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1. Aufgabenstellung

Kommunen mit Stra3en mit einer Verkehrsbelastung von mehr als 8.200 Kfz/24h haben nach EU-
Umgebungslarmrichtlinie (EU-Richtlinie 2002/49/EG [26]) und der Umsetzung in deutsches Recht
mit den Paragrafen 8 47a-f des Bundesimmissionsschutzgesetzes [7] einen Larmaktionsplan aufzu-
stellen. Ziel der LArmaktionsplanung ist die Bewertung und Bekéampfung von Umgebungslarm.

Die Mitgliedstaaten der EU haben gemaR Artikel 8, EU-Umgebungslarmrichtlinie [26] dafir zu sor-
gen, dass die zustdndigen Behorden die LArmprobleme regeln und Larmaktionsplane ausarbeiten.
Dabei ist die Offentlichkeit zu Vorschlagen der Aktionsplane zu héren, bzw. soll sie die Maglichkeit
bekommen, rechtzeitig und effektiv an der Ausarbeitung und Uberpriifung der LArmaktionsplane mit-
zuwirken (EU-Umgebungslarmrichtlinie Art. 8, Absatz 7, Satz 1 [26]).

Im Rahmen der Larmaktionsplanung soll die Larmbelastung erfasst und in LArmkarten dargestellt wer-
den. Die 34. BiImSchV [41] konkretisiert die Anforderungen an Larmkarten nach 8 47c des BImSchG
[7]. Die Larmkarten dienen der Information der Kommunen und der Offentlichkeit. Auf Grundlage der
Larmkarten kénnen - unter Beteiligung der Birger — von den Fachplanern Malinahmen entwickelt
werden, die dem Larm entgegenwirken. Die Einbeziehung und Zusammenarbeit der relevanten Fach-
behorden ist eine der Starken der Larmaktionsplanung (Managementansatz). Die Einbindung der
Larmaktionsplanung in eine (ibergeordnete Rahmenplanung, die auch alle weiteren larmunabhangi-
gen Aspekte der Kommunen beriicksichtigt, ist daher zu empfehlen. Der Managementansatz zielt auf
eine ganzheitliche Problemldsung in Kommunen hin. Um die notwendige Beteiligung an Planungspro-
zessen sicherzustellen, sind die Trager 6ffentlicher Belange (T6B) in das 6ffentlich-rechtliche Verfahren
einzubinden.

Die EU-Richtlinie [26] hat nicht allein Gesundheitsgeféahrdung im Fokus, sondern auch Bel&stigung. Es
gehtin Artikel 1 darum, ,,schadliche Auswirkungen, einschlieRlich Belastigung, durch Umgebungslarm
zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern®. Die geschétzte Anzahl der Betroffenen von
Pegeln (ber 55 dB(A) im Zeitraum Lyg, und Pegeln iiber 50 dB(A), optional 45 dB(A), im Zeitraum
Lnign SINd zu erfassen.

Die Larmaktionsplanung soll nicht nur La&rm mindern, sondern auch ruhige Gebiete schiitzen. Bei Aus-
weisung von ,ruhigen Gebieten” gelten diese als ein Abwagungskriterium, das behdérdenverbindlich
bei zukiinftigen Planungen zu beriicksichtigen ist. Es soll dabei der Aspekt im Vordergrund stehen, wo
und in welchem Umfang Flachen im kommunalen Gebiet benttig werden, um die Erholungsfunktion
fur die Bevdlkerung sicherzustellen.

Im Rahmen einer detaillierten, schalltechnischen Untersuchung sollen auf Basis der aktuellen Larmkar-
tierung die Moglichkeiten der LArmminderung diskutiert (Geschwindigkeitsreduzierungen, Wechsel
Fahrbahnbelage, Schallschutzabschirmungen) und ein Larmaktionsplan aufgestellt werden. Die er-
stellten Larmkarten sowie Betroffenheitsanalysen bieten die Mdglichkeit, offensichtliche l&armtechni-
sche ,,Brennpunkte” innerhalb des Gemeindegebietes zu erkennen, diese hinsichtlich der ,,Dringlich-
keit" objektiv zu bewerten und ggf. darauf mit SchallschutzmaRnahmen gezielt zu reagieren. Fir die
erkennbaren Larmkonflikte kénnen dann in Abhangigkeit von ihrer schalltechnischen Relevanz, d.h.
insbesondere der Auswirkungen auf die betroffenen Anwohner, konkrete MaRnahmen erarbeitet wer-
den bzw. bei bereits geplanten MaRnahmen deren Wirksamkeit eingeschéatzt bzw. tiberprift werden.
Die Vorschlage der Biirger aus der Offentlichkeitsbeteiligung werden bei der Erarbeitung von MaR-
nahmen ber(cksichtigt.

Mit der Durchfiihrung der Untersuchung wurde die Mohler + Partner Ingenieure GmbH am
19.10.2023 von der Gemeinde Hohe Borde beauftragt.
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2. Ortliche Gegebenheiten

Hohe Borde ist eine Gemeinde im Landkreis Borde in Sachsen-Anhalt. Im Norden liegen die Kreisstadt
Haldensleben und die Gemeinde Niedere Borde. Norddstlich befindet sich die Gemeinde Barleben.
Im Osten grenzt die Landeshauptstadt Magdeburg an, im Siiden liegen die Stadt Wanzleben-Bérde,
sowie die Gemeinde Eilsleben und von Sudwesten nach Nordwesten erstrecken sich Erxleben, Alten-
hausen und Siiplingen.

Durch das Gemeindegebiet verlaufen die Bundesautobahnen A 2 und A 14, die BundesstralRe B 1
und B 245 sowie Landesstra3en. Die Gemeinde Hohe Bdrde liegt mit den Haltepunkten Ochtmersle-
ben, Wellen (bei Magdeburg) und Niederndodeleben an der Bahnstrecke Braunschweig—Magde-
burg.

Im vorliegenden Fall der Gemeinde Hohe Bérde werden die Mindestanforderungen an die Verkehrs-
belastung an drei Hauptverkehrsstralen (A2, A14, B1) tber eine Lange von insgesamt 30,73 km
erreicht (vgl. Tabelle 2). Es wurde im Rahmen der Larmkartierung ([1], [9]) eine geschétzte Anzahl
von 6.074 Betroffenen mit Loey > 55 und von 7.107 Betroffenen mit Ly, > 45 dB(A) ermittelt [9].
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3. Grundlagen und rechtlicher Rahmen

3.1 Allgemeines

Im Juni 2002 verabschiedete das Europaische Parlament die Richtlinie 2002/49/EG uber die Be-
wertung und Bekéampfung von Umgebungslarm (EU-Umgebungslarmrichtlinie [26]). Die Richtlinie be-
trifft den Umgebungslarm, dem Menschen insbesondere in bebauten Gebieten, in 6ffentlichen Parks
oder anderen ruhigen Gebieten eines Ballungsraums, in ruhigen Gebieten auf dem Land oder in der
Umgebung von Schulgeb&uden und Krankenh&usern ausgesetzt sind. Gemal 8§ 47b des BImSchG
[7] wird ,,Umgebungslarm* als belastigendes oder gesundheitsschadliches Gerdusch im Freien, ver-
ursacht durch Aktivitaten von Menschen, einschlieRlich des Larms, der von Verkehrsmitteln, Straf3en-
verkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden fir industrielle Tatigkeit ausgeht, definiert.

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie [26] wurde mit der Novellierung des Bundes-Immissionsschutzgeset-
zes (6. Teil, 88 47a [7]) und durch den Erlass der Verordnung tber die Larmkartierung — 34. BIm-
SchV [41] in deutsches Recht umgesetzt. Nach § 47d Absatz 1 BImSchG [7] stellen die zustandigen
Behorden Larmaktionsplane auf, mit denen Larmprobleme und Larmauswirkungen geregelt werden.
Nach 8 47d Absatz 2 Satz 2 BImSchG [7] soll es auch Ziel der Larmaktionsplane sein, ,,ruhige
Gebiete gegen eine Zunahme des Larms zu schiitzen®.

Larmaktionsplane werden auf Grundlage von Larmkarten, die gemal? § 47c BImSchG [7] erstellt
werden, erarbeitet. Die Larmkarten sind gemal 8 47c Absatz 4 BImSchG [7] mindestens alle fiinf
Jahre nach dem Zeitpunkt ihrer Erstellung zu (iberprifen und bei Bedarf zu (iberarbeiten. Anhalts-
punkte fir die Uberpriifung bestehender Larmkarten sind u. a. Anderungen der Verkehrsverhéltnisse,
der Bebauungsstruktur, der Einwohnerzahlen sowie zwischenzeitlich durchgefiihrte LArmschutzmal3-
nahmen. Die 34. BImSchV [41] konkretisiert die Anforderungen an Larmkarten nach 8 47¢ des Bim-
SchG [7].

Die Farbgebung der Larmkarten basiert auf den Farben, die nach DIN 45682, Ausgabe April 2020
[6], festgelegt wurden. Diese Isophonen-Béander sind firr den Ly, ab 55 dB(A) bis 59 dB(A), ab 60
dB(A) bis 64 dB(A), ab 65 dB(A) bis 69 dB(A), ab 70 dB(A) bis 74 dB(A) sowie ab 75 dB(A) und
den Lyy. @b 50 dB(A) bis 54 dB(A), ab 55 dB(A) bis 59 dB(A), ab 60 dB(A) bis 64 dB(A), ab 65
dB(A) bis 69 dB(A) sowie ab 70 dB(A) und optional ab 45 dB(A) bis 49 dB(A).

In Sachsen-Anhalt obliegt die Zustéandigkeit der Larmkartierung der Hauptverkehrsstrafien — losgelést
von der StraRenbaulastirdgerschaft — den Stédten und Gemeinden. Die Larmkarten der 4. Runde
wurden fiir das Bezugsjahr 2022 ([1], [9]) erstellt. Die Ermittlung der kartierungspflichtigen Stral3en
erfolgte auf Grundlage der manuellen/temporaren StralRenverkehrszéhlung (SVZ) der Bundesanstalt
fur StraRenwesen (BASt). In die Kartierung wurden ausschliel3lich die Stralenabschnitte mit einer
Verkehrsbelegung von 8.200 Kfz/Tag und hoher einbezogen.

Nach einem im Jahr 2022 getroffenen Urteil des EUGH [34] zieht eine Verpflichtung zur Larmkartie-
rung zwangslaufig auch eine Pflicht zur Larmaktionsplanung nach sich. Ein Ermessensspielraum be-
steht nur bei der Frage, ob und welche Malinahmen vorgesehen werden, nicht aber bei der Aufstel-
lung des Larmaktionsplans. Zu den Grundpflichten der Larmaktionsplanung z&hlt die Beteiligung der
Offentlichkeit. Abgesehen von rechtlich vorgesehenen Mindestinhalten obliegt die Planausgestaltung
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dem Ermessen der zustandigen Behdrden. Wenngleich die Festlegung von LArmminderungsmafnah-
men und die Ausweisung ,,Ruhiger Gebiete* Kernelemente der Larmaktionsplanung darstellen, be-
steht hierzu keine Verpflichtung.

Die Mindestanforderungen fir die LArmaktionsplanung werden in Anhang V der Umgebungslarm-
richtlinie [26] aufgezahlt. Anforderungen an Inhalt und Form der Larmaktionspléne ergeben sich da-
bei aus dem 8§ 47d Absatz 2 des BImSchG [7] in Verbindung mit Anhang V der EU-
Umgebungslarmrichtlinie [26]. Fir die Berichterstattung an die Kommission ist der Anhang VI der
Richtlinie 2002/49/EG [26] zu beachten.

Larmaktionsplane kdnnen Auswirkungen auf andere Planungen wie Bauleitpléane, Regionalplane, Ver-
kehrsplane und Luftreinhalteplane haben und ermdglichen dadurch eine gesamtplanerische Prob-
lemlésung und -vermeidung. Viele larmbedingte Konfliktfélle, die im Nachhinein hohe Kosten verur-
sachen, kdnnen vorausschauend vermieden werden.

Larmaktionsplane sind bei bedeutsamen Entwicklungen, ansonsten alle finf Jahre zu Gberprifen und
erforderlichenfalls zu tiberarbeiten.

3.2 Berechnungsmethodik

Gemal 8 5 Absatz 1 der 34. BImSchV [41] erfolgt die Ermittlung der LArmbelastung ausschlief3lich
durch Berechnung. Dabei werden die Larmindizes L., (Zeitraum 12 Stunden zwischen 6-18 Uhr),
Levening (Zeitraum 4 Stunden zwischen 18-22 Uhr) und Ly, (Zeitraum 8 Stunden zwischen 22-6 Uhr)
berechnet, die A-bewertete &quivalente Dauerschallpegel iiber einen Beurteilungszeitraum von einem
Jahr (hinsichtlich Wetterbedingungen durchschnittliches Kalenderjahr) darstellen. Der Larmindex Ly
ist als gewichtetes Mittel (starkere Wichtung des Abend- und Nachtzeitraumes) wie folgt definiert;
aufgrund der erhdhten Larmempfindlichkeit werden wéhrend des 4-stiindigen Abend-Zeitraums und
des 8-tliindigen Nacht-Zeitraums Gewichtungsfaktoren von 5 dB(A) (abends) bzw. 10 dB(A) (nachts)
beaufschlagt:

1
0 =1OZ(‘1"Qﬂ 12z10 + 4z10 +8210

Gemal § 4 Absatz 1 der 34. BImSchV erstrecken sich die Larmkarten auf sémtliche darin gelegene
Hauptverkehrsstraen (> 8.200 Kfz/24h), sowie auch auf sonstige Strafen, soweit sie erheblichen
Umgebungslarm hervorrufen. Sonstige StralRen kénnen Stral3en sein, die zwar eine Verkehrsbelas-
tung von weniger als 8.200 Kfz/24h haben, aber aufgrund der Straendeckschicht (Pflaster) oder
aufgrund des Verlaufes in einer ,Hauserschlucht* zu vergleichbaren Larmbelastungen fiihren, wie
andere StraRen mit einer Verkehrsbelastung > 8.200 Kfz/24h.

Bei der Ausarbeitung von Larmkarten fir den StralRenverkehr ist die Berechnungsmethode fiir den
Umgebungslarm von bodennahen Quellen (BUB [5]) anzuwenden:

Die Gesamtschallemission aller Fahrzeuge wird durch Kombination von vier Fahrzeugklas-
sen bestimmt: leichte Kraftfahrzeuge (z.B. Pkw, SUV), mittelschwere Fahrzeuge (z.B. Liefer-
wagen, Busse, Wohnmobile), schwere Fahrzeuge (z.B. Busse mit drei oder mehr Achsen,
grolRe Lkw) und zweiradrige Kraftfahrzeuge (z.B. Mopeds, Motorrader).
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Einfllisse der StraRRenoberflache, von Stralensteigungen, von Kreuzungen, von Kreisverkeh-
ren wurden entsprechend der BUB [5] durch Zu- oder Abschlage berticksichtigt.

Die Berechnung ist fiir die acht Oktavb&nder mit den Mittenfrequenzen von 63 Hz bis 8 kHz
vorzunehmen.

Die Darstellung des Verkehrsflusses erfolgt durch eine Quelllinie, wobei die Quelllinie bei
StralRen mit zwei Richtungsfahrbahnen i.d.R. in der Mitte der beiden Spuren modelliert wird.
Bei mehrspurigen Stral3en wird eine Quelllinie je Fahrbahn in der &ufieren Fahrspur model-

liert.

Fir die Ermittlung von Larmbelasteten Flachen, Bewohnern, Wohnungen, Schulen und Krankenh&user
wird die Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (BEB [3])
herangezogen. Die Betroffenheitsstatistik belegt, wie viele Bewohner durch Stral3enverkehrslarm be-
lastet sind. Fur die Ermittlung der Betroffenheiten werden sogenannte Gebaudelarmkarten erstellt. Die
betroffenen Einwohneranteile werden in vordefinierte Pegelklassen summiert. Dabei ist die Anzahl
der Betroffenen auf die ndchste Hunderterstelle auf- oder abzurunden (84 Absatz (5) der 34. Bim-

Schv [41]).

Fir die Ermittlung der Immissionsorte eines Geb&udes werden auf einer Hhe von 4 m (ber
Geléande entlang den Gebéaudefassaden Berechnungspunkte 0,1 m vor den Fassaden er-
zeugt, wobei Fassaden in regelméfiige Abschnitte unterteilt werden, deren Léange nicht mehr
als 5 m betragt. Schallreflexionen werden an der ,,eigenen”, betrachteten Fassade nicht be-
ricksichtigt.

Die Festlegung der Immissionsorte erfolgt (ber das Schallausbreitungsberechnungspro-
gramm SoundPLANDNoise.

Die Berechnungspunkte eines Geb&audes werden in eine untere und eine obere Hélfte, ba-
sierend auf dem Medianwert aller fir das Gebaude berechneten Gerduschpegel aufgeteilt.
Auf die Berechnungspunkte in der oberen Halfte des Datensatzes ist die Anzahl der Bewoh-
ner gleichmaRig zu verteilen. In der unteren Halfte werden den Berechnungspunkten keine
Bewohner zugewiesen.

Folgende Abbildung zeigt ein Beispiel, in welchen Abstédnden die Immissionsorte gesetzt werden.

1 440 I

3 m
w g

Q
o)

1m+14m+2m+14m+1m)
o /@

T

6m =6,8m 6m

B S S

Abbildung 1:

Grundlagen — Beispiel fur Empfangsorte um ein Geb&ude nach BEB [3]
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Vorgehensweise bei der Zuordnung der Bewohner zu Fassadenpegeln (Beispiel: 120 Bewohner)
Maximalansatz Medianansatz Gleichmaltige Verteilung
54 dB(A) 54 dB(A) 54 dB(A)
30 EW
59 dB(A) 57 dB(A) 57 dB{A} 57 dB(4
s — —>{| 60EW le— —>|| 30EW | [ 30EW |
59 dB(A) 59 dB(A)
120 EW 60 EW 30 EW

A
65 dB(A)
65 dB(A) 65 dB(A)

Pegel-EW-Verteilung Pegel-EW-Verteilung Pegel-EW-Verteilung
65 dB(A)— 120 EW (= 100%) 65 dB(A) — 60 EW (= 50%) 65 dB(A) — 30 EW (= 25%)
59 dB(A) - 60 EW (= 50%) 59 dB(A)— 30 EW (= 25%)
57 dB(A)— 30 EW (= 25%)
54 dB(A)— 30 EW (= 25%)

Abbildung 2:  Grundlagen — Beispiel Zuordnung Bewohner zu Fassadenpegeln [10]

3.3 Ablauf der Larmaktionsplanung

Es existieren keine detaillierten Vorschriften zum verfahrensméaiigen Ablauf. Nach den LAI-Hinweisen
zur Larmaktionsplanung [15] kénnen zur Orientierung grundsatzlich die etablierten Verfahrensschritte
der Bauleitplanung herangezogen werden. Uber die Ausgestaltung des Verfahrens ist im Einzelfall
zu entscheiden, da unterschiedliche Larmbelastungen, die GroRe und Struktur der Gemeinden, die
ortlichen Rahmenbedingungen und die Planungsstrukturen in den Gemeinden sehr unterschiedlich
sind. Ein unverhaltnismaig hoher Aufwand sollte vermieden werden.

0. Verdffentlichung der Lirmkarten

1 Frithzeitige Mitwirkung der Offentlichkeit und Beteiligung
anderer Behérden oottt 67

mit eigener Bekanntmachung

(Gffentlichkeitsbeteiligung- Phase 1)

I
Uberpriifung und Uberarbeitung des letzten LAP (als Entwurf)

oder erstmalige Erstellung des LAP (als Entwurf)
o

0

Ortsiibliche Bekanntmachung, Auslegung
Beteiligung von TOB und andere Behérden A6
Wﬂ

i 577

Gelegenheit zur Mitwirkung der Offentlichkeit

22
(Offentlichkeitsbeteiligung— Phase 2) vapne! -

I 0

4. Beriicksichtigung der Ergebnisse aus der Mitwirkung
(Abwiégung) und wapie! 10
Fertigstellung der Beschlussvorlage

3. Inkrafttreten des LAP z.B. durch
Beschluss Stadtrat / Gemeindevertretung

6. Offentliche Bekanntmachung

7. Berichterstattung Giber Land an EU o 11

A 4

Abbildung 3: Grundlagen — schematischer LAP-Ablauf, Empfehlung nach [15]




Mohler + Partner Ingenieure GmbH Bericht 781-01632 Seite 15 von 46

3.4 Beteiligungen

3.4.1 Offentlichkeitsbeteiligungen

Bedeutsam ist die gesetzlich vorgeschriebene Information und Beteiligung der Offentlichkeit. Insbe-
sondere Betroffene sollen die Moglichkeit erhalten, liber die Planung informiert zu werden und aktiv
an Losungen bzw. Ideenentwicklungen zur Larmminderung mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwir-
kung sind im Larmaktionsplan zu beriicksichtigen.

Eine klassische Vorgehensweise bei der Larmminderungsplanung ist nur bedingt wirksam, wenn sie
unabhéngig von stadteplanerischen, landschaftsplanerischen und verkehrsplanerischen Aspekten um-
gesetzt wird. Weiterhin kdnnen durch punktuelle Larmminderungsmafinahmen an einem Larmschwer-
punkt negative Sekundareffekte, wie Schleich- und Verdrangungsverkehre, auf andere Gebiete und
Bereiche verursacht werden. Die Larmaktionsplanung bietet hierbei die richtigen Instrumente, um eine
effektive und zusammenfiihrende Untersuchung zu ermdglichen. Das Thema ,,Ruhige Gebiete* wird
fachlich korrekt und inhaltlich sinnvoll berticksichtigt. Denn sie wird einerseits alle fiinf Jahre aktualisiert
und bietet die Moglichkeit des Monitorings von umgesetzten Malihahmen und anderseits ist sie von
einer intensiven Birgerinformation und Birgerbeteiligung zu begleiten.

Der Offentlichkeit ist nach den LAI-Hinweisen [15] hierbei zumindest ein Rederecht bei den Beratun-
gen des Larmaktionsplans in gemeindlichen Gremien einzurdumen, um den Anforderungen des
8§ 47d, Absatz 3 BImSchG [7] zu geniigen. In der Regel ist eine zweistufige Beteiligung der Offent-
lichkeit mit jeweils ortsiiblicher Bekanntmachung erforderlich. Beispielsweise bei geringen Larmbelas-
tungen kdénnen in Einzelfallen Phase 1 und Phase 2 zeitlich verknipft werden. Nach LAI-Hinweisen
[15] sollte beachtet werden:

Offentlichkeitsbeteiligung Phase 1:
0 Unterrichtung der Bevélkerung tiber die Ergebnisse der LArmkartierung.
0 Unterrichtung tber die Erforderlichkeit der Planaufstellung bzw. -tberprifung.
0 Unterrichtung tber die allgemeinen Ziele und Zwecke der Planung.
o gdf. Unterrichtung tiber den zu tiberpriifenden Larmaktionsplan der letzten Runde.

o0 gdf. Unterrichtung lber erste verschiedene Vorschlage zur Larmminderung und die
vsl. Auswirkungen.

o Ermoglichung, dass Birger eigene Vorschlage einbringen bzw. aktiv und effektiv
mitwirken.

Offentlichkeitsbeteiligung Phase 2:

0 Nach ortsiiblicher Bekanntmachung des LAP-Entwurfes und Auslegung der Doku-
mente, wird Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben. Die Fristen sollten den in an-
deren Verfahren {iblichen Fristen angeglichen werden (vier Wochen Auslegung und
zwei weitere Wochen AuBerungsfrist).

o Fristgemal eingegangene Stellungnahmen werden von der zustdndigen Behérde
bei der Entscheidung Uber die Annahme des Larmaktionsplanes beriicksichtigt.
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Elektronische Beteiligungsverfahren (E-Partizipation) bieten nach den LAl-Hinweisen [15]im Vergleich
zu den klassischen Verfahren erweiterte Moglichkeiten. Sie haben den Vorteil, dass man in relativ
kurzer Zeit und mit geringem Ressourcenaufwand viele Biirgerinnen und Biirger einbinden und damit
eine hohe Beteiligungsqualitat erzielen kann. Zudem kann ein Online-Verfahren die zustéandige Be-
horde bei der Auswertung der elekironisch vorliegenden Vorschlage unterstiitzen.

3.4.2 TOB-Beteiligung

Nach den LAI-Hinwiesen [15] sollten die Behérden, deren Aufgabenbereich durch die Planung tan-
giert wird, friihzeitig in das Verfahren eingebunden werden. Insbesondere solche Behdrden, in deren
Zustandigkeit die Umsetzung von Malinahmen gemal § 47d Absatz 6 i. V. m. 8 47 Absatz 6 Blm-
SchG [7] liegt, wie bei einer straRenverkehrsrechtlichen Anordnung, sind friinzeitig einzubinden. Hier-
bei sind die StraRenverkehrsbehdrden gehalten, ihre Expertise im Rahmen ihrer Beteiligung am
Planaufstellungsverfahren einzubringen.

MaRnahmen, die im Entwurf des Plans vorgesehen sind, sollten nach den LAI-Hinwiesen [15] unbe-
dingt, spatestens vor der Phase 2 der Offentlichkeitsbeteiligung mit der fachlich zustandigen Behorde
abgestimmt werden, um so die Mdglichkeit einer Umsetzung der genannten MafRnahmen festzustel-
len, bevor diese endgiiltig in den Plan aufgenommen werden.

Zum LAP-Entwurf soll formell die Stellungnahme der beteiligten Behdrden und Trager 6ffentlicher Be-
lange eingeholt werden (Phase 2). Die Stellungnahmen sind in die Abwagung einzustellen.

3.4.3 Beteiligung politischer Gremien

Gemal § 47d BImSchG [7] sind die Gemeinden oder die nach Landesrecht zustandigen Behdrden
verpflichtet, La&rmaktionspléne aufzustellen. Sowohl die Aufstellung als auch die Umsetzung von Larm-
schutzmalinahmen bediirfen des Einsatzes von Haushaltsmitteln, so dass eine friihzeitige Information
und Einbindung politischer Gremien notwendig ist.

Im Unterschied etwa zum Bebauungsplan, der gemaR § 10 Absatz 1 BauGB als Satzung zu beschlie-
Ren ist, fehlt es an einer vergleichbaren gesetzlichen Regelung fir Larmaktionsplane. Mangels einer
derartigen gesetzlich angeordneten Rechtsformlichkeit sind LArmaktionsplane deshalb weder als Sat-
zung noch als Rechtsverordnung zu beschlieRen. Vermehrt werden Larmaktionsplane als Verwal-
tungsvorschrift &hnelnd angesehen. Aufgrund ihrer normahnlichen Wirkung lassen sie sich jedoch
insbesondere mit Flachennutzungsplanen vergleichen.

3.5 Vergleich aktueller Ergebnisse mit den Ergebnissen der 3. Runde von 2017

Im Rahmen der Larmkartierung 2022 wurde eine Neuberechnung aller Larmkarten erforderlich, da
seit dem 31. Dezember 2021 die in der ,,Bekanntmachung der Berechnungsverfahren fiir den Um-
gebungslarm nach 8 5 Absatz 1 der Verordnung uber die Larmkartierung (34. BiImSchV)“ [4] ge-
nannten Berechnungsverfahren verpflichtend anzuwenden sind. Diese I@sten die bislang in Deutsch-
land verwendeten vorlaufigen Berechnungsmethoden fiir den Umgebungslarm ab.
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Hinsichtlich der Entwicklung der Larmbetroffenheiten gegentiber der Situation in den zurlickliegenden
Runden gilt daher zu beachten, dass aufgrund der neu eingefiihrten Berechnungsmethoden eine un-
mittelbare Vergleichbarkeit zu den Ergebnissen der vorherigen Kartierungsrunden ist in der Regel
nicht gegeben ist. Die harmonisierte Larmkartierung der 4. Runde gleicht daher einer EU-weiten Erster-
hebung.

In den LAI-Hinweisen zur Larmkartierung [16] wurden fir ein Testgebiet Vergleichsberechnungen der
StralRenverkehrslarmbelastung der bisherigen VBUS [42] und der aktuellen BUB [5] durchgefiihrt.
Tendenziell wurde festgestellt:

Im Einwirkbereich von Autobahnen wird mit Anwendung der BUB [5] eine deutlich hthere
Larmbelastung ausgewiesen. Uber fast alle Pegelklassen vergréRert sich die Flache der ein-
zelnen 5 dB-Isophonen-Béander erheblich, abhéngig von der konkreten Verkehrszusammen-
setzung bis hin zu einer Verdopplung. Sofern sich der Schall weitgehend ungehindert aus-
breiten kann, ist bei den nachrangigen Stral3en ein ahnlicher Effekt mit einer VergroRerung
der verlarmten Flachen zu beobachten.

Fir den innerdrtlichen Bereich mit komplexer Bebauung und Abschirmung kann eine pau-
schale Aussage nicht getroffen werden. Die konkreten Unterschiede héngen zwischen Be-
rechnung nach VBUS [42] und BUB [5] von der ganz individuellen Vor-Ort Situation ab. Hier
kumulieren sich Unterschiede bei den Eingangsdaten (Verkehrszusammensetzung, Stralen-
belag u.v.m.) mit Effekten bei der Schallausbreitung. Gerade bei enger Bebauung und gerin-
ger Distanz zur Quelle ist, u.a. aufgrund des Wegfalls des Zuschlags fiir Mehrfachreflexionen
(Drefl), in den hohen Pegelklassen eine Abnahme der Belastung festzustellen, wahrend im
direkten Einwirkbereich von Kreuzungen und Kreisverkehren aufgrund des neu eingefiihrten
Zuschlags die Belastung bis zu maximal 3 Dezibel héher liegen kann.

Auch ohne die erheblichen Anderungen aufgrund des in der BEB [3] neu eingefiihrten Ver-
fahren zur Ermittlung der Belasteten ist ein allgemeingiltiger Vergleich der Larmkarten nach
VBUS [42] und BUB [5] nicht moglich.

3.6 Weitere LArmquellen auBer Hauptverkehrsstra3en

Neben dem StraRenverkehrslarm existieren oftmals Larmbelastungen durch Schienenverkehr, Flug-
verkehr sowie durch gewerbliche, industrielle, sportliche und freizeitliche Anlagen. Die Aufstellung
von Larmkarten und Larmaktionsplénen der unterschiedlichen Verkehrstrager erfolgt isoliert und sepa-
rat voneinander. Folglich werden etwaige sich Uberlagernde Larmeinwirkungsbereiche auch nicht
energetisch addiert. Aus den zu ermittelnden Larmkennziffern werden ebenfalls keine Schnittmengen
gebildet, was in Einzelfallen zu einer Doppelerfassung von Larmbetroffenheiten fihren kann.

3.6.1 Schienenverkehrslarm

Die bundesweite Larmkartierung der Schienenwege und der zu erstellende Larmaktionsplan der Deut-
schen Bahn unterliegen innerhalb und auRerhalb von Ballungsraumen der Zustéandigkeit des Eisen-
bahn-Bundesamtes (EBA).
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Die von den in den Ballungsraumen befindlichen Gleisanlagen der Deutschen Bahn ausgehenden
Gerauscheinwirkungen konnen im nachstehenden Kartendienst (vgl. https://geoportal.eisenbahn-
bundesamt.de) angezeigt werden und sind in Anlage 3 enthalten.

Der bundesweite Larmaktionsplan des EBA umfasst die Haupteisenbahnstrecken und beschrankt sich
dabei auf den aktiven Larmschutz an der Bahnanlage (z. B. Larmschutzwande, Schienenstegdampfer
oder -abschirmungen, Schienenschmiereinrichtungen) sowie den passiven Larmschutz (insbesondere
Einbau von Schallschutzfenstern und Liiftungseinrichtungen). Weitergehende mdgliche MaRnahmen
im Rahmen der Bauleitplanung sowie die Ausweisung von ruhigen Gebieten sind dagegen nicht Be-
standteil des Larmaktionsplans des EBA. Bestehende Larmkonflikte, die nicht im LAP des EBA ange-
gangen werden bzw. die nicht angemessenen mit MalRnahmen in Bundeshoheit bekéampft werden
konnen, sind daher im Rahmen von Larmaktionsplanen der nach Landesrecht zustandigen Behorden
zu behandeln. In derartigen Féllen bleibt somit die Verpflichtung der betreffenden Stadte und Ge-
meinden zu einer weitergehenden Larmaktionsplanung bestehen. Gleiches gilt fir beabsichtigte Fest-
legungen zu ruhigen Gebieten.

3.6.2 Fluglarm (informativ)

Der internationale Verkehrsflughafen Leipzig/Halle verzeichnet ein jahrliches Verkehrsaufkommen
von mehr als 50.000 Flugbewegungen (mit ,,.Bewegung” wird der Start oder die Landung bezeich-
net), weshalb er unter die Begriffsbestimmung ,,Grofl3flughafen” gemaR § 47b Nr. 5 BImSchG [7]
fallt. Da keine abweichenden Zustandigkeiten festgelegt worden sind, besteht grundsatzlich fiir alle
in der Umgebung des Flughafens Leipzig/Halle befindlichen Stadte und Gemeinden die Verpflich-
tung fir ihr jeweiliges Gebiet einen Larmaktionsplan aufzustellen. In Sachsen-Anhalt liegen abgese-
hen vom Ballungsraum Halle, Bad Lauchstadt, Braunsbedra, Kabelsketal, Landsberg, Leuna, Merse-
burg, Schkopau und Teutschenthal (alle Landkreis Saalekreis) im Einwirkungsbereich des GroR3flug-
hafens Leipzig/Halle. Die 9 genannten Stadte/Gemeinden sind bereits aufgrund der in ihren Territo-
rien befindlichen HauptverkehrsstraRen zu einer Larmaktionsplanung verpflichtet, sodass die Flug-
larmbetroffenheit in keinem dieser Falle alleiniger Ausléser fiir eine Planerstellungspflicht ist. Das zent-
rale Instrument zur Erwirkung eines verbesserten Fluglarmschutz stellt die Mitarbeit in der Fluglarm-
kommission nach § 32 b LuftVG dar. Die Stadt Halle (Saale), der Saalekreis sowie dariiber hinaus
die Gemeinden Schkopau und Kabelsketal sind Mitglieder der Fluglarmkommission des Grof3flugha-
fens Leipzig/Halle und kdnnen lber dieses Gremium laufend Vorschlage zur Fluglarmminderung (z.
B. die Anderung einzelner Flugstrecken, Einfilhrung bzw. Ausgestaltung von larmabhangigen Lande-
entgelten, um den Einsatz von leiseren Flugzeugen zu férdern u.a.) einbringen. Im Rahmen der Larm-
aktionsplanung verbleiben den fluglarmbetroffenen Gemeinden ansonsten nur eingeschrankte Hand-
lungsmadglichkeiten (z.B. vorausschauende Stadtentwicklung mit dem Ziel ein weiteres Heranriicken
der Wohnbebauung an den Grofflughafen zu vermeiden). Im Zuge der 3. Runde der Larmaktions-
planung wurde vom S&chsisches Landesamt flir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (LIULG) ein
»Malnahmenkatalog Fluglarm*“ herausgegeben, der sowohl die die bereits umgesetzten LArmminde-
rungsmafnahmen am GroRflughafen Leipzig/Halle umfasst als auch Anregungen flir weitere Mal3-
nahmen mit L&rmminderungspotential beinhaltet.
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3.6.3 Gewerbelarm sowie Sport- und Freizeitanlagenlarm

Im Hinblick auf die von gewerblichen Einrichtungen und Industrieanlagen sowie von Sport- und Frei-
zeitanlagen verursachten Gerauscheinwirkungen ist anzumerken, dass mit der TA Larm [29], der
Sportanlagenlarmschutzverordnung [30] sowie der Freizeitlarmrichtlinie [13] bereits anspruchsvolle
nationale Rechtsinstrumente zur Vorbeugung und Bewaltigung von Larmkonflikten zur Anwendung
kommen. Bei einem ordnungsgemafien Vollzug der Bestimmungen gehen von den Anlagen daher
keine im Rahmen der LArmaktionsplanung zu I6sende Konflikte aus.

Die nationalen Rechtsvorschriften fur Straen- und Schienenverkehrswege (hier: 16. BImSchV [36];
24. BimSchV [37]) umfassen hingegen lediglich Regelungen fir neue und wesentlich geénderte Ver-
kehrswege, sodass die Larmaktionsplanung vor allem ein Instrument zur Bewaltigung von Larmkon-
flikten an Verkehrswegen im langjahrigen Bestand darstellt.

3.7 Zielwerte

GemaR 8§ 4 Absatz 1 der 34. BImSchV [41] besteht eine Kartierungspflicht fur sonstige Larmquellen
im Sinne dieser Vorschrift innerhalb von Ballungsraumen, soweit diese erheblichen Umgebungslarm
hervorrufen. Erheblich ist Umgebungslarm, der die in 8 4 Absatz 4 der 34. BImSchV [41] benannten
Werte Uberschreitet, d.h. Loy @b 55 dB(A) und Ly, @b 50 dB(A). ,,Erheblich® bedeutet in diesem
Zusammenhang ,,relevant™ und ist nicht mit der Erheblichkeit im Sinne von 8 3 Absatz 1 BImSchG [7]
gleichzusetzen.

Sowonhl die EU-Umgebungslarmrichtlinie [26] als auch das Bundes-Immissionsschutzgesetz [7] schrei-
ben keine verbindlichen Grenz- und Zielwerte vor. Vielmehr sind dafiir die zustandigen Behorden in
den Bundeslandern und Gemeinden gefordert, Festlegungen zu treffen. Folgende Tabelle stellt denk-
bare Zielwerte in Abhangigkeit vom Schutzziel und Empfehlungen zusammen.

In Abhéngigkeit von der Larmart und vom konkreten Anwendungsfall existieren dariiber hinaus in
Deutschland unterschiedliche Immissionsgrenz-, Immissionsricht- und Orientierungswerte. Diese Werte
sind jedoch nicht mit den nach Umgebungslarmrichtlinie heranzuziehenden Larmindizes Loy und Lyigy
vergleichbar, da sie auf anderen Ermittlungsverfahren beruhen. In Abbildung 4 sind alle relevanten
Grenz-, Richt- und Orientierungswerte aufgefiihrt.

Zum Beispiel existieren fir den Neubau von 6ffentlichen Verkehrswegen baugebietsbezo-
gene Immissionsgrenzwerte nach der Verkehrslarmschutzverordnung (Larmvorsorge [36]).
Diese betragen fur Wohngebiete 59/49 dB(A) Tag/Nacht. Nach der 16. BImSchV besteht
beim Neubau von StraRen bei Uberschreitung der Vorsorgegrenzwerte bzw. beim baulichen
Eingriff bei Uberschreitung der Kriterien fiir wesentliche Anderungen Anspruch auf Schall-
schutzmaf3nahmen.

Im Rahmen der Larmsanierung an bestehenden StraRen werden die VLArmSchV97 [21] zur
Orientierung herangezogen. Bei Uberschreitung der dort festgelegten, gebietsabhéngigen
Grenzwerte kommt ggf. die Anerkennung von Anspriichen aus dem Grundrechtschutz in Be-
tracht. Bei der LArmsanierung handelt es sich um eine freiwillige Leistung des Bundes, so dass
ublicherweise der Begriff Auslésewert anstatt Immissionsgrenzwert verwendet wird.
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Grundlagen — Ubersicht Grenz-, Richt- und Orientierungswerte

Abbildung 4
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Tabelle 1: Grundlagen — Kriterien/Zielwerte fiir Schutzanforderungen
Umwelthandlungsziel Quelle | Zeitraum Loen Lnignt
Vermeidung gesundheitliche Beeintrachtigungen | [10] kurzfristig | 65 dB(A) | 55 dB(A)
Vermeidung erheblicher Bel&stigungen [10] mittelfristig | 55 dB(A) | 45 dB(A)
Vermeidung Belastigungen [10] langfristig | 50 dB(A) | 40 dB(A)
WHO-Empfehlung [43] langfristig | 53 dB(A) | 45 dB(A)

Eine Orientierungshilfe zur Entscheidung bzgl. stralRenverkehrsrechtlicher MalRnahmen bietet
die Larmschutz-Richtlinien-StV [24]. Bei Uberschreitung des Beurteilungspegels nach RLS-90
[22] von folgenden Richtwerten an bestehenden StralRen (Bundes-, Staats,- Kreis- und Ge-
meindestralen) kommen stralRenverkehrsrechtliche Malinahmen wie Verkehrslenkung, Licht-
zeichenregelung, Geschwindigkeitsbeschréankungen und Verkehrsverbote in Betracht. Wie
hoch die Verkehrslarmminderung sein soll, ist nicht festgelegt. Es sollten jedoch mindestens
3 dB(A) niedrigere Verkehrslarmpegel erreicht werden. Neue Larmbeeintrachtigungen bzw.
Verkehrslarmerhdhungen an anderer Stelle sind allerdings zu vermeiden. Eine unmittelbare
Verpflichtung fiir die Durchfilhrung von MaRnahmen entsteht bei Uberschreitung der Richt-
werte flr den entsprechenden Baulasttréger jedoch nicht.

3.8 Analyse gesundheitsschadlicher Auswirkungen und Bel&stigungen

Bestandteile der Larmkarten sind neben den Angaben zu larmbelasteten Menschen, Wohnungen,
Schulen und Krankenh&usern auch die geschétzte Zahl der gesundheitsschadlichen Auswirkungen
und Belastigungen. Entsprechend § 4 Absatz 4 Nummer 9 der 34. BiImSchV [41] sind zusammen mit
den Larmkarten tabellarische Angaben zu vergffentlichen tber

die geschétzte Zahl der Falle ischamischer Herzkrankheiten,
die geschétzte Zahl der Falle starker Belastigung und
die geschétzte Zahl der Falle starker Schlafstérung.

Die Ermittlung erfolgt entsprechend Anhang Il der EU-Umgebungslarmrichtlinie ([26], [28]) auf der
Basis der dort enthaltenen Expositions-Wirkungs-Beziehungen getrennt fiir jede Larmquellenart. Diese
Beziehungen basieren auf epidemiologischen Studien, die die WHO im Rahmen der ,,Leitlinien fiir
Umgebungslarm fir die Europaische Region“ verdffentlichte.

Als Eingangsdaten der Berechnungen werden die tabellarischen Angaben (iber die geschétzte Zahl
der larmbelasteten Menschen in den jeweiligen 5 dB-Isophonen-Béndern nach § 4, Absatz 4, Num-
mer 3 der 34. BiImSchV [41] verwendet. Fiir die Ermittlung der geschétzten Zahl der Félle ischami-
scher Herzkrankheiten ist fir die vierte Runde der Larmkartierung/Larmaktionsplanung eine Inzidenz-
rate von 540 je 100 000 Einwohnenden (und Jahr) zugrunde zu legen. Diese Angaben werden bei
der Léarmaktionsplanung fur die Bewertung der Larmsituation, sowie der Beschreibung von Problemen
und verbesserungsbediirftigen Situationen benétigt. Sie dienen dazu, die abstrakten Zahlen zu larm-
belasteten Menschen in Larmwirkungen zu ,libersetzen. Damit wird die jeweilige Larmsituation in
der Gemeinde fir die Offentlichkeit und die Politik besser verstandlich und kann zu einem gemeinsa-
men Verstandnis Uber Larmminderungsmafnahmen beitragen.
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3.9 Grundlagendaten Larmkartierung [1]

Die Larmaktionsplanung erfolgt auf Grundlage der Larmkartierung und den der Larmkartierung zu-

grunde gelegten Daten [1]:

Von Seiten des Landesamtes fir Umweltschutz Sachsen-Anhalt (LAU) wurden Verkehrsdaten
aus der Verkehrszahlung 2015 fir alle relevanten Straf3en mit einem DTV > 8.200 Kfz uber-
geben. Informationen zu Geschwindigkeiten und StraRenbeldgen waren in der Datei nicht
enthalten. Diese Informationen wurden erhoben, dokumentiert digitalisiert.

Tabelle 2: Grundlagen — Verkehrsmengen Gemeinde Hohe Borde
StralRenbezeichnung Lange Gesamt-DTV SV-DTV SV-Anteil

[km] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [%]
A 14 (sudl. A 2 bis B 1) 2,72 42.273 9.774 23,1%
A 14 (nordl. A 2) 0,74 12.674 2374 18,7%
A 14 (sudl. B 1) 3,26 41.322 9.739 23,6%
A 2 (westl. A 14) 4,15 73.183 19.281 26,3%
A 2 (Irxleben-Bornstedt) 8,98 73.907 19.272 26,1%
A 2 (westl. Eilsleben) 1,78 75.843 17.516 23,1%
A 2 (westl. Bornstedt) 2,89 74.201 19.799 26,7%
B1(L48bisL 47 4,2 8.617 395 4,6%
B1(A 14 bisL 48) 1,61 9.526 586 6,2%
B 1 (6stl. A 14) 04 12.916 352 2,7%
Gesamt 30,73

Informationen zu Schulen und Krankenh&user wurden als Polygone aus dem ATKIS der Lan-
desverwaltung durch das Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-Anhalt (LAU) am iibergeben.

Vom Landesamt fur Vermessung und Geoinformation Sachsen-Anhalt (LVermGEO) wurden
ein digitales Gelandemodell in einer Auflésung von 1 m x 1 m und digitale Flurgrundkarten
zur Verfugung gestellt.

Aufgrund der groRen Datenmenge und der Vielzahl an Héhenpunkten, die keine relevante
Information beinhalten, wurde das DGM vereinfacht. Dabei wurden bei einem maximalen
Punktabstand von 80 m bei einer Hohendifferenz zwischen Nachbarpunkten von 0,5 m Ho6-
henpunkte entfernt. Auf diese Weise wurde vor allem in ebenen Bereichen die Anzahl der
Hohenpunkte erheblich reduziert, ohne dabei einen Verlust an Hoheninformationen hinneh-
men zu missen. Im DGM abgebildete Hindernisse, wie z.B. Walle, Einschnitte, Dammlagen,
sind in diesem vereinfachten Gelandemodell weiterhin enthalten. Das so resultierende Ho-
henmodell wurde durch Hohenberechnungen in 1 m Schritten und durch 3D-Ansichten des
Berechnungsmodells auf Plausibilitét geprift.

Durch das Landesamt fir Umweltschutz Sachsen-Anhalt wurden Geb&udedaten (mit Héhen-
angaben und Angaben zur Anzahl der Bewohner) zur Verfligung gestellt, die auf dem LoD1-
Datensatz des Eisenbahnbundesamtes basieren. Zusatzlich wurden von den Gemeinden und
Stadten zugearbeitete Einwohnerzahlen durch das Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-
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Anhalt in den Gebé&udedatensatz eingearbeitet. Der Gebdudedatensatz wurde in das Be-
rechnungsmodell importiert. Beim Import wurde unterschieden zwischen der Gebaudeart
(Wohnen, Schule, Krankenhaus, Sonstige), Haupt- und Nebengeb&uden. Als Reflexionsei-
genschaft an Hindernissen wurde fiir alle Wohngebaude Drefl = 1 dB und fiir alle anderen
Gebaude (Schulen, Krankenhé&user, Sonstige) Drefl = 1 dB beriicksichtigt.

Aufgrund fehlender Angaben zu Larmschutzwénden, Geschwindigkeiten und Straenbelé-
gen, wurden vor-Ort-Erhebungen im Zeitraum zwischen dem 20.04. und 06.05.2022 durch-
gefiihrt. Wahrend der Befahrungen konnten die zu kartierenden StraRenabschnitte mittels
der Software Quick-Capture von ESRI abgefahren und vor-Ort mit den notwendigen Infor-
mationen digitalisiert werden. Anschlie3end erfolgte eine Nachdigitalisierung der ermittelten
Daten mit Abgleich von Informationen aus Open-Street-Map-Datensétzen (OSM) und Luft-
bildvergleichen. So konnte eine detaillierte digitale Grundlage generiert werden, um die
StraRendatenbank des Landesamtes flir Umweltschutz Sachsen-Anhalt mit den fehlenden An-
gaben (Geschwindigkeiten und StraRenbelégen) zu aktualisieren. Nach Plausibilisierung
durch das Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-Anhalt wurde die aufbereitete Stralenda-
tenbank in das Rechenmodell implementiert. Eine Grundlagendatei zu den Larmschutzbau-
werken in Sachsen-Anhalt konnte nicht zur Verfligung gestellt werden. Daher wurden bei den
Vor-Ort-Erhebungen alle LArmschutzbauwerke an den relevanten HauptverkehrsstralRen neu
aufgenommen. Dazu erfolgte eine Fotodokumentation und das Ausmessen der Hohe der
Larmschutzwénde mit Maband und Entfernungslaser. Somit kann eine Hohengenauigkeit
von +/- 0,5m erreicht werden. Die Absorptionseigenschaften wurden konservativ abge-
schatzt, sodass fir diese Wande keine bzw. nur in Ausnahmefallen hochabsorbierende
Wande angesetzt wurden. Zusatzlich wurden Wande, die aus gemischten Materialien be-
stehen (z.B. Glas und absorbierendes Material) mit der Eigenschaft des schalltechnisch un-
ginstigeren Materials belegt.

Das Stral3ennetz wurde vom Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-Anhalt (LAU) zur Verfi-
gung gestellt. Darin enthalten sind bereits die aktuellen Verkehrszahlen. Der Datensatz ent-
hielt StraRen mit einem durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) von lber 8.200 Kfz/Tag
(entspricht 3 Mio. Kfz/Jahr).

Bei einigen StraRen lagen ausschlief3lich der DTV und die Schwerverkehrsanteile vor, aber
keine Anteile fur die Zeitbereiche Day, Evening und Night. Fiir diese Straen wurden aus
den vorliegenden Daten fiir die Stral3entypen Autobahn, Bundes- und Landesstrallen Mittel-
werte gebildet. Diese Mittelwerte wurden herangezogen, um fiir die iibrigen Strallen die
Aufteilung in die drei Zeitbereiche durchzufiihren. Die Unterteilung der Fahrzeugklassen
nach BUB [5] erfolgte nach Tabelle 3 der LAI-Hinweise [16].

Informationen zu Fahrbahn-Beschaffenheiten bzw. Straendeckschichten waren in dem Da-
tensatz des Landesamtes fiir Umweltschutz nicht enthalten. Bei den Vor-Ort-Befahrungen
konnte keine fachméannische Abschéatzung der StralRenbeldge durchgefiihrt werden. Bei Stra-
Ren mit Kopfsteinpflaster, wurde dies entsprechend dokumentiert und im Modell berticksich-
tigt. Nach Abstimmungen mit dem Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-Anhalt wurden fol-
gende StralRentypen bei den schalltechnischen Berechnungen angesetzt:
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0 Autobahnen: Splitmastixasphalt SMA 8 und SMA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13
und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3 (entspricht Tabelle A-3
Zeile 3 der Anlage 4 BUB [5])

0 Bundes, Landes- und Gemeindestralien: Nationale Referenz (nicht geriffelter Guss-
asphalt) (entspricht Tabelle A-3 Zeile 1 der Anlage 4 BUB [5])

0 Gemeindestralen: Nationale Referenz (nicht geriffelter Gussasphalt) (entspricht Ta-
belle A3 Zeile 1 der Anlage 4 BUB und sonstiges Pflaster mit b > 5,0 mm oder f >
2,0 mm oder Kopfsteinpflaster (entspricht Tabelle A-3 Zeile 13 der Anlage 4 BUB

)2

Um eine korrekte Emissionslinie im Berechnungsmodell zu erhalten, wurde durch uns eine
Zuordnung der Regelquerschnitte in Abstimmung mit dem Landesamt fir Umweltschutz Sach-
sen-Anhalt durchgefiihrt. Fir die Autobahnen wurde der tatsdchliche Regelquerschnitt der
Autobahnen vom Landesamt fir Umweltschutz Sachsen-Anhalt zugearbeitet und dem Berech-
nungsmodell zugeordnet. Bei den Bundes-, Landes- und Gemeindestra3en wurde der Regel-
querschnitt anhand der RAS-Q auf Basis des DTV-Wertes bestimmt.

Geschwindigkeiten der einzelnen StraRenabschnitte wurden nicht zur Verfligung gestellt. Da-
her wurde wahrend der vor-Ort-Befahrungen die vorgefundenen Geschwindigkeiten mit den
dazugehdrigen StralRenabschnitten ermittelt, dokumentiert und nachdigitalisiert. Anschlie-
Rend wurde dieser Datensatz mit dem Stral’endatensatz durch eine raumliche Abfrage ver-
schnitten. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse wurden anschlieRend mit Geschwindig-
keitsinformationen aus OSM plausibilisiert. Fiir lichtzeichengeregelte Kreuzungen gibt es
keine digitalen Informationen. Daher wurde auf den OSM-Datensatz zurlickgegriffen. Infor-
mationen zu Kreisverkehren wurden ebenfalls aus den OSM-Daten abgeleitet und mit Luft-
bildaufnahmen plausibilisiert. Im schalltechnischen Rechenmodell wurden die Kreisverkehre
als Kreis-StraRen-Element modelliert und mit der Halfte der hochsten Verkehrsmenge der an-
grenzenden StralRenabschnitte belegt.

Die Datenséatze zu den Larmschutzeinrichtungen wurden wahrend der Vor-Orterhebungen
dokumentiert und ermittelt. Unter Beriicksichtigung der Beschaffenheit der Larmschutzwand
und den Ermittlungen zu den Angaben der Absorptionseigenschaften erfolgte eine Einteilung
in reflektierend (Reflexionsverlust O dB(A)), absorbierend (Reflexionsverlust 4 dB(A)) und
hochabsorbierend (Reflexionsverlust 8 dB(A)). Larmschutzwaélle wurden iiber das DGM be-
ricksichtigt. Zudem erfolgte eine Plausibilitatspriifung der Larmschutzeinrichtungen anhand
von 3D-Ansichten in Verbindung mit Luftbildsichtungen.

Alle zur Verfiigung gestellten Briicken wurden in das Berechnungsmodell geladen und durch
3D-Ansichten in der Lage, Hohe und dem Verlauf von Larmquellen (dariiber und darunter)
geprift und angepasst. Grundsatzlich wurden bei Briicken Einbriiche in den Rasterlarmwer-
ten festgestellt. Dieser Punkt ist bereits bekannt und er l&sst sich durch die Gelandeverlaufe
und Briicken an diesen Stellen erklaren. Da auf 4 m Héhe gerechnet wird, werden nicht die
Pegel 4 m (iber Briicke sondern 4 m iiber Gelande dargestellt. Die Berechnungen sind aber
korrekt, insbesondere auf die Fassadenpegel hat dieser Punkt keine Auswirkungen.
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4. Analyse der Larmsituation, Bezugsjahr 2022

4.1 Anpassungen der Larmkartierungsdaten

In einem ersten Schritt wurden die Daten der Larmkartierung auf Aktualitat gepriift. Insbesondere der-
zeit vorhandene Geschwindigkeitsbegrenzungen und StraRendeckschichten/Fahrbahnoberflachen
wurden mit dem Berechnungsmodell der Larmkartierung abgeglichen, da sich diesbeziiglich Ande-
rungen ergeben haben kénnen. Des Weiteren wurde gepriift, ob ,,neue” Abschirmungen durch Ge-
b&ude oder Larmschutzeinrichtungen bertcksichtigt werden kénnen. Folgende Anpassungen wurden
in Abstimmung mit der Gemeinde Hohe Borde gegeniiber der Larmkartierung vorgenommen:

Ortsdurchfahrt Irxleben: Die StralRendeckschicht wurde zwischen der Gewerbestralie und
der AbendstralRe mit Ausnahme des Kreisverkehrs aus AC 11 DV mit Abstreu aus Splitt 1/3
hergestellt.

Erganzung der L 47 zwischen B 1 und BAB A 2: Die Verkehrsmengen wurden einer Ver-
kehrsz&hlung aus dem Jahr 2023 [39] und der StraRenverkehrszahlung der Landesstralen-
baubehorde Sachsen-Anhalt (LSBB) [33] entnommen.

Verkehrszahlen L47 nérdlich der A2 Verkehrszahlen L47 sidlich der A2

K

G

Lelete:liz 914 95,2 89,3 LolceiKiz 88,9 94,3 86,2
P (%) p (%)

Mittelschwere Mittelschwere

Ktz p (%) 23 1,0 2.7 Kiz p (%) 5i7 21 6,5
Schwere Schwere

Fahrzeuge 41 1,6 6,4 Fahrzeuge 44 2,7 74
p (%) p (%)

papeds 22 1,6 6,4 papecs 1,0 09 02
p (%) p (%)

Abbildung 5:  Analyse — Verkehrsmengen, Erganzung L 47

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Larmkartierung als Variante VO und die Ergebnisse der
angepassten Larmkartierung als Variante VOa bezeichnet.

4.2 Vorhandene MaRnahmen, Umsetzungsstand/Uberpriifung friherer Larmaktionspléne

Die Uberprifung des Larmaktionsplans der zuriickliegenden Runde sollte mindestens folgende Punkte
umfassen [15]:

Entwicklungen der Zahl larmbelasteter Menschen, Wohnungen, Schulen, Krankenh&user und
Flachen (Uberpriifung der Wirksamkeit des Larmaktionsplans),

Relevante Anderungen der Larmsituation (z. B. zusétzliche kartierte Strecken, Verkehrsstar-
ken, LKW-Anteile, Geschwindigkeitsregelungen, aktive Larmschutzmalnahmen, andere
Larmquellen, Anderungen des Berechnungsverfahrens durch CNOSSOS-EU),

Anderungen in der Bewertung von Larmproblemen und Larmauswirkungen,

Analyse zum Stand der Umsetzung von Maf3nahmen,
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Analyse der Situation im Hinblick auf weitergehende MalRnahmen,

Beriicksichtigung planungsrechtlicher Festsetzungen in anderen Planungen, z. B. zum Schutz
ruhiger Gebiete,

Uberpriifung und Fortschreibung langfristiger Strategien.

Dartiber hinaus sollten flr eine Optimierung der Larmaktionsplanung nachstehende Punkte gepriift
und ggf. verbessert werden [15]:

Mitwirkung der Offentlichkeit

Verwaltungsinterne und gemeindeinterne Abstimmung (bspw. ausreichende Koordination
und Kooperation)

Beteiligung der Tréager offentlicher Belange und anderer Stellen
Zeitplanung

Im vorliegenden Fall wurde eine Zusammenfassung der 3. Runde der Larmaktionsplanung zur Verfu-
gung gestellt [44]:

Es wurden keine aktiven Larmminderungsmafinahmen durch die Gemeinde Hohe Borde ge-
plant.

Die Gemeinde beschloss, dass die Empfehlungen des schalltechnischen Gutachtens zur Larm-
aktionsplanung aus dem Jahr 2013 fiir LArmminderungsmalinahmen und geforderte MaR-
nahmen gemal den Schreiben der Gemeinde H6he Borde vom 19.4.2018 an die Landes-
strallenbaubehérde (B1, BAB A 2) und Landkreis Bérde (L 47) weiterverfolgt werden. Es
wurden keine aktiven Larmminderungsmafinahmen umgesetzt.

Die Landesstral’enbaubehérde Sachsen-Anhalt gewdahrte auf Antrag nach Priifung und Ver-
fugbarkeit finanzieller Mittel an der Ortsdurchfahrt B 1 Irxleben eine finanzielle Unterstiit-
zung von bis zu 75 % fiir Schallschutzfenster. Der genaue Umfang der Inanspruchnahme
und der Umsetzungsstand dieser passiven MalRnahmen sind nicht bekannt. Vereinzelt wurde
das Angebot angenommen.

Auf eine detaillierte Uberpriifung von MaRnahmen und Umsetzungsstanden wird mit Verweis auf
Kapitel 3.5 verzichtet.

4.3 Analyse

Folgende Abbildungen zeigen die Betroffenheitsstatistiken und Larmkonfliktkarten fir das Bezugsjahr
2022. Durch Verschiebungen der Betroffenenanzahl in den einzelnen Pegelklassen, kann es dazu
kommen, dass eine niedrigeren Pegelklassen eine Erhdhung der Betroffenenzahl resultiert, wenn-
gleich eine Verringerung zu erwarten ist. Aus diesem Grund werden zusatzlich die Pegelklassen wie
z.B. ,ab 65 dB(A) summiert“ angegeben, die die Gesamizahl der Betroffenen ab einem bestimmten
Grenzwert umfassen und somit eine Ableitung der Wirksamkeit von LArmminderungsmafnahmen auf
die Betroffenheitsstatistik erlauben.
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Abbildung 8: Analyse Bezugsjahr 2022 — Statistik gesundheitsschadliche Auswirkungen
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Abbildung 9:  Analyse Bezugsjahr 2022 — Larmkarten und Hot-Spots
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5. Larmminderungsmafinahmen

In der Malnahmenplanung sollen die erkennbaren Larmkonflikte hinsichtlich ihrer schalltechnischen
Relevanz, d.h. insbesondere der Auswirkungen auf die betroffenen Anwohner, priorisiert werden. Die
Priorisierung kann anhand von Hotspot-Karten entworfen und anschlieend unter Beriicksichtigung
der Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung weiterentwickelt werden. Darauf aufbauend wurden
konkrete MafRnahmen erarbeitet und bei bereits geplanten Mafinahmen deren Wirksamkeit einge-
schatzt bzw. uberpruft.

5.1 Strategien der LArmminderung

Vorrangiges Ziel der Larmminderungsmaflnahmen ist es den Larm bereits am Emissionsort zu verrin-
gern bzw. zu vermeiden. Ist dies nicht grundséatzlich moglich bzw. wurden diese Malinahmen bereits
ausgeschopft, sollte eine raumliche Verlagerung der Larmquelle untersucht werden. Erst nach Aus-
schopfen dieser Mafinahmen sollten Larmminderungen am Immissionsort (sog. passive Mafnahmen)
in Betracht gezogen werden. Die Priorisierung von Emittenten zu Immissionsorten beruht auf dem
Grundprinzip des Umweltrechtes. MalRnahmen auf der Immissionsseite fiihren nur punktuell zu Ver-
besserungen (z.B. Verbesserung der Verkehrslarmpegel am Fenster durch neue Schallschutzfenster),

schaffen aber keine groRflachigen Losungen.

Kategorie Malnahme konkretes Beispiel I..anjnn'lmderungsmrkung Zeitrahmen
niedrig hoch
der Larmemittent [z B. Auto)
Vermeiden ok o e o
entfallt Umwandlung in Fulgangerzane langfrisfig
Verkehrslenkung und - Reduzierung der —
Varlager umversilung Verkehrsmengen um 50% langfrshg
: <=
Reduzierung der Lew-Anteile | Spemrung fir den Schwerverkehr langfrisiig
Reduzierung der Geschwindigkeitsreduzierung —s
Geschswindigkeit von 50 auf 30 km/h =i kurzfristig
Nieichehur e _ j(re S.Ve[ka.q- anstelle ...mr' —= -
Immissicnsmindemde lichfisgnalen [Ampe kurz- bis mittelfristig
Straflenraumarganisation —
Quemnngsstellen und Mittelinseln = kurz- bis mittelfristig
. Verstetigung der i
Versteligen |, b rcflusses Fahrgeschwindigkeit . kurz- bis mitielfistig
Reduzierung der —
fohrzeugseiigen Emissionen |lamarme Reifen I entsprechend der
o = Rty techn. Entwicklung
- |armarmer Fahrzeuge Steigerung der Elekirofohrzeuge
Minderung e genng g
Steigerung des OPMNV- RN 0011111
der TR T i i
larmauelle  |Angsbots miftel- bis langristig
i Larmmindernder Dinnschichtbelag [DSH-V), —==
Fahrbahnbelag offenporiger Asphalt T kurz- bis mittelfristig
Instandsetzung der Kopfsteinpflaster gegen QA
Fahbaohnoberdlache Ashphalt bei 50 km/h — kurz- bis mittelfristig
Aktiver ——
Schallschuiz kurz- bis mittelfristig
Passiver zfenster, i
Schallschutz | Schalldammlofter TN kurz- bis mittelfristig
Abbildung 10: Larmminderungsmafnahmen — Ubersicht MaRnahmen
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Das Umweltbundesamt kategorisiert den Handlungsumfang daher in die vier grof3en ,,v*“ der Larm-
minderungsplanung: Vermeiden, Verlagern, Verlangsamen, Verstetigen. Minderungen an der Larm-
quelle sowie aktiver baulicher und passiver baulicher Schallschutz komplettieren den Bereich der
Larmminderungsmafnahmen. In Abbildung 10 wurden verkehrsplanerische MaRnahmen mit Entlas-
tungswirkungen und deren raumlichen und zeitlichen Wirkung informativ dargestellt. Es ist zu erken-
nen, dass die Minderungswirkung von einzelnen Malinahmen oftmals gerade noch im wahrnehmba-
ren Bereich von 1-3 dB(A) liegt. Daher fuhrt vielmehr die Kombination unterschiedlicher Malinahmen
zu einer wesentlichen Verbesserung der Larmbelastung.

5.2 Wirkung von MaRnahmen im StraRenverkehr

Es existiert eine Ausarbeitung des Umweltbundesamtes zu Larmminderungseffekten von MalRnahmen
in der Larmaktionsplanung [18]. Die Larmminderungseffekte sind in der folgenden Tabelle informativ
zusammenfassend dargestellt. Die Angaben basieren auf einem Verkehrsmix fir den Schwerverkehr
entsprechend der Standardangaben der RLS-19 [21], daraus resultieren zum Teil unterschiedliche
Wirkungen tags und nachts. Je nach Verkehrszusammensetzung konnen die Larmminderungseffekte
auch geringer oder héher ausfallen.

Eine der haufigsten Larmminderungsmalinahmen in LArmaktionsplanen ist die Reduzierung der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit von v = 50 km/h auf v = 30 km/h, womit sich LArmminderungseffekte
von [L = -2 bis -3 dB erreichen lassen. Daraus ergeben sich auch fir die Verkehrssicherheit und
Verkehrsverstetigung positive Effekte [18]. Grundsatzlich kdnnen durch Geschwindigkeitsreduzierun-
gen mit vergleichsweise geringem Aufwand relevante Pegelreduzierungen und Verringerung von Be-
troffenheiten erreicht werden.

Je nach ortlicher Gegebenheit 18sst sich durch eine entsprechende StraRenraumgestaltung (z.B. Re-
duzierung der Fahrstreifen, Reduzierung der Fahrstreifenbreite und das Anlegen von Fahrradstreifen)
der Larm an den angrenzenden Geb&uden reduzieren. Die larmreduzierende Wirkung ergibt sich
aus der Abstandvergréfierung zwischen Larmquelle (Kfz) und Immissionsort (Wohngebéaude), d.h.
aus der Anderung der Geometrie bei Abriicken der &uReren Fahrbahn. Neben der larmmindernden
Wirkung treten in der Regel auch weitere Effekte, z.B. eine Verlangsamung des Verkehrs ein. Dies
kann eine weitere Larmminderung bewirken.

Der Einsatz von larmarmen Fahrbahnbelégen ist eine hdufig angewandte MaRnahme in Larmaktions-
planen [18], da bei vielen Fahrbahnoberflachen ein Potenzial besteht, wenn diese gegen larméarmere
Bauweisen ausgetauscht werden. Die LA&rmminderungswirkung kann ausgehend von einem Gussas
phalt rund 2,5 dB betragen. Von einem Splitt-Mastix-Asphalt ausgehend, sind innerorts in der Regel
nur geringe Minderungen maoglich. Empfehlenswert ist es, bei allen Sanierungen, Erweiterungen und
Neubauten eine larmarme Bauweise zum Standard zu machen. Der Austausch von Kopfsteinpflaster
kann eine deutlich héhere Minderung bewirken, insbesondere auf Strecken mit Geschwindigkeiten
oberhalb von 30 km/h. Offenporige Asphalte kdnnen eine noch héhere Larmminderung erzielen.
Aufgrund ihrer Bauweise sind diese in der Regel innerorts nicht umsetzbar. Zu bemerken ist, dass mit
der Einfuhrung der RLS-19 [21], auch die larmmindernde Wirkung von Fahrbahnbelégen bei Ge-
schwindigkeiten unter 60 km/h im nationalen Regelwerk aufgefiihrt ist.
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MaRnahmen zur Verkehrslenkung und -beschrankung zielen darauf ab, die Verkehrsmenge in [&arm-
sensiblen Bereichen zu reduzieren und somit eine Larmminderung herbeizufiihren. Zu den MaRnah-
men gehoren z.B. Verkehrsleitsysteme, Lkw-Durch-fahrverbote, verkehrsmengenabhéngige Lichtsig-
nalanlagen oder Parkraumbewirtschaftungen. Wie hoch die lokale Larmreduzierung bei Umsetzung
der Maltnahmen vor Ort tatsachlich ausfallt, ist sehr unterschiedlich. Durch MafRnahmen wie z.B.
Griine Welle, Abbiegespuren, Kreisverkehre kdnnen durch weniger Abbrems- und Beschleunigungs-
gerdusche die Pegel um 1 bis 4 dB gesenkt werden.

Tabelle 3: Larmminderungsmafnahmen — Wirkung verschiedener Malinahmen [18]
MaRnahme Erreichbare Pegelminderung
Tag Nacht
Autobahn — Geschwindigkeitssenkung 130 auf 120 km/h -0,4 dB -0,2 dB
Autobahn — Geschwindigkeitssenkung 130 auf 100 km/h -1,3dB -0,6 dB
Autobahn — Geschwindigkeitssenkung 100 auf 80 km/h -1,9 dB -1,9 dB
Bundes-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 100 auf 70 km/h -3,4 dB
Bundes-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 70 auf 60 km/h -1,8 dB
Bundes-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 70 auf 50 km/h -3,5dB
Bundes-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 60 auf 50 km/h -1,7 dB
Bundes-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 50 auf 40 km/h -1,3 dB
Bundes-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 50 auf 30 km/h -2,0dB
Verringerung der Fahrstreifenbreite von 3,5 m auf 3,0 m -0,1dB
Verringerung der Fahrstreifenanzahl von 4 auf 2 Streifen bis zu -1 dB
Fahrbahnoberflache — SMA 08 statt Gussasphalt, v = 50 km/h -2,4 dB
Fahrbahnoberflache — AC 11 statt Gussasphalt, v = 50 km/h -2,5dB
Fahrbahnoberflache — LOA statt Gussasphalt, v = 50 km/h -2,3dB
Fahrbahnoberflache — DAD 08 statt Gussasphalt, v = 50 km/h -2,3dB
Fahrbahnoberflache — SMA 08 statt Gussasphalt, v = 70 km/h -2,1 dB
Fahrbahnoberflache — AC 11 statt Gussasphalt, v = 70 km/h -2,3dB
Fahrbahnoberflache — DAD 08 statt Gussasphalt, v = 70 km/h -2,8 dB
Fahrbahnoberflache — AC 11 statt SMA 08, v = 50 km/h -0,1 dB
Fahrbahnoberflache — LOA statt SMA 08, v = 50 km/h +0,1dB
Fahrbahnoberflache — DAD 08 statt SMA 08, v = 50 km/h +0,1dB
Fahrbahnoberflache — AC 11 statt SMA 08, v = 70 km/h -0,2 dB
Fahrbahnoberflache — DAD 08 statt SMA 08, v = 70 km/h -0,7 dB
Verstetigung Verkehrsfluss bis zu -1 dB
Lkw-Leitkonzepte bis zu -2 dB
OPNV-Starkung bis zu -1 dB
Parkraumbewirtschaftung bis zu -1 dB
,Grine Welle* bei v =70 km/h bis zu -1 dB
,Grine Welle* bei v = 30 km/h bis zu -4 dB

Bauweisen: SMA 08: Split-Mastix-Asphalt 0/8; AC 11: Asphaltbeton 0/11; LOA: Larmtechnisch optimierter Asphalt (zuge-
lassen bis 60 km/h); DAD: Diinne Asphaltdeckschichten in HeiReinbauweise auf Versiegelung aus DSH-V 5 nach ZTV BEA-
StB 07/13
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Die Wirkung einzelner MafRnahmen ist teilweise gering. Die Larmwirkungsforschung zeigt jedoch,
dass jede Pegelminderung zu einer Entlastung der Betroffenheit beitragen kann [18]. Sinnvoll ist es,
mehrere Malinahmen zu kombinieren, da einzelne Malinahmen mit einem Beitrag von jeweils unter
1 dB zu einer GesamtmaRnahme mit einer Wirkung von mehreren dB kombiniert werden kdnnen.
Grundsatzlich fihrt eine Halbierung der Verkehrsmenge zu einer Pegelreduzierung von 3 dB. Pege-
l&nderungen von ca. 1 dB(A) sind kaum wahrnehmbar und Pegelanderungen von 3 dB(A) sind deut-
lich wahrnehmbar. Eine Verdopplung oder Halbierung des Lautheitseindruckes entspricht einer Pege-
l&nderung von 10 dB.

5.3 Vorschlag von Larmminderungsmafnahmen

Nachfolgend wurden die Moglichkeiten der Larmminderung fiir die untersuchten Hauptverkehrsstra-
Ren untersucht und die Auswirkungen auf die Larmbelastung und Betroffenheitsstatistik dargestellt. Als
umsetzbare Larmminderungsmalinahmen wurden untersucht:

VO — Larmkartierung

VOa — Larmkartierung mit Anpassungen, Ergéanzung der L 47

V1.0 — L 47 innerorts: Reduzierung hdchstzulassige Geschwindigkeit auf v = 30 km/h
V1.1 — L 47 innerorts: Einsatz StraRendeckschicht AC 11 (: Asphaltbeton 0/11)

V1.2 — L 47 innerorts: Kombination V1.0 und V1.1

V2.0 — B 1 innerorts: Reduzierung hochstzulassige Geschwindigkeit auf v = 30 km/h
V2.1 — B 1 innerorts: Einsatz Stralendeckschicht AC 11 (: Asphaltbeton 0/11)

V2.2 — B 1 innerorts: Kombination V2.0 und V2.1

V3.0 — BAB A 2: Larmschutzwande, Hohe (beispielhaft) h = 5 m (iber Stral’enoberkante
V3.1 — BAB A 2: Reduzierung hochstzuléssige Geschwindigkeit fiir Lkw auf v = 60 km/h
V4.0 — Kombination V1.2, V2.2 und V3.0

V4.1 — Kombination V1.2, V2.2 und V3.1

Zusatzlich zu diesen MalRnahmen kann durch Stralenraumorganisationsmafnahmen eine weiterge-
hende Verringerung der La&rmimmissionen erzielt werden. Dabei kénnen Querungsstellen, Mittelin-
seln, Reduzierung der Fahrstreifen und Kreisverkehrsplatze zum Einsatz kommen.

Aufgrund der innerértlichen Situation ist die Umsetzung von aktiven baulichen Schallschutzmalfnah-
men (Larmschutzwand bzw. Larmschutzwall) nicht bzw. nur bedingt sinnvoll, da durch zahlreiche
EinfallstralRen und GrundstiickserschlieBungen entlang den Hauptverkehrsstraen ein durchgehen-
der, effektiver LArmschutz nur schwer umsetzbar ist. Um auch fiir obere Geschosse eine ausreichende
Abschirmwirkung herstellen zu kénnen, sind hohe Abschirmmalinahmen notwendig, die ortsuniiblich
sind und demnach aus Stédtebaulichen bzw. &sthetischen Griinden meist nicht gewiinscht sind.

In vielen Fallen sind passive, bauliche SchallschutzmaRnahmen die letzte Option, wenn alle o.g.
MaRnahmen aus organisatorischen, finanziellen, stadtebaulichen, politischen und verwaltungsrecht-
lichen Griinden nicht umgesetzt werden kdnnen. Durch den Einsatz von Schallschutzfenstern hoherer
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Schallschutzklassen und ggf. fensterunabhéngiger Liiftungen kann fir einzelne Aufenthaltsraume eine
erhebliche Larmminderungswirkung erzielt werden. Weitere bauliche MalRnahmen am Immissionsort
sind beispielsweise Balkon- /Terrassenverglasung, Grundrissorientierung, Vorbauten und baulicher
Luckenschluss zwischen Geb&duden. Der Bebauungsplan stellt fir die Umsetzung dieser baulichen
MaRnahmen ein geeignetes planerisches Mittel fiir zukiinftige Entwicklungen dar. Fiir betroffene Auf-
enthaltsrume in Bestandsgeb&uden werden von behdrdlicher Seite in zahlreichen Fallen finanzielle
Forderprogramme ins Leben gerufen, sodass bei Uberschreitungen von intern festgelegten Grenzwer-
ten eine Bezuschussung flir bauliche Manahmen am Immissionsort erfolgen kann.

Die Auswirkungen der untersuchten LArmminderungsmafinahmen auf die Anzahl der Betroffenheiten
sind in den folgenden Abbildungen dargestellt. Anlage 5 enthélt zur besseren Lesbarkeit eine grofie
Darstellung der Betroffenheiten. Durch Verschiebungen der Betroffenenanzahl in den einzelnen Pe-
gelklassen, kann es dazu kommen, dass eine niedrigeren Pegelklassen eine Erhéhung der Betroffe-
nenzahl resultiert, wenngleich eine Verringerung zu erwarten ist. Aus diesem Grund werden zusatz-
lich die Pegelklassen wie z.B. ,,ab 65 dB(A) summiert”“ angegeben, die die Gesamtzahl der Betroffe-
nen ab einem bestimmten Grenzwert umfassen und somit eine Ableitung der Wirksamkeit von Larm-
minderungsmalinahmen auf die Betroffenheitsstatistik erlauben.

Es zeigt sich, dass die Larmbetroffenheiten insbesondere mit der untersuchten Larmminderungsmali-
nahme V3.0, d.h. mit L&rmschutzwénden entlang der BAB A 2, reduziert werden kénnen:

Bei den absoluten Betroffenheiten ergeben sich Reduzierungen von bis zu ca. 76/86 % im
Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Loen/Luigh

Die Félle starker Belastigungen kdnnen um ca. 43 % und die Falle starker Schlafstorungen
kdnnen um ca. 56 % reduziert werden.

In erster Linie wird daher empfohlen, dass die Errichtung von Larmschutzwénden entlang der BAB A
2 erwirkt wird. Fiir die Ubergangszeit bis zur Errichtung der Larmschutzwénde ist die Reduzierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit fiir Lkw auf der BAB A 2 (Larmminderungsmaf3nahme V3.1)
denkbar:

Bei den absoluten Betroffenheiten ergeben sich Reduzierungen von bis zu ca. 29/18 % im
Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Loen/Luigh

Die Félle starker Belastigungen kdnnen um ca. 5 % und die Félle starker Schlafstorungen
kdnnen um ca. 9 % reduziert werden.

Eine Erweiterung der BAB von 3 auf 4 Fahrspuren je Fahrtrichtung Iasst keine deutliche Pegelande-
rung erwarten, insbesondere, da die Quelllinien an die Betroffenen néher heranriicken. Allerdings
konnte hierdurch erreicht werden, dass im Havarie-/Unfallfall auf der BAB A 2 weniger Umleitungs-
verkehr iiber die B 1, Irxleben erfolgt. Nach Aussage der Gemeinde findet ein solcher Fall nicht selten,
sondern regelméfiig bis zu 1 Mal pro Woche statt.

Die weiteren untersuchten LArmminderungsmalinahmen fiihren ebenfalls zu Reduzierungen der Be-
troffenheiten, die jedoch nicht so deutlich ausfallen, wie die Larmminderungsmalinahmen an der BAB
A2
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Abbildung 11: Larmminderungsmalnahmen — Betroffenheitsstatistik Lyey
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Abbildung 12: Larmminderungsmaflnahmen — Betroffenheitsstatistik Lygn
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Abbildung 13: Larmminderungsmafnahmen — Statistik gesundheitsschadliche Auswirkungen

5.4 Bewertung der Mal’nahmen nach den Larmschutz-Richtlinien-StV [24]

Die Richtlinien fiir stralenverkehrsrechtliche MafRnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm
(Larm-schutz-Richtlinien-StV [24]) sind eine Orientierung tiber strafenverkehrsrechtliche MaRnahmen
zum Schutz der Bevdlkerung gegeniiber Stral’enverkehrslarm. Entgegen der Verbindlichkeit der Ver-
ordnungen zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (z.B. 16. BImSchV [36]) enthélt die Richtlinie keine
verbindlichen Grenzwerte und darauf fulende Anspriche. Es sind lediglich Grundsatze formuliert,
dass strafenverkehrsrechtliche MafRnahmen in Betracht kommen, wenn die Richtwerte des Abschnitt
2.1 der Larmschutz-Richtlinien-StV [24] (iberschritten sind. Die genannten Richtwerte entsprechen dem
Zahlenwert nach den langjahrig (seit dem Jahr 1978) gebrauchlichen Ausldsewerten der Larmsanie-
rung an Bundesfernstrafl3en in der Baulast des Bundes (VLarmSchR97 [23]). Diese betragen fir Wohn-
gebiete 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts und sind nach den Richtlinien fir den Larmschutz an
Stralen (RLS-90 [22]) zu ermitteln. Zwischenzeitlich wurden selbst die Auslosewerte der Larmsanie-
rung bereits zweimal in Stufen von 3 dB(A) abgesenkt. Zuletzt im Jahr 2020 auf 64 dB(A) tags und
54 dB(A) nachts in Wohngebieten.

Die Larmschutz-Richtlinien-StV [24] wurden seit dem Jahr 2007 nicht mehr erneuert. Besonders im
Rahmen der Larmaktionsplanung erweist sich die Richtlinie mit ihren vergleichsweisen hohen Richt-
werten haufig als Hindernis bei der Einfihrung von Geschwindigkeitsbegrenzungen (UBA Texte
3072016 Larm- und Klimaschutz durch Tempo 30 [17]).

Damit stra3enverkehrsrechtliche Maflinahmen wie Verkehrslenkung, Lichtzeichenregelung, Geschwin-
digkeitsbeschrankungen und Verkehrsverbote in Betracht kommen, sollen die Richtwerte der Larm-
schutz-Richtlinien-StV [24] eingehalten werden, mindestens jedoch 3 dB(A) niedrigere Verkehrslarm-
pegel erreicht werden. Nach Nr. 2.3 der Larmschutz-Richtlinien-StV [24] ist ,,bei der Berechnung der
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Wirkung von Malnahmen die Differenz der nicht aufgerundeten Beurteilungspegel zwischen dem
Zustand ohne Malnahmen und dem Zustand mit MalRnahmen aufzurunden®. Daraus folgt, dass be-
reits eine Pegelreduzierung von [IL = -2,1 dB(A) einem um 3 dB(A) niedrigeren Verkehrslarmpegel
entspricht. Das Bewertungskriterium einer Reduzierung um mindestens 3 dB(A) ist unabhangig von
den Richtwerten der Larmschutz-Richtlinien-StV [25] und gewinnt nach schallschutzfachlicher Einschéat-
zung an Bedeutung, je hoher die Uberschreitung der Richtwerte ist. Neue Larmbeeintrachtigungen
bzw. Verkehrslarmerh6hungen an anderer Stelle sind allerdings zu vermeiden. Eine unmittelbare Ver-
pflichtung fiir die Durchfiihrung von MaRnahmen entsteht bei Uberschreitung der Richtwerte fiir den
entsprechenden Baulasttrager jedoch nicht.

Im vorliegenden Fall ist eine separate Berechnungen nach den RLS-90 [22] nicht verh&ltnismaRig.
Zudem fiihren die Berechnungen nach BUB [5] bzw. RLS-19 [21] zu realistischeren Ergebnissen bzw.
wurden diese Normen aus diesem Grunde auch eingefiihrt. Es erfolgte jedoch eine weitere Auswer-
tung der Larmminderungsmafnahme hinsichtlich der Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV [24] fiir
Wohngebiete von 70/60 dB(A) Tag/Nacht, wobei auf den maf3geblichen Zeitraum Nacht Bezug
genommen wird.
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Abbildung 14: Larmminderungsmafnahmen — Betroffenheitsstatistik Ly, > 60 dB(A)

Es zeigt sich (vgl. Abbildung 14), dass die absolute Anzahl der betroffenen Menschen mit einem
Pegel Ly > 60 dB(A) von 139 in der Situation der Larmkartierung mit erganzter L 47 auf 1 reduziert
werden kann (Larmminderungsmafinahme V4.0), wenn innerorts eine Tempobegrenzung auf v = 30
km/h (V1.0 und V2.0) und der Tausch der Stral3endeckschichten (Asphaltbeton AC 11 kommt zum
Einsatz; V1.1 und V2.1) erfolgen sowie wenn entlang der BAB A 2 Larmschutzwénde mit einer Hohe
von mindestens h = 5 m {iber Gradiente der Fahrbahn errichtet werden (V3.0).

In Anlage 4 sind die Geb&ude mit Pegeln Ly, U 60 dB(A) enthalten und zudem der Vergleich der
untersuchten Varianten VOa und V4.0 dargestellt. Die mittlere Pegelreduzierung betragt ca.
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4,8 dB(A). Dariiber hinaus resultieren groRflachig auch Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte
der Verkehrslarmschutzverordnung [36] fiir Wohngebiete von 59/49 dB(A) Tag/Nacht und fiir
Mischgebiete von 64/54 dB(A) Tag/Nacht. Die Verkehrslarmschutzverordnung findet zwar keine
unmittelbare Anwendung im vorliegenden Fall, da sie im Rahmen der Larmvorsorge fiir den Bau oder
die wesentliche Anderung von offentlichen StraRen gilt. Allerdings ist anerkannt, dass die Grenzwerte
der Verkehrslarmschutzordnung [36] und der Larmschutz-Richtlinien-StV [24] auf zu ergreifende MaR-
nahmen der StralRenbaubehdrden zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und Abgaben ent:
sprechend anzuwenden sind.

5.5 Ruhige Gebiete

8 47d Absatz 2 Satz 2 BImSchG beschreibt bei LArmaktionsplanen unter anderem das Ziel, ruhige
Gebiete gegen eine Zunahme des Larms zu schiitzen. Rechtlich unterschieden wird zwischen ruhigen
Gebieten in Ballungsrdumen, in denen z. B. ein vorher festgelegter LArmindex nicht Giberschritten wird,
und ruhigen Gebieten auf dem Land, die keinem (mehr als unerheblichen) Verkehrs-, Industrie-, Ge-
werbe- und Freizeitlarm ausgesetzt sind. Die Aufstellung eines Larmaktionsplanes allein zum Schutz
ruhiger Gebiete ist auch méglich. Mit der Festlegung ruhiger Gebiete haben die Gemeinden die
Maoglichkeit planerisch Larmvorsorge zu betreiben. Dies kann beispielsweise sinnvoll sein, wenn Larm-
belastungen an Autobahnen aufgrund nicht Giberschrittener Ausldsewerte nicht aktiv entgegengewirkt
werden kann.

Weder die Umgebungslarmrichtlinie noch das BImSchG machen weitergehende Vorgaben zur Iden-
tifizierung, Auswahl, Abgrenzung und Festlegung ruhiger Gebiete. Die planaufstellenden Behorden
verfligen damit iber weitgehende Spielrdume bei der Definition von ruhigen Gebieten, den zugrun-
deliegenden Auswahlkriterien, den Strategien und Malinahmen zum Schutz der Gebiete sowie der
Art und Weise der rechtlichen Festlegung.

Als ruhige Gebiete auf dem Land kommen grol3flachige Gebiete in Frage, die keinen anthropogenen
Gerauschen (z. B. Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitlarm) ausgesetzt sind. Dies gilt nicht
fur Gerausche durch die forst- und landwirtschaftliche Nutzung der Gebiete.

Grundsatzlich kénnen sich alle Flachen, die der Erholung dienen (Parks, Grinflachen, geschitzte
Bereiche nach Naturschutzrecht usw.), fiir die Auswahl als ruhiges Gebiet eignen. Des Weiteren kon-
nen aber auch stédtisch gepréagte Raume als Erholungsraum in Frage kommen, wenn sie ausreichende
(Aufenthalts-)Qualitéten aufweisen und ein ,,zur Ruhe kommen* erlauben bzw. tatséchlich als ,,Larm-
rickzugsraum* genutzt werden.

Falls die 0.g. Voraussetzungen fiir eine Flache vorliegen, so wird im Sinne der Umgebungslarmricht-
linie der Aspekt der Vorsorge herangezogen. Somit sind ,,ruhige Gebiete* zukiinftig auch vor einer
Larmzunahme zu schiitzen. Eine rechtliche Bindungswirkung entsteht bei einer Festsetzung von ,,ruhi-
gen Gebieten“ nicht unmittelbar, kann jedoch dazu fiihren, dass eine Berlcksichtigung und Abwa-
gung der Belange ruhiger Gebiete erforderlich ist. Dadurch kann der Ermessungsspielraum eines Vor-
habentragers eingeschrénkt werden.
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In erster Linie werden Freiflachen mit geringer LArmbelastung (z.B. Loey < 55 dB(A) und Erholungsfunk-
tion (6ffentliche Griinflachen, Parks) als ruhige Gebiete angesehen [14]. GemaR [14] wird vorge-
schlagen, dass die Gebietsausweisung zundchst an rein qualitative Kriterien ausgerichtet wird (z.B.
nicht bebaute Grinflachen mit Erholungsfunktion. Mit Verweis aus den Vorgaben des EuGH-Urteils
04/2023[34] sollte mindestens eine Manahme zum Schutz des ausgewiesenen ruhigen Gebietes
festgelegt werden, z.B. der explizite Hinweis, dass der Schutz der LArmzunahme des ausgewiesenen
ruhigen Gebietes durch andere Planungstrager bei deren Planungen zu berlicksichtigen ist.

Gebiet um die Olbe, nordl. Rottmersleben

Waldgebie Bauernholzgraben, Saurer Grund

Abbildung 15: Ruhige Gebiete, Quelle: Google Earth
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Unter Beriicksichtigung der hier durchgefiihrten Larmkartierung des StralRenverkehrslarms und der
Larmkarten des EBA (vgl. Anlage 3) wurden die in Abbildung 15 dargestellten ruhigen Gebiete iden-
tifiziert.

5.6 Sonstiges — Ortsumgehung

Aufgrund eines erhdhten Schwerlastverkehrsautkommens ist seitens der Gemeinde eine Umwidmung
der vorhandenen GewerbestraRe zur B 1 in Irxleben und die Errichtung einer Ortumgehung geplant
[35]. Die Planungen hierzu sind derzeit noch nicht hinreichend, insbesondere liegen keine konkreten
Verkehrsmengen vor, so dass keine Berechnungen diesbeziiglich erfolgen. Es kann jedoch erwartet
werden, dass sich hierdurch eine bemerkbare Entlastung fir die Innerortsbereiche entlang der B 1
und L 47 ergeben.

Abbildung 16: Sonstiges — Ortsumgehung (geplant) [35]

5.7 Sonstiges — passive SchallschutzmaRnahmen

Bereits in der 3. Runde der Larmaktionsplanung gewahrte die LandesstraRenbaubehdrde Sachsen-
Anhalt auf Antrag nach Prifung und Verfigbarkeit finanzieller Mittel an der Ortsdurchfahrt B 1 Irxle-
ben eine finanzielle Unterstitzung von bis zu 75 % fiir Schallschutzfenster. Es wird empfohlen, zu
priifen, ob dieses Angebot weiterhin gilt.

5.8 Kosten-Nutzen-Rechnungen

Zu den Mindestanforderungen fiir Larmaktionspléne z&hlen nach Anhang V der Umgebungslarm-
richtlinie Kosten-Nutzen-Analysen und andere finanzielle Informationen (Finanzmittel, Kostenwirksam-
keitsanalyse), falls diese verfiigbar sind [15]. Hierbei ist zu unterscheiden zwischen fir die Gemeinde
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