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1 Einleitung

Larm z&hlt zu den gréfiten Umweltproblemen in unserer Gesellschaft, wobei der StraRenverkehr die bedeu-
tendste Belastungsquelle darstellt. Larm ist auch ein Gesundheitsrisiko — Larm kann krank machen! Larm min-
dert die Arbeitsleistung und das Wohlbefinden von Menschen, entwertet Immobilien, reduziert die Einnahmen
von Kommunen und verursacht allein in Deutschland jahrlich mehrere Milliarden Euro Folgekosten.

Die Larmaktionsplanung ist ein in 88 47a ff. Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) normiertes Instru-
ment zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen. Dieses Instrument geht auf die EG-Umge-
bungslarmrichtlinie! zurtick. Die Burger:innen und die Verwaltung sollen tber Larmprobleme und Larmauswir-
kungen in der jeweiligen Gemeinde oder Stadt unterrichtet und fir die daraus folgenden Konflikte sensibilisiert
werden. Zugleich muss die fir die Planaufstellung zustandige Kommune ein Konzept vorlegen, wie sie die
Larmprobleme und -konflikte bewaltigen und 16sen will.

Nachdem die Stadt im Jahr 2016 in Stufe 2 bereits einen qualifizierten Larmaktionsplan erstellt hatte, wird die-
ser nun in Stufe 3 fortgeschrieben.

Uber die Gemarkung Hiifingen fiihren die B 31, B 27 und L 171 als HauptverkehrsstraRen mit Verkehrsbelas-
tung Uber dem Schwellenwert der dritten Stufe der Larmkartierung (8.200 Kfz/24h, § 47b Nr. 3 BImSchG). Die
Stadt ist daher zur Erstellung eines Larmaktionsplans gesetzlich verpflichtet. Fir die betroffenen Verkehrs-
wege werden mdgliche MalRnahmen zur Minderung der Larmbelastungen untersucht. Dariiber hinaus werden
auf freiwilliger Basis die Streckenabschnitte entlang der L 181 OD Hifingen (Schaffhauser und Braunlinger
Strafe), L 171 OD Hausen und Mundelfingen und die Hochstraf3e in Hiifingen untersucht.

Eine Voraussetzung, um diese Aufgaben zielfihrend bewaltigen zu kénnen, ist das Grundwissen Uber das
Alltagsphanomen ,Larm*. Diese Informationen sind gerade in der Offentlichkeitsbeteiligung besonders wichtig,
um den Birger:innen das Mitwirken an der Larmaktionsplanung zu erleichtern.

1.1 Larm und Larmquellen

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

Der Larm z&hlt zu den sog. Umwelteinwirkungen. Wichtig fiir das Verstandnis der Larmwirkungen ist die Un-
terscheidung zwischen ,Emission und ,Immission®.

¢ Die Emission bezeichnet den von einer Schallquelle ausgehenden Schall.

¢ 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
»unerwinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die durch Aktivitaten von Menschen verur-
sacht werden, einschlief3lich des Larms, der von Verkehrsmitteln, StraRenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flug-
verkehr sowie Gelanden fir industrielle Tatigkeiten (...) ausgeht” (Art. 3 lit. a UmgebungslarmRL).

Der motorisierte StralRenverkehr ist in Deutschland die Hauptlarmquelle. Dort wo es Schienen- oder Flugver-
kehrslarm gibt, kdnnen diese Larmquellen den StralRenverkehr zwar haufig Uberlagern. Die sehr vernetzte
StraReninfrastruktur und die hohe motorisierte Mobilitat des Einzelnen fiihren aber dazu, dass sich die

1 Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 uber die Bewertung und Bekampfung von Umge-
bungslarm (ABI. L 189 vom 28.07.2002, S. 12); zuletzt geandert durch Verordnung (EG) Nr. 1137/2008 des Europaischen Parlaments und
des Rates vom 22. Oktober 2008 (ABI. L 311 vom 21.11.2008, S. 1).

13. September 2022
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meisten Larmbetroffenen von StralBenverkehrslarm belastigt oder gestort fihlen. Auch in Hufingen ist der
StralRenverkehrslarm die Hauptlarmquelle.

Neben dem StraRenverkehrslarm ist die Stadt Hufingen auch vom Schienenverkehrslarm betroffen: Sie liegt
an der Bregtalbahn (Donaueschingen - Braunlingen), welche auf Gemarkung Huifingen eine Streckenbelas-
tung unterhalb des Schwellenwertes von 30.000 Ziigen/Jahr (8 47b Nr. 4 BImSchG) aufweist. Eine Verpflich-
tung auch den Schienenverkehrslarm in den Larmaktionsplan einzubeziehen, besteht deshalb nicht. Fir die
Aufstellung eines Larmaktionsplans fur Haupteisenbahnstrecken des Bundes wére ohnehin das Eisenbahn-
Bundesamt zusténdig.

Der Stral3enverkehr ist keine homogene Schallquelle. Es gibt verschiedene Schallquellen, deren Einfluss auf

das Gesamtgerausch von den gefahrenen Geschwindigkeiten abhangt.

e Die Motor- und Getriebegerausche sind vor allem im innerdrtlichen ,stop-and-go* Verkehr im unteren Ge-
schwindigkeitsbereich dominierend. Dabei kommt es natirlich auf die Besonderheiten des einzelnen
Fahrzeugs an (Motorisierung, Abschirmung des Motorblocks, Alter des Kfz usw.).

o Die Abrollgerdusche der Reifen auf dem Fahrbahnbelag dominieren ungeféahr ab 30 km/h den wahrge-
nommenen Fahrzeuglarm.

o Aerodynamische Gerausche (,Rauschen” der Autobahn oder der Schnellstral3e) entstehen durch die Ver-
wirbelung abreil3ender Luftstrome. Sie dominieren den Fahrzeuglarm bei Geschwindigkeiten von Gber
100 km/h.

Wesentliche Verursacher des StraRenlarms sind Lkw und Motorrader. Lkw verursachen bei 50 km/h etwa so
viel Larm wie zwanzig Pkw. Der Larm von Motorradern wird belastender als die Gerdusche schwerer Lkw
empfunden.

1.2 Wahrnehmung von Larm

Bei der Wahrnehmung von Schall ist zwischen physikalischen Faktoren der Schallquelle und der Schallaus-
breitung einerseits und den subjektiven Faktoren der Wahrnehmung durch den jeweiligen Betroffenen zu diffe-
renzieren. Als Larm werden Schallereignisse bezeichnet, die subjektiv als stérend empfunden werden. Larm
ist also unerwiinschter Schall, der das physische, psychische und soziale Wohlbefinden der Menschen erheb-
lich beeintrachtigen kann.

Physikalische Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung sind:

e der Schalldruck,

e die Tonhohe (hohe Tdne werden in der Regel als unangenehmer empfunden als tiefe Tone),

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

e die Impulshaltigkeit (Gerausche mit starken Schwankungen werden als unangenehmer empfunden als
Gerausche mit konstanter oder gleichméaRiger Lautstarke).
Subjektive Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung und der Bewertung als stérend oder beldstigend 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 MalR3, wie der Betroffene das Gefiihl
hat, ohnehin nichts gegen den Larm ausrichten zu kdnnen).

13. September 2022
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1.3 Was ist dB(A)?

Die Wahrnehmung von L&rm hangt zudem maf3geblich von der Leistungsfahigkeit des menschlichen Héremp-
findens ab. Das menschliche Horempfinden folgt eigenen GesetzmaRigkeiten und ist begrenzt. Die lineare
Zunahme der menschlichen Hérempfindung entspricht am besten dem logarithmischen Anstieg des Schall-
drucks. Zur Beschreibung des Maf3es des menschlich wahrnehmbaren Schalls wird daher in der Akustik re-
gelm&Rig ein sog. logarithmisches Relativmald herangezogen: der Schalldruckpegel. Er wird in der Einheit De-
zibel = dB(A) angegeben. Der Zusatz (A) bringt zum Ausdruck, dass es sich um eine dem menschlichen
Hérempfinden angepasste Bewertung handelt.

Das logarithmische Mal3 des Schalldrucks zwingt bei der Untersuchung und Bewertung von Larmbelastungen
eine sog. energetische Addition bzw. Subtraktion vorzunehmen, die eigenen ,Rechenregeln® folgt. Die Ver-
dopplung der Anzahl der Schallquellen von gleicher Intensitét flihrt immer zu einer Steigerung des Schall-
druckpegels um 3 dB(A). Eine Halbierung der Anzahl gleich intensiver Schallquellen fiihrt stets nur zu einer
Reduzierung um 3 dB(A). Zwei Beispiele:

Wirken zwei Schallquellen von je 50 dB(A) auf einen Immissionsort ein, so steigt der Schalldruck-
pegel am Immissionsort um 3 dB(A) auf 53 dB(A).

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

Die Wahrnehmung des Larms verdoppelt bzw. halbiert sich jedoch nicht mit einem Anstieg bzw. mit einem
Absinken der Larmbelastung um 3 dB(A). Eine Schallpegeldifferenz von 3 dB(A) ist fir den Menschen als Un-
terschied in der Lautstarke gut wahrnehmbar. Eine Verdoppelung bzw. Halbierung der wahrgenommenen
Lautstarke erfolgt erst bei einer Pegeldifferenz von 10 dB(A). Dies entspricht z.B. einer Verzehnfachung des
Verkehrsaufkommens oder einer Verringerung des Verkehrs auf 1/10 der urspriinglichen Verkehrsbelastung.
Diese Wirkeffekte sind von verkehrsplanerischen Maflnahmen in der Larmaktionsplanung nur selten zu erwar-
ten. Nur bauliche LarmschutzmafRnahmen an der Larmquelle oder auf dem Schallausbreitungsweg 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 beléastigend wirken. Er kann auch konkrete gesundheits-
schédliche Folgen haben. Larm erschwert oder unterbindet die zwischenmenschliche Kommunikation. Larm
kann die Konzentration beeintrachtigen. Und Larm kann vor allem Arger, Stress sowie Schlafstérungen und -
losigkeit bei den Betroffenen ausldsen. Dabei kann Larm aber auch auf den menschlichen Organismus einwir-
ken, ohne dass dies dem Betroffenen bewusst wird. Das vegetative Nervensystem reagiert immer auf Larm,
gleichgliltig, ob die betroffene Person schlaft oder sich subjektiv an die Larmkulisse gewohnt hat. Eine organi-
sche Gewohnung an Larm tritt nicht ein.

Die Hauptlarmquelle, der Stral3enverkehr, ist ein gesamtgesellschaftliches Phanomen und Problem. Die Fl&-
chen fir entlastende InfrastrukturmaRnahmen (Umgehungsstraf3en) sind begrenzt, die finanziellen Mittel sind
beschrankt. Zugleich ist die individuelle motorisierte Mobilitat zur wirtschaftlichen Existenzvoraussetzung und
zum Ausdruck persdnlicher Freiheit geworden. Die Mobilitat ist gestiegen und mit ihr die Anzahl der zugelas-
senen 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 zurticklegen muss. Erforderlich ist daher ein intelligenter, nachhaltiger und verantwortungsbe-
wusster Umgang mit der bestehenden Infrastruktur unter dem Gesichtspunkt ,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 qualifizierte Larmaktionsplanung sollte darauf
hinzielen, diese Larmwerte nach Mdglichkeit zu unterschreiten.
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1.5 Ruhe

Attraktive Stédte 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.

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 schiitzen.

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

e verhindern das Entstehen neuer Larmbelastungen,

o erh6hen ihre Attraktivitat als Wohn-, Arbeits- und Freizeitstandort,
o starken die Naherholung,

e steigern ihre touristische Attraktivitét,

e unterstitzen die Nahmobilitét,

e schaffen Synergien mit der Gruin- und Freiraumplanung,

e konnen anderen Planungen eigene Belange entgegensetzen und

o erschaffen ein Alleinstellungsmerkmal.

2 Rechtliche Grundlagen der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung ist in den 88 47a ff. BImSchG geregelt, die auf die EG-Umgebungs-larmrichtlinie zu-
riickgehen.

2.1 Die EU-Umgebungslarmrichtlinie

Aufgrund der europaweiten Larmproblematik und der davon ausgehenden, gro3en Gesundheitsbelastung vie-
ler Menschen verabschiedete die Européische Gemeinschaft (seit dem Vertrag von Lissabon: Europaische
Union) im Jahr 2002 die Umgebungslarmrichtlinie (UmgebungslarmRL). Als Richtlinie hat sie unmittelbare Bin-
dungswirkung nur gegentiber den einzelnen Mitgliedstaaten, die ihrerseits die Richtlinie zielkonform in eige-
nes Recht umsetzen missen. Deutsche Rechtsvorschriften, die eine Richtlinie umsetzen oder im Zusammen-
hang mit der Anwendung des deutschen Umsetzungsrechts stehen, sind so auszulegen und anzuwenden,
dass die Ziele der Richtlinie mdglichst erreicht werden. Stehen nationale Umsetzungsgesetze im Widerspruch
zu ihrer Richtlinie, kann es sogar zu einem Anwendungsverbot kommen.

Die Européische Kommission kontrolliert die Umsetzung der UmgebungslarmRL. Gegenstand der Kontrolle
ist, ob Uberhaupt Larmaktionspléane aufgestellt werden und ob diese auch effektiv sind - insbesondere, ob sie
umgesetzt werden.

Der Geltungsbereich der EU-Richtlinie umfasst den Umgebungslarm.

Umgebungslarm sind ,unerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die durch
Aktivitdten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des Larms, der von Verkehrsmitteln,
StralBenverkehr, 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 (ak-
zeptorbezogener Ansatz).
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Die Larmaktionsplanung soll schadliche Auswirkungen und Beléstigungen durch Umgebungslarm verhindern,
ihnen vorbeugen oder sie mindern (Art. 1 Abs. 1 UmgebungslarmRL). Hierzu sollen schrittweise folgende
MaRnahmen durchgefiihrt werden:

e Ermittlung der drtlichen Belastung durch Umgebungsléarm anhand von Larmkarten,

¢ Sicherstellung der Information der Offentlichkeit iiber Umgebungslarm und seine Auswirkungen,

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

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

Die Larmaktionsplanung soll Planungsziele formulieren und MalRnahmen festlegen, mit denen die Ziele zu-
kinftig kurz-, mittel- oder langfristig erreicht werden kénnen.

Nach Art. 8 Abs. 5 UmgebungslarmRL muss der Larmaktionsplan spétestens alle fiinf Jahre nach dem Pla-
nungsbeschluss fortgeschrieben werden. Eine Fortschreibung kann aber auch schon friiher erforderlich wer-
den, 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 88 47a ff. BImSchG in nationales
Recht umgesetzt. Sie sind grundséatzlich fir die Aufstellung und Umsetzung der Larmaktionsplane maf3geb-
lich. Die Larmaktionsplanung ist ausfuhrlich in § 47d BImSchG geregelt.

Die Larmaktionsplanung ist Teil der Larmminderungsplanung. Die Larmminderungsplanung umfasst die Larm-
kartierung (8 47c BImSchG) und die auf den Larmkarten aufbauende Larmaktionsplanung (8 47d BImSchG).

Die Larmkartierung soll die tatsachlichen Larmverhaltnisse vor Ort aufarbeiten und darstellen. Zustandig fur
die Larmkartierung ist in Baden-Wirttemberg grundsatzlich die Landesanstalt fir Umwelt (LUBW). Sie kartiert
Hauptverkehrsstra3en, nicht-bundeseigene Haupteisenbahnstrecken und den Flughafen Stuttgart als einzi-
gem Grof¥flughafen im Land. Die neun Ballungsraume kartieren ihr Stadtgebiet selbst, die Haupteisenbahn-
strecken des Bundes werden vom Eisenbahn-Bundesamt erfasst. Die Kartierungsergebnisse der LUBW kodn-
nen 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 Larmaktions-
plane aufzustellen. In Baden-Wiurttemberg sind hierfir — nach dem Leitbild des § 47e Abs. 1 BImSchG — die
Kommunen zustandig. Die Larmaktionsplanung ist Teil der durch Art. 28 Abs. 2 GG geschiitzten gemeindli-
chen Planungshoheit.?

Der gesetzliche Auftrag der Larmaktionsplanung ist nach § 47d Abs. 1 S. 1 BImSchG die Regelung von Larm-
problemen und Larmauswirkungen vor Ort. Das Larmmanagement steht auf zwei Saulen:

¢ Information und Einbindung der Offentlichkeit und

e konkreten Larmminderungsmaflnahmen.

Bei der Aufstellung des Larmaktionsplans wird die Bevolkerung auf der Grundlage der Larmkartierung umfas-

send Uber die Larmsituation in ihrer Umgebung informiert. Die Bevoélkerung wird in das Verfahren der Planauf-
stellung eingebunden. Ein zentrales Anliegen der UmgebungslarmRL ist es, die Offentlichkeit und den

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

3 Scheidler/Tegeder, in: Feldhaus (Hrsg.), Bundesimmissionsschutzrecht, Bd. 1 — Teil Il, BImSchG 8§ 22 — 74, 2. Aufl., § 47e Rn. 8, Stand:
Mai 2007.
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einzelnen Betroffenen in die Regelung der Larmprobleme und —auswirkungen mit einzubeziehen. Art. 8 Abs. 7
UAbs. 1 UmgebungslarmRL bestimmt:

,Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschlégen fiir Aktionsplane gehért
wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit erhélt, an der Ausarbeitung und der Uberprii-
fung der Aktionsplane mitzuwirken, dass die Ergebnisse dieser Mitwirkung berticksichtigt werden
und dass die Offentlichkeit iiber die getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind ange-
messene Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung der Offentlich-
keit vorzusehen.”

Die umfassende Beteiligung der ,Offentlichkeit* dient dazu, es zu ermdglichen, dass die planaufstellende
Kommune Uber die Larmbelastung vor Ort unterrichtet wird. Niemand kennt die Larmbelastung so gut, wie die
Menschen vor Ort selbst. Die Offentlichkeitsbeteiligung kann die Erfassung von Larmschwerpunkten und mag-
liche MaRnahmen zur L&rmminderung zum Gegenstand haben. Die Betroffenen kdnnen haufig Larmquellen
und -ursachen mitteilen, die bei der Larmkartierung und der Larmpegelberechnung nicht ermittelt werden kon-
nen (punktuell gesteigerte Geschwindigkeitsverstol3e, lockere oder abgesenkte Kanaldeckel, Schleichwege
usw.).

Ein effektives L&rmmanagement setzt die Festlegung von Larmminderungsmaf3nahmen voraus. Der Larmakti-
onsplan muss ,Aktionen” zur Regelung der Larmprobleme und Larmauswirkungen vorsehen: die sog. Pla-
nungsinstrumente.

3 Hinweise des Ministeriums fir Verkehr Baden-Wirttemberg

Das VM weist fiir den Umgang mit der Kartierung der LUBW (Hauptverkehrsstral3en und nicht-bundeseigene
Haupteisenbahnstrecken) darauf hin, dass die Kartierung bei der Larmaktionsplanung zu berticksichtigen ist.
Den Kommunen wird jedoch mit dem Kooperationserlass vom 29.10.2018 empfohlen, die Kartierung zu er-
ganzen und zu verfeinern:

,FUr eine zielgerichtete Larmaktionsplanung wird den Gemeinden empfohlen, die Larmkartierung
zu erganzen und beispielsweise durch eine raumlich differenzierte Betroffenheitsanalyse zu verfei-
nern. Einzubeziehen sind hier haufig verkehrsreiche Kreis- und GemeindestraRen oder auch larm-
relevante Stral3en mit weniger als 8.200 Kfz/Tag, sowie ortsbekannte, aber nicht erfasste Larm-
probleme und Gebiete mit offensichtlicher Mehrfachbelastung.”

Zur Reichweite der gesetzlichen Planungspflicht und zum erforderlichen Planungsumfang vertritt das Ver-
kehrsministerium Baden-Wirttemberg eine modifizierte Auffassung zu der der EU-Kommission. Das Ministe-
rium fir Verkehr weist im Kooperationserlass auf Folgendes hin:

,Larmaktionspléane sind grundsétzlich fir alle kartierten Gebiete aufzustellen, in denen die Umge-
bungslarmkartierung Betroffene ausweist. Zu kartieren sind geman

8§ 4 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 der Verordnung uber die Larmkartierung (34. BImSchV) Bereiche mit Larm-
pegeln Uber 55 dB(A) Lpen und 50 dB(A) Lnight.

Aus der Rundungsregel gemaR § 4 Abs. 5 der 34. BImSchV, nach der die Zahlenangaben auf die
nachste Hunderterstelle auf- oder abzurunden sind, ergibt sich, dass fiir Gemeinden mit weniger
als 50 Larmbetroffenen keine Verpflichtung zur Aufstellung eines Larmaktionsplans besteht.

Auf jeden Fall sind die Bereiche mit Larmbelastungen tber 65 dB(A) Loen und 55 dB(A) Lnight zu
beriicksichtigen. Erganzend ist zu priifen, ob weitere Gebiete einzubeziehen sind, z.B. Gebiete in
engem raumlichem Zusammenhang oder seit langem bekannte Larmschwerpunkte. Vordringlicher
Handlungsbedarf besteht in Bereichen mit sehr hohen Larmbelastungen tiber 70 dB(A) Lpen und 60
dB(A) Light.
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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 Larmaktionsplanung sogar mit der Bewertung der Larmsitu-
ation abgeschlossen werden.*

Aus diesen Hinweisen ergibt sich fur 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) Lnigh: und Summe der Larmaktionsplanes

betroffenen Einwohner:innen < 50

Kartierte Hauptverkehrsstrafie, Einfache Planungspflicht, ggf. lediglich Darstellung
keine oder nur geringe Betroffenheiten und Bewertung der Larmbelastung

Betroffenheiten > 65 dB(A) Lpen/ Qualifizierte Planung,

55 dB(A) Lnignt Larmaktionsplanung soll darauf hinwirken diese Werte

Zu unterschreiten

Betroffenheiten > 70 dB(A) Lpen/ Vordringlicher Handlungshbedarf
60 dB(A) Light

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

StraBenverkehrsrechtliche MaBhahmen

Der Kooperationserlass 2018 konkretisiert die Voraussetzungen fiir stral3enverkehrsrechtliche Malinahmen

wie folgt:
Die Anordnung von MafRnahmen zur Beschréankung und zum Verbot des flieBenden Verkehrs mit
dem Ziel der Larmminderung setzt voraus, dass die Tatbestandsvoraussetzungen des § 45 Abs. 9
StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) vorliegen. Danach durfen entsprechende MalRnahmen ,nur ange-
ordnet werden, wenn auf Grund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht,
die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung ... erheblich tbersteigt®.

Die neuere Rechtsprechung orientiert sich hinsichtlich der Frage, ob gemaR § 45 Abs. 9 Satz 3
StVO eine Gefahrenlage gegeben ist, an den Grenzwerten der Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BImSchV). Werden die in § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV geregelten Immissionsgrenzwerte tberschrit-
ten, haben die Larmbetroffenen regelmaRig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung
Uber eine verkehrsbeschrankende Maflinahme (VGH Baden-Wirttemberg, Az. 10 S 2449/17, Rn.
33).

Fir die Prifung, ob verkehrsbeschréankende MaRnahmen aus Griinden des Larmschutzes in Be-
tracht kommen, stellen die Richtlinien fir straRenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der
Bevolkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) eine Orientierungshilfe dar. Die Larmschutz-
Richtlinien-StV enthalten grundséatzliche Wertungen, lassen aber auch andere Wertungen zu, so-
fern sie fachlich begriindet sind. Bei der Festlegung verkehrsbeschrankender Mal3nahmen in Larm-
aktionsplanen sind die in den Richtlinien genannten Kriterien in den Abwagungsprozess einzube-
ziehen und entsprechend zu bewerten.

13. September 2022
RAPP LAP_Hiifingen_Planentwurf_20220913.docx | Hed Seite 13



Stadt Hifingen
Larmaktionsplan Stufe 3 - Bericht zur formlichen Beteiligung

Die fur die MaBnahmenabwégung maRgeblichen Aspekte sind vom Einzelfall abhéngig. Relevante
Gesichtspunkte sind u. a.: Bewertung von Verdrangungseffekten, die Belange des flieRenden Ver-
kehrs, Auswirkungen auf den OPNV, Auswirkungen auf den FuR- und den Radverkehr, anstehende
straenbauliche Ma3nahmen zur Larmminderung, mildere Mittel wie eine gednderte Verkehrsfih-
rung, Anpassungsbedarf bei Lichtsignalanlagen (Griine Welle), in Gebieten mit Luftreinhalteplanen
Auswirkungen auf die Luftreinhaltung. Zur Vermeidung haufigerer Wechsel der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit in Ortsdurchfahrten kdnnen zwischen MaRhahmenbereichen Lickenschliisse bis
maximal 300 Meter L&nge erfolgen.

Der Aspekt der Leichtigkeit des Verkehrs ist nicht pauschal in die Abwéagung einzustellen, sondern
muss hinreichend quantifiziert und konkretisiert werden. Eine médgliche Fahrzeitverlangerung in-
folge einer stralBenverkehrsrechtlichen LarmschutzmalRnahme wird in der Regel als nicht aus-
schlaggebend erachtet, wenn diese nicht mehr als 30 Sekunden betrégt.

Bei stralRenverkehrsrechtlichen Larmschutzmaflinahmen sind unabhéngig vom Gebietstyp nach
Baunutzungsverordnung und unter Bertuicksichtigung eines bereits vorhandenen Larmschutzes fol-
gende 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 Giber den genannten Werten, verdichtet sich
das Ermessen in der Regel zu einer Pflicht zum Einschreiten. Bei erheblichen Larmbeeintrachtigun-
gen oberhalb der 0. g. Werte kann von verkehrsrechtlichen Mal3nhahmen abgesehen werden, wenn
dies mit Ricksicht auf die damit verbundenen Nachteile (z. B. in Bezug auf Luftreinhaltung, Leis-
tungsfahigkeit, Verkehrsverlagerung) qualifiziert belegt wird und gerechtfertigt erscheint.

Auch unterhalb der genannten Werte kénnen stral3enverkehrsrechtliche MalRhahmen festgelegt
werden, wenn der Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter
Berucksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortsiiblich hingenommen werden
muss und damit den Anwohnern zugemutet werden kann.

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

Als Ergebnis einer Abwéagung sind auch MaRhahmen mit einer geringeren La&rmmin- derung als 3
dB(A) zu akzeptieren. Stehen beispielsweise einer Geschwindigkeitsbe- schrankung bei einer Bun-
desstral3e auf 30 km/h andere Belange wie die Verkehrsfunktion (liberregionale Verkehrsbeziehung
und Biindelungsfunktion der Stral3e) entgegen, so ist als Ergebnis einer Abwagung auch eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf 40 km/h trotz geringerer Larmminderung mdoglich.

4 Grundlagen zur Larmberechnung und Ermittlung der Betroffenheiten

In der Larmminderungsplanung (Larmkartierung und Larmaktionsplanung) wird der Umgebungslarm berech-
net, nicht gemessen.

4.1 Berechnung statt Messung

Verkehrslarm ist nach der gesetzlichen Konzeption nicht ohne Grund zu berechnen und nicht zu messen.
Messungen fiihren haufig zu nicht représentativen Ergebnissen. Die Messgenauigkeit wird durch die
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Unwégbarkeit der Messbedingungen aufgehoben. Wind- und Wetterlagen (z.B. ist Verkehr bei nasser Fahr-
bahn lauter als Verkehr auf trockener Fahrbahn) kénnen die Aussagekraft der Messergebnisse ebenso verfal-
schen wie Tages- und Jahreszeit (z.B. Messungen zur Urlaubszeit). Nur eine ganzjahrige, flachendeckende
Messung mit einheitlichen Messgeraten kénnte vergleichbare und reprasentative Daten erzeugen. Dies kann
aufgrund der Kosten und des Aufwandes nicht geleistet werden.

Die Berechnung der Larmbelastung geht allgemein nicht zu Lasten der Betroffenen. Die gesetzlich vorgesehe-
nen Berechnungsmethoden fihren regelmafRig dazu, dass die berechneten Larmimmissionen die gemesse-
nen Werte Ubersteigen. Dieser Umstand verhilft den Betroffenen zu einem hdéheren Schutzniveau. Gleichwonhl
kdénnen Félle auftreten, in denen die berechnete 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 Ge-
samtverkehrsstéarke und Schwerverkehrsanteil, die Stral3enoberflache, Steigungen, die Bebauung, vorhan-
dene Larmschutzanlagen und die Gelandetopografie ein. Die Berechnungsmethoden, die verbindlich vorge-
schrieben sind, variieren je nach Art des Larms. Anzuwenden sind daher:

e fiur Industrie- und Gewerbeldarm die BUI (Vorlaufige Berechnungsmethode fur den Umgebungsléarm durch
Industrie und Gewerbe) auf der Basis der DIN 1SO 9613-2,

o flr StralRenverkehrslarm die BUS (Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an StralRen)
auf der Basis der RLS-90 und

o flr Schienenverkehrslarm die BUSch (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an
Schienenwegen) auf der Basis der Schall 03.

Die Berechnungsmethode BUS findet in diesem kommunalen Larmaktionsplan keine Anwendung. Vielmehr
folgt die Stadt Hifingen den Empfehlungen des Ministeriums fir Verkehr und fuhrt die Larmberechnung nach
den Vorgaben der Richtlinien fir den Larmschutz an StralRen (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.

Hierfur werden zuné&chst fur alle Gebaude die Positionen der Immissionspunkte festgelegt. Diese liegen auf
der Fassade in einer Hohe von 4 m Uiber dem Gelande. Um nun die Zahl der Belasteten zu ermitteln, werden
die Einwohner:innenzahlen den Gebauden zugeordnet. Die Einwohner:innenzahlen wurden bei der landes-
weiten Larmkartierung der LUBW aus dem Datenpool der kommunalen Rechenzentren mit Hilfe von dafur er-
stellten Algorithmen ermittelt und den einzelnen Gebauden zugeordnet, soweit die Kommunen der Verwen-
dung der Einwohner:innendaten zugestimmt hatten. Davon abweichend erfolgte eine pauschale Abschéatzung
der Einwohner:innen nach der BEB fiir einzelne Gebaude, fur die keine Einwohner:innen vermerkt waren und
fur alle Gebaude einer Kommune, falls die Gemeinde der Weitergabe der Einwohner:innendaten nicht zu-
stimmte oder der Ubliche Datenpool mit Einwohner:innen pro Einzelgeb&dude nicht verfiigbar war.

In einem n&chsten Schritt werden nun die Einwohner:innen eines Gebaudes mit den Pegelwerten der Immissi-
onspunkte des Gebaudes verkniipft. Da die Lage, die Grof3e und der Grundriss der Wohnungen in den Ge-
bauden im Allgemeinen nicht bekannt ist, schlagt die BEB fiur die Larmkartierung in Kapitel 4 vor, die Einwoh-
ner:innen gleichméagig auf die Immissionspunkte zu verteilen. Zusétzlich soll die Anzahl der Bewohner:innen
noch mit der Lange der reprasentierten Fassade gewichtet werden, so dass die Summe uber alle

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

5 Vierunddreif3igste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung uber die Larmkartierung).
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Immissionspunkte die Gesamtzahl der Bewohner:innen wiedergibt. Somit sei sichergestellt, dass fir jede
Wohnung mindestens ein Immissionspunkt ermittelt wird.

Die BEB gilt unmittelbar nur fur die Larmkartierung. Die Pramisse der BEB trifft auf grolRe Wohngeb&ude
(,Wohnblocks®) zu. In Ein- oder Zweifamilienhausern erstrecken sich die Wohnungen in der Regel tiber die
gesamte Geschossflache. Die Annahme der BEB ist daher lebensfremd, nur eine gewisse Anzahl an Perso-
nen aus einer z.B. vierkdpfigen Familie der lautesten Fassadenseite zuzuordnen. Es werden daher nicht nur
die Betroffenheiten ermittelt, sondern auch die Anzahl der betroffenen Hauptwohngeb&ude ausgewiesen. Dies
erscheint auch fiir die spatere Offentlichkeitsbeteiligung sowohl fiir die Vermittlung der Ergebnisse der Betrof-
fenheit als auch fur die Akzeptanz der MaRhahmen die geeignetere Basis zu sein.

In den Statistiktabellen werden die genaue Anzahl der Wohngeb&aude sowie der Betroffenheiten nach BEB,
die bestimmten Werten eines Larmindexes ausgesetzt sind, aufgefihrt. Ausgewertet wurden die Pegelinter-
valle (in 5 dB Schritten) Giber 50 dB(A) fiir die Zeitbereiche Lt und L.

5 Verfahrensablauf
51 Das Verfahren zur Aufstellung eines Larmaktionsplans

Mindestanforderungen an das Planaufstellungsverfahren finden sich in 8 47d BImSchG. Ein abschlieRender
Verfahrensfahrplan folgt hieraus jedoch nicht. Zentral ist die Beteiligung der Offentlichkeit. Dariiber hinaus
muss das Aufstellungsverfahren die Tréger offentlicher Belange beteiligen. Aus der verwaltungsinternen Bin-
dungswirkung nach der Aufstellung des Larmaktionsplans folgt, dass die gebundenen Behérden bei der Auf-
stellung zu beteiligen sind. Die Fachbehérden missen die Mdglichkeit haben, sich rechtzeitig und effektiv in-
soweit in das Verfahren einzubringen, als Aspekte planerisch abgearbeitet und MaRnahmen festgesetzt
werden sollen, die sachlich in ihren Aufgabenbereich fallen. Dies folgt auch aus dem Gebot der fehlerfreien
Abwagung. Die Stadt Hifingen hat daher alle fiir sie ersichtlich betroffenen Trager 6ffentlicher Belange in das
Verfahren eingebunden.

Den aufgezeigten Anforderungen wird die Stadt Hifingen mit folgendem Verfahrensablauf gerecht:

e Beschluss des Gemeinderates, einen Larmaktionsplan aufzustellen.

o Offentlichkeitsbeteiligung: ,rechtzeitig und effektiv an der Ausarbeitung mitzuwirken*.

e Behdrdenbeteiligung / Beteiligung Trager ¢ffentlicher Belange

e Auswertung der eingegangenen Stellungnahmen sowie Anregungen und Einarbeitung in den Planentwurf
e Beschluss des Larmaktionsplans durch den Gemeinderat

¢ Unterrichtung der Offentlichkeit und der Behérden / Trager tffentlicher Belange samt Zugéanglichmachung
des Larmaktionsplans.

5.2 Die Verfahrensschritte in der Stadt Hufingen

Die Fortschreibung des Larmaktionsplanes wurde in der Gemeinderatssitzung vom 20. Mai 2021 beschlos-
sen. Am 07. Mai 2022 wurden dem Gemeinderat in nichtéffentlicher Klausur die Ergebnisse der Larmberech-
nung, das MaRRnahmengrobkonzept sowie die Wirkungsanalysen vorgestellt. Zusétzlich lag dem Gemeinderat
der Entwurf des Larmaktionsplans vor. Zusammen mit einer Diskussion verkehrskonzeptioneller Themen
wurde Uber die MaRnahmen zur Larmminderung beraten. Der Gemeinderat regte eine zusatzliche friihzeitige
Beteiligung an.

Im Rahmen dieser Beteiligung wurden zwei separate Veranstaltungen mit Unternehmen aus der Haupt-
straRe/Donaueschinger StraRRe sowie der Offentlichkeit durchgefiihrt (s. Kapitel 12).
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Daraufhin fand am 28. Juli 2022 in dffentlicher Sitzung des Gemeinderats eine weitere Vorberatung statt. Im
Anschluss an die Vorberatung wurde der Planentwurf angepasst. Die bereits enthaltenen MaRnahmen wurden
nicht modifiziert.

Nach formalem Beschluss in der Gemeinderatssitzung vom 29. September 2022 soll die formliche Beteiligung
durchgefiihrt werden (Trager offentlicher Belange & Offentlichkeit).

6 Erfassung des Sachverhaltes

6.1 Kartierungsumfang und verkehrliche Grundlagen

Die Stadt Hufingen gehdrt zum Landkreis Schwarzwald-Baar-Kreis und liegt im Stiden des Bundeslandes Ba-
den-Wurttemberg. Hifingen liegt stidlich von Donaueschingen und Villingen-Schwenningen. Auf einer Gemar-
kungsflache von ca. 5,9 ha leben rund 7.900 Einwohner:innen®.

Die Stadt Hifingen ist nach § 47d Bundesimmissionsschutzgesetz verpflichtet, flir HauptverkehrsstraRen” ei-
nen Larmaktionsplan zu erstellen. Die Pflichtkartierung der LUBW beinhaltet in Hifingen die B 31und die B 27
innerhalb der Gemarkungsgrenzen sowie die L 171 ndérdlich der B31 (vgl. Abbildung 1).

C/

BRAUNLINGEN...

vor. Wald

ausen

Abbildung 1: Larmkartierung Hufingen, Hauptverkehrsstrallen (LUBW 2017)

6 Quelle: https://www.statistik-bw.de/BevoelkGebiet/GebietFlaeche/01515020.tab?R=GS326027; letzter Zugriff 14.03.2022.

7 HauptverkehrsstraBen im Sinne des § 47b Bundesimmissionsschutzgesetz sind Bundesfernstraen, Landesstra3en oder auch sonstige
grenzuberschreitende Straf3en, jeweils mit einem Verkehrsaufkommen von tber drei Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr (8.200 Kfz/24h).
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Die Stadt Hifingen erachtet eine Erfassung zusétzlicher, von der LUBW nicht kartierter Straen, fir sinnvoll.
Es werden demnach drei Streckenabschnitte, die L 171 OD Hausen vor Wald und Mundelfingen, die L 181
OD Hifingen und die Hochstraf3e freiwillig untersucht (vgl. Abbildung 2).
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Abbildung 2: Kartierungsumfang LAP Hufingen Stufe 3

Die nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie zu kartierenden StraRenabschnitte der LUBW wurden auf der
Grundlage der amtlichen StrafRenverkehrszahlung 2015 der Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) und der
Landesstelle fur StralRentechnik ermittelt.

Als Grundlage der Larmaktionsplanung wird das schalltechnische Modell der LUBW ibernommen, tberpruft
und aktualisiert®. Soweit verfugbar werden die Verkehrsbelastungen dem amtlichen Verkehrsmonitoring Ba-
den-Wurttemberg entnommen.

Fir die Abschnitte L 171-3, L 181-3, L 181-4 und die Hochstraf3e liegen hingegen keine geeigneten Belas-
tungsdaten vor. Fir diese Straf3en wurde an einem reprasentativen Werktag im Juli 2021 eine Verkehrszah-
lung durchgefihrt (vgl. Abbildung 3). Fir die Rampen an der B 27 bzw. B 31 wurden die Verkehrsmengen aus
den vier anliegenden Streckenabschnitten interpoliert.

8 Zur Aktualisierung zahlen u. a. Verkehrsbelastungen, Einwohner:innenzahlen und Veranderungen in der Bebauung.

13. September 2022
LAP_Hufingen_Planentwurf_20220913.docx | HeJ Seite 18



Stadt Hifingen
Larmaktionsplan Stufe 3 - Bericht zur férmlichen Beteiligung

Knotenpunktzahlung, Do., 08.07.2021, 24h
= Querschnittszahlung, Do., 08.07.2021, 24h :

Abbildung 3: Zahlstellenplan LAP Hufingen, 08.07.2021

Die Verkehrszahlung erfolgte mittels Videotechnik, was eine automatisierte Auswertung mit einer Daten-
genauigkeit von 95 % ermdglicht. Es wurden zwei Fahrzeugkategorien unterschieden:

e Leichtverkehr
— Kraftrad (Motorrad)
- Pkw
— Lieferwagen (< 3,5t zGG.)

e  Schwerverkehr
- Bus
- Lkw
— LZ (Lastzug)

Die Tagesverkehrsbelastungen mit der Aufteilung der einzelnen Abbiegebeziehungen sind den folgenden Ab-
bildungen zu entnehmen.
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Schaffhauser Str. (L 181) Nord

11721
5791 5930
rechts 0
gerade 2.252
- links 3.539 Schaffhauser Str. (L 181) Ost
3.482
0 Kfz/24h 0 3743
Gesamt: 261
0 12204
0 0 3761
0
0 0 links 7504
2.448 gerade
222 rechts
2513 2670
5183

Dogginger Str. (L 171) Sud
Abbildung 4: Belastung Kfz/24h KP L 171 Dogginger StralRe/L 181 Schaffhauser StraRRe, 08.07.2021

Hochstr. Nord

5269
2739 2530
rechts 0
gerade 2.739
0 links 0 0
0
0 Kfz/24h 0 0
Gesamt: 0
0 5269
0 0 0
0
0 0 links 0
2.530 gerade
0 rechts
2739 2530
5269

Hochstr. Stid
Abbildung 5: Belastung Kfz/24h QS Hochstrae, 08.07.2021

Die Tagesganglinie am Querschnitt Schaffhauser StraRe Ost zeigt, dass eine Spitzenbelastung 16:30 — 17:30
h. (vgl. Abbildung 6).
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Tagesganglinie L 181 Schaffhauser StraBe
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Abbildung 6: Tagesganglinie L 181 Schaffhauser Stra3e Ost

Querschnitt

Erganzend wird Uberpruft, ob die Corona-Pandemie Auswirkungen auf die Verkehrszéhlung hatte. An der
nachstgelegenen Dauerzéahlstelle B 31 Ddggingen ergibt sich tber die letzten Jahre folgendes Bild:

Jahr

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018 2019 2020 2021

KFZ [DTV) 16.878 17.850 17.659 17.581 18.471 18.646 19.079 19.413 20.370 19.649 16.394 16.271
sV (DTV) 2.091 2271 2.246 2.270 2428 2427 2523 2.608 2.749 2.732 2.458 2.449
25.000
20.000
P B
A% Al Mk
15.000 o 3
b o xb'ﬂ
—— SV DTV}
—a—KFZ (DTV)
10.000
DTV (Fz/Tag)
5.000
% i % ] 5 )
RO i 2 L e iy N 16® 21 ol N 2
— + . . . . . * — -
o

2010
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2014
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2016
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2018 2020 2021 Jahr

Abbildung 7: Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlistelle B 31 Déggingen

Die Jahresmittelwerte 2020 und 2021 sind deutlich niedriger als 2018 und 2019. Der Monatsmittelwert Juli
2021 betragt aber 19.061 Kfz/24h und liegt damit anndhernd so hoch wie der Jahresmittelwert 2019. Im Som-
mer 2021 bestand kein Lockdown o. &.

Anhand der umliegenden Zahistellen des Verkehrsmonitorings Baden-Wirttemberg 2019 werden fir die erho-
benen Verkehrsdaten die Umrechnungsfaktoren von Werktags- auf Wochenmittelwerte berechnet:
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DTV =DTV-W3 * 0,93

DTV SV =DTV SV-W3 * 0,76

Die Ergebnisse der Hochrechnung sowie die Daten des Verkehrsmonitorings kdnnen Tabelle 1 entnommen
werden. Diese bilden die Grundlage fir die Larmaktionsplanung Stufe 3.

Tabelle 1: Verkehrsmengen LAP Stufe 3, Hifingen

M
P (%)
DTV sV (Kfz/h)
Strecken-ID ZST.-Nr. i
[Kfz/24h] [%] [Lkw /24h] Tag(D800 -2200)
Tag{08:00-22.00) | Nscht(22:00 - 08:00)
Macht (22:00 - 0800}
B 31-1/2 1.142 12,9
o 5'27 8116 1100 19.649 139 2731
westl. 17 27,6
B31-3 527 19,5
astl B,27 8017 1102 9.046 20,7 1873
ostl. 78 40,8
B 27-1/2/3, 826 10,3
adl. B31 8117 1101 14.368 109 1566
sudl. 145 16,9
B 27-4, 1.342 11,1
. 8017 1104 23.463 11,3 2651
nérdl. B 31 o 17.2
L171-1 125 6,8
. 8116 1211 2151 7.1 153
OD Mundelfingen 05 83
L171-2 145 6,9
8016 1200 2432 6.8 165
OD Hausen vor Wald 14 71
L 171-3,
o Lo e Verkehrszihlung 285 48
von B 31 bis Einmiindung 07/2021 4812 5,0 239
Schaffhauser Str. 32 7.1
L 171-4, 664 19
von Schaffhauser Str. bis 8017 1204 11.139 2,0 223
nordl. Gemarkungsgrenze 64 41
L 181-1/2 = =
Briunlinger 5tr. bis 8016 1203 7.765 5,6 435
Einmiindung Hauptstrale 65 7.3
L 181-3
o - Verkehrszihlung e &
Schaffhauser Str. von Dégginger 07/2021 10.882 55 594
bis Bréunlinger Str. 73,0 7.8
L 181-4 Verkehrszahlung 6967 . 296 HAL a3
Schaffhauser Str. 07/2021 o 82
- 289 7.8
Verkeh hi 4
HochstralRe r 07;;?21””3 4392 8.0 391
33 11,3
667 14,0
Rampen B27/B31 Iterkno 11.447 14,2 1.625
99 20,0

Die Abkirzungen in Tabelle 1 bedeuten:

e DTV
e SV

e M

e p
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e Tag Beurteilungszeitraum Tag (6-22 Uhr)
e Nacht Beurteilungszeitraum Nacht (22-6 Uhr).
6.2 Ergebnisse der Larmkartierung

Auf der Grundlage der Larmkartierung wurde folgendes Planwerk entwickelt:

e Rasterlarmkarten in den beiden Zeitbereichen L, und L,y nach RLS-90

e Gebaudelarmkarten in den beiden Zeitbereichen L, und Ly nach RLS-90

AR
WS
\\\\\\\\\‘\\ \\\\ VA
\
AU

\
\\‘\

Abbildung 8: Auszug Rasterlarmkarte Lt

In den Gebaudelarmkarten werden die Wohngebaude jeweils in der Farbe des Pegelintervalls eingefarbt, in
dem der héchste am Gebaude ermittelte Fassadenpegel liegt. Mit Ziffern um das Gebaude wird der Punkt mit
dem hdchsten Fassadenpegel in 1 dB(A)-Schritten bezeichnet. Zusétzlich wird in den Rasterlarmkarten und
den Gebéaudelarmkarten die Anzahl der Bewohner:innen der Geb&ude — sofern vorhanden — in den jeweiligen
Gebéauden angegeben.
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Abbildung 9: Auszug Gebaudelarmkarte Lt

6.3

Untersuchte Hauptbelastungsbereiche

Die Stadt Hifingen ist von Umgebungslarm betroffen, da das Gemarkungsgebiet entlang der B 27, der B 31
und der L 171 mit hohen Verkehrsmengen belastet ist. Ebenfalls ist sie vom Verkehrslarm der L 181 sowie der
Hochstral3e betroffen. Die Stadt Hifingen verfolgt mit dem Larmaktionsplan das Ziel eines umfassenden Um-
gebungslarmschutzes entsprechend den tibergeordneten Planungszielen der Umgebungslarmrichtlinie und
ihrer Umsetzung in das deutsche Immissionsschutzrecht. Gemindert werden soll der StralRenverkehrslarm,
der von der kartierten Strecke B 14 ausgeht. Die mdglichen MaRhahmen zur Umsetzung dieser Zielvorgaben
werden in Kapitel 13 erlautert.

Basierend auf der flachenhaften Larmkartierung wird zur Auswertung der Betroffenheiten eine Unterteilung in
Rechengebiete vorgenommen. Vorrangig werden Straf3enabschnitte gleicher Verkehrsfunktion und stadtebau-
licher Typologie zusammengefasst, bei denen (voraussichtlich) gleiche oder gleichwertige Larmminderungs-
malRnahmen machbar sind:

L 171 Hausen vor Wald

B 27 Behla

B 27 Hufingen

L 171 Mundelfingen

L 171 Dbgginger StralRe

L 171 Hauptstral3e/Donaueschinger Stral3e
L 181 Schaffhauser Stralie

Hochstral3e

L 181 Braunlinger StralRe
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Abbildung 10: Ubersicht der Rechengebiete, Hiifingen

Die Ergebnisse der Betroffenheitsanalyse nach BEB werden in Tabelle 2 aufgefiihrt. Diese zeigt, dass funf der
neun Rechengebiete als Hauptbelastungsbereiche klassifiziert werden kénnen. In diesen werden die Auslése-
werte der Larmaktionsplanung 65/55 dB(A) tags/nachts tberschritten. Insbesondere das Rechengebiet L 171
HauptstralRe/Donaueschinger StralRe weist hohe Betroffenheiten auf. Zudem wird in diesem Bereich der

nachtliche Pflichtwert 60 dB(A) Uberschritten.
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Tabelle 2: Betroffenheiten RLS-90 nach Rechengebieten, Hiifingen

Betroffen- Betroffen- | Betroffen- | Betroffen- H t
- A heiten heiten heiten heiten el a;Jp )
echengebie >65dB(A) | > 70 dB(A) | > 55 dB(A) | > 60 dB(A) |PEIaStUngs-
bereich
LrT L rT I-rN L N
L171 - Hausen vor Wald 0 0 0 0 Nein
B27 - Behla 0 0 0 0 Nein
B 27 - Hifingen 0 0 0 0 Nein
L171 - Mundelfingen 0 0 1 0 Nein
L171 - Dogginger Str. 3 0 10 0 Ja
L171 - Hauptstr./Donaueschinger Str. 108 0 128 2 Ja
L181 - Schaffhauser Str. 17 0 29 0 Ja
Hochstr. 2 0 10 0 Ja
L181 - Braunlinger Str. 10 0 17 0 Ja
Summe Betroffenheiten 140 0 195 2

Aus dem Ergebnis der Larmkartierung, der Betroffenheitsanalyse und der qualitativen Einzelfallbewertung
werden die in den nachfolgenden Kapiteln beschriebenen Hauptbelastungsbereiche ermittelt.

6.3.1 Hauptbelastungsbereich L 171 Dégginger StralRe

Die Auslosewerte im Rechengebiet L 171 Dégginger StralRe werden mit bis zu 66 dB(A) Lt und 56 dB(A) L
um 1 dB(A) Uberschritten. Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebaude, die Anzahl der Betroffenheiten so-
wie die Anzahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des circa 500 m langen Teilbereichs L 171 Dégginger
Stral3e kann nachfolgender Tabelle 3 entnommen werden.

Tabelle 3: Betroffene Wohngebé&ude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen L 171 Dégginger Stral3e

L L
L 171 - Dogginger StraRe z i
>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)

Anzahl betroffener Wohngebaude 3 0 7 0
Anzahl Betroffenheiten 3 0 10 0
Anzahl Einwohner:innen in den

“ 14 0 27 0
betroffenen Wohngebauden

Am stéarksten betroffen sind die Wohngeb&aude an der Einmiindung Schosenweg bis zur Kreuzung Schaffhau-
ser Stral3e. In diesem Bereich werden die Auslosewerte 65/55 dB(A) tags/nachts um einen dB(A) Uberschrit-
ten.
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Abbildung 11: Hauptbelastungsbereich L 171 Dégginger StralBe im Tageszeitraum

Zusatzlich zu den Pflicht- und Auslésewerten wird die Einhaltung der Werte nach 16. BImSchV uberprift (vgl.

Tabelle 4).

Tabelle 4: Grenzwerte nach 16. BImSchV

Nutzungen Tag dB(A) [Nacht dB(A)
Krankenh&user, Schulen,

Kur- u. Altenheime 57 47
Reine u. allgemeine Wohngebiete, 59 49
Kleinsiedlungsgebiete

Kerngebiete, Dorfgebiete,

Mischgebiete 64 34
Gewerbegebiete 69 59

Der Flachennutzungsplan der Stadt Hifingen stellt die Bodennutzung im Rechengebiet L 171 Ddgginger
StralRe als Mischgebiet sowie als bauliche Wohnflache dar (vgl. Abbildung 12). Die nach der 16. BImSchV zu
beriicksichtigenden Grenzwerte betragen demnach 64/54 dB(A) tags/nachts fir Mischgebiete und 59/49

dB(A) tags/nachts fur reine und allgemeine Wohngebiete.
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Abbildung 12: Ausschnitt FNP Hifingen L 171 Dégginger Strale

Das Ergebnis der Uberpriifung wird in Tabelle 5 aufgefilhrt. Die Grenzwerte nach 16. BImSchV von 64/54
dB(A) tags/nachts fur Mischgebiete werden im Rechengebiet L 171 Ddgginger Stral3e an 5 bzw. 7 Haupt-
wohngebéuden Uberschritten. Von diesen Uberschreitungen sind 19 bzw. 27 Einwohner:innen betroffen. Die
Grenzwerte von 59/49 dB(A) tags/nachts fur reine und allgemeine Wohngebiete werden an 15 bzw. 16 Haupt-
wohngeb&uden nicht eingehalten. Dies betrifft 51 bzw. 53 Einwohner:innen.

Tabelle 5: Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV L 171 Dégginger Strake

L 171 Dogginger StraBe

Betroffene EW in betroffenen
Hauptwohngebaude | Hauptwohngebauden

Mischgebiete > 64 dB(A) tags 5 19
> 54 dB(A) nachts 7 27
Wohngebiete >59 dB(A) tags 15 51
>49 dB(A) nachts 16 53

6.3.2 Hauptbelastungsbereich L 171 Hauptstralle/Donaueschinger StralRe

Die Auslésewerte im Rechengebiet L 171 Hauptstral3e/Donaueschinger Straf3e werden mit bis zu 70 dB(A) Lt
und 61 dB(A) L um 6 dB(A) uberschritten. Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebéude, die Anzahl der
Betroffenheiten sowie die Anzahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des circa 1,2 km langen Teilbe-
reichs L 171 Hauptstral3e/Donaueschinger Strafl3e kann nachfolgender Tabelle 6 entnommen werden.
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Tabelle 6: Betroffene Wohngebéaude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen L 171 HauptstraBe/Donau-eschinger Stral3e

betroffenen Wohngebauden

L171- Ly Ly
Hauptstr./Donaueschinger Str. >65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)
Anzahl betroffener Wohngebaude 60 0 76 3
Anzahl Betroffenheiten 108 0 128 2
Anzahl Einwohner:innen in den
‘ 394 0 454 12

In diesem Bereich werden die Ausldsewerte 65/55 dB(A) tags/nachts an nahezu allen Gebauden der ersten
Baureihe Uberschritten. Von Uberschreitungen des nachtlichen Pflichtwertes sind drei Hauser im Siiden der
HauptstralRe betroffen (vgl. Abbildung 13).

Abbildung 13: Hauptbelastungsbereich L 171 HauptstraRe/Donaueschinger Strale im Nachtzeitraum
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6.3.3

Hauptbelastungsbereich L 181 Schaffhauser StralRe

Im Rechengebiet L 181 Schaffhauser Stral3e werden die Auslosewerte mit bis zu 68 dB(A) L.t und 59 dB(A)
L um bis zu 4 dB(A) Uberschritten. Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngeb&ude, die Anzahl der Betrof-
fenheiten sowie die Anzahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des circa 950 m langen Teilbereichs L
181 Schaffhauser StrafRe kann nachfolgender Tabelle 7 enthnommen werden.

Tabelle 7: Betroffene Wohngebéaude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen L 181 Schaffhauser Strale

L L
L 181 - Schaffhauser StraRe i i
>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)

Anzahl betroffener Wohngebaude 13 0 18 0
Anzahl Betroffenheiten 17 0 29 0
Anzahl Einwohner:innen in den

92 0 110 0
betroffenen Wohngebduden

Am starksten betroffen ist der Teilabschnitt zwischen Dégginger Stral3e und Weiherweg. In diesem Bereich
werden die Ausldsewerte 65/55 dB(A) tags/nachts an nahezu allen Wohngebauden der ersten Baureihe Uber-
schritten.

oy

Abbildung 14: Hauptbelastungsbereich L 181 Schaffhauser Strale im Nachtzeitraum

Zusétzlich zu den Pflicht- und Ausldsewerten wird die Einhaltung der Werte nach 16. BImSchV uberprift (vgl.
Tabelle 4).

Der Flachennutzungsplan der Stadt Hifingen setzt eine vielfaltige Bodennutzung im Bereich der L 181 Schaff-
hauser Stral3e fest. Der westliche Bereich ist als Mischgebiet gekennzeichnet. An dieses schlief3t eine ge-
werbliche Bauflache an. Im mittigen sowie im 6stlichen Abschnitt ist das Gebiet als bauliche Wohnflache cha-
rakterisiert, an die sowohl ein Friedhof als auch eine Schule angrenzt. StraRRe als Mischgebiet sowie als
bauliche Wohnflache dar (vgl. Abbildung 15). Die nach der 16. BImSchV zu beriicksichtigenden Grenzwerte
betragen demnach 64/54 dB(A) tags/nachts fur Mischgebiete und 59/49 dB(A) tags/nachts fur reine und allge-
meine Wohngebiete.
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Abbildung 15: Ausschnitt FNP Hifingen L 181 Schaffhauser Strafle

Das Ergebnis der Uberpriifung wird in Tabelle 8 aufgefiihrt. Die Grenzwerte nach 16. BImSchV von 64/54
dB(A) tags/nachts fur Mischgebiete werden im Rechengebiet L 181 Schaffhauser Stra3e an 12 bzw. 14
Hauptwohngebauden tiberschritten. Von diesen Uberschreitungen sind 57 bzw. 64 Einwohner:innen betroffen
Die Grenzwerte von 59/49 dB(A) tags/nachts flir reine und allgemeine Wohngebiete werden an 15 bzw. 18
Hauptwohngebauden nicht eingehalten. Dies betrifft 124 bzw. 142 Einwohner:innen.

Tabelle 8: Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV L 181 Schaffhauser StraRe

RAPP @

L 181 Schaffhauser Str.
Betroffene EW in betroffenen
Hauptwohngebdude | Hauptwohngebduden
Mischgebiete >64 dB(A) tags 12 >7
>54 dB(A) nachts 14 64
T | 59 dB(A) tags 15 124
>49 dB(A) nachts 18 142

6.3.4 Hauptbelastungsbereich HochstraRe

Im Rechengebiet Hochstralle werden die Auslésewerte mit bis zu 66 dB(A) L+ und 58dB(A) L um bis zu 3
dB(A) Uberschritten. Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebéaude, die Anzahl der Betroffenheiten sowie die
Anzahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des circa 500 m langen Teilbereichs der HochstraRe kann

nachfolgender Tabelle 9 entnommen werden.
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Tabelle 9: Betroffene Wohngebéaude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen Hochstralle

L L
HochstraRe T o
>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)

Anzahl betroffener Wohngebaude 3 0 13 0
Anzahl Betroffenheiten 2 0 10 0
Anzahl Ei hner:i ind

nzahl Einwohner: |nne"n in den 5 0 39 0
betroffenen Wohngebaduden

In diesem Bereich werden die Auslosewerte 65/55 dB(A) tags/nachts an nahezu allen Wohngebauden der

ersten Baureihe Uberschritten.

?‘ @3@ 4
Do &
BT @ U

BSB2G |
251 =

S

g

INNEN]

7
[ fff

Abbildung 16: Hauptbelastungsbereich Hochstralle im Nachtzeitraum

Zusétzlich zu den Pflicht- und Ausldsewerten wird die Einhaltung der Werte nach 16. BImSchV uberprift (vgl.

Tabelle 4).

Der Flachennutzungsplan der Stadt Hifingen stellt die Bodennutzung im Rechengebiet HochstraRe als Misch-
gebiet, Gewerbegebiet sowie als bauliche Wohnflache dar (vgl. Abbildung 17). Die nach der 16. BImSchV zu
beriicksichtigenden Grenzwerte betragen demnach 64/54 dB(A) tags/nachts fir Mischgebiete und 59/49

dB(A) tags/nachts fur reine und allgemeine Wohngebiete.
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Abbildung 17: Ausschnitt FNP Hifingen Hochstralle

Das Ergebnis der Uberpriifung wird in Tabelle 10 aufgefiihrt. Die Grenzwerte nach

16. BImSchV von 64/54 dB(A) tags/nachts fiir Mischgebiete werden im Rechengebiet Hochstral3e an 3 bzw. 4
Hauptwohngeb&uden tiberschritten. Von diesen Uberschreitungen sind 7 bzw. 10 Einwohner:innen betroffen.
Die Grenzwerte von 59/49 dB(A) tags/nachts fur reine und allgemeine Wohngebiete werden an 11 bzw. 14

Hauptwohngebé&uden nicht eingehalten. Dies betrifft 52 bzw. 60 Einwohner:innen.

Tabelle 10: Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV HochstraRe

Hochstra3e
Betroffene EW in betroffenen
Hauptwohngebaude | Hauptwohngebduden
Mischgebiete > 64 dB(A) tags 3 /
>54 dB(A) nachts 10
Wohngebiete |2 59 dB(A) tags 11 52
>49 dB(A) nachts 14 60

6.3.5 Hauptbelastungsbereich L 181 Braunlinger Stralle

Im Rechengebiet L 181 Braunlinger StraRe werden die Ausldsewerte mit bis zu 67 dB(A) Lt und 59 dB(A) Lin
um bis zu 4 dB(A) Uberschritten. Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebaude, die Anzahl der Betroffenhei-
ten sowie die Anzahl der betroffenen Einwohner:innen entlang des circa 550 m langen Teilbereichs der Hoch-
straRe kann nachfolgender Tabelle 11 entnommen werden.
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Tabelle 11: Betroffene Wohngebaude, Betroffenheiten & betroffene Einwohner:innen L 181 Braunlinger Stral3e

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

L 181 - Braunlinger StraBe

Anzahl betroffener Wohngebaude 5 0 8 0

Anzahl Betroffenheiten 10 0 17 0

Anzahl Einwohner:innen in den

39 0 49 0
betroffenen Wohngebaduden

Am stéarksten betroffen sind die Wohngebiete zwischen westlichem Topferweg und Braunlinger Stral3e/Her-
rengartenstrafie.

Abbildung 18: Hauptbelastungsbereich L 181 Braunlinger Stral3e im Nachtzeitraum

Zusétzlich zu den Pflicht- und Ausldsewerten wird die Einhaltung der Werte nach 16. BImSchV uberprift (vgl.
Tabelle 4).

Der Flachennutzungsplan der Stadt Hifingen stellt die Bodennutzung im Rechengebiet HochstraRe als Misch-
gebiet sowie als bauliche Wohnflache dar (vgl. Abbildung 19). Die nach der 16. BImSchV zu beriicksichtigen-
den Grenzwerte betragen demnach 64/54 dB(A) tags/nachts fiir Mischgebiete und 59/49 dB(A) tags/nachts fir
reine und allgemeine Wohngebiete.
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Abbildung 19: Ausschnitt FNP Hufingen L 181 Braunlinger Strale

Das Ergebnis der Uberpriifung wird in Tabelle 12 aufgefiihrt. Die Grenzwerte nach 16. BImSchV von 64/54
dB(A) tags/nachts fur Mischgebiete werden im Rechengebiet L 181 Braunlinger StraRe an 3 Hauptwohnge-
b&uden liberschritten. Von diesen Uberschreitungen sind 35 Einwohner:innen betroffen. Die Grenzwerte von
59/49 dB(A) tags/nachts fur reine und allgemeine Wohngebiete werden an 11 Hauptwohngeb&auden nicht ein-
gehalten. Dies betrifft 31 Einwohner:innen.

Tabelle 12: Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV L 181 Bréunlinger StraRe

L181
Braunlinger Stra3e
Betroffene EW in betroffenen
Hauptwohngebaude | Hauptwohngebduden
Mischgebiete > 64 dB(A) tags 3 35
>54 dB(A) nachts 3 35
I — >59 dB(A) tags 11 31
>49 dB(A) nachts 11 31
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6.4 Sonstige Rechengebiete

In den folgend aufgefiihrten Rechengebieten werden keine Betroffenheiten in relevantem Umfang oberhalb
der Auslésewerte 65/55 dB(A) ermittelt. Es sind daher a priori keine straf3enverkehrsrechtlichen Ma3Bnahmen
umsetzbar.

6.4.1 Belastungsbereich L 171 Hausen vor Wald

Im Rechengebiet L 171 — Hausen vor Wald werden mit bis zu 65 dB(A) L,r und 55 dB(A) Ly die Auslésewerte
65/55 dB(A) Tag/Nacht nicht Uberschritten. In der ca. 850 m lange Ortsdurchfahrt gibt es keine Betroffenheiten
oberhalb der Ausltsewerte von 65/55 dB(A) am Tag bzw. in der Nacht (vgl. Abbildung 20).

Abbildung 20: Belastungsbereich L 171 — Hausen vor Wald im Nachtzeitraum
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6.4.2  Belastungsbereich B 27 Behla

Im Rechengebiet B 27 — Behla werden mit bis zu 54 dB(A) L+ und 47 dB(A) L die Auslésewerte 65/55

dB(A)

Tag/Nacht nicht Gberschritten. Aus den Immissionen der Ortsumfahrung der B 27 (Behla) entstehen keine Be-

troffenheiten oberhalb der Auslésewerte von 65/55 dB(A) am Tag bzw. in der Nacht (vgl. Abbildung 21).
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Abbildung 21: Belastungsbereich L 171 — Behla im Nachtzeitraum
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6.4.3  Belastungsbereich B 27 Hufingen

Im Rechengebiet B 27 — Hifingen werden mit bis zu 59 dB(A) Lir und 53 dB(A) L\ die Auslésewerte 65/55
dB(A) Tag/Nacht nicht Gberschritten. Aus den Immissionen der der B 27 (Hifingen) entstehen keine Betroffen-
heiten oberhalb der Ausldsewerte von 65/55 dB(A) am Tag bzw. in der Nacht (vgl. Abbildung 22).

Abbildung 22: Belastungsbereich B 27 — Hufingen im Nachtzeitraum
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6.4.4 Belastungsbereich L 171 Mundelfingen

Im Rechengebiet L 171 — Mundelfingen werden mit bis zu 63 dB(A) Lt und 56 dB(A) L die Auslésewerte
65/55 dB(A) Tag/Nacht in der Nacht an einem Hautwohngebaude Uberschritten. Aus den Immissionen der der
L 171 (Mundelfingen) entsteht so 1 Betroffenheit oberhalb der Auslésewerte von 55 dB(A) in der Nacht (vgl.

Abbildung 23).

Abbildung 23: Belastungsbereich L 171 — Mundelfingen im Nachtzeitraum

13. September 2022
LAP_Hufingen_Planentwurf_20220913.docx | HeJ

Seite 39



RAPP @

Stadt Hifingen
Larmaktionsplan Stufe 3 - Bericht zur formlichen Beteiligung

6.5 Bereits durchgefuhrte oder geplante LarmschutzmaBnahmen
6.5.1  Aktive LarmschutzmalBnahmen
Entlang der kartierten Strecken wurden bereits MaRnahmen des aktiven Larmschutzes verwirklicht:

e Tempo 30 in N&he von Schulen (gilt nicht entlang von Durchgangsstrafl3en);
e Ortsumfahrung B 27 Behla;
o flachendeckend Tempo 30 in Mundelfingen (bis auf Wutachstral3e/L171).

6.5.2 Passive LarmschutzmalRnahmen

Entlang der kartierten Strecke der B 27 wurde bereits eine MaRnahme des passiven Larmschutzes verwirk-
licht:

e Larmschutzwand, B 27, zum Schutz des Wohngebietes ,Auf Hohen*.

6.5.3 Kunftige Entwicklung
Kreisverkehrsplatz Schaffhauser / Dégginger Stral3e

Der Gemeinderat der Stadt Hifingen votierte einstimmig flr den Kreisverkehr im Kreuzungsbereich Schaff-
hauser / Dégginger StralRe. Er soll dazu beitragen, den Verkehrsfluss von der Dégginger in die Schaffhauser
StralRe zu verbessern. Der Kreisdurchmesser ist bislang mit 29 Metern kalkuliert, eine Erweiterung auf bis zu
32 Meter ist vorstellbar. Weitere Vorteile sind die Verbesserung der Verkehrssicherheit sowie das stadtebauli-
che Gesamtbild.

Bebauungsplangebiet ,Im Stegle“

Die Stadt Hufingen erschlief3t derzeit im Ortsteil Hausen vor Wald das neue Baugebiet ,Im Stegle®. Das Ge-
biet erstreckt sich am Ortsausgang in Richtung Mundelfingen auf einer Flache von lber 21.000 m?, auf der
rund 25 Bauplatze entstehen sollen. Das Plangebiet soll vor dem Verkehrslarm der angrenzenden Ortsdurch-
fahrt (L 171) mit einem 4 Meter hohen Larmschutzwall geschitzt werden.
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Stadt Hifingen
Stadttell Hausen vor Wald
*Im Stegle”

— ) | Bebauungspian Froeat OSHUEZO000

Abbildung 24: Bebauungsplan ,Im Stegle* — Entwurf

6.6 Ruhige Gebiete

Nach Art. 8 Abs. 1 lit. b) S. 2 der UmgebungslarmRL soll Ziel der Larmaktionsplane auch sein, ruhige Gebiete
gegen eine Zunahme des Larms zu schitzen. Dieselbe Verpflichtung enthélt § 47d Abs. 2 S. 2 BImSchG.

Ruhige Gebiete dienen dem Gesundheitsschutz. Durch ihre Erholungsfunktion sollen sie larmbelasteten Men-
schen Rickzugsorte bieten, um ihre Gesundheit zu schiitzen und zu erhalten. Gesundheitliche Erholung ist
aber nur dort erforderlich, wo gesundheitliche Belastungen vorliegen. Ruhige Gebiete sind kein Selbstzweck.
Ihre Ausweisung wird nur dort benétigt, wo sie auch in Anspruch genommen werden. Aus der Erholungsfunk-
tion ruhiger Gebiete folgt, dass die Verpflichtung zur Festlegung ruhiger Gebiete nicht flachendeckend ist,
sondern nur dort besteht, wo ruhige Gebiete zugunsten der von Umgebungslarm belasteten Menschen bend-
tigt werden. Dies ist in landlichen Gebieten deutlich weniger der Fall als in Ballungsraumen.

Die rechtliche Differenzierung der Umgebungslarmrichtlinie und des BImSchG nach ruhigen Gebieten in Bal-
lungsrdumen und solchen auf dem Land setzt sich in der Praxis nicht fort, weil sie kaum mit konkreten Merk-
malen unterlegt wird. Der Leitfaden des Ministeriums fur Verkehr Baden-Wirttemberg® zur Festlegung Ruhi-
ger Gebiete in der Larmaktionsplanung empfiehlt daher den Gemeinden, sich besser an den (Aufenthalts-)
Qualitaten eines Gebietes zu orientieren, die ein ,,zur Ruhe kommen* erlauben und an Gebieten, die tatsach-
lich als ,Larmriickzugsraum® genutzt werden. Die Definition, Auswahl und Festlegung ruhiger Gebiete ist in
das Ermessen der fir die Larmaktionsplanung zustandigen Stellen gestellt. Je nach GréRe, Lage und Struktur
der Stadt kommen unterschiedliche Kategorien von ruhigen Gebieten in Frage (vgl. Abbildung 18).

9 Ministerium fur Verkehr Baden-Wurttemberg; Ruhige Gebiete - Leitfaden zur Festlegung in der Larmaktionsplanung; Stuttgart, November
2019
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z.B. groRrdumiges
naturnahes Gebiet,
weitgehend frei von
Umgebungslarm

z.B. innerdrtlich,
wenig Umgebungs-
larm, erschlossen

im Inneren ruhiger
als an den Randern,
durch Wege er-
schlossen, mit Sitz-
und/oder Liege-

z.B. innerortliche,
kleinraumige Auf-
enthaltsflache, eher
flr den kurzzeitigen
Aufenthalt, nicht un-
bedingt leise, aber
von der Bevdlkerung
als Rickzugsort
genutzt

z.B. Wegeverbin-
dungen fir Ful3- und
Radverkehr abseits
der StralRen, nicht
unbedingt leise,
aber von der Bevol-
kerung genutzt

Abbildung 25: Gebietskategorien Ruhige Gebiete (Leitfaden Ruhige Gebiete, VM B-W 2019)

Die Kommunen haben bei der Auswahl der ruhigen Gebiete einen Ermessensspielraum, das heif3t sie kénnen
die Kriterien, die ein ruhiges Gebiet auf ihrer Gemarkung erflllen muss, selbst wahlen. Auch eine Kombination

mehrerer Auswahlkriterien ist moglich.
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Sinnvolle
Arrondierung

Allgemeine
Aufenthaltsqualitat

Zielkonflikte mit
anderen Planungen

Interkommunales
Vorgehen

Flachennutzung und

Vorhandene Planwerke kénnen hinsichtlich méglicher Synergien (z. B. Erholungs-
funktion) ausgewertet werden. In Frage kommen beispielsweise Landschafts- und
Landschaftsrahmenplane, regionale Raumordnungsprogramme oder Landschafts- und
Naturschutzgebiete.

Natiirliche Gerduschquellen wie Viogelgezwitscher, Blatter oder Wasserrauschen
werden in der Regel als angenehmer empfunden als technische Gerdusche mit dem
gleichen Schallpegel.

Grundsétzlich kénnen sich alle Fldichen, die der Erholung dienen (Parks, Griinflachen,
geschiitzte Bereiche nach Naturschutzrecht usw.), fir die Auswahl als ruhiges Gebiet
eignen. Darliber hinaus konnen aber auch stadtisch gepragte Raume als Erholungs-
raum in Frage kommen, wenn sie ausreichende (Aufenthalts-)Qualitaten aufweisen und
ein ,zur Ruhe kommen" erlauben bzw. tatsachlich als ,Larmrickzugsraum” genutzt
werden.

Fehlende Daten aus der Lérmkartierung kénnen durch die VorOrt-Kenntnisse und eine
fachliche Einschatzung der Planenden in der Verwaltung ergénzt werden.

Die Erreichbarkeit der Gebiete fiir Erholungssuchende muss gegeben sein. Sie kann
beispielsweise anhand der Verkehrsanbindung - v. a. im Umweltverbund: Bahn, Bus,
Fahrrad und zu Fuf3 = und der Einzugsbereiche bewertet werden. Insbesondere Fla-
chen flr einen kurzzeitigen Aufenthalt missen unmotorisiert erreichbar sein.

Die von der Gemeinde festgelegten Gebiete sollten fir die Allgemeinheit zuganglich
sein. Bereiche, die nur bestimmten Nutzergruppen offenstehen (z. B. nur den Pachtern
einer Kleingartenanlage, Golfplatz) eignen sich grundsatzlich nicht. Auch auf eine barrie-
refreie Zuganglichkeit sollte geachtet werden.

In urbanen Ré@umen kann die gleichméRige Versorgung aller Stadtteile mit ruhigen Ge-
bieten oder Erholungsraumen ein Auswahlkriterium sein. Dabei konnen die Kommunen
auch die Hohe der Larmbelastung im Umfeld berlicksichtigen.

Die Grenzen der in Frage kommenden Gebiste sollten sich an \Wegen oder Flurstiick-
grenzen (z. B. des Stadtparks) orientieren und kartographisch dargestellt werden.

Visuelle Ruhe (z. B. Weitsicht / Aussicht, Begriinung, Gewasser), Sitzgelegenheiten,
Schatten, soziale Sicherheit, Nutzungsintensitat, Art der moglichen Aktivitdten, Toilet-
ten, Vernetzung mit anderen Erholungsraumen, ...

Bei der Festlegung ruhiger Gebiete sind die Erfordernisse der Raumordnung, aber auch
gemeindliche Entwicklungsziele zu beachten. Es ist wenig sinnvoll, ruhige Gebiete dort
festzulegen, wo die Planungen lberortlicher Bauvorhaben oder eigene Gebietsentwick-
lungen bereits verfestigt sind.

Da ruhige Gebiete ber Gemeindegrenzen hinausgehen konnen, ist es in diesen Fallen
sinnvoll, sich mit den Nachbarkommunen abzustimmen und ruhige Gebiete ggf. iber
Gemeindegrenzen hinweg festzulegen.

Abbildung 26: Auswabhlkriterien fur ruhige Gebiete und Erholungsréaume (Leitfaden Ruhige Gebiete, VM B-W 2019)
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7 Grundsétzlich mogliche MaBnahmen zur La&rmminderung

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

Eine Larmminderung kann auf kommunaler Ebene durch Instrumente der Verkehrsplanung, der Raumord-
nung, der auf die Gerauschquelle ausgerichteten technischen MaRnahmen, die Verringerung der Schallliber-
tragung und verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche Mal3hahmen oder Anreize erzielt werden.

Innerhalb der Larmminderungsmafinahmen differenziert man zwischen aktivem und passivem Larmschutz.
Aktive LarmschutzmalRnahmen setzen an der Emissionsquelle und auf dem Ausbreitungsweg an. Zu ihnen
zahlen z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, der Austausch des Fahrbahnbelages oder die Errichtung von
Larmschutzwénden und —wéllen. Passive SchallschutzmafRhahmen setzen am Immissionsort an: Sie schir-
men ihn vor schadlichen Larmimmissionen ab. Zu lhnen z&hlen z.B. Schallschutzfenster.

Aktiver Larmschutz bewirkt, dass es insgesamt, also auch in Au3enbereichen leiser wird, passive Larmschutz-
maRnahmen sorgen lediglich dafur, dass Innenrdume vor L&arm geschutzt sind. Den L&rm in AuRenbereichen
verringern sie nicht. MaRnahmen des aktiven Larmschutzes sind daher grundsatzlich vorzugswiirdig. Auch die
Umgebungslarmrichtlinie und die Larmaktionsplanung nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz haben zum
Ziel, den sog. Umgebungslarm zu reduzieren. Umgebungsléarm ist der L&arm, der durch menschliches Verhal-
ten im Freien herrscht. Erst als aul3erstes Mittel sind danach auch passive LarmschutzmaflRnahmen zu erwa-
gen, wenn anders die betroffenen Menschen nicht vor Larm geschitzt werden kdnnen.

Es qilt daher auch fir die Larmaktionsplanung: ,Aktiver Larmschutz vor passivem Larmschutz!®

Die Larmaktionsplanung darf nicht auf einzelne Bereiche (z. B. StraBenabschnitte) beschrankt werden, bei
denen die Ausldsewerte liberschritten werden. Wie schon der notwendige Inhalt der Larmaktionsplanung nach
der UmgebungslarmRL zeigt, liegt der Richtlinie ein weitergehender flachenhafter Ansatz zugrunde. Verkehrs-
planerische Aspekte oder auch langfristige Strategien sind nicht auf einzelne StralRenabschnitte zu begren-
zen. Daraus folgt die Verpflichtung der Larmaktionsplanung, nicht nur einzelne StralRenabschnitte, sondern
die Larmauswirkungen gesamthaft zu betrachten. Ebenso spricht die Forderung, die Auswirkungen der MaR3-
nahmen auf mogliche Verlagerungseffekte zu tberprifen, fir eine gesamthafte Betrachtung, auch bei der
Konzeption von Mafinahmen. Daher ist ein Biindel von Larmminderungsmaf3nahmen sinnvoll.

MaRnahmen kénnen auch in eine bestimmte zeitliche Reihenfolge gesetzt werden: Schnell umsetzbare So-
fortmaRnahmen (z.B. Verkehrsbeschrankungen) kdnnen durch langfristige bauliche / planerische MaRnahmen
abgeldst werden.

Nachfolgend werden alle grundsétzlich geeigneten MaRnahmen zur Minderung des Stral3enlarms, unabhén-
gig der ortlichen Gegebenheiten dargestelit.

Fur die Beteiligung der Offentlichkeit enthalt Kapitel 13 eine Ubersicht der LarmminderungsmafRnahmen, die
nach einer erfolgten Beurteilung und Abwagung geeignet erscheinen, die Larmbelastung entlang der Haupt-
belastungsbereiche in der Gemarkung Hiifingen zu reduzieren. Nach Abschluss der Beteiligung der Offentlich-
keit wird die Stadt Hifingen den Entwurf des Larmaktionsplans zu einem beschlussféhigen Planentwurf ausar-
beiten, wobei die Anregungen, Hinweise und Ergénzungen der Biirger:innen und der Trager offentlicher
Belange berlicksichtigt werden.
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7.1 Baulicher Larmschutz
Instandsetzung/Erneuerung des Fahrbahnbelags

Befinden sich die Belage von Fahrbahnen in schlechtem Zustand, so fiihrt dies zu einer deutlich héheren
Larmbelastung der Anwohner. Die Sanierung des StraRenbelags kann mehrere dB(A) Larmreduzierung brin-
gen.

Nach den StraBengesetzen haben die Baulasttréager die Straf3en in verkehrssicherem Zustand zu unterhalten.
Rechtliche Vorgaben, ab wann Fahrbahnbelédge zu erneuern sind, gibt es nicht.

Einbau eines larmtechnisch verbesserten Stral’enbelages

Entgegen anfanglicher Skepsis gibt es erhebliche Fortschritte bei den larmmindernden Asphaltdeckschichten
fur Auler- und Innerortslagen. Die vorliegenden Erfahrungen zeigen, dass larmmindernde Fahrbahnbelage
sowohl im Auf3erortsbereich als auch unter gewissen Voraussetzungen Innerorts mit der erforderlichen Dauer-
haftigkeit zur L&rmminderung eingesetzt werden kdnnen. Im Zuge anstehender ErhaltungsmafRnahmen an
Bundes- und Landesstral3en wird seitens des Stral3enbaulasttréagers grundsatzlich geprift, ob die Voraus-set-
zungen zur Larmsanierung gegeben sind. Werden die Auslésewerte Uberschritten und die planerischen Rand-
bedingungen erfiillt, wird ein larmmindernder Fahrbahnbelag eingebaut.

Die unterschiedlichen Typen von Stral3endeckschichten, denen in Abhangigkeit der Geschwindigkeit ein Kor-
rektur-Wert zugewiesen und damit die L&rmminderung nachgewiesen werden kann, sind in nachfolgender Ta-
belle dargestellt.

Tabelle 13: Korrekturwerte fur Straflenoberflachen, nach RLS-19

StraBendeckschichtkorrektur
Dsp sp1.£26(v) [dE] bei einer
Geschwindigkeit vizg [km/h]
StraBendeckschichttyp SDT fir
Plkw Lkw

=60 > 60 =60 > 60
Nicht geriffelter Gussasphalt 0,0 0,0 0,0 0,0
Splittmastixasphalte SMA 5 und SMA 8 nach ZTV Asphalt-5tB 07/13 o8 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 Lieferkérnung 1/3 ' '
Asphaltbetone = AG 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und Abstumpfung mit 27 19 19 21
Abstreumaterial der LieferkGrnung 1/3 ' ' ! '
Offenporiger Asphalt aus PA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 x::}{::, -4,5 -4.4
Offenporiger Asphalt aus PA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 t:‘;ui:' -5,5 -5,4
Betone nach ZTV Beton-5tB 07 mit Waschbetonoberfliche ::;w-:f: -1,4 -23
Larmarmer Gussasphalt nach ZTV Asphalt-5tB 07/13, Verfahren B 23‘-’5::: =20 =15
Larmtechnisch optimierter Asphalt aus AC D LOA nach ELA D -3,2 H_::?-*c:::: \:::x:::,
Lérmtechnisch optimierter Asphalt aus SMA LA 8 nach E LA D :",}hzf: -2,8 :",}h:f:: -4.6
Dinne Asphaltdeckschichten in Heilbauweise auf Versiegelung aus DSH-V 5 38 o8 _0.9 013
nach ZTV BEA-StB 07/13 ' ' ' !

Larmschutzwéande/ -wélle

Larmschutzwéande sind bei Stral3en, die keine ErschlieBungsfunktion fiir angrenzende Grundstiicke haben,
sehr wirkungsvoll. Hier lassen sich Gerauschminderungen von bis zu 20 dB(A) erreichen. Denkbar ist auch
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die Einhausung von stark befahrenen Stral3en. Hier stellt sich allerdings jeweils die Frage nach der Verhéltnis-
maRigkeit (Kosten/Nutzen). Weiter werfen Larmschutzwande mitunter erhebliche stédtebauliche Probleme
auf, welche im Einzelnen fiir die jeweilige 6rtliche Situation zu bewerten sind.

Straenraumgestaltung

Durch die Verschmélerung der Fahrbahn etwa zugunsten eines Parkstreifens oder eines Radverkehrsweges
ergibt sich eine VergroRerung des Abstandes von der Fahrspur (Emissionsort) zum Wohngebaude, was zu
einer Senkung der Larmpegel an den Immissionsorten fihrt. Fahrbahnverschmélerungen sind méglich, wo die
bestehenden Fahrbahnbreiten die Mindest- und Richtmal3e der RASt 06 Uberschreiten.

Die Umgestaltung von unsignalisierten und insbesondere von signalisierten Knotenpunkten zu Kreisverkehrs-
platzen fiihrt durch die Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrsflusses zu einer Larmminderung, die
jedoch nach den Berechnungsverfahren der Umgebungslarmrichtlinie nicht nachgewiesen wird.

Passiver Schallschutz

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist — stadtebauliche Planung, Nutzen-Kostengriinde —, kommt pas-
siver Schallschutz in Betracht. Larmschutzmafinahmen erfolgen an der baulichen Anlage (Objektschutz).

7.2 Steuerung des Verkehrs
Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsarten

Rechtliche Streckenbeschrankungen sind beispielsweise das Durchfahrverbot fir Lkw und/
oder Motorrader auf innerstadtischen Stral3en oder Wohnstral3en. Lkw-Fahrverbote sind vor allem nachts wir-
kungsvoll.

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

Geschwindigkeitsbeschrankungen

Reduzierungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sind effektive und kostengiinstige MaRnahmen zur
Larmminderung. Voraussetzung ist, dass die Geschwindigkeitsanordnungen eingehalten werden. Zur Ge-
wahrleistung der Geschwindigkeitsbeschrankungen kdnnen insbesondere Kontrollen durchgefiihrt oder bauli-
che VerkehrsberuhigungsmaRnahmen ergriffen werden. Neben der Hohe des Lkw-Anteils ist fir die im Einzel-
fall erreichbare Larmreduktion auch der konkret vorhandene Straenbelag mafgeblich.

Verstetigung des Verkehrs

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

Als mogliche Mafinahmen zur Verstetigung des Verkehrs kommen in Betracht: geeignete Schaltungen der
Lichtsignalanlagen (Grune Welle bei Tempo 30), Anzeige der empfohlenen Geschwindigkeit, Dauerrot fur
FulRganger mit Anforderungskontakt, Riickbau von StralRenrandstellplatzen ohne Verbreiterung der Fahrbahn
usw.

7.3 Einsatz und Foérderung larmarmer Verkehrsmittel

OPNV, Rad- und FuRgéngerverkehr
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Die Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds steht bereits heute auf der Agenda vieler Stadte und
Gemeinden, Hierzu zéhlen: Einfluss auf die Tarif- und Angebotsgestaltung, finanzielle Forderung des OPNV,
Einsatz gerauscharmer Fahrzeuge im OPNV, Erarbeitung von Konzepten zur Férderung des FuRgénger- und
Radfahrerverkehrs mit baulichen MalZnahmen und Imagewerbung, Parkraumbewirtschaftung zur Verlagerung
vom motorisierten Individualverkehr auf den &ffentlichen Verkehr usw.

7.4 Stadt- und Verkehrsplanung
Bau von UmgehungsstralRen

Der Bau von Umgehungsstral3en stellt eine verkehrsplanerische Ma3nahme dar, die vom Baulasttrager ledig-
lich zu beriicksichtigen ist. Leider scheitert der Bau von Umgehungsstral3en haufig an den leeren 6ffentlichen
Kassen. Gleichwohl kénnen Stadte und Gemeinden Umgehungsstraf3en in die La&rmaktionsplanung als mittel-
/langfristiges Ziel aufnehmen. Dies gilt nicht nur fur die Planungen anderer Baulasttrager. Auch die eigene
Planung etwa im Straenbau kann aufgenommen werden.

KombimalRnahmen und (General-)Verkehrsplan

Die Larmaktionsplanung hat den Vorteil, dass sie Probleme gesamthaft betrachten und l6sen kann. Es be-
steht die Chance, durch die Kombination von MaBnahmen unterschiedlicher Trager bzw. Behérden die Wirk-
samkeit von einzelnen Maflinahmen zu steigern.

Nach MaRgabe einer Gesamtverkehrsplanung sollten die EinzelmalZnahmen aufeinander abgestimmt sein.
Der Verkehrsplan sollte die regionale (groBraumigere) Planung der Verkehrsstréme und die innerértlichen
(kleinrdumigeren) Planungen koordinieren.

Stadtebauliche MalRnahmen

In einen Larmaktionsplan kénnen nach dem VM Baden-Wurttemberg'® auch planerische Festlegungen, insbe-
sondere stadtebauliche MalRnahmen, aufgenommen werden. Diese planungsrechtlichen Festlegungen sind
dann durch die Behdrden in ihren Planungen gemaf § 47d Abs. 6 i.V.m. § 47 Abs. 6 BImSchG zu berticksich-
tigen. Bei stadtebaulichen MalRBnahmen in einem Larmaktionsplan ist darauf zu achten, dass diese auch insbe-
sondere durch entsprechende Festsetzungen in Bebauungsplanen umgesetzt werden kénnen.

Das Ministerium fur Verkehr sieht vor allem die folgenden MaZnahmen 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 Gewerbegebiete)

e  Struktur der ErschlieBung, so dass Durchfahrtsmoglichkeiten (Schleichwege) vermieden / reduziert wer-
den

e Dimensionierung und Gestaltung von StralRen gemaf der kommunalen Verkehrskonzepte

e Abschirmung durch Schallschutzwalle, Schallschutzwénde, Geb&ude insbesondere mit [armunempfindli-
chen Nutzungen

e Gebaudeorientierung beispielsweise mit entsprechend angeordneten Grundrissen (insbesondere bei
larmabschirmenden Gebauden)

e Vermeidung von Schallreflektionen durch geeignete Gebaudeausrichtung, Fassadenanordnung und —ge-
staltung

e Vermeidung schallharter Gebaudeoberflaichen zugunsten larmabsorbierender Materialien

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

13. September 2022
LAP_Hufingen_Planentwurf_20220913.docx | HeJ Seite 47



Stadt Hifingen
Larmaktionsplan Stufe 3 - Bericht zur formlichen Beteiligung

e Teil- und Vollabdeckung, Tunnel und Umbauungen von Straf3e / Schiene

e Passiver La&rmschutz, beispielsweise durch Schallschutzfenster (immissionsschutzrechtlich nicht als
Larmminderungsmal3nahme gegeniiber Sport- und Freizeitanlagen und gegeniiber gewerblichen Anlagen
maoglich)

e Begrunung.

8 Bewertungsgrundsétze

Die in Betracht kommenden MaRnahmen und die von ihnen jeweils betroffenen Belange sind im weiteren Ver-
fahren der Larmaktionsplanung zu gewichten. Zunéchst soll jede MalRnahme fir sich im Hinblick auf das Pla-
nungsziel analysiert werden. Weil das aber nicht im Sinn einer ,Alles-oder-Nichts-Lésung“ geschehen darf,
mussen nicht nur die einzelnen MafRhahmen samt der von ihnen betroffenen Belange in Beziehung zum Pla-
nungsziel gebracht werden. In einem zweiten Schritt sind vielmehr die Mal3hahmen, die gleichlaufenden Inte-
ressen aber auch die gegenlaufigen Belange zueinander — im Hinblick auf das Planungsziel — in Verhdltnis zu
setzen. Auf der so gewonnenen Grundlage werden die konkret zu ergreifenden Malinahmen letztendlich be-
stimmit.

8.1 Larmschutzkonzept

Grundsatzliches Ziel des Larmschutzkonzepts dieses Larmaktionsplans ist die Unterschreitung der Auslose-
werte fur Larmminderungsmafnahmen. Es wird ein optimales Nutzen-Kosten-Verhéaltnis angestrebt. Bei wel-
cher Relation zwischen Kosten und Nutzen eine technisch zur Verbesserung der Larmsituation grundsatzlich
geeignete und erforderliche MalRnahme mit einem unverhaltnismaRigen Aufwand verbunden ist, bestimmt sich
nach den Umsténden des Einzelfalles. Um eine mdéglichst umfassende und ausgewogene Bewertung der
Mafnahme zu gewahrleisten, flieRen in das Larmschutzkonzept folgende Kriterien ein:

e Minderung der Anzahl der betroffenen Einwohner:innen und Gebaude

¢ Mittelbar positive Wirkungen der MalRnahme:
— Nutzen der MafZnahme (monetér, vermiedene Larmkosten)
- Synergien
e Mittelbar negative Wirkungen der MaRhahme:
- Kosten der MaRnahme; fiskalische Interessen des Stral3enbaulasttréagers
- Verkehrsverlagernde Effekte.

8.2 Bewertung der Mainahmen im Hinblick auf das Planungsziel

Ziel dieses Larmaktionsplanes ist es, die Larmbelastungssituation fur die Menschen und Anwohner entlang
der Hauptbelastungsbereiche in der Gemarkung Hufingen zu verbessern. Eine Ma3nahme wird zunachst da-
nach 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 fir den Fall ohne Larmschutzmaf3nahme
und fir die jeweilige MaRnahme die Einwohner:innen und Gebéude ermittelt, die Pegelwerten tber 65 dB(A)
Lyt und 55 dB(A) L ausgesetzt sind.

Die Differenz aus der Anzahl betroffener Einwohner:innen mit und ohne Larmschutzmafnahme verdeutlicht
die Minderungswirkung der MaRnahme bezogen auf die Einwohner:innen, also die Betroffenen.
8.3 Bewertung der Malinahmen im Hinblick auf weitere Belange

Nachdem die einzelnen Mal3nahmen auf ihre unmittelbaren Wirkungen im konkreten Fall untersucht wurden,
gilt es, diese MaRnahmen auch entsprechend ihrer weiteren Wirkungen zu bewerten. In Betracht kommen
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positive, aber auch negative Wirkungen — in Betracht kommen Wirkungen, die sich bei den Larmbetroffenen
auswirken, aber auch Wirkungen, die sich bei Dritten entfalten.

8.3.1 Mittelbare positive Wirkungen

e positive Wirkungen zu Gunsten der Betroffenen gegen weitere Belastungen (Synergien zur Luftreinhal-
tung, Klimaschutz, Verkehrssicherheit, stddtebauliche Aspekte, usw.),

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

Paradigmatisch die Ausfiihrungen in den LAI-Hinweisen, S. 13 ff.1%:

.Belastungen durch Larm verursachen jedes Jahr hohe volkswirtschaftliche Kosten. Diese externen, nicht vom
Larmverursacher getragenen Kosten kdnnen nur im Einzelfall (z. B. Mietzinsausfalle und Verminderung der
Immobilienpreise) genau spezifiziert werden. Dennoch sind diese bei der Abwagung von Larmschutzmal3nah-
men entsprechend zu berlcksichtigen.

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

Die menschliche Gesundheit kann durch larmverursachte physische und psychische Stérungen beeintrachtigt
werden. Hierzu zéhlen im Bereich der kdrperlichen Beeintrachtigungen u.a. die ischdmischen Herzkrankheiten
(z. B. Angina Pectoris, Herzinfarkt) und durch Bluthochdruck bedingten Krankheiten (z. B. Hypertonie, hyper-
sensive Herz- und Nierenkrankheiten). Bei den psychischen Beeintrachtigungen treten u. a. Stressreaktionen,
Schlafstérungen und Kommunikationsstdérungen auf. Dies kann zu direkten medizinischen Behandlungskosten
(Kosten flr Personal, Infrastruktur und Arzneimittel) fihren. Aber auch indirekte Gesundheitskosten werden
verursacht. So erhoht sich z. B. das Unfallrisiko durch larmbedingte Konzentrationsstérungen oder durch das
Uberhéren von Gefahrensignalen.

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

Nicht zu vernachlassigen sind die immateriellen Kosten, wie z. B. Verlust an Wohlbefinden und Leid bei den
betroffenen Personen. Diese immateriellen Kosten kdnnen die materiellen Kosten (Behandlungskosten, Pro-
duktionsausfall) wesentlich Gbersteigen (z. B. bei Todesféllen und chronischen Erkrankungen).

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

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

Aus Kosten-Nutzen-Untersuchungen zu Aktionsplanungen nach der EU-Umgebungslarm-richtlinie 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) uberschreitet, je Einwohner:innen und Jahr entsteht. Unter

11 LAI — AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, Aktualisierte Fassung; 09. Marz 2017.
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den Unwéagbarkeiten, die mit Steuerschéatzungen tblicherweise zusammenhéngen, ist daraus ein Verlust von
mietbezogenen Steuern von 2 Euro je dB(A) Uber 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
MaRnahmen einer Larmaktionsplanung entlastet, wiirde zusétzliche Steuereinnahmen auf Mieteinkiinfte von
1.000.000 Euro pro Jahr erzeugen. Hinzu kdmen die Mehreinnahmen aus der Grunderwerbsteuer, die aus-

schlieBlich den Kommunen zuflief3en.

Eine Beispielrechnung fir verschiedene La&rmminderungsszenarien hat gezeigt, dass LArmminderung nur am
Anfang Geld kostet. Die durchgefuhrten MaRnahmen amortisieren sich in aller Regel kurzfristig und fuhren
anschlieRend zu zusétzlichen Einnahmen.

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

Im Rahmen der "Studie zur Kostenverhaltnismagigkeit von Schallschutzmalinahmen" des Bayerischen Lan-
desamtes fur Umwelt wurde ermittelt, dass Einfamilienhduser um ca. 1,5 % je dB(A), das den Wert von 50
dB(A) Uberschreitet, an Wert verlieren.*

8.3.2 Mittelbare negative Wirkungen

MaRnahmen kénnen erhebliche Finanzmittel in Anspruch nehmen (z.B. Einbau eines larmtechnisch verbes-
serten StralRenbelags), oder zu einer Verschlechterung der Larmsituation Dritter beitragen (z.B. verkehrsverla-
gernde Effekte infolge stralRenverkehrsrechtlicher MaBnahmen). Beides entfaltet keine absolute Sperrwirkung
— ist aber im Rahmen der Abwéagung zu berticksichtigen.

Fiskalisches Interesse des StralRenbaulasttragers

Wer die mit der Umsetzung konkreter MalBnhahmen verbundenen Kosten zu tragen hat, wird aus dem Prinzip
der Konnexitat von Aufgabenverantwortung und Ausgabenlast entschieden: Wer fir die Erflllung einer Auf-
gabe zustandig ist, muss die damit verbundenen Ausgaben tragen. Die Umsetzung einer straRenbaulichen
Mafnahme, wie z.B. der Instandsetzung eines Fahrbahnbelages, ist Aufgabe des jeweiligen StralRenbaulast-
tragers. Dementsprechend haben Bund, Lander, Landkreise und Gemeinden als Baulasttrager die ihnen ob-
liegenden StralRenbauaufgaben zu finanzieren.

Verkehrsverlagernde Effekte strallenverkehrsrechtlicher Malinahmen

Bei der Minderung des StralRenverkehrslarms besitzen insbesondere stralenverkehrsrechtliche MaRnahmen
eine groRe Bedeutung. Streckenbeschrankungen fir bestimmte Verkehrsteilnehmer (z.B. Nachtfahrverbot fur
Lkw) kdnnen unmittelbare Auswirkungen auf die umgebenden StrafRen durch verkehrsverlagernde Effekte ha-
ben. Auch Geschwindigkeitsbeschrankungen kdnnen verkehrsverlagernde Effekte zur Folge haben und fir
erh6hte Larmimmissionen auf alternativen Routen sorgen.

Eine Betrachtung der Verkehrseffekte mithilfe eines Verkehrsmodells ist daher als Grundlage einer sachge-
rechten Abwagung ratsam. Die von den Maf3nahmen betroffene Region soll auf Veranderungen gepriift wer-
den. Ob und in welchem Umfang verkehrsrelevanten MaBnahmen zu Verkehrsverlagerungen fiihren. Damit
kénnen in der Folge Veranderungen der Verkehrslarmbelastung besser nachvollzogen und Schlussfolgerun-
gen getroffen werden.
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9 Abwagungsgrundsatze

Bestehen regelungsbediirftige La&rmprobleme sowie Larmauswirkungen und ist die Aufstellung eines Larmakti-
onsplanes deshalb gerechtfertigt, hat die Stadt im Rahmen des rechtlich Moglichen die Planlésung herauszu-
arbeiten, welche aus ihrer planerischen Sicht die 6ffentlichen und privaten Belange am besten in Einklang
bringt. Dazu hat die Stadt den wesentlichen Sachverhalt aufzuarbeiten. Sie muss die betroffenen Belange er-
kennen und zuné&chst jeweils fir sich im Hinblick auf das Planungsziel gewichten, eine Verbesserung der
Larmsituation zu erreichen. Widerstreitende Belange sind mit dem Ziel eines bestmdglichen Ausgleichs aus-
zutarieren. Die Malinahmen, die im Larmaktionsplan festgesetzt werden, missen verhaltnismafig sein.
Neben der Wirkung der einzelnen in Betracht kommenden MalRnahmen auf die Verbesserung der Larmsitua-
tion, mussen auch die weiteren Belange, die durch die Realisierung der MalRnahmen tangiert werden, in den
Blick genommen werden: Fir jeden Hauptbelastunsgsbereich und jedes sonst in die Larmaktionsplanung ein-
bezogene Rechengebiet sind die einzelnen Schutzmafl3nahmen so zu bestimmen, dass samtliche, im Einzel-
fall konfligierenden Interessen austariert werden.

9.1 Allgemeine Abwéagungsgrundséatze
Dabei sind insbesondere die folgenden allgemeinen Abwéagungsgrundsétze zu beachten:

¢ Malnahmen an der Quelle der Gerauschbelastung sind vorrangig.
e Aktive Malinahmen haben Vorrang vor passiven Schallschutzmafinahmen.
e Es gilt das Verursacherprinzip.

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

e Larmbelastungen sind gerecht zu verteilen.
e Weder eine Einzelmaflinahme noch ein Malinahmenpaket darf zu unverhaltnisméafigen Nachteilen fihren.

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

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

¢ Die MaRRnahmen sind auf ihre Kombinierbarkeit zu untersuchen (z.B. Geschwindigkeitsreduzierung bis zur
Realisierung baulicher MaRnahmen).

9.2 Geschwindigkeitsbeschrankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind kostengunstige und wirksame Mafinahmen zur L&rmminderung. Die
MaRnahmen haben den Vorteil, dass sie kurzfristig umgesetzt werden kdnnen und damit vor allem als Sofort-
maRnahme geeignet sind. Geschwindigkeitsbeschréankungen haben aufferdem in der Regel positive Synergie-
effekte in Bezug auf die Verkehrssicherheit.

Nachteilig ist insbesondere, dass unter bestimmten Voraussetzungen mit dieser Maf3nahme die Leichtigkeit
des flieRenden StraBenverkehrs beeintrachtigt werden kann. Vor allem Stral3en mit Giberértlicher Bedeutung
fur den Fernverkehr (BundesstralRen) erfiillen eine wichtige Verkehrsfunktion. Sie biindeln den Verkehr und
sorgen damit fur eine Entlastung des drtlichen StraRennetzes. Diese Funktion darf nur aus gewichtigen Gruin-
den eingeschrankt werden. AuBerdem missen die wirtschaftlichen Aspekte beriicksichtigt werden, die solche
Einschrankungen insbesondere im Bereich des Lieferverkehrs mit sich bringen. Vor diesem Hintergrund geht
die Stadt Hufingen bei der Festlegung von Geschwindigkeitsbeschréankungen als MaBnahmen der Larmakti-
onsplanung von folgenden Grundsétzen aus:

e Die MaRRnahme wird nur festgelegt, wenn erhebliche Betroffenheiten nachgewiesen sind.
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e Die MalRnahme muss in ihrem rdumlichen Geltungsbereich zu einer spirbaren Larmentlastung und einer
nachweisbaren Minderung der Betroffenheiten fiihren; MaRnahmen, die den Verkehr und den Larm nur
verlagern, scheiden aus.

e Der Geltungsbereich der Malinahme muss exakt lokalisiert werden; eine ,Pauschallésung” (etwa von
Ortsschild zu Ortsschild) kommt grundséatzlich nicht in Betracht.

¢ Sind Sanierungsmaf3inahmen geplant, wird die Notwendigkeit einer Verkehrsbeschréankung nach Realisie-
rung der Maf3nahme erneut geprdift.

e Alternatividsungen zur Larmentlastung mussen ausscheiden (z.B. Beschrankung auf bestimmte Verkehrs-
arten; Beschrankung auf die Tages- oder Nachtzeit; Realisierung technisch mdéglicher und finanziell zu-
mutbarer straf3enbaulicher Mal3nahmen).

o Die positiven und negativen mittelbaren Wirkungen einer Malnahme sind einzubeziehen (z. B. Aspekte
der Verkehrssicherheit; keine Verwirrung der Verkehrsteilnehmer durch zu viele Schilder; Feinstaubbelas-
tung).

Um nach diesen Grundsétzen eine mdglichst differenzierte Bewertung zu erméglichen, werden die Betroffen-
heiten in den Hauptbelastungsbereichen néaher lokalisiert:

Hierfur werden zuné&chst die Pegelwerte an den Fassaden ohne Larmschutz ermittelt und raumlich dargestellt
(larmtechnische Ausgangssituation). Da die MaRnahmen auch nachts wirken, wird dabei von dem besonders
sensiblen Nachtzeitraum LrN ausgegangen. Die Pegelwerte ohne LarmschutzmafRnahmen und die Betroffen-
heiten zeigen, in welchen Bereichen am Larmschwerpunkt Handlungsbedarf besteht.

In einem zweiten Schritt wird untersucht, welches Wirkungspotential die Geschwindigkeitsbeschréankungen
haben. Hierflr wird zum einen der Differenzwert zwischen dem Ausgangspegel ohne Larmschutz und dem
Pegelwert nach Realisierung der Mallhahmen ermittelt. Zum anderen wird Uberprift, inwieweit eine Mal3-
nahme die Anzahl der Betroffenheiten tber dem Auslésewert reduzieren kann.

Festgelegt wird eine Geschwindigkeitsbeschrankung schlie3lich fir den Bereich, in dem sie fiir hinreichend
viele Betroffene eine erhebliche Larmentlastung bewirkt. Neben den Larmschutzgesichtspunkten kénnen da-
bei auch weitere Auswirkungen fiir oder gegen die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung spre-
chen. Insbesondere verkehrliche Aspekte, wie die Verkehrssicherheit, Querungsbedarf oder Sichtverhaltnisse
mussen bei der Entscheidung bertcksichtigt werden.

10 Wirkungsanalyse der Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h ganztags

Eine Geschwindigkeitsreduzierung stellt eine schalltechnisch wirksame MaRnahme dar, welche schnell und

kostengtinstig realisierbar ist. Mit einer Geschwindigkeitsbeschréankung von 30 km/h anstatt 50 km/h kénnen
die Larmpegel um 2 bis 3 dB(A) gesenkt werden. Sie ist allerdings nur als Uberbriickungsmafinahme bis zur
Realisierung nachhaltiger baulicher Larmschutzmafinahmen gedacht.

In den hier betrachteten Hauptbelastungsbereichen gilt innerorts eine maximal zulassige Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h. Es wurde im Innerortsbereich bislang noch kein Fahrbahnbelag verbaut, welcher eine Larm-
minderung mit sich bringt. Daher wird die Larmminderungsmafnahme ganztégige Geschwindigkeitsbeschran-
kung von 30 km/h als Maximalvariante 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 Hauptwohngeb&ude in 4m Uber Grund berechnet.

Das Ergebnis der Wirkungsanalyse nach RLS-90 wird wie folgt dargestellt:
e Differenzlarmkarte mit/ohne 30 km/h und Gebaudelarmkarte mit 30 km/h fiir den Zeitbereich L+

e Differenzlarmkarte mit/ohne 30 km/h und Gebaudelarmkarte mit 30 km/h fur den Zeitbereich L

Abbildung 27 gibt eine Ubersicht (iber die vorgenommenen Wirkungsanalysen
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70 km/h

50 km/h Planung
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Uberschreitung der 16. BImSchV

Uberschreitung der Auslosewerte

Uberschreitung der Pflichtwerte

Abbildung 27: Ubersicht der Wirkungsanalysen Tempo 30

Das schalltechnische Wirkungspotential der untersuchten MaZnahme der Geschwindigkeitsbeschrankung 30

km/h ganztags wird in Tabelle 14 dargestellt.
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Tabelle 14: Wirkungsanalyse 30 km/h ganztags

Betroffen- | Betroffen- | Betroffen- | Betroffen-
Rechengeblet heiten heiten heiten heiten
> 65 dB(A) | > 70 dB(A) | >55dB(A) | > 60 dB(A)
LrT LrT LrN LrN
Larmkartierung 3 0 10 0
L 171 Dogginger Str. Wirkungsanalayse (30km/h) 0 0 0 0
Differenz 3 0 10 0
Larmkartierung 108 0 128 2
L 171 Hauptstr./Donaueschinger Str. | Wirkungsanalayse (30km/h) 36 0 78 0
Differenz 72 0 50 2
Larmkartierung 17 0 29 0
L 181 Schaffhauser Str. Wirkungsanalayse (30km/h) 0 0 10 0
Differenz 17 0 19 0
Larmkartierung 0 10 0
HochstralRe Wirkungsanalayse (30km/h) 0 0 0 0
Differenz 0 10 0
Larmkartierung 10 0 17 0
L 181 Braunlinger Str. Wirkungsanalayse (30km/h) 0 0 5 0
Differenz 10 0 12 0
Summe Betroffenheiten LK 140 0 194 2
Summe Betroffenheiten WA 36 0 93 0

Wie das Ergebnis der Wirkungsanalyse zeigt, konnen die Betroffenheiten oberhalb der Larmpegel von Lt =
65 dB(A) / L = 55 dB(A) durch eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h deutlich redu-
ziert werden.

Im nachfolgenden Kapitel erfolgt eine Abwagung der untersuchten LarmminderungsmafRnahmen und insofern
verhaltnismafig im Sinne aller Abwagungsgrundsatze eine Festsetzung der Larmminderungsmafnahmen.

11 Abwagung und Auswahl der L&rmschutzmalinahmen
111 Geschwindigkeitsbeschrankung aus Larmschutzgriinden

Die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden setzt voraus, dass die Tatbe-
standsvoraussetzungen des § 45 Abs. 9 StralRenverkehrs-Ordnung (StVO) vorliegen. Danach dirfen entspre-
chende Malinahmen ,nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung ... erheblich lbersteigt. Die neue
Rechtsprechung orientiert sich bei der Identifizierung der Gefahrenlage an den Grenzwerten der Verkehrs-
larmschutzverordnung (16. BImSchV). Die Immissionsgrenzwerte nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV sind:
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Tabelle 15: Immissionsgrenzwerte 16. BImSchV

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

Altenheimen
in reinen und allgemeinen Wohngebieten und

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

Ferner heildt es im Kooperationserlass vom 29.10.2018: Werden die Immissionsgrenzwerte Uberschritten, ha-
ben die Larmbetroffenen regelmafig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung Uber eine ver-
kehrsbeschrankende MaRnahme (VGH Baden-Wirttemberg, Az. 10 S 2449/17, Rn. 33). Insofern deutliche
Betroffenheiten Uber 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 6.3.5 aufgezeigten Hauptbelastungsbereichen sind die Larmpegel 65 dB(A) am
Tag und/oder 55 dB(A) in der Nacht tberschritten.

Zu beriicksichtigen ist dabei, dass fir freiwillig untersuchte Strecken mit einer Verkehrsbelastung von kleiner
8.200 Kfz/24h ... die Ermessensausiibung ... der zustédndigen Fachbehorde® obliegt (vgl. hierzu Schreiben

vom 13. April 2021, Verkehrsministerium Baden-Wurttemberg, VM4-8826-27/7): Bei stral’enverkehrsrechtli-

chen Maf3nahmen zur Larmminderung sind dies die zustandigen StralR3enverkehrsbehdrden.

,Das bedeutet, dass die untere und die h6here Stral3enverkehrsbehdrde bei Straen mit einem Verkehrsauf-
kommen von weniger als drei Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr durch den Larmaktionsplan nicht gebunden
sind, sich die im Larmaktionsplan dargelegte Abwéagung der Stadt jedoch zu eigen machen kénnen.*

Die Stadt Hifingen ist planaufstellende Kommune, Untere Verkehrsbehorde ist der Landkreis Schwarzwald-
Baar. Die hohere StralRenverkehrsbehdrde ist das Regierungsprasidium Freiburg.

In der vorliegenden Untersuchung weisen alle freiwilligen Kartierungsstrecken mit Ausnahme des kurzen Stre-
ckenabschnitts L181-3 Belastungen von unter 8.200 Kfz/24h auf.

11.1.1 L 171 - Do6gginger StralRe

Durch eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h im Bereich L 171 Dégginger StrafRe kdn-
nen die Betroffenheiten oberhalb der Ausldsewerte von 65/55 dB(A) vollstandig reduziert werden (vgl. Abbil-
dung 28). Das grundséatzliche Ziel der Larmaktionsplanung, die Betroffenheiten unter die Auslésewerte zu
senken, kann somit erreicht werden.
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Betroffenheiten L 171 Dégginger StraBe mit/ohne

MaBnahme
20
10
. ]
> 65 dB(A) tags > 55 dB(A) nachts
B ohne MaBnahme mit MaBnahme

T30 ganztags
Abbildung 28: Wirkungsanalyse Tempo 30 ganztags L 171 Dogginger StraBe - Ausldsewerte

Auch die Uberschreitungen der Grenzwerte der 16. BImSchV fiir Mischgebiete (64/54 dB(A) tags/nachts) und
Wohngebiete (59/49 dB(A) tags/nachts) kdnnen mit einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h deutlich
reduziert werden. Die Anzahl der betroffenen Einwohner:innen oberhalb der Pegelwerte 64/59 dB(A) tags
kann fast vollstéandig abgebaut werden (nur noch 5 betroffene Einwohner:innen). In der Nacht kénnen die
Uberschreitungen tiber den Werten von 54/49 dB(A) mehr als halbiert werden. (vgl. Abbildung 29).

Betroffene Uber den Grenzwerten der 16. BImSchV

90
80
70
60
50
40
30
20
10

> 64/59 dB(A) tags > 54/49 dB(A) nachts

m ohne Mainahmen mit MalRnahme T30 ganztags
Abbildung 29: Wirkungsanalyse Tempo 30 ganztags L 171 Ddgginger Stral3e — Grenzwerte 16. BImSchV

Neben der Larmminderung sind weitere positive Aspekte der Geschwindigkeitsreduzierung zu bertcksichti-
gen. es ergibt sich eine Erhdhung der Verkehrssicherheit durch eine Verkiirzung des Anhaltewegs sowie eine
Erhdhung der Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Radverkehr durch eine Annaherung der Geschwindigkeit bei-
der Verkehrsmittel. AuRerdem wird eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitét erreicht. Eine Geschwindig-
keitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h kann unter bestimmten Voraussetzungen ebenfalls zu einer Verste-
tigung des Verkehrsflusses beitragen. Die Abgasemissionen bei Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 mit
gegenwartiger Fahrzeugflotte und iblicher Fahrweise verandern sich allerdings nicht oder nur marginal (UBA
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$aolkjhStudie 11/2016). Dagegen ist die Verstetigung des Verkehrsflusses ein wesentliches Kriterium fir ei-
nen verringerten AusstoR3 an Luftschadstoffen.

Bei neuen Anordnungen sind des Weiteren die betrieblichen und wirtschaftlichen Aspekte des OPNVs zu prii-
fen. Die Fahrzeitverluste bei Konstantfahrt lassen sich theoretisch errechnen. Fir den insgesamt 470 m lan-
gen Teilabschnitt der L 171 Dogginger Stral3e ergibt sich bei Tempo 30 ganztags ein theoretischer Fahrzeit-
verlust von maximal 23 Sekunden'?. Hiervon waren bei einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung
rund 4.800 Kfz/24h betroffen.

Der tatsachliche Fahrzeitverlust ist nachweislich jedoch deutlich geringer, denn Konstantfahrten von Kfz treten
an innerstédtischen HauptverkehrsstraRen aufgrund von Ampeln, anderen Querungsvorgangen, ein- und ab-
biegenden Fahrzeugen, Parkvorgéngen, etc. sehr selten ein. Laut Umweltbundesamt ergeben sich in der Re-
alitét deutlich geringere Verlustzeiten. Diese liegen bei Tempo 30 anstatt Tempo 50 zwischen 0 und 4 Sekun-
den/100 m (Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraf3en, Umweltbundesamt 2016). Zudem sind die
Fahrzeitverluste im Individualverkehr tendenziell héher als im Linienbusverkehr, da dieser maf3geblich von
anderen Faktoren wie Lage und Abstande der Haltestellen, Fahrgastwechsel, etc. abhangt. Wenn sich auf der
Strecke Halte ergeben (z. B. durch Signalanlagen oder Haltestellen) ist der Fahrtzeitverlust entsprechend ge-
ringer (da der mit 50 km/h befahrene Streckenanteil sich reduziert). Entlang des Anderungsbereichs der L 171
Doégginger Stral3e liegt keine Haltestelle.

Im Kooperationserlass 2018 heif3t es, dass eine mogliche Fahrzeitverlangerung infolge einer stral3enverkehrs-
rechtlichen LarmschutzmalRnahme in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet wird, wenn diese nicht
mehr als 30 Sekunden betragt. Dies trifft auf den Hauptbelastungsbereich L 171 Dégginger Stral3e zu. Es ist
jedoch mdglich, dass sich die Fahrzeitverluste der dort verkehrenden Buslinien vergréf3ern, da diese auch an-
dere Anderungsbereiche passieren. Eine gesamthafte Betrachtung ist somit notwendig. Bei umfangreicheren
Geschwindigkeitsreduzierungen sind Einzelfallbetrachtungen der OPNV-Linien erforderlich. Eventuell sind
kompensatorische Maflnahmen z. B. an den Haltestellen zu prifen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten fiihren. Aufgrund fehlender ada-
quater Alternativen und unter Berlicksichtigung der potenziellen Zeitverluste (maximal 23 Sekunden) bei einer
Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h sind keine Verdrangungseffekte auf Alternativrouten
zu erwarten.

Im Anderungsbereich gibt es keine Lichtsignalanlage, deren Schaltung bei Umsetzung der MaRnahme zu
Uberprufen ware.

In Bezug auf die Akzeptanz von Geschwindigkeitsbeschréankungen sind in erster Linie die Homogenitat des
Verkehrsflusses und die subjektive Wahrnehmung der am Verkehr teiinehmenden Person entscheidend. Ge-
gebenenfalls bedarf es unterstiitzender Geschwindigkeitsmessungen, um die Einhaltung der Geschwindigkeit
zu kontrollieren. Dies wird als flankierende Mal3nahme angeregt. MaRnahmen zur Gefahrenabwehr missen
von den Verkehrsteilnehmenden jedoch ohnehin akzeptiert werden.

Die Anordnung einer nur nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h wére im Bereich L 171
Ddogignger Straf3e eine Alternative, da es nur geringe Betroffenheiten oberhalb des Auslésewertes im Tages-
zeitraum gibt. Die Uberschreitungen der Grenzwerte der 16. BImSchV im Tageszeitraum sind dagegen hoch,
sodass eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h als Maximalvariante empfohlen wird. Zu-
dem sind die negativen Auswirkungen gering. Eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 40 km/h kann nur eine
deutlich geringere Larmminderungswirkung entfalten und hat genauso wie eine rein nachtliche Beschrankung
geringere positive Nebeneffekte.

12 Verlustzeiten wurden unter vereinfachten Rahmenbedingungen (Konstantfahrt, gesamte Strecke) ermittelt.
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Im Ergebnis wird durch vertretbare Einschrankungen die Wohnqualitét fiir die Anwohner:innen der L 171
Dogginger Straf3e verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert. Eine ganztéagige Ge-
schwindigkeitsbeschrénkung von 30 km/h aus Larmschutzgriinden wird als verhaltnisméagig und zielfuhrend
eingeschétzt.

Die Geschwindigkeitsbeschrankung Tempo 30 aus Larmschutzgriinden soll an der L 171 Ddgginger StralRe
von der Einmiindung Schaffhauser Stral3e bis zum Ortsausgang im Sidwesten gelten.
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Abbildung 30: Verortung Tempo 30 ganztags L 171 Dégginger StraRe

11.1.2 L 171 - HauptstraRe/Donaueschinger Stralle

Durch eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h im Bereich Hauptstrale/Donaueschinger
StralRe kénnen die Betroffenheiten oberhalb der Auslésewerte von 65/55 dB(A) tags/nachts deutlich reduziert
werden (vgl. Abbildung 31). Die zwei Betroffenheiten oberhalb des Pflichtwertes von 60 dB(A) kénnen voll-
sténdig abgebaut werden. Grundsétzliches Ziel der Larmaktionsplanung ist es, die Larmbelastungen unter
Ausldsewerte zu senken. Dieses Ziel kann durch die vorgeschlagene Geschwindigkeitsreduzierung nicht voll-
sténdig erreicht werden. Eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 50 km/h auf 30 km/h bewirkt allgemein eine
Reduzierung der Larmbelastungen um 2 bis 3 dB(A). Werden damit nicht alle Betroffenheiten im Umfeld unter
die Ausldsewerte gebracht, lasst das nicht eine geringe Wirksamkeit erkennen, sondern, dass die urspriingli-
che Larmbelastung um mehr als 2 — 3 dB(A) Uber den Auslésewerten liegt. Eine geringere prozentuale Redu-
zierung der Betroffenheiten unter die Auslésewerte zeigt somit vielmehr die Dringlichkeit der MaRnahme auf-
grund der hohen Vorbelastungen. Die MalRnahme trégt zweifelsohne zur Larmreduzierung bei und kann in
Kombination mit weiteren Malnahmen (bspw. Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags) das Ziel der
Larmaktionsplanung erreichen.
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Betroffenheiten L 171 HauptstraBe/Donaueschinger
StraBe mit/ohne MaBnahme
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Abbildung 31: Wirkungsanalyse Tempo 30 ganztags L 171 Hauptstrale/Donaueschinger Stra3e - Auslosewerte

Eine Uberpriifung der Reduzierung der Uberschreitungen der Grenzwerte der 16. BImSchV ist in diesem Be-
reich aufgrund der hohen Betroffenheiten oberhalb der Auslosewerte nicht notwendig.

Weitere positive Aspekte der Geschwindigkeitsreduzierung sind zum einen die Erhéhung der Verkehrssicher-
heit durch eine Verkirzung des Anhalteweges sowie die Erhéhung der Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Rad-
verkehr durch eine Annéherung der Geschwindigkeit beider Verkehrsmittel. Auerdem wird eine Verbesse-
rung der Aufenthaltsqualitat erreicht. Eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h kann unter
bestimmten Voraussetzungen ebenfalls zu einer Verstetigung des Verkehrsflusses beitragen. Die Abgasemis-
sionen bei Tempo 30 gegentiber Tempo 50 mit gegenwartiger Fahrzeugflotte und tblicher Fahrweise veran-
dern sich allerdings nicht oder nur marginal (UBA-Studie 11/2016). Dagegen ist die Verstetigung des Ver-
kehrsflusses ein wesentliches Kriterium fiir einen verringerten Ausstof3 an Luftschadstoffen.

Bei neuen Anordnungen sind des Weiteren die betrieblichen und wirtschaftlichen Aspekte des OPNVs zu pri-
fen. Die Fahrzeitverluste bei Konstantfahrt lassen sich theoretisch errechnen. Fir den insgesamt 1,2 km lan-
gen Teilabschnitt der L 171 Hauptstral3e/Donaueschinger StrafRe ergibt sich bei Tempo 30 ganztags ein theo-
retischer Fahrzeitverlust von maximal 58 Sekunden'®. Hiervon waren bei einer ganztagigen
Geschwindigkeitsbeschrankung rund 11.140 Kfz/24h betroffen.

Der tatsachliche Fahrzeitverlust ist nachweislich jedoch deutlich geringer, denn Konstantfahrten von Kfz treten
an innerstéadtischen HauptverkehrsstralRen aufgrund von Ampeln, anderen Querungsvorgangen, ein- und ab-
biegenden Fahrzeugen, Parkvorgangen, etc. sehr selten ein. Laut Umweltbundesamt ergeben sich in der Re-
alitat deutlich geringere Verlustzeiten. Diese liegen bei Tempo 30 anstatt Tempo 50 zwischen 0 und 4 Sekun-
den/100 m (Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraen, Umweltbundesamt 2016). Zudem sind die
Fahrzeitverluste im Individualverkehr tendenziell héher als im Linienbusverkehr, da dieser mafgeblich von
anderen Faktoren wie Lage und Abstande der Haltestellen, Fahrgastwechsel, etc. abhéngt. Wenn sich auf der
Strecke Halte ergeben (z. B. durch Signalanlagen oder Haltestellen) ist der Fahrtzeitverlust entsprechend ge-
ringer (da der mit 50 km/h befahrene Streckenanteil sich reduziert). Entlang des Anderungsbereiches der

L 171 Hauptstrale/Donaueschinger Straf3e liegen zwei Haltestellen. Passieren die dort verkehrenden Linien
ebenfalls weitere Anderungsbereiche im Gemarkungsgebiet Hiifingen kann sich der Fahrzeitverlust weiter er-
héhen. Eine gesamthafte Betrachtung ist somit notwendig. Bei umfangreicheren

13 Verlustzeiten wurden unter vereinfachten Rahmenbedingungen (Konstantfahrt, gesamte Strecke) ermittelt.
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Geschwindigkeitsreduzierungen sind Einzelfallbetrachtungen der OPNV-Linien erforderlich. Eventuell sind
kompensatorische Malinahmen z. B. an den Haltestellen zu prifen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten fihren. Verdréngungseffekte in
relevantem Umfang auf das nachgeordnete StralRennetz werden trotz des Fahrzeitverlustes mangels geeigne-
ter Alternativrouten nicht erwartet.

Die Schaltung von vorhandenen Lichtsignalanlagen im Anderungsbereich gilt es bei Umsetzung der MaR-
nahme zu Uberprifen.

In Bezug auf die Akzeptanz von Geschwindigkeitsbeschrankungen sind in erster Linie die Homogenitat des
Verkehrsflusses und die subjektive Wahrnehmung der am Verkehr teilnehmenden Person entscheidend. Ge-
gebenenfalls bedarf es unterstitzender Geschwindigkeitsmessungen, um die Einhaltung der Geschwindigkeit
zu kontrollieren. Dies wird als flankierende MalRBnahme angeregt. MaRnahmen zur Gefahrenabwehr missen
von den Verkehrsteilnehmenden jedoch ohnehin akzeptiert werden.

Die Anordnung einer nur nachtlichen Geschwindigkeitsbeschréankung auf 30 km/h ist keine geeignete Alterna-
tive, da diese am Tag keine Wirkungen entfalten kann und die Betroffenheiten im Tageszeitraum sehr hoch
sind. Eine Beschrankung nur in der Nachtzeit stellt daher keine gleich oder annéhrend gleich wirksame Alter-
native dar. Dasselbe gilt fir eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 40 km/h, die nur eine deutlich geringere
Larmminderungswirkung entfalten kann und geringere positive Nebeneffekte hat.

Im Ergebnis wird durch vertretbare Einschrankungen die Wohnqualitat fir die Anwohner:innen der L 171
HauptstraRe/Donaueschinger StralRe verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert.
Eine ganztégige Geschwindigkeitsbeschréankung von 30 km/h aus Larmschutzgriinden wird aufgrund der ho-
hen Betroffenheiten als verhaltnismaRig und zielfiihrend eingeschatzt.

Die Geschwindigkeitsheschrankung Tempo 30 aus Larmschutzgriinden soll an der L 171 HauptstraRe/Donau-
eschinger Stral3e von Einmiindung Braunlinger Strafle bis Einmindung Bregstral3e (KVP) gelten.
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Abbildung 32: Verortung Tempo ganztags L 171 Hauptstral3e/Donaueschinger Stralle

11.1.3 L 181 - Schaffhauser Strafe

Durch eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h im Bereich L 181 Schaffhauser Strafie
kdénnen die Betroffenheiten oberhalb des Ausldsewertes im Tageszeitraum von 65 dB(A) vollstandig reduziert
werden. Im Nachtzeitraum kdnnen die Betroffenheiten oberhalb des Grenzwertes von 55 dB(A) um rund zwei
Drittel gesenkt werden (vgl. Abbildung 33).
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Abbildung 33: Wirkungsanalyse Tempo 30 ganztags L 181 Schaffhauser Stral3e - Auslosewerte
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Neben der Larmminderung sind weitere positive Aspekte der Geschwindigkeitsreduzierung zum einen die Er-
hohung der Verkehrssicherheit durch eine Verkiirzung des Anhalteweges sowie die Erhdhung der Vertraglich-
keit zwischen Kfz- und Radverkehr durch eine Annéherung der Geschwindigkeit beider Verkehrsmittel. Aul3er-
dem wird eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitét erreicht. Eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h
auf 30 km/h kann unter bestimmten Voraussetzungen ebenfalls zu einer Verstetigung des Verkehrsflusses
beitragen. Die Abgasemissionen bei Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 mit gegenwartiger Fahrzeugflotte und
Ublicher Fahrweise verandern sich allerdings nicht oder nur marginal (UBA-Studie 11/2016). Dagegen ist die
Verstetigung des Verkehrsflusses ein wesentliches Kriterium fiir einen verringerten Ausstof3 an Luftschadstof-
fen.

Bei neuen Anordnungen sind des Weiteren die betrieblichen und wirtschaftlichen Aspekte des OPNVs zu prii-
fen. Die Fahrzeitverluste bei Konstantfahrt lassen sich theoretisch errechnen. Fir den insgesamt 950 m lan-
gen Teilabschnitt der L 181 Schaffhauser Stral3e ergibt sich bei Tempo 30 ganztags ein theoretischer Fahr-
zeitverlust von maximal 46 Sekunden!*. Hiervon waren bei einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung
rund 6.970 Kfz/24h betroffen.

Der tatsachliche Fahrzeitverlust ist nachweislich jedoch deutlich geringer, denn Konstantfahrten von Kfz treten
an innerstadtischen Hauptverkehrsstra3en aufgrund von Ampeln, anderen Querungsvorgangen, ein- und ab-
biegenden Fahrzeugen, Parkvorgéngen, etc. sehr selten ein. Laut Umweltbundesamt ergeben sich in der Re-
alitét deutlich geringere Verlustzeiten. Diese liegen bei Tempo 30 anstatt Tempo 50 zwischen 0 und 4 Sekun-
den/100 m (Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstra3en, Umweltbundesamt 2016). Zudem sind die
Fahrzeitverluste im Individualverkehr tendenziell héher als im Linienbusverkehr, da dieser maRgeblich von
anderen Faktoren wie Lage und Abstande der Haltestellen, Fahrgastwechsel, etc. abhangt. Wenn sich auf der
Strecke Halte ergeben (z. B. durch Signalanlagen oder Haltestellen) ist der Fahrtzeitverlust entsprechend ge-
ringer (da der mit 50 km/h befahrene Streckenanteil sich reduziert). Entlang des Anderungsbereiches der

L 181 Schaffhauser Straf3e liegen zwei Haltestellen. Passieren die dort verkehrenden Linien ebenfalls weitere
Anderungsbereiche im Gemarkungsgebiet Hifingen kann sich der Fahrzeitverlust weiter erhéhen. Eine ge-
samthafte Betrachtung ist somit notwendig. Bei umfangreicheren Geschwindigkeitsreduzierungen sind Einzel-
fallbetrachtungen der OPNV-Linien erforderlich. Eventuell sind kompensatorische MaRnahmen z. B. an den
Haltestellen zu prifen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten fiihren. Verdrangungseffekte in
relevantem Umfang auf das nachgeordnete StralBennetz werden trotz des Fahrzeitverlustes mangels geeigne-
ter Alternativrouten nicht erwartet.

Im Anderungsbereich gibt es eine Lichtsignalanlage, deren Schaltung bei Umsetzung der MaRnahme zu (iber-
prifen wére.

In Bezug auf die Akzeptanz von Geschwindigkeitsbeschréankungen sind in erster Linie die Homogenitat des
Verkehrsflusses und die subjektive Wahrnehmung der am Verkehr teilnehmenden Person entscheidend. Ge-
gebenenfalls bedarf es unterstiitzender Geschwindigkeitsmessungen, um die Einhaltung der Geschwindigkeit
zu kontrollieren. Dies wird als flankierende MaRnahme angeregt. Malnahmen zur Gefahrenabwehr missen
von den Verkehrsteilnehmenden jedoch ohnehin akzeptiert werden.

Die Anordnung einer nur nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h ist keine geeignete Alterna-
tive, da diese am Tag keine Wirkung entfaltet. Eine Beschrankung nur in der Nachtzeit stellt daher keine
gleich oder annahrend gleich wirksame Alternative dar. Dasselbe gilt fir eine Geschwindigkeitsbeschréankung
auf 40 km/h, die nur eine deutlich geringere Larmminderungswirkung entfalten kann und geringere positive
Nebeneffekte hat.

14 Verlustzeiten wurden unter vereinfachten Rahmenbedingungen (Konstantfahrt, gesamte Strecke) ermittelt.
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Im Ergebnis wird durch vertretbare Einschrankungen die Wohnqualitat fur die Anwohner:innen der L 181
Schaffhauser StraRe verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Léarm reduziert. Eine ganztégige
Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus Larmschutzgriinden wird als verhaltnismagig und zielfuih-
rend eingeschatzt.

Die Geschwindigkeitsbeschréankung Tempo 30 aus Larmschutzgriinden soll an der L 181 Schaffhauser Strale
von Einmiindung Max-Gilly-StraRe (KVP) bis zum Ubergang in die HauptstralRe gelten.

=
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Abbildung 34: Verortung Tempo 30 ganztags L 181 Schaffhauser Stralie

11.1.4 HochstralRe

Durch eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h im Bereich Hochstrafl3e kénnen die Betrof-
fenheiten oberhalb der Auslésewerte von 65/55 dB(A) vollstandig reduziert werden (vgl. Abbildung 34). Das
grundséatzliche Ziel der Larmaktionsplanung, die Betroffenheiten unter die Ausldsewerte zu senken, kann so-
mit erreicht werden.
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Abbildung 35: Wirkungsanalyse Tempo 30 ganztags Hochstralle - Auslésewerte

Auch die Uberschreitungen der Grenzwerte der 16. BImSchV fiir Mischgebiete (64/54 dB(A) tags/nachts) und
Wohngebiete (59/49 dB(A) tags/nachts) kénnen mit einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h reduziert
werden (vgl. Abbildung 36).
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Betroffene Uber den Grenzwerten der 16. BImSchV
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Abbildung 36: Wirkungsanalyse Tempo 30 ganztags Hochstrale — Grenzwerte 16. BImSchV

Neben der Larmminderung sind weitere positive Aspekte der Geschwindigkeitsreduzierung zum einen die Er-
héhung der Verkehrssicherheit durch eine Verkirzung des Anhalteweges sowie die Erhéhung der Vertraglich-
keit zwischen Kfz- und Radverkehr durch eine Ann&herung der Geschwindigkeit beider Verkehrsmittel. Auf3er-
dem wird eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitét erreicht. Eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h
auf 30 km/h kann unter bestimmten Voraussetzungen ebenfalls zu einer Verstetigung des Verkehrsflusses
beitragen. Die Abgasemissionen bei Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 mit gegenwartiger Fahrzeugflotte und
Ublicher Fahrweise verandern sich allerdings nicht oder nur marginal (UBA-Studie 11/2016). Dagegen ist die
Verstetigung des Verkehrsflusses ein wesentliches Kriterium fiir einen verringerten Ausstol3 an Luftschadstof-
fen.

Bei neuen Anordnungen sind des Weiteren die betrieblichen und wirtschaftlichen Aspekte des OPNVs zu pri-
fen. Die Fahrzeitverluste bei Konstantfahrt lassen sich theoretisch errechnen. Fir den insgesamt 520 m lan-
gen Teilabschnitt der Hochstral3e ergibt sich bei Tempo 30 ganztags ein theoretischer Fahrzeitverlust von ma-
ximal 25 Sekunden?®. Hiervon wéren bei einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung rund 4.900
Kfz/24h betroffen. Entlang des Anderungsbereiches wird kein Busverkehr gefiihrt, sodass der Fahrzeitverlust
den OPNV nicht betrifft.

Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten fiihren. Unter Berlicksichtigung
der potenziellen Zeitverluste (maximal 25 Sekunden) bei einer Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf
30 km/h sind keine Verdrangungseffekte auf Alternativrouten zu erwarten.

Im Anderungsbereich gibt es keine Lichtsignalanlage, deren Schaltung bei Umsetzung der MaRnahme zu
Uberprufen ware.

In Bezug auf die Akzeptanz von Geschwindigkeitsbeschréankungen sind in erster Linie die Homogenitat des
Verkehrsflusses und die subjektive Wahrnehmung der am Verkehr teiinehmenden Person entscheidend. Ge-
gebenenfalls bedarf es unterstiitzender Geschwindigkeitsmessungen, um die Einhaltung der Geschwindigkeit
zu kontrollieren. Dies wird als flankierende Mal3nahme angeregt. MaRnahmen zur Gefahrenabwehr miissen
von den Verkehrsteilnehmenden jedoch ohnehin akzeptiert werden.

15 Verlustzeiten wurden unter vereinfachten Rahmenbedingungen (Konstantfahrt, gesamte Strecke) ermittelt.
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Die Anordnung einer nur n&chtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h wére im Bereich Hoch-
stral3e eine Alternative, da es nur geringe Betroffenheiten oberhalb des Auslosewertes im Tageszeitraum gibt.
Die Uberschreitungen der Grenzwerte der 16. BImSchV im Tageszeitraum sind dagegen hoch, sodass eine
ganztagige Geschwindigkeitsbeschréankung auf 30 km/h als Maximalvariante empfohlen wird. Zudem sind die
negativen Auswirkungen gering. Eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 40 km/h kann nur eine deutlich ge-
ringere Larmminderungswirkung entfalten und hat genauso wie eine rein nachtliche Beschrankung geringere
positive Nebeneffekte.

Im Ergebnis wird durch vertretbare Einschréankungen die Wohnqualitat fir die Anwohner:innen der Hochstral3e
verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert. Eine ganztagige Geschwindigkeitsbe-
schrankung von 30 km/h aus Larmschutzgriinden wird als verhdltnismafig und zielfihrend eingeschétzt.

Die Geschwindigkeitsbeschrankung Tempo 30 aus Larmschutzgriinden soll an der Hochstraf3e von Hoch-
stral3e 22 bis zum Ortsausgang im Norden gelten.
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Abbildung 37: Verortung Tempo 30 ganztags Hochstralle

11.1.5 L 181 - Braunlinger Stralle

Durch eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h im Bereich L 181 Braunlinger Straf3e kdn-
nen die Betroffenheiten oberhalb des Ausldsewertes im Tageszeitraum von 65 dB(A) vollstandig reduziert
werden. Im Nachtzeitraum kénnen die Betroffenheiten oberhalb des Grenzwertes von 55 dB(A) um mehr als
zwei Drittel gesenkt werden (vgl. Abbildung 38).
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Betroffenheiten L 181 Braunlinger StraBBe mit/ohne
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Abbildung 38: Wirkungsanalyse Tempo 30 ganztags L 181 Braunlinger Strafle - Auslésewerte

Neben der Larmminderung sind weitere positive Aspekte der Geschwindigkeitsreduzierung zum einen die Er-
héhung der Verkehrssicherheit durch eine Verkirzung des Anhalteweges sowie die Erhéhung der Vertraglich-
keit zwischen Kfz- und Radverkehr durch eine Ann&herung der Geschwindigkeit beider Verkehrsmittel. Auf3er-
dem wird eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitét erreicht. Eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h
auf 30 km/h kann unter bestimmten Voraussetzungen ebenfalls zu einer Verstetigung des Verkehrsflusses
beitragen. Die Abgasemissionen bei Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 mit gegenwartiger Fahrzeugflotte und
Ublicher Fahrweise verandern sich allerdings nicht oder nur marginal (UBA-Studie 11/2016). Dagegen ist die
Verstetigung des Verkehrsflusses ein wesentliches Kriterium fiir einen verringerten Ausstof3 an Luftschadstof-
fen.

Bei neuen Anordnungen sind des Weiteren die betrieblichen und wirtschaftlichen Aspekte des OPNVs zu pri-
fen. Die Fahrzeitverluste bei Konstantfahrt lassen sich theoretisch errechnen. Fir den insgesamt 550 m lan-
gen Teilabschnitt der L 181 Braunlinger StralRe ergibt sich bei Tempo 30 ganztags ein theoretischer Fahrzeit-
verlust von maximal 26 Sekunden?®. Hiervon waren bei einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung
rund 7.770 Kfz/24h betroffen.

Der tatsachliche Fahrzeitverlust ist nachweislich jedoch deutlich geringer, denn Konstantfahrten von Kfz treten
an innerstéadtischen HauptverkehrsstralRen aufgrund von Ampeln, anderen Querungsvorgangen, ein- und ab-
biegenden Fahrzeugen, Parkvorgangen, etc. sehr selten ein. Laut Umweltbundesamt ergeben sich in der Re-
alitat deutlich geringere Verlustzeiten. Diese liegen bei Tempo 30 anstatt Tempo 50 zwischen 0 und 4 Sekun-
den/100 m (Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraen, Umweltbundesamt 2016). Zudem sind die
Fahrzeitverluste im Individualverkehr tendenziell héher als im Linienbusverkehr, da dieser mafgeblich von
anderen Faktoren wie Lage und Abstande der Haltestellen, Fahrgastwechsel, etc. abhéngt. Wenn sich auf der
Strecke Halte ergeben (z. B. durch Signalanlagen oder Haltestellen) ist der Fahrtzeitverlust entsprechend ge-
ringer (da der mit 50 km/h befahrene Streckenanteil sich reduziert). Entlang des Anderungsbereiches der L
181 Braunlinger Stral3e liegt keine Haltestelle.

Im Kooperationserlass 2018 heil3t es, dass eine mdgliche Fahrzeitverlangerung infolge einer straRenverkehrs-
rechtlichen Larmschutzmafnahme in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet wird, wenn diese nicht
mehr als 30 Sekunden betragt. Dies trifft auf den Hauptbelastungsbereich L 181 Schaffhauser StralRe zu. Es
ist jedoch mdglich, dass sich die Fahrzeitverluste der dort verkehrenden Buslinien vergréRern, da diese auch
andere Anderungsbereiche passieren. Eine gesamthafte Betrachtung ist somit notwendig. Bei

16 Verlustzeiten wurden unter vereinfachten Rahmenbedingungen (Konstantfahrt, gesamte Strecke) ermittelt.
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umfangreicheren Geschwindigkeitsreduzierungen sind Einzelfalloetrachtungen der OPNV-Linien erforderlich.
Eventuell sind kompensatorische Mal3nahmen z. B. an den Haltestellen zu prifen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten fihren. Verdréngungseffekte in
relevantem Umfang auf das nachgeordnete Stra3ennetz werden trotz des Fahrzeitverlustes mangels geeigne-
ter Alternativrouten nicht erwartet.

Im Anderungsbereich gibt es keine Lichtsignalanlage, deren Schaltung bei Umsetzung der MaRnahme zu
Uberprufen wére.

In Bezug auf die Akzeptanz von Geschwindigkeitsbeschrankungen sind in erster Linie die Homogenitat des
Verkehrsflusses und die subjektive Wahrnehmung der am Verkehr teiinehmenden Person entscheidend. Ge-
gebenenfalls bedarf es unterstitzender Geschwindigkeitsmessungen, um die Einhaltung der Geschwindigkeit
zu kontrollieren. Dies wird als flankierende Mal3nahme angeregt. MalRnahmen zur Gefahrenabwehr miissen
von den Verkehrsteilnehmenden jedoch ohnehin akzeptiert werden.

Die Anordnung einer nur nachtlichen Geschwindigkeitsbeschréankung auf 30 km/h ist keine geeignete Alterna-
tive, da diese am Tag keine Wirkung entfaltet. Eine Beschréankung nur in der Nachtzeit stellt daher keine
gleich oder annahrend gleich wirksame Alternative dar. Dasselbe gilt fiir eine Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 40 km/h, die nur eine deutlich geringere La&rmminderungswirkung entfalten kann und geringere positive
Nebeneffekte hat.

Im Ergebnis wird durch vertretbare Einschrankungen die Wohnqualitat fir die Anwohner:innen der L 181
Braunlinger Straf3e verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert. Eine ganztagige Ge-
schwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus Larmschutzgrinden wird als verhaltnisméagig und zielfihrend
eingeschatzt.

Die Geschwindigkeitsheschrankung Tempo 30 aus Larmschutzgriinden soll an der L 181 Braunlinger Stral3e
von der Einmindung Hauptstral3e bis zum Bahniibergang Héhe Hubertusweg gelten.
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Abbildung 39: Verortung Tempo 30 ganztags L 181 Braunlinger Stral3e
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11.2 Ubersicht der Geschwindigkeitsbeschrankungen

Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. zeigt eine Gesamtibersicht der geplanten Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen. Gegeniiber dem Maximalkonzept (Abbildung 27) ergibt die Abwagung eine
Verkirzung der MaRnahmen im stuidlichen Bereich der HochstralRe und auf der Braunlinger Straf3e dstlich des
Kreisverkehrs.
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Abbildung 40: Ubersicht Geschwindigkeitsbeschrankungen LAP Hifingen

11.3 Larmoptimierter Fahrbahnbelag

Von den technisch méglichen und zielfihrenden MaRnahmen besitzt der larmoptimierte Fahrbahnbelag das
gréRte La&rmminderungspotential. Je nach Typ des larmmindernden Fahrbahnbelags kénnen durch den Ein-
bau eines Solchen Pegelminderungen von 2-4 dB(A) erreicht werden. Der Einbau eines larmoptimierten Fahr-
bahnbelags kann aus wirtschaftlichen Grinden erst mit einem turnusmaRigen Ersatz der vorhandenen Fahr-
bahndecke erfolgen.

Fir alle hier betrachteten Streckenabschnitte mit Larmminderungsmafinahmen 30 km/h soll beim néchsten
turnusmanigen Ersatz der vorhandenen Fahrbahndecke ein larmoptimierter Fahrbahnbelag verbaut werden.
Zum Zeitpunkt der Sanierung soll der Fahrbahnbelag eingebaut werden, der dann dem neuesten Stand der
Technik entsprechen wird und mit gerade noch verhaltnismaRigem Aufwand eine maximale Verbesserung der
Larmsituation bewirken kann.

Da es sich bei allen Strecken um Innerortsbereiche handelt und somit die zulassige Hochstgeschwindigkeit <
60 km/h betragt, empfiehlt sich der Einbau eines SMA 5 oder SMA 8 oder eines AC <11. Diese Stralendeck-
schichttypen bringen eine Larmminderung von im Mittel 3 bzw. 2 dB(A) fiir die Fahrzeugtypen Pkw bzw. Lkw
mit.
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Laut Stadtverwaltung halt der Straenbaulasttrager den Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags ent-
lang der belasteten Streckenabschnitte derzeit fur nicht umsetzbar. Aufgrund dessen wird die MalBnahme
nicht im Larmaktionsplan festgesetzt.

114 Weitere La&rmminderungsmal3nahmen

Geschwindigkeitsiberwachungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen bewirken nur dann eine tatséchliche Larmminderung, wenn sie durch die
Verkehrsteilnehmer eingehalten werden oder wenn zumindest das Geschwindigkeitsniveau gegentiber dem
Bestand deutlich abgesenkt wird. Die Stadt regt bei der StralRenverkehrsbehérde an, die geltenden Geschwin-
digkeitsbeschrankungen durch Kontrollen verstarkt zu Uberwachen.

Die Stadt selbst wird mittels Anzeigedisplays auf die Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit hinwirken.

Passiver Larmschutz

Unabhéangig der Umsetzung zukinftiger Larmminderungsmalinahmen ermdglicht die sogenannte Larmsanie-
rung bei bestehenden Stral3en in der Baulast des Landes, die nicht neu gebaut oder wesentlich geéndert wer-
den, LarmschutzmaRnahmen vorzusehen. Die Larmsanierung wird als freiwillige Leistung auf der Grundlage
haushaltsrechtlicher Regelungen durchgefiihrt. Voraussetzung fiir die Larmsanierung ist die Uberschreitung
folgender Auslésewerte:

Tabelle 16: Auslosewerte flir die Larmsanierung in der Baulast des Landes

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

So kann bspw. fiir die von Uberschreitung der Larmsanierungsgrenzwerte betroffenen Wohngebaude bei dem
zustandigen Regierungsprasidium ein Antrag auf Bezuschussung fir den Einbau von Larmschutzfenstern ge-
stellt werden. Die Stadt wird die Eigentiimer:innen der betroffenen Wohngeb&ude bei der Antragsstellung un-

terstutzen.

Larmschutz in der Bauleitplanung

In der kommunalen Bauleitplanung bertcksichtigt die Stadt Hifingen auch zukiinftig die Hinweise des Ministe-
riums fur Verkehr (VM) vom 29.10.2018 zur LArmminderung mittels stadtebaulicher MaRnahmen, welche in
Kapitel 7.4 aufgefiihrt sind. Dazu zéhlen zum Beispiel eine schalltechnisch sinnvolle Gliederung von Bauge-
bieten.

115 Ruhige Gebiete
Fir die Stadt Hifingen kommen die beiden Gebietskategorien:

e Zusammenhéngender Naturraum und

e Spazier- /Erholungsgebiet in Frage.

Die Stadt Hifingen hat sich bei der Auswahl der ruhigen Gebiete an den in der Abbildung 25 dargestellten Kri-
terien orientiert. In nachfolgender Tabelle findet sich ein Vorschlag fur ruhige Gebiet auf der Gemarkung
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Hifingen. Die Liste sollte verwaltungsintern auf Vollstéandigkeit gepruft werden und aufgrund von Rickmeldun-
gen seitens der Offentlichkeit ggf. ergénzt werden.

Tabelle 17: Vorschlag fir ruhige Gebiete in der Stadt Hifingen

Erholungs-
Baarblickhtitte, gebiet, .
1 lBregufer X X Wander- 55 X méBig
gebiet
Erholungs-
Aubachle, gebiet,
2 Schelmengraben X X Wander- 70 X gut
gebiet
Erholungs-
Diebstieggraben, gebiet,
3 Gauchachschlucht X X Wander- 40 X gut
gebiet

Die ausgewiesenen Gebiete sind grundsétzlich vor weiterer Verlarmung, insbesondere durch Verkehrswege
oder Gewerbeansiedlungen, zu schitzen. Ob dartber hinaus MaZnahmen zum Schutz gegen bestehende
Larmquellen und auch Ma3nahmen zur verbesserten ful3laufigen (Baarierefreien) Erreichbarkeit einzuleiten
sind, ist im Einzelfall zu prifen.

12 Frihzeitige Beteiligung

Im Rahmen der friihzeitigen Beteiligung fand am 23. Juni 2022 zunachst eine Beteiligung der Unternehmen
entlang der Hauptstral3e/Donaueschinger Stral3e statt. Das Stimmungsbild der Teilnehmenden bezliglich der
Einflhrung von Tempo 30 entlang der Hauptstral3e/Donaueschinger StraRe war dabei gemischt. Zentrales
Anliegen aller Teilnehmenden war in erster Linie keine Larmminderungsmafnahme, sondern die Notwendig-
keit von ausreichend Parkplatzen in Nahe der Geschéfte.

An einem zweiten Termin am 05. Juli 2022 versammelten sich rund 30 Burger:innen in der Stadthalle fur eine
zweistlindige Veranstaltung, bei der die vorgeschlagenen MalRnahmen aus dem Planentwurf des Larmakti-
onsplans diskutiert wurden. Die Burger:innen hatten dabei die Moglichkeit an Stellwénden ihre Pro- und
Kontra-Argumente anzubringen. Des Weiteren konnten generelle verkehrliche Themen/Probleme genannt
werden.

Im Allgemeinen lasst sich das Stimmungsbild der Teilnehmenden dahingehend zusammenfassen, dass die
vorgeschlagene Geschwindigkeitsreduzierung von 30 km/h ganztags sowohl in der Hauptstra3e/Donaue-
schinger Straf3e als auch in den weiteren StralRen begruft wird. Weitere zentrale Verkehrsprobleme in Huifin-
gen sind gemaR der Teilnehmenden das hohe Lkw-Aufkommen in allen genannten Stral3en, die unzu-
reichende Verkehrssicherheit, die fehlenden Geschwindigkeitskontrollen sowie der Zustand der Stra3en.

Das vollstandige Protokoll der frihzeitigen Birger:innenbeteiligung kann den Beilagen enthommen werden.
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13 Malnahmen zur Minderung der Larmbelastung

Maflnahmen zur Minderung der La&rmbelastung

nahme flr folgende Strecken in Hufingen:

e L 171 Ddgginger Strafl3e von der Einmiindung
Schaffhauser Stral3e bis zum Ortsausgang im
Sudwesten

e L 171 HauptstralRe/Donaueschinger Stral3e von Ein-
mundung Braunlinger Straf3e bis Einmindung Breg-
stral3e (KVP)

e L 181 Schaffhauser Strafe von Einmiindung Max-Gilly-
StraRe (KVP) bis zum Ubergang in die HauptstralRe

e Hochstral3e von der HochstralRe 22 bis zum Ortsaus-
gang im Norden

e L 181 Braunlinger Straf3e von der Einmiindung Haupt-
stralRe bis zum Bahniibergang (H6he Hubertusweg)

Bereich MafRnahme Zustandigkeit
St"at_jt Festsetzung einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrén- | LRA Schwarzwald-Baar-
Hifingen kung von 30 km/h aus Larmschutzgriinden als SofortmaR- | Kreis

Gemarkung Anregung von flankierenden Mal3nahmen zur Anzeige und
Hufingen Kontrolle der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit

LRA Schwarzwald-Baar-
Kreis (Kontrollen), Stadt

Hufingen (Anzeigedis-
plays)

Forderung des Umweltverbundes
(OPNV, Rad- und FuRgangerverkehr)

LRA Schwarzwald-Baar-

Kreis, Stadt Hifingen

Unterstltzung der Eigentimer:innen stark belasteter Wohn-
gebaude bei der Antragstellung auf Bezuschussung fir den
Einbau von Larmschutzfenstern

Stadt Hufingen/
RP Freiburg

Schutz der festgesetzten ruhigen Gebiete vor weiterer Ver-
larmung.
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