischen der Kreuzung Bildechinger Steige / Altheimer Str. hergestellt werden.

30 km/h aus Larmschutzgriinden

Abbildung 32: Verortung Tempo 30 nachts an der Bildechinger Steige
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Die Geschwindigkeitsbeschrankung Tempo 30 aus Larmschutzgrinden soll an der L 395/396
OD Nordstetten vom sidlichen Ortseingang an der BruckstraBe bis zum sldéstlichen Ortsaus-
gang an der Johanniterstr. gelten.
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30 km/h aus Larmschutzgriinden

Abbildung 33: Verortung Tempo 30 ganztags in Nordstetten
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Die Geschwindigkeitsbeschrankung Tempo 30 aus Larmschutzgriinden soll nachts an der
L 398 OD Dettlingen vom westlichen Ortseingang an der Bittelbronner Str. bis zur Dornstetter
Str. 32 gelten.

30 km/h aus Larmschutzgriinden

Abbildung 34: Verortung Tempo 30 nachts in Dettlingen

11.3 Larmoptimierter Fahrbahnbelag

Von den technisch mdglichen und zielfihrenden MaBnahmen besitzt der Larmoptimierte Fahr-
bahnbelag das groBte Larmminderungspotential. Je nach Typ des larmmindernden Fahrbahn-
belags kdnnen durch den Einbau eines Solchen Pegelminderungen von 2-4 dB(A) erreicht
werden. Der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags kann aus wirtschaftlichen Griin-
den erst mit einem turnusmaBigen Ersatz der vorhandenen Fahrbahndecke erfolgen.

Far alle hier betrachteten Hauptbelastungsbereiche mit LarmminderungsmaBnahmen 30
km/h soll beim nachsten turnusmaBigen Ersatz der vorhandenen Fahrbahndecke ein larmop-
timierter Fahrbahnbelag verbaut werden. Zum Zeitpunkt der Sanierung soll der Fahrbahnbe-
lag eingebaut werden, der dann dem neuesten Stand der Technik entsprechen wird und mit
gerade noch verhaltnismaBigem Aufwand eine maximale Verbesserung der Larmsituation be-
wirken kann.

Da es sich bei allen Strecken um Innerortsbereiche handelt und somit die zuldssige Héchst-

geschwindigkeit < 60 km/h betragt, empfiehlt sich der Einbau eines SMA 5 oder SMA 8 oder
eines AC <11. Diese StraBendeckschichttypen bringen eine Larmminderung von im Mittel 3

bzw. 2 dB(A) fur die Fahrzeugtypen Pkw bzw. Lkw mit sich (vgl. Tabelle 18).
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11.4 Weitere LirmminderungsmaBnahmen

Geschwindigkeitsiiberwachungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen bewirken nur dann eine tatsdachliche Larmminderung, wenn
sie durch die Verkehrsteilnehmer eingehalten werden oder wenn zumindest das Geschwindig-
keitsniveau gegeniiber dem Bestand deutlich abgesenkt wird. Die Stadt regt bei der StraBen-
verkehrsbehdérde an, die geltenden Geschwindigkeitsbeschrankungen durch Kontrollen ver-
starkt zu tGberwachen.

Die Stadt selbst wird mittels Anzeigedisplays auf die Einhaltung der zulassigen Geschwindig-
keit hinwirken.

Passiver Larmschutz

Unabhédngig der Umsetzung zukiinftiger LarmminderungsmaBnahmen ermdglicht die soge-
nannte Larmsanierung bei bestehenden StraBen in der Baulast des Landes, die nicht neu ge-
baut oder wesentlich geandert werden, LarmschutzmaBnahmen vorzusehen. Die Larmsanie-
rung wird als freiwillige Leistung auf der Grundlage haushaltsrechtlicher Regelungen
durchgefiihrt. Voraussetzung fiir die Lirmsanierung ist die Uberschreitung folgender Auslése-
werte:

Nutzungen Tag Nacht
(dB(A)) | (dB(A))
Krankenhauser, Schulen, Kur- u. Altenheime, Wohn- u. Kleinsiedlungsgebiete 64 54
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 66 56
Gewerbegebiete 72 62
Rastanlagen (fiir LKW-Fahrer) - 65

Tabelle 21: Auslésewerte fir die Ldrmsanierung in der Baulast des Landes

So kann bspw. fiir die von Uberschreitung der Lirmsanierungsgrenzwerte betroffenen Wohn-
gebaude bei dem zustandigen Regierungsprasidium ein Antrag auf Bezuschussung flir den
Einbau von Larmschutzfenstern gestellt werden. Die Stadt wird die Eigentimer:innen der be-
troffenen Wohngebaude bei der Antragsstellung unterstiitzen.

Larmschutz in der Bauleitplanung

In der kommunalen Bauleitplanung bericksichtigt die Stadt Horb a. N. auch zukiinftig die
Hinweise des Ministeriums fur Verkehr (VM) vom 29.10.2018 zur Larmminderung mittels
stadtebaulicher MaBnahmen, welche in Kapitel 7.4 aufgefihrt sind. Dazu zéhlen zum Beispiel
eine schalltechnisch sinnvolle Gliederung von Baugebieten.
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12 MaBnahmen zur Minderung der Liarmbelastung

MaBnahmen zur Minderung der Larmbelastung

Bereich MaBnahme zustaindig

Horb a. N. Festsetzung einer ganztagigen Geschwindigkeitsbe- |Stadt Horb. a. N./
schrankung von 30 km/h aus Larmschutzgriinden als Regierungsprasidium
SofortmaBnahme flr folgende Teilbereiche der Orts- | karisruhe
durchfahrten in Horb a. N.:

e Talheim: K 4719 von der Nagolder Str. Einmiin-
dung MartinstraBe im Westen bis zur Laurentius-
str. Einmindung Hochdorfer Str. (1.300 m).

e Altheim: K 4779 von der Bahnhofstr. 62 im Si-
den bis zum nérdlichen Ortsausgang Salzstetter
Str. (1.100 m). Zusatzlich Tempo 30 aus Larm-
schutzgriinden entlang der K 4780 Boblinger Str.
von Eimindung Salzstetter Str. bis zum norddést-
lichen Ortsausgang (400 m).

e Griinmettstetten: K 4703 OD vom &stlichen
Ortseingang an der Steinachstr. lber die
Hofackerstr. bis auf Héhe Kapellenstr. 8
(950 m).

¢ Rexingen: K 4709 vom ndérdlichen Ortseingang
an der Freudenstadter Str. bis zum sitdostlichen
Ortsausgang an der Johanniterstr. (2.200 m).

¢ Bildechinger Steige: Sidlich des schon heute
geltenden Tempo 30 Bereichs zwischen der
Kreuzung Bildechinger Steige / Altheimer Str.
(ca. 50 m).

e Nordstetten: L 395/396 vom sudlichen Ortsein-
gang an der BruckstraBe bis zum nordlichen
Ortsausgang nordlich der Kreuzung Ritter-
schaftsstraBBe/Froschgasse (720 m).

Horb a. N. Festsetzung einer nachtlichen Geschwindigkeitsbe- Stadt Horb. a. N./
schrankung von 30 km/h aus Larmschutzgriinden als | Regierungspréasidium
SofortmaBnahme fir folgende Teilbereiche der Orts- | karisruhe
durchfahrten in Horb a. N.:

o Bildechinger Steige: An der Bildechinger
Steige zwischen Steigle und KreuzerstraBBe
Tempo 30 in der Nacht (ca. 350 m).

¢ Dettlingen: L 398 vom westlichen Ortseingang
an der Bittelbronner Str. bis zur Dornstetter Str.
32 (700 m).
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digkeit

Horb a. N. | Einbau larmoptimierter Fahrbahnbelage als Regierungsprasidium
vordringlicher Bedarf entlang der von Larm betroffe- | Karlsruhe
nen Ortsdurchfahrten
Gemarkung | Anregung von flankierenden MaBnahmen zur An- Stadt Horb a. N.
Horb a. N. | zeige und Kontrolle der zuldssigen Hochstgeschwin-

Férderung des Umweltverbundes
(OPNV, Rad- und FuBgangerverkehr)

Unterstiitzung der Eigentimer:innen stark belasteter
Wohngebdude bei der Antragstellung auf Bezuschus-
sung fur den Einbau von Larmschutzfenstern

Stadt Horb a. N./
Regierungsprasidium
Karlsruhe

Rapp Trans AG
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Wolfgang Wahl

Jacomo Helbig

Leiter Standort Freiburg i. Br. Fachplaner Schallschutz

Freiburg, 24. Mai 2022 / WW
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