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1 Einleitung

Larm zahlt zu den gréBten Umweltproblemen in unserer Gesellschaft, wobei der StraBenver-
kehr die bedeutendste Belastungsquelle darstellt. Larm ist auch ein Gesundheitsrisiko — Larm
kann krank machen! Larm mindert die Arbeitsleistung und das Wohlbefinden von Menschen,
entwertet Immobilien, reduziert die Einnahmen von Kommunen und verursacht allein in
Deutschland jahrlich mehrere Milliarden Euro Folgekosten.

Die Larmaktionsplanung ist ein in §§ 47a ff. Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) nor-
miertes Instrument zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen. Dieses Instru-
ment geht auf die EG-Umgebungslarmrichtlinie! zurlick. Die Blirgerinnen und Blirger sowie
die Verwaltung sollen Uber Larmprobleme und Larmauswirkungen in der jeweiligen Gemeinde
oder Stadt unterrichtet und fir die daraus folgenden Konflikte sensibilisiert werden. Zugleich
muss die flr die Planaufstellung zustandige Kommune ein Konzept vorlegen, wie sie die
Larmprobleme und -konflikte bewaltigen und I6sen will.

Der Gemeinderat der Stadt Meersburg hatte in seiner Sitzung am 26.06.2012 die Aufstellung
eines kommunalen Larmaktionsplans, Stufe 2 beschlossen. Das Verfahren zur Aufstellung des
Larmaktionsplanes wurde jedoch im Sommer 2013 mit Stand der Frihzeitigen Beteiligung
abgebrochen. Die Stadt Meersburg hat demnach bisher keinen Larmaktionsplan erstellt.

Durch die Stadt Meersburg flihren die BundesstraBen B 31 und B 33, zwei Hauptverkehrs-
straBen mit Verkehrsbelastung tiber dem Schwellenwert der dritten Stufe der Larmkartierung
(8.200 Kfz/24h, § 47b Nr. 3 BImSchG). Die Stadt ist daher zur Erstellung eines Larmaktions-
plans gesetzlich verpflichtet. Fir die betroffenen Verkehrswege werden mégliche MaBnahmen
zur Minderung der Larmbelastungen untersucht. Dariber hinaus werden auf freiwilliger Basis
die L 201 Unteruhldinger StraBe sowie die Streckenabschnitte entlang der K 7749 von der B
33 bis Riedetsweiler und K 7783 von der B 33 bis zur Gemarkungsgrenze untersucht. Fir die
aufgefihrten Verkehrswege werden maogliche MaBnahmen zur Minderung der Larmbelastun-
gen untersucht.

Eine Voraussetzung, um diese Aufgaben zielfiihrend bewaltigen zu kdnnen, ist das Grundwis-
sen Uber das Alltagsphdnomen ,Larm®. Diese Informationen sind gerade in der Offentlich-
keitsbeteiligung besonders wichtig, um den Blirgerinnen und Bilrgern das Mitwirken an der
Larmaktionsplanung zu erleichtern.

1.1 Larm und Larmquellen

Larm sind Schallereignisse, die durch ihre Lautstarke und Struktur fir den Menschen und die
Umwelt gesundheitsschadigend, stérend oder belastend wirken. Larm entsteht also dort, wo
physikalische Schallwellen auf einen Betroffenen einwirken und bei ihm negative Folgen aus-
I6sen.

! Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Be-
kédmpfung von Umgebungslarm (ABI. L 189 vom 28.07.2002, S. 12); zuletzt geandert durch Verordnung (EG) Nr.
1137/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2008 (ABI. L 311 vom 21.11.2008, S. 1).
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Der Larm zahlt zu den sog. Umwelteinwirkungen. Wichtig flir das Verstandnis der Larmwir-
kungen ist die Unterscheidung zwischen , Emission™ und ,, Immission®.

e Die Emission bezeichnet den von einer Schallquelle ausgehenden Schall.

e Die Immission bezeichnet den Schall, der den Menschen erreicht und von ihm als Larm
wahrgenommen und empfunden wird.

Die Larmaktionsplanung hat den sog. Umgebungslarm zum Gegenstand. Umgebungslarm

wird definiert als ,unerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die durch

Aktivitdten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des Larms, der von Verkehrsmit-

teln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden fiir industrielle Tatig-

keiten (...) ausgeht™ (Art. 3 lit. a UmgebungslarmRL).

Der motorisierte StraBenverkehr ist in Deutschland die Hauptlarmquelle. Dort wo es Schie-
nen- oder Flugverkehrslarm gibt, kénnen diese Larmquellen den StraBenverkehr zwar haufig
Uberlagern. Die sehr vernetzte StraBeninfrastruktur und die hohe motorisierte Mobilitat des
Einzelnen fliihren aber dazu, dass sich die meisten Larmbetroffenen von StraBenverkehrslarm
belastigt oder gestért fihlen. Auch in Meersburg ist der StraBenverkehrslarm die Hauptlarm-
quelle.

Der StraBenverkehr ist keine homogene Schallquelle. Es gibt verschiedene Schallquellen, de-
ren Einfluss auf das Gesamtgerausch von den gefahrenen Geschwindigkeiten abhangt.

e Die Motor- und Getriebegerausche sind vor allem im innerortlichen ,stop-and-go" Verkehr
im unteren Geschwindigkeitsbereich dominierend. Dabei kommt es natirlich auf die Be-
sonderheiten des einzelnen Fahrzeugs an (Motorisierung, Abschirmung des Motorblocks,
Alter des Kfz usw.).

e Die Abrollgerdusche der Reifen auf dem Fahrbahnbelag dominieren ungefédhr ab 30 km/h
den wahrgenommenen Fahrzeuglarm.

e Aerodynamische Gerdusche (,Rauschen™ der Autobahn oder der SchnellstraBe) entstehen
durch die Verwirbelung abreiBender Luftstréme. Sie dominieren den Fahrzeuglarm bei
Geschwindigkeiten von tiber 100 km/h.

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

1.2 Wahrnehmung von Larm

Bei der Wahrnehmung von Schall ist zwischen physikalischen Faktoren der Schallquelle und
der Schallausbreitung einerseits und den subjektiven Faktoren der Wahrnehmung durch den
jeweiligen Betroffenen zu differenzieren. Als Larm werden Schallereignisse bezeichnet, die
subjektiv als stérend empfunden werden. Larm ist also unerwinschter Schall, der das physi-
sche, psychische und soziale Wohlbefinden der Menschen erheblich beeintrachtigen kann.

Physikalische Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung sind:

e der Schalldruck,

e die Tonhdhe (hohe Téne werden in der Regel als unangenehmer empfunden als tiefe
Tone),

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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e die Tonhaltigkeit (einzelne tonale Komponenten des Schalls erh6hen die wahrgenommene
Lautstarke) und

e die Impulshaltigkeit (Gerdausche mit starken Schwankungen werden als unangenehmer
empfunden als Gerausche mit konstanter oder gleichmaBiger Lautstarke).

Subjektive Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung und der Bewertung als stérend oder beldsti-
gend sind u.a.:

e die Sichtbarkeit der Larmquelle (eine nicht sichtbare Larmquelle wird als weniger stérend
empfunden als eine sichtbare Larmquelle, obwohl der Larmpegel identisch ist),

e die Beziehung zur Larmquelle (hat der Betroffene - warum auch immer - ein positives
Verhaltnis zur Schallquelle, empfindet er den Schall als weniger stérend) und

e das Geflihl der Ohnmacht (die Empfindung als stérend steigt mit dem Maf3, wie der Be-
troffene das Gefiihl hat, ohnehin nichts gegen den Larm ausrichten zu kénnen).

1.3 Was ist dB(A)?

Die Wahrnehmung von Larm hangt zudem maBgeblich von der Leistungsfahigkeit des
menschlichen Hérempfindens ab. Das menschliche Hérempfinden folgt eigenen GesetzmaBig-
keiten und ist begrenzt. Die lineare Zunahme der menschlichen Horempfindung entspricht am
besten dem logarithmischen Anstieg des Schalldrucks. Zur Beschreibung des MaBes des
menschlich wahrnehmbaren Schalls wird daher in der Akustik regelmé&Big ein sog. logarithmi-
sches RelativmaB herangezogen: der Schalldruckpegel. Er wird in der Einheit Dezibel = dB(A)
angegeben. Der Zusatz (A) bringt zum Ausdruck, dass es sich um eine dem menschlichen
Horempfinden angepasste Bewertung handelt.

Das logarithmische MaB des Schalldrucks zwingt bei der Untersuchung und Bewertung von
Larmbelastungen eine sog. energetische Addition bzw. Subtraktion vorzunehmen, die eige-
nen ,Rechenregeln® folgt. Die Verdopplung der Anzahl der Schallquellen von gleicher Intensi-
tat fihrt immer zu einer Steigerung des Schalldruckpegels um 3 dB(A). Eine Halbierung der
Anzahl gleich intensiver Schallguellen flhrt stets nur zu einer Reduzierung um 3 dB(A). Zwei
Beispiele:

Wirken zwei Schallguellen von je 50 dB(A) auf einen Immissionsort ein, so steigt
der Schalldruckpegel am Immissionsort um 3 dB(A) auf 53 dB(A).

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

Die Wahrnehmung des Larms verdoppelt bzw. halbiert sich jedoch nicht mit einem Anstieg
bzw. mit einem Absinken der Larmbelastung um 3 dB(A). Eine Schallpegeldifferenz von

3 dB(A) ist fir den Menschen als Unterschied in der Lautstarke gut wahrnehmbar. Eine Ver-
doppelung bzw. Halbierung der wahrgenommenen Lautstarke erfolgt erst bei einer Pegeldiffe-
renz von 10 dB(A). Dies entspricht z.B. einer Verzehnfachung des Verkehrsaufkommens oder
einer Verringerung des Verkehrs auf 1/10 der urspringlichen Verkehrsbelastung. Diese Wir-
keffekte sind von verkehrsplanerischen MaBnahmen in der Larmaktionsplanung nur selten zu
erwarten. Nur bauliche LarmschutzmaBnahmen an der Larmquelle oder auf dem Schallaus-
breitungsweg sind in der Lage, solche Pegelminderungen zu erreichen.
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1.4 Auswirkungen auf die Gesundheit und die Gesellschaft

Schall, der als Larm empfunden wird, kann nicht nur beldstigend wirken. Er kann auch kon-
krete gesundheitsschadliche Folgen haben. Larm erschwert oder unterbindet die zwischen-
menschliche Kommunikation. Larm kann die Konzentration beeintrachtigen. Und Larm kann
vor allem Arger, Stress sowie Schlafstérungen und -losigkeit bei den Betroffenen auslésen.
Dabei kann Larm aber auch auf den menschlichen Organismus einwirken, ohne dass dies
dem Betroffenen bewusst wird. Das vegetative Nervensystem reagiert immer auf Larm,
gleichgliltig, ob der Betroffene schlaft oder sich subjektiv an die Larmkulisse gewdhnt hat.
Eine organische Gewt6hnung an Larm tritt nicht ein.

Die Hauptlarmquelle, der StraBenverkehr, ist ein gesamtgesellschaftliches Phanomen und
Problem. Die Flachen fir entlastende InfrastrukturmaBnahmen (UmgehungsstraBen) sind be-
grenzt, die finanziellen Mittel sind beschrankt. Zugleich ist die individuelle motorisierte Mobili-
tat zur wirtschaftlichen Existenzvoraussetzung und zum Ausdruck persoénlicher Freiheit ge-
worden. Die Mobilitdt ist gestiegen und mit ihr die Anzahl der zugelassenen Kraftfahrzeuge.
Wer sich dem Larm einer Stadt durch einen Umzug in landliche Gegenden entziehen will, wird
unmittelbar selbst Teil des Larmproblems, wenn er den Weg in die Stadt (zum Arbeitsplatz)
mit dem eigenen Kfz zurlicklegen muss. Erforderlich ist daher ein intelligenter, nachhaltiger
und verantwortungsbewusster Umgang mit der bestehenden Infrastruktur unter dem Ge-
sichtspunkt ,Larm".

Nach dem Kooperationserlass vom 29.10.2018 liegen Larmbelastungen oberhalb von

65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht im gesundheitskritischen Bereich. Die qualifi-
zierte Larmaktionsplanung sollte darauf hinzielen, diese Ldrmwerte nach Méglichkeit zu un-
terschreiten.

1.5 Ruhe

Attraktive Stadte und Gemeinden sind lebendig. Sie bieten gleichzeitig aber auch Ruhe- und
Rickzugsorte. ,,Ruhe" ist ein wichtiger Standortfaktor. Ruhige Riickzugsgebiete stellen einen
kommunalen Wert dar, den es zu erhalten gilt.

Die Umgebungslarmrichtlinie hat daher nicht nur die Minderung bestehender Larmprobleme
sondern auch die Bewahrung bestehender Ruheoasen zum Ziel (praventiver Ansatz). Uber die
Larmaktionsplanung besteht die Gelegenheit, ruhige Gebiete im Interesse der Menschen zu
schitzen.

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

e verhindern das Entstehen neuer Larmbelastungen,

e erhohen ihre Attraktivitat als Wohn-, Arbeits- und Freizeitstandort,

e starken die Naherholung,

e steigern ihre touristische Attraktivitat,

e unterstlitzen die Nahmobilitat,

e schaffen Synergien mit der Grin- und Freiraumplanung,

e konnen anderen Planungen eigene Belange entgegensetzen und

e erschaffen ein Alleinstellungsmerkmal.
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2 Rechtliche Grundlagen der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung ist in den §§ 47a ff. BImSchG geregelt, die auf die EG-Umgebungs-
larmrichtlinie zurickgehen.

2.1 Die EU-Umgebungslarmrichtlinie

Aufgrund der europaweiten Larmproblematik und der davon ausgehenden, groBen Gesund-
heitsbelastung vieler Menschen verabschiedete die Europaische Gemeinschaft (seit dem Ver-
trag von Lissabon: Europdische Union) im Jahr 2002 die Umgebungslarmrichtlinie (Umge-
bungslarmRL). Als Richtlinie hat sie unmittelbare Bindungswirkung nur gegentiber den
einzelnen Mitgliedstaaten, die ihrerseits die Richtlinie zielkonform in eigenes Recht umsetzen
mussen. Deutsche Rechtsvorschriften, die eine Richtlinie umsetzen oder im Zusammenhang
mit der Anwendung des deutschen Umsetzungsrechts stehen, sind so auszulegen und anzu-
wenden, dass die Ziele der Richtlinie méglichst erreicht werden. Stehen nationale Umset-
zungsgesetze im Widerspruch zu ihrer Richtlinie, kann es sogar zu einem Anwendungsverbot
kommen.

Die Europaische Kommission kontrolliert die Umsetzung der UmgebungslarmRL. Gegenstand
der Kontrolle ist, ob liberhaupt Larmaktionsplane aufgestellt werden und ob diese auch effek-
tiv sind - insbesondere, ob sie umgesetzt werden.

Der Geltungsbereich der EU-Richtlinie umfasst den Umgebungslarm.

Umgebungslarm sind ,unerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im
Freien, die durch Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des
Larms, der von Verkehrsmitteln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr
sowie Geldnden fir industrielle Tatigkeiten (...) ausgeht";

so Art. 3 lit. a UmgebungslarmRL. Im Zentrum der Richtlinie steht der Mensch, auf den der
Larm einwirkt (akzeptorbezogener Ansatz).

Die Larmaktionsplanung soll schadliche Auswirkungen und Beldstigungen durch Umgebungs-
Iarm verhindern, ihnen vorbeugen oder sie mindern (Art. 1 Abs. 1 UmgebungslarmRL).
Hierzu sollen schrittweise folgende MaBnahmen durchgefiihrt werden:

e Ermittlung der 6rtlichen Belastung durch Umgebungslérm anhand von Larmkarten,

e Sicherstellung der Information der Offentlichkeit (iber Umgebungsldrm und seine Auswir-
kungen,

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

Darilber hinaus sollen auch ,ruhige Gebiete" festgelegt und vor der Zunahme der Belastung
durch Umgebungsléarm geschitzt werden (Art. 2 Abs. 1 UmgebungslarmRL).

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

Nach Art. 8 Abs. 5 UmgebungslarmRL muss der Larmaktionsplan spatestens alle finf Jahre
nach dem Planungsbeschluss fortgeschrieben werden. Eine Fortschreibung kann aber auch
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schon friher erforderlich werden, wenn sich eine bedeutsame Entwicklung abzeichnet, die
sich auf die bestehende Larmsituation auswirkt.

2.2 Umsetzung in deutsches Recht

Die Vorgaben der UmgebungslarmRL werden in Deutschland durch die §§ 47a ff. BImSchG in
nationales Recht umgesetzt. Sie sind grundsatzlich fir die Aufstellung und Umsetzung der
Larmaktionsplane maBgeblich. Die Larmaktionsplanung ist ausfihrlich in § 47d BImSchG ge-
regelt.

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

Die Larmkartierung soll die tatsachlichen Larmverhaltnisse vor Ort aufarbeiten und darstel-
len. Zustandig fir die Larmkartierung ist in Baden-Wirttemberg grundsatzlich die Landesan-
stalt fiir Umwelt (LUBW). Sie kartiert HauptverkehrsstraBen, nicht-bundeseigene Haupteisen-
bahnstrecken und den Flughafen Stuttgart als einzigem GroBflughafen im Land. Die neun
Ballungsraume kartieren ihr Stadtgebiet selbst, die Haupteisenbahnstrecken des Bundes wer-
den vom Eisenbahn-Bundesamt erfasst. Die Kartierungsergebnisse der LUBW kénnen auf der
Homepage der Landesanstalt? abgerufen werden. Die Ergebnisse der Larmkartierung Stufe 3
sind seit Mitte Dezember 2018 verfligbar. Auf der Informationsgrundlage der Larmkartierung
sind die Larmaktionsplane aufzustellen. In Baden-Wiirttemberg sind hierflir - nach dem Leit-
bild des § 47e Abs. 1 BImSchG - die Kommunen zustandig. Die Larmaktionsplanung ist Teil
der durch Art. 28 Abs. 2 GG geschiitzten gemeindlichen Planungshoheit.3

Der gesetzliche Auftrag der Larmaktionsplanung ist nach § 47d Abs. 1 S. 1 BImSchG die Re-
gelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen vor Ort. Das Ldrmmanagement steht auf
zwei Saulen:

e Information und Einbindung der Offentlichkeit und

e konkreten LarmminderungsmaBnahmen.

Bei der Aufstellung des Larmaktionsplans wird die Bevdlkerung auf der Grundlage der Larm-
kartierung umfassend Uber die Larmsituation in ihrer Umgebung informiert. Die Bevdlkerung
wird in das Verfahren der Planaufstellung eingebunden. Ein zentrales Anliegen der Umge-
bungslarmRL ist es, die Offentlichkeit und den einzelnen Betroffenen in die Regelung der
Larmprobleme und —auswirkungen mit einzubeziehen. Art. 8 Abs. 7 UAbs. 1 Umgebungs-
[armRL bestimmt:

»Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschlagen fir Akti-
onsplane gehort wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit erhalt, an der
Ausarbeitung und der Uberpriifung der Aktionsplane mitzuwirken, dass die Ergeb-
nisse dieser Mitwirkung beriicksichtigt werden und dass die Offentlichkeit tiber die
getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind angemessene Fristen mit

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

3 Scheidler/Tegeder, in: Feldhaus (Hrsg.), Bundesimmissionsschutzrecht, Bd. 1 - Teil II, BImSchG §§ 22 - 74, 2. Aufl,,
8§ 47e Rn. 8, Stand: Mai 2007.
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einer ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung der Offentlichkeit
vorzusehen."

Die umfassende Beteiligung der ,Offentlichkeit" dient dazu, es zu erméglichen, dass die Plan
aufstellende Kommune Uber die Larmbelastung vor Ort unterrichtet wird. Niemand kennt die
Larmbelastung so gut, wie die Menschen vor Ort selbst. Die Offentlichkeitsbeteiligung kann
die Erfassung von Larmschwerpunkten und mdgliche MaBnahmen zur Larmminderung zum
Gegenstand haben. Die Betroffenen kdnnen haufig Ladrmquellen und -ursachen mitteilen, die
bei der Larmkartierung und der Larmpegelberechnung nicht ermittelt werden kénnen (punk-
tuell gesteigerte GeschwindigkeitsverstdBe, lockere oder abgesenkte Kanaldeckel, Schleich-
wege Usw.).

Ein effektives Ldrmmanagement setzt die Festlegung von LarmminderungsmaBnahmen vo-
raus. Der Larmaktionsplan muss , Aktionen™ zur Regelung der Larmprobleme und Larmaus-
wirkungen vorsehen: die sog. Planungsinstrumente.

3 Hinweise des Ministeriums fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg

Das VM weist flir den Umgang mit der Kartierung der LUBW (HauptverkehrsstraBen und
nicht-bundeseigene Haupteisenbahnstrecken) darauf hin, dass die Kartierung bei der Larm-
aktionsplanung zu berlcksichtigen ist. Den Kommunen wird jedoch mit dem Kooperationser-
lass vom 29.10.2018 empfohlen, die Kartierung zu erganzen und zu verfeinern:

,FUr eine zielgerichtete Larmaktionsplanung wird den Gemeinden empfohlen, die
Larmkartierung zu erganzen und beispielsweise durch eine rdumlich differenzierte
Betroffenheitsanalyse zu verfeinern. Einzubeziehen sind hier haufig verkehrsreiche
Kreis- und GemeindestraBen oder auch ldrmrelevante StraBen mit weniger als
8.200 Kfz/Tag, sowie ortsbekannte, aber nicht erfasste Larmprobleme und Gebiete
mit offensichtlicher Mehrfachbelastung.™

Zur Reichweite der gesetzlichen Planungspflicht und zum erforderlichen Planungsumfang ver-
tritt das Verkehrsministerium Baden-Wiirttemberg eine modifizierte Auffassung zu der der
EU-Kommission. Das Ministerium fir Verkehr weist im Kooperationserlass auf Folgendes hin:

,Larmaktionsplane sind grundsatzlich fir alle kartierten Gebiete aufzustellen, in de-
nen die Umgebungslarmkartierung Betroffene ausweist. Zu kartieren sind gemag

§ 4 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 der Verordnung uber die Larmkartierung (34. BImSchV) Be-
reiche mit Larmpegeln Gber 55 dB(A) Lpen und 50 dB(A) Lnight.

Aus der Rundungsregel gemaB § 4 Abs. 5 der 34. BImSchV, nach der die Zahlenan-
gaben auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abzurunden sind, ergibt sich, dass
fir Gemeinden mit weniger als 50 Larmbetroffenen keine Verpflichtung zur Aufstel-
lung eines Larmaktionsplans besteht.

Auf jeden Fall sind die Bereiche mit Laérmbelastungen iber 65 dB(A) Lpen und

55 dB(A) Lnight zu berticksichtigen. Erganzend ist zu prifen, ob weitere Gebiete ein-
zubeziehen sind, z.B. Gebiete in engem raumlichem Zusammenhang oder seit lan-
gem bekannte Larmschwerpunkte. Vordringlicher Handlungsbedarf besteht in Berei-
chen mit sehr hohen Larmbelastungen tber 70 dB(A) Loen und 60 dB(A) Lnight.
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In einfach gelagerten Fallen, wenn beispielsweise keine Betroffenen oberhalb von
65 dB(A) Loen und 55 dB(A) Lnight ausgewiesen sind, kann der Larmaktionsplan mit
vermindertem Aufwand erstellt werden. In bestimmten Féllen kann die Larmakti-
onsplanung sogar mit der Bewertung der Larmsituation abgeschlossen werden."

Aus diesen Hinweisen ergibt sich flir die Planungspflicht und den empfohlenen Planungsinhalt
die folgende Ubersicht:

Kartierte Larmbelastung Planungspflicht /
Empfohlener Inhalt der Planung

Betroffenheiten > 55 dB(A) Lpen / Keine Pflicht zur Aufstellung eines
50 dB(A) Lnight und Summe der Larmaktionsplanes
betroffenen Einwohner < 50

Kartierte HauptverkehrsstraB3e, Einfache Planungspflicht, ggf. lediglich Dar-
keine oder nur geringe Betroffenheiten  stellung und Bewertung der Larmbelastung

Betroffenheiten > 65 dB(A) Lpen / Qualifizierte Planung,
55 dB(A) Lnight Larmaktionsplanung soll darauf hinwirken diese
Werte zu unterschreiten

Betroffenheiten > 70 dB(A) Lpen / Vordringlicher Handlungsbedarf
60 dB(A) Lnight

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

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

Als (voribergehende) wirksame SofortmaBnahme kommen an Larmschwerpunkten haufig
straBenverkehrsrechtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen in Betracht. Der Kooperationser-
lass fuhrt zur insoweit einschlagigen Rechtsgrundlage des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3, Abs. 9
StVO aus, dass fir die fachrechtliche Vorprifung die Richtlinien fir straBenverkehrsrechtliche
MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlininen-StV) eine Orien-
tierungshilfe geben. Die dort enthaltenen grundsatzlichen Wertungen lassen auch andere
Wertungen zu, sofern sie fachlich begriindet sind. Insoweit muss sich die Abwagung mit den
Orientierungswerten auseinandersetzen. StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen kommen -
unabhangig vom Gebietstyp - insbesondere in Betracht, wenn 70 dB(A) am Tage oder 60
dB(A) in der Nacht erreicht oder Uberschritten werden. Bestehen deutliche Betroffenheiten
mit Larmpegeln tber den vorbenannten Werten, verdichtet sich das Ermessen in der Regel zu
einer Pflicht zum Einschreiten. Aber auch unterhalb dieser Werte kénnen straBenverkehrs-
rechtliche MaBnahmen festgelegt werden, wenn der Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt,
die jenseits dessen liegen, was unter Bericksichtigung der Belange des Verkehrs im konkre-
ten Fall als ortsiiblich hingenommen werden muss und damit den Anwohnern zugemutet wer-
den kann.
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Bei der Ermessensausiibung im Rahmen der Larmaktionsplanung ist besonders zu bertick-
sichtigen, dass nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in
der Nacht im gesundheitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH Baden-Wirttemberg, Urteil vom
17. Juli 2018, 10 S 2449/17, Rn. 36).

4 Auslosewerte

~Auslosewerte" sind Belastungsschwellen, die es dort, wo sie Uberschritten werden, recht-
fertigen, diesen Bereich in die Larmaktionsplanung miteinzubeziehen. Ihre Bestimmung liegt
im planerischen Gestaltungsermessen der Stadt Meersburg.

Weder die UmgebungslarmRL noch das Bundes-Immissionsschutzgesetz bestimmen fiir die
Larmaktionsplanung verbindliche Auslésewerte. Sie werden lediglich in § 4 Abs. 4 S. 1 Nr. 2
der 34. BImSchV thematisiert (Pflicht zur graphischen Darstellung in Larmkarten). Ziel einer
erfolgreichen Larmaktionsplanung ist das Unterschreiten der Auslésewerte durch verkehrs-
und bauplanerische, verkehrliche, organisatorische, technische, bauliche und gestalterische
MaBnahmen.

Das zustandige Ministerium flir Verkehr Baden-Wirttemberg veroffentlichte in einem Schrei-
ben an die Kommunen des Landes am 29. Oktober 2018 Hinweise zum Verfahren zur Aufstel-
lung und zur Bindungswirkung von Larmaktionsplanen. Dieser aktualisierte Kooperationser-
lass beinhaltet folgende Empfehlungen fiir die zu beriicksichtigenden Auslésewerte:

Larmaktionspldne sind zu erstellen

e flir alle Bereiche, die von Gesetzes wegen von der LUBW kartiert wurden;

e hierbei sind auf jeden Fall alle Bereiche mit Betroffenheiten tber L > 65 dB(A) oder
L > 55 dB(A) zu berlicksichtigen;

e erganzend sind alle kartierten Bereiche darauf zu priifen, ob diese einzubeziehen sind
(z.B. Gebiete in engem raumlichem Zusammenhang oder seit langem bekannte Larm-
schwerpunkte);

e ein unverhaltnismaBiger Aufwand fir Larmaktionsplane fiir wenige Betroffene soll vermie-
den werden;

e die Larmaktionsplanung soll darauf hinwirken, dass Betroffenheiten tiber Pegeln von
Lt > 65 dB(A) oder L.y > 55 dB(A) nach Méglichkeit unterschritten werden
(,Auslosewerte™);

e vordringlicher Handlungsbedarf besteht in Bereichen mit sehr hohen Larmbelastungen
(Ler > 70 dB(A) oder Ly > 60 dB(A); ,Pflichtwerte").

Fur die Aufstellung des Larmaktionsplans hat sich die Stadt Meersburg entschlossen, den

Vorschlagen der Landesregierung flr die Bestimmung der Auslosewerte zu folgen: L. von 65

dB(A) und L von 55 dB(A). Die Feinabgrenzung des Plangebiets erfolgt aufgrund einer Be-

trachtung der konkreten o6rtlichen Verhaltnisse im Einzelfall. MaBgeblich kénnen insbesondere
sein die bereits gegenwartig absehbaren Entwicklungen in der ndheren Zukunft, verkehrs-
funktionale Beziehungen, das Verhaltnis von Larmbelastung und Betroffenenzahl auf einer
bestimmten Flache oder das Verhaltnis von Aufwand und Larmminderung fir eine bestimmte
MaBnahme.
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5 Grundlagen zur Larmberechnung und Ermittlung der Betroffenheiten

In der Larmminderungsplanung (Larmkartierung und Larmaktionsplanung) wird der Umge-
bungslarm berechnet, nicht gemessen.

5.1 Berechnung statt Messung

Verkehrslarm ist nach der gesetzlichen Konzeption nicht ohne Grund zu berechnen und nicht
zu messen. Messungen flihren hdufig zu nicht reprasentativen Ergebnissen. Die Messgenauig-
keit wird durch die Unwagbarkeit der Messbedingungen aufgehoben. Wind- und Wetterlagen
(z.B. ist Verkehr bei nasser Fahrbahn lauter als Verkehr auf trockener Fahrbahn) kdnnen die
Aussagekraft der Messergebnisse ebenso verfalschen wie Tages- und Jahreszeit (z.B. Mes-
sungen zur Urlaubszeit). Nur eine ganzjahrige, flachendeckende Messung mit einheitlichen
Messgeraten kdnnte vergleichbare und reprasentative Daten erzeugen. Dies kann aufgrund
der Kosten und des Aufwandes nicht geleistet werden.

Die Berechnung der Larmbelastung geht allgemein nicht zu Lasten der Betroffenen. Die ge-
setzlich vorgesehenen Berechnungsmethoden fihren regelmaBig dazu, dass die berechneten
Larmimmissionen die gemessenen Werte Ubersteigen. Dieser Umstand verhilft den Betroffe-
nen zu einem hoheren Schutzniveau. Gleichwohl kdnnen Falle auftreten, in denen die berech-
nete Belastung nicht dem subjektiven Empfinden der Betroffenen entspricht.

5.2 Berechnungsmethode und Ermittlung der Betroffenheiten

Die Berechnung des Verkehrslarms erfolgt anhand von Computermodellen. In die Modelle
flieBen u.a. die Gesamtverkehrsstarke und Schwerverkehrsanteil, die StraBenoberflache,
Steigungen, die Bebauung, vorhandene Larmschutzanlagen und die Gelandetopografie ein.
Die Berechnungsmethoden, die verbindlich vorgeschrieben sind, variieren je nach Art des
Larms. Anzuwenden sind daher:

e fur Industrie- und Gewerbeldarm die VBUI (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Um-
gebungslarm durch Industrie und Gewerbe) auf der Basis der DIN ISO 9613-2,

e fur StraBenverkehrslarm die VBUS (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungs-
larm an StraBen) auf der Basis der RLS-90 und

e fur Schienenverkehrslarm die VBUSch (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umge-
bungslarm an Schienenwegen) auf der Basis der Schall 03.

Die Berechnungsmethode VBUS findet in diesem kommunalen Larmaktionsplan keine Anwen-
dung. Vielmehr folgt die Stadt Meersburg den Empfehlungen des Ministeriums flir Verkehr
und flhrt die Larmberechnung nach den Vorgaben der Richtlinien flir den Larmschutz an
StraBen (RLS-90) durch.
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Die Ermittlung der Betroffenen erfolgt bei der Larmkartierung nach dem Verfahren der BEB#
in Verbindung mit der 34.BImSchV?>, die in § 4 Absatz 4 die Anforderungen definiert.

HierfUr werden zunachst flr alle Gebdude die Positionen der Immissionspunkte festgelegt.
Diese liegen auf der Fassade in einer Hohe von 4 m lber dem Gelande. Um nun die Zahl der
Belasteten zu ermitteln, werden die Einwohnerzahlen den Gebduden zugeordnet. Die Einwoh-
nerzahlen wurden bei der landesweiten Larmkartierung der LUBW aus dem Datenpool der
kommunalen Rechenzentren mit Hilfe von dafiir erstellten Algorithmen ermittelt und den ein-
zelnen Gebauden zugeordnet, soweit die Kommunen der Verwendung der Einwohnerdaten
zugestimmt hatten. Davon abweichend erfolgte eine pauschale Abschatzung der Einwohner
nach der BEB fir einzelne Gebaude, flr die keine Einwohner vermerkt waren und fir alle Ge-
baude einer Kommune, falls die Stadt der Weitergabe der Einwohnerdaten nicht zustimmte
oder der Ubliche Datenpool mit Einwohnern pro Einzelgebaude nicht verfligbar war.

In einem nachsten Schritt werden nun die Einwohner eines Gebaudes mit den Pegelwerten
der Immissionspunkte des Gebaudes verknipft. Da die Lage, die GroBe und der Grundriss
der Wohnungen in den Gebauden im Allgemeinen nicht bekannt ist, schlagt die BEB fir die
Larmkartierung in Kapitel 4 vor, die Einwohner gleichmaBig auf die Immissionspunkte zu ver-
teilen. Zusatzlich soll die Anzahl der Bewohner noch mit der Léange der reprasentierten Fas-
sade gewichtet werden, so dass die Summe Uber alle Immissionspunkte die Gesamtzahl der
Bewohner wiedergibt. Somit sei sichergestellt, dass flir jede Wohnung mindestens ein Immis-
sionspunkt ermittelt wird.

Die BEB gilt unmittelbar nur fir die Larmkartierung. Die Pramisse der BEB trifft auf groBe
Wohngebdude (,Wohnblocks™) zu. In Ein- oder Zweifamilienhdusern erstrecken sich die Woh-
nungen in der Regel lber die gesamte Geschossflache. Die Annahme der BEB ist daher le-
bensfremd, nur eine gewisse Anzahl an Personen aus einer z.B. vierkdpfigen Familie der lau-
testen Fassadenseite zuzuordnen. Es werden daher nicht nur die Betroffenheiten ermittelt
sondern auch die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebdude ausgewiesen. Dies erscheint
auch fir die spatere Offentlichkeitsbeteiligung sowohl fiir die Vermittlung der Ergebnisse der
Betroffenheit als auch fir die Akzeptanz der MaBnahmen die geeignetere Basis zu sein.

In den Statistiktabellen werden die genaue Anzahl der Wohngebaude sowie der Betroffenhei-
ten nach BEB, die bestimmten Werten eines Larmindexes ausgesetzt sind, aufgefihrt. Ausge-
wertet wurden die Pegelintervalle (in 5 dB Schritten) tGber 50 dB(A) flr die Zeitbereiche Lyt
und L.

6 Verfahrensablauf
6.1 Das Verfahren zur Aufstellung eines Larmaktionsplans

Mindestanforderungen an das Planaufstellungsverfahren finden sich in § 47d BImSchG. Ein
abschlieBender Verfahrensfahrplan folgt hieraus jedoch nicht. Zentral ist die Beteiligung der
Offentlichkeit. Dartiber hinaus muss das Aufstellungsverfahren die Tréger 6ffentlicher Be-
lange beteiligen. Aus der verwaltungsinternen Bindungswirkung nach der Aufstellung des
Larmaktionsplans folgt, dass die gebundenen Behdrden bei der Aufstellung zu beteiligen sind.

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

5 VierunddreiBigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung tber die Larm-
kartierung).
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Die Fachbehdérden missen die Mdglichkeit haben, sich rechtzeitig und effektiv insoweit in das
Verfahren einzubringen, als Aspekte planerisch abgearbeitet und MaBnahmen festgesetzt
werden sollen, die sachlich in ihren Aufgabenbereich fallen. Dies folgt auch aus dem Gebot
der fehlerfreien Abwagung. Die Stadt Meersburg hat daher alle fiir sie ersichtlich betroffenen
Trager offentlicher Belange in das Verfahren eingebunden.

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

e Beschluss des Gemeinderates, einen Larmaktionsplan aufzustellen.
o Offentlichkeitsbeteiligung: ,rechtzeitig und effektiv an der Ausarbeitung mitzuwirken®.
e Behordenbeteiligung / Beteiligung Trager offentlicher Belange

e Auswertung der eingegangenen Stellungnahmen sowie Anregungen und Einarbeitung in
den Planentwurf

e Beschluss des Larmaktionsplans durch den Gemeinderat

e Unterrichtung der Offentlichkeit und der Behérden / Tréger éffentlicher Belange samt Zu-
ganglichmachung des Larmaktionsplans

6.2 Die Verfahrensschritte in der Stadt Meersburg

Die Fortschreibung des Larmaktionsplanes wurde in der Gemeinderatssitzung vom
14.05.2019 beschlossen.

Das Ergebnis der Wirkungsanalyse sowie der Entwurf des Larmaktionsplans wurden dem Ge-
meinderat in seiner Sitzung am 22. Juni 2021 vorgestellt. Die Beteiligung der Trager &ffentli-
cher Belange sowie die Offentlichkeitsbeteiligung erfolgte in der Zeit vom 9. August bis 13.
September 2021. Eine Blrgerinformation hierzu wurde am 31. August 2021 durchgefihrt.

Der Larmaktionsplan mit den darin enthaltenen MaBnahmen soll am 30. November 2021 im
Gemeinderat beschlossen werden. Aufgrund der eingegangenen Stellungnahmen im Zuge des
Beteiligungsverfahrens wird die MaBnahme nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung auf der
K7749 MesmerstraBe nach Norden verlangert.

Nach Beschluss des Larmaktionsplans erfolgt die Mitteilung an die LUBW mittels Kurzdoku-
mentation sowie die Offentliche Bekanntmachung und die Information der Trager Offentli-
cher Belange. Die Stadtverwaltung stellt bei der zustandigen Verkehrsbehorde einen Antrag
auf verkehrsrechtliche Anordnung der festgesetzten straBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen.
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7 Erfassung des Sachverhaltes
7.1 Kartierungsumfang und verkehrliche Grundlagen

Die Kleinstadt Meersburg gehért zum Bodenseekreis und liegt im Stden des Bundeslandes
Baden-Wirttemberg. Meersburg liegt am ndérdlichen Ufer des Bodensees auf einer Gemar-
kungsflache von ca. 12,07 km? leben rund 6.044 Einwohner®.

Die Stadt Meersburg ist nach § 47d Bundesimmissionsschutzgesetz verpflichtet, fir Haupt-
verkehrsstraBen’ einen Larmaktionsplan zu erstellen. Die Pflichtkartierung der LUBW beinhal-
tet in Meersburg die B 31 und die B33 innerhalb der Gemarkungsgrenzen (vgl. Abbildung 1).

Die Stadt Meersburg erachtet eine Erfassung zusatzlicher, von der LUBW nicht kartierter
StraBen, fur sinnvoll. Es werden folgende Streckenabschnitte freiwillig berlcksichtigt:

e L 201 Unteruhldinger StraBe

e K 7783 Daisendorfer StraB3e

e K 7749 Mesmer StraBle

-, B33'0st/ \{ B 31 Ost

Abbildung 1: Kartierungsumfang LAP Meersburg Stufe 3 (Rot-Pflicht, Grin-Freiwillig)

6 https://www.statistik-bw.de/BevoelkGebiet/GebietFlaeche/01515020.tab?R=GS435036; letzter Zugriff 12.04.2021.

7 HauptverkehrsstraBen im Sinne des § 47b Bundesimmissionsschutzgesetz sind BundesfernstraBen, LandesstraBen
oder auch sonstige grenziiberschreitende StraBen, jeweils mit einem Verkehrsaufkommen von Uber drei Millionen Kraft-
fahrzeugen pro Jahr (8.200 Kfz/24h).
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Die nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie zu kartierenden StraBenabschnitte der LUBW wur-
den auf der Grundlage der amtlichen StraBenverkehrszahlung 2015 der Bundesanstalt fir
StraBenwesen (BASt) und der Landesstelle fliir StraBentechnik ermittelt.

Als Grundlage der Larmaktionsplanung wird das schalltechnische Modell der LUBW {ibernom-
men, Uberprift und aktualisiert8. Fur die Larmberechnung im Rahmen der Larmaktionspla-
nung wurde fir die B 33 Ost, B 31 und die L 201 Verkehrszahlen aus dem Verkehrsmonito-
ring der SVZ aus dem Jahre 2018 entnommen. Fir die Ubrigen Streckenabschnitte wurden
die Verkehrszahlen aus der Verkehrsuntersuchung vom Biliro Modus Consult aus dem Jahre
2016 mit einem Faktor aus dem VM 2018 multipliziert und verwendet.

M
« ) p
et | on | oy | |
0 . - .
Wirttemberg (Kfz/24h) | (Lkw/24h) (%) Tag (06:00 - 22:00) ,‘T;Cght((ozez'%% _2025%00))
Nacht (22:00 - 06:00) ' :
635 4.8%
B 33 Ost 8321 1105 11’019 538 4.9
108 6.2%
. 713 4.6%
B 33 Mitte 12’364 573 4.6
121 5.9%
477 5.1%
B 33 West 8273 432 5.2
81 6.6%
B 31, 8321 1100 30874 2'498 8.1 1768 7.5%
Ostlich Einmiindung B 33 ’ 324 11.3%
B 31, 8221 1103 201452 2843 | 13.9 1189 13.0%
westlich Einmiindung B 33 > ' 176 24.6%
129 5.0%
K 7749 2216 107 4.8 2
Mesmerstr. 20 6.3%
K 7783 , 572 2.6%
Daisendorfer Str. 9841 247 2.5 87 3.3%
L 201 , 243 1.9%
Unteruhidinger Str. 8221 1214 4'181 77 1.8 T o

Tabelle 1: Verkehrsmengen LAP Stufe 3, Meersburg

Die Abkirzungen in Tabelle 1 bedeuten:

e DTV durchschnittlicher taglicher Verkehr
e SV Schwerverkehr
e p Schwerverkehrsanteil

e M maBgebende stiindliche Verkehrsstarke

8 Zur Aktualisierung zéhlen u. a. Verkehrsbelastungen, Einwohnerzahlen, Veranderungen in der Bebauung und Beriick-
sichtigung der Lichtsignalanlage B 33 Stettener Str. / K 7783 Daisendorfer Str.
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Stadt Meersburg
Larmaktionsplan Stufe 3, Bericht zur Beschlussfassung

7.2 Ergebnisse der Larmkartierung
Auf der Grundlage der Larmkartierung wurde folgendes Planwerk entwickelt:

e Rasterlarmkarten in den beiden Zeitbereichen Lt und Ly nach RLS-90

e Gebaudelarmkarten in den beiden Zeitbereichen L.t und L nach RLS-90

Abbildung 2: Auszug Rasterldrmkarte Tag

In den Gebaudeldarmkarten werden die Wohngebaude jeweils in der Farbe des Pegelintervalls
eingefarbt, in dem der hochste am Gebdude ermittelte Fassadenpegel liegt. Mit Ziffern um
das Gebaude wird der Punkt mit dem hdchsten Fassadenpegel in 1 dB(A)-Schritten bezeich-
net. Zusatzlich wird in den Rasterlarmkarten und den Gebaudelarmkarten die Anzahl der Be-
wohner der Gebaude - sofern vorhanden - in den jeweiligen Gebauden angegeben.

Abbildung 3: Auszug Gebdudelarmkarte Tag
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Stadt Meersburg
Larmaktionsplan Stufe 3, Bericht zur Beschlussfassung

7.3 Untersuchungsbereich

Die Stadt Meersburg ist von Umgebungslarm betroffen, da das Gemarkungsgebiet unter an-
derem entlang der B 31 und der B 33 mit hohen Verkehrsmengen belastet ist. Die Stadt
Meersburg verfolgt mit dem Larmaktionsplan das Ziel eines umfassenden Umgebungslarm-
schutzes entsprechend den Gbergeordneten Planungszielen der Umgebungslarmrichtlinie und
ihrer Umsetzung in das deutsche Immissionsschutzrecht. Gemindert werden soll der StraBen-
verkehrslarm, der von den kartierten Strecken ausgeht. Die mdéglichen MaBnahmen zur Um-
setzung dieser Zielvorgaben werden in Kapitel 13 erlautert.

Basierend auf der flachenhaften Larmkartierung wird zur Auswertung der Betroffenheiten
eine Unterteilung in Rechengebiete vorgenommen. Vorrangig werden StraBenabschnitte glei-
cher Verkehrsfunktion und stadtebaulicher Typologie zusammengefasst, bei denen (voraus-
sichtlich) gleiche oder gleichwertige LarmminderungsmaBnahmen machbar sind:

e L 201 Unteruhldinger Str.

e K 7783 Daisendorfer Str.

e B 31 Umfahrung Meersburg
e K 7749 Mesmerstr.

e K 7749 Baitenhauser Str.

e B 33 Stettener Str.

“ B 31 Umfahrung Meers

Abbildung 4: Ubersicht der Rechengebiete
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Larmaktionsplan Stufe 3, Bericht zur Beschlussfassung

Die Ergebnisse der Betroffenheitsanalyse nach BEB werden in Tabelle 2 aufgefiihrt. Die Ana-
lyse zeigt, dass entlang der untersuchten Strecken im Gemarkungsgebiet Markdorf insgesamt
62 Personen von Uberschreitungen des Auslésewertes 65 dB(A) am Tag und 164 Personen
von Uberschreitungen des Auslésewertes 55 dB(A) in der Nacht betroffen sind. Der Pflicht-
wert 70 dB(A) am Tag wird nicht (berschritten; eine Uberschreitung des néchtlichen Larmpe-
gels von 60 dB(A) wurde flir 16 Betroffenheiten ermittelt.

Betroffene | Betroffene | Betroffene | Betroffene :
Rechengebiet >65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(a) |BEIAStUnes-
bereich

LrT LrT I-rN LrN
B 33 Stettener Stralle 24 0 57 10 Ja
B 31 Umfahrung Meersburg 0 0 10 0 Nein
K 7749 Mesmerstr. 0 0 16 0 Ja
K 7749 Baitenhauser Str. 0 0 2 0 Nein
K 7783 Daisendorfer Str. 38 0 79 6 Ja
L 201 Unteruhldinger Str. 0 0 0 0 Nein
Summe Betroffenheiten 62 0 164 16

Tabelle 2: Betroffenheiten RLS-90 nach Rechengebieten

Im Ergebnis der Larmkartierung, der Betroffenheitsanalyse und der qualitativen Einzelfallbe-
wertung, wurden die in den nachfolgenden Kapiteln beschriebenen Hauptbelastungsbereiche
ermittelt. Den Hauptbelastungsbereichen gemeinsam ist, dass der StraBenverkehrslarm die
ganztagigen und/oder nachtlichen Auslosewerte 65/55 dB(A) an mehreren Immissionspunk-

ten Ubertrifft.
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Stadt Meersburg
Larmaktionsplan Stufe 3, Bericht zur Beschlussfassung

7.3.1 Hauptbelastungsbereich B 33 Stettener StraBBe

Die Auslosewerte im Rechengebiet B 33 Stettener StraBe werden mit bis zu 72 dB(A) L. und
64 dB(A) L um bis zu 9 dB(A) Uberschritten.

Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebdude sowie die Anzahl der betroffenen Einwohner
entlang des 970m langen bebauten Abschnitts der B 33 Stettener StraBe kann nachfolgender
Tabelle 3 entnommen werden.

Lt (dB(A)) L (dB(A))
> 65 >70 >55 > 60
Anzahl Betroffenheiten BEB 24 0 57 10
Anzahl Einwohner in den betr. Wohngebduden 94 0 156 36
Anzahl betroffener Wohngebaude * 22 1 35 12

* 3 betroffene Wohngebaude sind derzeit unebwohnt (auch das Wohngeb&dude mit dem max. Larmpegel von 72 dB(A) tags)

Tabelle 3: Betroffenheiten B 33 Stettener StraBe

Am starksten betroffen ist der Teilabschnitt der Stettener StraBe Ecke Daisendorfer StraB3e.
In diesem Bereich werden die Pflichtwerte 70/60 dB(A) tags/nachts Uberschritten. Westlich
der Einmuindung K 7783 Daisendorfer StraBe ist die Stettener StraBe unbebaut, so dass hier
keine Larmbetroffenheiten vorhanden sind. Der Teilabschnitt B 33 Stettener StraBe, zwischen
Einmundung L 7749 MesmerstraBe und Kreisverkehrsplatz ist zudem sehr locker und teil-
weise nur einseitig bebaut.

Abbildung 5: Hauptbelastungsbereich B 33 Stettener Str. im Tageszeitraum
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Stadt Meersburg
Larmaktionsplan Stufe 3, Bericht zur Beschlussfassung

7.3.2 Hauptbelastungsbereich K 7749 Mesmerstra3e

Im Rechengebiet K K 7749 MesmerstraBe wird der Ausldsewert 65 dB(A) tags an keinem
Hauptwohngebaude (berschritten. Der ndchtliche Auslésewert von 55 dB(A) wird bei maxi-

malen Larmpegeln von 58 dB(A) L um bis zu 3 dB(A) Uberschritten.

Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebaude sowie die Anzahl der betroffenen Einwohner
entlang des circa 620m langen bebauten Abschnitts der MesmerstraBe kann nachfolgender

Tabelle 3 enthommen werden.

Lt (dB(A)) | L (dB(A))
> 65 >55
Anzahl Betroffenheiten BEB 0 16
Anzahl Einwohner in den betr. Wohngebauden 0 70
Anzahl betroffener Wohngebaude 0 8

Tabelle 4: Betroffenheiten K 7749 MesmerstraBe

Am starksten betroffen ist der Einmindungsbereich MesmerstraBe / Stettener StraBe. Gene-
rell kann festgehalten werden, dass ausschlieBlich im sidlichen Abschnitt der MesmerstraBBe

der ndchtliche Auslosewert von 55 dB(A) Uberschritten wird.

Abbildung 6: Hauptbelastungsbereich K 7749 MesmerstraBe im Nachtzeitraum
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Stadt Meersburg
Larmaktionsplan Stufe 3, Bericht zur Beschlussfassung

7.3.3 Hauptbelastungsbereich K 7783 Daisendorfer StraBe

Die Auslosewerte im Rechengebiet K 7783 Daisendorfer StraBe werden bei maximal 70 dB(A)
Lt und 62 dB(A) Lin um bis zu 7 dB(A) Uberschritten.

Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebdude sowie die Anzahl der betroffenen Einwohner
entlang des ca. 800m langen bebauten Abschnitts der Daisendorfer StraBe kann nachfolgen-
der Tabelle enthommen werden.

L7 (dB(A)) L (dB(A))
> 65 >70 >55 > 60
Anzahl Betroffenheiten BEB 38 0 79 6
Anzahl Einwohner in den betr. Wohngebduden 156 0 267 22
Anzahl betroffener Wohngebaude * 24 0 39 3

* 3 betroffene Wohngebaude sind derzeit unebwohnt

Tabelle 5: Betroffenheiten K 7783 Daisendorfer StraBe

Entlang der Daisendorfer StraBe werden an fast allen Hauptwohngebauden der 1. Baureihe
die Auslosewerte 65/55 dB(A) am Tag/in der Nacht tberschritten.

Abbildung 7: Hauptbelastungsbereich K 7783 Daisendorfer StraBe im Nachtzeitraum
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Larmaktionsplan Stufe 3, Bericht zur Beschlussfassung

7.4 Bereits durchgefiihrte oder geplante LarmschutzmaBBnahmen

Aktive LarmschutzmaBnahmen

Entlang der kartierten Strecken auf Gemarkungsgebiet Meersburg wurde bereits aktiver

Larmschutz verwirklicht:

e Larmschutzwand, 200 m Lange, westlich der Uberfiihrung MesmerstraBe und siidlich der
B 31, zum Schutz der stdlichen Wohngebdude

e Einbau von leiseren Fahrbahnbeldgen auf mehreren Streckenabschnitten der B 31 mit
Korrekturfaktoren von Dsio = - 2 dB(A) bis Dstro = - 2.5 (vgl. Abbildung 8)

DStro = - 2,5 dB(A)

J0gE

DStrO = - 2 dB(A) LUBW-Modell

—

T @

7omg
10080
100080

swso

0150

westliches Bauende SMA 8 LA

Ostliches Bauende SMA 8 LA
DStrO = - 2,5 dB(A)

(org

Abbildung 8: Abschnitte auf der B 31 mit Korrekturfaktoren

Passive LarmschutzmaBBnahmen

DStrO = - 2 dB(A) LUBW-Modell

DStrO = - 2 dB(A) LUBW-Modell
A

w,
53

Der Stadt Meersburg ist nicht bekannt, ob entlang der untersuchten Streckenabschnitte bis-
her Zuschisse fur den Einbau von Larmschutzfenstern erstattet wurden.
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Stadt Meersburg
Larmaktionsplan Stufe 3, Bericht zur Beschlussfassung

7.5 Ruhige Gebiete

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

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

Die rechtliche Differenzierung der Umgebungslarmrichtlinie und des BImSchG nach ruhigen
Gebieten in Ballungsraumen und solchen auf dem Land setzt sich in der Praxis nicht fort, weil
sie kaum mit konkreten Merkmalen unterlegt wird. Der Leitfaden des Ministeriums flir Ver-
kehr Baden-Wiirttemberg® zur Festlegung Ruhiger Gebiete in der Larmaktionsplanung emp-
fiehlt daher den Gemeinden, sich besser an den (Aufenthalts-) Qualitaten eines Gebietes zu
orientieren, die ein ,zur Ruhe kommen" erlauben und an Gebieten, die tatsachlich als ,Larm-
rickzugsraum® genutzt werden. Die Definition, Auswahl und Festlegung ruhiger Gebiete ist in
das Ermessen der flr die Larmaktionsplanung zustandigen Stellen gestellt. Je nach GréBe,
Lage und Struktur der Stadt kommen unterschiedliche Kategorien von ruhigen Gebieten in
Frage (vgl. Abbildung 9).

z.B. groRraumiges z.B. naturnah, z.B. innerdrtlich, z.B. innerdrtliche, z.B. Wegeverbin-
naturnahes Gebiet,  wenig Umgebungs-  im Inneren ruhiger kleinraumige Auf- dungen fdir Fuls- und
weitgehend frei von  larm, erschlossen als an den Randern,  enthaltsflache, eher Radverkehr ab§e|ts

5 = . der Strafl3en, nicht
Umgebungslarm durch Wege er- flr den kurzzeitigen

i unbedingt leise,
schlossen, mit Sitz-  Aufenthalt, nicht un-  aper von der Bevél-

und/oder Liege- bedingt leise, aber kerung genutzt
flachen von der Bevolkerung

als Ruickzugsort

genutzt

Abbildung 9: Gebietskategorien Ruhige Gebiete (Leitfaden Ruhige Gebiete, VM B-W 2019)

° Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg; Ruhige Gebiete - Leitfaden zur Festlegung in der Larmaktionsplanung;
Stuttgart, November 2019
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Larmaktionsplan Stufe 3, Bericht zur Beschlussfassung

Die Kommunen haben bei der Auswahl der ruhigen Gebiete einen Ermessensspielraum, das
heiBt sie kbnnen die Kriterien, die ein ruhiges Gebiet auf ihrer Gemarkung erflillen muss,
selbst wahlen. Auch eine Kombination mehrerer Auswahlkriterien ist mdglich.

Synergien mit
anderen Planungen

Akustische Qualitat

Flachennutzung und
-funktion

Ortskenntnis

Erreichbarkeit

Allgemeine
Zugéanglichkeit

Regionale
Ausgewogenheit

Sinnvolle
Arrondierung

Allgemeine
Aufenthaltsqualitat

Zielkonflikte mit
anderen Planungen

Interkommunales
Vorgehen

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

Naturliche Gerduschquellen wie Vogelgezwitscher, Blatter- oder Wasserrauschen
werden in der Regel als angenehmer empfunden als technische Gerausche mit dem
gleichen Schallpegel.

Grundsaétzlich kénnen sich alle Flachen, die der Erholung dienen (Parks, Grinflachen,
geschitzte Bereiche nach Naturschutzrecht usw.), fur die Auswahl als ruhiges Gebiet
eignen. Darliber hinaus kénnen aber auch stadtisch gepragte Raume als Erholungs-
raum in Frage kommen, wenn sie ausreichende (Aufenthalts-)Qualitaten aufweisen und
ein ,zur Ruhe kommen" erlauben bzw. tatsachlich als , Larmriickzugsraum” genutzt
werden.

Fehlende Daten aus der Larmkartierung konnen durch die VorOrt-Kenntnisse und eine
fachliche Einschatzung der Planenden in der Verwaltung erganzt werden.

Die Erreichbarkeit der Gebiete fiir Erholungssuchende muss gegeben sein. Sie kann
beispielsweise anhand der Verkehrsanbindung — v. a. im Umweltverbund: Bahn, Bus,
Fahrrad und zu Ful — und der Einzugsbereiche bewertet werden. Insbesondere Fla-

chen fir einen kurzzeitigen Aufenthalt missen unmotorisiert erreichbar sein.

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

In urbanen Raumen kann die gleichmaRige Versorgung aller Stadtteile mit ruhigen Ge-
bieten oder Erholungsrdumen ein Auswahlkriterium sein. Dabei konnen die Kommunen
auch die Hohe der Larmbelastung im Umfeld bericksichtigen.

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

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

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

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

Tabelle 6: Auswahlkriterien fiir Ruhige Gebiete (Leitfaden Ruhige Gebiete, VM B-W 2019)
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Larmaktionsplan Stufe 3, Bericht zur Beschlussfassung

8 Grundsatzlich moégliche MaBnahmen zur Lirmminderung

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

Eine Larmminderung kann auf kommunaler Ebene durch Instrumente der Verkehrsplanung,
der Raumordnung, der auf die Gerdauschquelle ausgerichteten technischen MaBnahmen, die
Verringerung der Schallibertragung und verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche MaBnah-
men oder Anreize erzielt werden.

Innerhalb der LarmminderungsmaBnahmen differenziert man zwischen aktivem und passi-
vem Larmschutz. Aktive LarmschutzmaBnahmen setzen an der Emissionsquelle und auf dem
Ausbreitungsweg an. Zu ihnen zahlen z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, der Austausch
des Fahrbahnbelages oder die Errichtung von Larmschutzwanden und -wallen. Passive
SchallschutzmaBnahmen setzen am Immissionsort an: Sie schirmen ihn vor schadlichen Lar-
mimmissionen ab. Zu Ihnen zahlen z.B. Schallschutzfenster.

Aktiver Larmschutz bewirkt, dass es insgesamt, also auch in AuBenbereichen leiser wird, pas-
sive LarmschutzmaBnahmen sorgen lediglich dafiir, dass Innenrdume vor Larm geschitzt
sind. Den Ldarm in AuBenbereichen verringern sie nicht. MaBnahmen des aktiven Larmschut-
zes sind daher grundsatzlich vorzugswitirdig. Auch die Umgebungslarmrichtlinie und die Larm-
aktionsplanung nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz haben zum Ziel, den sog. Umge-
bungslarm zu reduzieren. Umgebungslarm ist der Larm, der durch menschliches Verhalten im
Freien herrscht. Erst als duBerstes Mittel sind danach auch passive LarmschutzmaBnahmen
zu erwagen, wenn anders die betroffenen Menschen nicht vor Larm geschiitzt werden koén-
nen.

Es gilt daher auch fur die Larmaktionsplanung: ,Aktiver Larmschutz vor passivem Larm-
schutz!™

Die Larmaktionsplanung darf nicht auf einzelne Bereiche (z. B. StraBenabschnitte) beschrankt
werden, bei denen die Ausldsewerte Uberschritten werden. Wie schon der notwendige Inhalt
der Larmaktionsplanung nach der UmgebungslarmRL zeigt, liegt der Richtlinie ein weiterge-
hender flachenhafter Ansatz zugrunde. Verkehrsplanerische Aspekte oder auch langfristige
Strategien sind nicht auf einzelne StraBenabschnitte zu begrenzen. Daraus folgt die Verpflich-
tung der Larmaktionsplanung, nicht nur einzelne StraBenabschnitte, sondern die Larmauswir-
kungen gesamthaft zu betrachten. Ebenso spricht die Forderung, die Auswirkungen der MaB-
nahmen auf mogliche Verlagerungseffekte zu Uberprifen, fur eine gesamthafte Betrachtung,
auch bei der Konzeption von MaBnahmen. Daher ist ein Blindel von LarmminderungsmafBnah-
men sinnvoll.

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

Nachfolgend werden alle grundsatzlich geeigneten MaBnahmen zur Minderung des StraBen-
larms, unabhéngig der 6rtlichen Gegebenheiten dargestellt.
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Fir die Beteiligung der Offentlichkeit enthalt Kapitel 13 eine Ubersicht der Lirmminderungs-
maBnahmen, die nach einer erfolgten Beurteilung und Abwagung geeignet erscheinen, die
Larmbelastung entlang der Hauptbelastungsbereiche in der Gemarkung Meersburg zu redu-
zieren. Nach Abschluss der Beteiligung der Offentlichkeit wird die Stadt Meersburg den Ent-
wurf des Larmaktionsplans zu einem beschlussfahigen Planentwurf ausarbeiten, wobei die
Anregungen, Hinweise und Ergdnzungen der Blrgerinnen und Blirger sowie der Trager 6f-
fentlicher Belange berticksichtigt werden.

8.1 Baulicher Larmschutz
Instandsetzung/Erneuerung des Fahrbahnbelags

Befinden sich die Belage von Fahrbahnen in schlechtem Zustand, so fiihrt dies zu einer deut-
lich héheren Larmbelastung der Anwohner. Die Sanierung des StraBenbelags kann mehrere
dB(A) Larmreduzierung bringen.

Nach den StraBengesetzen haben die Baulasttrager die StraBen in verkehrssicherem Zustand
zu unterhalten. Rechtliche Vorgaben, ab wann Fahrbahnbeldge zu erneuern sind, gibt es
nicht.

Einbau eines larmtechnisch verbesserten StraBenbelages

Entgegen anfanglicher Skepsis gibt es erhebliche Fortschritte bei den larmmindernden As-
phaltdeckschichten fir AuBer- und Innerortslagen. Die vorliegenden Erfahrungen zeigen, dass
larmmindernde Fahrbahnbeldge sowohl im AuBerortsbereich, als auch unter gewissen Vo-
raussetzungen Innerorts mit der erforderlichen Dauerhaftigkeit zur Larmminderung einge-
setzt werden kénnen. Im Zuge anstehender ErhaltungsmaBnahmen an Bundes- und Landes-
straBen wird seitens des StraBBenbaulasttragers grundsatzlich geprift, ob die Voraus-
setzungen zur Larmsanierung gegeben sind. Werden die Ausldsewerte Uberschritten und die
planerischen Randbedingungen erflllt, wird ein larmmindernder Fahrbahnbelag eingebaut.

Die unterschiedlichen Typen von StraBendeckschichten, denen in Abhangigkeit der Geschwin-
digkeit ein Korrektur-Wert zugewiesen und damit die Larmminderung nachgewiesen werden
kann, sind in nachfolgender Tabelle dargestellit.

StraBendeckschichtkorrektur
Dsp,sor,r20(V) [dB] bei einer
Geschwindigkeit vg,q [km/h]
StraBendeckschichttyp SDT fiir
Pkw Lkw
=60 > 60 =60 > 60
thht geriffelter Gussasphalt 0,0 0,0
splittmastixasphalte SMA 5 und SMA 8 nach ZTV Asphalt-3t8 07/13 i ]
und Abstumpfung mit Abstreumnaterial der Lieferkérnung 1/3 ~ ’ .
— — s
Splittmastixasphalte SMA 8 und SMA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und ™~ o0
Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkornung 1/3 p '
Asphaltbetone s AC 11 nach ZTV Asphalt-8tB 07/13 und Abstumpfung mit o7 19 19 51
Abstreumaterial der Lieferkrnung 1/3 ’
Offenporiger Asphalt aus PA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 - -45 B -4.4
Offenporiger Asphalt aus PA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 -5,5 -54
Eemne nach ZTV Beton-5tB 07 mit Waschbetonoberfldche -1,4 — -23
Larmarmer Gussasphalt nach ZTV Asphalt-StB 07/13, Verfahren B -2,0 \/ -1,5
Larmtechnisch optimierter Asphalt aus AC D LOA nach E LAD -32 \/{\ -1,0 o
Larmtechnisch optimierter Asphalt aus SMA LA 8 nach E LA D o -2,8 /\\\ -4,6
Diinne Asphaltdeckschichten in HeiBbauweise auf Versiegelung aus DSH-V 5 39 _og 09 53
nach ZTV BEA-StB 07/13 ! ' ! ’
Tabelle 7:Korrekturwerte fir StraBenoberflachen, nach RLS-19
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Larmschutzwande/ -walle

Larmschutzwdnde sind bei StraBen, die keine ErschlieBungsfunktion flir angrenzende Grund-
stiicke haben, sehr wirkungsvoll. Hier lassen sich Gerduschminderungen von bis zu 20 dB(A)
erreichen. Denkbar ist auch die Einhausung von stark befahrenen StraBen. Hier stellt sich al-
lerdings jeweils die Frage nach der VerhdltnismaBigkeit (Kosten/Nutzen). Weiter werfen
Larmschutzwande mitunter erhebliche stadtebauliche Probleme auf, welche im Einzelnen fir
die jeweilige ortliche Situation zu bewerten sind.

StraBenraumgestaltung

Durch die Verschmadlerung der Fahrbahn etwa zugunsten eines Parkstreifens oder eines Rad-
verkehrsweges ergibt sich eine VergroBerung des Abstandes von der Fahrspur (Emissionsort)
zum Wohngebaude, was zu einer Senkung der Larmpegel an den Immissionsorten fihrt.
Fahrbahnverschmalerungen sind méglich, wo die bestehenden Fahrbahnbreiten die Mindest-
und RichtmaBe der RASt 06 Uberschreiten.

Die Umgestaltung von unsignalisierten und insbesondere von signalisierten Knotenpunkten zu
Kreisverkehrsplatzen flhrt durch die Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrsflusses zu
einer Larmminderung, die jedoch nach den Berechnungsverfahren der Umgebungslarmrichtli-
nie nicht nachgewiesen wird.

Passiver Schallschutz

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist - stadtebauliche Planung, Nutzen-Kosten-
grinde -, kommt passiver Schallschutz in Betracht. LarmschutzmaBnahmen erfolgen an der
baulichen Anlage (Objektschutz).

8.2 Steuerung des Verkehrs
Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsarten

Rechtliche Streckenbeschrankungen sind beispielsweise das Durchfahrverbot fir Lkw und/
oder Motorrader auf innerstadtischen StraBen oder WohnstraBen. Lkw-Fahrverbote sind vor
allem nachts wirkungsvoll.

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

Geschwindigkeitsbeschrankungen

Reduzierungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sind effektive und kostengtlinstige MaB-
nahmen zur Larmminderung. Voraussetzung ist, dass die Geschwindigkeitsanordnungen ein-
gehalten werden. Zur Gewahrleistung der Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen insbe-
sondere Kontrollen durchgefihrt oder bauliche VerkehrsberuhigungsmaBnahmen ergriffen
werden. Neben der Hohe des Lkw-Anteils ist flur die im Einzelfall erreichbare Larmreduktion
auch der konkret vorhandene StraBenbelag maBgeblich.
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Verstetigung des Verkehrs

Durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses mit nur wenigen Beschleunigungs- und Verzége-
rungsvorgangen kann eine splrbare Larmentlastung erreicht werden. Optimal ist ein sich
langsam mit stetiger Geschwindigkeit bewegender Verkehr. In diesem Fall entsteht ein
gleichmaBiges Verkehrsgerausch ohne die besonders belastigenden Pegelspitzen.

Als mogliche MaBnahmen zur Verstetigung des Verkehrs kommen in Betracht: geeignete
Schaltungen der Lichtsignalanlagen (Griine Welle bei Tempo 30), Anzeige der empfohlenen
Geschwindigkeit, Dauerrot flir FuBganger mit Anforderungskontakt, Riickbau von StraBen-
randstellplatzen ohne Verbreiterung der Fahrbahn usw.

8.3 Einsatz und Forderung larmarmer Verkehrsmittel
OPNV, Rad- und FuBgingerverkehr

Die Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds steht bereits heute auf der Agenda
vieler Stadte und Gemeinden, Hierzu zéhlen: Einfluss auf die Tarif- und Angebotsgestaltung,
finanzielle Férderung des OPNV, Einsatz gerduscharmer Fahrzeuge im OPNV, Erarbeitung von
Konzepten zur Férderung des FuBganger- und Radfahrerverkehrs mit baulichen MaBnahmen
und Imagewerbung, Parkraumbewirtschaftung zur Verlagerung vom motorisierten Individual-
verkehr auf den offentlichen Verkehr usw.

8.4 Stadt- und Verkehrsplanung
Bau von UmgehungsstraBBen

Der Bau von UmgehungsstraBen stellt eine verkehrsplanerische MaBnahme dar, die vom Bau-
lasttrager lediglich zu berlcksichtigen ist. Leider scheitert der Bau von UmgehungsstraB3en
haufig an den leeren &ffentlichen Kassen. Gleichwohl kdnnen Stddte und Gemeinden Umge-
hungsstraBen in die Larmaktionsplanung als mittel-/langfristiges Ziel aufnehmen. Dies gilt
nicht nur fir die Planungen anderer Baulasttrager. Auch die eigene Planung etwa im StraBen-
bau kann aufgenommen werden.

KombimaBnahmen und (General-)Verkehrsplan

Die Larmaktionsplanung hat den Vorteil, dass sie Probleme gesamthaft betrachten und I6sen
kann. Es besteht die Chance, durch die Kombination von MaBnahmen unterschiedlicher Tra-
ger bzw. Behodrden die Wirksamkeit von einzelnen MaBnahmen zu steigern.

Nach MaBgabe einer Gesamtverkehrsplanung sollten die EinzelmaBnahmen aufeinander ab-
gestimmt sein. Der Verkehrsplan sollte die regionale (groBraumigere) Planung der Verkehrs-
strome und die innerortlichen (kleinraumigeren) Planungen koordinieren.

Stadtebauliche MaBBnahmen

In einen Larmaktionsplan kénnen nach dem VM Baden-W(rttemberg!® auch planerische Fest-
legungen, insbesondere stadtebauliche MaBnahmen, aufgenommen werden. Diese planungs-
rechtlichen Festlegungen sind dann durch die Behdrden in ihren Planungen gemaB § 47d Abs.
6i.V.m. § 47 Abs. 6 BImSchG zu berlcksichtigen. Bei stadtebaulichen MaBnahmen in einem

10 yvgl. Rundschreiben des VM Baden-Wirttemberg v. 10.09.2014 - 53-8826.15/75.
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Larmaktionsplan ist darauf zu achten, dass diese auch insbesondere durch entsprechende
Festsetzungen in Bebauungspldnen umgesetzt werden kénnen.

Das Ministerium fiir Verkehr sieht vor allem die folgenden MaBnahmen als geeignet an, um
stadtebaulichen Larmschutz durch einen Larmaktionsplan zu steuern:

e Vertragliche raumliche Zuordnung neuer Wohn- und Gewerbegebiete untereinander

e Schalltechnisch sinnvolle Gliederung von Baugebieten (insbesondere Industrie- und Ge-
werbegebiete)

e Struktur der ErschlieBung, so dass Durchfahrtsméglichkeiten (Schleichwege) vermieden /
reduziert werden

e Dimensionierung und Gestaltung von StraBen gemaB der kommunalen Verkehrskonzepte

e Abschirmung durch Schallschutzwalle, Schallschutzwénde, Geb&ude insbesondere mit
[armunempfindlichen Nutzungen

e Gebaudeorientierung beispielsweise mit entsprechend angeordneten Grundrissen (insbe-
sondere bei larmabschirmenden Geb&uden)

e Vermeidung von Schallreflektionen durch geeignete Gebdudeausrichtung, Fassadenanord-
nung und —gestaltung

e Vermeidung schallharter Gebaudeoberflachen zugunsten larmabsorbierender Materialien
e Teil- und Vollabdeckung, Tunnel und Umbauungen von Stra8e / Schiene

e Passiver Larmschutz, beispielsweise durch Schallschutzfenster (immissionsschutzrechtlich
nicht als LarmminderungsmaBnahme gegenlber Sport- und Freizeitanlagen und gegen-
Uber gewerblichen Anlagen maéglich)

e Begrinung

9 Bewertungsgrundsatze

Die in Betracht kommenden MaBnahmen und die von ihnen jeweils betroffenen Belange sind
im weiteren Verfahren der Larmaktionsplanung zu gewichten. Zunachst soll jede MaBnahme
far sich im Hinblick auf das Planungsziel analysiert werden. Weil das aber nicht im Sinn einer
~Alles-oder-Nichts-L6ésung® geschehen darf, mussen nicht nur die einzelnen MaBnahmen samt
der von ihnen betroffenen Belange in Beziehung zum Planungsziel gebracht werden. In einem
zweiten Schritt sind vielmehr die MaBnahmen, die gleichlaufenden Interessen aber auch die
gegenlaufigen Belange zueinander - im Hinblick auf das Planungsziel - in Verhaltnis zu set-
zen. Auf der so gewonnenen Grundlage werden die konkret zu ergreifenden MaBnahmen
letztendlich bestimmt.

9.1 Larmschutzkonzept

Grundsatzliches Ziel des Larmschutzkonzepts dieses Larmaktionsplans ist die Unterschreitung
der Auslésewerte fir LarmminderungsmaBnahmen. Es wird ein optimales Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis angestrebt. Bei welcher Relation zwischen Kosten und Nutzen eine technisch zur Ver-
besserung der Larmsituation grundsatzlich geeignete und erforderliche MaBnahme mit einem
unverhaltnismaBigen Aufwand verbunden ist, bestimmt sich nach den Umsténden des Einzel-
falles. Um eine moéglichst umfassende und ausgewogene Bewertung der MaBBnhahme zu ge-
wahrleisten, flieBen in das Larmschutzkonzept folgende Kriterien ein:
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e Minderung der Anzahl der betroffenen Einwohner und Gebdude

e Mittelbar positive Wirkungen der MaBnahme:
- Nutzen der MaBnahme (monetédr, vermiedene Larmkosten)
- Synergien
e Mittelbar negative Wirkungen der MaBnahme:
- Kosten der MaBnahme; fiskalische Interessen des StraBenbaulasttragers
- Verkehrsverlagernde Effekte

9.2 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf das Planungsziel

Ziel dieses Larmaktionsplanes ist es, die Larmbelastungssituation fir die Menschen und An-
wohner entlang der Hauptbelastungsbereiche in der Gemarkung Meersburg zu verbessern.
Eine MaBnahme wird zunachst danach bewertet, in wie weit sie auf der einen Seite unmittel-
bar das Planungsziel beférdert, auf der anderen Seite danach mit welchem Aufwand - sach-
lich und zeitlich - sie umgesetzt werden kann. Bei der Auswertung der Berechnungsergeb-
nisse wurden an den Hauptbelastungsbereichen fiir den Fall ohne LarmschutzmaBnahme und
fir die jeweilige MaBnahme die Einwohner und Gebaude ermittelt, die Pegelwerten lber 65
dB(A) Lrr und 55 dB(A) Ly ausgesetzt sind.

Die Differenz aus der Anzahl betroffener Einwohner mit und ohne LarmschutzmaBnahme ver-
deutlicht die Minderungswirkung der MaBnahme bezogen auf die Einwohner, also die Be-
troffenen.

9.3 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf weitere Belange

Nachdem die einzelnen MaBnahmen auf ihre unmittelbaren Wirkungen im konkreten Fall un-
tersucht wurden, gilt es, diese MaBnahmen auch entsprechend ihrer weiteren Wirkungen zu
bewerten. In Betracht kommen positive, aber auch negative Wirkungen - in Betracht kom-

men Wirkungen, die sich bei den Larmbetroffenen auswirken, aber auch Wirkungen, die sich
bei Dritten entfalten.

9.3.1 Mittelbare positive Wirkungen

e positive Wirkungen zu Gunsten der Betroffenen gegen weitere Belastungen (Synergien
zur Luftreinhaltung, Klimaschutz, Verkehrssicherheit, stadtebauliche Aspekte, usw.),

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

Paradigmatisch die Ausflihrungen in den LAI-Hinweisen, S. 13 ff.11:

~Belastungen durch Larm verursachen jedes Jahr hohe volkswirtschaftliche Kosten. Diese ex-
ternen, nicht vom Larmverursacher getragenen Kosten kdénnen nur im Einzelfall (z. B. Miet-
zinsausfalle und Verminderung der Immobilienpreise) genau spezifiziert werden. Dennoch
sind diese bei der Abwagung von LarmschutzmaBnahmen entsprechend zu beriicksichtigen.

11 | ATl - AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, Aktualisierte Fassung; 09. Méarz 2017.
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Folgen von Larm kénnen physische und psychische Stérungen sowie Verhaltensanderungen
der betroffenen Personen sein. Aber auch gesellschaftliche Auswirkungen sind zu bericksich-
tigen.

Die menschliche Gesundheit kann durch larmverursachte physische und psychische Stérun-
gen beeintrachtigt werden. Hierzu zdhlen im Bereich der kérperlichen Beeintrachtigungen
u.a. die ischdmischen Herzkrankheiten (z. B. Angina Pectoris, Herzinfarkt) und durch Blut-
hochdruck bedingten Krankheiten (z. B. Hypertonie, hypersensive Herz- und Nierenkrankhei-
ten). Bei den psychischen Beeintrachtigungen treten u. a. Stressreaktionen, Schlafstérungen
und Kommunikationsstérungen auf. Dies kann zu direkten medizinischen Behandlungskosten
(Kosten flr Personal, Infrastruktur und Arzneimittel) fihren. Aber auch indirekte Gesund-
heitskosten werden verursacht. So erhéht sich z. B. das Unfallrisiko durch ldarmbedingte Kon-
zentrationsstérungen oder durch das Uberhéren von Gefahrensignalen.

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

Nicht zu vernachlassigen sind die immateriellen Kosten, wie z. B. Verlust an Wohlbefinden
und Leid bei den betroffenen Personen. Diese immateriellen Kosten kénnen die materiellen
Kosten (Behandlungskosten, Produktionsausfall) wesentlich tibersteigen (z. B. bei Todesféllen
und chronischen Erkrankungen).

Neben den Kosten fir Gesundheitsschaden sind verminderte Einnahmen durch Mietzahlungen
und Immobilienverkaufe feststellbar. Fiir larmbelastete Immobilen werden niedrigere Immo-
bilienpreise bezahlt und die erzielbaren Einnahmen aus Mietzinszahlungen liegen niedriger.
Effekte auf Immobilienwerte sind bereits ab einem Immissionswert von 45 dB(A) im Tages-
zeitraum nachweisbar.

Verminderte Immobilienpreise und sinkende Mieteinkiinfte wirken sich negativ auf die Steu-
ereinnahmen der Kommunen aus, da diese (ber Einnahmen aus Mieteinklinften, Grunder-
werbssteuer und Grundsteuer von niedrigeren Immobilienwerten betroffen sind.

Aus Kosten-Nutzen-Untersuchungen zu Aktionsplanungen nach der EU-Umgebungslarm-richt-
linie lasst sich vorsichtig ableiten, dass bei einer mittleren Monatsmiete von 350 Euro pro
Person ein mittlerer Mietverlust von 20 Euro je dB(A), welches den Pegel von 50 dB(A) Uber-
schreitet, je Einwohner und Jahr entsteht. Unter den Unwdagbarkeiten, die mit Steuerschat-
zungen Ublicherweise zusammenhangen, ist daraus ein Verlust von mietbezogenen Steuern
von 2 Euro je dB(A) tber 50 dB(A), je Einwohner und Jahr ableitbar.

Eine Stadt, die beispielsweise ihre 250.000 Einwohner im Durchschnitt um 2 dB(A) durch
Umsetzung der MaBnahmen einer Larmaktionsplanung entlastet, wiirde zusatzliche Steuer-
einnahmen auf Mieteinklnfte von 1.000.000 Euro pro Jahr erzeugen. Hinzu kamen die Mehr-
einnahmen aus der Grunderwerbsteuer, die ausschlieBlich den Kommunen zuflieBen.

Eine Beispielrechnung fiir verschiedene Larmminderungsszenarien hat gezeigt, dass Larm-
minderung nur am Anfang Geld kostet. Die durchgeflihrten MaBnahmen amortisieren sich in
aller Regel kurzfristig und fihren anschlieBend zu zusatzlichen Einnahmen.

Diese Betrachtung wird von den Ergebnissen der EG-Arbeitsgruppe “Health and Socio-Econo-
mic Aspects” quantitativ bestatigt.
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Im Rahmen der "Studie zur KostenverhaltnismaBigkeit von SchallschutzmaBnahmen" des
Bayerischen Landesamtes flir Umwelt wurde ermittelt, dass Einfamilienhduser um ca. 1,5 %
je dB(A), das den Wert von 50 dB(A) Uberschreitet, an Wert verlieren."

9.3.2 Mittelbare negative Wirkungen

MaBnahmen kdnnen erhebliche Finanzmittel in Anspruch nehmen (z.B. Einbau eines larm-
technisch verbesserten StraBenbelags), oder zu einer Verschlechterung der Larmsituation
Dritter beitragen (z.B. verkehrsverlagernde Effekte infolge straBenverkehrsrechtlicher MaB-
nahmen). Beides entfaltet keine absolute Sperrwirkung - ist aber im Rahmen der Abwdgung
zu berlcksichtigen.

Fiskalisches Interesse des StraBenbaulasttrdagers

Wer die mit der Umsetzung konkreter MaBnahmen verbundenen Kosten zu tragen hat, wird
aus dem Prinzip der Konnexitat von Aufgabenverantwortung und Ausgabenlast entschieden:
Wer fir die Erflllung einer Aufgabe zustandig ist, muss die damit verbundenen Ausgaben tra-
gen. Die Umsetzung einer straBenbaulichen MaBnahme, wie z.B. der Instandsetzung eines
Fahrbahnbelages, ist Aufgabe des jeweiligen StraBenbaulasttrégers. Dementsprechend haben
Bund, Lander, Landkreise und Gemeinden als Baulasttrager die ihnen obliegenden StraBen-
bauaufgaben zu finanzieren.

Verkehrsverlagernde Effekte straBenverkehrsrechtlicher MaBnahmen

Bei der Minderung des StraBenverkehrslarms besitzen insbesondere straBenverkehrsrechtli-
che MaBnahmen eine groBe Bedeutung. Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsteil-
nehmer (z.B. Nachtfahrverbot fir Lkw) kédnnen unmittelbare Auswirkungen auf die umgeben-
den StraBen durch verkehrsverlagernde Effekte haben. Auch
Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen verkehrsverlagernde Effekte zur Folge haben und
flr erhdhte Larmimmissionen auf alternativen Routen sorgen.

Eine Betrachtung der Verkehrseffekte mithilfe eines Verkehrsmodells ist daher als Grundlage
einer sachgerechten Abwagung ratsam. Die von den MaBnahmen betroffene Region soll auf
Veranderungen gepriift werden. Ob und in welchem Umfang verkehrsrelevanten MaBnahmen
zu Verkehrsverlagerungen fuhren. Damit kdnnen in der Folge Veranderungen der Verkehrs-
larmbelastung besser nachvollzogen und Schlussfolgerungen getroffen werden.

10 Abwéagungsgrundsatze

Bestehen regelungsbedirftige Larmprobleme sowie Larmauswirkungen und ist die Aufstellung
eines Larmaktionsplanes deshalb gerechtfertigt, hat die Stadt im Rahmen des rechtlich Mégli-
chen die Planlésung herauszuarbeiten, welche aus ihrer planerischen Sicht die 6ffentlichen
und privaten Belange am besten in Einklang bringt. Dazu hat die Stadt den wesentlichen
Sachverhalt aufzuarbeiten. Sie muss die betroffenen Belange erkennen und zundchst jeweils
far sich im Hinblick auf das Planungsziel gewichten, eine Verbesserung der Larmsituation zu
erreichen. Widerstreitende Belange sind mit dem Ziel eines bestmdglichen Ausgleichs auszu-
tarieren. Die MaBnahmen, die letztendlich im Larmaktionsplan festgesetzt werden, missen
verhaltnismaBig sein.

Neben der Wirkung der einzelnen in Betracht kommenden MaBnahmen auf die Verbesserung
der Larmsituation, missen auch die weiteren Belange, die durch die Realisierung der
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MaBnahmen tangiert werden, in den Blick genommen werden: Fir jeden Hauptbelastungsbe-
reich und jedes sonst in die Larmaktionsplanung einbezogene Rechengebiet sind die einzel-
nen SchutzmaBnahmen so zu bestimmen, dass samtliche, im Einzelfall konfligierenden Inte-
ressen austariert werden.

10.1  Allgemeine Abwagungsgrundsatze
Dabei sind insbesondere die folgenden allgemeinen Abwdgungsgrundsatze zu beachten:

¢ MaBnahmen an der Quelle der Gerauschbelastung sind vorrangig.
e Aktive MaBnahmen haben Vorrang vor passiven SchallschutzmaBnahmen.
e Es gilt das Verursacherprinzip.

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

e Larmbelastungen sind gerecht zu verteilen.

e Weder eine EinzelmaBnahme noch ein MaBnahmenpaket darf zu unverhaltnismaBigen
Nachteilen fihren.

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

e Flr jede MaBnahme sind auch die in Betracht kommenden raumlichen und sachlichen An-
wendungsalternativen zu beachten
(z. B. ganztagige oder nur nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen).

e Die MaBnahmen sind auf ihre Kombinierbarkeit zu untersuchen
(z.B. Geschwindigkeitsreduzierung bis zur Realisierung baulicher MaBnahmen).

10.2 Geschwindigkeitsbeschrankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind kostenglinstige und wirksame MaBnahmen zur Larm-
minderung. Die MaBnahmen haben den Vorteil, dass sie kurzfristig umgesetzt werden kdnnen
und damit vor allem als SofortmaBnahme geeignet sind. Geschwindigkeitsbeschrankungen
haben auBerdem in der Regel positive Synergieeffekte in Bezug auf die Verkehrssicherheit.

Nachteilig ist insbesondere, dass unter bestimmten Voraussetzungen mit dieser MaBnahme
die Leichtigkeit des flieBenden StraBenverkehrs beeintrachtigt werden kann. Vor allem Stra-
Ben mit Gberértlicher Bedeutung fir den Fernverkehr (BundesstraBen) erfillen eine wichtige
Verkehrsfunktion. Sie bindeln den Verkehr und sorgen damit fir eine Entlastung des ortli-
chen StraBennetzes. Diese Funktion darf nur aus gewichtigen Griinden eingeschrankt wer-
den. AuBerdem miussen die wirtschaftlichen Aspekte beriicksichtigt werden, die solche Ein-
schrankungen insbesondere im Bereich des Lieferverkehrs mit sich bringen. Vor diesem
Hintergrund geht die Stadt Meersburg bei der Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen als MaBnahmen der Larmaktionsplanung von folgenden Grundsatzen aus:

e Die MaBnahme wird nur festgelegt, wenn erhebliche Betroffenheiten nachgewiesen sind.

e Die MaBnahme muss in ihrem raumlichen Geltungsbereich zu einer splirbaren Larment-
lastung und einer nachweisbaren Minderung der Betroffenheiten fihren; MaBnahmen die
den Verkehr und den Larm nur verlagern, scheiden aus.

e Der Geltungsbereich der MaBnahme muss exakt lokalisiert werden; eine ,Pauschallésung"
(etwa von Ortsschild zu Ortsschild) kommt grundsatzlich nicht in Betracht.
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e Sind SanierungsmaBnahmen geplant, wird die Notwendigkeit einer Verkehrsbeschrankung
nach Realisierung der MaBnahme erneut gepriift.

e Alternatividsungen zur Larmentlastung missen ausscheiden (z.B. Beschrankung auf be-
stimmte Verkehrsarten; Beschrankung auf die Tages- oder Nachtzeit; Realisierung tech-
nisch maoglicher und finanziell zumutbarer straBenbaulicher MaBnahmen).

e Die positiven und negativen mittelbaren Wirkungen einer MaBnahme sind einzubeziehen
(z. B. Aspekte der Verkehrssicherheit; keine Verwirrung der Verkehrsteilnehmer durch zu
viele Schilder; Feinstaubbelastung).

Um nach diesen Grundsatzen eine maéglichst differenzierte Bewertung zu ermdglichen, wer-
den die Betroffenheiten in den Hauptbelastungsbereichen naher lokalisiert:

Hierflir werden zundchst die Pegelwerte an den Fassaden ohne Larmschutz ermittelt und
raumlich dargestellt (larmtechnische Ausgangssituation). Da die MaBnahmen auch nachts
wirken, wird dabei von dem besonders sensiblen Nachtzeitraum Ly ausgegangen. Die Pegel-
werte ohne LarmschutzmaBnahmen und die Betroffenheiten zeigen, in welchen Bereichen am
Larmschwerpunkt Handlungsbedarf besteht.

In einem zweiten Schritt wird untersucht, welches Wirkungspotential die Geschwindigkeitsbe-
schrankungen haben. Hierfiir wird zum einen der Differenzwert zwischen dem Ausgangspegel
ohne Larmschutz und dem Pegelwert nach Realisierung der MaBnahmen ermittelt. Zum ande-
ren wird Uberprift, inwieweit eine MaBnahme die Anzahl der Betroffenheiten (iber dem Auslo-
sewert reduzieren kann.

Festgelegt wird eine Geschwindigkeitsbeschrankung schlieBlich fur den Bereich, in dem sie
fir hinreichend viele Betroffene eine erhebliche Ladrmentlastung bewirkt. Neben den Larm-
schutzgesichtspunkten kénnen dabei auch weitere Auswirkungen fiir oder gegen die Anord-
nung einer Geschwindigkeitsbeschrankung sprechen. Insbesondere verkehrliche Aspekte, wie
die Verkehrssicherheit, Querungsbedarf oder Sichtverhaltnisse miissen bei der Entscheidung
berticksichtigt werden.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
13. Oktober 2021 | LAP Meersburg 20211013.docx Seite 33



Stadt Meersburg
Larmaktionsplan Stufe 3, Bericht zur Beschlussfassung

11 Wirkungsanalyse der Geschwindigkeitsbeschriankung 30 km/h ganztags

Eine Geschwindigkeitsreduzierung stellt eine schalltechnisch wirksame MaBnahme dar, wel-
che schnell und kostenglinstig realisierbar ist. Mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung von
30 km/h anstatt 50 km/h kénnen die Larmpegel um 2 bis 3 dB(A) gesenkt werden. Sie ist al-
lerdings nur als UberbriickungsmaBnahme bis zur Realisierung nachhaltiger baulicher Larm-
schutzmaBnahmen gedacht.

In den hier betrachteten Hauptbelastungsbereichen gilt innerorts eine maximal zuldssige
Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Es wurde im Innerortsbereich bislang noch kein Fahr-
bahnbelag verbaut, welcher eine Ldrmminderung mit sich bringt. Daher wird die Larmminde-
rungsmaBnahme ganztdgige Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h als Maximalvari-
ante zur Larmminderung in den Hauptbelastungsbereichen einer Wirkungsanalyse
unterzogen. Dabei erfolgt die Berechnung, wie auch bereits bei der Larmkartierung, nach
RLS-90. Die Larmpegel mit LirmminderungsmaBnahme werden flir Hauptwohngebaude in
4m Uber Grund, jeweils fir den Zeitbereich Tag und Nacht, berechnet.

Das schalltechnische Wirkungspotential der untersuchten MaBnahme der Geschwindigkeitsbe-
schrankung 30 km/h ganztags wird in Tabelle 8 dargestellt.

Rechengebiet L,y nach BEB L.y nach BEB
> 65 >70 >55 > 60
Tempo 50 24 0 57 10
B 33 Stettener Stralle Tempo 30 aus Larmschutzgriinden 9 0 29 3
Differenz -15 0 -28 -7
Tempo 50 0 0 16 0
K 7749 Mesmerstr. Tempo 30 aus Larmschutzgriinden 0 0 0 0
Differenz 0 0 -16 0
Tempo 50 38 0 78 6
K 7783 Daisendorfer Str. |Tempo 30 aus Lairmschutzgriinden 10 0 37 0
Differenz -28 0 -41 -6

Tabelle 8: Wirkungsanalyse 30 km/h ganztags

Wie das Ergebnis der Wirkungsanalyse zeigt, kénnen die Betroffenheiten oberhalb der Larm-
pegel 65/55 dB(A) am Tag/in der Nacht durch eine ganztdgige Geschwindigkeits-beschran-
kung von 30 km/h deutlich reduziert werden.

Im nachfolgenden Kapitel erfolgt eine Abwagung der untersuchten Larmminderungs-maB-
nahme und insofern verhaltnismaBig im Sinne aller Abwagungsgrundsatze eine Festsetzung
der LarmminderungsmaBnahme.
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12 Abwdgung und Auswahl der LarmschutzmaBBnahmen
12.1 Geschwindigkeitsbeschriankung aus Larmschutzgriinden

Die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden setzt voraus,
dass die Tatbestandsvoraussetzungen des § 45 Abs. 9 StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) vor-
liegen. Danach dirfen entsprechende MaBnahmen ,nur angeordnet werden, wenn auf Grund
der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko
einer Beeintrachtigung ... erheblich Ubersteigt". Die neue Rechtsprechung orientiert sich bei
der Identifizierung der Gefahrenlage an den Grenzwerten der Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BImSchV). Die Immissionsgrenzwerte nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV sind:

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

Altenheimen
in reinen und allgemeinen Wohngebieten und

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

Tabelle 9: Immissionsgrenzwerte 16. BImSchV

Ferner heil3t es im Kooperationserlass vom 29.10.2018: Werden die Immissionsgrenzwerte
Uberschritten, haben die Larmbetroffenen regelméaBig einen Anspruch auf ermessensfehler-
freie Entscheidung Uber eine verkehrsbeschrankende MaBnahme (VGH Baden-Wirttemberg,
Az. 10 S 2449/17, Rn. 33). Insofern deutliche Betroffenheiten tiber den Larmpegeln nach
RLS-90 von 70 dB(A) tags (6 bis 22 Uhr) und 60 dB(A) nachts (22 bis 6 Uhr) nachgewiesen
werden (sog. ,Pflichtwerte™) verdichtet sich das Ermessen in der Regel zu einer Pflicht zum
Einschreiten.

B 33 Stettener StraBle

Im Hauptbelastungsbereich B 33 Stettener StraBe sind ohne LarmminderungsmaBnahmen

22/35 Hauptwohngebdude mit Larmpegeln Uber 65/55 dB(A) tags/nachts betroffen. An ei-
nem beziehungsweise 12 Hauptwohngebaude(n) werden die Pflichtwerte 70/60 am Tag/in

der Nacht Uberschritten (vgl. Tabelle 3). Der betrachtete Bereich der B 33 Stettener StraBe
ist teilweise nur einseitig und vor allem sehr locker bebaut.

Als SofortmaBnahme zur Entlastung des hier betrachteten Hauptbelastungsbereiches ist eine
ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h (statt 50 km/h) grundsatzlich ziel-
fihrend. Die Wirkung einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h ganztags wurde in
Tabelle 8 dargestellt. Zur Veranschaulichung der Larmminderungswirkung dient nachfolgende
Abbildung:
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Abbildung 10: B 33 Stettener Str., Betroffenheiten mit/ohne MaBnahme

Durch eine ganztdgige Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h kénnen die Betroffenhei-
ten oberhalb von 65/55 dB(A) tags/nachts mehr als halbiert werden. Auch kénnen die Betrof-
fenheiten oberhalb des nachtlichen Pflichtwertes von 60 dB(A) um 70% gesenkt werden.

Dem positiven Larmminderungseffekt stehen die negativen Folgen der Geschwindigkeitsbe-
schrankung gegentiber. Die Verkehrsfunktion der B 33 als BundesstraBe wird beeintrachtigt.
Es entstehen Fahrzeitverluste. Fir den 950m langen Streckenabschnitt der B 33 Stettener
StraBe wurde zwischen der Einmiindung der K 7783 Daisendorfer StraBe und dem Kreisver-
kehrsplatz am 6stlichen Ortsausgang eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h un-
tersucht. Hierbei entsteht ein theoretischer Fahrzeitverlust von maximal 46 Sekunden.

Grundsatzliches Ziel der Larmaktionsplanung ist es, die Larmbelastungen méglichst unter die
sogenannten Auslésewerte (65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts) zu senken. Dieses Ziel wird
kurzfristig am besten erreicht durch eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h
aus Larmschutzgrinden. Dennoch sind alternative MaBnahmen zur Reduzierung der Larmbe-
lastung in den Abwagungsprozess mit einzustellen. Bei einer ausschlieBlich nachtlichen Ge-
schwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus Larmschutzgrinden waren lediglich knapp 8%
des durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommens betroffen. Eine ausschlieBlich nachtli-
che Geschwindigkeitsbeschrankung reduziert die nachtlichen Betroffenheiten, entspricht dem
héheren nachtlichen Ruhebediirfnis und hat eine geringere verkehrliche Beeintrachtigung des
betreffenden StraBenabschnittes zur Folge. Allerdings kénnen mit einer ausschlieBlich nachtli-
chen Geschwindigkeitsbeschrankung die Betroffenheiten tags (24 Betroffenheiten > 65
dB(A)) nicht weiter gemindert werden. Alternativ zur LarmminderungsmaBnahme Geschwin-
digkeitsreduzierung auf 30 km/h ganz-tags soll an dieser Stelle eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung von 40 km/h anstatt 50 km/h aufgezeigt werden. In nachfolgender Tabelle 11
wird anhand relevanter Abwagungskriterien ein Vergleich der alternativen
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Geschwindigkeitsbeschrankung durchgefiihrt. In den qualitativ bewerteten Kriterien wird die
Veranderung gegenliber der Bestandssituation mit 50 km/h dargestellt2,

Geschwindigkeitsbeschrankung
Bestand « .
o aus Larmschutzgriinden

Bewertungskriterien

50 km/h 30 km/h 30 km/h 40 km/h

ganztags ganztags nachts ganztags
maximale Lirmminderungswirkung in dB(A) 0 2.5 2.5 1.3
theoretischer Fahrtzeitverlust in Sekunden % 46 (nur nachts) 17
(bezogen auf 950 m)
Betroffenheiten > 65/55 dB(A) Tag/Nacht 22/35 12/24 22/24 14/ 26
Betroffenheiten > 70/60 dB(A) Tag/Nacht 1/12 0/4 1/4 0/4
Erhéhung der Verkehrssicherheit " . .
(bspw. durch Verkiirzung des Anhalteweges) °
Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt o ++ + +
Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Radverkehr - .
(Reduzierung der Geschwindigkeitsdifferenz) © ©
Akzeptanz der MaRnahme beim Verkehrsteilnehmer o o o o
(Erkenntnisse zur V 85)
Verkehrsverlagerungseffekte o o o [¢)
FlieBender Verkehr o + + +
Auswirkungen auf den OPNV o o o [¢)
Luftreinhaltung / Luftschadstoffe o o o o

Tabelle 10: Wirkungsvergleich LarmminderungsmaBnahmen, B 33 Stettener Str.

Eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 40 km/h reduziert ebenfalls die Larm-
betroffenheiten, allerdings nicht in dem MaBe wie bei Tempo 30. Die maximale Larmminde-
rung bei 40 anstatt 50 km/h betragt 1.3 dB(A). Dafir sind die Auswirkungen auf die Ver-
kehrsfunktion der B 33 als BundesstraBe geringer als bei einer Geschwindigkeits-
beschrankung von 30 km/h. Mit einer Reduzierung der maximal zuldssigen Hochstge-schwin-
digkeit von 50 auf 40 km/h entsteht ein theoretischer Fahrzeitverlust von 17 Sekunden.

Nach den Abwagungsgrundsatzen in Kapitel 10 muss die angedachte Larmminderungs-maB-
nahme nicht nur dem Ziel der Larmminderung dienen, sondern auch verhaltnismaBig sein.
VerhaltnismaBig ist eine MaBnahme, wenn sie geeignet, erforderlich und angemessen ist.

Geeignet ist eine MaBnahme, wenn sie objektiv tauglich ist, die Zielerreichung zu fordern. Mit
der Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h (40 km/h) kann die Larmbeldstigung nachweis-
lich reduziert werden. Demnach ist die MaBnahme geeignet. Erforderlich ist eine MaBnahme,
wenn es kein gleich geeignetes, milderes Mittel gibt. Dies ist ebenfalls der Fall. Angemessen
ist eine MaBnahme, wenn die Nachteile fiir den Einzelnen nicht erkennbar auBer Verhaltnis zu
den Vorteilen fir die Allgemeinheit stehen. Als Einzelner ist in diesem Fall der Verkehrsteil-
nehmer zu betrachten. Sein Nachteil ist die reduzierte Geschwindigkeit und der damit

12 Verbesserungen werden mit max. ++, Verschlechterungen mit max. -- und keine Verdnderungen mit o bewertet.
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verbundene hdhere Zeitaufwand beim Durchfahren der B 33 Stettener StraBe. Der Vorteil flr
die Allgemeinheit, hier die betroffenen Anwohner, liegt in der Minderung des Verkehrsldarms
und der damit einhergehenden Reduzierung der schddlichen Einwirkungen auf die Gesundheit
der Betroffenen. Die Nachteile flir den Einzelnen (46 Sekunden Fahrzeitverlust fiir 11.000
Kraftfahrzeugfiihrer) stehen hier erkennbar auBer Verhéltnis zu den Vorteilen fir die Allge-
meinheit (9 anstatt 24 Betroffenheiten > 65 dB(A) tags). Somit ist die MaBnahme Tempo 30
ganztags nicht angemessen.

Im Hinblick auf die hohe Anzahl der Larmbetroffenheiten nachts, der Verkehrsfunktion der

B 33 als BundesstraBe und der gréBtenteils lockeren Bebauung erscheint eine ganztagige Ge-
schwindigkeitsbeschrankung 30 km Bereich des Streckenabschnitte B 33 Stettener Stral3e
nicht verhaltnismaBig.!3

Eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 40 km/h aus Larmschutzgriinden er-
scheint ausreichend bzw. geeignet um die Betroffenheiten im Nacht- und Tagzeitraum hinrei-
chend zu minimieren. Auch eine ausschlieBlich nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung von
30 km/h erscheint ausreichend und geeignet um die Ziele der Lirmminderung im Sinne der
VerhaltnismaBigkeit zu erreichen.

Abwégungsergebnis:

Aufgrund der vorbenannten Wirkungsanalyse und Abwédgung der L&rmminderungsmalBnahme
wird als SofortmaBnahme eine Geschwindigkeitsbeschrédnkung aus Ldrmschutzgriinden von
30 km/h nachts fiir den 960m langen Teilbereich der B 33 Stettener StraBe festgesetzt.

K 7749 Mesmerstrafle

Im Hauptbelastungsbereich K 7749 MesmerstraBe sind ohne LarmminderungsmaBnahmen
acht Hauptwohngebaude mit Ldrmpegeln Gber 55 dB(A) nachts betroffen. Die Pflichtwerte
70/60 dB(A) tags/nachts sowie der Auslésewert 65 dB(A) am Tag wurden an keinem Haupt-
wohngebdaude Uberschritten (vgl. Tabelle 4). Der innerortliche Streckenabschnitt der

K 7749 MesmerstraBe ist im stdlichen Bereich bis zur Einmindung Sonnhalde / von-LaBberg-
StraBe beidseitig bebaut - in diesem Bereich liegen auch die nachtlichen Betroffenheiten.

Durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h kénnen die Betroffenheiten oberhalb
von 55 dB(A) nachts vollstandig abgebaut werden. Allerdings entstehen bei einer Geschwin-
digkeitsreduzierung von 50 auf 30 km/h Fahrzeitverluste. Fir den 720m langen Streckenab-
schnitt der K 7749 MesmerstraBe wurde zwischen der Einmindung B 33 Stettener Strae und
dem nordlichen Ortsausgang eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h untersucht.
Hierbei entsteht ein theoretischer Fahrzeitverlust von maximal 35 Sekunden.

Grundsatzliches Ziel der Larmaktionsplanung ist es, die Larmbelastungen moglichst unter die
sogenannten Auslésewerte (65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts) zu senken. Da es im Tag-
zeitraum keine Betroffenheiten oberhalb von 65 dB(A) gibt, wird vorbenannten Ziel kurzfristig
am besten erreicht durch eine nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung aus Larmschutz-
grinden von 30 km/h. Bei einer ausschlieBlich nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung

13 Anzumerken ist hier, dass die Entscheidung lber straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zur Lérmminderung im Falle
der B 33 Stettener StraBe im Ermessen der Stadt Meersburg liegt. Wir weisen jedoch darauf hin, dass die Aussichten
auf erfolgreiche Umsetzung von 30 km/h ganztags als gering eingeschatzt werden.
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waren lediglich 7% des durchschnittlichen téglichen Verkehrsaufkommens betroffen. Eine
ausschlieBlich nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung reduziert die nachtlichen Betroffen-
heiten, entspricht dem héheren nachtlichen Ruhebedirfnis und hat eine geringere verkehrli-
che Beeintrachtigung des betreffenden StraBenabschnittes zur Folge.

Nordlich des Einmindungsbereichs Sonnhalde / von-LaBberg-Stral3e entlang der K 7749 Mes-
merstraBe ergeben sich rechnerisch keine Betroffenheiten > 55 dB(A).

Die Stellungnahmen im Zuge der Offentlichkeitsbeteiligung zeigen jedoch die Dringlichkeit ei-
ner Weiterfilhrung der Beschrankung Uber die von-LaBberg-StraBe hinaus. Das Schalltechni-
sche Modell bericksichtigt die Friedhofsmauer und die damit verbundene Reflektionswirkung
nicht.

Abbildung 11: Friedhofsmauer Mesmerstr. (Google Maps)

Auch werden die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV (Tabelle 9) fir Wohngebiete von 59
/ 49 dB(A) mit bis zu 53 dB(A) nachts deutlich Uberschritten. Unter Berlicksichtigung der
Larmreflektion der Friedhofsmauer ergédben sich nochmals hohere Werte.

Abbildung 12: Flachennutzungen (www.geoportal-raumordnung-bw.de)
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Daher soll die Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h nachts in einem 650 m langen
Bereich zwischen der B33 Stettener StraBe und dem Allmendweg gelten. Somit wiirde sich
der rein rechnerische Fahrzeitverlust reduzieren: auf maximal 30 Sekunden im Zeitraum 22-6
uhr.

Alternativ zur LarmminderungsmaBnahme Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h nachts
ist auch eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 40 bzw. 30 km/h denkbar. Ge-
rade auch im Hinblick auf ein vereinheitlichtes Konzept zur Larmminderung werden diese
MaBnahmen hier mit aufgefiihrt. Die Entscheidung (ber straBenverkehrsrechtliche MaBnah-
men zur Larmminderung entlang der K 7749 MesmerstraBe liegt im Ermessen der unteren
StraBenverkehrsbehérde. Aufgrund der fehlenden Betroffenheiten > 65 dB(A) tags schatzen
wir die Aussichten auf erfolgreiche Umsetzung von 30 km/h ganztags als sehr gering.

Eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 40 km/h entlang der K 7749 Mesmer-
straBBe reduziert die Larmbetroffenheiten ebenfalls, allerdings nicht in dem MaBe, wie Tempo
30 nachts. Auch entstehen durch eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 40
km/h geringere Fahrzeitverluste (12 Sekunden), jedoch gelten die fiir alle 2.200 Kraftfahr-
zeuge in 24 Stunden (im Vergleich zu 30 Sekunden fir 157 Kraftfahrzeuge im Zeitraum 22-6
Uhr).

Abwégungsergebnis nach der Beteiligung:

Aufgrund der vorbenannten Wirkungsanalyse und Abwdgung der LdrmminderungsmalBnahme
wird als SofortmaBnahme eine Geschwindigkeitsbeschrédnkung aus Ldrmschutzgriinden von
30 km/h nachts fiir den 650m langen Teilbereich der K 7749 MesmerstraBe zwischen der B33
Stettener StraBe und dem Allmendweg festgesetzt.

K 7783 Daisendorfer Straf3e

Im Hauptbelastungsbereich K 7783 Daisendorfer Strae sind ohne Larmminderungs-maBnah-
men 24/39 Hauptwohngebaude mit Larmpegeln Gber 65/55 dB(A) tags/nachts betroffen. Der
Pflichtwert 60 dB(A) nachts wird an insgesamt drei Hauptwohngebduden (berschritten; dem-
gegenuber wird der Pflichtwert 70 dB(A) am Tag an allen Hauptwohngebauden eingehalten
(vgl. Tabelle 5). Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass entlang der Daisendorfer
StraBe an fast allen Hauptwohngeb&uden der 1. Baureihe die Ausldsewerte 65/55 dB(A) am
Tag/in der Nacht Uberschritten werden.

Als SofortmaBnahme zur Entlastung des hier betrachteten Hauptbelastungsbereiches ist eine
ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h (statt 50 km/h) grundsatzlich ziel-
fihrend. Die Wirkung einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h ganztags wurde in
Tabelle 8 dargestellt. Zur Veranschaulichung der Larmminderungswirkung dient nachfolgende
Abbildung:
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Abbildung 13: K 7783 Daisendorfer Str., Betroffenheiten mit/ohne MaBnahme

Durch eine ganztdgige Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h kénnen die Betroffenhei-
ten oberhalb von 65/55 dB(A) tags/nachts mehr als halbiert werden. Auch kénnen die Betrof-
fenheiten oberhalb des nachtlichen Pflichtwertes von 60 dB(A) vollstéandig abgebaut werden.

Dem positiven Larmminderungseffekt stehen die negativen Folgen der Geschwindigkeits-be-
schrankung gegentiber. Die Verkehrsfunktion der K 7783 als Kreisstra3e wird durch entste-
hende Fahrzeitverluste beeintrachtigt. Flir den Streckenabschnitt der K 7783 Daisendorfer
StraBe, flir den einen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h untersucht wurde, ergibt
sich ein theoretischer Fahrzeitverlust von maximal 43 Sekunden. Bei einer ausschlieBlich
nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung waren lediglich rund 7% des durchschnittlichen
taglichen Verkehrsaufkommens betroffen.

Eine ausschlieBlich nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung reduziert die nachtlichen Be-
troffenheiten, entspricht dem héheren nachtlichen Ruhebedirfnis und hat eine geringere ver-
kehrliche Beeintrachtigung des betreffenden StraBenabschnittes zur Folge. Allerdings kénnen
somit die Larmbetroffenheiten tags (24 Hauptwohngebaude mit 38 Betroffenheiten) nicht
weiter minimiert werden. Die Anzahl der Larmbetroffenheiten erscheint so hoch, dass zum
Schutz der Einwohner vor Larm die mit der MaBnahme Tempo 30 ganztags verbundenen
Nachteile in Kauf genommen werden kdnnen.

Lt. der UBA-Studie (11/2016)!* verdandern sich, bei gegenwartiger Fahrzeugflotte und ubli-
cher Fahrweise, die Abgasemissionen bei Tempo 30 gegeniber Tempo 50 nicht oder nur mar-
ginal. Ein wesentliches Kriterium fir die Auswirkung auf die Luftschadstoffe ist die Qualitat
und Verstetigung des Verkehrsflusses. Eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30
km/h kann unter bestimmten Voraussetzungen zur Verstetigung des Verkehrsflusses beitra-
gen. Daher sind, bei neuen Anordnungen vorhandene Griine Wellen hinsichtlich einer Anpas-
sung an die veranderte Hochstgeschwindigkeit ebenso zu priifen wie betriebliche und wirt-
schaftliche Aspekte des OPNV.

14 Umweltbundesamt (November 2016): ,Wirkungen von Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen".
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Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen zu Verkehrsverlagerungseffekten fiihren. Unter Be-
rlicksichtigung der mittleren Zeitverluste (maximal 43 Sekunden) bei einer Geschwindig-
keitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h sind keine Verdrangungseffekte auf das nach-ge-
ordnete StraBennetz zu erwarten. Anzumerken ist an dieser Stelle noch, dass im nach-geord-
neten StraBennetz groBtenteils bereits Tempo 30 ganztags gilt, so dass eine Verkehrsverla-
gerung als unwahrscheinlich angesehen werden kann.

Alternativ zur LarmminderungsmaBnahme Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h ganz-
tags soll an dieser Stelle eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 40 km/h anstatt 50 km/h
aufgezeigt werden. Der Fahrzeitverlust bei 40 anstatt 50 km/h betragt 16 Sekunden. Aller-
dings kénnen die Larmpegel nur um maximal 1.2 dB(A) gemindert werden.

80
20 > 65 dB(A) tags B> 55 dB(A) nachts B > 60 dB(A) nachts
60
50
40

30

20

10

ohne MaRnahme mit 30 km/h ganztags mit 40 km/h ganztags

Abbildung 14: Wirkungsvergleich LarmminderungsmaBnahmen, K 7783, Anzahl Hauptwohngebdude

Im Ergebnis wird durch vertretbare Einschrankungen der theoretischen Fahrzeitverluste die
Wohnqualitat fir eine Vielzahl von Anwohnern der K 7783 Daisendorfer StraBBe wesentlich
verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert. Sowohl eine ganztagige
Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 als auch 40 km/h aus Larmschutzgriinden ware ver-
haltnismaBig.

Abwégungsergebnis:

Aufgrund der vorbenannten Wirkungsanalyse und Abwédgung der LdrmminderungsmalBnahme
wird als SofortmaBnahme eine ganztédgige Geschwindigkeitsbeschrénkung aus Larmschutz-
griinden von 30 km/h fiir den 900m langen Teilbereich der K 7783 Daisendorfer StraBe fest-

gesetzt.
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R&aumliche Verortung (Festsetzung)
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Abbildung 15: Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden (Festsetzung)

12.2 Larmoptimierter Fahrbahnbelag

Von den technisch mdglichen und zielfihrenden MaBnahmen besitzt der Larmoptimierte Fahr-
bahnbelag das gréoBte Larmminderungspotential. Je nach Typ des larmmindernden Fahrbahn-
belags kdénnen durch den Einbau eines Solchen Pegelminderungen von 2-4 dB(A) erreicht
werden. Der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags kann aus wirtschaftlichen Grin-
den erst mit einem turnusmaBigen Ersatz der vorhandenen Fahrbahndecke erfolgen.

Flr die hier betrachteten Streckenabschnitte der B 33, K 7749 und K 7783 soll beim nachsten
turnusmaBigen Ersatz der vorhandenen Fahrbahndecke dann ein larmoptimierter Fahrbahn-
belag verbaut werden. Zum Zeitpunkt der Sanierung soll der Fahrbahnbelag eingebaut wer-
den, der dann dem neuesten Stand der Technik entsprechen wird und mit gerade noch ver-
haltnismaBigem Aufwand eine maximale Verbesserung der Larmsituation bewirken kann.

Da es sich bei den Strecken um Innerortsbereiche handelt und somit die zuldassige Héchstge-
schwindigkeit < 60 km/h betragt, empfiehlt sich der Einbau eines SMA 5 oder SMA 8 oder ei-
nes AC <11. Diese StraBendeckschichttypen bringen eine Lairmminderung von im Mittel 3
bzw. 2 dB(A) fur die Fahrzeugtypen Pkw bzw. Lkw mit sich (vgl. Tabelle 7).

Entlang der B 31 innerhalb der Gemarkungsgrenzen wurde bereits larmoptimierter Fahrbahn-
belag verbaut. Fiur die verbleibenden Streckenabschnitte ohne Iarmoptimierten Fahrbahnbe-
lag ist eine Sanierung mit einem héherwertigen Fahrbahnbelag nicht notwendig, da entlang
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der betreffenden Streckenabschnitte keine Hauptwohngebdude in unmittelbarer Nahe zur B
31 liegen.

12.3 Weitere LairmminderungsmafB3nahmen

Anpassung Schaltzeiten LSA

Mit Umsetzung der Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden sollte geprift
werden, inwiefern die Schaltzeiten der Lichtsignalanlagen am Knotenpunkt B 33 Stettener
StraBe / K 7783 Daisendorfer StraBe angepasst werden miissen.

Geschwindigkeitsiiberwachungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen bewirken nur dann eine tatsachliche Larmminderung, wenn
sie durch die Verkehrsteilnehmer eingehalten werden oder wenn zumindest das Geschwindig-
keitsniveau gegenliber dem Bestand deutlich abgesenkt wird. Die Stadt regt bei der StraBen-
verkehrsbehérde an, die geltenden Geschwindigkeitsbeschrankungen durch Kontrollen ver-
starkt zu Gberwachen.

Die Stadt selbst wird mittels Anzeigedisplays auf die Einhaltung der zuldssigen Geschwindig-
keit hinwirken.

Passiver Larmschutz

Unabhéngig der Umsetzung zukinftiger LarmminderungsmaBnahmen ermdglicht die soge-
nannte Larmsanierung bei bestehenden StraBen, die nicht neu gebaut oder wesentlich gean-
dert werden, LarmschutzmaBnahmen vorzusehen. Die Larmsanierung wird als freiwillige Leis-
tung auf der Grundlage haushaltsrechtlicher Regelungen durchgefiihrt. Voraussetzung fir die
Larmsanierung ist die Uberschreitung folgender Auslésewerte:

Nutzungen (dg?g)) (I:gz::)t)
Krankenhduser, Schulen, Kur- u. Altenheime, Wohn- u. Kleinsiedlungsgebiete 64 54
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 66 56
Gewerbegebiete 72 62
Rastanlagen (fir LKW-Fahrer) - 65

Tabelle 11: Auslésewerte fir die Larmsanierung

So kann bspw. fiir die von Uberschreitung der Ldrmsanierungsgrenzwerte betroffenen Wohn-
gebdude bei dem zustandigen Regierungsprasidium ein Antrag auf Bezuschussung flir den
Einbau von Larmschutzfenstern gestellt werden. Die Stadt wird die Eigentimer der betroffe-
nen Wohngebaude bei der Antragsstellung unterstitzen.

Larmschutz in der Bauleitplanung

In der kommunalen Bauleitplanung berlicksichtigt die Stadt Meersburg auch zukiinftig die
Hinweise des Ministeriums fur Verkehr (VM) vom 29.10.2018 zur Larmminderung mittels
stadtebaulicher MaBnahmen, welche in Kapitel 8.4 aufgefihrt sind. Dazu zéhlen zum Beispiel
eine schalltechnisch sinnvolle Gliederung von Baugebieten.
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12.4 Ruhige Gebiete
Fur die Stadt Meersburg kommen die beiden Gebietskategorien:

e Zusammenhangender Naturraum und
e Spazier- /Erholungsgebiet in Frage.

Die Stadt Meersburg hat sich bei der Auswahl der ruhigen Gebiete an den in Tabelle 6 darge-
stellten Kriterien orientiert. In nachfolgender Tabelle findet sich ein Vorschlag fir ruhige Ge-
biet auf der Gemarkung Meersburg. Die Liste sollte verwaltungsintern auf Vollstandigkeit ge-

priift werden und aufgrund von Rickmeldungen seitens der Offentlichkeit ggf. ergénzt

werden. Die ausgewiesenen Gebiete sind grundsatzlich vor weiterer Verlarmung, insbeson-
dere durch Verkehrswege oder Gewerbeansiedlungen, zu schiitzen. Ob dariber hinaus MaB-
nahmen zum Schutz gegen bestehende Larmquellen und auch MaBnahmen zur verbesserten

fuBlaufigen (barrierefreien) Erreichbarkeit einzuleiten sind, ist im Einzelfall zu prifen.

Auswahlkriterium

Gebietskategorie

Zusammen-

héngender Spaz_ler- Funktion GroBe (ha) Offeptlu?h Erreichbarkeit
gebiet zugangig
Naturraum
Neuweiher X X Erholungs- 50 X gut
gebiet
Erholungs-
Bodensee- gebiet,
hinterland x X Landschafts- 3 X gut
schutzgebiet
Erholungs-
gebiet,
Bodenseeufer X Landschafts- 3 X gut
schutzgebiet

Tabelle 12: Vorschlag Ruhige Gebiete
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13 MaBnahmen zur Larmminderung

Die hier aufgefiihrten Geschwindigkeitsbeschrankungen zur Ldrmminderung sind ein erster
Vorschlag und kénnen durch den Gemeinderat entsprechend variiert werden.

der B 33, K 7749 und K 7783 beim nachsten tur-
nusmaBigen Ersatz der Fahrbahndecke.

Bereich MaBnahme zustandig
B 33 Stette- |Festsetzung einer ausschlieBlich nachtlichen Ge- LRA Bodenseekreis
ner StraBle schwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus
Larmschutzgriinden als SofortmaBnahme fir fol-
genden Teilbereich der B 33 Stettener StraBe: be-
ginnend mit der Einmindung K 7783 Daisendorfer
StraBe bis zum Kreisverkehrsplatz am 6stlichen
Ortsausgang.
K 7749 Mes- | Festsetzung einer ausschlieBlich nachtlichen Ge-
mersstraBe schwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h aus
Larmschutzgrinden als SofortmaBnahme fiir fol-
genden Teilbereich der K 7749 MesmerstraBe: be-
ginnend mit der Einmindung B 33 Stettener
StraBe bis zur Einmindung Allmendweg.
K 7783 Dai- |Festsetzung einer ganztagigen Geschwindigkeits-
sendorfer beschrankung von 30 km/h aus Larmschutz-griin-
StraBe den als SofortmaBnahme fiir folgenden Teilbereich
der K 7783 Daisendorfer StraBe: beginnend mit
der Einmindung B 33 Stettener StraBe bis zum
Kreisverkehrsplatz am nordlichen Ortsausgang.
Gemarkung Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags als LRA Bodenseekreis
Meersburg vordringlicher Bedarf im Innerortsbereich entlang (KreisstraBen) /

RP Tlibingen (Bundes-
straBen)

Anregung von flankierenden MaBnahmen zur An-
zeige und Kontrolle der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit

LRA Bodenseekreis
(Kontrollen),

Stadt Meersburg
(Anzeigedisplays)

Férderung des Umweltverbundes
(OPNV, Rad- und FuBgangerverkehr)

Stadt Meersburg

Unterstiitzung der Eigentliimer stark belasteter
Wohngebdude bei der Antragstellung auf Bezu-
schussung fir den Einbau von Larmschutzfenstern

Stadt Meersburg /
RP Tibingen

Beachtung der Hinweise des Verkehrsministeriums
Baden-Wirttemberg vom 29.10.2018 fiir die kom-
munale Bauleitplanung

Schutz der festgesetzten ruhigen Gebiete vor wei-
terer Verlarmung.

Stadt Meersburg
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