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1. Einleitung

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

Die Larmaktionsplanung ist ein in §§ 47a ff. Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) normiertes
Instrument zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen. Dieses Instrument geht auf die
EG-Umgebungslarmrichtlinie [1] zuriick. Die Birgerinnen und Blrger sowie die Verwaltung sollen Uber
Larmprobleme und Larmauswirkungen in der jeweiligen Stadt oder Gemeinde unterrichtet und flr die
daraus folgenden Konflikte sensibilisiert werden. Zugleich muss die flir die Planaufstellung zustdndige
Kommune ein Konzept vorlegen, wie sie die Larmprobleme und -konflikte bewaltigen und l6sen will.

Durch die Gemarkung der Stadt Uberlingen filhren HauptverkehrsstraBen mit einer Verkehrsbelastung
Uber dem Schwellenwert der zweiten Stufe der Larmkartierung (8.200 Kfz/24h, § 47b Nr. 3 BImSchG).
Die Stadt ist daher zur Erstellung eines Larmaktionsplans gesetzlich verpflichtet. Fur die betroffenen
Verkehrswege werden moégliche MaBnahmen zur Minderung der Larmbelastungen untersucht.

Eine Voraussetzung, um diese Aufgaben zielfihrend bewaltigen zu kénnen, ist das Grundwissen Uber
das Alltagsphanomen ,Larm". Diese Informationen sind gerade in der Offentlichkeitsbeteiligung beson-
ders wichtig, um den Birgerinnen und Biirgern das Mitwirken an der Larmaktionsplanung zu erleichtern.

1.1 Was ist Larm?

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

Der Larm zahlt zu den sog. Umwelteinwirkungen. Wichtig flir das Verstandnis der Larmwirkungen ist
die Unterscheidung zwischen ,Emission™ und ,Immission®.

¢ Die Emission bezeichnet den von einer Schallquelle ausgehenden Schall.
e Die Immission bezeichnet den Schall, der den Menschen erreicht und von ihm als Larm wahr-
genommen und empfunden wird.

Die Larmaktionsplanung hat den sog. Umgebungslarm zum Gegenstand. Umgebungslarm wird defi-
niert als ,unerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die durch Aktivitaten von
Menschen verursacht werden, einschlieBlich des Larms, der von Verkehrsmitteln, StraBenverkehr, Ei-
senbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelédnden fir industrielle Tatigkeiten (...) ausgeht™ (Art. 3 lit. a
UmgebungslarmRL).

1.2 Welche Larmquellen sind problematisch?

Der motorisierte StraBenverkehr ist in Deutschland die Hauptlarmquelle. Dort wo es Schienen- oder
Flugverkehrslarm gibt, kénnen diese Larmquellen den StraBenverkehr haufig Gberlagern. Die sehr
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vernetzte StraBeninfrastruktur und die hohe motorisierte Mobilitdt des Einzelnen flihren aber dazu, dass
sich die meisten Larmbetroffenen von StraBenverkehrsldrm beldstigt oder gestért fiihlen. Auch in Uber-
lingen ist der StraBenverkehrslarm die Hauptlarmquelle.

Der Schienenldrm ist nicht Gegenstand dieses Lirmaktionsplans. Die Stadt Uberlingen ist zwar vom
Schienenverkehrslarm betroffen: Die Bodenseegiirtelbahn (Radolfzell-Lindau) mit den drei Bahnhofen
Uberlingen, Uberlingen-NuBdorf und Uberlingen Therme (DB-Streckennummer 4331) verlauft (ber die
Gemarkung. Aufgrund einer Streckenbelastung von weniger als 30.000 Ziigen pro Jahr wurde aber die
Bahnlinie im Bereich der Stadt Uberlingen durch das Eisenbahnbundesamt nicht kartiert:. Eine Verpflich-
tung der Stadt Uberlingen, auch fir den Schienenverkehrslarm einen Larmaktionsplan zu erstellen, be-
steht daher nicht.

Der StraBenverkehr ist keine homogene Schallquelle. Es gibt verschiedene Schallquellen, deren Einfluss
auf das Gesamtgerausch von den gefahrenen Geschwindigkeiten abhdngt.

Die Motor- und Getriebegerdusche sind vor allem im innerértlichen ,stop-and-go™ Verkehr im unteren
Geschwindigkeitsbereich dominierend. Dabei kommt es natiirlich auf die Besonderheiten des einzelnen
Fahrzeugs an (Motorisierung, Abschirmung des Motorblocks, Alter des Kfz usw.).

Die Abrollgerausche der Reifen auf dem Fahrbahnbelag sind ungefahr ab 30 km/h fir den wahrgenom-
menen Fahrzeuglarm verantwortlich.

Aerodynamische Gerausche (,Rauschen™ der Autobahn oder der SchnellstraBe) entstehen durch die
Verwirbelung abreiBender Luftstréme. Sie dominieren den Fahrzeuglarm bei Geschwindigkeiten von
Uber 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.

1.3 Wahrnehmung von Larm

Bei der Wahrnehmung von Schall ist zwischen physikalischen Faktoren der Schallquelle und der Schal-
lausbreitung einerseits und den subjektiven Faktoren der Wahrnehmung durch den jeweiligen Betroffe-
nen zu differenzieren. Als Larm werden Schallereignisse bezeichnet, die subjektiv als stdrend empfunden
werden. Larm ist also unerwinschter Schall, der das physische, psychische und soziale Wohlbefinden
der Menschen erheblich beeintrachtigen kann.

Physikalische Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung sind:

e der Schalldruck,

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

e die Tonhaltigkeit (einzelne tonale Komponenten des Schalls erhéhen die wahrgenommene Laut-
starke) und

! Die Ergebnisse des Eisenbahnbundesamtes (EBA) Umgebungslarmkartierung an Schienenwegen von Eisenbahnen
des Bundes - Runde 3 (30.06.2017) sind zu finden unter: http://laermkartierungl.eisenbahn-bundes-
amt.de/mb3/app.php/application/eba
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e die Impulshaftigkeit (Gerausche mit starken Schwankungen werden als unangenehmer empfun-
den als Gerausche mit konstanter oder gleichmaBiger Lautstarke).

Subjektive Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung und der Bewertung als stérend oder belastigend sind
u.a.:

e die Sichtbarkeit der Larmquelle (eine nicht sichtbare Larmquelle wird als weniger stérend emp-
funden 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 Gefluihl der Ohnmacht (die Empfindung als storend steigt mit dem MaB, wie der Betroffene
das Geflhl hat, ohnehin nichts gegen den Larm ausrichten zu kénnen).

1.4 Was ist dB(A)?

Die Wahrnehmung von Larm hangt zudem mafBgeblich von der Leistungsfahigkeit des menschlichen
Horempfindens ab. Das menschliche Hérempfinden folgt eigenen GesetzmaBigkeiten und ist begrenzt.
Die lineare Zunahme der menschlichen Hérempfindung entspricht am besten dem logarithmischen An-
stieg des Schalldrucks. Zur Beschreibung des MaBes des menschlich wahrnehmbaren Schalls wird daher
in der Akustik regelmaBig ein sog. logarithmisches 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 Hérempfinden angepasste Bewertung handelt.

Das logarithmische MaB des Schalldrucks zwingt bei der Untersuchung und Bewertung von Larmbelas-
tungen eine sog. energetische Addition bzw. Subtraktion vorzunehmen, die eigenen ,Rechenregeln®
folgt. Die Verdopplung der Anzahl der Schallquellen von gleicher Intensitdt fiihrt immer zu einer Stei-
gerung des Schalldruckpegels um 3 dB(A). Eine Halbierung der Anzahl gleich intensiver Schallquellen
fUhrt stets nur zu einer Reduzierung um 3 dB(A). Zwei Beispiele:

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

e Gelingt es, die Verkehrsmenge auf einer DurchgangsstraBe 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 Men-
schen als Unterschied in der Lautstarke wahrnehmbar. Eine Verdoppelung bzw. Halbierung der wahrge-
nommenen Lautstdrke erfolgt erst bei einer Pegeldifferenz von 10 dB(A). Dies entspricht z.B. einer
Verzehnfachung des Verkehrsaufkommens oder einer Verringerung des Verkehrs auf 1/10 der urspriing-
lichen Verkehrsbelastung. Diese Wirkeffekte sind von verkehrsplanerischen MaBnahmen in der Larmak-
tionsplanung nur selten zu erwarten. Nur bauliche LarmschutzmaBnahmen an der Larmquelle sind in
der Lage, solche Pegelminderungen zu erreichen.

1.5 Auswirkungen auf die Gesundheit und die Gesellschaft

Schall, der als Larm empfunden wird, kann nicht nur beldstigend wirken. Er kann auch konkrete ge-
sundheitsschadliche Folgen haben. Larm erschwert oder unterbindet die zwischenmenschliche
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Kommunikation. Larm kann die Konzentration beeintridchtigen. Und Larm kann vor allem Arger, Stress
sowie Schlafstorungen 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, gleichglltig, ob der Betroffene schlaft oder sich subjektiv an
die Larmkulisse gewdhnt hat. Eine organische Gewdhnung an Larm tritt nicht ein.

Die Hauptlarmquelle, der StraBenverkehr, ist ein gesamtgesellschaftliches Phanomen und Problem. Die
Flachen flr entlastende InfrastrukturmaBnahmen (UmgehungsstraBen) sind begrenzt, die finanziellen
Mittel sind beschrankt. Zugleich ist die individuelle motorisierte Mobilitédt zur wirtschaftlichen Existenz-
voraussetzung und zum Ausdruck persénlicher Freiheit geworden. Die Mobilitat 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 intelli-
genter, nachhaltiger und verantwortungsbewusster Umgang mit der bestehenden Infrastruktur unter
dem Gesichtspunkt ,Larm®.

Die Larmwirkungsforschung hat gesundheitliche Gefahren durch langerfristige Larmbelastung fir einen
durchschnittlichen Larmpegel von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht nachgewiesen. Detaillierte
Ausflihrungen finden sich z.B. auf dem Internetauftritt des Umweltbundesamtes (UBA): http://www.um-
weltbundesamt.de/verkehr/laerm/strassen-und-schienen-verkehr.htm?,

2. Rechtliche Grundlagen der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung ist in den §§ 47a ff. BImSchG geregelt, die auf die EG-Umgebungslarmrichtlinie
zuriickgehen.

2.1 Die EG-Umgebungsldarmrichtlinie

Aufgrund der europaweiten Larmproblematik und der davon ausgehenden, groBen Gesundheitsbelas-
tung vieler Menschen verabschiedete die Europdische Gemeinschaft (seit dem Vertrag von Lissabon:
Europdische Union) im Jahr 2002 die Umgebungslarmrichtlinie (UmgebungslarmRL). Als Richtlinie hat
sie unmittelbare Bindungswirkung nur gegenliber den einzelnen Mitgliedstaaten, die ihrerseits die Richt-
linie zielkonform in eigenes Recht umsetzen missen. Deutsche Rechtsvorschriften, die eine Richtlinie
umsetzen oder im Zusammenhang mit der Anwendung des deutschen Umsetzungsrechts stehen, sind
so auszulegen und anzuwenden, dass die Ziele der Richtlinie méglichst erreicht werden. Stehen natio-
nale Umsetzungsgesetze im Widerspruch zu ihrer Richtlinie, kann es sogar zu einem Anwendungsverbot
kommen.

Die Europdische Kommission kontrolliert die Umsetzung der UmgebungslarmRL. Gegenstand der Kon-
trolle ist, ob Uberhaupt Larmaktionsplane aufgestellt werden und ob diese auch effektiv sind - insbeson-
dere, ob sie umgesetzt werden.

2.1.1 Geltungsbereich und Ziele - Bekampfung von ,,Umgebungslarm™!

Der Geltungsbereich der Richtlinie umfasst den Umgebungslarm.

2 letzter Zugriff 10.05.2017
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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 Umgebungslarm ver-
hindern, ihnen vorbeugen oder sie mindern (Art. 1 Abs. 1 UmgebungslarmRL). Hierzu sollen schrittweise
folgende MaBnahmen durchgefiihrt werden:

e Ermittlung der ortlichen Belastung durch Umgebungslarm anhand von Larmkarten,

e Sicherstellung der Information der Offentlichkeit (iber Umgebungsldrm und seine Auswirkungen,

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

Dariliber hinaus sollen auch ,ruhige Gebiete" festgelegt und vor der Zunahme der Belastung durch Um-
gebungslarm geschiitzt werden (Art. 2 Abs. 1 und Art. 8 Abs. 1 Satz 1 lit. b a.E. 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 Uberprift und erforderlichenfalls fortgeschrieben werden. Eine Fortschreibung kann
aber auch schon friiher erforderlich werden, wenn sich eine bedeutsame Entwicklung abzeichnet, die
sich auf die bestehende Larmsituation auswirkt.

Die konkreten Planungsziele fiir die Stadt Uberlingen werden unter Kapitel 7.7. (S.31) behandelt.

2.1.2 Managementansatz - Larmminderung ohne Larmgrenzwerte

Unter Grenzwerten versteht man Schallpegelwerte, die an einem bestimmten Ort wahrend einer be-
stimmten Zeit nicht Gberschritten werden dirfen. Weder die UmgebungslarmRL noch das Bundes-Im-
missionsschutzgesetz formulieren Grenzwerte fiir die Larmaktionsplanung. Dies beruht auf dem umfas-
senden Managementansatz der Larmaktionsplanung. Es sollen nicht nur — wie im klassischen deutschen
Ordnungs- und Gefahrenabwehrrecht - Gefahren durch schadlichen Larm abgewehrt, sondern Larm-
probleme und -auswirkungen umfassend geregelt werden. Die UmgebungslarmRL richtet sich gegen alle
Lunerwinschten Gerausche®. Sie verfolgt eine ldarmquelleniibergreifende Schutzstrategie, die bereits
unterhalb gesundheitsschéadlicher oder auch nur gesundheitsgefdhrdender Larmbelastungen greift.3 Ziel
ist eine bessere Umweltqualitat oder anders gesagt: ,Es soll allgemein ruhiger werden!™

3Vgl. BT-Drs. 15/3782, S. 15 und 28. Grenzen ergeben sich indessen zum einen aus dem begrenzten sachlichen
Anwendungsbereich der UmgebungslarmRL, zum anderen aus den rechtsstaatlichen Schranken staatlicher Planung.
Nach Art. 2 Abs. 2 gilt die UmgebungslarmRL weder fir Larm, der von der davon betroffenen Person selbst verur-
sacht wird, noch fiir Larm durch Tatigkeiten innerhalb von Wohnungen, Nachbarschaftslarm, Larm am Arbeitsplatz,
in Verkehrsmitteln oder Larm, der auf militarische Tatigkeiten in militdrischen Gebieten zuriickzufiihren ist.
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2.1.3 Lérmaktionsplanung und Offentlichkeit

Ein zentrales Anliegen der UmgebungslarmRL ist es, die Offentlichkeit und den einzelnen Betroffenen in
die Regelung der Larmprobleme und -auswirkungen mit einzubeziehen. Art. 8 Abs. 7 UAbs. 1 Umge-
bungslarmRL bestimmt:

.Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschldgen fiir Aktionspldne gehért
wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Méglichkeit erhalt, an der Ausarbeitung und der Uber-
prufung der Aktionsplane mitzuwirken, dass die Ergebnisse dieser Mitwirkung berlcksichtigt
werden und dass die Offentlichkeit (iber die getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es
sind angemessene Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung
der Offentlichkeit vorzusehen."

Die umfassende Beteiligung der ,Offentlichkeit" dient dazu, es zu ermdglichen, dass die planaufstellende
Kommune Uber die Larmbelastung vor Ort unterrichtet wird. Niemand kennt die Larmbelastung so gut,
wie die Menschen vor Ort selbst. Die Offentlichkeitsbeteiligung kann die Erfassung von Larmschwer-
punkten und moégliche MaBnahmen zur Ldrmminderung zum Gegenstand haben. Die Betroffenen kdnnen
haufig Larmquellen und -ursachen mitteilen, die bei der Larmkartierung und der Larmpegelberechnung
nicht ermittelt werden kdénnen (punktuell gesteigerte GeschwindigkeitsverstoBe, lockere oder abge-
senkte Kanaldeckel, Schleichwege usw.).

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 flr die Aufstellung und Umsetzung der Larmaktionsplane maB-
geblich. Die Larmaktionsplanung ist ausfihrlich in § 47d BImSchG geregelt.

2.2.1 Die zwei Ebenen der Lairmminderungsplanung

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

Die Larmkartierung soll die tatsachlichen Larmverhaltnisse vor Ort aufarbeiten und darstellen. Zustandig
flr die Larmkartierung in Baden-Wirttemberg ist mit Ausnahme der bundeseigenen Haupteisenbahn-
strecken und der Ballungsraume grundsatzlich die Landesanstalt flir Umwelt, Messungen und Natur-
schutz (LUBW). Fir die bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken liegt die Zusténdigkeit beim Eisenbahn-
Bundesamt (EBA). Fur die Larmkartierung der Ballungsraume sind die jeweiligen Kommunen selbst ver-
antwortlich.4

Bis zum 30.06.2012 waren von den zustandigen Behdrden samtliche Ballungsrdaume sowie samtliche
HauptverkehrsstraBen und Haupteisenbahnstrecken in Larmkarten aufzuarbeiten. Die Ergebnisse sind
fir den Zustandigkeitsbereich der LUBW erst seit Anfang 2013 vollstandig verfiigbar, fir den Bereich
des EBA sogar erst seit Ende 2014. Auf dieser Informationsgrundlage sind Larmaktionsplane aufzustel-
len. In Baden-Wirttemberg sind hierflir mit Ausnahme der bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken und
GroBflughafen — nach der Regelung des § 47e Abs. 1 BImSchG - die Kommunen zusténdig.> Die Larm-
aktionsplanung ist Teil der durch Art. 28 Abs. 2 GG geschiitzten gemeindlichen Planungshoheit [2]. Flr

4Vgl. § 6 Abs. 4 ImSchZuVO.
5Vgl. auch § 6 Abs. 6 ImSchZuVO.
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die bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken liegt seit dem 01.01.2015 die Zustandigkeit beim Eisen-
bahn-Bundesamt.

Fir samtliche Ballungsrdume sowie fiir samtliche HauptverkehrsstraBen und Haupteisenbahnstrecken
(also flr alle kartierten Gebiete) mussten bis zum 18. Juli 2013 Larmaktionsplédne aufgestellt werden
[3] (§ 47d Abs. 1 S. 2 BImSchG). Aufgrund der Verzdogerungen bei der Larmkartierung konnte diese
Frist vielfach nicht eingehalten werden. Dies befreit die betroffenen Kommunen jedoch nicht von ihrer
gesetzlichen Aufstellungspflicht. Daneben bleibt es den Kommunen unbenommen, freiwillig jederzeit zu
Gunsten ihrer Einwohner Larmkartierungen in Auftrag zu geben und Larmaktionspldane aufzustellen -
auch wenn sie nicht in einem Ballungsraum und nicht an einer Hauptverkehrsstrecke liegen.

2.2.2 Planungsauftrag: ,,Regelung™ von Lirmproblemen und Larmauswirkungen

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

o Information und Einbindung der Offentlichkeit und
e konkreten LarmminderungsmaBnahmen.

Bei der Aufstellung des Larmaktionsplans wird die Bevolkerung auf der Grundlage der Larmkartierung
umfassend Uber die Larmsituation in ihrer Umgebung informiert. Die Bevélkerung wird in das Verfahren
der Planaufstellung eingebunden (ausfihrlich 2.1.3, S. 11). Ein effektives Larmmanagement setzt die
Festlegung von LarmminderungsmaBnahmen voraus. Der Larmaktionsplan muss ,Aktionen" zur Rege-
lung der Larmprobleme und Larmauswirkungen vorsehen: die sog. Planungsinstrumente.

2.2.3 Planungsinstrumente

Anhang V der UmgebungslarmRL schreibt den Mindestinhalt eines MaBnahmenkataloges vor:

»Die zustdndigen Behdérden kénnen jeweils flr ihren Zustandigkeitsbereich zum Beispiel folgende MaB-
nahmen in Betracht ziehen:

e Verkehrsplanung,

e Raumordnung,

e auf die Gerauschquelle ausgerichtete technische MaBnahmen,

¢ Wahl von Quellen mit geringerer Larmentwicklung,

e Verringerung der Schalllbertragung,

e verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche MaBnahmen oder Anreize."

Die §§ 47a ff. BImSchG enthalten keine weitergehenden Bestimmungen zum Inhalt des MaBnahmen-
kataloges. Die planaufstellende Gemeinde kann sich daher grundsatzlich aller tatsdachlichen und recht-
lichen Instrumente bedienen, die eine Larmminderung bewirken kénnen.®

Die gesetzliche Zustandigkeits- und Kompetenzordnung bleibt durch die planerische Gestaltungsfreiheit
der Gemeinde bei der Larmaktionsplanung unberihrt. Die §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 BImSchG sehen ein
Kooperationsmodell vor:

6 Vgl. zu den grundsétzlich moglichen MaBnahmen Kapitel 8.
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Die MaBnahmen, die Larmaktionsplane festlegen, sind durch Anordnungen oder sonstige Entscheidun-
gen der zustandigen Trager offentlicher Verwaltung nach dem BImSchG oder nach anderen Vorschriften
durchzusetzen. Sind in den Larmaktionsplanen planungsrechtliche Festlegungen vorgesehen, haben die
zusténdigen Planungstrager dies bei ihren Planungen zu beriicksichtigen.”

2.2.4 Ruhige Gebiete

Ein weiteres Ziel der Larmaktionsplanung ist es, ruhige Gebiete gegen eine Zunahme des Umgebungs-
larms zu schitzen (§47d Abs. 2 Satz 2 BImSchG). AuBerhalb von Ballungsraumen - also in der Nahe
von Hauptverkehrsstrecken - ist ein ruhiges Gebiet ein von der zustédndigen Behorde festgelegtes Ge-
biet, das keinem Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitlarm ausgesetzt ist (sog. ,ruhiges
Gebiet auf dem Land", Art. 3 lit. m UmgebungslarmRL).
Weder die UmgebungslarmRL noch das Bundes-Immissionsschutzgesetz geben den zustandigen Ge-
meinden Kriterien an die Hand, nach denen ,ruhige Gebiete" ermittelt, abgegrenzt und festgelegt wer-
den sollen. Den Gemeinden verbleibt dadurch ein groBer planerischer Spielraum, ob und welche Gebiete
sie als ,ruhige Gebiete" qualifizieren.
Nach den LAI-Hinweisen zur Larmaktionsplanung (Stand: 18.06.2012) kommen als ruhige Gebiete auf
dem Land:
~groBflachige Gebiete in Frage, die keinen anthropogenen Gerauschen (z. B. Verkehrs-, In-
dustrie- und Gewerbe- oder Freizeitlarm) ausgesetzt sind. Dies gilt nicht flir Gerausche durch
die forst- und landwirtschaftliche Nutzung der Gebiete. Ruhige Gebiete sind deshalb zunachst
in den Bereichen zu suchen, die gemaB § 4 Abs. 4 der 34. BImSchV nicht kartiert wurden. Die
Auswahl der ruhigen Gebiete auf dem Land kann entweder durch Ortskenntnis und Vorwissen
Uber die herrschende Larmbelastung (Abwesenheit von relevanten Larmeinwirkungen) oder
durch Berechnung mit einem Larmmodell erfolgen.
Ein Anhaltspunkt flir eine Festlegung ruhiger Gebiete ist zumindest dann gegeben, wenn Pe-
gelwerte von Lpey = 40 dB(A) nicht Uberschritten werden.™

Die Stadt Uberlingen wendet sich im Rahmen dieses zweiten Larmaktionsplans den vordringlichen Larm-
problemen zu, die aus der Larmkartierung ersichtlich sind. Im Zuge der Planfortschreibung werden dann
- soweit erforderlich - Kriterien fir die Ermittlung und Abgrenzung ruhiger Gebiete entwickelt werden.

2.2,5 Planinhalte und Plangestaltung

Larmaktionsplanung ist Planung. Die planerische Gestaltungskompetenz der Gemeinde findet ihre Gren-
zen in der rechtlichen Bindung jeder rechtsstaatlichen Planung:

e Die Planung muss erforderlich sein;

e die Planung darf zwingendes und hdherrangiges Recht nicht verletzen und

e die Festlegungen der Planung miuissen das Ergebnis einer fehlerfreien planerischen Abwdgung sein,
wobei insbesondere das Prinzip der VerhaltnismaBigkeit zu beachten ist.

7 Indem § 47d Abs. 6 ausdricklich nur auf § 47 Abs. 3 S. 2 und Abs. 6, nicht aber auf § 47 Abs. 4 verweist, muss
zwischen der planaufstellenden Gemeinde und der fir die Umsetzung von MaBnahmen im StraBenverkehr zustandi-
gen StraBenbau- und StraBenverkehrsbehoérde auch kein Einvernehmen - wie bei der Luftreinhalteplanung - her-
gestellt werden. Ist eine inhaltliche Verstandigung zwischen der Gemeinde und den staatlichen Fachbehérden nicht
zu erreichen, hat letztlich die fiir die Aufstellung des Larmaktionsplanes zustédndige Gemeinde durch rechtmaBige
Festlegung der MaBnahme verbindlich zu entscheiden!
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2.3 Rechtliche Grundlagen zur Umsetzung und Bindungswirkung

MaBnahmen, die in einem Larmaktionsplan durch die Gemeinde festgelegt wurden, bedlrfen jeweils der
Umsetzung der fachrechtlich zustandigen Behérde nach den Vorgaben des jeweils einschlagigen Fach-
gesetzes, §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 BImSchG (,,Kooperationsmodell™). Die Stadt kann nach dem Fach-
recht auch fir die Umsetzung der MaBnahmen zustandig sein - haufig werden jedoch andere Verwal-
tungstrager zustandig sein (Landkreis als untere Verwaltungsbehérde, Regierungsprasidium usw.).
Das einschlagige Fachrecht wird durch den Larmaktionsplan und die §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 BImSchG
Uberlagert und modifiziert. Der Larmaktionsplan ist nach der Ausgestaltung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes ein (innen-)verbindlicher Plan. Der Grad der Verbindlichkeit richtet sich nach der Art der
einzelnen MaBnahme und nach den verbindlichen Vorgaben des einschlagigen Fachrechts:

e Bei den MaBnahmen ist danach zu unterscheiden, ob sie planungsrechtlicher Natur sind oder nicht.

e Hinsichtlich des Fachrechts ist danach zu unterscheiden, ob es um MaBnahmen der Eingriffsverwal-
tung geht und ob das Fachrecht durch Gesetze (Parlamentsgesetze, Rechtsverordnungen) oder durch
Verwaltungsvorschriften konkretisiert wird.

2.3.1 MaBnahmen ohne planungsrechtliche Qualitat

Fir MaBnahmen, die keine planungsrechtliche Qualitdat haben, gelten die §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 S. 1
BImSchG. Dies kénnen z.B. verkehrsrechtliche Ge- und Verbote sein oder reales Verwaltungshandeln
wie z.B. die Reparatur schadhafter Kanaldeckel oder der Austausch eines abgenutzten, lauten Fahr-
bahnbelages.

Nach §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 S. 1 BImSchG sind diese MaBnahmen durch Anordnungen oder sonstige
Entscheidungen der zustédndigen Trager 6ffentlicher Verwaltung nach dem Bundes-Immissionsschutz-
gesetz oder nach anderen Rechtsvorschriften durchzusetzen. MaBgeblich ist das jeweilige Fachgesetz,
insbesondere fachgesetzliche Ermdchtigungsgrundlagen fir belastende MaBnahmen gegeniber den
Blrgern (z.B. immissionsschutzrechtliche Verfigungen und Auflagen, ordnungsrechtliche Anordnungen,
straBenverkehrsrechtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen).

Fachrechtliche Vorpriifung bei der MaBnahmenfestlegung

Die festgelegten MaBnahmen werden durch die zustandigen Behérden umgesetzt, wenn die fachrecht-
lichen Tatbestandsvoraussetzungen vorliegen. In verfahrensrechtlicher Hinsicht erfordert dies, dass die
zustdndigen Behérden am Planaufstellungsverfahren zu beteiligen sind. Es ist jedoch nicht erforderlich,
dass sie ihr Einvernehmen oder ihre Zustimmung zu einzelnen MaBnahmen geben. Einen solchen Zu-
stimmungsvorbehalt sieht das Gesetz flir die MaBnahmenfestlegung und -umsetzung nicht vor. Die
Kommune prift ihrerseits das Vorliegen der fachrechtlichen Tatbestandsvoraussetzungen im Zuge der
Festlegung der MaBnahmen im Larmaktionsplan. Nur wenn die fachrechtlichen Voraussetzungen vorlie-
gen, kann die MaBnahme gegenliber den Birgern durchgesetzt werden. Welche MaBnahmen von meh-
reren moglichen MaBnahmen festgelegt werden, ist eine eigenstandige planerische Abwagungsentschei-
dung der Stadt, wobei sie die Abwagungsvorgaben des § 47d Abs. 1 Satz 3 BImSchG zu berilcksichtigen
hat.

Bindung der Fachbehorden beim Vollzug des Fachrechts
Sind die fachgesetzlichen MaBnahmen rechtmaBig (also insbesondere abwagungsfehlerfrei) im Larmak-

tionsplan festgelegt worden, entfaltet der Larmaktionsplan Bindungswirkung gegentliber den Fachbehor-
den beim Vollzug der MaBnahmen.
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Sieht z.B. das einschlagige Fachrecht auf der Tatbestandsseite sog. unbestimmte Rechtsbegriffe vor
(,Gefahr", ,unzumutbar®, ,ortsuntblich™), so muss der unbestimmte Rechtsbegriff im Hinblick auf das
Ziel der MaBnahme - die Minderung von Umgebungslarm - unter Beachtung der Wertung des Larmak-
tionsplans ausgelegt und angewendet werden. Mit anderen Worten: In seinem Anwendungs- und Gel-
tungsbereich bestimmt der Larmaktionsplan was unter dem Gesichtspunkt der Verringerung des Umge-
bungslarms ,gefahrlich®, ,unzumutbar® oder ,ortsuniblich®™ im Sinne des jeweiligen Fachrechts ist [4].
Vorgaben von Verwaltungsvorschriften kénnen tberwunden werden, da sie die Kommune im Rahmen
ihrer Planung nicht binden [5].

Auch auf der Rechtsfolgenseite ist der Larmaktionsplan zu berlicksichtigen. Eréffnet das einschlagige
Fachrecht etwa ein Ermessen der zustandigen Behdrde, kann dieses durch die MaBnahmenfestlegung
im Larmaktionsplan eingeschrankt oder génzlich gebunden sein.

Dies gilt, wenn die planaufstellende Kommune zugleich die sachlich zustandige Behdrde fir die Umset-
zung der MaBnahme ist. Durch die rechtmadBige Festlegung der MaBnahme im Larmaktionsplan hat sie
sich selbst in der Auslibung ihres Ermessens gebunden. Dies gilt aber auch, wenn die sachlich zustandige
Fachbehoérde nicht mit der Kommune identisch ist, bei der Beteiligung Trager 6ffentlicher Belange jedoch
eine Einigung Uber die MaBnahmenfestlegung getroffen wurde. Auf diese Weise kann sich die zustandige
Fachbehorde ebenfalls selbst binden. Wird im Verfahren der Planaufstellung und der Beteiligung der
Trager offentlicher Belange kein Konsens lber eine MaBnahme gefunden, die im Ermessen der Fachbe-
hérde steht, entfaltet die Festlegung im Larmaktionsplan gleichwohl eine Bindungswirkung auf die Aus-
Ubung des Ermessens. Die §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 S. 1 BImSchG machen die verwaltungsinterne
Verbindlichkeit des Larmaktionsplans nicht von einem ,Einvernehmen" der zustandigen Fachbehérde
abhangig. Die Festlegung des Larmaktionsplans muss bei der Ausiibung des fachrechtlich eingeraumten
Ermessens hinreichend beriicksichtigt werden. Nur wenn gewichtige andere Belange der Umsetzung der
MaBnahme entgegenstehen, kann es ermessensfehlerfrei sein, die festgelegte MaBnahme nicht umzu-
setzen.

Soweit verwaltungsinterne Verwaltungsvorschriften (z.B. VwV-StVO) und Orientierungshilfen (Larm-
schutz-Richtlinien-StV) die Auslegung und Anwendung unbestimmter Rechtsbegriffe oder die Ausliibung
fachgesetzlichen Ermessens betreffen, kdnnen sie die Umsetzung der fehlerfrei festgelegten MaBnah-
men eines Larmaktionsplans nicht unterbinden. Denn die Verbindlichkeit des Larmaktionsplans ergibt
sich daraus, dass sie durch bundesrechtliches Parlamentsgesetz (§§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 Satz 1 BIm-
SchG) bestimmt wird. Diese Anordnung steht Gber dem jeweiligen Landesrecht (Art. 31 GG: ,Bundes-
recht bricht Landesrecht™) und nachrangigem Bundesrecht (Rechtsverordnungen). Erst Recht kann diese
Verbindlichkeit nicht durch ,bloBe™ Verwaltungsvorschriften, Hinweise oder Empfehlungen ohne Rechts-
satzcharakter ausgehebelt werden [6].

2.3.2 Planungsrechtliche Festlegungen

Fir planungsrechtliche MaBnahmen hat das Bundes-Immissionsschutzgesetz keine strikte Bindung vor-
gesehen. Planungsrechtliche MaBnahmen kénnen alle Arten von Planungsentscheidungen sein. Die Fla-
chennutzungs- und Bebauungsplanung zahlen hierzu ebenso wie (z.B. straBenrechtliche) Planfeststel-
lungsbeschliisse und nichtférmliche Planungen (z.B. kommunale Verkehrsplanung). Zu planungsrecht-
lichen Festlegungen mit Bezug zur Bauleitplanung weist das Ministerium fir Verkehr darauf hin, dass
planungsrechtliche Festlegungen ,bezlglich ihrer stadtebaulichen Komponenten hinreichend konkret
sind und ihre Umsetzung auch durch planungsrechtliche Festlegungen in der Bauleitplanung, insbeson-
dere durch entsprechende Festsetzungen gemaB § 9 BauGB in Bebauungsplanen, erreicht werden kann
[71.0
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Nach den §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 S. 2 BImSchG haben die zustandigen Planungstrager die planungs-
rechtlichen Festlegungen bei ihren Planungen zu beriicksichtigen. Die planungsrechtlichen Festlegungen
eines Larmaktionsplans sind also bei anderen Planungen als gewichtige 6ffentliche Belange in der Ab-
wagung zu berilcksichtigen. Ist die planaufstellende Kommune selbst Tragerin der anderen, adressierten
Planung (z.B. Bauleitplanung), ist im Einzelfall unter besonderen Voraussetzungen die Selbstbindung
der Kommune durch den Larmaktionsplan mdglich. Im Ubrigen kénnen die planungsrechtlichen Festle-
gungen in der planerischen Abwagung jedoch durch andere gewichtige 6ffentliche Belange liberwunden
werden.
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3. Hinweise des Ministeriums fiir Verkehr

Das Ministerium fur Verkehr (VM) hat im Jahr 2011 einen ,Leitfaden zur Aufstellung von Larmaktions-
planen in interkommunaler Zusammenarbeit® herausgegeben (abrufbar unter www.vm.baden-wuert-
temberg.de). Dieser Leitfaden behandelt die Larmaktionsplanung an sich (methodisch und rechtlich)
sowie die Vorteile und Moglichkeiten einer interkommunalen Zusammenarbeit mehrerer Kommunen bei
der Aufstellung ihrer eigenen Larmaktionsplane.

Dartber hinaus hat das VM in den vergangenen Jahren mehrere Erlasse und Hinweise zur Larmaktions-
planung verdffentlicht:

e Hinweise zum Verfahren zur Aufstellung von Larmaktionsplanen und zur Bindungswirkung von Larm-
aktionsplanen (sog. Kooperationserlass) v. 23.03.2012 - 53-8826.15/75 [8];

e Larmaktionsplanung - aktuelle Informationen v. 12.04.2013 - 53-8826.15/75 [9];

e Larmaktionsplanung - Neuer Musterbericht und EU-Pilotverfahren v. 11.10.2013 - 53-8826.15/75
[3].

e Larmaktionsplanung - Hinweise zur Bauleitplanung v. 10.09.2014 - 53-8826.15/75 [7];

e Kartierungsergebnisse und Larmaktionsplanung der Stufe 2 an Haupteisenbahnstrecken des Bundes
v. 18.03.2015 - 5-8826.15/73 [10]:

¢ Handlungsempfehlung flir den Einsatz von larmmindernden Asphaltdecken auf Bundes- und Landes-
straBen im Innerortsbereich v. 17.07.2015 - 2-3945.40/90 [11].

e Larmaktionsplanung in Baden-Wiirttemberg (Kooperationserlass - Larmaktionsplanung) v.
29.10.2018 - 4-8826.15/75 [28] 8°.

Das VM weist fur den Umgang mit der Kartierung der LUBW (HauptverkehrsstraBen und nichtbundesei-
gene Haupteisenbahnstrecken) darauf hin, dass die Kartierung bei der Larmaktionsplanung zu bertck-
sichtigen ist. Die Kommunen werden in den Informationen vom 12.04.2013 jedoch aufgefordert, die
Kartierung zu erganzen und zu verfeinern:

Es ist ,Aufgabe der Larmaktionsplanung, die Larmkarten 2012 der LUBW zuné&chst auf Uber-
einstimmung mit dem aktuellen Stand zu Uberpriifen. Die zwischenzeitlich eingetretenen Ver-
anderungen sollten im Larmaktionsplan dargestellt werden; der weiteren MaBnahmenplanung
sollten die aktuellen Verhaltnisse zu Grunde gelegt werden. [...]

Fir eine zielgerichtete Larmaktionsplanung ist es durchaus erforderlich, die Larmkartierung zu
erganzen und beispielsweise durch eine raumlich differenzierte Betroffenheitsanalyse zu ver-
feinern. Einzubeziehen sind hier haufig verkehrsreiche Kreis- und GemeindestraBen oder auch
larmrelevante StraBen mit weniger als 8.200 Kfz/Tag, sowie ortsbekannte, aber nicht erfasste
Larmprobleme und Gebiete mit offensichtlicher Mehrfachbelastung.™

3.1 Planungspflicht und Planungsumfang

Zur Reichweite der gesetzlichen Planungspflicht und zum erforderlichen Planungsumfang weist das VM
in seinem Rundschreiben vom 11.10.2013 auf Folgendes hin:

8 Die Neufassung ersetzt den Kooperationserlass vom 23.03.2012 [8] und verweist u.a. auf °. Die Neufassung
wurde erst kurz vor der Beschlussfassung veroéffentlicht. Die Abwagungstabelle zur Férmlichen Beteiligung und die
Abwagung in Kap. 11.1 und 11.2 nehmen Bezug darauf, auf eine Aktualisierung der Ausfiihrungen zu [8] wurde
verzichtet.

° VGH BW, Urt. v. 17.07.2018, 10 S 2449/17, Rn 36
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L.Larmaktionsplane sind grundsatzlich fir alle kartierten Gebiete aufzustellen, in denen Be-
troffene von Larmbelastungen tiber 55 dB(A) Lpen und 50 dB(A) Lnight ausgewiesen sind (Werte
gemaB § 4 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV))

Hierbei sind auf jeden Fall die Bereiche mit Larmbelastungen tber 65 dB(A) Lpeny und 55 dB(A)
Lnight zU bertcksichtigen. Ergénzend ist zu prifen, ob weitere Gebiete einzubeziehen sind, z.B.
Gebiete in engem raumlichem Zusammenhang oder seit langem bekannte Larmschwerpunkte.
Vordringlicher Handlungsbedarf besteht in Bereichen mit sehr hohen Larmbelastungen Uber
70 dB(A) Lpen und 60 dB(A) LNight-

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 Auf-
wand erstellt werden. In bestimmten Fallen kann die Larmaktionsplanung sogar mit der Be-
wertung der Larmsituation abgeschlossen werden."

Aus diesen Hinweisen ergibt sich fir die Planungspflicht und den empfohlenen Planungsinhalt die fol-
gende Ubersicht:

Kartierte Larmbelastung Planungspflicht / Empfohlener Inhalt der Planung

> 55 dB(A) Loen/50 dB(A) Lnignt  Einfache Planungspflicht, ggf. lediglich Darstellung
und Bewertung der Larmbelastung

> 65 dB(A) Loen/55 dB(A) Lnight  Ausldseschwelle fir eine qualifizierte Planung, die
auch MinderungsmaBnahmen beinhaltet

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

Ergab die von der LUBW durchgefiihrte Larmkartierung keine Betroffenheiten oberhalb der Kartierungs-
grenzen Lpen 55 dB(A) bzw. Lnight 50 dB(A) innerhalb einer Gemeinde, kann aus Sicht des VM auf die
Aufstellung eines Larmaktionsplanes verzichtet werden [12] 10,

Im Kooperationserlass vom 23.03.2012 weist das VM darauf hin, dass bei Larmpegeln Uber Lpen
70 dB(A) oder uber Lnight 60 dB(A) vordringlich MaBnahmen im Larmaktionsplan festzulegen sind, um
die Larmbelastungen sowie die Anzahl der Betroffenen zu verringern. Insoweit wird haufig von sog.
~MaBnahmenwerten" gesprochen. Nur flir Gewerbegebiete werden um 5 dB(A) erhéhte Werte ange-
nommen.

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen
Als (voribergehende) wirksame SofortmaBnahme kommen an Larmschwerpunkten haufig straBenver-

kehrsrechtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen in Betracht. Der Kooperationserlass fiihrt zur insoweit
einschlagigen Rechtsgrundlage des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3, Abs. 9 StVO aus, dass fir die fachrechtliche

10 |etzter Zugriff: 31.03.2016
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Vorprifung (vgl. oben, 2.3.1) die Richtlinien fiir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der
Bevdlkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) eine Orientierungshilfe geben. Die dort enthaltenen
grundsatzlichen Wertungen lassen auch andere Wertungen zu, sofern sie fachlich begriindet sind. Inso-
weit muss sich die Abwagung mit den Orientierungswerten auseinandersetzen. StraBenverkehrsrechtli-
che MaBBhahmen kommen - unabhangig vom Gebietstyp - insbesondere in Betracht, wenn 70 dB(A) am
Tage oder 60 dB(A) in der Nacht erreicht oder lGberschritten werden. Aber auch unterhalb dieser Werte
kénnen straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen festgelegt werden, wenn ,der Larm Beeintrachtigungen
mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berlcksichtigung der Belange des Verkehrs im
konkreten Fall als ortstiblich hingenommen und damit zugemutet werden muss". Werden die Werte um
3 dB(A) oder mehr Uberschritten, reduziert sich das Ermessen hin zur grundsatzlichen Pflicht, auf den
betroffenen StraBenabschnitten straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen anzuordnen.

3.2 Larmaktionsplane fiir die Haupteisenbahnstrecken des Bundes

Die Larmkartierung 2012 (zweite Stufe) der bundeseigenen Schienenwege wurde im Dezember 2014
durch das Eisenbahn-Bundesamt veroffentlicht. Seit dem 01.01.2015 ist das Eisenbahn-Bundesamt
nach § 47e Abs. 4 BImSchG zustandig fir die Aufstellung eines bundesweiten Larmaktionsplans fir die
Haupteisenbahnstrecken des Bundes, soweit es um ,MaBnahmen in Bundeshoheit™ geht. Dies sind MaB3-
nahmen, die in die Verwaltungskompetenz des Bundes fallen.

GemaB Rundschreiben des VM vom 18.03.2015 [10] gilt diese Anderung der Zusténdigkeit jedoch fak-
tisch erst flr die 3. Stufe der Larmaktionsplanung im Jahr 2017/18. Fir die zweite Stufe der Larmakti-
onsplanung an HaupteisenbahnstraBen sind somit nach wie vor die Gemeinden zustandig.

Das VM geht daher davon aus, dass Stadte und Gemeinde die gesetzliche geforderte Larmaktionspla-
nung flr bundeseigene Schienenwege zeithah angehen und zligig durchfiihren.

Fur die LAirmminderung an Schienenwegen kommen MaBnahmen zur Reduzierung des betriebsbedingten
Larms (z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen oder ,besonders Gberwachtes Gleis") sowie planerische
Festlegungen insbesondere der Bauleitplanung in Frage. Die Zustandigkeit zur Reduzierung des be-
triebsbedingten Ldarms von Schienenwegen liegt, soweit es sich um bundeseigene Schienenwege han-
delt, beim Bund. Die bisherigen Erfahrungen der Larmaktionsplanung zeigen, dass kaum ein Einfluss
auf MaBnahmen in Bundeshoheit besteht. Gerichtliche Verfahren von Gemeinden, gerichtet etwa auf die
Einfihrung der LarmschutzmaBnahme ,besonders lGberwachtes Gleis" auf ihrer Gemarkung, blieben er-
folglos, da die DB Netz AG an einen kommunalen Larmaktionsplan nicht gebunden sein soll.! Das VM
empfiehlt daher im Larmaktionsplan auf die MaBnahmen des Bundes, wie Larmabhdngiges Trassen-
preissystem, Umristung lauter Zige auf ,Flisterbremsen®™ und das Larmsanierungsprogramm einzuge-
hen.

4. Auslosewerte

Die Larmaktionsplanung rechtfertigt sich durch ihren Planungszweck: Sie wird aufgestellt, um ,Larm-
probleme und Larmauswirkungen zu regeln®. Die Stadt Uberlingen stellt ihren Ldrmaktionsplan auf, um
die Belastung ihrer Birgerinnen und Blrger durch den Umgebungslarm zu verringern. Hauptlarmquelle
ist in Uberlingen der StraBenverkehr, insbesondere auf den BundesstraBen B 31, B 31-neu, B 31-alt und
LandesstraBe L 195. Die ,Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen® ist nur méglich, wenn
feststeht, welche Bereiche darauf untersucht werden sollen, ob LarmminderungsmaBnahmen ergriffen
werden.

1 VGH Baden-Wirttemberg, Urteil vom 25.07.2016 - 10 S 1632/14.
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+~Auslosewerte" sind Belastungsschwellen, die es dort, wo sie Uberschritten werden, rechtfertigen, die-
sen Bereich in die Larmaktionsplanung miteinzubeziehen. Ihre Bestimmung liegt im planerischen Ge-
staltungsermessen der Stadt Uberlingen.

4.1 Keine verbindlichen Auslosewerte nhach UmgebungslarmRL / BImSchG

Weder die UmgebungslarmRL noch das Bundes-Immissionsschutzgesetz bestimmen fir die Larmakti-
onsplanung 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 Larmaktions-
planung ist das Unterschreiten der Auslésewerte durch verkehrs- und bauplanerische, verkehrliche, or-
ganisatorische, technische, bauliche und gestalterische MaBnahmen.

4.2 65/55 dB(A) als Auslosewerte

Das VM verdffentlichte in einem Schreiben an die Kommunen des Landes am 23. Marz 2012 Hinweise
zum Verfahren zur Aufstellung und zur Bindungswirkung von Larmaktionsplanen.!3 Dieser Kooperati-
onserlass beinhaltet - gemeinsam mit dem Rundschreiben vom 11.10.2013 folgende Empfehlungen fir
die zu bertlicksichtigenden Auslésewerte:

Larmaktionspldne sind zu erstellen

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

e hierbei sind auf jeden Fall alle Bereiche mit Loen > 65 dB(A) oder Lnight > 55 dB(A) zu berticksichtigen;

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

e ein unverhaltnismaBiger Aufwand fir Larmaktionsplane fiir wenige Betroffene soll vermieden wer-
den;

e die Larmaktionsplanung soll darauf hinwirken, dass Pegel von Lpen > 65 dB(A) oder Lyight > 55 dB(A)
nach Mdéglichkeit unterschritten werden;

e vordringlicher Handlungsbedarf besteht in Bereichen mit sehr hohen Larmbelastungen
(LDEN > 70 dB(A) oder Lnight > 60 dB(A))

e In Gewerbegebiete erfolgt ein Zuschlag von 5 dB(A), es gelten somit Auslosewerte von 65/55 dB(A).

Fiir diesen zweiten Ldrmaktionsplan hat sich die Stadt Uberlingen entschlossen, den aktuellen Vorschli-
gen der Landesregierung flr die Bestimmung der Auslésewerte zu folgen: Lpen von 65 dB(A) und Lnight
von 55 dB(A). Die Feinabgrenzung des Plangebiets erfolgt aufgrund einer Betrachtung der konkreten
ortlichen Verhaltnisse im Einzelfall. MaBgeblich kénnen insbesondere sein die bereits gegenwartig ab-
sehbare Entwicklungen in der ndheren Zukunft, verkehrsfunktionale Beziehungen, das Verhaltnis von
Larmbelastung und Betroffenenzahl auf einer bestimmten Flache oder das Verhaltnis von Aufwand und
Larmminderung fir eine bestimmte MaBnahme.

2 ygl. zu den fehlenden Grenzwerten oben, Kapitel 2.1.2 (S. 10).
13 Das Rundschreiben des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg v. 11.10.2013 - 5-

8826.15/75 [3] enthalt Ergéanzungen und Korrekturen zum Kooperationserlass vom 23.03.2012.
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5. Grundlagen zur Berechnung von Larm und zur Ermittlung der
Betroffenheiten

In der Larmminderungsplanung (Larmkartierung und Larmaktionsplanung) wird der Umgebungslarm
berechnet, nicht gemessen.

5.1 Berechnung statt Messung

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

Die Berechnung der Larmbelastung geht allgemein nicht zu Lasten der Betroffenen. Die gesetzlich vor-
gesehenen Berechnungsmethoden filihren regelmaBig dazu, dass die berechneten Larmimmissionen die
gemessenen Werte Ubersteigen. Dieser Umstand verhilft den Betroffenen zu einem héheren Schutzni-
veau. Gleichwohl kénnen Félle auftreten, in denen die berechnete Belastung nicht dem subjektiven
Empfinden der Betroffenen entspricht.

5.2 Berechnungsmethoden und Larmindizes

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

e flr Industrie- und Gewerbelarm die VBUI (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm
durch Industrie und Gewerbe) auf der Basis der DIN ISO 9613-2,

e flr StraBenverkehrslarm die VBUS (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an
StraBen) auf der Basis der RLS-90 [13] und

e flr Schienenverkehrslarm die VBUSch (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an
Schienenwegen) auf der Basis der Schall 03 [1990] [14].

Die Anzahl der betroffenen Menschen wird flr die Larmkartierung auf der Grundlage der vorlaufigen
Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB) berechnet.

Bei den europdischen Berechnungsvorschriften werden als Indikator fir die Belastung durch Larm der
Tag-Abend-Nacht-Larmindex (Loen)'?4, eine Betrachtung von 24 Stunden, und der Nachtlarmindex (Lnight)
fur die Nachtzeit herangezogen. Die mit dem Lnignt definierte Nachtzeit ist von der Beurteilungszeit her
vergleichbar mit der Nachtzeit der nationalen Regelwerke. Mit dem Lpen wurde ein neuer Larmindex
eingefihrt, der mit dem nach den nationalen Regelwerken errechneten Tagwert nicht vergleichbar ist.
Dabei werden die drei Zeitbereiche Tag, Abend, und Nacht unterschiedlich gewichtet.

Lpen: gemittelter Larmpegel Gber 24 Stunden, setzt sich zusammen aus den Zeitbereichen
day (6°° bis 189 Uhr), evening (189 bis 229 Uhr) und night (22 bis 6% Uhr) mit einer
Gewichtung fir die Zeitbereiche evening (+ 5 dB(A)) und night (+ 10 dB(A)).

4 | pen = Level day-evening-night
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Lnight: gemittelter Larmpegel tUber 8 Stunden (von 229 bis 6% Uhr)

Weitere Unterschiede bestehen darin, dass nach den EU-Verfahren keine Zu- oder Abschldage vergeben
werden. So entfallen beispielsweise der in den RLS-90 beschriebene Zuschlag fiir die erhéhte Lastigkeit
der Anfahrgerdusche an lichtzeichengeregelten Kreuzungen, sowie im Gewerbelarm die Zuschlage flr
die Ton- und Impulshaltigkeit. Andererseits kennt das EU-Recht keinen , Schienenbonus" 1>,

5.3 Ermittlung der Betroffenheiten

Die Ermittlung der Betroffenen erfolgt bei der Larmkartierung nach dem Verfahren der VBEB [13] in
Verbindung mit der 34.BImSchV [15], die in § 4 Absatz 4 die Anforderungen definiert.

Hierfir werden zundachst fir alle Gebaude Immissionspunkte berechnet. Diese liegen auf der Fassade in
einer Hohe von 4 m Uber dem Geléande. Um nun die Zahl der Belasteten zu ermitteln, werden die Ein-
wohnerzahlen den Gebauden zugeordnet. Die Einwohnerzahlen wurden bei der landesweiten Larmkar-
tierung der LUBW aus dem Datenpool der kommunalen Rechenzentren mit Hilfe von daflir erstellten
Algorithmen ermittelt und den einzelnen Gebduden zugeordnet, soweit die Kommunen der Verwendung
der Einwohnerdaten zugestimmt hatte. Davon abweichend erfolgte eine pauschale Abschatzung der
Einwohner nach der VBEB flir einzelne Gebaude, fir die keine Einwohner vermerkt waren und fur alle
Gebaude einer Kommune, falls die Gemeinde der Weitergabe der Einwohnerdaten nicht zustimmte oder
der Ubliche Datenpool mit Einwohnern pro Einzelgebaude nicht verfiigbar war.

In einem nachsten Schritt werden nun die Einwohner eines Gebaudes mit den Pegelwerten der Immis-
sionspunkte des Gebaudes verknlpft. Da die Lage, die GréBe und der Grundriss der Wohnungen in den
Gebauden im Allgemeinen nicht bekannt ist, schlagt die VBEB flr die Larmkartierung in Kapitel 3.4 vor,
die Einwohner gleichmaBig zu verteilen. Somit sei sichergestellt, dass fiir jede Wohnung mindestens ein
Immissionspunkt ermittelt wird.

Die VBEB gilt unmittelbar nur fir die Larmkartierung. Die Pramisse der VBEB trifft auf groBe Wohnge-
baude (,Wohnblocks"™) zu. In Ein- oder Zweifamilienhdusern erstrecken sich die Wohnungen in der Regel
Uber die gesamte Geschossflache. Die Annahme der VBEB ist daher lebensfremd, nur eine Person aus
einer vierkdpfigen Familie der lautesten Fassadenseite zuzuordnen.

In den Statistiktabellen werden die genaue Anzahl der Wohnungen sowie der Menschen, die bestimmten
Werten eines Larmindexes ausgesetzt sind, aufgefiihrt. Ausgewertet wurden die Pegelintervalle (in 5 dB
Schritten) tber 50 dB(A) fur die Zeitbereiche Lpen und Lnight.

> Bei diesem ,Schienenbonus" handelt es sich um einen Korrekturfaktor der bei der Berechnung der Larmimmissi-
onen von Schienenwegen bislang berlicksichtigt wurde, da Verkehrsgerausche von Schienenverkehrswegen als we-
niger lastig und stérend empfunden werden als die von StraBen. Der im deutschen Recht verankerte Schienenbo-
nus wurde mit Wirkung vom 01.01.2015 durch Art. 1 des Elften Gesetzes zur Anderung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes fur Eisenbahnen abgeschafft. Fir StraBenbahnen entfallt er Anfang 2019.
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6. Verfahrensablauf

6.1 Das Verfahren zur Aufstellung eines Larmaktionsplans

Mindestanforderungen an das Planaufstellungsverfahren finden sich in § 47d BImSchG. Ein abschlieBen-
der Verfahrensfahrplan folgt hieraus jedoch nicht. Zentral ist die Beteiligung der Offentlichkeit (vgl.
oben, 2.1.3, S. 11). Darlber hinaus muss das Aufstellungsverfahren die Trager 6ffentlicher Verwaltung
beteiligen. Aus der verwaltungsinternen Bindungswirkung nach der Aufstellung des Larmaktionsplans
folgt, dass die gebundenen Behorden bei der Aufstellung zu beteiligen sind. Die Fachbehdrden miissen
die Moglichkeit haben, sich rechtzeitig und effektiv insoweit in das Verfahren einzubringen, als Aspekte
planerisch abgearbeitet und MaBnahmen festgesetzt werden sollen, die sachlich in ihren Aufgabenbe-
reich fallen. Dies folgt auch aus dem Gebot der fehlerfreien Abwdgung. Die Stadt Uberlingen bindet
daher alle fir sie ersichtlich betroffenen Trager 6ffentlicher Belange in das Verfahren ein.

Den aufgezeigten Anforderungen wird die Stadt Uberlingen mit dem folgenden Verfahrensablauf ge-
recht:

e Beschluss des Gemeinderates, einen Larmaktionsplan aufzustellen.

« Offentlichkeitsbeteiligung: ,rechtzeitig und effektiv an der Ausarbeitung mitzuwirken".

¢ Behdrdenbeteiligung / Beteiligung Trager offentlicher Belange

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

e Beschluss des Larmaktionsplans durch den Gemeinderat

o Unterrichtung der Offentlichkeit und der Behérden / Trager 6ffentlicher Belange samt Zuganglichma-
chung des Larmaktionsplans

6.2 Die Verfahrensschritte in der Stadt Uberlingen

Die Stadt Uberlingen hatte bereits 2011 einen Lirmaktionsplan der Stufe 1 fiir StraBen mit Uber
12.400 Kfz/24h verabschiedet. Fir die B 31, B 31 n, L 195 und L 200 waren MaBnahmen gegen den
Larm bestimmt worden. Als SofortmaBnahme wurde fiir die L 200 (mittlerweile zurlickgestuft zur
K 7786) eine Beschrankung der zulassigen Geschwindigkeit aus Larmschutzgriinden auf 50 km/h im
Bereich des Erlenweges erlassen. Diese wurde jedoch nicht umgesetzt, da es mit dem Bau des Kreis-
verkehrsplatzes K 7786/0berriedweg zu baulichen Verdnderungen gekommen ist, welche sich auch auf
das Geschwindigkeitsniveau in diesem Bereich auswirken.

Die Ergebnisse der Larmkartierung und der Berichtsentwurf des Larmaktionsplans 2. Stufe wurden im
Ausschuss fir Technik und Verkehr am 12.03.2018 vorgestellt. Daraufhin wurde im Gemeinderat am
19.03.2018 die Aufstellung des Larmaktionsplans 2. Stufe sowie die Beteiligung der Offentlichkeit und
der Behérden und sonstigen Trager 6ffentlicher Belange beschlossen.

Die férmliche Beteiligung der Offentlichkeit, der Behérden und Tréger offentlicher Belange wurde auf
der Grundlage eines Beschlusses des Gemeinderates vom 12.03.2018 im Zeitraum vom 22.05.2018 bis
29.06.2018 durchgeflihrt.

Der Larmaktionsplan der Stadt Uberlingen soll am 03.12.2018 im Ausschuss fiir Technik und Verkehr
vorgestellt und im Gemeinderat am 17.12.2018 beschlossen werden.
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7. Erfassung des Sachverhaltes
7.1 Ubersicht iiber die Region

Die Stadt Uberlingen liegt in der Region Bodensee-Oberschwaben. Diese umfasst den Bodenseekreis,
den Landkreis Ravensburg sowie den Landkreis Sigmaringen und weist bei einer GréBe von 3.500 km?2
derzeit gut 615.000 Einwohner auf. Eine niedrige Arbeitslosenquote, Zuwanderung und Geburteniber-
schuss zeichnet die Region Bodensee-Oberschwaben als Wachstumsregion aus. So geht die Bevdlke-
rungsprognose des Statistischen Landesamtes Baden-Wirttemberg bis zum Jahr 2030 von einer wei-
teren Bevélkerungszunahme um 2,9 % ausl6. Damit folgt die Stadt Uberlingen dem positiven Trend der
letzten Jahre.

Abbildung 1: Ubersicht der Region Bodensee-Oberschwaben; (Quelle: http://www.boden-
see-oberschwaben.de)

7.2 Ubersicht iiber das Gemeindegebiet

Die ehemalige freie Reichsstadt Uberlingen liegt direkt am Nordostufer des Bodensees etwa 17 km
(Luftlinie) westlich von Friedrichshafen und gehért zum Bodenseekreis. Auf einer Flache von 58,67 km2
wohnen rund 22.200 Einwohner!?. Uberlingen und seine historische Altstadt sind ein sehr beliebtes tou-
ristisches Urlaubs- und Ausflugsziel am Bodensee.

16 sjehe Integriertes Stadtentwicklungskonzept ISEK Stadt Uberlingen am Bodensee, Teil 1 Analyse und Bestands-
bewertung 2014/2015 mit Verweis auf *°

17 Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, Zugriff Januar 2015 in 4
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Das Stadtgebiet Uberlingen besteht aus der Kernstadt und den im Rahmen der Stadtreform in den
1970er Jahren eingegliederten Stadteilen Bambergen, Bonndorf, Deisendorf, Hodingen, Lippertsreute,
Nesselwangen und NufBdorf.

Mit der BundesstraBe B 31, die an die in ca. 15 km Luftlinie in westlicher Richtung entfernte Bundesau-
tobahn BAB A 98 angebunden ist, den Bahnhéfen der Bahnlinie Friedrichshafen-Radolfzell sowie durch
den etwa 27 km &stlich gelegenen Flughafen Friedrichshafen ist Uberlingen an das (iberregionale Ver-
kehrsnetz angeschlossen

Abbildung 2: Ubersicht Uberlingen (TOP-Karte LVA BW)

7.3 Ubersichtskarte der kartierten Strecken

Die Stadt Uberlingen ist nach §47d Bundesimmissionsschutzgesetz verpflichtet, fiir Hauptverkehrsstra-
Ben Uber 8.200 Kfz/24h einen Larmaktionsplan zu erstellen. Die Pflichtkartierung der LUBW fir die 2.
Stufe beinhaltet innerhalb der Gemarkung Uberlingen die folgenden StraBen innerhalb der Gemarkungs-
grenzen:

e B 31 (Bezeichnung der LUBW, in Abbildung 4 in ,B 31" und ,B 31-alt" untergliedert)
e B 31 n (Bezeichnung der LUBW ,,B31N" und ,B31 n%, in Abbildung 4 ,B 31-neu" genannt)
e L 195,
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Abbildung 3: Larmkartierung Uberlingen, HauptverkehrsstraBen (Quelle: LUBW 2012)

7.4 Ergdnzende freiwillige Kartierung

Das Ubrige StraBennetz der LandesstraBen im Gemeindegebiet weist nur Verkehrsbelastungen unterhalb
des Schwellenwertes von 8.200 Kfz/24h auf. Neben der B 31, der B 31 n und der L 195 durchqueren
auch die L 200 und L 200a die Gemarkung Uberlingen. Diese StraBen verlaufen iiberwiegend auBerhalb
des bewohnten Gebietes. Eine Kartierung ist somit nicht erforderlich, sodass die Stadt sich in der Larm-
aktionsplanung auf die Pflichtkartierung der B 31 (vgl. B 31 und B 13-alt in Abbildung 4), B 31n (B 31-
neu in Abbildung 4) und L 195 konzentriert.

7.5 Verkehrliche Grundlagen

Die nach der EG-Umgebungsléarmrichtlinie zu kartierenden StraBenabschnitte der 2. Stufe wurden auf
der Grundlage der amtlichen StraBenverkehrszahlung 2010 der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)
und der Landesanstalt fur StraBenwesen ermittelt.
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Als Grundlage der Larmaktionsplanung wird das schalltechnische Modell der LUBW Ubernommen, Uber-
prift und aktualisiert!®. Dem Modell der LUBW lagen die Verkehrsbelastungen aus der Verkehrszahlung
2010 zu Grunde, welche fiir die Lirmaktionsplanung der Stadt Uberlingen aktualisiert werden. Die Stre-
ckenbezeichnungen in Tabelle 1 entsprechen Abbildung 4.

Abbildung 4: Kartierungsstrecken

Grundlage der aktuellen Larmkartierung sind das amtliche Verkehrsmonitoring 2013 sowie weitere ver-
fligbare regionale Verkehrsdaten aus dem Verkehrsentwicklungsplan [18] (,VEP") der Stadt Uberlingen
und aus der Verkehrsuntersuchung B 31 Anschluss Rengoldshauser StraBe [19] (,VU RENG").

Die Daten des Verkehrsmonitorings 2014 bis 2017 waren zum Zeitpunkt der Larmkartierung noch nicht
bekannt und konnten deshalb nicht berlicksichtigt werden. Fir 2015 liegen Erhebungsergebnisse fir
drei BundestraBenabschnitte und fir die L 195 aus dem amtlichen Monitoring vor. Aus einer Erhebung
in [25] im Jahr 2016 sind DTV-Werte fir den Abschnitt B 31-2 NuBdorf verfugbar. Fir

8 zur Aktualisierung zahlen u. a. Verkehrsbelastungen, StraRenverlauf und Larmschutzwand.
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Querschnittszahlungen auf der B 31-alt-1 in 2017 wurde zusatzlich eine vorlaufige Hochrechnung auf
den DTV 2017 durchgefihrt.

Die Abklrzungen in Tabelle 1 bedeuten:

e DTV = durchschnittlicher taglicher Verkehr

e DTV-SV = durchschnittlicher taglicher Schwerverkehr
¢ M = malBgebende stiindliche Verkehrsstarke

e p = Schwerverkehrsanteil

. Stiindliche Verkehrsmengen
Quelle, bei
Monitoring Tag Nacht/Night Day Evening
Lfd] strecken- Be- mit DTV DTV-SV (06.00 - 22.00 Uhr)| (22.00 - 06.00 Uhr) | (06.00 - 18.00 Uhr) | (18.00 - 22.00 Uhr)
Nr. D schreibung | Zahlstellen | [Kfz/24h] |[Kfz/24h] P
"";15".;” M [Kfz/h] p | Mikfz/n] P M [Kfz/h] p  |MIKfz/h] P
Monitoring
2013 21865 2380 10,9% 1.282 | 10,3% 170 | 20,0% 1.372 | 11,3% 1.013 6,2%
B 31 neu
1 | B31-neu Bonndorf/ ZST_84?82
Nesselw Monitoring
2015 18311 2561 14,0% 1.060 | 13,3% 168 | 22,6% 1.140 | 14,5% 819 8,3%
ZST 84282
Monitoring
2013 25852 2382 9,2% 1.480( 8,8% 271 | 14,0% 1.615 9,4% 1.076 6,2%
2 B31-1 B31 &stl. ZST 84511
Nussdorf Monitoring
2015 26300 2933 11,2% 1.526 | 10,4% 235 20,4% 1.628 | 11,0% 1.219 8,1%
ZST 84511
abgeleitet 20040 2270 [11,3%| 1.147,3| 10,8% 210,1 | 17,2% 1.251,9 | 11,6% 834,1| 7,6%
~ |aus vu RENG [l 2y e ' <7 Rt o7 ' 00
3 B31-2 B 31 bei
Nussdorf
RP 2016 23492 3116 |[13,3% | 1.409,5| 12,5% 258,4 | 22,7%
Monitoring
2013 aus 18188 1074 5,9% 1.054 | 5,8% 167 7,9% 1.153 6,4% 755 3,0%
L195zw. B 1195-2
4 L195-1 31 altund —
L 200 Monitoring
2015 aus 14403 861 6,0% 846 | 6,4% 109 | 0,0% 908 | 7,9% 661 0,0%
L195-2
Monitoring
2013 18188 1074 5,9% 1.054 | 5,8% 167 7,9% 1.153 6,4% 755 3,0%
L195zw. | 757 84595
5 L195-2 L 200 und —_—
K 7772 Monitoring
2015 14403 861 6,0% 846 | 6,4% 109 | 0,0% 908 | 7,9% 661 0,0%
ZST 84525
Monitoring
2013 13414 1642 12,2% 768 | 11,6% 141 | 19,6% 838 | 12,1% 558 9,1%
B 31 alt zw. 25T 84510
6 | B31-alt-1 [ L195 und 845
K7786 Monitoring
2017 24392 3259 13,4% 1.422 | 12,5% 205 | 25,0% 1.552 | 13,4% 1.031 8,4%
ZST 84510
DTV aus VEP
B31 alt zw. igél?:;g?ev-
7 |B31-alt-2 | K7786und [ 1009 8695 457 5,3% 498,0 | 4,4% 91,1| 7,0% 542,7| 5,6% 362,1| 2,6%
Goldbach :
ZST Moni-
toring 2013
Monitoring
2013 10494 512 4,9% 601 | 4,7% 110 | 6,5% 655 5,2% 437 2,4%
B3talt | ;5784405
8 | B31-alt-3 westlich —
Goldbach Monitoring
20135 9136 442 4,8% 538 | 4,6% 66| 7,6% 583 | 5,3% 403 2,0%
ZST 84495
VEP 2013, SV
9 |R_B31/L195-1 Analogie- 8200 700 8,5% 4752 | 8,4% 75,3 | 11,4% 519,8 | 9,3% 340,4 4,3%
schluss
10 |R_B31/L195-2 9403 150 1,6% 544,9 [ 1,6% 86,3 2,1% 596,1 [ 1,7% 390,3 0,8%
11 |R_B31/L195-3 VEP 2013 7675 127 1,7% 4448 | 1,6% 70,5 2,2% 486,5 1,8% 318,6 0,8%
12 |R_L200/195-Nord 7258 147 2,0% 420,6 | 2,0% 66,6 | 2,7% 460,1| 2,2% 301,3 1,0%
13 |R_L200/195-Sud 6616 283 4,3% 383,4| 4,2% 60,7 5,7% 4194 | 4,6% 274,6 2,2%

Tabelle 1: Verkehrsbelastungen LAP Uberlingen Kartierung 2013 und aus Erhebungen 2015
bis 2017
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Mit den in Tabelle 1 aufgeflihrten Verkehrsbelastungen 2013 und der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
werden die Emissionspegel LmE? der Kartierung 2013 fir die StraBenabschnitte ermittelt (Tabelle 2,
die zulassige Geschwindigkeit vLkw von 80 km/h wird einheitlich fir alle Lkw > 3,5 t angesetzt; tat-
sachlich gilt diese fir Kfz bis 7,5 t zul. Gesamtgewicht, flr tonnagereichere Lkw betragt diese 60 km/h).

Zuldssige Geschwindigkeit v [km/h] L. .
- - Emissionspegel LmE in dB(A
Lfd-Nr. Strecken Be DTV und Korrekturfaktor DStrO [dB(A)] peg (A)
ID schreibung
v Pkw v Lkw DStrO LmE day |LmE evening| LmE night
B 31 neu
1 B31-neu Bonndorf/ 21865 120 80 0 72,59 70,55 64,54
Nesselw
B31 ostl.
2 B31-1 Nussdorf 25852 100 80 -2 69,8 67,34 62,89
B 31 bei
3 B31-2 Nussdorf 20040 100 80 0 71,11 68,56 64,28
L195zw. B
4 L195-1 31 alt und 18188 70 70 0 67,34 64,06 59,46
L 200
L 195 zw.
5 L195-2 L 200 und 18188 70 70 0 67,34 64,06 59,46
K 7772
B 31 alt zw.
6 B31-alt-1 L195 und 13414 100 80 0 69,46 67,13 62,89
K7786
B31 alt zw.
7 B31-alt-2 | K7786 und 8695 100 80 -2 64,23 61,66 56,81
Goldbach
B31 alt
8 B31-alt-3 westlich 10494 70 70 0 64,43 61,38 57,17
Goldbach
9 R_B31/L195-1 8200 85 75 0 65,8 62,55 57,91
10 R_B31/L195-2 9403 70 70 0 62,35 59,93 54,19
11 R_B31/L195-3 7675 70 70 0 61,5 59,07 53,35
12 R_L200/195-Nord 7258 70 70 0 61,49 58,95 53,37
13 R_L200/195-Sud 6616 70 70 0 62,26 59,23 54,31

Tabelle 2: Emissionspegel der StraBenabschnitte, Kartierung 2013

Auf den BundesstraBenabschnitten verandern sich die Verkehrsmengen und Emissionspegel aus 2015
bis 2017 (vgl. Tabelle 1) gegeniiber 2013 folgendermaBen:

B 31-neu aus 2015: DTV 18311 Kfz/24h (-16 %), SV 2561 SV/24h (+8 %), Veréanderung der
Emissionspegel im Tages-/Nachtzeitraum um - 0,5/ + 0,2 dB(A) gegeniber 2013.

B31-1 aus 2015: DTV 26300 Kfz/24h (+ 2%), SV 2933 SV/24h (+23 %), Verdnderung der
Emissionspegel im Tages-/Nachtzeitraum um + 0,5/ + 0,3 dB(A) gegenliber 2013.

B 31-2 aus 2016: DTV 23.492 Kfz/24h (+ 17,2 %), SV 3116 SV/24h (+37,3 %), Veranderung
der Emissionspegel um + 1,2/ + 1,6 dB(A) im Tages-/Nachtzeitraum gegenlber 2013.

B 31-1-alt aus 2015: DTV 12766 Kfz/24h (- 5 %), SV 1966 SV/24h (+20 %), Veranderung der
Emissionspegel im Tages-/Nachtzeitraum um + 0,4 / - 0,5 dB(A) gegenliber 2013. Fir diesen
Abschnitt liegen zuséatzlich aktuelle, deutlich héhere DTV-Werte aus 2017 vor. Eine vorlaufige
Hochrechnung aktueller Verkehrszahlungen aus 2017 ergeben auf der B 31-alt-1 einen DTV von

1% Emissionspegel = Larmpegel in einer Entfernung von 25 m von der StraBenachse
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24.392 Kfz/24h mit 3.259 SV/24h. Damit hat das Verkehrsaufkommen gegeniiber 2013 um rd.
82 % zugenommen. Der Schwerverkehr hat sich mit + 98 % gegenuber 2013 annahernd ver-
doppelt. Die Verkehrszunahme ist auf Umleitungsverkehr aufgrund der Sperrung der L 195 zwi-
schen der L 200 und der K 7772 fir den Neubau des Bauabschnitts IIB der B 31 neu (,B 31-
neu-IIB", vgl. Kapitel 7.9.5) zurlckzuflihren. Die Emissionspegel erhéhen sich dadurch um 2,8
dB(A) am Tag und 2,3 dB(A) in der Nacht.

e B31l-alt-3 aus 2015: DTV 9136 Kfz/24h (- 13 %), SV 442 (- 14 %), Veranderung der Emissi-
onspegel im Tages-/Nachtzeitraum um - 0,6 / - 1,9 dB(A) gegenlber 2013.

Die Pegelabnahmen an der B31-alt-3 kdnnen durch temporéare Streckensperrungen wegen Felssturzge-
fahr in Sipplingen bedingt sein. Zu den Auswirkungen der Pegelzunahmen auf der B 31-2 und B 31-alt-
1 wird auf Kap 7.8.1 und 7.8.4 verwiesen. Die Ubrigen Larmveranderungen von - 0,5 bis + 0,5 dB(A)
werden als minimal und fir das menschliche Geho6r nicht wahrnehmbar?? eingeschatzt.

Seit der Freigabe der B 31-neu (B 31 BA IIA) im Jahr 2000 wurden als Provisorium die Richtungsverkehre
zwischen der Tierheimkreuzung bei Aufkirch und der Einmindung der L 195 in die B 31 (Burgbergkno-
ten) so aufgeteilt, dass der Verkehr in West-Ost-Richtung Uber die K 7786 bei Aufkirch und die B 31-alt
bzw. in Ost-West-Richtung uber die L 195 und die K 7772 gefiihrt werden. Der Verkehrsablauf auf der
L 195 ist seit Ende 2015 gepragt von Behinderungen durch Bautatigkeiten flir den Neubau der B 31 neu,
Bauabschnitt IIB (vgl. Kapitel 7.9.5). Fiir den Bau der Briicke Uber die L 200 (,,Abig-Briicke") wurde der
Uberoértliche Verkehr von Mitte 2015 bis Mitte 2016 in Ost-West-Richtung von der B 31 auf die B 31-alt-
1 umgeleitet. Auf der L 195 nérdlich der L 200 fanden 2015 Querschnittszdhlungen vor dem Briickenbau
(Mérz 2015) und wahrend des Briickenbaus (Oktober 2015) statt. Im Ergebnis reduzierte sich das Ver-
kehrsaufkommen auf der L 195 von 18.188 Kfz/24h mit 1074 SV/24h in 2013 auf 14.403 Kfz/24h mit
861 SV/24h in 2015. Der Lkw-Anteil nahm nachts von 7,9 % auf 0 % ab. Der Emissionspegel LmE
verminderte sich dadurch nachts um 5,6 dB(A) von 59,46 dB(A) in 2014 auf 53,81 dB(A) in 2015.
Mittlerweile ist die L 195 zwischen der L 200 und der K 7772 fir den Neubau der B 31-neu-IIB ganz
gesperrt. Der Verkehr wird in beiden Richtungen Uber die B 31-alt-1 geleitet.

7.6 Ergebnisse der Larmkartierung

Auf der Grundlage der Larmkartierung wurde folgendes Planwerk entwickelt:

e Rasterlarmkarten in den beiden Zeitbereichen Lpen und Lnignt
e Gebdudeldrmkarten in den beiden Zeitbereichen Lpen und Lnight.

Rasterlarmkarten wurden in einem Berechnungspunktraster 10 x 10 m berechnet. Die Berechnungs-
punkthohen der Rasterlarmkarten und die Hohe der Fassadenpunkte an den Gebauden in den Gebau-
delarmkarten betragen jeweils 4 m Uber Grund. In den Gebaudelarmkarten werden die Wohngebaude
mit der Farbe des Pegelintervalls des héchsten Fassadenpegels eingefarbt. Mit Ziffern um das Gebaude
werden die Fassadenpegel in 1 dB(A)-Schritten bezeichnet. Zusatzlich wird in den Rasterlarmkarten die
Anzahl der Bewohner der Geb&dude - sofern vorhanden - in den Pléanen beziffert.

20 Die Larmwirkungsforschung erachtet eine Pegelerh6hung von weniger als 1 dB(A) fir das menschliche Gehor als
nicht wahrnehmbar.
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Abbildung 5: Auszug aus einer Rasterlarmkarte (Larmkarte 1)

Abbildung 6: Auszug aus einer Gebaudelarmkarte (Larmkarte 4)
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7.7 Ziele der Lirmaktionsplanung in Uberlingen

Die Stadt Uberligen ist von Umgebungslarm betroffen, da das Gemeindegebiet entlang der B 31, B 31-
alt, B 31-neu und L 195 mit hohen Verkehrsmengen belastet ist. Die Kartierungsergebnisse werden
ausfihrlich in Kapitel 7.8 dargestellt.

Die Stadt Uberlingen verfolgt mit dem L&rmaktionsplan das Ziel eines umfassenden Umgebungslarm-
schutzes entsprechend den libergeordneten Planungszielen der Umgebungslarmrichtlinie und ihrer Um-
setzung in das deutsche Immissionsschutzrecht. Gemindert werden soll der StraBenverkehrslarm, der
von den kartierten Strecken ausgeht. Die méglichen MaBnahmen zur Umsetzung dieser Zielvorgaben
werden in Kapitel 8 erlautert.

Die Belastungen (Betroffenheit) des Gewerbe- und Schienenverkehrsldrms werden im Vergleich mit
denen des StraBenverkehrslarms als nachgeordnet eingestuft. Vorbehaltlich der weiteren Ergebnisse
der Offentlichkeitsbeteiligung wird daher auf eine (ergédnzende) Kartierung dieser beiden Larmarten und
der darauf aufbauenden MaBnahmenkonzeption verzichtet.

7.8 Hauptbelastungsbereich / Larmschwerpunkte

Basierend auf der flachenhaften Larmkartierung wird zur Auswertung der Betroffenheiten eine Untertei-
lung in die in Abbildung 7 dargestellten 12 Rechengebiete vorgenommen. Vorrangig werden StraBenab-
schnitte gleicher Verkehrsfunktion und stadtebaulicher Typologie zusammengefasst, bei denen (voraus-
sichtlich) gleiche oder gleichwertige LdrmminderungsmaBnahmen machbar sind:

e B31l-neu Bonndorf

e B31-neu Nesselwangen

e B31-neu Ost (Langlehof, Hollwangen)
e B31-1 NuBdorf Ost

e B31-2 NuBdorf

e B31-2 6stl Burgbergring

e L195-1/2

e B31-alt-1 Burgbergring

e B31-alt-1 Owinger Str.

e B31-alt-1 Guggenbihl

e B31-alt-1/2 Schattlisberg/Aufkirch
e B31-alt-2/3 Goldbach.
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Abbildung 7: Larmkartierung, Ubersicht der 12 Rechengebiete

Die Betroffenheitsanalyse der Kartierung 2013 nach VBEB zeigt, dass entlang des untersuchten Stra-
Benabschnitte der B 31, B31-alt, B31-neu und L195 110 Einwohner von Uberschreitungen des Auslése-
wertes Lpeny = 65 dB(A) und 158 Einwohner von Uberschreitungen des Ausldsewertes Lyigh: = 55 dB(A)
betroffen sind. Tatsachlich sind jedoch die realen Betroffenheiten um ein mehrfaches héher, da das
Berechnungsverfahren nach VBEB die Einwohner eines Gebdudes auf die Fassaden bzw. die Immissi-
onspunkte um das Gebaude verteilt?l. Somit wird im Allgemeinen nur ein Viertel der Einwohner der
lautesten (StraBen-) Fassade zugeordnet. Die Ubrigen Einwohner werden den drei anderen Gebdude-
seiten zugeordnet, welche im Allgemeinen die Auslésewerte nicht Gberschreiten.

21 ygl. Kapitel 5.3 ,Ermittlung der Betroffenheiten" (S. 22), in der 2. Stufe ermittelt fir Verkehrsmengen 2013
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\fd Betroffenheiten in den Pegelbereichen Ly Nnach VBEB Betroffenheiten in den Pegelbereichen Lyg: nach VBEB
NF Rechengebiet
50-55]55-60| 60-65| 65-70| 70-75] >75 | >65 | >70 | 50-55 | 55-60 | 60-65 | 65-70 >70 >55 >60
1 B31-neu B31-neu Bonndorf 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 B31-neu B31-neu Nesselwangen 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3| B31-ney | B3L-neuOst(langlehof, | g | 4 | o | o | o | o | 0o | o 0 0 0 0 0 0 0
Hoéllwangen)
4 B31-1 B31-1 NuBdorf Ost 265 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5 B31-2 B31-2 NuBdorf 349 246 38 18 1 0 19 1 94 19 6 0 0 25 6
6 B31-2 B31-2 &stl Burgbergring 6 8 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0
7 L195-1/2 L195-1/2 106 66 27 12 3 0 15 3 47 16 4 0 0 20 4
8| B31l-alt-1 B31-alt-1 Burgbergring 529 | 328 190 55 0 0 55 0 249 79 8 0 0 87 8
9| B31l-alt-1 B31-alt-1 Owinger Str. 183 37 1 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0
10| B31-alt-1 B31-alt-1 Guggenbuhl 200 86 16 19 0 0 19 0 30 18 6 0 0 24 6
e B31-alt-1/2
11| B31-alt-1/2 Schittlisberg/Aufkirch 198 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12| B31-alt-2/3 B31-alt-2/3 Goldbach 102 9 4 1 0 0 1 0 6 1 0 0 0 1 0
Summe aller Rechengebiete 1956 | 789 | 276 | 106 4 0 110 4 438 134 24 0 0 158 24
Summe 1 - 12 Gesamtrechenlauf 1956 | 789 | 276 | 106 4 0 110 4 438 134 24 0 0 158 24

Tabelle 3: Betroffenheiten nach Rechengebieten, Kartierung 2013

Einen Vergleich der Betroffenheiten zwischen der Larmkartierung fiir den LAP Uberlingen und der Larm-
kartierung der LUBW zeigt Tabelle 4. Die nun vorliegende Kartierung weist hohere Betroffenheiten bei
den Pegeln > 65 Lpey und > 55 Lyignt auf. Die héheren Betroffenheiten der kommunalen Analyse ergeben
sich aus den hdheren Verkehrsbelastungen des Verkehrsmonitorings 2013. Der LUBW-Kartierung lagen
die Verkehrsbelastungen der StraBenverkehrszahlung 2010 zu Grunde. AuBerdem konnten die Ver-
kehrsmengen auf einigen Teilabschnitten aufgrund lokaler Verkehrsuntersuchungen besser validiert
werden.

Betroffenheiten in den Pegelbereichen LDEN nach Betroffenheiten in den Pegelbereichen
Grundlage VBEB (StraBenldrm) LNight nach VBEB (StraRenlarm)

50-55 | 55-60 | 60-65| 65-70 [ 70-75| >75 >65 | 50-55 | 55-60 [ 60-65| 65-70| >70 >55

LAP Uberlingen, Kartierung

2013 1956 | 789 276 106 4 0 110 | 438 134 24 0 0 158

LUBW (Ldarmkartierung 2012) | ------ 580 240 82 5 0 87 313 118 14 0 0 132

Tabelle 4: Vergleich der Betroffenheiten 2. Stufe LAP, Kartierung

Im Ergebnis der Larmkartierung, der Betroffenheitsanalysen und der qualitativen Einzelfallbewertung
werden die in den nachfolgenden Kapiteln im Einzelnen beschriebenen Larmschwerpunkte gegeniber
dem StraBenverkehr ermittelt. Den Larmschwerpunkten gemeinsam ist, dass der StraBenverkehrslarm
die ganztagigen und nachtlichen Ausldésewerte an mehreren Immissionspunkten tbertrifft.

12.11.2018 W2K - Schulze |



Larmaktionsplan 35

Stadt Uberlingen

Aus der Analyse in Tabelle 3 ergeben sich vier Larmschwerpunkte, fur die MaBnahmen konzipiert werden
sollen (Tabelle 5):

e B31-2 NuBdorf

e L195-1/2

e B31-alt-1 Burgbergring

e B31-alt-1 Guggenbihl

Alle vier Larmschwerpunkte weisen nicht nur Betroffenheiten Gber dem Auslésewert, sondern auch Be-
troffenheiten oberhalb des MaBnahmenwertes von 60 dB(A) Lnignt auf. Die L&rmschwerpunkte sind also
von sehr hohen Larmbelastungen betroffen. Fir alle vier Larmschwerpunkte sollen MaBnahmen konzi-
piert werden.

Betroffen- | Betroffen- Max. Betroffen- | Betroffen- Max. P
Lfd Rech biet heiten heiten Pegel heiten heiten Pegel :rm-
Nr echengeble > 65dB(A) | >70dB(A)| dB(A) [>55dB(A)|>60dB(A)| dB(A) [SChWer-
punkt
Loen Loen Loen Lnight Lnight Lnight
1 B31-neu B31-neu Bonndorf 0 0 52 0 0 44 nein
2 B31-neu B31-neu Nesselwangen 0 0 54 0 0 46 nein
B31-neu Ost .
3 B31-neu (Langlehof, Hollwangen) 0 0 57 0 0 49 nein
4 B31-1 B31-1 NuBdorf Ost 0 0 57 0 0 49 nein
5 B31-2 B31-2 NuBdorf 19 1 71 25 6 63 ja
6 B31-2 B31-2 &stl Burgbergring 0 0 60 0 0 52 nein
7| L195-1/2 L195-1/2 15 3 72 20 4 63 ja
8 | B31l-alt-1 | B31-alt-1 Burgbergring 55 0 70 87 8 62 ja
9| B31l-alt-1 B31-alt-1 Owinger Str. 0 0 62 0 0 54 ja
10| B31-alt-1 B31-alt-1 Guggenbihl 19 0 70 24 6 61 ja
B31-alt-1/2 .
11] B31-alt-1/2 | o st tlisberg/Aufkirch 0 0 57 0 0 49 ja
12| B31-alt-2/3 | B31-alt-2/3 Goldbach 1 0 66 1 0 58 ja

Tabelle 5: Ermittelte Larmschwerpunkte, Kartierung 2013

7.8.1 Liarmschwerpunkt B31-2 NuBdorf

Besonders betroffen durch Umgebungslarm sind die Wohngebdude in der ersten Baureihe direkt an der
Trasse der B 31. Die Ausldsewerte von 65 dB(A) Lpen und 55 dB(A) Lnignt Werden bei der Kartierung 2013
an 10 bzw. 11 Wohngebauden lberschritten. An 2 bzw. 7 Wohngebduden werden zusatzlich auch die
MaBnahmenwerte 70 dB(A) Loen und 60 dB(A) Lnight Uberschritten.

Die hochsten Immissionspegel entstehen mit bis zu 71 dB(A) Lpen und 63 dB(A) Lnight an der Nordost-
Fassade des Wohngebdudes Zum Weller 2 (Abbildung 8).
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Abbildung 8: Lairmschwerpunkt B 31-2 NuBdorf, Kartierung 2013

Mittlerweile liegen fir die B 31-2 aktuelle Zahergebnisse aus 2016 vor. Am Larmschwerpunkt B 31-2
kann die B 31-2 derzeit noch ohne Geschwindigkeitsbeschrankung befahren werden. Aufgrund der Ver-
kehrszunahme (vgl. Kap. 7.5) mit Zunahme der Emissionspegel um 1,2 dB(A) am Tag und 1,6 dB(A) in
der Nacht wird flir straBennahe Wohngebdude eine Neuberechnung fir alle Stockwerke nach RLS-90
[13] durchgefiihrt. Die Pegel werden nach VBEB [15] fiir alle Fassaden in allen Stockwerken berechnet.
Larmkarte 5 zeigt diese in Pegeltabellen am lautesten Immissionsort. Der lauteste Pegel am Gebdude
nachts wird farblich dargestellt.

Aufgrund des erhohten Verkehrsaufkommens von 2016 werden die Auslésewerte an acht bzw. dreizehn
Wohnhausern tberschritten. 12 Einwohner sind von Pegeln L.t iber 65 dB(A) am Tag und 25 Einwohner
von Pegeln Ly Gber 55 dB(A) in der Nacht betroffen. Die MaBnahmenwerte Lt = 70 dB(A) am Tag und
L = 60 dB(A) in der Nacht werden nach RLS-90 ([13], vgl. Kapitel 11.1)

e am Tag 6.00 bis 22.00 Uhr bei Beurteilungspegeln von 71 dB(A) nur an einem Immissionsort
Uberschritten (vgl. Tabelle 6).

e in der Nacht 22.00 bis 6.00 Uhr bei Beurteilungspegeln bis zu 65 dB(A) um bis zu 5 dB(A)
Uberschritten (vgl. Tabelle 6). Von den Pegelliberschreitungen sind 11 Einwohner betroffen.
Zwei der 11 Einwohner sind einem Pegel iber 63 dB(A) nachts ausgesetzt, bei dessen Uber-
schreitung verkehrsrechtliche MaBnahmen vordringlich angeordnet werden sollen.
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.. . Pegel in dB(A) 4 m Uber Grund | Pegel in dB(A) in Stockwerken
Immissionsort mit Fas-
R DTV 2013 nach VBUS DTV 2017 nach RLS-90
sade des Gebaudes
Lpoen Lnight Ler Lin
Zum Weller 4, Nordost 70 62 71 65
Zum Weller 2, Nordost 71 63 70 64
Zum Weller 6, Nordost 71 62 70 64
Zum Weller 4a, Nordost 68 60 70 64

Tabelle 6: Immissionspegel Lairmschwerpunkt B 31-2 NuBdorf

7.8.2 Lirmschwerpunkt L 195-1/2

Der Larmschwerpunkt L 195 ist stdlich der L 200 gepragt von gewerblichen Nutzungen mit wenigen
Wohngebduden.

Sehr hohe Ladrmbelastungen Gber 70 dB(A) Lpen bzw. 60 dB(A) Lnight werden bei der Kartierung 2013 an
zwei Gebauden ermittelt. Die hochsten Pegel entstehen am Immissionsort Oberriedweg 15, Ost bei 72
dB(A) Lpen und 63 dB(A) LNight-
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Abbildung 9: Larmschwerpunkt L 195-1/2 und Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Burgbergring,

Kartierung 2013

Immissionsort mit Fassade des Gebaudes

Pegel in dB(A)

Loen Lnight
Oberriedweg 15, Ost 72 63
Oberriedweg 13a, Ost 71 62
AbigstraBe 5, Stidwest 69 60
Oberriedweg 2, Ost 68 60
Erlenweg 5, Ost 64 56

Tabelle 7: Immissionspegel Lairmschwerpunkt L 195-1/2, Kartierung 2013
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7.8.3 Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Burgbergring

Die Wohnbebauung am Burgbergring ist gepragt durch groBe Wohnkomplexe sowie freistehende Ein-
bzw. Mehrfamilienhauser.

In diesem Rechengebiet sind samtliche Wohngebaude in erster Reihe zur B 31-alt-1 hin sowohl von
Uberschreitungen der ganztégigen als auch néchtlichen Auslésewerte betroffen. Am groBen Wohnkom-
plex Sonnenberg 5 werden bei 70 dB(A) Lpen und 62 dB(A) Lnight nicht nur die Auslésewerte, sondern
auch der MaBnahmenwerte 60 dB(A) Lnight Uberschritten.

Im stidéstlichen Teil des Rechengebietes wirken neben der B 31-alt-1 zusatzlich die B 31 und die Rampen
der L 195 zur B 31 bzw. B 31-alt auf die Bebauung ein. An den Wohngebauden Burgbergring 86, 88b,
Nordost und Burgbergring 91 entstehen an den Nordost-Fassaden jeweils Gesamtpegel von 67 dB(A)
Loen und 59 dB(A) Lnight- Am Wohngebaude Burgbergring 91 ergeben sich diese Gesamtpegel von 67
dB(A) Lpen und 59 dB(A) Lnight aus den Teilpegeln der B 31 und den Teilpegeln der L 195 mit Rampen.

Daraus leiten sich die B 31-alt, die B 31 und die L 195 als maBgebliche Larmquellen am Larmschwer-
punkt B 31-alt-1 Burgbergring ab. SchallschutzmaBnahmen sollten deshalb MaBnahmen gegentber der
B 31-alt, der B 31 und ihrer Verknipfung zur L 195 beinhalten.

P lin dB(A
Immissionsort mit Fassade des Gebaudes egelin dB(A)
Loen Lnight
Sonnenberg 5, Nord 70 63
Burgbergring 86, Nordost 67 59
Burgbergring 88b, Nordost 67 59
Burgbergring 91, Nordost 67 59

Tabelle 8: Immissionspegel Lairmschwerpunkt B 31-alt-1 Burgbergring, Kartierung 2013

Fir den Bau der B 31-neu-IIB wird der Uberértliche Verkehr derzeit in beiden Richtungen Uber den
Streckenabschnitt B 31-alt-1 zwischen der L 195 und der K 7795 geleitet.

Die B 31-alt-1 muss somit bis zur Fertigstellung der B 31-neu-IIB Uber einen langeren Zeitraum in
beiden Richtungen zusatzlichen Verkehr aufnehmen. Die fiur 2013 ermittelten Pegelwerte und die Be-
troffenheiten werden durch den zusatzlichen Umleitungsverkehr erhéht.

Im Bereich des Larmschwerpunktes B 31-alt-1 Burgbergring gilt fir den Zeitraum der vorherrschenden
StraBenbaumaBnahmen bereits abschnittsweise eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 50 km/h und
70 km/h.

7.8.4 Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Guggenbiihl

An diesem Rechengebiet entlang der B 31-alt-1 werden bei der Kartierung 2013 an 4 bzw. 8 Wohnhauser
Uberschreitungen der Auslésewerte 65 dB(A) Lpen bzw. 55 dB(A) Lnignt ermittelt. AuBerdem wird nachts
der MaBnahmenwert an den beiden Gebaudeteilen Im Guggenbuihl 12 und 14 um ein dB(A) Uberschrit-
ten.

12.11.2018 W2K - Schulze |



Larmaktionsplan 40

Stadt Uberlingen

Abbildung 10 Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Guggenbiihl, Kartierung 2013

Die B 31-alt-1 muss bis zur Fertigstellung der B 31-neu-IIB Uber einen ldangeren Zeitraum in beiden
Richtungen zusatzlichen Verkehr aufnehmen. Die fir 2013 ermittelten Pegelwerte und die Betroffenhei-
ten werden durch den zusatzlichen Umleitungsverkehr merklich erhéht.

Am Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Guggenbihl kann die B 31-alt-1 derzeit noch ohne Geschwindigkeits-
beschrankung befahren werden. Aufgrund der Verkehrszunahme (vgl. Kap. 7.5) mit Zunahme der Emis-
sionspegel um 2,8 dB(A) am Tag und 2,3 dB(A) in der Nacht wird fir elf straBennahe Wohngebaude
eine Neuberechnung fiir alle Stockwerke nach RLS-90 [13] durchgefiihrt. Die Pegel werden nach VBEB
[15] fUr alle Fassaden in allen Stockwerken berechnet. Larmkarte 6 zeigt diese in Pegeltabellen am
lautesten Immissionsort. Der lauteste Pegel am Gebaude nachts wird farblich dargestellt.

Aufgrund des erhéhten Verkehrsaufkommens von 2017 werden die Auslésewerte an acht bzw. elf Wohn-
hausern Uberschritten. 19 Einwohner sind von Pegeln L. Gber 65 dB(A) am Tag und 30 Einwohner von
Pegeln Ly Uber 55 dB(A) in der Nacht betroffen. Die MaBnahmenwerte L+ = 70 dB(A) am Tag und L =
60 dB(A) in der Nacht werden nach RLS-90 ([13], vgl. Kapitel 11.2)

e am Tag 6.00 bis 22.00 Uhr bei Beurteilungspegeln von 72 dB(A) Uberschritten (vgl. Tabelle 9).
Von den Pegellberschreitungen sind flinf Einwohner betroffen.

e in der Nacht 22.00 bis 6.00 Uhr bei Beurteilungspegeln bis zu 65 dB(A) um bis zu 5 dB(A)
Uberschritten (vgl. Tabelle 9). Von den Pegellberschreitungen sind 17 Einwohner betroffen.
Sechs der 17 Einwohner sind einem Pegel iber 63 dB(A) nachts ausgesetzt, bei dessen Uber-
schreitung verkehrsrechtliche MaBnahmen vordringlich angeordnet werden sollen.
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Immissionsort mit

Fas-

Pegel in dB(A) 4 m Uber Grund
DTV 2013 nach VBUS

Pegel in dB(A) in Stockwerken
DTV 2017 nach RLS-90

sade des Gebaudes

Lpoen Lnight Ler Lin
Im Guggenbiihl 14, Nord 70 61 72 65
Im Guggenbiihl 12, Nord 70 61 72 65

Tabelle 9: Immissionspegel Lairmschwerpunkt B 31-alt-1 Guggenbiihl

7.9 Bereits durchgefiihrte oder geplante LairmschutzmaBnahmen

In Uberlingen wurden stadtebauliche und verkehrliche Planungen unter Beriicksichtigung schalltechni-
scher Aspekte erarbeitet. Hierbei ist zwischen ausschlieBlich lokal wirkenden MaBnahmen und Konzep-
ten/MaBnahmen mit nur bedingt lokal zuordenbaren Wirkungszusammenhdngen zu unterscheiden.

Im Folgenden werden MaBnahmen (Auswahl) mit ausschlieBlicher oder vorrangiger Larmminderungs-
wirkung in Kurzform aufgelistet.

7.9.1 Aktive LarmschutzmaBnahmen

Die Larmkartierung beriicksichtigt vorhandene aktive LarmschutzmaBnahmen in Form von Larmschutz-
wanden und -wallen, die die Larmeinwirkung auf die Bebauung reduzieren.

Folgende Wande, die entlang der untersuchten StraBenabschnitte errichtet wurden, wurden bei der
Larmkartierung nicht bertcksichtigt:

» Holz/Strohwand mit Verldngerung als Palisadenwand am stidwestlichen Fahrbahnrand der B 31
bei NuBdorf. Die Wande wurden auf privater Basis errichtet. Die Holz/Strohwand wird bei der
Larmkartierung berlcksichtigt. Die Palisadenwand weist Liicken zwischen den einzelnen Holzele-
menten auf und erfillt somit nicht die Anforderungen, die an Larmschutzwande gestellt werden.
Deshalb wird sie bei der Larmkartierung nicht bertcksichtigt.

» Palisadenwand entlang der L 195 am 6stlichen Fahrbahnrand. Die Wand soll fiir die westliche
Bebauung von Andelshofen einen Larmschutz und Blickschutz gegentiber der L 195 erméglichen.
Auch sie erfillt nicht die Anforderungen, die an Larmschutzwdnde gestellt werden und wird
daher nicht berlcksichtigt.

» Entlang der B 31-neu wird der Larmschutzwall &éstlich von Nesselwangen am nérdlichen Fahr-
bahnrand kurzzeitig unterbrochen und auf einem kurzen Stiick durch eine Larmschutzwand er-
setzt. Das Teilstlick ist nur kurz und verbessert die Abschirmung nur geringfligig. Es wird ver-
nachlassigt.

Die abschirmende Wirkung von Béschungen und Wallen wurde an der B 31-neu zwischen der K 7762
und Stockach berticksichtigt. Die B 31-neu wird in einer Entfernung von 250 bis 800 m zu den Teilorten
Bonndorf und Nesselwangen gefiihrt. Abschirmungen der Teilorte und von Einzelgebauden entstehen
durch den natirlichen Geldndeverlauf, durch drei Grinbriicken (6stlich von Bonndorf, westlich von Nes-
selwangen und beim Langlehof) und punktuell durch die Lage im Einschnitt bzw. an Wallen, die unter
anderem im Geladndeverlauf einen Ubergang zu den Griinbriicken schaffen. Geldndeverlauf und Walle
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wurden aus den Befliegungsdaten des Landesvermessungsamtes in einem digitalen Gelandemodell ab-
gebildet und bei der Larmkartierung berlcksichtigt.

Im Planfeststellungsverfahren befindet sich eine 310 m lange und 4,5 m hohe Larmschutzwand, die
entlang der B 31 bei NuBdorf errichtet wird. Sie ist damit héher und langer als die bestehende, privat
gebaute Wand [25]. Die Wandflache betrégt 1.395 m2. Die LarmschutzmaBnahme wird notwendig, weil
sich durch den geplanten Anschluss der Rengoldshauser Strae an die B 31 Verkehrsverlagerungen aus
der Ortsdurchfahrt von NuBdorf auf die B 31 ergeben, die im Bereich der Wohngebaude Zum Weller bei
NuBdorf zu Mehrverkehr filhren und den Larmpegel erhéhen. Dieser Effekt wird Larmfernwirkung ge-
nannt. Die Wand wurde so bemessen, dass flir die Prognoseverkehrsmengen 2030 des Planfalls 4 mit
Pegelwerten bis zu 64 / 54 dB(A) tags/nachts die Anforderungen an gesunde Wohnverhaltnisse an még-
lichst vielen Immissionsorten gewahrt werden kénnen. An sechs Immissionspunkten der Gebaude Zum
Weller 1, 4 und 16 sind diese Grenzwerte trotz Wand geringfiigig liberschritten, hier besteht dem Grunde
nach Anspruch auf passiven Larmschutz [20] [25] (siehe Abbildung 11). Nach Abschluss des Planfest-
stellungsverfahrens ist eine zeithahe Umsetzung der MaBnahme geplant.

Abbildung 11: Ansicht geplante Larmschutzwand, Immissionspunkte der Obergeschosse mit
Uberschreitung der Lirmgrenzwerte 64 / 54 dB(A) tags / nachts rot markiert

7.9.2 Planerisch organisatorische LarmschutzmaBnahmen

Zu den planerisch organisatorischen LarmschutzmaBnahmen zahlen beispielhaft MaBnahmen baulicher
und verkehrsrechtlicher Art zur Geschwindigkeitsreduzierung beziehungsweise zur Einhaltung bestehen-
der Geschwindigkeitsbeschrankungen?2,

Auch MaBnahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses fiihren zu einer realen Minderung der Larmemis-
sionen. Innerhalb der Kernstadt wurden u.a. Beschrankungen der zuldssigen Geschwindigkeiten auf 30
km/h erlassen und an Knotenpunkten Kreisverkehrsanlagen errichtet. Diese kdénnen gegeniber

22 flachenhafte Ausweisung von Tempo-30-Zonen, lokale Geschwindigkeitsbeschrankungen oder Anlagen zur Ge-
schwindigkeitsiiberwachung
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herkdmmlichen Kreuzungen/Einmiindungen und lichtzeichengeregelten Knotenpunkten ein Larmminde-
rungspotential aufweisen.

Ein optimiertes OPNV-Angebot, eine gute Radverkehrsinfrastruktur sowie positive und negative Anreize
zur reduzierten MIV-Nutzung (zum Beispiel P+R-Anlagen am Krankenhaus, restriktive Parkraumbewirt-
schaftung, geplantes Parkleitsystem) fihren ebenfalls zu einer Larmminderung.

Folgende Zusammenstellung kann nur beispielhaft die Vielzahl der stadtischen Massnahmen mit larm-
mindernder Wirkung aufzeigen:

. P+R Parkplatz am Krankenhaus

. Busbeschleunigung bei der Haltestelle Landungsplatz

. Bau von Kreisverkehrsplatzen

. Mobile und stationare Geschwindigkeitskontrollen

. Verbesserung von Radverkehrsbeziehungen

. Bau von Parkhausern

. Geschwindigkeitsbegrenzungen und Nachtfahrverbote in innenstadtnahen StraBenabschnitten.
7.9.3 Sanierung Fahrbahnbelag

Wahrend der letzten Jahre wurden im Zuge von Sanierungsarbeiten die Fahrbahnbeldge abschnittsweise
erneuert. Daher ist im LUBW-Modell, welches als Grundlage fiir das schalltechnische
Berechnungsmodell dient, flir die Streckenabschnitte B 31-neu &stlich von Nesselwangen und die B 31
Ostlich von NuBdorf ein Korrekturfaktor fir die StraBenoberflache von Dstro = -2 dB(A) enthalten.
Dieser Korrekturfaktor wurde auch fiir den im Sommer 2014 eingebauten Fahrbahnbelag der B31 alt-2
zwischen Goldbach und K 7786 bericksichtigt.

Erst nach der Kartierung wurde im November 2015 die Fahrbahndecke der B 31-neu auf einem Teilstiick
von der Abfahrt Stockach- Ost (A 98) bis zur Grinbriicke bei Nesselwangen erneuert. Damit kann der
Korrekturfaktor DStrO = - 2 dB(A) der gesamten B 31-neu zugewiesen werden. Die daraus resultierende
Pegelminderung im Bereich von Bonndorf ist in den Kartierungsergebnissen nicht bertcksichtigt.

7.9.4 Passive LairmschutzmaBnahmen

Der Stadt Uberlingen ist nicht bekannt, dass fiir Gebdude an den Kartierungsstrecken in den letzten
Jahren im Rahmen der Larmsanierung Zuschusse flir den Einbau von Larmschutzfenstern erstattet wur-
den.

7.9.5 StraBenfiihrung B 31 und VerbindungsstraBBe B 31-alt — L 200 a (Zur Weierhalde)
und kiinftige Entwicklung

Fiir die Bundesstrasse ,B31 Stockach - Uberlingen, Bauabschnitt IIB, Tierheim (K 7786) - Uberlin-
gen/Ost (B31 alt)" wurde am 16.02.2009 der Planfeststellungsbeschluss erlassen [21]. Dieser ist seit
dem 22.07.2010 rechtskraftig. Der Baubeginn fir den Bauabschnitt IIB der B 31neu (,B31-neu-IIB") ist
erfolgt. Mit diesem noch fehlenden Bauabschnitt zwischen Uberlingen-West und Ost wird der letzte Teil-
abschnitt der B 31neu zwischen Stockach und Uberlingen Ost geschlossen. Zwischen Kogenbach und
der B 31-alt verlauft die Trasse innerhalb des Larmschwerpunktes L 195-1/2 (Abbildung 12).
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Abbildung 12: Lage der B 31-neu-IIB, Ausschnitt aus dem libersichtslageplan Blatt 2a [21]

Weiterhin ist derzeit die neue StraBe Zur Weierhalde im Bau, die das Wohngebiet Burgbergring / Schatz-
berg lber das Gewerbegebiet Nord (Oberried-/ AbigstraBe) mit der L200a verknulpft. Der 1. Bauab-
schnitt der StraBe Zur Weierhalde von der L 200a bis zur AbigstraBBe ist bereits in Betrieb. Der 2. Bau-
abschnitt von der AbigstraBe bis zum Burgbergring soll zeitgleich mit dem Bauabschnitt IIB der B 31
neu (nachfolgend ,,B 31-neu-IIB" genannt) bis 2019 fertig gestellt werden. Abbildung 13 zeigt in einem
Ausschnitt aus der schalltechnischen Untersuchung zur neuen StraBBe Zur Weierhalde [22] die Lage der
beiden Bauabschnitte und der B 31-neu-IIB (in Abbildung 13 ,B 31n" genannt).
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Abbildung 13: Lage des Untersuchungsgebietes mit Bauabschnitt 1 und 2 Zur Weierhalde
[22]

Die BaumaBnahme Zur Weierhalde war zunachst als stadtische MaBnahme geplant [22]. Nach einer
Optimierung des Knotenpunktbereiches B 31/B 31-neu-1IB/Burgbergring/Zur Weierhalde wurden Ver-
kehrsmengen und Larmeinwirkung in [26] und [27] aktualisiert. Dabei wurden im , Planfall 2030" weitere
geplante infrastrukturelle MaBnahmen wie z.B. die neuen Anschliisse B 31/Rengoldshauser StraBe, B
31-alt-1/0Owinger StraBe und B 31-alt-1/Alte Owinger StraBe bericksichtigt [26]. Abbildung 14 zeigt im
oberen Bildteil die Rasterlarmkarte Nacht und Emissionslinien im Bestand und im unteren Bildteil die
Rasterlarmkarte Nacht und Emissionslinien im Planfall 2030 mit Anschluss der StraBen Zur Weierhalde
und Burgbergring [27].
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Abbildung 14: Ausschnitt aus Rasterlarmkarten mit Emissionslinien in ROT oben am Knoten
B 31/B31-alt-/L195 im Bestand und unten am Knoten B 31, B 31-neu-IIB (,,B 31 neu™ ge-
nannt), B 31-alt und Zur Weierhalde [27]

Durch den Bau der B 31-neu wird die B 31-alt-1 von Verkehr entlastet. Tabelle 10 enthalt zum Vergleich
die Verkehrsmengen und die Emissionspegel, die fiir die B 31-alt-1 einerseits in der Larmkartierung und
andererseits in den schalltechnischen Untersuchungen zum Neubau Zur Weierhalde [22] und [27] an-
gesetzt wurden.

Ein direkter Vergleich der Pegel aus der Kartierung nach EU-Umgebungslarmrichtlinie und den schall-
technischen Berechnungen zu den StraBenneubauten ist nur flir den Nachtzeitraum méglich. Aus dem
Larmaktionsplan liegen die Pegel des Lpen (als 24-Stundenwert) und des Lyight (bezogen auf den Nacht-
zeitraum 22.00 bis 6.00 Uhr) fir die Verkehrsmengen in 2013 vor. Die Pegel zu den StraBenneubauten
beziehen sich auf die Verkehrsmengen im Prognosenullfall, Prognosefall bzw. Planfall 2030 in [22] [27]
bzw. 2020 in [23] am Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) und in der Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr). Die
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Prognoseverkehrsmengen bericksichtigen neben den Verdanderungen im StraBennetz auch eine kinftige
allgemeine Verkehrszunahme.

Durch den Bau der B 31-neu-IIB und der StraBe Zur Weierhalde werden sich an der B 31-alt-1 verkehr-
liche Entlastungen ergeben. Insbesondere der Schwerverkehr wird sehr deutlich abnehmen. Wéahrend
im Prognosenullfall (PNF) 4787 bzw. 1900 Lkw in 24 Stunden erwartet werden, werden es nach dem
StraBenneubau im Prognosefall bzw. Planfall 20130 mit B 31-neu-IIB und Zur Weierhalde (PBF) nur
noch 551 bzw. 290 Lkw in 24 Stunden sein. Bezogen auf den Nachtzeitraum wird sich der Emissionspegel
gegenlber dem jeweiligen Prognosenulifall um rd. 4 dB(A) in [22] und rd. 5 dB(A) in [27] vermindern.

s . . *
Planfall fiir B 31-alt-1 Stiindliche Verkehrsmengen Emissionspegel LmE in dB(A) *)
Lfd+ d.h. B 31 alt-1 Be- DTV DTV-SV
Nr. |westlich der B 31-neu- | schreibung | [Kfz/24h] | [Kfz/24h] P
LmE
s M Tag Tag |MNacht| | tme | ume | oume | LR
(kfz/2ah] | P %8 |[Kkfz/2an1| P day | Tag |evening|™®
Nacht
1 LAP 2013 Lkw > 3,5t 13414 1642 12,2% 768 11,6% 141 9,1% 69,5 67,1 62,9
2 Pr””fjg‘fgf;]” (PNF) | Lkw > 2,8t| 15400 4787 | 312% | o911 | 31,2%| 93 32,2% 72,4 62,7
Prognosefall mit B31
neu-IIB und Zur
3 Weiherhalde (PBF) aus Lkw > 2,8 t 13000 551 4,2% 768 4,2% 104 4,2% 67,5 58,7
[22]
Prognosenullfall (PNF) o
4 Bestand aus [28] Lkw > 2,8 t 15300 1900 12,4% 916 12,4% 168 23,2% 69,9 64,1
Planfall 2030 mit B31
neu-IIB und Zur o
5 | Weiherhalde (PBF) aus Lkw > 2,8 t 11900 290 2,4% 714 2,9% 107 4,7% 66,7 58,9
[28]
*) bei DStrO = 0 dB(A)

Tabelle 10: Verkehrsaufkommen mit DTV und DTV-SV der B 31-alt-1 und Emissionspegeln im
Larmaktionsplan, Kartierung 2013 und in den Planfdllen der StraBenneubauten aus [22], [27]

In Tabelle 11 und 12 werden Veranderungen an den Wohngebduden im Umfeld der StraBenneubauten
aufgezeigt, fir die in [27] die Pegel im Planfall 2030 ermittelt wurden.

Entlang der Neubaustrecke B 31-neu-IIB sind Geldandemodellierungen und Schutzwalle geplant. Wo
Walle oder Modellierungen nicht maglich sind werden sie zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der
16. BImschV durch Larmschutzwande erganzt. In [23] besonders erwahnt werden folgende, einzelne
MaBnahmen:

e Immissionsschutzwall bei Kogenbach westlich der Rampe 2/1 (bei Kogenbach) und der B 31-
neu-IIB am Anschluss der B 31-neu-IIB / L 195 (H = 2,50 - 9,50 m Uber Fahrbahn)

e Larmschutzwand westlich der B 31-neu-IIB am Anschluss B 31-neu-IIB / L 200 (H=2,5 m,
L=240 m von Station 14+660 bis 14+900)) zu L 200 zur Wohnbebauung Erlenweg hin
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e Gelandemodellierung mit Immissionsschutzwirkung westlich der Rampe 7 (beim Burgbergring)
am Anschluss B 31-neu-IIB / B 31-alt (Burgbergknoten) (H = 2,50 — 7,50 m Uber Fahrbahn).

Nach dem Stand der Technik wird auf der B 31-neu-IIB ein Asphaltbeton 0/11 mm, ein Splitmastix 0/11
mm oder ein gleichwertiger, [armtechnisch verbesserter Belag zum Einbau kommen, bei dem eine Larm-
minderung von 2 dB(A) in Abzug gebracht werden darf [23].

Auswirkungen auf den Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Burgbergring:

Die am Knoten B 31-neu-IIB, B31 und B 3-alt geplanten Gelandemodellierungen fihren zu einer Ver-
minderung der Larmeinwirkung an der Bebauung Burgbergring.

An dem in [27] untersuchten Gebdude Burgbergring 86 entstehen nach den StraBenneubauten noch
Pegel von bis zu 60 dB(A) am Tag und 52 dB(A) in der Nacht (vgl. Tabelle 11). Die Auslésewerte der
Larmaktionsplanung von 65 Lpey und 55 dB(A) Lnight k6nnen an allen Gebduden eingehalten werden. Bei
diesen Pegeln ist der Einbau einer Fahrbahndecke SMA 0/11 ohne Absplittung oder schalltechnisch
gleichwertig mit einem Korrekturfaktor DStrO = - 2 dB(A) berlcksichtigt

P_eg_el am . Pegel am Immissionsort lautestes
Immissionsort in Stockwerk
4 m iiber Grund
Lfd Planfall 2030 mit B 311
N Immissionsort LAP 2013 Prognosenullifall (PNF) neu-IIB und Zur
r. in [28] Weiherhalde (PBF) in
[28] *)
. Lr,T Lr,N Lr, T Lr,N
LDEN LNight 4 ! 4 !
[dB(A)] [dl;(gA)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
Tag Nacht Tag Nacht
1 Bugbergring 86, 67 59 66 60 60 52
Nordost
2 | Burgbergring 88b, 67 59 66 60 60 52
Nordost
3 Burgbergring 91, 67 59 66 60 57 49
Nordost

*) mit DStrO =- 2 dB(A) auf der B 31-alt-1

Tabelle 11: Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Burgbergring, Vergleich der Immissionspegel im
Larmaktionsplan und in Planfdllen der StraBenneubauten (vgl. [27])

In [22] und [27] nicht untersucht wurden die Pegel an den westlich des Knotenpunktes B 31/B 31-alt
/B 31-IIB liegenden Gebauden (vgl. Abbildung 9). Eine Abschatzung der Pegel an den Gebduden Son-
nenberg 2 und 5 ist trotzdem anhand der Emissionspegel mdglich. Aufgrund der Entlastung der B 31-
alt wird in [27] prognostiziert, dass sich der Emissionspegel der B 31-alt nachts gegentliber den Pegeln
der Kartierung 2013 um 4 dB(A) von 62,9 dB(A) bei der Kartierung 2013 auf 58,9 dB(A) im Planfall
2030 (PBF) reduziert. Diese Entlastung um rd. 4 dB(A) ist also auch fir die Randbebauung der B 31-
alt zu erwarten, die westlich des Knotenpunktes zur B 31-neu-IIB liegt. Tabelle 12 zeigt Anhaltswerte
der voraussichtlichen Pegel an den Gebduden Sonnenberg 2 und 5. Flir das lauteste Gebdude Sonnen-
berg 5 mit Pegeln von 70 dB(A) Lpen und 62 dB(A) Lnight Wird also nachts bei rd. 58 Lnignt der Ausldsewert,
nicht jedoch der MaBnahmenwert Gberschritten.
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Pegel am Grobe Abschitzung der
Immissionsort in Emissionspegel Nacht Pegel am
4 m iiber Grund Immisisonsortin4 m
. :1Iiatn|;;I1l il;::o Differenz iiber Grund im
Lfd- - - - P n fall mit B31-
Nr.| Immissionsort LAP 2013 LAP 2013 | IBund zur | Tor/LAP rognosefall mit B3
. . 2013 neu-IIB und Zur
Weierhalde (5) - (4) . %
(PBF) Weierhalde *)
LDEN LNight LmE LmE LmE .
[dB(A)] [dB(A)] [Night[dB(A)]|Nacht[dB(A)]|Nacht[dB(A)] LNight [dB(A)]
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)
1 Sonnenberg 5, 70 62 58
Nord
62,9 58,9 4,0
> Sonnenberg 2, 66 58 54
Nord

*) unter der Annahme, dass sich der Emissionspegel im Prognosefall mit B31-neu-11B und Zur Weierhalde 2030 gegenliber
dem LAP 2013 um 4 dB(A) reduziert und DstrO = 0 dB(A)

Tabelle 12: Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Burgbergring, Vergleich der Immissionspegel im
Larmaktionsplan und in Planfallen der StraBenneubauten (vgl. [27]) anhand der Emissions-

pegel

Im Rahmen des Larmaktionsplans sollten als Ergdnzung zu den StraBenneubauten insbesondere MaB3-
nahmen forciert werden, die kurzfristig bis zur Realisierung der verkehrlichen Entlastung eine Larmmin-
derung ermdglichen.

Auswirkungen auf den Larmschwerpunkt L 195-1/2:

Die B 31-neu-IIB und die Verlegung der L 195 sind von Bauanfang bis Bauende einschlieBlich der Kno-
tenpunktdste als Neubaustrecken eingestuft, obwohl sie zum Teil auf vorhandenen StraBen verlaufen
(vgl. [23]). Andern werden sich der Querschnitt, der Héhenverlauf und das Verkehrsaufkommen.

Der Teilabschnitt der B 31-neu-IIB zwischen der B 31-alt und der L 200 folgt innerhalb des Larmschwer-
punktes L 195-1/2 der Trasse der L 195. Die Bebauung ist beidseitig als Gewerbegebiet ausgewiesen.
Gewerbegebieten wird im Kooperationserlass [8] nur ein reduzierter Schutzanspruch zugewiesen, es
gelten erhéhte MaBnahmenwerte von 75 Lpen und 65 dB(A) Light.

Flr diesen Larmschwerpunkt und den benachbarten Larmschwerpunkte B 31-alt-1 Burgbergring ist die
Realisierung der B 31-neu-IIB, Bauabschnitt IIB die vordringlichste Massnahme.

Trotz der auf Seite 47 und 48 beschriebenen aktiven SchallschutzmaBnahmen mit Gelandemodellierung,
Immissionsschutzwall und Wand werden die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV an den Wohnge-
bauden Erlenweg 2, 4, 6 und 8 sowie im Gewerbegebiet Oberried am Wohngebdude AbigstraBe 5 Uber-
schritten (siehe Abbildung 9 bzw. 15 (aus [23]). An der Wohnbebauung Erlenweg entsteht laut [23] der
héchste Pegel im Dachgeschoss des Erlenwegs 2.

Im Gewerbegebiet Oberried erhdht sich der Pegel an dem einzelnen Gebdude AbigstraBe 5 nachts von
60 dB(A) (vgl. LAP 2013 in 4 m Uber Grund) durch den StraBenneubau auf 64 dB(A) an der SW-Seite
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im 1. OG in der Nacht [27]. Die fur Gewerbegebiete akzeptierten hohere MaBnahmenwerte von 75 dB(A)
Loen und 65 dB(A) Lnight Wwerden somit an allen Wohngebduden unterschritten.

Aufgrund von StraBenneubauten werden LarmschutzmaBnahmen nur fir die Schallimmissionen der
StraBenabschnitte geleistet, die als Neubaustrecken eingestuft werden. Die Ldrmeinwirkungen z.B. der
bestehenden L 200, die bautechnisch unverandert bleibt, werden nicht berlicksichtigt.

Abbildung 15: Lage der Emissionslinien B 31-neu-IIB in rot und Gebdude bei Erlenweg und
AbigstraBe 5 [23]

Auswirkungen auf den Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Guggenbiihl:

Aufgrund der verkehrlichen Entlastung der B 31-alt-1 ist nach Umsetzung der StraBenneubauten gleich-
falls eine deutliche Entlastung der Larmeinwirkung zu erwarten, weil der Uberértliche Verkehr und ins-
besondere der Uberdrtliche Schwerverkehr iber die B 31 neu-IIB geleitet wird. Die Héhe der Entlastung
geht aus [26] und [27] nicht hervor und hangt u.a. davon ab, welche verkehrlichen Veranderungen
durch die neuen Anschlisse B 31-alt-1/0Owinger StraBe und B 31-alt-1/Alte Owinger StraBe zu erwarten
sind.

Fir alle vier Larmschwerpunkte sind somit MaBnahmen geplant bzw. in Vorbereitung, die mittelfristig
zu einer Abnahme der sehr hohen Larmeinwirkungen filhren werden. Tabelle 13 zeigt diese im Uberblick.
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Innerhalb des Larmaktionsplans sollten deshalb insbesondere diejenigen MaBnahmen forciert werden,
die bereits kurzfristig eine Larmminderung ermdglichen.

Aus den Kartierungsergebnissen 2013 einerseits und den Ergebnissen der schalltechnischen Berechnun-
gen in [22] und [27] andererseits kann flr einen Teil der StraBenrandbebauung abgeschatzt werden,
ob Uberschreitungen der Auslésewerte trotz der beschriebenen MaBnahmen zu erwarten sind:

Abschatzung,
ob Auslosewerte nachts im
Larmschwer- MaBnahmen geplant bzw. in Vorbereitung, | Prognosefall m it StraBen-
punkt die Larmeinwirkung reduzieren neubauten trotz MaBBnah-
men iiberschritten
ja / nein

Bau Schallschutzwand und passiver Larmschutz [ Nur < 1dB(A) im 2. Oberge-

B 31-2 NuBdorf .
in Obergeschossen schoss von Weller 4

Neubau B 31-neu-IIB Bauabschnitt IIB und pas-| Ja... im Gewerbegebiet Abig-

L 195-1/2
/ siver Larmschutz straBe / Oberriedweg
B 31-alt-1 Neubau B 31-neu-IIB Bauabschnitt IIB und Zur Nein... am Burgbergring
. Weierhalde und Verkehrsentlastung nach Neu- Ja... am Wohnblock
Burgbergring
bauten Sonnenberg 5
Keine Aussage mdglich
B 31-alt-1 Verkehrsentlastung nach Neubau B 31-neu-IIB
Guggenblhl Bauabschnitt IIB und Zur Weierhalde

Tabelle 13: Ubersicht zu MaBnahmen geplant bzw. in Vorbereitung und Abschitzung zur
Uberschreitung der Auslosewerte trotz der MaBnahmen

8. MaBnahmen zur Lairmminderung des StraBenverkehrs

Eine effektive Mdglichkeit, Verkehrslarm zu mindern, ist die Reduzierung der Emission am Kraftfahrzeug
selbst. Diese Moglichkeit liegt jedoch auBerhalb des Einwirkungsbereichs der Kommunen, die die Larm-
aktionsplane aufzustellen haben. Die Europdische Union steuert durch ihre Vorschriften Gber den Fahr-
zeugbau auf eine starkere Emissionsbegrenzung beim Fahrzeug selbst hin.

Eine Larmminderung kann auf kommunaler Ebene durch Instrumente der Verkehrsplanung, der Raum-
ordnung, der auf die Gerduschquelle ausgerichteten technischen MaBnahmen?23, die Verringerung der
Schallibertragung?* und verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche MaBnahmen bzw. Anreize erzielt
werden.

23 u.a. baulicher Larmschutz durch leisere Beldge (siehe Kapitel 8.1)
24 u.a. baulicher Larmschutz mit Waéllen und Wé&nden zur Abschirmung (siehe Kapitel 8.1.1)
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Innerhalb der LéarmminderungsmaBnahmen differenziert man zwischen aktivem und passivem Larm-
schutz. Aktive LarmschutzmaBnahmen setzen an der Emissionsquelle und auf dem Ausbreitungsweg an.
Zu ihnen zdhlen z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, der Austausch des Fahrbahnbelages oder die
Errichtung von Larmschutzwanden und -wallen. Passive SchallschutzmaBnahmen setzen am Immissi-
onsort an: Sie schirmen ihn vor schadlichen Larmimmissionen ab. Zu Ihnen zéhlen z.B. Schallschutz-
fenster.

Aktiver Larmschutz bewirkt, dass es insgesamt leiser wird, passive LarmschutzmaBnahmen sorgen le-
diglich dafiir, dass Wohn-, Arbeits- oder Aufenthaltsraume vor Larm geschitzt sind. Den Larm an sich
verringern sie nicht. MaBnahmen des aktiven Larmschutzes sind daher grundsatzlich vorzugswiirdig.
Auch die Umgebungslarmrichtlinie und die Larmaktionsplanung nach dem Bundes-Immissionsschutzge-
setz haben zum Ziel, den sog. Umgebungsldarm zu reduzieren. Umgebungslarm ist der Larm, der durch
menschliches Verhalten im Freien herrscht. Erst als duBerstes Mittel sind danach auch passive Larm-
schutzmaBnahmen zu erwagen, wenn die betroffenen Menschen nicht anderweitig vor Larm geschitzt
werden kdnnen.

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

Die Larmaktionsplanung darf nicht auf einzelne Bereiche (z. B. StraBenabschnitte) beschrankt werden,
bei denen die Auslésewerte Uberschritten werden. Wie schon der notwendige Inhalt der Larmaktions-
planung nach der UmgebungslarmRL zeigt, liegt der Richtlinie ein weitergehender flachenhafter Ansatz
zugrunde. Verkehrsplanerische Aspekte oder auch langfristige Strategien sind nicht auf einzelne Stra-
Benabschnitte zu begrenzen. Daraus folgt die Verpflichtung der Larmaktionsplanung, nicht nur einzelne
StraBenabschnitte, sondern die Larmauswirkungen gesamthaft zu betrachten. Ebenso spricht die For-
derung, die Auswirkungen der MaBnahmen auf mdgliche Verlagerungseffekte zu Uberprifen, fir eine
gesamthafte Betrachtung, auch bei der Konzeption von MaBnahmen. Daher ist ein Blindel von Larm-
minderungsmaBnahmen 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.

In Kapitel 8.1 bis 8.4 werden alle grundsatzlich geeigneten MaBnahmen zur Minderung des StraBen-
larms, unabhangig der 6rtlichen Gegebenheiten dargestellt. Kapitel 8.5 zeigt die zielflihrenden MaBnah-
men zur Minderung des StraBenldrms an den ermittelten Lirmschwerpunkten in Uberlingen auf.

Fir die Beschlussfassung enthélt Kapitel 12 eine Ubersicht der LirmminderungsmaBnahmen, die nach
nunmehr erfolgter Beurteilung und Abwagung geeignet erscheinen, die Ladrmbelastung in den Hauptbe-
lastungsbereichen entlang der B 31, B 31-alt, B 31-neu und L 195 in Uberlingen zu reduzieren. Nach
Abschluss des Férmlichen Beteiligungsverfahrens hat die Stadt Uberlingen den Entwurf des Larmakti-
onsplans zu einem beschlussfahigen Plan ausgearbeitet, wobei die Anregungen, Hinweise und Ergan-
zungen der Burgerinnen und Blrger sowie der Behérden und Trager 6ffentlicher Belange berlicksichtigt
wurden.

Die erforderliche fachliche und wirtschaftliche Abwagung von Nutzen und Kosten erfolgt im Rahmen der
Wirkungsanalyse in Kapitel 11.
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8.1 Baulicher Larmschutz
Instandsetzung/Erneuerung des Fahrbahnbelags

Der Zustand der Fahrbahnoberflache wird in den Larmberechnungen nach VBUS nicht abgebildet. Sind
Fahrbahnbeldge in schlechtem Zustand, erhéht sich die Larmbelastung der Anwohner. Die Sanierung
des StraBenbelags kann mehrere dB(A) Larmreduzierung bringen, auch wenn diese modelltechnisch
nicht abgebildet werden kdnnen.

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

Einbau eines larmtechnisch verbesserten StraBenbelages

Entgegen anfanglicher Skepsis gibt es erhebliche Fortschritte bei den larmoptimierten Asphaltdeck-
schichten, sowohl fir AuBer- als auch fir Innerortslagen.

Fur StraBen mit Geschwindigkeiten > 60 km/h existieren bislang finf Typen von larmmindernden Stra-
Benoberflachen, denen Dsto-Werte2> von - 2 dB(A) bis — 5 dB(A) zugewiesen und damit die Larmmin-
derung nachgewiesen und anerkannt wurde. Als Regelbauweisen in der VBUS enthalten sind als Stan-
dardbelage u.a. der Asphaltbeton <0/11 und der Splittmastixasphalte 0/8 u 0/11 ohne Absplittung mit
einem Dsiro = - 2 dB(A). In Ausnahmefallen eingebaut werden offenporige Asphaltdeckschichten 0/11
und 0/8 (OPA) mit Hohlraumgehalt > 15 % im Neubau, die mit Dsio Werten von - 4 bzw. - 5 dB(A)
gleichfalls als Regelbauweisen eingefihrt sind. Fir AuBerortsstraBen empfahl das VM dartber hinaus
den Einsatz eines SMA 0/8 LA. Diesem larmmindernden Fahrbahnbelag wird allerdings noch kein Dstro-
Wert nach VBUS zugewiesen.

Larmschutzwande/ -walle

Larmschutzwande sind bei StraBen, die keine ErschlieBungsfunktion fiir angrenzende Grundstlicke ha-
ben, 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 allerdings jeweils die Frage nach
der VerhaltnismadBigkeit (Kosten/Nutzen). Weiter werfen Larmschutzwande mitunter erhebliche stadte-
bauliche Probleme auf.

StraBenraumgestaltung

Durch die Verschmalerung der Fahrbahn etwa zugunsten eines Parkstreifens oder eines Radverkehrs-
weges ergibt sich eine VergréBerung des Abstandes von der Fahrspur (Emissionsort) zum Wohnge-
bdude. Dies fihrt zu einer Verringerung der Larmpegel wie auch zu einer zusatzlichen Verringerung der
Larmwahrnehmung. Fahrbahnverschmalerungen sind mdéglich, wo die bestehenden Fahrbahnbreiten die
Mindest- und RichtmaBe der RASt 06 [24] (berschreiten.

Die Umgestaltung von unsignalisierten und insbesondere von signalisierten Knotenpunkten zu Kreisver-
kehrsplatzen kann durch die Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrsflusses zu einer Larmmin-
derung flihren, die jedoch nach den Berechnungsverfahren der Umgebungslarmrichtlinie nicht nachge-
wiesen wird.

Passiver Schallschutz

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist - stadtebauliche Planung, Nutzen-Kostengriinde —, kommt
passiver Schallschutz in Betracht. LarmschutzmaBnahmen erfolgen an der baulichen Anlage (Objekt-
schutz).

25 Korrekturwert fir unterschiedliche StraBenoberflachen
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8.2 Steuerung des Verkehrs

Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsarten

Rechtliche Streckenbeschrankungen sind beispielsweise das Durchfahrverbot fir Lkw und/oder Motor-
rader auf innerstadtischen StraBen oder WohnstraBen. Lkw-Fahrverbote sind vor allem nachts wirkungs-
voll.

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

Geschwindigkeitsbeschrankungen

Reduzierungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sind effektive und kostenglinstige MaBnahmen zur
Larmminderung. Voraussetzung ist, dass die Geschwindigkeitsanordnungen eingehalten werden. Zur
Gewadhrleistung der Geschwindigkeitsbeschrankungen kdénnen insbesondere Kontrollen durchgefiihrt o-
der bauliche VerkehrsberuhigungsmaBnahmen ergriffen werden. Neben der Hohe des Lkw-Anteils ist flr
die im Einzelfall erreichbare Larmreduktion auch der konkret vorhandene StraBenbelag maBgeblich.
Eine kurzfristig umsetzbare und wirkungsvolle SofortmaBnahme, um StraBenverkehrslarm zu verrin-
gern, ist eine Geschwindigkeitsbeschrankung. Innerorts kann die Larmbelastung um 2 bis 3 dB(A) re-
duziert werden, wenn statt 50 km/h nur noch 30 km/h gefahren werden. AuBBerorts ergeben sich rech-
nerisch durch Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 70 oder 80 km/h statt 100 km/h deutlich geringere
Pegelminderungen. Die rechtliche Durchsetzbarkeit bestimmt sich nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3, Abs.
9 Satz 3 StVO. Neben der Voraussetzung einer Gefahrenlage muss die Geschwindigkeitsbeschrankung
zudem verhaltnismaBig sein: Je hdher die Larmbelastung ist und je mehr Menschen dieser Larmbelas-
tung ausgesetzt sind, desto eher ldsst sich eine Geschwindigkeitsbeschrankung als Eingriff in die Ver-
kehrsfunktion und die Rechte der Verkehrsteilnehmer rechtfertigen. Sind dagegen nur wenige Menschen
von Larmbelastungen Uber den Auslésewerten von Lpey 65 dB(A) und Lnignt 55 dB(A) betroffen, ist eine
Geschwindigkeitsbeschrankung allein aus Griinden des Larmschutzes unverhaltnismaBig und kann nicht
gerechtfertigt werden.

Verstetigung des Verkehrs

Durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses mit nur wenigen Beschleunigungs- und Verzégerungsvor-
gangen lasst sich eine splrbare Larmentlastung erreichen, obwohl die Minderung des Mittelungspegels
nur gering ist. Optimal ist ein sich langsam mit stetiger Geschwindigkeit bewegender Verkehr. In diesem
Fall entsteht ein gleichmaBiges Verkehrsgerdusch ohne die besonders beldstigenden Pegelspitzen.

Als moégliche MaBnahmen zur Verstetigung des Verkehrs kommen in Betracht: geeignete Schaltungen
der Lichtsignalanlagen (Griine Welle bei Tempo 30), Anzeige der empfohlenen Geschwindigkeit, Dauer-
rot fir FuBganger mit Anforderungskontakt, Riickbau von StraBenrandstellpldtzen ohne Verbreiterung
der Fahrbahn usw.
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8.3 Einsatz und Forderung larmarmer Verkehrsmittel

OPNV, Rad- und FuBgingerverkehr

Die Férderung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds steht bereits heute auf der Agenda vieler Stadte
und Gemeinden, Hierzu zahlen: 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, Parkraumbewirt-
schaftung zur Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr usw.

8.4 Stadt- und Verkehrsplanung

Bau von UmgehungsstraBBen

Der Bau von UmgehungsstraBen stellt eine verkehrsplanerische MaBnahme dar, die vom Baulasttrager
lediglich zu bertlcksichtigen ist. Gleichwohl kénnen Stadte und Gemeinden Umgehungsstraen in die
Larmaktionsplanung als mittel-/langfristiges Ziel aufnehmen. Dies gilt nicht nur fiir die Planungen an-
derer Baulasttrager. Auch die eigene Planung etwa im StraBenbau kann aufgenommen werden.

KombimaBnahmen und (General-)Verkehrsplan

Die Larmaktionsplanung hat den Vorteil, dass sie Probleme gesamthaft betrachten und Iésen kann. Es
besteht die Chance, durch die Kombination von MaBnahmen unterschiedlicher Trager bzw. Behérden die
Wirksamkeit von einzelnen MaBnahmen zu steigern.

Nach MaBgabe einer Gesamtverkehrsplanung sollten die EinzelmaBnahmen aufeinander abgestimmt
sein. Der Verkehrsplan sollte die regionale (groBraumigere) Planung der Verkehrsstrome und die in-
nerortlichen (kleinrdumigeren) Planungen koordinieren.

Bauleitplanung - Festsetzungen

Die Bauleitplanung ist eines der wichtigsten Instrumente, die der Gemeinde im Rahmen der Larmakti-
onsplanung unmittelbar selbst zur Verfiigung stehen.

Zum einen ist ein Larmaktionsplan bei der Aufstellung von Flachennutzungsplan und Bebauungsplanen
zu bericksichtigen (§ 1 Abs. 6 Nr. 7 lit. g BauGB). Zum anderen kann die Gemeinde etwa nach § 9 Abs.
1 Nr. 11 BauGB ein ndachtliches Fahrverbot auf einer 6ffentlichen Verkehrsflache und nach § 9 Abs. 1
Nr. 24 BauGB Larmschutzwalle oder Larmschutzwande festsetzen.

Das VM sieht vor allem die folgenden MaBnahmen als geeignet an, um stdadtebaulichen Larmschutz
durch einen Larmaktionsplan zu steuern (vgl. [7]):

e Vertragliche rdumliche Zuordnung neuer Wohn- und Gewerbegebiete untereinander

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

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

¢ Dimensionierung und Gestaltung von StraBen gemaB der kommunalen Verkehrskonzepte

e Abschirmung durch Schallschutzwalle, Schallschutzwande, Gebdude insbesondere mit larmunemp-
findlichen Nutzungen

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

¢ Vermeidung von Schallreflektionen durch geeignete Gebdudeausrichtung, Fassadenanordnung und -
gestaltung
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Vermeidung schallharter Gebdaudeoberflachen zugunsten larmabsorbierender Materialien

Teil- und Vollabdeckung, Tunnel und Umbauungen von StraBe / Schiene

Passiver Larmschutz, beispielsweise durch Schallschutzfenster (immissionsschutzrechtlich nicht als
LarmminderungsmaBnahme gegenliber Sport- und Freizeitanlagen und gegentliber gewerblichen An-
lagen maoglich)

Begriindung.

Im Flachennutzungsplan kann die Gemeinde ,ruhige Gebiete" darstellen.

8.5 Konzeption von MaBnahmen an den Lirmschwerpunkten in Uberlingen

Im Folgenden werden technisch mdégliche und grundsatzlich zielfihrende MaBnahmen zur Minderung
des StraBenlédrms an den ermittelten Larmschwerpunkten in Uberlingen aufgezeigt.

In Tabelle 14 werden die Betroffenheiten iber den MaBnahmenwerten, zielfiihrende, fachlich und recht-
lich umsetzbare MaBnahmen (grau hinterlegt) und die in Kapitel 7.9.5 beschriebenen MaBnahmen, deren
Ausflihrung bereits in der Planfeststellung sind oder bereits beschlossen sind oder die im Bau sind (hell-

grau hinterlegt), gegeniibergestellt.

Neubau
Betroffen- | Betroffen- | Goschwindig- Lirm- B31neu-lIB
Larmschwerpunkt heiten heiten keitsbe- technisch und zur
L;d pun >70dB(A) | > 60dB(A) N Weiher- | LS-Wand Bemerkungen
r| bzw. Rechengebiet Tag bzw. Nacht bzw. | schrinkung |verbesserter .
) ) 70 km/h Asphalt halde, Fertig-
Loen Lnight stellung 2019
*)
B31-2 0,1 nach RLS| 11 nach RLS Larmschutzwand 310 m
5 B31-2 NuBdorf fur Verkehrs- | fir Verkehrs- [ ] [ ] [ ] wegen Larmfernwirkung
mengen 2016 | mengen 2016 Rengoldhauser Str Std *)
Gelandemodellierung /
7 | L195-1/2 L195-1/2 3 4 o Schallschutzwand bei
Neubau B 31-neu-1IB *)
Verkeh tlast h
o | B31.a1.1 | B31-alt-1 | derzeit Tempo 50/70, voraussichtliich bis o o er; R "acd
@ % | Burgbergring zur Fertigstellung B 31-neu-1IB Neubau B 31-neu_liBun
Zur Weiherhalde *)
B31-alt-1 | > hachRLS [17nachRLS Verkehrsentlastung nach
10| B31-alt-1 Gu eibijhl fur Verkehrs- | fur Verkehrs- [ ] [ ] [ ] Neubau B 31 neu und Zur
99 mengen 2017 | mengen 2017 Weiherhalde *)

*)

MaRnahmen i.R. aktueller bzw. geplanter StraBenneubauten

Tabelle 14: Lairmschwerpunkte und MaBnahmen gegen den Larm

Verkehrsrechtliche MaBnahmen, wie die Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit sind effektive und
kostengiinstige SofortmaBnahmen zur Larmminderung. Sie kénnen kurzfristig umgesetzt werden. Vo-
raussetzung fur die Larmminderungswirkung ist das Einhalten der Geschwindigkeitsanordnung. Hierfir
bieten sich flankierende MaBnahmen an. Flankierende MaBnahmen, wie Anzeigen und Kontrollen zur
Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit — mit Hilfe von stationdren oder mobilen Kontrollge-
raten respektive Anzeige-displays -, wirken larmmindernd und tragen dazu bei, Spitzenpegel zu ver-
meiden und die Verkehrssicherheit zu verbessern.
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Neben der Geschwindigkeitsbeschrankung kann generell der Einbau eines larmtechnisch verbesserten
Asphaltes die Larmbelastungen reduzieren. Dies kann allerdings aus wirtschaftlichen Grinden erst mit
einem turnusmdBigen Ersatz der vorhandenen Fahrbahndecke erfolgen.

Nachfolgend werden MaBnahmen fir die vier identifizierten Larmschwerpunkte ndher spezifiziert. Die
erforderliche fachliche und wirtschaftliche Abwagung von Nutzen und Kosten der LarmminderungsmaB-
nahmen erfolgt im Rahmen der Wirkungsanalyse innerhalb der Larmaktionsplanung. Fir zwei Larm-
schwerpunkte wird in Kapitel 11 die Wirkung der verkehrsrechtlichen MaBnahmen einer Geschwindig-
keitsbeschrankung auf 70 km/h untersucht.

8.5.1 Liarmschwerpunkt B 31-2 NuBdorf

Bei diesem Larmschwerpunkt wird bei der Kartierung 2013 eine Anzahl von einem Betroffenen oberhalb
70 dB(A) Lpoen und 6 Betroffenen tber 60 dB(A) Lnight festgestellt (Tabelle 5 auf Seite 35), die sich in
2016 nachts auf 11 Betroffene erhdéhen (vgl. Kap. 7.8.1). Verkehrsrechtliche MaBnahmen kommen da-
her in Betracht (vgl. Kapitel 8.2). Solche MaBBnhahmen sind besonders kurzfristig und ohne groBen Auf-
wand realisierbar. Um die Larmbelastungen in diesem Bereich zu senken, wird deshalb die Festsetzung
einer Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit vorgeschlagen.

Auf der B 31 gilt derzeit eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h (80 km/h fiir den Schwer-
verkehr). Im Rahmen einer Abwagung wird in Kap.11 geprift, ob hier eine Geschwindigkeitsreduzierung
auf 70 km/h sinnvoll und machbar ist. Eine solche Geschwindigkeitsbeschrankung kann entweder ganz-
tags oder nur beschrankt auf die Nachtzeit von 22 Uhr bis 6 Uhr angeordnet werden.

Neben der genannten Geschwindigkeitsreduzierung soll der Einbau eines larmtechnisch verbesserten
Asphaltes die Larmbelastungen reduzieren. Durch den Einbau soll eine maximale Verbesserung mit ge-
rade noch verhdltnismaBigem Aufwand erreicht werden. Allerdings kann der Einbau aus wirtschaftlichen
Grinden erst mit einem turnusmaBigen Ersatz der vorhandenen Fahrbahndecke erfolgen.

Eine Reduzierung der Larmbelastungen entlang der B 31 in NuBdorf kann in den nachsten Jahren durch
die Realisierung einer Larmschutzwand erreicht werden. Die schalltechnische Wirkung einer solchen
MaBnahme wurde in [20] und [25] nachgewiesen. Die LarmschutzmaBnahme ist vorgesehen, weil sich
durch den geplanten Anschluss der Rengoldshauser StraBe Sid an die B 31 Verkehrsverlagerungen aus
der Ortsdurchfahrt von NuBdorf auf die B 31 ergeben, die im Bereich von NuBdorf zu Mehrverkehr fihren
und den Larmpegel erhéhen. Der Anspruch auf den Larmschutz ergibt sich aus dieser Larmfernwirkung.
AuBerdem ergab die Berechnung der Beurteilungspegel, dass entlang der B 31 die Auslosewerte flr
Larmsanierung von StraBen an mehreren Gebauden Uberschritten werden. Die MaBnahme und ihre Wir-
kungen auf die umliegende Bebauung werden in Kapitel 7.9.1 aufgezeigt. Aus der Larmaktionsplanung
kann kein Anspruch auf die Ausfiihrung von planfeststellungspflichtigen baulichen MaBnahmen abgelei-
tet werden. Diese MaBnahme ist daher unabhangig von der Larmaktionsplanung zu betrachten.

8.5.2 Lirmschwerpunkt L 195-1/2
Beim Larmschwerpunkt L 195-1/2 wird bei der Kartierung 2013 eine Anzahl von 3 Betroffenen oberhalb

70 dB(A) Loen und 4 Betroffene Uber 60 dB(A) Lnight festgestellt (Tabelle 5 auf Seite 35).

Der Larmschwerpunkt wird durch den Neubau der B 31 entlastet. Aus der Larmaktionsplanung kann
kein Anspruch auf die Ausfiihrung der in Kapitel 7.9.5 planfeststellungspflichtigen baulichen MaBnahmen
abgeleitet werden. Diese MaBnahme ist daher unabhangig von der Larmaktionsplanung zu betrachten.
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Die MaBnahme und ihre Wirkungen auf die umliegende Bebauung werden in Kapitel 7.9.5 aufgezeigt.

8.5.3 Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Burgbergring

Bei diesem Larmschwerpunkt werden bei der Kartierung 2013 nachts 8 Betroffene Uber 60 dB(A) Lnignt
festgestellt (Tabelle 5 auf Seite 35).

Der Larmschwerpunkt wird gemeinsam mit dem Larmschwerpunkt L 195-1/2 nach Abschluss des Neu-
baus der B 31-neu-IIB und der StraBe Zur Weierhalde entlastet. Aus der Larmaktionsplanung kann kein
Anspruch auf die Ausfiihrung der in Kapitel 7.9.5 planfeststellungspflichtigen baulichen MaBnahmen
abgeleitet werden. Diese MaBnahme ist daher unabhangig von der Larmaktionsplanung zu betrachten.

Die Veranderungen, die durch die StraBenneubauten zu erwarten sind, werden in Kapitel 7.9.5 darge-
stellt.

Fir den Bau der B 31-neu-IIB ist der Streckenzug K 7772 und L 195 zwischen der Tierheimkreuzung
und der L 200 bis Sommer 2018 gesperrt. Wahrend der Bauzeit wird der Verkehr sowohl in West-Ost
als auch in Ost-West-Richtung Gber die K 7786-Aufkirch und B 31-alt-1 geleitet.

Fur den Bau der B 31-neu-IIB von der L 200 zum Burgbergknoten werden von Sommer 2018 bis Som-
mer 2019 mehrere Provisorien nétig. Der Uberoértliche Verkehr wird wiederum in beiden Richtungen Uber
die K 7786-Aufkirch B 31-alt-1 geleitet.

B 31-alt-1 muss also Uber mehrere Jahre in beiden Richtungen zusatzlichen Verkehr aufnehmen. Im
Ubergangsbereich zur B 31-neu-IIB ist auBerdem ein erhéhter Baustellenverkehr zu den Bauabschnitten
der B 31-neu-IIB, Zur Weierhalde und Anschluss Burgbergring zu erwarten. Die fir 2013 ermittelten
Pegelwerte werden voraussichtlich merklich tberschritten.

Auf der B 31-alt-1 und der B 31 gilt grundsatzlich eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h
(80 km/h fir den Schwerverkehr). Im Zuge der BaumaBnahmen fiir die B 31-neu-IIB wurde die Ge-
schwindigkeit inzwischen temporar auf 50 km/h und 70 km/h reduziert. Nach Riicksprache mit dem RP
Tlabingen wird diese Geschwindigkeitsreduzierung voraussichtlich bis zu Ende der BaumaBnahme blei-
ben.

Da auf der B 31-alt-1 und der B 31 im Zu- und Abflussbereich der Rampen mit erhéhtem Verkehrsauf-
kommen und langsamen Baustellenfahrzeugen zu rechnen ist, erscheint diese Geschwindigkeitsbe-
schrankung auch aus Grinden der Verkehrssicherheit sinnvoll.

Neben der genannten Geschwindigkeitsreduzierung soll der Einbau eines larmtechnisch verbesserten
Asphaltes die Larmbelastungen reduzieren. Durch den Einbau soll eine maximale Verbesserung mit ge-
rade noch verhaltnismaBigem Aufwand erreicht werden. Allerdings kann der Einbau aus wirtschaftlichen
Grunden erst mit einem turnusmaBigen Ersatz der vorhandenen Fahrbahndecke erfolgen.
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8.5.4 Liarmschwerpunkt B 31-alt-2/3 Guggenbiihl

Bei diesem Larmschwerpunkt werden bei der Kartierung 2013 nachts 6 Betroffene Uiber 60 dB(A) Lnight
festgestellt (Tabelle 5 auf Seite 35, Kartierung 2013). Durch den zusatzlichen Umleitungsverkehr hat
sich die Anzahl Betroffener in 2017 nachts auf 17 erhoht (vgl. Kap. 7.8.4).

Der Larmschwerpunkt wird nach Abschluss des Neubaus der B 31-neu-IIB und der StraBe Zur Weier-
halde entlastet.

Bis zur Realisierung der Verkehrsentlastungen wird als kurzfristige MaBnahme eine Begrenzung der
zuldssigen Geschwindigkeit auf der B 31-alt angestrebt.

Auf der B 31-alt gilt derzeit eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h (80 km/h fiir den
Schwerverkehr). Im Rahmen einer Abwagung wird in Kap. 11 geprift, ob hier eine Geschwindigkeitsre-
duzierung auf 70 km/h kurzfristig sinnvoll und machbar ist. Diese scheint auch in Hinblick auf ein er-
héhtes zu erwartendes Verkehrsaufkommen durch die Umleitung von der L 195 Uber die B 31-alt-1 in
beiden Fahrtrichtungen sinnvoll (vgl. Kap. 8.5.3).

Neben der genannten Geschwindigkeitsreduzierung soll der Einbau eines larmtechnisch verbesserten
Asphaltes die Larmbelastungen reduzieren. Durch den Einbau soll eine maximale Verbesserung mit ge-
rade noch verhaltnismaBigem Aufwand erreicht werden. Allerdings kann der Einbau aus wirtschaftlichen
Griunden erst mit einem turnusmaBigen Ersatz der vorhandenen Fahrbahndecke erfolgen.

9. Bewertung der MaBBnahmen
9.1 Larmschutzkonzept

Grundsatzliches Ziel des Larmschutzkonzepts dieses Larmaktionsplans ist die Unterschreitung der Aus-
I6sewerte flr LarmminderungsmaBnahmen. Es wird ein optimales Nutzen-Kosten-Verhdltnis angestrebt.
Bei welcher Relation zwischen Kosten und Nutzen eine technisch zur Verbesserung der Larmsituation
grundsatzlich geeignete und erforderliche MaBnahme mit einem unverhaltnismaBigen Aufwand verbun-
den ist, bestimmt sich nach den Umstanden des Einzelfalles. Um eine mdéglichst umfassende und aus-
gewogene Bewertung der MaBBnahme zu gewahrleisten, flieBen in das Larmschutzkonzept folgende Kri-
terien ein:

e Minderung der Anzahl der betroffenen Einwohner und Gebdude

e Mittelbar positive Wirkungen der MaBnahme:
- Nutzen der MaBnahme (monetar, vermiedene Larmkosten)
- Synergien
e Mittelbar negative Wirkungen der MaBnahme:
- Kosten der MaBnahme; fiskalische Interessen des StraBenbaulasttragers
- Verkehrsverlagernde Effekte.
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9.2 Bewertung der MaBnahmen in Hinblick auf das Planungsziel

Ziel dieses Larmaktionsplanes ist es, die Larmbelastungssituation fiir die Menschen in der Stadt Uber-
lingen zu verbessern. Eine MaBnahme wird zunachst danach bewertet, in wie weit sie auf der einen Seite
unmittelbar das Planungsziel beférdert, auf der anderen Seite danach, mit welchem Aufwand - sachlich
und zeitlich - sie umgesetzt werden kann. Bei der Auswertung der Berechnungsergebnisse werden an
den Larmschwerpunkten fir den Fall ohne LarmschutzmaBnahme und fir die jeweilige MaBnahme die
Pegelwerte Uber den Auslésewerten und den MaBnahmenwerten an den straBennahen Gebaudereihen
ermittelt. Die Differenz aus der Anzahl betroffener Einwohner und betroffener Gebdaude mit und ohne
LarmschutzmaBnahme verdeutlicht die Minderungswirkung der MaBnahme bezogen auf die Einwohner,
also die Betroffenen.

9.3 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf weitere Belange

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

9.3.1 Mittelbar positive Wirkungen

e positive Wirkungen zu Gunsten der Betroffenen gegen weitere Belastungen (Synergien zur Luftrein-
haltung, Klimaschutz, Verkehrssicherheit, stéddtebauliche Aspekte, usw.),

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

Paradigmatisch die Ausflihrungen in den LAI-Hinweisen, S. 13 ff.26

~Belastungen durch Larm verursachen jedes Jahr hohe volkswirtschaftliche Kosten. Diese externen,
nicht vom Larmverursacher getragenen Kosten kdénnen nur im Einzelfall (z. B. Mietzinsausfalle und Ver-
minderung der Immobilienpreise) genau spezifiziert werden. Dennoch sind diese bei der Abwagung von
LarmschutzmaBnahmen entsprechend zu berilcksichtigen.

Folgen von Larm kénnen physische und psychische Stérungen sowie Verhaltensédnderungen der be-
troffenen Personen sein. Aber auch gesellschaftliche Auswirkungen sind zu beriicksichtigen.

Die menschliche Gesundheit kann durch larmverursachte physische und psychische Stérungen beein-
trachtigt werden. Hierzu zahlen im Bereich der kdrperlichen Beeintrachtigungen u. a. die ischamischen
Herzkrankheiten (z. B. Angina Pectoris, Herzinfarkt) und durch Bluthochdruck bedingten Krankheiten
(z. B. Hypertonie, hypersensive Herz- und Nierenkrankheiten). Bei den psychischen Beeintrachtigungen
treten u. a. Stressreaktionen, Schlafstérungen und Kommunikationsstérungen auf. Dies kann zu direk-
ten medizinischen Behandlungskosten (Kosten fiir Personal, Infrastruktur und Arzneimittel) fihren. Aber

26 | AI - AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung gemaB UMK-Umlaufbeschluss 33/2007 von der
Umweltministerkonferenz zur Kenntnis genommen; 30.08.2007
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auch indirekte Gesundheitskosten werden verursacht. So erhéht sich z. B. das Unfallrisiko durch larm-
bedingte Konzentrationsstdrungen oder durch das Uberh&ren von Gefahrensignalen.

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

Nicht zu vernachlassigen sind die immateriellen Kosten, wie z. B. Verlust an Wohlbefinden und Leid bei
den betroffenen Personen. Diese immateriellen Kosten kdnnen die materiellen Kosten (Behandlungs-
kosten, Produktionsausfall) wesentlich Ubersteigen (z. B. bei Todesfdllen und chronischen Erkrankun-

gen).

Neben den Kosten flir Gesundheitsschaden sind verminderte Einnahmen durch Mietzahlungen und Im-
mobilienverkaufe feststellbar. Flr larmbelastete Immobilen werden niedrigere Immobilienpreise bezahlt
und die erzielbaren Einnahmen aus Mietzinszahlungen liegen niedriger. Effekte auf Immobilienwerte
sind bereits ab einem Tagwert von 45 dB(A) nachweisbar.

Verminderte Immobilienpreise und sinkende Mieteinklinfte wirken sich negativ auf die Steuereinnahmen
der Kommunen aus, da diese Uber Einnahmen aus Mieteinklinften, Grunderwerbssteuer und Grund-
steuer von niedrigeren Immobilienwerten betroffen sind.

Aus Kosten-Nutzen-Untersuchungen zu Aktionsplanungen nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie ldsst
sich vorsichtig ableiten, dass bei einer mittleren Monatsmiete von 350 Euro pro Person ein mittlerer
Mietverlust von 20 Euro je dB(A), welches den Pegel von 50 dB(A) Uberschreitet, je Einwohner und Jahr
entsteht. Unter den Unwagbarkeiten, die mit Steuerschatzungen Ublicherweise zusammenhdangen, ist
daraus ein Verlust von mietbezogenen Steuern von 2 Euro je dB(A) Uber 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 Steuereinnahmen auf Mietein-
kinfte von 1.000.000 Euro pro Jahr erzeugen. Hinzu kamen die Mehreinnahmen aus der Grunderwerb-
steuer, die ausschlieBlich den Kommunen zuflieBen.

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

Diese Betrachtung wird von den Ergebnissen der EG-Arbeitsgruppe “Health and Socio-Econo-mic As-
pects” quantitativ bestatigt.

Im Rahmen der "Studie zur KostenverhaltnismaBigkeit von SchallschutzmaBnahmen" des Bayerischen
Landesamtes flir Umweltschutz 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 larmtechnisch ver-
besserten StraBenbelags); MaBnahmen kdnnen aber auch zu einer Verschlechterung der Larmsituation
Dritter beitragen (z.B. verkehrsverlagernde Effekte infolge straBenverkehrsrechtlicher MaBnahmen).
Beides entfaltet keine absolute Sperrwirkung — beides ist aber im Rahmen der Abwagung zu beriick-
sichtigen.
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Fiskalische Interesse des StraBenbaulasttriagers

Fir die Beantwortung der Frage, wer die mit der Umsetzung konkreter MaBnahmen verbundenen Kosten
zu tragen hat, gilt das Prinzip der Konnexitat von Aufgabenverantwortung und Ausgabenlast: Wer flr
die Erfullung einer Aufgabe zustandig ist, muss auch die damit verbundenen Ausgaben tragen. Die Um-
setzung einer straBenbaulichen MaBnahme, wie z.B. der Instandsetzung eines Fahrbahnbelages, ist eine
Aufgabe im Rahmen der Erflllung der StraBenbaulast. Dementsprechend haben Bund, Lander, Land-
kreise und Gemeinden als Baulasttrager die ihnen obliegenden StraBenbauaufgaben zu finanzieren.

Verkehrsverlagernde Effekte straBenverkehrsrechtlicher MaBnahmen

Bei der Bekdmpfung des StraBenverkehrsldarms besitzen insbesondere straBenverkehrsrechtliche MaB-
nahmen eine groBe Bedeutung. Streckenbeschrankungen fir bestimmte Verkehrsarten (z.B. Nachtfahr-
verbot fur Lkw) kénnen unmittelbar, andere MaBnahmen wie etwa Geschwindigkeitsbeschrankungen
kénnen in diesem Sinn mittelbar verkehrsverlagernde Effekte haben und damit zu erhéhten Larmim-
missionen auf alternativen Routen flhren.

Eine Betrachtung der Verkehrseffekte ggf. mithilfe eines Verkehrsmodells ist daher als Grundlage einer
sachgerechten Abwagung hilfreich. Fir die von den MaBnahmen betroffene Region soll gepriift werden,
ob und gegebenenfalls in welchem Umfang diese verkehrsrelevanten MaBnahmen zu Verkehrsverlage-
rungen und damit verbundenen Veranderungen der Verkehrslarmbelastung fithren werden.

10. Abwagungsgrundsaitze

Bestehen regelungsbedilrftige Larmprobleme sowie Larmauswirkungen und ist die Aufstellung

eines Larmaktionsplanes deshalb gerechtfertigt, hat die Stadt im Rahmen des rechtlich

Moglichen 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 zunachst

jeweils fir sich im Hinblick auf das Planungsziel gewichten, eine Verbesserung der Larmsituation

zu erreichen. Widerstreitende Belange sind mit dem Ziel eines bestmdglichen Ausgleichs
auszutarieren. Die MaBnahmen, die letztendlich im Larmaktionsplan festgesetzt werden,

mussen 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 MaBnahmen
tangiert werden, in den Blick genommen werden: Fir jeden Larmschwerpunkt und jedes sonst in die
Larmaktionsplanung einbezogene Rechengebiet sind die einzelnen SchutzmaBnahmen so zu bestimmen,
dass samtliche, im Einzelfall konfligierenden Interessen austariert werden.

10.1 Allgemeine Abwdgungsgrundsatze

Dabei sind insbesondere die folgenden allgemeinen Abwagungsgrundsatze zu beachten:

¢ MaBnahmen an der Quelle der Gerauschbelastung sind vorrangig.
e Aktive MaBnahmen haben Vorrang vor passiven SchallschutzmaBnahmen.
e Es gilt das Verursacherprinzip.
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e Je hoher die Belastung larmbetroffener Menschen ist und je starker diese Belastung reduziert
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 Nachtei-
len flihren.

e Bei der Betrachtung sind nicht nur die bestehende Larmsituation, sondern auch kiinftige Ent-
wicklungen zu berticksichtigen, die sich bereits heute abzeichnen (Vorsorgeprinzip).

e Fir jede MaBnahme sind auch die in Betracht kommenden raumlichen und sachlichen Anwen-
dungsalternativen zu beachten (z. B. ganztagige oder nur nachtliche Geschwindigkeitsbeschran-
kungen).

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

10.2 Geschwindigkeitsbeschrankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind kostengtinstige und wirksame MaBnahmen zur Larmminderung.
Die MaBnahmen haben den Vorteil, dass sie kurzfristig umgesetzt werden kénnen und damit vor allem
als SofortmaBnahme geeignet sind. Geschwindigkeitsbeschrankungen haben auBerdem in der Regel
positive Synergieeffekte in Bezug auf die Verkehrssicherheit und Luftqualitat.

Nachteilig ist insbesondere, dass mit geschwindigkeitsbeschrankenden MaBnahmen die Leichtigkeit des
flieBenden StraBenverkehrs beeintrachtigt wird. Vor allem StraBen mit Gberortlicher Bedeutung flir den
Fernverkehr (BundesstraBen) erfiillen eine wichtige Verkehrsfunktion. Sie blindeln den Verkehr und
sorgen damit fur eine Entlastung des ortlichen StraBennetzes. Diese Funktion darf nur aus gewichtigen
Grinden eingeschrankt werden. AuBerdem miussen die wirtschaftlichen Aspekte berlicksichtigt werden,
die solche Einschrankungen insbesondere im Bereich des Lieferverkehrs mit sich bringen. Vor diesem
Hintergrund geht die Stadt Uberlingen bei der Festsetzung von Geschwindigkeitsbeschréankungen als
MaBnahmen der Larmaktionsplanung von folgenden Grundsatzen aus:

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

e Die MaBnahme muss in ihrem raumlichen Geltungsbereich zu einer spirbaren Larmentlastung
und einer nachweisbaren Minderung der Betroffenheiten flihren; 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.

e Sind SanierungsmaBnahmen geplant, ist eine Verkehrsbeschrankung nur zeitlich befristet bis
zur Realisierung dieser MaBnahmen gerechtfertigt.

e Weniger belastende Alternatividsungen zur Larmentlastung miissen ausscheiden (z. B. Be-
schrankung auf bestimmte Verkehrsarten; Beschrankung auf die Tages- oder Nachtzeit; Reali-
sierung technisch mdéglicher 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 Schil-
der; Feinstaubbelastung).

Um nach diesen Grundsatzen eine moglichst differenzierte Bewertung zu ermdéglichen, werden die Be-
troffenheiten am Larmschwerpunkt naher lokalisiert:
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Hierfir werden zunachst die Pegelwerte an den Fassaden ohne Larmschutz ermittelt und raumlich dar-
gestellt (larmtechnische Ausgangssituation). Da die MaBnahmen auch nachts wirken, wird dabei von
dem besonders sensiblen Nachtzeitraum Lnight ausgegangen. Die Pegelwerte ohne LarmschutzmaBnah-
men und die Betroffenheiten zeigen, in welchen Bereichen am Larmschwerpunkt Handlungsbedarf be-
steht.

In einem zweiten Schritt wird untersucht, welches Wirkungspotential die Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen haben. Hierfir wird zum einen der Differenzwert zwischen dem Ausgangspegel ohne Larmschutz
und dem Pegelwert nach Realisierung der MaBnahmen ermittelt. Zum anderen wird Uberpriift, inwieweit
eine MaBnahme die Anzahl der Betroffenheiten iber dem Ausldsewert reduzieren kann.

Festgesetzt wird eine MaBnahme schlieBlich fiir den Bereich, in dem sie flir hinreichend viele Betroffen-
heiten eine erhebliche Larmentlastung bewirkt. Neben den Larmschutzgesichtspunkten kdénnen dabei
auch weitere Auswirkungen flir oder gegen die Anordnung einer MaBnahme sprechen. Insbesondere
verkehrliche Aspekte, wie die Verkehrssicherheit, Querungsbedarf oder Sichtverhdltnisse mussen bei
der Entscheidung berilicksichtigt werden.

11. Wirkungsanalysen der Geschwindigkeitsbeschrankungen
und Abwdagung der MaBnahmen

Die Abwagung und Auswahl der MaBnahmen erfolgt auf der Grundlage der in Kapitel 10.1 aufgelisteten
Abwdgungsgrundsatze.

Die Larmentlastung durch den Neubau der B 31-neu-IIB und Weierhalde sowie durch den Bau der Larm-
schutzwand im Zuge des Anschlusses der Rengoldshauser Strae an die B 31 wurden in Kapitel 7.9
beschrieben. Diese MaBnahmen, die auBerhalb des Ladrmaktionsplans erfolgen, bedlirfen keiner weiteren
Abwagung.

Grundsatzlich ist der Einbau eines larmtechnisch verbesserten Asphalts eine sinnvolle MaBnahme, die
jedoch erst beim routinemdBigen Austausch der Fahrbahndecke erfolgen kann.

Die Vor- und Nachteile einer Geschwindigkeitsbeschrankung im Allgemeinen wurden bereits in Kapitel
10.2 erdrtert.

Eine Geschwindigkeitsreduzierung stellt eine schalltechnisch wirksame MaBnahme dar, welche schnell
und kostengiinstig realisierbar ist. Sie ist allerdings nur als UberbriickungsmaBnahme bis zur Realisie-
rung nachhaltiger baulicher LarmschutzmaBnahmen gedacht.

In Uberlingen sind Geschwindigkeitsbeschrénkungen auf 70 km/h (statt 100 km/h) ganztags auf fol-
genden Teilabschnitten zielfihrend:

e Geschwindigkeitsbeschrankung B 31-2 NuBdorf
¢ Geschwindigkeitsbeschrankung B 31-alt-1 Guggenbiihl.

Eine weitere Geschwindigkeitsbeschrankung am Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Burgbergring wurde be-
reits erlassen und wird voraussichtlich bis zur Eré6ffnung der B 31-neu-1IB bestehen bleiben.
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Die im Rahmen der Larmaktionsplanung ermittelten Nachtwerte Lnigh: nach VBUS entsprechen denen
der RLS-90 (Ln). Der Loen — Wert qgilt fir den Zeitbereich von 0 bis 24 Uhr, der Tagwert (L-r) nach RLS-
90 allerdings nur fiir den Zeitbereich von 6 bis 22 Uhr. Nach dem Kooperationserlass sind die Lpen-Werte
nach VBUS in Tagwerte (L) nach RLS-90 umzurechnen.

In der Wirkungsanalyse werden die Pegel an den straBennahen Gebauden fir alle Geschossen nach RLS-
90 ohne und mit Beschrankung auf 70 km/h ganztags ermittelt und vergleichend gegenilibergestellt. Im
Ergebnis werden die Betroffenheiten Giber den Auslésewerten (65/55 dB(A)) und den sog. MaBnahmen-
werten (70/60 dB(A)) ausgewiesen.

Larmkarte 5 und 6 enthalten die Pegel am lautesten Immissionsort nach RLS-90 in den Geschossen.
Larmkarte 7 und 8 zeigen die hdchsten Pegel am Immissionsort bei 70 km/h und die Pegeldifferenzen
ohne und mit 70 km/h. Tabelle 15 vergleicht die Emissionspegel ohne und mit MaBnahme.

Differenz LmE mit/ohne 70 km/h
LmE ohne MaRnahme in dB(A) LmE mit 70km/h in dB(A) ! z . it/ /
in dB(A)
Strecken- LmE LmE LmE
abschnitt | LmE day . LmE day 06 . LmE day .
06-18 Uhr €VENINE || mE Nacht 18 Uhr EVENINE || mE Nacht 06-18 Uhr EVeNINg ) mE Nacht
18-22 Uhr | 59 6 Unr 18-22 Uhr | 55 6 Upr 18-22Uhr | 59 6 Unr
bzw. LmE Tag 6-22 Uhr bzw. LmE Tag 6-22 Uhr bzw. LmE Tag 6-22 Uhr
B 31-2
Nussdorf 71,8 65,9 70,0 64,6 -1,8 -1,3
DTV 2016
B 31-alt-1
Guggenbiihl 72,4 69,7 65,2 70,6 67,5 63,9 -1,8 -2,1 -1,3
DTV 2017

Tabelle 15: LairmminderungsmaBnahmen, Veridnderung Emissionspegel Lne

Nach dem Kooperationserlass [8] kommen straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen insbesondere ab fol-
genden Larmpegeln nach RLS-90 29 in Betracht: 70 dB(A) tags (6 bis 22 Uhr) und 60 dB(A) nachts.

Bei einer Uberschreitung der Werte um 3 dB(A) reduziert sich das Ermessen hin zur grundsétzlichen
Pflicht zur Anordnung bzw. Durchfiihrung von MaBnahmen auf den betroffenen StraBenabschnitten. Un-
abhangig davon lasst der Kooperationserlass auch MaBnahmen unterhalb der genannten Werte zu. MaB3-
gebend dafir ist die ortsiibliche Zumutbarkeit.

11.1 Belastungsbereich B 31-2 NuBBdorf

Tagsuber wird der MaBnahmenwert Lt = 70 dB(A) nur an einem Immissionsort tUberschritten. Demge-
genlber sind 8 Gebaude bei bis zu 65 dB(A) von Pegeln (iber dem nachtlichen MaBnahmenwert Ly =
60 dB(A) betroffen, flinf davon sind auch von Pegeln (iber 63 dB(A) betroffen. Daher kommen bei diesem
Larmschwerpunkt verkehrsrechtliche MaBnahmen in Betracht. Abbildung 16 zeigt als 3D-Darstellung die
Fassadenpegel an der Bebauung Zum Weller nachts zur B 31-2 hin.
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Abbildung 16: 3D-Darstellung Bebauung Zum Weller mit Fassadenpegeln Nacht nach VBEB
zur B 31-2 hin, Berechnung nach RLS-90 fiir DTV 2016

Abbildung 17: Geschwindigkeitsbeschrinkung 70 km/h bei B 31-2 NuBdorf auf 450 m

LrT (Tag 06-22 Uhr) in dB(A) LrN (Nacht 22-06 Uhr) in dB(A)
Betroffene Gebdude | Betroffene Einwohner | Betroffene Gebaude Betroffene Einwohner

>65 >70 >65 >70 >55 >60 >55 >60 >63
ohne 8 1 12 0,1 13 8 25 1 2
LarmminderungsmaBnahme
mit
Geschwindigkeitsbeschrank 7 0 8 0 12 7 23 7 0,1
ung auf 70 km/h ganztags

Tabelle 16: Betroffene Larmschwerpunkt B 31-2 NuBdorf nach RLS-90 ohne / mit 70 km/h
ganztags, Berechnung nach RLS-90 fiir DTV 2016
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Damit eine Pegelminderung von rd. 1,7 dB(A) am Tag und rd. 1,3 dB(A) (vgl. Tabelle 17) in der Nacht
an den lautesten Fassaden erreicht werden kann, muss die Geschwindigkeitsbeschrankung von 70 km/h
mindestens auf der in Abbildung 17 dargestellten Lange von 450 m eingehalten werden.

Durch die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 70 km/h auf eine Lange von 450 m kann die Zahl der
Gebaude mit Pegeln Uber L.y = 60 dB(A) nachts von 8 auf 7 Gebdude gemindert, jedoch nicht vollstandig
abgebaut werden. Die Anzahl der Betroffenen reduziert sich von 11 auf 7 Betroffene tUber Ly = 60 dB(A)
nachts. Hohe Belastungswerte im Bestand fiihren zu diesem Ergebnis. Die Wirkungsanalyse zeigt somit
nicht eine zu geringe Wirkung sondern die maximale Dringlichkeit von LarmschutzmaBnahmen.

Pegel in dB(A) Zum Weller 4, | Differenz ohne /mit MaBnahme
Nordost in dB(A Zum Weller 4, Nordost in dB(A)
I-rT I-rN l-rT l-rN

Ohne MaBBnahme 70,3 64,4

Mit Begrenzung 70 km/h 68,6 63,1 1,7 1,3

ganztags

Tabelle 17: Beurteilungspegel ohne / mit LairmschutzmaBnahme am Gebdude Zum Weller 4,
Nordost, Berechnung nach RLS-90 fiir DTV 2016

Einem Larmminderungseffekt von nachts 1,3 dB(A) und fir den Tagbereich von 1,7 dB(A) am lautesten
Wohngebdude Zum Weller 4 stehen die negativen Folgen der Geschwindigkeitsbeschrankung gegen-
Uber. Die Verkehrsfunktion der B 31 wird beeintrachtigt, Fahrzeitverluste entstehen.

Fir die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 450 m ergibt sich nur eine geringe Verlangerung der Fahrzeit
von rund 7 Sekunden. Die Fahrtzeitverlangerung betragt deutlich unter 30 Sekunden und liegt damit
laut Neufassung des Kooperationserlasses [28] in einem Bereich, der als nicht ausschlaggebend erachtet
wird.

Allerdings sind hiervon bei einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung 23.492 Kfz/24h betroffen.
Da am Tag keine Betroffenheiten Uber L+ = 70 dB(A) ermittelt werden, erscheint eine ganztagige Ge-
schwindigkeitsbeschrankung aus Griinden des Larmschutzes als nicht verhaltnismaBig. Es wird deshalb
angeregt, die Geschwindigkeitsbeschrankung ausschlieBlich fiir den Nachtzeitraum 22.00 bis 6.00 Uhr
zu erlassen. Von der nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung sind 9 % aller Verkehrsteilnehmer be-
troffen. Eine ausschlieBlich nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung entspricht dem héheren nachtli-
chen Ruhebediirfnis und bewirkt eine geringere verkehrliche Beeintrachtigung der B 31 in ihrer Funktion
als BundesstraBe.

Die Stadt Uberlingen legt nach Abwégung aller Belange am Larmschwerpunkt B 31-2 NuBdorf auf der
B 31 eine nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung von 70 km/h auf 450 m Lange fest. Die MaBnahme
wird auch in den Stellungnahmen zur Férmlichen Beteiligung 27 als verhéltnismé&Big angesehen.

Die Gesamtldnge der Beschrankung sollte aus der Sicht der Stadt Uberlingen fiir Verzégerungs- und
Beschleunigungsvorgange beidseitig verlangert werden.

27 Siehe Stellungnahmen Nr. 1, 2 und 7. zur Férmlichen Beteiligung
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Da eine solche vorgelagerte Geschwindigkeitsbeschrankung in den Stellungnahmen zur Formlichen Be-
teiligung 28 als nicht vertretbar angesehen wird, regt die Stadt eine konsequente Uberwachung der
zulassigen Geschwindigkeit auf dem gesamten Streckenabschnitt mit Geschwindigkeitsbeschrankung
mit mobilen Messanlagen als unterstiitzende MaBnahme zur Larmminderung bei der zustandigen Stra-
Benverkehrsbehdrde an.

Kontrollen zur Einhaltung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit mit Hilfe mobilen Kontrollgerdten wir-
ken larmmindernd und tragen dazu bei, Spitzenpegel zu vermeiden und die Verkehrssicherheit zu ver-
bessern.

11.2 Belastungsbereich B 31-alt-1 Guggenbiihl

Tagslber wird der MaBnahmenwert Lt = 70 dB(A) an 4 Gebaudeteilen um bis zu 2 dB(A) Uberschritten.
Nachts sind 6 Gebaudeteile bei bis zu 65 dB(A) von Pegeln Gber dem nachtlichen MaBnahmenwert Ly
= 60 dB(A) betroffen. An 5 Gebdudeteilen wird auch ein Pegel von Ly = 63 dB(A) Uberschritten. Abbil-
dung 9 zeigt als 3D-Darstellung die Fassadenpegel an der Bebauung Im Guggenbihl nachts zur B 31-
alt-1 hin. Die maximalen Larmwerte liegen im Bestand sowohl am Tag als auch in der Nacht tber den
MaBnahmenwerten. StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen sind somit grundsatzlich moéglich. Bei der
Uberschreitung der MaBnahmenwerte um 3 dB(A), die nachts an fiinf Geb&udeteilen vorliegt, reduziert
sich sogar das Ermessen der Behdrde hin zur grundsatzlichen Pflicht zur Anordnung einer Geschwindig-
keitsbeschrankung.

Abbildung 18: 3D-Darstellung Bebauung Im Guggenbiihl mit Fassadenpegeln Nacht nach
VBEB zur B 31-alt-1 hin, Berechnung nach RLS-90 fiir DTV 2017

28 Siehe Stellungnahme Nr. 2 zur Férmlichen Beteiligung
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Abbildung 19: Geschwindigkeitsbeschrankung 70 km/h bei B 31-alt-1 Guggenbiihl auf 350 m

Damit eine Pegelminderung von rd. 1,8 dB(A) am Tag und rd. 1,3 dB(A) (vgl. Tabelle 19) in der Nacht
an den lautesten Fassaden erreicht werden kann, muss die Geschwindigkeitsbeschrankung von 70 km/h
mindestens auf der in Abbildung 19 dargestellten Lange von 350 m eingehalten werden.

Durch die Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 70 km/h auf 350 m Lange im Kurvenbereich der B 31-
alt-1 kdénnen die Betroffenheiten oberhalb von L = 70 dB(A) vollstdndig abgebaut werden. Bei den
betroffenen Wohngebauden, welche den nachtlichen Larmpegel von Ln = 60 dB(A) Uberschreiten, kann
dieses Ziel nicht erreicht werden. Zwar kénnen die Betroffenheiten tiber 63 dB(A) von sechs auf zwei
Betroffene gemindert, jedoch nicht vollstandig abgebaut werden. Hohe Belastungswerte im Bestand
fihren zu diesem Ergebnis. Die Wirkungsanalyse zeigt somit nicht eine unzureichende Wirkung sondern
die maximale Dringlichkeit von LarmschutzmaBnahmen.

LrT (Tag 06-22 Uhr) in dB(A)

LrN (Nacht 22-06 Uhr) in dB(A)

Betroffene
Gebaudeteile

Betroffene Einwohner

Betroffene
Gebaudeteile

Betroffene Einwohner

>65 >70 >65 >70 >55 >60 >55 >60 >63
ohne 8 4 19 5 1 6 30 17 6
LarmminderungsmaBnahme
mit
Geschwindigkeitsbeschrank 8 0 16 0 11 6 28 12 2
ung auf 70 km/h ganztags

Tabelle 18: Betroffene Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Guggenbiihl nach RLS-90 ohne / mit 70

km/h ganztags, Berechnung nach RLS-90 fiir DTV 2017
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Pegel in dB(A) Im Guggenbiihl | Differenz ohne /mit MaBnahme
12, Nord in dB(A) Im Guaaenbihl 12, Nord in dB(A)
LrT l-rN I-rT I-rN

Ohne MaBnahme 71,5 64,9

Mit Begrenzung 70 km/h 69,7 63.6 ‘1,8 1,3

ganztags

Tabelle 19: Beurteilungspegel ohne / mit LairmschutzmaBnahme am Gebaude Im Guggenbiihl
12, Berechnung nach RLS-90 fiir DTV 2017

Einem Larmminderungseffekt von nachts 1,3 dB(A) und fir den Tagbereich von 1,8 dB(A) am lautesten
Wohngebdude Im Guggenbihl 12 steht allerdings die Verkehrsfunktion der BundesstraBe B 31-alt-1
entgegen. Die Verkehrsfunktion der B 31-alt-1 wird beeintrachtigt, Fahrzeitverluste entstehen.

Fur die Geschwindigkeitsbeschrankung auf rund 350 m ergibt sich nur eine sehr geringe Fahrzeitverlan-
gerung von rd. 6 Sekunden. Diese liegt deutlich unter 30 Sekunden und kann laut Neufassung des
Kooperationserlasses [28] als nicht ausschlaggebend angesehen werden. Trotz der hohen Verkehrsbe-
lastungen bis zu 24.388 Kfz/24h erscheint eine Geschwindigkeitsbeschrankung aus Griinden des Larm-
schutzes in Hinblick auf die sehr geringe Fahrzeitverldangerung hinnehmbar.

Durch den Umleitungsverkehr entstehen tagsiiber neue Betroffenheiten Uber Lir = 70 dB(A). Im Sinne
der Rechtsprechung in 2° kénnen die Beeintrachtigungen durch den Umleitungsverkehr tGber der Erheb-
lichkeitsschwelle liegen.

AuBerdem werden die ganztagigen Betroffenheiten dadurch belegt, dass tagsiiber 19 Betroffene lUber
dem Auslosewert L. = 65 dB(A) ermittelt werden (Tabelle 18). Der neue Kooperationserlass-Larmakti-
onsplanung [28] des Ministeriums fir Verkehr vom 29.10.2018 weist insbesondere darauf hin, dass
nach der Larmwirkungsforschung Larmpegel bereits ab 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht im
gesundheitskritischen Bereich liegen (Kooperationserlass, S. 18 mit Verweis auf VGH BW, Urt. v.
17.07.2018, 10 S 2449/17, Rn 36) [28] 8°.

Nach Abwagung aller Belange halt der Larmaktionsplan der Stadt Uberlingen in Hinblick auf die Betrof-
fenheiten einerseits und die sehr geringe Fahrzeitverldangerung andererseits an der ganztagigen Ge-
schwindigkeitsbeschrankung von 70 km/h fiir den Larmschwerpunkt B 31-alt-1 Guggenbiihl fest, obwohl
diese in den Stellungnahmen des Regierungsprasidiums und Landratsamtes zur Férmlichen Beteiligung
nur fir den Nachtzeitraum als verhaltnismaBig angesehen wird. Die Geschwindigkeitsbeschrankung gilt
bis zur Inbetriebnahme der B 31-neu-IIB.

Die Gesamtldnge der Beschrankung sollte aus der Sicht der Stadt Uberlingen fiir Verzégerungs- und
Beschleunigungsvorgange beidseitig verlangert werden.

Da eine solche vorgelagerte Geschwindigkeitsbeschrankung in den Stellungnahmen zur Férmlichen Be-
teiligung 28 als nicht vertretbar angesehen wird, regt die Stadt eine konsequente Uberwachung der
zulassigen Geschwindigkeit auf dem gesamten Streckenabschnitt mit Geschwindigkeitsbeschrankung
mit mobilen Messanlagen als unterstiitzende MaBnahme zur Larmminderung bei der zustédndigen Stra-
Benverkehrsbehdrde an.

22 BVerwG 3 C 18.07, Urteil vom 13.03.2008
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12. MaBnahmen

Die folgende Ubersicht fasst die in Kapitel 8.5 definierten und in Kapitel 11 im Rahmen der Abwégung
konkretisierten LarmminderungsmaBnahmen zusammen.

Larmbelasteter
Bereich

MaBnahme

Zustandig

B 31 im Bereich
NuBdorf

Festsetzung einer Geschwindigkeitsbeschran-
kung von 70 km/h im Nachtzeitraum anstatt der
derzeit glltigen 100 km/h auf der B 31 aus
Larmschutzgriinden westlich der Anschluss-
stelle NuBdorf auf 450 m (als befristete MaB-
nahme bis zur Fertigstellung einer Larmschutz-
wand).

Anregung zu flankierenden MaBnahmen zur
Kontrolle der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
auf den gesamten 450 m

Stadt Uberlingen als Untere

StraBenverkehrsbehdrde

Bau einer Larmschutzwand aufgrund von An-
spruch auf Larmschutz wegen Larmfernwirkung
durch den Neubau der Anschlussstelle an die
Rengoldshauser StraBe Sud.

Regierungsprasidium Tibin-
gen

Anregung zum Einbau eines larmtechnisch ver-
besserten Fahrbahnbelages beim nachsten rou-
tinemaBigen Austausch der Fahrbahndecke zur
maximalen Verbesserung mit gerade noch ver-
hdltnismaBigem Aufwand.

Regierungsprasidium Tibin-
gen

B31/L195/
B 31-alt-1 im Be-

reich Burgbergring

Entlastung durch Umsetzung der Planung B 31
neu BAUABSCHNITT II B incl. LarmschutzmalB-
nahmen.

Anregung zum Einbau eines Larmtechnisch ver-
besserten Fahrbahnbelages beim nachsten rou-
tinemaBigen Austausch der Fahrbahndecke zur
maximalen Verbesserung mit gerade noch ver-
haltnismaBigem Aufwand.

Regierungsprasidium Tibin-

gen

L 195 zwischen der
B 31 und der L 200

Entlastung durch Umsetzung der Planung B 31
neu BAUABSCHNITT II B incl. LarmschutzmaB-
nahmen.

Regierungsprasidium Tibin-
gen

B 31-alt-1 im Be-
reich Guggenbluihl

Festsetzung einer Geschwindigkeitsbeschran-
kung von 70 km/h ganztags anstatt der derzeit
giltigen 100 km/h auf der B 31-alt-1 entlang
der Bebauung Im Guggenblihl aus Larmschutz-
grinden auf 350 m (als befristete MaBnahme
bis zur Verkehrsentlastung durch die B 31 neu
BAUABSCHNITT II B).

Stadt Uberlingen als Untere

StraBenverkehrsbehdrde
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B 31-alt-1 im Be-
reich Guggenbihl

Larmbelasteter MaBnahme Zustandig
Bereich
Fortsetzung zu Anregung zu flankierenden MaBnahmen zur

Kontrolle der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
auf den gesamten 350 m.

Entlastung durch Umsetzung der Planung B 31 | Regierungsprasidium Tlbin-

neu BAUABSCHNITT II B. gen

Anregung zum Einbau eines larmtechnisch ver- | Regierungsprasidium Tlbin-
besserten Fahrbahnbelages beim nachsten rou-
tinemaBigen Austausch der Fahrbahndecke zur
maximalen Verbesserung mit gerade noch ver-
haltnismaBigem Aufwand.
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