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Larm zahlt zu den groBten Umweltproblemen in unserer Gesellschaft, wobei der Strallenverkehr
die bedeutendste Belastungsquelle darstellt. Aufgrund der groBen Gesundheitsbelastung vieler
Menschen durch zunehmende Verlarmung vieler Gebiete insbesondere durch den Verkehr verab-
schiedete die Europdische Gemeinschaft im Jahr 2002 die Umgebungslarmrichtlinie (Umgebungs-
larmRL).

Mit der UmgebungslarmRL soll ein Konzept festgelegt werden, um schadliche Auswirkungen und
Belastigung durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern. Hier-

zu sollen schrittweise folgende MaBBnahmen durchgefiihrt werden:

— Ermittlung der Belastung durch Umgebungslarm und Darstellung anhand von Larmkarten
— Information der Offentlichkeit iiber Umgebungslarm und seine Auswirkungen
— Aufstellung von Larmaktionsplanen mit dem Ziel, den Umgebungslarm so weit erforder-

lich zu verhindern und zu mindern und eine zufrieden stellende Umweltqualitat zu errei-

chen.

Die Annahme, die Larmsituation nachhaltig durch die einmalige Aufstellung eines Larmaktions-
planes fur die Betroffenen verbessern zu konnen, ist illusorisch. Die Bekampfung des Larms for-
dert eine standige Anstrengung insbesondere auf Seite der Gemeinde und der Fachbehérden.
Dementsprechend zahlt zu den Mindestanforderungen fiir Aktionsplane nicht nur die Nennung
bereits vorhandener Malinahmen, sondern auch die Darstellung kiinftiger MaBnahmen sowie
eine langfristige Strategie. Art. 8 Abs. 5 UmgebungslarmRL sieht vor, dass die Aktionsplane im Fall
einer bedeutsamen Entwicklung, die sich auf die bestehende Larmsituation auswirkt, jedoch min-
destens alle fuinf Jahre nach dem Zeitpunkt ihres Beschlusses lberpruft und erforderlichenfalls

Uberarbeitet werden.

Ubersichtskarte vom Plangebiet

Entsprechend der Umgebungslarmrichtlinie sind bis Juli 2013 Larmaktionsplane fiir alle Haupt-
verkehrsstraBen und Haupteisenbahnstrecken aufzustellen. Als HauptverkehrsstraRen werden
vom Bund alle Bundes- und Landesstral3en mit einer Verkehrsbelastung von mehr als 3.000.000
Kfz/Jahr (dies entspricht mind. 8.000 Kfz/Tag) definiert. Als Haupteisenbahnstrecken gelten Stre-
cken mit mehr als 30.000 Ziigen/Jahr.
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Als Grundlage fur die Larmaktionsplanung der Stadt Biberach erfolgt die Aufnahme aktueller Ver-
kehrsbelastungen (Verkehrszdhlung 2009) und raumbezogener Daten aller StraRenziige mit einer
Verkehrsbelastung tiber 8.000 Kfz/Tag.

Bronnen

Abbildung: Kartierte Strecken (freier Ma3stab) blau: StraBenverkehr; lila: Schienenverkehr

Mit der Kartierung aller StraBenziige Giber 8.000 Kfz/Tag stellt die Stadt Biberach bereits groRere
Bereiche in den Larmkarten dar als gesetzlich gefordert, um im weiteren Verfahren auch mogliche
Verlagerungen von Verkehrsstromen beurteilen zu kdnnen. Es wird bewusst darauf verzichtet, in
diesem ersten Larmaktionsplan StraRen unter 8.000 Kfz/Tag mit zu untersuchen. Bereits bei den
untersuchten, sehr viel hoher belasteten StraBen wurden an einigen StraBenabschnitten keine so

hohe Betroffenheit der Anwohner erreicht, dass Schwerpunktbereiche gebildet werden kénnen.

Zur Verdeutlichung der Verkehrsbelastung sind im folgenden Plan StraBenbelastungen an aus-
gewahlten Abschnitten dargestellt. Das blau dargestellte Stralennetz wurde im Rahmen der
Larmaktionsplanung kartiert. Die gelborange dargestellten Erganzungen weisen "nur" Verkehrs-

belastungen zwischen 4.000 - 8.000 Kfz/Tag auf und wurden daher nicht kartiert.
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Abbildung : Kernstadt, Darstellung aller VerkehrsstraBen mit Verkehrsbelastung > 4.000 Kfz/Tag

Legende:

blau kartierte Strecke > 8.000 Kfz/Tag mit Dar-
stellung der Verkehrsbelastung

orange nicht kartierte Flachen < 8.000 Kfz/ Tag mit
Darstellung der Verkehrsbelastung

Abbildung: Ringschnait - Verkehrsbelastung
Kartendaten: "Open Street Map" und Mitwirkende, CC-BY-SA
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Im Rahmen der Aufstellung dieses Larmaktionsplans wird die Bevolkerung intensiv informiert und
in das Verfahren eingebunden. Die Biirgerinnen und Burger tragen dazu bei, dass aus ihrer
Kenntnis vor Ort die Gegebenheiten im Wohnumfeld so gut wie moglich dargestellt werden. Der
aktive Austausch zwischen Bevélkerung, Politik und Verwaltung erhéht die Transparenz des Pla-

nungsprozesses und die Akzeptanz der vorgeschlagenen MalRnahmen.

Fir die rechtlichen Instrumente gilt jedoch eine Besonderheit: den Gemeinden werden keine be-
sonderen und in diesem Sinn neue spezifische Fachkompetenzen eingeraumt. Zunachst behalten
alle — sowohl die Gemeinden als auch die Fachbehérden - ihre jeweiligen Kompetenzen. Fur die
Anordnung nachtlicher Geschwindigkeitsbeschrankungen ist beispielsweise nach wie vor die

StraBenverkehrsbehorde zustandig und zwar auf gleicher gesetzlicher Grundlage wie bisher.

Besondere Planungsziele fiir Biberach

Die Stadt Biberach mit ihren Ortsteilen ist in erheblichem Umfang von Umgebungslarm betrof-
fen, da das Gemeindegebiet von drei Bundes- und vier LandesstralRen durchschnitten wird. Hinzu
kommen trotz der Umfahrung der B30 weitere Kreis- und Gemeindestralen im Stadtkern mit

sehr hohen Verkehrsbelastungen sowie die Bundesbahnstrecke.

Die Larmschwerpunkte innerhalb dieser kartierten Strecken werden dargestellt. Die Stadt Bibe-
rach verfolgt mit dem Larmaktionsplan das Ziel eines Umgebungslarmschutzes entsprechend den
ubergeordneten Planungszielen der Umgebungslarmrichtlinie und ihrer Umsetzung in das deut-
sche Immissionsschutzrecht. Gemindert werden soll vor allem der Stralenverkehrslarm an diesen

StraBenzuiigen, soweit Wohnnutzung oder empfindliche Nutzungen davon betroffen sind.

Sachliche Abgrenzung

Die durch den StraBen- und Schienenverkehr verursachten Lairmemissionen stehen im Vorder-

grund der Larmaktionsplanung der Stadt Biberach.

Die Sudbahn Ulm-Friedrichshafen wird aufgrund der Zugzahlen in dieser Stufe der Larmkartie-

rung ebenfalls mit erfasst.

Der Flugverkehr des Luftlandeplatzes, der an der nérdlichen Gemarkungsgrenze zu Warthausen
liegt, spielt aufgrund der stark eingeschrankten Flugbewegungen im Vergleich zum Stralenver-
kehrslarm in Biberach eine untergeordnete Rolle. Die erste Offentlichkeitsbeteiligung ergab keine

Hinweise auf die Notwendigkeit einer Nachkartierung.

Die Larmkartierung fur Industrie- und Gewerbelarm erfolgt standardmaRig nur in den Ballungs-

raumen. Fir Kommunen aulRerhalb der Ballungszentren, an Hauptverkehrsstral3en, soll Gewer-
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beldarm bei Uberlagerung von Larmarten (Hot Spots) kartiert werden. Nach der EG-Umgebungs-
larmrichtlinie und der Verordnung liber die Larmkartierung (34. BImSchV) ist die Lirmsituation ab
einem Ly von liber 55 dB(A) und einem Ly, von iiber 50 dB(A) darzustellen. Bei der Mehrzahl der
Anlagen liegen die Larmbelastungen schon am Rand des Betriebsgeldandes unterhalb eines Ly
von 55 dB(A) und eines Ly, von 45 dB(A), so dass sie irrelevant und nicht zu kartieren sind. Die
erste Offentlichkeitsbeteiligung ergab keine Hinweise auf die Notwendigkeit einer Nachkartie-

rung. Es liegen nur wenige, sehr unterschiedliche Einzelmeldungen vor.
Raumliche Abgrenzung
Auf der Grundlage der StralRenverkehrszahlung 2009 der Stadt Biberach wurden die nach der EU-

Umgebungslarmrichtlinie zu kartierenden StraBenabschnitte der 2. Stufe ermittelt. Die Kartie-

rungsabschnitte mit einer Verkehrsbelastung Gber 8.000 Kfz/Tag konnen den Internetseiten der

Stadt Biberach entnommen werden.

Abbildung: Auszug aus Larmkartierung
Ausschnitt Kernstadt Biberach,

StralRen mit Verkehrsbelastung Gber 8.000
Kfz/Tag (Quelle: Dr. Brenner Ing.-Gesellschaft
mbH, Dresden 2012)

Die Kartierungsergebnisse wurden von der Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH, Dresden sepa-
rat fiir den Zeitraum Ly (24 Stunden) und Ly, (Nachtzeit von 22-6 Uhr) in Form von Karten aus-
gegeben, auf denen die Lirmimmissionen durch so genannte Isophonenbander (Bereiche mit
gleichen Schallpegeln) farblich dargestellt sind. Grundlage sind die Verkehrszahlen aus dem Jahr
2009. Die auf einer Haushaltsbefragung 2002, Kordonbefragung (2009) und Zahlungen (2009)
basierende Verkehrsuntersuchung 2009 bildet eine verlassliche Grundlage. Im Folgenden sind die

Eingangsdaten zu den StraBen zusammenfassend dargestellt.
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Die Schwerverkehrsanteile werden entsprechend den Zahlergebnissen 2009 tbernommen. Die

zulassigen Geschwindigkeiten wurden ebenso wie das Vorhandensein aktiven Larmschutzes an-

hand einer Ortsbegehung uberprift. In den unter-

suchten Bereichen existiert nur in Mettenberg eine

aktive Larmschutzanlage in Form eines Larmschutz-
walles. Dieser 4,0 m hohe Wall wurde parallel zum

Bau des Baugebietes Klotzholzacker hergestellt.

Abbildung: B 30; Teilort Mettenberg; Larmschutzwall 4,0 m

hoch entlang des Baugebietes Klotzholzacker

Klassifi- | StraBenname / Abschnitt DTVw SV-An- zul.
zierung Zdhlung teil Geschw.
2009 >3,5t (Km/h)
(Kfz/Tag) | (in %)
B 30 Abschnitt Biberach-Nord / Biberach-Sid 16100 12,5 120
B 30 Abschnitt Biberach - Siid / Appendorf 20500 12,2 100
B 312 Waldseer StraBe: Erlenweg / RiBegger StraBe 18600 3,2 50
B 312 Waldseer StraBe: Hohe Blrgerheim 22300 3,1 50
B 312 TheaterstraBe; KolpingstraBe / FelsengartenstraBe 13100 3,1 50
B 312 Riedlinger StraBe: TheaterstraBe / Hardtsteige 17300 3,5 50
B 312 Riedlinger StraBe: Hardtsteige / HirschbergstraBe 14500 3,4 50
B 312 Riedlinger StraBe: in Hohe Ritter-v.Essendorf-StraBe 15300 3,3 50
B 465 Memminger StraBe: sidlich Birkenallee 20900 7,7 70
B 465 Memminger StraBe: Th.-Heuss-StraBe / Hans-Liebherr-StraBe 24800 5,6 70
B 465 Memminger StraBe: Kdnigsbergallee / Ulmer StraBe 29100 5,5 50
B 465 EisenbahnstraBBe Eselsberg 15100 2,6 50
B 465 Ulmer-Tor-StraBe 10100 1,0 50
B 465 Bismarckring. BleicherstraBe / BahnhofstraBe 19500 2,1 50
B 465 Ehinger StraBe: MondstraBe / WielandstraBe 11400 2,6 50
B 465 Ehinger StraBe: nérdlich FreiburgerstraBBe 14200 6,3 50
L 267 Ulmer StraBe: Abschnitt Bergerhauser Str. Birkendorfer StraBBe 26800 4,1 50
L 267 Ulmer StraBe: Sandgrabenstr.-Dr.-Ernst-Boehringer- StraBe 18600 3,2 50
L 280 Bergerhauser StraBe: SteigstraBe / Fohrhaldele 8400 5,2 50
L 280 Kodnigsbergallee: RollinstraBe / Memminger StraBBe 13600 3,7 50
K 7563 HaldenstraBBe 4 700 5,1 50
- GaisentalstraBe 11300 2,7 50
- RollinstraBe: Kénigsbergallee / Mihlweg 9400 3,2 50
- RollinstraBe: Saudengasse / Zeppelinring 9100 2,2 50
- innere Waldseer StraBBe: Kdnigsbergallee / Saudengasse 11000 1,8 50
- innere Waldseer StraBe: Saudengasse / Zeppelinring 14600 2,1 50
Ringschnait

B 312 HauptstraBe westlich Bronner StraBe 8100 16 50
B 312 HauptstraBe: Ummendorfer StraBe / SchulstraBe 13500 11,9 50
B 312 HauptstraBe: Reinstetter StraBe / Alte Steige 8100 16 50

Tabelle: Verkehrsbelastungen / Geschwindigkeiten der kartierten Strecken
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Die in der ersten Blirger- und Tragerbeteiligung noch mit 11.700 Kfz/Tag belastete Haldenstrafle
(K 7563) wurde nach einer weiteren Kontrollzahlung auf 4.700 Kfz/Tag korrigiert. Es handelte sich
um einen Fehler in der Verkehrsumlegung. Aufgrund der doppelten Larmbelastung von B 30 bzw.
Kreisstral’e wurden die Gebaude von RiBegg — Halde erneut untersucht. Durch die Korrektur der
Verkehrsbelastung wird in "RiRegg — Halde" der Handlungswert von 70 Ly,,/ 60 dB(A)L,: nicht
mehr tberschritten, so dass fur "RiBegg Halde" nicht mehr die Voraussetzungen als Larmschwer-

punkt vorliegen.

Die Bahnstrecke der Sudbahn in Biberach ist bei der zweiten Stufe der Larmaktionsplanung eben-
falls erfasst worden. Als Ausgangsbasis fur die Larmkartierung des Schienenverkehrslarms dienen
die Daten der Deutschen Bahn AG aus dem Jahr 2011. In der folgenden Tabelle sind auszugsweise

je Fahrtrichtung die Eingangsdaten der Schienen zusammenfassend dargestellt.

Tabelle : Schienenbelastungen Sudbahn Fahrtrichtung Norden

Strecke 4500 Deutsche Bahn Gleis: 1 Richtung: Norden Abschnitt: 1  Lm,E25: 60,4 /59,0 /49,4

Zugart Scheiben- Anzahl Ziige Zug- | Geschwin- | Emissionspegel (RS)

Name bremsanteil |tags |abends |nachts |ldnge |digkeit tags abends | nachts
% m km/h dB(A) |dB(A) dB(A)

Guterzug

(Fernv.) - 1 0 0| 600 90| 54,1|- -

Nahverkehrszug 100 5 2 0 30| 100-120 43,6 443 | -

Nahverkehrszug 100 6 2 0 60| 100-120 47,4 474 | -

Nahverkehrszug 100 1 0 1 80| 100-120 40,8 | - 42,6

Nahverkehrszug 100 0 1 0| 110] 100-120]- 47 |-

Nahverkehrszug 100 1 0 0 60| 100-140 40,9 | - -

Nahverkehrszug 100 2 0 0| 110] 100-140 46,6 | - -

Inter Regio 100 0 0 1 90| 100-120|- - 43,1

Inter Regio 100 6 2 0 110| 100-140 51,3 51,3 |-

Inter Regio 100 0 0 1| 160| 100-140|- - 46,9

Inter Regio 85 0 0 0 150 | 100-120]- - -

Inter Regio 85 1 0 0| 100| 100-140 452 - -

Inter Regio 85 10 3 0 130 | 100-140 56,3 55,9|-

Inter Regio 85 1 1 0| 150| 100-140 46,9 51,7 |-

EC/IC 100 1 0 0| 250] 100-140 471 - -

Tabelle : Schienenbelastungen Suidbahn Fahrtrichtung Siiden
Strecke 4500 Deutsche Bahn; Gleis: 2; Richtung: Siiden; Abschnitt: 4; Lm,E25: 58,4 /62,1 /49,7

Zugart Scheiben- Anzahl Ziige Zug- | Geschwin- |Emissionspegel (RS)
Name bremsanteil |tags |abends |nachts |lange |digkeit tags abends | nachts
% m km/h dB(A) |dB(A) |dB(A)

Guterzug

(Fernv.) - 0 1 0 600 90 | - 58,8 | -
Nahverkehrszug 100 4 1 0 30 120 42,6 413 -
Nahverkehrszug 100 5 2 0 60 120 46,6 474 -
Nahverkehrszug 100 0 1 1 80 120 |- 45,6 42,6
Nahverkehrszug 100 1 0 0 110 120 42,2 |- -
Nahverkehrszug 100 0 0 0 60 140 | - - -
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Nahverkehrszug 100 2 1 0 110 140 46,6 48,3 | -
Inter Regio 100 0 0 1 90 120 | - - 43,1
Inter Regio 100 6 2 0 110 140 51,3 51,3]|-
Inter Regio 100 0 0 0 160 140 | - - -
Inter Regio 85 0 0 1 150 120 |- - 47,4
Inter Regio 85 0 0 0 100 140 | - - -
Inter Regio 85 9 3 0 130 140 55,9 559 -
Inter Regio 85 1 0 0 150 140 46,9 | - -
EC/IC 100 0 1 0 250 140 | - 51,9]-

Die Geschwindigkeit variiert pro Streckenabschnitt, so gilt im Bereich des Bahnhofes jeweils die
niedrige Geschwindigkeit. Beim Emissionspegel ist auszugsweise in den beiden Tabellen der Wert

mit der hoheren Geschwindigkeit angegeben.

Ergebnisse der Lirmkartierung
Die Ergebnisse der erganzenden Larmkartierung sind in den Planen im Anhang dargestellt. Aus

den Berechnungen wurde in der Auswertung folgendes Planwerk entwickelt:

> Isophonenlinienpléane fir den StraBenverkehr in den Zeitbereichen Lygy und Lyigns

; :“' Pegelwerte
& ( Loen
Y | in dB(A)
< 55
55 - 60
60 - 65
65 - 70
70 - 75
>=75

Abbildung: Auszug Isophonenlinienplan Lygy

Plan 1 Rasterlarmkarte StralRenverkehr Stadt Biberach Lpgy
Plan 2 Rasterlarmkarte StraBenverkehr Stadt Biberach Ly
Plan 3 Rasterlarmkarte Straenverkehr Ringschnait Lygy

Plan 4 Rasterlarmkarte StraBenverkehr Ringschnait Lyg

» Gebaudelarmkarten fiir den Strallenverkehr
Plan 5 Gebaudelarmkarte StraBenverkehr Stadt Biberach Ly,
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Plan 6 Gebaudeldarmkarte StraBenverkehr Stadt Biberach Lyg
Plan 7 Gebaudelarmkarte Stralenverkehr Ringschnait Lpgy

Plan 8 Gebaudeldarmkarte StraBenverkehr Ringschnait Lyg

Bei den Gebaudelarmkarten fiir den Straenverkehr wurde fiir die grafische Darstellung der
hochste Fassadenpegel eines Gebaudes ermittelt und mit der Skalenfarbe des entsprechenden

Pegelintervalls gefullt.

Pegelwerte

Lpen
in dB(A)

Abbildung: Auszug Gebdudelarmkarte Stra-
Renverkehr

(Fassadenpegel - lauteste Fassade) in dB(A)

Ausschnitt: Theaterstral3e / Saulgauer StraBe
> Isophonenlinienplane fir den Schienenverkehr in den Zeitbereichen Lygy und Lyign

Pegelwerte

Lpen
in dB(A)

< 55
55 - 60
60 - 65
65 - 70
70 - 75
>=75

Abbildung: Auszug Isophonenlinienplan Schiene
Tagin dB(A)
Ausschnitt: Innenstadt Bereich Bahnhof

Plan 9 Rasterlarmkarte Schienenverkehr Stadt Biberach Lygy

Plan 10 Rasterlarmkarte Schienenverkehr Stadt Biberach Ly
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Hauptbelastungsbereiche / Lirmschwerpunkte

Die Bewertung der Betroffenheit erfolgt im Kontext mit den ortlichen Gegebenheiten und unter
Berticksichtigung der bauplanungsrechtlichen Ausweisung der betroffenen Flachen. Weitere Kri-

terien konnen herangezogen werden.

* Anteil der betroffenen Bevolkerung
* Mehrfachbelastungen
* Larmbelastungen aus anderen Larmquellen im Gemeindegebiet, die bei der bisherigen

Kartierung nicht erfasst wurden.
Fur die Bewertung der betroffenen Flachen sind die Darstellungen im Flachennutzungsplan zu
beachten. Im Flachennutzungsplan wird die Verteilung von Gewerbestandorten und Wohnbau-

flachen ausgewiesen.

Larmprobleme lassen sich als 6rtlich abgrenzbare Bereiche unter Berticksichtigung der Schutz-
wiirdigkeit des Gebiets, der Lirmpegel (Hohe der Belastung) und der Zahl der Belasteten identifi-
zieren. Verbesserungsbedirftige Situationen kénnen auch bei Belastungen/Belastigungen vorlie-
gen. Letztlich kann nur aufgrund der Umstande des Einzelfalls vor Ort eine Bewertung der Larmsi-

tuation durchgeflihrt werden.

Mit Erlass vom Mdrz 2012 regt das Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur (Baden Wiirttem-
berg) an, als Auslosewert die Bereiche zu betrachten in denen die Larmpegel L., von 65 dB(A)
oder Ly, von 55 dB(A) liberschritten werden. Fiir die Bereiche mit Lairmpegeln Ly, von 70 dB(A)
oder einem L,,: von 60 dB(A) mit sehr hohen Larmbelastungen sind vordringlich MaBnahmen im

Larmaktionsplan festzulegen (Handlungswerte).

Tabelle: Bewertung von Pegelbereichen

Pegelbereich Bewertung | Hintergrund der Bewertung

> 70 dB(A) Loy sehr hohe Sanierungswerte gem. VLarmSchR 97 konnen lberschritten
> 60 dB(A) Ly, Belastung sein (Lirmsanierungswerte an bestehenden StraBen
g

Larmbeeintrachtigungen, die im Einzelfall straRenverkehrs-
rechtliche Anordnungen, aktive oder passive Schallschutz-
maflnahmen ausldsen kdnnen

65 - 70 dB(A) Ly | hohe Vorsorgewerte gem. 16.BImSchV fur Kerngebiete, Dorfgebiete
55 - 60 dB(A) Ly | Belastung und Mischgebiete konnen liberschritten sein
ig

Larmbeeintrachtigungen |6sen bei Neubau und wesentlicher
Anderung in o.g. Gebieten Larmschutz aus

kurzfristiger Handlungsbedarf zur Vermeidung von Gesund-
heitsgefahrdung bei 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts

<65 dB(A) Lpey Belastung/ | Vorsorgewerte fiir reine und allgemeine Wohngebiete und
< 55 dB(A) Lygn Belistigung Kl_einsiedlungsgebiete gem. 16.BImSchV kénnen Uberschritten
sein (Neubau von StrafRen)

Larmbeeintrachtigungen l6sen bei Neubau und wesentlicher
Anderung in o.g. Gebieten Larmschutz aus
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Pegelbereich Bewertung | Hintergrund der Bewertung

Mittelfristiger Handlungsbedarf zur Pravention bei 62 dB(A)
tags und 52 dB(A) nachts

langfristig anzustrebender Pegel als Vorsorgeziel bei 55 dB(A)
tags und 45 dB(A) nachts

Im Hinblick auf die oben genannten qualitativen Bewertungsmalfstabe relativiert sich aber die
quantitative Definition von Auslosewerten. Letztlich kann die Definition und insbesondere die
raumliche Abgrenzung der Larmschwerpunkte nur unter Berlicksichtigung der Umstande des

Einzelfalls vor Ort durchgefuhrt werden.

Als Ergebnis der Larmkartierung, der Betroffenheitsanalysen und der qualitativen Einzelfallbewer-
tung werden zehn Larmschwerpunkte in diese Stufe der Larmaktionsplanung ermittelt. Allen
Larmschwerpunkten ist gemein, dass der StralRenverkehrslarm die Handlungswerte an einzelnen
Immissionspunkten ubertrifft. Die Abgrenzung der Larmschwerpunkte erfolgt unter stadtebauli-
chen und verkehrlichen Gesichtspunkten. Vorrangig werden Straenabschnitte gleicher Verkehrs-
funktion und stadtebaulicher Typologien zusammengefasst, bei denen (voraussichtlich) gleiche
oder gleichwertige Larmminderungsmafnahmen machbar sind. Aus der Analyse ergeben sich

folgende Larmschwerpunkte, fuir die MaBnahmen konzipiert werden sollen:

Larmschwerpunkt 1 "Ulmer Stral3e" (L 267)

Larmschwerpunkt 2 "Memminger Stralle- Eselsberg"(B 465)
Larmschwerpunkt 3 "Bergerhauser Straf3e" (L 280)
Larmschwerpunkt 4 "Memminger Stralle- Fliederweg" (B 465)
Larmschwerpunkt 5 "Waldseer Stral3e" (B 312)
Larmschwerpunkt 6 "Riedlinger Stral3e" (B312)

Larmschwerpunkt 7 "Innenstadt - Stidwest"(B312) (TheaterstraRe, Felsengartenstrafe,

V V.V V V V V

Saulgauer StralRe, KolpingstraRe)

A\

Larmschwerpunkt 8 "Innenstadt Zeppelinring - Std "

A\

Larmschwerpunkt 9 "Innenstadt Nord“ (B465) (Bismarckring)
» Larmschwerpunkt 10 "Ringschnait-HauptstraRBe" (B312)

An den anderen Abschnitten ist laut Berechnung die Betroffenheit so gering, dass nach den Vor-
gaben des Umweltministeriums Baden-Wirttemberg fur die Umsetzung der EU-

Umgebungslarmrichtlinie keine Schwerpunktbereiche zu bilden sind.

Jeder Larmschwerpunkt wird in Form eines Lageplans mit einer groben Abgrenzung, einer Be-

schreibung des Gebietes und der Nutzung, einer Kurzbeschreibung der Verkehrsdaten und einer
dazugehdrigen Tabelle beschrieben. Diese gibt auf Basis der kartierten Gesamtlarmbetrachtung
die dominierende Larmquelle am jeweiligen Larmschwerpunkt wieder. Neben einer detaillierten

Beschreibung der stadtebaulichen Typologie wird diese Annahme jeweils anhand von Berechnun-
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gen der Teilpegel an ausgewahlten Einzelpunkten gepruft. Dabei werden nur exemplarisch drei

bis vier Teilpegel am jeweiligen Einzelpunkt dargestellt.

Ubersicht der Lirmschwerpunkte

Biberach Stadtgebiet und Ortsteil RiBegg

Grundlage: Rasterlarmkarte StraBenverkehr
Lpey (Tag, 24 Stunden)

Pegelwerte '
Loen :
in dB(A)

] <ss
55 - 60

80 - B5

65 - 70

70 - 75
>=75

Larmschwerpunkt 1
g Y /  UlmerStraBe

Larmschwerpunkt 9 -y

Innenstadt - Nord

\X
A%

N

1 % Larmschwerpunkt 3
\ ; Bergerhauser Stral3e )
\

Lérschwerpunkt 2
Memminger StralRe
/ Eselsberg

Larmschwerpunkt 8
Innenstadt /
Zeppelinring - Stid

Ortsteil Ringschnait

Larmschwerpunkt 10
Ringschnait HauptstraBe )

Abbildung: Ubersichtsplan Lairmschwerpunkte




Die nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie geforderte Statistik Uber die Zahl der betroffenen
Einwohner, Wohnungen, Krankenhauser und Schulen kann der folgenden Tabelle enthom-
men werden. Die Ermittlung der Anzahl der Wohnungen erfolgte auf Basis des Ansatzes der
VBEB (Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umge-
bungslarm, Februar 2007) mit 2,1 Einwohner/ Wohnung. Dabei werden die Einwohnerzahlen

nach der EU-Richtlinie auf die nachste Hunderterstelle auf- und abgerundet (100= zwischen
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50 und 149; 0 = weniger als 50). Der Betroffenheitsanalyse liegt die VBEB zu Grunde.

EU Einwohnerstatistik StraRenverkehr

Pegelbereich Anzahl Anzahl Anzahl
Name in dB(A) Einwohner Wohnungen |Schulen Krankenh.
Lgen L, Lgen Lol Lgen Lol Lgen L,
Biberach 50-55 2.100 800| 1.000| 400| 16 3 5 1
Biberach 55-60 1.100 600 500| 300| 5 1 4 2
Biberach 60 - 65 800 300 400 200 1 3 1 -
Biberach 65-70 600 0 300 0| 2 - 1 -
Biberach 70 - 75 300 0 100 0| 2 - - -
Biberach >75 0 0 0 0| - - - -
Ringschnait 50 - 55 200 100 100 o] 1 - - -
Ringschnait 55-60 100 100 0 0] - - - -
Ringschnait 60 - 65 100 0 0 0| - - - -
Ringschnait 65-70 100 0 0 0] - - - -
Ringschnait 70-75 0 - 0 -l - - - -
Ringschnait >75 0 - 0 -l - - - -

Tabelle: Einwohnerstatistik / Schulgeb3dude / Krankenhausgebaude / StraBenverkehr

EU Einwohnerstatistik Schienenverkehr

Pegelbereiche

Name in dB(A) Einwohner Anzahl Wohnungen

Lden Ln Lden Ln
Biberach 50 - 55 100 0 100 0
Biberach 55 - 60 0 0 0 0
Biberach 60 - 65 0 0 0 0
Biberach 65-70 0 0 0 0
Biberach 70-75 0 0 0 0
Biberach >75 0 0 0 0

Tabelle: Einwohnerstatistik StraBenverkehr
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Larmschwerpunkt 1: Ulmer StrafRe (L 267)
Die Ulmer StraBe ist in ihrer Bedeutung als Lan-

& § “E e e & " desstral3e eine wichtige ZufahrtstraBe in die
&\\\w B 2 &: sy

Innenstadt und ubernimmt gleichzeitig die
\w\m\\'«\

i

Funktion einer Tangente auf der ostlichen Tal-
seite. Es sind unterschiedliche Baugebiete vom

w&\g Umgebungslarm der StraRe betroffen.

S

* .° Das Baugebiet "Im Oschle" (westlich der Ulmer
« StraRe) liegt ca. 3- 4 m unterhalb der Fahrbahn.
Der Hohenunterschied wird durch eine schmale

NN o
S { begriinte Béschung Gberwunden. Das Baugebiet
wird gepragt durch Doppelhduser und Reihen-

hausgruppen und lockert sich zur KaimstraBe zu

& e

&
B

Einzelhdusern auf. Besonders betroffen durch

Pegelwerte
LDEN . . .
in dB(A) Umgebungslarm sind aufgrund des Hohenun-
< 55 terschiedes zur StraBe die Wohnungen in den
55 - 60 & . .
60 - 65 oberen Stockwerken in der Kaimstrafle.
65 - 70
70 - 75
>=75

Abbildung: Larmschwerpunkt Ulmer Strale

Das Baugebiet "Romerweg" grenzt leicht erhoht, 6stlich an die Ulmer StraBe (L 267), nur Uber
schmale Gehwege und Boschungen von der Fahrbahn getrennt. Weiter sudlich grenzt auf der
oOstlichen StralRenseite eine mehrgeschossige Stralenrandbebauung, nur tiber einen schmalen

Geh-/Radweg von der Fahrbahn getrennt, an.

Das Baugebiet UferstraRBe auf der westlichen StralRenseite besteht aus 6- bzw. 8-geschossigen
Mehrfamilienhdusern. Besonders betroffen durch Umgebungslarm sind die Wohngebaude in der

ersten Baureihe direkt an der StraRe.

Kurzbeschreibung:
Verkehrsbelastung: ca. 17.500 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: stidlich der Birkendorfer StralRe 50 km/h; nérdlich davon 60 km/h

- Abstand Gebaude zum Fahrbahnrand ca. 18 m durch Béschung, Stral3e + Gehweg bzw. ca.
3 -5 m nur uber Gehweg getrennt
— Gebadude teilweise ca. 3 - 4 m tiefer gelegen als Ulmer Stral3e

— freie Strecke, Ampelanlagen sind bereits ab 20 Uhr abgeschaltet
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An den ausgewahlten Einzelpunkten der Ulmer Str. 40 betragen die Gesamtlarmpegel an der
West-Fassade 72 dB(A) Lyey und 61 dB(A) Ly, Dabei hat die L 267 den groRten Anteil. Die iibrigen
Larmquellen sind von untergeordneter Bedeutung. Am Wohngebaude in der Uferstral3e 12 treten
an der Ostlichen Fassade Pegel mit 69 dB(A) Loy und 58 dB(A) Ly auf. MalRgebliche Lairmquelle
am Larmschwerpunkt 1 ist die Ulmer Strale (L 267).

Teilpegel
Immissionsort dB(A)
den ‘ night
L267 BraunstraB3e 12 — Lden 68 dB(A) / Lnight 57 dB(A)
L267 Ulmer StraBe | 68 | 57
L267 KaimstraBBe 6 — Lden 71 dB(A) / Lnight 60 dB(A)
L267 Ulmer StraBe | 71 | 6o

L267 Ulmer StraBBe 40 — Lden 72 dB(A) / Lnight 61 dB(A)

L267 Ulmer StraBe 71 60

L280 Bergerhauser StraBe 31 21

L267 UferstraBe 12 — Lden 69 dB(A) / Lnight 58 dB(A)

L267 Ulmer StraBe 67 56
L 280 Bergerhauser StraBe 46 36
B 465 47 38

Tabelle: LSP 1 -ausgewahlte Gebaude mit Larmwerten

Mogliche aktive LairmschutzmalBnahmen

— Einbau larmarmer Asphaltsorten

- Geschwindigkeitsreduzierung

— Bau einer Lairmschutzwand in den Bereichen, wo keine direkte Zufahrt vorhanden ist
- Teilrtckbau der StraRe

— Verkehrsumlenkung durch Neubau von Stral3en: Aufstieg Nordwestumfahrung zur B 30

bzw. Querspange L 280 — L 267 (Blosenberg)
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Larmschwerpunkt 2: Ulmer Strale - Memminger StraRe (B 465) -"Eselsberg"

Der StraBenzug Ulmer Stralle / Mem-
minger Stral3e ist eine wichtige Tangen-
te auf der ostlichen Talseite und die
Weiterfuhrung der B 465 liber den
"Eselsberg" ubernimmt die Funktion

-L' eines Zubringers in die Innenstadt. Im

Larmschwerpunkt 2 handelt es sich vor-

rangig um Wohnbebauung aus der

Memminger

Griinderzeit (Areal Gerster-KanalstraRe)
Stralle 6

sowie im Areal Freiburger Stral3e /

S

» . , ‘ ‘
% Memminger RiBstrale um Wohn-/Mischnutzung.
Pegelwerte Stralke 10
in dB(A) B -

. : gg Abbildung: Lirmschwerpunkt 2 Ulmer Str. /Memminger Str./Eselsberg

60 - 65

65 - 70

70 - 75

>=75

Das Baugebiet "Gerster - KanalstraBe " besteht aus 9 mehrgeschossigen Einzelvillen, die westlich
an die Memminger StraBe angrenzen, nur liber schmale Gehwege und Vorgarten von der Fahr-

bahn getrennt. Das Baugebiet zwischen sudlicher Freiburger Stral3e und Ri8stral3e besteht aus 6
mehrgeschossigen Gebauden die zum Wohnen oder als Biiro genutzt werden. Besonders betrof-

fen durch Umgebungslarm sind die Wohngebaude direkt an der B 465.

Kurzbeschreibung
Verkehrsbelastung: ca. 24.000 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 km/h

Abstand zum Fahrbahnrand ca. 5 - 8 m nur Uber Gehweg getrennt

Ampel wird ab 0.30 Uhr abgeschaltet

An den ausgewahlten Einzelpunkten der Memminger Str. 10 betragen die Gesamtlarmpegel an

der Ost-Fassade 73 dB(A) Lygy und 63 dB(A) Ly Dabei hat die B 465 den groften Anteil. Die {ibri-
gen Larmquellen sind von untergeordneter Bedeutung. Am Wohngebaude in der Ulmer StraRe 6
treten an der 6stlichen Fassade Pegel mit 73 dB(A) Lyey und 63 dB(A) Ly auf. MalRgebliche Larm-

quelle am Larmschwerpunkt 2 "Memminger StraRRe - Eselsberg" ist die B 465.
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Teilpegel
Immissionsort dB(A)

den ‘ night

B465 Memminger Stra3e 6 — Lden 62 dB(A) / Lnight 53 dB(A)

B465 Memminger StraBe 62 53
L267 Ulmer StraBe 50 40
L 280 Bergerhauser StraBe 50 39

B465 Memminger Straf3e 10 - Lden 73 dB(A) / Lnight 63 dB(A)

B465 Memminger StraBe 73 63

L280 Bergerhauser Stral3e 54 44

Ulmer StraBBe 6 - Lden 73 dB(A) / Lnight 63 dB(A)

B465 EisenbahnstraBe 72 62
L 267 Ulmer StraBe 55 45
L280 Bergerhauser Stral3e 50 39

Tabelle: LSP 2 mit ausgewahlten Gebduden mit Lirmwerten

Mogliche aktive Lairmschutzmalknahmen

- Einbau larmarmer Asphaltsorten
- Geschwindigkeitsreduzierung
— Teilruckbau der StraRe

- Verkehrsumlenkung durch Neubau von Stral3en: Aufstieg Nordwestumfahrung zur B 30

bzw. Querspange L 280 — L 267 (Blosenberg)
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Lairmschwerpunkt 3: Bergerhauser StraRe ( L 280)
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Pegelwerte §&§ B g
I-DEN ﬁmg
in dB(A)
o EE Bergerhauser

55 - 60 StralRe 29

60 - 65

65 - 70

70 - 75

>=75
Abbildung: Lairmschwerpunkt Bergerhauser Stral3e

Kurzbeschreibung

Verkehrsbelastung: ca. 7.900 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 km/h; Steigung mit ca. 6 %

Der StraRenzug Bergerhauser Stral3e
ist eine EinfallstralRe, die von den
ostlichen Hochlagen uber eine enge
Kurve ins Rif3tal hinunterfiihrt.

Der Larmschwerpunkt 3 besteht aus
einer Hangbebauung mit ein- bis
zweigeschossigen Wohngebauden,
die ostlich, stidlich und westlich von
der Bergerhauser StraBe umfahren
wird. Zusatzlich kommt es durch die
Hanglage zu Umgebungslarm von
der Memminger Strale. Die Ge-
baude sind nur tber schmale Geh-
wege und Vorgarten von der Fahr-

bahn getrennt.

Abstand Gebaude zum Fahrbahnrand ca. 5 - 8 m nur uber Gehweg getrennt

freie Strecke ohne Ampelanlagen

An den ausgewahlten Einzelpunkten der Bergerhauser Strale 1 betragen die Gesamtlarmpegel
an der Fassade 70 dB(A) Loy und 59 dB(A) Ly Dabei hat die L 280 den groBten Anteil. Die libri-
gen Larmquellen sind von untergeordneter Bedeutung. Am Wohngebaude in der Bergerhauser
StraRe 17 treten an der westlichen Fassade Pegel mit 67 dB(A) Lyey und 57 dB(A) Lygn: auf. MaR-

gebliche Larmquelle am Larmschwerpunkt 3 Bergerhauser Strale ist die L 280 mit Hintergrund-

belastung von der Memminger StraRe.
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Teilpegel
Immissionsort dB(A)

den ‘ night

L 280 Bergerhauser StraBe 1 — Lden 70 dB(A) / Lnight 59 dB(A)

L 280 Bergerhauser StraBe 70 59
L 267 Ulmer StraBe 67 57
B465 Memminger StraBe 54 45

L 280 Bergerhauser StraBe 17 — Lden 67 dB(A) / Lnight 57 dB(A)

L 280 Bergerhauser StraBe 66 56

B465 Memminger StraBe 59 50

L 280 Bergerhauser StraBe 29 - Lden 67 dB(A) / Lnight 56 dB(A)

L 280 Bergerhauser StraBe 66 55

B465 Memminger StraBe 59 50

L 280 Bergerhauser StraBe 34 - Lden 67 dB(A) / Lnight 56 dB(A)

L 280 Bergerhauser StraBe 66 55

B465 Memminger StraBe 56 47

Tabelle: LSP 3 - ausgewahlte Gebaude mit Larmwerten

Mogliche aktive LairmschutzmalBnahmen

— Einbau larmarmer Asphaltsorten
- Geschwindigkeitsreduzierung
— Teilriickbau der Strale

- Verkehrsumlenkung durch Neubau von StralRen: Aufstieg Nordwestumfahrung zur B 30

bzw. Querspange L 280 - L 267 (Blosenberg)
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Larmschwerpunkt 4: Memminger StralRe (B 465) -"Fliederweg"

A
Q%© . Die Memminger Strale ist eine wich-
o Wy tige Einfallstrae und Tangente auf
e {i ol der ostlichen Talseite und Gbernimmt
[m]
5 CQ; 7~ die Funktion eines Zubringers in die
. = T Innenstadt. Im Lirmschwerpunkt 4
o mel@  handelt es sich um eine Wohnbe-
m&m B

Str

Il m=p g gl bauung entlang der ostlichen Stra-

Memminger Heusteige 5 |m pp RBenseite zwischen Fliederweg und
.101

B Memminger Stral3e. Die Wohnge-

baude grenzen mit ihren Garten an
den gemeinsamen Geh-/und Radweg
und die Fahrbahn. Besonders be-

troffen durch Umgebungslarm sind

Pegelwerte
!}Fﬁ"ém) die Wohngebdude in der ersten Reihe
< 55 direkt an der B 465.
55 - 60
60 - 65
65 - 70
70 - 75

>=75 Abbildung: Larmschwerpunkt 4 Memminger Stral3e "Fliederweg"

Kurzbeschreibung

An den

Verkehrsbelastung: ca. 19.000 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 - 70 km/h

Abstand Gebaude zum Fahrbahnrand ca. 13 - 17 m, nur Gber Geh-/Radweg und Grunstrei-

fen getrennt

LSA wird ab 0.30 Uhr abgeschaltet

ausgewahlten Einzelpunkten der Memminger Str. 101 betragen die Gesamtlarmpegel an

der West-Fassade 72 dB(A) Loy und 62 dB(A) Ly Dabei hat die B 465 den groften Anteil. Die (ib-
rigen Larmquellen sind von untergeordneter Bedeutung. Am Wohngebaude im Fliederweg 15
treten an der westlichen Fassade Pegel mit 70 dB(A) Lyey und 61 dB(A) Ly auf. MalRgebliche

Larmquelle am Larmschwerpunkt 4 Memminger StraBe "Fliederweg" ist somit die B 465.
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Teilpegel

Immissionsort dB(A)
den ‘ night

B465 Fliederweg 15 - Lden 70 dB(A) / Lnight 61 dB(A)
B465 Memminger StraBe 70 61
L280 Konigsbergallee 37 27
B 465 Heusteige 5 - Lden 62 dB(A) / Lnight 53 dB(A)
B465 Memminger StraBe 62 53
L280 Konigsbergallee 37 27
B465 Memminger Stra3e 101 - Lden 74 dB(A) / Lnight 65 dB(A)
B465 Memminger StraBe 74 65
L280 Konigsbergallee 37 27

Tabelle: LSP 4 - ausgewahlte Gebaude mit Larmwerten

Mogliche aktive LairmschutzmalBnahmen

— Einbau larmarmer Asphaltsorten
- Geschwindigkeitsreduzierung
— Bau einer Larmschutzwand in den Bereichen, wo keine direkte Zufahrt vorhanden ist

— Teilriickbau der Stralse
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Lairmschwerpunkt 5: Waldseer StrafRe (B 312)

Die Waldseer Straf3e ist
eine stark befahrene Ein-
fall- und Durchfahrtsstra-
1 Be auf der westlichen Tal-
seite. Sie Ubernimmt die

Funktion eines Zubringers

in die Innenstadt. Im

o4 \ g ®I g‘%w M =4 o Larmschwerpunkt 5 han-
-9\ s* "%, Waldseer Str. 61 delt es sich um eine griin-
% . e . i derzeitliche Wohnbebau-
@ QQ‘%} o8 e @ ™
% s> o% ¢ ung auf beiden Stralen-
atl e . . 3
& %@ seiten zwischen Ko6-

nigsbergallee und RiReg-

ger Stral3e. Die Wohnge-

AV,
>

DO A LN
& & O%éﬁ %

baude stehen teilweise
direkt am Geh-und Rad-

weg oder grenzen mit

ihren Vorgarten an. Be-

$

% o sonders betroffen durch

& &, S .
Pegsher 0@% X §9@®®$ Umgebungslarm sind die
Lo & o TR Wohngebaude in der ers-

¢ Sog $
' & et § ten Reihe direkt an d
< 55 W 5 en Reihe direkt an der

3 'S @
P o &
55 - 60 R
! 60 - 65 @%%@&ﬁ o @ B 312.
65 70

1 70.75 & o & & o, .

>=75

Abbildung: Larmschwerpunkt 5 "Waldseer StraRe"

Kurzbeschreibung
- Verkehrsbelastung: ca. 18.500 - 22.300 Kfz/Tag
- Geschwindigkeit: 50 km/h
- Abstand Gebaude zum Fahrbahnrand ca. 0; 4 - 6 m; ca. 13 - 16 m, nur uber Geh-/Radweg

und Griinstreifen getrennt

- Die Ampelanlagen werden nachts abgeschaltet
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An den ausgewahlten Einzelpunkten der Waldseer Str. 38 betragen die Gesamtlarmpegel an der
straBenzugewandten Fassade 71 dB(A) Lyey und 62 dB(A) Lygn. Dabei hat die B 312 den groRten
Bedeutung. Am Wohngebaude in der

Anteil. Die tibrigen Larmquellen sind von untergeordneter

Waldseer StraBe 61 treten an der westlichen Fassade mit 70 dB(A) Lygy und 61 dB(A) Ly, auf. Die
Wohngebaude bei denen eine Gartenflache zwischen Gebaude und Stralle liegt, z.B. Waldseer
StralRe 77 weisen etwas geringere Pegel mit 68 dB(A) Lyey und 59 dB(A) Ly, auf. MaBgebliche

Larmquelle am Larmschwerpunkt 5 "Waldseer Stral3e" ist somit die B 312 mit Hintergrundbelas-

tung von der RollinstraBBe bzw. der Kénigsbergallee.

Immissionsort

Teilpegel
dB(A)

den ‘ night

B312 Waldseer StraBe 38 - Lden 71 dB(A) / Lnight 62 dB(A)

B312 Waldseer StraBle

71 62

RollinstraBBe

32 23

B312 Waldseer StraBe 58/2 - Lden 61 dB(A) / Lnight 52 dB(A)

B312 Waldseer StraBle 61 52
RollinstraBBe 44 35
B312 Waldseer StraBe 61 - Lden 70 dB(A) / Lnight 61 dB(A)

B312 Waldseer StraBle 70 61
RollinstraBBe 54 44
B312 Waldseer Stra3e 77 - Lden 68 dB(A) / Lnight 59 dB(A)

B312 Waldseer StraBe 68 59
RollinstraBBe 38 28

Tabelle: LSP 5 - ausgewahlte Gebaude mit Larmwerten

Mogliche aktive LairmschutzmalBnahmen

— Einbau larmarmer Asphaltsorten
- Geschwindigkeitsreduzierung
— Teilriickbau der StralRe

— Durchfahrtsverbot fiir ortsfremden Schwerverkehr
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Larmschwerpunkt 6: Riedlinger StraBe (B 312)

@ = ®© g [ - =
$ @ﬁ@ = o™ @i@ .|Riedlinger Str. 36 -
% " @ ) - i -

sl

Hirschbergstr. 24
‘ s

Pegelwerte i 1@ By &
:;105:‘3(/\) Abbildung: Lirmschwerpunkt 6 Riedlinger StraRe
.4 Die Riedlinger Strale ist eine stark befahrene Einfallstral3e in die Innenstadt und
oo 2 %91 auch eine DurchfahrtsstraRe. Im Lairmschwerpunkt 6 handelt es sich um eine
% 1% mehrgeschossige StraRenrandbebauung, vorrangig mit Wohnnutzung. Die Wohn-
>=75

gebaude werden meist nur durch einen schmalen Geh-/ Radweg bzw. Vorgarten

von der Fahrbahn getrennt.

Kurzbeschreibung
— Verkehrsbelastung: BundesstralRe ca. 14.500 - 17.300 Kfz/Tag
- Geschwindigkeit: 50 km/h

— Abstand Gebaude zum Fahrbahnrand grof3tenteils nur tiber Geh-/Radweg getrennt; ca. <

3,0 m, teilweise noch Vorgarten mit zusatzlich ca.4-6 m

- keine Ampelanlagen

An den ausgewahlten Einzelpunkten der Riedlinger Str. 13 betragen die Gesamtlarmpegel an der
straBenzugewandten Fassade 72 dB(A) Lyey und 63 dB(A) Lyign. Am Wohngebaude in der Riedlinger
StralRe 71 treten an der Fassade Pegel mit 69 dB(A) Lyey und 60 dB(A) Ly, auf. MaBgebliche Larm-
quelle im Larmschwerpunkt 6 ist die Riedlinger StraRe (B 312).
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Teilpegel
Immissionsort dB(A)

den ‘ night

B 312 Riedlinger StraBe 13 - Lden 72 dB(A) / Lnight 63 dB(A)

B312 Riedlinger StraBe | 72 | e2

B 312 Riedlinger StraBe 36 - Lden 70 dB(A) / Lnight 61 dB(A)

B312 Riedlinger StraBe | 70 | 61

B 312 Riedlinger StraBe 71 - Lden 69 dB(A) / Lnight 60 dB(A)

B312 Riedlinger StraBe | 69 | 60

HirschbergstraBBe 24 - Lden 64 dB(A) / Lnight 55 dB(A)

B312 Riedlinger StraBe | 64 | 55

Tabelle: LSP 6 - ausgewadhlte Gebdaude mit Lairmwerten

Mogliche aktive LairmschutzmalBnahmen

- Einbau larmarmer Asphaltsorten

- Geschwindigkeitsreduzierung

- Teilruckbau der StraRe

— Durchfahrtsverbot fir ortsfremden Schwerverkehr

- Verkehrsumlenkung durch Neubau von Stral3en, z.B. Nordwestumfahrung und Aufstieg B
30
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Lairmschwerpunkt 7: Innenstadt - Siidwest (B 312)

In der Innenstadt

liegen drei Larm-

schwerpunkte.

Der Larmschwer-
punkt "Innenstadt
Stdwest" umfasst
die EinbahnstralRen-
abschnitte der Thea-
terstralRe, Fel-

sengartenstralle,

Saulgauer StralRe

sowie die gesamte

KolpingstraRe.
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Im Larmschwerpunkt 7 handelt es sich vorrangig um eine StraBenrandbebauung mit Wohn- oder
Geschaftsnutzung. Die Gebaude werden meist nur durch schmale Gehweg oder kombinierte Geh-

/Radwege von der Fahrbahn getrennt.

Kurzbeschreibung

- Verkehrsbelastung: Bundesstrale Einrichtungsverkehr- ca. 13.000 Kfz/Tag; Zweirich-
tungsverkehr ca. 17.000 - 22.000 Kfz/Tag

— Geschwindigkeit: 50 km/h
— Abstand Gebaude zum Fahrbahnrand ca. < 3,0 m

- keine Ampelanlagen

An den ausgewahlten Einzelpunkten der Kolpingstral3e 48 betragen die Gesamtlarmpegel an der
straBenzugewandten Fassade 73 dB(A) Lygy und 63 dB(A) Lyign. Am Wohngebéude in der Saulgauer
StralRe 6 treten an der siidlichen Fassade 70 dB(A) Lygy und 61 dB(A) Lygn: und in der Theaterstra-
Re 18 treten an der siidlichen Fassade Pegel mit 70 dB(A) Lyey und 61 dB(A) Lygn. MalRgebliche

Larmquelle am Larmschwerpunkt "Innenstadt Stidwest" ist die B 312.
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Teilpegel
Immissionsort dB(A)

den ‘ night

B312 KolpingstraBBe 48 - Lden 73 dB(A) / Lnight 63 dB(A)

B 312 - KolpingstraBe | 72 | 63

MartinstraBBe 11 - Lden 54 dB(A) / Lnight 45 dB(A)

B 312 - KolpingstraBe 52 43

Waldseer StraBe 40 31

B312 Saulgauer StraBBe 6 — Lden 70 dB(A) / Lnight 61 dB(A)

B 312 - Saulgauer StraBe | 70 | 61

B312 TheaterstraBBe 18 — Lden 70 dB(A) / Lnight 61 dB(A)

B 312 - TheaterstraBe 69 60

B 312 - FelsengartenstraBBe 60 51

Tabelle: LSP 7 -ausgewadhlte Gebaude mit Lairmwerten

Mogliche aktive Lairmschutzmalknahmen

— Einbau larmarmer Asphaltsorten

- Geschwindigkeitsreduzierung

- Teilruckbau der StraRe

— Durchfahrtsverbot fir ortsfremden Schwerverkehr

— Verkehrsumlenkung durch Neubau von Stral3en, z.B. Nordwestumfahrung und Aufstieg B
30
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Larmschwerpunkt 8: Innenstadt / Zeppelinring - Siid

Der Larmschwerpunkt
Innenstadt / Zeppelinring
- Stid umfasst die Bebau-
ung entlang des sidlichen
Zeppelinrings und die
Waldseer Stralle 3 (Kino).
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Abbildung: Larmschwerpunkt 8
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Innenstadt /-Zeppelinring Sud

Im Larmschwerpunkt 8 handelt es sich um eine StraRenrandbebauung entlang des Zeppelinrings.

Die Wohngebaude werden nur durch schmale Gehwege von der Fahrbahn getrennt.

Kurzbeschreibung

Verkehrsbelastung: StadtstraBe Zeppelinring ca. 13.000 Kfz/Tag, Waldseer Stral3e (zwi-
schen Saudengasse und Zeppelinring) ca. 14.600 Kfz/Tag

- Geschwindigkeit: 50 km/h

— Abstand Gebaude zum Fahrbahnrand grof3tenteils < 3 m

- Keine Ampelanlagen nur Zebrastreifen.

An den ausgewahlten Einzelpunkten des Zeppelinring 59 betragen die Gesamtlarmpegel an der
stralenzugewandten Fassade 70 dB(A) Lygy und 60 dB(A) Ly Dabei hat der Zeppelinring den
groBten Anteil. Die Belastung durch die Waldseer Stral3e ist niedriger. Am Eckgebaude in der
Waldseer StraBe 65 treten an der lautesten Fassade 69 dB(A) Lpgy und 59 dB(A) Ly auf. Am
Larmschwerpunkt "Innenstadt- Zeppelinring - Sid " sind jeweils die angrenzenden Stadtstral3en

Zeppelinring und die nordliche Waldseer Stral3e magebend.



-31 -

Teilpegel

Immissionsort dB(A)

den ‘ night
Zeppelinring 65 - Lden 69 dB(A) / Lnight 59 dB(A)
Zeppelinring 69 59
B312 Waldseer StraBe 41 33
Zeppelinring 59 - Lden 70 dB(A) / Lnight 60 dB(A)
Zeppelinring 70 60
B312 Waldseer StraBe 40 32
Zeppelinring 53 - Lden 69 dB(A) / Lnight 59 dB(A)
Zeppelinring ‘ 69 ‘ 59
Zeppelinring 49 - Lden 68 dB(A) / Lnight 58 dB(A)
Zeppelinring ‘ 68 ‘ 58
Saudengasse 2 - Lden 68 dB(A) / Lnight 58 dB(A)
B312 Waldseer StraBe ‘ 67 ‘ 57

Tabelle: LSP 8 - ausgewahlte Gebaude mit Larmwerten

Mogliche aktive Lairmschutzmalknahmen

- Einbau larmarmer Asphaltsorten

- Geschwindigkeitsreduzierung

— Teilrickbau der StraRe

— Durchfahrtsverbot fur ortsfremden Schwerverkehr

- Verkehrsumlenkung durch Neubau von Stralen, z.B. z.B. Nordwestumfahrung und Auf-
stieg B 30
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Larmschwerpunkt 9: Innenstadt Nord (Bismarckring)

Pegelwerte

Loen
in dB(A)

< 55
55 - 60
60 - 65
65 - 70
70 - 75

>=75

Abbildung: Larmschwerpunkt 9 Innenstadt Nord - Bismarckring

Der Bismarckring (B 465) ist Teil des StraBenrings um die Altstadt. Er Gbernimmt viele Nord-Siid-
Verkehre und die Verbindung von westlicher und 6stlicher Talseite. Im Larmschwerpunkt 9 han-
delt es sich um eine Straenrandbebauung, mit vorrangig Geschafts- und Buronutzung. Eine
Wohnnutzung ist im westlichen Abschnitt vorhanden. Die Gebaude werden nur durch einen

Gehweg von der Fahrbahn getrennt.

Kurzbeschreibung
— Verkehrsbelastung: Bundesstrale ca. 19.500 Kfz/Tag
- Geschwindigkeit: 50 km/h
— Abstand Gebaude zum Fahrbahnrand ca. < 3,0 m, nur uber Gehweg getrennt

- Ampelanlagen vorhanden

An den ausgewahlten Einzelpunkten des Bismarckring 27 betragen die Gesamtlarmpegel an der
stralenzugewandten Fassade 72 dB(A) Lygy und 62 dB(A) Lygn- Dabei hat der Bismarckring den
groBten Anteil. Die Uibrigen Larmquellen (Ehinger Stral3e) sind von untergeordneter Bedeutung.

Am Wohngebdude im Bismarckring 10 treten an der nordlichen Fassade Pegel mit 70 dB(A) Lygy
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und 60 dB(A) Ly auf. MalRgebliche Larmquelle am Larmschwerpunkt 9 Bismarckring ist die Bun-
desstralRe bzw. westlich der Ehinger Stral3e die LandesstralRe L 273.

Teilpegel
Immissionsort dB(A)
den ‘ night

Bismarckring 10 - Lden 70 dB(A) / Lnight 60 dB(A)

Bismarckring (L 273) 69 60
BundesstraBe 465 / Ehinger StraBe 46 38
Bismarckring 19 - Lden 62 dB(A) / Lnight 52 dB(A)

Bismarckring (L 273) 62 52
BundesstraBe 465 / Ehinger StraBe 45 37
Bismarckring 27 - Lden 72 dB(A) / Lnight 62 dB(A)

Bismarckring (B 465) 72 62
BundesstraBe 465 / Ehinger StraBe 63 53

Tabelle: LSP 9 - ausgewdhlte Gebdaude mit Lairmwerten

Mogliche aktive Lairmschutzmalknahmen

— Einbau larmarmer Asphaltsorten

- Geschwindigkeitsreduzierung

— Teilruckbau der StraRe

— Durchfahrtsverbot fir ortsfremden Schwerverkehr

- Verkehrsumlenkung durch Neubau von Stral3en, z.B. Nordwestumfahrung und Aufstieg B
30
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Lairmschwerpunkt 10: Ringschnait HauptstraBe (B 312)
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Abbildung: Larmschwerpunkt 10 Ringschnait - HauptstraRe

Die HauptstraBe in Ringschnait ist eine typische Ortsdurchfahrung im landlichen Raum. Durch die
Verkehrsbedeutung der B 312 als West-Ost-Tangente weist die Ortsdurchfahrt einen hohen LKW-
Anteil von 1.600 Lkw/Tag d.h. tiber 12 % auf. Im Larmschwerpunkt 10 sind vorrangig Wohnge-
baude mit einem Abstand von < 3,0 m bis 15 m bzw. landwirtschaftliche Gebdude betroffen. Die
Gebaude werden nur durch einen schmalen Gehweg bzw. private Garten von der Fahrbahn ge-

trennt.

Kurzbeschreibung

- Verkehrsbelastung: Bundesstral3e ca. 8.100 (westliche Abschnitt) - 13.500 Kfz/Tag (6stli-
che Abschnitt)

- Geschwindigkeit: 50 km/h

— Abstand Gebaude zum Fahrbahnrand teilweise < 3,0 m, nur Uber Gehweg getrennt, bzw.
ca.8-15m

— keine Ampelanlagen vorhanden

An den ausgewahlten Einzelpunkten der HauptstralRe 45 und Hauptstral3e 46 betragen die Ge-
samtlarmpegel an den straBenzugewandten Fassaden 75 dB(A) Loy und 66 dB(A) Ly;gn. Haupt-

larmquelle ist die B 312. Die ubrigen Larmquellen sind von untergeordneter Bedeutung. An den
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ausgewahlten Einzelpunkten der Hauptstral3e 38 betragen die Gesamtlarmpegel an den straBen-
zugewandten Fassaden 73 dB(A) Lyey und 64 dB(A) Lygn. Die Gibrigen Larmquellen sind von unter-
geordneter Bedeutung. Am Wohngebaude in der Hauptstralle 17 treten an der lautesten Fassade
Pegel mit 66 dB(A) Logy und 57 dB(A) Ly auf. MalRgebliche Lairmquelle am Larmschwerpunkt 10
"Ringschnait - HauptstraRBe" ist die Bundesstral3e B 312.

Teilpegel

Immissionsort dB(A)
den ‘ night

HauptstraBe 17 — Lden 66 dB(A) / Lnight 57dB(A)
BundesstraBe B312 | 66 | 57
HauptstraBe 38 - Lden 73 dB(A) / Lnight 64dB(A)
BundesstraBe B312 | 73 | 64
HauptstraBe 45 - Lden 75 dB(A) / Lnight 66 dB(A)
BundesstraBe B312 | 76 | 66
HauptstraBe 46- Lden 75 dB(A) / Lnight 66 dB(A)
BundesstraBe B312 | 75 | 6
HauptstraBe 85 — Lden 73 dB(A) / Lnight 64dB(A)
BundesstraBe B312 | 73 | 64

Tabelle: LSP 9 - ausgewdhlte Gebdaude mit Lairmwerten

Mogliche aktive LairmschutzmaRkRnahmen

— Neubau einer Ortsumfahrung der B 312 zur Verkehrsentlastung der Ortslage
— Einbau larmarmer Asphaltsorten
- Geschwindigkeitsreduzierung

— Teilriickbau der Stralse
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Bereits durchgefiihrte LairmschutzmafRnahmen und -programme
In Biberach wurden in den letzten Jahren bereits eine Vielzahl von MalShahmen mit larmmin-

dernder Wirkung umgesetzt.

Vielfaltige stadtebauliche und verkehrliche Planungen wurden unter besonderer Bertcksichti-
gung schalltechnischer Aspekte erarbeitet. Hierbei ist zwischen ausschlieBlich lokal wirkenden
MaRBnahmen und Konzepten/MalRnahmen mit nur bedingt lokal zuordenbaren Wirkungszusam-

menhangen zu unterscheiden.

Im Folgenden werden MaBnahmen (Auswahl) mit ausschlieBlich oder vorrangiger Lirmminde-

rungswirkung in Kurzform aufgelistet:

Planerisch organisatorische LirmschutzmaBnahmen

Zu den planerisch-organisatorischen Malinahmen zahlen MaBnahmen baulicher und verkehrs-
rechtlicher Art zur Geschwindigkeitsreduzierung beziehungsweise zur Einhaltung bestehender
Geschwindigkeitsbeschrankungen. Auch MaRnahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses fuh-

ren zu einer realen Minderung der Larmemissionen.

Ein optimiertes Bahn und Bus-Angebot, eine gute Rad- und FuBwegeinfrastruktur sowie positive
und negative Anreize zur reduzierten MIV-Nutzung fiihren zu einer (geringfiigigen) Lirmminde-

rung.

Folgende Zusammenstellung zeigt beispielhaft die Vielzahl kommunaler MaBnahmen mit [arm-

mindernder Wirkung auf:

. Im Rahmen der Neuausweisung von Wohnbaugebieten wird darauf geachtet, dass die Erschlie-
BungsstraBen im Wohngebiet als Tempo-30-Zonen oder verkehrsberuhigte Bereiche ausgewie-
sen werden.

. Der Bau der Nordwestumfahrung (NWU) dient u.a. auch der Entlastung der innerstadtischen
StraBen und somit der Lirmminderung in der Innenstadt.

. Uber verkehrslenkende MaBnahmen, z.B. Einschrankungen des Durchgangsverkehrs von
Schwerlastziigen kann nach Ausbau der NWU langfristig eine Entlastung erreicht werden.

. Die Stadt Biberach hat ein Parkleitsystem mit dynamischer Anzeige der freien Stellplatze einge-
richtet, um den Park-Such-Verkehr und somit Stralenlarm zu reduzieren.

. Geschwindigkeitskontrollen mobil und stationar

. Griine Welle der Ampelanlagen (LSA) zur Verstetigung des Verkehrsflusses; Ausschaltung der
Ampelanlagen in den Nachtstunden . An zwei Kreuzungen (Kénigsbergallee / Waldseer StraRe
und Konigsbergallee / RollinstrafRe) bleiben aus Sicherheitsgriinden die Lichtsignalanlagen 24 h

durchgehend angeschaltet.
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Aktive Larmschutzbauwerke
In den 2011 / 2012 untersuchten StraRenabschnitten ist als aktiver Larmschutz nur ein Larm-
schutzwall als 6stliche Begrenzung zur Abschirmung des Neubaugebietes Klotzholzacker in Met-

tenberg zur B 30 angelegt worden.

Sonstige LirmschutzmaBnahmen

In den Jahren 1987 -97 hat in Biberach schwerpunktmaRig die Larmsanierung mit passiven
SchallschutzmalRnahmen stattgefunden. Seit 1987 konnten fiir den Austausch von Schallschutz-
fenstern Férdermittel beantragt werden. An diesem Programm haben Eigentlimer an der B 465,
B 312, L 267 und der L 273 teilgenommen.

Kiinftige Entwicklung (relevante, absehbare Ereignisse und MaRnahmen, zeitlich
abgeschichtet)

Derzeit ist in Biberach in den betroffenen StraRenabschnitten kurzfristig keine Umsetzung von
weiteren aktiven oder passiven LarmschutzmalRnahmen geplant. Langfristig kann mit Inbetrieb-
nahme der NWU und der Verlangerung zur B 30 mit einem neuen Anschlusspunkt eine Entlas-
tung im StraBBenzug Ulmer Stralle / Memminger Stral3e erreicht werden. Die NWU konnte im Juni
2013 fur den Verkehr freigegeben werden. Fiir die Weiterfihrung der Nordwestumfahrung zur

B 30 findet derzeit die Umwelt- und Alternativenprifung statt.

Ruhige Gebiete

Nach § 47d Abs. 2 BImSchG soll es auch Ziel der Larmaktionsplane sein, 'ruhige Gebiete gegen
eine Zunahme des Larms zu schiitzen'. Die EU-Richtlinie unterscheidet zwischen ruhigen Gebieten
auf dem Land und in Ballungsraumen. Verbindliche 'Auslésewerte' ab wann ein Gebiet als 'ruhi-

ges Gebiet' zu bewerten ist, gibt es bis dato nicht.

Im Fragebogen der Stadt Biberach wurden die Burger nach "ihren" ruhigen Gebieten, in die sie
sich zurlickziehen, gefragt. Hierbei wurden haufig innerstadtische Griinflachen (u.a. Gigelberg,
Stadtfriedhof, Lindele, Riinsel), Waldgebiete (u.a. Burren, Rindenmoos) aber auch Flurbereiche
wie z.B. das Wolfental genannt. Die im Larmaktionsplan vorgesehenen MalRnahmen fiihren nicht

zu Beeintrachtigungen / Verschlechterungen der haufig genannten Gebiete.

Die aktuelle Diskussion und der Umgang mit 'Ruhigen Gebieten'in anderen Larmaktionsplanen
zeigt, dass eine einheitliche Vorgehensweise fehlt, eine einheitliche Definition zur Festlegung
und Abgrenzung '‘Ruhiger Gebiete' bisher nicht existiert, die Berlicksichtigung bereits besiedelter
Bereiche unterschiedlich gehandhabt wird, die rechtlichen Folgen aus der Festlegung '‘Ruhiger
Gebiete' unklar sind. Bei der Erstellung des Larmaktionsplans wird seitens der Stadt Biberach des-
halb auf die Ausweisung ‘Ruhiger Gebiete’ verzichtet, da wichtige inhaltliche Aspekte derzeit

nicht abschlieBend geklart sind und der Schwerpunkt dieses Larmaktionsplans auf die Umsetzung
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von MaBnahmen zur Larmreduktion gelegt wird. Um die Nachhaltigkeit der Larmaktionsplanung
zu sichern, sieht die EU-Umgebungslarmrichtlinie vor, dass die Larmaktionsplanung mindestens
alle fiinf Jahre tUberprift und gegebenenfalls liberarbeitet werden soll. Im Rahmen der nachsten

Fortschreibung des Larmaktionsplans Biberach wird das Thema der ‘Ruhigen Gebiete erneut auf-
gegriffen und diskutiert werden.
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Das Verfahren zur Aufstellung des Lirmaktionsplans
Der Gemeinderat der Stadt Biberach hat beschlossen, Planaufstellungsverfahren durchzufuhren,
das dem Verfahren zur Aufstellung eines ordentlichen Bebauungsplanes vergleichbar ist:

1. Beschluss des Gemeinderates, einen Larmaktionsplan aufzustellen.

2. Friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung: Anhérung der Offentlichkeit zu Vorschlagen fiir
Aktionsplane.
Fruhzeitige Behordenbeteiligung / Beteiligung Trager 6ffentlicher Belange
Fortgeschrittene Offentlichkeitsbeteiligung: effektive Mitwirkung an der Ausarbeitung.
Fortgeschrittene Behordenbeteiligung / Beteiligung Trager offentlicher Belange
Auswertung aller Stellungnahmen und gegebenenfalls Einarbeitung in die Planung

Beschluss des Larmaktionsplans durch den Gemeinderat

©® N o Vv A~ W

Unterrichtung der Offentlichkeit und der Behorden / Trager 6ffentlicher Belange samt Zu-

ganglichmachung des Larmaktionsplans

Aufstellungsbeschluss

Mit Beschluss vom 29.09.2008 hat der Gemeinderat von Biberach die Aufstellung eines Larmakti-
onsplanes, insbesondere fiir den Stralenzug Ulmer StralRe / Memminger Strae beschlossen. Im
weiteren Verfahren stellte sich allerdings heraus, dass eine sachgerechte Abwagung nicht mog-
lich war. EinzelmaBnahmen, wie z.B. Geschwindigkeitsreduzierungen, Strallenriickbau bzw. ver-
kehrsbeschrankende MaRBRnahmen, wie LKW-Verbote konnen zu Verkehrsverlagerungen auf ande-
re Stralen fihren. Um die Auswirkungen dieser MaBnahmen beurteilen zu konnen, ist deshalb

das ganze HauptverkehrsstraRennetz mit in die Untersuchung einzubeziehen.

Aus diesem Grund wurde das erste Verfahren gestoppt und 2011 die Erstellung von Larmkarten
fur alle StraRen mit einer Belastung von tber 8000 Kfz/Tag im Stadtgebiet beim Ingenieurbiiro

Brenner, Dresden, in Auftrag gegeben.

Frihzeitige Beteiligung

Der Gemeinderat hat am 31.01.2013 auf Grundlage des ersten Entwurfes vom Oktober 2012 be-
schlossen die Burger- und Tragerbeteiligung durchzufiihren. Die friihzeitige Beteiligung der Of-
fentlichkeit fand uber diverse Veroffentlichungen vom 23. Januar 2013 bis zum 11.03.2013 statt.

Im Rahmen von offentlichen Sitzungen, Biirgerinformationen tber Handzettel, Teilnahme tber

Fragebogen, Internet oder Aushang im Stadtplanungsamt konnte der Biirger sich informieren und
aktiv zur Planung Stellung nehmen. Allein an der Fragebogenaktion beteiligten sich iber 270 Bur-
ger und Burgerinnen von Biberach. Allerdings zeigt die "geringe" Anzahl, dass es sich bei der

Burgerbefragung um eine erganzende Aussage handelt, die nicht reprasentativ ist. Die Ergebnisse

zeigen lediglich ein subjektivempfundenes Stimmungsbild auf.

Die fruhzeitige Beteiligung der Behorden und der Trager 6ffentlicher Belange fand vom 01. Feb-
ruar 2013 bis zum 11.Mdrz 2013 statt.
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Billigung des liberarbeiteten Planentwurfs und erneute Biirger- und Tragerbeteiligung

Analog dem Bebauungsplanverfahren wurde der Entwurf des Larmaktionsplans fir die Billigung
durch den Gemeinderat am 09.12. 2013 liberarbeitet. Die zweite Beteiligung der Biirger (Offen-
lage des LAP Entwurf November 2013) und Beteiligung der Behérden und der Trager 6ffentlicher
Belange fand vom 20. Januar 2014 bis zum 24. Februar 2014 statt.

60/70 dB(A) als Handlungswerte und 55/ 65 dB(A) als Ausldsewerte

Verbindliche Auslosewerte fiir die Larmaktionsplanung enthalt das BImSchG nicht. Im sogenann-

ten Kooperationserlass vom 23.03.2012 regt das Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur an,
bei der Beurteilung, ob und wo ein Larmaktionsplan aufgestellt wird, auf jeden Fall die Bereiche
zu betrachten, in denen Lirmpegel Ly, von 65 dB(A) oder von 55 dB(A) Ly, erreicht oder tiber-
schritten werden (Auslosewerte). Das Ministerium empfiehlt weiterhin, fiir alle kartierten Berei-
che zu priifen, ob diese einzubeziehen sind, auch wenn die genannten Auslosewerte unterschrit-
ten werden. Das Ministerium empfiehlt weiter, mit der Larmaktionsplanung darauf hinzuwirken,

die genannten Auslésewerte nach Moglichkeit zu unterschreiten.

Der Gemeinderat der Stadt Biberach hat Auslésewerte von 70/60 dB(A) festgelegt. Er schlief3t sich
damit (noch) nicht dem Kooperationserlass des Landes an. Er orientiert sich vielmehr an der Ab-
sprache der Stadte und Gemeinden der IKAG-LAP (Interkommunalen Arbeitsgruppe - Lirmakti-
onsplanung, der die Stadte Ravensburg, Friedrichshafen, Weingarten, Bad Waldsee u.v.a. angeho-
ren), die sich entsprechend der damaligen Empfehlung des Landes auf den Wert 70/60 dB(A) fest-
gelegt hatten. Die meisten Stadte der IKAG-LAP sind zwischenzeitlich dieser Empfehlung gefolgt
und haben den Auslésewert 70/60 dB(A) ihren Larmaktionsplanen zugrunde gelegt. Auch die

Stadt Biberach hat sich an diesen Werten bei ihren Vorarbeiten orientiert.

Angesichts der Tatsache, dass die groSte Erleichterung fiir die larmbelasteten Einwohner mit ver-
kehrslenkenden MaBnahmen, insbesondere Geschwindigkeitsreduzierung, verbunden sein wird
und sich die Landesverwaltung mit den Regierungsprasidien geringeren Werten verweigert, wer-
den diesem Larmaktionsplan die hoheren Werte, vom Land als "Handlungswerte", in denen eine
Gemeinde tatig werden sollte, zu Grunde gelegt. Bei der absehbaren Fortschreibung des Larmak-

tionsplans soll ein Wechsel zu geringeren Auslosewerten gepruft werden.

Die Auslosewerte - Ly, von 70 dB(A) und ein Lyg,: von 60 dB(A) - haben indessen keine absolute
plangebietsabgrenzende Wirkung. Die entsprechenden Isophonen-Bander dienen zunachst nur
der Grobabgrenzung des Betrachtungsraumes. Die Feinabgrenzung erfolgt aufgrund einer Be-
trachtung der konkreten ortlichen Verhaltnisse im Einzelfall. MaBgeblich kénnen insbesondere
absehbare Entwicklungen in der ndheren Zukunft, verkehrsfunktionale Beziehungen, das Ver-
haltnis von Larmbelastung und Betroffenenzahl auf einer bestimmten Flache oder das Verhaltnis

von Aufwand und Larmminderung fiir eine bestimmte MaBnahme sein.
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Abwagung

Bestehen regelungsbedurftige Larmprobleme sowie Larmauswirkungen und ist die Aufstellung
eines Larmaktionsplanes deshalb gerechtfertigt, hat die Gemeinde im Rahmen des rechtlich Mog-
lichen die Planlésung zu erarbeiten, die aus ihrer planerischen Sicht die 6ffentlichen und privaten
Belange am besten in Einklang bringt. Dazu hat die Gemeinde den wesentlichen Sachverhalt auf-
zuarbeiten. Sie muss die betroffenen Belange erkennen und zunachst jeweils fur sich im Hinblick
auf das Planungsziel gewichten, eine Verbesserung der Larmsituation zu erreichen. Widerstrei-
tende Belange sind mit dem Ziel eines bestmoglichen Ausgleichs auszutarieren. Die Malinahmen,

die letztendlich im Larmaktionsplan festgesetzt werden, missen verhaltnismaRig sein.

Grundsatzlich in Betracht kommende MaRnahmen

Erster Schritt der eigentlichen Planung ist die Analyse der Larm- und Konfliktsituation. Die Haupt-
larmquellen und die Hauptbelastungsbereiche in Biberach sind oben bereits detailliert dargestellt
worden. Das Kernstiick der Larmaktionsplane sind die LairmminderungsmaBnahmen, zu denen
insbesondere die Instrumente der Raumordnung, der Verkehrsplanung, der auf die Ge-
rauschquelle ausgerichteten technischen Malinahmen, die Verringerung der Schalliibertragung

und verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche Malinahmen oder Anreize zahlen.

Die Larmaktionsplanung darf nicht auf einzelne Bereiche (z. B. StraRenabschnitte) beschrankt
werden, bei denen die Auslosewerte uberschritten werden. Wie schon der notwendige Inhalt der
Larmaktionsplanung nach der Umgebungslarm-RL zeigt, liegt der Richtlinie ein weitergehender
flachenhafter Ansatz zugrunde. Verkehrsplanerische Aspekte oder auch langfristige Strategien
konnen nicht auf einzelne Straenabschnitte begrenzt werden. Daraus folgt die Verpflichtung der
Larmaktionsplanung, nicht nur einzelne StralRenabschnitte, sondern die Lairmauswirkungen ge-
samtstadtisch zu betrachten. Die Auswirkungen von MalRnahmen mussen auf mogliche Verlage-
rungseffekte hin lberpriift und in die gesamtstadtische Betrachtung einbezogen werden.

Eine ,Mindestwirkung“ von LarmschutzmaRnahmen lasst sich nicht festlegen. Legte man bei
straenverkehrsrechtlichen Anordnungen das vielfach geforderte 3 dB(A)-Kriterium zugrunde, so
waren viele MaRnahmen nicht moglich. Dies widerspricht jedoch den Erfordernissen eines effek-
tiven Lirmmanagements. Auch eine Lirmminderung um weniger als 3 dB(A) kann zu einem deut-

lichen Ruickgang der Belastigung und der Zahl der Belastigten flhren.

Es gibt eine Reihe von MalRnahmen, die nur eine geringe Minderung des Mittelungspe-
gels bewirken, jedoch zu einer deutlichen Reduzierung des Anteils Belastigter fiihren.
,50 ergab sich in einem Berliner Modellversuch (VEPRO) aus dem Jahr 2000, dass sich
durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung fur den gesamten Kfz-Verkehr auf Tempo 30
eine Reduzierung des Mittelungspegels um nur 1,4 dB(A) ergab, der Anteil stark und au-
Berst stark Belastigter dabei jedoch um 26% abnahm.“
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Selbst wenn der Mittelungspegel ,nur“ um 2 oder 3 dB(A) reduziert wird, kann die — mit dem Mit-
telungspegel nur unzureichend erfasste — Stérungswirkung von Spitzenschallpegeln merklich

gemildert sein.

Dartiber hinaus kdnnen mehrere "kleine" MalRnahmen, deren Umsetzung in unterschiedlichen
Zustandigkeitsbereichen liegen, in der Summe eine Minderungswirkung von 3 dB(A) und mehr
erreichen. Bei einem Vorausschluss einzelner MaBnahmen, beispielsweise durch die StraBenver-
kehrsbehorde, weil die alleinige Wirkung der MaBnahme unterhalb des 3 dB(A) -Kriterium liegt,

ist die oben genannte Summenwirkung verschiedener kleiner Malnahmen nicht zu erreichen.

Nachfolgend werden mogliche MaBnahmen benannt. Diese beschranken sich zunachst auf Stra-
Ben, da andere Larmquellen zumindest fir die Phase der ersten Larmaktionsplanung nachrangig

sind.

MaRnahmen des aktiven Schallschutzes an der Quelle

Insbesondere aktive MalBnahmen an der Quelle der Gerduschbelastung nach Maligabe des Verur-
sacherprinzips sind die effektivsten MaBnahmen zur Lirmminderung und haben deshalb grund-
satzlich Vorrang vor passiven SchallschutzmaRnahmen, mit denen die Larmbelastungen bei den

Betroffenen gemildert werden sollen.

Instandsetzung/Erneuerung des Fahrbahnbelags

Befinden sich die Belage von Fahrbahnen in schlechtem Zustand, so fiihrt dies zu einer deutlich
hoheren Belastung der Anwohner. Die Sanierung des StraRenbelags kann mehrere dB(A) Larmre-
duzierung bringen. Rechtliche Vorgaben, ab wann Fahrbahnbelage zu erneuern sind, gibt es nicht.
Nach den StralRengesetzen haben die Baulasttrager die StraRen in verkehrssicherem Zustand zu
unterhalten. Sind sie dazu nicht in der Lage, sind durch Beschilderung die Verkehrsteilnehmer

darauf hinzuweisen.

Einbau eines larmtechnisch verbesserten StraBenbelages (larmoptimierte Asphalte LOA)

Larmarme Asphalte werden derzeit in vielen Stadten und Gemeinden erprobt. Eine Verringerung
des Larmpegels ist unbestritten, allerdings sind bei Einbau und Haltbarkeit noch viele Aspekte
offen. Generell ist festzuhalten, dass die Minderungswerte noch nicht in Langzeitstudien auf lhre

Dauerhaftigkeit geprift sind. Man unterscheidet generell folgende Asphaltgruppen:

Offenporiger Asphalt (OPA) (Minderung von ca.5 dB(A) bei v >50 km/h) **

Nachteile: zweischichtiges Entwdsserungssystem, im Winter verschwindet Salzschicht im

oberen Asphalt; bei Eisregen moglicherweise StrafSensperrung; Asphaltschicht wird angegrif-
fen ; hohe Schdden (Bsp. Neu-UIm Briicke stark beschddigt und dadurch geht die Lirmminde-

rung verloren); bei Reparaturen grofSe Probleme; héhere Kosten
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Der doppellagige offenporige Asphalt (20PA) ist zwar auch fiir niedrige Geschwindigkeiten ge-
eignet, er sollte aber vorrangig bei StraBen mit flieBendem Verkehr auf langeren Abschnitten
eingesetzt werden. Bereiche mit haufigeren Unterbrechungen und hohen Schub- und Scherkraf-
ten, z.B. an Ampeln und Abbiegestreifen werden als ungeeignet erachtet. Wegen der schlechten
Reparaturfahigkeit sollte weiterhin sichergestellt werden, dass Aufgrabungen von Versorgungs-
tragern (z.B. an StraRen mit ErschlieBungsfunktion) nicht stattfinden. In den Biberacher Larm-

schwerpunkten wird ein Einsatz von OPA nicht sinnvoll sein.

Split-Mastix Belag (SMA) (Minderung von ca. 2 dB(A) bei v > 35 km/h)

Nachteile: es handelt sich um einen "zdhen" Belag mit langen Polymerketten, so dass der

Einbau schwieriger ist; der Belag wurde z.B. im Gewerbegebiet Aspach und in der Martin-
Luther-StrafSe eingebaut; nach wenigen Jahren sind bereits Schdden zu sehen, da der Belag
reifSt; Griinde: Eine bei dieser Belagsart notwendige "Nachverdichtung" durch Schwerverkehr
fehlt in vielen StrafSen. Aufgrund der beschriebenen Problematik wurde eine Zeitlang von
den StrafSenbaulasttrdgern auf den Einsatz von SMA verzichtet. Aktuell wurde 2013 in der
Riedlinger StrafSe und bei der Belagserneuerung in Teilen der Ulmer StrafSe eine "modifizier-

te" Asphaltmischung (GréfStkorn 8 mm) eingebaut. *

In der Abwagung ist bei Split-Mastix-Belagen bei einer Wirtschaftlichkeitsbetrachtung von einer
erheblich geringeren Lebensdauer auszugehen. Zu beriicksichtigen ist in diesem Zusammenhang
auch, dass auftretende Schaden, wie z.B. Unebenheiten oder Risse im Belag friihzeitig wieder zu

einer Erhéhung des Larmpegels fiihren konnen.

Diinnschicht-Asphalt (Minderung von ca. 2-3 dB(A) bei v > 35 km/h)

Nachteile: Um die notwendige Verdichtung ftir eine bitumindse Asphaltschicht gewdhrleis-
ten zu kbnnen, muss die Schichtdicke mindestens das 2,5 -3-fache des GréfStkorns betragen.
Daher kommen bei Diinnschichtbeldgen meist nur Gesteine bis 5 mm zum Einsatz. Diese
weisen aber nur eine geringere Kornstabilitdt auf und sind somit nur eingeschrdnkt fiir hohe
Belastungen geeignet. Zudem ist der Einbau sehr empfindlich und kann nur unter optimalen

Bedingungen (Temperatur, Feuchtigkeit) erfolgen. *

Nach Einschatzung der Verwaltung ist der Einbau von larmoptimierten Asphalten nach heutigem
Kenntnisstand flachendeckend zu vermeiden. Dies kann sich andern, wenn die ersten, positiv
getesteten Langzeitstudien vorliegen. Sollte derzeit ein Einbau von larmoptimierten Asphalt
trotzdem notwendig werden, so ist zu berucksichtigen, dass der Belag eine deutlich geringere
Standzeit / Nutzung aufweist und eine Sanierung in kiirzeren Abstanden notwendig sein wird. Als
Folgen hieraus sind der dann zukiinftig hhere Einsatz von Personal- und Finanzmitteln, aber
auch die haufigere Sperrung von Strafenabschnitten durch Baustellen und somit die zusatzliche

Belastung der Anwohner und Umwelt zu nennen.

*1

Quellenangabe: - Asphalt, Ausschreiben von Asphaltarbeiten, Stand 2010, deutscher Asphaltver-
band e.v., Bonn // - Datenbldtter Fahrbahnbeldge, Bundesanstalt fiir Strafsenwesen, 2010



-44 -

Larmschutzwande/ -walle

Larmschutzwande sind bei StraRen, die keine ErschlieBungsfunktion fur angrenzende Grund-
stiicke haben, sehr wirkungsvoll. Hier lassen sich Gerduschminderungen von bis zu 15 dB(A) errei-
chen. Denkbar ist auch die Einhausung von stark befahrenen StralRen. Hier stellt sich allerdings
jeweils die Frage nach der VerhdltnismaRigkeit (Kosten/Nutzen). Weiter werfen Larmschutz-

wande mitunter erhebliche stadtebauliche Probleme auf.

StraRenraumgestaltung

Durch die Verjiingung der Fahrbahn etwa zugunsten eines Parkstreifens oder eines Radweges
ergibt sich eine VergroRerung des Abstandes von der Fahrspur — und damit dem Emissionsort,
d.h. der Quelle des Larms - zu den Gebauden als dem typischen Aufenthaltsort von Menschen.
Dies fiihrt zu einer Verringerung der Larmpegel wie auch zu einer zusatzlichen Verringerung der
Larmwahrnehmung. Die erzielbare Minderung ist dabei von der Art des Schallfeldes abhangig. Bei
geschlossener, hoher und enger Bebauung bestehen Mehrfachreflexionen. Hier ergeben sich nur
geringere Minderungen von etwa 0,5 dB(A). Ansonsten kénnen Minderungen von bis zu 1,5 dB(A)
erzielt werden. Eine Verjungung der Fahrbahn kann allerdings einer Beeintrachtigung der Flussig-

keit des Verkehrs und der Verkehrssicherheit entgegenstehen und ist im Einzelfall abzuwagen.

Strallenraumliche MaBnahmen weisen neben der Larmminderung Synergieeffekte auf, die zu

einer Verbesserung der Akzeptanz und Umsetzbarkeit von MalRnahmen beitragt:

* Anpassung der Kapazitat fur den Fahrzeugverkehr

* Nutzung der Flachen fur den Umweltverbund

* Forderung der Aufenthaltsqualitat

» Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrsflusses

* Verbesserung der Strallenraumqualitat und damit Verbesserung der subjektiven Wahr-

nehmung der Larmbelastung

MaBnahmen des passiven Schallschutzes

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist (z. B. keine Lairmschutzwand wegen der Erschlie-
Bungsfunktion fir angrenzende Grundstiicke innerorts) oder aus Kostengriinden (z.B. hohe Kos-
ten fiir den Austausch eines noch mangelfreien StraBenbelags gegen einen OPA) kommt passiver
Schallschutz in Betracht, d.h. Lirmschutzmalnahmen erfolgen an der baulichen Anlage (Ob-
jektschutz): Einbau von Larmschutzfenstern, geregelte Liiftung usw.

An bestehenden StraRRen besteht im Rahmen der Larmsanierung kein Rechtsanspruch auf Schall-
schutzmallnahmen. Diese Mallnahmen sind eine freiwillige Leistung des Straenbaulasttragers
(Bund oder Land), die im Rahmen der zur Verfligung stehenden Haushaltsmittel gewahrt werden

konnen und wofir die Voraussetzungen des Teil D der VLarmSchR 97 erfullt sein mussen.
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Reduzierung der Verkehrsmenge an den Lairmschwerpunkten durch den Bau von Umgehungs-

straBen

Der Bau von UmgehungsstraBen erscheint haufig auf den ersten Blick als optimale Losung, schei-
tert aber meist an den fehlenden Finanzmitteln der Baulasttrager. Gleichwohl kénnen Stadte und
Gemeinden UmgehungsstraRen in die Larmaktionsplanung als mittel-/langfristiges Ziel auf-
nehmen. Dies gilt nicht nur firr die Planungen anderer Baulasttrager. Auch die eigene Planung
etwa im StraBenbau kann aufgenommen werden. Der Bau von Umgehungsstrallen stellt selbst-
verstandlich eine verkehrsplanerische MaRBnahme dar, die vom Baulasttrager nur zu berticksichti-

gen ist.

Synergien
Zahlreiche MalRinahmen zur Bekampfung des StraBenverkehrslarms haben zugleich positive Aus-

wirkungen auf andere Handlungsziele:

- Mit der Sanierung eines beschadigten Fahrbahnbelags sind sowohl eine Absenkung der
Feinstaubbelastung als auch verminderte Fahrgerausche verbunden.

- Eine Parkraumbewirtschaftung kann den Quell-Zielverkehr verringern, was sich auf die
Luftschadstoff- und Gerduschbelastung giinstig auswirkt. (...)

- Eine Verstetigung des Verkehrsflusses und die Vermeidung von Ruckstaus in bewohn-
ten Gebieten reduziert Larm- und Luftbelastungen.

— Die Abgas- und Schallemissionen werden durch Geschwindigkeitsreduzierung gesenkt.

Larmminderungsmafnahmen wirken sich positiv auf die Verkehrssicherheit, stadtebauliche Be-
lange (Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt im StraBenraum), die Luftreinhaltung und den Kli-
maschutz aus. Dies ist bei der Bewertung der Kosteneffizienz von MaBnahmen zu berlicksichti-

gen.

Mittelbar negative Wirkungen der MaRnahme
MaBnahmen kdnnen erhebliche Finanzmittel in Anspruch nehmen (z.B. Einbau eines larmtech-

nisch verbesserten StraBenbelags); Manahmen kénnen aber auch zu einer Verschlechterung der
Larmsituation Dritter beitragen (z.B. verkehrsverlagernde Effekte infolge straRenverkehrsrechtli-
cher Malinahmen oder Reflektionen an einer Larmschutzwand auf der gegenuberliegenden Stra-
Benseite). Beides entfaltet keine absolute Sperrwirkung — beides ist aber im Rahmen der Abwa-

gung zu berucksichtigen.
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Kosten der MaBnahme; fiskalische Interessen des StraBenbaulasttrigers Synergien
Bei der Ermittlung der Kosten der Mallnahme wurden nur die Investitionskosten fur den ,Neu-

bau“ bzw. die komplette Instandsetzung berlcksichtigt. Kosten fiir den Unterhalt von MalRnah-
men (z.B. Reinigung, Winterdienst, u.a.) sind in den ermittelten Kosten einer MaBnahme nicht
enthalten. Auf eine Verzinsung der Investitionskosten der MalRnahme wurde verzichtet. Die Le-

bensdauer, das heil3t der Instandsetzungszeitpunkt, ist abhangig von der jeweiligen MaBnahme.

Fur die Beantwortung der Frage, wer die mit der Umsetzung konkreter Malinahmen verbundenen
Kosten zu tragen hat, gilt das Prinzip der Konnexitat von Aufgabenverantwortung und Ausgaben-
last: Wer fiir die Erfiillung einer Aufgabe zustandig ist, muss auch die damit verbundenen Ausga-
ben tragen. Die Umsetzung einer stralenbaulichen MalRnahme, wie z.B. der Instandsetzung eines
Fahrbahnbelages, ist eine Aufgabe im Rahmen der Erfiillung der Straenbaulast (sog. Sachaufga-
be). Trager der StraBenbaulast fiir die Bundesfernstrallen ist grundsatzlich der Bund (§ 5 Abs. 1 S.
1 FStrG), fur die LandesstraBen und fiir die KreisstraBen innerorts ist ab dem 01.01.2014 die Stadt
Biberach und fiir die GemeindestraRen ebenfalls die Stadt Biberach zustandig. (§ 44 StrG).

Soweit Bundesfernstrallen betroffen sind, ist die Finanzverantwortung hierfiir dem Bund zuge-
wiesen. Nach Art. 90 Abs. 2 GG werden die BundesfernstraBen in Bundesauftragsverwaltung
verwaltet. Damit tragt der Bund gemaR Art. 104a Abs. 2 GG die Ausgaben, die den Landern hie-
raus erwachsen. Die Finanzverantwortung des Bundes erstreckt sich auf alle zur Verwaltung der
BundesfernstraBen anfallenden Zweck- bzw. Sachausgaben. Hierzu zahlen vor allem die Stral3en-

bau- und Unterhaltungskosten.

Dementsprechend haben Bund, Lander, Landkreise und Gemeinden die ihnen obliegenden Stra-
Renbauaufgaben zu finanzieren. Nach dem haushaltsrechtlichen Grundsatz, dass alle Einnahmen
zur Deckung aller Ausgaben dienen, keine Einnahme zur Deckung einer bestimmten Ausgabe
gebunden und keine Ausgabe von dem Eingang einer bestimmten Einnahme abhangig ist, stehen
fir die Deckung der Stralenbauaufgaben grundsatzlich alle Einnahmen der einzelnen Korper-
schaften nach MalRgabe des jeweiligen Haushaltsplans zur Verfugung, soweit dieser oder ein Ge-
setz nicht etwas anderes bestimmt. Neben diesen allgemeinen Deckungsmitteln kdnnen den
Haushalten besondere, auf die StraBenbauausgaben bezogene Deckungsmittel zur Verfigung

stehen.
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Tabelle : Investitionskosten und Instandsetzungszeitpunkt

MaRnahme Investitionskosten Lebensdauer /

Instandsetzungszeitpunkt

Larmschutzwand ca. 300 €/m? > 30 Jahre
Standard Splittmastixasphalt - ca.9 €/m? 10 Jahre
SMA - Neubau

Mehrkosten bei ohnehin anste- | ca. 2 €/m?2 10 Jahre

henden Belagswechsel

Larmoptimierter Asphalt - LOA ca.9 €/m? <10 Jahre
Offenporiger Asphalt — OPA ca.12 €/m? 10 Jahre
ZWOPA - Weiterentwicklung des | ca. 16 €/m? 10 Jahre

offenporigen Asphalts

Geschwindigkeitsbeschrankungen | ca. 500 € je Verkehrsschild 10 Jahre

im Straflenverkehr

Berucksichtigung von Folge-
kosten fur Personal- und
Uberwachungskameras usw.

Angaben zu den Investitionskosten, insbesondere von (larmmindernden) Fahrbahnbeldgen, wei-

sen in der Fachliteratur eine groRe Streuung auf, so dass die in der Tabelle angegebenen Investiti-

onskosten Mittelwerte darstellen. Als Grundlage wurden folgende Quellen verwendet:

>

>

Statistik des Lairmschutzes an Bundesfernstrafen, Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung, Abteilung StraBenbau, Stralenverkehr, Stand: 2008

Grundsatze fir die Forderung von MalRinahmen zur Larmsanierung an Straflen in der Baulast der
Kommunen nach dem Zukunftsinvestitionsgesetz, Bayerisches Staatsministerium fir Umwelt und
Gesundheit, (Entwurf, 24.02.2009)

Technische Moglichkeiten in der Aktionsplanung - StraRenverkehrslarm, Dipl.-Ing. (FH) Walter
WeiRenberger, MULLER-BBM Planegg bei Miinchen, Tag gegen Larm 2009 - Larmkartierung und
Larmaktionsplanung in Mecklenburg-Vorpommern, 28. April 2009

Larmarme Reifen und gerduschmindernde Fahrbahnbeldge, Hrsg.: Landesanstalt fiir Umweltschutz
Baden-Wirttemberg, Juni 2004

Offenporige Asphaltbeldage nach ZTV, ein wirtschaftlicher Variantenvergleich zwischen einem kon-
ventionellen Splitmastixbelag und einem offenporigen Asphaltbelag, Daniel Naser, Diplomarbeit
an der BA Glauchau, 2008

Larmtechnisch optimierte Asphaltdeckschicht fiir den kommunalen StraBenbau, Prof. Dr.-Ing. Mar-
tin Radeberg, Dipl.-Ing. Rolf Sander

Stadt Ingolstadt, Westliche Ringstralle - Pilotprojekt zweischichtiger offenporiger Asphalt, MUL-
LER-BBM, nicht datiert

Offenporige Asphaltdeckschichten, Okonomische Bewertung im Vergleich mit Lairmschutzwallen
und -wanden, Dr.-Ing. Christian Holldorb, in: asphalt, Heft 2/2004

Larmaktionsplan - HauptverkehrsstraBen Stufe 1 - Entwurf, Landeshauptstadt Erfurt, Stand: 25
Marz 2009




-48 -

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

Nach § 45 Abs. 1 S. 2 Ziff. 3 StraBenverkehrsordnung (StVO) kdnnen die StraRenverkehrsbehorden
die Benutzung der StraBen oder StraBenstrecken aus Grunden des Schutzes der Wohnbevolke-
rung vor Larm und Abgasen beschranken oder verbieten und den Verkehr umleiten. Nach § 45
Abs.9 STVO durfen verkehrsbeschrankende Malinahmen wie z.B. Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen und Verkehrsverbote fur bestimmte Fahrzeuge nur angeordnet werden, wenn auf Grund der
besonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Beeintrachtigung ... erheblich ubersteigt. Bei Larm wird im Regelfall von einer erheblichen Gefah-
renlage ausgegangen, wenn der Dauerschallpegel die Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien
StraRenverkehr des Bundes Uberschreitet, d.h. wenn er hoher ist als 70 dB(A) tags und / oder 60
dB(A) nachts. Dies gilt auch fiir MaRnahmen, die in Larmaktionspldnen enthalten sind.

Einzelne MaRnahmen sind:

Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsarten

Wichtigster Anwendungsbereich fur rechtliche Streckenbeschrankungen ist das Durchfahrtsver-
bot fiir LKW und/oder Motorrader, in innerstadtischen Straflen oder Wohnstraflen. LKW-
Fahrverbote sind vor allen nachts sehr wirkungsvoll. Im innerstadtischen Verkehr entsprechen
etwa zwanzig Pkws einem LKW. Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h bewirkt
die Reduzierung des Lkw-Anteils von 20% auf 5% eine Reduzierung des Lirmpegels von 3,4 dB(A).

Das Problem ist allerdings die damit verbundene Verkehrsverlagerung.

Geschwindigkeitsbeschrankungen

Reduzierungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sind effektive und kostengtinstige MaR-
nahmen zur Larmminderung, wenn Geschwindigkeitsanordnungen eingehalten werden. Da eine
Einhaltung von Geschwindigkeiten leider nicht Ublich ist (Geschwindigkeitsiibertretungen wer-
den als "Kavaliersdelikt" betrachtet) muss durch verstarkte Geschwindigkeitskontrollen der Ver-
kehrsteilnehmer "erzogen" werden. Die Personal-, Sach- und kalkulatorischen Kosten sind als we-
sentliche Folge der MalRinahme mit zu bertcksichtigen. Hierbei sind vor allem fiir das Kontrollie-
ren von Nachtzeitraumen stationare Geschwindigkeitsanlagen mit Kamera anzuschaffen und zu
betreuen. Alternativ konnen auch bauliche Mallnahmen, die die Geschwindigkeit reduzieren, er-
griffen werden. Die Einengung des optischen StralRenprofils ist geeignet, eine verringerte Fahrge-

schwindigkeit tber eine veranderte Geschwindigkeitswahrnehmung zu bewirken.

Bei einer Reduzierung von 50 auf 30 km/h bei einem LKW-Anteil von 10 % ist von einem um 2,6
dB(A) geringeren Mittelungspegel und einem um bis zu 5 dB(A) kleineren Maximalpegel auszuge-
hen. Neben dem LKW-Anteil ist fiir die im Einzelfall erreichbare Larmreduktion auch der konkret

vorhandene Strallenbelag mal3geblich.

Verstetigung des Verkehrs




- 49 -

Durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses mit nur wenigen Beschleunigungs- und Verzoge-
rungsvorgangen lasst sich eine spurbare Larmentlastung erreichen, obwohl die Minderung des
Mittelungspegels nur gering ist. Optimal ist ein sich langsam mit stetiger Geschwindigkeit bewe-
gender Verkehr. In diesem Fall entsteht ein gleichmaRiges Verkehrsgerausch ohne die besonders
belastigenden Pegelspitzen. ,Die allein mit einer Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit von
50 auf 30 km/h einhergehende Verstetigung bewirkt zusatzlich bis zu 1,5 dB(A) niedrigere Mitte-
lungspegel und 4 dB(A) geringere Maximalpegel.”

Eine Verstetigung des Verkehrs wird erreicht, wenn der Verkehrsfluss nicht durch Anfahren oder
Bremsen unterbrochen wird. Als mogliche MaBnahmen zur Verstetigung des Verkehrs kommen
in Betracht: geeignete Ampelschaltungen (Griine Welle bei Tempo 30), Anzeige der empfohlenen
Geschwindigkeit, Dauerrot fiir FuRganger mit Anforderungskontakt, Riickbau des Strallenquer-
schnitts bei gleichzeitiger Einrichtung von Abbiegespuren an Knotenpunkten usw. Die Leistungs-

fahigkeit der Knotenpunkte ist in jedem Einzelfall zu tberprufen und nachzuweisen.

Eine Verstetigung des Verkehrs in bebauten bzw. bewohnten Gebieten setzt voraus, dass die Ver-
kehrsmenge in diesen Bereichen nicht so groR wird, dass der Verkehr nicht mehr flieBen kann,
sondern sich staut. Hier kann die Einrichtung von sog. Pfortnerampeln eine geeignete Manahme
darstellen. Pfortnerampeln konnen die Flussigkeit des innerstadtischen Verkehrs sicherstellen,

indem sie den Stau aul3erhalb der Ortslagen aufbauen.

In die Abwagung zu einer Verstetigung des Verkehrs ist zu berticksichtigen, dass viele MalRnah-
men, z.B. ein Abbau von FulRgdngeriiberwegen, die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Bus,

Radfahrer und FulRgdnger) zugunsten einer "Griinen Welle" des Kfz benachteiligen.

Maut
Die Citymaut dirfte mittelfristig zunehmend Bedeutung erhalten. Derzeit fehlt fir kommunale
StraBen allerdings das rechtliche Instrumentarium. Indirekt ist die Erhebung einer Citymaut mog-

lich durch eine konsequente Parkraumbewirtschaftung (Beispiel Freiburg).

Sonstige MalBnahmen z.B. Veranderungen des Modal Split (Verkehrsmittelwahl)

Die Larmaktionsplanung umfasst einen umfassenden Managementansatz. In Betracht zu ziehen
sind grundsatzlich alle - insbesondere rechtliche, technische und wirtschaftliche Instrumente -
um Larm zu reduzieren. Dazu gehoren auch integrierte Ansatze wie etwa die Férderung des Of-

fentlichen Personennahverkehrs (OPNV) oder die Aufstellung eines ,Verkehrsentwicklungsplans®.

OPNV
Auch wenn MaBnahmen zur Erhéhung des OPNV-Anteils am Personentransportaufkommen (Mo-

dal-Split) grundsatzlich alleine nicht ausreichen, kurzfristig erhebliche Lairmreduzierungen zu er-

reichen, ist die Férderung des OPNV eine wichtige MaRnahme. Ein gutes OPNV-Angebot entlastet
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nicht nur die vom Verkehrslarm am schlimmsten belasteten Bereiche, sondern wirkt sich positiv
auf das gesamte Gemeindegebiet und das Umland aus. Die Forderung des OPNV steht bereits
heute auf der Agenda vieler Stadte und Gemeinden: Einfluss auf die Tarif- und Angebotsgestal-

tung, finanzielle Férderung des OPNV, Einsatz gerauscharmer Fahrzeuge im OPNV.

Qualitativ hochwertige OPNV-Angebote stellen eine attraktive Alternative zum motorisierten In-
dividualverkehr dar und leisten somit einen wichtigen Beitrag zur Bekampfung des Verkehrs-
larms. Dabei ist jedoch zu beachten, dass der Férderung des OPNV finanzielle Grenzen gesetzt

sind.

KombinationsmafBnahmen und Verkehrskonzept

Gegenuber der herkommlichen Verwaltungspraxis hat die Larmaktionsplanung den Vorteil, dass
sie Probleme gesamthaft betrachten und I6sen kann. Es besteht die Chance, durch die Kombina-
tion von MaBnahmen unterschiedlicher Trager bzw. Behorden die Wirksamkeit von einzelnen

MaRnahmen zu steigern.

SchlieBlich sollten die EinzelmaBnahmen nach MaRgabe eines Verkehrskonzeptes aufeinander
abgestimmt sein. Das Verkehrskonzept sollte die regionale (groRrdumigere) Planung der Ver-
kehrsstrome und die innerortlichen (kleinrdumigeren) Planungen koordinieren. Zu den Verkehrs-
konzepten gehort auch die Erarbeitung von Konzepten zur Forderung des FuBganger- und Rad-
fahrerverkehrs, die Parkraumbewirtschaftung zur Verlagerung vom motorisierten Individualver-
kehr auf den 6ffentlichen Verkehr usw. Insoweit kdnnen auch Systemverbesserungen im OPNV,
namentlich die Verkniipfung verschiedener Verkehrsnetze an bestimmten Verkehrsknotenpunk-

ten, zur Larmminderung beitragen.

Bauleitplanung - Festsetzungen

Das Bundesverwaltungsgericht hat festgestellt: Eine Gemeinde ist gemal3 § 1 Abs. 3 in Verbin-
dung mit § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB regelmaRig befugt, durch bauplanerische Festsetzungen im
Rahmen der Selbstverwaltung eine gemeindliche ,Verkehrspolitik“ zu betreiben. Die Gemeinde
ist somit in der Lage, aktiven Umweltschutz vorbeugend zu betreiben, soweit sich dies gemaR § 1
Abs. 3 BauGB auch stadtebaulich rechtfertigen Iasst.

Damit ist die Bauleitplanung eines der wichtigsten Instrumente, die der Gemeinde im Rahmen
der Larmaktionsplanung unmittelbar selbst zur Verfligung stehen. Zum einen ist ein Larmakti-
onsplan bei der Aufstellung von Flachennutzungsplan und Bebauungsplanen zu bertcksichtigen
(§ 1 Abs. 6 Nr. 7 BauGB). Zum anderen kann die Gemeinde etwa nach § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB ein
nachtliches Fahrverbot oder sonstige Verkehrsbeschrankungen auf einer 6ffentlichen Verkehrs-
flache festsetzen, wenn die StraBen neu gebaut wird und der StraBenbaulastrager zustimmt.

Nach § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB kann die Gemeinde Larmschutzwalle oder Lirmschutzwande fest-
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setzen. Zu solchen technischen Vorkehrungen nach § 9 Abs.1 Nr. 24 BauGB gehéren auch MaR3-
nahmen des passiven Schallschutzes wie Doppel-und Schallschutzfenster, die immissionshem-
mende Ausfihrung von AuBenwanden eines Gebaudes, auch die Anordnung der Aufenthalts-
raume in Wohngebauden oder sonstige Bindungen fiir die Grundrissgestaltung. Die Angabe von
Emissions- oder Immissionswerten als Richt- oder Grenzwerte gentligt im Rahmen von § 9 Abs. 1
Nr. 24 BauGB jedoch nicht - festgesetzt werden muss, durch welche baulichen oder technischen
Vorkehrungen der Larmschutz zu verwirklichen ist. Emissionswerte konnen jedoch unter be-
stimmten Voraussetzungen durch sog. flachenbezogene Schalleistungspegel zur Gliederung von
Baugebieten nach § 1 Abs. 4 S. 1 Nr. 2 BauNVO festgesetzt werden. Der Bau einer Ortsumgehung
kann durch einen Bebauungsplan erméglicht werden, der sich in der Festsetzung von Verkehrs-

flachen erschopft.
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C. Wirkungsanalyse, Bewertung und Auswahl der MaRnahmen

Das Kernelement des Larmaktionsplans (LAP) ist der MaBnahmenkatalog, in den zu Anfang des
Verfahrens mogliche LairmminderungsmaBnahmen zur Prifung aufgenommen werden. Dabei
sollten MaBnahmen von hoher Effizienz und Akzeptanz im Vordergrund stehen. Alle MalRnahmen
sollen am Grundsatz der Verhaltnismaligkeit ausgerichtet sein: Sie miissen angemessen und
erforderlich sein, zielflihrend sowie rechtlich zuldssig sein. Wahrend verkehrsrechtliche MalRnah-
men oder aktive und passive bauliche MaRnahmen kurz- mittelfristig zu einer Larmreduzierung
flhren kénnen, wirken die organisatorisch/ planerischen MalRnahmen wie z.B. Verlagerung der
Mobilitat auf OPNV und Radverkehr sowie die Beschaffung leiserer stadtischer Fahrzeuge eher

langfristig.

Auswahl der einzelnen MaBnahmen

Im folgenden werden die geeigneten MaBnahmen an den einzelnen Larmschwerpunkten aufihre
Wirkung analysiert. Nach der Analyse der Wirkung der einzelnen in Betracht kommenden Mal3-
nahmen mit Blick auf das Planungsziel - Verbesserung der Larmsituation — missen nunmehr
auch die weiteren Belange, die durch die Realisierung der MaBnahmen betroffen werden, in den
Blick genommen werden: Fur jeden Larmschwerpunkt sind die einzelnen SchutzmalRnahmen so
zu bestimmen, dass samtliche, im Einzelfall entgegenstehenden Interessen austariert werden.

Dabei sind insbesondere die folgenden allgemeinen Abwagungsgrundsatze zu beachten:

* Mallnahmen an der Quelle der Gerauschbelastung sind vorrangig.

»  Aktive MaBnahmen haben Vorrang vor passiven SchallschutzmalRnahmen.

* Esgilt das Verursacherprinzip.

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

* Larmbelastungen sind gerecht zu verteilen.

* Weder eine Einzelmallnahme noch ein Malinahmenpaket darf zu unverhaltnismaRigen
Nachteilen fuhren.

» Beider Betrachtung sind nicht nur die bestehende Larmsituation, sondern auch kiinftige
Entwicklungen zu beriicksichtigen, die sich bereits heute abzeichnen (Vorsorgeprinzip).

* Firjede MaBBnahme sind auch die in Betracht kommenden raumlichen und sachlichen
Anwendungsalternativen zu beachten (z. B. ganztdgige oder nur nachtliche Geschwindig-
keitsbegrenzung).

» Die MaBnahmen sind auf ihre Kombinierbarkeit zu untersuchen (z. B. Geschwindigkeits-

reduzierung bis zur Realisierung baulicher MaBnahmen).
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Organisatorisch / planerische MaRnahmen:

Auswirkungen durch den Neubau von StraRBen auf die Lirmschwerpunkte
- Inbetriebnahme der Nordwestumfahrung und Planung /Bau des Aufstiegs zur B 30

- Bau einer VerbindungsstraRBe zwischen L 280 (Kreisel Telawiallee) und L 267 Knoten (Hu-
bertus-Liebrecht-StralRe)

Die Verkehrsuntersuchung 2002 hat ergeben, dass die Stadt Biberach mit einem Durchgangsver-
kehrs -Anteil von 8 % auf allen Stral’en bzw. ca. 20 =30 % auf den Durchfahrtsstral3en vorrangig

durch Ziel-, Quell und Binnenverkehre belastet wird.

Um die Verkehre zu biindeln und teilweise zu verlagern, hat die Stadt Biberach, gemeinsam mit
dem Landkreis und der Gemeinde Warthausen, eine Verlegung der Kreisstrale 7532 als Nord-
westumfahrung (NWU) der Stadt Biberach gebaut. Der westliche Stralenabschnitt zwischen

B 312,L273,B 465 und L 267 konnte im Juni 2013 fiir den Verkehr freigegeben werden. Das Plan-
feststellungsverfahren fiir die Weiterfiihrung der Nordwestumfahrung zur B 30 (Aufstieg B 30)
mit Anschluss an die L 280 soll in 2014 eingeleitet werden. Das Verfahren befindet sich derzeit in

der Stufe der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung und der Trassenfindung.

Nach Fertigstellung des Aufstiegs zur B 30 ware es fiir Biberach moglich Verkehrsbeschrankungen
auf dem bestehenden StralRennetz, z.B. LKW-(Nachtfahr)Verbote, festzulegen. Die Lage der NWU
bzw. des noch in der Trassenfindung befindlichen Aufstiegs zur B 30 wird so geflihrt, dass keine
zusatzlichen Einwohner Uber die heute guiltigen Richtwerte hinaus belastet werden. Daher ist
eine Lkw-Verlagerung auf die geplante Trasse moglich, ohne neue Konflikte zu erzeugen. Ein Lkw-
Verbot lasst sich derzeit nur durchfiihren, wenn Schleichverkehre durch Wohngebiete verhindert
werden und eine Mehrbelastung des StraBenzuges durch Schwerverkehr Ulmer Stral3e / Mem-
minger Stralse mit den Larmschwerpunkten 1,2 und 4 durch larmmindernde MaBnahmen kom-

pensiert werden kann.

Wirkungsanalyse
Im Rahmen der schalltechnischen Wirkungsanalyse ist neben der verkehrlichen Bestandssituation

auch der Zeithorizont nach Realisierung des geplanten Aufstiegs zur B 30 zu bertcksichtigen, da
die untersuchten investiven MaBnahmen Uber den voraussichtlichen Realisierungszeitpunkt des
Aufstiegs B 30 hinaus wirken. In einem ersten Untersuchungsschritt wird daher analysiert, ob mit
der durch die NWU und den Aufstieg B 30 zu erwartenden Verkehrsverlagerung die Larmschwer-
punkte unter Berlcksichtigung der aktuellen Auslésewerte noch als Larmschwerpunkte einzustu-

fen sind.

Die Wirkungsanalyse der NWU erfolgt auf der Grundlage der Verkehrszahlung und —umlegung
2009/2010 der Stadt Biberach vom Ing.-Bliro Modus Consult. Die Verkehrsbelastungen werden

zwischen dem Analyse-Nullfall 2009 und dem Prognosenullfall unter Einbezug der planfestge-
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stellten Nordwestumfahrung zwischen B 312 und L 267, Planungshorizont 2025 entnommen.
Diesen Zahlen gegenlbergestellt werden die Zahlen vom Prognosefall 3 "Aufstieg zur B 30 mit
Anschluss an die L 280". Die in der folgenden Tabelle dargestellten Verkehrszahlen zeigen, wie

groB die Entlastungswirkung bei den einzelnen Larmschwerpunkten sein wird.

Ebenfalls eine entlastende Wirkung kann die im Flachennutzungsplan dargestellte Verbindung
von der L 267 - Kreuzung Ulmer StraBBe / Hubertus-Liebrecht-Stral3e zur L 280 —Kreisel Telawiallee

(Prognosefall 3.1) auf einzelne Lairmschwerpunkte haben.

Tabelle: Belastungsvergleich Analysenullfall 2009 ohne NWU / Prognosenullfall 2025 mit NWU an den Larmschwer-
punkten — DTV (durchschnittlicher taglicher Verkehr)

Larmschwerpunkt Analyse- Prognose- Prognosefall | Prognosefall
Nulifall Nullfall 3 mit Auf- 3.1 mit Ver-
2009 2025 stieg B 30, bindungsstra-

Anschluss Re Talfeld -
L 280 Aspach-Sid

LSP 1 Ulmer StrafRe (L 267) Ab- 21.100 23.300 21.200 18.100

schnitt SandgrabenstraRe

/Birkendorfer StralRe

LSP 1 Ulmer StraRe (L 267) Ab- 26.500 28.700 26.700 23.000

schnitt Birkendorfer Str. / Ril3stra-

Re

LSP 2 Ulmer Stral3e - Memminger 29.100 31.400 29.300 29.400

StraRe (B 465)

Bereich Gerster -KanalstraBBe

LSP 2 Ulmer Stralle -Memminger- 14.800 15.100 14.100 14.000

StralBe Anstieg Eselsberg

LSP 3 Bergerhauser Straf3e (L 280) 8.000 10.500 8.100 5.600

LSP 4 Memminger Stral3e (B 465) 23.900 27.000 22.900 22.500

Bereich Fliederweg

LSP 5 Waldseer StralRe (B312) 22.300 24.900 24.200 24.000

LSP 6 Riedlinger Stral3e (B312) 14.500 15.700 15.400 15.400

LSP 7 Innenstadt Stidwest (B 312) 22.500 23.800 23.700 23.800

LSP 8 Innenstadt Zeppelinring - 12.800 13.900 13.800 13.600

Sud

LSP 9 Innenstadt Nord (B 465) 17.700 23.400 22.800 22.200

Bei einem Vergleich der Verkehrsbelastungen in der Tabelle zeigt sich, dass entlang des StraRen-
zuges Ulmer StraBe / Memminger Stral3e (Lirmschwerpunkte 1, 2, 4) sowie entlang der Waldseer
StraBe (LSP 5) die Verkehrsbelastungen bis 2025 durch Verkehrszunahme (z.B. Aufsiedelung neuer
Wohn- oder Gewerbegebiete) um ca. 5-12 % zunehmen wird, sich durch Neubau des "Aufstiegs
zur B 30" die Verkehrsbelastung bei den drei Lirmschwerpunkten (1,2,4) wieder ungefahr bei den

Werten von 2009 einpendeln wird. Unberlicksichtigt sind bisher bei diesen Prognosewerten ver-
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kehrslenkende MaBnahmen an den bisherigen Durchfahrtsstrallen, wie z.B. Rlickbau von Fahr-
spuren, Abbiegespuren, Ausbau von Radwegen, Verbreiterung von FuRlwegen mit Schaffung zu-

satzlicher Querungsstellen usw.

Das bedeutet auch, dass die Larmschwerpunkte LSP 1, LSP 2, LSP 4 und LSP 5 allein mit dem Bau
des "Aufstieg B 30" ahnlich belastet bleiben, wie heute. Wird der Aufstieg nicht gebaut, wird die
Verkehrsmenge allerdings in den Strallenziigen ansteigen. Dies wird negative Auswirkungen auf
den Verkehrsfluss, die Verkehrsqualitat haben und somit auch zu einem weiteren Ansteigen der

Larmbelastung fihren.

Starkere Auswirkungen in Form von Larmentlastungen treten am LSP 3 durch den Prognosefall
3.1 mit dem Bau der VerbindungsstralRe zwischen Talfeld (Wohnungsschwerpunkt) und Arbeits-
platzschwerpunkt Aspach-Sud mit einer Verkehrsentlastung um fast. 30 % gegentiber der Null-
fallprognose bzw. ca. 23 % gegenuber der Prognose mit Aufstieg B 30 aus. Besonders durch den
Bau der "VerbindungsstralRe zwischen L 280 (Telawiallee) und L 267 (Gewerbegebiet Aspach-
Sud)" kann der LSP 3 (Bergerhauser StralRe) deutlich entlastet werden und unterhalb des definier-
ten Handlungsrichtwertes von 70/60 dB(A) Loy / Lyig rutschen.

Auswirkungen durch Verkehrsmanagement

In der Fortschreibung des Stadtentwicklungskonzeptes 2006 wurden unter dem Leitplan Verkehr
u.a. mit den Zielen der Chancengleichheit fur alle Verkehrsmittel, der flaichendeckenden Erschlie-
Bung durch den Offentlichen Personennahverkehr und der Férderung des Rad- und FuRganger-
verkehrs auch der klassische Umweltverbund (Bahn, Bus, Radfahrer und FuBganger) beachtet. Es
konnten in diesem Zusammenhang eine weitgehende Vertaktung des Offentlichen Nahverkehrs
am Bahnhof / ZOB, der Umbau des Bahnhofs, verschiedene zusatzliche Geh- und Radwegeverbin-
dungen geschaffen werden. Es besteht allerdings in der Stadt Biberach keine Priorisierung, son-

dern nur eine Gleichstellung fur den Umweltverbund gegenuber dem Kfz-Verkehr.

Indirekte MaRnahmen wie die Forderung des Umweltverbunds (Verlagerung eines Teils des mo-
torisierten Individualverkehrs auf den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und Radverkehr

oder der Einsatz leiserer Fahrzeuge sind schwierig zu steuern und wirken erst sehr langfristig.

Die Verkehrsuntersuchung 2002 hat einen OPNV-Anteil von 8 % und einen Radverkehrsanteil von
8 % flr die Stadt Biberach ermittelt. Selbst wenn bis 2020 die Anteile der Radfahrer und OPNV-
Nutzer um 50 % zunehmen, was einen enormen Zuwachs bedeuten wiirde, bedeutet dies nur,
dass der Kfz-Verkehr bestenfalls um 8 % abnimmt, was im Bereich StraRenlarm zu einer Minde-

rung von unter 0,3 dB(A) fiihren konnte.

Trotzdem ist die Verfolgung dieser eher langfristigen Ziele auch aus anderen Griinden, z.B. Fein-

staubbelastung, Energieeinsparung, Verkehrssicherheit, Bewegungsmangel... von Bedeutung.
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Geschwindigkeitsbeschrinkungen - Allgemeine Abwagungsgesichtspunkte

Die schalltechnische Wirkungsanalyse zeigt, dass vor allem Geschwindigkeitsbeschrankungen
eine effektive und kostengunstige MaBnahme zur Minderung des Stralenverkehrslarms sind.
Dies gilt jedoch nur, wenn die Anordnungen tatsachlich auch eingehalten werden. Die Wirkungs-
analysen an den Larmschwerpunkten basieren auf Vergleichsberechnungen der jeweils zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeiten. Die tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten und damit die tat-
sachliche Larmbelastung am Larmschwerpunkt konnen hiervon abweichen. Im Rahmen der friih-
zeitigen Beteiligung wurde von Burgern mehrfach vorgetragen, dass bereits die bestehenden Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen, insbesondere im besonders empfindlichen Nachtzeitraum, nicht
eingehalten wiirden und deshalb verstarkt Kontrollen durchgefiihrt werden sollten. Als MaR-
nahme dieses Larmaktionsplans wird daher festgelegt, im gesamten Stadtgebiet von Biberach die
Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten insbesondere im Nachtzeitraum verstarkt zu
kontrollieren. Dies gilt sowohl firr die bestehenden Geschwindigkeitsbeschrankungen als auch fur

solche, die als Malnahmen in diesem Larmaktionsplan festgelegt werden.

Geschwindigkeitsbeschrankungen haben den Vorteil, dass sie kurzfristig umgesetzt werden kon-
nen und damit vor allem als (voriibergehende) SofortmaBnahme - bis weitere MaBnahmen ver-
wirklicht sein werden - geeignet sind. Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen auBBerdem posi-
tive Synergieeffekte in Bezug auf die Verkehrssicherheit und Luftqualitat haben. Nachteilig ist
insbesondere, dass mit dieser MalRnahme die Leichtigkeit des flieBenden StralBenverkehrs beein-
trachtigt wird. Vor allem StraRen mit tiberértlicher Bedeutung wie die BundesstralRen B 312,

B 465 und L 267 erfiillen eine wichtige Verkehrsfunktion. Sie blindeln den Verkehr und sorgen
damit fur eine Entlastung des untergeordneten Strallennetzes. Diese Funktion darf nur aus ge-
wichtigen Griinden eingeschrankt werden. AulRerdem miissen die wirtschaftlichen Aspekte be-
ricksichtigt werden, die solche Einschrankungen insbesondere im Bereich des Lieferverkehrs mit
sich bringen. Dies betrifft vor allem die mit den Verkehrsbeschrankungen einhergehenden Zeit-
verluste. Vor diesem Hintergrund geht die Stadt Biberach bei der Festsetzung von Geschwindig-

keitsbeschrankungen als Mallnahmen der Larmaktionsplanung von folgenden Grundsatzen aus:

» Die MalRnahme wird nur festgelegt, wenn hinreichende Betroffenheiten nachgewie-

sen sind.

* Die Mallnahme muss in ihrem raumlichen Geltungsbereich zu einer splirbaren Larm-

entlastung und einer nachweisbaren Minderung der Betroffenenzahlen fiihren.

* Der Geltungsbereich der MaBnahme muss exakt lokalisiert werden; eine ,,Pauschallo-

sung” (etwa von Ortsschild zu Ortsschild) kommt nicht in Betracht.

Um nach diesen Grundsatzen eine moglichst differenzierte Bewertung zu ermdoglichen, werden

die Betroffenheiten am Larmschwerpunkt naher lokalisiert:
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Hierfur werden zunachst die Pegelwerte an den Fassaden ohne Larmschutz ermittelt und raum-
lich in Gebaudeldarmkarten dargestellt (Iarmtechnische Ausgangssituation). Da die MaBnahmen
grundsatzlich (auch) nachts wirken, wird dabei von dem besonders sensiblen Nachtzeitraum Ly
ausgegangen. Die Pegelwerte ohne LarmschutzmalRnahmen und die Betroffenheiten zeigen, in

welchen Bereichen am Larmschwerpunkt Handlungsbedarf besteht.

In einem zweiten Schritt wird untersucht, welches Wirkungspotential die Geschwindigkeitsbe-
schrankungen haben. Hierfur wird tuberpruft, inwieweit eine MaBnahme die Anzahl der betroffe-
nen Einwohner iUiber dem Auslosewert und die flachenhafte Larmbelastung tiber 50 dB(A) redu-

zieren kann.

Festgesetzt wird eine MaBnahme schlieBlich fur den Bereich, in dem sie fiir hinreichend viele be-
troffene Einwohner eine erhebliche Larmentlastung bewirkt. Neben den Larmschutzgesichts-
punkten konnen dabei auch weitere Auswirkungen fir oder gegen die Anordnung einer MaR-
nahme sprechen. Insbesondere verkehrliche Aspekte, wie die Verkehrssicherheit, Querungsbedarf

oder Sichtverhaltnisse mussen bei der Entscheidung berticksichtigt werden.

Geschwindigkeitsbeschrankung ganztags

Nach den schalltechnischen Berechnungen konnen die Betroffenenzahlen durch eine Geschwin-
digkeitsbeschrankung auf 30 km/h ganztags teilweise stark reduziert werden. Das Larmminde-
rungspotential der Malinahme ist damit — zumindest rechnerisch — erheblich. Es wurde jedoch
bereits darauf hingewiesen, dass die Zahlen insoweit relativiert werden mussen, als die schall-
technischen Vergleichsberechnungen die derzeit zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
und nicht die real gefahrenen Geschwindigkeiten zugrunde legen. Letztere liegen aufgrund der
verkehrlichen Verhiltnisse in der Innenstadt (Stau etc.) tags in der Regel deutlich unterhalb von
50 km/h.

Gegen eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung spricht, dass die MaBnahme den gesam-
ten innerstadtischen Verkehr und damit auch die Busse des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) betrifft. Der OPNV miisste in der Folge die Fahrplane umstellen und kénnte aufgrund der
zeitlichen Verzégerung nur eine geringere Frequentierung der Strecken anbieten als bisher. Dies
wiirde den OPNV insgesamt schwachen und fir die Fahrgaste weniger attraktiv machen. Da der
OPNV selbst einen wesentlichen Beitrag zur Lirmentlastung im Innenstadtbereich leistet, soll
dessen Leistungsfahigkeit gegentiber dem heutigen Zustand nicht geschwacht werden. AulRer-
dem musste aufgrund der Geschwindigkeitsbeschrankung die gesamte Signalisierung der Am-

pelanlagen im Innenstadtbereich neu eingestellt werden, was hohe Folgekosten verursacht.
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Bei Abwagung der widerstreitenden Interessen erscheint gegenwartig eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf 30 km/h ganztags an den Larmschwerpunkten in der Innenstadt als nicht ver-

haltnismaRig. Die MaBnahme wird daher im Larmaktionsplan nicht festgelegt.

Geschwindigkeitsbeschrankung nachts

Die Geschwindigkeitsbeschrankung nachts kann die Betroffenheiten an den Larmschwerpunkten
im Innenstadtbereich deutlich reduzieren. Die schalltechnischen Berechnungen entsprechen hier
- anders als bei der ganztagigen Beschrankung - auch der tatsachlichen Minderung des Umge-

bungslarms, da die tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit nicht, wie tagsiber, durch Stau beein-

flusst wird.

Auch nachts sprechen die Interessen der Leichtigkeit des Verkehrs gegen eine Geschwindigkeits-
beschrankung auf 30 km/h. AuBerdem kame es auch hier zu zeitlichen Verzogerungen, die insbe-
sondere im Bereich des Guterverkehrs wirtschaftlich nachteilige Folgen haben konnen. Im Nacht-
zeitraum sind die Verkehrsmengen jedoch deutlich geringer und die Beschrankung wirkt sich we-
niger stark auf die Belange des OPNV aus. Vorteil der MaRnahme ist, dass sie kurzfristig und ohne
grol3en investiven Aufwand umgesetzt werden kann. Fiir den Zeppelin- und Bismarckring ist zu-
satzlich vorgesehen, dass die Stadt Biberach ein innerstadtisches Verkehrskonzept erarbeitet. Dies
wird langfristig zu einer Verkehrs- und Immissionsentlastung fuhren. Bis dieses Konzept erarbei-
tet und umgesetzt sein wird, kann die Geschwindigkeitsbeschrankung nachts an den innerstadti-
schen Larmschwerpunkten die Larmbelastung kurzfristig lindern. Danach ist die MaBnahme er-

neut schalltechnisch auf ihre Erforderlichkeit zu prifen und ggf. aufzuheben.

Geschwindigkeitsbeschrankungen - Verdrangungseffekte durch Tempo 30

Bei Geschwindigkeitsbeschrankungen sind in die Abwagung mit einzustellen, ob dadurch Ver-
kehrsverlagerungen zu erwarten sind und diese Verlagerungen andere Larmschwerpunkte oder
empfindliche Gebiete stark belasten. Generell ist eine Geschwindigkeitsreduzierung im Rahmen

dieses Larmaktionsplanes nur in den Nachtstunden beabsichtigt.

Im Rahmen einer Verkehrsumlegung wurden die StraRenabschnitte mit einer geplanten Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h belegt und die angrenzenden Strallen gepriift.
Zugrunde gelegt wurde die Verkehrsprognose 2025 mit der inzwischen fertig gestellten Nord-
westumfahrung zwischen B 312 und L 267 mit den taglichen Belastungen. Die folgende Tabelle
zeigt das Ausweichen (griin) der Kfz-Fahrer von den geschwindigkeitsreduzierten StraRenziigen
auf andere (rote) StraBenziige auf. Es handelt sich allerdings um die Gesamtbelastung in Kfz/Tag.
Da nur nachts zwischen 22 -6 Uhr die Geschwindigkeitsbeschrankung gelten soll, ist von einem
Anteil von ca. 15 % nachts der in der Tabelle angegebenen taglichen Verkehrsmengen als zusatz-

liche Belastung auszugehen.
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Tabelle: Verdrangungseffekte im Stadtgebiet bei Geschwindigkeitsbegrenzung in den ausgewahlten Larmschwerpunk-
ten 5,6, 7, 8 und 9 auf Tempo 30 und LSP 1 auf Tempo 50

Tempo 30 Umlegung-

Prognose |Tempo 30 - BegleitmaBnahmen

Verkehrsbelastung/ 2025 Umlegung - nur RollinstraBe /innere
StraBenabschnitt mit NWU |LSP 5, 6,7,8,9 [Differenz|Waldseer Stral3e Differenz
Waldseer StraRe - Rollinstr. / Erlenweg 20200 17500 -2700 16900 -3300
Waldseer StralRe - Miihlweg /Rollinstr. 20500 16600 -3900 17700 -2800
Waldseer StralRe - Kdnigsbergallee / Mihlweg 25100 20800 -4300 22700 -2400
Waldseer StraRe - M.-Luther-StraRe / K&nigsbergallee 11900 12100 200 10200 -1700
Waldseer StralRe / Zeppelinring - M.-Luther-Str. 15600 14600 -1000 14300 -1300
RollinstraRe Zeppelinring / Kdnigsbergallee 8900 9700 800 9000 100
RollinstraBe Kénigsbergallee / Mihlweg 9800 10800 1000 7500 -2300
RollinstraBe Mihlweg / Waldseer StraRe 6300 7300 1000 4700 -1600
Memminger StraRe Konigsbergallee / H.-Liebherr-Str. 28500 30300 1800 31100 2600
KolpingstraRe Waldseer Str. / M.-Luther.Str. 18300 14700 -3600 15400 -2900
KolpingstraBe M.-Luther.Str./ Saulgauer StralRe 24300 20900 -3400 21000 -3300
Martin-Luther StraRRe 6700 7100 400 6600 -100
KolpingstraRe Saulgauer Str./ TheaterstralRe 14000 11900 -2100 12000 -2000
TheaterstralRe 14500 12800 -1700 12900 -1600
Saulgauer Strale 13700 11800 -1900 11800 -1900
FelsengartenstralRe 14400 12500 -1900 12600 -1800
Riedlinger StraRe Theaterstr. / Hardtsteige 19600 16500 -3100 16400 -3200
Riedlinger StraBe Hardtsteige/ Steigmihlistrale 16700 13400 -3300 13200 -3500
SteigmdiihlstraRe 4500 5400 900 5500 1000
Wolfentalstralle 4400 5600 1200 5600 1200
Steinbeisweg 4100 4300 200 4400 300
Gaisentalstrale ostl. Minikreisel 14000 14800 800 14900 900
Griner Weg 2600 2800 200 2800 200
Bismarckring - Birkenharder Str. / WielandstraRe 15400 15000 -400 14900 -500
Bismarckring - Ehinger Str./ BleicherstralRe 23400 20000 -3400 20000 -3400
Bismarckring - BleicherstraRe / PirrungstralRe 23400 22100 -1300 22000 -1400
BleicherstraRe 4000 5300 1300 5300 1300
MondstraRe 2100 3000 900 3000 900
Ehinger StraRe 13000 10100 -2900 10200 -2800
RiBstralRe 3600 4300 700 3300 -300
HaberhduslestraRe 3500 3200 -300 3200 -300
Ulmer StralRe RiRstralRe /

Birkendorfer Str. 29300 28900 -400 28800 -500
NWU -B 312 /L 273 9800 10500 700 10500 700
NWU - L 273 /B 465 16700 18000 1300 18100 1400
NWU - B 465/ L 267 16800 17200 400 17300 500

grun hinterlegt entspricht Verdrangung

Bewertung der Verdrangungsverkehre:

rot hinterlegt entspricht Mehrbelastung

Waldseer Stral3e / Rollinstral3e: Die Geschwindigkeitsbeschrankung in der Waldseer Strale zeigt

deutlich ein Ausweichen von ca. 2700 - 4300 Fahrzeugen auf andere StraBenzuge, u.a. mit 800 -

1000 Fahrzeugen Mehrbelastung auf die RollinstraBBe. Auf die Nachtstunden herunter gerechnet
bedeutet dies ca. 120 -150 Fahrzeuge mehr in der RollinstraBBe zwischen 22 - 6 Uhr.
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Riedlinger StraRBe / Wolfental: Die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h in der Riedlinger

StralRe fiihrt zu einem Ausweichen von ca. 3100 - 3300 (nachts: 460 -500) Kraftfahrzeugen, klein-
raumig mit ca. 900 (nachts: 140) auf die Steigmihlstrafe und 1200 (nachts: 180) Kfz auf die Wol-
fentalstralle bzw. 200 (nachts 30) auf den Griinen Weg und 800 (nachts 120) auf die 6stliche Gai-

sentalstralle.

Bismarckring / Ehinger StraRe: Die Geschwindigkeitsbeschrankung auf dem Bismarckring und in

der Ehinger StraRe wiirde ganztagig zur einer Verdrangung von bis zu 3400 Kfz/Tag (nachts: 510)
vor allem in die BleicherstraBe (1300 tags bzw. 200 nachts) fiihren. Die Verlagerung betrifft mit
dem Gewerbegebiet BleicherstraBe eine unempfindliche Randnutzung. In der MondstraRe findet
durch die Geschwindigkeitsreduzierung am Ring eine zusatzliche Belastung von 900 Kfz/Tag
(nachts: 150) statt.

groBraumige Verdrangung: Alle geplanten Geschwindigkeitsbeschrankungen in den Larm-

schwerpunkten wirden ganztagig zusammen auch zu einer groBraumigen Verlagerung auf die
Memminger Straf3e mit 1800 (270) Fahrzeugen pro Tag bzw. auf die NWU je nach Abschnitt mit
400 (60)/ 700 (110) oder 1300 (200) fiihren. (Die Klammerwerte zeigen die Verlagerung bei nacht-

licher Geschwindigkeitsbeschrankung.)

In der vierten und flinften Spalte wurde modellhaft errechnet, wie sich eine Ausweitung von
Tempo 30 nachts in der Rollinstral3e und "inneren" Waldseer Stral3e im Abschnitt Konigsbergallee
/ Martin-Luther-StralRe auf diese Verdrangungsverkehre auswirken wiirde. Es wird deutlich, dass
die kleinraumigen Ausweichverkehre damit weitgehend unterbunden und die Verlagerungseffek-
te geringer werden. Statt dessen findet dann eine weitraumigere Verlagerung auf die Memmin-
ger StralRe bzw. die NWU statt.

Diese errechnete Mehrbelastung in der Nacht fiihrt weder zu einer Erhhung der Larmpegel um
3 dB(A) nachts noch zu einer Uberschreitung der Handlungswerte von 70 /60 dB(A) Ly, bzw. Lyign:
in den dargestellten StraBenzuligen. Allerdings handelt es sich um errechnete Zahlen, die im
Rahmen eines Monitoring (Vorher- und Nachherzdhlung) zu lberpriifen sind. Bei groBeren Ab-
weichungen ist im Rahmen eines Verkehrskonzeptes fir die gesamte Innenstadt dagegen zu

steuern.
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Verlagerung des Schwerverkehrs durch Verbote in den Lirmschwerpunkten

Ein Verbot des Schwerverkehrs in den strategisch wichtigen HauptverkehrsstraBen fihrt immer
zu Verkehrsverlagerungen, die zu priifen und in die Abwagung mit einzubeziehen sind. Werden
andere Wohngebiete dadurch zu Larmschwerpunkten bzw. werden bereits definierte Larm-
schwerpunkte, die bereits die 70 /60 dB(A) Ly, und L, Uiberschreiten zusatzlich belastet, so ver-
bietet sich ein Schwerverkehrsverbot. Nur wenn im Rahmen der Larmaktionsplanung oder ande-
rer parallel durchgefiihrter Planungen sicher gestellt werden kann, dass die Handlungswerte von

70 /60 dB(A) Lpe, und L, nicht tiberschritten werden, kdnnen Verlagerungen diskutiert werden.

Fir Biberach bedeutet dies, dass ein Schwerverkehrsverbot in z. B. Riedlinger Stral3e, Kolpingstra-
Be oder Waldseer StralRe zu einer hoheren Belastung in der Memminger Stral3e und Ulmer StrafRe
fuhren wird. Mit der Realisierung des Aufstiegs zur B 30 gabe es eine Alternativstrecke fiir den
Schwerverkehr, die zu keinen neuen Larmschwerpunkten fuhrt bzw. keine bestehenden zusatz-
lich belastet, so dass Lkw-Verbote in Betracht gezogen werden konnen. Eine Verlagerung des
Schwerverkehrs in die Ulmer Stralse / Memminger Stral3e ist nur moglich, wenn an den Larm-
schwerpunkten die Handlungswerte von 70 / 60 dB(A) Ly, und L, aufgrund von larmmindern-
den Mallnahmen auch mit dem zusatzlichen Schwerverkehrsaufkommen zukinftig unterschrit-

ten werden.

Weitere Nachteile eines Schwerverkehrsverbotes (z.B. mit "Anlieger frei)", da das Wolfental und
die Innenstadt weiterhin anfahrbar bleiben muissen, sind
1. Problem der Uberwachung; nur die Verkehrspolizei ist berechtigt, Kontrollen im flieRen-
den Verkehr durchzufihren.
2. Busse werden weiterhin die Riedlinger Stral3e befahren, da sie die Anwohner moglichst
wohnortnah abholen missen
3. grob geschatzt kann von einer Verlagerung von ca. 60 - 70 % des Schwerverkehrs ausge-
gangen werden, wenn die Straen entsprechend umgebaut und schwieriger befahrbar fiir
den SV-Verkehr werden

Es empfiehlt sich die Durchfiihrung einer vertiefenden Verkehrsuntersuchung, um die Ausweich-
routen festzustellen, bevor einzelne StraRenabschnitte durch Lkw-Verboten ent- bzw. belastet

werden.
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C 3 Wirkungsanalyse der moglichen LirmschutzmalRnahmen an den Lirmschwerpunkten in der
Stadt Biberach

In den folgenden Abschnitten sind die an den zehn Larmschwerpunkten in Frage kommenden
MaRnahmen aufgefiihrt. Nachfolgend werden die fiir die einzelnen Larmschwerpunkte konkret in
Betracht kommenden MaBnahmen untersucht, ihre Wirkungen analysiert und die MaRnahmen
auf dieser Grundlage anschlielend bewertet. Die Malinahmen waren Inhalt des weiteren Verfah-
rens mit Beteiligung der Offentlichkeit und Fachbehérden vom 20.01.2014 bis zum 24.02.2014.

Primare Larmquelle ist an allen Larmschwerpunkten in Biberach der StraBenverkehrslarm. Es
mussen daher MalRnahmen ergriffen werden, die den StralRenverkehrslarm spurbar absenken
und zu einer Entlastung der betroffenen Menschen fuhren. Bei der Auswertung der Berechnungs-
ergebnisse wurden an jedem Larmschwerpunkt fir den Fall ohne Larmschutzmalnahmen und
mit den jeweiligen MaRBnahmen die Einwohner ermittelt, die Pegelwerten Gber 70 Ly, und 60 Lyign

ausgesetzt sind.

Die Differenz aus der Anzahl der betroffenen Einwohner mit und ohne LarmschutzmaBnahmen
verdeutlicht die Minderungswirkung der Malinahme bezogen auf die Einwohner , also die Betrof-

fenen.
C.1. Larmschwerpunkt 1: Ulmer Strae (L 267)

Untersuchte MaBnahmen
Folgende MaRnahmen zur Minderung des StralRenverkehrslarms sind am Larmschwerpunkt

technisch moglich und grundsatzlich zielfihrend:

* 2,5-4 m hohe Larmschutzwande auf der Westseite im Abschnitt TeuchelhaldenstralSe -
Birkendorfer Strale

» larmoptimierter Asphalt (LOA) mit Minderungswirkung von -3 dB(A)
» durchgangige Geschwindigkeitsbeschrankung 30 Km/h

Die Lage der Larmschutz-

wand ist in der folgenden
Abbildung dargestellt. Die

Lage der Larmschutzwand

o7
=

fuhrt bis zur Birkendorfer
Stral3e und beriicksichtigt
den Sprachheilkindergar-
ten, der zur Zeit in der
Birkendorfer StraRe 4
liegt.

Abbildung: Lage der Larmschutzwand am Ulmer StraBe mit Kirche/Kindergarten Larmschutzwand gekiirzt
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Wirkungsanalyse

Im Rahmen der schalltechnischen Wirkungsanalyse ist neben der verkehrlichen Bestandssituati-
on auch der Zeithorizont nach Realisierung des geplanten "Aufstiegs zur B 30" zu berticksichtigen,
da die untersuchten investiven Manahmen lber den voraussichtlichen Realisierungszeitpunkt
des "Aufstiegs B 30" hinaus wirken. In einem ersten Untersuchungsschritt wird daher analysiert,
ob mit der durch den Aufstieg zu erwartenden Verkehrsverlagerung die Ortsdurchfahrt unter

Berlicksichtigung der aktuellen Auslosewerte noch als Larmschwerpunkt einzustufen ist.

Gegenuber der bestehenden Verkehrsbelastung ergibt sich keine Entlastung, sondern je nach
StraBenabschnitt innerhalb des Larmschwerpunktes 1 eine geringfugige Mehrbelastung bis zu
200 Kfz/Tag (siehe S. 49). Der Lairmschwerpunkt 1 bleibt daher nach Bau des "Aufstiegs zur B 30"
erhalten, weil es sich um eine wichtige Zufahrtsstrale zur Nordwestumfahrung handelt.

Ohne NeubaumaRnahme des "Aufstieg B 30" erhoht sich u.a. durch die weitere Besiedlung von
Bauflachen bis 2025 das Verkehrsaufkommen um ca. 2.200 Kfz/Tag.

Mit Bau der Verbindungsstralle von der L 280 (Kreisel Telawiallee) zur L 267 (Kreuzung Aspach-
Siid / Hubertus-Liebrecht-StralRe) wiirde sich das Verkehrsaufkommen zwischen 3.000 - 3.700
Kfz/Tag verringern. Dies entspricht einer Verkehrsreduzierung um ca. 14 % und um ca. 0,4 dB(A).
Eine Abschatzung der Verlagerungspotenziale des Schwerverkehrs auf den "Aufstieg B 30" mit

Hilfe weitgehender, verkehrslenkender Malinahmen liegt noch nicht vor.

Tabelle: Wirkungsanalyse der MaBnahmen gegen StraRBenverkehrslarm am LSP 1

Larmschutz- EW liber 70 dB(A) EW liber 65 dB(A) | EW liber 60 EW liber 55
maRknahme Lyen Lien dB(A) Lyignt dB(A) Lught
Betroffene | Differenz Betroff. Differenz Betroff. | Differenz | Betroff. | Differenz
ohne Larmschutz 13 65 11 60
2,5m LS-Wande 13 0 63 -2 11 0 57 -3
3,5 m LS-Wande 15 2 55 -10 11 0 49 -11
4,0 m LS-Wénde 15 2 54 -11 11 0 49 -11
LOA -3 dB(A) 1 -12 32 -33 0 -11 22 -38
Beschrankung 2 11 40 25 0 11 31 229
30 km/h

Auswertung der Wirkungsanalyse im Hinblick auf das Planziel

Larmschutzwande

Die Wirkungsanalyse zeigt, dass die untersuchten Larmschutzwande im Hinblick auf das Pla-
nungsziel nicht geeignet sind. Die 2,5 m hohe Larmschutzwand auf der Westseite der Ulmer Stra-
RBe zeigt nur geringe Auswirkungen mit einer Verringerung der Anzahl der Betroffenen von 65 auf
63 im Bereich {iber 65 / 55 dB(A) Lye, / Lyigne- Die Anzahl der Betroffenen liber 70 / 60 dB(A) Ly, /
Lyignt bleibt gleich.
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Der Bau einer 3,5 m oder 4,0 m hohen Larmschutzwand fiihrt aufgrund von Reflektionen (die Be-
rechnung erfolgte entsprechend Standard mit einer absorbierenden Wand mit -4 dB(A)) zu einer
Erh6hung der Betroffenenzahl tags von 13 auf 15 Betroffene tber 70 dB(A) L,., auf der dstlichen
StraBenseite. Fiir die Ostliche Randbebauung entlang der Ulmer StraBe kann aufgrund der Grund-

stiickszufahrten und Parkplatze keine Larmschutzwand errichtet werden.

Auch die Verkiirzung der Wand im Stiden um die Grundstiicke der katholischen Kirche inkl.

Sprachheilkindergarten fihrt zu einer Erhohung der stark Betroffenen.

N - 3B

Fahrbahnbelag b 7R g,m}:
Pegelwerte Lyign | NRE

in dB(A) 5 |

Laut der Wirkungsanalyse ist der Einbau eines larmop-
timierten Asphalts eine geeignete MalRnahme zur
Larmminderung. Betroffenheiten oberhalb der Hand-
lungswerte von 70 /60 dB(A) Le, / Lygne konnen auf 1

Betroffenen (tags) und 0 Betroffene (nachts) reduziert
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50 - 55 ‘_]| D o §
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werden. Auch unterhalb der Handlungswerte bei den
Betroffenheiten tiber 65 / 55 dB(A) Lye, / Lyign: flihrt die
Maflnahme zu einer deutlichen Entlastung von - 33
bzw. -38 Betroffenen. Das Planungsziel kann mit dem
Einsatz eines larmoptimierten Asphalts mit einer Larm-

reduzierung von -3 dB(A) erreicht werden.

Abbildung: Austausch des Fahrbahnbelags mit larmoptimierten
Asphalt mit -3 dB(A); Darstellung des L,

night

Geschwindigkeitsbeschrankung

In der Ulmer Straf3e ist ungefahr ab Hohe Kaimstral3e eine Geschwindigkeit von 60 km/h erlaubt.
Sudlich der Hohe Kaimstral3e gelten heute bereits die 50 km/h, die aber haufig liberschritten
werden. Durch eine Herabsetzung der Geschwindigkeit auf 50 km/h kann nur ein Teil der Betrof-
fenen erreicht werden.

Allerdings mindert eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h die Betroffenheiten sowohl
iber den Handlungswerten 70/60 dB(A) ) Lye, / Lyigne (-11 Betroffene) als auch in dem Bereich iiber
65/55 dB(A) ) Laen / Loignt (-25 Betroffene). Diese MaRnahme kann, anders als der Einbau des Fahr-

bahnbelages oder der Larmschutzwand, kurzfristig und ohne groBen Aufwand umgesetzt wer-
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den. Eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h bewirkt eine geringere flachenhafte Larm-

entlastung als der Einsatz larmoptimierter Asphalte.

Interessenabwagung
Larmschutzwand

Eine Larmschutzwand kann aufgrund der Erhéhung der Betroffenenzahlen tiber 70/60 dB(A) ) Lyen
/ Lgne Nicht errichtet werden. Eine Verschlechterung der Situation lber den Auslosewerten ist

durch MaBnahmen des Larmaktionsplanes auszuschlieBen.

Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags kann als MalRnahme an der Quelle des Stra-

Renverkehrslarms nach der schalltechnischen Wirkungsanalyse den Umgebungslarm mindern
und Betroffenheiten tiber den Auslosewerten weitgehend ausschliel3en. Das Kosten-Nutzen-
Verhaltnis rechtfertigt jedoch nicht, den Fahrbahnbelag sofort auszutauschen. Dies ware wirt-
schaftlich unverhaltnismaRig. Daher ist beim notwendigen Austausch von bestehenden Fahr-
bahnbelagen der Asphalt einzubauen, welcher unter larm-, bautechnischen und wirtschaftlichen
Gesichtspunkten, entsprechend dem neuesten Stand der Technik, die grof3ten Vorteile aufweist.
Welcher Belag im Zeitpunkt des Austausches eingebaut werden soll, steht damit zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht fest. Dies macht es auch unmaoglich, bereits heute die Investitionskosten
konkret zu beziffern. Die finanzielle (Mehr-)Belastung des jeweiligen StraRenbaulasttragers muss
in der Entscheidung uber die Auswahl der MalBnahmen berticksichtigt werden. Im Abschnitt Ber-
gerhauser StraBe - Birkendorfer StraBe (Fahrtrichtung Ulm) wurde 2013 ein larmarmer Splitt-
mastixasphalt (SMA- 8 S) neu eingebaut. Im Abschnitt Birkendorfer Strale - Hohe Marktkauf
wurde 2003 ein Splittmastixasphalt (SMA-11- S) eingebaut.

Geschwindigkeitsbeschrankung

Unter Larmschutzgesichtspunkten kommt als weitere MaBnahme an der Quelle eine Beschran-
kung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf durchgangig 50 km/h in Betracht. Da es sich um
eine wichtige EinfallstralRe, klassifiziert als LandesstraRe, handelt, erscheint der Stadt Biberach
eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h ganztags als MaBnahme des Larmaktionsplans
derzeit nicht gerechtfertigt. In der Abwagung ist zu berlicksichtigen, wie sich eine Geschwindig-
keitsreduzierung auf 30 km/h in einer vierspurigen Haupteinfallstrale auf den Verkehrsfluss
auswirkt. Die Akzeptanz dieser MaRnahme von den Kfz-Fahrern wird aufgrund des guten Aus-
baustandards fiir hdhere Geschwindigkeiten ebenfalls sehr gering sein, zumal nur einseitig (auf

der Ostlichen Seite) ein Wohngebiet betroffen ist.

MaBnahmenbeschreibung
1. Am Larmschwerpunkt 1 istim Rahmen des nachsten Austauschs des Fahrbahnbelages die
heutige Deckschicht durch einen larmoptimierten Asphalt zu ersetzen.

2. Aulerdem ist die Hochstgeschwindigkeit auf max. 50 km/h zu beschranken.
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C. 2. Lirmschwerpunkt 2: Ulmer StraBe (L 267) - Memminger StraRe (B 465) - Eselsberg

Untersuchte MaBnahmen
Folgende MaBnahmen zur Minderung des StraBenverkehrslarms sind am Larmschwerpunkt 2

technisch moglich und grundsatzlich zielfihrend:
» larmoptimierter Asphalt (LOA) mit Minderungswirkung von -3 dB(A)
» durchgangige Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 Km/h

Wirkungsanalyse
Im Rahmen der schalltechnischen Wirkungsanalyse ist neben der verkehrlichen Bestandssituation

auch der Zeithorizont nach Realisierung des geplanten "Aufstiegs zur B 30" zu berticksichtigen, da
die untersuchten investiven MaBnahmen liber den voraussichtlichen Realisierungszeitpunkt des
"Aufstiegs B 30" hinaus wirken. In Abschnitt C.1 ist allerdings dargestellt, dass die Verkehrsbelas-
tung am Larmschwerpunkt 2 sich infolge des geplanten "Aufstiegs B 30" oder der Verbindungs-
straBe von der L 280 (Kreisel Telawiallee) zur L 267 (Kreuzung Aspach-Sud -Hubertus-Liebrecht-
StraRe) wieder auf dem heutigen Niveau einpendelt. Das bedeutet das sich die Belastung am
Larmschwerpunkt 2 auch bei Umsetzung der Neubaumafinahmen kaum verandern wird. Ohne

die Neubaumalinahmen wird die Larmbelastung dagegen noch ansteigen.

Tabelle: Wirkungsanalyse der MalBnahmen gegen Stralenverkehrsldrm am LSP 2

Larmschutz- EW liber 70 dB(A) EW liber 65 dB(A) | EW lber 60 EW liber 55 dB(A)
ma@nahme Lden Lden dB(A) Lnight Lnight

Betroffene | Differenz Betroff. Differenz | Betroff. | Differenz | Betroff. Differenz
ohne Larmschutz 16 35 17 37
LOA -3 dB(A) 4 -12 22 -13 7 -10 24 -13
Beschrankung auf 4 12 24 11 10 7 27 -10
30 km/h

Auswertung der Wirkungsanalyse im Hinblick auf das Planziel
Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Asphalts kann am Larm-

schwerpunkt 2 (Ulmer StraBe - Memminger Stral3e -
Eselsberg) die Betroffenheiten oberhalb der Auslésewerte
deutlich reduzieren. Der beim L., verbleibende, betroffe-
ne Einwohner bei Einbau eines LOA -5 dB(A) befindet sich
in dem Gebaude Ulmer Stral3e Nr. 6, Memminger StralRe 4,
10 und12..

Abbildung: Austausch des Fahrbahnbelags mit Pegeiwerte Liign
larmoptimierten Asphalt mit -3 dB(A); Darstellung Eso <%0

55 - 60

des Loignt il
65 - 70

>= 70
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Geschwindigkeitsbeschrankung

Die nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h zeigt ahnliche Wirkungsdifferenz
gegenlber dem larmoptimierten Asphalt. Das bedeutet, beim L, sind weiterhin 10 Betroffene
tiber 60 dB(A). Die Geschwindigkeit in Hohe des Gebdudes Ulmer StraRRe 6 liegt aufgrund der Kur-

ve zwischen Eselsberg und den Kreuzungen Ulmer Straf3e / Rif3stral3e bereits unter 40 km/h.

Passiver Schallschutz

Die stark betroffenen Gebaude in der Memminger Stral3e — Abschnitt KanalstralRe wurden bereits

im Rahmen eines Programms fiir Lirmschutzfenster bezuschusst.

Interessenabwagung
Fahrbahnbelag

Der Einbau eines l[armoptimierten Fahrbahnbelags kann als MaBnahme an der Quelle des Stra-

Benverkehrslarms nach der schalltechnischen Wirkungsanalyse den Umgebungslarm mindern.
Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis rechtfertigt jedoch nicht, den Fahrbahnbelag sofort auszutau-
schen. Dies ware wirtschaftlich unverhaltnismaRig. Daher ist beim notwendigen Austausch von
bestehenden Fahrbahnbeldgen der Asphalt einzubauen, welcher unter [arm-, bautechnischen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten, entsprechend dem neuesten Stand der Technik, die groRten
Vorteile aufweist.

Im Abschnitt Gustav-Gerster-StraRe —evangelischer Friedhof (Fahrtrichtung Ulm) wurde 2013 und
in der EisenbahnstraRe im Abschnitt von Memminger Stral3e — Freiburger Strale (2014) ein larm-

armer Splittmastixasphalt (SMA- 8 S) neu eingebaut.

Geschwindigkeitsbeschrankung

Mit einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann die Anzahl der stark Betroffenen auf
vier bzw. 10 nachts abgesenkt werden. Das Larmminderungspotential der Mallnahme ist damit -
zumindest rechnerisch — vorhanden. Es wurde jedoch bereits darauf hingewiesen, dass die Zahlen
insoweit relativiert werden miussen, als die schalltechnischen Vergleichsberechnungen die derzeit
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und nicht die real gefahrenen Geschwindigkeiten
zugrunde legen. Letztere liegen aufgrund der verkehrlichen Verhaltnisse in der Uimer StraBe am
Eselsberg (Einmiindungen mit Lichtsignalanlagen, abknickende Vorfahrt, starke Kurven, Stau etc.)
tags in der Regel unterhalb von 50 km/h. Es wird auch schwierig sein, eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung mit 30 km/h auf der vierspurigen Memminger durchzusetzen, zumal die westliche
StralBenseite nicht bebaut ist. Bei der Memminger StraBe und dem Eselsberg handelt es sich um
Teilabschnitte der BundesstraRe B 465 mit einem hohen Anteil an Durchgangsverkehr bzw. Ziel-

und Quellverkehr.

Daher erscheint es der Stadt Biberach unter Beruicksichtigung der Bedeutung der Bundesstral3e
und der konkreten ortlichen Verhaltnisse derzeit nicht gerechtfertigt, die Geschwindigkeitsbe-

schrankung auf 30 km/h ganztags als MalBnahme des Larmaktionsplans festzulegen. Auf dieser
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Stufe der Larmaktionsplanung will die Stadt Biberach primar die Menschen entlasten, die beson-

ders hohen Larmpegeln Uber den Auslosewerten dieses Larmaktionsplans ausgesetzt sind.

Unter Gesichtspunkten der Verkehrsbedeutung, des Verkehrsflusses, der geringeren Wirksamkeit,
da bereits heute im Bereich des Eselbergs haufig Geschwindigkeiten unter 50 km/h gefahren
werden, wird keine Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h an diesem

Larmschwerpunkt festgesetzt.

MaRBnahmenbeschreibung
Am Larmschwerpunkt 2 ist im Rahmen des nachsten Austauschs des Fahrbahnbelages die

heutige Deckschicht durch einen larmoptimierten Asphalt zu ersetzen.
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C. 3. Lirmschwerpunkt 3: Bergerhauser StraBe (L 280)

Untersuchte MaBnahmen
Folgende MaBRnahmen zur Minderung des Stralenverkehrslarms sind am Larmschwerpunkt 3

technisch moglich und grundsatzlich zielfihrend:

» larmoptimierter Asphalt (LOA) mit Minderungswirkung von -3 dB(A)

Eine Geschwindigkeitsreduzierung steht aufgrund der Kurvenlage und Steigung mit derzeit ge-

fahrenen Geschwindigkeiten zwischen 30 und 40 km/h nicht zur Verfliigung

Wirkungsanalyse
Im Rahmen der schalltechnischen Wirkungsanalyse ist neben der verkehrlichen Bestandssituation

auch der Zeithorizont nach Realisierung des geplanten "Aufstiegs zur B 30" zu berticksichtigen, da
die untersuchten investiven MaBnahmen liber den voraussichtlichen Realisierungszeitpunkt des
"Aufstiegs B 30" hinaus wirken. In Abschnitt C.1.1 ist dargestellt, dass die Verkehrsbelastung am
Larmschwerpunkt 3 sich infolge des geplanten "Aufstiegs B 30" wieder auf dem heutigen Niveau

einpendelt. Ohne die NeubaumaRnahmen wird die Larmbelastung dagegen noch ansteigen.

Eine Reduzierung des Verkehrsaufkommens auf 70 % des bisherigen Verkehrsaufkommens kann
durch den Bau einer Verbindungsstrae vom Kreisel an der L 280 in Hohe Telawiallee zur Kreu-
zung Aspach-Siid (Hubertus-Liebrecht-StralRe) erreicht werden. Mit dieser MaRnahme wiirde der
Larmschwerpunkt 3 wegfallen, da die Handlungswerte 70/60 dB(A) Ly, / Lyign am Gebaude Ber-
gerhauser StraBe 1 nur knapp erreicht werden. Die Verkehrsreduzierung wiirde bedeuten, dass
die 70 dB(A) Ly, unterschritten werden.

Bis zum Bau der Verbindungsstral3e bietet sich nur der Einbau von [armarmen Asphalten an.

Tabelle: Wirkungsanalyse der MaBnahmen gegen StraBenverkehrslarm am LSP 3

Larmschutz- EW tiber 70 dB(A) Ly, | EW liber 65 EW Uber 60 EW Uber 55

maflnahme dB(A) Lye, dB(A) Lyight dB(A) Lyight
Betroffene Differenz Betroff. | Differenz | Betroff. | Differenz | Betroff. | Differenz

ohne Larmschutz 1 17 0 15

LOA -5 dB(A) 0 -1 3 -14 0 0 3 -12

VerbindungsstraRe 0 -1 7 -10 0 0 4 -11

L267/L 280

Auswertung der Wirkungsanalyse im Hinblick auf das Planziel
Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Asphalts kann am Larmschwerpunkt 3 (Bergerhauser Strale)
die Anzahl der Betroffenen oberhalb 65 dB(A) ) Ly, und 55 L, stark reduzieren. Nachts gibt es

beim Einbau keine Betroffenen tiber 55 dB(A) mehr.
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Verkehrsentlastung durch Neubau der VerbindungsstraRe
L267/L 280

Sollte die Stadt Biberach den Neubau der Verbindungs-
stralRe L 280 / L 267 weiter betreiben, wiirde sich durch

Verkehrsverlagerung auf die neue Verbindungsstralle, das

Verkehrsaufkommen so stark reduzieren, dass der Lirm-

schwerpunkt wegfallt.

Pegelwerte Lpgy Abbildung: Austausch des Fahrbahnbelags mit larmoptimierten As-
indB(A)
phalt mit -3 dB(A); Darstellung des Ly,

Interessenabwagung

Es handelt sich um einen Larmschwerpunkt mit geringen Betroffenenzahlen und andererseits um
eine LandesstrafRe mit steigender Verkehrsbedeutung, da der Wohnungsbauschwerpunkt Talfeld
ausgebaut wird. Durch den Bau der Verbindungsstral3e als Entlastungsstralse vom Kreisel an der
L 280 in Hohe Telawiallee zur Kreuzung Aspach-Siid (Hubertus-Liebrecht-StralRe) kann eine we-
sentliche Entlastung um ca. 30 % Kfz-Aufkommen erreicht werden. Der Einbau eines larmopti-
mierten Fahrbahnbelags kann als Mallnahme an der Quelle des StralRenverkehrslarms nach der
schalltechnischen Wirkungsanalyse den Umgebungslarm mindern und Betroffenheiten lber den
Auslosewerten sogar ganz ausschlieRen. Allerdings stehen die Nachteile von larmoptimierten
Asphalten (hohere Kosten, geringere Haltbarkeit, problematisch beim Einbau von Kurven und
starken Steigungen in Kreuzungsbereichen) und die Entlastung der Betroffenen mit nur einen
Betroffenen iiber 70 dB(A) Ly, und keinen Betroffenen beim 60 dB(A) L., -Wert in einem un-
gunstigen Verhaltnis zueinander. MaBnahmen an anderen Larmschwerpunkten mit hoheren

Betroffenenzahlen sind deshalb vorrangig zu bewerten.

In der Abwagung ist daher abzuwarten, wie sich die StraRenplanung weiterentwickelt und wie
erfolgreich die Versuche mit LOA in den starker belasteten Schwerpunkten sind. Bis zur nachsten

Uberpriifung wird der Lirmschwerpunkt 3 deshalb zuriickgestellt.

MaRnahmenbeschreibung
Am Larmschwerpunkt 3 werden kurz- bis mittelfristig keine MaBnahmen ergriffen. Der

Larmschwerpunkt 3 ist im Rahmen des Monitoring weiterhin zu beobachten.
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C. 4. Larmschwerpunkt 4: Memminger StraBBe (B 465) - Fliederweg

Untersuchte MaBnahmen
Folgende MaBRnahmen zur Minderung des StraBenverkehrslarms sind am Larmschwerpunkt 4

technisch moglich und grundsatzlich zielfihrend:
* 3,5-4,0 m hohe Larmschutzwande auf den Privatgrundstiicken entlang des Fliederwegs
* larmoptimierter Asphalt (LOA) mit Minderungswirkung von -3 dB(A)
» Geschwindigkeitsbeschrankung innerorts von 70 km/h auf 50 km/h

» durchgangige Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 Km/h

\
Die Lage der Larmschutzwand ist in der folgenden Abbildung

[
g " ﬂ[& dargestellt:

]

Pegelwerte Lyign
in dB(A)

Abbildung: Lage der geplanten Larmschutzwand (4,0 m) am Larmschwerpunkt
T‘?W\—‘\\ 4 Memminger StraRe - Fliederweg; Darstellung Ly,

Wirkungsanalyse
Im Rahmen der schalltechnischen Wirkungsanalyse ist neben der verkehrlichen Bestandssituation

auch der Zeithorizont nach Realisierung des geplanten "Aufstiegs zur B 30" zu berlicksichtigen, da
die untersuchten investiven MaBnahmen liber den voraussichtlichen Realisierungszeitpunkt des
"Aufstiegs B 30" hinaus wirken. Am Anfang in Abschnitt Cist allerdings dargestellt, dass die Ver-
kehrsbelastung am Larmschwerpunkt 4 sich infolge des geplanten "Aufstiegs B 30" oder der Ver-
bindungsstralle vom Kreisel Baugebiet Talfeld zur Kreuzung Aspach-Siid (Hubertus-Liebrecht-
StraRe) wieder auf dem heutigen Niveau einpendelt. Das bedeutet, dass sich die Belastung am
Larmschwerpunkt 4 auch bei Umsetzung der NeubaumaRnahmen kaum verandern wird. Ohne

die NeubaumaRBnahmen wird die Larmbelastung dagegen noch ansteigen.

Tabelle: Wirkungsanalyse der MaBnahmen gegen StraBBenverkehrslarm am LSP 4

Larmschutz- EW liber 70 dB(A) EW liber 65 dB(A) | EW Uber 60 dB(A) | EW liber 55
maflknahme Lgen Lgen Loight dB(A) Lyignt
Betroffene | Differenz Betroff. Differenz Betroff. Differenz | Betroff. | Differenz
ohne Larmschutz 5 26 13 31
2,5 m LS-Wande 1 -4 9 -14 3 -7 12 -17
3,0 m LS-Wande 1 -4 8 -15 3 -7 9 -20
3,5 m LS-Wande 0 -5 6 -17 0 -10 8 -21
4,0 m LS-Winde 0 -5 4 -19 0 -10 6 -23
LOA -3 dB(A) 0 -5 11 -12 0 -10 16 -13
Beschrankung auf 5 0 23 3 10 3 29 2
50 km/h
Beschrankung auf 0 5 15 8 0 .10 18 11
30 km/h
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Auswertung der Wirkungsanalyse im Hinblick auf das Planziel

Larmschutzwand

Die Wirkungsanalyse zeigt, dass die Errichtung einer Larmschutzwand im Hinblick auf das Pla-
nungsziel fir den Bereich Fliederweg grundsatzlich geeignet ist. Die Larmschutzwand musste in
Absprache mit den Eigentliimern auf den Privatgrundstiicken errichtet werden, da durch den ge-

meinsamen Geh- und Radweg keine o6ffentlichen Flachen zur Verfligung stehen.

Bereits mit einer Hohe der Larmschutzwand von nur 2,5 - 3,0 m kann eine Entlastung von 4 bzw.
7 stark Betroffenen erreicht werden. Die Errichtung einer Larmschutzwand mit 3,5 bzw. 4,0 m
Hohe erreicht das Planungsziel bei allen betroffenen Einwohnern liber 70 /60 dB(A) Leq / Loight

und flihrt zu einer starken Verringerung der Betroffenen liber 65 / 55 dB(A) Lye, / Lyignt -

Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Asphalts kann am Larmschwerpunkt 4 (Memminger StraRe —

Fliederweg) die Betroffenheiten oberhalb der Auslosewerte ebenfalls deutlich reduzieren. Die
Anzahl der betroffenen Einwohner verringert sich ungefahr um die Halfte weniger als bei Errich-
tung einer 3,5 m hohen Larmschutzwand.

Im Bereich des Lairmschwerpunktes 4 wurde 2006 auf der Memminger StraBe (beide Fahrtrich-

tungen) ein larmarmer Splittmastixasphalt (SMA- 8 S) eingebaut.

Geschwindigkeitsbeschrankung
Die Wirkungsanalyse zeigt bei einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 70 km/h auf 50 km/h,

dass die hohen Betroffenheiten bei Tag nicht (und bei Nacht nur zu ca. 25 %) unter die Hand-
lungswerte gesenkt werden konnen. Auch bei der die Zahl der Betroffenen tiber 65 / 55 dB(A) Lee,
/ Lugne scheint die Verringerung der Betroffenen unterhalb des Grenzwertes nur geringfligig zu
sein. Grundsatzlich ist zu beriicksichtigen, dass bei einer vertieften Betrachtung der Larmverande-
rung in 1 dB(A)-Schritten an den der StraBe zugewandten Fassaden eine Lirmminderung von ca. 2
dB(A) eintritt, die bei der flinfstufigen Einteilung kaum bemerkt wird, fiir die Betroffenen aber

eine spurbare Entlastung bringt.

Die Wirkungsanalyse bei einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h zeigt, dass die hohen
Betroffenheiten bei Tag und Nacht effektiv auf null Betroffene abgesenkt werden kénnen. Aller-
dings reduziert sich die Zahl der Betroffenen liber 65 / 55 dB(A) Ly / Lygne nUr um 8-10 Betroffe-
ne. Das bedeutet, dass mit der Errichtung einer Larmschutzwand bzw. einem Austausch des As-

phaltes ein besserer Larmschutz erreicht werden kann.

Interessenabwagung

Larmschutzwand

Unter der Voraussetzung einer Einigung zwischen den angrenzenden Privateigentiimern, dass

eine Larmschutzwand auf ihrem Grundstiick errichtet werden kann, ist der Bau einer 3,5 m hohen
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Larmschutzwand die effektivste MalRnahme. In die Abwagung fiir eine Larmschutzwand mit ein-
zubeziehen ist, dass auch das 6stlich angrenzende Wohngebiet vom Verkehrslarm flachig entlas-
tet werden wiirde. Eine Schadigung durch Reflexion tritt aufgrund der Industrienutzung auf der

anderen StraRenseite nicht ein.

Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags kann als MaBnahme an der Quelle des Stra-

Benverkehrslarms nach der schalltechnischen Wirkungsanalyse den Umgebungslarm mindern
und Betroffenheiten tber den Auslésewerten sogar ganz ausschlieRen. Das Kosten-Nutzen-
Verhaltnis rechtfertigt jedoch nicht, den Fahrbahnbelag sofort auszutauschen. Dies ware wirt-
schaftlich unverhaltnismaRig. Daher ist beim notwendigen Austausch von bestehenden Fahr-
bahnbelagen der Asphalt einzubauen, welcher unter Iarm-, bautechnischen und wirtschaftlichen

Gesichtspunkten, entsprechend dem neuesten Stand der Technik, die grof3ten Vorteile aufweist.

Geschwindigkeitsbeschrankung

Mit einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann die Anzahl der stark Betroffenen auf 0
abgesenkt werden. Dennoch erscheint es der Stadt Biberach unter Berlicksichtigung der wichti-
gen Verkehrsbedeutung der BundesstralRe fur den Durchgangs- und Ziel-/Quellverkehr sowie der
vorliegenden, ortlichen Verhaltnisse mit vierspurigem Ausbau derzeit nicht gerechtfertigt, eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h ganztags als Malinahme des Larmaktionsplans fest-

zulegen.

AuRerdem ist in der Abwagung zu berucksichtigen, wie sich eine Geschwindigkeitsreduzierung
auf 30 km/h in einer vierspurigen HaupteinfallstralRe auf den Verkehrsfluss auswirkt. Die Akzep-
tanz dieser MalRnahme von den Kfz-Fahrern wird aufgrund des guten Ausbaustandards fur hohe-
re Geschwindigkeiten auch sehr gering sein, zumal nur einseitig (auf der 6stlichen Seite) ein
Wohngebiet betroffen ist. An diesem Larmschwerpunkt sind mit der Errichtung einer Larm-
schutzwand bzw. mit einer Austausch des Fahrbahnbelages zwei effektivere aktive SchutzmaR-

nahmen vorhanden.

Eine Geschwindigkeitssenkung innerorts von 70 km/h auf 50 km/h verringert zwar nur geringfu-
gig die Zahl der Betroffenen, zeigt bei weiterer Analyse in 1 dB(A) -Schritten aber eine Entlastung
im 2 dB(A) Bereich an den Gebduden. Lirmunterschiede ab 1,5 dB(A) sind vom menschlichen Ge-
hor durchaus wahrnehmbar. Im Hinblick auf mogliche Verlagerungsverkehre infolge der Umset-
zung des LAP an den anderen Larmschwerpunkten sollte deshalb innerorts die Geschwindigkeit
von 70 km/h auf 50 km/h gesenkt werden, um damit mogliche Mehrbelastungen durch Verkehrs-

zunahme zu kompensieren.

Es wird empfohlen innerorts die Geschwindigkeit von 70 km/h auf 50 km/h zu senken.
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MaRBnahmenbeschreibung

1. Am Larmschwerpunkt 4 ist vorrangig eine Larmschutzwand mit 3,5 m Hohe in Hohe der
Wohnbebauung Fliederweg zu errichten.

2. Als kurzfristige MalBnahme ist die Geschwindigkeit ist von 70 km/h innerorts auf 50 km/h
zu senken.

3. Mittelfristig ist der Einbau eines larmoptimierten Asphalts fur den Fall des Austauschs des
bestehenden Fahrbahnbelags, spatestens jedoch nach Ablauf dessen Lebensdauer. Der
einzubauende Asphalt muss dem dann neuesten Stand der Technik entsprechen und mit

verhaltnismaigem Aufwand eine maximale Verbesserung der Larmsituation bewirken.
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C. 3. 5. Lirmschwerpunkt 5: Waldseer StraBe (B312)

Untersuchte MaBnahmen
Folgende MalRnahmen zur Minderung des StralRenverkehrslarms sind am Larmschwerpunkt 5

technisch moglich und grundsatzlich zielfihrend:
* larmoptimierter Asphalt (LOA) mit Minderungswirkung von -3 dB(A)
* durchgangige Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 Km/h

* Verlagerung Schwerverkehr durch Verbote und Umbau

Wirkungsanalyse
Im Rahmen der schalltechnischen Wirkungsanalyse ist neben der verkehrlichen Bestandssituation

auch der Zeithorizont nach Realisierung des geplanten "Aufstiegs zur B 30" zu berticksichtigen, da
die untersuchten investiven MalRnahmen Uber den voraussichtlichen Realisierungszeitpunkt des
"Aufstiegs B 30" hinaus wirken. In Abschnitt C.1.1 ist allerdings dargestellt, dass die Verkehrsbe-
lastung am Larmschwerpunkt 5 durch den geplanten "Aufstiegs B 30" oder der Verbindungsstra-
Be L 280 - L 267 kaum beeinflusst wird. Das Verkehrsaufkommen wird durch die zunehmende
Besiedlung bis 2025 weiterhin steigen, so dass der Lairmschwerpunkt 5 auch bei Umsetzung der
Neubaumaflinahmen sich nicht verandern wird. Allerdings liel3e sich u.a. mit Fertigstellung des
Aufstiegs B 30 ein Teil des Schwerverkehrs um die Stadt herumleiten und der Larmschwerpunkt

konnte entlastet werden.

Tabelle: Wirkungsanalyse der Mallnahmen gegen Strallenverkehrslarm am LSP 5

Larmschutz- EW liber 70 dB(A) EW lber 65 EW liber 60 dB(A) | EW Uber 55 dB(A)
ma@nahme Lden dB(A) Lden Lnight Lnight

Betroffene | Differenz | Betroff. | Differenz Betroff. Differenz Betroff. Differenz
ohne Larmschutz 20 127 57 149
LOA -3 dB(A) 4 -16 71 -56 6 -51 79 -70
Beschrankung auf 6 14 75 52 9 -48 92 57
30 km/h
Schwerverkehrs-
Verbot - z.B. nur 9 -11 91 -36 11 -46 112 -37
Anlieger (-70%)

Auswertung der Wirkungsanalyse im Hinblick auf das Planziel

Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Asphalts kann am Larmschwerpunkt 5 (Waldseer StraRe B 312)
die Betroffenheiten oberhalb der 70 / 60 dB(A) Ly, / Ly deutlich auf 4 bzw. 9 Betroffene redu-

zieren. Auch im Bereich tiber 65 / 55 dB(A) Ly, / Lygne Wird eine starke Entlastung mit ca. 100 we-

niger Betroffenen erreicht.
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Geschwindigkeitsbeschrankung

Die nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 30 km/h zeigt das vor allem nachts eine deut-
liche Reduzierung der Betroffenen tiber 70 /60
dB(A) Lyen / Lygne erreicht wird. Die verbleibenden
betroffenen Einwohner bei LOA -3dB(A) befinden
sich in den Gebauden der Waldseer StraRe 44-50,
Nr.52, 56,72 und 74, die direkt am Gehwegrand
stehen. Die Entlastungswirkung nachts ist bei den
stark Betroffenen und im Bereich uber 65 / 55
dB(A) Lyen / Lygne geringer als mit dem Einsatz
eines [armoptimierten Asphaltes "LOA -3".

Schwerverkehrsverbot

Ein Schwerverkehrsverbot in der Waldseer StraRe

zeigt geringere Entlastungswirkung bei den stark

Betroffenen.

b

Pegelwerte Lygp
in dB(A)

< 50
50 - 55
55 - 60
60 - 65
65 - 70
g >=70

Abbildung: Austausch des Fahrbahnbelags mit Iarmoptimierten Asphalt mit -3 dB(A); Darstellung des L,

Interessenabwagung
Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags kann als MaBnahme an der Quelle des Stra-

Benverkehrslarms nach der schalltechnischen Wirkungsanalyse den Umgebungslarm mindern.
Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis rechtfertigt jedoch nicht, den Fahrbahnbelag sofort auszutau-
schen. Dies ware wirtschaftlich unverhaltnismaRig. Daher ist beim notwendigen Austausch von
bestehenden Fahrbahnbeldgen der Asphalt einzubauen, welcher unter [arm-, bautechnischen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten, entsprechend dem neuesten Stand der Technik, die groRten
Vorteile aufweist.

Welcher Belag im Zeitpunkt des Austausches eingebaut werden soll, steht damit zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht fest. Dies macht es auch unmoglich, bereits heute die Investitionskosten
konkret zu beziffern. Die finanzielle (Mehr-)Belastung des jeweiligen StraRenbaulasttragers muss

in der Entscheidung lber die Auswahl der MaBnahmen berticksichtigt werden.
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Im Larmschwerpunkt 5 wurde auf der Waldseer Strale im Abschnitt SchlierenbachstraRe — An-
gerweg (beide Fahrtrichtungen) 2013 ein larmarmer Splittmastixasphalt (SMA- 8 S) neu einge-
baut.

Geschwindigkeitsbeschrankung

Am gesamten Larmschwerpunkt kann die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h die hohen
Betroffenenzahlen nachts effektiv absenken. Die MaBnahme kann unmittelbar umgesetzt wer-
den und ist daher geeignet die Larmsituation fiir die Menschen kurzfristig zu verbessern. Unter
Berlicksichtigung der Verkehrsbedeutung der Bundesstral3e fuir den Durchgangs- bzw. Quell-
/Zielverkehr und den Busverkehr kommt nur eine Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit auf nachts 30 km/h in Betracht. An der Larmbelastung tags andert sich fiir die Betroffenen
dadurch nichts (vgl. Abwédgung zur allg. Geschwindigkeitsbeschrankung S. 56 ff).

Schwerverkehrsverbot

Die Einfuhrung eines LKW-Verbotes in der Waldseer Stral3e ist erst langfristig weiter zu verfolgen,
wenn durch den Neubau des Aufstiegs B 30 (groRraumige Ausweichstrecke) oder durch aktiven
Larmschutz sichergestellt ist, dass andere Larmschwerpunkte nicht Gber die Handlungswerte von
70/60 dB(A) Lpe, / Lyign: belastet werden.

Es wird fur diesen Larmschwerpunkt kurzfristig empfohlen die Geschwindigkeit nachts auf 30
km/h zu reduzieren und langfristig einen larmoptimierten Asphalt einzubauen, wenn ein Aus-

tausch des StralRenbelages erforderlich wird.

MaBnahmenbeschreibung
1. Umdie Larmsituation vor Ort zeitnah zu verbessern, ist als SofortmaRnahme die zulassige
Hochstgeschwindigkeit auf der Waldseer StraBe in dem betroffenen Abschnitt auf
30 km/h nachts zu beschranken. Die MaBnahme ist nach Einbau des larmoptimierten
Fahrbahnbelages auf ihre Erforderlichkeit zu prifen und gegebenenfalls kurzfristig aufzu-
heben.
2. Am Larmschwerpunkt 5 ist im Rahmen des nachsten Austauschs des Fahrbahnbelages die

heutige Deckschicht durch einen larmoptimierten Asphalt zu ersetzen.
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C. 3. 6. Lirmschwerpunkt 6: Riedlinger StraRe (B312)

Untersuchte MaRnahmen
Folgende MalRnahmen zur Minderung des StraBenverkehrslarms sind am Larmschwerpunkt 6

technisch moglich und grundsatzlich zielfihrend:
» larmoptimierter Asphalt (LOA) mit Minderungswirkung von -3 dB(A)
* durchgangige Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 Km/h

» Verlagerung Schwerverkehr durch Verbote und Umbau

Wirkungsanalyse
Die geplanten NeubaumafRnahmen "Aufstieg zur B 30" und "VerbindungsstralRe L 280 / L 267"

werden auch langfristig keine verkehrsreduzierenden Auswirkungen auf den Larmschwerpunkt 6.
haben (vgl. Tabelle C. 1). Allerdings lieRe sich mit Fertigstellung des Aufstiegs B 30 mit Hilfe von
Verboten der Schwerverkehr groRraumig um die Stadt herumleiten und die Riedlinger Stral3e

konnte entlastet werden.

Tabelle: Wirkungsanalyse der MalBnahmen gegen StraRenverkehrsldrm am LSP 6

Larmschutz- EW liber 70 dB(A) EW 65 - 70 dB(A) EW lber 60 dB(A) | EW 55 - 60

maflknahme Lgen Lgen Loight dB(A) Lyight
Betroffene | Differenz Betroff. Differenz Betroff. Differenz | Betroff. | Differenz

ohne Larmschutz 54 130 72 157

LOA -3 dB(A) 4 -50 85 -45 14 -58 100 -57

Beschrankung auf 7 47 96 34 22 50 113 44

30 km/h

Schwerverkehrs-

Verbot - z.B. nur 21 -33 109 -21 42 -30 120 -37

Anlieger (-70%)

Auswertung der Wirkungsanalyse im Hinblick auf das Planziel

Pegelwerte Lyjgn
in dB(A)

Abbildung: Austausch des Fahrbahnbelags am LSP 6 Riedlinger Strale mit larmoptimierten Asphalt mit -3 dB(A);

Darstellung des L
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Fahrbahnbelag
Der Einbau eines larmoptimierten Asphalts kann am Larmschwerpunkt 6 (Riedlinger StraRBe —
B 312) die Betroffenheiten oberhalb der 70/ 60 dB(A) Ly, / Lygne auf 4 Betroffene tags und 14 Be-

troffene nachts senken. Die verbleibenden stark betroffenen Einwohner bei LOA -3dB(A) befinden

sich in den gelb gekennzeichneten Gebauden der Riedlinger StraRe die direkt am Gehwegrand

stehen.

Geschwindigkeitsbeschrankung

Die Wirkungsanalyse zeigt bei einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h auf, dass die
Anzahl der Betroffenen iiber 70/60 dB(A) Lye, / Lygne Sich deutlich reduzieren lasst. Insgesamt ist
die Entlastung weniger gering als beim Einsatz von l[armoptimierten Asphalt. Auch im Bereich
tuber 65 /55 dB(A) L, / Lygnt ist die Entlastungswirkung etwas geringer als mit dem Einsatz eines

[armoptimierten Asphaltes "LOA -3".

Schwerverkehrsverbot

Die Berechnung mit einem ca. 70 % geringeren Schwerverkehrsaufkommen zeigt, dass der Anteil
der stark Betroffenen ungefahr um die Halfte reduziert werden kann. Im Bereich tuber 65 / 55

dB(A) Ly / Lygne Wirkt sich die Entlastung durch ein Schwerverkehrsverbot sehr viel geringer aus.

Interessenabwagung
Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags kann als MaBnahme an der Quelle des Stra-

Renverkehrslarms nach der schalltechnischen Wirkungsanalyse den Umgebungslarm mindern.
Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis rechtfertigt jedoch nicht, den Fahrbahnbelag sofort auszutau-
schen. Dies ware wirtschaftlich unverhaltnismaRig. Daher ist beim notwendigen Austausch von
bestehenden Fahrbahnbelagen der Asphalt einzubauen, welcher unter [arm-, bautechnischen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten, entsprechend dem neuesten Stand der Technik, die grof3ten

Vorteile aufweist.

Welcher Belag im Zeitpunkt des Austausches eingebaut werden soll, steht damit zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht fest. Dies macht es auch unmaoglich, bereits heute die Investitionskosten
konkret zu beziffern. Die finanzielle (Mehr-)Belastung des jeweiligen StraRenbaulasttragers muss

in der Entscheidung Uber die Auswahl der MaBnahmen berucksichtigt werden.

Im Larmschwerpunkt 6 wurde auf der Riedlinger Straf3e im Abschnitt Steigmuhlstral’e — Hohe
Riedlinger StraRe 52 (beide Fahrtrichtungen) 2013 ein larmarmer Splittmastixasphalt (SMA- 8 S)

neu eingebaut.
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Geschwindigkeitsbeschrankung

Am gesamten Larmschwerpunkt kann die Geschwindigkeitsbeschrankung die hohen Betroffe-
nenzahlen effektiv absenken. Das Lirmminderungspotential der MaBnahme ist damit - zumin-
dest rechnerisch - erheblich. Es wurde jedoch bereits darauf hingewiesen, dass die Zahlen inso-
weit relativiert werden miussen, als die schalltechnischen Vergleichsberechnungen die derzeit
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und nicht die real gefahrenen Geschwindigkeiten
zugrunde legen. Letztere liegen aufgrund der verkehrlichen Verhaltnisse in der Riedlinger Stral3e
(Stau etc.) tags in der Regel deutlich unterhalb von 50 km/h. Die MaBnahme kann unmittelbar
umgesetzt werden und ist daher geeignet die Larmsituation fiir die Menschen kurzfristig zu

verbessern.

Unter Beruicksichtigung der Verkehrsbedeutung der Bundesstrale fiir den Durchgangs- und Ziel-
/Quellverkehr wird unter Larmschutzgesichtspunkten eine Beschrankung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit nachts auf 30 km/h empfohlen. Eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf tags
30 km/h wird aus o.g. Grunden und weil sie zu vermehrten Schleichverkehren durch die Steig-

muhlstraBe und WolfentalstraRe fiihren wird sowie den OPNV verlangsamt, abgelehnt

Schwerverkehrsverbot

Die Auswirkungen eines Verbotes fur Schwerverkehr kdnnen nur abgeschatzt werden. Zu beruck-
sichtigen ist, dass eine positive Wirkung nur bei permanenter Kontrolle moglich sein wird, da auf-
grund der Zufahrt zum Gewerbegebiet Wolfental und zur Innenstadt ein Schwerverkehr fur An-
lieger weiterhin zulassig sein muss. Mittel- bis langfristig lasst sich ein derartiges Konzept nur
umsetzen, wenn entweder der Aufstieg zur B 30 gebaut ist bzw. nachgewiesen werden kann, dass
im Stralenzug Ulmer StralRe / Memminger Stral3e hierdurch keine zusatzliche Belastung tiber 70
/60 dB(A) Loy / Lygne €ntsteht.

MaRBnahmenbeschreibung
1. Am Larmschwerpunkt 6 ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit in der Riedlinger Stral3e
in dem betroffenen Abschnitt auf 30 km/h nachts als voriibergehende SofortmalRnahme
zu beschranken. Die MalBnahme ist nach Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelages
auf ihre Erforderlichkeit zu priifen und gegebenenfalls kurzfristig aufzuheben.
2. Am Larmschwerpunkt 6 "Riedlinger StraRBe" ist im Rahmen des nachsten Austauschs des
Fahrbahnbelages die heutige Deckschicht durch einen larmoptimierten Asphalt zu erset-

zen.
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C. 3.7. Lirmschwerpunkt 7: Innenstadt Siidwest (B312)

Untersuchte MaRnahmen
Folgende MalRnahmen zur Minderung des StraBenverkehrslarms sind am Larmschwerpunkt 5

technisch moglich und grundsatzlich zielflihrend:

» larmoptimierter Asphalt (LOA) mit Minderungswirkung von -3 dB(A)

* durchgangige Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 Km/h

» Verlagerung Schwerverkehr durch Verbote und Umbau

Wirkungsanalyse

Die geplanten NeubaumafRnahmen "Aufstieg zur B 30" und "VerbindungsstralRe L 280 / L 267"

werden auch langfristig keine verkehrsreduzierenden Auswirkungen auf den Larmschwerpunkt 7.

haben (vgl. Tabelle C. 1). Allerdings lieRe sich mit Fertigstellung des Aufstiegs B 30 mit Hilfe von

Verboten der Schwerverkehr groBraumig um die Stadt herumleiten und die Riedlinger StraRe

konnte entlastet werden.

Tabelle: Wirkungsanalyse der MalBnahmen gegen StraRenverkehrsldrm am LSP 7

Larmschutz- EW (ber 70 dB(A) EW Ulber 65 dB(A) | EW Uber 60 dB(A) | EW Uiber 55
maflknahme Lgen Lgen Loight dB(A) Lyight
Betroffene | Differenz Betroff. Differenz Betroff. Differenz | Betroff. | Differenz

ohne Larmschutz 96 189 111 212
LOA -3 dB(A) 14 -82 124 -65 45 -66 149 -63
Beschrankung auf 36 -60 142 -47 54 57 160 -52
30 km/h
Schwerverkehrs- 56 -40 161 -28 78 -33 177 -35
Verbot - z.B. nur
Anlieger (-70%)

Pegelwerte Lyjgn

i Abbildung:

Austausch des
Fahrbahnbelags am

LSP 7 "Innenstadt Stidwest"
mit [armoptimierten As-
phalt mit -3 dB(A);

Darstellung des L,
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Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Asphalts kann am Larmschwerpunkt 7 (Innenstadt Stidwest —
B 312) die Betroffenheiten oberhalb der 70/ 60 dB(A) Ly, / Lyign: deutlich senken. Die verbleiben-
den betroffenen Einwohner {iber 70/60 dB(A) L, / Lyg: bei LOA -dB(A) befinden sich in den gelb

markierten Wohngebauden, die entlang der Hauptverkehrsstral3en direkt am Gehwegrand ste-

hen.

Geschwindigkeitsbeschrankung

Die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h zeigt eine Reduzierung der Betroffenen tiber 70/
60 dB(A) Len / Lygne Um ca. 60 Personen auf. Allerdings bleibt die Zahl der stark Betroffenen liber
70/ 60 dB(A) Lyen / Lyigne mit 36 bzw. 54 Personen trotz Absenkung der Geschwindigkeit weiterhin
hoch. Die verbleibenden betroffenen Einwohner {iber 70/60 dB(A) Ly, / Lygn befinden sich in den
gelb markierten Wohngebauden entlang der KolpingstralRe und den Abschnitten der Felsengar-

tenstralle und Saulgauer StraRe.

Schwerverkehrsverbot

Die Berechnung mit einem ca. 70 % geringeren Schwerverkehrsaufkommen zeigt, dass der Anteil
der stark Betroffenen ungefahr um ca. 40 % reduziert werden kann. Im Bereich tber 65 / 55 dB(A)
Laen / Luigne Wirkt sich die Entlastung durch ein Schwerverkehrsverbot ebenfalls sehr viel geringer

aus.

Interessenabwagung
Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags kann als MaBnahme an der Quelle des Stra-

Benverkehrslarms nach der schalltechnischen Wirkungsanalyse den Umgebungslarm mindern.
Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis rechtfertigt jedoch nicht, den Fahrbahnbelag sofort auszutau-
schen. Dies ware wirtschaftlich unverhaltnismaRig. Daher ist beim notwendigen Austausch von
bestehenden Fahrbahnbelagen der Asphalt einzubauen, welcher unter [arm-, bautechnischen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten, entsprechend dem neuesten Stand der Technik, die grof3ten

Vorteile aufweist.

Welcher Belag im Zeitpunkt des Austausches eingebaut werden soll, steht damit zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht fest. Dies macht es auch unmaoglich, bereits heute die Investitionskosten
konkret zu beziffern. Die finanzielle (Mehr-)Belastung des jeweiligen StraRenbaulasttragers muss

in der Entscheidung Uber die Auswahl der MaBnahmen berucksichtigt werden.

Im Larmschwerpunkt 7 wurde auf der FelsengartenstralRe im Abschnitt Wolfentalstral3e — Saul-
gauer Stral%e, in der Saulgauer Stral3e im Abschnitt Felsengartenstal3e — KolpingstralRe 2013 und
in der TheaterstraBe 2014 ein larmarmer Splittmastixasphalt (SMA- 8 S) neu eingebaut.
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Geschwindigkeitsbeschrankung

Am gesamten Larmschwerpunkt kann die Geschwindigkeitsbeschrankung die hohen Betroffe-
nenzahlen effektiv absenken. Das Lirmminderungspotential der MaBnahme ist damit - zumin-
dest rechnerisch - erheblich. Es wurde jedoch bereits darauf hingewiesen, dass die Zahlen inso-
weit relativiert werden miussen, als die schalltechnischen Vergleichsberechnungen die derzeit
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und nicht die real gefahrenen Geschwindigkeiten
zugrunde legen. Letztere liegen aufgrund der verkehrlichen Verhaltnisse in der Kolpingstralle,
TheaterstralRe, FelsengartenstraBe und Saulgauer Stralle (Einmiindungen, abknickende Vorfahrt,
FuBgangeriiberwege, Stau etc.) tags in der Regel deutlich unterhalb von 50 km/h. Die MaBnahme
kann unmittelbar umgesetzt werden und ist daher geeignet die Larmsituation fiir die Menschen

kurzfristig zu verbessern.

Eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf tags 30 km/h wird abgelehnt, da sie zu vermehrten
groRraumigen Schleichverkehren durch Wohngebiete fiihren wird und den OPNV behindert. Un-
ter Beruicksichtigung der Verkehrsbedeutung der Bundesstrafe fur den Durchgangs- und Ziel-
/Quellverkehr wird unter Larmschutzgesichtspunkten eine Beschrankung der zulassigen Hochst-

geschwindigkeit nur nachts auf 30 km/h empfohlen.

Schwerverkehrsverbot

Die Auswirkungen eines Verbotes fur Schwerverkehr kdnnen nur abgeschatzt werden. Zu beruck-
sichtigen ist, dass eine positive Wirkung nur bei permanenter Kontrolle moglich sein wird, da auf-
grund der Zufahrt zum Gewerbegebiet Wolfental und zur Innenstadt der Schwerverkehr fir An-
lieger weiterhin zulassig sein muss. Mittel- bis langfristig lasst sich ein derartiges Konzept nur
umsetzen, wenn entweder der Aufstieg zur B 30 gebaut ist bzw. nachgewiesen werden kann, dass
im Stralenzug Ulmer StralRe / Memminger Stral3e hierdurch keine zusatzliche Belastung tber

70 /60 dB(A) Ly, / Lygne entsteht.

MaBnahmenbeschreibung

1. Um die Larmsituation am Larmschwerpunkt 7 "Innenstadt Siid-West (B 312)" zeitnah zu
verbessern, ist als voriibergehende Sofortmalinahme die zulassige Hochstgeschwindigkeit
nachts in der Kolpingstral3e, und den betroffenen, stark belasteten Abschnitten der Thea-
terstralBe, Felsengartenstral3e und Saulgauer StraBe auf 30 km/h zu beschranken. Die
MafRnahme ist nach Einbau des larmoptimierten Fahrbahnbelages auf ihre Erforderlich-
keit zu prifen und gegebenenfalls kurzfristig aufzuheben.

2. Am Larmschwerpunkt 7 "Innenstadt Stid-West (B 312)" ist im Rahmen des nachsten Aus-
tauschs des Fahrbahnbelages die heutige Deckschicht durch einen larmoptimierten As-

phalt zu ersetzen.
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Folgende MalRnahmen zur Minderung des StralRenverkehrslarms sind am Larmschwerpunkt 5

technisch moglich und grundsatzlich zielfihrend:

* larmoptimierter Asphalt (LOA) mit Minderungswirkung von -3 dB(A)

» durchgangige Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 Km/h

Wirkungsanalyse

Die geplanten NeubaumalRnahmen "Aufstieg zur B 30" und "Verbindungsstrae L 280 / L 267"

werden auch keine verkehrsreduzierenden Auswirkungen auf den Larmschwerpunkt 8. haben

(vgl. Tabelle C. 1). Allerdings lieRe sich mit Fertigstellung des "Aufstiegs B 30" mit Hilfe eines

durchgreifenden Riickbaus auf Zeppelinring und Bismarckring ein Teil des heutigen Schwerver-

kehrs groRraumig um die Stadt herumleiten. Da bisher weder ein Planfeststellungsbeschluss fir

den "Aufstieg zur B 30" vorhanden ist, bzw. ein Riickbau des Bismarck- und Zeppelinrings erst im

Anschluss vorgesehen werden kann, wird die Verlagerung des Schwerverkehrs in diesem Larm-

schwerpunkt derzeit nicht weiter untersucht. Es ist auch zu berticksichtigen, dass der Buslinien-

verkehr weiterhin den Altstadtring unbehindert befahren muss.

Tabelle : Wirkungsanalyse der MaBnahmen ge

en StraBenverkehrslarm am LSP 8

Larmschutz- EW liber 70 dB(A) EW liber 65 dB(A) | EW lber 60 dB(A) | EW liber 55

mafRknahme Lgen Lgen Loight dB(A) Lyignt
Betroffene | Differenz Betroff. Differenz Betroff. Differenz | Betroff. | Differenz

ohne Larmschutz 6 30 10 29

LOA -3 dB(A) 0 -6 25 -5 0 -10 25 -4

Beschrankung auf 0 -6 26 -4 0 -10 26 -3

30 km/h

Auswertung der Wirkungsanalyse im Hinblick auf das Planziel

Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Asphalts kann am Larmschwerpunkt (Innenstadt / Zeppelin-
ringSud) die Betroffenheiten oberhalb 70 / 60 dB(A) L, / Lyge auf null Betroffene senken. Die
Betroffenheiten tiber 65 / 55 dB(A) Lye, / Lugne lassen sich nur geringfligig reduzieren.

Geschwindigkeitsbeschrankung

Die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h zeigt, dass die Betroffenheit oberhalb 70 / 60

dB(A) Lsen / Lugne €benfalls auf null Betroffene gesenkt werden. Die Auswirkungen im Bereich

tiber 65 /55 dB(A) Lyen / Lugne sind dhnlich wirksam wie bei einem Austausch durch einen ldrm-

armen Asphalt.




Abbildung:
LSP 8 "Innenstadt Zeppelinring - Sud"
mit Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h tags

Darstellung des Ly,

Pegelwerte Lpgy
in dB(A)

CEE

Interessenabwﬁgung
Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags kann als MalRnahme an der Quelle des Stra-

Benverkehrslarms nach der schalltechnischen Wirkungsanalyse den Umgebungslarm mindern
und eine Betroffenheit Uiber den Auslésewerten sogar ganz ausschlieRen. Das Kosten-Nutzen-
Verhaltnis rechtfertigt jedoch nicht, den Fahrbahnbelag sofort auszutauschen. Dies ware wirt-
schaftlich unverhaltnismaRig. Daher ist beim notwendigen Austausch von bestehenden Fahr-
bahnbelagen der Asphalt einzubauen, welcher unter Iarm-, bautechnischen und wirtschaftlichen
Gesichtspunkten, entsprechend dem neuesten Stand der Technik, die grof3ten Vorteile aufweist.
Aufgrund der geringen Betroffenenzahlen von 6 bzw. 10 Betroffenen tiber 70 dB(A) Ly, bzw. 60

dB(A) L,gne Wird ein Austausch als wirtschaftlich unverhaltnismaRig abgelehnt.

Geschwindigkeitsbeschrankung

Am gesamten Larmschwerpunkt kann die Geschwindigkeitsbeschrankung die hohen Betroffe-
nenzahlen auf null Betroffene absenken. Das Larmminderungspotential der MaBnahme ist damit
- zumindest rechnerisch - erheblich. Es wurde jedoch bereits darauf hingewiesen, dass die Zahlen
insoweit relativiert werden miussen, als die schalltechnischen Vergleichsberechnungen die derzeit
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und nicht die real gefahrenen Geschwindigkeiten
zugrunde legen. Letztere liegen aufgrund der verkehrlichen Verhaltnisse in dem Teilabschnitt der
Waldseer Stralle und des Zeppelinrings (abknickende Vorfahrt, FuRgangeriiberwege, etc.) tags
und auch nachts in der Regel deutlich unterhalb von 50 km/h.

Wegen der geringen Betroffenenzahlen und der bereits deutlich unter 50 km/h liegenden Durch-
schnittsgeschwindigkeit an diesem Abschnitt wird eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf

30 km/h abgelehnt.

MaRBnahmenbeschreibung
Am Larmschwerpunkt 8 werden kurz- bis mittelfristig keine Malinahmen ergriffen. Der

Larmschwerpunkt 8 ist im Rahmen des Monitoring weiterhin zu beobachten.
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C. 3.9. Lirmschwerpunkt 9: Innenstadt Nord (Bismarckring)

Untersuchte MaRnahmen
Folgende MalRnahmen zur Minderung des StraBenverkehrslarms sind am Larmschwerpunkt 5

technisch moglich und grundsatzlich zielfiihrend:
» larmoptimierter Asphalt (LOA) mit Minderungswirkung von -3 dB(A)
* durchgangige Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 Km/h

Wirkungsanalyse
Die geplanten NeubaumaRnahmen "Aufstieg zur B 30" und "VerbindungsstralRe L 280 / L 267"

werden auch langfristig keine verkehrsreduzierenden Auswirkungen auf den Larmschwerpunkt 9.
haben (vgl. Tabelle C. 1). Allerdings lieRe sich mit Fertigstellung des "Aufstiegs B 30" mit Hilfe ei-
nes durchgreifenden Riickbaus auf Zeppelinring und Bismarckring ein Teil des heutigen Schwer-
verkehrs und Durchgangsverkehrs grofRraumig um die Stadt herumleiten. Da bisher weder ein
Planfeststellungsbeschluss fuir den "Aufstieg zur B 30" vorhanden ist bzw. ein Riickbau des Bis-
marck- und Zeppelinrings erst im Anschluss vorgesehen werden kann, wird die Verlagerung des
Schwerverkehrs in diesem Larmschwerpunkt derzeit nicht weiter untersucht. Es ist auch zu be-
rucksichtigen, dass der Buslinienverkehr insbesondere diesen Abschnitt des Altstadtrings unbe-

hindert befahren muss.

Tabelle: Wirkungsanalyse der MaBnahmen gegen StraBenverkehrslarm am LSP 9

Larmschutz- EW liber 70 dB(A) EW liber 65 dB(A) | EW lber 60 dB(A) | EW liber 55
maRknahme Lgen Lien Luight dB(A) Lyight

Betroffene | Differenz Betroff. Differenz Betroff. Differenz | Betroff. Diffe-
renz

ohne Larmschutz 32 108 46 123

LOA -3 dB(A) 7 -25 81 -27 10 -36 83 -40
Beschrankung auf 10 -22 83 -25 13 -33 90 -33
30 km/h

Abbildung:
Austausch des Fahr-

Pegelwerte Lyigh
in dB(A)

bahnbelags am

LSP 9 "Innenstadt Nord
- Bismarckring"

mit larmoptimierten
Asphalt mit -3 dB(A);

Darstellung des L
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Auswertung der Wirkungsanalyse im Hinblick auf das Planziel

Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Asphalts kann am Larmschwerpunkt (Innenstadt - Nord / Bis-
marckring) die Betroffenheiten oberhalb 70 / 60 dB(A) Ly, / Lygne auf 7 bzw. 10 Betroffene senken.
Auch die Betroffenheiten liber 65 / 55 dB(A) Lye, / Lyigne lassen sich um ca. 25-30 % reduzieren.

Geschwindigkeitsbeschrankung
Die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h zeigt, dass die Betroffenheiten oberhalb 70 / 60

dB(A) Lgen / Lygne €benfalls nur auf weiterhin 10 / 13 Betroffene gesenkt werden kann. Die Aus-
wirkungen im Bereich liber 65 / 55 dB(A) Lye, / Lyigne Sind durch einen lirmarmen Asphalt dhnlich

wirksam.

Interessenabwagung
Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags kann als MalRnahme an der Quelle des Stra-

Renverkehrslarms nach der schalltechnischen Wirkungsanalyse den Umgebungslarm mindern.
Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis rechtfertigt jedoch nicht, den Fahrbahnbelag sofort auszutau-
schen. Dies ware wirtschaftlich unverhaltnismaRig. Daher ist beim notwendigen Austausch von
bestehenden Fahrbahnbelagen der Asphalt einzubauen, welcher unter [arm-, bautechnischen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten, entsprechend dem neuesten Stand der Technik, die groRten
Vorteile aufweist.

Welcher Belag im Zeitpunkt des Austausches eingebaut werden soll, steht damit zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht fest. Dies macht es auch unméglich, bereits heute die Investitionskosten
konkret zu beziffern. Die finanzielle (Mehr-)Belastung des jeweiligen StraBenbaulasttragers muss

in der Entscheidung tiber die Auswahl der MaBnahmen berticksichtigt werden.
Im Larmschwerpunkt 9 wurde in der Ehinger StralRe im Abschnitt Bismarckring - BleicherstraRBe
und am Bismarckring im Abschnitt Adolf-Pirrung-Stral3e — Ehinger Strafe 2014 ein [armarmer

Splittmastixasphalt (SMA- 8 S) neu eingebaut.

Geschwindigkeitsbeschrankung

Unter Larmschutzgesichtspunkten kommt als weitere MalRinahme an der Quelle eine Beschran-
kung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf durchgangig 30 km/h in Betracht. Das Larmmin-
derungspotential der MaBnahme ist damit - zumindest rechnerisch - erheblich. Es wurde jedoch
bereits darauf hingewiesen, dass die Zahlen insoweit relativiert werden mussen, als die schall-
technischen Vergleichsberechnungen die derzeit zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
und nicht die real gefahrenen Geschwindigkeiten zugrunde legen. Letztere liegen aufgrund der
verkehrlichen Verhaltnisse in dem Teilabschnitt des Bismarckrings (Vielzahl an Kreuzungen mit

Lichtsignalanlagen, Riickstau etc.) tags in der Regel deutlich unterhalb von 50 km/h.
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Unter Berucksichtigung der Verkehrsbedeutung der Bundesstral3e fiir den Durchgangs- und Ziel-
/Quellverkehr wird unter Larmschutzgesichtspunkten eine Beschrankung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit nachts auf 30 km/h empfohlen. Eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf tags
30 km/h wird aus o.g. Griinden und weil sie einer Verlangsamung des OPNV auf seiner wichtigs-
ten Strecke zwischen Bahnhof und Marktplatz fiihrt, abgelehnt. Unter Larmschutzgesichtspunk-

ten kommt als MaBnahme an der Quelle eine Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindig-

keit nachts auf 30 km/h in Betracht.

Die MaBnahme kann unmittelbar umgesetzt werden und ist daher geeignet die Larmsituation fir

die Menschen kurzfristig zu verbessern.

MaRBnahmenbeschreibung

1. Umdie Larmsituation vor Ort zeitnah zu verbessern, ist als vorlibergehende SofortmaR-
nahme die zuldssige Hochstgeschwindigkeit nachts in den betroffenen Abschnitten des
Bismarckrings auf 30 km/h nachts zu beschranken. Die MaRnahme ist nach Einbau des
larmoptimierten Fahrbahnbelages auf ihre Erforderlichkeit zu prifen und gegebenenfalls
kurzfristig aufzuheben.

2. Am Larmschwerpunkt "Innenstadt Nord Bismarckring" ist im Rahmen des nachsten Aus-
tauschs des Fahrbahnbelages die heutige Deckschicht durch einen larmoptimierten As-

phalt zu ersetzen.
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C. 3.10. Larmschwerpunkt 10: Ringschnait HauptstraBBe (B312)

Untersuchte MaRnahmen
Folgende MalRnahmen zur Minderung des StraRenverkehrslarms sind am Larmschwerpunkt 10

technisch moglich und grundsatzlich zielflihrend:
* Neubau einer Ortsumfahrung der B 312 zur Entlastung der Ortslage
* larmoptimierter Asphalt (LOA) mit Minderungswirkung von -3 dB(A)
* durchgangige Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 Km/h

Wirkungsanalyse
Im Rahmen der schalltechnischen Wirkungsanalyse ist neben der verkehrlichen Bestandssituation

auch der Zeithorizont nach Realisierung der geplanten "Umfahrung B 312 - Ringschnait" zu be-
ricksichtigen, da die untersuchten investiven MaRnahmen tiber den voraussichtlichen Realisie-
rungszeitpunkt der Umfahrung hinaus wirken konnen. Die Verkehrsbelastung in Ringschnait wird
mit der Umfahrung vorrausichtlich um ca. 8000 Kfz/Tag im westlichen Abschnitt bzw. um 9.100
Kfz/Tag im ostlichen Abschnitt abnehmen. Dies bedeutet bei der Lirm- und Schadstoffbelastung

eine entscheidende Entlastung.

Abbl/dung Ausschnitt gep/ante Umfahrung aus der Voruntersuchung
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Die Umfahrung wurde im Rahmen einer GesamtmaBnahme mit den Umfahrungen Ochsenhau-

sen, Erlenmoos und Edenbachen unter 6kologischen Gesichtspunkten untersucht und vom Land
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Baden-Wirttemberg flir den Bundesverkehrswegeplan angemeldet. Ob der Bund die MaBnahme
in den Bundesverkehrswegeplan 2015 aufnehmen wird, hangt u.a. von den verfiigbaren Mitteln

und der Priorisierung der MaBnahmen beim Bund ab.

Tabelle: Wirkungsanalyse der MaBnahmen gegen StraBenverkehrslarm am LSP 10

Larmschutz- EW Uber 70 dB(A) EW Uber 65 dB(A) | EW Uiber 60 dB(A) | EW Uiber 55

maflknahme Lgen Lgen Loight dB(A) Lyight
Betroffene | Differenz Betroff. Differenz Betroff. Differenz | Betroff. | Differenz

ohne Larmschutz 32 87 42 96

Umfahrung 0 -32 5 -82 0 -42 5 -91

Ringschnait

LOA -3 dB(A) 12 -20 52 -35 18 -24 63 -33

Beschrankung auf 14 -18 57 -30 21 -21 68 -28

30 km/h

Auswertung der Wirkungsanalyse im Hinblick auf das Planziel
Umfahrung — Auswirkungen aus

Umweltuntersuchung zur B 312

Eine Ortsumfahrung reduziert

die Anzahl der stark Betroffenen .
auf null Betroffene, entlastet den 4j//
gesamten Ortskern von Larm

und erreicht somit das Planziel.
Pegelwerte Lyigny

in dB(A)

< 50
50 - 55

55 - 60

60 - 65

65 - 70

>=70

Abbildung: Ortsumfahrung Ringschnait - Darstellung des L

night

Geschwindigkeitsbeschrankung

Die Geschwindigkeitsbeschran-
kung ganztags auf 30 km/h zeigt
eine Halbierung der Betroffenen
im Bereich Gber 70 /60 dB(A) Ly,
/ Logne um 18 bzw. 21 Betroffene.
Kurzfristig kann am gesamten
Larmschwerpunkt eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung die
hohen Betroffenenzahlen effek-

tiv absenken.

Abbildung: LSP 10 "Ringschnait - Hauptstrale"

Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h; Darstellung des L
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Die verbleibenden stark betroffenen Einwohner bei LOA -3 dB(A) befinden sich in der gelb mar-
kierten Wohngebauden der HauptstraBe. Die MalRnahme kann unmittelbar umgesetzt werden

und ist daher geeignet die Larmsituation fir viele Menschen kurzfristig zu verbessern.

Fahrbahnbelag
Der Einbau eines larmoptimierten Asphalts kann am Larmschwerpunkt 10 (Ringschnait - Haupt-
straRe (B 312)) die Betroffenheit oberhalb 70 / 60 dB(A) dB(A) Ly, / Lygne deutlich reduzieren. Die

Abnahme der stark Betroffenen und Betroffenen ist ungefahr ahnlich hoch wie bei einer Ge-

schwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h.

Interessenabwagung
Umfahrung B 312

Wichtigste MaBnahme mit hoher Prioritat muss aufgrund der starken Betroffenheit in

Ringschnait der Bau einer Ortumfahrung sein, die aufgrund der Zustandigkeit jedoch erst mittel-
bis langfristig umgesetzt werden kann. Sollte die Umfahrung nicht in den Bundesverkehrswege-

plan 2015 aufgenommen werden, so ist ein Austausch des Asphaltbelages zwingend vorzusehen.

Fahrbahnbelag

Der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags kann als MaBnahme an der Quelle des Stra-

Benverkehrslarms nach der schalltechnischen Wirkungsanalyse den Umgebungslarm mindern.
Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis rechtfertigt jedoch nicht, den Fahrbahnbelag sofort auszutau-
schen. Dies ware wirtschaftlich unverhaltnismaRig. Daher ist beim notwendigen Austausch von
bestehenden Fahrbahnbeldgen der Asphalt einzubauen, welcher unter [arm-, bautechnischen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten, entsprechend dem neuesten Stand der Technik, die groRten
Vorteile aufweist.

Welcher Belag im Zeitpunkt des Austausches eingebaut werden soll, steht damit zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht fest. Dies macht es auch unmaoglich, bereits heute die Investitionskosten
konkret zu beziffern. Die finanzielle (Mehr-)Belastung des jeweiligen StraRenbaulasttragers muss

in der Entscheidung Uber die Auswahl der MaBnahmen berucksichtigt werden.

Geschwindigkeitsbeschrankung

Unter Larmschutzgesichtspunkten kommt als weitere kurzfristige Malinahme an der Quelle eine
Beschrankung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit auf durchgangig 30 km/h in Betracht. Die
MaRnahme kann unmittelbar umgesetzt werden und ist daher geeignet die Larmsituation fur die
Menschen kurzfristig zu verbessern. Aufgrund der Verkehrsfunktion der Bundesstrae muss die
MaRnahme jedoch raumlich auf den Bereich beschrankt werden, in dem sie erhebliche Larmbe-
lastungen fir eine hinreichende Anzahl an Betroffenen lindern kann. Die Umsetzung einer Ge-

schwindigkeitsbeschrankung ganztags wird vorgeschlagen, da einige stark Betroffene mit Larm-



-92 -

pegeln > 75 dB(A) L., und 32 stark Betroffene > 70 dB(A) Ly, in Ringschnait an der HauptstraRe

wohnen.

Die Geschwindigkeitsbeschrankung ist jedoch nur eine voriibergehende Sofortmafnahme bis
zum Einbau des larmoptimierten Fahrbahnbelags oder den Bau der Umgebungsstrale. Sobald
diese Malinahmen realisiert sein werden, ist die Geschwindigkeitsbeschrankung auf ihre Erfor-
derlichkeit zu Gberprifen. Sollte sich durch Umgehung oder den Fahrbahnbelag die Larmsituation
fur die Menschen erheblich verbessern, ist die Geschwindigkeitsbeschrankung kurzfristig aufzu-
heben. Dies gilt jedoch nur, wenn auch ohne die Geschwindigkeitsbeschrankung die Auslésewer-

te dieses Larmaktionsplans unterschritten werden.

MaBnahmenbeschreibung

1. Am Larmschwerpunkt "Ringschnait - HauptstraRe (B 312)" ist der Bau einer Ortsumge-
hung zur Entlastung der Ortslage vorrangig zu verfolgen.

2. Dader Bau einer Ortsumgehung nur langfristig erfolgen wird, istim Rahmen des nachsten
Austauschs des Fahrbahnbelages die heutige Deckschicht durch einen larmoptimierten
Asphalt zu ersetzen.

3. Umdie Larmsituation vor Ort zeitnah zu verbessern, ist als vorlibergehende SofortmaR-
nahme die zuldssige Hochstgeschwindigkeit ganztags in den betroffenen Abschnitten der
HauptstraBe auf 30 km/h zu beschranken. Die MalBnahme ist nach Einbau des larmopti-
mierten Fahrbahnbelages auf ihre Erforderlichkeit zu priifen und gegebenenfalls kurzfris-

tig aufzuheben.
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Verkehrsmonitoring

Die durch die verkehrsbeschrankenden Malinahmen dieses Larmaktionsplans zu erwartenden
Verkehrsverlagerungseffekte wurden anhand eines Verkehrsmodells ermittelt und bewertet. Die
Modellrechnungen und 6rtlichen Detailanalysen kdnnen jedoch an einzelnen Streckenabschnit-
ten in Biberach die zu erwartenden Veranderungen nicht mit letzter Sicherheit zutreffend quanti-
fizieren. Zudem wurden im vorliegenden Larmaktionsplan verschiedene ortliche MaBnahmen
verworfen oder raumlich und zeitlich gegenuber den Modellanalysen reduziert, sodass weitere

Verkehrsveranderungen unterstellt werden kénnen.

Die Stadt Biberach hat daher beschlossen, ein Verkehrsmonitoring mit Verkehrszahlungen vor
und nach Umsetzung der MaBnahmen durchzufiihren. Ziel ist die Definition eines einheitlichen
und anerkannten Verfahrens, die Koordination der Zahlstellen und - soweit erforderlich - das

Leisten von Amtshilfe beispielsweise bei der Bereitstellung von Zahlgeraten.
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D.1 MaRnahmen an den Larmschwerpunkten

Larmschwerpunkt

Ursache

MaRnahme

zustandig

HauptstraBennetz
generell

StraRen-
verkehrs-
larm

kontinuierliche Geschwindigkeits-
kontrollen insbesondere im Nacht-
zeitraum

Stadt Biberach als
untere Verkehrsbe-
horde

LSP1
Ulmer StraRe (L 267)

StraRen-
verkehrs-
larm

1. Reduzierung der Geschwindigkeit
auf durchgangig 50 km/h

2. Einbau eines larmoptimierten As-
phalts. Beim notwendigen Aus-
tausch von bestehenden Fahrbahn-
belagen ist der Asphalt einzubauen,
welcher unter larm-, bautechnischen
und wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten, entsprechend dem neuesten
Stand der Technik, die grof3ten Vor-
teile aufweist.

Stadt Biberach als
untere Verkehrsbe-
horde

LSP 2

Ulmer StraRe (L 267)
- Memminger Stral3e
(B 465) - Eselsberg

StraRRen-
verkehrs-
larm

Einbau eines larmoptimierten As-
phalts. Beim notwendigen Austausch
von bestehenden Fahrbahnbelagen
ist der Asphalt einzubauen, welcher
unter larm-, bautechnischen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten,
entsprechend dem neuesten Stand
der Technik, die grof3ten Vorteile
aufweist.

Regierungsprasidium
Tubingen, Referat
StralRenbau

LSP 3
Bergerhauser Strafle
(L280)

StralRen-
verkehrs-
larm

Zuruckstellung von MaBnahmen an
diesem Larmschwerpunkt mit weite-
rer Beobachtung .

langfristig: Neubau der Verbind-
nungsstralle zwischen L 267 und

L 280

LSP 4
Memminger StralRe
(B 465) - Fliederweg

StraRRen-
verkehrs-
larm

1. Errichtung einer Larmschutzwand
mit Zustimmung der Eigentumer;

2. Rucknahme der Geschwindigkeits-
héhung innerorts durchgangig von
70 auf 50 km/h

3. falls keine Zustimmung erreicht
wird: Einbau eines larmoptimierten
Asphalts. Beim notwendigen Aus-
tausch von bestehenden Fahrbahn-
belagen ist der Asphalt einzubauen,
welcher unter Iarm-, bautechnischen
und wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten, entsprechend dem neuesten
Stand der Technik, die groRten Vor-
teile aufweist.

Regierungsprasidium
Tubingen, Referat
StralBenbau

LSP 5
Waldseer Stralle
(B312)

StraRen-
verkehrs-
larm

1. Reduzierung der Geschwindigkeit
auf 30 km/h nachts

2. Einbau eines larmoptimierten
Asphalts. Beim notwendigen Aus-
tausch von bestehenden Fahrbahn-
belagen ist der Asphalt einzubauen,
welcher unter Iarm-, bautechnischen
und wirtschaftlichen Gesichtspunk-

Stadt Biberach als
untere Verkehrsbe-
horde

Regierungsprasidium
Tubingen, Referat
Strallenbau
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Larmschwerpunkt Ursache | MaBnahme zustandig
ten, entsprechend dem neuesten
Stand der Technik, die groRten Vor-
teile aufweist.
LSP 6 StraBen- | 1. Reduzierung der Geschwin- Stadt Biberach als
Riedlinger StraRe verkehrs- | digkeit auf 30 km/h nachts untere Verkehrsbe-
(B312) larm horde
2. Einbau eines larmoptimierten
Asphalts. Beim notwendigen Aus- Regierungsprasidium
tausch von bestehenden Fahrbahn- Tubingen, Referat
beldgen ist der Asphalt einzubauen, | StralRenbau
welcher unter larm-, bautechnischen
und wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten, entsprechend dem neuesten
Stand der Technik, die grof3ten Vor-
teile aufweist.
LSP 7 StraBen- | 1. Reduzierung der Geschwindigkeit | Stadt Biberach als
Innenstadt Suidwest verkehrs- | auf 30 km/h nachts untere Verkehrsbe-
(B312) larm hérde
2. Einbau eines larmoptimierten
Asphalts. Beim notwendigen Aus- Regierungsprasidium
tausch von bestehenden Fahrbahn- Tubingen, Referat
belagen ist der Asphalt einzubauen, Stralenbau
welcher unter Iarm-, bautechnischen
und wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten, entsprechend dem neuesten
Stand der Technik, die groRten Vor-
teile aufweist.
LSP 8 StraBen- | Zurlckstellung von MaBnahmen an
Innenstadt / Zeppe- verkehrs- | diesem Larmschwerpunkt mit weite-
linring - Sud larm rer Beobachtung.
langfristig:
LSP9 StraBen- | 1. Reduzierung der Geschwindigkeit | Stadt Biberach als
Innenstadt Nord / verkehrs- | nachts auf 30 km/h (kurzfristig) untere Verkehrsbe-
Bismarckring (B 465) | larm hérde
2. Einbau eines l[armoptimierten As-
phalts. Beim notwendigen Aus- Regierungsprasidium
tausch von bestehenden Fahrbahn- | Tiibingen, Referat
belsgen ist der Asphalt einzubauen, | Strafenbau
welcher unter Iarm-, bautechnischen
und wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten, entsprechend dem neuesten
Stand der Technik, die grof3ten Vor-
teile aufweist.
LSP 10 StraBen- | 1. Neubau UmfahrungRingschnait | Regierungsprasidium
Ringschnait - Haupt- | verkehrs- | kurzfristig: Tubingen, Referat
strale (B 312) larm 2. Reduzierung der Geschwindigkeit | Stral’enbau

auf 30 km/h

2. Einbau eines larmoptimierten
Asphalts. Beim notwendigen Aus-
tausch von bestehenden Fahrbahn-
belagen ist der Asphalt einzubauen,
welcher unter Iarm-, bautechnischen
und wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten, entsprechend dem neuesten
Stand der Technik, die groRten Vor-
teile aufweist.

Stadt Biberach als
untere Verkehrsbe-
horde
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D.2 OPNV / SPNV
Die Stadt Biberach ist liber die Stadtwerke Biberach am Busverkehr im Stadtgebiet beteiligt. Mit

der Busbeschleunigung an wichtigen Ampelanlagen, behindertengerechtem Umbau vieler Halte-
stellen, der Anschaffung neuer Fahrzeuge sowie einer Echtzeitanzeige an den wichtigsten Halte-
stellen bzw. via Internet konnte ein Beitrag zur Veranderung des Modal Splits (Verlagerung eines
Teils des motorisierten Individualverkehrs auf den OPNV) geleistet werden, den es weiterhin aus-

zubauen gilt.

Das Fahrplan-Konzept des Stadtverkehrs wird im Hinblick auf die stadtebauliche Entwicklung von
Biberach und des steigenden Fahrgastaufkommens in den Siedlungsgebieten angepasst. Die
Stadtwerke Biberach hat auRerdem seit tiber 10 Jahren mit groBem Erfolg ein Anruf-Sammel-Taxi
eingefuihrt, damit Theater-, Konzert- und Kinobesuche am Abend oder Freizeitfahrten am Wo-

chenende auch ohne Auto kein Problem mehr sind.

Die Stadt Biberach ist Mitglied der Interessengemeinschaft Sidbahn und setzt sich gemeinsam
mit anderen Kommunen fur die Elektrifizierung der Stidbahn ein. Hierdurch ware eine bessere
Anbindung der Stadt Biberach an die Landeshauptstadt Stuttgart, den Bodenseeraum und den

Fernverkehr gegeben.

D.3 Radverkehr
Mit der Umsetzung von MaBnahmen des Ful3- oder Radverkehrskonzept der Stadt Biberach wird

ebenso ein Beitrag zur Veranderung des Modal Splits (Verlagerung eines Teils des motorisierten
Individualverkehrs auf den Radverkehr) geleistet, in dem im Rahmen der verfiigbaren Mittel die

Infrastruktur fiir den Radverkehr weiter verbessert wird.
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E. Anlagen
Anlage 1: Lirmkarten
Anlage 2: Auswertung der Stellungnahmen der Biirger in den Beteiligungsverfahren

Anlage 3: Auswertung der Stellungnahmen der Trager 6ffentlicher Belange in den Betei-
ligungsverfahren



