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1. Aufgabenste“ung

Kommunen mit Straflen mit einer Verkehrsbelastung von mehr als 8.200 Kfz/24h haben nach EU-Umgebungslirmrichtlinie
(EU-Richtlinie 2002/49/EG [26]) und der Umsetzung in deutsches Recht mit den Paragrafen § 47a-f des Bundesimmissions-
schutzgesetzes [6] einen Larmaktionsplan aufzustellen. Ziel der Lirmaktionsplanung ist die Bewertung und Bekimpfung von
Umgebungslirm.

Die Mitg[iedstaaten der EU haben gemz’iﬁ Artikel 8, EL[—Umgebungsléirmricht[inie [26] daﬁir Zu sorgen, dass die zustéindigen
Behérden die Léirmprob[eme rege[n und Léirmaktionspléine ausarbeiten. Dabei ist die Oﬁentﬁchkeit zZu Vorsch[éigen der Akti-
onsp lane zu horen, bzw. soll sie die Mi)'g[ichkeit bekommen, rechtzeitig und e_ﬁfekﬁv an der Ausav’oeihmg und Uberpmﬁmg der

Lérmaktionspline mitzuwirken (EU-Umgebungslidrmrichtlinie Art. 8, Absatz 7, Satz 1 [26]).

Tm Rahmen der Lirmaktionsplanung soll die Lirmbelastung erfasst und in Lirmkarten dargestellt werden. Die 34. BlmSchV
[38] konkretisiert die Anforderungen an Liirmkarten nach § 47 des BlmSchG [6]. Die Lirmkarten dienen der Information der
Kommunen und der Offentlichkeit. Auf Grundlage der Liirmkarten kénnen - unter Beteiligung der Biirger — von den Fachpla-
nerm Maﬁnahmen entwickelt werden, die dem Larm entgegenwirken. Die Einbeziehung und Zusammenarbeit der relevanten
Fachbehgrden ist eine der Stirken der Lirmaktionsplanung (Managementansatz). Die Einbindung der Lirmaktionsplanung
in eine iibergeordnete Rahmenp[anung, die auch alle weiteren [éivmunabhéingigen Aspekte der Kommunen berﬁcksichtigt, ist
daher zu empfehlen. Der Managementansatz zielt auf eine ganzheitliche Problemldsung in Kommunen hin. Um die notwendige
Beteiligung an Planungsprozessen sicherzustellen, sind die Triiger offentlicher Belange (ToB) in das dffentlich-rechtliche Ver-

fahven einzubinden.

Die EU-Richtlinie [26] hat nicht allein Gesundheitsgefihrdung im Fokus, sondern auch Beliistigung. Es geht in Artikel 1 darum,
schidliche Auswivkungen, einschﬁeﬁﬁch Be[éstigung, durch UMgebungs[éiwn zu verhindern, thnen vovzubeugen oder sie zu
mindern”. Die geschiitzte Anzahl der Betroffenen von Pegeln iiber 55 dB(A) im Zeitraum Lpgy und Pegeln iiber 50 dB(A), opti-

onal 45 dB(A), im Zeitraum Liight sind zu erfassen.

Die Léirmaktionsp[anung soll nicht nur Lirm mindern, sondern auch mhige Gebiete schiitzen. Bei Ausweisung von ,,mhigen
Gebieten” ge[ten diese als ein Abwéigungskvitevium, das behordenverbindlich bei zukiinftigen P[anungen Zu beﬁicksichﬁgen
ist. Es soll dabei der Aspekt im Vordergmnd stehen, wo und in welchem Umfang Flichen im kommunalen Gebiet foenb’tig

werden, um die Erho [ungsﬁmkﬂon ﬁir die Bevé[kemng sicherzustellen.

Im Rahmen einer detaillierten, schalltechnischen Untersuchlmg sollen auf Basis der aktuellen Léirmkavﬁemng die Mbg[ichkei—
ten der Léirmmindemng diskutiert (Geschwindigkeitsreduziemngen, Wechsel Fahrbahnbe[éige, Scha[[schutzabschiwnungen)
und ein Léirmakﬂonsp[an aufgeste“t werden. Die erstellten Larmkarten sowie Bet‘roﬁ‘enheitsana[ysen bieten die Még[ichkeit,
offensichtliche lirmtechnische ,Brennpunkte” innerhalb des Stadtgebietes zu erkennen, diese hinsichtlich der ,Dringlichkeit*
objektiv zu bewerten und ggf. darauf mit Schallschutzmafinahmen gezielt zu reagieren. Fiir die erkennbaren Lirmkonflikte
kénnen dann in Abhiingigkeit von ihrer schalltechnischen Relevanz, d.h. insbesondere der Auswirkungen auf die betroffenen

Anwohner, konkrete Maﬁnahmen erarbeitet werden bzw. bei bereits gep[anten Maﬁnahmen deren Wirksamkeit eingeschétzt
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bzw. uberpmﬁ werden. Die Vovschléige der Biivger aus der Oﬂent[ichkeitsbetei[igung werden bei der Evav’oeitung von Maﬁnah—
men ber&cksichﬁgt

Mit der Durchfithrung der Untersuchung wurde die Mdhler + Partner Ingenieure GmbH am 10.06.2024 von der Stadt Halle
(Saale) beauftragt.

2. Ortliche Gegebenheiten und Léirmkayﬁemng 2022

Die kreisfreie Grofistadt Halle (Saale) liegt im Siiclen von Sachsen-Anhalt und ca. 25 km westlich von Leipzig. Halle (Saale) ist
gemif § 47b BlmSchG [6] ein Ballungsraum mit einer Einwohnerzahl von iiber 100.000 und einer Bevilkerungsdichte von
mehr als 1 000 Einwohnern pro Quadratkilometer. Durch das Stadtgebiet verlaufen die Autobahn BAB A 14, die Bundesstraflen
B 80, B 91, Bioo und B6. Weiterhin liegen die Bahnstrecken 6343, 6344, 6403, 6132, 6345, 6053, 6403, 6340 und die Schnellfahr-
strecke 5919 im Stadltgebiet. In der Stadt Halle (Saale) werden zudem Schienenwege von Strafienbahnen im Sinne des § 4 des

Personenbeﬁirdemngsgesetzes betrieben.
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Im vorliegenden Fall des Ballungsraums Halle (Saale) werden die Mindestanforderungen an die Verkehrsbelastung an den
Hauptverkehrsstraﬁen iiber eine Linge von ca. 32 km erveicht. Es wurde im Rahmen der Lirmkartiemng ([11, [8]) eine ge-
schiitzte Anzahl von 44.422 Personen mit Lpgy > 55 dB(A) und von 54.530 Personen mit Liight > 45 dB(A) an Hauptverkehrs-
strafien sowie eine geschiitzte Anzahl von 19.758 Personen mit Lpgy > 55 dB(A) und von 24.320 Personen mit Liight > 45 dB(A)

an StrafSenbahnstrecken ermittelt [8]. Beziiglich Industrie/Gewerbe wurden keine besonderen Betroffenheiten ermittelt.

Angaben iber die geschatzte Zohl der Menzchen im Tog-Abend-Zeitraum L.,

Loewin dB(A] ab 55.59 ab 6064 ab 6569 ab 70.74 ab 75
Anzahl Betroff

nza etrottener 45822 37.242 27 470 8.810 784
StraBenverkehr
Anzahl Betroffener 17.072 9.913 11.062 5.423 759
Haupiverkehrssirafien
Anzahl BetroHfener
Industrie/Gewerbe 0 0 0 0 0
Anzahl Betroffener
Straflenbahn 7.261 7.592 3.597 1.308 0

Angaben iiber die geschatzte Zahl der Menschen im Machtzeitraum L.,

Lisgu in dB[A) ab 45-50 | ab 5054 | ab 5559 | aob 6054 | ab 4549 ab 70
Anzahl Betroff

nzohi Befroflener 46.800 | 40915 | 30771 | 12.190 | 1.578 62
Straflenverkshr
Anzoh] Betrofiencr 21783 | 13.077 | 11.004 | 7229 | 1.375 62
HauptverkehrsstraBen
Anzahl| Betroffener

0 0 ] 0 4] 0
Industrie/Gewerbe
Anzah] Beroftener 9769 | 6813 | 56290 | 1837 | 272 0
Straflenbahn
Abbildung 2 Lérmkartierung [1], [8] — geschiitzte Zahl betroffener Menschen

Der Ballungsraum Halle (Saale) liegt im Einwirkungsbereich des Grofiflughafens Leipzig/Halle. Im Stadtgebiet werden Anlagen

betrieben, die der Industricemissionsrichtlinie (IED) unter[[egen:

- Heizkraﬁwerk Halle-Trotha GmbH, Heizkvaﬂwevk Trotha

- EVH GmbH, GuD—An[age Block A und B und Heizwerk Diese[straﬁe
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- Container Terminal Halle GmbH, Anlage zum Umschlag und zur Lagerung von nicht gefahrlichen und geféhrlichen

Abféi“en, Umsch[agen von A]oféi“en und Schﬁttgiitem
- Hallesche O[Veravbei‘cungswerke GmbH, An[age zZur Hersteuung von Biodiesel und Pharmagy[cerin

- Hallesche Wasser und Stadbvirtschaﬁ GmbH, Zwischen[ager und Behand[ung von Abféi”en und Behand[ung von

gefihrlichen Abfillen

- GP Papenburg Baustoffe GmbH, Anfeuchteanlage fiir Kraftwerksaschen und Anlage zur Lagerung und Behandlung

von Schlacken

- BEC Becker E[ektrovecycling Chemnitz GmbH, An[age zur Lagerung und Behand[ung von Elektro- und Elektronik-

schrott

- Wacker Biotech GmbH, An[age zZur Herste“ung von Arneimitteln
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3. Grundlagen und vechtlicher Rahmen

31 Allgemeines

Im Juni 2002 verabschiedete das Euvopéiische Parlament die Richtlinie 2002/49/EG iiber die Bewertung und Bekéimpﬁmg von
Umgebungslirm (EU-Umgebungslérmrichtlinie [26]). Die Richtlinie betrifft den Umgebungslirm, dem Menschen insbeson-
dere in bebauten Gebieten, in bﬁenﬂichen Parks oder anderen mhigen Gebieten eines Ba“ungsraums, n mhigen Gebieten auf
dem Land oder in der Umgebung von Schulgebiuden und Krankenhiusern ausgesetzt sind. Gemi § 47b des BimSchG [6]
wird ,,Umgebungs[éirm“ als beléistigendes oder gesundheitsschéid[iches Geridusch im Freien, verursacht durch Aktivititen von
Menschen, einsch[ieﬁ[ich des Larms, dervon Verkehrsmitteln, Straﬁenverkehr, Eisenbahnverkehr, F[ugverkehr sowie Gelinden

ﬁ','w industrielle Téiﬁgkeit ausgeht, dqﬁnier’t.

Die EU-Umgebungslirmrichtlinie [26] wurde mit der Novellierung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (6. Teil, §§ 47a£[6])
und durch den Erlass der Verordnung iiber die Larmkartierung — 34. BlmSchV [38] in deutsches Recht umgesetzt. Nach § 47d
Absatz 1 BImSchG [6] stellen die zustéindigen Behorden Léirmakﬁonspléine auﬁ mit denen Léirmprob[eme und Larmauswirkun-
gen geregelt werden. Nach § 47d Absatz 2 Satz 2 BImSchG [6] soll es auch Ziel der Lirmaktionspline sein, , rukige Gebiete gegen

eine Zunahme des Larms zu schiitzen*

Lirmaktionspline werden auf Grundlage von Lirmkarten, die gemif$ § 47¢ BImSchG [6] erstellt werden, erarbeitet. Die Lirm-
karten sind gemifl § 47¢c Absatz 4 BlmSchG [6] mindestens alle fiinf Jahre nach dem Zeitpunkt ihrer Erstellung zu iiberpriifen
und bei Bedarf zu iiberarbeiten. Anhaltspunkte fiir die Uberpriifung bestehender Lirmkarten sind . a. Anderungen der Ver-
kehrsverhiltnisse, der Bebauungsstmkmv, der Einwohnerzahlen sowie zwischenzeitlich durchgeﬁihrte Léirmschutznggnah—

men. Die 34. BImSchV [38] konkretisiert die Anforderungen an Lirmkarten nach § 47c des BlmSchG [6].

Die Farbgebung der Lirmkarten basiert auf den Farben, die nach DIN 45682, Ausgabe April 2020 [5], festgelegt wurden. Diese
Isophonen-Binder sind fiir den Lpgy ab 55 dB(A) bis 59 dB(A), ab 60 dB(A) bis 64 dB(A), ab 65 dB(A) bis 69 dB(A), ab 70 dB(A)
bis 74 dB(A) sowie ab 75 dB(A) und den Liight ab 50 dB(A) bis 54 dB(A), ab 55 dB(A) bis 59 dB(A), ab 60 dB(A) bis 64 dB(A),

ab 65 dB(A) bis 69 dB(A) sowie ab 70 dB(A) und optional ab 45 dB(A) bis 49 dB(A).

In Sachsen-Anhalt obliegt die Zustindigkeit der Lirmkartierung der Hauptverkehrsstraflen — losgeldst von der StrafSenbau-
lasttriigerschaft — den Stidten und Gemeinden. Die Lirmkarten dev 4. Runde wurden fiir das Bezugsjahr 2022 ([1], [8]) erstellt.
Die Ermitt[ung der karﬁemngspﬂichtigen Straﬁen elfo [gte auf Gmnd[age der manuellen/ temporaren Straﬂenverkehvsz'alh[ung

(SVZ) der Bundesanstalt fiir StrafSenwesen (BAS). In die Kartierung wurden ausschliefilich die Straflenabschnitte mit einer
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Verkehrsbelegung von 8.200 Kfz/Tag und hoher einbezogen. Fiir den Ballungsraum waren nach § 4 BlmSchG zudem sonstige

Verkehvswege, sonstiger Schienenverkehr sowie die 1E~An[agen zu kartieren.

Nach einem im Jahr 2022 getroffenen Urteil des EuGH [34] zieht eine Verpflichtung zur Lirmkartierung zwangsliufig auch
eine Pflicht zur Liirmaktionsplanung nach sich. Ein Ermessensspielraum besteht nur bei der Frage, ob und welche Mainahmen
vorgesehen werden, nicht aber bei der Aufstellung des Lirmaktionsplans. Zu den Grundpflichten der Lirmaktionsplaming
zihlt die Beteiﬁgumg der Oﬁentlichkeit. Abgesehen von rechtlich vorgesehenen Mindestinhalten ob[iegt die Planausgesta[tung
dem Ermessen der zustindigen Behdrden. Wenngleich die Festlegung von Lirmminderungsmafinahmen und die Ausweisung

,,Ruhiger Gebiete” Kernelemente der Léivmaktionsp [ammg darstellen, besteht hierzu keine Verpﬂichmng,

Die Mindestanforderungen fiir die Lirmaktionsplanung werden in Anhang V der Umgebungslirm-richtlinie [26] aufgezihlt.
Anforderungen an Inhalt und Form der Lirmaktionspline ergeben sich dabei aus dem § 47d Absatz 2 des BlmSchG [6] in
Verbindung mit Anhang V der EU-Umgebungslirmrichtlinie [26]. Fiir die Berichterstattung an die Kommission ist der Anhang

VI der Richtlinie 2002/49/EG [26] zu beachten.

Lirmaktionspliine konnen Auswirkungen auf andere Planungen wie Bauleitpline, Regionalpliine, Verkehrspline und Luftrein-
ha[tep line haben und ermé)'g[ichen dadurch eine gesamtp lanerische Prob[em[b'sung und —vermeidung. Viele [éirmbedingte Kon-

ﬂiktf‘ai“e, die im Nachhinein hohe Kosten verursachen, kénnen vorausschauend vermieden werden.

Lérmaktionspline sind bei bedeutsamen Entwicklungen, ansonsten alle fiinf Jahre zu iiberpriifen und erforderlichenfalls zu

tiberarbeiten.

3.2 Berechnungsmethodik

Gemifs § 5 Absatz 1 der 34. BImSchV [38] erfolgt die Evmitthung der Lirmbelastung ausschliefilich durch Berechnung. Dabei
werden die Lirmindizes Lp,, (Zeitraum 12 Stunden zwischen 6-18 Uhr), Ly,yig (Zeitraum 4 Stunden zwischen 18-22 Uhr) und
Lghe (Zeitraum 8 Stunden zwischen 22-6 Uhr) berechnet, die A-bewertete éiquivalente Daverschallpegel iiber einen Beurtei-
lungszeitraum von einem Jahr (hinsichtlich Wetterbedingungen durchschnittliches Kalenderjahr) darstellen. Der Lirmindex
Lpgy ist als gew ichtetes Mittel (stirkere Wichmng des Abend- und Nachtzeitraumes) wie fo [gt deﬁniert; aufgrund der erhdhten
Lirmempfindlichkeit werden withrend des 4-stindigen Abend-Zeitrawms und des 8-stiindigen Nacht-Zeitraums Gewichtungs-

faktoren von 5 dB(A) (abends) bzw. 10 dB(A) (nachts) beaufsch[agt:

1 Lpay Lgvening+5 Lyight+10
Lpgy = 10 * lgﬁ 12%«1010 + 4%10° 10 +8%10" 10
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Gemif § 4 Absatz 1 der 34. BlmSchV erstrecken sich die Liirmkarten auf simtliche darin gelegene Hauptverkehrsstrafien (>
8.200 Kfz/ 24h), sowie auch auf sonstige Straﬁen, soweit sie erheblichen Umgebungsléirm hewormfen. Sonstige Stmﬁen kénnen
Straflen sein, die zwar eine Verkehrsbelastung von weniger als 8.200 Kfz/24h haben, aber aufgrund der Straflendeckschicht
(Pﬂaster) oder aufgmnd des Ver[aufes in einer ,Hiuserschlucht* zu verg[eichbaren Léirmbe[astungen ﬁihren, wie andere Stra-

ﬁen mit einer Vevkehrsbe[asmng > 8.200 Kfz/ 24h.

Bei der Ausavbeitung von Larmkarten ﬁ'Jw den Stmﬁenverkehr ist die Berechnungsmethode ﬁ'Jw den Umgebungs[éiwn von bo-

dennahen Quellen (BUB [4]) anzuwenden:

- Die Gesamtschallemission aller Fahrzeuge wird durch Kombination von vier Fahrzeugklassen bestimmt: leichte
Krafg(‘ahrzeuge (z.B. Pkw, SUV), mittelschwere Fahvzeuge (zB. Lieferwagen, Busse, Wohnmobile), schwere Fahrzeuge

(z.B. Busse mit drei oder mehr Achsen, grofie Lkw) und zweiridrige Kraftfahrzeuge (z.B. Mopeds, Motorrider).

- Einﬂﬁsse der Straﬂenobe(ﬂéiche, von Straﬂensteigungen, von Kreuzungen, von Kreisverkehren wurden entsprechend

der BUB [4] durch Zu- oder Abschliige beriicksichtigt.
- DieBerechnung ist fiir die acht Oktavbinder mit den Mittenfrequenzen von 63 Hz bis 8 kHz vorzunehmen.

- Die Darstellung des Verkehrsflusses erfolgt durch eine Quelllinie, wobei die Quelllinie bei Straflen mit zwei Rich-
tungsfahrbahnen L.d.R. in der Mitte der beiden Spuren modelliert wird. Bei mehrspwigen Stmﬁen wird eine %e“[i—

nie je Fahrbahn in der ?a'uﬁeren Fahrspuv modelliert.

Fiir die Ermitt[ung von Larmbelasteten Flachen, Bewohnern, Wo hnungen, Schulen und Krankenhduser wird die Berechnungs—
methode zur Ermitt[ung der Belastetenzahlen durch Umgebungs[éiwn (BEB [2]) herangezogen. Die Betroﬁénheitsstaﬂsﬁk be-
[egt, wie viele Bewohner durch Straﬂenverkehvs[éiwn belastet sind. Fiir die Ermitt[vmg der Betroﬁenheiten werden sogenannte
Gebiudeldrmkarten erstellt. Die betroffenen Einwohneranteile werden in vordefinierte Pegelklassen summiert. Dabei ist die

Anzahl der Betroffenen auf die niichste Hunderterstelle auf- oder abzurunden (§4 Absatz (s) der 34. BimSchV [38]).

- Fiir die Ermittlung der Tmmissionsorte eines Gebiudes werden auf einer Hohe von 4 m iiber Geléinde entlang den
Gebéiudefassaden Berechnungspunkte 0,1 m vor den Fassaden erzeugt, wobei Fassaden in rege[mz'iﬁige Abschnitte
unterteilt werden, deren Linge nicht mehr als 5m be‘rréigt. Scha”rgqexionen werden an der ,,eigenen“, betrachteten

Fassade nicht berﬁcksichﬁgt.
- Die Fest[egung der Immissionsorte epfo [gt iiber das herangezogene Scha[[ausbreitungsberechnungsprogramm.

- DieBerechnungspunkte eines Gebéiudes werden in eine untere und eine obere Hilfte, basierend auf dem Medianwert

aller ﬁir das Gebiude berechneten Geréiuschpege[ aufgetei[t. Auf die Bevechnungspunkte in der oberen Héi[ﬁe des
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Datensatzes ist die Anzahl der Bewohner g[eichm}aﬁig zu verteilen. In der unteren H,éi[ﬂe werden den Berechnungs-

punkten keine Bewohner zugewiesen.

Fo[gende Ab’oi[dlmg zeigt ein Bei,spie[, in welchen Abstinden die Immissionsorte gesetzt werden.

fe2)
Sr
Q+1,4m+2m+1,4m+w
6m -
| |
Abbildung 3: Grundlagen — Beispiel fiir Empfangsorte um ein Gebiucle nach BEB [2]

Vorgehensweise bei der Zuordnung der Bewohner zu Fassadenpegeln (Beispiel: 120 Bewohner)

Maximalansatz Medianansatz GleichmaRige Verteilung
54 dB(A) 54 dB(A) 54 dB(A)l
= 2 5 Y S s0ew | [ s0Ew ||
59 dB(A) 59 dB(A)

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

Pegel-EW-Verteilung Pegel-EW-Verteilung Pegel-EW-Verteilung
65 dB(A)— 120 EW (= 100%) 65 dB(A) — 60 EW (= 50%) 65 dB(A) — 30 EW (= 25%)
59 dB(A) - 60 EW (= 50%) 59 dB(A)— 30 EW (= 25%)
57 dB(A) — 30 EW (= 25%)
54 dB(A) — 30 EW (= 25%)
Abbildung 4 Gmnd[agen — Beisp iel Zuovdmmg Bewohner zu Fassadenpege[n [9]

3.3 Ablauf der Lirmaktionsplanung

Es existieren keine detaillierten Vorschriﬁen Zum vegfahrensméiﬂigen A’o[auf. Nach den LAl-Hinweisen zur Léirmaktionsp[a—
nung [13] kénnen zur Orientierung grundsiitzlich die etablierten Verfahvensschritte der Bauleitplanung herangezogen werden.

Uber die Ausgesta[mng des Vevﬁthvens ist im Einze[ﬁ;l[[ zu entscheiden, da unterschiedliche Léirmbe[asmngen, die Gri)ﬂe und
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Struktur der Stidte/Gemeinden, die ortlichen Rahmenbedingungen und die Planungss‘cmkturen in den Stidten/Gemeinden

sehr unterschiedlich sind. Ein unverhéiltnismiiﬂig hoher Aufwand sollte vermieden werden.

. Verdffentlichung der Lirmkarten

Friihzeitige Mitwirkung der Offentlichkeit und Beteiligung
anderer Behorden caet 61
mit eigener Bekanntmachung
(Offentlichkeitsbeteiligung— Phase 1)

Uberpriifung und Uberarbeitung des letzten LAP (als Entwurf)

oder erstmalige Erstellung des LAP (als Entwurf) "
yapel

I 0

3. Ortstibliche Bekanntmachung, Auslegung
Beteiligung von TOB und andere Beh&rden cagieh 63
Gelegenheit zur Mitwirkung der Offentlichkeit
(Offentlichkeitsbeteiligung— Phase 2) e 632
4. Bericksichtigung der Ergebnisse aus der Mitwirkung
(Abwagung) und vapis! 10
Fertigstellung der Beschlussvorlage
3. Inkrafttreten des LAP z.B. durch
Beschluss Stadtrat / Gemeindevertretung

6. Offentliche Bekanntmachung

7. Berichterstattung tiber Land an EU vagnst 17
Abbildung 5: Grundlagen — schematischer LAP-Ablauf, Empfehlung nach [13]

3.4 Beteiligungen

3.4 foenﬂichkeitsbeteiﬁgungen

Bedeutsam ist die gesetz(ich vorgeschriebene ]nformaﬁon und Beteiﬁglmg der Oﬂentﬁchkeit. Insbesondere Betroﬂene sollen die
Még[ichkeit erhalten, iiber die P[anung 'mformiert zu werden und aktiv an Losungen bzw. ldeenentwick[ungen zur Larmmin-

demng mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwivkung sind im Léiwnaktionsp lan zu beriicksichtigen.

Eine klassische Vovgehensweise bei der Léirmmindemngsp[anung ist nur bedingt wirksam, wenn sie unabhéingig von stidte-
planerischen, landschaftsplanerischen und verkehrsplanerischen Aspekten umgesetzt wird. Weiterhin kinnen durch punktu-
elle Léirmmindemngsmaﬁnahmen an einem Léirmschwerpunkt negative Sekundéireﬁfekte, wie Schleich- und Verdréingungsver—
kehre, auf andere Gebiete und Bereiche verursacht werden. Die Lirmaktionsplanung bietet hierbei die richtigen Instrumente,

um eine effektive und zusammenfiihrende Untersuchung zu ermaglichen. Das Thema ,Ruhige Gebiete“ wird fachlich kovrekt
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und inhaltlich sinnvoll beriicksichtigt. Denn sie wird einerseits alle fiinf Jahre aktualisiert und bietet die Maglichkeit des Moni-
torings von umgesetzten Maﬁnahmen und anderseits ist sie von einer intensiven Bﬁrgerinformaﬁon und Bﬁrgerbetei[igung zZu

beg[eiten.

Der Oﬂ'nent[ichkei’c ist nach den LAl-Hinweisen [13] hierbei zumindest ein Rederecht bei den Beratungen des Léirmaktionsp lans
in gemeindlichen Gremien einzuriumen, um den Anforderungen des § 47d, Absatz 3 BImSchG [6] zu geniigen. In der Regel
ist eine zweismﬁge Betei[igung der Oﬁfenﬂichkeit mitjewe'ds ortsiiblicher Bekanntmachung evforder[ich. Beispie[sweise bei ge-
ringen Lirmbelastungen konnen in Einzelfillen Phase 1 und Phase 2 zeitlich verkniipft werden. Nach LAl-Hinweisen [13] sollte
beachtet werden:
- Oﬂenﬂichkeitsbeteiligung Phase 1:
e} Unterrichtung der Bevb'[kemng itber die Ergebnisse der Léirmkartiemng.
o) UYLterrichtwng itber die E}forderﬁchkeit der P[anaufste“ung bzw. ~iiberpviiﬁmg,
e} Unterrichtung itber die aﬂgemeinen Ziele und Zwecke der P[anung.
e} ggf. Unterrichhmg iiber den zu ﬁberpmfenden Léirmakﬁonsp lan der letzten Runde.
o) ggf, Unterrichtung iiber erste verschiedene Vorsch[{ige zZur Léiwnmindenmg und die vsl. Auswivkungen.
e} Ermb'gﬁchung, dass Biirger eigene Vorsch[éige e'mbringen bzw. aktiv und e_ﬁekﬁv mitwirken.
- Oﬂent[ichkeitsbeteiﬁgung Phase 2:

O Nach ortsiiblicher Bekanntmachung des LAP—Entwwfes und Aus[egung der Dokumente, wird Ge[egen—
heit zur Stel[ungnahme gegefoen. Die Fristen sollten den in anderen Ve(fahren itblichen Fristen angeg(i—

chen werden (vier Wochen Auslegung und zwei weitere Wochen Auﬂemngsﬁ'ist).

e} Fvistgemétﬁ eingegangene Ste[lungqahmen werden von der zusté'mdigen Behérde bei der Entscheidung

iiber die Annahme des Léirmaktionsplanes berﬁcksichﬁgt.

Elektronische Be’cei[igungsveﬁahren (E-Partizipation) bieten nach den LAl-Hinweisen [13] im Verg[e ich zu den klassischen Ver-
fahren erweiterte Maglichkeiten. Sie haben den Vorteil, dass man in relativ kurzer Zeit und mit geringem Ressourcenaufwand
viele Biirgerinnen und Biirger einbinden und damit eine hohe Beteiligungsqualitiit erzielen kann. Zudem kann ein Online-

Velfahren die zustéindige Behérde bei der Auswertung der elektronisch vor[iegenden Vorsch[éige unterstiitzen.
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3.4.2 ToB-Beteiligung

Nach den LAl-Hinwiesen [13] sollten die Behsren, deren Aufgabenbereich durch die Planung tangiert wird, frithzeitig in das
Vevfahren eingebunden werden. Insbesondere solche Behdrden, in deren Zustéindigkeit die Umsetzungvon Maﬁnahmen gemz’iﬁ
§ 47d Absatz 6 .. V. m. § 47 Absatz 6 BImSchG [6] liegt, wie bei einer strafenverkehrsrechtlichen Anordnung, sind frithzeitig
einzubinden. Hierbei sind die StrafSenverkehrsbehorden gehalten, ihre Expertise im Rahmen ihrer Beteiligung am Planaufstel-

lungsverfahren einzubringen.

Maﬁnahmen, die im Entwmf des Plans vorgesehen sind, sollten nach den LAl-Hinwiesen [3] vm’oedingt, spitestens vor der
Phase 2 der Oﬁ‘mﬂichkeitsbetei[igung mit der fach[ich zustéindigen Behorde abgesﬁmmt werden, um so die Mb'g[ichkeit einer

Umsetzung der genannten Maﬁnahmen festzusteﬂen, bevor diese endgii[tig in den Plan aufgenommen werden.

Zum LAP—Entwwf soll fov‘me” die Steuungnahme der betei[igten Behérden und Trager bﬁent[ichev Be[ange eingeho [t werden

(Phase 2). Die Stellungnahmen sind in die Abwigung einzustellen.

343 Beteiligung politischer Gremien

Gemifs § 47d BImSchG [6] sind die Stidte/Gemeinden oder die nach Landesrecht zustindigen Behdrden verpflichtet, Larmak-
tionsp[éine aufzuste“en. Sowohl die Aufste[[ung als auch die Umsetzung von Lérmschutzmaﬁnahmen bediivfen des Einsatzes

von Haushaltsmitteln, so dass eine ﬁ'ﬁhzeiﬁge lnfownaﬁon und Einb indung poliﬂschev Gremien notwendig ist.

Tm Unterschied etwa zum Bebauungsp[an, der geméiﬁ § 10 Absatz 1 BauGB als Satzung zu besch[iqgen ist, feh[’t es an einer
vergleichbaren gesetzlichen Regelung fiir Lirmaktionspline. Mangels einer derartigen gesetzlich angeordneten Rechtsform-
lichkeit sind Léiwnakﬁonsp line deshalb weder als Satzung noch als Rechtwevordnung zZu besch[ieﬁen. Vermehrt werden Lirm-
aktionspline als Verwaltungsvorschrift ihnelnd angesehen. Aufgrund ihrer normihnlichen Wirkung lassen sie sich jedoch ins-

besondere mit F[ﬁichennutzungsp linen vevg[eichen.

35 Vergleich aktueller Evgebnisse mit den Evgebnissen der 3. Runde von 2017

Im Rahmen der Léirmkartiemng 2022 wurde eine Neuberechnung aller Larmkarten e}forder[ich, da seit dem 31. Dezember 2021
die in der ,,Bekanntmachung der Berechnungsvevﬁlhren ﬁir den Umgebungslé’wm nach § 5 Absatz 1 der Verovdnung itber die
Lirmkartierung (34. BlmSchV)“ [3] genannten Berechnungsverfahren verpflichtend anzuwenden sind. Diese [sten die bislang

in Deutschland verwendeten vov[éiuﬁgen Berechnungsmethoden ﬁiv den Umgebungs lrm ab.
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Hinsichtlich der Entwicklung der Larmbetroffenheiten gegeniiber der Situation in den zuriickliegenden Runden gilt daher zu
beachten, dass aufgmnd der neu eingefiihrten Bevechnungsmethoden eine unmittelbare Verg[eichbarkeit zu den Ergebnissen
der vorherigen Kartierungsrunden ist in der Regel nicht gegeben ist. Die harmonisierte Lirmkartierung der 4. Runde gleicht

daher einer EU-weiten Evsterhebung.

In den LAl-Hinweisen zur Lirmkartierung [14] wurden fiir ein Testgebiet Vergleichsberechnungen der Strafenverkehrslirm-

belastung der bisherigen VBUS [39] und der aktuellen BUB [4] durchgefiihrt. Tendenziell wurde festgestellt:

- Im Einwirkbereich von Autobahnen wird mit Anwendung der BUB [4] eine deutlich hohere Léirmbe[asmng ausge-
wiesen. Uber fast alle Pegelklassen vergrifiert sich die Fliche der einzelnen 5 dB-Isophonen-Binder erheblich, ab-
hiingig von der konkreten Verkehrszusammensetzung bis hin zu einer Verdopplung. Sofern sich der Schall weitge-
hend ungehindert ausbreiten kann, ist bei den nachvangigen Straﬁen ein dhnlicher E_ﬁekt mit einer Vevgrb'ﬁemng

der verlsirmten Flichen zu beobachten.

- Fiir den innerdrtlichen Bereich mit komp lexer Be’oauung und Abschirmung kann eine pauscha[e Aussage nicht ge-
troffen werden. Die konkreten Unterschiede hiingen zwischen Berechnung nach VBUS [39] und BUB [4] von der
ganz indwviduellen Vor-Ort Situation ab. Hier kumulieren sich Unterschiede bei den Eingangsdaten (Verkehrszu-
sammensetzung, S’rraﬁenbe[ag wv.m.) mit Eﬁekten bei der Schaﬂaus]oreitung. Gerade bei enger Bebauung und ge-
ringer Distanz zur Quelle ist, u.a. aufgrund des Wegfalls des Zuschlags fiir Mehrfachreflexionen (Drefl), in den ho-
hen Pege[k[assen eine Abnahme der Belastvmg festzuste“en, wihrend im direkten Einwirkbereich von Kreuzungen
und Kreisverkehren aufgrund des neu eingefiihrten Zuschlags die Belastung bis zu maximal 3 Dezibel hsher liegen

kann.

- Auch ohne die evheblichen Andemngen aufgmnd des in der BEB [2] neu eingeﬁihrten Vevfahren Zur Ewnitﬂung der

Belasteten ist ein allgemeingiiltiger Vergleich der Lirmkarten nach VBUS [39] und BUB [4] nicht maglich.

3.6 Weitere Lirmquellen aufler Hauptverkehrsstraflen

Neben dem Straﬂenvevkehrs ldrm der Hauptverkehrsstraﬂen existieren oﬁma[s Léimbe[asmngen durch sonstige Straﬁen) Schie-
nenverkehr, Flugverkehr sowie durch gewerbliche, industrielle, sportliche und freizeitliche Anlagen. Die Aufstellung von Lirm-
karten und Léirmaktionsp[éinen der unterschiedlichen Verkehrstréiger evfolgt isoliert und separat voneinander. Fo [g[ich werden
etwaige sich ﬁber[agemde Léirmeinwirkungsbereiche auch nicht energetisch addiert. Aus den zu ermittelnden Lirmkennziffern
werden ebenfalls keine Schnittmengen gebildet, was in Einzelfillen zu einer Doppelerfassung von Lirmbetroffenheiten filhven

,/{HYU/L
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3.6.1 Schienenverkehrslirm der Deutschen Bahn

Die bundesweite Larmkartierung der Schienenwege und der zu erstellende Lirmaktionsplan der Deutschen Bahn unterliegen

innerhalb und aufierhalb von Ballungsriumen der Zustindigkeit des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA).

Die von den in den Ballungsriumen befindlichen Gleisanlagen der Deutschen Bahn ausgehenden Geriuscheinwirkungen kin-

nen im nachstehenden Kartendienst (vg[. https:/ / geoportal.eisenbahn—bundesamt.de) angezeigt werden und sind in Anlage 2

enthalten.

Der bundesweite Lirmaktionsplan des EBA umfasst die Haupteisenbahnstrecken und beschrinkt sich dabei auf den aktiven
Larmschutz an der Bahnan[age (z. B. Lirmschutzwinde, Schienenstegdémpfer oder ~abschivmungen, Schienenschmiereinrich-
tumgen) sowie den passiven Larmschutz (insbesondere Einbau von Schaﬁschutzfenstem und LuﬁungseinrichtMngen). Weiter-
gehende mogliche Mafinahmen im Rahmen der Bauleitplanung sowie die Ausweisung von ruhigen Gebieten sind dagegen nicht
Bestandlteil des Lirmaktionsplans des EBA. Bestehende Lirmkonflikte, die nicht im LAP des EBA angegangen werden bzw. die
nicht angemessenen mit Maﬁnahmm in Bundeshoheit bekéimpﬂ werden konnen, sind daher im Rahmen von Léirmaktionspléi—
nen der nach Landesrecht zustindigen Behovden zu behandeln. In derartigen Fillen bleibt somit die Verpflichtung der betref-
fenden Stidte und Gemeinden zu einer weitevgehenden Léirmakﬁonsp[anung bestehen. Gleiches gi[t ﬁ'}uf beabsichﬁgte Festle-

gungen zu mhigen Gebieten.

Es erfolgt keine Detailbetrachtung des Bahnlirms der Deutschen bahn im vorliegenden Fall. Durch die Stadt Halle (Saale) ver-
laufen die Bahnstrecken 6343, 6344, 6403, 6132, 6345, 6053, 6403, 6340 und die Schnellfahrstrecke 5919, die abschnittsweise im

Verzeichnis der in Bearbeiﬁmg beﬁndﬁchen und ferﬁggesteﬂten Léiwnsaniemngsbeveiche der Deutschen Bahn enthalten sind

(Gesamtkonzept Lirmsanierung: https://laermsanierung.deutschebahn.com/neuerungen-im-gesamtkonzept-2022.html mit

Anlage 1). D.h. es wurden bzw. werden Lirmschutzmafinahmen seitens der Deutschen Bahn gepriift.

Im Rahmen der Larmsanierung sind zudem ggf passive Maﬁnahmen ﬁivdelf:ihig. Zu den Ppassiven Maﬂnahmen gehbvt der
Einbau von Schallschutzfenstern oder -liiftern. Bis zu 75 Prozent der Kosten fiir den Einbau der Fenster bzw. Liifter kinnen
iibernommen werden. Betwy‘fene Anwohner kénnen iiber den fo[gendeﬂ Link einen Antrag stellen: https:z [laermsanie-

mng‘dmtschebahn.com/ an‘rrag.htm[.



https://geoportal.eisenbahn-bundesamt.de/
https://laermsanierung.deutschebahn.com/neuerungen-im-gesamtkonzept-2022.html
https://laermsanierung.deutschebahn.com/antrag.html
https://laermsanierung.deutschebahn.com/antrag.html
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3.6.2 Fluglirm (informativ)

Der internationale Verkehrsflughafen Leipzig/Halle verzeichnet ein jihrliches Verkehrsaufkommen von mehr als 50.000 Flug-
bewegungen (mit ,Bewegung“ wird der Start oder die Landung bezeichnet), weshalb er unter die Begr@ﬁsbesﬁmmung ,,Groﬁ—
flughafen gemiR § 47b Nr.5BlmSchG [6] it Da keine abweichenden Zustéindigkeiten festgelegt worden sind, besteht grund-
sitzlich fiir alle in der Umgebung des Flughafens Leipzig/Halle befindlichen Stidte und Gemeinden die Verpflichtung fiir ihr
J'ewei[iges Gebiet einen Léirmakﬁonsplan aufzuste“en. In Sachsen-Anhalt [iegen abgesehen vom Baﬂungsvaum Halle, Bad
Lauchstiidt, Braunsbedra, Kabelsketal, Landsberg, Leuna, Merseburg, Schkopau und Teutschenthal (alle Landkreis Saalekreis)
im Einwirkungsbeveich des Groﬁﬂughz;}fens Leipzig/ Halle. Die 9 genannten Stadte/Gemeinden sind bereits aufgmnd der in
thren Territorien befindlichen Hauptverkehrsstraflen zu einer Larmaktionsplanung verpflichtet, sodass die Flugliarmbetroffen-
heit in keinem dieser Fille alleiniger Auslser fiir cine Planerstellungspflicht ist. Das zentrale Tnstrument zur Erwirkung eines
verbesserten Flugldrmschutz stellt die Mitarbeit in der Fluglirmkommission nach § 32 b LuftVG dar. Die Stadt Halle (Saale),
der Saalekreis sowie dariiber hinaus die Gemeinden Schkopau und Kabelsketal sind Mitglieder der Fluglirmkommission des
Groﬁﬂughqfens Leipzig/ Halle und konnen tiber dieses Gremium [auﬁend Vorsch[éige Zur F[ug[éirmmindemng (z. B. die Ande-
rung einzelner F[ugstrecken, Einﬁihmng bzw. Ausgesta[tung von léirmabhéingigen Landeentge[ten, um den Einsatz von leiseren
Flugzeugen zu fordern ua.) einbringen. Im Rahmen der Lirmaktionsplanung verbleiben den fluglirmbetroffenen Gemeinden
ansonsten nur eingeschréinkte Hand[ungsmég[ichkeiten (z.B.vorausschauende Stadtentwick[ung mit dem Ziel ein weiteres Her-
anriicken der Wohnbebauung an den GrofSflughafen zu vermeiden). Im Zuge der 3. Runde der Lirmaktionsplanung wurde
vom Séchsisches Landesamt ﬁlr Umwelt, Landwirtschaﬁ und Geo[ogie (LﬂiLG) ein ,,Maﬁnahmenkatalog F[ug[éirm“ herausge—
geben, der sowohl die die bereits umgesetzten Léirmmindemngsm%ﬂnahmen am Groﬁﬂughafen Leipzig/ Halle umfasst als auch

Anregungen ﬁjur weitere Maﬁnahmen mit Léirmmindemngspotenﬁa[ beinhaltet.

3.6.3 Gewerbelirm sowie Sport- und Freizeitanlagenlirm

Im Hinblick auf die von gewerblichen Einrichtungen und Industrieanlagen sowie von Sport- und Freizeitanlagen verursachten
Geriiuscheinwirkungen ist anzumerken, dass mit der TA Lirm [30], der Sportanlagenlirmschutzverordnung [31] sowie der
Freizeitlirmrichtlinie [11] bereits anspmchsvo“e nationale Rechtsinstrumente zur Vorbeugung und Bewéi[tigung von Larmkon-
flikten zur Anwendung kommen. Bei einem ovdnungsgem'aﬂen Vo“zug der Bestimmungen gehen von den An[agen daher keine
im Rahmen der Lirmaktionsplanung zu [6sende Konflikte aus. Dies zeigt sich auch in den Ergebnissen der Lirmkartierung
2022 ([1], [8]), wonach beziiglich Gewerbe-/Industrieliirm keine besonderen Betroffenheiten ermittelt wurden (vgl. Abbildung

1. Auf eine Detai[betrachmng des Gewerbe-/Industrielarm wird daher verzichtet.


https://lau.sachsen-anhalt.de/fileadmin/Bibliothek/Politik_und_Verwaltung/MLU/LAU/Laerm/Laermkartierung/Vierte_Stufe/2023/07.06.2023/Massnahmenkatalog_fluglaerm_leipzig-halle_29.03.2019.pdf
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Die nationalen Rechtsvorschriften fiir Straflen- und Schienenverkehrswege (hier: 16. BlmSchV [35]; 24. BImSchV [36]) umfassen
hingegen [edigﬁch Regehmgen ﬁiuf neue und wesentlich geéindevte Verkehrswege, sodass die Léirmakﬁonsp[anung vor allem ein

Instrument zur Bewéi[ﬁgung von Léirmkonﬂikten an Verkehrswegen im langjéihrigen Bestand darstellt.

3.7 Zielwerte

Gemifs § 4 Absatz 1 der 34. BImSchV [38] besteht eine Kartierungspflicht fiir sonstige Lirmquellen im Sinne dieser Vorschrift
innerhalb von Ballungsriumen, soweit diese erheblichen Umgebungslirm hervorrufen. Erheblich ist Umgebungsliirm, der dic
in § 4 Absatz 4 der 34. BlmSchV [38] benannten Werte iiberschreitet, d.h. Lygy ab 55 dB(A) und Light ab 50 dB(A). ,Erheblich
bedeutet in diesem Zusammenhang ,velevant und ist nicht mit der Erheblichkeit im Sinne von § 3 Absatz1BlmSchG [6] gleich-

zusetzen.

Sowoh! die EU-Umgebungslirmrichtlinie [26] als auch das Bundes-Immissionsschutzgesetz [6] schreiben keine verbindlichen
Grenz- und Zielwerte vor. Vielmehr sind daﬁir die zustéindigen Behérden in den Bundeslindern und Gemeinden gefordert,
Fest[egungen zZu treﬁm. Fo[gende Tabelle stellt denkbare Zielwerte in Ab héingigkeit vom Schutzziel und Empfeh[ungm zusam-

men.

nAb hé'mgigkeit von der Larmart und vom konkreten Anwendungsfaﬂ existieren dariiber hinaus in Deutschland unterschied-
liche Immissionsgrenz-, Immissionsricht- und Orientierungswerte. Diese Werte sind jedoch nicht mit den nach L{mgebungs—
larmrichtlinie heranzuziehenden Larmindizes Lpgy und Liight verg[eichbar, da sie auf anderen Ewnitt[ungsvevﬁhren beruhen.

Tn Abbildung 4 sind alle relevanten Grenz-, Richt- und Orientierungswerte aufgefiihrt.

- ZumBeisp iel existieren ﬁir den Neubau von bﬁenﬂichen Verkehrswegen baugebietsbezogene Immissionsgrenzwerte
nach der Verkehrslirmschutzverordnung (Lirmvorsorge [35]). Diese betragen fiir Wohngebiete 509/49 dB(A)
Tag/Nacht Nach der 16. BIimSchV besteht beim Neubau von Stmﬁen bei Uberschreihmg der Vorsorgegrenzwerte
bzw. beim baulichen Eingriff bei Uberschreitung der Kriterien fiir wesentliche Anderungen Anspruch auf Schall-

schutzmaﬁnahmen.

- Im Rahmen der Larmsanierung an bestehenden Strafen werden die VLirmSchVg7 [20] zur Orientierung herange—
zogen. Bei Uberschreimng der dort festge[egten) gebietsabhéingigen Grenzwerte kommt ggﬁ die Anerkeymung von
Anspriichen aus dem Grundrechtschutz in Betracht. Bei der Lirmsanierung handelt es sich um eine freiwillige Leis-

tung des Bundes, so dass tiblicherweise der BegTﬁAus[ésewevt anstatt Immissionsgrenzwert verwendet wird.
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- Eine Orientierungshilfe zur Entscheidung bzgl. straBenverkehrsrechtlicher Mafnahmen bietet die Lirmschutz-
Richtlinien-StV [23]. Bei Ubevschreitung des Beurteilungspegels nach RLS-go [21] von folgenden Richtwerten an be-
stehenden Strafien (Bundes-, Staats, Kreis- und Gemeindestrafien) kommen straenverkehrsrechtliche Magnahmen
wie Verkehrs [enkung, Lichtzeichenrege[ung, Geschwindigkeitsbeschréinkungen und Verkehrsverbote in Betracht.
Wie hoch die Verkehrslirmminderung sein soll, ist nicht festgelegt. Es sollten jedoch mindestens 3 dB(A) niedrigere
Verkehrsliirmpegel erreicht werden. Neue Lirmbeeintrichtigungen bzw. Verkehrslirmerhshungen an anderer Stelle
sind a“erdings zu vermeiden. Eine unmittelbare Verpﬂichtung ﬁlr die Durchﬁihmng von Maﬁnahmen entsteht bei

Uberschreitung der Richtwerte fiir den entsprechenden Baulasttriiger jedoch nicht.
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Gmnd[agen — Ubersicht Grenz-, Richt- und Orientierungswerte

Abbildung 6:

Tabelle 1: Grumd[agen — Kriterien/Zielwerte ﬁir Schutzanfordemngen
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Umwelthandlungsziel Quelle | Zeitraum | Loy Logh
Vermeidung gesundheitliche Beeintriichtigungen [o] kwfristig | 65dB(A) | 55 dB(A)
Vermeidung erheblicher Belistigungen [o] mittelfristig | 55dB(A) | 45dB(A)
Vermeidung Beliistigungen [o] lngfristig | s0dB(A) | 40 dB(A)
WHO-Empfehlung [40] lngfristig | s3dB(A) | 45 dB(A)

3.8 Ana[yse gesundheitsschéidlicher Auswirkungen und Be[éisﬁgungen

Bestandteile der Lirmkarten sind neben den Angaben zu [drmbelasteten Menschen, Wohnungen, Schulen und Krankenhiu-
sern auch die geschiitzte Zahl der gesundheitsschidlichen Auswirkungen und Belistigungen. Entsprechend § 4 Absatz 4 Num-

mer 9 der 34. BlmSchV [38] sind zusammen mit den Lirmkarten tabellarische Angaben zu versffentlichen iiber

- die geschéitzte Zahl der Fille ischimischer Herzkrankheiten,
- die geschéitzte Zahl der Fille starker Be[éisﬁgung und
- die geschiitzte Zahl der Fille starker Sch[afstémng.

Die Ermittlung erfolgt entsprechend Anhang 111 der EU-Umgebungslirmrichtlinie ([26], [29]) auf der Basis der dort enthalte-
nen Expositions—Wirkungs—Bez'Lehungen getrennt ﬁi‘r jede Liirmqueﬂenavt Diese Beziehungen basieren auf ep idemio[ogischen

Studien, die die WHO im Rahmen der , Leitlinien ﬁi‘r Umgebungs[éirm ﬁir die Euvopéiische Region* verbﬁenﬂichte.

Als Eingangsdaten der Berechnungen werden die tabellarischen Angaben iiber die geschiitzte Zahl der ldrmbelasteten Men-
schen in den jeweiligen 5 dB-lsophonen-Bindern nach § 4, Absatz 4, Nummer 3 der 34. BlmSchV [38] verwendet. Fiir die Ev-
mittlung der geschiitzten Zahl der Fille ischiimischer Herzkrankheiten ist fiir die vierte Runde der Lirmkartierung/Lirmakti-
onsp [ammg eine Inzidenzrate von 540 je100 000 Einwohnenden (und Jahr) zugmnde zZu [egen. Diese Angaben werden bei der
Léirmakﬁonsp [anvmg ﬁiv die Bewertung der Larmsituation, sowie der Beschreibung von Problemen und vevbessemngsbedibf—
tigen Situationen benéﬁgt. Sie dienen dazu, die abstrakten Zahlen zu ldrmbelasteten Menschen in Léirmwirkungen zu itber-
setzen”. Damit wird die jeweilige Lirmsituation in der Stadt/Gemeinde fiir die Offentlichkeit und die Politik besser verstindlich

und kann zu einem gemeinsamen Verstindnis tiber Léirmmindemngsmaﬁnahmen beitragen.
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3.9 Gmnd[agendaten Léirmkaﬁiemng [1]

Die Larmaktionsplanung erfolgt auf Grundlage der Lirmkartierung und den der Lirmkartierung zugrunde gelegten Daten
Uk

- Es wurden die Hauptverkehrsstraflen, welche einen DTV von 8.200 Fahrzeugen je Tag aufweisen, sowie simtliche
Nebenstrafen mit einem DTV von grifler 1.000 Fahrzeugen je Tag kartiert. Die Verkehvsbelegung ergibt sich aus
dem Verkehrsmodell der Stadt Halle (Saale) fiir das Bezugsjahr 2020. Die Verteilung auf die Fahrzeugklassen 2 (Mit-
telschwere Fahvzeuge) und 3 (Schwere Fahrzeuge) evfo[gte auf Gmnd[age des Gesamtschwerverkehrs unter Beriick-
sichtigung LAI-Hinweise zur Lirmkartierung in der Fassung vom 24.08.2020. Die Fahrzeugklasse 4 (Zweiridrige

Krafg(‘ahrzeuge) wurden nicht bevﬁcksichﬁgt.

Die zu[éissige Hb'chstgeschwindigkeit betvéigt innerorts 50 kem/h und auﬁevovts 100 km/h. vorhandene Geschwindig—
keitsbegrenzungen wurden von der unteren Verkehrsbehérde abgeﬁragt und in das Schalltechnische Modell inte-

griert.

- ]nfownaﬁonen zu Schulen und Krankenhiuser wurden als Polygone aus dem ATKIS der Landesvevwa[tung durch

das Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-Anhalt (LAU) am iibergeben.

- Vom Landesamt fiir Vermessung und Geoinformation Sachsen-Anhalt (LVermGEO) wurden ein digitales Gelinde-

modell in einer Auﬂésung von1mx1mund digita[e F[uvgmndkarten zZur Ve}iﬁ'igung gesteﬂt.

Aufgmnd der groﬁen Datenmenge und der Vielzahl an Hb'henpunkten, die keine relevante lnfownaﬁon beinhalten,
wurde das DGM vereinfacht. Dabei wurden bei einem maximalen Punktabstand von 8o m bei einer Hhendifferenz
zwischen Nachbarpunkten von 0,5 m Hohenpunkte entfernt. Auf diese Weise wurde vor allem in ebenen Bereichen
die Anzahl der Hb'henpunkte erheblich reduziert, ohne dabei einen Verlust an Hé heninfownaﬁonen hinnehmen zu
miussen. Im DGM abgebi[dete Hindernisse, wie z.B. Wille, Einschnitte, Damm[agen, sind in diesem veveinfachten
Gelindemodell weiterhin enthalten. Das so resultierende Hohenmodell wurde durch Héhenberechnungen n1m

Schritten und durch 3D-Ansichten des Berechnungsmodeﬂs auf Plausibilitit gepriiﬂ.

- Durch das Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-Anhalt wurden Gebiudedaten (mit Hohenangaben und Angaben
zur Anzahl der Bewohner) zur Verfligung gestellt, die auf dem LoD1-Datensatz des Eisenbahnbundesamtes basieren.
Zusitzlich wurden von den Gemeinden und Stidten zugearbeitete Einwohnerzahlen durch das Landesamt ﬁir Um-

weltschutz Sachsen-Anhalt in den Gebiudedatensatz eingearbeitet Der Gebiudedatensatz wurde in das Berech-
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nungsmodell importiert. Beim Import wurde unterschieden zwischen der Gebiudeart (Wohnen, Schule, Kranken-
haus, Sonstige), Haupt- und Nebengebéiuden. Als Reﬁexionseigenschaﬁ an Hindernissen wurde ﬁir alle Wohnge—

biude Drefl =1 dB und fiir alle anderen Gebiude (Schulen, Krankenhiuser, Sonstige) Drefl = 1 dB beriicksichtigt.

- Aufgmnd feh[ender Angaben zu Larmschutzwinden, Geschwindigkeiten und Straﬁenbe[éigen, wurden vor-Ort-Ey-
hebungen im Zeitraum zwischen dem 20.04. und 06.05.2022 durchgefiihrt. Wihrend der Befahrungen konnten die
2 kartierenden Strafenabschnitte mittels der Software Quick-Capture von ESRI abgefahren und vor-Ort mit den
notwendigen Mformationen digitaﬁsiert werden. Ansch[ieﬁend e](fo [gte eine Nachdigita[is ierung der ermittelten Da-
ten mit Abgleich von Informationen aus Open-Street-Map-Datensiitzen (OSM) und Luftbildvergleichen. So konnte
eine detaillierte digita[e Gmndlage generiert werden, um die Straﬁendatenbank des Landesamtes ﬁ'}uf Umweltschutz
Sachsen-Anhalt mit den fehlenden Angaben (Geschwindigkeiten und StrafSenbeliigen) zu aktualisieren. Nach Plau-
sibilisierung durch das Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-Anhalt wurde die aufbereitete Strafendatenbank in
das Rechenmodell implementiert. Eine Grundlagendatei zu den Lirmschutzbauwerken in Sachsen-Anhalt konnte
nicht zur Verfiigung gestellt werden. Daher wurden bei den Vor-Ort-Evhebungen alle Lirmschutzbawwerke an den
relevanten Hauptverkehrsstraﬁen neu aufgenommen. Dazu evfo[gte eine Fotodokumentation und das Ausmessen
der Hohe der Lirmschutzwinde mit Magband und Entfernungslaser. Somit kann eine Hohengenauigkeit von +/-
o,5m erreicht werden. Die Absorptionseigenschaﬁen wurden konservativ abgeschéitzt, sodass ﬁiv diese Winde keine
bzw. nur in Ausnahm#‘aiuen hochabsorbierende Winde angesetzt wurden. Zusitzlich wurden Winde, die aus ge-
mischten Materialien bestehen (z.B. Glas und absorbierendes Material) mit der Eigenschaft des schalltechnisch un-

giinstigeren Materials be[egt,
- Das Straflennetz wurde vom Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-Anhalt (LAU) zur Verfligung gestellt.

- Bei einigen Straﬁen [agen aussch[ieﬁ[ich der DTV und die Schwerverkehrsanteile vor, aber keine Anteile ﬁfw die Zeit-
bereiche Day, Evening und Night. Fiir diese Str%ﬂen wurden aus den vov[iegenden Daten ﬁ/ur die Stv%ﬁentypen Auto-
bahn, Bundes- und Landesstraﬁen Mittelwerte gebi[det. Diese Mittelwerte wurden hevangezogen, um ﬁi‘r die iibrigen
Strafien dic Aufteibung in die drei Zeitberciche durchzufiihren. Die Unterteilung der Fahrzeugklassen nach BUB (4]

erfolgte nach Tabelle 3 der LAl-Hinweise [14).

- ]nformaﬁonen zZu Fahrbahn—BeschaﬁCenheiten bzw. Straﬁendeckschichten waren in dem Datensatz des Landesamtes
fiir Umweltschutz nicht enthalten. Bei den Vor-Ort-Befahrungen konnte keine fachmiinnische Abschiitzung der
Straﬁenbe[éige dwchgeﬁihrt werden. Bei Straﬁen mit Kopfsteinpﬂaster, wurde dies entsprechend dokumentiert und

im Modell beriicksichtigt. Nach Abstimmungen mit dem Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-Anhalt wurden fol-

gende Straﬂentypen bei den schalltechnischen Berechnungen angesetzt:
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O  Autobahnen: Splittmastixasphalt SMA 8 und SMA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und Abstumpfung mit

Abstreumaterial der Lieferkornung 1/3 (entspricht Tabelle A-3 Zeile 3 der Anlage 4 BUB [4])

O  Bundes-, Landes- und Gemeindestraflen: Nationale Referenz (nicht geriffelter Gussasphalt) (entspricht

Tabelle A-3 Zeile 1 der Anlage 4 BUB [4])

O  Gemeindestraflen: Nationale Referenz (nicht geriffelter Gussasphalt) (entspricht Tabelle A3 Zeile 1 der An-
lage 4 BUB und sonstiges Pflaster mit b > 5,0 mm oder f > 2,0 mm oder Kopfsteinpflaster (entspricht

Tabelle A-3 Zeile 13 der Anlage 4 BUB [4]).

Um eine korrekte Emissionslinie im Berechnungsmoo{eu zu erhalten, wurde durch uns eine Zuordnung der Rege[—
querschnitte in Abstimmung mit dem Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-Anhalt durchgefiihrt. Fiir die Auto-
bahnenwurde der tatsichliche Regelquerschnitt der Autobahnen vom Landesamt fiir Umweltschutz Sachsen-Anhalt
sugearbeitet und dem Berechmungsmodell zugeordnet. Bet den Bundes-, Landes- und Gemeindestrafien wurde der

Regelquerschnitt anhand der RAS-Q auf Basis des DTV-Wertes bestimmt.

- Geschwindigkeiten der einzelnen Strafienabschnitte wurden nicht zur Verfligung gestellt. Daher wurde wihrend der
vor—Ort—quahmngen die vorgefundenen Geschwindigkeiten mit den dazugehérigen Straﬁenabschnitten ermittelt,
dokaumentiert und nachdigitalisiert. Anschliefiend wurde dieser Datensatz mit dem Strafendatensatz durch eine
riumliche Abfrage verschnitten. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse wurden anschlieflend mit Geschwindig-
keitsinformationen aus OSM plausibilisiert. Fiir lichtzeichengeregelte Kreuzungen gibt es keine digitalen mformati-
onen. Daher wurde auf den OSM-Datensatz zuriickgegriffen. Informationen zu Kreisverkehren wurden ebenfalls aus
den OSM-Daten abgeleitet und mit Lufthildaufnahmen plausibilisiert. Im schalltechnischen Rechenmodell wurden
die Kreisverkehre als Kreis-Straflen-Element modelliert und mit der Hilfte der hochsten Verkehrsmenge der angren-

zenden Stvaﬁenabschnitte ’oe[egt.

- Inder Stadt Halle (Saale) werden Schienenwege von Straflenbahnen im Sinne des § 4 des Personenbeforderungsge-
setzes betrieben. Im Rahmen der Modellierung wurden ausschliefSlich Niederflurfahrzeuge mit folgenden Eigen-

schaﬁen berﬁcksichﬁgt:
O MGT6D mit sechs Achsen je Fahrzeug, ein Fahrzeug pro Zug,
O  MGTK-2 mit sechs Achsen je Fahrzeug, zwei Fahrzeuge pro Zug.

Die Verkehrszahlen beruhen auf den Angaben der Halleschen Verkehrs-AG als Betreibergesellschaft fiir das Bezugs-

jahr 2020. Auf ﬁfeier Strecke ’oetréigt die zu[éissige Héchstgeschwindigkeit 70 kem/h.
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- Die Datensiitze zu den Lirmschutzeinrichtungen wurden withrend der Vor-Orterhebungen dokumentiert und er-
mittelt. Unter Beriicksichtigung der Beschaffenheit der Lirmschutzwand und den Ermittlungen zu den Angaben
der Absorptionseigenschaften erfolgte eine Einteilung in reflektierend (Reflexionsverlust o dB(A)), absorbierend (Re-
flexionsverlust 4 dB(A)) und hochabsorbierend (Reflexionsverlust 8 dB(A)). Lirmschutzwille wurden iiber das DGM
berticksichtigt. Zudem erfolgte eine Plausibilititspriifung der Lirmschutzeinrichtungen anhand von 3D-Ansichten

in Verbindung mit Luftbildsichtungen.

- Alle zur Verfligung gestellten Briicken wurden in das Berechnungsmodell geladen und durch 3D-Ansichten in der
Lage, Hohe und dem Verlaufvon Lirmauellen (dariiber und darunter) gepriift und angepasst. Grundsitzlich wur-
den bei Briicken Einbriiche in den Rasterlirmwerten festgestellt. Dieser Punkt ist bereits bekannt und er lisst sich
durch die Geliindeverliufe und Briicken an diesen Stellen erkliiren. Da auf 4 m Hohe gerechnet wird, werden nicht
die Pegel 4 m iiber Briicke sondern 4 m iiber Gelinde dargestellt. Die Berechmungen sind aber kovrekt, inshesondere

auf die Fassadenpege[ hat dieser Punkt keine Auswivkungen.
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4. Analyse der Lirmsituation, Bezugsjahr 2022

41 Anpassungen der Lirmkartierungsdaten

Die Gelinde- und Gebiudedaten sowie die Straﬁenverkehrszah[en der Léirmkartiemng wurden unverindert iibernommen. Ge-

biudedaten, vorhandene Geschwindigkeitsbegrenzungen und Abschirmungen wurden soweit moglich und erforderlich in den

Hot-Sport-Bereichen angepasst.

Seitens der unteren Verkehrsbehorde sind fo [gende Anderumgen der zu[éissigen Héchstgeschwindigkeit seit 2022 vo“zogen wur-

den:

Richard—Wagnev—Straﬁe: Strecken Tempo 30 lem/h

NeurogoczystrafSe: Strecken Tempo 30 km/h

Zechenhausstrafle: Zone Tempo 30 km/h

Eigene Scholle: Zone Tempo 30 lem/h

Posthornweg: Strecken Tempo 10 km/h

Parkweg: Verkehrsberuhigter Bereich

Schwanenweg: Verkehrsberuhigter Bereich

Ludwig-Wucherer-Strafie: Strecke Tempo 30 km/h

Wormlitzer Strqﬂe zwischen Rannischer Platz und Cansteinstraﬂe: Strecken Tempo 30 km/h
Stadtgutweg, Max-Lademann-StrafSe, Vor dem Hamstertor: Zone Tempo 30 km/h
Heimfich—Schﬁtz—Stvaﬁe/Kavl—Meseberg—Stmﬁe: Zone Tempo 30 lkem/h
Willy-Brandt-Strafle zwischen Rannischer Platz und Vof3strafle: Strecken Tempo 30 km/h
Alte Schmiede, VZ 274-70 entfernt, es gilt innerdrtliche Geschwindigkeit von 50 km/h

Wallendorfer StrafSe, VZ 274-70 entfernt, es gilt innerértliche Geschwindigkeit von 50 km/h

Europachaussee, von Auflere Kasseler StrafSe bis Leipziger Chaussee, VZ 274-70 entfernt, VZ 274-50 + Streckenan-

gabe
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- Europachaussee, Hobergweg bis einschliefilich Reideburger Landstrafle, VZ 274-70 entfernt, VZ 274-50 + Strecken-

angabe
- Delitzscher Strafie/Klingenthaler Strafie/Miihlstrafle: Strecke Tempo 30 km/h

Vor sensiblen Einrichtungen und Unfallhiiufungsstellen sind die folgenden Tempo 30 kim/h Zonen umgesetzt.

StralRe StraBenabschnitt zeitliche Beschrankung |Bemerkung

Frohe Zukunft komplett keine angeordnet

Heidering zw. Am Hechtgraben u. Ausfahrt Parkplatz Norma Mo-Fr 6-18h angeordnet

Dessauer Str.-Dessauer Platz|Kurnve Abf.Paracelsusstr. in Richtung Wolfensteinstr. keine angeordnet

Heidestr. zw. 50m v. Einm. Am Heidesee u.Waidmannweg keine angeordnet

A.-Einstein-Str. zw. Nr.4 u. Nr. 25 keine angeordnet

Europachaussee nur nordl. Rtg. 120m vor bis 50 m nach Einm. C.-Irmscher-Str. keine-> nur bei Nasse angeordnet

Steinweg komplett keine angeordnet

An der Magistrale zw.Strabahst. Hyazinthenstr. u. Am Leipziger Turm keine Tempo 50 kmvh  |vorher war T 60
Raffineriestr. Kurve Hohe Dell keine angeordnet

Blumenauweg zw. Gartenstr. u. Nr.29/Lachsweg keine angeordnet

Freiimfelder Str. zw. Nr.13 u. Nr.38 keine angeordnet

Europachaussee nur nordl. Rtg. zw. 150m nach C.-Irmscher Str. u.Verbindungsweg z. Kasseler Str. _ |keine Tempo 50 km/h _|vorher war T 70
Glaucher Str. zw. Nr.72 u.Nr.72 keine angeordnet

Karlsruher Allee von 60m vor bis 70m nach Einm. Th.-Weber-Str. (nérdl.Rtg.) keine angeordnet

R.-Paulick-Str. komplett keine angeordnet

Hettstedter Str. zw. Zscherbener Str. u. Meisdorfer Str. Mo-Fr 6-18h angeordnet

Sudstadtring nordl. Fahrbahn von 50m vor bis 80m nach FG-LSA Hst. Sudstadt Mo-Fr 6-18h angeordnet

Am Bruchsee zw. 40m wvor C.-Schorlemmer-Ring u.Nr.22 (nérdl.Rtg) Mo-Fr 6-18h angeordnet

Liebenauer Str. Verlangerung in Rtg. Siiden bis 30m n. O.-Kilian-Str. keine angeordnet

Abbildung 7 Analyse — Tempo 30 km/h vor sensiblen Einrichtungen und bei Unfallhiufungs- stellen

Weiterhin wurden 2024 eine Reduzierung der zulissigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h auf der Europachaussee im Ab-
schnitt zwischen Hobergweg und Knoten Reideburger Landstrafle (Unfallhiufungsstelle) sowie auf der Europachaussee im Ab-

schnitt Auﬂere Kasseler Stmﬁe bis zur B6 realisiert.

In der Vo[kmanwstraﬁe und nordlich der Berliner Briicke wurden durch die Deutsche Bahn Larmschutzwinde evrichtet.

Im Fo[genden werden die Ergebnisse der Léirmkartiemng als Variante Vo und die Ergebnisse unter Beriicksichtigung der un-

tersuchten Léirmmindemngsmaﬁnahmen als Variante V1 usw. bezeichnet.

4.2 Vorhandene Mafinahmen, Umsetzungsstand/Uberpriifung fritherer Lirmaktionspline

Die Uberpriiﬁmg des Léimaktionsp[ans der zuriick[iegenden Runde sollte mindestens fo [gende Punkte umfassen [13]:
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- Entwick[ungen der Zahl [rmbelasteter Menschen, Wohnungen, Schulen, Krankenhiuser und Flichen (Uberprﬁ~

ﬁmg der Wirksamkeit des Léirmaktionsp lans),

- Relevante Andemngen der Larmsituation (z. B. zusitzliche kartierte Strecken, Verkehrsstirken, LKW-Anteile, Ge-
schwindigkeitsrege[ungen, aktive Léirmschutzmaﬁnahmen, andere Léirmque[[en, Andemngen des Berechnungsver—

fahrens durch CNOSSOS-EU),

- Anderungen in der Bewertung von Lirmproblemen und Lirmauswirkungen,

- Ana[yse zum Stand der Umsetzung von Maﬁnahmen,

- Ana[yse der Situation im Hinblick auf weitergehende Maﬁnahmen,

- Beriicks 'Lchﬁgung p[anungsvecht[ichev Festsetzungen in anderen P[anungen, z. B. zum Schutz mhiger Gebiete,

- Uberpriifung und Fortschreibung langfristiger Strategien.
Dariiber hinaus sollten fiir eine Optimierung der Lirmaktionsplanung nachstehende Punkte gepriift und ggf. verbessert wer-
den [13]:

- Mitwirkung der O_ﬁent[ichke it

- Verwa[hmgs interne und stadt-/ gemeindeinteme Absﬁmmung (bspw. ausreichende Koordination und Kooperation)

- Beteiligung der Triiger iffentlicher Belange und anderer Stellen

- Zeitplanung

Im vor[iegenden Fall wurde der UWlsetzungsstand von Maﬁnahmen aus der letzten Runde der Lé’mnaktionsp [anung zur Ver-

fiigung gestellt und ist in Anlage 3 enthalten.

Im vovliegenden Fall wurde kein konkreter Umsetzungsstand von Maﬁnahmen aus der letzten Runde der Liiwnaktionsp [anung
zZur Verﬁiglmg gesteﬂt Auf eine detaillierte Uberpmﬁng von Maﬁnahmen und Umsetzungsstéinden wird mit Verweis auf Ka-

pitel 3.5 verzichtet.

43 Analyse und Larm-Hot-Spots

Folgende Abbildungen zeigen fiir die Evgebnisse der Lirmkartierung durch das LAU die Betroffenheitsstatistiken (Verkehrs-

sirm Strafle und Schiene) und Larmkonfliktkarten fiir das Bezugsjahr 2022. Dabei sind zusitzlich die Pegelklassen wie z.B. ,ab
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65 dB(A) summiert” angegeben, die die Gesamtzahl der Betroffenen ab einem bestimmten Grenzwert umfassen und somit eine

Ableitung der Wirksamkeit von Lirmminderungsmafinahmen auf die Betroffenheitsstatistik erlauben.
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A]obildung 10: Analyse 2022 — Schéitzvmg gesundheitsschéd[iche Auswirkungen

Neben den Absolutzahlen an Betroﬁénen stellt die sog. Léiwnkennziﬁer eine Kenngrbﬁe zZur Beschreibung von Lém—Betroﬁen—
heiten dar. Bei der Larmkennziffer (LKZ) handelt es sich um eine KenngrifSe zur Beschreibung von Lirmbetroffenheiten, in
dem der Mitte[ungspege[ mit der Anzahl der betvoﬂ‘enen Einwohner nach dem fo [genden Zusammenhang ermittelt wird. Eine

hohe Léiwnkennziﬁ‘er tritt dann dort auf, wo hohe Einwohnerdichten und hohe Léiwnpege[ zusammentreﬁ?en.

LKZ = (Pegel — Grenzpegel) x Anzahl Betroffene

Fiir den Grenzpegel bzw. Zielwert werden die Werte Lpey = 65 dB(A) und Liight = 55 dB(A) angewendet. Die diesbeziigliche
Auswertung ist fiir den Straflenverkehr in Anlage 5 und den folgenden Abbildungen enthalten und zeigt, dass hohe und grofSere
zusammenhéingende Betroffenheiten in 15 Stadtbereichen vor[iegen, so dass im Folgenden Léirmmindemngsmaﬂnahmen ins-
besondere ﬁir diese Bereiche untersucht wurden. In der An[age 5 sind zudem Rasterkonﬂiktkarten mit Uberschreitungen der

Grenzpege[ bzw. Zielwerte von Ly = 65 dB(A) und Liight = 55 dB(A) enthalten.
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1. Lortzingbogen / OffenbachstraBe: Ursache-B80
2. Ander Magistrale zwischen Am Bruchsee und B80: Ursache - An der Magistrale und B80, StraBenbahn
Abbildung : Analyse 2022 — Lirm-Hot-Spots — Halle Neustadt

Eigene Dzrsfe//ung mit Gesc/lg'ﬁsbere[c/l szdfenbw'cé/ung und Umwelt, Fachbereich Stidtebau und Bavordy 19, Abteil: 19 Stadtver 10,
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3. Kreuz B91/B80:
4. Merseburger StraBe:

5. Rannischer Platz:

6. Beesener Str. zw. Cansteinstr. und Kantstr.:
7. Glauchaer Str. bei Lange Str.:

8. Nordl. Kr. Vogelweide und Paul-Suhr-StraBe:
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Ursache-B91 und B80
Ursache - B91, StraBenbahn

Ursache - Torstr., Willy-Brand-Str., Steinweg, Liebenauer Str., Beesener Str..
StraBenbahn

Ursache - Beesener Str.
Ursache - Glauchaer Str.

Ursache - Paul-Suhr-StraBe, Vogelweide, StraBenbahn

Abbildung 12:

Analyse 2022 — Lirm-Hot-Spots — Halle siidliche Innenstadt

Eigene Darstellung mit Geschéftsbereich Stadtentwicklung und Umwell, Fachbereich Stidtebau und Bavordnung, Abteilung Stadtvermessung:
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9. VolkmannstraBe:

10. Freiimfelder Str. zw. Ostrauer Str. und Delitzscher Str.:

11. Mordlich am Wasserturm:

12. Berliner Stralie zw. Gothaer Str. und Fritz-Hoffmann-5tr.:
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Ursache - B6, (Deutsche Bahn)

Ursache - Freiimfelder Str.
Ursache - B6, Stral3enbahn

Ursache - Berliner Strafe, (Deutsche Bahn)

Abbildung 13:

Analyse 2022 — Lirm-Hot-Spots —

Halle Stadtbezirk Ost

Eiigene Darsfe//ung mit Gesc/léf?séere[c/t Sfadfenﬁwk'/e/ung und Umwelt, Fachbereich Stidtebau und Bauordnung, /léz‘ez'/ung Sfadz‘vemessung
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13. Trothaer StraBe zw. Geschwister-Scholl-Str. und Pfarrstr.: Ursache - Trothaer Str., StraBenbahn

14. ReilstraBe zw. Eichendorffstr. und Feuerbachstr.: Ursache - ReilstraBe, StraBenbahn

15. Ludwig-Wucherer-St. zw. Bernburger St. und Willy-Lohmann-St.:  Ursache - Ludwig-Wucherer-Str., StraBenbahn

Abbildung 14: Analyse 2022 — Lirm-Hot-Spots — Halle Stadtbezirk Nord

Eigene Darstellung mit Geschéftsbereich Stadtentwicklung und Umwell, Fachbereich Stidtebau und Bavordnung, Abteilung Stadtvermessung:
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5. Léirmmindemngsmaﬂnahmen

In der Mafinahmenplanung sollen die erkennbaren Lirmkonflikte hinsichtlich ihrer schalltechnischen Relevanz, d.h. insbeson-
dere der Auswirkungen auf die ’oehroﬁcenen Anwohner, priorisiert werden. Die Priorisienmg kann anhand von Hotspot-Karten
entworfen und anschliefend unter Beriicksichtigung der Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung weiterentwickelt werden.
Darauf aufbavend wurden konkrete Mafnahmen erarbeitet und bei bereits geplanten Mafnahmen deren Wirksamkeit einge-

schiitzt bzw. iiberpriift.

5. Strategien der Lirmminderung

Vorrangiges Ziel der LirmminderungsmafSnahmen ist es den Lirm bereits am Emissionsort zu verringern bzw. zu vermeiden.
Ist dies nicht grundséitzﬁch m(')'g[ich bzw. wurden diese Maﬁnahmen bereits ausgeschb'pﬁ, sollte eine raumliche Ver(agemng
der Lirmquelle untersucht werden. Erst nach Ausschépfen dieser Mafinahmen sollten Lirmminderungen am Immissionsort
(sog. passive Mafinahmen) in Betracht gezogen werden. Die Priorisierung von Emittenten zu Immissionsorten beruht auf dem

Gmndprinzip des Umweltrechtes. Maﬁnahmen auf der Tmmissionsseite ﬁihren nur punktue” ZU Verbessemngen (z.B. Verbes-

serung der Vevkehvs[éirmpege[ am Fenster durch neue Scha[[schutzfenster), sch%ﬂ‘en aber keine gr«)ﬁﬂéichigen Losungen.

Kategorie MabBnahme konkretes Beispiel lnrrnrrl inderungaiie Zeitrahmen
niedrig hoch
- d der Ldrmemittent (z.B. Aufo) o
SIMEIEEN | onifalt Umwandlung in Fulgangerzone langfrisfig
Werkehrslenkung und - Reduzierung der —
Verlagem umverteilung Werkehrsmengen um 50% langfrisiig
<
Reduzierung der Lkw-Anteile | Spemung fir den Schwerverkehr langfristig
Reduzierung der Geschwindigkeitsreduzierung — =
Geschswindigkeit von 50 auf 30 km/h i kurzfristig
e e o . Klrels.\rerkehl {:_nstelle \I-'on = -
Immissionsmindemnde Lichtisgnalen [Ampel| kurz- bis mittelfristig
StraBenraumorganisafion =
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Abbildlmg 15: LarmminderungsmafSnahmen — Ubersicht (in Anlehnung an [41], [42]

Das Umweltbundesamt kategorisiert den Handlungsumfang daher in die vier groflen ,V* der Lirmminderungsplanung: Ver-
meiden, Ver[agem, Ver[angsamen, Versteﬁgen. Mindenmgen an der Léirmque“e sowie aktiver baulicher und passiver baulicher
Schallschutz komplettieren den Bereich der Liirmminderungsmafinahmen. In Abbildung 15 wurden verkehrsplanerische Mag-
nahmen mit Ent[asmngswirkungen und deren riumlichen und zeitlichen Wirkvmg informativ dargeste”t. Es ist zu evkennen,
dass die Minderungswirkung von einzelnen Mafinahmen oftmals gerade noch im wahrmehmbaren Bereich von 1-3 dB(A) liegt.

Daher ﬁ'ihvt vielmehr die Kombination unterschiedlicher Maﬁnahmen zu einer wesentlichen Vev’oessemng der Léirmbe[ashmg.

Aus Sicht des Triigers der Straflenbaulast der Stadt Halle (Saale) handelt es sich bei dem Austausch von Fahrbahnbeligen in
der Rege[ um mittel- bis langfrisﬁge Ma_ﬂnahmen, da diese Vorhaben entspvechenden P[anungsvor[auf benbﬁgen und auf ihre

jeweilige Geeignetheit hin im Einzelnen zum gegebenen Zeitpunkt gepriift werden miissen.

5.2 Wirkung von Mafinahmen im Straflenverkehr

Es existiert eine Ausarbeitung des Umweltbundesamtes zu Lirmminderungseffekten von Magnakmen in der Lirmaktionspla-
nung [16]. Die Léiwnmindemngsgfﬁzkte sind in der fo(genden Tabelle informaﬁv zusammenfassend dargeste”t. Die Angaben
basieren auf einem Verkehrsmix fiir den Schwerverkehr entsprechend den Standardangaben der RLS-19 [20], daraus resultie-
ren zum Teil unterschiedliche Wirkungen tags und nachts. Je nach Verkehrszusammensetzung konnen die Lirmminderungs-

qﬁekte auch geringer oder hoher ausfa“en.

Eine der hiiufigsten Lirmminderungsmafinahmen in Lirmaktionspliinen ist die Reduzierung der zuliissigen Hochstgeschwin-
digkeit von v = 50 km/h auf v = 30 km/h, womit sich Lirmminderungseffekte von AL = -2 bis -3 dB erreichen lassen. Daraus
evgeben sich auch ﬁ/w die Verkehrssicherheit und Vevkehrsverstetigung positive Eﬂekte [16]. Grundsiitzlich konnen durch Ge-
schwindigkeitsreduziemngen mit verg[eichsweise geringem Aufwand velevante Pege[reduziemngen und Verringerung von Be-

troffenheiten erreicht werden.

Jenach rtlicher Gegebenheit lisst sich durch eine entsprechende Straflenraumgestaltung (z.B. Reduzierung der Fahrstreifen,
Reduz ierung der Fahrstreifenbreite und das An[egen von Fahwadstreifen) der Lirm an den angrenzenden Gebiuden reduzie-

ven. Die lirmreduzierende W'ervmg ergibt sich aus der Abs’candvergrb'ﬁemng zwischen Liarmquelle (Kfz) und Immissionsort
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(Wohngebiude), d.h. aus der Andemng der Geometrie bei Abriicken der dufieven Fahrbahn. Neben der lirmmindernden Wir-
kung treten in der Rege[ auch weitere Eﬁekte, z.B. eine Ver[angsamung des Verkehrs ein. Dies kann eine weitere Léirmmindemng

bewirken.

Der Einsatz von lirmarmen Fahrbahnbeldgen ist eine hiufig angewandte MafSnahme in Lirmaktionsplinen [16], da bei vielen
Fahrbahnoberflichen ein Potenzial besteht, wenn diese gegen ldrmirmere Bauweisen ausgetauscht werden. Die Lirmminde-
mngswirkung kann ausgehend von einem Gussaspha[t rund 2,5 dB betragen. Von einem Sp[itt—Mastbc—Aspha[t ausgehend,
sind innerorts in der Regel nur geringe Minderungen méglich. Empfehlenswert ist es, bei allen Sanierungen, Erweiterungen
und Neubauten eine [irmarme Bauweise zum Standard zu machen. Der Austausch von Kopfsteinpflaster kann eine deutlich
hihere Minderung bewirken, insbesondere auf Strecken mit Geschwindigkeiten oberhalb von 30 km/h. Offenporige Asphalte
kénnen eine noch hhere Lirmminderung erzielen. Aufgrund threr Baweise sind diese in der Regel innerorts nicht umsetzbar.
Zu bemerken ist, dass mit der Einﬁihmng der RLS-19 [20], auch die lirmmindernde Wivkung von Fahvbahnbe[éigen bei Ge-

schwindigkeiten unter 60 km/h im nationalen Rege[werk aufge:ﬁlhrt ist.

Maﬁnahmen zur Vevkehrs[enkung und —beschréinkung zielen damuf ab, die Verkehrsmenge in [drm-sensiblen Bereichen zu
veduzieren wnd somit eine Lirmminderung herbeizufithren. Zu den Mafinakmen gehsren zB. Verkehrsleitsysteme, Liow-
chh—fahrverbote, verkehrsmengmabhéingige Lichtsigna[an[agen oder Parkraumbewivtschagcmngen. Wie hoch die lokale
Léivmveduziemng bei Umsetzung der Maﬁnahmen vor Ort tatsichlich ausﬁi“t, ist sehr unterschiedlich. Durch Maﬁnahmen
wie z.B. Griine Welle, Abbiegespuren, Kreisverkehre kénnen durch weniger Abbrems- und Beschleunigungsgeréiusche die Pege[

um 1 bis 4 dB gesenkt werden.
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Tabelle 2: Lirmminderungsmafinahmen — Wirkung verschiedener Mafinahmen [16]

Mafnahme Erreichbare Pegelmindenung
Tag Nacht

Autobahn — Geschwindigkeitssenkung 130 auf 120 km/h -0,4 dB -0,2dB
Autobahn — Geschwindigkeitssenkung 130 auf 100 km/h 23dB -0,6dB
Autobahn — Geschwindigkeitssenkung 100 auf 80 km/h 29dB 2,9 dB
Bundes-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 100 auf 70 km/h 3,4 dB
Bundles-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 70 auf 6o km/h 28dB
Bundles-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 70 auf 50 km/h 35dB
Bundes-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 60 auf 5o kim/h 4,7dB
Bundles-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 50 auf 40 km/h 23dB
Bundles-/Landesstr. — Geschwindigkeitssenkung 50 auf 30 km/h -2,0dB
Vervingerung der Fahrstreifenbreite von 3,5 m auf 3,0 m o7 dB
Vervingerung der Fahrstreifenanzahl von 4 auf 2 Streifen bis zu -1 dB
Fahrbahnoberfliiche — SMA o8 statt Gussasphalt, v = 50 km/h 2,4 dB
Fahrbahnoberfliiche — AC 1 statt Gussasphalt, v = 50 km/h 25dB
Fahrbahnoberfliiche — LOA statt Gussasphalt, v = 50 km/h 23dB
Fahrbahnoberfliiche — DAD o8 statt Gussasphalt, v = 50 km/h 23dB
Fahrbahnoberfliiche — SMA o8 statt Gussasphalt, v = 70 km/h 21dB
Fahrbahnoberfliiche — AC 1 statt Gussasphalt, v = 70 km/h 23dB
Fahrbahnoberfliiche — DAD o8 statt Gussasphalt, v = 70 km/h 2,8dB
Fahrbahnoberfliche — AC 11 statt SMA 08, v = 50 km/h -0, dB
Fahrbahnoberfliche — LOA statt SMA 08, v = 50 km/h +0,1dB
Fahrbahnoberfliche — DAD 08 statt SMA 08, v = 50 km/h +0,1dB
Fahrbahnoberfliche — AC 11 statt SMA 08, v = 70 km/h -0,2dB
Fahrbahnoberfliche — DAD 08 statt SMA 08, v = 70 kin/h -0,7dB
Verstetigung Verkehrsfluss bis zu -1 dB
Lkw-Leitkonzepte bis zu -2 dB
OPNV-Stirkung bis zu -1 dB
Parkraumbewirtschaftung bis zu -1 dB
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,Griine Welle“ bei v = 70 km/h bis zu -1 dB

,Griine Welle“ bei v = 30 km/h bis zu -4 dB

Tabelle 2, Bauweisen: SMA 08: Split-Mastix-Asphalt 0/8; AC n1: Asphaltbeton o/11; LOA: Lérmtechnisch optimierter Asphalt
(zugelassen bis 6o km/h); DAD: Diinne Asphaltdeckschichten in Heiffeinbauweise auf Versiegelung aus DSH-V 5 nach ZTV

BEA-StB 07/13

Die Wirkung einzelner Maﬁnahmen ist teilweise gering. Die Léirmwirkungsﬁvschung zeigt jedoch, dass jede Pege[mindemng
ZU einer Ent[asmng der Betroﬁenheit beitragen kann [16]. Sinnvoll ist es, mehrere Maﬁnahmen zu kombinieren, da einzelne
Mafinahmen mit einem Beitrag von jeweils unter1 dB zu einer Gesamtmafinahme mit einer Wirkung von mehreren dB kombi-
niert werden konnen. Grundsitzlich ﬁlhrt eine Ha[biemng der Vevkehvsmenge Zu einer Pege[reduziemng von 3 dB. Pegeléin—
derungen von ca. 1 dB(A) sind kaum wahmehmbar und Pegelinderungen von 3 dB(A) sind deutlich wahmehmbar. Eine Ver-

dopp [ung oder Ha[biemng des Lautheitseindruckes entspricht einer Pege[éndemng von 1o dB.

5.3 Vorschlag von Léirmmindemngsmaﬁnahmen

Nachfolgend wurden die Maglichkeiten der Lirmminderung fiir die ermittelten Larm-Hot-Spots untersucht und die Auswir-
kungen auf die Léiwnbe[ashmg und Bet‘roﬁenheitsstaﬁsﬁk in diesen Bereichen dargeste[[t. Dabei wurden fo [gende Schallschutz-

maﬁnahmen untersucht:

- Reduzierung zulissige Hichstgeschwindigkeit fiir Lkw (mittelschwer und schwer)
- Reduzierung zulissige Hochstgeschwindigkeit fiir den Gesamtverkehr

- Optimierung der Straflendeckschichtkorrektur, iLdR. Einsatz des DSH-V 5

(ditnne Asphaltdeckschicht in Heiflbauweise auf Versiegelung

- Kombination aus Red. zul. H&ichstgeschwindigkeit ﬁiv den Gesamtverkehr und Optimierung der Stmj&endeck—

schichtkorrektur
- Ewichtung einer Lirmschutzwand (nur bei Lirm-Hot-Spot 1 — Lortzingbogen)

Aufgrund der innerdrtlichen Situation ist die Umsetzung von aktiven baulichen SchallschutzmafSnahmen (Lirm-
schutzwand bzw. Lirmschutzwall) in weiteren Bereichen nicht sinnvoll, da dwrch zahlreiche Einfa[[straﬁen und
Gmndstﬁcksersch[ieﬁungen ent[ang den Hauptvevkehrsstraﬁen ein dwchgehender, eﬁqektivev Larmschutz nur

schwer umsetzbar ist. Um auch ﬁir obere Geschosse eine ausreichende Abschirmwivkung herstellen zu kénnen, sind


https://www.asphalt.de/fileadmin/user_upload/asphaltberatung/downloads/dsh-v__lrmmindernd_und_griffig.pdf
https://www.asphalt.de/fileadmin/user_upload/asphaltberatung/downloads/dsh-v__lrmmindernd_und_griffig.pdf
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hohe AbschirmmafSnahmen notwendig, die ortsuniiblich sind und demnach aus Stidtebaulichen bzw. dsthetischen

Griinden meist nicht gewiinscht sind.

Im Zuge der Mafinahmen zu Geschwindigkeitsbegrenzungen wiire zu priifen bzw. sicherzustellen, dass keine Verkehrsverlage-

rungen in AnwohnerstrafSen stattfinden.

Zusiitzlich zu diesen Mafinahmen kann durch Straflenraumorganisationsmafinahmen eine weitergehende Verringerung der
Larmimmissionen erzielt werden. Dabei kénnen %emngsste“en, Mittelinseln, Reduziemng der Fahrstreifen und Kreisver-

kehrsplitze zum Einsatz kommen. Die Wirkung von Mafinahmen der Strafenraumgestaltung sind jedoch als gering einzustu-

fen.

Eine weitere Maﬂnahme kénnen Geschwindigkeitsanzeiger sein, ﬁir die aber keine Berechnung der Auswivkung auf Betroﬁew

heiten im Rahmen des LAP még[ich ist.

Eine Verkehrs[enkung bzw. Vevkehvsbeschréinkung lasst eine geringe bis mittlere W'u’kung erwarten,jedoch bedalf es einer

intensiveren interdisziplindren Untersuchung, insbesondere unter Einbeziehen eines Verkehrsgutachters.

In vielen Fllen sind passive, bauliche Scha“schutzmaﬁnahmen die letzte Opﬁon, wenn alle 0.g. Maﬁnahmen aus organisatori-
schen, ﬁnanzie“en, stiadtebaulichen, poﬁtischen und verwa[mngsrechﬂichen Griinden nicht umgesetzt werden kénnen. Durch
den Einsatz von Scha“schutzfenstem héherer Schallschutzklassen und ggf fenstemnab héingiger Liiﬁungen kann ﬁiv einzelne
Aufentha[tsréiume eine erhebliche Léiwnmindemngswirkung evzielt werden. Weitere bauliche Maﬁnahmen am Immissionsort
sind beispie[sweise Balkon- /Terrassenvevg[asung, Gmndrissorientiemng, Vorbauten und baulicher Liickenschluss zwischen
Gebiuden. Der Bebauungsplan stellt fiir die Umsetzung dieser baulichen Mafinahmen ein geeignetes planerisches Mittel fiir
zukiinflige Entwicklungen dar. Fiir betroffene Aufenthaltsriume in Bestandsgebiiuden werden von behsrdlicher Seite in zah!-
reichen Fillen ﬁnanzie”e Férderpvogramme ins Leben gemfen, sodass bei Uberschveitungen von intern festge[egten Grenzwer-
teneine Bezuschussung ﬁ/w bauliche Maﬁnahmen am Immissionsort eﬁo[gen kann. Gegenwirtig sind keine Férderprogramme

in Sachsen-Anhalt ﬁ}ur den passiven Schallschutz im Rahmen der Léiwnakﬁonsp [anung aufgesetzt.

Tn der An[age 4 sind die detaillierten Berechnungen fiir die einzelnen Lirm-Hot-Spots mit hohen und grbﬁeren zusammenhin-
genden Betroffenheiten enthalten. Dabei wurden die Auswirkungen der o.g. Schallschutzmafinahmen sowohl auf den Dauer-
schallpegel ganztags iiber 24 Stunden als auch auf den Dauerschallpegel nachts zwischen 22-6 Uhr ermittelt. Fiir den Lirm-

Hot-Spot 3 erfolgten keine Berechnungen, da hier eine Umsetzung nicht absehbar ist.

Die Auswertung in An[age 4 ﬁir den Larm-Hot-Spot 1, Lovtzingbogen (heute Tempo 100/80 km/h Pkw/Lkw) zeigt:
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Die wirksamste Mafinahme stellt die Ervichtung einer 5 m hohen Larmschutzwand dar. Dadurch reduzieren sich die
Betroffenheiten von 808/1.283 auf 132/579 um ca. 84/55 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Loen/Lnight (bezogen auf

die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Bei Einsatz der vsl. bestwirkenden Straflendeckschicht bzw. bei Optimierung der Straflendeckschichtkorrektur (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 808/1.283 auf 753/937 um ca. 7/27 % im Pegelbe-

veich ab 65/55 dB(A) Loen/Luight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Bei Umsetzung Geschwindigkeitsbegrenzung auf v = 80/60 km/h Okw/Lkw reduzieren sich die Betroﬁenheiten von
808/1.283 auf 753/957 um ca. 7/25 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Loen/Lnight (bezogen auf die Ergebnisse der

Lérmkartierung 2022 = Vo).

Bei Kombination der Mafinahmen reduzieren sich die Betroffenheiten von 808/1.283 auf 90/384 um ca. 89/70 % im

Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Lpgn/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Die Auswertung in Anlage 4.2 fiir den Lirm-Hot-Spot 2, An der Magistrale (heute Tempo 50 km/h) zeigt:

Bei Einsatz der vsl. bestwirkenden Straﬁendeckschicht bzw. bei Optimierung der Stvaﬁendeckschichtkorrekmv (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 5.113/5.985 auf 4.017/5.066 um ca. 21/15 % im

Pege”oereich ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Evgebnisse der Léivmkavﬁemng 2022 = Vo).

Bei Umsetzung Geschwindigkeitsbegrenzung auf v =30 km/h ﬁlr den Gesamtverkehr reduzieren sich die Betroﬁen—
heiten von 5113/5.985 auf 4.040/5.061 um ca. 2115 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Lpgn/Ligh: (bezogen auf die

Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Bei Kombination der Mafinahmen reduzieren sich die Betroffenheiten von 5.113/5.985 auf 2.958/4.055 um ca. 42/32 %

im Pege[bereich ab 65/55 dB(A) Lpey/ Liight (bezogen auf die Evgebnisse der Léivmkavﬂemng 2022 = Vo).

Die Auswertung in Anlage 4.3 fiir den Lirm-Hot-Spot 4, Merseburger Strafie (heute Tempo 50 km/h) zeigt:

Bei Einsatz dervsl. bestwirkenden Strafendeckschicht bzw. bei Optimierung der Straflendeckschichtkorrektur (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 2.531/2.675 auf 2.330/2.535 um ca. 8/5 % im Pegel-

bereich ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Erge’onisse der Léirmkavﬁemng 2022 = Vo).

Bei Umsetzung Geschwindigkeitsbegrenzung auf v = 30 km/h fiir den Gesamtverkehr reduzieren sich die Betroffen-
heiten von 2.531/2.675 auf 2.330/2.544 um ca. 8/5 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Lpgn/Lyight (bezogen auf die

Evgebnisse der Lérmkarﬁemng 2022 = Vo).
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- Bei Kombination der Mafinahmen reduzieren sich die Betroffenheiten von 2.531/2.675 auf1.809/2.260 um ca. 29/16 %

im Pege[beveich ab 65/55 dB(A) Logy/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Léirmkartiemng 2022 = Vo).

Die Auswertung in Anlage 4.4 fiir den Lirm-Hot-Spot 5, Rannischer Platz (heute Tempo 50 km/h und 3 Zufahrten mit Tempo

30 km/h) zeigt:

- BeiEinsatz der vsl. bestwirkenden Straflendeckschicht bzw. bei Optimierung der Strafendeckschichtkorrektur (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 794/822 auf 701/743 um ca. 12/10 % im Pegelbe-

veich ab 65/55 dB(A) Loen/Luight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

- Bei Umsetzung Geschwindigkeitsbegremzung auf v =30 km/h ﬁlr den Gesamtverkehr auf allen Zufahrten und auf
dem Platz reduzieren sich die Betroffenheiten von 794/822 auf 724/769 um ca. 9/6 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A)

Loen/Lnight (bezogen auf die Ergebnisse der Léwnkartiemng 2022 = Vo).

- Bei Kombination der Mafinahmen reduzieren sich die Betroffenheiten von 794/822 auf 636/704 um ca. 20/14 % im

Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Lpgn/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Die Auswertung in Anlage 4.5 fiir den Lirm-Hot-Spot 6, Beesener Strafle (heute Tempo 50 km/h) zeigt:

- BeiEinsatz der vsl. bestwirkenden Straflendeckschicht bzw. bei Optimierung der Strafendeckschichtkorrektur (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 616/655 auf 551/626 um ca. 11/4 % im Pegelbereich

ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Evgebnisse der Léwnkavtiemng 2022 = Vo).

- Bei Umsetzung Geschwindigkeitsbegrenzung auf v =30 km/h ﬁlr den Gesamtverkehr reduzieren sich die Betroffen—
heitenvon 616/655 auf 566/625 um ca. 8/5 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Loen/Light (bezogen auf die Ergebnisse

der Larmkartierung 2022 = Vo).

- Bei Kombination der Mafinahmen reduzieren sich die Betroffenheiten von 616/655 auf 299/493 um ca. 51/25 % im

Pege”oereich ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Evgebnisse der Léivmkavﬁemng 2022 = Vo).
Die Auswertung in Anlage 4.6 fiir den Lirm-Hot-Spot 7, Glauchaer Strafie (heute Tempo 30 km/h) zeigt:
- BeiEinsatz der vsl. bestwirkenden Straflendeckschicht bzw. bei Optimierung der StrafSendeckschichtkorrektur (Ein-

satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 478/540 auf 411/504 um ca.14/7 % im Pegelbereich

ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Léirmkarﬁemng 2022 = Vo).

Die Auswertung in Anlage 4.7 fiir den Lirm-Hot-Spot 8, novdl. Kreuzung Vogelweide- und Paul-Suhr-Strafle (heute Tempo 50

km/h) zeigt:
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Bei Einsatz der vsl. bestwirkenden Strafendeckschicht bzw. bei Optimierung der Straflendeckschichtkorrektur (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 789/822 auf 309/513 um ca. 61/38 % im Pegelbe-

veich ab 65/55 dB(A) Loen/Luight (bezogen auf die Ergebnisse der Liarmkartierung 2022 = Vo).

Bei Umsetzung Geschwindigkeitsbegrenzung auf v=30 lem/h ﬁir den Gesamtverkehr reduzieren sich die Betroﬁen—
heiten von 789/822 auf 386/529 um ca. 51/36 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Loen/Light (bezogen auf die Ergeb-

nisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Bei Kombination der Mafinahmen reduzieren sich die Betroffenheiten von 789/822 auf 222/275 um ca. 72/67 % im

Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Lpgn/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Die Auswertung in Anlage 4.8 fiir den Lirm-Hot-Spot 9, Volkmannstrafle (heute Tempo 50 km/h) zeigt:

Bei Einsatz der vsl. bestwirkenden Straflendeckschicht bzw. bei Optimierung der Strafiendeckschichtkorrektur (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 518/534 auf 398/430 um ca. 23/19 % im Pegelbe-

veich ab 65/55 dB(A) Loen/Lnight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Bei Umsetzung Geschwindigkeitsbegrenzung auf v =30 lkem/h ﬁlr den Gesamtverkehr reduzieren sich die Betroﬁén—
heiten von 518/534 auf 406/441 um ca. 22/17 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Evgeb-

nisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Bei Kombination der Mafnahmen reduzieren sich die Betroffenheiten von 518/534 auf 370/393 um ca. 29/26 % im

Pege”oereich ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Evgebnisse der Léiwnkarﬁemng 2022 = Vo).

Aufgmnd der Einwirkungen des Verkehrs der Deutschen Bahn erscheint die Umsetzung der aktiven Lirmminde-

mngsm%ﬁnahmen nicht verhéi[tnismélﬁig.

Die Auswertung in Anlage 4.9 fiir den Lirm-Hot-Spot 10, Freiimfelder Strafle (Tempo 30 km/h ganztags ist bereits angeordnet

zwischen Hausnummer 13 bis 38) zeigt:

Bei Einsatz dervsl. bestwirkenden Strafendeckschicht bzw. bei Optimierung der Straflendeckschichtkorrektur (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 826/875 auf 806/827 wm ca. 2/5 % im Pegelbereich

ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Léirmkaﬁiemng 2022 = Vo).

Aufgrund der Einwirkungen des StrafSenbahnverkehrs und des Verkehrs der Deutschen Bahn sowie aufgrund der
geringcﬁgigen Verbessemngsmbg[ichkeiten erscheint die Umsetzung der aktiven Léirmmindemngsmaﬁnahmen

nicht verhéi[tnismaﬁig.
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Die Auswertung in Anlage 4.10 fiir den Lirm-Hot-Spot 11, nordl. am Wasserturm (heute Tempo 50 km/h) zeigt:

Bei Einsatz der vsl. bestwirkenden Strafendeckschicht bzw. bei Optimierung der Strafiendeckschichtkorrektur (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 424/452 auf 336/369 um ca. 21/18 % im Pegelbe-

veich ab 65/55 dB(A) Loen/Luight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Bei Umsetzung Geschwindigkeitsbegrenzung aufv = 30 km/h fiir den Gesamtverkehr reduzieren sich die Betroffen-
heiten von 424/452 auf 349/372 um ca. 18/18 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Lpgn/ Liight (bezogen auf die Ergeb-

nisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Bei Kombination der Mafinahmen reduzieren sich die Betroffenheiten von 424/452 auf 301/328 um ca. 29/27 % im

Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Lpgn/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Die Auswertung in Anlage 4.1 fiir den Lirm-Hot-Spot 12, Berliner Strafie (heute Tempo 50 km/h) zeigt:

Bei Einsatz der vsl. bestwirkenden Straflendeckschicht bzw. bei Optimierung der Strafiendeckschichtkorrektur (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 214/228 auf 209/225 um ca. 2/1 % im Pegelbereich

ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Bei Umsetzung Geschwindigkeitsbegrenzung auf'v = 30 km/h fiir den Gesamtverkehr reduzieren sich die Betroffen-
heiten von 214/228 auf 209/225 um ca. 2/1 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Lpgn/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse

der Larmkartierung 2022 = Vo).

Bei Kombination der Mafinahmen reduzieren sich die Betroffenheiten von 214/228 auf 205/215 um ca. 4/6 % im Pe-

gelbereich ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Aufgﬂfund der geringﬁigen Vevbessemngsmég[ichkeiten und der Einwivkungen des Verkehrs der Deutschen Bahn

erscheint die Umsetzung der aktiven Léirmmmdemngsmaﬁnahmen nicht verhéi[tnismaﬁig.

Die Auswertung in Anlage 4.12 fiir den Lirm-Hot-Spot 13, Trothaer Strafle (heute Tempo 50 km/h) zeigt:

Bei Einsatz dervsl. bestwirkenden Strafendeckschicht bzw. bei Optimierung der Straflendeckschichtkorrektur (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 632/639 auf 612/624 um ca. 3/2 % im Pegelbereich

ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Bei Umsetzung Geschwindigkeitsbegrenzung auf'v = 30 kim/h fiir den Gesamtverkehr reduzieren sich die Betroffen-
heiten von 632/639 auf 613/624 um ca. 3/2 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Lpen/Lyigh (bezogen auf die Ergebnisse

der Léirmkartiemng 2022 = Vo).
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Bei Kombination der Mafinahmen veduzieren sich die Betvoffenheiten von 632/639 auf 589/606 um ca. 7/5 % im

Pegerereich ab 65/55 dB(A) Lo/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Léirmkartiemng 2022 = Vo).

Aufgrund der geringfiigen Verbesserungsméglichkeiten erscheint die Umsetzung der aktiven Lirmminderungs-

maﬁnahmen nicht verhéiltnisméﬁig.

Die Auswertung in Anlage 4.13 fiir den Lirm-Hot-Spot 14, Reilstrafle und grofie Brunnenstrafle (heute Tempo 50 km/h) zeigt:

Bei Einsatz der vsl. bestwirkenden Straflendeckschicht bzw. bei Optimierung der Straflendeckschichtkorrektur (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 652/667 auf 605/624 um ca. 7/6 % im Pegelbereich

ab 65/55 dB(A) Lpen/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Bei Umsetzung Geschwindigkeitsbegrenzung auf'v = 30 km/h fiir den Gesamtverkehr reduzieren sich die Betroffen-
heiten von 652/667 auf 616/631 um ca. 6/5 % im Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Loen/Lnight (bezogen auf die Ergebnisse

der Léirmkarﬁemng 2022 = Vo).

Bei Kombination der MafSnahmen reduzieren sich die Betroffenheiten von 652/667 auf 573/602 um ca. 12/10 % im

Pegelbereich ab 65/55 dB(A) Logn/ Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

Die Auswertung in Anlage 4.14 fitr den Lirm-Hot-Spot 15, Ludwig-Wucherer-Strafle (heute Tempo 30 km/h) zeigt:

Bei Einsatz der vsl. bestwirkenden Straﬁendeckschicht bzw. bei Optimierung der Stmjgendeckschichtkowekmr (Ein-
satz des Belages DSH-V 5) reduzieren sich die Betroffenheiten von 652/670 auf 324/362 um ca. 50/46 % im Pegelbe-

veich ab 65/55 dB(A) Loen/Liight (bezogen auf die Ergebnisse der Lirmkartierung 2022 = Vo).

5.4 Bewertung der Mafinahmen nach den Lirmschutz-Richtlinien-StV [23]

Die Richtlinien fiir straflenverkehrsrechtliche MafSnahmen zum Schutz der Bevslkerung vor Lirm (Lirm-schutz-Richtlinien-

StV [23]) sind eine Orientierung iiber strafenverkehrsrechtliche Mafinahmen zum Schutz der Bevslkerung gegeniiber StrafSen-

verkehrslirm. Entgegen der Verbindlichkeit der Verordnungen zum Bundes-lmmissionsschutzgesetz (z.B. 16. BlImSchV [35])

enthillt die Richtlinie keine verbindlichen Grenzwerte und darauf fufSende Anspriiche. Es sind lediglich Grundsiitze formuliert,

dass straﬁenverkehrsrechﬂiche Maﬁnahmen in Betracht kommen, wenn die Richtwerte des Abschnitt 2.1 der Lirmschutz-Richt-

linien-StV [23] iiberschritten sind. Die genannten Richtwerte entsprechen dem Zahlenwert nach den [angjéihrig (seit dem Jahr

1978) gebriiuchlichen Ausldsewerten der Lirmsanierung an Bundesfernstrafien in der Baulast des Bundes (VLarmSchRg7 [22]).

Diese betragen fiir Wohngebiete 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts und sind nach den Richtlinien fiir den Larmschutz an
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Straflen (RLS-90 [21]) zu ermitteln. Zwischenzeitlich wurden selbst die Auslsewerte der Lirmsanierung bereits zweimal in Stu-

fenvon 3 dB(A) abgesenkt. Zuletzt im Jahr 2020 auf 64 dB(A) tags und 54 dB(A) nachts in Wohngebieten.

Die Larmschutz-Richtlinien-StV [23] wurden seit dem Jahr 2007 nicht mehr erneuert. Besonders im Rahmen der Lirmaktions-
planung erweist sich die Richtlinie mit ihren vergleichsweisen hohen Richtwerten hiufig als Hindernis bei der Einfithrung von

Geschwindigkeitshegrenzungen (UBA Texte 30/2016 Lirm- und Klimaschutz durch Tempo 30 [15)).

Damit straflenverkehrsvechtliche Mafinahmen wie Verkehrslenkung, Lichtzeichenregehung, Geschwindigkeitsheschriinkungen
und Verkehrsverbote in Betracht kommen, sollen die Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV [23] eingeha[ten werden, min-
destens jedoch 3 dB(A) niedrigere Verkehrslirmpegel erveicht werden. Nach Nr. 2.3 der Lirmschutz-Richtlinien-StV [23] ist , ber
der Berechnung der Wirlung von MafSnahmen die Differenz der nicht awfgerundeten Beurteilungspegel zwischen dem Zu-
stand ohne Majfna/zmen und dem Zustand mit szfm/zmen mﬁumrzden “ Daraus fo [gt, dass bereits eine Pegelreduziemng
von AL = -2, dB(A) einem um 3 dB(A) niedrigeren Verkehrsliirmpegel entspricht. Das Bewertungskriterium einer Reduzierung
um mindestens 3 dB(A) ist unabhiingig von den Richtwerten der Lirmschutz-Richtlinien-StV [25] und gewinnt nach schall-
schutzfachﬁcher Einschéitzung an Bedeutung,je hoher die Uberschreimng der Richtwerte ist. Neue Léirmbeeintvéichﬁgungen
baw. Verkehrslirmerhshungen an anderer Stelle sind allerdings zu vermeiden. Eine unmittelbare Verpflichtung fir die Durch-

flihrung von Mafinahmen entsteht bei Uberschreitung der Richtwerte fiir den entsprechenden Baulasttriger jedoch nicht.

1m vorliegenden Fall ist cine separate Berechnungen nach den RLS-go [21] nicht verhéiltnisméiRig. Zudem fithren die Berech-
nungen nach BUB [4] bzw. RLS-19 [20] zu vealistischeren Ergebnissen bzw. wurden diese Normen aus diesem Grunde auch
eingefiihrt. Es erfolgte jedoch eine weitere Auswertung der Lirmminderungsmafinahme hinsichtlich der Richtwerte der Larm-
schutz-Richtlinien-StV [23] fiir Wohngebiete von 70/60 dB(A) Tag/Nacht, wobei auf den mafigeblichen Zeitraum Nacht Bezug

genommen wird.

Tabelle 3: Lirmminderungsmafinahmen — Betroffene > 70/60 dB(A)

Hot-Spot und Variante Anzahl Betroﬁfene Lpen > Anzahl Betvoﬂéne Liight > Mittleve Pege[mindemng
70 dB(A) 60 dB(A) in dB(A)

Wi 482 688

ViB — Red. Geschw. 37 660 a8

ViC — Opt. Deckschicht 6 627 2p

ViD — LSW 0 o 55
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Tabelle 3: LarmminderungsmafSnahmen — Betroffene > 70/60 dB(A)
Hot-Spot und Variante Anzahl Betroﬁ'ene Lpen > Anzahl Betro_ﬁene Liight > Mittleve Pege[mindemng
70 dB(A) 6o dB(A) in dB(A)
ViE — Komb. o o 72
Va 747 1533 -
V2B — Red. Geschw. 3 774 1,2
VaC — Opt. Deckschicht 3 781 1,2
VaD — Komb. 3 754 7
V4 1.684 1752 -
V4B — Red. Geschw. 435 796 1,7
V4C — Opt. Deckschicht 378 547 -1,8
V4D — Komb. 351 375 -2,8
Vs 256 353 -
V5B — Red. Geschw. 31 165 -1
V5C — Opt. Deckschicht 3 72 5
V5D — Komb. 28 54 2,2
V6 o 144 -
V6B — Red. Geschw. o 137 -1,0
V6C — Opt. Deckschicht o 137 -1,0
V6D — Komb. o 127 15
V7 73 6 ;
V7C — Opt. Deckschicht 58 61 1,6
V8 33 336 -
V8B — Red. Geschw. 15 48 21
V8C — Opt. Deckschicht 15 22 25
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Tabelle 3: LarmminderungsmafSnahmen — Betroffene > 70/60 dB(A)
Hot-Spot und Variante Anzahl Betroﬁ'ene Lpen > Anzahl Betro_ﬁene Liight > Mittleve Pege[mindemng
70 dB(A) 60 dB(A) in dB(A)
V8D — Komb. 15 17 38
Vo 372 382 -
V9B — Red. Geschw. 347 349 25
V9C — Opt. Deckschicht 347 349 2,7
VgD — Komb. 103 297 45
Vio 174 303 -
Vi0C — Opt. Deckschicht 85 205 -0,7
Vn 279 287 -
VinB — Red. Geschw. 257 263 30
Vi€ — Opt. Deckschicht 246 260 3,2
VD — Komb. o o -5,6
Vi2 181 186 -
Vi2B — Red. Geschw. 181 184 25
Vi2C — Opt. Deckschicht 181 185 -22
Vi2D — Komb. 4t 182 -3,9
Vi3 508 550 B
Vi3B — Red. Geschw. 296 412 -2,1
Vi3C — Opt. Deckschicht 293 405 2,1
Vi3D — Komb. 82 180 34
Vig 348 500 -
Vi4B — Red. Geschw. 153 a4 a9
Vi4C — Opt. Deckschicht 115 181 2,0
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Tabelle 3: LarmminderungsmafSnahmen — Betroffene > 70/60 dB(A)

Hot-Spot und Variante Anzahl Betroﬁ'ene Lpen > Anzahl Betro_ﬁene Liight > Mittleve Pege[mindemng
70 dB(A) 6o dB(A) in dB(A)

Vi4D — Komb. 74 4 35

Vis 37 47

Vi5C — Opt. Deckschicht 37 47 05

InTabelle 3 sind die Anzahl an Betroffenen im Pegelbereich >70/60 dB(A) Lpen/Lyigh: und die mittlere Pegelminderung in Bezug
auf die Variante ohne Lirmminderungsmafnahmen fir alle untersuchten Lirm-Hot-Spot-Bereiche dargestellt. Es zeigt sich,
dass insbesondere durch die Maﬁnahmen der Optimierung der Straﬂendeckschicht und der Kombination mit Geschw'mdig—
keitsbeschvénkungen deutliche Reduzievungen der Betroﬁfenheiten bei Lpen/ Lyight > 70/60 dB(A) sowie deutliche mittlere Pege[~

minderungen von = 3 dB(A) (2,1 dB(A) entspricht 3 dB(A)) erreicht werden kénnen.

Daritber hinaus resultieren grofflichig auch Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte der Verkehrslirmschutzverordmung
[35] fiir Wohngebiete von 59/49 dB(A) Tag/Nacht und fiir Mischgebiete von 64/54 dB(A) Tag/Nacht. Die Verkehrsldrmschutz-
vevovdnung ﬂndet zwar keine unmittelbare Anwendvmg im vovﬁegenden Fall, da sie im Rahmen der Larmvorsorge ﬁ'ir den Bau
oder die wesentliche Andewmg von bﬁent[ichen Straﬂen gilt. Aﬂerdings ist anerkannt, dass die Grenzwerte der Verkehrslédrm-
schutzordnung und der Lirmschutz-Richtlinien-StV [23] auf zu ergreifende Mafinahmen der Straflenbaubehérden zum Schutz

der Wo hnbevb'[kemng vor Larm und Abgaben entsprechend anzuwenden sind.

5.5 Passive Schallschutzmafinahmen

Es wird empfoh[en, Zu pmfen, ob durch die Stadt oder zustéindige Stmﬂenbauasttréiger ein Scha“schutzfenstev— und Liiﬁungs—
programm angeboten werden kann. Hierzu werden die T6B im Rahmen der Beteiligung der Triger bﬁfent[ichev Be[ange direkt
um Stellungnahme gebeten. Damit konnten auf Antrag nach Priifung und Verfligbarkeit finanzieller Mittel monetire Unter-

stiitzungen ﬁir Scha“schut:gcenster und Scha“déimm[iiﬁev ﬁir ldrmbelastete Bereiche gewéihrt werden.

5.6 Schutz ruhiger Gebiete

§ 47d Absatz 2 Satz 2 BlmSchG beschreibt bei Lirmaktionsplinen unter anderem das Ziel, ruhige Gebiete gegen eine Zunahme

des Larms zu schiitzen. Rechtlich unterschieden wird zwischen mhigen Gebieten in Ba“ungsréiumen, in denen z. B. ein vorher
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festgelegter Larmindex nicht iiberschritten wird, und ruhigen Gebieten auf dem Land, die keinem (mehr als unerheblichen)
Verkehrs-, Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlirm ausgesetzt sind. Die Aufsteﬂung eines Léirmakﬁomp[anes allein zum Schutz
ruhiger Gebiete ist auch moglich. Mit der Festlegung ruhiger Gebiete haben die Stidte/Gemeinden die Moglichkeit planerisch
Larmvorsorge zu betreiben. Dies kann beispielsweise sinnvoll sein, wenn Léirmbe[asmngen an Autobahnen aufgwmd nicht

tiberschrittener Auslésewerte nicht aktiv entgegengewirkt werden kann.

Weder die Umgebungs[éirmrichﬂinie noch das BlmSchG machen weitergehende Vorgaben Zur ldenﬁﬁziemng, Auswahl, Ab-
grenzung und Festlegung ruhiger Gebiete. Die planaufstellencen Behdrden verfiigen damit iiber weitgehende Spielriume bei
der Deﬁniﬁon von mhigen Gebieten, den zugmndeﬁegenden Auswahlkriterien, den Stvategien und Maﬁnahmen zum Schutz

der Gebiete sowie der Art und Weise der rechtlichen Fest[egung.

Als mhige Gebiete auf dem Land kommen groﬁﬂéichige Gebiete in Frage, die keinen anthropogenen Geréuschen (z. B. Verkehrs-
, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitlirm) ausgesetzt sind. Dies gilt nicht fiir Geriusche durch die forst- und landwirtschaft-

liche Nutzung der Gebiete.

Grundsitzlich konnen sich alle Flichen, die der Erho [ung dienen (Parks, Gvﬁnﬂéichen, geschﬁtzte Bereiche nach Naturschutz-
recht usw.), ﬁiv die Auswahl als mhiges Gebiet eignen. Des Weiteren kénnen aber auch stidtisch gepragte Riaume als Erho-
[ungsraum in Frage kommen, wenn sie ausreichende (Aufentha[ts—) %a[itiiten auﬁveisen und ein ,zur Ruhe kommen* erlauben

bzw. tatsichlich als ,,Léiwnriickzugsmum“ genutzt werden.

Falls die 0.g. Voraussetzungen ﬁir eine Fliche vov[iegen, so wird im Sinne der UMgebungsliirmricht—[mie der Aspekt der Vor-
sorge herangezogen. Somit sind ,,mhige Gebiete* zukimﬂig auch vor einer Larmzunahme zu schiitzen. Eine rechtliche Bin-
dungswirkung entsteht bei einer Festsetzung von ,,mhigen Gebieten® nicht unmittelbar, kann jedoch dazu ﬁihren, dass eine
Beriicksichtigung und Abwigung der Belange ruhiger Gebiete erforderlich ist. Dadurch kann der Ermessungsspielraum eines

Vovhabentréigers eingeschv:;inkt werden.

In erster Linie werden Freiflichen mit geringer Lirmbelastung (2B Lysy < 55 dB(A) und Erholungsfiunktion (sffentliche Griin-
fliichen, Parks) als ruhige Gebiete angesehen [12]. Gemif3 [12] wird vorgeschlagen, dass die Gebietsausweisung zuniichst an rein
qualitative Kriterien ausgerichtet wird (z.B. nicht bebaute Griinflichen mit Evholungsfunktion. Mit Verweis aus den Vorgaben
des EuGH-Ubrteils 04/2023[34] sollte mindestens eine Mafinahme zum Schutz des ausgewiesenen ruhigen Gebietes festgelegt
werden, z.B. der exp[izite Hinweis, dass der Schutz der Lirmzunahme des ausgewiesenen mhigen Gebietes durch andere Pla-

nungstrager bei deven P[anungen Zu berﬁcksichtigen ist.
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Unter Beriicksichtigung der hier durchgefiihrten Lirmkartierung des Straflenverkehrslirms gibt es im mittleren und siidgstli-
chen Gemeindegebiet Bereiche mit Verkehrslirmpegel < Ly = 55 dB(A). Die Verkehrslirmbelastungen durch den Strafien-
und Schienenverkehr kinnen in vorliegendem Fall nur einen ersten Hinweis auf ruhige Gebiete geben. Zusiitzlich zu beriick-
sichtigen sind etwaige Beeintréichtigungen durch andere Geréiuschque“en (Gewerbe- und /-\n[agen[éiwn, Bahnldrm, Windrider
etc.). Fiir den Ballungsraum Halle (Saale) wurden in der vergangenen Rundle der Lirmaktionsplanung bereits ruhige Gebiete
festgelegt beibehalten werden und fiir die im Rahmen der aktuellen Lirmaktionsplanung keine Verschlechterung resultiert.
Fiir das RG 3, LSG Rabeninsel und Saaleaue bei Béllberg resultieren nach aktueller Lirmkartierung im gesamten Gebiet grifiere
Werte als der Zielwert von Lpey < 55 dB(A). Mit der Umsetzung von MafSnahmen des Lirm-Hot-Spots 1 — Lortzingbogen,

Oﬁenbachs‘craﬁe B8o, Halle Neustadt kann voraussichtlich eine Kompensation der Larmsituation erzielt werden.

e
0 =

> 55 bis 60 dB(A)
B - 50 bis 65 dB(A)
- > 65 bis 70 dB(A)
- > 70 bis 75 dB(A)
- > 75 dB(A)

55 bis unter 80

60 bis unter 85

- 65 bis unter 70
- 70 bis unter 75
- 75 und mehr

Abbildung 16: Ruthige Gebiet RG 3, LSG Saaletal, Vergleich LK 2017 und 2022

Da das LSG Délauer Heide aufgmnd seiner Lage inshesondere vom Straﬂen[éirm in den Randbereichen belastet ist, wird das

LSG nicht vo[lumfainglich als mhiges Gebiet ausgewiesen.

5.7 Kosten-Nutzen-Rechnungen

Zu den Mindestanforderungen fiir Lirmaktionspline zihlen nach Anhang V der Umgebungslirmrichtlinie Kosten-Nutzen-
Analysen und andlere finanzielle Informationen (Finanzmittel, Kostenwirksamkeitsanalyse), falls diese verfiigbar sind [13]. Hier-
bei ist zu unterscheiden zwischen ﬁir die Stadt/Gemeinde (proj ektbezogene) haushaltsrelevanten Kosten und vo[kwirtschaﬁ[i—

chen Kosten (z.B. Gesundheitskosten, Immobilienverluste usw.).

Eine detaillierte Kosten- bzw. Kosten—Nutzen—Rechnung ﬁir einen Verg[eich von Léirmmindemngsmaﬂnahmen evfo [gt nicht, da

erwirkt werden soll, dass alle untersuchten Lirmminderungsmafinahmen umgesetzt werden. Nach der Férderrichtlinie [25]
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kann der Nutzen je dB-Pegelminderung, Einwohner und Jahr mit 77 € angesetzt werden. Gemif3 den LAl-Hinweisen [13] kin-
nen als erste Néihemng ﬁlr Kosten von Maﬁnahmen die in Tabelle dargesteﬂten Angaben verwendet werden (P[anungskosten

sind nicht berﬁcksichﬁgt).

Bei einem aktuellen Strafienbauprojekt, welches Mahler + Partner aus schalltechnischer Sicht betreut wurden zudem folgende

Mehrkosten fiir lirmmindernde StrafSendeckschichten gegeniiber der Realisierung ohne besondere Schallschutzmafinahme

angesetzt:

- Spﬁttmasﬁxasphalt SMA 8 oder 11: +10 €/m?,

- Léirmtechnisch optimierter Aspha[t SMA LA: + 40 €/m?,

- Offenporiger Asphalt OPA PA 8: +80 €/m2,
Tabelle 4: Lirmminderungsmafinahmen — Kosten (iiberschligig) ([13], [32])
MafSnahme Kosten (brutto)
Larmschutzwall, Wallhshe 4 m 154 €/m?2 wirksame Abschirmfliche
Larmschutzwall, Wallhghe 6 m 220 €/m2 wirksame Abschirmﬂéiche
Larmschutzwall, Wallhghe 8 m 286 €/m2 wirksame Abschirmﬂéiche
Larmschutzwand 644 €/m? (Bezugsjahr 2021)'
Offenporiger Asphalt (OPA) 30 €/m?2 (Bezugsjahr 2021)
Léirmschutzfenster 680 €/m?2 (Bezugsjahv 2021)
Liiftungseinrichtungen 913 €/Liiftung (Bezugsjahr 2021)

" Die Kosten konnen nach gutachterlicher Einschitzung derzeit auch hoher liegen (ca. 750 €/m?).

Maﬁnahmen der Reduziemng der zu[éssigen Héchstgeschwindigkeit haben zur Fo[ge, dass nicht nur Andenmgen in der Verkehrsbeschil-
demng e}forder[ich werden, sondern auch Anpassungen in den Steuemngen der vorhandenen Lichtsigna[an[agen‘ Der damitjewei[s ver-
bundene Aufwand ist nicht unerheblich — bspw. evfordert die hierfiir erforderliche Neuerstellung einer Verkehrstechnischen Unterlage sowie

Umsetzung derselben i.d.R. einen Kostenauﬁvand in ﬁmfsteﬂiger Grijﬁenordnung pro LSA—gerege[tem Knoten.

Maﬁnahmen der Strqﬁenraumorganisationsmaﬁnahmen wie %emngsste“en, Mittelinseln etc. sowie Reduziemng der Fahrstreiﬁ:n und
Kveisverkehrsp liitze oder Einsatz von Geschwindigke itsanzeigetaﬁ[n bediivﬁ:n neben einer planerischen Vorbereihmg und baulichen Um-

setzung_jewei[s einer zusitzlichen Finanzierung und somit einer Verankemng im stidtischen Haushalt.

Bei einer vo[kswirtschaﬁ[ich orientierten Kosten—Nu’tzen—Rechnung wird versucht, Larmschadenskosten als externe Kosten zu

monetisieren und dann ggf zu internalisieren — also dem Verursacher ,in Rechnung zu stellen” [1 3]. Ein ,,Gegenrechnen“ Zu
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realen Kosten fiir eine Lirmminderung ist auf kommunaler Ebene in der Regel nicht sinnvoll. Lirmschadenskosten sind aber
geeignet, die im Anhang V der EU—Umgebungs[éirmricht[inie Zur Berichterstattung gefordevten ﬁnanzbezogenen ]nformatio—
nen, bspw. Kosten-Nutzen-Verhiltnis der Léirmmindemngsmaﬁnahmen, zu evmitteln. Ausgehend vom 24h~Pege[ Lpen kénnen
nach den LAl-Hinweisen [13] Lirmschadenskosten pro Anwo hner in den einzelnen Pegelklassen entsprechend fo [gendev Tabelle

ermittelt werden.

Nicht e}fasst sind dabei Personen, die z.B. aufgwmd von niedrigen Pege[klassen oder einer nicht zu kartierenden Verkehrs-
menge, nicht kartiert sind. Zudem sind ist der Nutzen von passiven Mafinahmen nicht erfasst. Auch der Nutzen von Lirm-

schutzmaﬁnahmen ﬁ'fuf Krankenhduser, Schulen und Kindertagesstéittm ldsst sich derzeit ebenfaﬂs nicht a“gemein quant'gﬁzie—

ven [13).

Tabelle 5: LarmminderungsmafSnahmen — Larmschadenskosten Strafenverkehr [13]

Loy in dB(A) Kosten in € pro Anwo hner [ Jahr
50-54 63

55759 16

60-64 196

65-69 306

70-74 456

ab 75 651

Das Land Sachsen-Anhalt hat eine Forderrichtlinie fiir den aktiven Schallschutz im Rahmen der Lirmaktionsplanung aufge-
stellt [24]. Gefovdert werden Mafinahmen aus Lirmaktionsplinen zum Schutz gegen Verkehvslirm. Gegenstand der Forderung
sind dabei bauliche und mit Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur verbundene verkehrsorganisatorische Mafinahmen zur
Larmminderung an hoch belasteten Straflen (z.B. Mehrkosten fiir den Einsatz von ldrmmindernden Straflenoberflichen ge-
geniiber einer einfachen Sanierung). Die Zuwendungen werden aus Landesmitteln gewiihrt. Ein Anspruch auf Gewithrung einer
Zuwendung besteht nicht, vielmehr entscheidet die Bewilligungsbehrde auf Grund ihres pflichigemiifBen Ermessens im Rah-

men der velﬁigbaven Haushaltsmittel.
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6. Beteiﬁgung der Oﬁvent[ichkeit und der Tréger bﬁentﬁcher Belange

Es wurde keine 1. Phase der Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt. Die Offentlichkeit und die Triiger offentlicher Belange
wurden im Rahmen einer 2. Phase der Beteiligung vom 13.09.2024 bis 21.10.2024 anhand der Auslegung des LAP-Entwurfs in-
formiert, so dass ab Auslegungsdatum innerhalb von fiinf Wochen Einwinde/Vorschlige/Meinungen geduflert werden konn-

ten.

Es gingen Stellungnahmen von Biirgern und Triigern &ffentlicher Belange ein. Die Stellungnahmen und schalltechnische Be-
merkungen dazu sind in Anlage 5 zusammengefasst enthalten. Im Rahmen der Erarbeitung des Lirmaktionsplanes wurden

die Hinweise und Ste[[ungnahmen (soweit evforder[ich) beriicks ichtigt bzw. aufgenommen.
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7. Zusammenfassung und Maﬁnahmenvorsch[ag

Zusammenfassend zeigt sich, dass eine leichte Léimmindemng in Halle (Saale) erreicht werden kann, wenn die untersuchten
Léirmmindemngsmaﬁnahmen umgesetzt werden. Fo[gende Léirmmindemngsmaﬁnahmen sollen bei den zustéindigen Str%ﬂen—

baulasttréigem erwirkt werden (Prﬁfaufbréige), um eine bestmb'gliche Léiwnmindemng ﬁlr alle ’oeb'oﬁenen Biirger zu erzielen:

- meauftvag Zur Ewichtu.ng einer Larmschutzwand im Lérm-Hot-Spot 1, Lortzingbogen.

- Priifauftrag zur abschnittsweisen, zeitlichen und auf bestimmte Verkehrsteilnehmer bezogenen Reduzierung/Be-
grenzung der zu[éissigen Hbchstgeschwindigkeit auf den innerortlichen Straﬁen der untersuchten Larm-Hot-spots

auf v=30 km/h.

- Einsatz von lirmmindernden Straflendeckschicht (z.B. Asphaltbeton AC 8 D S oder lirmoptimierter Asphalt bzw.
DSH-V 5) auf innerdrtlichen Straflen bei Wechsel der Straflendeckschicht im Rahmen von Sanierungen, Erweiterun-

gen und Neubauten.

- Eswird gepm'ﬁ, ob ein Scha[[schutzfmsterprogramm (passive Schallschutz) aufge[egt werden kann. Hierzu werden
die StrafSenbaulasttriiger im Rahmen der Beteiligung der Triger dffentlicher Belange direkt um Stellungnahme ge-

beten.
- Eimrichhmg von Geschwindigkeitsanzeigem und Geschwindigkeitsmessgeréiten.

Hinweis: Zusitzlich zu diesen Maﬂnahmen kann durch Straﬁenvaumovganisationsmaﬁnahmen eine weitergehende Vervinge-
rung der Larmimmissionen erzielt werden. Dabei kénnen %emngssteﬂen, Mittelinseln, Reduziemng der Fahrstrefen und
Kveisverkehrsp[éitze zum Einsatz kommen. In Bereichen mit héiuﬁgen Geschwindigkeitsvevstbﬁen und daraus resultierenden

Léirmkonﬂikten ist der Einsatz von Geschw'mdigkeitsanzeige’tafe[n oder festen Verkehrsradaran[agen zweckmélﬁig.

Mitte[ﬁ'istig soll die Emi[—Abderha[den—St‘mjge als zukiinﬁige mﬁg[iche Fahwadstraﬁe im jetzigen Fahrbahnbereich einen fahv—

radﬁeund[icheren Asp ha[tbe[ag erhalten und damit [irmérmer gesta[tet werden.

Fiir die StrafSenbahn wurden keine konkreten Schallschutzmafinahmen untersucht, da hier theoretisch nur Geschwindigkeits-
reduzierungen in Frage kommen, die nicht mit Férderzielen und dem Stadtbahnprogramm vereinbar sind (die Stadtbahn soll
auf einem eigenen Gleiskdrper maglichst beschleunigt fahren). Als Mafinahmen bzgl. der Straflenbahn ist es in den niichsten 5
Jahren geplant, die Merseburger Strafie Mitte (Thitringer Strafie — Pappelallee) und die Paul-Suhr-Strafe fertig zu stellen, so

dass in diesen Bereichen mit einer Reduziemng des Kfz—VerkehYs zu rechnen ist.
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Eine Linie der Busflotte des OPNV ist bereits auf Elektroantrieb wumgestellt. Es wird gepriift, ob eine Erweiterung auf weitere

Linien maglich ist.
Dariiber hinaus arbeitet die HAVAG aktiv an Mafinahmen zur Reduzierung von Immissionen und Emissionen:

- Die HAVAG ist stets bestrebt, Immissionen und Emissionen zu vermeiden oder zumindest zu verringern, wo es tech-
nisch még[ich ist. Daher wurden beispie[sweise in dem Abschnitt Merseburger Stmﬁe im Rahmen des Stadtbahn

Programms Halle Griingleise verlegt, um die Lirmbelistigungen durch die StrafSenbahn deutlich zu reduzieren.

- Beisiamtlichen Griing[e isen wird eine schallminimierende Obevbauform (Déimpfender Schienenunterguss, Veranke-
mngstechnik und Tvagp[atten, G[eiseindeckung) verwendet. Selbst bei straﬁenbﬂndigm Bahnkb'rpem wird im Neu-
baubereich oder bei einer gmndhagcten Sanierung sogenannter démpfender Schienenunterguss (sog, Lelastischer Un-

terguss zur Geriuschs- und Schwingungsreduzierung") verwendet.
- Beidiversen Endhaltestellen wie beispielsweise der Endhaltestelle Trotha wurdle eine Kurvenschmieranlage installiert.

- Aufgmnd gesetzlicher Verpﬂichhmg (Saubere—Fahvzeuge—Beschaﬁmgs—Gesetz) werden im Zeitraum 2032 bis 2041
insgesamt 41 emissionsfveie E-Stadtbusse beschaﬂ:f, die zu einer erheblichen Gevéiuschminimiemng beitragen wer-

den.

- Dariiber hinaus wird in den niichsten vier Jahren auch der Fuhrpark der Strafienbahnen auf die neue Straflenbahn-

generation ,TINA" umgeste[[t Die evste TINA soll im Dezember 2024 geﬁefert werden.

Die bereits definierten ruhigen Gebiete aus der vergangenen Lirmaktionsplanung kinnen mit Ausnahme des RG 3, LSG Saale-
tal, NSG Rabeninsel und Saaleaue bei Bollberg beibehalten werden. Fiir das RG 3 resultieren nach aktueller Lirmkartierung im
gesamten Gebiet grbﬁeve Werte als der Zielwert von Ly < 55 dB(A). Ruhige Gebiete sind kﬁnﬁig vor einer relevanten Lirmzu-

nahme zu schiitzen. Dies ist bei allen P[anungen im Gemeindegebiet, auch durch andere P[anungstréiger, zZu beﬁicksichﬁgen.
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Dieses Gutachten umfasst 65 Seiten und 5 Anlagen. Die auszugsweise Vervielfiltigung des Gutachtens ist nur mit Zustimmung

der Méhler + Partner Ingenieure GmbH gestattet.
Mahler + Partner Ingenieure GmbH

Berlin, den 18.12.2024

oo Jite ™ ITets

L V. Dip[.—]ng. Stefan Miiller

i. A. B. Eng. Jochen Pfaller
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8. An[agen

Anlage 1: Larmkartierungsergebnisse 2022

Anlage 2: Liarmkartierung Eisenbahn-Bundesamt, Quelle: Geoportal EBA

Anlage 3: Lirmkonfliktkarten zur Hot-Spot-Analyse

Anlage 4: Detailbetrachtungen zu Lirmminderungsmafinahmen in Hot-Spot-Bereichen
Anlage 5: Ubersicht eingegangener Stellungnahmen im Rahmen der Beteiligungen

(wird nach Durchfiihrung der 2. Beteiligungsphase ergiinzt)



