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1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Stadt Papenburg fallt auf Grundlage der EU-Umgebungslarmrichtlinie
2002/49/EG in die Kategorie der Stadte, die im Laufe des Jahres 2018
einen Larmaktionsplan fir den Umgebungslarm von Hauptverkehrsstral3en
mit Uber 3 Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr aufstellen missen.

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie wurde mit dem ,,Gesetz zur Umsetzung
der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungs-
larm* in nationales Recht Uberfuhrt. Das Bundes-Immissionsschutzgesetz
wurde um einen ,,Sechsten Teil: LArmminderungsplanung* (847a-f) er-
ganzt.

Larmaktionsplane werden auf Grundlage von Larmkarten erstellt. In Nie-
dersachsen ist die Zentrale Unterstutzungsstelle Luftreinhaltung, Larm und
Gefahrstoffe beim Staatlichen Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim (ZUS
LLG) fur die Larmkartierung von Hauptverkehrsstraen zustandig. Die hier
aufgestellten Larmkarten werden den Kommunen Ubermittelt, um auf die-
ser Grundlage einen Larmaktionsplan aufzustellen. Ziel ist die nachhaltige
Verbesserung der Larmsituation.

2 Ortslage und Stral3ennetz

Die Zustandigkeit fur

— die Definition von Ausldse- bzw. Grenzwerten,

— die Information und Mitwirkung der Offentlichkeit und
— die Festlegung der Malinahmen in Larmaktionsplanen
liegt bei den Kommunen.

Die Stadt Papenburg ist eine selbststandige Gemeinde und die nérdlichste
Stadt im Landkreis Emsland. Sie gliedert sich in die sieben Stadtteile:

— Aschendorf

— Herbrum

— Tunxdorf

— Nenndorf

— Bokel

— Untenende

— Obenende

Die Stadt Papenburg hat etwa 37.000 Einwohner und erstreckt sich tber
eine Flache von etwa 120 kmz2. Sie hat damit eine Bevoélkerungsdichte von
etwa 310 Einwohnern je km2.

Durch die Stadt Papenburg verlaufen mit B 70, L 51, L52, L 62, K 104,
K 106, K 108, K 109, K 144, K 151 und K 158 mehrere verkehrswichtige
StralRen. Im Sinne des § 47b BImSchG gelten die B 70 (Meppener Stral3e/
KirchstraRe), die L 51 (RheiderlandstralRe/ Splitting), die L 52 (Rheder
StralRe/ Zu den Emsauen/ Huntestral3e) und die L 62 (Oldenburger Stral3e)
als Hauptverkehrsstraf3en und sind somit fur die Aufstellung eines Larmak-
tionsplans zunachst relevant. Im Rahmen der 3. Stufe der Umgebungs-
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l[armrichtlinie in Niedersachsen missen fur Hauptverkehrsstralen mit ei-
nem Verkehrsaufkommen von utber drei Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr
Larmkarten erstellt werden. Dies entspricht einer durchschnittlichen tagli-
chen Verkehrsstarke (DTV) von etwa 8.000 Kfz/24h. In der Stadt Papen-
burg weisen die B 70 und die L 51 ein Verkehrsaufkommen von uber drei
Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr bzw. eine DTV von 8.000 Kfz/24h auf.

HauptverkehrsstralRen
& BN DTV > 8.000 Kfz/24h

Abb. 1 Hauptverkehrsstralen mit einer DTV = 8.000 Kfz/24h

3 Auswirkungen und Grenzwerte

Larmaktionspléane sollen Larmprobleme und deren Auswirkungen auf das
tagliche Leben und die Gesundheit bertcksichtigen und MalRnahmen zur
Reduzierung von Larm aufzeigen. Dabei stellt sich die Frage, was ist ei-
gentlich Larm? Das Umweltbundesamt (UBA) hat sich in seinem ,,Hand-
buch Larmaktionsplane*“* dazu intensiv mit dem Thema Larm beschéftigt.

Larm und Larmwahrnehmung

Larm ist unerwinschter Schall. Aber nicht jedes laute Gerausch wird als
Larm empfunden: Laute Musik in Diskotheken wird von vielen durchaus
als angenehm empfunden, andere filhlen sich dagegen von weit weniger
lauten Gerauschen wie z. B. von Computerdruckern, stark gestort. D. h.
Larmwahrnehmung ist in hohem Male subjektiv. Um die Komplexitat der

! Handbuch Larmaktionsplane — Handlungsempfehlungen fur eine larmmin-
dernde Verkehrsplanung, UBA 2015, Forschungskennzahl 363 01 212,
UBA-FB 002205
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subjektiven LA&rmwahrnehmung handhabbar zu machen, wurden objektive
Verfahren zur Bewertung von Schall entwickelt.

Die Beurteilung von Larm ist komplex. Zahlreiche Faktoren (Zeitpunkt,
Dauer, Haufigkeit und Intensitat der Gerdusche, subjektive Einstellung zur
Gerduschquelle und zum Verursacher/ Betreiber sowie das jeweilige Woh-
numfeld) beeinflussen die Wahrnehmung und die subjektive Bewertung
des Larms durch die Betroffenen. Aus diesem Grund lassen sich die ge-
naue Wirkung bzw. die Wahrnehmung von Larm und von MalRnahmen zur
Minderung nicht immer genau vorhersagen. Untersuchungen zeigen, dass
eine MalRnahme umso positiver beurteilt wird, je besser sie sich einfugt,
zur Verbesserung des Umfeldes beitragt und je intensiver die Betroffenen
beteiligt wurden.

Zur Bewertung der Gesundheitsschadlichkeit von Larm gibt es unter-
schiedliche Anséatze. Bereits bei niedrigen Mittelungspegeln kann eine Be-
lastigungswirkung auftreten. In Studien wurden insbesondere bei nachtli-
chen Ruhestérungen negative Aufwachreaktionen schon bei niedrigen
Larmpegeln festgestellt. Von Bedeutung ist der Zusammenhang zwischen
Grundgerauschpegel und daraus hervorstechenden Einzelgerduschen, die
fur die ,,Storwirkung“ mafgeblich verantwortlich sind. Larmwahrnehmung
ist auch personlichkeits- und situationsabhangig (vgl. Abb. 2).

etwa > 70 dB(A) Lérm ist pegelbestimmend Gesundheitsrisiken sind signifikant
Gesundheitsrisiken beginnen;

etwa 55 - 70 dB(A) | Gerdusche und Larm nachtliche Larmbelastung fiihrt zu Schlafstorungen;
Belastung des Herz-Kreislauf-Systems

Ruhe tagsiiber, Hintergrund- TR
B angestrebtes Ziel fiir
etwa 45 - 55 dB(A) | rauschen mit teilweiser " .
= : 2 Larmobergrenzen in Deutschland
Storung je nach Gerdusch
< 40 - 45 dB(A) néchtliche Ruhe, Ziel fiir Lérmobergrenzen nach
S leises Hintergrundrauschen Weltgesundheitsorganisation (WHO)

Abb. 2 Larmbelastungen und Auswirkungen auf die Gesundheit

Gesetzliche Regelungen nach stadtebaulichem Planungsrecht

Im stadtebaulichen Planungsrecht sind Grenzwerte auf Basis berechneter
Mittelwerte festgesetzt, die in Wohngebieten oder anderen schutzwirdi-
gen Gebieten nicht Uberschritten werden sollen. Regelungen zum Schutz
vor schadlichen Larmbelastungen sind u. a. die

DIN 18005 ,,Schallschutz im Stadtebau* zur Abwéagung im Stadtebau,

16. BImSchV zum Schutz vor StralRen- und Schienenverkehrslarm,

TA Larm zum Schutz vor Industrie- und Gewerbelarm,

24. BImSchV zur Durchfiihrung von Schallschutzmaf3nahmen.
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Beurteilt wird LArm anhand von Mittelungspegeln sowie vereinzelt auch
mit Maximalpegeln, die die Grenzen der zulassigen Belastung oftmals be-
zogen auf ein Zeitfenster definieren. Die Werte stellen technisch handhab-
bare Kompromisse zur Beschreibung und Begrenzung der Larmbelastungen
dar. Die tatsachlichen Larmempfindungen, denen sich Menschen ausge-
setzt fuhlen, konnen im Einzelfall stark davon abweichen. Geltende Werte
fur Larmbelastungsgrenzen durch StralRenverkehrslarm nach deutschem
Recht basieren auf einem nach der RLS-90? berechneten Beurteilungspe-

gel.

Die fur die Abwagung im Stadtebau verwendeten Orientierungswerte der
DIN 18005 und die Vorsorgewerte der 16. BImSchV sind an den Belas-
tungsschwerpunkten in stadtischen Bestandslagen kaum erreichbar. Die
Gemeinden sollten sich als zustéandige Behoérde deshalb intensiv mit den
Zielwerten und den Auslosewerten auseinandersetzen (vgl. Abb. 3).

Art der zu schitzenden Tag Nacht

N 06:00 - 22:00 Uhr 22:00 - 06:00 Uhr
Orientierungs- |Grenzwerte 16.|Grenzwerte Orientierungs- |Grenzwerte 16.|Grenzwerte

werte *) BImSchV **) [|Verkehrslarm- |werte *) BImSchV **) |Verkehrslarm-

schutzrichtlinie schutzrichtlinie

Krankenhauser, Schulen,

Kur- und Altenheime 45 dB(A) 57 dB(A) 67 dB(A) 35 dB(A) 47 dB(A) 57 dB(A)

Reine Wohngebiete 50 dB(A) 59 dB(A) 67 dB(A) 40 dB(A) 49 dB(A) 57 dB(A)

x\;‘acshe”e”dha“y Ferien- 150 ap(a) 64 dB(A) - 40 dB(A) 54 dB(A) ~

Allgemeine Wohngebiete |55 dB(A) 59 dB(A) 67 dB(A) 45 dB(A) 49 dB(A) 57 dB(A)

Kerngebiete, Dorf- und 60 bzw. 65 50 bzw. 55

Mischgebiete dB(A) 64 dB(A) 69 dB(A) dB(A) 54 dB(A) 59 dB(A)

*) Orientierungswerte DIN 18005 "Schallschutz im Stadtebau™ (zur Abwagung im Stadtebau)

**) Immissionsgrenzwerte der 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes/ Verkehrslérmschutzverordnung - 16. BImSchV
vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S. 1036) - Neubau und wesentliche Anderung

Frx) VLarmSchR 97 Quelle: Umwelsbundesamt

Abb. 3 Larmrelevante Grenz- und Orientierungswerte

Zu beachten sind die Unterschiede zwischen den Berechnungsverfahren in
den sog. ,,Strategischen Larmkarten*“ nach EU-Recht und den Larmbelas-
tungskarten fiir Genehmigungs- oder Planfeststellungsverfahren nach
deutschem Recht, da die Bezugsgrundlagen bei dem Berechnungsverfah-
ren von StralBenlarm (VBUS) gegenuiber den Vorschriften der 16. BImSchV
(RLS-90) nicht identisch sind. Eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse ist nur
naherungsweise moglich und bedarf jeweils der Erlauterung.

So beruhen zahlreiche Festlegungen auf einem Berechnungsverfahren ge-
mafR deutschen Richtlinien. Fir die Bewertung von StralRenverkehrslarm
werden Berechnungen nach RLS-90 von zahlreichen Verkehrsbehorden
gefordert, um die Belastungssituation durch Larm und die Wirkung larm-
mindernder MalRnahmen zu beurteilen. Abb. 4 zeigt die Unterschiede zwi-

2 RLS-90, Richtlinie fur den Larmschutz an StraRen (nach 16. Verordnung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung
16. BImSchV))
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schen den in Deutschland geltenden Bestimmungen der 16. BImSchV
bzw. der DIN 18005 und zu den EU-Anforderungen und deren Umsetzung
in deutsches Recht (8 47a-f BImSchG, 34. BImSchV).

EU-Anforderungen und
Nationales Recht Umsetzung in deutsches
Recht
DIN 18005 ULR
(Schallschutz im Stadte) 34. BImSchV

16. BImSchV (Verordnung Uber die

TA Larm etc. Larmkartierung)
Bewertungs- Bewertungs-
Beurteilungsgrundlagen Beurteilungsgrundlagen
Larmindizes (z.B. gemaf PLS 90/ Larmindizes
teilweise unterschiedliche
Verfahren) - Lben
- LTag - LNight
- LNacht
- lauteste Nachtstunde
Grenzwerte und Grenzwerte in der Regel auf
Orientierungswerte vorhanden Landerebene festgelegt

|
/
re(?htsverbmdllch _unverbindlich®
im Baurecht

Quelle: Handbuch Larmaktionsplane, UBA 81/2015
Abb. 4 Unterschiede zwischen den Verfahren nach EU-Umgebungs-

larmrichtlinie und nach nationalen LArmschutzregeln

Beurteilungspegel von mehr als 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts, die
nach Untersuchungen des Umweltbundesamtes Gesundheitsrisiken signi-
fikant erhdhen, werden als kurzfristiges Ziel der Larmminderungspolitik fur
die Gerauschbelastung der Bevolkerung vertreten und deshalb von vielen
Stadten als Qualitatsziel bzw. Auslosewert Ubernommen. Diese Werte
kénnen auch der Stadt Papenburg als Grundlage dienen und als Ziel fur
eine kurzfristige Larmminderung festgelegt werden.
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Umwelthandlungsziel Zeitraum

Vermeidung gesundheitlicher Beeintrachtigungen kurzfristig 65 dB (A) 55 dB (A)
mittelfristig 55 dB (A) 45 dB (A)
50 dB (A) 40 dB (A)

Vermeindung erheblicher Belastigungen

Vermeidung von Belastigungen langfristig

Quelle: Umweltbundesamt

Abb. 5 Empfehlungen zu Auslésekriterien fur die Larmaktionsplanung
Larm als Problem in der stadtebaulichen Praxis

Fur die Stadtentwicklung ergeben sich aus der Larmbelastung in mehrfa-
cher Hinsicht gravierende Probleme und Entwicklungshemmnisse:

— Die durch Larmbelastung bedingte Verschlechterung der Wohn- und
Lebensbedingungen in den Stadten ist eine Ursache fur Stadtflucht
und mangelnde Instandsetzung von Wohnungsbestand entlang der
HauptverkehrsstraRen und daraus resultierende stadtische Erosionser-
scheinungen.

— Speziell die Belastungen durch Verkehrslarm stellen angesichts aktuel-
ler Rechtsprechung h&ufig schwerwiegende Restriktionen fur die stad-
tebauliche Planung dar, da gewlnschte Nutzungen u. U. nicht entwi-
ckelt werden konnen.

— Die erzielten technischen Erfolge zur Gerauschminderung an der Quelle
(Fahrzeug, Fahrbahnbelag usw.) wurden durch das bisher steigende
Verkehrsaufkommen mehr als aufgezehrt.

Die Abb. 6 zeigt, dass ein rechtzeitiger Eingriff zur Larmminderung an
stark larmbelasteten Straflen auf verschiedenen Ebenen ganz erheblich
dazu beitragen kann, die Stadtstrukturen zu erhalten.

Frithzeitige MaRnahmen
zur Larmminderung

Ausbleibende MaRnahmen
zur Larmminderung

Lagennachteil durch schlechtes Image Lagenvorteil durch gutes Image

geringere Wohnungsnachfrage

geringere Mieten

vernachladssigte Instandhaltung

soziale Konflikte

geringere Steuereinnahmen

staatliche Subventionierung
(Stadtsanierung)

erhdhte Wohnungsnachfrage

auskommliche Mieten

kontinuierliche Instandhaltung

durchmischte Sozialstrukturen

hohere Steuereinnahmen

privatwirtschaftlicher Erhalt

{ohne staatliche Subventionierung)

Quelle: Handbuch Larmaktionsplane, UBA 81/2015

Abb. 6  Auswirkungen fehlenden Larmschutzes auf den Stadterhalt
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4 Ist-Situation

Die Larmkartierung und die Berechnung der von Larm belasteten Men-
schen in der Stadt Papenburg wird durch die Zentrale Unterstitzungsstelle
Luftreinhaltung, Larm und Gefahrstoffe beim Staatlichen Gewerbeauf-
sichtsamt Hildesheim (ZUS LLG) durchgefiihrt. Die Berechnung der Belas-
tetenzahlen erfolgt auf Basis der vorlaufigen Berechnungsmethode zur
Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB). Die Ergeb-
nisse der Larmkartierung sind in den Abb. 7 und Abb. 8 dargestellt. Die
Berechnungen basieren auf den Verkehrsstarken der bundesweiten Stra-
Benverkehrszahlung aus dem Jahr 2015.

56 - 60 dB(A)
61 - 65 dB(A)
66 - 70 dB(A)
71 - 75 dB(A)

> 75 dB(A)

Abb. 7 StralRenverkehrslarm Uber den gesamten Tag (Lden)

Anhand der Starke der ISO-Linie lasst sich die Ausbreitung der Larmim-
missionen erkennen. Die Farbabstufung gibt dabei die Lautstdrke an. Es
gilt dabei zu beachten, dass eine grol3e Ausbreitung nicht gleichzeitig auch
eine hohe Larmbelastung fir die Betroffenen darstellt. Als Beispiel ist im
Bereich der L 51 (Rheiderlandstrafie) die Ausbreitung des Stralenverkehrs-
larm relativ grof3, hat durch den hohen Abstand der Gebaude zur Stral3e
aber nur eine geringe Auswirkung auf die betroffenen Menschen. In Ge-
genteil dazu ist die Ausbreitung im Bereich der B 70 (Kirchstraf3e) und der
L 51 (Splitting rechts) relativ gering, wobei die Larmauswirkungen auf die
betroffen Menschen vergleichsweise hoch ist. Im Anhang sind fir die
oben beschriebenen Streckenabschnitte detailliertere Kartenausschnitte
fur eine bessere Ubersichtlichkeit dargestellt.

Stadt Papenburg — Larmaktionsplan zum StraRenverkehrslarm 7



SHP Ingenieure

N 51 - 55 dB(A)
BN 56 - 60 dB(A)
BN 61 - 65 dB(A)
N 66 - 70 dB(A)
N > 70dB(A)

a
" oy

"is ussumEnng

Abb. 8 StralRenverkehrslarm nachts zwischen 22 Uhr und 6 Uhr (Ln)

Auf Grundlage der Ergebnisse der Larmkartierung wurden von der ZUS
LLG fur die B 70 und die L 51 die Zahl der von Larm belasteten Menschen
in der Stadt Papenburg abgeschatzt. Uber den gesamten Tag (Lden) sind
etwa 3.600 Menschen betroffen. In der Nacht zwischen 22 Uhr und 6 Uhr
(Ln) sind etwa 2.300 Menschen von Larm betroffen. Bei den oben be-
schriebenen Auslosewerten fur den gesamten Tag und den Nachtzeitraum
von 65 dB (A) bzw. 55 dB (A) sind immer noch 800 Menschen tagsuber
und 1.000 Menschen nachts von Larm betroffen. Hier sollten MaRnahmen
fur eine kurzfristige Reduzierung von Straf3enverkehrslarm erarbeitet wer-
den.

Durch Hauptverkehrsstraf3en belastete Menschen (nach VBEB)*

Pegelklassen [dB(A)] Pegelklassen [dB(A)]

von bis 24h von bis IS BT
(Lden) ()

= 50 55 1.300

= 55 60 1.500 = 55 60 800

= 60 65 1.300 = 60 65 200

= 65 70 700 = 65 70 0

= 70 75 100 =70 0
=75 0

Summe 3.600 Summe 2.300

* Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB)

Abb. 9 Belastetenzahlen nach VBEB

[oe]
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5 Malnahmenspektrum

Der Larmaktionsplan soll in erster Linie dazu dienen, Stral3enverkehrslarm
zu vermeiden bzw. zu reduzieren. Sind hier die Moglichkeiten ausge-
schopft, kann eine Verlagerung der Verkehre in weniger problematische
Gebiete sinnvoll sein. Erst wenn diese LArmminderungspotenziale ausge-
schopft sind, sollte ein aktiver Larmschutz wie z.B. Larmschutzbauten in
Betracht gezogen werden.

Die wesentlichen Handlungsziele der Larmaktionsplanung sind die
— Verlangsamung,

— Vermeidung,

— Verstetigung,

— Verlagerung und

— Veranderung des Modal-Split

zur Reduzierung von Stral3enverkehrslarm.

Der Erfolg des Larmaktionsplans setzt sich im Allgemeinen aus der Summe
der Wirkungen einzelner MalRnahmen zusammen. Auch weniger wirkungs-
volle MalRnahmen kdnnen in geeigneten Kombinationen einen wesentli-
chen Beitrag zur Larmminderung leisten. Es gibt daher keine fest definierte
Rangfolge in der Umsetzung von MaRnahmen zur wirksamen und kosten-
glnstigen Reduzierung von Larm.

Wahrend sich die Minderungswirkung der meisten Einzelmal3nahmen in
einem gerade noch wahrnehmbaren Bereich von 1-3 dB(A) bewegt, erzie-
len MalRBhahmenkombinationen eine wesentlich bessere Wirkung, die im
Mittel bei ca. 5 dB (A) auf bestehenden Stral3en beginnen und in komple-
xen Kombinationen bis Gber 10 dB(A) erreichen. Dabei erhdht eine Kombi-
nation von Malnahmen nicht nur die LArmminderungswirkung, sondern
kann auch in anderen Zielfeldern, wie Luftreinhaltung, Verkehrssicherheit,
Gestaltung und Freiraumnutzung positiv wirken (vgl. Abb. 10).

Stadt Papenburg — Larmaktionsplan zum StraRenverkehrslarm 9
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MaRnahmen Larmminderung flankierende Wirkungen
Luftschadstoff-

Mittelungs-/ Max.pegel > Verkehrs- Freiraum-
: = peyal (Feinstaub-) 3 A Gestaltung
, sicherheit nutzung
minderung

Kfz-Verlagerung

Reduzierung der Verkehrsmengen

um 50 % und mehr ax: S/ JBIAL & x

LKW-Lenkung

Sperrung fir den Schwerverkehr max. 4 dB(A) X X X X

Geschwindigkeitsreduzi g

Geschwindigkeitsreduzierung von

.6 dBIA
50 km/h auf 30 km/h = SR X X

Geschwindigkeitsreduzierung fir
den Schwerverkehr > 7,5 to von
50 km/h auf 30 km/h

max. 3 dB(A) X X X

Geschwindigkeitsreduzierung von

50 km/h auf 40 km/h x4 dRi X X

Geschwindigkeitskontrolle max. 5 dB(A) X 'S

Verstetigung der

B . max. 4 dB(A) X X
Fahrgeschwindigkeit

x = positive Wirkung vorhanden (x) = positive Wirkung mdglich Quelle: Handbuch Larmaktionspliéne, UBA 81/2015
MaRnahmen Larmminderung flankierende Wirkungen
(Mittelungs-/ Max.pegel) U5 S Verkehrs- Freiraum-

(Feinstaub-) : 2 Gestaltung
z sicherheit nutzung
minderung

StraBenraumgestaltung

Verdoppelung des Abstandes zur

% dB(A) X X X
Larmquelle

Anlage eines Radfahrstreifens max. 3 dB(A) X

Querungsstellen und Mittelinseln max. 4 dB(A) X X X X
Gestaltung. o ) . "
StraBenraumbegriinung subjektiv

Ersetzen von Lichtsignalanlagen

. 6 dB
durch Kreisverkehre = L 5 % %

Er Eahrbahnhel
g 2]

Austausch Kopfsteinpflaster

gegen Asphalt bei 30 km/h x el

Austausch Kopfsteinpflaster "

gegen Asphalt bei 50 km/h

Larmmindernder Asphalt ax. 6 dB(A) X

x = positive Wirkung vorhanden (x) = positive Wirkung moglich Quelle: Handbuch Larmaktionsplane, UBA 81/2015

Abb. 10 Wirkungspotential von La&rmminderungsmafnahmen
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6 Offentlichkeitsarbeit

In Vorbereitung auf die Analyse der Ergebnisse der LArmkartierung und die
Entwicklung von MalRhahmenvorschlagen wurde von der Stadt Papenburg
im November 2018 ein Informationsveranstaltung fur die Blrgerinnen und
Blrger der Stadt Papenburg zum Thema Larmaktionsplan durchgefiihrt. Zu
Beginn wurden die Funktion eines Larmaktionsplans und der Umfang er-
lautert sowie die Larmkartierung und die Definition von Hauptverkehrs-
stralBen nach EU-Umgebungslarmrichtlinie beschrieben. Zusatzlich erfolgte
eine Berucksichtigung von weiteren verkehrswichtigen Strallen mit einem
hohen Verkehrsaufkommen.

In der anschlieBenden Diskussion mit den Burgerinnen und Burgern konn-
ten diese ihre personlichen Hinweise auf Larmprobleme beschreiben. Es
wurde Uber die sehr hohe Verkehrsbelastung in der Friesenstrall3e gespro-
chen und die Forderung nach einem Luckenschluss zwischen der Stral3e
Zur Seeschleuse westlich der B 70 und der Overledinger StralRe ostlich der
B 70 gestellt. Zudem wurde sehr haufig der Wunsch aller Anwesenden
nach deutlich mehr Geschwindigkeitskontrollen gedul3ert, da aktuell gel-
tende Geschwindigkeitsbeschrankungen haufig nicht eingehalten wirden
und dadurch Larmbeldstigungen entstehen wirden. Ein weiterer Punkt
war die Forderung, Licken in den Larmschutzbauten im Zuge der L 51
(Rheiderlandstral3e) zu schlieRen.
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7 Malinahmenvorschlage

Die Stadt Papenburg hat bereits in Teilbereichen der Hauptverkehrsstrallen
im Stadtgebiet Larmschutzbauten errichtet. Im Verlauf der B 70 (Meppen-
er Stral3e) wurde im Stadtteil Aschendorf im Bereich der Schiitzenstralie
auf der Westseite der B 70 ein Larmschutzbauwerk errichtet. Im Bereich
der L 51 (Rheiderlandstral3e) wurden zum einem im sidlichen Bereich auf
Hohe des Heidewegs und im nordlichen Bereich auf Hohe des Ahlders-
wegs Larmschutzbauwerke errichtet (vgl. Abb. 11). Diese wurden bei der
Berechnung der Larmkarten berucksichtigt.

SHE B HauptverkehrsstraRe

*ay Larmschutzbauten

Abb. 11 Larmschutzbauten im Bereich der verkehrswichtigen StralRen

Fur die Hauptverkehrsstralen mit einer durchschnittlichen téaglichen Ver-
kehrsstéarke tber 8.000 Kfz/24h werden im Folgenden verschiedene Malf3-
nahmen vorgeschlagen, die in sinnvoller Kombination kurzfristig eine
Larmminderung im Bereich der angestrebten Grenzwerte von nicht mehr
als 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts erreichen kénnen.

Temporeduzierung ,,prafen

Nach § 45 StVO ist eine Geschwindigkeitsreduzierung zum Schutz der
Bevodlkerung vor Larm und Abgasen zuldssig. Niedrige Fahrgeschwindig-
keiten kénnen auf den larmbelasteten Abschnitten der Hauptverkehrsstra-
Ren B 70 (Kirchstraf3e) und L 51 (Splitting rechts) umgesetzt werden, so-
fern die verkehrsrechtlichen Bedingungen gegeben sind.
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Solche Mal3inahmen konnen in begrindeten Fallen kurzfristig umgesetzt
werden und sind mit einem geringen Kostenaufwand verbunden. In Teilbe-
reichen kann eine Temporeduzierung in einem ersten Schritt auch ver-
suchsweise getestet werden. Temporeduzierungen kénnen eine sehr hohe
Wirkung sowohl fur die Larmreduzierung als auch fir die Luftschadstoff-
minderung haben, wenn durch regelmafRige Geschwindigkeitskontrollen
die Einhaltung gewahrleistet wird.

Zudem kann durch die geringere Geschwindigkeit die Licht-Signal-Anlagen
(LSA)-Steuerung an den betroffenen Knotenpunkten optimiert werden.
Dies fuhrt zu einem besseren Verkehrsauflauf, der ebenfalls zur LA&rm- und
Luftschadstoffminderung beitragen kann.

Optimierung LSA-Steuerung ,,prufen*

Die Verstetigung der Fahrgeschwindigkeit ist eine wirkungsvolle MalRnah-
me, La&rm- und Luftschadstoffemissionen nachhaltig zu reduzieren. Mit der
Optimierung der LSA-Steuerung an den Knotenpunkten Rheiderlandstral3e/
Russellstrafe, Rheiderlandstrafle/ Gutshofstrafle, RheiderlandstralRe/ Beth-
lehem rechts und RheiderlandstralRe/ Splitting rechts kann der Kraftfahr-
zeugverkehr auf dem Abschnitt L 51 (RheiderlandstraRe) verstetigt wer-
den. Die MaRRnahme kann kurz- bis mittelfristig umgesetzt werden und ist
mit einem geringen Kostenaufwand verbunden.

Lkw-Nachtfahrverbot ,,prifen*

Die Nachtstunden zwischen 22 Uhr und 6 Uhr sollen der Ruhe und Erho-
lung dienen. Mit einem Fahrverbot fur schwere Lkw auf von Larm belaste-
ten Streckenabschnitten kann eine hohe Wirkung bei der Larmminderung
erreicht werden. Es muss dabei aber darauf geachtet werden, dass alter-
native Routen fir den Lkw-Verkehr vorhanden sind und durch eine Verla-
gerung keine neuen Larmbelastungen entstehen. Die Umsetzung des Lkwv-
Nachtfahrverbots wird als eine mdgliche MalRnahme zur Larmminderung
fur den Innerortsabschnitt der B 70 (Kirchstraf3e) vorgeschlagen.

Verkehrsverlagerung ,,umsetzen*

Im innerstadtischen Bereich ist eine Verkehrsmengenminderung mit dem
Ziel einer Larmminderung eine wichtige MalRnahme. Mit dem Licken-
schluss zwischen der L 51 (Rheiderlandstraf3e) im Studen und Overledinger
Strafl’e im Norden wird eine Umfahrung im Osten geschaffen. Nach einer
erfolgreichen Umsetzung fuhrt die Verlagerung der Verkehre zu einer deut-
lichen LArmminderung in der Innenstadt. Mit der Fertigstellung der Strafl3e
»An der Alten Werft“ liegt schon heute eine leistungsfahige Umfahrung im
Westen zwischen der Rheiderlandstra3e (K 158) und der Stral3e ,,Zur See-
schleuse* parallel zur B 70 vor.
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Die Ost-Umfahrung befindet sich aktuell in der Planungsphase und ist mit
einem hohen Kostenaufwand verbunden. Fur eine Reduzierung um 3 dB(A)
bedarf es einer Halbierung der Verkehrsmenge. Diese Gerauschminderung
wird von den meisten Betroffenen als spurbare Entlastung empfunden. Es
ist daher wichtig, im Vorfeld solcher Projekte einzubeziehen, wie stark von
Larm belastete Streckenabschnitte von einer Verkehrsverlagerung profitie-
ren kénnen.

Eine Kombination mit weiteren Mal3hahmen, wie z.B. einer Temporeduzie-
rung oder einem Lkw-Nachtfahrverbot auf Streckenabschnitten, die von
Larm belastet sind, kann die Entlastungswirkung nachhaltig verstarken.

Verkehrsvermeidung ,,bewirken*

Larmvermeidung kann am wirkungsvollsten durch den Verzicht auf larmer-
zeugenden Kfz-Verkehr erreicht werden. Dies erfordert aber ein Umdenken
bei den Verkehrsteilnehmern. Eine gezielte Forderung des Ful3verkehrs,
des Radverkehrs und des OPNV kann mittel- bis langfristig den Anteil des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) reduzieren und damit Larm vermei-
den helfen.

Ein Schwerpunkt bei der Férderung des FuRverkehrs kann im Aufbau eines
FuRwegenetzes bestehen. Uberquerungshilfen sind zur Schaffung sicherer
Wege fir den FuRR- und Radverkehr einzurichten, sofern die verkehrsrecht-
lichen Bedingungen gegeben sind. Sichere Wege zu den Schulen und Kin-
dergarten kdnnen auf3erdem einen Beitrag zur Vermeidung sogenannter
»Eltern-Taxen* leisten.

Der Anteil des Radverkehrs am Modal-Split kann durch eine gezielte For-
derung gesteigert werden. E-Bikes und Pedelecs eroéffnen gerade auch fur
altere Menschen die Mdglichkeit, langere Wege mit dem Rad zurtickzule-
gen und auf das Kfz zu verzichten. Hier kdnnen MalRnahmen zum Ausbau
der Radinfrastruktur, der Schaffung eines besseren ,,Radverkehrsklimas*
und einer optimierten Netzplanung zur Larmminderung beitragen.

Die Forderung des OPNV ist gerade in landlich gepragten Regionen eine
grof3e Herausforderung. Angebotsverbesserungen, der Ausbau von Bus-
haltestellen sowie optimierte Tarifstrukturen missen auch unter dem Ge-
sichtspunkt der Wirtschaftlichkeit betrachtet werden; aber nicht nur. Bei
erfolgreicher Umsetzung der Mafllhahmen kénnen diese ebenfalls einen
Beitrag zur Reduzierung von Larm leisten.

Flankierende MafRnahmen

Neben den oben aufgefiihrten MaRnahmen kann auch durch die gestalteri-
sche Neugliederung des StralRenraums StralRenverkehrslarm reduziert wer-
den. Als Bausteine sind hier z.B. die Anlage von Radfahrstreifen und der
Bau von Querungsstellen und Mittelinseln zu nennen, die zum einem zu
einer Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit im Kraftfahrzeugverkehr fiihren
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und zum anderen das zu Fuld gehen und Radfahren attraktiver und sicherer
machen.

Im Bereich von Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen kommt es durch
wartende bzw. anfahrende Kraftfahrzeuge zu einer erhéhten Larmbelas-
tung. Hier kann der Umbau eines Knotenpunktes zu einem Kreisverkehr zu
einer deutlichen Larmminderung fihren.

Im Rahmen des Ortsdurchfahrten-Programms des Landes Niedersachsen
soll ab dem Jahr 2021 die StraRe Splitting rechts zwischen dem Knoten-
punkt L 51 (Rheiderlandstrafl3e)/ L 51 (Splitting rechts) im Norden und der
B 401 im Suden saniert werden. Im Zuge dieser Sanierung kann der Ein-
bau von larmminderndem Asphalt zu einer deutlichen Larmreduzierung
fuhren.

Erfahrungen haben gezeigt, dass auch eine Begrinung des Stral3enraums
nicht nur die Aufenthaltsqualitat deutlich erhéht, sondern in der Wabhr-
nehmung der Menschen auch den Larm reduziert. Dieses Empfinden ist
subjektiv.
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8 Zusammenfassung

In Abb. 12 werden die vorgeschlagenen MalRnhahmen in einer tabellari-
schen Ubersicht dargestellt. Je MalRnahme werden der Umsetzungshori-
zont, die absehbaren Wirkungen zur Larmminderung und die mdglichen
Kosten grafisch beschrieben. Eine genaue Berechnung der Larmminde-
rungswirkungen kann erst nach Umsetzung der MalRnahmen durch die
Zentrale Unterstitzungsstelle Luftreinhaltung, Larm und Gefahrstoffe beim
Staatlichen Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim (ZUS LLG) durchgefihrt
werden. Eine Kostenschatzung kann erst nach einer Festlegung auf kon-
krete MalRnahmen und einer Definition der Randbedingungen erfolgen.
Teilweise kdnnen MalRRnahmen erst nach einer Detailplanung kostenmafig
beziffert werden.

' ®

Temporeduzierung kurzfristig o000
Optimierung der LSA-Steuerung kurz- bis mittelfristig @®® [ X ]
Lkw-Nachtfahrverbot kurz- bis mittelfristiy @®®® [ ]

T CHETEHEG ORI EHR EGHERGE | mittel- bis langfristiy @000 @ (L X T ]

Stirkung von FuB, Rad und OPNV mittel- bis langfristiy ©®® o000

Flankierende MaRnahmen mittel- bis langfristig 19nach Aufwand  je nach fufwand

Abb. 12 Zusammenfassung der MalRhahmen
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9 Fazit

Mit dem Larmaktionsplan zum Stral3enverkehrslarm der Stadt Papenburg
werden MalRRnahmenempfehlungen gegeben, mit denen Strafl3enverkehrs-
larm im Stadtgebiet nachhaltig reduziert werden kann. Dabei wird das Au-
genmerk nicht nur auf die nach EU-Umgebungslarmrichtlinie geforderte
Betrachtung der HauptverkehrsstraBen gelegt, sondern ebenfalls auf die
weiteren verkehrswichtigen Straf3en im Stadtgebiet mit einer hohen Ver-
kehrsbelastung.

Die Erfahrungen aus den ersten beiden Stufen der Umsetzung der Umge-
bungslarmrichtlinie liefern einen Anhaltspunkt, welche Auslosewerte bzw.
Grenzwerte bei LA&rmimmissionen herangezogen werden konnen, die eine
Larmaktionsplanung erforderlich machen. Die Abschatzung der Zahl der
von Larm belasteten Menschen in der Stadt Papenburg wurde durch die
Zentrale Unterstiitzungsstelle Luftreinhaltung, Larm und Gefahrstoffe beim
Staatlichen Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim (ZUS LLG) durchgefuhrt.

Es wurde zunachst ein genereller MalRnahmenkatalog diskutiert, der unter-
schiedliche Einzelmallinahmen mit ihren Larmminderungswirkungen auflis-
tet. Aus diesem Katalog wurden konkrete MalRnahmen abgeleitet, mit de-
nen kurz- bis mittelfristig eine LArmreduzierung auf den belasteten Stral3en
erreicht werden kann. Eine deutliche Reduzierung von StraRenverkehrs-
larm ist nur durch eine sinnvolle Kombination dieser Malinahmen maoglich.
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10 Anhang

— Ausschnitt Larmkarte B 70 (Kirchstral3e)
— Ausschnitt Larmkarte L 51 (Rheiderlandstral3e)
— Ausschnitt Larmkarte L 51 (Splitting rechts)

— Ausschnitt Larmkarte B 70 (Meppener Stral3e)
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