Méhler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-3

Seite 1 von 52

Larmaktionsplanung

Stadt Bad Durrheim

MOHLER+PARTNER
P> INGENIEURE AG

BERATUNG IN SCHALLSCHUTZ + BAUPHYSIK
MUNCHEN | AUGSBURG | BAMBERG

Ruhe




Mohler + Partner Ingenieure AG

Bericht 070-4239-3

Seite 2 von 52

Schalltechnische Untersuchung

Larmaktionsplanung Stadt Bad Durrheim

2. Stufe EU-Umgebungslarmrichtlinie

Bericht-Nr.:

Datum:

Auftraggeber:

Auftragnehmer:

Bearbeiter:

070-4239-3-ENTWURF-04

1.10.2016

Stadtverwaltung

Bad Duirrheim Schwarzwald
Herrn Bgm. Walter Klumpp
Postfach 14 65

78068 Bad Dulrrheim

Maohler + Partner Ingenieure AG
Beratung in Schallschutz + Bauphysik
Eberlestr. 27

D-86157 Augsburg

T +49 821455497 -0

F +49 821455497 — 29
www.mopa.de

info@mopa.de

Dipl.-Ing. Roozbeh Karimi
B. Eng. Nadir Yilmaz

Staatl.-gepr. Techniker Manfred Schneider



Méhler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-3 Seite 3 von 52

Inhaltsverzeichnis:

1 EINICIUNG ... 8
1.1 AUFGabENSTEIIUNG ......eeiiiei e 8
1.2 Rechtliche Grundlagen fur Larmaktionsplanung ............cccccooiiiiiiiiieiiiiniiieeeen. 9
2. MaBnahmen zur LAarmminderung ..............oooooiiiiiiiiiiiieeee e 11
2.1 StadtentWICKIUNG ......eiiiie e 12
2.2 Verkehrsentwicklungsmalnahmen ... 12
2.3 Verkehrslenkungsmalnahmen ...........cc.uuiiiiiiiiiiiii e 12
2.4 Verkehrsberuhigungsmalnahmen ... 13
2.5 Mallnahmen zur Verminderung der Larmentstehung ............cccociiiiiiiiiiiiiineen. 14
2.6 Bauliche Larmminderungsmafinahmen auf dem Ausbreitungsweg..................... 14
2.7 Mallnahmen am betreffenden Gebaude..............ccoveeeiiiiiiiiiiieen 14
3. VOIgERENSWERISE ...ttt ettt eeeeeeeeeeenes 16
4. Vorhandene Larmbelastung und daraus entstehende Konflikte ..................... 17
4.1 Beschreibung des Untersuchungsgebiets..............ccccuuiiiiiiiiiieiiiie 17
4.2 Vorgehensweise bei der Kartierung ..............uueeeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeeeeeeeeeeeeeee s 19
4.3 HOhe der LArmMPEQJEI ........uiiiiiiiiiiiiieitiee et 19
4.4 Vorhandene SchallSituation ... 19
4.5 BetroffenheitsanalySe .............oooiiiiiiiiiii 21
5. Burgerbeteiligung ...............ooiiiiiiii e 24
6. Diskussion der Wirksamkeit von schalltechnischen MaBnahmen.................... 25
6.1 GeschwindigKeitSredUZIEIUNG .........oouiiiiiiiee e e 26
6.1.1 Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit innerhalb der geschlossenen Ortschaft
................................................................................................................................... 26
6.1.2 Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit auf dem Autobahnzubringer A864 ... 30
6.1.3 Nachtliche Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit....................... 31
6.2 Errichtung einer Schallschutzwand (3 m Héhe) im nérdlichen Bereich der B33 und
= ) PP PPPPPPRPR 31
6.3 Verkehrsberuhigung durch Strallenraumumgestaltung ..........cccccoiiiiiiieinnnn. 35
6.4 Anpassungen an den Fahrbahnbelagen............cccoviviiiiiiiiiiiiiiiee 36
6.4.1 Verbesserung des Fahrbahnbelags ... 36
6.4.2 Beseitigung von Aufpflasterungen ... 36
6.4.3 Einsatz von larmarmen Asphalten ... 36
6.5 Passiver Schallschutz: Schallschutzfenster..............ccccooiiiiee 40

6.6 Erweiterung der Dammkrone im Gebiet RiedstralRe/Ebnet ............ccoovvvvvvivvinnnns 40



M&hler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-3 Seite 4 von 52

6.7 MalRnahmenkombinatioNen.............oouuiiiiiiiiii e 40
6.7.1 MalRnahmenkombination Geschwindigkeitsreduzierung und l&armarmer Asphalt
................................................................................................................................... 40
6.8 MalRnahmenempfehluNg ..........ccoo i 43
6.9 Beschllisse des Gemeinderates .............ooiiiiiiiiiiiiiii i 44
6.10 Empfehlung flur die nachste Stufe der Larmaktionsplanung ..........cccccvvvvvvneeeen. 45
7. Beteiligung Trager offentlicher Belange..................cccccoiiiiee, 45
8. AbKUIrzungsverzeiChnis ... 52

Abbildungsverzeichnis:

Abbildung 1: Loen; Ergebnis der LUBW fiir das Untersuchungsgebiet 5.................... 18
Abbildung 2: Lngh; Ergebnis der LUBW fir das Untersuchungsgebiet 5 ................... 18
Abbildung 3: Strallenverkehrslarm, Beurteilungspegelkarte fur Zeitraum Lpen .......... 20
Abbildung 4: Strallenverkehrslarm, Beurteilungspegelkarte fur Zeitraum Luigpt .......... 20
Abbildung 5: Bestand - Strafle...........oooiiiiiii 22
Abbildung 6: Ausschnitt der Hot-Spot-Karte fur den Bestand, Lnignt ....vvvveeeeeeeiiiiiennne. 23
Abbildung 7: Ubersicht der MaRnahme auf der B33, B27 und K5705 ....................... 26
Abbildung 8: Differenzpegelkarte flr die Geschwindig-..........ccccovviiimmiriiiiiieiiiiines 28

Abbildung 9: Anderung der Betroffenheiten durch die Geschwindigkeitsreduzierung 29

Abbildung 10: Ubersicht der Malnahme auf der A864 ..............ccceveeeeeeeeeeeeeen. 30
Abbildung 11: Differenzpegelkarte fur die Schallschutzwand Ma3nahme ................. 32
Abbildung 12: Anderung der Betroffenheiten durch die Schallschutzwand ............... 33
Abbildung 13: Gebiet Rietstralle mit aktuell zu niedrigem Larmschutzwall................. 34
Abbildung 14 Verlauf des Larmschutzwalls im Bereich Riedstrale ...............cccuuueeeee 35

Abbildung 15 Ubersicht der Manahme larmarmer Asphalt auf der B33 und B27..... 37
Abbildung 16: Differenzpegelkarte fur den larmarmen Asphalt...............cccccccevnnnnne. 38

Abbildung 17: Anderung der Betroffenheiten durch den larmarmen Asphalt............. 39



M&hler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-3 Seite 5 von 52

Abbildung 18: Differenzpegelkarte far die MafRnahmenkombination
Geschwindigkeitsreduzierung und larmarmer Asphalt ............cccccovviiiviiiiiiiiiiiiieeeee 41

Tabellenverzeichnis:

Tabelle 1: Bewertung der Pegelbereiche der Larmkartierung gemafl LUBW ............ 10
Tabelle 2: Zusammenfassung der Birgervorschlage aus den per Mail
€ingegangenen VOrSCNIAQE ........eeiiiiiiiiiiiiiiiieiee ettt 24

Grundlagenverzeichnis:

[11 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG), Gesetz zum Schutz vor schadli-
chen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschitte-
rungen und ahnlichen Vorgangen, Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)

[2] Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlamentes und des Rates Uber die
Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm, Juni 2002

[8] Gesetz zur Umsetzung der EG Richtlinie Gber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungslarm, Juni 2005

[4] Verordnung zur Larmkartierung — 34.BImSchV, Marz 2006

[5] Ergebnisse der strategischen Larmkartierung in Baden-Wurttemberg 2012,
Hauptverkehrsstralden mit Gber 3 Mio. Kfz/Jahr auf3erhalb der Ballungsraume
mit mehr als 100.000 Einwohnern, Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und
Naturschutz Baden-Wirttemberg, LUBW

[6] Bekanntmachung der Vorlaufigen Berechnungsverfahren fir den Umgebungs-
larm (VBUS, VBUSCH, VBUF, VBUI) nach § 5 Abs. 1 der Verordnung Uber die
Larmkartierung (34. BImSchV) vom 22.05.2006, bekannt gemacht im Bundes-
anzeiger vom 17.08.2006

[7]1 Léarmkartierung Baden-Wirttemberg 2007 fur Hauptverkehrsstralen mit Uber 6
Mio. Kfz/Jahr und dem Flughafen Stuttgart durch die Landesanstalt fur Umwelt,
Messungen und Naturschutz Baden-Wurttemberg (LUBW), Stand 30.06.2007

[8] Larmaktionsplanung, Information fiir die Kommunen in Baden-Wrttemberg,
Landesanstalt fur Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-W rttemberg
(LUBW), Stand Januar 2008, 1. Auflage

[9] Kooperationserlass, Larmaktionsplanung, Verfahren zur Aufstellung und Bin-
dungswirkung, Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wrttemberg,
23.03.2012



Méhler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-3 Seite 6 von 52

[10] Kartierungsergebnisse und Larmaktionsplanung der Stufe 2 an Haupteisen-
bahnstrecken des Bundes, Schreiben Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur,
BW

[11] Richtlinie fir den Larmschutz an Stra3en, RLS-90, Ausgabe 1990

[12] Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen ; Schall
03

[13] Beiblatt 1 zu DIN 18005, Schallschutz im Stadtebau, Teil 1, Mai 1987
[14] DIN 18005, Schallschutz im Stadtebau, Teil 1, Juli 2002

[15] LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, Stand September 2006

[16] LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, Stand 19.09.2007

[17] LAI-Hinweise zur Larmkartierung, Stand Marz 2011

[18] SoundPLAN Version 7.3, EDV Programm zur Schallimmissionsprognose,
Braunstein + Berndt GmbH

[19] Schalltechnische Untersuchung ,Begleitende larmtechnische Untersuchung zum
Einbau larmarmer Fahrbahnoberflachen®, Bericht-Nr. 501-3135, Mohler + Part-
ner Ingenieure AG, Mai 2013

[20] Larmaktionsplanung als koordinierendes Instrument der integrierten Stadtent-
wicklungsplanung, Bericht-Nr. 070-3001, Dipl.-Ing. Roozbeh Karimi, Dipl.-Ing.
Ulrich Méhler, Mohler+Partner Ingenieure AG, Augsburg, 11.03.2014

[21] Wirtschaftliche Tragbarkeit und VerhaltnismaRigkeit von Larmschutzmassnah-
men, Schriftenreihe 301, Bundesanstalt fur Umwelt BAFU, Schweiz, 1998

[22] Kosten-Nutzen-Analyse fur die 2. Stufe der Larmaktionsplanung der Stadt
Augsburg, Bericht Nr. 070-4240-1, Mohler + Partner Ingenieure AG, Augsburg,
2015

[23] Westfalische Nachrichten zum Thema Kreisverkehre, www.Wn.de, Juli 2012
[24] Heise.de zum Thema Kreisverkehr, Zork Minos, 03.03.2009

[25] Ruhr Nachrichten zum Thema Kreisverkehr, www.ruhrnachrichten.de, Peter
Bandemann, 17.06.2013

[26] Stadt Bad Dirrheim, Wirtschaft und Infrastruktur, Verkehr,
http://de.wikipedia.org/wiki/Bad_Durrheim, Stand April 2015

[27] VSB-Liniennetzplan, http://www.v-s-b.de/de/strecken-skizzen/vsb-
liniennetzplan.html#, Stand April 2015



Méhler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-3 Seite 7 von 52

[28] Elektronische Geschwindigkeitsanzeiger, Spiegel-Online, www.spiegel.de,
09.03.2015

[29] ,How shared space prevents accidents, www.knowledge.allianz.com,
09.03.2015

[30] Digitale Daten der Stadt Bad Durrheim: Hohendaten, Flurkarte, Luftbilder, Ge-
baude und einige der Stralen, per CD, Schreiben vom 21.01.2014

[31] Digitale Daten der Stadt Bad Durrheim: Shape-Dateien, Schreiben vom
11.07.2014

[32] Digitale Daten der Stadt Bad Durrheim: ALKIS-Daten, Schreiben vom
14.07.2014

[33] Verkehrsdaten der Stadt Bad Duirrheim, Planungsgruppe Koélz GmbH, Prof. Dipl-
Ing. Gunter Koélz, Ludwigsburg, April 2014

[34] Verkehrsdaten der Stadt Bad Diirrheim, DTV-Verkehrsconsult GmbH, Aachen,
Stand September 2013



M&hler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-3 Seite 8 von 52

1. Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

In Baden-Wirttemberg wurde 2007 im Rahmen der 1. Stufe der Larmaktionsplanung
die Kartierung der Hauptverkehrsstrallen mit Gber 6 Mio. Kfz/Jahr durch die Landes-
anstalt fur Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg (LUBW) durch-
geflhrt [7]. Die Larmkartierung der Schienenwege wurde 2008 vom Eisenbahnbun-
desamt durchgefuhrt.

Die Larmaktionsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der in einem flunfjahrigen
Zyklus durchgefuhrt werden soll. Mit ihrer Hilfe sollen Stadte und Gemeinden, aber
auch alle weiteren politischen und gesellschaftlichen Akteure und Anwohner einer-
seits einen Uberblick Uiber den bestehenden Larmpegel erhalten und anderseits soll
die Bekampfung von Larm als integriertes und planerisches Instrument betrachtet
werden. Denn die Larmaktionsplanung soll nicht nur Larm mindern, sondern auch ru-
hige Gebiete schitzen, die Offentlichkeit informieren und in dem Prozess einbinden
sowie durch die Umsetzung des Managementansatzes alle relevanten Informationen
und Akteure zusammenfuhren und somit effektiv und effizient sein.

In der 2. Stufe ist zunachst eine Strategische Larmkartierung zu erstellen fur

o alle HauptverkehrsstraRen mit einer Verkehrsbelastung von mehr als 3 Mio.
Kfz/Jahr (umgerechnet 8.200 Kfz/Tag),
¢ alle Haupteisenbahnstrecken mit einer Streckenbelastung von mehr als 30.000

Zugen/Jahr (umgerechnet 82 Zigen/Tag)

Im Anschluss zu dieser Kartierung sollen die Ergebnisse der Larmkartierung analysiert
und MalRnahmen zur L&rmminderung erarbeitet werden, die einerseits eine Minderung
der vorhandenen Verkehrslarmimmissionen des kartierten Verkehrs ermoglichen und
andererseits den Schutz sog. ruhiger Gebiete sicherstellen. Anforderungen an Inhalt
und Form der Larmaktionsplane ergeben sich dabei aus dem § 47d Abs. 2 BImSchG
in Verbindung mit Anhang V der EU-Umgebungslarmrichtlinie, dem Kooperationser-
lass des Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur des Landes Baden-Wirttemberg
,Larmaktionsplanung, Verfahren und Bindungswirkung“ vom 23.03.2012 sowie den
Hinweisen zur Larmkartierung der Bund-Lander-Arbeitsgemeinschaft fur Immissions-
schutz (Marz 2011).

Abweichend von der gesetzlichen Vorgabe, die Larmkartierung fir alle Hauptver-
kehrsstralRen mit einer Verkehrsbelastung von tber 8.200 Kfz/Tag zu erstellen, wurde
diese Untersuchung fur alle Straflen mit einer Verkehrsbelastung von uber 5.000
Kfz/Tag durchgefihrt.
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Mit der Durchfihrung der Untersuchung wurde die Mohler + Partner Ingenieure AG
mit Schreiben vom 19.12.2013 durch die Stadt Bad Dirrheim beauftragt.

1.2 Rechtliche Grundlagen fiir Larmaktionsplanung

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie [1] wurde mit dem Paragraphen § 47a-f des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes und durch die Verordnung Uber die Larmkartierung —
34. BImSchV [4] in deutsches Recht umgesetzt; es gibt jedoch keine detaillierten Vor-
schriften zum verfahrensmafigen Ablauf.

Als Mindestanforderungen nennt das Umweltministerium Baden-Wurttemberg

e Bestandsaufnahme und Bewertung der Larmsituation
e Planung von MalRnahmen
e Analyse der Wirksamkeit

o die Bekanntmachung der Aufstellung einschlieBlich der Mitwirkungsmdglichkeit
der Offentlichkeit

¢ Auslegung des Entwurfs eines Aktionsplans (1 Monat),

¢ Stellungnahme bis 14 Tage nach Ende der Auslegung und Bekanntmachung
sowie

o Veroffentlichung des Larmaktionsplanes.

Die vorliegende schalltechnische Untersuchung basiert auf den fir Baden-
Wrttemberg erstellten strategischen Larmkarten fur die Hauptverkehrsstralen mit
mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr (LUBW) [5]. Die digitalen Daten fir die Gebaude und Ver-
kehrswege wurden jedoch Uberprift und zum Grofteil erganzt bzw. korrigiert [30].

Neben den Larmkarten wurde auch die Zahl der vom Larm betroffenen Blrger ermit-
telt und fanden Eingang in die Aktionsplanung.

Bei einem Larmaktionsplan handelt es sich um ein strategisches Planwerk, das die
Larmsituation bewertet, die vorhandenen und geplanten Larmminderungsmafnahmen
darstellt, einen MaRnahmenkatalog firr die nachsten 5 Jahre vorschlagt, Aussagen zu
Kosten und Nutzen enthalt und eine Dokumentation der Offentlichkeitsbeteiligung um-
fasst.

Die Rechenvorschriften flr den Stralkenverkehr (VBUS) [6] und Schienenverkehr
(VBUSch) [6] wurden aus den nationalen Rechenvorschriften RLS-90 [11] und
Schall03 [12] unter Bericksichtigung der geédnderten Beurteilungspegel Lpen (Day-
Evening-Night) und Lnignt abgeleitet.
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Die Kartierungen im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie wurden in der 2. Stufe
(u.a. Hauptverkehrsstrallen > 3 Mio. Kfz/Jahr entsprechend 8.200 Kfz/Tag) fur die
HauptverkehrsstralRen durch die Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Natur-
schutz Baden Wirttemberg bereits durchgeflhrt. Die Strategischen Larmkarten wur-
den 2012 veroéffentlicht. Die Kartierung der Haupteisenbahnstrecken (> 30.000 Zi-
ge/Jahr entspricht 82 Ziige/Tag) wurde durch das Eisenbahnbundesamt
(http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de) durchgefihrt und am 01.01.2015
veroffentlicht.

In § 4 Abs. 4 Nr. 2 der Verordnung Uber die Larmkartierung [4] wird eine grafische
Darstellung der Uberschreitung eines Wertes, bei dessen Uberschreitung Larm-
schutzmaflRnahmen in Erwagung gezogen oder eingeflihrt werden, gefordert. Solche
Uberschreitungswerte sind bislang vom Gesetzgeber nicht bestimmt worden. Grund-
lage dieses Larmaktionsplans sind deshalb die vom Land Baden-Wirttemberg emp-
fohlenen Auslésewerte Lpen (= Larmindex Day-Evening-Night / Larmindex fur den
ganzen Tag) in Héhe von 65 dB(A) und Lnignt (= Larmindex Night / Larmindex fir die
Nacht von 22 — 6 Uhr) in Héhe von 55 dB(A). Gemall dem Kooperationserlass zur
Larmaktionsplanung vom Ministerium far Verkehr und Infrastruktur, Baden-
Wirttemberg vom 23.03.2012 wurden ebenfalls die friheren Auslosewerte von Lpen =
70 dB(A) und Lnight = 60 dB(A) als Werte angegeben, ab wann ein dringender Hand-
lungsbedarf besteht [9]. Nach der Einschatzung des Umweltbundesamts ist jedoch
bereits bei niedrigeren Werten eine Gesundheitsgefahrdung gegeben. Die mittelfristig
anzustrebenden Pegel von Lpen = 60 dB(A) und Lnignt = 50 dB(A) entsprechen in etwa
den Immissionsgrenzwerten der Larmvorsorge beim Bau von Verkehrswegen (16.
BImSchV) deren Umweltziel gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse sind. Langfristig
sind in der Bauleitplanung und der Larmaktionsplanung die Orientierungswerte der
DIN 18005 [14] anzustreben.

Auslosewerte flur die Ausweisung von LarmminderungsmalRnahmen sind grundsatz-
lich nicht vorgegeben; als Anhaltspunkt fur sinnvolle Larmindizes bei der Umgebungs-
larmkartierung kénnen die Pegelbereiche aus der Veréffentlichung des LUBW [5]
herangezogen werden.

Tabelle 1: Bewertung der Pegelbereiche der Larmkartierung gemaf LUBW

Pegelbereich Bewertung Hintergrund

> 70 dB(A) Lpen | sehr hohe Be- | Eigentumsrechtlicher Schwellenwert fir Larmsa-
> 60 dB(A) Lnight | lastung nierung kann Uberschritten sein

Dringender Handlungsbedarf gemaf dem Koope-
rationserlass zur Larmaktionsplanung vom Minis-
terium fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-
Wirttemberg [9]
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65-70 dB(A) hohe Belas- Larmbeeintrachtigungen kénnen bei Neu- und

Lpen tung UmbaumafRnahmen in Kern-, Dorf- und Mischge-
55-60 dB(A) bieten SchallschutzmalRnahmen auslésen

Lnight

<65 dB(A) Lpen | Belastung / Larmbeeintrachtigungen kénnen bei Neu- und

< 55 dB(A) Lnignt | Belastigung UmbaumafRnahmen in reinen und allgemeinen

Wohngebieten SchallschutzmalRnahmen auslé6-
sen

Auslésewerte des Landes Baden Wirttemberg
gemald dem Kooperationserlass zur Larmaktions-
planung vom Ministerium fur Verkehr und Infra-
struktur, Baden-Wirttemberg [9]

2. MaBnahmen zur Larmminderung

In diesem Kapitel soll ein grundlegender Uberblick tiber mégliche Manahmen zum
Schutz der Bevolkerung vor unzumutbaren Larmbelastungen gegeben werden.
Grundsatzlich werden Larmminderungsmaflnahmen bei Verkehrslarm nach folgenden
Kriterien eingeteilt.

¢ Planerische Malinahmen der Verkehrsvermeidung: Stadtentwicklungsmaf3-
nahmen, VerkehrsentwicklungsmalRnahmen, Verkehrslenkungsmafnah-
men

e MaRnahmen der Verkehrslarmminderung: Verkehrsberuhigungsmafnah-
men; MalRnahmen zur Verminderung der Larmentstehung

e MaRnahmen zur Verminderung der Larmausbreitung: bauliche MalRnahmen
im Stralenraum oder auf dem Ausbreitungsweg,

¢ Malnahmen am betroffenen Gebaude: passiver Schallschutz, baulicher Li-
ckenschluss

Eine weitere Unterscheidungsmaoglichkeit besteht bezlglich ihres Umsetzungszeit-
punktes bzw. Realisierungszeitraumes:

e kurz- und mittelfristige MaRnahmen, z.B.:
- bauliche MalRnahmen im Bereich der Gebaude

- bauliche MaRnahmen im StraRenraum
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- nichtakustische Malinahmen (Begriinung im StralRenraum, Beratung
der Anwohner und Eigentimer)

¢ langfristig wirksame MalRnahmen, z.B.:
- Verkehrsplanung (Verkehrslenkung, Verkehrsvermeidung)

- Malknahmenkonzepte zur Larmsanierung und Larmvorsorge in Ab-
stimmung mit der Bauleit- Stadtentwicklungsplanung

- OPNV-Férderung
Im Folgenden werden beispielhaft, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit, einige konkrete

Mafinahmen zur Larmminderung aufgelistet.

2.1 Stadtentwicklung

¢ Integration des Larmaktionsplanes in ein interdisziplinares Stadtentwick-
lungskonzept

Regelung der Anordnung sensibler Nutzung in Bebauungsplanen

Sound-Scaping (Durch Uberlagerung von Gerauschen, die als Larm emp-
funden werden, durch positiv empfundene Gerausche wie Wasserplat-
schern oder auch Vogelgezwitscher, kann die Lastigkeit der La&rmquelle
z.T. verringert werden)

Umnutzung von Wohnen an stark belasteten StralRen fir gewerbliche Zwe-
cke

Schutz ruhiger Gebiete

Berufung eines kommunalen Ruhebeauftragten

2.2 VerkehrsentwicklungsmaRnahmen

e Verbesserung des o6ffentlichen Personennahverkehrs in quantitativer und
qualitativer Hinsicht

e Forderung des Radverkehrs und des FulRverkehrs
e Forderung multimodaler Verkehre (Verknupfung verschiedener Verkehrsmit-

tel)

2.3 VerkehrslenkungsmaRRnahmen

e Sperrung einzelner StralRen oder Bereiche fir den Kfz-Verkehr
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Einbahnstralensystem zur Verhinderung von Durchfahrtsverkehr

Verkehrsberuhigte Zonen

Abbiegeverbote, Vorfahrtsregelungen

Umstufung bzw. Umwidmung von Stralen (Anliegerstralden)

Gezielte Bindelung des Verkehrs auf wenige Hauptverkehrsstral’en bzw.
auf weniger konflikttrachtige Ortsteile (statt Altstadt, Kur- / Wohngebiete),
Ortsumgehung, StralRennetzerganzung

Verkehrsleitsysteme (Hotels, Parkplatze etc.) zur Vermeidung von Such-
verkehr

Parkraumbewirtschaftung

Einrichtung eines Lkw-Routenkonzepts, Lenkung Guterverkehr durch lokale
Beschrankungen fir den Schwerverkehr (und Motorrad) im Nachtzeitraum
und abgestimmtes Lieferkonzept fur Anlieferverkehr in weniger sensiblen
Tageszeiten (6 bis 10 Uhr)

Unterbindung Schleichwegverkehr

2.4 Verkehrsberuhigungsmaflnahmen

o Verstetigung des Verkehrsflusses:
- grine Welle bei 40 km/h,
- Kreisverkehr statt Ampelschaltung,
- Optimierung Ampelschaltung,
- Rechtsabbiegespuren,
- Rechtsabbiegepfeil an Ampel,

- Zuflussdosierung zur Hauptstrale mittels Pfértnerampeln

Geschwindigkeitsbegrenzungen: Tempo-30-Zonen (6rtlich und/oder zeitlich
begrenzt)

Shared-Space-Zonen

Verkehrsberuhigte Zonen

Uberholverbote

Fahrbahnverschwenkungen
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Gestaltung StraRenraum:
- Bepflanzung und Begriinung (zusatzliche psychologische Wirkung)

Verengung (real und optisch) des Strallenraums zur Verringerung der tat-
sachlich gefahrenen Geschwindigkeit

Verbreiterung Gehwege
Anlage von Radwegen

Querungsstellen in Form von FuRgangertiberwegen, Fahrbahnteiler, Mittel-
inseln

2.5 MaRRnahmen zur Verminderung der Larmentstehung

Larmarme StraRendecke (z.B. doppellagiger offenporiger Asphalt) im Be-
reich des flieRenden Verkehrs auf durchgangigen Fahrstreifen

Verbesserung bestehender Fahrbahnbelage:
Behebung von Strallenschaden (Asphaltflicken),

Asphalt statt bestehendem Pflaster bzw. Optimierung des Pflasters
hinsichtlich Larm, Dauerhaftigkeit und Verkehrssicherheit,

Rickbau von Aufpflasterungen,
Instandsetzung abgesunkener Kanaldeckel,
abgesenkte Blrgersteige

Benutzervorteile fir larmarme Fahrzeuge

2.6 Bauliche Larmminderungsmafnahmen auf dem Ausbreitungsweqg

Larmschutzbauwerke (Walle, Wande)
Anordnung von weniger schutzbedurftigen Gebauden als Larmhindernis
Schlieffung von Baullicken

Bau von Umgehungsstral3en, innerortlicher Entlastungs- / Umfahrungsstra-
Ren durch weniger sensible Gebiete

Uberdeckelung bzw. Untertunnelung von StraRen

2.7 MaRnahmen am betreffenden Gebéaude

Gebaudeorientierung (z.B. keine Balkone oder Vorbauten zur Strafl3e hin)
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e Umorientierung der Wohnungsgrundrisse auf die larmabgewandte Fassade

e Kommunales Larmschutzfensterprogramm
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3. Vorgehensweise

Die Larmaktionsplanung beinhaltet Aspekte der Blrgerinformation und Burgerbeteili-
gung, die eine mehrschrittige Vorgehensweise erforderlich machen.

In der vorliegenden Larmaktionsplanung wurde von daher, wie folgt, vorgegangen:

a)
b)

c)
d)

e)
f)

g)
h)
i)

i)
k)

1)

Auftragserteilung am 19.12.2013

Vorstellung einer moglichen Vorgehensweise und Diskussion in einer Sitzung
des Interkommunalen LAP in Bad Durrheim am 15.04.2014

Einholung aller Grundlagen und Erstellung eines dreidimensionalen digitalen
Modells

Berechnung von Raster-, Gebaude-, und Hotspot-Karten sowie Ermittlung der
Betroffenheiten fur die Bestandssituation

Bearbeitung und manuelle Erganzung des Gebaudedatensatzes.

Vorstellung der Ergebnisse der Bestandsanalyse in der Blrgerveranstaltung
am 15.07.2014

Eingang von MalRnahmenvorschlagen der Blrger von Mitte Juli bis Mitte Au-
gust 2014 (Vorschlage wurden bis Ende August noch aufgenommen)
Berechnung von Raster-, Gebaude-, und Differenzpegel-Karten, Ermittlung der
Betroffenheiten sowie Beurteilung der MalRnahmenfalle

Vorstellung der Ergebnisse der MalRnahmenplanung in der Birgerveranstal-
tung am 04.11.2014

Erstellung einer MaRnahmenempfehlung fir den Gemeinderat

Vorstellung der Ergebnisse der MaRnahmenplanung in der Stadtratssitzung
am 11.05.2015

Erstellung eines Berichtsentwurfes zur Vorlage fur die Trager 6ffentlicher Be-
lange am 15.01.2016

m) Beratung der Ergebnisse der Anhérung im Gemeinderat und Diskussion von

n)

o)

MalRnahmen am 21.4.2016

Beratung von Tempolimits auf den Ortsdurchfahrten in den Ortschaften Mai-
Juli 2016

Beratung und Beschlussfassung tber den Larmaktionsplan im Gemeinderat
15.9.2016
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4. Vorhandene Larmbelastung und daraus entstehende Konflikte

4.1 Beschreibung des Untersuchungsgebiets

Bad Dirrheim, Sole-Heilbad, heilklimatischer Kurort und Kneipp-Kurort, ist eine Stadt
im Schwarzwald-Baar-Kreis in Baden-Wurttemberg mit ca. 12.500 Einwohnern. Sie
liegt auf der Hochebene der Baar zwischen dem sldlichen Schwarzwald und der
Schwabischen Alb unweit der Donauquelle und der Neckarquelle. Mit 733 m G. NN ist
Bad Durrheim das héchstgelegene Solebad Europas.

Bad Durrheim liegt in der Mitte der Baarhochmulde zwischen Schwenningen und Do-
naueschingen. Sie grenzt im Norden an die 9 km entfernte Stadt Villingen-
Schwenningen und die Gemeinde Tuningen, im Osten an Talheim, Immendingen und
Geisingen, im Stdwesten an das 9 km entfernte Donaueschingen und im Westen an
die Gemeinde Brigachtal.

Zur Stadt Bad Durrheim gehoéren die Stadtteile Bad Durrheim, Biesingen, Hochem-
mingen, Oberbaldingen, Ofingen, Sunthausen und Unterbaldingen.

In Bad Durrheim trifft die Bundesstralte 27 (Stuttgart—Schaffhausen/Schweiz) auf die
B 33 (Konstanz-Offenburg). Die Stadt liegt nahe der A 81 zwischen Stuttgart und
Singen Ausfahrt 35, 36 und 37 (A 864). Uber die B 27/33 erreicht man in Donaue-
schingen (9 km) die B 31 nach Freiburg im Breisgau und Friedrichshafen am Boden-
see.

Von 1904 bis 1966 war Bad Durrheim durch eine Eisenbahnstrecke von Marbach an
das Eisenbahnnetz angeschlossen. Der Personenverkehr endete bereits 1953. Heute
befinden sich die am nachsten gelegenen Bahnhdéfe in Villingen, Schwenningen und
Donaueschingen, zu denen von Bad Diirrheim aus Verbindungen mit OPNV-Buslinien
bestehen. Der OPNV wird durch den Verkehrsverbund Schwarzwald-Baar gewéhrleis-
tet.

Die Kartierung der betroffenen Straflenabschnitte erfolgt nach VBUS [6].Abbildung 1
und Abbildung 2 stellen die Ergebnisse der Larmkartierung [5], die von LUBW nach
VBUS [6] durchgefuhrt wurde.

Im Rahmen der durchzufihrenden Larmaktionsplanung wurden, fur die in dem fol-
genden Kapitel dargestellten Ergebnisse, das digitale Modell aktualisiert und nach
VBUS berechnet.
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4.2 Vorgehensweise bei der Kartierung

Die Larmbelastungen und die 6rtliche Problematik wurden in der 2. Stufe der Larmak-
tionsplanung fur die Stadt Bad Dirrheim folgendermalien herausgearbeitet. Fir die
Berechnung der Larmkarten wurden die digitalen Grundlagedaten der Landeskartie-
rung von der LUBW als QSI-Daten in das Datenmodell eingearbeitet. Im Strallennetz
wurden die verkehrswichtigen Straflen K 5705, Salinenstralle, B 27, B 33, A 864 und
die A 81 bertcksichtigt. Diese Straflen wurden hinsichtlich des Durchschnittlichen
Téaglichen Verkehrs (DTV) und Geschwindigkeiten tUberprift und ggf. angepasst. Wei-
terhin mussten die Gebaudedatensatze z.T. erganzt werden, da diese in Bad Dirr-
heim nicht vollstandig zur Verfigung gestellt worden waren. [31]

Im Anschluss erfolgte die Larmkartierung sowie die Larmanalyse anhand von Gebau-
delarmkarten, Hotspot-Karten sowie den jeweiligen Betroffenenzahlen in Tabellen-
form.

4.3 Hohe der Larmpegel

Die Bewertung der Larmsituation erfolgt nach der Larmbelastung gemittelt Giber Tag
(D = day), Abend (E = evening) und Nacht (N = night) mit Zuschlagen fur den Abend
und die Nacht; hieraus ergibt sich der Pegel Lpen, der ein MaR fur die ganztagige
Larmbelastung darstellt. Daneben wird auch die Larmbelastung gemittelt Gber die
Nacht betrachtet, dargestellt durch den Pegel Light.

4.4 Vorhandene Schallsituation

Die vorhandene Belastung aus Verkehrslarm (StralRe) ist in den nachfolgenden Abbil-
dungen in flachenhaften Beurteilungs- bzw. Mittelungspegelkarten getrennt fir die
Zeitraume Tag und Nacht entsprechend VBUS [6] dargestellt. Die Berechnungen ge-
ben die Larmbelastung in einer Aufpunkthéhe von 4 m Uber Gelande wieder. Bei den
Berechnungen fanden die Abschirmwirkung von Geb&uden und natirlichen sowie
kiinstlichen Hindernissen Berucksichtigung. Weiterhin wurden Reflexionen an Ge-
baudefassaden berlcksichtigt.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Ergebnisse der flichenhaften Berechnun-
gen:
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Abbildung 4: StralRenverkehrslarm, Beurteilungspegelkarte fur Zeitraum Lnignt
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Aus den Beurteilungspegelkarten lasst sich folgendes ableiten:

Die hochste Larmbelastung entsteht entlang den straRenzugewandten Fassaden der
Wohngebaude an der

- K5705 von der Kreuzung Dorfstral’e bis zur Kreuzung Schmiedgasse (Unter-
baldigen)

- und an der B33 Hohe Bebauung Ziegeleistralie 13.

Hierbei lassen sich Mittelungspegel von tber 70/60 dB(A) Lpens Lnight entnehmen.

4 5 Betroffenheitsanalyse

Bereiche mit hoher Belastung durch StralRenverkehrslarm liegen entlang der ersten
Gebaudereihe der K5705.

In nachfolgender Abbildung sind die larmbelasteten Einwohner in Abhangigkeit von
der Hohe der Pegel aufgeflhrt:

Der Auslosewert fur die 2. Stufe der Larmaktionsplanung in Baden-W rttemberg wur-
de im Vergleich zur 1. Stufe der Larmaktionsplanung um 5 dB(A) auf 65/55 dB(A)
Loen/Lnight gesenkt [9]. Die Personen, die von hoéheren Beurteilungspegel betroffen
sind, werden vom orangen Rahmen gekennzeichnet. In Bad Durrheim sind 99 Perso-
nen von einem Lpen/Laigt vVON mehr als 65/55 dB(A) betroffen.

Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemal dem Kooperationserlass des
Ministeriums flr Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 den
Bereich kennzeichnet [9], ab welchem ein dringender Handlungsbedarf vorliegt. In
Bad Dirrheim sind 20 bzw. 8 Personen von einem Lpen/Lnigt VOn mehr als 70/60
dB(A) betroffen.

Aus den Kartendarstellungen und Tabellen I&sst sich ableiten:

e Eine sehr hohe Larmbelastung mit einem Lpen/Lnignt > 70/60 dB(A) zeigt sich
vereinzelt fir einen Teil der Bewohner, die unmittelbar an der K5705 Haupt-
stral’e und Villinger Stra’e wohnen.

e Eine hohe Belastung mit einem Lpen/Lnight ZWischen 65 und 70 dB(A) ergibt
sich fur die Anwohner an der K5705 HauptstralRe, K&§705 Villinger Stral3e, im
Kreuzungsbereich der B27 und B33 wohnen.

e Eine geringe Belastung mit einem Lpen/Lnignt zwischen 60 und 65 dB(A) ist
auch fir Anwohner in der 2. Gebaudereihe an der K5705 Hauptstralie,
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K5705 Villinger StralRe, im Kreuzungsbereich der B27 und B33, vereinzelt in

der SalinenstraRe und an der B33 zu verzeichnen.
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Abbildung 5: Bestand - StralRe

Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw.
den Kooperationserlass des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur BW

Die nachfolgende Abbildung zeigt eine sog. ,Hot-Spot-Karte“. Hot-Spot-Karten sind
grundsatzlich nur zur besseren Verortung der Bereiche anzusehen, die von hohen




Méhler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-3 Seite 23 von 52

Mittelungspegeln und einer erhdhten Bevolkerungsdichte betroffen sind. Als ein sol-
ches Instrument liefern sie gute Hinweise zur Verortung der Larmschwerpunkte. Sie
sind jedoch nicht fassadengenau und exakt wie eine Mittellungspegelkarte oder eine
Gebaudelarmkarte.

=)

=N{

/

Abbildung 6: Ausschnitt der Hot-Spot-Karte fiir den Bestand, Lnignt

Die obige Abbildung zeigt, dass die Hauptlarmschwerpunkte im Kreuzungsbereich der
B27 und B33, entlang der B33 und Salinenstralle zu finden sind. Wenngleich die
Farbgebung nur zur Orientierung dient, ist deutlich erkennbar, dass alle weiteren
Larmschwerpunkte entweder weniger dicht bewohnt sind oder einer geringeren Larm-
belastung ausgesetzt sind.

Aus diesen Uberlegungen sowie den Biirgerbeteiligungsriicklaufen wurden aus schall-
technischer Sicht die nachfolgend im Kapitel 6 diskutierten MalRnahmen untersucht.
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5. Burgerbeteiligung

Die Birger in der Stadt Bad Durrheim hatten die Moglichkeit im Rahmen einer Bur-
gerbeteiligung von Mitte Juli bis Mitte August 2014 (bzw. Ende August) zu den zuvor
online veréffentlichten Bestandsanalysen und Kartierungsergebnissen ihrer Stadt ei-
gene Malnahmen (per Email bzw. per Post) vorzuschlagen.

Die nachfolgende Tabelle 2 sortiert und fokussiert die eingereichten Ma3nahmenvor-
schlage. Eine Beurteilung dieser Mallnahmen findet im folgenden Kapitel statt.

Tabelle 2: Zusammenfassung der Blirgervorschlage aus den per Mail eingegangenen
Vorschlagen

Nr. Vorschlage

1. MaBnahmenvorschliige zur 1x Schwerverkehr- Durchfahrtsverbot auf der Stre-

Reduzierung vom LKW-Larm
gen

Villingen Schwenningen- Mihlhausen- Tuningen

2. Geschwindigkeitsreduzie- 1x flachendeckend Tempo 30

rungs-MaBnahmenvorschlige 1x Tempobegrenzung herabsetzen

3. Schallschutzwinde und - 1x Larmschutzwénde entlang des Autobahnzubrin-
wille gers, )
1x I:armschutzwande entlang der Bundesstralte
4. Sonstige MaBnahmenvor- 1x OPNV auf Effektivitat prifen
schlige 1x Gullideckel Scheffelstralle

Nach Beendigung der Anhérung gingen noch mehrere Anliegerhinweise auf erhebli-
che Larmbelastung im Wohngebiet Riedstrale durch die angrenzende Bundesstrale
ein. Sie wurden in der weiteren Planung einbezogen und es wurden MalRnahmen vor-
gesehen.

cke Villingen Schwenningen— Mihlhausen- Tunin-

1x Schwerverkehr- Nachtfahrverbot auf der Strecke
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6. Diskussion der Wirksamkeit von schalltechnischen MaRnahmen

Im Vorfeld einer Diskussion zur Wirksamkeit von MaRnahmen ist zu beachten, dass
eines der Hauptanliegen der EU-Larmaktionsplanung der fachibergreifende und
ganzheitliche Ansatz der Umsetzung der Larmaktionsplanung ist. In diesem Sinne ist
auch der damit neu eingeleitete Managementansatz zu verstehen.

Die mdglichen MaRnahmen bieten nicht alle die Mdglichkeit einer rechnerischen Wirk-
samkeitsanalyse, da einige Aussagen qualitativer Natur sind bzw. keine Berech-
nungsvorschrift fur diese vorliegt. Fur solche Ma3hahmen kann von daher nur eine
qualitative Aussage getroffen werden.

Fir die einzelnen Mallnahmenvorschlage, fur die an Hand von Rechenvorschriften
eine Berechnung maoglich ist, wurden Differenzpegelplane erstellt. Ebenfalls wurde die
Anderung der Betroffenheiten in Diagrammen dargestellt.

Die Betroffenheitsanalyse anhand von Diagrammen stellt ein wichtiges Instrument der
MaRnahmenanalyse dar. Denn wahrend der Vergleich zweier Beurteilungspegelplane,
die sich stets auf eine bestimmte HOhe (hier: 4 m Uber Gelande) beziehen, nur die
Immissionsorte auf dieser Hohe bericksichtigt, werden bei einer Untersuchung der
Betroffenenzahlen alle Immissionsorte unabhangig von deren Hohe einbezogen. Wei-
terhin wird die Beurteilung der Wirksamkeit aller larmmindernden Ma3nahmen ermdg-
licht. So ware die Wirksamkeit einer 2 m hohen Wand bei einem Vergleich von Ras-
tern, die in 4 m Héhe berechnet wurden, nicht korrekt zu untersuchen.

Nachfolgend stellen wir grundsatzlich mégliche MalRnahmen vor. Diese lassen sich
nicht alle kurzfristig verwirklichen, auch wenn sie alle einen wirksamen Beitrag zum
Larmschutz liefern konnten. Nach aktueller Rechtslage und aus heutiger Sicht er-
scheinen einzelne dieser MaRnahmen nicht umsetzbar. Dies konnte sich andern,
wenn bei den rechtlichen Regelungen die Belange des Larmschutzes und verkehrli-
che Belange neu austariert werden. Innerhalb der letzten 5 Jahre wurden mancher-
orts frGher unmaogliche verkehrsbeschrankende MalRnahmen mdglich. Unter Beach-
tung dieser Uberlegungen werden zunéchst alle diese MaRnahmen dargestellt.

Gutachterlich empfohlen werden im Kapitel 6.8 jedoch nur die Mallnahmen, die aus
unserer Sicht in dieser Stufe umgesetzt werden sollten. Diese Empfehlungen erfolgen
vorbehaltlich der Finanzierbarkeit, der Zustimmung des Stadt- bzw. Gemeinderats und
der Genehmigungsfahigkeit durch die Trager offentlicher Belange. In Kapitel 6.9 sind
die tatsachlich vom Gemeinderat beschlossenen MaRnahmen dargestellt. Manche der
hier diskutierten aber nicht vorgeschlagenen oder nicht vom Gemeinderat Ubernom-
menen MalRnahmen kdénnen in den nachsten Stufen der LAP aufgenommen, disku-
tiert und mittel- bis langfristig umgesetzt werden.
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6.1 Geschwindigkeitsreduzierung

6.1.1 Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit innerhalb der geschlossenen Ortschaft

Die Abbildung 7 zeigt die Stral3en, deren Geschwindigkeit zu reduzieren ist. Die Stra-
Re in Rot ist auf Tempo 30, der Ubergangsbereich in Blau auf Tempo 50, in Orange

auf Tempo 60 und in Griin auf Tempo 80 zu reduzieren.

B33 B27
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S B33

|

Abbildung 7: Ubersicht der MaRnahme auf der B33, B27 und K5705
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Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der B33, B27 und K5705
ware aus larmtechnischer Sicht zu begriRen. Das Larmminderungspotential dieser
Maflnahme liegt zwischen 2 bis 3 dB(A).

Begleitend sollte der StralRenraum so gestaltet werden, dass durch eine Umgestal-
tung (z.B. Verengung) des Straflenraumes hdhere Geschwindigkeiten nicht mdglich
sind. So kénnte zum Beispiel durch Bepflanzungen die Breite der Stral3e optisch ein-
geengt werden.

Die Bildausschnitte in der Abbildung 8 zeigen die flachenhafte Differenzpegelkarte fur
diese MalRnahme im Vergleich zum Bestand. Die beschriebene Entlastung von 2-3
dB(A) ist diesen zu entnehmen.



Méhler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-3 Seite 28 von 52
A
Legende
Pegelwerte
in dB(A)
<=-5,0
-5,0< <=-4,0
-4,0 < <=-3,0
-3.0< <=-2,0
o -2,0< <=-1,0 = I
- = ¢ -1,0 < <= 0,0 Kaum hérbare Anderung
5 0.0<
| Y
= ) &
4 / @
—
e
—
- I
— =
' . -.'_. e = ,\‘
== L '_;
= )
—

"I--'ﬂ..l.l { a

~

Abbildung 8: Differenzpegelkarte fur die Geschwindig-

keitsreduzierung, Kernstadt und Unter-/Oberbaldingen

Ein Vergleich der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Wirksamkeit am besten. Dies
wird aus den folgenden Diagrammen ersichtlich. Die nachsten zwei Diagramme stel-
len jeweils die Betroffenheitsanalyse bezogen auf StralRenverkehrslarm in runden 5er-
Schritten dar. Diese Diagramme, sind jeweils fir die EU-Meldung erforderlich.
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Abbildung 9: Anderung der Betroffenheiten durch die Geschwindigkeitsreduzierung

Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw. den Ko-
operationserlass des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-W rttemberg

Die Personen, die von héheren Beurteilungspegel als 65/55 dB(A) Lpen/Lnight betrof-
fen sind, werden vom grinen Rahmen gekennzeichnet. In Bad Dirrheim sind durch
diese Malnahmen gegeniber dem Bestand 40/38 Personen weniger von einem
Loen/Lnight von mehr als 65/55 dB(A)betroffen. Durch diese Mallnahme kann die Zahl
der Betroffenen somit um ca. 40%/ 38% Lpen/Lnight gesenkt werden.

Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemaf dem Kooperationserlass des
Ministeriums flr Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 den
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Bereich kennzeichnet, ab dem dringender Handlungsbedarf vorliegt [9]. In Bad Durr-
heim ergibt sich durch die vorgeschlagene Malnahme eine Verringerung der be-
troffenen Personen von 19/7 Lpen/Lnignt in den Pegelbereichen von mehr als 70/60
dB(A). Dies entspricht einer Entlastung von ca. 95% bei Lpen und ca. 88% bei Lnight.

Die MaRnahme Geschwindigkeitsreduzierung ist somit eine gunstige und schalltech-
nische wirksame Malinahme, die kurzfristig umgesetzt werden kdnnte.

6.1.2 Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf dem Autobahnzubringer A864

Abbildung 10: Ubersicht der MaRnahme auf der A864

Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der A 864 hatte ein
Larmminderungspotential von unter 1 dB(A) und ware damit nicht wahrnehmbar.
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6.1.3 Né&chtliche Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit

Grundsatzlich sind Geschwindigkeitsregelungen zu begrif3en, die Gber den ganzen
Tag gelten. Solche Regelungen verhindern Uberschreitungen aus Versehen bzw.
Nachlassigkeit oder Gewohnheit.

Lasst sich aus verkehrstechnischen Griinden z.B. aufgrund des Verkehrsflusses oder
der Verkehrsmenge tagsuber eine Geschwindigkeitsreduzierung nicht umsetzen, ist
zumindest eine nachtliche Reduzierung anzustreben, um wahrend des mafgeblichen
Zeitraumes Nacht eine Larmreduzierung und damit eine Erhdhung der Schlafqualitat
zu erzielen.

6.2 Errichtung einer Schallschutzwand (3 m Hohe) im nordlichen Bereich der B33 und
B27

Schallschutzwénde und -wélle sind MalRnahmen, die innerstadtisch schwer umsetzbar
sind. lhr Einsatz unterliegt technischen (z.B. Zuwegungen zu den Grundstucken, Lei-
tungen und Kanale) und stadtebaulichen Einschrankungen (visuellen Beziehungen
und asthetische Wahrnehmung). Diese Mal3inahmen entfalten ihre volle Wirksamkeit
nur, wenn sie durchgangig (liickenlos) und oft bauwerkshoch ausgefiihrt werden.

Da nach Einschatzung von Anliegern der Larmschutzwall an der B27/B33 in manchen
Strecken nicht ausreichend hoch ist, wurde berechnet, was eine zusatzliche Larm-
schutzwand an Larmminderung bringen wurde.

Das Larmminderungspotential dieser MaRnahme liegt im Nahbereich zwischen 4 bis 5
dB(A). Im Falle der Umsetzung empfehlen wir eine stadtebaulich vertragliche Gestal-
tung mit Begrinung.

Die Abbildung 11 zeigt die flachenhafte Differenzpegelkarte fur diese Malnahme im
Vergleich zum Bestand. Die beschriebene Entlastung von 4-5 dB(A) ist diesen zu ent-
nehmen.
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Abbildung 11: Differenzpegelkarte fur die Schallschutzwand MaRnahme

Ein Vergleich der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Wirksamkeit am besten. Dies
wird aus den folgenden Diagrammen ersichtlich. Die nachsten zwei Diagramme stel-
len jeweils die Betroffenheitsanalyse bezogen auf StralRenverkehrslarm in runden 5er-
Schritten dar.
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Abbildung 12: Anderung der Betroffenheiten durch die Schallschutzwand

Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw. den Ko-
operationserlass des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wrttemberg

Die Personen, die von héheren Beurteilungspegel als 65/55 dB(A) Lpen/Lnignt betroffen
sind, werden vom grunen Rahmen gekennzeichnet. In Bad Durrheim sind durch diese
Malnahmen gegeniber dem Bestand 5 bzw. 11 Personen weniger von einem
Loen/Lnight von mehr als 65/55 dB(A)betroffen. Durch diese MalRnahme kann die Zahl
der Betroffenen somit um ca. 5% bzw. 11% Lpen/Lnight gesenkt werden.

Bei einer Ortseinsicht durch den Gemeinderat wurde vorgesehen, aus Kostengriinden
die Schallschutzwand vorerst nicht weiterzuverfolgen. Allerdings soll dort, wo durch
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eine Brlickenlberfahrt eine Liicke im Larmschutzwall besteht, eine kurze L&rm-
schutzwand geprift werden.

Erst zu einem spéateren Zeitpunkt wahrend der Larmplanung wurden auch Larmbelas-
tigungen aus dem Gebiet Rietstralle bekannt. Eine genauere Priifung zeigte, dass
dort der Larmschutzwall nach Norden hin schlagartig niedriger wird als weiter sudlich.
Dies ist auch aus den Larmbelastungskarten sichtbar.

Deshalb wird fir diesen Bereich angestrebt, den Larmschutzwall zu erhéhen oder
durch eine aufgesetzte Larmschutzwand zu erganzen. Dies hatte den Nebeneffekt,
dass weitere Flachen zwischen den bebauten Bereichen und der Bundesstralie einer
Bebauung zugefihrt werden kénnten (Abb. 13)

Abbildung 13: Gebiet RietstralRe mit aktuell zu niedrigem Larmschutzwall
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Wallhéhen (bestehend + Planung)

(10-fach aberhsht)

— bestehender Wall

StraRenniveau
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Planung (3 m Wall)

Abschnitt 1 - Riedstrake Abschnitt 2

Abbildung 14 Verlauf des Larmschutzwalls im Bereich Riedstralle

StraRenniveau, aktueller Wall, erhohter Wall. Links Stiden, rechts Norden

6.3 Verkehrsberuhigung durch StraRenraumumgestaltung

Einen wesentlichen Einfluss auf das Fahrverhalten (Geschwindigkeitsniveau, Homo-
genitat des Verkehrsflusses) der Kraftfahrer kann man durch eine gezielte Gestaltung
des Stralenraumes nehmen. Eine der wichtigsten EinflussgréRen der Geschwindig-
keitswabhl ist die “optische Breite” der Straf3e und deren Umgebung.

Als Gestaltungs- und KompensationsmaRnahmen kommen die Verbreiterung von
Gehwegen, die Anlage von Radwegen, die Begrinung des Strallenraums und u.a.
die Verbesserung der Passierbarkeit der Stral3e, insbesondere durch die Anlage von
Fahrbahnteilern (Mittelinseln) in Betracht.

Durch verkehrsberuhigende MalRnahmen kénnen innerorts Entlastungen zwischen 1
und 2 dB(A) erreicht werden. Entsprechende realisierte MalRnahmen finden sich auch
bereits an verschiedenen Stellen der Stadt wieder. Aktuell soll durch die Umgestal-
tung der Schaffhauser Stralle eine Verkehrsberuhigung erfolgen.

Um speziell im Ortseingangsbereich eine Verringerung der Fahrgeschwindigkeit zu
erreichen, wurden verschiedentlich Fahrbahnteiler realisiert, die beim einfahrenden
Verkehr eine Geschwindigkeitsreduktion erzwingen.

Auch der Ersatz von beampelten Kreuzungen durch Kreisverkehre flihrt neben ver-
bessertem Verkehrsfluss zu einer geringeren Larmbelastung. In Bad Durrheim wurden
bereits an mehreren Stellen Kreisverkehre realisiert.

Grundsatzlich ist auch eine Verbesserung des OPNV oder die Férderung des Rad-
verkehrs geeignet, den Larm zu reduzieren. Allerdings sind die realistisch zu erwar-
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tenden Effekte so gering, dass sie unterhalb der Wahrnehmbarkeitsschwelle bleiben
warden.

6.4 Anpassungen an den Fahrbahnbelagen

6.4.1 Verbesserung des Fahrbahnbelags

In einigen Bereichen zeigen die bestehenden Fahrbahnbelage starke Unebenheiten
durch Alterung, BaumalRnahmen, aber auch durch nicht mehr planeben liegende Gul-
lideckel etc. Eine Verbesserung kann kleinrdumig fur eine akustische Verbesserung
sorgen. Solche Unebenheiten kénnen fir eine akustische Lastigkeit im Nahbereich
sorgen, die rechnerisch schwer zu erfassen ist. Die Beseitigung solcher Schaden und
Unebenheiten kann abhangig von der Intensitat und Ausbreitung eine schalltechni-
sche Larmreduzierung von 1-5 dB(A) bewirken.

6.4.2 Beseitiqung von Aufpflasterungen

Aufpflasterungen kénnen den Mittelungspegel um bis zu 6 dB(A) erhéhen. Dabei ist
der Grad der Erhéhung vom Abstand und Struktur der Pflasterung abhangig.

Aus schalltechnischer Sicht sind solche Aufpflasterungen zu prifen und gegebenen-
falls zu beseitigen. Die Larmreduzierung kann bis zu 6 dB(A) betragen.

6.4.3 Einsatz von larmarmen Asphalten

Larmarme Asphalte kdbnnen abhangig von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und
dem Lkw-Anteil z.T. mehr als 5 dB(A) Larmminderung bewirken. Jedoch ist zu beach-
ten, dass es sich bei solchen Fahrbahnen um komplexe Bauwerke handelt, deren
Wirksamkeit stark von Randbedingungen und Bauweise abhangig ist.

Nachtragliche Arbeiten wie Kanalarbeiten konnen die Wirksamkeit dieser Fahrbahnen
stark beeintrachtigen. Eine Verschlechterung der akustischen Eigenschaften von nicht
larmarmen Bodenbeldgen hoch nachtragt. Arbeiten kann ebenfalls stattfinden.

Ebenfalls ist zu beachten, dass die Wirksamkeit solcher Fahrbahnen mit der Zeit ab-
nimmt. Langfristige Untersuchungen zu dieser Thematik gibt es noch nicht, jedoch
zeigen die bisherigen Untersuchungen, dass die Wirksamkeit in der Regel nach vier
bis sieben Jahren stark zuriickgehen kann.

Ein weiterer Aspekt solcher Fahrbahnen liegt in der Abhangigkeit des Straltenver-
kehrslarms von der Geschwindigkeit. Es gibt zwar einige larmarme Fahrbahnbelage,
die unter 60 km/h eine Larmreduzierung bewirken, jedoch entfalten solche Fahrbahn-
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belage generell bei hdheren Geschwindigkeiten bessere Wirksamkeit. Im Angesicht
der hohen Herstellungskosten sollte deren Einsatz von daher gut durchdacht sein.

Die Abbildung 15 zeigt in Rot die Strale, flur die die Auswirkung von larmarmem As-
phalt gerechnet wurden.

R

Abbildung 15 Ubersicht der MaRnahme larmarmer Asphalt auf der B33 und B27

Das Larmminderungspotential der Malinahme larmarmer Asphalt liegt zwischen 2 bis
3 dB(A).

Die Abbildung 16 zeigt die flachenhafte Differenzpegelkarte fir diese MaRnahme im
Vergleich zum Bestand. Die beschriebene Entlastung von 2-3 dB(A) ist diesen zu ent-
nehmen.
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Abbildung 16: Differenzpegelkarte fur den larmarmen Asphalt

Ein Vergleich der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Wirksamkeit am besten. Dies
wird aus den folgenden Diagrammen ersichtlich. Die nachsten zwei Diagramme stel-
len jeweils die Betroffenheitsanalyse bezogen auf Stralenverkehrslarm in runden 5er-
Schritten dar.
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Abbildung 17: Anderung der Betroffenheiten durch den larmarmen Asphalt

Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw. den Ko-
operationserlass des Ministeriums fur Verkehr und Infrastruktur, Baden-W rttemberg

Die Personen, die von héheren Beurteilungspegel als 65/55 dB(A) Loen/Lnight durch
Straflenverkehrslarm betroffen sind, werden vom grinen Rahmen gekennzeichnet. In
Bad Durrheim sind durch diese MaRnahmen gegeniber dem Bestand 5 bzw. 13 Per-
sonen weniger von einem Lpen/Lnight vOn mehr als 65/55 dB(A)betroffen. Durch diese
MaRnahme kann die Zahl der Betroffenen somit um ca. 5% bzw. 13% Lopen/Lnight ge-
senkt werden. Aus gutachterlicher Sicht ist zu empfehlen, dass sofern der Belag er-
neuert werden soll, eine larmarme Variante ausgesucht wird.




M&hler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-3 Seite 40 von 52

6.5 Passiver Schallschutz: Schallschutzfenster

Wie bereits die Bezeichnung EU-Umgebungslarmrichtlinie andeutet, geht es der EU-
Direktive um einer groR¥flachigen Entlarmung von Gemeinden und Stadten. Deshalb
soll auch die Larmreduzierung vor dem Fenster betrachtet werden.

Denn Terrassen, Balkone und Garten wie auch sogenannte ,Ruhige Gebiete® sind
ebenso schutzenswerte Bereiche.

Die Zielsetzung der Larmaktionsplanung ist es nicht, dass die Blrger zum Finden von
Ruhe vor dem AuRenlarm sich hinter verschlossenen Tlren und Fenster zuriickziehen

mussen.

Kommunale Schallschutzprogramme kommen daher erst dann in Frage, wenn an
Larmbrennpunkten keine der anderen MalRnahmenarten umgesetzt werden kann.

6.6 Erweiterung der Dammkrone im Gebiet RiedstralRe/Ebnet

Diese MalRnahme ist uns nach der Berichterstattung noch von der Stadt Bad Dirrheim
mitgeteilt worden.

Die Dammkrone hat in dem Gebiet Riedstrale/Ebnet auf eine kurze Distanz ein Ho-
henunterschied von 3m. Dieser Hohenunterschied scheint aber von Anfang an so ge-
plant gewesen zu sein, wie die unterschiedliche Breite des Dammes belegt. Es wurde
ermittelt, welche Erdvolumina bendtigt wirden, um den Damm durchgehend auf das-
selbe Schutzniveau anzuheben. Der nachste Schritt ware eine qualifizierte Kostener-
mittlung, in die auch vermiedene (Erd-)Entsorgungskosten einzubeziehen sind, und
eine Abklarung der Flachenverfigbarkeit.

Im Zusammenhang mit einer Erh6hung des Dammes ware auch zu prifen, ob die
verbleibenden Freiflachen zwischen Bebauung und Stral3e einer baulichen Nutzung
(Wohnen oder Kleingewerbe) zugefuhrt werden kénnten, um den Nutzen des Damm-
baus zu vergréRern.

6.7 MaBRnahmenkombinationen

6.7.1 MaBBnahmenkombination Geschwindigkeitsreduzierunqg und ldrmarmer Asphalt

Nachfolgend wird die Kombination der MalRnahme Geschwindigkeitsreduzierung auf
der B33, B27 und K5705 mit der MalRnahme larmarmer Asphalt auf der B33 und B27
dargestellt. Das Larmminderungspotential dieser MalRnahmenkombination liegt zwi-
schen 2 bis 3 dB(A).
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Die die Abbildung 18 zeigen die flichenhafte Differenzpegelkarte fur diese Mal3nah-
me im Vergleich zum Bestand. Die beschriebene Entlastung von 2-3 dB(A) ist diesen
zu entnehmen.
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Abbildung 18: Differenzpegelkarte fur die Mallhahmenkombination Geschwindigkeits-
reduzierung und larmarmer Asphalt

Ein Vergleich der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Wirksamkeit am besten. Dies
wird aus den folgenden Diagrammen ersichtlich. Die nachsten zwei Diagramme stel-
len jeweils die Betroffenheitsanalyse bezogen auf StraRenverkehrslarm in runden 5er-
Schritten dar.
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Abbildung 19: Anderung der Betroffenheiten durch die MaRnahmenkombination Ge-
schwindigkeitsreduzierung und larmarmer Asphalt

Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw. den Ko-
operationserlass des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-W rttemberg

Die Personen, die von héheren Beurteilungspegel als 65/55 dB(A) Loen/Lnight durch
Straflenverkehrslarm betroffen sind, werden vom griinen Rahmen gekennzeichnet. In
Bad Dirrheim sind durch diese Mallnahmen gegenlber dem Bestand 39 bzw. 44
Personen weniger von einem Lpen/Lnignt von mehr als 65/55 dB(A)betroffen. Durch
diese Mallnahme kann die Zahl der Betroffenen somit um ca. 39% bzw. 44%
Loen/Lnight gesenkt werden. Das ist etwa dieselbe Zahl wie durch ein Tempolimit.
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Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemal dem Kooperationserlass des
Ministeriums flr Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 den
Bereich kennzeichnet, ab dem dringender Handlungsbedarf vorliegt [9]. In Bad Ddrr-
heim ergibt sich durch die vorgeschlagene Malinahme eine Verringerung der be-
troffenen Personen von 19 Lpen/Lagnt in den Pegelbereichen von mehr als 70/60
dB(A). Dies entspricht einer Entlastung von ca. 95% bei Lpen und ca. 100% bei Lnight.

Gegen den Einsatz von larmarmem Asphalt bestehen noch erhebliche technische
Bedenken. Insbesondere wird die nachhaltige Wirksamkeit bezweifelt. Zudem ist es
eine sehr teure Mal3nahme, die nur im Zuge einer ohnehin erfolgenden Erneuerung
des Belags vorstellbar ware. Deshalb wird larmarmer Asphalt nicht in die aktuelle
Maflinahmenplanung aufgenommen.

6.8 MaRnahmenempfehlung

Im Kapitel MaBnahmenplanung wurde auf die Wirksamkeit von verschiedenen Mal}-
nahmen eingegangen.

Abschlief3end soll nun eine MaRnahmenempfehlung ausgesprochen werden:

- Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auerhalb der Ortschaften
auf 50 km/h bis zu einem Abstand von ca. 500 m zum Ortseingangsschild,
falls innerhalb der Ortschaft Tempo 30 besteht oder geplant ist, damit inner-
halb der Ortschaft die erwlinschte Geschwindigkeit eingehalten wird.

- Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auerhalb der Ortschaften
auf 70 km/h bis zu einem Abstand von ca. 500 m zum Ortseingangsschild,
falls innerhalb der Ortschaft Tempo 50 besteht oder geplant ist, damit inner-
halb der Ortschaft die erwlinschte Geschwindigkeit eingehalten wird.

- Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit der B33 in Hohe der Be-
bauung ,Riedstral’e” bis Hohe der Bebauung ,Am Bildstdckle“ auf 80 km/h.

- Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit der B33 in Hohe der Be-
bauung ,Am Bildstéckle® bis zur Kreuzung B27 auf 60 km/h.

- Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit der B27 von der Kreuzung
B33 bis Hohe ,Takko Modemarkt® auf 60 km/h.

- Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit innerhalb der Ortschaften
Ober-/ Unterbaldingen auf Tempo 30 und eine schrittweise Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit aul3erhalb der beiden Ortschaften Ober-/
Unterbaldingen auf 70 dann 50 km/h bis zu einem Abstand von ca. 400 m zum
Ortseingangsschild, damit innerhalb der Ortschaften die erwlinschte Ge-
schwindigkeit eingehalten wird.
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- Eine Uberpriifung des OPNV auf Effektivitat.
- Beseitigung der klappernden Gullideckel in der ScheffelstralRe.

- Anpassung des Stralkenquerschnittes der K 5705 in Ober-/ Unterbaldingen
sowie auch im Bereich von Schulen/ Kindergarten/ Krankenhauser durch Ver-
kehrsinseln 0.A. Wenn die Geschwindigkeit an dieser Stelle 30 km/h betréagt
und ein LKW-Fahrverbot angeordnet wird, durfte voraussichtlich eine leichte
Gestaltung des Stralkenquerschnitts zur erleichterten Querung reichen.

- Uberpriifung und gegebenenfalls Versetzung der Ortseingangsbeschilderun-
gen nach aufen zur Temporeduzierung der Fahrzeuge.

- Errichtung von Geschwindigkeitsanzeiger innerhalb der Ortschaften ist begru-
Renswert. Hierbei sollte nicht die Geschwindigkeit angezeigt werden, sondern
nur die Info, ob die Geschwindigkeit eingehalten wird oder nicht, z.B. durch
Smilies.

- Ergadnzung von mehr Bepflanzungen entlang der Ortsdurchfahrten. Grundsatz-
lich kann durch Griinanlagen keine schalltechnisch ,berechenbare® Larmmin-
derung erzielt werden. Jedoch haben Bepflanzungen aus psycho-akustischen
Griinden eine positive Wirkung auf den akustischen Raum. Weiterhin sind
eventuelle positive Nebeneffekte durch angenehme tberlagernde Gerausche
(wie z.B. von Végeln) mdglich.

6.9 Beschliisse des Gemeinderates

Folgende Malnahmen wurden vom Gemeinderat im Rahmen der Larmaktionspla-
nung beschlossen:

- Tempolimit 80/60 auf der B 27/B33

- SchlieBung der Licke im Larmschutzdamm bei der Friedhofstral3e durch eine
Wand

- Tempolimit der Durchgangsstraf3en in den Ortsteilen auRer Unterbaldingen
von Tempo 40

- Ein Tempolimit von 70 km/h auf der Strale zur Hirschhalde wird zurtickgestellt
und dann aufgegriffen, wenn der benachbart geplante Sportpark/Golfplatz rea-
lisiert wird.

- Planung einer Erh6hung des Larmschutzes entlang der B27/B33 vom Bauge-
biet RiedstralRe an nordlich. Alternativ sind eine Larmschutzwand auf dem be-
stehenden Damm oder eine Erhéhung des Dammes zu prifen.
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6.10 Empfehlung fir die ndchste Stufe der Larmaktionsplanung

Wie bereits beschrieben, ist die Larmaktionsplanung ein kontinuierlicher Prozess, der
in einem funfjahrigen Zyklus aktualisiert und erganzt wird.

Die nachfolgenden Empfehlungen betreffen Zielsetzungen fur den nachsten Larmak-
tionsplan:

- Untersuchung und Festlegung von sogenannten ,Ruhigen Gebieten”
- Einbeziehung der weiteren fachlich relevanten Bereiche wie Verkehrsplanung,
Stadtplanung und Landschaftsplanung durch ein integriertes Stadtentwick-

lungskonzept, das vom Larmaktionsplan koordiniert wird und ebenfalls im
Rahmen der Larmaktionsplanung umgesetzt wird.

7. Beteiligung Trager offentlicher Belange

Von folgenden Tragern 6ffentlicher Belange gingen Stellungnahmen ein:
- Regierungsprasidium Freiburg, Abteilung StralRenwesen und Verkehr

- Landrastamt Schwarzwald-Baar, Straflenverkehrsamt

- Landratsamt Schwarzwald-Baar, StraRenbauamt

— Polizeiprasidium Tuttlingen

— Industrie- und Handelskammer Schwarzwald-Baar-Heuberg

Von folgenden angehdrten Tragern offentlicher Belange ging keine Stellungnahme
ein:

- Verkehrsclub Deutschland

- ADAC

Nachfolgend ist die Abwagungstabelle zu den Stellungnahmen wiedergegeben:
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Abwagungstabelle Larmaktionsplan Bad Durrheim

Thema Stelle Inhalt Abwagungsvorschlag
Generell StralRenverkehrsamt | Einschrankungen des Verkehrs | Kenntnisnahme
Landratsamt SBK sind nur zulassig, wenn eine
groRe Anzahl Burger betroffen
sind und die Malnahme eine
erhebliche Verbesserung bringt.
Die Gemeinde hat keinen An-
spruch auf Umsetzung.
Ziffer 6.1.1. Strallenverkehrsamt | Von erheblichem Larm sind nur | Die durch Tempo 30 mdgliche Reduktion
Landratsamt SBK | wenige Burger betroffen (unter | von 2-3 dB(A) hat in zahlreichen anderen

Tempo 30 auf den Durch-
gangsstrallen in den Ortstei-
len

und Polizeiprasidium
Tuttlingen

1 %). Zudem ist die Belastung
auf der K 5705 geringer als die
8200 Fahrzeuge, ab denen
nach der EU-
Umgebungslarmrichtlinie  Pla-
nungen erfolgen mussen. Au-
Rerdem ist die Reduktion mit
nur 2-3 dB(A) gering. Die recht-
lichen Voraussetzungen fur ein
Tempolimit sind daher nicht ge-
geben.

Kommunen ausgereicht, um Tempo 30 auf
Durchgangsstrallen zu rechtfertigen. Der
Hinweis auf die geringe Zahl der betroffe-
nen Burger ist nachvollziehbar. Deshalb
wird als Kompromiss vorgesehen, in allen
Ortsteilen (also auch den nicht untersuch-
ten) auf den DurchfahrtsstraRe Tempo 40
vorzusehen. Die Umsetzung der MalRnah-
me wird allerdings zuruckgestellt, bis bes-
sere rechtliche Moglichkeiten bestehen.
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Tempo 40 auf den Durch-
gangsstrallen in den Ortstei-
len

StralRenverkehrsamt
Landratsamt SBK

Grundsatzlich gilt das zu Tempo
30 ausgefuhrte. Wenn die Mal3-
nahme weiterverfolgt wird, mus-
sen detaillierte Berechnungen
zur Entlastung fur jede Stralle
vorgelegt werden.

Siehe oben

Ziffer 6.1.1

Tempo 60 bzw. 80 auf der B
27

StralRenverkehrsamt
Landratsamt SBK

Von erheblichem Larm sind nur
wenige Burger betroffen (unter
1 %). AulRerdem ist die Reduk-
tion mit nur 2-3 dB(A) gering.
Die rechtlichen Voraussetzun-
gen fur ein Tempolimit sind da-
her nicht gegeben. Wenn die
MalRnahme weiterverfolgt wird,
mussen detaillierte Berechnun-
gen zur Entlastung vorgelegt
werden.

Die durch ein Tempolimit mogliche Reduk-
tion von 2-3 dB(A) hat in anderen Kommu-
nen ausgereicht, um solche Beschrankun-
gen zu rechtfertigen. Auch wenn die Zahl
der betroffenen Burger begrenzt ist, ist die
subjektive Belastung der Anwohner hoch
und eine Larmentlastung ware in grof3en
Teilen der der Innenstadt nachweisbar. Zu-
dem gibt es Teile des Straldenverlaufs, bei
denen der Larmschutzwall aus nicht nach-
vollziehbaren Grunden viel geringer ist.
Dort treten hohe Belastungen auf (z.B.
Riedstrale). An der MalRnahme wird fest-
gehalten.

Ziffer 6.1.1

Tempolimit auf der K 5705
sudlich der Kernstadt

StralRenverkehrsamt
Landratsamt SBK

Im Zuge des Anschlusses der
Luisenstralle wurde bereits ein
Tempolimit festgelegt.

Das Tempolimit gilt nur in Teilabschnitten.
Die MalRnahme wird jedoch bis zur Umset-
zung des Bebauungsplanes ,Sportpark® zu-




M&hler + Partner Ingenieure AG

Bericht 070-4239-3

Seite 48 von 52

ruckgestellt.

Ziffer 6.1.1

Verschiedene Tempolimits

Polizeiprasidium Tutt-
lingen

Voraussetzung ware neben der
Larmentlastung, die als nicht
nachgewiesen angesehen wird,
auch eine besondere Gefahren-
lage. Dies ist hier nicht gege-
ben. Die Mallnahmen sind da-
her abzulehnen.

Siehe obige Hinweise

Ziffer 6.1.2

Beschilderung einer abge-
stuften Temporeduktion vor
den Ortseingangen (70 vor
50, 50 vor 30

StralRenverkehrsamt
Landratsamt SBK
und Polizeiprasidium
Tuttlingen

Es gibt keinen Wirkungsnach-
weis. Vorschlag lauft der Initiati-
ve zum Abbau des Schilderwal-
des entgegen und wird deshalb
abgelehnt

Auf die MalRnahme wird verzichtet

Ziffer 6.1.2

Festlegung eines Tempoli-
mits auf der A864.

StralRenverkehrsamt
Landratsamt SBK

Die Reduktion von unter 1
dB(A) ist aulerst gering und
nicht wahrnehmbar. Die rechtli-
chen Voraussetzungen fur ein
Tempolimit sind daher nicht ge-
geben. Wenn die MalRnahme
weiterverfolgt wird, mussen de-
taillierte Berechnungen zur Ent-
lastung vorgelegt werden.

Auf die MalRnahme wird verzichtet
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Ziffer 6.1.3

Nachtliches Tempolimit von

Polizeiprasidium Tutt-
lingen

Die Mallnahme ware vorstell-
bar. Es kann aber keine polizei-

Fur den Fall, dass ein generelles Tempoli-
mit von 40 km/h in den Ortsteilen nicht

. liche Uberwachung geleistet | mdglich ist, soll in Ober- und Unterbaldin-
22 Uhr bis 6 Uhr werden. gen ein nachtliches Tempolimit von 30 km/h
: : _ eingefuhrt werden. Hierzu sollen die Nach-
Ziffer 6.1.3 StralRenverkehrsamt | Die Mallnahme ware - be- weise vorgelegt werden.
L o Landratsamt SBK schrankt auf die Ortsdurchfahrt
Nachtllches Tempolimit von Unter- und Oberbaldingen -
22 Uhr bis 6 Uhr vorstellbar, wenn ein rechneri-
scher Nachweis fur Entlastun-
gen uber 3 dB(A) fur einzelne
Stral3en geliefert wird.
Ziffer 6.1.4 Strallenverkehrsamt | Mal3nahme ist rechtlich unzu- | MalRnahme war auch bisher nicht vorgese-
Landratsamt SBK | Iassig. Eine besondere Gefah- | hen.

Tempo-30-Stadt

und Polizeiprasidium
Tuttlingen

renlage ist nicht ersichtlich

Ziffer 6.3.1 Straldenverkehrsbe- Grundsatzlich vorstellbar, wenn | Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind
. . horde  Landratsamt | im Einzelfall der Nachweis der | keine Mallnahmen vorgesehen
Verkehrsinsel - am  Ortsein- | gp)c Sinnhaftigkeit erbracht wird
gang
Ziffer 6.3.1 Strallenbauamt Solche Inseln haben sich in der | Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind
Landratsamt SBK Praxis als wenig wirksam her- | keine Mallinahmen vorgesehen

Verkehrsinsel
gang

am Ortsein-

ausgestellt.
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Ziffer 6.3.2 StralRenbauamt Grundsatzlich vorstellbar, wenn | Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind
Landratsamt SBK im Einzelfall der Nachweis der | keine Mallnahmen vorgesehen

Fahrbahnverengungen Sinnhaftigkeit erbracht wird

Ziffer 6.3.3 Straldenverkehrsbe- Grundsatzlich vorstellbar, wenn | Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind
) horde  Landratsamt | im Einzelfall der Nachweis der | keine Mallnahmen vorgesehen

Kreisverkehre SBK Sinnhaftigkeit erbracht wird

Ziffer 6.3.3 StralRenbauamt In Ortsrandlage als kleine | Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind
) Landratsamt SBK Kreisverkehre wirksam. keine MalRnahmen vorgesehen

Kreisverkehre

Ziffer 6.3.4 Strallenverkehrsamt | Muss im konkreten Einzelfall | MalRnahme war auch bisher nicht vorgese-

Shared-Space-Zonen

Landratsamt SBK
und Polizeiprasidium
Tuttlingen

gepruft und abgewogen werden.

hen.

Ziffer 6.4.1 Strallenverkehrsamt | Radverkehrsforderung ist sinn- | Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind
. , _ Landratsamt SBK voll und wird Uber den Radver- | keine Mal3nahmen vorgesehen
Forde_rgng OPNV und nicht- kehrsplan des Kreises umge-
motorisierter  Individualver-
setzt
kehr
Ziffer 6.4.2 Strallenverkehrsamt | Der Einsatz von elektronischen | Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind
. . Landratsamt SBK | Geschwindigkeitsanzeigen wird | keine Malinahmen vorgesehen
elektronische  Geschwindig-

keitsanzeige

und Polizeiprasidium
Tuttlingen

beflurwortet.
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Ziffer 6.6.3 larmarmer As- | Strallenbauamt Ist aus verschiedenen Grunden | Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind
phalt Landratsamt SBK innerorts nicht sinnvoll. keine Mallnahmen vorgesehen

Ziffer 6.8 Verschiedene | Strallenverkehrsamt | Die Malinahmen missen teil- | Wurde bei den obigen Punkten abgehan-
Malnahmenvorschlage des | Landratsamt SBK | weise im Einzelfall gepruft und | delt

Biros Mohler und Partner

und Polizeiprasidium
Tuttlingen

beurteilt werden, teilweise sind
sie auch nicht zulassig oder
nicht sinnvoll

Ziffer 6.9

Durchfahrtverbot fur Lkw im

StralRenverkehrsamt
Landratsamt SBK

Diese MalRnahme erscheint an-
gesichts des notwendigen Zulie-

Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind
keine Mallnahmen vorgesehen

ferverkehrs umliegender Ge-
Verlauf der K 5705 werbegebiete nicht angebracht
Ziffer 6.9 Polizeiprasidium Tutt- | Dies widerspricht der StVO, au- | Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind

Verlegung der Ortseingangs-
schilder nach auf3en

lingen

Rerdem ist eine Larmentlastung
nicht belegt.

keine Mallnahmen vorgesehen
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8. Abkiirzungsverzeichnis

Abs.

LUBW

bzw.
ca.
dB(A)
Loen
Lnight
Mio.
0.g.
St.
UBA
U. NN.

z.B.

Absatz

Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-
W arttemberg

beziehungsweise

circa

Dezibel, A-bewertet

Tag-Abend-Nacht-Index (day-evening-night)
Mittelungspegel fir die Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr
Millionen

oben genannten

Sankt

Umweltbundesamt

Héhe uber Normalnull (mittlere Meereshdhe)

zum Beispiel



