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Vorbemerkungen**

Im Juli 2014 hat die Stadtverwaltung auf der Grundlage der zuvor durchgefiihrten Kartierung des
Umgebungslarms den ersten Entwurf eines Larmaktionsplans vorgelegt. Nach entsprechenden Bera-
tungen im Ausschuss fir Stadtgriin, Umwelt- und Klima sowie im Verkehrsausschuss wurde schlief-
lich die Offenlegung des Entwurfs beschlossen und ein Verfahren zur Beteiligung der der Offentlich-
keit durchgefiihrt. Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung bei der Erstellung dieses Liarmaktions-
plans wurden verschiedene Stellungnahmen abgegeben, die u. a. darauf abzielen, die gesundheitli-
chen Folgen einer ibermaRigen Larmbelastung und somit die Bedeutung des Larmschutzes starker
hervorzuheben. Dementsprechend wurde dem urspriinglichen Entwurf des Larmaktionsplans —Stand
Juli 2014 ein neues Kapitel hinzugefiigt, das zum einen die physikalischen Grundlagen des Schalls
grob darstellt als auch die gesundheitlichen Wirkungen des beldstigenden Schalls (=Larms) be-
schreibt. Ebenfalls aufgrund von Stellungnahmen aus der Offentlichkeit, bzw. von Tragern &ffentli-
cher Belange wurden einzelne Kapitel redaktionell iberarbeitet und die zusatzlich durch Eisenbahn-
larm verursachte Betroffenheit der Wohnbevolkerung der Stadt Oldenburg wurde in einem ergéan-
zenden Abschnitt beschrieben. Des Weiteren wird der Stand der politischen Diskussionen (bis Okto-
ber 2015) wiedergegeben. Die gegeniiber dem 1. Planentwurf — Stand Juli 2014 gednderten oder neu
aufgenommenen Kapitel sind in der Kapitelliberschrift mit * gekennzeichnet. Die gegeniiber dem 2.
Planentwurf (April 2015) vorgenommenen Anderungen sind mit ** gekennzeichnet.

1. Anlass und Aufgabenstellung *

Umgebungsldarm stellt eines der wichtigsten lokalen Umweltprobleme dar und die Bekdmpfung die-
ser Larmart hat angesichts des durch Larm hervorgerufenen Gesundheitsrisikos und der Vielzahl von
Larmbetroffenen eine enorme Bedeutung.

Unter Umgebungsldarm sind beldstigende oder gesundheitsschadliche Gerdausche im Freien zu verste-
hen, die durch Aktivitaten von Menschen verursacht werden. Dazu zdhlen der Ldrm durch StraRen-
und Schienenverkehr, der an Flughafen hervorgerufene Flugldarm, sowie der Larm von Gewerbe- und
Industrieanlagen. Umgebungslarm belastet die Bevdlkerung seit Jahren unvermindert stark und
nimmt in Teilen bereits gesundheitsgefahrdende AusmaRe an. Hauptverursacher ist der motorisierte
Verkehr. Aufgrund hoher Zuwéachse im Verkehrsaufkommen und begrenzter Finanzmittel fir eine
wirksame Larmbekampfung sind Fortschritte beim Larmschutz jedoch nur schwer zu erzielen. Diese
Entwicklung ist in ganz Deutschland und in allen européischen Mitgliedstaaten zu beobachten.

Bis zum Beginn der 90er Jahre hatten LarmminderungsmalRnahmen in Europa im Allgemeinen eine
geringere Prioritat als MalRnahmen zur Verringerung anderer Umweltprobleme wie der Luft- und der
Wasserverschmutzung. Im Flinften Umweltaktionsprogramm der EU aus dem Jahr 1993 wurde dieses
Problem dann aber erstmals aufgegriffen und fihrte im Jahr 1997 zum sog. Griinbuch der Europai-
schen Kommission Uber die Kinftige Larmschutzpolitik. Dieses Griinbuch war der erste Schritt zur
Aufstellung eines Lirmminderungsprogramms und sollte eine 6ffentliche Diskussion Uber die kiinfti-
ge Ausrichtung der Larmschutzpolitik bewirken. Dies fiihrte dann schlieBlich im Jahr 2002 zur Richtli-
nie des Européischen Parlaments und des Rates liber die Bewertung und die Bekdampfung von Umge-
bungslarm (Umgebungslarmrichtlinie) [2], auf deren Grundlage die Mitgliedsstaaten der EU verpflich-

4-



tet wurden, den Umgebungslarm zu kartieren und Larmaktionspldane zu erstellen. In Deutschland
erfolgte die Europarechtsumsetzung durch das Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) [3]. Der
sechste Teil dieses Gesetzes ,Lairmminderungsplanung” umfasst seither die Paragraphen 47a bis 47f
und beinhaltet - neben Anwendungsbereich und Begriffsbestimmungen - Aussagen zu Zustandigkei-
ten, Zeitrdumen und Anforderungen an Larmkarten und Larmaktionsplane. Ergdnzt wurden diese
Bestimmungen durch die ,Verordnung Uber die Larmkartierung — 34. Bundes-Immissions-
schutzverordnung” (34. BImSchV) [4]. Die 34. BImSchV gilt flir die Kartierung von Umgebungslarm
und konkretisiert die Anforderungen an Larmkarten nach § 47c des BImSchG [3]. Sie beinhaltet ne-
ben der Definition der zu verwendenden Larmindizes und Aussagen zur Datenerhebung sowie Da-
tenlibermittlung auch detaillierte Anforderungen an die Ausarbeitung von Larmkarten.

Fiir die eigentliche Ermittlung der Larmbelastung musste Deutschland aulerdem die vorhandenen
nationalen Verfahren an die Erfordernisse der Umgebungslarmrichtlinie anpassen. Dementsprechend
wurden noch Berechnungsmethoden fiir den Larm der einzelnen Larmquellenarten (StralRe, Schiene,
Luftverkehr, Industrie und Gewerbe) und fir die Ermittlung der Belastetenzahlen veroffentlicht.

In einer ersten Stufe waren fir alle Ballungsrdaume mit mehr als 250.000 Einwohnern bis spatestens
zum 30. Juni 2007 Larmkarten zu erstellen. Ebenso mussten auch bestimmte HauptverkehrsstraBen,
bestimmte Haupteisenbahnstrecken und GroRflughafen kartiert werden.

In einer zweiten Stufe wurde die Larmkartierung bis 30. Juni 2012 und die Larmaktionsplanung bis
18. Juli 2013 auf Ballungsraume mit mehr als 100.000 Einwohnern erweitert. AuRerdem kamen wei-
tere StralRen, Schienenstrecken und Flughafen dazu.

Die eigentliche Larmaktionsplanung, d. h. die Entwicklung von konkreten MaRnahmen und Strategien
zur Reduzierung der Larmbelastung oder der Schutz von ruhigen Gebieten ist in Niedersachsen eine
Aufgabe der Gemeinden. Ab dem 1. Januar 2015 ist zusatzlich das EBA fir die Aufstellung eines bun-
desweiten Larmaktionsplans fiir die Haupteisenbahnstrecken des Bundes mit MaBnahmen in Bun-
deshoheit zustandig. Bei Larmaktionspldanen fiir Ballungsraume wirkt das EBA an der Larmaktionspla-
nung mit (§ 47e Abs. 4 BImSchG).

Die fur den Ballungsraum ,Stadt Oldenburg” erforderlichen Larmkarten fiir die Larmquellenarten
,StraRenverkehr” und ,Industrie/Gewerbe” (fiir sog. IVU-Anlagen’) wurden Anfang 2012 fertigge-
stellt und veroffentlicht. Sie sind u. a. auf der Internetseite der Stadt Oldenburg (http://www. olden-
burg.de/microsites/umwelt/technischer-umweltschutz/immissionsschutz/laermaktionsplan-olden-
burg.html) abrufbar. Fir die Larmquellenart ,Schienenverkehr”, dessen Kartierung keine kommuna-
le, sondern eine Aufgabe des Eisenbahnbundesamtes ist, wurden die Kartierungsergebnisse zur Ver-
argerung Vieler erst Ende Dezember 2014 im Internet veroffentlicht.

Der hier vorliegende Plan setzt sich fast ausschlieRlich mit MaBnahmen aus dem Bereich ,StralRen-
verkehrslarm“ auseinander. Die Larmquellenarten , Industrie/Gewerbe” und ,Flughafen” sind in der
Stadt Oldenburg von untergeordneter Bedeutung, bzw. nicht relevant. Aufgrund der viel zu verspatet
vorgelegten Kartierungsergebnisse fir den Verkehrstrager Eisenbahn kann das Thema ,Eisenbahn-

! Definierte Anlagen, die der EU-Richtlinie Uber die integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung
unterliegen
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larm“ vorerst nur bedingt beriicksichtigt werden. AuRerdem ist bislang ungeklart, wie die Mitwirkung
des Eisenbahnbundesamtes bei der (Schienenverkehrs)Larmaktionsplanung ausgestaltet werden soll.

Ziel des Larmaktionsplans ist es, die Zahl der durch Larm betroffenen Personen in durch Larm be-
troffenen Gebieten zu verringern. Auch wenn MalRnahmen zur Verminderung des Umgebungslarms
durch Schienenverkehr vorerst noch weitgehend ausgeklammert werden missen, so besteht allein
schon aufgrund des Umgebungslarms durch den StraBenverkehr entsprechender Handlungsbedarf
zur Larmaktionsplanung. Der Plan beschéftigt sich demzufolge in erster Linie mit dieser Larmquellen-
art. Er enthalt keine Planungen zum Schutz einzelner Objekte.

2. Schall - Physikalische Grundlagen*

Unter Schall versteht man mechanische Schwingungen mit Frequenzen im Horbereich des menschli-
chen Gehors. Schall breitet sich in der Luft wellenférmig mit einer Geschwindigkeit von ca. 340 m/s
aus. Neben dem Ubertragungsweg tiber die Luft (Luftschall) kann eine Schalliiberragung auch iiber
feste Korper (z. B. Fundamente) stattfinden (Kérperschall).
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Schall wird zu Larm, wenn er als beladstigend oder stérend empfunden wird, bzw. wenn er Gesund-
heitsschdaden hervorruft.



3. Larmwahrnehmung

Die Zusammenhange zwischen den physikalischen BeurteilungsgréRen und dem subjektiven Empfin-
den sind nicht linear: Gemeinhin gilt, dass eine Verdoppelung, bzw. Halbierung der Verkehrsbelas-
tung von der durchschnittlichen Bevoélkerung als wahrnehmbar (,lauter” oder ,leiser”) empfunden
wird. Die Larmemission der StralRe verandert sich dabei um 3 dB(A). Verdnderungen der Verkehrs-
menge um 20% verdndern den Larmpegel um 1 dB(A) und sind kaum bis gerade wahrnehmbar. Eine
Verzehnfachung der Verkehrsbelastung erhoht die Emission um 10 dB(A) und wird im Allgemeinen
als Verdoppelung des Larms empfunden. Aus diesen Zusammenhangen wird deutlich, dass es gerade
bei der Verkehrslarmbekampfung in einem Ballungsraum mit vielen einwirkenden Verkehrswegen
oftmals sehr schwierig ist, mit einer einzelnen MaRnahme eine Wirkung zu erzielen, die von den Be-
troffenen auch tatsachlich als deutlich wirksam empfunden wird.

4. Gesundheitliche Auswirkungen von Larm*

Eine direkte Schadigung des Gehors kann nicht nur durch impulshaltige Gerdusche mit Spitzenschall-
druckpegeln Gber 120 dB(A) eintreten (z. B. durch ein Knalltrauma), sondern ebenfalls bei einer lang-
fristigen Larmbeaufschlagung mit mehr als 80 dB(A), z. B. an sogenannten Larmarbeitsplatzen im
Gewerbe und in der Industrie. Die ungeschiitzte Exposition an derartigen Arbeitsplatzen fihrt zur
Erhéhung des Risikos von Innenohrschdden mit der Folge irreversibler Horverluste (Larmschwerho-
rigkeit). Diese direkte Schadigung des Horvermdogens wird als aurale Wirkung bezeichnet.

Das Bayerische Landesamtes fiir Gesundheit und Lebensmittelsicherheit beschreibt die weiteren
Folgen von Larm, wie folgt: [1]

»Neben dieser direkten Schddigung des Gehérs werden auch andere Folgen von Lérm diskutiert (=
extra-aurale Wirkungen), wozu vermindertes Sprachverstindnis, Stressreaktionen, eingeschrdnkte
Leistungsfdhigkeit, Schlafstérungen und Beldstigungen gehéren. Des Weiteren gibt es starke Hinweise
darauf, dass erhéhte Larmbelastung das Risiko fiir kardiovaskulére Erkrankungen, insbesondere Blut-
hochdruck und Herzinfarkt, erhéht.

Bei den extra-auralen Wirkungen spielt nicht nur die Ldrmbelastung (beschrieben zum Beispiel durch
die Héhe des Schalldruckpegels), sondern auch die Ldrmbeldstigung, also die subjektive Wahrneh-
mung und Verarbeitung der Ldrmbelastung, eine grofse Rolle. Aufgrund der Bedeutung subjektiver
und situativer Faktoren ist die Festlegung von ,sicheren” Grenzen fiir Schalldruckpegel bezogen auf
extra-aurale Ldrmwirkungen schwierig. Hinzu kommt, dass vermutlich nicht nur der mittlere Schall-
druckpegel, sondern auch beispielsweise das Auftreten von kurzen Ldrmereignissen wie Uberfliigen
fiir extra-aurale Wirkungen verantwortlich ist.

Nach Einschdtzung des Arbeitskreises Ldrmwirkungsforschung des Umweltbundesamtes werden bei
wachen Personen oberhalb von Maximalpegeln von circa 60 dB(A) physiologische Lérmwirkungen in
Form von Verdnderungen der allgemeinen zentralen Aktivierung mit Beeinflussung vegetativer Funk-
tionen ausgelést. Wihrend des Schlafes liegt die Aktivierungsschwelle niedriger. Zur Gewdhrleistung



eines ungestorten Schlafs sollten Verkehrsldrmgerdusche am Ohr des Schiéifers Dauerschallpegel von
30 dB(A) und Maximalpegel von 40 dB(A) nicht (iberschreiten.

Neben den gesundheitlichen Wirkungen von Lérm sind auch soziale und ékonomische Auswirkungen
zu nennen. Akute Ldrmbelastung fiihrt zu Kommunikationsschwierigkeiten, die Stimme muss angeho-
ben werden, die Versténdlichkeit nimmt ab und gegebenenfalls wird die Kommunikation ganz unter-
lassen. Die Nutzung von Wohnrdumen, Terrassen, Balkons und Gdrten kann sich dndern, sowie das
Liiftungsverhalten, besonders die néchtliche Fensterédffnung. Als ékonomische Folgen kénnen Wert-
minderung von Grundstiicken, Kosten fiir Medikamente wie Schlafmittel und gegebenenfalls weitere
Krankheitskosten entstehen. Im Falle einer Lédrmschwerhdérigkeit ist mit starken sozialen Folgen auf-
grund Kommunikationsschwierigkeiten zu rechnen, die sich im reduzierten Ausbildungs- und Berufser-
folg niederschlagen kénnen. Gesamtwirtschaftlich entstehen Kosten liber Erkrankungen und Berufs-
unfdhigkeitsrente.

Im Gegensatz zu einer objektiv messbaren Schallbelastung ist die Ldrmbeldstigung eine subjektive
Kenngréfse: Zwei dhnliche Gerdusche kénnen — selbst bei gleichem Schallpegel — sehr unterschiedlich
empfunden werden. Ein Wasserfall in einer idyllischen Bergwelt wird allgemein mit Erholung gleich-
gesetzt, wéhrend eine befahrene Autobahn als beldstigend wahrgenommen wird.

Das Ausmafs der Beldstigung hdngt nur zu etwa einem Drittel von akustischen Eigenschaften des
Ldrms ab. Weitere wichtige Einflussfaktoren stellen der Informationsgehalt, die Situation, in der das
Gerdusch auftritt (kérperliche Arbeit, konzentrierte intellektuelle Tétigkeit, Schlaf et cetera) und die
individuelle Faktoren (allgemeine Ldrmempfindlichkeit, Einstellung gegeniiber der Ldrmquelle, Kon-
trolle tiber die Ldrmquelle) dar.

Laut einer reprdsentativen Umfrage des Umweltbundesamtes ist der StrafSenverkehr die hdufigste
Ursache von Ldrmbeldstigung in Deutschland. Auferst oder stark belédstigt durch Strafsenverkehrs-
léirm fiihlen sich 11 %, weitere 16 % fiihlen sich mittelmdpfig beldstigt und 28 % etwas beldstigt. Nur
45 % fiihlen sich gar nicht durch Strafsenverkehrsldrm beldstigt. Nachbarschaftsldrm liegt an zweiter
Stelle der Ursachen fiir Ldrmbeldstigung. Es folgen Flugverkehr, von dem sich jeder Dritte und Schie-
nenverkehr, von dem sich jeder Fiinfte beldstigt fiihlt.

Mittlerweile liegen deutliche Hinweise aus der wissenschaftlichen Literatur vor, dass Ldrmbelastung
das Risiko kardiovaskuldrer Erkrankungen erhéhen kann. Hinweise stammen zum einen aus Laborstu-
dien, die dazu beitragen, mdgliche biologische Mechanismen zu identifizieren, und zum anderen aus
epidemiologischen Studien, in denen in einer untersuchten Gruppe von Menschen der Zusammenhang
zwischen der Ldrmbelastung und kardiovaskuldren Parametern bestimmt wird.

Ein méglicher biologischer Mechanismus der Ldrmwirkung wird mit dem Stress-Reaktionsmodell be-
schrieben. Dieses nimmt an, dass die Lirmbelastung zu einer Stressreaktion des Kérpers fiihrt. Uber
das autonome Nervensystem und liber das endokrine System wird eine Erh6hung des Blutdrucks, der
Blutlipide, der Viskositét des Blutes, der Blutglucose und von Blutgerinnungsfaktoren erzielt. Diese
schlagen sich dann in Bluthochdruck, Arteriosklerose und Herzinfarkt nieder.



In Laborstudien konnten Teile dieses Modells belegt werden, wie zum Beispiel die Iirmbedingte Ande-
rung im Blutfluss, im Blutdruck und der Herzfrequenz und die verstdrkte Ausschiittung von Stresshor-
monen wie Adrenalin, Noradrenalin und Cortisol.

Es gibt weiterhin deutliche Hinweise aus epidemiologischen Studien, dass eine hohe Belastung durch
StrafSenverkehrsldrm das Auftreten eines Herzinfarktes begiinstigt. In einer Meta-Analyse wurden
Ergebnisse bisher vorliegender Studien zu dem Zusammenhang zwischen der Belastung mit StrafSen-
verkehrsldrm und dem Risiko, einen Herzinfarkt zu erleiden zusammengefasst. Ein Anstieg des Risikos
wurde mit zunehmender Belastung festgestellt. Der Zusammenhang ist besonders deutlich, wenn nur
Personen betrachtet werden, die schon viele Jahre lang an derselben Adresse wohnten und somit (iber
lange Zeit dem Lédrm ausgesetzt waren.” [1]
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5. Beschreibung des Ballungsraums

Plangebiet ist das Gebiet der Stadt Oldenburg. Oldenburg ist eine Grof3- und Universitatsstadt mit
liber 162.000 Einwohnern. Sie ist Oberzentrum zwischen Weser und Ems und der administrative,
wirtschaftliche und kulturelle Mittelpunkt des nordwestlichen Niedersachsen. Oldenburg ist Teil der
Metropolregion Bremen-Oldenburg.
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Abbildung 3: Lage der Stadt Oldenburg

Amtlicher Gemeindeschlissel(AGS)

des Statistischen Bundesamtes 03403000

Geografische Lage 53 Grad 8 Minuten nordlicher Breite
(WGS 84) 8 Grad 13 Minuten 6stlicher Lange
Flache 10.297 ha = 102,97 km?
Flachenanteil am Land Niedersachsen 0,22 %

grolRte West-Ost — Ausdehnung 12,3 km

grofRte Nord-Sud — Ausdehnung 13,5 km

Lange der Stadtgrenze rd. 56,0 km

Durch das Stadtgebiet verlaufen drei Autobahnen, die BAB 28 (Bremen — Leer), die BAB 29 (Ahlhor-
ner Dreieck — Wilhelmshaven sowie die BAB 293 als UmgehungsstraBe und Verbindung zu den vor-
genannten Autobahnen in nordlicher Richtung. Erganzt wird das Autobahnnetz durch die sogenannte
Nordtangente (L 865n), die als weiterer Teil der Umgehung die sidliche Wesermarsch an das Stadt-
gebiet anschlief3t.
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Oldenburg ist Eisenbahnknotenpunkt. Hier kreuzen sich die Strecken Osnabriick — Wilhelmshaven
und Bremen — Groningen. Die Stadt ist gut an das lberregionale Schienensystem angebunden.

x*

_—
m 0 500 1.000 2.000 3.000 Meter

Verkehrswege L’L\,

— Autobahn

Hauptverkehrsstr. / verkehrsbedeuts. Str.
Stralle im untergeordneten Netz
Wasserstralle

~==~-- Bahnstrecke

------- - Stadtgrenze
Abbildung 4: Verkehrsnetz der Stadt Oldenburg
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6. Zustandige Behorde

Nach geltender Zustandigkeitsverordnung sind in Niedersachsen die Gemeinden fir die Erstellung
von Larmaktionsplanen zustandig. Fir die Stadt Oldenburg wurde der Larmaktionsplan federfiihrend
bearbeitet vom:

Amt fir Umweltschutz und Bauordnung

IndustriestralRe 1

26105 Oldenburg

Sachbearbeitung:
Dipl.-Ing. Ralf Peterson Tel.:0441 / 235 28 51

E-Mail-Adresse:
umwelt@stadt-oldenburg.de

7. Rechtlicher Hintergrund

Rechtsgrundlage fiir die Larmaktionsplanung ist das Bundes-Immissionsschutzgesetz(BImSchG) in der
Fassung der Bekanntmachung vom 17. Mai 2013 (BGBI. | S. 1274), das durch Artikel 1 des Gesetzes
vom 20. November 2014 (BGBI. | S. 1740) gedndert worden ist. Mit Ladrmaktionspldanen sollen (Umge-
bungs)-Larmprobleme und Larmauswirkungen fiir Orte in der Ndhe von Hauptverkehrswegen (Stra-
Ren und Schienen), Flughdfen und Ballungsrdume geregelt werden. Unter Umgebungslarm ist dabei
der Ldrm zu verstehen, dem Menschen insbesondere in bebauten Gebieten, in 6ffentlichen Parks
oder anderen ruhigen Gebieten eines Ballungsraums, in ruhigen Gebieten auf dem Land, in der Um-
gebung von Schulgebauden, Krankenhdusern und anderen larmempfindlichen Gebauden und Gebie-
ten ausgesetzt sind. Nicht zum Regelungsinhalt gehért nach § 47a BImSchG [3] der Larm, der von der
davon betroffenen Person selbst oder durch Tatigkeiten innerhalb von Wohnungen verursacht wird.
Ebenfalls nicht dazu gehort Nachbarschaftslarm, Larm am Arbeitsplatz, Lirm in Verkehrsmitteln oder
Larm, der auf militarische Tatigkeiten in militdrischen Gebieten zuriickzufiihren ist.

Ein Larmaktionsplan soll Ziele, Strategien und konkrete MalRnahmen zur Lairmminderung enthalten
und ruhige Gebiete gegen eine Zunahme des Larms schiitzen. Er legt MaRnahmen fiir die nachsten
Jahre fest und beschreibt langfristige Strategien zur Larmminderung. Ziel ist dabei, die Zahl der durch
Larm betroffenen Personen in durch Larm betroffenen Gebieten zu verringern. Die Inhalte des Larm-
aktionsplans sind bei anderen Planungen zu beriicksichtigen. Ein unmittelbarer Rechtsanspruch auf
Durchfiihrung von larmmindernden MaRnahmen kann aus dem Larmaktionsplan nicht abgeleitet
werden.

Die Larmaktionsplane missen gemall § 47d Abs. 2 BImSchG [3] folgende Mindestanforderungen der
Anlage V der EU-Umgebungslarmrichtlinie [2] erfillen:
e Eine Beschreibung des Ballungsraums, der HauptverkehrsstralRen, der Haupteisenbahnstre-
cken oder der GroRflughdfen und anderer Larmquellen, die berlicksichtigt werden,
e Benennung der zustandigen Behorde,
e Erlduterung des rechtlichen Hintergrunds,
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e Nennung aller geltenden Grenzwerte gemal Artikel 5,

e eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

e eine Bewertung der geschatzten Anzahl von Personen, die Larm ausgesetzt sind, sowie Anga-
be von Problemen und verbesserungsbedirftigen Situationen,

e das Protokoll der 6ffentlichen Anhérungen gemald Artikel 8 Absatz 7

o Auflistung der bereits vorhandenen oder geplanten MaRBnahmen zur Lirmminderung,

e die MalRnahmen, die die zustdndigen Behdrden fiir die nachsten flnf Jahre geplant haben,
einschlieRlich der Malnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete,

o Darstellung der langfristigen Strategie,

o finanzielle Informationen (falls verfligbar): Finanzmittel, Kostenwirksamkeitsanalyse, Kosten-
Nutzen-Analyse,

o die geplanten Bestimmungen fir die Bewertung der Durchfiihrung und der Ergebnisse des
Larmaktionsplans.

Fiir die Ausgestaltung des Larmaktionsplans hat das Niedersachsische Ministerium fiir Umwelt, Ener-
gie und Klimaschutz gemeinsam mit dem Niedersachsischen Stadtetag und dem Niedersachsischen
Stadte- und Gemeindebund 2008 einen Musteraktionsplan [5] veroffentlicht und spricht sich darin
einleitend dafiir aus, sich bei der Erstellung des Larmaktionsplans an diesem Muster zu orientieren.
In diesem Zusammenhang sind auch die Hinweise der Landerarbeitsgemeinschaft fiir Immissions-
schutz zur Lirmaktionsplanung von Bedeutung.’

8. Berechnungsgrundlagen

Fir die Beurteilung einer Umgebungslarmsituation i. S. der Umgebungslarmrichtlinie wird die Schall-
immission grundsatzlich nicht gemessen sondern berechnet. Nur fir bestimmte Fragestellungen au-
Rerhalb der eigentlichen Larmkartierung kdnnen auch Messungen von Interesse sein.

Da noch keine EU-weit harmonisierten Verfahren fir die Ermittlung der verschiedenen Larmindizes
zur Verfiigung stehen, mussten entsprechende Regelungen auf nationaler Ebene dazu geschaffen
werden. Die folgenden vorlaufigen Berechnungsverfahren fiir den Umgebungslarm wurden einver-
nehmlich zwischen den beteiligten Fachministerien der Bundesregierung abgestimmt und im Bun-
desanzeiger [6] veroffentlicht. Diese Methoden sind fiir die Larmkartierung verbindlich anzuwenden:

e Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Schienenwegen (VBUSch),

e Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an StraBen (VBUS)

e Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Flugplatzen (VBUF)

e Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm durch Industrie und Gewerbe

(VBUI)

2 Hinweise zur Larmaktionsplanung [5] gem&R UMK-Umlaufbeschluss 33/2007
von der Umweltministerkonferenz zur Kenntnis ggenommen mit der Ergdnzung zu ruhigen Gebieten entsprechend des Be-
schlusses zu TOP 10.4.2 der 117. LAI-Sitzung
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Im Rahmen dieses Larmaktionsplans, bei dem es im Wesentlichen um den Verkehrstrager ,StraRe”
geht hat die VBUS Bedeutung, auf dessen Grundlage die erforderlichen Larmindizes Lpgy (Tag-Abend-
Nacht-Larmindex) und Ly (Nacht-Ldrmindex) berechnet wurden. Die VBUS ist angelehnt an die
“Richtlinien fur den Larmschutz an StraRen (RLS-90)” [7], wurde jedoch an die Erfordernisse der An-
hédnge | und Il der Richtlinie 2002/49/EG angepasst. Die VBUS gilt nicht fir Schallberechnungen nach
der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV [8]). Insofern wird in diesem Zusammenhang aus-
driicklich darauf hingewiesen, dass ein Vergleich der Ergebnisse der Larmkartierung mit Beurtei-
lungspegeln, die im Rahmen des sonstigen deutschen Larmschutzrechts (RLS-90) ermittelt werden,
sehr kritisch zu sehen ist. Beim Stralenverkehrslarm bleibt bei der Berechnung nach VBUS — im Ge-
gensatz zur Berechnung nach RLS-90 - die Storwirkung lichtzeichengeregelter Kreuzungen unberiick-
sichtigt. AuRerdem unterscheiden sich die Beurteilungszeiten.

9. Grenzwerte / Auslésewerte und die Problematik einer fehlenden Gesamtlarmbeurteilung*

Das Bundesimmissionsschutzgesetz definiert Larmimmissionen als auf Menschen einwirkende Ge-
rausche, ohne zunachst weiter zu differenzieren, woher diese Gerdusche stammen. Ausgehend von
diesem Anspruch waren demnach einzig und allein die Immissionsverhéltnisse an einem Einwir-
kungsort entscheidend. Es dirfte bei strikter Anwendung dieses grundsatzlich richtigen, akzeptorbe-
zogenen Ansatzes daher keine Rolle spielen, ob die Schalleinwirkungen von einer Anlage, einer Stra-
Re, einem Schienenweg oder einer anderen Umgebungslarmquelle stammen. Letztendlich ist das
Gehor einer Gesamtbelastung ausgesetzt und unterscheidet nicht zwischen verschiedenen Larmquel-
lenarten. Im deutschen Immissionsschutzrecht ist eine Gesamtlarmbetrachtung tatsachlich jedoch
vollig unzureichend bericksichtigt worden. Stattdessen werden unterschiedliche Larmquellen jeweils
flr sich betrachtet und unterliegen unterschiedlichen Mess- und Beurteilungsverfahren:

Fir die Beurteilung von Gerduschen von gewerblichen Anlagen (nach dem BImSchG [2] genehmi-
gung- und nicht genehmigungsbediirftige Anlagen) findet die Technische Anleitung zum Schutz gegen
Larm TA-Larm [9] Anwendung. Stark vereinfacht dargestellt, haben die Allgemeinheit und die Nach-
barschaft einer dem Anwendungsbereich der TA-Larm unterliegenden Anlage danach einen Anspruch
auf die Einhaltung gebiets- und tageszeitbezogener Immissionsrichtwerte. Dabei wird nicht nur der
Immissionsbeitrag einer einzelnen Anlage berlcksichtigt, sondern die bestehende Belastung aller
gewerblichen (sprich in den Anwendungsbereich der TA-Larm) fallenden Anlagen. Auch Fahrzeugge-
rausche, namlich diejenigen, die mit dem Betriebsgrundstiick sowie der Ein- oder Ausfahrt in einem
Zusammenhang stehen, sind dieser Belastung hinzuzurechnen. Verkehrsgerdusche des An- und Ab-
fahrtsverkehrs auf 6ffentlichen Verkehrsflachen sind gesondert zu beurteilen und erfordern nur dann
eine entsprechende Beriicksichtigung, wenn dieser Verkehr, die schon von dem Verkehrsweg ausge-
hende Larmbelastung um 3 dB(A) erhoht, keine Vermischung der Verkehre stattfindet und zudem
noch bestimmte Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung [8] liberschreitet. Die
von einem schon bestehenden Verkehrsweg ausgehende und auf einen Immissionsort einwirkende
Gerauschbelastung hat in einem Genehmigungsverfahren fiir die Zulassung der Anlage keine Bedeu-
tung. Eine Addition der Larmbeitrdge und eine, im Sinne von Larmbetroffenen, eigentlich gebotene
Bericksichtigung des gesamten Larms findet nicht statt.
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Auch die fiir den Neubau oder die wesentliche Anderung eines Verkehrsweges geltende Verkehrs-
larmschutzverordnung erfillt den Anspruch nach einer Gesamtlarmbetrachtung in keinster Weise:
Ein Anspruch auf die Einhaltung der dort aufgefiihrten Immissionsgrenzwerte besteht nur bei einem
Neubau oder einer wesentlichen Anderung eines Verkehrsweges. Bei der Beurteilung der zu erwar-
tenden Larmimmissionen, die mit dem Betrieb der neuen oder wesentlich gednderten StraRe oder
Schienenstrecke einhergehen, werden samtliche Larmimmissionen, die von anderen Quellen herriih-
ren im Allgemeinen vollkommen unberiicksichtigt gelassen. Erst wenn die Grenze zur Gesundheitsge-
fahrdung Uberschritten ist und eine Gesamtbeurteilung verfassungsrechtlich geboten ist, sind in ei-
nem Genehmigungsverfahren schon bestehende Verkehrswege mit in den Blick zu nehmen. Rege-
lungen, wie die Immissionsbeitrage unterschiedlicher Lairmquellenarten zu einem ,Gesamtbeurtei-
lungspegel” zusammenzufassen sind, fehlen jedoch.

Ein Anspruch fiir Verkehrslarmbetroffene an schon bestehenden Verkehrswegen auf Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung besteht gar nicht. Erst wenn die Belastung
ein sanierungswirdiges Ausmal erreicht hat, kann an Verkehrswegen in der Baulast des Bundes
Larmschutz als freiwillige MaBnahmen im Rahmen der zur Verfligung stehenden Haushaltsmittel
gewahrt werden.

Die denkbare Erwartung, die Umgebungslarmrichtlinie wiirde nun auf eine Gesamtlarmbelastung
abzielen und konkrete Vorgaben zur Erreichung eines hohen Schutzziels machen, muss ebenfalls
enttdauscht werden:

Weder die EU-Umgebungslarmrichtlinie, noch die nationale Umsetzung dieser Regelung enthalt Best-
immungen fiir eine Gesamtlarmbetrachtung. Selbst verbindliche Grenz- oder Auslosewerte, bei de-
ren Uberschreitung ldrmaktionsplanerische MaRnahmen durchgefiihrt werden miissen, sind nicht
enthalten.

Das Niedersachsische Ministerium fir Umwelt und Klimaschutz empfiehlt den Gemeinden, ihre Ent-
scheidung Uber die Notwendigkeit der Aufstellung eines Larmaktionsplanes an einem Ausldsekriteri-
um zu prifen. Als Auslésewert wird ein Mittelungspegel Lpey von 70 dB bzw. Ly von 60 dB fiir
Hauptverkehrsstralen empfohlen.

Aus der Larmwirkungsforschung ist bekannt, dass bei einer Dauerbelastung mit Mittelungspegeln
Gber 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht ein zunehmendes Risiko fir Herz- und Kreislaufer-
krankungen besteht. Bei der Erstellung des Larmaktionsplans fiir die Stadt Oldenburg wurden daher
nicht nur die vom Land Niedersachsen empfohlenen Auslésewerte beriicksichtigt, sondern auch die
geringeren Werte, die die Grenze zu moglichen gesundheitlichen Beeintrachtigung darstellen.
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10. Ergebnisse der Lirmkartierung
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Die Larmkartierung, -soweit hier die Zustandigkeit der Stadt Oldenburg gegeben ist- wurde terminge-
recht im Frihjahr 2012 fertiggestellt. Die Kartierungsergebnisse wurden am 8. Méarz 2012 dem Aus-
schuss fir Stadtgriin, Umwelt und Klima, anschlieBRend am 12.03.2012 dem Verkehrsausschuss vor-
gestellt und erlautert. Unmittelbar danach wurden die Ergebnisse auf der Internetprasenz der Stadt
Oldenburg veroffentlicht, wo sie seitdem abgerufen werden kénnen (http://www.oldenburg.de/
microsites/umwelt/technischer-umweltschutz/immissionsschutz/laermaktionsplan-oldenburg.html).
AuBerdem sind Layer fir die Larmindizes Lpey und Lyign: flir den StraRenverkehr in den Internetstadt-
plan der Stadt Oldenburg GIS40L® eingebunden und kdnnen entsprechend aktiviert werden. Des
Weiteren sind diverse Larmkarten aus Niedersachsen, u. a. auch die der Stadt Oldenburg tber Inter-
netseite des Niedersachsischen Ministeriums fir Umwelt, Energie und Klimaschutz (Thema Larm-
schutz) abrufbar.

10.1. StraBenverkehrslarm

Die Kartierung des StraBenverkehrslarms erstreckt sich auf das gesamte Stadtgebiet, wobei als Larm-
quellen die Autobahnen, deren Auf- und Abfahrten, Hauptverkehrsstraen und verkehrsbedeutsa-
men Strallen in die Berechnungen eingingen. Die Lange des kartierten Netzes ergibt sich aus Abbil-
dung 4 und liegt insgesamt bei rund 235 km.
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10.2. Gewerbeldrm

Nach den gesetzlichen Vorgaben erstreckt sich die Kartierung des Industrie- und Gewerbeldrms auf
diejenigen Betriebsarten, die im Anhang | der Richtlinie 96/61/EG des Rates vom 24. September 1996
Uber die integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung [9] aufgefihrt sind.
Im Stadtgebiet von Oldenburg sind insgesamt 10 dieser Industriezweige vorhanden. Hinsichtlich der
Larmemissionen haben diese Betriebe keine besondere Relevanz.
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10.3. Schienenverkehrslarm*

Fiir die Kartierung des Larms der Schienenverkehrsstrecken ist, bzw.
war nicht die Stadt Oldenburg, sondern das Eisenbahnbundesamt
(EBA) zustandig. Kartierungsergebnisse lagen zum Zeitpunkt der Erstel-
lung des ersten Larmaktionplan- Entwurfs (Juli 2014) nicht vor. Erst
nach der Veroffentlichung des ersten Planentwurfs und inmitten der
politischen Auseinandersetzung mit den Planinhalten sowie der schon

begonnenen Uberarbeitung des Planentwurfs wurde die Schienenver-
kehrslarmkartierung auf entsprechenden Internetseiten des EBA verof-
fentlicht.

I nemp

Abbildung 10: Schienenverkehrsnetz

Da eine direkte Weitergabe der Kartierungsergebnisse an betroffene Kommunen nicht vorgesehen
ist, sondern eine landerspezifische Regelung mit einer Einschaltung sogenannter Zentraler Stellen
getroffen wurde, verging noch weitere Zeit, bis die Daten bei dem fiir Niedersachsen dafiir zustandi-
gen Staatlichen Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim vorlagen. Anfang 2015 schlielSlich wurden die Kar-
tierungsergebnisse dann in Form verschiedener GIS>-Dateien der Stadt Oldenburg tbersandt und
lieRen erst von da an und somit wihrend der bereits begonnen Uberarbeitung des Planentwurfs eine
nahere Auseinandersetzung mit dem Schienenverkehrslarm zu. Aus redaktionellen Griinden wird das
Thema Bahnldarm daher am Ende des Planentwurfs in einem gesonderten Kapitel behandelt.
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11. Lirmbetroffenheit*

Nach der Larmkartierungsverordnung [4] sind tabellarische Angaben Uber die geschatzte Zahl der
Menschen erforderlich, die in Gebieten wohnen, die innerhalb bestimmter Pegelbereiche liegen. Die
Ermittlung dieser Daten erfolgte auf der Grundlage der vorlaufigen Berechnungsmethode zur Ermitt-
lung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB) [10] und ergab folgende Larmbetroffenhei-
ten:

e  Strallenverkehrslarm

Fliche [km?] | Bewohner |Wohnungen Schulge- | Krankenhaus-{Kindergarten-

biude gebéude gebéude
>55-60 dB(A) 17,9 22700 11153 20 2 10
>60-65 dB(A) 11,9 11000 5362 10 7 10
>65-70 dB(A) 6,6 3400 1643 1 0 1
>70-75 dB(A) 31 100 54 0 0
>75 dB(A) 21 0 0 0 0 0

Schulge- [Krankenhaus-Kindergarten-

LnigHT Flache [km?] | Bewohner | Wohnungen biude gebalids FEEimh
>45-50 dB(A] 19,8 28300 13845 27 3 12
>50-55 dB(A) 14,7 16100 7879 12 6 13
>55-60 dB(A) 8,8 3700 1805 1 0 1
>60-65 dB(A) 3,9 200 79 0 0
>65 dB(A) 2,5 0 0 0 0 0

e Industrie und Gewerbeldrm (IVU-Anlagen)

Lpen Flache [km?] | Bewohner [Wohnungen s;g::jg: Kr;:l;:::aeus K":;:?:‘::n
: \ >55-60 dB(A) 0,13 5 4 0 0 0
R >60-65 dB(A) 0,4 2 2 0 0 0
| >65-70 dB(A) 0 0 0 0 0 0
L >70-75 dB(A) 0 0 0 0 0 0
3 >75 dB(A) 0 0 0 0 0 0
LnigHt Flache [km?] [ Bewohner [Wohnungen S;;:Lgee Kr;:l;;::aeus K":;:r_a_g:ctn
. |>45-50 dB(A) 0,39 0 0 0 0 0
SR >50-55 dB(A) ) 0 0 0 0 0
>55-60 dB(A) 0 0 0 0 0 0
>60-65 dB(A) 0 0 0 0 0 0
>65 dB(A) 0 0 0 0 0 0

e  Schienenverkehrslarm

Hinsichtlich der Betroffenheiten durch Schienenverkehrslarm wird auf Kapitel 19 hingewiesen, das im
Rahmen der Uberarbeitung des ersten Planentwurfs erstellt wurde.
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12. Offentlichkeitsbeteiligung |

Nach der Fertigstellung der Larmkarten (StraRenverkehr, Gewerbe) wurden diese zunachst in den
politischen Fachausschissen (Ausschuss fir Stadtgriin, Umwelt und Klima, Verkehrsausschuss) pra-
sentiert, bevor mit einer Anzeige in der ortlichen Tageszeitung und entsprechende Hinweise auf der
Internetprésenz der Stadt Oldenburg eine Beteiligung der Offentlichkeit eingeleitet wurde. Dazu
wurden die Larmkarten an verschiedenen Dienststellen der Stadtverwaltung ausgehangt, im Internet
zum Download angeboten, und es erging der Aufruf an alle interessierten Blrgerinnen und Blrger,
Verbande und Institutionen sich an der MaBRnahmenplanung zur Verminderung der Lairmemissionen,
bzw. zum Schutz ruhiger Gebiete vor einer Lirmzunahme zu beteiligen. , Offiziell“ dauerte die Offent-
lichkeitsbeteiligung vom 5. Juli bis zum 30. September 2012, wobei aber auch nach dem Fristablauf
noch Stellungnahmen eingingen und angenommen wurden.

12.1. MafBnahmenvorschldage nach Veroéffentlichung der Kartierungsergebnisse

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung gingen insgesamt 142 Zuschriften als Brief oder per E-Mail
bei der Stadt Oldenburg ein. Darunter befanden sich eine Sammeleingabe mit 44 Unterschriften, 80
nahezu wortgleiche Schreiben aus dem Bereich Bornhorst sowie 7 Einsendungen ohne Namens-,
bzw. Adressangaben. Zum Teil wurden einzelne Schreiben von mehreren im Haushalt lebenden Per-
sonen gemeinsam unterzeichnet. Neben einzelnen ,Antragen” zur Aufnahme in den Larmaktions-
planbereich ohne weitere Vorschldage, mit welchen MaBnahmen die Situation im Umfeld konkret
verbessert werden konnte, enthielten zahlreiche Zuschriften auch konkrete MaRRnahmenvorschlage.
Insbesondere die von den Autobahnen im Stadtgebiet hervorgerufenen Larmimmissionen waren
dabei im Fokus, und folgende Vorschldage zur Minimierung der Belastung wurden hier -zum Teil mehr-
fach- genannt:
o Verbesserungen der Wirksamkeit von Larmschutzwanden (Licken schlieBen, Wande erho-
hen, Absorption verbessern)
e Ausstattung der Autobahn A29 mit Larmschutzwéanden
e Verwendung von sog. Flisterasphalt
o Verbesserung der Briickenlibergangskonstruktionen
e Nachtfahrverbote fiir LKW
e Geschwindigkeitsbegrenzungen (80 km/h fir Pkw und 60 km/h fir LKW auf der gesamten
Autobahnstrecke im Stadtgebiet)
e Durchfiihrung von Geschwindigkeitskontrollen
e Ausstattung besonders betroffener autobahnnaher Anlieger mit Schallschutzfenstern
o Verlegung der Autobahnen aulerhalb des Stadtgebietes (wie bei der Verlegung der Bahnlinie
angestrebt)

Neben dem Autobahnlarm wurde der StraBenverkehr im nahen Umfeld der jeweils Betroffenen
mehrfach thematisiert. So wurden hier u. a. weitere Geschwindigkeitsbeschrankungen im Hauptver-
kehrsstralennetz gefordert, und es wurde um entsprechende Geschwindigkeitskontrollen gebeten.
Ein Kritikpunkt befasste sich mit dem Verkehr aus und in Richtung des Landkreises Wesermarsch.
Diesbezliglich solle zur Entlastung der nordlichen Donnerschweer StraRe Gber alternative Wegstre-
cken nachgedacht werden. Nach Meinung eines anderen Birgers seien die Ampelschaltung und die
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Abwicklung des o6ffentlichen Personennahverkehrs auf der AlexanderstraBe und auf anderen Haupt-
verkehrsstraBen Ursache fiir eine unnétige Larmbelastung. Zahlreiche Start- und Stoppvorgange in-
folge roter Ampeln und der Haltestellenbedienung durch Busse auf diesen Wegen in die Innenstadt
wiirden die Belastung verstarken. Kritisiert wurde ferner der Schwerlastverkehr auf der Hundsmiihler
StraRRe. Angesprochen wurde des Weiteren die Bebauung von Hintergrundstiicken, aus deren Folge

der private ErschlieBungsverkehr dann bestehende ,Vordergrundstiicke” belaste.

Neben den Aspekten des StraRenverkehrs wurden bei der Offentlichkeitsbeteiligung noch weitere
Themen problematisiert, die nicht unmittelbar zur Larmaktionsplanung gehoren. Dazu gehorte z. B.
der ,Ldarm“ spielender Kinder, Larm aus Gaststatten oder anderer verhaltensbedingter Larm durch
die Benutzung larmender Gartenpflegegerate. Nicht zuletzt war auch das Thema Jade-Weser-Port

und Bahnldarm Gegenstand einiger Einsendungen.

53°8'N 8°13'0 WWW.OLDENBURG.DE
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Abbildung 12: Offentlichkeitsbeteiligung nach der Lirmkartierung
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13. Grundsatzliche Méglichkeiten zur Beeinflussung der Lirmentstehung, Ausbreitung und Einwir-
kung

Larm kann auf dem Weg von der Schallquelle zum Empfanger durch sog. aktive und passive MaR-
nahmen reduziert werden. Unter aktiven Mallnahmen werden die Vorkehrungen verstanden, die
bereits an der Larmquelle wirken und die Schallentstehung beeinflussen und auf dem Ausbreitungs-
weg wirken. Auch eine den Larm beriicksichtigende Planung ist als aktive MalBnahme zu verstehen.
Larmminderung bedeutet also nicht nur die Reduzierung der ,Lautstarke" bereits vorhandener Larm-
qguellen, sondern die Larmaktionsplanung ist ein Instrument, das in eng mit anderen Planungen ver-
bunden ist und einen strategischen Ansatz besitzt.

Unter passivem Schallschutz versteht man bauliche Verbesserungen an Umfassungsbauteilen schutz-
bedirftiger Raume. Dies kdnnen Larmschutzfenster und -tliren sowie larmgedampfte Liftungen sein.
Auch Verstarkungen von AuBenwanden oder Dachern zahlen zu den passiven MaRBnahmen. Im All-
gemeinen ist damit, je nach Aufwand, eine betrachtliche Verbesserung zu erreichen. Entsprechend
der Konstruktionsart sind z. B. mit Schallschutzfenstern Pegelminderungen bis zu 50 dB(A) mdoglich.
Aber auch herkdmmliche Einfachverglasung bewirkt, sofern das Fenster dicht schlieBt, eine Minde-
rung um rd. 25 dB(A). Da mit passiven MaRBnahmen jedoch nur das Gebaudeinnere geschitzt werden
kann und Aufenthaltsbereiche im Freien, wie z. B. Terrassen und Balkone, dem Larm ausgesetzt blei-
ben, ist aktiver Schallschutz -und hier insbesondere eine den Larm berlicksichtigende Planung- unbe-
dingt vorzuziehen.

Die folgende Ubersicht klassifiziert die im Verkehrssektor grundsitzlichen Méglichkeiten der Lirm-
minderung.
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Die Auswirkungen verschiedener MalRnahmen sollen mit
Hilfe der nachfolgenden Graphiken veranschaulicht
werden. Ausgangssituation ist dabei eine idealisierte 2-
spurige Stadtstrale mit einer Verkehrsbelastung von
5000 Fahrzeugen in 24 Stunden einer zuldssigen Ge-
schwindigkeit von 50 km/h und einem LKW-Anteil von 5
%. Die StralRe ist beidseitig in einer Entfernung von je-
weils 10 m zur Fahrbahnachse bebaut. Der Fahrbahnbe-
lag ist ein Referenzbelag gem. RLS-90 [7] (nicht geriffel-
ter Gussasphalt mit Ds,o" = 0 dB(A)). Danach ergibt sich
4 m Uber Geldandeoberkante tagsiiber die nebenstehen-
de Immissionssituation mit folgenden Beurteilungspe-

geln:

Immissionspunkt | Larmpegel Lg
IP1 64,4 dB(A)
IP2 64,6 dB(A)
IPA 43,1 dB(A)
IPB 50,7 dB(A)
IPC 51,1 dB(A)
IPD 54,2 dB(A)

13.1. Verringerung der Verkehrsmenge

Bei einer Reduzierung der Verkehrsbelastung von 5000
Kfz/ 24 h auf 3000 Kfz/ 24 ergabe sich bei sonst glei-
chen Bedingungen an den einzelnen Immissionsorten
folgende Larmbelastung, bzw. Lirmminderung:

Immissionspunkt | Larmpegel Ly | Differenz
IP1 62,1 dB(A) -2,3 dB(A)
IP2 62,3 dB(A) -2,1 dB(A)
IPA 40,9 dB(A) -2,2 dB(A)
IPB 48,6 dB(A) -2,1 dB(A)
IPC 48,9 dB(A) -2,2 dB(A)
IPD 52,0 dB(A) -2,2 dB(A)

*DStrO: Korrekturwert fiir unterschiedliche StraRenoberflichen
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Abbildung 13 : Immissionssituation Ausgangslage
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Abbildung 14: Immissionssituation bei Verkehrsmengenre-
duktion




13.2. Verringerung der Geschwindigkeit

Die Anordnung einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 50
km/h auf 30 km/h wiirde sich wie folgt auswirken:

Immissionspunkt | Larmpegel Ly | Differenz
IP1 61,9 dB(A) -2,5 dB(A)
IP2 62,1 dB(A) -2,5 dB(A)
IP A 40,6 dB(A) -2,1 dB(A)
IPB 48,3 dB(A) -2,4 dB(A)
IPC 48,7 dB(A) -2,4 dB(A)
IPD 51,8 dB(A) -2,4 dB(A)

13.3. Verminderung des LKW-Anteils

Wenn es gelingt, den LKW-Anteil von 5 % auf 2 % zu ver-
ringern, wirde sich bei sonst gleich bleibenden Verhilt-
nissen folgende Situation einstellen:

Immissionspunkt | Larmpegel Ly | Differenz
IP1 62,7 dB(A) -1,7 dB(A)
IP2 63,0 dB(A) -1,6 dB(A)
IPA 41,5 dB(A) -1,6 dB(A)
IPB 49,1 dB(A) -1,6 dB(A)
IPC 49,5 dB(A) -1,6 dB(A)
IPD 52,6 dB(A) -1,6 dB(A)
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Abbildung 15: Immissionssituation bei Geschwindigkeitsre-
duzierung
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Abbildung 16: Immissionssituation bei reduziertem LKW-
Anteil



13.4. Larmabschirmende MaRnahmen

Vertikalraster A-A

Die nachste Graphik dieser Serie veranschaulicht, welche
Wirkung mit einer 3 m hohen Larmschutzwand (beidseitig
hochabsorbierend) zu erzielen ist. Die grofRte Wirkung
wird dann, - im Wesentlichen in den unteren Stockwer-
ken,- erzielt, wenn die Einrichtung moglichst nah an der
Quelle positioniert wird.

Immissionspunkt | Larmpegel Ly | Differenz
IP1 64,3 dB(A) -0,1 dB(A) 3
P2 583 dB(A) | -6,1dB(A) :
IPA 43,3 dB(A) 0,2 dB(A)
IPB 50,5 dB(A) -0,2 dB(A) .
IPC 43,8 dB(A) -7,3 dB(A) Larm-Beurteilungspegel nach RLS 90 in dB(A)
IPD 46,1 dB(A) -8,1 dB(A) Q S S . I I ———
?;?g't)sutrsaoﬂz "5:!0;)0 Kfz/24 Stunden
LKW-Anteil 5 %
Abbildung 17: Immissionssituation bei Errichtung einer
Larmschutzwand
13.5. Verdanderung der StraBengeometrie

Vertikalraster A-A

Durch die Veranderung der Strallengeometrie, d. h. in
diesem Fall eine Verschiebung der Fahrbahnachse um 3 m,
tritt eine geringe Larmminderung an den dann entspre-
chend abgeriickten Gebauden ein. Ein derartige MalRnah-
me kann dann einen Sinn ergeben, wenn unterschiedliche
Schutzanspriiche an den StraRenseiten vorhanden sind (z.
B. hier, wenn die Immissionsorte 1, 3 und 5 weniger emp-
findlich sind als die Immissionsorte 2 und 4).

Immissionspunkt | Larmpegel Ly | Differenz
IP1 65,8 dB(A) 1,4 dB(A)
P2 63,5dB(A) | -1,1dB(A) .
IP A 4415 dB(A) 114 dB(A) LErm-BeurteiIungspgel nach RLS 90 in dB(A)
IPB 51,4 dB(A) 0,7 dB(A) _ /N . .
IP C 50’5 dB(A) _0’6 dB(A) StadtstraBe 5000 Kfz/24 Stunden
IPD 53,7 dB(A) -0,5 dB(A) LKW-Antell 3 %

Abbildung 18: Immissionssituation bei verdnderter Stra-
Bengeometrie
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13.6. Einfluss des StraRenbelags

Neben den Motorgerauschen und den aerodynamischen Stromungsgerauschen bestimmt das Reifen-
Fahrbahngerausch die Emission einer StraBe. Dieses Rollgerdusch ist neben der Reifengestalt von der
Beschaffenheit der Fahrbahnoberflache und der Fahrzeuggeschwindigkeit abhangig. Je nach Art der
Strallenoberfldache, - genauer ausgedriickt der Textur, dem Hohlraumgehalt und der Nachgiebigkeit
der Fahrbahndecke kommt es zu unterschiedlichen Schwingungsanregungen und dementsprechend
zu unterschiedlichen Gerduschabstrahlungen. Bei den schalltechnischen Berechnungen wird der Ein-
fluss des Strallenbelags durch entsprechende Korrektursummanden beriicksichtigt. Ausgehend von
einem Referenzbelag (= nicht geriffelter Gussasphalt, Asphaltbeton, Splittmastixasphalt) erhalten
andere StralRenbeldge emissionsseitig bei der Berechnung einen Zu- oder Abschlag. Derzeit gelten
nach den VBUS [6] sowie den Regelungen der RLS-90 [7], bzw. den diesbezliglich vom Bundesministe-
rium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung veroffentlichten ,Allgemeinen Rundschreiben StrafRen-
bau“ (ARS) folgende Korrekturwerte (Ds;o)in dB(A):

Geschwindigkeit in km/h
30 40 >50 >60

nicht geriffelte Gussasphalte, Asphaltbeton, SMA 0 0 0 0
Betone oder geriffelte Gussasphalte 1 1,5 2

Pflaster mit ebener Oberflache 2 2,5 3

Sonstige Pflaster 3 4,5 6

Betone m. Stahlbesenanstrich und Langsglatter 1
Asphaltbetone <0/11 und SMA 0/8 und 0/11 ohne Absplittung -2
Offenporiger Asphalt mit 2 15% Hohlraumgehalt 0/11 -4
Offenporiger Asphalt mit 2 15% Hohlraumgehalt 0/8 -5
Betone nach ZTV Beton-StB01 mit Waschbetonoberflache -2

Der bauliche Zustand, d. h. eine Schadhaftigkeit der Fahrbahndecke wird nach den gesetzlichen Re-
gelwerken bei den schalltechnischen Berechnungen nicht berticksichtigt, gleichwohl ist das Larmmin-
derungspotential, das eine in baulich schlechtem Zustand befindliche StraRe hat, natirlich gréBer als
das einer StraRe in gutem Zustand. So stellt die Sanierung einer mangelbehafteten Fahrbahn nach
Auffassung des Verfassers eine sinnvolle MaBnahme der Larmaktionsplanung dar, sogar wenn die
urspriingliche Belagsart beibehalten wird und selbst wenn eine solche MalBnahme sich nicht durch
Berechnungen darstellen lasst.

13.7. Einfluss des Verkehrsablaufs

Unzweifelhaft diirfte sein, dass ein stetige und gleichmaRige Verkehrsabwicklung im Hinblick auf die
subjektive Larmwahrnehmung als weniger stérend empfunden wird, als ein ungleichmafRiges Ver-
kehrsgeschehen mit zahlreichen Anhalte- und Anfahrvorgdngen im Bereich eines Immissionsortes.
Die derzeit bei Larmberechnungen anzuwendenden gesetzlichen Bestimmungen berlcksichtigen
diesen Sachverhalt nur bedingt: Bei Berechnungen nach VBUS [6] geht die Storwirkung gar nicht, bei
Berechnungen nach RLS-90 [7] nur insoweit ein, dass an lichtzeichengeregelten Kreuzungen ein ent-
fernungsabhangiger Zuschlag erhoben wird. Dieser betrdgt bei einem Abstand des Immissionsortes
zum Kreuzungsmittelpunkt von weniger als 40 Metern 3 dB(A), von 40 bis 70 Meter 2 dB(A) und von
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70 bis 100 Metern 1 dB(A). Das bedeutet andererseits, dass eine rechnerische Larmminderung zu
erzielen ist, wenn auf eine Lichtzeichenregelung einer Kreuzung verzichtet wird (ggfls. auch nur
nachts) oder beispielsweise eine Ampelkreuzung in einen (nicht signalisierten) Kreisverkehrsplatz
umgestaltet wird.

In der Stadt Oldenburg sind Ampeln bereits seit langem in der Nacht nur an solchen Kreuzungen ak-
tiv, an denen die Verkehrssicherheit dies zwingend erfordert.

13.8. Ubersicht iiber die einzelnen Wirkungen &S &%
A X
2
R
b’b
o8
&2
K\
&
¢
2,00
0,00
-2,00
-4,00
-6,00
-8,00
-10,00
1P 1 1P 2 IPA IPB IPC IP D
M Verkehrsmengenreduzierung -2,30 -2,10 -2,20 -2,10 -2,20 -2,20
B Geschwindigkeitsreduzierung -2,50 -2,50 -2,10 -2,40 -2,40 -2,40
® Reduz. d. LKW-Anteile -1,70 -1,60 -1,60 -1,60 -1,60 -1,60
m Lirmschutzwand -0,10 -6,10 0,20 -0,20 -7,30 -8,10
W Geometrieverdnderung 1,40 -1,10 1,40 0,70 -0,60 -0,50

Abbildung 19: konkrete Lirmminderung (-), bzw. Lirmzunahme (+) bei unterschiedlichen MaRnahmen (anhand des Beispiels)
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14. In der Vergangenheit durchgefiihrte MaBnahmen zur Lirmminderung

Selbstverstandlich ist das Thema Ldarm nicht erst mit Verab-
schiedung der Umgebungsrichtlinie oder der erstmaligen
Aufnahme des Abschnitts ,Larmminderungsplanung” in das
Bundesimmissionsschutzgesetz in den Blick genommen wor-
den, sondern die Stadt Oldenburg hat die Anforderungen des
Larmschutzes bei verschiedensten Planungen und Fragestel-
lungen seit jeher flr wichtig erachtet und entsprechend be-
riicksichtigt. Neben der obligatorischen Auseinandersetzung
mit dem Umweltbelang ,Larm“ bei jedem bauleitplaneri-
schen Vorhaben sind hier drei strategische Planungsprozesse
zu erwahnen, mit denen sich die Stadt Oldenburg aktuell
beschéaftigt: Zum einen das ,Integrierte Energie- und Klima-
schutzkonzept mit dessen Umsetzung in Form jahrlicher
energiepolitischer Arbeitsprogrammen sowie der Strategie-
plan Mobilitdt und Verkehr und der Stadtentwicklungsplan

Abbildung 20: Wechselwirkungen versch. Pla-
nungsprozesse

2025. Bei der Auseinandersetzung mit den Zielen aller drei Prozesse werden die Wechselwirkungen
der Planungen untereinander sowie mit der Luftreinhalteplanung und der Larmaktionsplanung deut-
lich. Insofern haben die vom Rat der Stadt Oldenburg beschlossenen, bzw. noch zu beschlieRenden

verkehrspolitischen, sowie die stadtentwicklungs,- bzw. energie- und klimapolitischen Entscheidun-
gen (soweit sie Verkehrsthemen beinhalten) auch maRgeblichen Einfluss auf die Ldrm- und Luft-

schadstoffbelastung im Plangebiet.

14.1. Integriertes Energie- und Klimaschutzkonzept (InEKK)®

s ) v Am 27.2.2012 wurde das integrierte Energie- und

Integriertes Energie und Klimaschutzkonzept
3. Energiepolitisches Arbeitsprogramm

Klimaschutzkonzept (InEKK) vom Rat der Stadt
Oldenburg als Leitbild beschlossen. Ziel ist es, die
nationalen Klimaschutzanstrengungen zu unterstit-
zen und bis zum Jahr 2020 bezogen auf das Basis-

| o \ $ N jahr 1990 in Oldenburg eine relative CO,-Reduktion
L G = von mind. 28% zu erreichen.

Abb]ldung iﬂlm:mB.Energiepolitisches Arbeitsprogramm

Die Entscheidung zur Umsetzung der im InEKK ent-
haltenen MaBnahmenvorschldge trifft der Rat der

Stadt Oldenburg jahrlich auf der Grundlage ener-

giepolitischer Arbeitsprogramme (InEKK-EPAP’s) mit konkreten MaRnahmen aus den Handlungsfel-

dern Energie und Verkehr.

> Details iiber das InEKK sind diversen Veroffentlichungen, z. B. auf den Internetseiten der Stadt Oldenburg unter der Rubrik
,Blrgerservice — Stadtentwicklung — Energie- und Klimaschutz” zu entnehmen.
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Fiir nahezu alle Mallnahmen aus dem Themengebiet Verkehr gilt, dass diese sich nicht allein positiv

auf die CO,-Emissionen auswirken, sondern auch dazu beitragen tbrige verkehrsbedingte Emissionen

zu vermindern. Dazu gehort auch der Verkehrslarm.

Mit dem Beschluss Uber das Leitbild wurde ein erstes MalRnahmenpaket beschlossen, das am
27.05.2013 durch einen weiteren MaRBnahmenplan erganzt und erweitert wurde. Im Mai 2014 stand
mit dem dann dritten energiepolitischen Arbeitsprogramm ein weiteres MaBnahmenpaket zur Ent-

scheidung an, das, - wie die vorherigen EPAP’s -, diverse Vorhaben aus dem Verkehrsbereich enthilt.

Die nachfolgend aufgefiihrten MalRnahmen sind stichpunktartig hier zu nennen:

MaRnahme

Erlduterung

Status

Leitbildentwicklung fir ein
kommunales Mobilitatsma-
nagement

Leitbild zur Etablierung als Quer-
schnittsaufgabe und als Regel- oder
sogar Pflichtaufgabe in allen rele-
vanten gesellschaftlichen und wirt-
schaftlichen Planungs- und Ent-
wicklungsprozessen. Bei einem
prozessorientierten, strategischen
Mobilitdtsmanagement geht es um
Effizienzerhohung der Verkehrssys-
teme durch Kooperation und um
Vermeidung von Verkehr in Struk-
turentwicklung und Bestand.

beschlossen, geplant,
aber noch nicht begon-
nen

Reduzierung der Stellplatzan-
forderungen

Unternehmen und Institutionen,
die im Falle geplanter Betriebser-
weiterungen, bei Standortwechsel
oder bei Neuansiedlung geeignete
MaBnahmen zur Dampfung der
Pkw-Nutzung im An- und Abreise-
verkehr zum Standort zu sichern
und nachweisen, soll im Gegenzug
eine Reduzierung der baurechtli-
chen Stellplatzanforderungen an-
geboten werden.

Aufstellung einer stadtebaulichen
Satzung.

beschlossen, Stellplatz-
satzung flir das Stadt-
zentrum liegt im Ent-
wurf vor

Uberwachung von Parken im
Umfeld von Betrieben

Unterstlitzung des betrieblichen
Mobilitatsmanagements, wenn ei-
ne Malnahmenumsetzung daran
scheitern wirde, dass Verdran-
gungseffekte vom Betriebsgeldande
ins Umfeld erfolgen.

beschlossen, MaRnahme
steht im Zusammenhang
mit der v. g. Mallnahme
(Reduz. der Stellplatzan-
forderungen)

Ausbau und Verbesserung des
Radverkehrsnetzes

dazu Erhéhung der Haushaltsmittel
des Rad- und FuRwegeprogramms
(300.000 € RFP-Ansatz plus 5 x
165.000 €/a 2013-2016)

beschlossen, kontinuier-
liche Umsetzung

Ausweitung des Angebots si-
cherer und qualitativ hochwer-
tiger Abstellanlagen

beschlossen, kontinuier-
liche Umsetzung

Modernisierung bestehender
Fahrradabstellplatze

beschlossen, kontinuier-
liche Umsetzung
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Einrichtung neuer Bike+Ride-
Angebote

Bedarf an ca. 100 (von insgesamt) 620
Haltestellen im Stadtgebiet / 10 Halte-
stellen jahrlich

beschlossen, kontinuier-
liche Umsetzung

Fahrradfreundliche Verkehrs-
fihrung

Verbesserung in der Erreichbarkeit
grol¥flachiger Veranstaltungsorte und
Einkaufszentren

beschlossen

Aktionsplan Car Sharing

Ziel ist die signifikante Erhéhung der
CS-Nutzerzahlen (im Jahr 2013: 21 CS-
Fahrzeuge mit 550 Nutzern)

beschlossen, in der Um-
setzung

Bedarfsanalyse und Flachen-
recherche fir Car sharing
Standorte

e Aufbau eines CS-Standort-
Katasters, Entwicklung eines Netz-
plans mit Stellplatzsuchkorridoren,

e Entwicklung eines Oldenburg spezi-

fischen Mobilpunkt-Konzeptes,

beschlossen, standige
Aufgabe

Bedarfsanalyse und Machbar-
keitsstudie fir Car Sharing in
offentlichen Fuhrparks

beschlossen, geplant

Bereitstellung von Haushalts-
mitteln zum Erreichen des not-
wendigen Mindestumsatzes an
CS-Standorten

grundsatzlich beschlos-
sen

Werbekampagnen fiir Car Sha-
ring

beschlossen

Modellprojekt Car Sharing mit
E-Mobilitat

beschlossen,

Umristung der VWG-Busflotte
auf Gas

Kein konv. Erdgas, sondern Methan aus

org. Reststoffverwertung, d. h. nicht
aus landwirtschaftl. Produktionsfla-
chen (deswegen nennen es einige Bio-
Erdgas)

beschlossen, in der Um-
setzung, bis 2016 abge-
schlossen

Substitution von konv. Treib-
stoff durch Gas fiur die Dienst-
wagenflotte der Stadtverwal-
tung

beschlossen, 22 Dienst-
wagen im Gasbetrieb

Verkehrslenkende Wirkung
einer am Radverkehr orientier-
ten Optimierung von LSA Schal-
tungen

e FuBgdnger- und Radfahrerampeln,

die zwischen Lichtsignalanlagen fir

den Pkw-Verkehr stehen, in das
Verkehrsrechnerprogramm integ-
rieren, um Verkehrsfluss fiir Rad-
fahrer zu gewahrleisten.

¢ |n einem zweiten Schritt kann auch

die Integration der FuSgdangeram-
peln in das Verkehrsrechnerpro-
gramm mit dem Ziel moéglichst lan-
ger Grinphasen fir FuRgianger er-
folgen.

e zunachst Umsetzung auf ausge-
wahlten Hauptrouten; bis 2015 In-
tegration des Radverkehrs im Ver-
kehrsrechnerprogramm fir die
Hauptrouten vervollstandigen.

beschlossen, kontinuier-
liche Umsetzung

Tempolimit auf der BAB durch-

e Ratsbeschluss aus EPAP Nr. 1

grundsatzlich beschlos-
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gangig auf samtlichen Strecken

Komplettierung und teilw. Ver-
scharfung des Tempolimits auf A
28, 29 und 293: unbeschrankte Ab-
schnitte auf 120 km/h; Abschnitte
mit 100 km/h auf 80 km/h.
Negative Stellungnahme der Stra-
Renbauverwaltung liegt vor.

sen, keine Umsetzungs-
moglichkeit aufgrund
einer neg. Stellungnah-
me der Niedersachsi-
schen Landesbehorde
flir StralRenbau und Ver-
kehr (NLStBV)

Anlage von Mittelinseln und
Fahrbahnteilern

Integration eines jahrlichen Son-
derprogramms ,,Querungshilfen”in
das Rad- und Fullwegeprogramm
mit zundchst 5 Jahren Laufzeit
(2013-17) und 2 Querungshil-
fen/Jahr =5 x 20.000 €

beschlossen, in Umset-
zung

Leitbildentwicklung zur ver-
kehrsvermeidenden Stadtent-
wicklung

Ubergreifende Themen der Ver-
kehrs- und Stadtentwicklung sollen
in einem Leitbild fur die verkehrs-
vermeidende, verdichtete, ressour-
censparende Infrastrukturentwick-
lung und Stadtplanung in Olden-
burg zusammengefasst werden.

abgeschlossen (Step
2025, Strategieplan Mo-
bilitdt und Verkehr)

Einfihrung einer Prifroutine im
Sinne einer Verkehrsvertrag-
lichkeitspriifung

Ziel der Verkehrsvertraglichkeits-
prifung ist der konzeptionelle
Nachweis, dass bei der Planung ei-
nes neuen Projekts wenigstens
nach dem "Stand der Technik" und
unter Berlicksichtigung der Zielset-
zungen des InEKK den Anforderun-
gen an eine moglichst glinstige Ge-
staltung des Modal-Splits in den
vom Projekt erzeugten Verkehren
(Bewohner, Besucher, Kunden, Be-
schéftigte) Genlige getan wurde.

beschlossen

Spritsparkurse (Eco Drive)

Fortbildungsangebot (ohne. Fahr-
training) fiir alle stadt. Mitarbeiter,
die die Dienstwagenflotte nutzen

beschlossen, Umsetzung
in Vorbereitung

E-Mobil und Solartankstelle

E-Mobil und Solartankstelle und
Einrichtung einer Solartankstelle
mit Stromspeicher

Vorschlag im InEKK-
EPAP 3

Optimierung und Verbesserung
der "P+R-Angebote

Zunachst Konzepterstellung

Vorschlag im InEKK-
EPAP 3

Potentialuntersuchung zur Op-
timierung und Verstarkung der
OPNV-Bedienung

Vorschlag im InEKK-
EPAP 3

Aktionsplan flr betriebliches
Mobilitatsmanagement im Be-
reich kommunaler Behodrden
und Einrichtungen

BM fur Klinikum Oldenburg / ru-
hender Verkehr

Vorschlag im InEKK-
EPAP 3

Modellprojekte zum Angebot
radialer Radschnellwege

Vorschlag im  InEKK-

EPAP 3
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14.2. Strategieplan Mobilitit und Verkehr®

Der Strategieplan Mobilitdit und Verkehr Oldenburg (smv 2025) ersetzt den Verkehrsent-
wicklungsplan Oldenburg aus dem Jahr 2000 und stellt fir die kommenden Jahre den Rahmen der
Mobilitats- und Verkehrsentwicklung in der Stadt dar. Der Plan fiigt sich in die aktuellen Entwick-
lungsplanungen der Stadt ein und erganzt vor allem das Stadtentwicklungsprogramm (step 2025) und
das Integrierte Energie- und Klimaschutzkonzept (InEKK) um den hier vertieften verkehrlichen As-
pekt. Der Strategieplan beinhaltet Ziele, Strategien und MalBnahmen zur Zielerreichung und wurde
am 31.03.2014 vom Rat der Stadt beschlossen.

Der vorliegende Plan der eher ,kleinen Schritte” setzt seinen Schwerpunkt in realistischen Malinah-
menkonzepten, die iberwiegend einzelnen Verkehrsmitteln zugeordnet sind. Dabei wird in ein ge-
samtstadtisches MaRnahmenkonzept und ein daraus entwickeltes Innenstadtkonzept differenziert,
das der komplexen Situation und der entsprechenden Problemdichte im Zentrum gerecht wird. Der
smv 2025 ist kein abstrakter Zielplan, sondern konkretisiert seine Ziele unmittelbar auf der Manah-
menebene: fir den Innenstadtbereich weist der Plan 86 konkrete MaRnahmen auf.

Die Ausrichtung des Plans sieht eine Forderung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel vor, um eine
weitest gehende Mobilitat fiir alle Bevolkerungsgruppen zu sichern und den Verkehr unter stadtver-
traglichen Bedingungen abzuwickeln. Diese Zielsetzungen verlangen nach einer Verlagerung von An-
teilen des privaten Kraftfahrzeugverkehrs auf andere Verkehrsmittel, die gleichzeitig sinnvoll und
realistisch erscheint, da ein erheblicher Anteil der Pkw-Fahrten Wege mit einer Entfernung von ledig-
lich bis zu 5 km betrifft (ca. 50% aller Fahrten) und gleichzeitig in der Stadt gute Voraussetzungen fiir
den Radverkehr und die Nutzung des OPNV bestehen.

Die Strategie der Zielerreichung ist Giberwiegend angebotsorientiert ausgepragt. So wird auf Restrik-
tionen gegeniber dem individuellen Kraftfahrzeugverkehr verzichtet. Gute, miteinander verkniipfte
Angebote und eine verbesserte Gleichbehandlung der Verkehrsmittel sollen die starkere Nutzung des
OPNV und des Fahrrads als auch des zu-FuB-Gehens auslésen. Die fiir die Umsetzung der Zielsetzung
erforderliche Verdnderung im Verkehrsverhalten bedarf einer stringenten und konsequenten sowie
kontinuierlichen Ausrichtung und Vermittlung. Alle relevanten Aspekte, von der starkeren Verknip-
fung der Stadt- und Verkehrsplanung bis hin zur Bereitstellung erforderlicher Ressourcen sind unter
der gemeinsamen Zielsetzung der Stadtentwicklung, des Klimaschutzes und der Mobilitdts- und Ver-
kehrsentwicklung, eine Verkehrsverlagerung zugunsten umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu errei-
chen, konsequent zu verfolgen.

Fir die Umsetzung ist, parallel zum Stadtentwicklungsprogramm, der Zeitraum bis 2025 vorgesehen.
Die einzelnen konkreten MaRnahmen des smv 2025 werden nach kurz-, mittel- und langfristiger Um-
setzbarkeit differenziert. Die jeweilige Realisierung erfolgt mit entsprechender Planung, Projektreife
und Finanzierungsmoglichkeit beispielsweise durch Aufnahme in Jahresprogramme, vor allem das
Rad- und FuBwegeprogramm, durch Einbeziehung in ibergeordnete Projekte und Vorhaben Dritter
oder durch die Bildung eigener Finanzierungsansatze.

6 Details Uber den Strategieplan Mobilitdat und Verkehr sind auf den Internetseiten der Stadt Oldenburg unter der Rubrik
,Blrgerservice — Stadtentwicklung — Verkehr“ verflgbar.
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Die Erarbeitung des Strategieplans wurde durch eine Arbeitsgruppe vorgenommen, die mit Akteuren
verschiedener Stellen innerhalb und aullerhalb der Stadtverwaltung besetzt war. Die von neutraler
Stelle aus moderierte Arbeitsgruppe hat die Bearbeitung des Plans im Zeitraum von 2010 bis 2014
gemeinsam vorgenommen. AnschlieRend wurde der Offentlichkeit Gelegenheit gegeben, die entwi-
ckelten Ziele und MaRnahmen mit den Verkehrsplanern zu diskutieren und Vorschlage einzubringen.
Der entsprechend weiterentwickelte Entwurf des Strategieplans Mobilitdt und Verkehr wurde nach
anschlieRender politischer Beratung vom Rat der Stadt beschlossen.

14.3. Stadtentwicklungsprogramm ,step 2025’

Die Stadt Oldenburg hat sich entschlossen, auf die Neuaufstellung des Flachennutzungsplanes zu
verzichten und ein modernes, integratives Instrument der Stadtentwicklung zu nutzen. Das Stadt-
entwicklungsprogramm 2025 (,step2025“) liefert dabei den Orientierungsrahmen fir die Entwick-
lung Oldenburgs.

In das ,,step2025“ sind Zielvorstellungen und Konzepte der stidtischen Amter, vorhandene Progno-
sen und Untersuchungen sowie Experten - und Blirgermeinungen eingeflossen. Es beinhaltet die
Themen: , Arbeit, Wissenschaft, Bildung und Kultur”, , Zentralitat und Versorgung”, ,Wohnen”, , Frei-
raum und Landschaft”, , Freizeit und Sport“, ,Stadtbild und Baukultur” sowie ,Soziale Verantwor-
tung”. Fur die unterschiedlichen Themenfelder wurde diverse Leitziele erarbeitet, eines davon lautet:
Oldenburg — Mobilitdt und kurze Wege. Dieses Leitziel enthalt die folgenden Zielformulierungen:

- Auch in Zukunft werden Siedlungs- und Verkehrsentwicklung aufeinander abgestimmt. Die
Entwicklung von Bauflachen in integrierten Lagen ist Grundvoraussetzung fiir einen sparsamen
Flachenverbrauch und fir die Mobilitat der Bewohner und Nutzer. Der , Strategieplan Mobili-
tat und Verkehr” liefert dabei die Grundlage der kiinftigen Verkehrsentwicklung mit den
Schwerpunkten der Konsolidierung und Qualitatssicherung.

- Oldenburg sichert und schafft verkehrsvermeidende Siedlungs- und Nutzungsstrukturen. Mit
dem Ausbau der Stadtteilzentren zu urbanen Quartieren mit wohnungsnaher Versorgung und
der Mischung von Wohnen, Ausbildung und Arbeitsplatzen entstehen trotz des konzentrischen
Stadtaufbaus Siedlungsstrukturen der kurzen Wege. So kann einer Zunahme des motorisierten
Individualverkehrs entgegengewirkt werden.

- Oldenburg ist eine barrierefreie Stadt. Wohnvorhaben, Mobilitdts- und Kommunikations-
systeme werden moglichst barrierefrei ausgefiihrt. Zu den Zielgruppen, die auf eine barriere-
freie Umwelt angewiesen sind, gehort neben den Behinderten auch die wachsende Zahl von
Senioren, aber auch Menschen, die in einer bestimmten Lebensphase in ihrer Mobilitat einge-
schrankt sind.

- Fir den Rad- und FuRgangerverkehr steht ein engmaschiges und durchlassiges Wegenetz zur
Verfligung. Es wird ausgebaut und erganzt. Die Durchlassigkeit auch in Zukunft zu entwickeln-
der Areale ist Voraussetzung bequemer und schneller Verbindungen.

! Ausfihrliche Informationen liber den Inhalt des Stadtentwicklungsplans und den Planungsablauf sind auf den Internetsei-
ten der Stadt Oldenburg unter der Rubrik ,Blirgerservice — Stadtentwicklung — Stadtentwicklungsplanung” zu finden.
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Die Gleichbehandlung aller Verkehrsmittel und Verkehrsteilnehmer ist das Ziel der kiinftigen
Entwicklung. Basis der Entwicklung ist der Strategieplan Mobilitat und Verkehr. Im Mittelpunkt
steht dabei die Forderung der umweltvertraglichen Mobilitat.

e Fullgdngerverkehr: Der bisherige Weg geeigneter punktueller MaRnahmen wird weiterver-
folgt und der Fokus verstarkt auf Kinder und altere Menschen gerichtet. Das Ful3- und
Radwegenetz wird erganzt und ausgebaut. Grundlage fiir den Ausbau des Radverkehrs ist
das Haupt- und Nebenroutennetz fiir den Alltagsverkehr.

e Radverkehr: Die Starken des Fahrrads als vollwertiges, gleichberechtigtes und vollstandig
integriertes Verkehrsmittel wird verstarkt im Rahmen von Stadtentwicklung und Nahmobi-
litdt genutzt. Der Radverkehr hat eine Schliisselbedeutung fiir das Verkehrsgeschehen in
Oldenburg. Durch aus dem Bestand entwickelte schnelle Radverbindungen, eine weiter
verbesserte Infrastruktur - wie Fahrradstrallen, zielnahe und komfortable Abstellplatze
oder radverkehrsfreundliche Ampelschaltungen - und neue Technologien (E-Bike, Pedelec)
wird die bereits aufSerordentlich hohe Bedeutung dieses Verkehrsmittel weiter gesteigert.

e Offentlicher Personennahverkehr: Bei einer Konsolidierung des Angebotes werden Service
und Qualitat optimiert. Das OPNV-Netz soll aufrechterhalten und ausgebaut werden. In
den Stadtbezirkskonferenzen wurde die Verbesserung der TangentialerschlieBung zwi-
schen den Stadtteilen angeregt. Aus wirtschaftlichen Griinden ist eine Ausweitung des An-
gebotes nur in einem begrenzten Malle moglich. Zu prifen sind grundsatzliche Hand-
lungsméglichkeiten, das OPNV-Angebot weiter zu attraktivieren. Mit Ausnahme des Halte-
punktes ,Universitat” sind keine neuen Bahnhaltepunkte vorgesehen, da diese zum einen
eine Konkurrenz zu bestehenden Buslinien darstellen und zum anderen ein zu geringes
Fahrgastpotenzial aufweisen wiirden.

e Motorisierter Individualverkehr: Der erreichte hohe Standard wird in Einzelbereichen op-
timiert. Dem notwendigen Kraftfahrzeugverkehr wird ein durchladssiges, funktionales Netz
zur Verfligung gestellt. Beim motorisierten Individualverkehr ist mittel- bis langfristig eine
Veranderung der Antriebstechnologie absehbar. Die sich abzeichnende Elektromobilitat
geht einher mit der Férderung des Umweltverbundes und der damit einhergehenden mo-
dalen Verlagerung. Durch ein flachendeckendes Car-Sharing-Angebot soll die individuelle
Pkw-Nutzung ermdglicht werden, ohne ein Fahrzeug besitzen zu missen. Die damit ver-
bundene Reduzierung des Pkw-Bestandes und die einhergehende Beschriankung der Pkw-
Nutzung auf die erforderlichen Wege bewirkt eine verbesserte Emissionssituation, die die
Standortqualitaten an den Verkehrsachsen erhéht. Dies starkt die Chancen der Innenent-
wicklung Oldenburgs.

Das im Strategieplan Mobilitdt und Verkehr enthaltene Innenstadtverkehrskonzept nennt die
erforderlichen MaRnahmen fir die verschiedenen Verkehrsteilnehmer.

Die Funktion der Oldenburger StraRen geht weit Uber ihre Verbindungs- und Erschlies-
sungsaufgaben hinaus. Mit einer hochwertigen Strallengestaltung sind sie Lebensraum fiir Kin-
derspiel, Aufenthalt, Einkauf und Besichtigungen und férdern die Orientierung und das Zu-
rechtfinden in der Stadt. Besondere Beachtung geniefen dabei die HauptverkehrsstraRen, die
in ausgewahlten Bereichen von Verkehrsradialen zu gut gestalteten Stadtteilbdndern werden.
Gut gestaltet, an den Randern verdichtet und um stadtische Nutzungen ergdnzt, werden sie
gemeinsam mit markanten Stadttoren und dem umgestalteten Autobahnring zu einem Image-
trager der Stadt.

-37-



- Der Larmschutz der an Bundeautobahnen und an bestehende und kiinftige Bahntrassen an-
grenzenden Flachen und Siedlungen genielSt hohe Prioritat. Sollte im Flachennutzungsplan ei-
ne Giterverkehrsumgehungstrasse dargestellt werden, ist deren Lage und Ausdehnung in Va-
rianten zu planen, zu bewerten und interkommunal abzustimmen.

- Besonderes Augenmerk wird auf die Querungsmoglichkeit der Bahnflachen zwischen den
Stadtteilen Kreyenbriick und Krusenbusch und auf die Entwicklung rund um den , Alten Stadt-
hafen” gelegt. In Zukunft nicht mehr benétigte Bahnflachen werden der Stadtentwicklung zu-
gefiihrt.

- Hunte und Hafen behalten ihren Stellenwert als bedeutende Wasserwege. Die Funktionsfahig-
keit des Hafens wird durch die Anlage eines neuen Wendebeckens verbessert. Die Funktion
der Hunte als BundeswasserstraRe wird bei MaRnahmen der Stadtentwicklung bertcksichtigt.
Flr eine bessere groRraumige Verknipfung Oldenburgs wird die Anbindung an den Schienen-
personenfernverkehr verbessert. Weiterhin verfolgte Ziele sind dabei die verbesserte Anbin-
dung Oldenburgs an den Flughafen Bremen und der Ausbau der bundesweiten ICE-
Verbindungen.

15. MaBnahmenbereiche zur Lirmminderung*

Die im Rahmen der Umgebungslarmkartierung erstellten Karten (vgl. Kapitel 10 ff) stellen die raumli-
che Ausdehnung des Umgebungslarms dar, geben jedoch keine Informationen dariiber, wo die Belas-
tung objektiv am hochsten ist, d. h. wo die Einwohnerzahl und die Larmpegel am gréBten sind. Um an
diesbezligliche Informationen zu gelangen und eine zielgerichtete Larmaktionsplanung vornehmen zu
kénnen, hat es sich bewahrt, die Betroffenheit mit Hilfe von Larmkennziffern (LKZ) zu ermitteln.

Im vorliegenden Fall wurden dazu auf der Grundlage der vorliegenden StraRenverkehrslarmkarten
zundchst die Fassadenpegel jedes einzelnen Gebdudes berechnet. Die nachfolgende Abbildung stellt
die Fassadenpunkte dar, bei denen die Larmbelastung im Zeitraum von 0:00 Uhr bis 24:00 Uhr groRRer
als 70 dB(A) in rot, bzw. groRer als 65 dB(A) bis 70 dB(A) in gelborange dar. Bei der Ermittlung der
jeweiligen Fassadenpegel wurden die Immissionsbeitrdage aller am Immissionsort einwirkenden Stra-
Renabschnitte beriicksichtigt. Der Schattierungsgrad der Gebaude ist das Mal} fiir die Anzahl der
Bewohner eines Gebadudes.
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Abbildung 22: Lirmbelastung an bewohnten Gebduden nach Schwellenwerten (ganztags)

Die ermittelten Werte wurden anschlieRend mit den Schwellenwerten 65 dB(A) ganztags, bzw. 55
dB(A) nachts verglichen und mit der Zahl der an einem normierten Stralenabschnitt wohnenden
Personen in Beziehung gesetzt. Das Produkt aus der Anzahl betroffener Personen mit der Differenz
aus Fassadenpegel und Schwellenwert ist die Larmkennziffer (LKZ). Bei einer LKZ von 100 sind zum
Beispiel 100 Einwohner Umgebungslarm ausgesetzt, der um 1 dB(A), bzw. 20 Personen bei denen die

Belastung 5 dB(A) iber dem gesundheitlichen Schwellenwert liegt.

Nach der Auffassung des Verfassers sollten die Prioritdten bei der Lairmaktionsplanung in den Berei-

chen mit den hochsten Larmkennziffern gesetzt werden:
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Abbildung 23: Larmkennziffern, ganztags
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Abbildung 24: Lirmkennziffern, nachts
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Aus der Datenanalyse haben sich, bezogen auf den Ganztageszeitraum von 00:00 Uhr bis 24:00 Uhr,
im Wesentlichen drei Bereiche herausgestellt, in denen sich mehr oder weniger zusammenhangende
StraBenabschnitte mit sehr hohen Larmkennziffern befinden:
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Abbildung 25: Lairmkennziffern, ganztags - Details

Mit Abstand die héchsten Lirmkennziffern liegen an der Nadorster StraRe vor. Vom Ubergangsbe-
reich von der HeiligengeiststraRe am Gertrudenfriedhof bis zur Einmiindung des Hochheider Wegs
befinden sich hier nahezu durchgangig Abschnitte mit einer LKZ tiber 150. Auch verschiedene Ab-
schnitte der HauptstraBe, der Hundsmihler StralRe, der Cloppenburger StraRe, der AlexanderstralRe
sowie die Kreuzungsbereiche Stiftsweg/Nadorster StraRe, Bremer HeerstraBe/SchiitzenhofstraRe
weisen Larmkennziffern grofRer 100 auf.

Strale Abschnittsnr. Lange LKZ, ganztags
NADORSTER STR. 3 94,6 278
NADORSTER STR. 4 97,6 226
NADORSTER STR. 2 95,0 196
NADORSTER STR. 7 96,9 173
NADORSTER STR. 11 98,2 169
NADORSTER STR. 8 91,9 160
NADORSTER STR. 12 46,9 157
STIFTSWEG 5 62,7 148
LAMBERTISTR. 8 9,9 145
NADORSTER STR. 1 96,7 144
NADORSTER STR. 3 97,8 143
CLOPPENBURGER STR. 2 93,0 141
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ALEXANDERSTR. 10 90,0 137
HAUPTSTR. 3 97,4 129
SCHUETZENHOFSTR. 8 78,0 128
NADORSTER STR. 10 96,9 127
ALEXANDERSTR. 2 98,6 124
BREMER STR. 1 89,4 124
NADORSTER STR. 6 98,5 120
HAUPTSTR. 7 98,8 118
A28_Kreyenbr W_Aufl 1 74,8 115
ALEXANDERSTR. 3 98,6 114
ALEXANDERSTR. 11 54,5 114
HAUPTSTR. 4 81,4 110
CLOPPENBURGER STR. 3 95,4 105
NADORSTER STR. 5 100,6 105
HUNDSMUEHLER STR. 5 93,2 104
HUNDSMUEHLER STR. 4 97,0 103
A28_Kreyenbr W_Aufl 2 18,1 101
LAMBERTISTR. 7 98,9 101
BREMER HEERSTR. 8 81,4 101
CLOPPENBURGER STR. 1 99,6 100

StraBenabschnitte mit einer LKZ, ganztags >100

16. MaBnahmenkonzepte zur Lirmminderung

Wie aus den vorherigen Ausfiihrungen hervorgeht, sind zur Realisierung bestimmter Larmminde-
rungsmaBnahmen bestimmte duRere Faktoren notwendig, die in einem vergleichsweise eng bebau-
ten Stadtgebiet nur selten anzutreffen sind. So scheiden bauliche MalRnahmen, die darauf abzielen
den Abstand zwischen der Emissionsquelle und dem Immissionsort zu verandern an den v. g. Ver-
kehrswegen aus. Auch aktiver Larmschutz in Form von Larmschutzwanden ist dort nicht zu realisie-
ren. Neben den verkehrsplanerischen Elementen, die eine Anderung bei der Verkehrsmittelwahl
bewirken sollen, ist wird die grofSte Wirkung daher bei der Einflussnahme auf die Fahrzeuggeschwin-
digkeiten gesehen.

16.1. Geschwindigkeitskonzept*

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit innerhalb geschlossener Ortschaften ist vom Verordnungsgeber
der StraRenverkehrsordnung [11] bundeseinheitlich fir alle Kraftfahrzeuge auf 50 km/h festgelegt
worden. Erst unlangst wurde mit einem Erlass® des Niedersichsischen Ministeriums fir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr (AZ:43-30054/4512/Larm vom 31.03.2014) klargestellt, dass es somit nicht im
freien Ermessen der zustandigen StralRenverkehrsbehorde liegt, eine andere Hochstgeschwindigkeit
ohne weiteres festzusetzen. § 45 StVO, Abs. 1 Nr. 3 ermachtigt die StraRenverkehrsbehdrden zwar
dazu, die Benutzung bestimmter Stralen oder StralRenstrecken zum Schutz der Wohnbevélkerung

& pindende Anordnung an die nachgeordneten, bzw. der Dienst- und Fachaufsicht unterstehenden Behorden
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vor Larm und Abgasen zu beschranken oder zu verbieten und den Verkehr umzuleiten, regelt aber
gleichzeitig, dass fiir eine derartige MaRnahme besondere Umstédnde vorliegen missen. Insbesonde-
re dirfen Beschrankungen und Verbote des flieBenden Verkehrs demnach nur angeordnet werden,
wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine
Risiko einer Beeintrachtigung der in § 45 StVO genannten Rechtgiiter erheblich Ubersteigt. StralRen-
verkehrsrechtliche Beschrdankungen sind gem. des genannten Erlasses in Larmaktionsplanen nur
statthaft, wenn die Voraussetzungen der StVO, der dazu ergangenen Verwaltungsvorschriften und
der Larmschutz-Richtlinien-StV [12] vorliegen.

Zur Prifung, ob straenver-  A\,s7ug aus der Lirmschutz-Richtlinien-StV

kehrsrechtliche MaBnahmen an 5 Grondshtes

bestimmten Streckenabschnit- 2.1 StraBenverkehrsrechtliche Lirmsck Bnak | insbesondere in Betracht, wenn
. . der vom StraBenverkehr herriihrende Beurteilungspegel” am Imm155wnson [RLS-90%)] einen
ten durch den Larmaktionsplan der folgenden Richtwerte? iberschreitet:
. I d all inen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie an Krankenh o
dem Grunde nach statthaft sind, i e e
- . 70 dB(A) zwischen 06.00 und 22.00 Uhr (tags)
sind die auf der Grundlage der 60 dB(A) zwischen 22.00 und 06.00 Uht (nachts).
. = _ In Kern-, Dorf- und Mischgebieten
VBUS [6] durchgefiihrten Larm SEARELT it BT ol O e
berechnungen nicht geeignet. hféﬁ(;ze ZE:::?:: 22.00 und 06.00 Uhr (nachts).
Insofern wurden fiir die v. g. 75 dB(A) zwischen 06.00 und 22.00 Uhr (tags)
65 dB(A) zwischen 22.00 und 06.00 Uhr (nachts).
hochstbelasteten Streckenab- Existi keine Beb pliine, sind die Gebiete oder Flichen entsprechend ihrer tatsiich
lichen 1 dnen. Wohnbet g im AuBenbereich ist entsprechend ihrer Schutz-
schnitte bestimmungskonforme bedilrftigkeit als Kern-, Dorf- oder Mischgebiet zu beurteilen.
s 2.2 MaBgebend fiir die Berechnung des Beurteilungspegels und die Bestimmung des Immissions-
Larmberechnu ngen auf der ortes sind die RLS-90%). Ortliche Schalimessungen kénnen nicht beriicksichtigt werden, da sich
die Messwme nur aut' die zum Zeitpunkt der Messungen vorhandenen Schallemissions- und
Grundlage der RLS-90 [7] vorge- Schallaust t bezichen,

Durch straBenverkehrsrechtliche Maﬂnahmen soll der Beurteilungspegel unter den Richtwert
abgesenkt, mindestens jedoch eine Pegelminderung um 3 dB(A) bewirkt werden. Bei der Be-
rechnung der Wirkung einer MaBnahme nach den RLS-90 Abschnitt 4 ist die Differenz der nicht
aufgerundeten Beurteilungspegel zwischen dem Zustand ohne MaBnahmen und dem Zustand
mit MaBnahmen aufzurunden.!?

2.4 StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen sind auf die Zeit zu beschriinken (Tag oder Nacht), fiir

nommen: 2.3

die Uberschreitungen des Beurteilungspegels nach Nummer 2.2 errechnet worden sind.

2.5 Die zur Vorbereitung stmﬂenverkehrsrochthchsr MaBnak notwendi I t hnungen
sind vom StraBenb hzufithren (§5b Abs.5 Su'aBenverkehrsgesetz—SIVG)
Darstell der L#rmsituation in Lirmkarten (§ 47¢ BImSchG mit Verordnung fiber die

Larmkartxerung 34. BImSchV) reichen nicht aus und sind auf Grund des unterschiedlichen
Berechnungsverfahrens nach VBUS!! auch nicht geeignet, um das Uberschreiten der Richt-
werte nach Nummer 2.1 zu belegen.

6 Z.B. aktive und/oder passive L dh von zu i Hauptver-
kehrsstraien bzw. Quarti i i Gewerbes, F ‘_ ,desOPNVunddasFlhn*.ul.-lmdl.‘uB—
Nach Auffassung der Verfasser ginger Beu | F zur v dos @B. Licht-
= . n D:ﬁm ion Beurteil 1 cnlusgo D il ist bei B kel hen gleich dem Mit-
des Larmaktionsplans kommen - Mnms,me R o und Binmendurigen noch ein
. . chhhgﬁiru'bbhla il i ‘wird. Definiti ittel gel: Der Mi gel ist der zeitlich
Stragenve rkEhrerChtIIChe Larm- 8 M-“‘N‘IV"E“ d“ﬁ: :::"'“P‘Fk Mn??w:;‘:‘(mm) Nr. 4*; Erhiltlich beim FGSV Verlag GmbH, 50999 Kbln,
schutzmaRnahmen vordringlich D i Sl sl SR
. . . Va'knhni]lmuchutzvmdmmg (16. BImSchV) und deren Immissi sowie die I zur U
in folgenden Bereichen in Be- der EU-Umgebungslirmrichtlinie haben hier keine Bedeutung. _ _
19) Dies bedeutet, dass nach dieser fiir die L (16. V) i ng: schon ab einer
tracht berechneten Differenz von 2,1 dB (A) keb htliche MaBinah i sein kénnen.
: m h hode fiir den Umgeb 1 an StraBen (VBUS) vom 15. 5. 2006.

Abbildung 26: Auszug aus der Lairmschutz-Richtlinien-StV [11]

MaBnahmenbereich Nadorster StraBe:

Die nachfolgenden Abbildungen stellen die derzeitige Larmbelastung sowie die bei einer Geschwin-
digkeitsreduzierung auf 30 km/h zu erwartende Belastung in Form von Rasterlarmkarten jeweils fir
die Tagsituation (06:00 bis 22:00 Uhr) dar. Zusatzlich wurden fiir verschiedene Immissionsorte an der
Nadorster Stralle Einzelpunktberechnungen durchgefiihrt. Die jeweiligen Beurteilungspegel sind fur
den Tag- und den Nachtzeitraum (22:00 bis 06:00 Uhr) erganzend in den Karten mit aufgenommen
worden.
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Abbildung 27: Rasterlarmkarte Tagesbeurteilungspegel Nadorster StraBe bei Tempo 50
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Abbildung 28: Rasterlarmkarte Tagsituation Nadorster StraRRe bei Tempo 30
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Um deutlich zu machen, welche Larmminderung durch diese MalRnahme zu erzielen ist, wurde eine
Differenzkarte erstellt, die die Pegelabnahme im Berechnungsgebiet farblich abgestuft in 0,5 dB(A)-
Schritten darstellt. Die Pegeldifferenzen an den betrachteten Immissionspunkten (Lage jeweils 0,5 m
vor dem Gebaude in 4 m Héhe Gber dem Geldnde) sind ebenfalls mit aufgefiihrt.
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Abbildung 29: Pegeldifferenzen bei einer Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h auf der Nadorster StraRe

Die Nadorster StraRe hat im betrachteten Verlauf (Rechengebiet) durchgédngig den Schutzanspruch
eines Mischgebiets, d. h. gemalR Nr. 2.1 der Larmschutz-Richtlinien-StV [12] kommen stralenver-
kehrsrechtliche MalRnahmen bei Beurteilungspegeln ab 72 dB(A) am Tag, bzw. ab 62 dB(A) in der
Nacht in Betracht. Die konform nach der RLS-90 [7] vorgenommene StraBenverkehrslarmberechnung
ergibt, dass die v. g. Beurteilungspegel an den Immissionspunkten IP 1 bis IP 4 sowohl tagsiiber als
auch nachts liberschritten werden. An den nordlich gelegenen Immissionspunkten IP 5 bis IP 7 wer-
den die Werte knapp unterschritten. Die durchgefiihrten Untersuchungen zeigen weiter, dass auch
die in der Larmschutz-Richtlinien-StV [12] unter der Nr. 2.3 in Verbindung mit der entsprechenden
FuRnote 10 geforderte Larmminderung von mindestens 2, 1 dB(A) an allen betrachteten Immissions-
punkten erfillt ist.

Insofern ist die Anordnung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h auf der Nadorster StralRe
im Abschnitt zwischen der Einmiindung LambertistraRe (ggfls. Hochheider Weg) und dem Uber-
gangsbereich zur Heiligengeiststralle (Gertrudenfriedhof) in Betracht zu ziehen. Unter Berlicksichti-
gung, dass sich im Nahbereich der Nadorster StraRe die Grundschule Heiligengeisttor (EhnernstraRe
8) befindet, sprache auch der Aspekt einer hoheren Verkehrssicherheit fiir eine derartige Regelung.
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Es ist allerdings auch eine Abwéagung zwischen den fiir die Anwohner (und auch fiir sich im Strallen-
raum aufhaltende Personen) positiven Auswirkungen (Lirmminderung, Klimaschutz, Luftschadstoff-
belastung usw.) und den Interessen des motorisierten Verkehrs nach einem ziigigen Fortkommen
vorzunehmen. Darlber hinaus ist zu beurteilen, ob die MalRnahme moglicherweise Verkehrsverlage-
rungen verursacht und damit andere Bereiche belastet. Zu beachten ist dariiber hinaus, dass der
OPNV betroffen wire. Auf der Nadorster StraRe verkehren im betreffenden Abschnitt 5 Buslinien der
VWG.

Bei der Anordnung von Tempo 30 im Bereich der Nadorster Strale mit den hochsten Larmkennzif-
fern (d. h. vom Ubergangsbereich HeiligengeiststraRe bis zur Einmiindung Hochheider Weg) betrigt
die Streckenlange ca. 1.100 m. Die Reisezeitdifferenz zwischen Tempo 50 und Tempo 30 betragt
dementsprechend rund 53 Sekunden. Die Gefahr, dass Verkehre von der Nadorster Stralle infolge
einer geringeren zuldssigen Geschwindigkeit auf andere StralRenabschnitte ausweichen, wird als ge-
ring angesehen, kann aber nicht gdnzlich ausgeschlossen werden.

MaBnahmenbereich Eversten:

Wie zuvor wurden auch fiir diesen Bereich entsprechende Vergleichsberechnungen durchgefiihrt.
Die derzeitige Situation mit einer angeordneten Geschwindigkeit von 50 km/h wurde einer Situation
gegenlibergestellt, bei der auf der HauptstralRe (vom Kreuzungsbereich Marschweg/MeinardusstralRe
bis zur Einmiindung Kaspersweg) und auf dem nérdlichen Abschnitt der Hundsmihler StraRe eine
Tempo 30-Regelung angenommen wird.
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Abbildung 30: Rasterlarmkarte Tagesbeurteilungspegel HauptstraRe / Hundsmiihler StraBe bei Tempo 50
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Abbildung 31: Rasterlirmkarte Tagsituation HauptstraBe/Hundsmiihler StraBe bei Tempo 30
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Um nicht nur einen rein graphischen Vergleich durchzufiihren, wurden auch in diesem MaBnahmen-
bereich einzelne, stralennahe Immissionspunkte berechnet. Diese Immissionsorte haben ihre Lage
auch wiederum in 4 m Hohe lGber dem Geldande, 0,5 m vor der Fassade und liegen in einem Mischge-
biet. Die , Auslosewerte” gem. Kapitel 2.1 der Larmschutz-Richtlinien-StV [12] werden in diesem Fall
allerdings an keinem der betrachteten Immissionspunkte erreicht. Allerdings ist diesbezlglich auch
festzuhalten, dass diese , Auslosewerte” nicht als ermessensauslésende Schwelle gilt: In Kap. 2.1 der
Richtlinie heiRt es, dass ,insbesondere” ab dem Erreichen bestimmter Richtwerte stralenverkehrs-
rechtliche LarmschutzmaRnahmen in Betracht zu ziehen sind. D. h. es kdnnen durchaus auch geringe-
re Werte als die in der Larmschutz-Richtlinien-StV [12] genannten maRgebend sein. Dies ist durch die
Rechtsprechung mehrfach entsprechend bestatigt worden (z. B. OVG Berlin vom 16.09.2009 — Az:1 N
71.09 [13], VGH Miinchen v. 21.03.2012 — Az. 11 B 10.1657 [14]).

Die mit einer Geschwindigkeitsreduzierung zu erzielende Wirkung liegt zwischen 2,2 und 2,8 dB(A)
und ware somit nach den Vorgaben der Larmschutz-Richtlinien-StV [12] ausreichend. Die Abschnitts-
langen der Bereiche mit den hochsten Larmkennziffern betragen:

e auf der Hauptstr ca. 900 m (vom Marktplatz Eversten bis zum Friedhof Eversten).

e ca. 400 m auf der Hundsmiihler StraRe (Hausbaker Weg bis zur Kreuzung Hauptstrale / BAB-

Anschlussstelle Oldenburg-Eversten).

Die Reisezeitdifferenzen zwischen Tempo 50 und Tempo 30 betragen auf den v. g. Abschnitten auf
der HauptstraRe ca. 45 Sekunden und auf der Hundsmiihler StraRe rund 20 Sekunden.

Im betreffenden Bereich verkehren insgesamt 4 Linien des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV).

Im MaRBnahmenbereich befindet sich die Comeniusschule (Hauptstrale 114) und in unmittelbarer
Nahe der Selbsthilfekindergarten WienstraRRe (WienstraRe 4).

MaRnahmenbereich Osternburg:

Die gleiche Betrachtung wie zuvor wurde schlieflich auch fir den Bereich Osternburg vorgenommen.
Die derzeitige Geschwindigkeitsregelung wurde dabei mit einer Regelung verglichen, die Tempo 30
auf der Bremer StralRe (zwischen Cloppenburger StralRe und SchiitzenhofstraRe) sowie auf der Clop-
penburger Stralle zwischen Bremer StrafRe und Niedersachsendamm vorsieht:
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Abbildung 35: Pegeldifferenzen (tagsiiber) bei einer Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h (Clp. StraRe Bremer StraRe)

Im hier untersuchten Bereich ist der fir Mischgebiete in der Larmschutz-Richtlinien-StV [12] aufge-
fliihrten Beurteilungspegel, an dem stralRenverkehrsrechtliche MaBnahmen in Betracht kommen am
Immissionspunkt IP 4 sowohl tagsiiber als auch nachts lberschritten. An den anderen, hier willkirlich
festgelegten Immissionspunkten wird der mafigebliche Wert nur knapp unterschritten. Aus Abbil-
dung 33 und weiteren hier nicht explizit aufgefiihrten Einzelpunktberechnungen ergibt sich jedoch,
dass weitere Geb&dude Beurteilungspegeln Gber 72 dB(A), bzw. 62 dB(A) ausgesetzt sind und dement-
sprechend die Anordnung einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h grundsétzlich in Be-
tracht kommen kann. Die nach der Larmschutz-Richtlinien-StV [12] geforderte Lairmminderung wird
durch eine solche MaRnahme erreicht.

Die Abschnittslangen der Bereiche mit den héchsten Larmkennziffern betragen:

e auf der Bremer StraRe ca. 350 m. (zwischen den Kreuzungsbereichen mit der Cloppenburger
StraRRe bzw. der Schiitzenhofstralie)

e auf der Cloppenburger Stralle ca. 1.400 m (Kreuzungsbereich mit der Bremer Stralle Kreuzung
Niedersachsendamm/Sandkamp)

Rechnerisch ergeben sich bei einer Tempo-30-Regelung gegeniiber der bestehenden Tempo-50-

Regelung Reisezeitdifferenzen auf der Bremer StraRe von ca. 17 Sekunden, auf der Cloppenburger

StralRe von ca. 68 Sekunden.

Auf der Cloppenburger StraRe verkehren im betreffenden Abschnitt 2 Linien des OPNV, auf der Bre-
mer Stral3e 4 Linien.
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An der Cloppenburger StralRe, bzw. in unmittelbarer Nahe dazu befinden sich das Schulzentrum Os-
ternburg (Sophie-Schiitte-StraRe 10), die , Kleine Kindertagesstatte” GEKKO (Cloppenburger Strafle 9)
und die Kindertagesstatte Cloppenburger StralRe (Cloppenburger Stralle 73). An der parallel verlau-
fenden EkkardstraRe sind dazu noch weitere Einrichtungen dieser Art vorhanden (GS Auf der Wun-
derburg, Ekkardstralle 29 und Ev. Kindertagesstatte Matthaus, EkkardstraBe 16).

Bei einer Anordnung von Tempo 30 auf dem hier dargestellten Abschnitt der Cloppenburger StraRe
ist nicht auszuschlieRen, dass eine Verdrangung des Verkehrs auf die parallel verlaufende Schiitzen-
hofstralle stattfindet und es hier zu einer Zunahme der verkehrsbedingten Immissionen kommt. Die
SchitzenhofstraRe weist im Hinblick auf die dort wohnenden Personen und deren Schutzanspruch
(Mischgebiet) in etwa die gleiche Betroffenheit auf, wie die Cloppenburger StralRe.

16.2. Fahrbahnsanierungskonzept

Im Kapitel 13.6 wurde bereits dargelegt, dass die Lairmemissionen des Strallenverkehrs neben den
Motor- und aerodynamischen Stromungsgerduschen von den Reifen-Fahrbahngerauschen bestimmt
wird. Bis zu einer Geschwindigkeit von ca. 35 km/h wird der maRgebliche Anteil an der Gesamt-
larmemission auf einem herkémmlichen Asphaltbelag von den Antriebsgerduschen hervorgerufen.
Bei hoheren Geschwindigkeiten (bei gepflasterten Fahrbahnen bereits ab ca. 30 km/h) treten dann
die Rollgerausche in den Vordergrund.
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Abbildung 36: Roll/Antriebsgeriuschanteile an der Gesamtemission auf dichten Fahrbahnbelédgen [15]

Da das Rollgerdusch wiederum von der Beschaffenheit der Fahrbahnoberflache abhangig ist, ergibt
sich durch die Auswahl eines entsprechenden Strallenbelags auch innerorts ein Potential zur Larm-
minderung. Allerdings weisen innerértliche Strallen i. d. R. auch Besonderheiten auf, die wiederum
die Auswahlmaoglichkeiten der Belagsarten einschranken. Verglichen mit AuBerortsstralSen finden auf
StadtstraRen weitaus mehr Brems- Anfahr- und Abbiegevorgdnge statt und ben von daher mehr
Scherkrafte auf die Deckschichten aus. Die Straen missen dementsprechend nicht allein fir die
Aufnahme des Verkehrsaufkommens geeignet sein, sondern auch die stadtstrallen-typischen Belas-
tungen vertragen kdénnen. Im Gegensatz zu auBerortlichen StraBen ist auch die Entwasserung in aller
Regel komplexer, und es kénnen bestimmte Vorgaben zur Einbauhdhe bestehen.
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Die Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) - Arbeitsgruppe Infrastrukturma-
nagement hat im August 2013 ein Arbeitspapier [16] veroffentlicht, in dem die wissenschaftlichen
Erkenntnisse zu den akustischen Eigenschaften von Fahrbahndecken aufgearbeitet wurden. In dem
Arbeitspapier ist der Sachstand zur Umsetzung gerauscharmer Strafendeckschichten, deren Wirk-
samkeit, Dokumentation und deren geografische Verbreitung in Form von Netzdiagrammen zusam-
mengetragen worden. Fir innerstadtische Strallen sind danach die Angaben zur ,Larmoptimierten
Asphaltdeckschicht” (LOA 5D) von besonderem Interesse. Diese Deckschicht wurde an der Ruhr-
Universitdt Bochum entwickelt und erstmals 2007 in der Stadt Dusseldorf zum Einsatz gebracht.
Durchgefiihrte Lirmmessungen (CPX—Methode®) zeigen bei PKW Reifen bei 50 km/h fiir diesen Belag
eine Larmreduktion von 4 bis 5 dB(A) verglichen mit der urspriinglichen Deckschicht aus Asphaltbe-
ton. Nach vorliegenden Beschreibungen [17] soll der Asphalt LOA 5D im Vergleich zum herkémmli-
chen Asphalt etwa eine dhnliche Haltbarkeit aufweisen. Verschiedene Larmaktionsplane anderer
Kommunen sehen vor, den Einsatz eines larmarmen Asphalts bei anstehenden Fahrbahnsanierungs-
und StraBenumbaumaRnahmen zu prifen. In der Stadt Kéln ist inzwischen ein weiter entwickelter
LOA 5D (gummimodifiziert) verbaut worden, der ein noch gréReres Larmminderungspotential zu
versprechen scheint und offensichtlich gegeniiber dem LOA 5D Vorteile bei der Handhabung und
Verarbeitbarkeit aufweist.

Insgesamt gibt es eine Vielzahl unterschiedlicher gerduschmindernder Bauweisen mit unterschiedli-
chen Deckschichten, von denen aber nur ein Teil vollstiandig in den Regelwerken dokumentiert und
bauvertraglich lGber sog. Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen standardisiert ist. Diesen Bela-
gen wurden im Sinne der 16. BImSchV, bzw. der RLS-90 rechtsgiltige Korrekturwerte (Dso) zugeord-
net (vgl. Tabelle auf Seite 29). Des Weiteren gibt es bewdhrte Bauweisen, die sich in Regelwerken
niedergeschlagen haben, aber (noch) keinen verbindlichen Korrekturwert aufweisen. Und schlieRlich
existieren Bauweisen, die im Betrieb erprobt wurden und Pegelminderungen nachweisen, fir die es
aber weder bindende technische Regeln noch Korrekturwerte gibt.

Fiir den momentan als Belag fiir armbelastete StadtstraBen diskutierten LOA 5D hat die Ruhr Univer-
sitat Bochum umfangreiche Baugrundsatze und Hinweise zur Verwendung veroffentlicht [18].

Bei anstehenden Ausbauvorhaben sollte insofern im Einzelfall geprift werden, ob, bzw. unter wel-
chen Bedingungen ein larmmindernder Belag verbaut werden kann. Bei der Aufstellung, bzw. weite-
ren Fortschreibung der Dringlichkeitsliste zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in den Gemein-
den (vormals GVFG) sollten auch Larmbetroffenheiten der einzelnen StralRenabschnitte in die Rang-
folge mit einbezogen werden. Aus Sicht des Larmschutzes ist die Dringlichkeit dort zu erhéhen, wo
hohere Larmkennziffern vorliegen.

Darliber hinaus lieRen sich an den StralRenabschnitten des Hauptnetzes, die derzeit noch eine ge-
pflasterte Fahrbahn haben, die grofSten Pegelminderungen erzielen. Diesbeziiglich ist die auf der
derzeitigen Dringlichkeitsliste in Prioritdt | stehende StraRenbaumalRnahme Hindenburgstrale und
TirpitzstraRe/Gerberhof/Prinzessinweg zu erwéhnen.

° CPX-Methode (Close-Proximity Methode, nach 1SO 11819-2): Schallpegelbestimmung mit Hilfe eines Messanhdngers mit
definierten Referenzreifen, der mit konstanter Geschwindigkeit Giber die Messstrecke gezogen wird.
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16.3. StraBenrdaumliches Konzept

Wie bereits in Kapitel 13.5 allgemein erlautert, bestehen Handlungsansatze zur Lirmminderung auch
darin, den StraRenraum zu verandern, indem z. B. Stralengeometrien verandert und Abstandsver-
grofRerungen zwischen der Larmquelle und schiitzenswerten Immissionsorten realisiert werden. Eine
derartige Flachenumverteilung. bzw. ein eventuell zu erzielender Flachengewinn kann dazu genutzt
werden, z. B. die Aufenthaltsfunktion im Strallenraum zu verbessern, Busspuren anzulegen, das Par-
ken neu zu ordnen oder die Flache fiir den nicht motorisierten Verkehr zu nutzen. Verschiedene
Larmaktionsplane anderen Kommunen oder auch das vom Umweltbundesamt und der Europaischen
Akademie fir stadtische Umwelt fiir die Larmaktionsplanung herausgegebene Handbuch ,,Silent City“
[19] enthalten entsprechende Vorschlage. Mallnahmen dieser Art werden dort geplant, wo 4 oder
mehrstreifige Fahrbahnen vorhanden sind und die Verkehrsbelastung einen Riickbau auf weniger
Fahrstreifen zuldsst. Auch an Querschnitten mit Gberbreiten Fahrbahnen sind solche Flachenumver-
teilungen vorstellbar.

In anderen Ballungsrdumen werden die Kernbereiche oft Giber mehrspurige Strallen an das liberortli-
che Verkehrsnetz angebunden. Auch stadtteilverbindende Verkehre werden andernorts tGber derar-
tige Wege abgewickelt. In der Stadt Oldenburg existieren solche StadtstraRen mit mehreren Rich-
tungsfahrbahnen, bis auf ganz wenige Abschnitte, die dann in aller Regel als Abbiegespuren ausge-
flhrt sind, nicht. Auch wenn vereinzelt Gberbreite Fahrbahnen vorliegen (z. B. KreyenstralRe,) oder
auf andere Art theoretisch Raumgewinne zu erzielen waren (z. B. ,Mittelstreifen” der Cloppenburger
StralRe), so ist das Potential fiir ein straBenrdumliches Handlungskonzept vergleichsweise gering.

Soweit moglich, werden bei anstehenden Straflenbauvorhaben selbstverstandlich die in diversen
Planungsrichtlinien enthaltenen Empfehlungen und Entwurfselemente angewendet. Bei vorgesehe-
nen Bauvorhaben werden die verschiedenen Anspriiche gegeneinander abgewogen, und dort wo es
moglich ist, wird in aller Regel diejenige Planung zur Ausfiihrung gebracht, die zur Verbesserung des
Umfeldes beitragt und die Aufenthaltsfunktion verbessert.

Ein Beispiel fur eine MalBnahme dieser Art ist der erst kiirzlich vorgenommene Umbau des Theater-
walls.

Querprofil Theaterwall Hohe Hs Nr. 30
Blickrichtung Julius-Mosen-Platz

vor der Baumalnahme (2010) heutige Situation

Abbildung 37: Querprofil Theaterwall (Graphik Tiefbauamt, aufbereitet)
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Fir die WehdestralRe, die aufgrund ihres schlechten Zustandes einen zeitnahen Ausbau erfordert,
liegt eine Vorentwurfsplanung vor, die ebenfalls darauf ausgerichtet ist, die Aufenthaltsfunktion zu
verbessern und die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Auch hier werden die entsprechenden Ent-
wurfselemente fiir eine moglichst umweltvertragliche Abwicklung der Verkehre verwendet.

Aus Sicht der Verfasser des Larmaktionsplans sollten bei anstehenden StralRensanierungs- und Um-
baumalien weiterhin die Aspekte der Verbesserung der Aufenthaltsfunktion, der Verkehrssicherheit
und des Larmschutzes im Vordergrund stehen. Eine ausschlieBlich auf die mdéglichst schnelle und
ungestorte Abwicklung des motorisierten Verkehrs ausgerichtete Verkehrsplanung ist ohnehin nicht
(mehr) zeitgemall und hat es in der Stadt Oldenburg in der Vergangenheit seit langem auch nicht
gegeben. Bei der Beurteilung der Dringlichkeit von Straenaus,- um-, und -sanierungsmalRnahmen
sind ergdnzend zu den Aspekten ,baulicher Zustand” ,Kanalsanierungsbedarf” und ,verkehrlicher
Bedarf” Gesichtspunkte der Lairmbetroffenheit der Anwohner und StraRenraumnutzer in die Beurtei-
lung einzubeziehen und zu bericksichtigen.

Eine MaRnahme, die gleichfalls unter der KapitelUberschrift ,Straenrdaumliches Konzept” aufgefihrt
werden soll, ist die Abschirmung des StraBenverkehrslarms durch die Realisierung einer moglichst
lickenlosen Bauweise: Wie aus dem Beispiel in Kapitel 13.4 ersichtlich (beim Vergleich der Beurtei-
lungspegel an den Immissionspunkten A und B), kénnen in zweiter Reihe, bzw. an parallel liegenden
StraRRen befindliche Gebaude vor Larm geschiitzt werden, wenn Bebauungsriegel als Abschirmungen
eingeplant werden. Diese Gebdude sollten selbstverstandlich keinen empfindlichen Schutzanspruch
aufweisen, bzw. dann von der Grundrissgestaltung her so konzipiert, bzw. durch passive MaBnhahmen
so geschitzt werden, dass keine weiteren Larmbetroffenheiten erzeugt werden. Anhand eines Bau-
lickenkatasters (speziell mit dem Blick auf StraBen des Vorbehaltsnetzes) lieRe sich das Potential fir
diese MaRnahmen naher ermitteln und ggfls. in weiteren Planungsprozessen berlicksichtigen.

16.4. Férderung des passiven Schallschutzes

Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind vorrangig aktive LarmschutzmaRnahmen, die eine Larm-
minderung an der Quelle bzw. auf dem Ausbreitungsweg bewirken, zu favorisieren. Greifen aktive
Larmminderungsmalinahmen nicht oder verbleiben weiterhin hohe Larmbelastungen, so kann an
den betroffenen Gebduden ein effektiver Schutz durch eine Verbesserung der Schallddmmung der
L»AulBenhaut” erzielt werden. Der passive Schallschutz verbessert somit die Wohnqualitdt innerhalb
eines Gebaudes, so dass Storungen der Kommunikation vermieden werden und im Nachtzeitraum
ein ungestorter Schlaf ermdoglicht wird. Die Schutzvorkehrungen sollten eine Schallddmmung aufwei-
sen, die mittlere Innenpegel von 40 dB(A) am Tag und 30 dB(A) in der Nacht gewéhrleisten.

Bestehen mehrere Moglichkeiten einer Larmreduzierung, so ist im Abwagungsprozess immer zu be-
ricksichtigen, dass der passive Larmschutz lediglich die Wohnqualitat der Innenrdume verbessert.
Fur AuRenbereiche wie Terrassen, Garten und Balkone verbleiben, sofern diese Bereiche nicht im
Schallschatten der Gebaude liegen, weiterhin hohe Larmbelastungen. Im Sinne der Umgebungslarm-
richtlinie stellen passive SchallschutzmalBnahmen keine Verbesserung der allgemeinen Larmsituation
dar und sind daher nur angezeigt, sofern keine alternativen Schallschutzmoglichkeiten bestehen. In
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der Kombination mit anderen Larmschutzmalinahmen, wie zum Beispiel einem Gebauderiegel ent-
lang eines Verkehrsweges (vgl. vorherige Ausflihrungen im Kapitel” Strallenrdumliches Konzept”),
kdénnen passive Schallschutzmanahmen jedoch als effektive Erganzung zum Einsatz kommen.

Kriterien eines passiven Schallschutzprogramms

Fir die Kommunen besteht die Mdglichkeit passive LarmschutzmalRnahmen finanziell zu férdern.
Fest vorgegebene Férdermodalitdten bestehen nicht, so dass die Kommunen im Rahmen ihrer Mog-
lichkeiten Forderrichtlinien festlegen kdnnen. Als Richtschnur hat sich die ,Richtlinie fliir den Ver-
kehrslarmschutz an Bundesfernstrallen in der Baulast des Bundes” (VLarmSchR 97) [20] bewéhrt.
Gefordert werden danach passive SchallschutzmaBRnahmen fiir Wohngebaude, bei denen bestimmte
Schwellenwerte Uberschritten werden. Die Férderung kann ggf. anhand der Héhe der Larmbelastun-
gen zeitlich gestaffelt werden, so dass im Rahmen der jahrlich zur Verfigung stehenden Haushalts-
mittel LirmschutzmalBnahmen sukzessiv realisiert werden kdnnen. Die VLarmSchR 97 [20] fordert bei
der Larmsanierung 75 % der Aufwendungen, den Restbetrag hat jeweils der Eigentiimer zu tragen.
Fir LarmschutzmafBnahmen im Rahmen der Larmaktionsplanung, die von der Stadt Oldenburg zu
tragen waren, sollte neben einem festgelegten Férderanteil zusatzlich ein Hochstbetrag pro Gebaude
bzw. pro Wohneinheit festgelegt werden.

Bei der Forderung passiver SchallschutzmalRnahmen durch die Stadt Oldenburg sollten Gebaude be-
riicksichtigt werden, die aufgrund einer unerwarteten Zunahme der Larmbelastungen betroffen sind
und bei denen eine gesundheitliche Gefahrdung nicht ausgeschlossen werden kann. In Gebieten, in
denen ein Bebauungsplan auf Larmverursacher hinweist und entsprechende passive Schallschutz-
malknahmen festgesetzt wurden, sind die jeweiligen Eigentlimer fiir einen ausreichenden Schall-
schutz selbst verantwortlich. Eine finanzielle Forderung sollte in diesen Fallen nicht gewahrt werden.
Entsprechend verhilt es sich bei StralRen und Schienenwegen in der Baulast des Bundes, hier greifen
grundsatzlich die Larmsanierungsprogramme VLarmSchR 97 fiir den StraBenverkehr und die ,Richtli-
nie fir die Férderung von MalRnahmen zur Ldrmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Ei-
senbahnen des Bundes”. Zustandig sind die jeweiligen StraRenbaubehorden fiir die lGbergeordneten
StraRen und die DB Projekt Bau GmbH fiir die Schienenwege. In diesem Bereich kann es aber durch-
aus Ausnahmen geben, sofern z. B. mehrere Verkehrswege in der Summe zu hohe Larmbelastungen
verursachen oder die Larmsanierungswerte nicht erreicht werden und damit die jeweiligen Baulast-
trager keine Forderung gewdhren. Hier kdnnte ein Larmschutzprogramm der Stadt Oldenburg fir
einen besseren passiven Larmschutz eintreten.

Ein Larmschutzprogramm fir passive MaRnahmen ist nicht dazu geeignet aktuelle Bauvorhaben fi-
nanziell zu unterstitzen. Grundsatzlich ist jeder Eigentlimer fir seinen Schallschutz verantwortlich,
so dass eine Forderung nur fir Gebaude vor einem zu definierenden Stichtag gewahrt werden sollte.
Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind hierfiir keine Vorgaben gemacht worden. Geeignete Vor-
schriften zum passiven Larmschutz sind 1989 mit Erscheinen der DIN 4109 ,,Schallschutz im Hochbau”
[21] und 1997 mit der Verkehrswege-Schallschutzmafnahmenverordnung (24. BImSchV) [22] verof-
fentlicht worden. Geht man von einer Einfihrungsphase von drei Jahren aus, wiirde sich ein Stichtag
01.01.2000 anbieten. Gebaude, die vor dem 01.01.2000 ihre Baugenehmigung erhalten haben, wiir-
den danach bei einer passiven Larmschutzforderung bertcksichtigt.
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Eine Forderung passiver Schallschutzmallnahmen kann entfallen, sofern die Larmaktionsplanung
andere MalRinahmen zur Larmreduzierung vorsieht und diese kurzfristig umgesetzt werden.

Ein Forderprogramm des passiven Schallschutzes sollte sich nicht ausschliefllich auf Schall-
schutzfenster und Schalldammliifter beschranken. Fiir MaBnahmen, die sowohl dem Larmschutz wie
auch dem Klimaschutz dienen, sollten geeignete kombinierte Fordermdoglichkeiten gepriift werden.

In jedem Fall ist zu betonen, dass ein passives Schallschutzprogramm der Stadt Oldenburg keine
Rechtsanspriiche Betroffener auslost und eine finanzielle Forderung privater Eigentiimer nur im
Rahmen der zur Verfiigung stehenden Haushaltsmittel gewdhrt werden kann.

Im Wesentlichen wiirden sich nachfolgende Schritte zur Ermittlung der Forderfahigkeit eines Objek-
tes ergeben:

. Anhand der Larmkarten kann jeder Hauseigentiimer die Lairmbelastungen fiir die Gesamtbe-
lastung Lpey und die Nachtbelastung Lyign: ermitteln und somit die grundsatzliche Forderfahig-
keit feststellen.

. Vom Hauseigentimer ist ein Antrag, gemall der vom Rat der Stadt Oldenburg noch zu be-
schlieRenden ,,Férderrichtlinie fir passive Schallschutzmallnahmen” bei der Stadt Oldenburg
zu stellen.

. Von der Stadt Oldenburg ist die Forderberechtigung zu priifen. Liegt also die Verantwortlich-
keit der Larmbelastung bei der Stadt Oldenburg, lauft das Prifverfahren in eine zweite Phase.

o Die Stadt Oldenburg beauftragt ein Ingenieurbiro zur Prifung der erforderlichen MaRnah-
men. Je nach Hohe der Larmbelastungen kénnen passive SchallschutzmalRnahmen der Um-
fassungsbauteile wie Fenster, Tlren, Rollladenkasten, Wande, Dacher und Decken erforder-
lich sein. Fiir Schlafraume sind ggf. schallgeddammte Liiftungsanlagen erforderlich.

o Uber die festgestellten férderfahigen MaRnahmen ist vom Hauseigentiimer ein Folgeantrag
zu stellen unter Beifligung eines Angebotes.

o Die Stadt Oldenburg prift den Folgeantrag und ermittelt den Zuschussbetrag, der nach Aus-
fihrung und Abnahme der passiven SchallschutzmaBnahmen bereitgestellt wird.

Bei einer zeitlichen Staffelung eines Schallschutzprogramms nach Betroffenheit kénnten mehrere
Forderphasen nach der Hohe der Immissionsbelastungen festgelegt werden. Der Umfang einer passi-
ven Larmschutzforderung muss im Vorfeld anhand der zur Verfligung stehenden Haushaltsmittel
festgelegt werden. Hierzu zeigt Kapitel 17.4 eine grobe Kostenabschatzung der bendtigten Mittel.

17. Wirkung dargestellter Malnahmen und Kosten
17.1. Geschwindigkeitskonzept

Aus den Pegeldifferenzkarten, bzw. den jeweils durchgefiihrten Einzelpunktberechnungen geht her-
vor, dass mit einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h an straBennahen Immissionsorten eine
Pegelminderung bis 3 dB(A) zu erreichen ist. Mit der Geschwindigkeitsdnderung verandern sich auch
entsprechend die Lairmkennziffern:
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Die Kosten der MaBnahme werden im Wesentlichen durch die Beschilderung verursacht und werden
fir die vorgeschlagenen MalBnahmenbereiche auf insgesamt ca. 5.000 € geschatzt. Wie in anderen
Fallen (z. B. bei der erst jlingst veranderten Geschwindigkeitsregelung in der Auguststr.) sollten die
Regelungen in einem begrenzten Zeitraum nach der Umsetzung mit Hilfe von entsprechenden Ge-
schwindigkeitsdisplays unterstitzt werden. Die Stadt Oldenburg kann diesbeziglich auf vorhandene
Anlagen zurlickgreifen. Soweit der vorhandene Bestand dazu noch ergadnzt wird, sind Anschaffungs-
kosten in Hohe von ca. 3.500,- €/Stiick zu veranschlagen. Nach einer ,Eingew6hnungsphase” sind die
Geschwindigkeitsregelungen durch entsprechende Radarkontrollen zu Giberwachen.

Das Umweltbundesamt hat im November 2012 in Zusammenarbeit mit dem Arbeitsring Larm der
DEGA e.V. eine Fachtagung Zum Thema , Tempo 30 im Hauptverkehrsstralennetz” durchgefiihrt, um
die bisherigen Erfahrungen austauschen. Die dort vorgetragenen Berichte der Beflirworter, sowie der
Kritiker sind auf einer Internetseite des Umweltbundesamtes [23] veroffentlicht. Wesentliche Inhalte
werden im Folgenden stichpunktartig wiedergegeben:
e die Larmminderung wird nicht nur rechnerisch, sondern auch durch Messungen bestatigt;
o die mittleren Geschwindigkeiten sinken in Abhangigkeit der durchgefiihrten Begleitmalinah-
men (Dialogdisplays, Radarkontrollen, zus. Verkehrszeichen...);
o die Befolgungsgrade nehmen mit zunehmender Dauer der Anordnung zu;
e eine Tempo-30-Regelung hat neutralen bis positiven Einfluss auf die Verkehrssicherheit;
e Anwohnerbefragungen ergaben tiberwiegend positive Reaktionen;
e die Aussagen zur Luftschadstoffbelastung sind uneinheitlich;
e Verkehrsverlagerungen in das Nebennetz sind eher gering, aber nicht auszuschlieBen (pla-
nungsabhangig);
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Beeinflussung der Fahrzeuggeschwindigkeiten, diejenige
Malnahme ist, die mit geringstem Kostenaufwand die grofSten Lirmminderungseffekte bewirkt.

17.2. Fahrbahnsanierungskonzept

Nach den derzeit geltenden Berechnungsvorschriften fiir die Ermittlung des StraRenverkehrslarms
wird die Art des Strallenbelags durch entsprechende Korrektursummanden berlicksichtigt. Ausge-
hend vom Referenzbelag reduzieren bestimmte Belagsarten die Larmemission einer Stralle danach
jedoch nur bei Geschwindigkeiten tber 60 km/h. (Vgl. dazu die Ausfiihrungen in den Kapiteln 13.6
und 16.2). Tatsachlich ist jedoch auch bei geringeren Geschwindigkeiten ein erheblicher Einfluss der
Belagsart auf die Larmemission einer Stralle vorhanden. Der zuvor bereits genannte larmoptimierte
Asphalt LOA 5D hat bei PKW-Reifen und einer Geschwindigkeit von 50 km/h einen um 4 bis 5 dB(A)
geringere Larmemission ergeben als der Referenzbelag.

Ein gummimodifizierter Belag dieser Art (LOA 5D GM) lasst eine noch hohere Larmreduktion erwar-
ten. Durch besseres Ermidungsverhalten hat dieser Belag vermutlich eine langere Lebensdauer als
unmodifizierte Asphalte und ist durch weitere Verarbeitungsvorteile gekennzeichnet. Das eingesetzte
Produkt ,, Road+“ besteht u. a. aus aus Altreifen gewonnenem Gummimehl und wird in den USA be-
reits seit 1999 eingesetzt. Geférdert durch das Konjunkturpaket Il der Bundesregierung wurde der
Belag in der Stadt KéIn verbaut.

Herkdmmliche Asphaltdecke

Voraussetzung fur die larmmindernde Wirk- Asphaltdbcke e eASD

samkeit larmoptimierter Deckschichten ist _4,0cm Deckschicht z.5cm_
8,0 cm Binderschicht 9.5 cm

eine Ebenheit dieses Belages, was bedeutet, . )

ragschicht

dass die Binderschicht in aller Regel mit aus- 1000000000
Resessesessede
getauscht werden muss. Dementsprechend < Unterbau

. . . . ]
erhdhen sich gegeniiber der konventionellen  <$054-0-50-5-504
Xxx ) @ ¢ X

Abbildung 41: StraBenaufbau

StraRendeckenerneuerung die Investitions-
kosten auf etwa das 2 bis 2,5 fache.

Nach den Erfahrungen der Stadt Disseldorf sind die Einbaukosten bei einem grofflachigen Einbau
vergleichbar mit den Einbaukosten eines herkdmmlichen Asphaltbelags. Bei kleineren Flachen
(Handeinbau) sind etwa 10% hohere Kosten zu veranschlagen. Die Mehrkosten des LOA 5D GM ge-
genitiber dem LOA 5D lagen bei ca. 1,- €/m?2.

Die Gesamtkosten bei einem Einbau eines LOA 5 D GM lagen in Kéln bei ca. 67,- €/m? netto.

Letztendlich ist ein konkreter Kostenvergleich nur im Rahmen der Ausschreibung, bzw. der Ange-
botsauswertung moglich.
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17.3. StraBenraumliches Konzept

Diesbezliglich wird auf das Kapitel 16.3 verwiesen. Kostenaussagen sind nicht moglich.

17.4. Kostenabschatzung eines passiven Schallschutzprogramms

Bei der Larmberechnung und der Bestimmung der Betroffenheit findet keine Selektion der bereits
ausreichend passiv geschiitzten Gebdude und Wohnungen bzw. der nicht anspruchsberechtigten
Eigentlimer statt. Darliber hinaus fehlen wichtige Angaben dariber, in welchem Umfang das jeweili-
ge Gebaude zu schitzen ist. In Fallen, in denen der Hauseigentlimer in Eigenregie bereits ausrei-
chende passive SchallschutzmaRnahmen vorgesehen hat, findet keine riickwirkende Forderung statt.
Aus all diesen Griinden ist eine seriose Kostenschatzung fiir passive LarmschutzmaRnahmen nur sehr
eingeschrankt moglich.

Unter Berlicksichtigung einer stufenweisen, mehrjahrigen Férderung nach Betroffenheit, lieRen sich
z. B. zwei Auslésewerte definieren, fiir die passive Schallschutzmalnahmen beantragt werden kénn-
ten. In der ersten Phase wiirden Betroffene mit einem Auslésewert Lpgy liber 70 dB(A) oder Lyigh: ro-
Rer 60 dB(A) beriicksichtigt. In einer zweiten Phase konnte der Auslosewert um 5 dB(A) auf Lpgy gro-
Ber 65 dB(A) und Lyign: grofer 55 dB(A) reduziert werden. Damit wiirde die Larmaktionsplanung den
Bereich der nach heutigem Kenntnisstand gesundheitlichen Gefdhrdung abdecken.

In der ersten Phase (Lpey > 70 dB(A) oder Lyign: > 60 dB(A)) ergeben sich fiir StraBenverkehrslarm 79
Wohnungen mit Uberschreitungen. Zur Kostenabschitzung wird angenommen, dass im Mittel pro
Gebdude acht Fenster saniert und drei Schlafraume mit schallgedammten Liiftern ausgestattet wer-
den missten. Bei 50 % der Gebadude wird zusatzlich eine bessere Schallddmmung der Rollladenkdsten
bericksichtigt. Ingenieurkosten externer Gutachter und Verwaltungskosten der Stadt Oldenburg
wurden pro Wohnung mit insgesamt 650,- € abgeschatzt. Unter diesen Bedingungen und unter der
Annahmen, dass alle 79 Wohnungen saniert werden miussten, wiirde sich ein Investitionsvolumen
von 580.000,- € ergeben. Bei einer Férderquote von 75 % wirden Haushaltmittel von 435.000,- €
bendtigt.

In einer zweiten moglichen Férderphase (Lpey > 65 dB(A) oder Lyigne > 55 dB(A)) ergeben sich aus der
StraRenverkehrslarmkartierung mit 1805 Wohnungen erheblich mehr Betroffene. Zur Kostenab-
schatzung werden die gleichen Annahmen, wie in der ersten Phase dargestellt, angenommen. Unter
der Voraussetzung, dass alle 1805 Wohnungen saniert werden missten, wirde sich ein Investitions-
volumen von 14.800.000,- € ergeben. Bei einer Férderquote von 75 % wiirden Haushaltmittel von
11.000.000,- € bendotigt.

Unter der Annahme, dass letztlich 1/3 aller 1884 betroffenen Wohnungen eine Férderung passiver
Malnahmen in Anspruch nehmen wirde, missten unter den hier genannten Bedingungen Haus-

haltsmittel in einer Hohe von ca. 4.000.000,- € veranschlagt werden.

Eine Larmschutzsanierung der Fenster unter dem zusatzlichen Gesichtspunkt einer optimalen ener-
getischen Verbesserung wiirde eine Kostenerhéhung um ca. 10 % bedeuten.
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Zur Ermittlung der notwendigen Finanzmittel von 4.000.000,- € fir die Aufstellung eines passiven

Schallschutzprogramms fiir die Forderphasen 1 und 2 wurden die folgenden Annahmen zu Grunde

gelegt:

Preis Schallschutzfenster 42 dB:

Preis Schallschutzfenster und Warmeschutz:

Durchschnittliche FenstergrofRe:
Montagekosten:

Mittlere Anzahl Fenster:

Preis Schallddammlifter:

Schalldammlifter fir Schlaf- und Kinderzimmer:

Sanierung Rollladenkéasten (50 %):
Ingenieurkosten:
Verwaltungskosten Stadt Oldenburg
Forderquote der Stadt Oldenburg:
Umsetzungsquote

€/m?
€/m?
mZ
€/ pro Fenster
Fenster/ Wohnung
€/Stck.

Stck./pro Wohnung
€

€/Wohnung
€/Wohnung

%

%

Zur Umsetzung eines passiven Schallschutzprogramms der Stadt Oldenburg misste eine entspre-

chende Richtlinie mit den genauen Fordermodalititen vom Rat der Stadt Oldenburg beschlossen

werden.
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18. Autobahnlarm*

Bei der ersten Offentlichkeitsbeteiligung nach der Verdffentlichung der Lirmkarten hat die Mehrzahl
der Beteiligten den durch die Autobahnen hervorgerufenen Larm bemangelt und diesbeziglich nach
MaBnahmen verlangt. Aus diesem Grund enthalt der vorliegende Larmaktionsplan ein besonderes
Kapitel zum Autobahnldrm, auch wenn sich aus der Analyse der Betroffenheiten mit Hilfe der Larm-
kennziffern nicht die Prioritat ergibt, die von den zuvor betrachteten Stadtstralen ausgel6st wird.

Die Besonderheit der durch das Stadtge-
mit 5 e,
biet verlaufenden Autobahnen liegt darin, | & "o = L0

Immissionsorthohe: 4 m iber GOK
Berechnung auf der Grundlage der VBUS

dass nicht nur unmittelbare, nahe ,Anlie- T e N _

ger” vom Verkehrslarm betroffen sind, 7
sondern die Autobahnen auch in entfern- f{‘/
ter liegenden Bereichen eine nahezu stan- !“\:\
dig vorhandene Gerduschkulisse bilden. L:‘
Aufgrund der ringférmigen Anordnung der \
*u

Autobahnen im Stadtgebiet liegen zwangs-
laufig zahlreiche Immissionsorte immer in
Mitwindlage, d. h. man kann auch in an-
sonsten eher ruhigen Bereichen den Ver-
kehrslarm der Autobahnen wahrnehmen.
Selbst bei relativ geringen Larmpegeln

wird dies als storend empfunden. Die viel-

Larmbelastung am Tag
(06:00 bis 22:00 Uhr)
> 50 dB(A)

fach geforderte Errichtung und Verbesse-
rung der Larmschutzwande wird das letzt-

bei der Berechnung 4
(m———=_ Dberiicksichtigte StraBen- }___

genannte Phdanomen zwar nicht vermei- abschnite

den, konnte die Immissionssituation in | - swogrenze
Abbildung 42: Einwirkungsbereich der Autobahnen Lp.:6 > 50 dB(A)

vielen Bereichen aber deutlich verbessern.

Die ,Ertlichtigung” des aktiven Larmschutzes ist nicht nur nach Auffassung vieler Birgerinnen und
Blrger, sondern auch der Stadtverwaltung Oldenburgs wiinschenswert und erforderlich. Dement-
sprechend wurden in der Vergangenheit mehrfach Bemiihungen unternommen, die fir die Bundes-
autobahnen zustdndige Landesbehorde fiir StralRenbau und Verkehr (NLStBV) zur Durchfiihrung von
Larmminderungsmalinahmen zu bewegen.

Aufgrund der geltenden Rechtlage, ist die NLStBV jedoch nicht in der Lage, mit aktiven MaBRnahmen
an den Verkehrswegen eine Larmminderung herbeizufiihren. In einem Schreiben der (NLStBV) vom
17.07.2013 wird die Situation in Oldenburg ausfiihrlich erlautert:

,Situation in Oldenburg

Die Oldenburger Autobahnen sind iiberwiegend in den 1970er Jahren planfestgestellt und ge-
baut worden, teilweise als Ausbau ehemaliger Bundesstrafsen (A293, Abschnitte der A28),
teilweise als kompletter Neubau (A29)....Das BImSchG, mit dem erstmalig ein Rechtsanspruch
auf Verkehrsldrmschutz (bei Neubau oder wesentlicher Anderung) begriindet wurde, trat am
01.04.1974 in Kraft. Zu diesem Zeitpunkt waren fiir etliche Abschnitte der Oldenburger Bun-
desautobahnen die Planfeststellungsbeschliisse bereits erlassen worden — mit der Folge, dass
es hierfiir zundchst keinerlei Rechtsanspriiche auf Verkehrsldrmschutz gab.
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Da die bauliche Umsetzung der Beschliisse und somit die Inbetriebnahme der BAB-Strecken
vielfach erst nach dem Inkrafttreten des BImSchG stattfand, hat seinerzeit das Bundesver-
kehrsministerium derartige Situationen als ,Hértefdlle” eingestuft und zugestanden, hierfiir
eine , nachtrégliche Ldrmvorsorge” zu Lasten des Bundes in gleicher Weise durchfiihren zu
kénnen, als hétte das BImSchG zum Zeitpunkt des jeweiligen Planfeststellungsbeschlusses be-
reits Giiltigkeit gehabt. In der Folge wurden dann in den infrage kommenden Abschnitten er-
gdnzende Planfeststellungsverfahren fiir ,,nachtrdgliche Ldrmvorsorge” durchgefiihrt. In Un-
terlage 2 (hier nicht wiedergegeben) ist dargestellt, an welchen Autobahnabschnitten und in
welchen Jahren Rechtsverfahren zur Regelung von Ldrmschutzmafsnahmen durchgefiihrt
worden sind. Uberwiegend handelt es sich dabei um die oben beschriebene ,nachtrégliche
Ldrmvorsorge”, teilweise aber auch (A293, Planfeststellung schon 1969-1972) ,nur” um
Ldrmsanierung. In allen Féllen wurde die seinerzeit jeweils giiltigen Immissionsgrenzwerte
herangezogen, die auch bei einer nachtrdglichen Betrachtung ihre Giiltigkeit behalten. Im Fal-
le der in Oldenburg durchgefiihrten , nachtréglichen Ldrmvorsorge” waren dies liberwiegend
65 /55 dB(A) tags / nachts.

Es bleibt festzuhalten, dass fiir diejenigen Autobahnabschnitte, fiir die Ldrmvorsorge oder
,hachtrédgliche Ldrmvorsorge” durchgefiihrt worden ist, keine weiteren Lérmschutzanspriiche
bestehen, auch nicht mit Mitteln des StrafSenverkehrsrechts. Die angesetzten Vorsorgegrenz-
werte von 65 / 55 dB(A) tags / nachts (teilweise niedriger) reichen bei weitem nicht an die
Richtwerte in den Ldrmschutz-Richtlinien-StV (70/60 dB(A) tags / nachts, s. 0. ) heran, so dass
hier kein Raum fiir verkehrsrechtlichen Anordnungen zur Reduzierung der zuldssigen Héchst-
geschwindigkeiten besteht.

Eine etwas abweichende Situation hinsichtlich des bereits , geleisteten” Verkehrsliérmschutzes
stellt sich fiir die A293 von der nérdlichen Stadtgrenze bis zum Autobahndreieck Oldenburg
West einschlieflich kurzer Abschnitte der angrenzenden A28 dar. Hier wurde seinerzeit keine
,hachtrdgliche Ldrmvorsorge” betrieben, sondern — und dies auch nur slidlich der AS OL-
Etzhorn — ,,nur” Ldrmsanierung als freiwillige Leistung des Bundes mit gegeniiber der Vorsor-
ge deutlich héheren Immissionsgrenzwerten. In der Zwischenzeit hat der Bund die ,Sanie-
rungsgrenzwerte” gesenkt. Seit 2010 betragen die Immissionsgrenzwerte fiir Lirmsanierung
in reinen und allgemeinen Wohngebieten 67 / 57 dB(A) tags / nachts. Damit gibt es jetzt die
Modglichkeit, fiir diese Streckenabschnitte der A293 und der A28 auf der Grundlage einer noch
zu erarbeitenden Untersuchung ergdnzende Ldrmschutzmafinahmen als Lédrmsanierung
durchzufiihren.

Fazit

Strafsenverkehrsrechtliche MafSnahmen (generelle Geschwindigkeitsbegrenzungen auf den
Bundesautobahnen im Oldenburger Stadtgebiet) mit dem Ziel einer Reduzierung von Ver-
kehrsldrm im Rahmen der Ldrmaktionsplanung bzw. einer CO,-Reduktion im Rahmen des ,,In-
tergrierten Energie- und Klimaschutzkonzeptes” kommen aus sachlichen und rechtlichen
Griinden nicht in Betracht. Hingegen werden bauliche Verbesserungen des Verkehrslérm-
schutzes an den Oldenburger Autobahnen im Rahmen einer LdrmsanierungsmafsSnahme (ver-
mutlich liberwiegend als passiver Ldrmschutz) entlang solcher Abschnitte méglich sein, fiir die
in der Vergangenheit noch keine Ldrmvorsorge oder ,nachtrégliche Ldrmvorsorge” durchge-
flihrt worden ist. Dies betrifft die gesamte A 293 auf dem Oldenburger Stadtgebiet sowie kiir-
zere Abschnitte der A28. Hierzu wird meinerseits eine Ldrmschutzuntersuchung mit der Folge
weiterer MafSnahmen veranlasst.”

Die Ausfihrungen der NLStBV machen deutlich, dass von Seiten des Bundes (mit Ausnahme der be-
zeichneten Abschnitte an der A293 und A28) keine direkten MalRnahmen zum Larmschutz erwartet
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werden kdnnen. Nach derzeitiger Rechtslage, - im Wesentlichen bestimmt durch die 16. BimschV [8]-
ist der Trager der StraBenbaulast nur bei einem Neubau oder einer wesentlichen Anderung eines
Verkehrsweges verpflichtet, die in der Verordnung bestimmten Immissionsgrenzwerte einzuhalten.
Solange es also an den Autobahnabschnitten innerhalb Oldenburgs nicht zu einer wesentlichen An-
derung, bzw. einem erheblichen baulichen Eingriff mit entsprechend zu erwartender Zunahme der
Beurteilungspegel (in ,Nicht-Gewerbe- und Industriegebieten) um 3 dB(A), bzw. auf 70 dB(A) tags-
Gber, bzw. 60 dB(A) nachts kommt, sind rechtlich keine Erh6hungen, Ergdnzungen oder sonstige Ver-
besserungen an den Larmschutzwanden vom Strallenbaulasttrager zu verlangen. Im Zusammenhang
mit dem Begriff ,,wesentliche Anderung” ist darauf hinzuweisen, dass dies in aller Regel bedeutet,
dass ein zusatzlicher Fahrstreifen entsteht, o. &.. Eine Verdanderung der Verkehrszusammensetzung,
eine Verkehrszunahme, Fahrbahndeckensanierungen oder -erneuerungen erfiillen dieses Merkmal
nicht.

Auch im Rahmen der Larmsanierung, die als freiwillige MaRnahme des Bundes beim Erreichen der
entsprechenden Sanierungsgrenzwerte und abhangig von der Haushaltslage gewahrt werden kann,
sind aktive SchallschutzmaBnahmen eher selten: Aktiver Schallschutz kann unterbleiben, wenn die
Kosten einer Larmschutzwand oder eines Walls auller Verhéltnis zum angestrebten Schutzzweck
stehen. D. h. dort, wo vergleichsweise nur einzelne wenige Wohngebaude betroffen sind, ist es im
Allgemeinen kostengtinstiger, passive MaRnahmen durchzufiihren, also beispielsweise die Beschaf-
fung und den Einbau entsprechender Schallschutzfenster zu vergiiten, als eine Larmschutzwand zu
errichten und zu unterhalten.

Vor diesem Hintergrund gibt es somit zunachst einmal keine Erwartungen, dass sich in absehbarer
Zeit solche Veranderungen an den Larmschutzbauwerken der durch Oldenburg verlaufenden Auto-
bahnen ergeben, deren Kosten vom Bund getragen werden.

In Sachen Neuerrichtung von Larmschutzwanden stellt sich die Situation an der A293 im Bereich des
Hackenweges allerdings anders dar: Ein dort vorhandenes Gewerbegebiet, dass seinerzeit, d. h. auf
der Grundlage des ergangenen Planfeststellungsbeschlusses keine Larmschutzanspriiche besal3, wur-
de Uberplant. Um sicherzustellen, dass die hier jetzt neu vorgesehene Wohnbebauung die Anforde-
rungen an gesunde Wohnverhéltnisse erfillt, war im Rahmen der Entwicklung des Bebauungsplans
zu priifen, auf welche Art und Weise der notwendige Schutz vor dem Strallenverkehrslarm der un-
mittelbar angrenzenden Autobahn sichergestellt werden kann. Dabei stellte sich heraus, dass allein
die Festsetzung von Larmpegelbereichen und die entsprechende Einplanung eines passiven Schall-
schutzes der Gebdude nicht ausreichen. Dementsprechend wurde die Errichtung einer Larmschutz-
wand, d. h. der Lickenschluss im betreffenden Autobahnabschnitt fir erforderlich angesehen. Klar zu
stellen ist in diesem Zusammenhang, dass die Kosten dieser MaBnahme sowohl im Hinblick auf die
Planung und Errichtung als auch hinsichtlich der laufenden Unterhaltung nicht vom Trager der Stra-
Renbaulast getragen werden. Da es sich um ein Investorenprojekt handelt und ein entsprechender
vorhabenbezogenen Bebauungsplan entwickelt wurde, tragt in diesem Fall auch der Investor die
gesamte Kostenlast.

Wie das v. g. Vorhaben zeigt, ist es somit prinzipiell vorstellbar und moglich, den aktiven Schallschutz
an den Autobahnen zu ergdnzen oder auf sonstige Art zu verbessern, solange dies ,, auf eigene Rech-
nung” geschieht und eine entsprechende vertragliche Regelung mit der NLBStV getroffen wird. Ange-
sichts der hohen Investitions- Bau- und Unterhaltungskosten von Larmschutzwénden (je nach Aus-
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fihrung 2.500 €/Ifd. Meter und mehr) ist es jedoch auch kaum zu erwarten, dass die wiinschenswer-

ten Ergdnzungen oder Erneuerungen als freiwillige Leistungen aus dem kommunalen Haushalt be-

stritten werden.

Wie geschildert konnen dem StraRenbaulasttrager aufgrund der Rechtssituation keine unmittelbaren

LarmschutzmalRnahmen abverlangt werden, es konnte sich jedoch bei anstehenden SanierungsmaR-

nahmen, bzw. im Rahmen der Unterhaltung der Verkehrswege ein Lirmminderungspotential erge-

ben, das ndher zu untersuchen ware:

Wie in vorherigen Kapiteln beschrieben, weisen mogliche StraRenbeldage unterschiedliche
schalltechnische Eigenschaften auf: Bei anstehenden Fahrbahnsanierungen ware insofern zu
prifen, ob der zu sanierende Belag durch einen Belag mit glinstigeren larmtechnischen Ei-
genschaften ersetzt werden kann. Die Belagsart mit der derzeit anerkannten hdéchsten
Larmminderungswirkung (Dsyo =-5 dB(A)) bei Geschwindigkeiten ab 60 km/h ist offenporiger
Asphalt mit > 15% Hohlraumgehalt 0/8. Offenporige Fahrbahnoberflachen (OPA, bzw. zwei-
lagig als 20PA) werden auch als Flister- oder Drainasphalt bezeichnet und weisen neben den
larmtechnischen Eigenschaften weitere Vorteile auf: So kommt es bei einer nassen Fahrbahn
kaum zur Bildung von Spriihfahnen und es treten keine Blendwirkungen auf. Die Gefahr des
Aquaplanings ist ebenso vermindert. Allerdings besitzt OPA auch eine ganze Reihe von Nach-
teilen, die dessen Verwendung einschranken: Neben hohen bautechnischen Anforderungen
bei der Herstellung und Verarbeitung und damit zwangslaufig einhergehenden héheren Kos-
ten als bei einem herkémmlichen Asphalt, sind insbesondere die Anforderungen an die Ent-
wasserung sehr hoch. Dies verhindert oder erschwert zumindest die Verwendung auf Bri-
cken. Des Weiteren stellt der Belag héhere Anforderungen an den Winterdienst und bedarf
einer regelmaligen Reinigung, bzw. raschen Entfernung von Verschmutzungen. Auch der
Aufwand bei eingetretenen Beschadigungen, z. B. in Folge von Unfallen ist ungleich hoher.
Unter Abwagung der Vor- und Nachteile und unter Berlicksichtigung der Wirtschaftlichkeit
sollte bei vorgesehenen Autobahnsanierungen der Einsatz von hochwirksamen schallmin-
dernden Beldgen aber grundsatzlich geprift und das Ergebnis entsprechend veréffentlicht
werden.

Ein weiteres mogliches Larmminderungspotential ist nach Auffassung der Verfasser des
Larmaktionsplans bei den vorhandenen Liarmschutzwanden zu suchen: Aufgrund des ver-
gleichsweise hohen Alters groRer Abschnitte der an der A28 und A293 verbauten Lirm-
schutzwande besteht Grund zur Annahme, dass die schalltechnische Wirksamkeit nicht mehr
mit der Wirksamkeit der Larmschutzelemente im Auslieferungszustand zu vergleichen ist.
Auch wenn die fiur die Ausfiihrung von Larmschutzwanden geltenden technischen Vorschrif-
ten eine hohe Alterungsbestandigkeit der Materialien fordern, kann nicht ausgeschlossen
werden, dass das Absorptionsvermdgen der Wande, -im Speziellen der Fillung, im Laufe der
Zeit nachgelassen hat. Diesbeziiglich wird daher eine entsprechende Uberpriifung der Winde
vorgeschlagen. Ggfls. ist die StraRenunterhaltung auf die Larmschutzelemente auszuweiten
und eine Ertlichtigung vorzunehmen.

Ein anderes Potential zur Minderung der Larmemissionen liegt in der Ausbildung der Bri-
ckenlibergangskonstruktionen. Die an Briickenbauwerken notwendigen Dehnungsfugen un-
terbrechen die Fahrbahnoberfliche und verursachen beim Uberfahren, je nach Art der Kon-
struktion, unterschiedlich hohe Ratter- und Schlaggerausche. Die aus der Fahrbahnuneben-
heit resultierenden Gerdusche werden nach den derzeitigen Larm-Berechnungsmethoden
zwar bei der Ermittlung der Beurteilungspegel nicht bericksichtigt, tragen aber wesentlich
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zur Belastigung bei. Dementsprechend ergibt sich bei der Verwendung larmarmer Konstruk-
tion ein entsprechendes, wenn auch rechnerisch nicht aufzuzeigendes Minderungspotential.
In der Vergangenheit wurden bereits die sehr [armintensiven Lamellenkonstruktionen durch
weniger gerauschverursachende Ubergangskonstruktionen ersetzt. Es wird daher davon aus-
gegangen, dass bei zukiinftigen Briickenarbeiten auch weiterhin die larmarmsten Ubergangs-
konstruktionen verwendet werden.

Im Rahmen der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange hat die Landesbehorde fiir StraRenbau
und Verkehr, Geschéftsbereich Oldenburg zu den Themenbereichen a.),schallmindernde Beldge
(OPA)“, b.), Wirksamkeit der Lairmschutzwadnde” und c.), Briickeniibergangskonstruktionen” wie folgt
Stellung bezogen:

Zu a) Einsatz von schallmindernden Beldgen (OPA)

Aus Sicht des Bundes kann offenporiger Asphalt (OPA) eine Alternative bzw. eine
Erganzung zur Abdeckung von Larmvorsorgeanspriichen sein und kommt ins-
besondere dann in Betracht, wenn andere aktive LarmschutzmaRinahmen nicht
ausreichen oder technisch und/oder wirtschaftlich nicht sinnvoll sind. Da an den
Bundesfernstrafien im Bereich der Stadt Oldenburg zurzeit keine nicht bereits
anderweitig befriedigten Larmvorsorgeanspriiche bestehen, gibt es fiir den
Einbau von offenporigem Asphalt keine Veranlassung.

Im Rahmen einer Sanierung ergeben sich auch keine zusatzlichen Larmvorsorge-
anspriiche. Der Einsatz von OPA ist bei einer Sanierung daher fiir den Baulast-
trager immer unwirtschaftlich, da er im Vergleich zum herkdmmlichen Asphalt-
belag beim Einbau, wegen der erheblichen kiirzeren Lebensdauer und der deut-
lich aufwendigeren Unterhaltung zu gravierenden Mehrkosten fiihrt. Hinzu
kommen erhebliche technische Probleme, da die Entwasserung nicht auf den
Einsatz von OPA ausgelegt ist. Dies gilt insbesondere auch fiir den Briicken-
bereich.

Zub) Schalltechnische Wirksamkeit der Larmschutzwinde
Die Larmschutzwénde gelten als Ingenieurbauwerke und werden von der
NLStBV-OL gemaR DIN 1076 regelmanig geprift. Sofern hierbei Mangel erkannt
werden, werden sie zeitnah beseitigt.

Zuc) Lirmarme Ubergangskonstruktionen bei Briickenbauwerken
Bereits bei der Sanierung der Sidumgehung Oldenburg (A 28) in den Jahren
2006/2007 sind die vorhandenen Briickeniibergangskonstruktionen gegen

larmarme ersetzt worden. Beim Vorliegen dhnlicher Voraussetzungen wird dies
bei zukiinftigen Sanierungsmaltnahmen ebenfalls erfolgen.
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19. Schienenverkehrslarm*

Wie bereits in Kapitel 10.3 erwahnt, lag und liegt die Kartierung des Schienenverkehrslarms in der
Zustandigkeit des Eisenbahnbundesamtes (EBA). Obgleich beim EBA mehrfach von unterschiedlicher
Seite auf die Vorlage der Kartierungsergebnisse gedrangt wurde, wurde die Larmkartierung fir 2.
Stufe der Umgebungsldarmkartierung erst mit mehr als 2-jahriger Verspatung vorgelegt. Erst seit Ende
Dezember 2014 konnen die Ergebnisse dieser Kartierung auf einer speziell dazu eingerichteten Inter-
netseite (http://laermkartierungl.eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba#) abgeru-
fen werden. Neben dem Kartenmaterial in Form einer Isophonendarstellung stehen auf diesen Seiten
fir jeden zugdngliche Informationen Uber Larmstatistiken und zusammengefasste Zugbelastungen
(Zugzahlen pro Jahr) zur Verfligung.

Uber die im Land Niedersachsen zustindige Zentrale Stelle (Staatliches Gewerbeaufsichtsamt Hildes-
heim) wurde die Stadt Oldenburg im Januar 2015 dann auch mit digitalen Daten versorgt, die eine
Weiterverarbeitung mit Hilfe entsprechender geographischer Informationssysteme (GIS) ermoglich-
te.

Die folgenden Kartendarstellungen haben insofern ihren Ursprung beim EBA und wurden nur flr
eigene Darstellungszwecke, bzw. weitergehende Analysen entsprechend aufbereitet. Die Richtigkeit
der vom EBA vorgelegten Informationen konnte nicht von der Stadt Oldenburg Gberprift werden.
Insbesondere ist nicht nachprifbar, ob die genannten Zugzahlen und aufgefiihrten Zugarten mit den
tatsachlichen heutigen Gegebenheiten (ibereinstimmen.
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Abbildung 43: durchschn. tagliches Schienenverkehrsaufkommen
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Der in Abbildung 43 dargestellten Belastung liegen folgende Jahresdaten zu Grunde:

Unique-Rail-ID _BR_rl002636

Unique-Rail-1D _BR_rl001576

Verkehrsaufkommen Unique-Rail- Tag (day) Abend Nacht Summe Verkehrsaufkommen Unique-Rail- Tag (day) Abend Nacht Summe

1D Abschnitt [Ziige/Jahr] (evening) | (night) ID Abschnitt [Ziige/Jahr] (evening) | (night)

Fernverkehr 1314 365 0 1679 Regionalverkehr 10001 3285 2117 15403

Regionalverkehr 15258 4341 2155 21754 Guterverkehr 365 292 475 1132

Glterverkehr 877 145 438 1460 Sonstiger Verkehr 1533 292 110 1935

Sonstiger Verkehr 510 183 147 840 Summe 11899 3869 2702 18470

Summe 17959 5034 2740 25733

Verkehrsaufkommen Unique-Rail- Tag (day) Abend Nacht Summe Verkehrsaufkommen Unique-Rail- Tag (day) Abend Nacht Summe

ID Abschnitt [Ziige/Jahr] (evening) | (night) 1D Abschnitt [Ziige/Jahr] (evening) | (night)

Fernverkehr 4160 1168 1205 6533 Fernverkehr 4161 1168 1204 6533

Regionalverkehr 16352 4161 4161 24674 Regionalverkehr 15987 4526 4161 24674

Guterverkehr 876 438 1752 3066 Glterverkehr 949 438 1825 3212

Sonstiger Verkehr 1460 438 1277 3175 Sonstiger Verkehr 1715 402 1533 3650

Summe 22848 6205 8395 37448 Summe 22812 6534 8723 38069
Unique-Rail-1D BR_rl002203

Verkehrsaufkommen Unigue-Rail- Tag (day) Abend Nacht Summe Verkehrsaufkommen Unique-Rail- Abend Nacht

ID Abschnitt [Ziige/Jahr] (evening) | (night) ID Abschnitt [Ziige/Jahr] Tag (day) (evening) | (night) Summe

Regionalverkehr 12966 3945 2570 19481 Guterverkehr 110 0 37 147

Glterverkehr 0 162 110 272 Sonstiger Verkehr 292 0 183 475

Sonstiger Verkehr 1577 0 216 1793 Summe 202 0 220 622

Summe 14543 4107 2896 21546

Unique-Rail-1D | BR_rl003766

Verkehrsaufkommen Unique-Rail- Tag (day) Abend Nacht Summe

ID Abschnitt [Ziige/Jahr] (evening) | (night)

Regionalverkehr 10512 3139 2044 15695

Guterverkehr 110 110 146 366

Sonstiger Verkehr 1606 0 329 1935

Summe 12228 3249 2519 17996

Auf der Grundlage der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Schienenwe-

gen (VBUSch) [6] wurden die Umgebungslarmimmissionen durch den Schienenverkehr im Umfeld der
Eisenbahnstrecken fiir den Ganztageszeitraum (0:00 Uhr bis 24:00 Uhr = Lpgy) und die Nacht (22:00
Uhr bis 06:00 Uhr = Lyignt) berechnet. Diese Berechnungen fiihrten zu folgenden Ergebnissen:
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Abbildung 44: Lairmindex Lpgy fiir Schienenverkehrslarm (Datenquelle EBA)
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Abbildung 45: Lirmindex Ly fir Schienenverkehrslarm (Datenquelle EBA)

Nach der Larmkartierungsverordnung [4] sind tabellarische Angaben Uber die geschatzte Zahl der
Menschen erforderlich, die in Gebieten wohnen, die innerhalb bestimmter Pegelbereiche liegen.
Vom Eisenbahnbundesamt wurden diesbeziiglich folgende Daten™ bekannt gegeben:

>55-60 dB(A)

>60-65 dB(A)

>65-70 dB(A)

>70-75 dB(A)
>75 dB(A)

>50-55 dB(A) 3420
>55-60 dB(A) 1960
>60-65 dB(A) 640
>65-70 dB(A) 150
>70 dB(A) 20

10 Datenangaben des EBA, eigene Darstellung; fiir nicht ausgefiillte Felder wurden keine Angaben vorgelegt.
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AuBerdem wurden Immissionspunktberechnungen fir betroffene Fassaden durchgefiihrt. In der
folgenden von der Stadt Oldenburg entsprechend aufbereiteten Graphik sind die Fassadenpegel am
Tag (0:00 bis 24:00 Uhr) dargestellt, die oberhalb der Schwelle der Larmaktionsplanung (rot), bzw. im
Bereich der gesundheitlichen Schadigung (gelborange) liegen.
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Abbildung 46: Schienenldrmbelastung an Gebduden nach Schwellenwerten (ganztags)

Im Rahmen der Diskussion um die Inhalte des Larmaktionsplans Oldenburg, bzw. aufgrund der Er-
gebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung wurde mehrfach reklamiert, dass es an zahlreichen Stellen
neben den durch StraRenverkehrslarm ausgelosten Betroffenheiten zusatzliche Larmbetroffenheiten
durch Schienenverkehrslarm gibt. Um dahingehende Einwendungen zu bericksichtigen wird mit die-
ser Uberarbeitung ein Versuch unternommen, die ,doppelten Betroffenheiten auf geeignete Weise
darzustellen. Diesbeziglich bietet sich an, eine Beurteilung der Situation mit Hilfe der VDI-Richtlinie
3722, Blatt2 [24] vorzunehmen:

Diese Richtlinie wurde von entsprechenden Arbeitsgremien als technische Regel im Mai 2013 verab-
schiedet und wird, nach Auffassung der dabei beteiligten Experten vermutlich in Zukunft fir die
Larmaktionsplanung und die Umsetzung der Umgebungsldarmrichtlinie zunehmend an Bedeutung
gewinnen. In dieser Richtlinie werden Verfahren fiir die Ermittlung von KenngrofRen zur Bewertung
des Einwirkens unterschiedlicher Gerduschquellenarten hinsichtlich Belastigung, Stérung und selbst
berichteter Schlafstérungen vorgeschlagen. Als Verfahren fiir die Bewertung wurde ein Substituti-
onsverfahren gewahlt, das die Festsetzung einer VergleichsgréRe erfordert. Fiir die Wirkung kombi-
nierter Verkehrsgerduschquellenarten (Straenverkehr, Luftverkehr, Schienenverkehr) wird der Stra-
Renverkehr herangezogen.
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Mit Hilfe von Erkenntnissen aus der Larmwirkungsfor- w00

schung, die sich, -stark vereinfacht dargestellt- mit

den Zusammenhingen zwischen der Dauer und Héhe — *** I /
einer Larmbelastung und dem subjektiven Empfin- ., JeHA Schione Lden

den, bzw. messbaren Reaktionen beschaftigt (Exposi- / /'
tions-Wirkungsbeziehung), werden Verfahren ange- 20 //
geben, die beim Einwirken mehrerer Quellenarten auf 200

die Wohnbevoélkerung angewendet werden kénnen. . _/_//'/

Mit definierten Berechnungsprozeduren in der VDI o0 B :-:/:04;/60 B
3722-2 ist es moglich, an einzelnen, dem Larm unter- Lden

schiedlicher Verkehrstrager ausgesetzten Immissi- D e o s ad (% H ey
onspunkten, KenngréRen {iber den Belastigungsgrad, el USA-Tome 1572510 Carmmwirkangen Dos-Wirkimes:

. . ) relationen, Abb 7 %HA Lden, Miedema und Qudshoorn 2001
bzw. iber das Ausmal von Schlafstérungen zu bilden.

Folgende GrolRen (statistische Erwartungen) lassen sich danach bestimmen:

e Anteil belastigter Personen [A] = Prozentsatz von Personen, die bei einer gegebenen Ge-
rauschbelastung auf einer kontinuierlichen Belastigungsskala die oberen 50 % der Skalenlan-
ge wahlen,

e Anteil stark belastigter Personen [HA] = Prozentsatz von Personen, die bei einer gegebenen
Gerduschbelastung auf einer kontinuierlichen Belastigungsskala die oberen 28 % der Skalen-
lange wahlen,

e Anteil schlafgestérter Personen [SD] und

e Anteil stark schlafgestorter Personen[HSD].

Angesichts der Tatsache, dass derzeit noch keine vollstandige Implementierung der VDI-3722-2 in das
bei der Stadt Oldenburg verwendete Berechnungsprogramm vorliegt, bzw. sich die vom EBA und von
der Stadt Oldenburg auf unterschiedlichen Systemen durchgefiihrten Fassadenpegelberechnungen
nur mit unverhaltnismaBigem Aufwand verschneiden lassen, erfolgt die Beurteilung der Betroffen-
heiten im konkreten Fall nicht fur jedes einzelne Gebaude, sondern fiir Flachen, die fur Stralenver-
kehrslarm und Schienenverkehrslarm gleiche Larmindexbereiche aufweisen. Auch wenn diese Form
der Bewertung nicht genau der VDI 3722-2 entspricht, so ist das gewahlte Verfahren, -nach Auffas-
sung des Verfassers- dennoch eine akzeptable Methode um die Betroffenheit der Bevolkerung infol-
ge der Einwirkung verschiedener Larmquellenarten darzustellen. Ausdriicklich betont wird, dass es
sich bei den KenngréRen um statistische Erwartungen handelt, die eine potentielle Betroffenheit zum
Ausdruck bringt. Um den tatsachlichen Grad der Storung, Beldstigung und Betroffenheit zu ermitteln
waren detaillierte Bestimmungen der Immissionssituation und qualifizierte Personenbefragungen
derjenigen erforderlich, die ihre Wohnungen im Einwirkungsbereich der Lairmquellen haben.

Die folgenden Graphiken stellen die Bereiche dar, an denen Straflen- und Schienenverkehrslarm
gleichermalien auftritt und beide Larmquellenarten fiir sich gesehenen jeweils eine definierte Gro-
Renordnung Gberschreiten. Fiir den Ganztageszeitraum wird die untere Grenze bei 55 dB(A), fiir den
Nachtzeitraum bei 45 dB(A) gezogen. Die weitere Flachenunterscheidung wird in 5 dB(A)-Schritten
vorgenommen. In Anlehnung an die VDI 3722-2 werden anschlieBend die jeweiligen Anteile der po-
tentiell zu erwartenden belastigten, stark beldstigten, schlafgestérten und stark schlafgestorten Per-
sonen angegeben. Dabei wird die Annahme getroffen, dass sdmtliche Fassadenpegel der Gebaude
dem jeweiligen Pegelbereich entsprechen. (D. h. zum Beispiel im Pegelbereich ,Lpey >55 dB(A) sind
auch die Immissionspunkte an allen Fassaden mit wenigstens 55 dB(A) belastet.)
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Abbildung 47: Betroffenheit durch StraBen- und Schienenverkehrslarm, ganztags
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Abbildung 48: Betroffenheit durch StraBen- und Schienenverkehrslarm , nachts

statistisch zu erwartende, potenti- | statistisch zu erwartende, potenti-
Umgebungslarm Lyignt ell schlafgestorte Personen ell stark schlafgestorte Personen

prozentual absolut prozentual absolut
StrafRe >45 und

19 1174 79 4

Schiene > 45 dB(A) 9,91 % 3,87 % >8

13,61 % 493 5,71% 207

18,13 % 158 8,3% 72

Angesichts der Position, die die Stadt Oldenburg im Hinblick auf den geplanten Ausbau der Bahnstre-
cke Oldenburg Wilhelmshaven vertritt, werden im aktuellen Larmaktionsplan keine MafRnahmenvor-
schldge zur Larmminderung im Bereich des jetzigen Streckenbestandes formuliert. Es wird auf die
umfangreiche Dokumentation zum Thema Bahnangelegenheiten auf den Internetseiten der Stadt
Oldenburg hingewiesen (http://www.oldenburg.de/microsites/bahn.html).

Wenn ein Forderprogramm der Stadt Oldenburg zum passiven Schallschutz aufgelegt wird, ist im
Rahmen der Ausgestaltung der Forderrichtlinie zu priifen und zu entscheiden, in welcher Weise die
Betroffenheit durch Schienenverkehrslarm bericksichtigt werden.
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20. Ruhige Gebiete

Die LAl-Hinweise zur Larmaktionsplanung [24] enthadlt zum Themenkomplex ,Ruhige Gebiete” die

folgenden Hinweise:

»Wie sich aus der Begriffsdefinition des Artikels 3 der Umgebungslédrmrichtlinie ergibt, gibt es
keine ruhigen Gebiete per se, d. h. die aufgrund ihrer akustischen oder anderen Eigenschaften
als ruhige Gebiete in Frage kommen, sondern das Vorhandensein ruhiger Gebiete setzt vo-
raus, dass sie festgesetzt worden sind. Die Nennung der ruhigen Gebiete im Lédrmaktionsplan
erfolgt durch die fiir die Aufstellung zustdndige Behérde, in der Regel die Gemeinde. ....“( [24],
Seite 5)

,Die Arbeitsgruppe der EU-Kommission fiir die Bewertung von Ldrmbelastungen empfiehlt bei
der Ausweisung ruhiger Gebiete in Ballungsrdumen, , einen besonderen Schwerpunkt auf Frei-
zeit- und Erholungsgebiete zu setzen, die regelmdfig fiir die breite Offentlichkeit zugdnglich
sind und die Erholung von den hdufig hohen Ldrmpegeln in der geschdftigen Umgebung der
Stddte bieten kénnen”. Als ruhige Gebiete in Ballungsréumen kommen somit ruhige Land-
schaftsrdume, d. h. grofifiichige Gebiete, die einen weitgehend Natur belassenen oder land-
und forstwirtschaftlich genutzten, durchgdngig erlebbaren Naturraum bilden, in Frage. An-
haltspunkt dafiir ist, dass die Gebiete eine Gréf3e von iiber 4 km? und auf dem iiberwiegenden
Teil der Fldchen eine Ldrmbelastung Lpey < 50 dB(A) aufweisen. Davon ist in der Regel auszu-
gehen, wenn in den Randbereichen ein Pegel von Lpgy = 55 dB(A) nicht iiberschritten wird und
keine erheblichen Lérmquellen in der Fldche vorhanden sind. Innerhalb und auferhalb von
Ballungsréumen steht es der Plan aufstellenden Behérde dariiber hinaus auch frei, innerstéd-
tische Erholungsfldchen als ruhige Gebiete vor einer Zunahme des Ldrms zu schiitzen, sofern
sie von der Bevélkerung als ruhig empfunden werden. Hierbei kann es sich beispielsweise um
Kurgebiete, Krankenhausgebiete, reine und allgemeine Wohngebiete sowie Naturfldchen,
Griinanlagen, Friedhéfe, Kleingartenanlagen und Fléichen handeln, die dem Aufenthalt zur Er-
holung oder zur sozialen Kontaktpflege dienen.” ( [24], Seite 6f)

Anhand der Ergebnisse des kartierten StralRenverkehrslarm sowie des Industrie und Gewerbeldrms

lieRen sich grundsatzlich diejenigen Bereiche ermitteln, die fiir eine Ausweisung als ,,ruhiges Gebiet”

in Betracht kommen konnten. Diese Flachen kénnten dann mit geeigneten Karten des Themenbe-

reichs ,,Erholung” (zum Beispiel entsprechenden Darstellungen im Landschaftsrahmenplan (noch im

Vorentwurf)) verschnitten werden und so eine geeignete Diskussionsgrundlage fiir eine Ausweisung

ruhiger Gebiete bilden. In Anbetracht der Tatsache, dass die Aktualisierung des Landschaftsrahmen-

plans gerade ansteht, wird es zum jetzigen Zeitpunkt nicht fur zielfihrend gehalten, eine detaillierte

Festlegung von ruhigen Bereichen vorzunehmen.

21. MaBnahmenempfehlung**

Es wird vorgeschlagen, im Rahmen des Larmaktionsplans folgende MaBnahmen durchzufiihren:

a.)

Die im Strategieplan Mobilitat und Verkehr, im Integrierten Energie- und Klimaschutzkonzept
sowie im Stadtentwicklungsprogramm ,step2025“ formulierten Ziele zur umweltschonenden
und stadtvertraglichen Abwicklung des Verkehrs werden konsequent weiterverfolgt und um-
gesetzt.
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c)

d.)

Auf den folgenden Abschnitten des Hauptverkehrsnetzes wird lGber eine Anordnung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h entschieden, wenn die rechtlichen Grundlagen
hierfiir geschaffen sind:

Nadorster Stralle: zwischen dem Ubergang zur HeiligengeiststraBe (Gertrudenfriedhof)
und der Einmiindung Hochheider Weg;

Hauptstralie: zwischen Marktplatz Eversten (Einmiindung Wienstrafle) und Fried-
hof Eversten (Kreuzungsbereich EichenstralRe / Edewechter Landstra-
Be / Hauptstr.);

Hundsmdiihler StraRe: zwischen Einmiindung Hausbiker Weg und Ubergang zur Hauptstra-
Re;

Cloppenburger StralRe: zwischen dem Kreuzungsbereich Buschhagenweg / Sandkamp / Clop-
penburger StralRe und der Kreuzung Bremer Stral3e

Bremer Strale: auf dem Abschnitt zwischen den Kreuzungen Cloppenburger StraRe
und Schitzenhofstralle;

Hinweis:

Der erste Entwurf des Larmaktionsplans sah eine unmittelbare Umsetzung der Geschwindig-
keitsreduzierung auf Teilen des Vorbehaltsnetzes vor. Im Zuge der weiteren Auseinanderset-
zung mit dem Thema und aufgrund des politischen Diskussionsverlaufs wurde im zweiten
Planentwurf von der Verwaltung dann ein Prifauftrag fiir diese Malinahme vorgeschlagen.
Wie im Kapitel ,,Geschwindigkeitskonzept” ausfuihrlich dargestellt wurde, kann die Anord-
nung einer Geschwindigkeit unter 50 km/h im klassifizierten Stralennetz nicht aufgrund des
Larmaktionsplans vorgenommen werden, sondern erfordert eine verkehrsrechtlichen Anord-
nung mit einem ,eigenen”, sehr stringenten Prifungsprocedere. Insofern wurde der Mal3-
nahmenvorschlag entsprechend modifiziert. Aber auch diese Modifikation fand in den Fach-
ausschiissen keine Mehrheit. Nach weiteren politischen Diskussionen sprachen sich Aus-
schisse dann mehrheitlich fiir die obige Formulierung aus.

Weiteres dazu: siehe Kapitel 23 - Politische Diskussion

Fiir larmbetroffene StraBenabschnitte, bei denen eine Fahrbahnsanierung, ein Aus- oder ein
Umbau geplant ist, sind die Einsatzmoglichkeiten eines larmoptimierten Asphalts zu prifen.
Das Prifergebnis ist bei der Beschlussfassung tiber die BaumaRBnahme den Entscheidungstra-
gern vorzulegen.

Bei der Entscheidung ber die Dringlichkeit von Strallenaus-, um-, und Sanierungsmalnah-
men sind erganzend zu den Aspekten ,baulicher Zustand” ,Kanalsanierungsbedarf”, ,ver-
kehrlicher Bedarf” usw. insbesondere auch die Gesichtspunkte der Larmbetroffenheit in die
Beurteilung einzubeziehen und zu bericksichtigen.

Es wird ein Programm zur finanziellen Foérderung des passiven Schallschutz entwickelt, das
darauf ausgerichtet sein soll, die Aufenthaltsfunktion in larmbetroffenen Wohngebauden
dort zu verbessern, wo andere LarmschutzmaBnahmen nicht moglich sind, bzw. keinen aus-
reichenden Erfolg versprechen. Im Hinblick auf den nur schwer zu beziffernden finanziellen
Aufwand wird ein abgestuftes Forderprogramm vorbereitet, das passive SchallschutzmafR-
nahmen in der ersten Phase dort férdert, wo sehr hohe Lirmbetroffenheiten vorliegen. Uber
die GroRe des ,Fordertopfes” ist im Rahmen der Haushaltsberatungen zu entscheiden.
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Bei der Verabschiedung des Haushalts der Stadt Oldenburg anlasslich der Ratssitzung am
09.02.2015 fiel die Entscheidung fur die im Larmaktionsplan-Entwurf vorgeschlagene MalR-
nahme ,Forderung passiver Larmschutzmalinahmen® fiir das Jahr 2015 einen Betrag in Hohe
von 50.000,- € bereit zu stellen.

22. Offentlichkeitsbeteiligung I1*

Nachdem im Ausschuss fir Stadtgriin, Umwelt und Klima sowie im Verkehrsausschuss eine entspre-
chende Beschlussempfehlung ergangen war, hatte der Verwaltungsausschuss am 28. Juli endgiiltig
entschieden, die Beteiligung der Offentlichkeit vorzunehmen und den vorgelegten Entwurf eines
Larmaktionsplans fiir die Stadt Oldenburg vom 1. September bis zum 5. Oktober 2014 auszulegen. Bis
zum 6. Oktober bestand fiir jeden die Mdglichkeit, sich mit dem Planentwurf zu beschaftigen und zu
den von der Stadtverwaltung vorgeschlagenen MalRnahmen zur Reduzierung des StralRenverkehrs-
larms eine Stellungnahme abzugeben. Auf die Beteiligungsmoglichkeit wurde durch offentliche Be-
kanntmachung, Presseberichte und Internetseiten hingewiesen. Bestimmte Trager offentlicher Be-
lange wurden zudem gesondert angeschrieben. Zum Auftakt des Beteiligungsverfahrens fand dar-
Uber hinaus am 3. September 2014 eine 6ffentliche Informationsveranstaltung im Kulturzentrum PFL
statt.

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurden insgesamt 52 Stellungnahmen von Trigern 6ffent-
licher Belange, diversen Interessenverbdnden, Innenstadtgeschaften und Privatpersonen abgegeben.
Erwartungsgemall sind diese Stellungnahmen sehr unterschiedlich ausgefallen: Zum Teil wurden
einzelne MaRnahmenvorschldge, - hier speziell das Geschwindigkeitskonzept mit der erwogenen
Anordnung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 5 kurzen Abschnitten des HauptverkehrsstraBen-
netzes -, grundsatzlich abgelehnt, andererseits wurde vielfach gefordert, mehr Geschwindigkeitsbe-
schrankungen auf max. 30 km/h im HauptverkehrsstraBennetz vorzusehen. Auch der Larm der Auto-
bahnen wurde thematisiert und der bis zu diesem Zeitpunkt unbericksichtigte Bahnlarm stand in der
Kritik. Die rechtzeitig im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung abgegebenen Stellungnahmen waren
Gegenstand der politischen Behandlung des Larmaktionsplan-Entwurfs (vgl. nachfolgendes Kapitel
,Politische Diskussion) und koénnen im Ratsinformationssystem der Stadt Oldenburg
(http://buergerinfo.oldenburg.de) mit dem Suchbegriffwort ,Larmaktionsplan” nachgelesen werden.
Um den Umfang des Larmaktionsplans nicht zu sprengen, wird von hier auf eine Wiedergabe der
Stellungnahmen verzichtet.
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23. Politische Diskussion**

Die zum 1. Lirmaktionsplanentwurf bei der Offentlichkeitsbeteiligung abgegebenen Stellungnahmen
wurden einzeln von der Verwaltung geprift und mit einem Priifungsvorschlag versehen. Der Pri-
fungsvorschlag wurde mit der Ausschussvorlage 14/0890 in die politischen Beratungen gegeben und
war Tagesordnungspunkt bei den Sitzungen des Ausschusses fiir Stadtgriin, Umwelt- und Klima am
11.12.2014, 12.02.2015 und des Verkehrsausschusses am 19.01.2015.

In der genannten Ausschussvorlage hatte die Verwaltung vorgeschlagen, bestimmte Anregungen und
Kritikpunkte aus der Offentlichkeitsbeteiligung aufzugreifen und den Lirmaktionsplan-Entwurf in
einzelnen Punkten zu erganzen und redaktionell zu Gberarbeiten. Der Vorschlag, eine Temporeduzie-
rung auf bestimmten Abschnitten des HauptverkehrsstraRennetzes in Erwagung zu ziehen, sollte im
MaBnahmenpaket verbleiben. Besonders dieser MaRnahmenvorschlag, wurde wahrend der Vorbera-
tungen zum 1. Larmaktionsplanentwurf sehr kontrovers diskutiert. Insofern wurde auch bis Marz
2015 kein unmittelbarer Beschluss zum Larmaktionsplan, bzw. zur Abwagung der Stellungnahmen
aus der Offentlichkeitsbeteiligung getroffen.

Bei der politischen Diskussion im Ausschuss fur Stadtgrin, Umwelt und Klima am 12.02.2015 wurde

von der SPD-Fraktion der Antrag eingebracht, abweichend vom MaRBnahmenvorschlag der Verwal-

tung ausschlieflich eine Geschwindigkeitsreduzierung auf dem betreffenden Abschnitt der Hunds-

mihler Str. als Pilotprojekt in die Wege zu leiten und lber einen Zeitraum von insgesamt 2 Jahren

Larmmessungen und einen anschlieenden Vergleich der Immissionssituationen bei Tempo 50 und

Tempo 30 durchzufiihren. Dem Vorschlag wurde mehrheitlich zugestimmt und die Verwaltung erhielt

den Auftrag, bis zur abschlieRenden Beratung weitere Informationen zum Thema ,,Messung von Ver-

kehrsgerauschen”, sowie zum Rechtscharakter eines derartigen Pilotprojektes vorzulegen. Ein eben-

falls zu dieser Sitzung eingebrachter Vorschlag der Fraktion BUNDNIS90/Die Griinen sah vor, die im

Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung vorgetragene Einwendungen dahingehend zu priifen, ob wei-

tere Geschwindigkeitsreduzierungen im Hauptverkehrsstralennetz moglich sein kénnten. Diesbeziig-

lich wurden fur ein ganztdgiges Tempolimit auf 30km/h folgende Streckenabschnitte genannt:

- HauptstraRe zwischen Marktplatz Eversten und Marschweg

- RoonstraRe / HindenburgstraRe / Tirpitzstrale / Gerberhof ergédnzt um Prinzessinweg zwischen
Gerberhof und Bloherfelder StraRe

- Hundsmihler StraRe zwischen Schlagbaumweg und Hausbaker Weg

- AmalienstralRe

Fir ein Tempolimit auf 30 km/h zwischen 22 und 6 Uhr wurden folgende Abschnitte aufgefiihrt:

- Biummersteder Tredde zwischen Von-Tresckow-Weg und Sandkruger Strale

- Am Alexanderhaus

- Hundsmihler StraRe zwischen Schlagbaumweg und Hausbaker Weg

Der Antrag (Ausweitung des Tempo-30-Vorschlags) wurde mehrheitlich abgelehnt.

Angesichts der komplexen rechtlichen Situation bei straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen und
unter Bericksichtigung des Diskussionsverlaufs bei der MaRnahmenempfehlung ,Tempo 30“ hat die
Verwaltung mit dem 2. Larmaktionsplan-Entwurf eine Modifikation dieses MaRnahmenvorschlags
vorgenommen. Dariiber hinaus wurden im 2. Entwurf die angekiindigten Ergdnzungen und Uberar-
beitungen vorgenommen, die sich aus den Stellungnahmen der Offentlichkeit ergaben.
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Aufgrund des neuen Entwurfs des Larmaktionsplans, bzw. des unterbreiteten Beschlussvorschlags
ergab sich die Notwendigkeit, den urspriinglichen Prifungsvorschlag der Verwaltung zu den Stel-
lungnahmen aus der Offentlichkeitsbeteiligung zu liberarbeiten. Das Ergebnis dieser Uberarbeitung,
der 2. Entwurf des Larmaktionsplans sowie der folgende Beschlussvorschlag waren Gegenstand der
weiteren Beratungen in den politischen Gremien:

Vorlage Nr.: 15/0353 Beschlussvorschlag

Die im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung zum vorgelegten Lirmaktionsplan-Entwurf vorgebrachten Stel-
lungnahmen werden It. Anlage gepriift. Der Gberarbeitete Larmaktionsplan-Entwurf (2. Entwurf, Stand April
2015) wird mit folgenden MaRnahmenempfehlungen beschlossen:

a.) Die im Strategieplan Mobilitat und Verkehr, im Integrierten Energie- und Klimaschutzkonzept
sowie im Stadtentwicklungsprogramm ,step2025“ formulierten Ziele zur umweltschonenden und
stadtvertraglichen Abwicklung des Verkehrs werden weiterverfolgt und sofern méglich umge-

setzt.
b.) Auf den folgenden Abschnitten des Hauptverkehrsnetzes wird eine Anordnung der zulassigen

Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h geprift:

Nadorster Stralle: zwischen dem Ubergang zur HeiligengeiststraBe (Gertrudenfriedhof)
und der Einmiindung Hochheider Weg;

HauptstraBe: zwischen Marktplatz Eversten (Einmiindung WienstralRe) und Friedhof
Eversten (Kreuzungsbereich EichenstraRe / Edewechter LandstraRRe /
Hauptstr.);

Hundsmiihler StraRRe: zwischen Einmiindung Hausbiker Weg und Ubergang zur HauptstralRe;

Cloppenburger StraRe:  zwischen dem Kreuzungsbereich Buschhagenweg / Sandkamp / Clop-
penburger Strafle und der Kreuzung Bremer Stralle

Bremer Stralle: auf dem Abschnitt zwischen den Kreuzungen Cloppenburger StralRe
und SchiitzenhofstraRe;

c.) Fir larmbetroffene StraRenabschnitte, bei denen eine Fahrbahnsanierung, ein Aus- oder ein
Umbau geplant ist, sind die Einsatzmoglichkeiten eines larmoptimierten Asphalts zu prifen.

d.) Bei der Entscheidung tiber die Dringlichkeit von StraRenaus-, um-, und SanierungsmafRnahmen
sind erganzend zu den Aspekten ,baulicher Zustand“ ,, Kanalsanierungsbedarf”, ,verkehrlicher
Bedarf” usw. insbesondere auch die Gesichtspunkte der Lairmbetroffenheit in die Beurteilung ein-
zubeziehen und zu beriicksichtigen.

e.) Es wird ein Programm zur finanziellen Férderung des passiven Schallschutz entwickelt, das darauf
ausgerichtet sein soll, die Aufenthaltsfunktion in larmbetroffenen Wohngebauden dort zu ver-
bessern, wo andere Larmschutzmafnahmen nicht moglich sind, bzw. keinen ausreichenden Er-
folg versprechen. Im Hinblick auf den nur schwer zu beziffernden finanziellen Aufwand wird ein
abgestuftes Forderprogramm vorbereitet, das passive SchallschutzmaBnahmen in der ersten
Phase dort férdert, wo sehr hohe Larmbetroffenheiten vorliegen. Dafiir erforderliche Finanzmit-
tel sind in kommenden Haushaltsjahren zur Verfligung zu stellen.

Einzelheiten zu den Férderungsmodalitaten und zum Foérderungsgegenstand werden in einer
Richtlinie festgelegt. Diesbezliglich wird die Verwaltung einen Vorschlag erarbeiten und der Poli-
tik einen Richtlinienentwurf zur weiteren Beratung und Beschlussfassung vorlegen.

Begriindung:

Bereits in den Ausschussvorlagen 14/0890 und 15/0162 hatte die Verwaltung mitgeteilt, den ersten Entwurf
des Larmaktionsplans zu erganzen sowie einen Beschlussvorschlag vorzubereiten. In der jetzt vorgelegten ak-
tuellen Uberarbeitung wurden folgende, im Wesentlichen aus der Beteiligung der Offentlichkeit herriihrende
Themenkomplexe behandelt:

e Schienenverkehrslarm
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Gesamtlarmbeurteilung

Gesundheit

Physikalische Grundlagen

e Bedeutung des Larmschutzes

Die dahin gehenden Anregungen und Kritikpunkte am 1. Entwurf werden insofern aufgegriffen.

Andererseits reagiert der neue Entwurf, bzw. der Beschlussvorschlag auf die bisherigen politischen Diskussio-
nen und die komplexe rechtliche Situation bei der Anordnung von Temporeduzierungen im Hauptverkehrsstra-
Rennetz.

Neben den verschiedenen Erganzungen zu den v. g. Themenpunkten liegt der wesentliche Unterschied im

Uberarbeiteten Entwurf darin, dass der MaBnahmenvorschlag b., namlich eine Geschwindigkeitsreduzierung

auf Tempo 30 auf bestimmten Abschnitten des HauptverkehrsstraRennetzes jetzt in Form eines Priifauftrags

formuliert wird. An den genannten StraRenabschnitten mit den hochsten Larmkennziffern soll unter Bertick-

sichtigung der bestehenden rechtlichen Vorgaben, sowie mit Blick auf méglicherweise in Zukunft zu erwarten-

den Rechtsdnderung gepriift werden, ob eine Geschwindigkeitsreduzierung mit allen weiteren Belangen ver-

einbar ist und einer gerichtlichen und fachaufsichtlichen Prifung Stand halten kann. Sofern ein an der Hunds-

mubhler StraBe gewtinschtes Pilotprojekt durchgefiihrt wird (vgl. dazu die Berichtsvorlage der Verwaltung

15/0330), sollen auch magliche Erkenntnisse dieser schalltechnischen Untersuchung, Verkehrsdatenerhebung

und Evaluation bei der Priifung gewiirdigt werden. Die einzelnen, in die Priifung eingehenden und bei der Ab-

wagung zu behandelnden Aspekte sind:

e das AusmaRB der Larmbelastung differenziert nach Tag und Nacht

e die Larmbetroffenheit

e eine denkbare Vorzugswiirdigkeit der konkreten TemporeduzierungsmafRnahme gegentiber anderen mog-
lichen MalRnahmen,

e die Priifung alternativer LarmschutzmafRnahmen bzw. Kombinationen aus verschiedenen MalRnahmen,

e die Differenzierung von LarmschutzmaBnahmen zwischen Tag und Nacht,

e eine mogliche Wechselwirkungen mit anderen Emissionsaspekten (Luftschadstoffe),

o die finanzielle Auswirkungen, beispielsweise in Folge erforderlicher Umprogrammierungen der Lichtsignal-
anlagen,

e eine moglicherweise nicht auszuschlieRende Forderschadlichkeit der MaBnahmen in Bezug auf Landesfor-
derungen

e die Wirkungen von Temporeduzierungen auf den Verkehrsfluss und mogliche Verkehrsverlagerungen

e Verkehrssicherheitsaspekte (Schulen, Kindertagesstatten, Altenheime)

e stadtebauliche / verkehrsplanerische Aspekte, wie z. B. eine Veranderung der Aufenthaltsfunktion im Stra-

Renraum
e mogliche Auswirkungen auf die Abwicklung des OPNV
® usw.

Dariliber hinaus ist im Rahmen der Priifung zu beurteilen, ob die fiir die Lirmberechnung verwendeten Ver-
kehrsdaten den aktuell vom Nds. Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MWAV) formulierten An-
spriichen gentgen.

Die Neuformulierung des MaRnahmenvorschlags b.) hatte zur Folge, dass Prifungsvorschlage der Verwaltung
zu einzelnen Stellungnahmen der Offentlichkeitsbeteiligung gegeniiber der Vorlage 14/0890 redaktionell ange-
passt werden mussten. Zusammengefasst ergibt sich bei den verschiedenen Zusendungen, die die Tempo 30-
Regelung zum Gegenstand hatten, nun folgender Priifungsvorschlag:

Die im Larmaktionsplan-Entwurf genannten Temporeduzierungen im Hauptverkehrsstraennetz der Stadt
Oldenburg sind eine geeignete Moglichkeit, die Beurteilungspegel an den Fassaden der betroffenen Wohnge-
baude zu reduzieren. Unter der grundsatzlichen Erwagung, dass der Schutz der Betroffenen vor tibermaRigem
Larm eine sehr groBe Bedeutung hat, wird eine Priifung vorgenommen, die samtliche sonstigen Belange auf-
flhrt und eine sachgerechte Abwagung aller Aspekte zuldsst. Der Wunsch zahlreicher Anlieger, fur weitere
StraRenabschnitte des Vorbehaltsnetzes eine Geschwindigkeitsanordnung auf 30 km/h im Larmaktionsplan
vorzusehen, bzw. zu priifen, ist aus Sicht der Lirmminderung nachvollziehbar. AuRRer den aktuell vorgeschlage-
nen Abschnitten werden jedoch keine zuséatzlichen Priifungen dieser Art in den derzeitigen Larmaktionsplan
aufgenommen. Im Rahmen der Larmaktionsplanung der Stadt Oldenburg werden beim Geschwindigkeitskon-
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zept diejenigen StraBenabschnitte in die Priifung einbezogen, fir die im gesamtstddtischen Vergleich hohe
Larmkennziffern vorliegen und somit eine hohe Schwere der Lairmbetroffenheit besteht. Ziel des Larmaktions-
plans soll es sein, diese Spitzenbelastungen abzubauen.

Die weiteren MalRnahmenvorschlage im aktuellen 2. Larmaktionsplan-Entwurf sind gegentiber dem 1. Entwurf
unverandert geblieben, da diese Vorschlage - jedenfalls nach Wahrnehmung der Verwaltung - im Verlauf der
politischen Auseinandersetzung mit dem Thema bislang unstrittig erschienen.

Sowohl in der anliegenden Uberarbeitung des Lirmaktionsplan-Entwurfs als auch in der Uberarbeitung des
Prifungsvorschlags sind die Verdanderungen gegeniiber den urspriinglichen Unterlagen der Beschlussvorlage
14/0890 durch die Markierung (*) kenntlich gemacht worden. Der Sachstand der bisherigen Diskussion ist in
entsprechenden Kapiteln des Larmaktionsplans u. a. durch Hinweisfelder dargestellt worden. Im Fall der Be-
flrwortung des aktuellen Planentwurfs und dieses Beschlussvorschlags werden die Hinweisfelder fiir die dann
vorzunehmende Veroffentlichung des Larmaktionsplans entsprechend aktualisiert.

Mit einer Beschlussfassung des Plans werden auch unmittelbar Voraussetzungen fiir die Umsetzung larmmin-
dernder MaRnahmen geschaffen: So ist der Beschluss z. B. die Grundlage fiir die Entwicklung der vorgeschlage-

nen Richtlinie zur Férderung passiver SchallschutzmaRnahmen.

Finanzielle Auswirkungen:

Die weiteren im Plan genannten Prifschritte verursachen Kosten fiir die Arbeit der Verwaltung. Unter Umstan-
den kénnen an einzelnen StraRenabschnitten neue Verkehrszdahlungen erforderliche werden. Pro Abschnitt
werden diesbeziglich Kosten von ca. 1.500,- € veranschlagt (It. Angaben aus dem MWAV). Die Kosten fiir eine
Larmschutzforderung an allen betroffenen Wohngebauden sind nur schwer kalkulierbar. Auf die entsprechen
Aussagen in Kapitel 17.4 des 2. Larmaktionsplan-Entwurfs wird diesbezlglich hingewiesen. Der Haushalt 2015
beriicksichtigt fiir ein entsprechendes Férderprogramm bereits einen Betrag von 50.000,-€.

In der Vorlage Nr. 15/0330 ,,Verkehrslarmmessungen / Evaluation von Tempo 30 an einem Abschnitt der
Hundsmihler StraRe” werden die zuséatzlichen Kosten aufgefihrt fiir den Fall, dass an diesem Streckenab-
schnitt Lirmmessungen vorgenommen werden.

In der Sitzung des Ausschusses fur Stadtgrin, Umwelt. und Klima am 11.06.2015 gab es bei Abstim-
mung Uber eine Beschlussempfehlung wechselnde Mehrheiten bei den einzelnen MaBnahmenvor-
schlagen, letztendlich aber eine Ablehnung des ,Gesamtpakets”.

Nachdem von Seiten der Verwaltung nochmals die Bedeutung eines Larmaktionsplans hervorgeho-
ben wurde, wurde das Thema dann fir die Sitzung am 08.10.2015 erneut auf die Tagesordnung der
Sitzung des Ausschusses fiir Stadtgriin, Umwelt. und Klima genommen. Auch hier fand sich keine
Mehrheit und insofern fand zunachst keine Weiterbehandlung der Vorlage im Verkehrsausschuss
und dem Veraltungsausschuss, bzw. Rat der Stadt Oldenburg statt.

Die Larmaktionsplanung wurde anschlieBend in einer interfraktionellen Arbeitsgruppe gemeinsam
mit der Verwaltung weiter diskutiert und wurde dann nochmals auf die Tagesordnung einer Sitzung
des Ausschusses fur Stadtgriin, Umwelt. und Klima gebracht. Am 12.11.2015 sprach sich der Aus-
schuss flr Stadtgriin, Umwelt. und Klima schlieBlich mehrheitlich fiir eine gegeniber der v. g. Be-
schlussvorlage geanderte Fassung aus. Am 19.11.2015 folgte der Verkehrsausschuss mehrheitlich
dieser gedanderten Version. Die Zustimmung des Rates erfolgte schlieflich am 21.12.2015.

Somit ergibt sich fiir Buchstabe b.) des MaRnahmenkonzepts nun der folgende Wortlaut:
b.) Auf den folgenden Abschnitten des Hauptverkehrsnetzes wird tiber die Anordnung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h entschieden, wenn die rechtlichen
Grundlagen hierfiir geschaffen sind:
Nadorster StraRe: zwischen dem Ubergang zur HeiligengeiststraRe (Gertruden-
friedhof) und der Einmiindung Hochheider Weg;
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Hauptstralde: zwischen Marktplatz Eversten (Einmindung WienstralRe) und
Friedhof Eversten (Kreuzungsbereich EichenstraBe / Edewech-
ter LandstraBe / Hauptstr.);

Hundsmuhler Stral3e: zwischen Einmiindung Hausbaker Weg und Ubergang zur
Hauptstralie;

Cloppenburger StraRe: zwischen dem Kreuzungsbereich Buschhagenweg / Sandkamp /
Cloppenburger Stralle und der Kreuzung Bremer Strale

Bremer Stralie: auf dem Abschnitt zwischen den Kreuzungen Cloppenburger
StralRe und SchiitzenhofstraRe;

Aufgrund der Anderung ergab sich die Erforderlichkeit, die Priifungsvorschlige iiber die Behandlung
der Stellungnahmen aus der Offentlichkeitsbeteiligung redaktionell zu (iberarbeiten. Diese Anpas-
sung wurde im November 2015 vorgenommen. Wie bereits in Kapitel 22 erwdhnt, kann das Abwa-
gungsergebnis im Ratsinformationssystem der Stadt Oldenburg (Abwaegung_LAP_OL_Dez2015.pdf)
nachgelesen werden.

24. Abwagung und Beschluss
In der Sitzung des Rates der Stadt Oldenburg am 21. 12. 2015 wurde der Larmaktionsplan in der jet-

zigen Fassung beschlossen. Bei der Abwagung lber die im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
abgegebenen Stellungnahmen folgte der Rat dem oben erwahnten Priifungsvorschlag.

Oldenburg, 30.12.2015
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