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1 Einleitung L&armaktionsplanung

Larm zahlt zu den grof3ten Umweltproblemen in unserer Gesellschaft, wobei der StraBenverkehr die bedeu-
tendste Belastungsquelle darstellt. Larm ist auch ein Gesundheitsrisiko 7 Larm kann krank machen! Larm min-
dert die Arbeitsleistung und das Wohlbefinden von Menschen, entwertet Immobilien, reduziert die Einnahmen
von Kommunen und verursacht allein in Deutschland jahrlich mehrere Milliarden Euro Folgekosten.

Die Larmaktionsplanung ist ein in §8 47a ff. Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) normiertes Instru-
ment zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen. Dieses Instrument geht auf die EG-Umge-
bungslarmrichtlinie! zuriick. Die Blrger:innen und die Verwaltung sollen tiber Larmprobleme und Larmauswir-
kungen in der jeweiligen Gemeinde oder Stadt unterrichtet und fiir die daraus folgenden Konflikte sensibilisiert
werden. Zugleich muss die fir die Planaufstellung zustédndige Kommune ein Konzept vorlegen, wie sie die
Larmprobleme und -konflikte bewaltigen und I6sen will.

Eine Voraussetzung, um diese Aufgaben zielfilhrend bewaltigen zu kénnen, ist das Grundwissen Uber das

Al'ltagsph2nomen AL2rmfA. Diese I nformationen sind gerad
um den Birger:innen das Mitwirken an der Larmaktionsplanung zu erleichtern.

1.1 Larm und Larmquellen

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

Der Larm z&hlt zu den sog. Umwelteinwirkungen. Wichtig fur das Verstéandnis der Larmwirkungen ist die Un-

terscheidung zwischen AEmissioni und Al mmissioni.

1 Die Emission bezeichnet den von einer Schallquelle ausgehenden Schall.

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

Die Larmaktionsplanung hat den sog. Umgebungslarm zum Gegenstand. Umgebungslarm wird definiert als

Aunerw¢gnschte oder gesundheitsscha2dliche Ger2usche im
sacht werden, einschlie3lich des Larms, der von Verkehrsmitteln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flug-
verkehr sowie Gel2anden f¢gr industrielle T2tigkeiten (6

Der motorisierte Stralenverkehr ist in Deutschland die Hauptlarmquelle. Dort wo es Schienen- oder Flugver-
kehrslarm gibt, kdnnen diese Larmquellen den StralRenverkehr zwar haufig tberlagern. Die sehr vernetzte
StraBeninfrastruktur und die hohe motorisierte Mobilitét des Einzelnen fithren aber dazu, dass sich die meis-
ten Larmbetroffenen von StralRenverkehrslarm belastigt oder gestort fuhlen.

Der StralRenverkehr ist keine homogene Schallquelle. Es gibt verschiedene Schallquellen, deren Einfluss auf
das Gesamtgerdusch von den gefahrenen Geschwindigkeiten abhéangt.

1 DieMotorrund Getriebeger2usche sind vaodeg oail IVeem kierh ri n nre ru°nrt
schwindigkeitsbereich dominierend. Dabei kommt es natirlich auf die Besonderheiten des einzelnen
Fahrzeugs an (Motorisierung, Abschirmung des Motorblocks, Alter des Kfz usw.).

1 Die Abrollgerdusche der Reifen auf dem Fahrbahnbelag dominieren ungeféhr ab 30 km/h den wahrge-
nommenen Fahrzeuglarm.

1 Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iber die Bewertung und Bekampfung von Umge-
bungsléarm (ABI. L 189 vom 28.07.2002, S. 12); zuletzt gedndert durch Verordnung (EG) Nr. 1137/2008 des Europaischen Parlaments und
des Rates vom 22. Oktober 2008 (ABI. L 311 vom 21.11.2008, S. 1).

19. September 2025 _
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9 Aerodynami sche Ger2ausche (ARauscheni der Autobahn od

wirbelung abreiRender Luftstrome. Sie dominieren den Fahrzeuglarm bei Geschwindigkeiten von tber
100 km/h.

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

1.2 Wahrnehmung von Larm

Bei der Wahrnehmung von Schall ist zwischen physikalischen Faktoren der Schallquelle und der Schallaus-
breitung einerseits und den subjektiven Faktoren der Wahrnehmung durch den jeweiligen Betroffenen zu diffe-
renzieren. Als Larm werden Schallereignisse bezeichnet, die subjektiv als stérend empfunden werden. Larm
ist also unerwiinschter Schall, der das physische, psychische und soziale Wohlbefinden der Menschen erheb-
lich beeintrachtigen kann.

Physikalische Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung sind:
1 der Schalldruck,
1 die Tonhohe (hohe Téne werden in der Regel als unangenehmer empfunden als tiefe Téne),

1 die Tonhaltigkeit (einzelne tonale Komponenten des Schalls erh6hen die wahrgenommene Lautstérke)
und

1 die Impulshaltigkeit (Gerausche mit starken Schwankungen werden als unangenehmer empfunden als
Gerausche mit konstanter oder gleichméaRiger Lautstarke).

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

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

1 die Beziehung zur Larmquelle (hat der Betroffene T warum auch immer i ein positives Verhéltnis zur
Schallquelle, empfindet er den Schall als weniger stérend) und

1 das Gefiihl der Ohnmacht (die Empfindung als stérend steigt mit dem Mal3, wie der Betroffene das Gefihl
hat, ohnehin nichts gegen den Larm ausrichten zu kénnen).

1.3 Was ist dB(A)?

Die Wahrnehmung von Larm héngt zudem maRgeblich von der Leistungsfahigkeit des menschlichen Héremp-
findens ab. Das menschliche Hérempfinden folgt eigenen GesetzméaRigkeiten und ist begrenzt. Die lineare
Zunahme der menschlichen Hérempfindung entspricht am besten dem logarithmischen Anstieg des Schall-
drucks. Zur Beschreibung des Maf3es des menschlich wahrnehmbaren Schalls wird daher in der Akustik re-
gelméRig ein sog. logarithmisches Relativmald herangezogen: der Schalldruckpegel. Er wird in der Einheit De-
zibel = dB(A) angegeben. Der Zusatz (A) bringt zum Ausdruck, dass es sich um eine dem menschlichen
Horempfinden angepasste Bewertung handelt.

Das logarithmische MalR des Schalldrucks zwingt bei der Untersuchung und Bewertung von Larmbelastungen
eine sog. energetische Addition bzw. Subtraktion
dopplung der Anzahl der Schallquellen von gleicher Intensitét flhrt immer zu einer Steigerung des Schall-
druckpegels um 3 dB(A). Eine Halbierung der Anzahl gleich intensiver Schallquellen fiihrt stets nur zu einer
Reduzierung um 3 dB(A). Zwei Beispiele:

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

19. September 2025 _
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Gelingt es, die Verkehrsmenge auf einer Durchgangsstraf3e zu halbieren, wird die Larmbelastung
um 3 dB(A) sinken.

Die Wahrnehmung des Larms verdoppelt bzw. halbiert sich jedoch nicht mit einem Anstieg bzw. mit einem
Absinken der Larmbelastung um 3 dB(A). Eine Schallpegeldifferenz von 3 dB(A) ist fir den Menschen als Un-
terschied in der Lautstéarke gut wahrnehmbar. Eine Verdoppelung bzw. Halbierung der wahrgenommenen
Lautstarke erfolgt erst bei einer Pegeldifferenz von 10 dB(A). Dies entspricht z.B. einer Verzehnfachung des
Verkehrsaufkommens oder einer Verringerung des Verkehrs auf 1/10 der urspringlichen Verkehrsbelastung.
Diese Wirkeffekte sind von verkehrsplanerischen MaRnahmen in der Larmaktionsplanung nur selten zu erwar-
ten. Nur bauliche LarmschutzmaBnahmen an der Larmquelle oder auf dem Schallausbreitungsweg sind in der
Lage, solche Pegelminderungen zu erreichen.

1.4 Auswirkungen auf die Gesundheit und die Gesellschaft

Schall, der als Larm empfunden wird, kann nicht nur belastigend wirken. Er kann auch konkrete gesundheits-
schéadliche Folgen haben. Larm erschwert oder unterbindet die zwischenmenschliche Kommunikation. Larm
kann die Konzentration beeintrachtigen. Und Larm kann vor allem Arger, Stress sowie Schlafstérungen und -
losigkeit bei den Betroffenen auslésen. Dabei kann Larm aber auch auf den menschlichen Organismus einwir-
ken, ohne dass dies dem Betroffenen bewusst wird. Das vegetative Nervensystem reagiert immer auf Larm,
gleichgultig, ob die betroffene Person schléft oder sich subjektiv an die LaArmkulisse gewohnt hat. Eine organi-
sche Gewdhnung an Larm tritt nicht ein.

Die Hauptlarmquelle, der StralRenverkehr, ist ein gesamtgesellschaftliches Phanomen und Problem. Die Fla-

chen fiir entlastende InfrastrukturmaRnahmen (Umgehungsstraf3en) sind begrenzt, die finanziellen Mittel sind
beschrankt. Zugleich ist die individuelle motorisierte Mobilitat zur wirtschaftlichen Existenzvoraussetzung und

zum Ausdruck personlicher Freiheit geworden. Die Mobilitat ist gestiegen und mit ihr die Anzahl der zugelas-

senen Kraftfahrzeuge. Wer sich dem Larm einer Stadt durch einen Umzug in landliche Gegenden entziehen

will, wird unmittelbar selbst Teil des Larmproblems, wenn er den Weg in die Stadt (zum Arbeitsplatz) mit dem

eigenen Kfz zurlicklegen muss. Erforderlich ist daher ein intelligenter, nachhaltiger und verantwortungsbe-
wusster Umgang mitderbest ehenden I nfrastruktur unter dem Gesicht

Nach dem Kooperationserlass vom 8. Februar 2023 liegen Larmbelastungen ab 65 dB(A) am Tag und ab 55
dB(A) in der Nacht im gesundheitskritischen Bereich. Die qualifizierte LArmaktionsplanung sollte darauf hinzie-
len, diese Larmwerte nach Mdglichkeit zu unterschreiten.

1.5 Rechtliche Grundlagen der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung ist in den 8§88 47a ff. BImSchG geregelt, die auf die EG-Umgebungslarmrichtlinie zu-
ruckgehen.

Aufgrund der europaweiten Larmproblematik und der davon ausgehenden, groRen Gesundheitsbelastung vie-
ler Menschen verabschiedete die Européische Gemeinschaft (seit dem Vertrag von Lissabon: Européische
Union) im Jahr 2002 die Umgebungslarmrichtlinie (UmgebungslarmRL). Als Richtlinie hat sie unmittelbare Bin-
dungswirkung nur gegeniiber den einzelnen Mitgliedstaaten, die ihrerseits die Richtlinie zielkonform in eige-
nes Recht umsetzen miissen. Deutsche Rechtsvorschriften, die eine Richtlinie umsetzen oder im Zusammen-
hang mit der Anwendung des deutschen Umsetzungsrechts stehen, sind so auszulegen und anzuwenden,
dass die Ziele der Richtlinie mdglichst erreicht werden. Stehen nationale Umsetzungsgesetze im Widerspruch
zu ihrer Richtlinie, kann es sogar zu einem Anwendungsverbot kommen.

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

19. September 2025 _
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Der Geltungsbereich der EU-Richtlinie umfasst den Umgebungslarm.

Umgebungslarm sind Aunerw¢gnschte oder gesundheits
Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschlielich des Larms, der von Verkehrsmitteln,
StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden firindust r i el | e T2t i gkei
ausgeht fA;

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

Die Larmaktionsplanung soll schadliche Auswirkungen und Belastigungen durch Umgebungslarm verhindern,
ihnen vorbeugen oder sie mindern (Art. 1 Abs. 1 UmgebungslarmRL). Hierzu sollen schrittweise folgende
MaRnahmen durchgefiihrt werden:

1  Ermittlung der 6rtlichen Belastung durch Umgebungslarm anhand von Larmkarten,

1  Sicherstellung der Information der Offentlichkeit tiber Umgebungslarm und seine Auswirkungen,

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

Dar ¢ber hinaus sollen auch Aruhige Gebietefi festgel egt
bungslarm geschiitzt werden (Art. 2 Abs. 1 UmgebungslarmRL).

Die Larmaktionsplanung soll Planungsziele formulieren und MaRnahmen festlegen, mit denen die Ziele zu-
kinftig kurz-, mittel- oder langfristig erreicht werden kdnnen.

Nach Art. 8 Abs. 5 UmgebungslarmRL muss der Larmaktionsplan spéatestens alle fiinf Jahre nach dem Pla-
nungsbeschluss fortgeschrieben werden. Eine Fortschreibung kann aber auch schon friiher erforderlich wer-
den, wenn sich eine bedeutsame Entwicklung abzeichnet, die sich auf die bestehende Larmsituation auswirkt.

Die Vorgaben der UmgebungslarmRL werden in Deutschland durch die 88 47a ff. BImSchG in nationales
Recht umgesetzt. Sie sind grundsatzlich fir die Aufstellung und Umsetzung der Larmaktionsplane maf3geb-
lich. Die Larmaktionsplanung ist ausfuhrlich in § 47d BImSchG geregelt.

Die Larmaktionsplanung ist Teil der Larmminderungsplanung. Die La&rmminderungsplanung umfasst die Larm-
kartierung (8 47c BImSchG) und die auf den Larmkarten aufbauende Larmaktionsplanung (8§ 47d BImSchG).

Die Larmkartierung soll die tatsachlichen Larmverhéltnisse vor Ort aufarbeiten und darstellen. Zusténdig fur
die Larmkartierung ist in Baden-Wurttemberg grundsatzlich die Landesanstalt fur Umwelt (LUBW). Sie kartiert
HauptverkehrsstralRen, nicht-bundeseigene Haupteisenbahnstrecken und den Flughafen Stuttgart als einzi-
gem Grof¥flughafen im Land. Die neun Ballungsraume kartieren ihr Stadtgebiet selbst, die Haupteisenbahn-
strecken des Bundes werden vom Eisenbahn-Bundesamt erfasst. Die Kartierungsergebnisse der LUBW kén-
nen auf der Homepage der Landesanstalt? abgerufen werden. Auf der Informationsgrundlage der
Larmkartierung sind die Larmaktionsplane aufzustellen. In Baden-Wurttemberg sind hierfur T nach dem Leit-
bild des § 47e Abs. 1 BImSchG i die Kommunen zustandig. Die Larmaktionsplanung ist Teil der durch Art. 28
Abs. 2 GG geschutzten gemeindlichen Planungshoheit.®

Der gesetzliche Auftrag der Larmaktionsplanung ist nach § 47d Abs. 1 S. 1 BImSchG die Regelung von Larm-
problemen und Larmauswirkungen vor Ort. Das LA&rmmanagement steht auf zwei Saulen:
1 Information und Einbindung der Offentlichkeit und

1  konkreten LArmminderungsmafRnahmen.

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

3 Scheidler/Tegeder, in: Feldhaus (Hrsg.), Bundesimmissionsschutzrecht, Bd. 17 Teil Il, BImSchG 88§ 227 74, 2. Aufl., § 47e Rn. 8, Stand:
Mai 2007.
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Bei der Aufstellung des Larmaktionsplans wird die Bevolkerung auf der Grundlage der Larmkartierung umfas-
send Uber die Larmsituation in ihrer Umgebung informiert. Die Bevolkerung wird in das Verfahren der Planauf-
stellung eingebunden. Ein zentrales Anliegen der UmgebungslarmRL ist es, die Offentlichkeit und den einzel-
nen Betroffenen in die Regelung der Larmprobleme und 7 auswirkungen mit einzubeziehen. Art. 8 Abs. 7
UAbs. 1 UmgebungslarmRL bestimmt:

ADie Mitgliedstaaten sorgen dafg¢r, dass die ¥ffen
wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit erhalt, an der Ausarbeitung und der Uberprii-

fung der Aktionsplane mitzuwirken, dass die Ergebnisse dieser Mitwirkung bertcksichtigt werden

und dass die Offentlichkeit tiber die getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind ange-

messene Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne firr jede Phase der Mitwirkung der Offentlich-

keit vorzusehen. i

Die umfassende Beteiligung der A¥ffentlichkeitd dient
Kommune Uber die Larmbelastung vor Ort unterrichtet wird. Niemand kennt die Larmbelastung so gut, wie die
Menschen vor Ort selbst. Die Offentlichkeitsbeteiligung kann die Erfassung von Larmschwerpunkten und még-

liche MaBnahmen zur L&rmminderung zum Gegenstand haben. Die Betroffenen kdnnen haufig Larmquellen

und -ursachen mitteilen, die bei der Larmkartierung und der Larmpegelberechnung nicht ermittelt werden kén-

nen (punktuell gesteigerte Geschwindigkeitsverstofie, lockere oder abgesenkte Kanaldeckel, Schleichwege

Usw.).

Ein effektives LArmmanagement setzt die Festlegung von Larmminderungsmafnahmen voraus. Der Larmakti-
onsplan muss AAktionenfdi zur Regelung der L2rmprobl eme
nungsinstrumente.

1.6 Hinweise des Ministeriums fur Verkehr Baden  -Wurttemberg

Das VM weist fiir den Umgang mit der Kartierung der LUBW (Hauptverkehrsstraf3en und nicht-bundeseigene
Haupteisenbahnstrecken) darauf hin, dass die Kartierung bei der Larmaktionsplanung zu berucksichtigen ist.
Den Kommunen wird jedoch mit dem Kooperationserlass vom 8. Februar 2023 empfohlen, die Kartierung zu
ergéanzen und zu verfeinern:

AF¢r eine zielgerichtete L2rmaktionsplanung wird
zu ergénzen und beispielsweise durch eine raumlich differenzierte Betroffenheitsanalyse zu verfei-

nern. Dabei ist es zweckmalfig, Uber den gesetzlichen Kartierungsumfang hinaus weitere larmrele-

vante Straflen einzubeziehen, bspw. um Gebiete mit Mehrfachbelastungen besser beurteilen zu

k°nnen und die Grundlage zur |l dentifizierung pote

Zur Reichweite der gesetzlichen Planungspflicht und zum erforderlichen Planungsumfang vertritt das Ver-
kehrsministerium Baden-Wirttemberg eine modifizierte Auffassung zu der der EU-Kommission. Das Ministe-
rium fur Verkehr weist im Kooperationserlass auf Folgendes hin:

AL2r maktionspla2ane sind daher grunds2tzlich f¢r al
Gebiete aufzustellen, unabhéngig davon, ob Larmprobleme vorhanden sind oder auf dem kartierten
Gemeindegebiet Larmbetroffene ermittelt wurden.

In einfach gelagerten Fallen, wenn beispielsweise keine Betroffenen ab 65 dB(A) Loen und 55

dB(A) Lnight ausgewiesen sind, kann der Larmaktionsplan mit vermindertem Aufwand erstellt wer-

den. Solche Plane missen nicht zwangslaufig MalRnahmen zur Minderung des Larms des kartier-

ten Verkehrswegs enthalten. In bestimmten Fallen kann die Larmaktionsplanung sogar mit der Be-
wertung der L2rmsituation abgeschl ossen werden. i
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Aus diesen Hinweisen ergibt sich fur die Planungspflicht und den empfohlenen Planungsinhalt die folgende
Ubersicht:

Kartierte Larmbelastung Planungspflicht /
Empfohlener Inhalt der Planung

keine Betroffenheiten Einfache Planungspflicht , ggf. lediglich Darstellung
065 dB(A) Loen/ O55 dB(A) Lnight und Bewertung der Larmsituation

E}etroﬁenheiten ) Qualifizierte Planung ,

065 dB(A) Loen/ O55 dB(A) Lnight Larmaktionsplanung soll darauf hinwirken diese Werte

Zu unterschreiten

Im Kooperationserlass vom 08.02.2023 weist das VM darauf hin, dass bei Larmpegeln ab 70 dB(A) tags und
60 dB(A) nachts die Larmbelastung die grundrechtliche Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung Uberschreitet
und solche Larmsituationen abwégungsgerecht geldst werden missen.

StralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen

Der Kooperationserlass 2023 konkretisiert die Voraussetzungen fiir straRenverkehrsrechtliche Manahmen
wie folgt:

Die Anordnung von MaRRnahmen zur Beschrankung und zum Verbot des flieRenden Verkehrs mit dem Ziel der
Larmminderung setzt voraus, dass die Tatbestandsvoraussetzungen des § 45 Abs. 9 StralRenverkehrs-Ord-

nung( St VO) vorliegen. Danach d¢rfen entsprechende MaCna

der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beein-
tr2achtigung ... erheblich ¢bersteigth

Die Rechtsprechung orientiert sich hinsichtlich der Frage, ob geméaR § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO eine Gefahren-
lage gegeben ist, an den Grenzwerten der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Werden die in § 2
Abs. 1 der 16. BImSchV geregelten Immissionsgrenzwerte Uberschritten, haben die Larmbetroffenen regelma-
Big einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung tUber eine verkehrsbeschrénkende MalRnahme
(VGH Baden-Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S 2449/17, Rn. 33).

Fur die Prifung, ob verkehrsbeschrankende MaRhahmen aus Griinden des Larmschutzes in Betracht kom-
men, stellen die Richtlinien fur straBenverkehrsrechtliche MaRnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm
(Larmschutz-Richtlinien-StV) eine Orientierungshilfe dar. Die Larmschutz-Richtlinien-StV enthalten grund-
satzliche Wertungen, lassen aber auch andere Wertungen zu, sofern sie fachlich begriindet sind. Bei der
Festlegung verkehrsbeschrankender Maf3nahmen in Larmaktionsplanen sind die in den Richtlinien genannten
Kriterien in den Abwégungsprozess einzubeziehen und entsprechend zu bewerten.

Die fur die MaRnahmenabw&gung mafigeblichen Aspekte sind vom Einzelfall abh&ngig. Relevante Gesichts-
punkte sind u. A.: Bewertung von Verdrangungseffekten, die Belange des flieRenden Verkehrs, Auswirkungen
auf den OPNV, Auswirkungen auf den Ful3- und den Radverkehr, konkret anstehende straBenbauliche MaR-
nahmen zur Larmminderung, mildere Mittel wie eine gednderte Verkehrsfiihrung, Anpassungsbedarf bei Licht-
signalanlagen (Griine Welle), in Bereichen mit Uberschreitungen von Grenzwerten fiir Luftschadstoffe Auswir-
kungen auf die Luftreinhaltung.

Der Aspekt der Leichtigkeit des Verkehrs ist nicht pauschal in die Abwégung einzustellen, sondern muss hin-
reichend quantifiziert und konkretisiert werden. Eine mogliche Fahrzeitverlangerung infolge einer stral3enver-
kehrsrechtlichen Larmschutzmafnahme wird in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet, wenn diese
nicht mehr als 30 Sekunden betragt. Zur Beurteilung der Auswirkungen auf den OPNV, insbesondere den
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Linienbusverkehr, kann bei einer Herabsetzung der zulédssigen Hchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30
km/h Uberschlagig von einer Fahrzeitverlangerung von 20 Sekunden pro 1.000 Meter ausgegangen werden.*

Bei der Ermessensausiibung zu straRenverkehrsrechtlichen LarmschutzmafRnahmen ist in Bereichen, die dem
Wohnen dienen, zu beachten, dass nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A)
nachts im gesundheitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH Baden-Wurttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az.
10 S 2449/17, Rn. 36).

Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Larmpegeln Giber den genannten Werten, verdichtet sich das Ermes-
sen zum Einschreiten. Bei einer Uberschreitung dieser Werte um 2 dB(A) reduziert sich das Ermessen hin zur
grundsatzlichen Pflicht zur Anordnung bzw. Durchfiihrung von MaRnahmen auf den betroffenen StralRenab-
schnitten.

Spatestens bei Larmpegeln ab 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts Uberschreitet die Larmbelastung die grund-
rechtliche Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung (BVerwG 9 A 16.16, Beschluss vom 25. April 2018, Rn. 86f).
Solche Larmsituationen missen dann abwéagungsgerecht geldst werden.

Bei der Ermessensausiibung zu stralenverkehrsrechtlichen LarmschutzmaRnahmen ist in Bereichen, die dem
Wohnen dienen, zu beachten, dass nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A)
nachts im gesundheitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH Baden-Wurttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az.
10 S 2449/17, Rn. 36).

Je hoher der Larmpegel, desto einfacher ist die Einfiihrung eines Tempolimits:

Ab Geriuschpegel von 59 dB(A) (tagsiiber) / 49 dB(A) (nachts)  ~

Ab diesen Gerduschpegeln kénnen Stadte und Gemeinden abwdgen, ob ein

geringeres Tempolimit eingefiihrt werden soll.

Ab Gerituschpegel von 65 dB(A) (tagsiiber) / 55 dB(A) (nachts)  ~

Ab diesen Gerauschpegeln beginnt der gesundheitskritische Bereich. Ab hier werden
in der Regel verkehrsbeschrankende MaBnahmen wie zum Beispiel geringere

Tempolimits eingefiihrt.

Ab Geriuschpegel von 67 dB(A) (tagsiiber) / 57 dB(A) (nachts)  ~

Ab diesen Gerauschpegeln besteht die Pflicht zur Einfiihrung von

verkehrsbeschrankenden MaBnahmen wie zum Beispiel geringere Tempolimits.

Spiitestens ab Geriuschpegel von 70 dB(A) (tagsiiber) / 60 dB(A) (nachts)

Ab diesen Gerduschpegeln besteht eine Gesundheitsgefahrdung. Die Larmbelastung
muss dann durch SchutzmaBnahmen wie Umplanungen von StraBen oder

Betriebsbeschrankungen beseitigt werden.

Abbildung 1: Ermessensausiibung straBenverkehrsrechtliche Ma Rnahmen

Fur die Anordnung von stra3enverkehrsrechtlichen MalRnahmen ist es nicht zwingend erforderlich, dass die
Larmbelastung in einem gesundheitskritischen Bereich liegt. Vielmehr kdnnen auch unterhalb der genannten
Werte stralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen festgelegt werden, wenn der Larm Beeintréchtigungen mit sich

4 Eckart J., Richard J., Schmidt A. (2018): OPNV im Spannungsfeld zwischen kurzer Beférderungszeit und stadtvertraglicher Geschwindig-
keit. In: Bracher et al.: Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung - Fir die Praxis in Stadt und Region.

19. September 2025 )
LAP_Schwieberdingen_20250919 | ScC Seite 11



Gemeinde Schwieberdingen, Larmaktionsplanung Stufe 4 - Bericht zur Beschlussfassung

bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berlicksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als
ortsiblich hingenommen werden muss und damit den Anwohnern zugemutet werden kann.

1.7 Grundlagen zur Berechnung des StralRenverkehrslarm

In der Larmaktionsplanung wird der Umgebungslarm berechnet, nicht gemessen. Messungen fiihren haufig zu
nicht représentativen Ergebnissen. Die Messgenauigkeit wird durch die Unwéagbarkeit der Messbedingungen
aufgehoben. Wind- und Wetterlagen (z.B. ist Verkehr bei nasser Fahrbahn lauter als Verkehr auf trockener
Fahrbahn) kénnen die Aussagekraft der Messergebnisse ebenso verfalschen wie Tages- und Jahreszeit (z.B.
Messungen zur Urlaubszeit). Nur eine ganzjahrige, flachendeckende Messung mit einheitlichen Messgeraten
koénnte vergleichbare und reprasentative Daten erzeugen. Dies kann aufgrund der Kosten und des Aufwandes
nicht geleistet werden.

Die Berechnung der Larmbelastung geht allgemein nicht zu Lasten der Betroffenen. Die gesetzlich vorgesehe-
nen Berechnungsmethoden fuhren regelméRig dazu, dass die berechneten La&rmimmissionen die gemesse-
nen Werte Ubersteigen. Fir die Berechnung der Beurteilungspegels des StralRenverkehrslarms ist seit dem 1.
Marz 2021 die Richtlinien fur Larmschutz an Straflen i Ausgabe 2019 (RLS-19) anzuwenden. Die Berech-
nung erfolgt mithilfe eines schalltechnischen Modells. In das Modell flieRen u.a. die durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke (DTV), die Tag- und Nachtanteile der vier Fahrzeugklassen nach RLS-19 (Mot./ Pkw/ Lkw1/
Lkw2), die zulassige Geschwindigkeit, die Fahrbahnoberflache, Informationen zu Kreisverkehrspléatzen und
Lichtsignalanlagen, Steigungen, die Bebauung, vorhandene Larmschutzanlagen und die Gelandetopografie
ein.

1.8 Grundsétzlich mégliche MaRnahmen zur Larmminderung

Eine effektive Méglichkeit, Verkehrslarm zu mindern, ist die Reduzierung der Emission am Kraftfahrzeug
selbst. Diese Mdglichkeit liegt jedoch auBerhalb des Einwirkungsbereichs der Kommunen, die die Larmakti-
onspléne aufzustellen haben. Die Européaische Union steuert durch ihre Vorschriften tber den Fahrzeugbau
auf eine stéarkere Emissionsbegrenzung beim Fahrzeug selbst hin.

Eine Larmminderung kann auf kommunaler Ebene durch Instrumente der Verkehrsplanung, der Raumord-
nung, der auf die Gerduschquelle ausgerichteten technischen MaRnahmen, die Verringerung der Schalliber-
tragung und verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche MaRnahmen oder Anreize erzielt werden.

Innerhalb der Larmminderungsmafinahmen differenziert man zwischen aktivem und passivem Larmschutz.
Aktive LarmschutzmalRnahmen setzen an der Emissionsquelle und auf dem Ausbreitungsweg an. Zu ihnen
zahlen z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, der Austausch des Fahrbahnbelags oder die Errichtung von
Larmschutzwénden und 7 wéllen. Passive SchallschutzmalRhahmen setzen am Immissionsort an: Sie schir-
men ihn vor schadlichen Larmimmissionen ab. Zu Ihnen z&hlen z.B. Schallschutzfenster.

Aktiver Larmschutz bewirkt, dass es insgesamt, also auch in Au3enbereichen leiser wird, passive Larmschutz-
mafnahmen sorgen lediglich dafir, dass Innenrdume vor Larm geschiitzt sind. Den Larm in AuR3enbereichen
verringern sie nicht. MaBnahmen des aktiven Larmschutzes sind daher grundsatzlich vorzugswiirdig. Auch die
Umgebungslarmrichtlinie und die Larmaktionsplanung nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz haben zum
Ziel, den sog. Umgebungslarm zu reduzieren. Umgebungslarm ist der Larm, der durch menschliches Verhal-
ten im Freien herrscht. Erst als auRerstes Mittel sind danach auch passive LarmschutzmalRhahmen zu erwa-
gen, wenn anders die betroffenen Menschen nicht vor Larm geschitzt werden kénnen.

Es gilt daher auch f¢r die Larmaktionsplanung: AAkti ve
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Die Larmaktionsplanung darf nicht auf einzelne Bereiche (z. B. Stralenabschnitte) beschrénkt werden, bei
denen die Auslésewerte lberschritten werden. Wie schon der notwendige Inhalt der Larmaktionsplanung nach
der UmgebungslarmRL zeigt, liegt der Richtlinie ein weitergehender flachenhafter Ansatz zugrunde. Verkehrs-
planerische Aspekte oder auch langfristige Strategien sind nicht auf einzelne StraRenabschnitte zu begren-
zen. Daraus folgt die Verpflichtung der Larmaktionsplanung, nicht nur einzelne Stralenabschnitte, sondern
die Larmauswirkungen gesamthaft zu betrachten. Ebenso spricht die Forderung, die Auswirkungen der Mal3-
nahmen auf mdgliche Verlagerungseffekte zu Uberprifen, fir eine gesamthafte Betrachtung, auch bei der
Konzeption von MaRnahmen. Daher ist ein Blindel von Larmminderungsmalnahmen sinnvoll.

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

Nachfolgend werden alle grundsétzlich geeigneten Mal3nahmen zur Minderung des Straenlarms, unabhén-
gig der 6rtlichen Gegebenheiten dargestellt.

18.1 Baulicher Larmschutz
Instandsetzung/Erneuerung des Fahrbahnbelags

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

Nach den StralRengesetzen haben die Baulasttrager die Straf3en in verkehrssicherem Zustand zu unterhalten.
Rechtliche Vorgaben, ab wann Fahrbahnbeldge zu erneuern sind, gibt es nicht.

Einbau eines larmtechnisch verbesserten StralRenbelags

Entgegen anfénglicher Skepsis gibt es erhebliche Fortschritte bei den larmmindernden Asphaltdeckschichten
fur AuRer- und Innerortslagen. Die vorliegenden Erfahrungen zeigen, dass larmmindernde Fahrbahnbelage
sowohl im Auferortsbereich als auch unter gewissen Voraussetzungen Innerorts mit der erforderlichen Dauer-
haftigkeit zur L&rmminderung eingesetzt werden kdnnen. Im Zuge anstehender Erhaltungsmaf3nahmen an
Bundes- und Landesstral3en wird seitens des Stral3enbaulasttragers grundsatzlich gepruft, ob die Vorausset-
zungen zur Larmsanierung gegeben sind. Werden die Auslosewerte Uberschritten und die planerischen Rand-
bedingungen erfiillt, wird ein larmmindernder Fahrbahnbelag eingebaut.

Die unterschiedlichen Typen von Stral3endeckschichten, denen in Abhangigkeit der Geschwindigkeit ein Kor-
rektur-Wert zugewiesen und damit die La&rmminderung nachgewiesen werden kann, sind in nachfolgender Ta-
belle dargestellt.
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StraBendeckschichtkorrektur
DSD,SDT,FZG(V] [dB] bei einer
Geschwindigkeit vgg [km/h]

StraBendeckschichttyp SDT far
Pkw Lkw

=60 > 60 =60 > 60

Nicht geriffelter Gussasphalt 0,0 0,0 0,0 0,0
Splittmastixasphalte SMA 5 und SMA 8 nach ZTV Asphalt-5tB 07/13 28 18

und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkdrnung 1/3 ' !
Splittmastixasphalte SMA 8 und SMA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und _18 _20
Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3 ' '
Asphaltbetone < AC 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und Abstumpfung mit a7 19 19 _o1

Abstreumaterial der Lieferkrnung 1/3

Offenporiger Asphalt aus PA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 -4.4
Offenporiger Asphalt aus PA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 -5.4
Betone nach ZTV Belon-51B 07 mit Waschbetonoberflache -23
Larmarmer Gussasphalt nach ZTV Asphalt-5tB 07/13, Verfahren B -1.5
Lérmtechnisch optimierter Asphalt aus AC D LOA nach ELA D :_, el ;
Lérmtechnisch optimierter Asphalt aus SMA LA 8 nach ELAD -4.6
Dinne Asphaltdeckschichten in Heilbauweise auf Versiegelung aus DSH-V 5 -39 2.8 -0,9 23

nach ZTV BEA-StB 07/13

Tabelle 1: Korrekturwerte fir StraBenoberflachen, nach RLS  -19

Larmschutzwande/ -waélle

Larmschutzwande sind bei Stralen, die keine ErschlieRungsfunktion fiir angrenzende Grundstiicke haben,
sehr wirkungsvoll. Hier lassen sich Gerduschminderungen von bis zu 20 dB(A) erreichen. Denkbar ist auch
die Einhausung von stark befahrenen Straen. Hier stellt sich allerdings jeweils die Frage nach der Verhéltnis-
maRigkeit (Kosten/Nutzen). Weiter werfen Larmschutzwénde mitunter erhebliche stadtebauliche Probleme
auf, welche im Einzelnen fir die jeweilige ortliche Situation zu bewerten sind.

Strallenraumgestaltung

Durch die Verschmélerung der Fahrbahn etwa zugunsten eines Parkstreifens oder eines Radverkehrsweges
ergibt sich eine VergroRerung des Abstandes von der Fahrspur (Emissionsort) zum Wohngebaude, was zu
einer Senkung der Larmpegel an den Immissionsorten fuihrt. Fahrbahnverschmélerungen sind méglich, wo die
bestehenden Fahrbahnbreiten die Mindest- und RichtmaRe der RASt 06 tberschreiten.

Die Umgestaltung von unsignalisierten und insbesondere von signalisierten Knotenpunkten zu Kreisverkehrs-
platzen fiihrt durch die Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrsflusses zu einer Larmminderung.

Passiver Schallschutz

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist i stéadtebauliche Planung, Nutzen-Kostengriinde 7, kommt pas-
siver Schallschutz in Betracht. L&rmschutzmalRhahmen erfolgen an der baulichen Anlage (Objektschutz).
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1.8.2 Steuerung des Verkehrs
Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsarten

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

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

Geschwindigkeitsbeschrankungen

Reduzierungen der zulassigen Héchstgeschwindigkeit sind effektive und kostenglinstige MaRnahmen zur
Larmminderung. Voraussetzung ist, dass die Geschwindigkeitsanordnungen eingehalten werden. Zur Ge-
wahrleistung der Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen insbesondere Kontrollen durchgefiihrt oder bauli-
che Verkehrsberuhigungsmalnahmen ergriffen werden. Neben der H6he des Lkw-Anteils ist fir die im Einzel-
fall erreichbare Larmreduktion auch der konkret vorhandene StralRenbelag mafgeblich.

Verstetigung des Verkehrs

Durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses mit nur wenigen Beschleunigungs- und Verzégerungsvorgangen
kann eine spirbare Larmentlastung erreicht werden. Optimal ist ein sich langsam mit stetiger Geschwindigkeit
bewegender Verkehr. In diesem Fall entsteht ein gleichmaRiges Verkehrsgerdusch ohne die besonders belas-
tigenden Pegelspitzen.

Als mdgliche MaRnahmen zur Verstetigung des Verkehrs kommen in Betracht: geeignete Schaltungen der
Lichtsignalanlagen (Griine Welle bei Tempo 30), Anzeige der empfohlenen Geschwindigkeit, Dauerrot fiir
FuRgénger mit Anforderungskontakt, Rickbau von StraRenrandstellpléatzen ohne Verbreiterung der Fahrbahn
usw.

1.8.3 Einsatz und Foérderung larmarmer Verkehrsmittel

Die Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds steht bereits heute auf der Agenda vieler Stadte und
Gemeinden, Hierzu z&hlen: Einfluss auf die Tarif- und Angebotsgestaltung, finanzielle Férderung des OPNV,
Einsatz gerauscharmer Fahrzeuge im OPNV, Erarbeitung von Konzepten zur Férderung des FuRganger- und
Radfahrerverkehrs mit baulichen Manhahmen und Imagewerbung, Parkraumbewirtschaftung zur Verlagerung
vom motorisierten Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr usw.

1.8.4 Stadt - und Verkehrsplanung
Bau von Umgehungsstral3en

Der Bau von Umgehungsstraf3en stellt eine verkehrsplanerische MaRnahme dar, die vom Baulasttrager ledig-
lich zu beriicksichtigen ist. Leider scheitert der Bau von Umgehungsstral3en haufig an den leeren offentlichen
Kassen. Gleichwohl kénnen Stédte und Gemeinden Umgehungsstraf3en in die Larmaktionsplanung als mittel-
Nlangfristiges Ziel aufnehmen. Dies gilt nicht nur fur die Planungen anderer Baulasttréger. Auch die eigene
Planung etwa im StrafRenbau kann aufgenommen werden.

KombimaRnahmen und (General -)Verkehrsplan

Die Larmaktionsplanung hat den Vorteil, dass sie Probleme gesamthaft betrachten und I6sen kann. Es be-
steht die Chance, durch die Kombination von Mal3nahmen unterschiedlicher Trager bzw. Behérden die Wirk-
samkeit von einzelnen MafRhahmen zu steigern.
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Nach Maf3gabe einer Gesamtverkehrsplanung sollten die EinzelmaBhahmen aufeinander abgestimmt sein.
Der Verkehrsplan sollte die regionale (gro3raumigere) Planung der Verkehrsstréome und die innerdrtlichen
(kleinraumigeren) Planungen koordinieren.

Stadtebauliche MalRnahmen

In einen Larmaktionsplan kénnen nach dem Kooperationserlass 2023 auch planerische Festlegungen, insbe-
sondere stadtebauliche MalRnahmen, aufgenommen werden. Diese planungsrechtlichen Festlegungen sind
dann durch die Behdrden in ihren Planungen gemaf § 47d Abs. 6i.V.m. § 47 Abs. 6 BImSchG zu berticksich-
tigen. Bei stadtebaulichen Malinahmen in einem Larmaktionsplan ist darauf zu achten, dass diese auch insbe-
sondere durch entsprechende Festsetzungen in Bebauungsplanen umgesetzt werden kénnen.

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

1 Vertragliche raumliche Zuordnung neuer Wohn-, Misch- und Gewerbegebiete untereinander
1  Schalltechnisch sinnvolle Gliederung innerhalb der Baugebiete

1 larmmindernde Struktur der ErschlieBung, so dass insbesondere Durchfahrtsmdglichkeiten (Schleich-
wege) vermieden / reduziert werden

1 geschwindigkeitsmindernde Dimensionierung und Gestaltung von Straf3en und Ortsdurchfahrten geman
den kommunalen Verkehrskonzepten

1 Abschirmung durch Schallschutzwélle, Schallschutzwéande, Gebaude insbesondere mit larmunempfindli-
chen Nutzungen

1  Gebaudeorientierung, beispielsweise mit entsprechend angeordneten Grundrissen (insbesondere bei
larmabschirmenden Gebauden)

1 Vermeidung von Schallreflektionen durch geeignete Gebaudeausrichtung, Fassadenanordnung und -ge-
staltung

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

1 Passiver LArmschutz, beispielsweise durch Schallschutzfenster (immissionsschutzrechtlich nicht als
Larmminderungsmalfinahme gegeniber Sport- und Freizeitanlagen und gegeniiber gewerblichen Anlagen
moglich)

1 Begrunung im 6ffentlichen Raum sowie an Geb&auden.

1.9 Bewertungsgrundsatze

Die in Betracht kommenden MaRnhahmen und die von ihnen jeweils betroffenen Belange sind im Laufe des

Verfahrens der Larmaktionsplanung zu gewichten. Zunéchst soll jede MaRnahme fur sich im Hinblick auf das

Pl anungszi el analysiert werden. -ieriNichtgdla®ss uanbgefir gnei scchhte hi en
missen nicht nur die einzelnen Malinahmen samt der von ihnen betroffenen Belange in Beziehung zum Pla-

nungsziel gebracht werden. In einem zweiten Schritt sind vielmehr die MalRnahmen, die gleichlaufenden Inte-

ressen aber auch die gegenlaufigen Belange zueinander i im Hinblick auf das Planungsziel i in Verhaltnis zu

setzen. Auf der so gewonnenen Grundlage werden die konkret zu ergreifenden MalRnahmen letztendlich be-

stimmt.
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1.9.1 Larmschutzkonzept

Grundsatzliches Ziel des Larmschutzkonzepts dieses Larmaktionsplans ist die Unterschreitung der Auslése-
werte fir Larmminderungsmaflnahmen. Es wird ein optimales Nutzen-Kosten-Verhaltnis angestrebt. Bei wel-
cher Relation zwischen Kosten und Nutzen eine technisch zur Verbesserung der Larmsituation grundsatzlich
geeignete und erforderliche MaRnahme mit einem unverhaltnisméaRigen Aufwand verbunden ist, bestimmt sich
nach den Umsténden des Einzelfalles. Um eine méglichst umfassende und ausgewogene Bewertung der
MaRnahme zu gewabhrleisten, flieBen in das Larmschutzkonzept folgende Kriterien ein:

1 Minderung der Anzahl der betroffenen Einwohner:innen und Geb&aude

1 Mittelbar positive Wirkungen der MaRBnahme:
T Nutzen der MalRnahme (monetér, vermiedene Larmkosten)
I Synergien
1 Mittelbar negative Wirkungen der Mal3nahme:
i Kosten der MaRBnahme; fiskalische Interessen des StraBenbaulasttragers
i Verkehrsverlagernde Effekte.

1.9.2 Bewertung der MaRnahmen im Hinblick auf das Planungsziel

Ziel dieses Larmaktionsplanes ist es, die Larmbelastungssituation fur die Menschen und Anwohner entlang
der untersuchten Streckenabschnitte zu verbessern. Eine MaRnahme wird zunachst danach bewertet, inwie-
weit sie auf der einen Seite unmittelbar das Planungsziel befordert, auf der anderen Seite danach mit wel-
chem Aufwand 7 sachlich und zeitlich T sie umgesetzt werden kann. Die Differenz aus der Anzahl betroffener
Einwohner:innen mit und ohne Larmschutzmafinahme verdeutlicht die Minderungswirkung der MalRnahme
bezogen auf die Einwohner:innen, also die Larmbetroffenen.

1.9.3 Bewertung der MaRnahmen im Hinblick auf weitere Belange

Nachdem die einzelnen Maf3nahmen auf ihre unmittelbaren Wirkungen im konkreten Fall untersucht wurden,
gilt es, diese MalRnhahmen auch entsprechend ihrer weiteren Wirkungen zu bewerten. In Betracht kommen po-
sitive, aber auch negative Wirkungen. In Betracht kommen Wirkungen, die sich bei den Larmbetroffenen aus-
wirken, aber auch Wirkungen, die sich bei Dritten entfalten.

Mittelbare positive Wirkungen
1 positive Wirkungen zu Gunsten der Betroffenen gegen weitere Belastungen (Synergien zur Luftreinhal-
tung, Klimaschutz, Verkehrssicherheit, stadtebauliche Aspekte, usw.),

1 positive externe Effekte 1 durch Verringerung bisheriger externer Kosten infolge der Larmbelastung,

Paradigmatisch die Ausfiihrungen in den LAI-Hinweisen, S. 13 ff.5:

Aum einen verursacht Umgebungslarm volkswirtschaftlich gesehen quantifizierbare und jahrlich anfallende
Larmschadenskosten, z. B. als Gesundheitskosten, Kosten aufgrund von erhéhter Beléstigung und Immobili-
enwertverluste. Diese Kosten werden in der Regel nicht vom Larmverursacher getragen und werden volkswirt-
schaftlich gesehen als Aexterne Kostenfi bezeichnet.

Folgen von Larm kénnen physische und psychische Stérungen sowie Verhaltensdnderungen der betroffenen
Personen sein. Aber auch gesellschaftliche Auswirkungen sind zu bericksichtigen.

SLAI'T AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, Aktualisierte Fassung; 19.09.2022.
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Die menschliche Gesundheit kann durch larmverursachte physische und psychische Stérungen beeintrachtigt
werden. Hierzu zahlen im Bereich der kérperlichen Beeintrachtigungen u.a. die ischamischen Herzkrankheiten
(z. B. Angina Pectoris, Herzinfarkt) und durch Bluthochdruck bedingten Krankheiten (z. B. Hypertonie, hyper-
sensive Herz- und Nierenkrankheiten). Bei den psychischen Beeintrachtigungen treten u. a. Stressreaktionen,
Schlafstérungen und Kommunikationsstérungen auf. Dies kann zu direkten medizinischen Behandlungskosten
(Kosten fur Personal, Infrastruktur und Arzneimittel) fiihren. Aber auch indirekte Gesundheitskosten werden
verursacht. So erhoht sich z. B. das Unfallrisiko durch larmbedingte Konzentrationsstdrungen oder durch das
Uberhéren von Gefahrensignalen.

Die durch Larm verursachten Beeintrachtigungen der Gesundheit kénnen zu Produktionsausfall fihren, da die
betroffenen Personen zeitweise oder dauerhatft nicht als Arbeitskrafte zur Verfiigung stehen.

Nicht zu vernachlassigen sind die immateriellen Kosten, wie z. B. Verlust an Wohlbefinden und Leid bei den
betroffenen Personen. Diese immateriellen Kosten kdnnen die materiellen Kosten (Behandlungskosten, Pro-
duktionsausfall) wesentlich Ubersteigen (z. B. bei Todesféllen und chronischen Erkrankungen).

Neben den Kosten fiir Gesundheitsschaden sind verminderte Einnahmen durch Mietzahlungen und Immobili-
enverkaufe feststellbar. Fir larmbelastete Immobilen werden niedrigere Immobilienpreise bezahlt und die er-
zielbaren Einnahmen aus Mietzinszahlungen liegen niedriger. Effekte auf Immobilienwerte sind bereits ab ei-
nem Immissionswert von 45 dB(A) im Tageszeitraum nachweisbar.

Verminderte Immobilienpreise und sinkende Mieteinkiinfte wirken sich negativ auf die Steuereinnahmen der
Kommunen aus, da diese Uber Einnahmen aus Mieteinkiinften, Grunderwerbssteuer und Grundsteuer von
niedrigeren Immobilienwerten betroffen sind.

Aus Kosten-Nutzen-Untersuchungen zu Aktionsplanungen nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie l1&sst sich
vorsichtig ableiten, dass bei einer mittleren Monatsmiete von 350 Euro pro Person ein mittlerer Mietverlust von
20 Euro je dB(A), welches den Pegel von 50 dB(A) Uberschreitet, je Einwohner:innen und Jahr entsteht. Unter
den Unwagbarkeiten, die mit Steuerschétzungen ublicherweise zusammenhéangen, ist daraus ein Verlust von
mietbezogenen Steuern von 2 Euro je dB(A) uber 50 dB(A), je Einwohner:in und Jahr ableitbar.

Eine Stadt, die beispielsweise ihre 250.000 Einwohner:in im Durchschnitt um 2 dB(A) durch Umsetzung der
MaRnahmen einer Larmaktionsplanung entlastet, wirde zusétzliche Steuereinnahmen auf Mieteinkiinfte von
1.000.000 Euro pro Jahr erzeugen. Hinzu kAmen die Mehreinnahmen aus der Grunderwerbsteuer, die aus-
schlieBlich den Kommunen zuflie3en.

Eine Beispielrechnung fiir verschiedene Larmminderungsszenarien hat gezeigt, dass Larmminderung nur am
Anfang Geld kostet. Die durchgefihrten MaBnahmen amortisieren sich in aller Regel kurzfristig und fhren
anschlielRend zu zusétzlichen Einnahmen.

Diese Betrachtung wird von den Ergebnissen der EG-Ar bei t sgruppe fHeahndmi anAs foct
quantitativ bestatigt.

Im Rahmen der "Studie zur KostenverhaltnisméaRigkeit von Schallschutzmaf3nahmen" des Bayerischen Lan-
desamtes fur Umwelt wurde ermittelt, dass Einfamilienhduser um ca. 1,5 % je dB(A), das den Wert von 50
dB(A) ¢berschreitet, an Wert verlieren.f

Mittelbare negative Wirkungen

MalRnahmen kdnnen erhebliche Finanzmittel in Anspruch nehmen (z.B. Einbau eines larmtechnisch verbes-
serten StralRenbelags), oder zu einer Verschlechterung der Larmsituation Dritter beitragen (z.B. verkehrsverla-
gernde Effekte infolge stralRenverkehrsrechtlicher MaRnahmen). Beides entfaltet keine absolute Sperrwirkung
i ist aber im Rahmen der Abwagung zu bertcksichtigen.

19. September 2025 _
LAP_Schwieberdingen_20250919 | ScC Seite 18



Gemeinde Schwieberdingen, Larmaktionsplanung Stufe 4 - Bericht zur Beschlussfassung

Fiskalisches Interesse des StralRenbaulasttragers

Wer die mit der Umsetzung konkreter MaRnahmen verbundenen Kosten zu tragen hat, wird aus
dem Prinzip der Konnexitat von Aufgabenverantwortung und Ausgabenlast entschieden: Wer flir
die Erfullung einer Aufgabe zusténdig ist, muss die damit verbundenen Ausgaben tragen. Die Um-
setzung einer stralRenbaulichen MalRnahme, wie z.B. der Instandsetzung eines Fahrbahnbelags, ist
Aufgabe des jeweiligen StralRenbaulasttragers. Dementsprechend haben Bund, Lander, Landkreise
und Gemeinden als Baulasttrager die ihnen obliegenden StraRenbauaufgaben zu finanzieren.

Verkehrsverlagernde Effekte stralRenverkehrsrechtlicher MaRnahmen

Bei der Minderung des Straenverkehrslarms besitzen inshesondere stralenverkehrsrechtliche
MafRnahmen eine groRe Bedeutung. Streckenbeschrankungen fur bestimmte Verkehrsteilnehmer
(z.B. Nachtfahrverbot fur Lkw) kénnen unmittelbare Auswirkungen auf die umgebenden StraRen
durch verkehrsverlagernde Effekte haben. Auch Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen ver-
kehrsverlagernde Effekte zur Folge haben und fiir erhthte Larmimmissionen auf alternativen Rou-
ten sorgen.

Eine Betrachtung der Verkehrseffekte mithilfe eines Verkehrsmodells ist daher als Grundlage einer
sachgerechten Abwagung ratsam. Die von den MalRnahmen betroffene Region soll auf Verande-
rungen gepruft werden. Ob und in welchem Umfang verkehrsrelevanten MaRhahmen zu Verkehrs-
verlagerungen fuhren. Damit kdnnen in der Folge Veranderungen der Verkehrslarmbelastung bes-
ser nachvollzogen und Schlussfolgerungen getroffen werden.

1.10 Abwéagungsgrundsatze

Bestehen regelungsbediirftige La&rmprobleme sowie Larmauswirkungen und ist die Aufstellung eines Larmakti-
onsplanes deshalb gerechtfertigt, hat die planaufstellende Behdrde im Rahmen des rechtlich Méglichen die
Planlésung herauszuarbeiten, welche aus ihrer planerischen Sicht die 6ffentlichen und privaten Belange am
besten in Einklang bringt. Dazu hat die Kommune den wesentlichen Sachverhalt aufzuarbeiten. Sie muss die
betroffenen Belange erkennen und zunéchst jeweils fur sich im Hinblick auf das Planungsziel gewichten, eine
Verbesserung der Larmsituation zu erreichen. Widerstreitende Belange sind mit dem Ziel eines bestmdglichen
Ausgleichs auszutarieren. Die MaRnahmen, die im Larmaktionsplan festgesetzt werden, missen verhéltnis-
magig sein.

Neben der Wirkung der einzelnen in Betracht kommenden MalRnahmen auf die Verbesserung der Larmsitua-
tion, missen auch die weiteren Belange, die durch die Realisierung der MalBnahmen tangiert werden, in den
Blick genommen werden: Fir jeden Hauptbelastungsbereich und jedes sonst in die LaArmaktionsplanung ein-
bezogene Gebiet sind die einzelnen Schutzmaflnahmen so zu bestimmen, dass samtliche, im Einzelfall konfli-
gierenden Interessen austariert werden.

1.10.1 Allgemeine Abwagungsgrundsatze
Dabei sind insbesondere die folgenden allgemeinen Abwagungsgrundséatze zu beachten:

1 Malnahmen an der Quelle der Gerduschbelastung sind vorrangig.

1 Aktive MaRnahmen haben Vorrang vor passiven Schallschutzmaf3nahmen.
1 Es gilt das Verursacherprinzip.
1

Je hoher die Belastung larmbetroffener Menschen ist und je starker diese Belastung reduziert werden
kann, desto gewichtigere, mit der Mal3nahme verbundene Nachteile kénnen in Kauf genommen werden.

1 Larmbelastungen sind gerecht zu verteilen.
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Weder eine EinzelmalRnahme noch ein MaRhahmenpaket darf zu unverhéltnisméaRigen Nachteilen fiihren.

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

1 Fur jede MaRnahme sind auch die in Betracht kommenden raumlichen und sachlichen Anwendungsalter-
nativen zu beachten (z. B. ganztagige oder nur nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen).

1 Die MaRnahmen sind auf ihre Kombinierbarkeit zu untersuchen (z.B. Geschwindigkeitsreduzierung bis zur
Realisierung baulicher MalZnahmen).

1.10.2 Geschwindigkeitsbeschrankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind kostengiinstige und wirksame MaRhahmen zur La&rmminderung. Die
MafRnahmen haben den Vorteil, dass sie kurzfristig umgesetzt werden kénnen und damit vor allem als Sofort-
mafnahme geeignet sind. Geschwindigkeitsbeschrankungen haben auRerdem in der Regel positive Synergie-
effekte in Bezug auf die Verkehrssicherheit.

Nachteilig ist insbesondere, dass unter bestimmten Voraussetzungen mit dieser MaRnahme die Leichtigkeit
des flieRenden StralRenverkehrs beeintrachtigt werden kann. Vor allem StralRen mit Gberdrtlicher Bedeutung
fur den Fernverkehr (Bundesstraf3en) erflllen eine wichtige Verkehrsfunktion. Sie bundeln den Verkehr und
sorgen damit fUr eine Entlastung des 6rtlichen Stral3ennetzes. Diese Funktion darf nur aus gewichtigen Grun-
den eingeschrankt werden. AuBerdem missen die wirtschaftlichen Aspekte beriicksichtigt werden, die solche
Einschrankungen insbesondere im Bereich des Lieferverkehrs mit sich bringen. Folgende Grundsatze sind bei
der Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankungen als MaRnahmen der Larmaktionsplanung zu berick-
sichtigen:

1 Die MaRnahme wird nur festgelegt, wenn erhebliche Betroffenheiten nachgewiesen sind.

1 Die MaRnahme muss in ihrem rdumlichen Geltungsbereich zu einer spiirbaren Larmentlastung und einer
nachweisbaren Minderung der Betroffenheiten fuhren; MaRnahmen, die den Verkehr und den Larm nur
verlagern, scheiden aus.

T Der Geltungsbereich der MaCnahme muss exakt | okal
Ortsschild zu Ortsschild) kommt grundsétzlich nicht in Betracht.

1 Sind SanierungsmafRnahmen geplant, wird die Notwendigkeit einer Verkehrsbeschrénkung nach Realisie-
rung der MaRnahme erneut gepruft.

1 Alternatividsungen zur Larmentlastung missen ausscheiden (z.B. Beschrankung auf bestimmte Verkehrs-
arten; Beschréankung auf die Tages- oder Nachtzeit; Realisierung technisch mdglicher und finanziell zu-
mutbarer stralenbaulicher MaRhahmen).

9 Die positiven und negativen mittelbaren Wirkungen einer Malnahme sind einzubeziehen (z. B. Aspekte
der Verkehrssicherheit; keine Verwirrung der Verkehrsteilnehmer durch zu viele (unterschiedliche) Schil-
der; Feinstaubbelastung).

Um nach diesen Grundsétzen eine moglichst differenzierte Bewertung zu ermdglichen, werden die Betroffen-
heiten in den Hauptbelastungsbereichen néher lokalisiert: Hierfiir werden zunéchst die Pegelwerte an den
Fassaden ohne Larmschutz ermittelt und rumlich dargestellt (larmtechnische Ausgangssituation). Da die
MalRnahmen auch nachts wirken, wird dabei von dem besonders sensiblen Nachtzeitraum Lrn ausgegangen.
Die Pegelwerte ohne LarmschutzmalRnahmen und die Betroffenheiten zeigen, in welchen Bereichen am Larm-
schwerpunkt Handlungsbedarf besteht.

In einem zweiten Schritt wird untersucht, welches Wirkungspotential die Geschwindigkeitsbeschrankungen
haben. Hierfir wird zum einen der Differenzwert zwischen dem Ausgangspegel ohne Larmschutz und dem
Pegelwert nach Realisierung der MaRnahmen ermittelt. Zum anderen wird tberprift, inwieweit eine Maf3-
nahme die Anzahl der Betroffenheiten tber dem Ausldsewert reduzieren kann.
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Festgelegt wird eine Geschwindigkeitsbeschrankung schlie3lich fiir den Bereich, in dem sie fur hinreichend
viele Betroffene eine erhebliche Larmentlastung bewirkt. Neben den Larmschutzgesichtspunkten kénnen da-
bei auch weitere Auswirkungen fiir oder gegen die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung spre-
chen. Insbesondere verkehrliche Aspekte, wie die Verkehrssicherheit, Querungsbedarf oder Sichtverhéltnisse
missen bei der Entscheidung beriicksichtigt werden.

1.11 Verfahrensablauf zur Aufstellung von Larmaktionsplénen

Das Verfahren zur Aufstellung, Uberpriifung und Uberarbeitung eines Larmaktionsplanes ist im Wesentlichen
in § 47d BImSchG geregelt. Den Regelungen kann nicht entnommen werden, wie das Verfahren zur Aufstel-
lung eines Larmaktionsplans im Einzelnen konkret abzulaufen hat. In der Praxis hat es sich bewahrt, sich an
dem Verfahren der Bauleitplanung zu orientieren.

Mitwirkung der Offentlichkeit

Ausdriicklich geregelt ist, dass die Offentlichkeit zu Vorschldgen fiir Larmaktionsplane gehort wird. Demnach
ist die Offentlichkeit zu beteiligen und erhalt rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit, an der Ausarbeitung, der
Uberpriifung und der erforderlichenfalls erfolgenden Uberarbeitung der Larmaktionspléane mitzuwirken. AuRer-
dem ist sie Uber die getroffenen Entscheidungen zu unterrichten (§ 47d Abs. 3 BImSchG).

Beteiligung von Fachbehdrden und Tragern offentlicher Belange

Auf jeden Fall sind alle Fachbehdrden zu beteiligen, die als Trager 6ffentlicher Verwaltung fur die Durchset-
zung der MafRnahmen in Larmaktionspléanen zusténdig sind (8 47d Abs. 6 i. V. m. § 47 Abs. 6 BImSchG).
Ebenfalls zu beteiligen sind die Behodrden, die planungsrechtliche Festlegungen in Larmaktionsplanen in ihren
Planungen zu bericksichtigen haben. Um die Auswirkungen von MaRRnahmen und die verschiedenen beruhr-
ten Belange umfassend abwégen zu kdnnen, bedarf es der Einbeziehung und Mitwirkung der betreffenden
Trager offentlicher Belange. Darliber hinaus kann auch eine breitere Beteiligung sinnvoll sein, um den Ent-
scheidungen ein erweitertes Meinungsbild zugrunde zu legen.

Verfahrensschritt Datum / Zeitraum

Veroffentlichung Kooperationserlass 2023 08. Februar 2023

Auftrag Larmaktionsplan Stufe 4 20. Méarz 2024

Vorstellung Ergebnisse Larmkartierung, Grobkonzept und Wirkungsanalysen 29. April 2025

im Gemeinderat (6ffentlich), Beschluss Offenlage AP

Offenlage des Larmaktionsplans i Beteiligungsverfahren 12. Mai 20257
11. Juni 2025

Beschluss des Larmaktionsplans durch den Gemeinderat 15. Oktober 2025

Tabelle 2: Verfahrensschritte Larmaktionsplanung Schwieberdingen
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2 Larmaktionsplanung Gemeinde Schwieberdingen
2.1 Kartierungsumfang

Schwieberdingen ist eine Gemeinde in Baden-Wiurttemberg im Landkreis Ludwigsburg. Auf einer Gemar-

kungsflache von knapp 15 km2 leben circa 11.700 Einwohner:innen®. Die Gemeinde besteht aus der Bebau-
ung Ortsteil Schwieberdingen und der Bebauung Hardthof. Der im Nordwesten der Schwieberdinger Gemar-
kung liegende Hardthof bildet zusammen mit dem Schénbuhlhof (Gemarkung Markgroningen) einen Weiler.

Die néchstgelegenen Stadte sind die Kreisstadt Ludwigsburg sowie die baden-wirttembergische Landes-
hauptstadt Stuttgart. Schwieberdingen ist unter anderem durch die BundesstraRe 10 und die LandesstraRen
1140 und 1141 an das Uberregionale StraBennetz angebunden. Die BundesstralRe sowie die LandesstralRen
weisen ein Verkehrsaufkommen von Uber 8.200 Kfz/24h auf. Die Gemeinde Schwieberdingen ist somit nach
847d Bundesimmissionsschutzgesetz verpflichtet, fir diese von der LUBW Kartierten HauptverkehrsstraRen
einen Larmaktionsplan zu erstellen.

Die Gemeinde Schwieberdingen ist ebenfalls an das Schienennetz angebunden. Auf dem ndérdlichen Gemar-
kungsgebiet verlauft der stark frequentierte Abschnitt der Schnellfahrstrecke Mannheim i Stuttgart. Aufgrund
des Zugverkehrsaufkommens mit mehr als 30.000 Zugen im Jahr stellt sie eine Haupteisenbahnstrecke im
Sinne der Umgebungslarmrichtlinie dar. Zustandig fir die Larmkartierung und -aktionsplanung fir Haupteisen-
bahnstrecken ist seit dem 01.01.2015 das Eisenbahn-Bundesamt.”

Schwiebe'rdingen

Abbildung 2: LUBW -Larmkartierung Stufe 4

6 vgl. hierzu https:/iwww.statistik-bw.de/BevoelkGebiet/Bevoelkerung/99025010.tab?R=GS118067, letzter Zugriff: 04.04.2025

7 Der Larmaktionsplan der Runde 4 ist am 17. Juli 2024 vom Eisenbahnbundesamt verdffentlicht worden. Die Ergebnisse kénnen hier einge-
sehen werden: https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermaktionsplanung/laermaktionspla-
nung_node.html#doc1528342bodyText2, letzter Zugriff: 04.04.2025
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Abbildung 3: Larmkartierung E isenbahn -Bundesamt

Am 24. Januar 2018 wurde der erste kommunale Larmaktionsplan der Gemeinde Schwieberdingen im Gre-
mium beschlossen. Im November 2020 wurde dieser Larmaktionsplan fortgeschrieben. Bislang wurden im
Rahmen der Larmaktionsplanung Schwieberdingen keine LarmminderungsmafRnahmen entlang der Kartie-
rungsstrecken festgesetzt.

Nun muss der Larmaktionsplan tiberpriift und erneut fortgeschrieben werden. Im Rahmen der Uberpriifung
des kommunalen Larmaktionsplans findet keine Larmneuberechnung statt. Vielmehr werden die Ergebnisse
der LUBW-Larmkartierung Stufe 4 nach RLS-19 tbernommen und gewertet. In Anlage 1 kénnen die Grundla-
gen der LUBW-Larmkartierung eingesehen werden; d. h., die der Larmberechnung zugrunde gelegten Ver-
kehrszahlen, Geschwindigkeiten und Fahrbahnoberflachen. Die Grundlagendaten wurden ungeprtft den
LUBW-Modelldaten entnommen.

2.2 Verkehrliche Voruntersuchung

Die der Larmaktionsplanung in Schwieberdingen zugrunde liegenden Verkehrsbelastungen stammen aus dem
amtlichen Verkehrsmonitoring 2019 (VM 2019). Fir die Verkehrszahlen nach RLS-19 erfolgt in den Zeitberei-
chen Tag (6-22 Uhr) und Nacht (22-6 Uhr) eine Aufteilung in vier Fahrzeugklassen:

Mot Motorrader, entspricht Kraftrad

T Pkw Personenkraftwagen mit/ohne Anhénger, Lieferwagen

1 Lkwo.A. Bus/Lkwohne Anh?2 n geatspricdi Lkvl 5 t
T Lkwm. A Lkw mit Anhanger / Sattelzuge, entspricht Lkw2

Die der Larmberechnung nach RLS-19 zugrunde gelegten Verkehrszahlen kénnen Tabelle 3 entnommen wer-

den.
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DTV DTV-SV | SV-Anteil Tag (22-6 Uhr) Nacht (6-22 Uhr)

Streckenabschnitt Quelle Kfz/24h | Lkw/24 % it L A‘ LmA| Mot it L A‘ LmA‘ Mot

W o (Kfzh) [P [P PMOUT (kfzm) | P [P pio
Pflichtstrecke
B 10 VM 2019 210683206604 119 1622/@&5%|73%]|12% 276 3.6% | 9.1% | 0.7%
L__1140 west, VM 2019 806 17 429 5.0 488 3.3% | 1.4% | 3.7% 102 3.9% | 2.9% | 2.0%
siidl. Gemarkungsgrenze - B 10
L 114OI_M|tte, VM 2019 3369(02604[1 6.0 169 1{8.0%|1.8% | 55% 402 5.0% | 3.2% | 3.2%
B 10 - 6stl. Gemarkungsgrenze
L1141 VM 2019 1560126480 99 863 5.2% | 4.4% | 1.2% 151 4.6% | 7.3% | 1.3%

Tabelle 3: Verkehrsmengen Larmaktionsplanung  Schwieberdingen

Die Abkirzungen in Tabelle 3 bedeuten:

1 DTV durchschnittlicher taglicher Verkehr

T Sv Schwerverkehr

T M maRgebende stiindliche Verkehrsstérke

1 Proa Schwerverkehrsanteil Lkw O 3 phie Anhanger / Bus

T pPima Schwerverkehrsanteil Lkw O 3 mif Anhanger / Sattelzug
T P™ot Verkehrsanteil Motorrader

2.3 Ergebnisse der Larmkartierung

Auf der Grundlage der Larmkartierung wurde folgendes Planwerk entwickelt:

1 Rasterlarmkarten in den beiden Zeitbereichen Tag/Nacht nach RLS-19

1 Gebaudelarmkarten in den beiden Zeitbereichen Tag/Nacht nach RLS-19

Abbildung 4: Auszug Rasterlarmkarte Tag
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In den Gebaudelarmkarten werden die Wohngebé&ude jeweils in der Farbe des Pegelintervalls eingeférbt, in
dem der héchste am Gebaude ermittelte Fassadenpegel liegt. Mit Ziffern um das Gebaude wird der Punkt mit
dem héchsten Fassadenpegel in 1 dB(A)-Schritten bezeichnet. Zusétzlich wird in den Rasterlarmkarten und
den Gebaudelarmkarten die Anzahl der Bewohner:innen in den jeweiligen Gebauden angegeben.

Pegelwerte
LrT

in

dB(A)

(%))
o
IA
A A A A A

Abbildung 5: Auszug Gebaudelarmkarte Tag

2.4 Untersuchte Rechengebiete und Betroffenheitsanalyse

Die Gemeinde Schwieberdingen ist von Umgebungslarm betroffen, da nérdlich der Bebauung Schwieberdin-
gen die BundesstralRe 10 verlauft. Die Gemeinde verfolgt mit der Fortschreibung des bereits bestehenden
Larmaktionsplans das Ziel eines umfassenden Umgebungslarmschutzes entsprechend den tibergeordneten
Planungszielen der Umgebungslarmrichtlinie und ihrer Umsetzung in das deutsche Immissionsschutzrecht.
Gemindert werden soll der StraRenverkehrslarm entlang der untersuchten Stralenabschnitte. Die mdglichen
MafRnahmen zur Umsetzung dieser Zielvorgaben werden in Kapitel 1.8 erlutert. Basierend auf der flachen-
haften Larmkartierung wird zur Auswertung der Betroffenheiten eine Unterteilung in Rechengebiete vorge-
nommen. Vorrangig werden Straf3enabschnitte gleicher Verkehrsfunktion und stadtebaulicher Typologie zu-
sammengefasst, bei denen (voraussichtlich) gleiche oder gleichwertige LarmminderungsmafRnahmen
machbar sind. Fir Schwieberdingen wurde insgesamt vier Rechengebiete definiert (vgl. Abbildung 6):

L 1140 Schwieberdingen
L 1140 Schwieberdingen West

B 10 Hardthof

= =4 -4 -2

B 10 Schwieberdingen
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Abbildung 6: Ubersicht der Rechengebiete  (Ausschnitt)

Die Ergebnisse der Betroffenheitsanalyse nach RLS-19 werden in Tabelle 4 aufgefihrt. Diese zeigt, dass ent-
lang der untersuchten Strecken zusammengenommen 198 Personen von Uberschreitungen des Auslésewer-
tes von 65 dB(A) tags und 719 Personen von Uberschreitungen des Auslésewertes von 55 dB(A) nachts be-
troffen sind. Insgesamt ist die Anzahl betroffener Personen entlang der untersuchten Streckenabschnitte in
Schwieberdingen, vor allem im Nachtzeitraum, hoch. Insbesondere entlang des Streckenabschnittes B 10
Schwieberdingen liegen viele Betroffenheiten 065/55 dB(A) tags/nachts.

Anzahl betroffener Einwohner:innen
Tag (06-22h) Nacht (22-06h) Haupt-

Rechengebiete Pflichtstrecken Max. Max. belastungs-

O 65 dB(®] {0 70| Pegel |O0 55 {O 57 (O 60 dBRegel bereich

dB(A) dB(A)

L 1140 - Schwieberdingen 68 30 2 70 124 81 28 62 Ja
L 1140 - Schwieberdingen-West 0 0 0 56 0 0 0 50 Nein
B 10 - Hardthof 8 5 0 67 49 24 8 61 Ja
B 10 - Schwieberdingen 122 30 8 73 546 215 66 67 Ja
Summe 198 65 10 719 320 102

Tabelle 4: Betroffenheiten RLS -19 nach Rechengebieten

Aus dem Ergebnis der Larmkartierung, der Betroffenheitsanalyse und der qualitativen Einzelfallbewertung
werden die in den nachfolgenden Kapiteln beschriebenen Hauptbelastungsbereiche ermittelt. Merkmal eines
Hauptbelastungsbereiches ist, dass der StraRenverkehrslarm die ganztagigen und/oder néchtlichen Auslése-
werte 65/55 dB(A) an mehreren Immissionspunkten erreicht und/oder tbertrifft. Abbildung 7 zeigt, an welchen
Stellen entlang der untersuchten Strecken die Pegelwerte im Tageszeitraum Uberschritten werden.
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;é‘{;.l%}% Legende
7 3 %f = ] <65 dB(A) tags
2% & % [35 BN 65dB(A)tags
imi;'g ,‘:’E‘ BN >67 dB(A)tags
'U: I =70 dB(A) tags

Abbildung 7: Ubersicht Betroffenheiten  tags Gemarkung Schwieberdingen

241 Hauptbelastungsbereich L 1140 Schwieberdingen

Die maximalen Larmpegel im Hauptbelastungsbereich L 1140 Schwieberdingen betragen 70 dB(A) tags und
62 dB(A) nachts. Davon ist lediglich ein Hauptwohngeb&ude von Larmpegeln O70 dB(A) tags betroffen;
nachts hingegen acht Hauptwohngebaude mit Larmpegeln O60 dB(A). In Abbildung 8 sind die Bereiche mit
Uberschreitung des néchtlichen Larmpegels von 60 dB(A) rot eingekreist. Die Anzahl der betroffenen Haupt-
wohngebaude sowie die betroffenen Einwohner:innen kénnen nachfolgender Tabelle entnommen werden.

Pegelwerte
LrN
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50 <
55 <
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Abbildung 8: L 1140 Schwieberdingen , Larmpegel nachts , RLS-19

Anzumerken ist, dass sich die in Tabelle 5 dargestellten Betroffenheiten nach RLS-19 entlang eines 1,8 Kilo-
meter langen Streckenabschnittes verteilen. Der Abschnitt ist somit liickenhaft bebaut und laut Flachennut-
zungsplan nordlich der L 1140 als Gewerbegebiet und sudlich davon als Aussiedlerhof genutzt. Einzig die be-
troffenen Hauptwohngebaude entlang der L 1140, stdlich der B 10, liegen in reinen Wohngebieten.
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L 1140 - Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

Schwieberdingen 065dB(A) [0 67 (B (AQ (B (R B (R B (&0

Anzahl betroffener

17 1 2 1
Wohngebaude o 8 8 8

Anzahl betroffener

. ) 68 30 2 124 81 28
Einwohner:innen

Tabelle 5: Betroffenheiten RLS -19, L 1140 Schwieberdingen

® m B

Abbildung 9: L 1140 Schwieberdingen, Flachennutzungsplan

Entlang des Streckenabschnittes L 1140 Schwieberdingen wurde bislang kein larmoptimierter Fahrbahnbelag
verbaut. Die Geschwindigkeitsbeschrankung innerhalb des Streckenabschnittes wechseln zwischen 50, 70
und 100 km/h.
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Abbildung 10: L 1140 Schwieberdingen, zul. Héchstgeschwindigkeiten & Verkehrsstarke
Eine Mdglichkeit die LArmpegel weiter zu senken, besteht in dem Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbe-

lags. Somit kdnnten die Betroffenheiten tags als auch nachts weiter gemindert und unter die Larmpegel 70/60
dB(A) tags/nachts gesenkt werden.
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242 Rechengebiet L 1140 Schwieberdingen -West

Im Rechengebiet L 1140 Schwieberdingen-West gibt es keine Betroffenheiten mit Lormpegeln 065/55 dB(A)
tags/nachts. Der Abstand der nérdlich und siidlich der Hemminger StralRe gelegenen Hauptwohngebaude zur
L 1140 ist zu groRB, als dass die vorbenannten Larmpegel erreicht oder tiberschritten werden.

Dieser Streckenabschnitt wird daher im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht weiter betrachtet.

T
\ 7

Pegelwerte //
LrN /
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dB(A)
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Abbildung 11: L 1140 Schwieberdingen -West, La&rmpegel nachts , RLS-19
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243 Hauptbelastungsbereich B 10 Hardthof

Pegelwerte
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Abbildung 12: B 10 Hardthof , La&rmpegel nachts , RLS-19

Im Hauptbelastungsbereich B 10 Hardthof sind im Tageszeitraum drei Hauptwohngeb&aude von Larmpegeln
065 dB(A) und nachts 16 Hauptwohngebaude von O55 dB(A) betroffen. Die Betroffenheiten im Tageszeit-
raum sind bedeutend geringer als die im Nachtzeitraum. Die maximal ermittelten Larmpegel betragen 67
dB(A) tags und 61 dB(A) nachts. Die Anzahl der betroffenen Hauptwohngebaude sowie die betroffenen Ein-
wohner:innen kdnnen nachfolgender Tabelle enthommen werden.

Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

B 10 - Hardthof

O 65 U@ (A} B(A) dB(RF B (AT U@ (AQ
Anzahl betroffener Wohngebaude 3 1 0 16 8 3
Anzahl betroffener Einwohner:innen 8 5 0 49 24 8

Tabelle 6: Betroffenheiten RLS -19, B 10 Hardthof

Bei der LUBW-Larmkartierung Stufe 4 wurde entlang der nérdlich der B 10 gelegenen Bebauung Hardthof /
Schdnbuhlhof eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h angesetzt. Entlang des hier betrachteten
Streckenabschnittes der B 10 wurde kein larmmindernder Fahrbahnbelag verbaut. Auch eine Larmschutz-
wand nordostlich der Fahrbahn zum Schutz der Bebauung Hardthof / Schénbihlhof wurde noch nicht instal-
liert.

Eine Mdglichkeit die LArmpegel weiter zu senken, besteht in dem Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbe-
lags.
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244 Hauptbelastungsbereich B 10 Schwieberdingen
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Abbildung 13: B 10 Schwieberdingen (Ausschnitt) , Larmpegel nachts , RLS-19

Im Hauptbelastungsbereich B 10 Schwieberdingen sind im Tageszeitraum 31 Hauptwohngeb&ude von Larm-
pegeln 065 dB(A) und nachts 93 Hauptwohngebaude von O55 dB(A) betroffen. Die Anzahl der betroffenen
Hauptwohngebdude sowie die betroffenen Einwohner:innen kénnen nachfolgender Tabelle enthommen wer-
den.

B 10 - Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

Schwieberdingen O 65 §B(A) dB(A) dB(RAF §B(R) dB(&AQ

Anzahl betroffener

1 1 2 1 2
Wohngebaude 3 0 % 5 0

Anzahl betroffener

. ) 122 30 8 546 215 66
Einwohner:innen

Tabelle 7: Betroffenheiten RLS -19, B 10 Schwieberdingen

Entlang des hier betrachteten Streckenabschnittes der B 10 wurde bei der LUBW-Larmkartierung Stufe 4 eine
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h (Lkw: 80 km/h) angesetzt. Zum Schutz der sudlich der B 10
gelegenen Wohnbebauung Ortsteil Schwieberdingen wurden Larmschutzwande installiert, welche mit einer
Hohe von 1,70 Metern bis 5,50 Metern bei der Larmberechnung bericksichtigt wurden. Die Betroffenheiten
Uberschreiten, entlang des hier betrachteten Streckenabschnittes, die grundrechtliche Schwelle der Gesund-
heitsgefahrdung. Laut Kooperationserlass besteht vordringlicher Handlungsbedarf, um die Larmbelastung zu
mindern.

Eine Mdglichkeit die LArmpegel weiter zu senken, besteht in dem Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbe-
lags. Auch die Reduzierung der maximal zulassigen Hochstgeschwindigkeit, insbesondere im Nachtzeitraum,
ist denkbar.
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2.5 Bereits durchgefiihrte oder geplante LarmschutzmalRnhahmen

Auf Gemarkung Schwieberdingen wurden bereits vielfaltige MaRnahmen zur Reduzierung des Umgebungs-
larms umgesetzt. Nachfolgend werden diese benannt, unabhéngig davon, ob sie sich auf die sog. Pflichtkar-
tierungsstrecken beziehen:

1 Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h aus Verkehrssicherheitsgriinden entlang der Stuttgarter StralRe,
zwischen Bahnhofstral3e und Christofstral3e

1  Lkw-Durchfahrtverbot entlang der Ortsdurchfahrt Schwieberdingen

1 Larmschutzwall, stidlich der B 10, zum Schutz der Wohnbebauung ERlinger H6he Ost (H6he: 2m, Lange:
ca. 310m)

1 Larmschutzwand, sidlich der B 10, zum Schutz der Wohnbebauung Steigelstral3e Nord-Ost/ Scheerwie-
senweg/ Am Wurmberg/ Schelmenpfad (Hohe: 2m bis 5,5m, Lénge: ca. 1km)

1 Larmschutzwand, sudlich der B 10, zum Schutz der Wohnbebauung Markgronigerstr./ Peter-von-Kob-
lenz-Stral3e und des Friedhofes (Hohe: 1,8m bis 3m, Lange: ca. 960m)

1 Larmschutzwall, nérdlich des Knotens L 1140/ L 1141, zum Schutz der Wohnbebauung Banmé&hder
(Hohe: 2,6m bis 5,3m, Lange: ca. 380m)

1 Larmschutzwall, nordwestlich der L 1140, zum Schutz der Wohnbebauung Banméhder (Héhe: 1,7m bis
3m, Lange: ca. 90m)

1 L&rmschutzwand, sudlich der Bahngleise auf Hohe der Wohnbebauung Banméahder (Hohe: 2m, L&nge:
ca. 500m)

Abbildung 14: Larmschutz wand, B 10 Schwieberdingen

2.6 Wirkungsanalyse und Abwéagung der Geschwindigkeitsbeschrdnkung en

Eine Geschwindigkeitsreduzierung stellt eine schalltechnisch wirksame Maf3nahme dar, welche schnell und
kostengiinstig realisierbar ist. Mit einer Geschwindigkeitsreduzierung beispielsweise von 80 km/h anstatt
100 km/h kénnen die Schallleistungspegel um bis zu 1,3 dB(A) gesenkt werden. Geschwindigkeitsbeschran-
kungen sind allerdings nur als UberbriickungsmaRnahme bis zur Realisierung nachhaltiger baulicher Larm-
schutzmafl3hahmen gedacht.

Entlang der B 10 Bebauung Hardthof gilt bereits eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 80
km/h. Im weiteren Streckenverlauf der B 10 gilt die nach StraRenverkehrsordnung maximal zulassige Hochst-
geschwindigkeit von 100 km/h (fir Pkw). Im Rahmen der Wirkungsanalyse wird nun die stral3enverkehrsrecht-
liche Geschwindigkeitsbeschrankung Tempo 80 ganztags entlang der Bundesstraf3e 10 auf ihre Wirkung hin
gepruft (s. Abbildung 15). Die Berechnung erfolgt dabei, wie auch bereits bei der Larmkartierung, nach RLS-
19. Die Larmpegel werden fiir Hauptwohngebaude in 4 m tber Grund berechnet.
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Legende

Bestand-Situation Plan-Situation
50 km/h ganztags
70 km/h ganztags
il | 80 km/h ganztags
80 km/h ganztags (ggf. Festsetzung nur nachts)

I 100 km/h ganztags

Abbildung 15: Zu untersuchende Geschwindigkeitsreduzierung Schwieberdingen
Das Ergebnis der Wirkungsanalyse nach RLS-19 wird wie folgt dargestellt:

1 Differenzenkarte ohne/mit 80 km/h fiir den Zeitbereich Tag und Geb&audeldrmkarte mit 80 km/h fur den
Zeitbereich Tag

9 Differenzenkarte ohne/mit 80 km/h fiir den Zeitbereich Nacht und Gebaudelarmkarte mit 80 km/h fiir den

Zeitbereich Nacht

Die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden setzt voraus, dass die Tatbe-
standsvoraussetzungen des § 45 Abs. 9 StralRenverkehrs-Ordnung (StVO) vorliegen. Danach dirfen entspre-

chende MaCnahmen Anur angeor @rbesondenea driticken Verhilteissmeinea @d- g r u n d

fahrenl age besteht, die das allgemeine Risiko einer

Rechtsprechung orientiert sich bei der Identifizierung der Gefahrenlage an den Grenzwerten der Verkehrs-
larmschutzverordnung (16. BImSchV).

Ferner heil3t es im Kooperationserlass vom 08.02.2023: Werden die Immissionsgrenzwerte tberschritten, ha-
ben die LArmbetroffenen regelmafiig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung Uber eine ver-
kehrsbeschrankende MaRnahme (VGH Baden-Wiirttemberg, Az. 10 S 2449/17, Rn. 33). Bei der Ermes-
sensausubung zu stralRenverkehrsrechtlichen Larmschutzmalinahmen ist in Bereichen, die dem Wohnen
dienen, zu beachten, dass nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts im
gesundheitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH Baden-Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S
2449/17, Rn. 36). Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Larmpegeln tiber den genannten Werten, verdichtet
sich das Ermessen zum Einschreiten. Bei einer Uberschreitung dieser Werte um 2 dB(A) reduziert sich das
Ermessen hin zur grundsatzlichen Pflicht zur Anordnung bzw. Durchfiihrung von MaRnahmen auf den be-
troffenen Stral3enabschnitten.

Im Folgenden wird eine Abwagung der untersuchten MaRnahme durchgefiihrt, bei der die Aspekte Larmmin-
derungswirkung, Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat, Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Rad-/Ful3verkehr,
Verlagerungseffekte, Verkehrsfluss, Fahrzeitverlust, Auswirkungen auf den OPNV, die Akzeptanz, Luftreinhal-
tung/Luftschadstoffe, Festsetzung von milderen Mitteln sowie die Anpassung von Lichtsignalanlagen berlck-
sichtigt werden.
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26.1 Larmminderung / Reduktion der Betroffenheiten

Mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 80 km/h anstatt 100 km/h kénnen die Larmpegel um bis zu 1,3
dB(A) gesenkt werden. Das schalltechnische Wirkungspotential der MaRnahme Tempo 80 entlang des unter-
suchten Streckenabschnittes wird in Tabelle 8 und Abbildung 16 dargestellt.

Mit Tempo 80 kdnnen die Betroffenheiten oberhalb des Pflichtwertes von 70 dB(A) tags nicht weiter reduziert
werden. Oberhalb des Pflichtwertes von 60 dB(A) nachts werden durch die untersuchte MaRnahme die Betrof-
fenheiten um 40% reduziert. Grundsétzliches Ziel der Larmaktionsplanung ist es, die Larmbelastungen unter
die Ausldsewerte (65/55 dB(A) tags/nachts) zu senken. Dieses Ziel wird entlang der B 10 Schwieberdingen
nicht erreicht.

RS Betroffene Betroffene Betroffene Betroffene Betroffene Betroffene
J 6 65 d| 0 67 d| 6 70 d| 6 55 d| 6 57 d| 6 60 d
Larmkartierung 122 30 8 546 215 66
B 10 - Schwieberdingen Wirkungsanalyse (80km/h) 65 21 8 453 149 26
Differenz 57 9 0 93 66 40

Tabelle 8: Vergleich betroffene Einwohner:innen mit/ohne Tempo 80

Vergleich betroffene Einwohner:innen ohne/mit Tempo 80 ganztags
600

546

500
453

400

300

215
200

149
122

100

65 66
30 21 26
o —
0 |

Setroffene Betroffene Betroffene Setroﬁene E}etroffene I§etroffene

O 65 dB(AN) 67 dB(A) 70 dB(A 55 dB(A 57 dB(AA 60 dB(
Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

mohne MalRnhahme mit Malnahme Tempo 80

Abbildung 16: Vergleich betroffene Einwohner:innen  mit/ohne Tempo 80

Werden nicht alle Betroffenheiten im Umfeld unter die Ausldsewerte gebracht, Iasst das nicht eine geringe
Wirksamkeit erkennen, sondern, dass die urspriingliche Larmbelastung um mehr als die maximale Pegelre-
duktion Uber den Auslésewerten liegt. Eine geringere prozentuale Reduzierung der betroffenen Einwohner:in-
nen unter die Auslésewerte zeigt somit vielmehr die Dringlichkeit der MaRhahme aufgrund der hohen L&rm-
vorbelastungen. Geschwindigkeitsreduzierungen tragen zur Larmreduzierung bei und kénnen in Kombination
mit weiteren Maf3nahmen (bspw. Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelags) das Ziel der Larmaktionspla-
nung erreichen.
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2.6.2 Fahrzeitverlust motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Fahrzeitverluste bei Konstantfahrt lassen sich theoretisch errechnen®. Der tatsachliche Fahrzeitverlust ist
nachweislich jedoch deutlich geringer, denn Konstantfahrten von Kraftfahrzeugen treten an innerértlichen
Hauptverkehrsstraen aufgrund von Lichtsignalanlagen, Querungsvorgangen, ein- und abbiegenden Fahrzeu-
gen, Parkvorgangen etc. sehr selten ein. Zwar ist die B 10 keine innerdrtliche Hauptverkehrsstraf3e, dennoch
lasst sich der theoretische Fahrzeitverlust ermittelt.

Er betrégt fur den 2.400 Meter langen Streckenabschnitt der B 10, fur den eine ganztagige Geschwindigkeits-
beschrankung von 80 km/h untersucht wurde, 22 Sekunden. Dieser Fahrzeitverlust betrifft nur den Leichtver-
kehr; der Schwerverkehr ist davon ausgenommen, da dieser ohnehin nur maximal 80 km/h fahren darf. Der
Kooperationserlass besagt, dass eine mdgliche Fahrzeitverlangerung infolge einer stral3enverkehrsrechtlichen
Larmschutzmaflinahme in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet wird, wenn diese nicht mehr als 30
Sekunden betragt. Der theoretische Fahrzeitverlust entlang des Abschnittes der B 10 Uberschreitet diese Un-
erheblichkeitsschwelle nicht.

2.6.3 Fahrzeitverlust OPNV

Im Linienbusverkehr sind die Fahrzeitverluste tendenziell niedriger als im Individualverkehr, da der Linienbus-
verkehr maf3geblich von anderen Faktoren, wie Lage und Abstande der Haltestellen, Fahrgastwechsel etc.
abhangt. Wenn sich auf der Strecke Halte ergeben (z.B. durch Signalanlagen oder Haltestellen) ist der Fahr-
zeitverlust entsprechend geringer.

Verlauf der Linie Bus 503 pdf Druckversion g,

+ Hardthof ':‘tf;,
N A

Na

i burger Stralte

Schwieberdingen

Hemmingen

P PTV AG/HERE

Abbildung 17: Buslinie nverlauf 503 (Quelle: EFA des VVS)

Abbildung 17 zeigt den Verlauf der Buslinie 503 auf Gemarkung Schwieberdingen. Entlang des Streckenab-
schnittes der B 10, fir den eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 80 km/h untersucht wurde,
beféhrt die Buslinie 503 eine Teilstrecke. Bei Umsetzung von Tempo 80 aus Larmschutzgrinden sind den-
noch keine negativen Auswirkungen fur den 6ffentlichen Personennahverkehr zu erwarten, da dieser ohnehin
nur mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h fahren darf.

8 Verlustzeiten wurden unter vereinfachten Rahmenbedingungen (Konstantfahrt, gesamte Strecke) ermittelt.
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2.6.4 Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit kann durch Geschwindigkeitsreduzierungen deutlich erhdht werden, da sich die Anhal-
tewege bei geringeren Geschwindigkeiten verkiirzen (s. Abbildung 18). Laut der Unfallkasse und der Berufs-
genossenschaft fir Gesundheitsdienst und Wohlfahrtspflege reduziert sich der Anhalteweg bei Tempo 50 an-
statt Tempo 70 um ca. 40%. Verkehrsteilnehmende kdnnen bei niedrigeren Geschwindigkeiten mehr Details
im Verkehrsraum wahrnehmen und infolgedessen friher reagieren. Sowohl das Unfallrisiko als auch die Un-
fallschwere sind bei Tempo 50 wesentlich geringer. Gleiches kann auf die Geschwindigkeitsreduzierung
Tempo 80 anstatt Tempo 100 tbertragen werden.

Brems- und Anhalteweg

":fg_";?; 5 Anhaltewege und Aufprallgeschwindigkeiten
geschwindigkei

inkm/h i . Trockene Fahrbahnoberfliche
Verzégerung a = 6,0 m/s?

8,3+58=141 mE - .
—o» Reaktionszeitt=1s

.: L —
@ 1,14103=21,4m (- .
———y
0 kn )
13,9+16,1=30,0m ..
—_— e
0 km/h 40 0 20 ) )
16,7+231=39,8m Bl 5
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Abbildung 18: Brems - und Anhalteweg bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten

2.6.5  Aufenthaltsqualitat

Geschwindigkeitsreduzierungen verbessern die lokale Lebens- und Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Rau-
mes. Larm- und Schadstoffreduktionen sowie eine erhdhte Sicherheit bewirken eine wesentliche Erh6hung
der Aufenthaltsqualitét. Insbesondere in Stral3enziigen mit Wohncharakter oder in Stra3en, wo sich aufgrund
unterschiedlicher Nutzungen viele Menschen aufhalten, spielt eine hohe Aufenthaltsqualitéat fur das Wohlbefin-
den der Menschen eine grof3e Rolle. Der hier betrachtete Stralenzug der B 10 hat einen aul3erértlichen Cha-
rakter mit einem geringen Anteil an Wohnbebauung. Die B 10 verbindet die Zentren Stuttgart und Pforzheim
sowie die Strecken A 81 und A 8. FulRwege entlang der B 10 gibt es keine. Sudlich der Fahrbahn B 10 sind
durchgéngig Hauptwohngeb&dude vorhanden. Nordlich der Fahrbahn B 10 befinden sich Gewerbeansiedlun-
gen und Sportanlagen. Je geringer die gefahrene Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, desto héher ist die Auf-
enthaltsqualitat entlang der B 10.

2.6.6 Vertréglichkeit zwischen Kfz - und Rad -/FuRverkehr

Die Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Rad-/FufRverkehr wird bei geringeren Geschwindigkeiten erhdht. Die
Koexistenz der unterschiedlichen Verkehrstrager wird geférdert. FuBganger:innen profitieren insbesondere
beim Queren von einem erhdhten Sicherheitsgefiihl sowie grundséatzlich von der benannten erhéhten Aufent-
haltsqualitat. Wie eingangs erwahnt, hat die B 10 in dem hier untersuchten Abschnitt einen auf3erértlichen
Charakter. Fu3- und Radwege sowie Querungshilfen gibt es hier keine. Somit kann das Kriterium «Vertrag-
lichkeit zwischen Kfz- und Rad-/Ful3verkehr» nicht bewertet werden.
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2.6.7 Akzeptanz der MaBnahme bei den Verkehrsteilnehmenden

In Bezug auf die Akzeptanz von Geschwindigkeitsbeschrankungen sind in erster Linie die Homogenitat des
Verkehrsflusses und die subjektive Wahrnehmung, der am Verkehr teilnehmenden Person entscheidend. Der
Verkehrsfluss kann sich, wie in Kapitel 2.6.9 beschrieben, bei Tempo 80 gegeniiber Tempo 100 verbessern.
Gegebenenfalls bedarf es unterstitzender Geschwindigkeitsmessungen, um die Einhaltung der Geschwindig-
keit zu kontrollieren. Dies wird als flankierende MaRnahme angeregt. Einheitliche Geschwindigkeiten werden
erfahrungsgeman von den Verkehrsteilnehmenden eher akzeptiert als haufig wechselnde Geschwindigkeiten.
MaRnahmen zur Gefahrenabwehr, wie es Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden sind,
missen von den Verkehrsteilnehmenden jedoch ohnehin akzeptiert werden.

2.6.8 Verlagerungseffekte

Die Planung sollte eine Senkung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit immer im Netzzusammenhang und
gemeinsam mit der Qualitat des Verkehrsflusses betrachten, um die Attraktivitat der HauptstraRen fur den
Durchgangsverkehr beizubehalten.

In Schwieberdingen gilt in einem Grof3teil der Seitenstral3en zur B 10 bereits Tempo 50, teilweise sogar
Tempo 30, sodass diese Strecken als Ausweichrouten nicht infrage kommen. Es werden somit bei einer Re-
duzierung der Geschwindigkeit entlang der B 10 Schwieberdingen keine Verlagerungseffekte erwartet. Sollten
entgegen der Annahme dennoch Verlagerungen beobachtet werden, missen flankierende MalRnahmen ein-
gefihrt werden.

2.6.9 Verkehrsfluss

Die zulassige Héchstgeschwindigkeit hat nur geringen Einfluss auf die Leistungsfahigkeit einer StralRe. Eine
Geschwindigkeitsreduzierung von 100 km/h auf 80 km/h kann unter bestimmten Voraussetzungen sogar zu
einer Verstetigung des Verkehrsflusses beitragen. Die Qualitat des Verkehrsflusses kann durch weniger
Brems- und Beschleunigungsvorgéange steigen, was sich ebenfalls positiv auf die Larmimmission auswirkt. Fir
die subjektive Qualitatswahrnehmung der Kraftfahrzeugfiihrer:innen sind gleichméRige Verkehrsstrome ohne
groRe Geschwindigkeitsdifferenzen auf einem niedrigeren, aber homogenen Niveau positiver, als héhere Spit-
zengeschwindigkeiten mit mehr Stopps. Entlang der B 10 Schwieberdingen wird durch die untersuchte Ge-
schwindigkeitsbeschrankung eine leichte Verbesserung bzw. auf alle Félle keine Verschlechterung des Ver-
kehrsflusses erwartet.

2.6.10 Luftreinhaltung / Luftschadstoffe

Ein wesentliches Kriterium fir die Schadstoffbelastung ist der Verkehrsfluss. Kann eine Verstetigung des Ver-
kehrsflusses erreicht werden, sind auch deutliche Reduktionen der Luftschadstoffe méglich, da die besonders
schadstofflastigen Beschleunigungsvorgange verringert werden.

2.6.11 Anpassung Lichtsignalanlagen

Entlang des untersuchten Streckenabschnittes der B 10 gibt es keine Lichtsignalanlagen. Somit entfallt die
Uberprifung von Schaltzeiten bei der Einfithrung von Geschwindigkeitsreduzierungen.

2.6.12 Luckenschlisse

Der Kooperationserlass besagt, dass wenn innerhalb geschlossener Ortschaften zwischen zwei Geschwindig-
keitsbeschrankungen nur ein kurzer Streckenabschnitt (bis zu 300 Meter bzw. nach StVO-Novelle 2024 500
Meter) liegt, so kommt zur Verstetigung des Verkehrsflusses eine Absenkung der Geschwindigkeit auch
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zwischen den beiden in der Geschwindigkeit beschrankten Streckenabschnitten in Betracht. Gleiches gilt fur
einen Abschnitt zwischen einer innerortlichen Geschwindigkeitsbeschrankung und der Ortstafel. Entlang der
B 10 Schwieberdingen gibt es keine geschlossene Ortsdurchfahrt. Das Liickenschlusskriterium entféllt daher.

2.6.13 Alternative Geschwindigkeitsreduzierungen

Die Anordnung einer nur nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung aus Larmschutzgrinden kann eine ge-
eignete Alternative darstellen, wenn im Tageszeitraum nur geringe Betroffenheiten bestehen. Sind die Betrof-
fenheiten im Tageszeitraum jedoch hoch, stellt eine Beschrénkung nur in der Nachtzeit keine gleich oder an-
nahernd gleich wirksame MaRRnahme dar. Vorteilhaft an einer ausschlie3lich nachtlichen
Geschwindigkeitsreduzierung ist, dass deutlich weniger Verkehrsteilnehmende sowie der OPNV nahezu gar
nicht betroffen sind.

Entlang des Streckenabschnittes der B 10 gibt es im Tageszeitraum, verglichen mit dem Nachtzeitraum, nur
wenig betroffene Hauptwohngebaude mit einem Larmpegel O65 dB(A) (s. Kapitel 2.4.4). Als Alternative
kommt demnach eine ausschlie3lich nachtliche Geschwindigkeitsbeschréankung aus Larmschutzgriinden von
80 km/h in Betracht. Die negativen Auswirkungen einer rein nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrénkung sind
geringer. Der theoretisch ermittelte Fahrzeitverlust fir den Streckenabschnitt in Héhe von 22 Sekunden kame
nur im Nachtzeitraum zum Tragen. Obendrein wére davon eine geringere Anzahl an Kraftfahrzeugen betrof-
fen.

Werden die Betroffenheiten nach 16. BImSchV betrachtet, scheidet eine rein nachtliche Geschwindigkeitsbe-
schréankung von 80 km/h entlang der B 10 Schwieberdingen jedoch aus. Die sudlich der B 10 gelegene Wohn-
bebauung ist zum gréRten Teil gekennzeichnet durch reine und allgemeine Wohngebiete. Bei Uberschreitung
der Grenzwerte nach 16. BImSchV von 59 dB(A) tags / 49 dB(A) nachts haben die Larmbetroffenen regelmé-
RBig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung tber eine verkehrsbeschrankende MaRnahme.
Die planaufstellende Behorde, hier die Gemeinde Schwieberdingen, kann abwégen, ob eine verkehrsbe-
schrankende Maflinahme zur L&rmminderung sinnvoll ist.

Abbildung 19: Flachennutzungsplan Schwieberdingen
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Abbildung 19 zeigt den Flachennutzungsplan der Bebauung sidlich und nérdlich der B 10. Die Betroffenheiten
mit Larmpegeln O65/55 dB(A) tags/nachts sind in Tabelle 7 einsehbar. Die Hauptwohngeb&aude mit Uber-
schreitung der Grenzwerte der 16. BImSchV sind in den Gebaudeldarmkarten (Anlage 2 und 3) orange einge-
farbt. Wie in Abbildung 20 bis Abbildung 22 ersichtlich, betrifft die Uberschreitung des Grenzwertes 59 dB(A)

im Tageszeitraum nicht nur die 1. Baureihe.
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Abbildung 20: Bebauung sudlich B 10, Pegelwerte im Tageszeitraum
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Abbildung 21: Bebauung sudlich B 10, Pegelwerte im Tageszeitraum
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Abbildung 22: Bebauung sudlich B 10, Pegelwerte im Tageszeitraum

Da siidlich entlang der B 10 Schwieberdingen nach der 16. BImSchV ebenfalls zahlreiche Betroffenheiten im
Tageszeitraum vorhanden sind, stellt die rein nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung von 80 km/h somit
keine geeignete Alternative dar.

Als Alternative zu einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 80 km/h kann eine Beschrénkung auf 70 km/h
angedacht werden. Tempo 70 hat ein héheres Larmminderungspotential, sodass das Ziel der Larmaktionspla-
nung, die Larmemission unterhalb die Auslésewerte 65/55 dB(A) tags/nachts zu senken, noch mehr als mit
Tempo 80 erreicht werden kann. Gleichzeitig hat Tempo 70 mehr negative Nebeneffekte. So steigt bei Tempo
70 im Vergleich zu Tempo 80 der theoretische Fahrzeitverlust und betrifft demnach auch den Schwerverkehr
und nicht nur den Leichtverkehr (wie bei Tempo 80). Vermieden werden sollte ein Wechsel zwischen unter-
schiedlichen Geschwindigkeitsregelungen, damit die Vorgaben fiir die Verkehrsteilnehmenden leicht verstand-
lich sind und Abbrems- und Beschleunigungsvorgange vermieden werden. Es empfiehlt sich daher nicht im
Bereich der B 10 Bebauung Schwieberdingen Tempo 70 aus Larmschutzgriinden anzuordnen, da entlang der
der B 10 Bebauung Hardthof bereits eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschréankung von 80 km/h gilt. Eine
Vereinheitlichung der Geschwindigkeitsbeschrankungen wird angestrebt. Auch eine gleichzeitige Anordnung
von Tempo 80 ganztags (B 10 Hardthof) und Tempo 80 nachts (B 10 Schwieberdingen) soll aus Grinden der
Vereinheitlichung vermieden werden.

2.6.14 Fazit und Zusammenfassung der Geschwindigkeitsbeschrankung

Die Abwagung kommt zu dem Ergebnis, dass die vorgeschlagene Geschwindigkeitsreduzierung von 80 km/h
ganztags entlang der Bundesstrafl3e 10 verhaltnismafRig und zielfuhrend ist. Entlang der B 10 Bebauung
Schwieberdingen wird eine Geschwindigkeitsreduzierung von 80 km/h gegeniber einer Geschwindigkeitsre-
duzierung von 70 km/h bevorzugt, da die negativen Nebeneffekte geringer sind. Der Umgehungsstral’encha-
rakter der B 10 bleibt auch mit dem theoretischen Fahrzeitverlust von 22 Sekunden erhalten.

Nach erfolgter Abwagung soll somit eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 80 km/h ganztags aus Larm-
schutzgriinden entlang der B 10 auf einem 2.400 Meter langen Abschnitt gelten, beginnend &stlich der Briicke
B 10 Uber die Glems bis auf Héhe Abzweig / Einmiindung Stuttgarter Stral3e.
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