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Zusammenfassung:

Als Ausgangspunkt fiir die Larmaktionsplanung wurden in vorliegender Untersuchung die Ergebnis-
se der Larmkartierung aus den fiir Bayern erstellten strategischen Larmkarten fir Hauptverkehrs-
straf’en mit mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr (8.200 Kfz/Tag) ausgewertet und Uberprift. Darauf aufbau-
end erfolgte eine Kartierungserweiterung mit Beriicksichtigung aller Straflen ab 5.000 Kfz/Tag.
Nach Lokalisierung der Larmschwerpunkte folgte die Erarbeitung von méglichen MaRnahmen zur
Larmminderung.

Eine hohe Belastung besteht demnach entlang der Bundesstrafle B 33. Die L 175 wurde ebenfalls
schalltechnisch berticksichtigt sowie die Schwarzwaldbahn (Bahnstrecke 4250). Die untersuchten
larmmindernden MalRnahmen haben die B 33, aber auch die Bahnstrecke im Fokus. Zur La&rmmin-
derung wurden unterschiedliche MalRnahmen vorgeschlagen und deren Wirksamkeit berechnet
bzw. abgeschétzt. Die Untersuchungen kommen zu dem Ergebnis, dass durch MaRnahmen wie
Reduzierung der zuléassigen Geschwindigkeit, planerische und gestalterische Mafinahmen oder
u.a. Einsatz von aktiven SchallschutzmafRnahmen die Larmbelastung der Anwohner und damit die
Anzahl der stark belasteten Anwohner z.T. betrachtlich reduziert werden kann.

Die vorliegende Ausarbeitung beinhaltet neben der gutachterlichen Untersuchung auch die Ergeb-
nisse der Biirgerbeteiligung, die Beschlusslage des Gemeinderates bzgl. der anzustrebenden
Larmminderungsmafinahmen sowie die bisherige Entscheidungslage der Trager 6ffentlicher Belan-

ge.

Die Birgerbeteiligung war gering. Nach der Information iiber die Kartierungsergebnisse und der
Aufforderung schriftlich MalRnahmenvorschlége einzureichen, gab es keinen Rucklauf. Aus Biirger-
veranstaltungen resultieren drei Vorschlage, die aufgegriffen und auf ihre schalltechnische Wirk-
samkeit untersucht wurden. Zwei Vorschlage davon — Schallschutzwénde an der Bundesstralie B
33 und an der Bahnstrecke — sind sehr kostenintensiv und der dritte Vorschlag — eine Geschwin-
digkeitsreduzierung auf der BundesstraRe B 33 wird von den Tragern offentlicher Belange z. T. als
nicht umsetzbar gesehen. In einer Gesamtabwagung wird das Interesse der Betroffenen an dem
Thema Larm miteinzubeziehen und zu bewerten sein.

Die Larmaktionsplanung der 2. Stufe hat sich bis zur Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange so
in die Lange gezogen, dass die Meldung an die EU nicht mehr rechtzeitig versendet werden konn-
te. Da die Larmaktionsplanung ein kontinuierlicher Prozess ist, der alle fiinf Jahre durchzufiihren ist,
steht nun die 3. Runde der Larmaktionsplanung an. Ziel ist die Uberpriifung der Larmsituation. Bei
etwa gleichbleibendem Verkehr kann ein , kleines Verfahren“ mit Information der Offentlichkeit,
Gemeinderatsbeschluss und Abgabe des ,,Musterberichts* fiir die EU-Meldung durchgefiihrt wer-
den. Die Trager der offentlichen Belange missen nicht erneut beteiligt werden, da die Stellung-
nahmen zu larmreduzierenden Malinahmen gerade aktuell vorliegen.
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1. Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

In Baden-Wirttemberg wurde 2007 im Rahmen der 1. Stufe der Larmaktionsplanung die Kartie-
rung der HauptverkehrsstraRen mit tber 6 Mio. Kfz/Jahr durch das Landesanstalt fiir Umwelt Ba-
den-Wirttemberg (LUBW) durchgefiihrt. Die Larmkartierung der Schienenwege wurde 2008 vom
Eisenbahnbundesamt durchgefihrt.

Die Larmaktionsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der in einem fiinfjahrigen Zyklus durchge-
fuhrt werden soll. Mit ihrer Hilfe sollen Stadte und Gemeinden, aber auch alle weiteren politischen
und gesellschaftlichen Akteure und Anwohner einerseits einen Uberblick tber den bestehenden
Larmpegel erhalten und anderseits soll die Bekampfung von Larm als integriertes und planerisches
Instrument betrachtet werden. Denn die Larmaktionsplanung soll nicht nur Larm mindern, sondern
auch ruhige Gebiete schitzen, die Offentlichkeit informieren und in den Prozess einbinden sowie
durch die Umsetzung des Managementansatzes alle relevanten Informationen und Akteure zu-
sammenfiihren und somit effektiv und effizient sein.

In der 2. Stufe st zundchst eine strategische Larmkartierung zu erstellen fir

o alle Ballungsraume mit mehr als 100.000 Einwohnern,
o alle HauptverkehrsstraRen mit einer Verkehrsbelastung von mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr (um-
gerechnet 8.200 Kfz/Tag),

o alle Haupteisenbahnstrecken mit einer Streckenbelastung von mehr als 30.000 Zi-

gen/Jahr (umgerechnet 82 Ziigen/Tag)

Im Anschluss zu dieser Kartierung sollen die Ergebnisse der Larmkartierung analysiert und Mal3-
nahmen zur La&rmminderung erarbeitet werden, die einerseits eine Minderung der vorhandenen
Verkehrslarmimmissionen des kartierten Verkehrs ermdglichen und andererseits den Schutz sog.
ruhiger Gebiete sicherstellen. Anforderungen an Inhalt und Form der Larmaktionsplane ergeben
sich dabei aus dem 8§ 47d Abs. 2 BImSchG in Verbindung mit Anhang V der EU-
Umgebungslarmrichtlinie, dem Kooperationserlass des Ministerium flr Verkehr und Infrastruktur des
Landes Baden-Wirttemberg ,Larmaktionsplanung, Verfahren und Bindungswirkung“ vom
23.03.2012 sowie den Hinweisen zur Larmkartierung der Bund-Lander-Arbeitsgemeinschaft flr
Immissionsschutz (Méarz 2011).

Abweichend von der Mindestanforderung die Larmkartierung fir alle Hauptverkehrsstral3en mit
einer Verkehrsbelastung von 8200 Kfz/Tag zu erstellen, wird diese Untersuchung fir alle Haupt-
verkehrsstralRen mit einer Verkehrsbelastung von 5000 Kfz/Tag durchgefiihrt.
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Mit der Durchfihrung der Untersuchung wurde die Mdohler + Partner Ingenieure AG mit dem
Schreiben vom 31.01.2014 durch die Stadt St. Georgen beauftragt.

1.2 Rechtliche Grundlagen fir Larmaktionsplanung

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie [1] wurde mit dem Paragraphen 8§ 47a-f des Bundesimmissions-
schutzgesetzes und durch die Verordnung tber die Larmkartierung — 34. BImSchV [4] in deutsches
Recht umgesetzt; es gibt jedoch keine detaillierten Vorschriften zum verfahrensméafigen Ablauf.

Als Mindestanforderungen nennt das Umweltministerium Baden-Wiirttemberg

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

e die Bekanntmachung der Aufstellung einschlieRlich der Mitwirkungsméglichkeit der Offent-
lichkeit

o Auslegung des Entwurfs eines Aktionsplans (1 Monat),
¢ Stellungnahme bis 14 Tage nach Ende der Auslegung und Bekanntmachung sowie

o Veroffentlichung des Larmaktionsplanes.

Die vorliegende schalltechnische Untersuchung basiert auf den fiir Baden-W(irttemberg erstellten
strategischen Larmkarten fur die Hauptverkehrsstral3en mit mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr (LUBW) [5].
Die digitalen Daten fur die Gebaude und Verkehrswege wurden jedoch berprift und zum GroR-
teil erganzt bzw. korrigiert [31].

Neben den Larmkarten wurden auch Betroffenenzahlen iber die vom Larm betroffenen Menschen
veroffentlicht, die Eingang in die Aktionsplanung fanden.

Bei einem Larmaktionsplan handelt es sich um ein strategisches Planwerk, das die Larmsituation
bewertet, die vorhandenen und geplanten LarmminderungsmaRnahmen darstellt, einen MaRnah-
menkatalog fir die nachsten 5 Jahre vorschlagt, Aussagen zu Kosten und Nutzen enthalt und eine
Dokumentation der Offentlichkeitsheteiligung umfasst.

Die Rechenvorschriften fur den StralRenverkehr (VBUS) [6] und Schienenverkehr (VBUSch) [6]
wurden aus den nationalen Rechenvorschriften RLS-90 [11] und Schall03 [12] unter Beriicksichti-
gung der geanderten Beurteilungspegel Ly (Day-Evening-Night) und Ly, abgeleitet.

Die Kartierungen im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie wurden in der 2. Stufe (u.a. Haupt-
verkehrsstraflen > 3 Mio. Kfz/Jahr entsprechend 8.200 Kfz/Tag) fir die Hauptverkehrsstralien
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durch die Landesanstalt flir Umwelt Baden Wirttemberg bereits durchgefiihrt. Die Strategischen
Larmkarten wurden 2012 ver6ffentlicht. Die Kartierung der Haupteisenbahnstrecken (> 30.000
Zige/Jahr entspricht 82 Ziige/Tag) wurde durch das Eisenbahnbundesamt
(http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de) durchgefiihrt und am 01.01.2015 verdffentlicht.

In 8§ 4 Abs. 4 Nr. 2 der Verordnung uber die Larmkartierung [4] wird eine grafische Darstellung
der Uberschreitung eines Wertes, bei dessen Uberschreitung LarmschutzmaRnahmen in Erwagung
gezogen oder eingefiihrt werden, gefordert. Solche Uberschreitungswerte sind bislang vom Ge-
setzgeber nicht bestimmt worden. Grundlage dieses Larmaktionsplans sind deshalb die vom Land
Baden-Wiirttemberg empfohlenen Auslosewerte Ly (= LArmindex Day-Evening-Night / LArmindex
fur den ganzen Tag) in Hohe von 65 dB(A) und Lyg, (= L&rmindex Night / Larmindex fur die
Nacht von 22 — 6 Uhr) in Hohe von 55 dB(A). GemaR dem Kooperationserlass zur LArmaktions-
planung vom Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wiirttemberg vom 23.03.2012 wur-
den ebenfalls die friheren Auslésewerte von Ly = 70 dB(A) und Ly, = 60 dB(A) als Werte an-
gegeben, ab wann ein dringender Handlungsbedarf besteht [9]. Nach der Einschatzung des Um-
weltbundesamts ist jedoch bereits bei niedrigeren Werten eine Gesundheitsgefahrdung gegeben.
Die mittelfristig anzustrebenden Pegel von Ly = 60 dB(A) und Lyg = 50 dB(A) entsprechen in
etwa den Immissionsgrenzwerten der Larmvorsorge beim Bau von Verkehrswegen (16. BImSchV)
deren Umweltziel gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse sind. Langfristig sind in der Bauleitpla-
nung und der Larmaktionsplanung die Orientierungswerte der DIN 18005 [14] anzustreben.

Die ursprunglichen Terminierungen fir die Larmkartierung sowie der Larmaktionsplanung wurden
seitens des LUBW nicht eingehalten. Die Larmkartierungsergebnisse lagen erst im Friihjahr 2013
statt im Sommer 2012 vor.

Auslosewerte flr die Ausweisung von Larmminderungsmalinahmen sind grundsétzlich nicht vorge-
geben; als Anhaltspunkt fur sinnvolle Larmindizes bei der Umgebungslarmkartierung konnen die
Pegelbereiche aus der Veroffentlichung des LUBW [5] herangezogen werden.

Tabelle 1: Bewertung der Pegelbereiche der Larmkartierung geman LUBW

Pegelbereich Bewertung Hintergrund

> 70 dB(A) Loen sehr hohe Belas- | Eigentumsrechtlicher Schwellenwert fiir Larmsanierung
> 60 dB(A) Lygn tung kann uberschritten sein

Dringender Handlungsbedarf gemall dem Kooperati-
onserlass zur Larmaktionsplanung vom Ministerium fir
Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg [9]

65-70 dB(A) Loey | hohe Belastung | Larmbeeintrachtigungen konnen bei Neu- und Umbau-
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5560 dB(A) Lugs

maflnahmen in Kern-, Dorf- und Mischgebieten Schall-
schutzmafBnahmen ausldsen

< 65 dB(A) Lo
< 55 dB(A) Lygs

Belastung / Be-
lastigung

Larmbeeintrachtigungen kénnen bei Neu- und Umbau-
mafRnahmen in reinen und allgemeinen Wohngebieten
Schallschutzmalinahmen ausldsen

Auslosewerte des Landes Baden Wilrttemberg geman
dem Kooperationserlass zur Larmaktionsplanung vom
Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur, Baden-
Wirttemberg [9]

2. MalRnahmen zur Larmminderung

In diesem Kapitel soll ein grundlegender Uberblick tiber mégliche MaRnahmen zum Schutz der
Bevdlkerung vor unzumutbaren Larmbelastungen gegeben werden. Grundsatzlich werden Larm-
minderungsmalnahmen bei Verkehrslarm nach folgenden Kriterien eingeteilt.

Planerische Mafinahmen der Verkehrsvermeidung: Stadtentwicklungsmanahmen, Ver-

kehrsentwicklungsmalRnahmen, VerkehrslenkungsmafZnahmen

Malinahmen der Verkehrslarmminderung: Verkehrsberuhigungsmafnahmen; MafRnah-

men zur Verminderung der Larmentstehung

Malinahmen zur Verminderung der Larmausbreitung: bauliche MaRnahmen im Strafl3en-

raum oder auf dem Ausbreitungsweg,

MaRnahmen am betroffenen Geb&aude: passiver Schallschutz, baulicher Liickenschluss

Eine weitere Unterscheidungsmdglichkeit besteht beziglich ihres Umsetzungszeitpunktes bzw. Rea-

lisierungszeitraumes:

o kurz- und mittelfristige MaRnahmen, z.B.:

- bauliche MaRnahmen im Bereich der Gebaude

- bauliche MafRnahmen im StraRenraum

- nichtakustische MalRnahmen (Begriinung im Straenraum, Beratung der Anwohner
und Eigenttimer)
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¢ langfristig wirksame MafRRnahmen, z.B.:
- Verkehrsplanung (Verkehrslenkung, Verkehrsvermeidung)

- MaRnahmenkonzepte zur Larmsanierung und Larmvorsorge in Abstimmung mit
der Bauleit- Stadtentwicklungsplanung

- OPNV-Férderung

Im Folgenden werden beispielhaft, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit, einige konkrete Mal3nah-
men zur LArmminderung aufgelistet.

2.1 Stadtentwicklung

Nutzung des Larmaktionsplanes als Rahmenplan zur Durchfiihrung eines interdiszipliné-
ren Stadtentwicklungskonzeptes

Regelung der Anordnung sensibler Nutzung in Bebauungsplanen

Sound-Scaping

Umnutzung von Wohnen an stark belasteten StraRen flir gewerbliche Zwecke

Schutz ruhiger Gebiete

Berufung eines kommunalen Ruhebeauftragten

2.2 Verkehrsentwicklungsmafnahmen
o Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs:
- attraktive Taktzeiten,

- bedarfsgerechte Bedienformen in Zeiten schwacherer Nachfrage (Nachtverkehr,
Ruftaxi mit tarifmaRig festgelegtem besonderen Tarif, Fahrradverleih),

- optimierte Umsteigebeziehungen,

- glnstige Preisgestaltung,

- gute Erreichbarkeit der Haltestellen fiir Anwohner,
- Fahrkomfort,

- Park- and Ride Service,
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- schnelle Busspuren/Busbeschleunigung durch Vorrangampelschaltung,
- Einsatz larmarmer Busse,

- Forderung von Car-Sharing (Bereitstellung kostenloser Stellplatze auf stéadtischem
Geléande, Kooperation mit OPNV)

Optimierung Taxi-Angebot: Lage, Anzahl, Erreichbarkeit der Taxistande

Forderung des Radverkehrs:
- Ausbau der Infrastruktur fur den Radverkehr,
- Fahrradwegkonzept (Beschilderung),

- Fahrradverleih

Ausbau des FuRwegenetzes

Forderung multimodaler Verkehre (Verknlipfung verschiedener Verkehrsmittel)

2.3 Verkehrslenkungsmalinahmen

e Sperrung einzelner StraRen oder Bereiche fiir den Kfz-Verkehr

Einbahnstral’ensystem zur Verhinderung von Durchfahrtsverkehr

Verkehrsberuhigte Zonen

Abbiegeverbote, Vorfahrtsregelungen

Umstufung bzw. Umwidmung von StraBen (Anliegerstral3en)

Gezielte Bindelung des Verkehrs auf wenige Hauptverkehrsstral3en bzw. auf weniger
konflikttréachtige Ortsteile (statt Altstadt, Kur- / Wohngebiete), Ortsumgehung, Stra-
Rennetzergénzung

Verkehrsleitsysteme, optimierte Zielflihrung:
- Ausschilderung,
- Verringerung Parksuchverkehr,
- Hotelleitsystem,
- Parkleitsysteme,

- Parkraumkonzept mit elektronischer Anzeige,
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- Parkraummanagement (keine kostenlosen Parkmdglichkeiten im Stadtzentrum,
Staffelung der Gebiihren nach Attraktivitat und héhere Gebihren bei fir Einkauf
uniiblich langen Standzeiten)

¢ Einrichtung eines Lkw-Routenkonzepts, Lenkung Giterverkehr durch lokale Beschrankun-
gen fiir den Schwerverkehr (und Motorrad) im Nachtzeitraum und abgestimmtes Lie-
ferkonzept flir Anlieferverkehr in weniger sensiblen Tageszeiten (6 bis 10 Uhr)

¢ Unterbindung Schleichwegverkehr

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

- Zuflussdosierung zur HauptstraRe mittels Pfértnerampeln

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

Shared-Space-Zonen

Verkehrsberuhigte Zonen

Uberholverbote

Fahrbahnverschwenkungen

Gestaltung Stral’enraum: Verengung Straf’enraum zur Verringerung der tatsachlich ge-
fahrenen Geschwindigkeit in Tempo-30-Zonen durch:

Bepflanzung und Begriinung (zusatzliche psychologische Wirkung),
- Verbreiterung Gehwege,

- Anlage von Radwegen,

- Querungsstellen in Form von FuRgangeriiberwegen,

- Verengung mittels Fahrbahnteilern/Mittelinseln,
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- Geschwindigkeitsmessanlagen

2.5 Malinahmen zur Verminderung der Larmentstehung

e Larmarme StraBendecke (z.B. doppellagiger offenporiger Asphalt) im Bereich des flie-
Renden Verkehrs auf durchgangigen Fahrstreifen

e Verbesserung bestehender Fahrbahnbel&ge:
- Behebung von StraRenschaden (Asphaltflicken),

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

- Rickbau von Aufpflasterungen,
- Instandsetzung abgesunkener Kanaldeckel,
- abgesenkte Birgersteige

e Benutzervorteile fiir larmarme Fahrzeuge

2.6 Bauliche Larmminderungsmafihahmen auf dem Ausbreitungsweg

o Larmschutzbauwerke (Walle, Wande)

Anordnung von weniger schutzbedrftigen Geb&uden als LArmhindernis
e SchlieBung von Bauliicken

e Bau von UmgehungsstraRen, innerdrtlicher Entlastungs- / Umfahrungsstrafen durch we-
niger sensible Gebiete

e Uberdeckelung bzw. Untertunnelung von StraRen

2.7 Malinahmen am betreffenden Geb&ude
o Gebaudeorientierung (z.B. keine Balkone oder Vorbauten zur Straf3e hin)
e Umorientierung der Wohnungsgrundrisse auf die larmabgewandte Fassade

e Kommunales Larmschutzfensterprogramm



Méhler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-6/01 Seite 20 von 75

3. Vorgehensweise

Die Larmaktionsplanung beinhaltet Aspekte der Biirgerinformation und Biirgerbeteiligung, die eine
mehrschrittige Vorgehensweise erforderlich machen.

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

a) Auftragserteilung am 13.01.2014

b) Vorstellung einer méglichen Vorgehensweise und Diskussion in einer Sitzung des Inter-
kommunalen LAP in Donaueschingen am 15.04.2014

c) Einholung aller Grundlagen und Erstellung eines dreidimensionalen digitalen Modells

d) Berechnung von Raster-, Gebaude-, und Hotspot-Karten sowie Ermittlung der Betroffenhei-
ten fur die Bestandssituation

e) Vorstellung der Ergebnisse der Bestandsanalyse in der Birgerveranstaltung am
15.07.2014

f) Eingang von MafRnahmenvorschléagen der Burger von Mitte Juli bis Mitte August 2014
(Vorschlage wurden bis Ende August noch aufgenommen)

g) Berechnung von Raster-, Gebaude-, und Differenzpegel-Karten, Ermittlung der Betroffenhei-
ten sowie Beurteilung der MaRnahmenfalle

h) Vorstellung der Ergebnisse der MalRnahmenplanung in der Birgerveranstaltung am
04.11.2014

i) Erstellung einer MaRnahmenempfehlung fiir den Gemeinderat

) Erstellung eines Berichtsentwurfes zur Vorlage fir die Trager offentlicher Belange am
18.05.2015

k) Gemeinderatsbeschluss zum Larmaktionsplan am 24.10.2018

) Beteiligung der Tréager offentlicher Belange mit Schreiben vom 14.11.2018

m) Einarbeitung des Ergebnisses der Beteiligung der Trager offentlicher Belange in dem end-
gultigen Bericht am 13.02.2019
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4. Vorhandene Larmbelastung und daraus entstehende Konflikte

4.1 Beschreibung des Untersuchungsgebiets

St. Georgen im Schwarzwald ist eine Stadt im stidlichen Schwarzwald in Baden-W(irttemberg mit
ca. 13.000 Einwohnern. St. Georgen ist nach Villingen-Schwenningen, Donaueschingen und Bad
Dirrheim die viertgroRte Gemeinde im Schwarzwald-Baar-Kreis.

Das Gebiet der Stadt liegt auf einer Hohe von 800 bis 1000 Metern iber Normalnull. Der grote
Anteil der Stadtflache von knapp 60 km2 besteht aus Wald und Feldern. Nachbargemeinden der
Stadt St. Georgen im Schwarzwald sind, im Westen Nuf3bach und Triberg und im Osten
Monchweiler sowie Villingen-Schwenningen. Die Stadt besteht aus den Stadtteilen St. Georgen im
Schwarzwald — Stadt, Brigach, Brigach-Sommerau, Brigach-Stockwald, Langenschiltach, Oberkir-
nach, Peterzell und Stockburg mit insgesamt 96 amtlich benannten Ortsteilen (Wohnplétzen).

St. Georgen im Schwarzwald ist mit der B 33 an das deutsche Verkehrsnetz angeschlossen. In ca.
20 Autominuten ist die Bundesautobahn 81 von St. Georgen iber die B 33 zu erreichen. St.
Georgen liegt an der Badischen Schwarzwaldbahn. In einer Stunde erreicht man mit der Bahn den
Bahnhof von Offenburg, von dem ICE-Verbindungen in alle Grof3stadte Deutschlands flihren.

Die Kartierung der betroffenen Straenabschnitte erfolgt nach VBUS [6] (siehe Anlage 2.1 und
2.2).

Abbildung 1 und Abbildung 2 stellen die Ergebnisse der Larmkartierung [5], die von der LUBW
nach VBUS [6] durchgefihrt wurde.

Im Rahmen der durchzufihrenden Larmaktionsplanung wurden, fiir die in die kommenden Kapitel
dargestellten Ergebnisse, das digitale Modell aktualisiert und die Belastung nach VBUS und
VBUSch berechnet.
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4.2 Vorgehensweise bei der Kartierung

Die Larmbelastungen und die ortliche Problematik wurden in der 2. Stufe der Larmaktionsplanung
fur die Stadt St. Georgen folgendermal3en herausgearbeitet. Fir die Berechnung der Larmkarten
wurden die digitalen Grundlagedaten der Landeskartierung von der LUBW als QSI-Daten in das
Datenmodell eingearbeitet. Im StraRennetz wurden die verkehrswichtigen Strallen B33 und die
L175 berlcksichtigt. Diese Strafen wurden hinsichtlich des Durchschnittlichen Taglichen Verkehrs
(DTV) und Geschwindigkeiten tUberprift und ggf. angepasst. Im Schienennetz wurde die verkehrs-
wichtige Bahnstrecke 4250 Schwarzwaldbahn von Konstanz nach Offenburg bzw. Karlsruhe
berticksichtigt. Diese wurde hinsichtlich Zugzahlen und Geschwindigkeiten Gberprift und ggf. an-
gepasst. Weiterhin mussten die Gebaudedatenséatze z.T. ergénzt werden, da diese nicht in allen
Stadten und Gemeinden vollstandig zur Verfugung gestellt worden waren.

Im Anschluss erfolgten die Larmkartierung sowie die Larmanalyse anhand von Geb&udelarmkarten,
Hotspot-Karten sowie den jeweiligen Betroffenenzahlen in Tabellenform.

4.3 Hoéhe der Larmpegel

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

4.4 Vorhandene Schallsituation

Hierbei sollte vorab beachtet werden, dass im Rahmen der Bauleitplanung zum Schutz der An-
wohner zusétzlich zu aktiven SchallschutzmalRnahmen auch weitere MalRnahmen wie zusatzliche
Auflagen bzgl. Grundrissorientierung schutzbediirfiger Raume innerhalb der Geb&ude oder auch
bzgl. des resultierenden erforderlichen SchalldammmaRes fir AuBenbauteile getroffen werden, die
die tatsachlichen Betroffenheiten herabsenken, jedoch in einer an VBEB [6] ausgerichteten Unter-
suchung der Betroffenheiten keine Berticksichtigung finden. Die EU-Umgebungslarmrichtlinie zielt
auf den Umgebungslarm, somit den Larm im Freien ab.

Die vorhandene Belastung aus Stralenverkehrslarm ist in den Anlagen 2.1 und 2.2, Schienenver-
kehrslarm ist in den Anlagen 2.3 und 2.4 und Gesamtverkehrslarm (Strae und Schiene) ist in den
Anlagen 2.5 und 2.6 in flachenhaften Beurteilungs: bzw. Mittelungspegelkarten getrennt flir die
Zeitraume Lpgy Und Ly, €ntsprechend VBUS bzw. VBUSch [6] dargestellt. Die Berechnungen geben
die Larmbelastung in einer Aufpunkthohe von 4 m (iber Gelande wieder. Bei den Berechnungen
fanden die Abschirmwirkung von Gebauden und natiirlichen sowie kiinstlichen Hindernissen Be-
riicksichtigung. Weiterhin wurden Reflexionen an Geb&udefassaden berticksichtigt.
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Die nachfolgenden Abbildungen sowie die Anlagen 2.1 bis 2.6 zeigen die Ergebnisse der fl&-
chenhaften Berechnungen:

] Mittelungspegel nach VBUS

f Loen

B Bezugshohe 4 Meter Gber Gelande
P in dB(A)

=40
40 - 45
45 - 50
50 - 55
55 - 60
60 - 65
65 - 70
70 - 75
> 75

Abbildung 3: StraBenverkehrslarm, Ausschnitt der Beurteilungspegelkarte fiir den Lpgy
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Legende
8 Mittelungspegel nach VBUS

e Eeg:;shéhe 4 Meter iiber Geldnde
Al in dB(A)

<=40
- 45
- 50
- 55
- B0
- 85
- 70
- 75
=75

Abbildung 4: StraBenverkehrslarm, Ausschnitt der Beurteilungspegelkarte fur den L,

Aus den Beurteilungspegelkarten lasst sich folgendes ableiten:

Die hdchste Larmbelastung entsteht entlang den straRenzugewandten Fassaden der Wohngebau-
de an der

B33 von der Kreuzung VordertalstraRe bis zur Kreuzung Spittelbergstralie

B33 von der Kreuzung Mihlstral3e bis zur Kreuzung Bahnhofstralie

B33 von der Kreuzung Landstral3e bis zur Kreuzung Hagenmoosstralie

und an der L175 von der Kreuzung Oberkirnacher Stra3e bis zur Kreuzung Im Kloster.

Hierbei lassen sich Mittelungspegel von uber 70/60 dB(A) Lo, Lugw €ntnehmen. Welche konkreten
Gebaude betroffen sind, kann den Anlagen 3.1 und 3.2 entnommen werden.
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Abbildung 5: Schienenverkehrslarm, Ausschnitt der Beurteilungspegelkarte fir den Lpgy
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Abbildung 6: Schienenverkehrslarm, Ausschnitt der Beurteilungspegelkarte fur den L,

Aus den Beurteilungspegelkarten lasst sich folgendes ableiten:

Die hdchste Larmbelastung entsteht entlang den schienenzugewandten Fassaden der Wohnge-
b&aude an der Bahnstrecke 4250

- von Hohe Bebauung Brigachstral3e 5 bis Hohe Bebauung Adlerbergstrale 21
- von Hohe Bebauung Villinger StraRe 13 bis Hohe Bebauung Am Schoren 7.

Hierbei lassen sich Mittelungspegel von iber 70/60 dB(A) Lo, Lyg€ntnehmen. Welche konkreten
Gebaude betroffen sind, kann den Anlagen 3.3 und 3.4 entnommen werden.
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Abbildung 7: Gesamtverkehrslarm (StralRe und Schiene), Ausschnitt der Beurteilungspe-
gelkarte fir den Lpey
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Abbildung 8: Gesamtverkehrslarm (StralRe und Schiene), Ausschnitt der Beurteilungspe-
gelkarte fiir den Lygn

Aus den Beurteilungspegelkarten lasst sich folgendes ableiten:

Der Gesamtlarm wird vorwiegend vom StraRenverkehrslarm bestimmt. Die hochste Larmbelastung
entsteht entlang den schienenzugewandten Fassaden der Wohngebdude an der Bahnstrecke
4250

- von Hohe Bebauung Brigachstral3e 5 bis Hohe Bebauung Adlerbergstrale 21
- von Hohe Bebauung Villinger StralRe 13 bis Hohe Bebauung Am Schoren 7

und vereinzelt entlang den stralenzugewandten Fassaden an der

B33 von der Kreuzung Vordertalstra3e bis zur Kreuzung Spittelbergstralie

B33 von der Kreuzung MihlstraBe bis zur Kreuzung Bahnhofstrae

B33 von der Kreuzung Landstrale bis zur Kreuzung Hagenmoosstra3e

und an der L175 von der Kreuzung Oberkirnacher Stra3e bis zur Kreuzung Im Kloster.

Hierbei lassen sich Mittelungspegel von tGber 70/60 dB(A) Loen, Lyg €ntnehmen. Welche konkreten
Gebaude betroffen sind, kann den Anlagen 3.5 und 3.6 entnommen werden.
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4.5 Betroffenheitsanalyse

Fir die Betroffenheitsanalyse wurde analog zunéchst StraRe, Schiene und dann der Gesamtlarm
betrachtet. Wie aus den Anlagen 2.1 bis 2.6 sowie Anlagen 3.1 bis 3.6 ersichtlich, liegen die
Bereiche mit hoher Belastung durch Stralenverkehrslarm je nach Situation beidseitig entlang der
ersten Gebaudereihe an der B33 im Bereich zwischen Am Storzenberg bis Glinterbergweg und
durch Schienenverkehrslarm entlang der ersten Geb&udereihe entlang der Bahnstrecke 4250 im
Bereich zwischen Albertsgrund bis Seilerberg.

In nachfolgenden Abbildungen sind die larmbelasteten Einwohner in Abh&ngigkeit von der Hohe
der Pegel von Strale, Schiene bzw. Gesamtlarm aufgefihrt:
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Abbildung 9: Bestand - Stralie, Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umwelt-
bundesamtes bzw. den Kooperationserlass des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur,
Baden-Wiirttemberg

Der Auslosewert fiir die 2. Stufe der Larmaktionsplanung in Baden-Wiirttemberg wurde im Ver-
gleich zur 1. Stufe der Larmaktionsplanung um 5 dB(A) auf 65/55 dB(A) Loen/L.q: gesenkt [9]. Die
Personen, die von hoheren Beurteilungspegel betroffen sind, werden vom orangen Rahmen ge-
kennzeichnet. In St. Georgen sind 247/282 Personen von einem Ly /L, durch StraBenverkehrs-
larm von mehr als 65/55 dB(A) betroffen.
Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemaR dem Kooperationserlass des Ministeriums
fUr Verkehr und Infrastruktur, Baden-W(rttemberg vom 23.03.2012 den Bereich kennzeichnet [9],
ab dem ein dringender Handlungsbedarf vorliegt. In St. Georgen sind 125/146 Personen von
einem Loen/Lyign durch StraBenverkehrslarm von mehr als 70/60 dB(A) betroffen.
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Abbildung 10: Bestand - Schiene, Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Um-
weltbundesamtes bzw. den Kooperationserlass des Ministeriums fir Verkehr und Infra-
struktur, Baden-Wiirttemberg

In St. Georgen sind 49/148 Personen vom Schienenlarm mit einem Lyey/L,g VON mehr als 65/55
dB(A) betroffen.

24/66 Personen sind vom Schienenlarm mit einem Lyen/Liq VOn mehr als 70/60 dB(A) betroffen.
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Abbildung 11: Bestand — StraRe und Schiene, Pegelbereiche bezogen auf die Empfeh-
lung des Umweltbundesamtes bzw. den Kooperationserlass des Ministeriums flir Verkehr
und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg

Bezogen auf den Gesamtlarm aus Straf3e und Schiene sind in St. Georgen sind 319/440 Perso-
nen von einem Lyen/Liqn VON mehr als 65/55 dB(A) betroffen.
163/219 Personen sind von einem Ly/L,g: VOn mehr als 70/60 dB(A) betroffen, die von Stral3e
und Schiene verursacht wird.
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Die konkrete Lage der betroffenen Wohngebaude kann den Anlagen 3.1 bis 3.6 entnommen wer-
den.

Aus den Kartendarstellungen und Tabellen lasst sich ableiten:

e Eine sehr hohe Larmbelastung mit einem Loen/Lyg > 70/60 dB(A) zeigt sich vereinzelt
fur die Bewohner, die unmittelbar an der Bahnstrecke 4250 Schwarzwaldbahn woh-
nen, wie auch Bewohner die direkt an der B33 zwischen Brigachstralle und Giinter-
bergweg wohnen.

e Eine hohe Belastung mit einem einem Log/Lyg zWischen 65/55 und 70/60 dB(A)
ergibt sich flir die Anwohner an der Bahnstrecke 4250 Schwarzwaldbahn im Bereich
zwischen Rosenweg bis Seilerbergweg; wie auch fiir die Anwohner an der B33 im Be-
reich zwischen SpittelbergstralRe bis Bahnhofstrale.

e Eine Belastung mit einem Lye/Lyg, zZwischen 60/50 und 65/55 dB(A) ist auch fur An-
wohner in der 2. Gebaudereihe an der Bahnstrecke 4250 Schwarzwaldbahn, L175
und B33 zu verzeichnen.

Als Anlagen 4.1 und 4.2 wurden sog. ,Hot-Spot-Karten* beigefligt. Hot-Spot-Karten sind grund-
satzlich nur zur besseren Verortung der Bereiche anzusehen, die von hohen Mittelungspegel und
einer erhohten Bevolkerungsdichte betroffen sind. Als ein solches Instrument liefern sie gute Hin-
weise zur Verortung der Larmschwerpunkte. Sie sind jedoch nicht fassadengenau und exakt wie
eine Mittelungskarte oder eine Geb&audelarmkarte. Der Anlage 7 kdnnen néhere Erlauterungen zu
den Hot-Spot-Karten enthommen werden.
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Die nachsten Abbildungen zeigen die Ergebnisse der Hot-Spot-Karten fiir den Bestand getrennt fiir
Stral3e und Schiene:

Abbildung 12: StraBe - Ausschnitt der Hot-Spot-Karte fur den Bestand, Lyign
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Abbildung 13: Schiene - Ausschnitt der Hot-Spot-Karte fiir den Bestand, L,
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Die letzten zwei Abbildungen sowie die Anlagen 4.1 und 4.2 zeigen, dass die Hauptlarmschwer-
punkte entlang der Bahnstrecke 4250 Schwarzwaldbahn im Bereich Winterbergstral3e sowie ent-
lang der B33 im Bereich zwischen MiihlstraRe und Bahnhofstral3e zu finden sind. Wenngleich die
Farbgebung nur zur Orientierung dient, ist deutlich aus den Anlagen 4.1 und 4.2 erkennbar, dass
alle weiteren Larmschwerpunkte entweder weniger dicht bewohnt sind oder einer geringeren
Larmbelastung ausgesetzt sind.

Aus diesen Uberlegungen wurden aus schalltechnischer Sicht die nachfolgend im Kapitel 6 disku-
tierten Maflinahmen untersucht.
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5. Biirgerbeteiligung

Die Birger in der Stadt St. Georgen hatten die Mdglichkeit im Rahmen einer Biirgerbeteiligung
von Mitte Juli bis Mitte August 2014 (bzw. Ende August) zu den zuvor online veroéffentlichten Be-
standsanalysen und Kartierungsergebnissen ihrer Stadt eigene MalRnahmen (per E-Mail bzw. per
Post) vorzuschlagen.

Leider konnten wir wahrend des oben genannten Zeitraums, aber auch danach, kein Eingang von
Birgervorschlagen aus der Stadt St. Georgen verzeichnen, dafiir konnten wir einige Vorschlage in
den Birgerveranstaltungen aufnehmen.

Der Anlage 6 konnen die aufgenommenen MafRnahmenvorschlage anonymisiert als Liste entnom-
men werden. Die nachfolgende Tabelle 2 stellt und fokussiert die Vorschlage zusammen. Eine Beur-
teilung dieser Manahmen findet im folgenden Kapitel statt.

Tabelle 2:  Zusammenfassung der in den Biirgerveranstaltungen aufgenommenen Vorschlage

Nr. Vorschlage

1. Geschwindigkeitsreduzierungs- | 1x B33 Tempo 50
malnahmenvorschlage

2. Schallschutzwande und -walle | 1x Larmschutzwand entlang der Bahnstrecke
1x Larmschutzwand entlang der B33
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6. Diskussion der Wirksamkeit von schalltechnischen MaRnahmen

Im Vorfeld einer Diskussion zur Wirksamkeit von Mafinahmen ist zu beachten, dass eines der
Hauptanliegen der EU-LArmaktionsplanung der fachiibergreifende und ganzheitliche Ansatz der
Umsetzung der Larmaktionsplanung ist. In diesem Sinne ist auch der damit neu eingeleitete Ma-
nagementansatz zu verstehen.

Die moglichen MalRnahmen bieten nicht alle die Mdglichkeit einer rechnerischen Wirksamkeits-
analyse, da einige Aussagen qualitativer Natur sind bzw. keine Berechnungsvorschrift flir diese
vorliegt. Fiir solche MalRnahmen kann von daher nur eine qualitative Aussage getroffen werden.

Fur die einzelnen MaRnahmenvorschlage, fir die an Hand von Rechenvorschriften eine Berech-
nung moglich ist, wurden Differenzpegelpléane erstellt, die in den Anlagen (Anlage 5.1 bis 5.4) zu
finden sind. Ebenfalls wurde die Anderung der Betroffenheiten in Diagrammen dargestellit.

Die Betroffenheitsanalyse anhand von Diagrammen stellt ein wichtiges Instrument der MaRnah-
menanalyse dar. Denn wahrend der Vergleich zweier Beurteilungspegelpléne, die sich stets auf
eine bestimmte Hohe (hier: 4 m liber Gelande) beziehen, nur die Immissionsorte auf dieser Héhe
beriicksichtigt, werden bei einer Untersuchung der Betroffenenzahlen alle Immissionsorte unab-
hangig von deren Hohe einbezogen. Weiterhin wird die Beurteilung der Wirksamkeit aller larm-
mindernder MaRnahmen ermdglicht. So ware die Wirksamkeit einer 2 m hohen Wand bei einem
Vergleich von Rastern, die in 4 m Héhe berechnet wurden, nicht korrekt zu untersuchen.
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6.1 Geschwindigkeitsreduzierung

6.1.1 Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit innerhalb der geschlossenen Ortschaft —
Teilabschnitt B33

Die Abbildung 14 zeigt in Rot die StraRe, deren Geschwindigkeit auf Tempo 50 zu reduzieren ist.
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Abbildung 14: Ubersicht der MaRnahmen auf der B33

Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit in einem Teilabschnitt auf der B33 wére
aus larmtechnischer Sicht zu begriiRen. Das Larmminderungspotential dieser MalZnahme liegt zwi-
schen 2 bis 3 dB(A).

Begleitend sollte der StralRenraum so gestaltet werden, dass durch eine Umgestaltung (z.B. Veren-
gung) des StralRenraumes hohere Geschwindigkeiten nicht méglich sind. So kénnte zum Beispiel
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durch Bepflanzungen die Breite der Stral3e optisch eingeengt werden. Da es sich hierbei um eine
Bundesstral3e handelt, sind auch weitere Verkehrsaspekte zu beachten.

Die Anlage 5.1 sowie die Abbildung 15 zeigen die flichenhafte Differenzpegelkarte fiir diese
Malnahme im Vergleich zum Bestand (Anlage 2.1 und 2.2). Die beschriebene Entlastung von 2-3
dB(A) ist dieser zu entnehmen.
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Abbildung 15: Differenzpegelkarte fiir die Geschwindigkeitsreduzierung

Ein Vergleich der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Wirksamkeit am besten. Dies wird aus den
folgenden Diagrammen ersichtlich. Die néchsten zwei Diagramme stellen jeweils die Betroffen-
heitsanalyse bezogen auf Stralenverkehrslarm in runden 5er-Schritten dar. Diese Diagramme, sind
jeweils fur die EU-Meldung erforderlich.
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Abbildung 16: Anderung der Betroffenheiten durch die Geschwindigkeitsreduzierung, Pegelberei-
che bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw. den Kooperationserlass des Minis-
teriums flr Verkehr und Infrastruktur, Baden-W(irttemberg

Die Personen, die von hdéheren Beurteilungspegel des Strallenverkehrslarms als 65/55 dB(A)
Loen/ Lo Detroffen sind, werden vom griinen Rahmen gekennzeichnet. In St. Georgen sind durch
diese MaRnahmen gegeniiber dem Bestand 9/18 Personen weniger von einem Lyey/L,q: VON mehr
als 65/55 dB(A)betroffen. Durch diese MalRnahme kann die Zahl der Betroffenen somit um ca.

4%/ 6% Loen/ g gE€SENKE Werden.

Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemaR dem Kooperationserlass des Ministeriums
fur Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 den Bereich kennzeichnet, ab
dem dringender Handlungsbedarf vorliegt [9]. In St. Georgen ergibt sich durch die vorgeschlage-
ne MafRnahme eine Verringerung der betroffenen Personen von 8/9 Ly /L.y, in den Pegelberei-
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chen von mehr als 70/60 dB(A). Dies entspricht einer Entlastung von ca. 6% bei Ly und ca. 6%
bei Lgn.

Die Tempo-50-Mafinahme ist somit eine ginstige und schalltechnisch wirksame Mal3nahme, die
kurzfristig umgesetzt werden kénnte.

6.1.2 Reduzierung der zuléassigen Héchstgeschwindigkeit innerhalb der geschlossenen Ortschaft

Die Abbildung 17 zeigt in Rot die Stral3e, deren Geschwindigkeit auf Tempo 30 und in blau den
StralRenabschnitt der auf Tempo 50 zu reduzieren ist.

A

Abbildung 17: Ubersicht der MaRnahme Tempo 50 — 30 auf der B33

Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der B33 wére aus larmtechnischer
Sicht zu begriRen. Das Larmminderungspotential der Manahme Reduzierung auf bis zu 30km/h
liegt zwischen 3 bis 4 dB(A).

Begleitend sollte der StralRenraum so gestaltet werden, dass durch eine Umgestaltung (z.B. Veren-
gung) des StralRenraumes hohere Geschwindigkeiten nicht méglich sind. So kénnte zum Beispiel
durch Bepflanzungen die Breite der Stral’e optisch eingeengt werden.

Die Anlage 5.4 sowie die Abbildung 18 zeigen die flachenhatfte Differenzpegelkarte fiir diese
Malnahme im Vergleich zum Bestand (Anlage 2.1 und 2.2). Die beschriebene Entlastung von 3-4
dB(A) ist diesen zu entnehmen.
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Abbildung 18: Differenzpegelkarte fur die Geschwindigkeitsreduzierung Tempo 50 - 30

Ein Vergleich der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Wirksamkeit am besten. Dies wird aus den
folgenden Diagrammen ersichtlich. Die nachsten zwei Diagramme stellen jeweils die Betroffen-
heitsanalyse bezogen auf Straenverkehrsléarm in runden 5er-Schritten dar. Diese Diagramme, sind
jeweils fur die EU-Meldung erforderlich.
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Abbildung 19: Anderung der Betroffenheiten des StraRenverkehrslarms durch die Geschwindig-
keitsreduzierung Tempo 50 - 30, Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundes-
amtes bzw. den Kooperationserlass des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-
Wiirttemberg

Die Personen, die von hoheren Beurteilungspegel des Strallenverkehrslarms als 65/55 dB(A)
Loen/Luign Detroffen sind, werden vom griinen Rahmen gekennzeichnet. In St. Georgen sind durch
diese Malinahmen gegeniiber dem Bestand 38/53 Personen weniger von einem Lpgy/L,g: VON
mehr als 65/55 dB(A)betroffen. Durch diese MaRnahme kann die Zahl der Betroffenen somit um
ca. 15%/19% Loen/L,gn gesenkt werden.

Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemaR dem Kooperationserlass des Ministeriums
fur Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 den Bereich kennzeichnet, ab
dem dringender Handlungsbedarf vorliegt [9]. In St. Georgen ergibt sich durch die vorgeschlage-
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ne MafRnahme eine Verringerung der betroffenen Personen von 32/36 Ly/L.g in den Pegelbe-
reichen von mehr als 70/60 dB(A). Dies entspricht einer Entlastung von ca. 26% bei Ly, und ca.
25% bei Lgy.

Die Tempo 50-30 Maflinahme ist somit eine ginstige und schalltechnisch wirksame Mal3hahme,
die kurzfristig umgesetzt werden konnte.

6.1.3 Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auerhalb der geschlossenen Ortschaft

Geschwindigkeitsiiberschreitungen rufen in der Blrgerschatft nicht selten die Forderung nach mehr
Kontrollen hervor.

Viele Geschwindigkeitsiiberschreitungen liegen an den ortlichen Gegebenheiten. Wie an anderer
Stelle schon beschrieben, hat die Gestaltung des Strallenraumes einen grof3en Einfluss auf die
Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit.

Einen ebenfalls grof3en Einfluss hat die Struktur und Abfolge der Geschwindigkeiten in den Kom-
munen auf die Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit.

Wenn innerhalb der geschlossenen Ortschaft beispielsweise Tempo-30 angedacht ist und auRer-
halb Tempo-100 bzw. - 70 festgelegt ist, kann davon ausgegangen werden, dass die zulassige
Hdchstgeschwindigkeit innerhalb der Ortschatft erst nach einigen hundert Metern eingehalten wer-
den wird. Ahnliches gilt bei Tempo-50-Regelung innerhalb der Ortschaft und Tempo 100 aufer-
halb. Auch hier ist eine abrupte Geschwindigkeitsreduzierung kaum zu erwarten; und wenn, dann
mit erhohter Gerauschemissionen aufgrund von Brems- und Beschleunigungsvorgangen.

Von daher ist grundsatzlich aulerhalb der Ortschaft eine Abstufung der zuléssigen Hochstge-
schwindigkeit vorzunehmen:

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

- Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auBerhalb der Ortschaften auf
70 km/h bis zu einem Abstand von ca. 500 m zum Ortseingangsschild, falls in-
nerhalb der Ortschaft Tempo 50 besteht oder geplant ist, damit innerhalb der
Ortschaft die erwiinschte Geschwindigkeit eingehalten wird.
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6.1.4 Nachtliche Reduzierung von der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit

Grundsatzlich sind Geschwindigkeitsregelungen zu begriien, die (iber den ganzen Tag gelten.
Solche Regelungen verhindern Uberschreitungen aus Versehen bzw. Nachlassigkeit oder Ge-
wohnheit.

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

6.1.5 Tempo 30-Stadt

Geschwindigkeitsreduzierung ist die effektivste Methode, um giinstig und zeitnah den Larm zu re-
duzieren. Noch spaltet diese Mafnahme die 6ffentliche Meinung. Wahrend die unmittelbar Be-
troffenen diese Malinahme allerorts fordern und beflirworten, sind sehr oft die Menschen, die die
betroffenen Verkehrswege nutzen, der Meinung, dass sie durch solche MaRnahmen einen Zeitver-
lust zu verzeichnen hatten. Obgleich dieser Effekt in der Realitat entweder (iberhaupt nicht gege-
ben ist, da Ampelanlagen und andere innerdrtliche Verkehrsbehinderungen eine durchschnittliche
hohere Geschwindigkeit nicht zulassen, oder sich die Zeitverluste in sehr geringen Umfang auf
unter einer Minute belaufen, beflirworten derartige Personen solche Malinahmen nicht.

Dabei kann mit Hilfe solcher Malinahmen auch die Verkehrssicherheit verbessert werden und nicht
selten auch die Luftqualitat.

Aus gutachterlicher Sicht berticksichtigt eine LArmminderungsmalinahme stets die Belange der
betroffenen Anwohner. Inwieweit die funktionellen Randbedingungen einer Stral3e durch eine
Malnahme tangiert bzw. beschrankt werden, muss fachlich beurteilt werden und unter Beriicksich-
tigung des Prinzips der VerhaltnismaRigkeit bewertet werden.

Unter Berticksichtigung dieser Aspekte sind in den letzten Jahren bundesweit immer mehr bislang
abgelehnte Tempo-Reduzierungen in Ortsdurchfahrten oder auch an anderen Hauptverkehrsach-
sen durchgeflihrt worden.

Eine niichterne Betrachtung der Gesamtverkehrswege einer Kommune zeigt, dass die meisten in-
nerértlichen Stralen bereits eine Tempo-30-Regelung haben. Nur wenige Stral3en haben noch
eine Tempo-50-Regelung. Diese Realitét ist aber ins Bewusstsein der Autofahrer nicht wirklich ein-
gedrungen, da die offizielle Verkehrsregelung innerhalb von geschlossenen Ortschaften Tempo-50
betragt. Also besteht die Beflirchtung, dass bei Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo-30
neben Zeitverlusten auch Schleichfahrten in Wohngebieten entstehen kdnnten, die aber real unbe-
griindet sind. Denn diese Straf3en sind in der Regel alle bereits auf Tempo-30 geregelt.

Die Tempo-30-Stadt &andert die Regelgeschwindigkeit fur die Kommune dahingehend, dass die
grundsatzliche Geschwindigkeit auf Tempo-30 festgelegt wird. Alle davon abweichenden Rege-
lungen missen ausgeschildert werden. Der Autofahrer, der in die Stadt reinféhrt, wird direkt am
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Ortseingangsschild darauf hingewiesen und fahrt nur dann schneller, wenn die Beschilderung eine
héhere Geschwindigkeit zulasst.

In diesem Sinne stellt die Tempo-30-Stadt eine gar nicht so ambitionierte MaRnahme dar, wie es
zundchst erscheint. Denn die meisten Straf3en sind bereits auf Tempo-30 reduziert und hdhere Ge-
schwindigkeiten sind in der Realitat verkehrstechnisch nicht gegeben. Jedoch bewirkt diese Mal3-
nahme, dass Uberschreitungen der Geschwindigkeit aus Nachlassigkeit oder Gewohnheit in ge-
ringerem Ausmafd vorkommen.

Diese MafRnahme ist aus schalltechnischer Sicht als besonders empfehlenswert zu bezeichnen.

6.2 Schallschutzwéande und —waélle: Errichtung einer Schallschutzwand als Galerie (4m) entlang
der B33

Schallschutzwande und Walle sind MaRnahmen, die innerstadtisch schwer umsetzbar sind. Sie
werden oft aus technischen Griinden (z.B. Zuwegungen zu den Grundstiicken, Leitungen und Ka-
nale), aber auch aus stadtebaulichen Griinden abgelehnt, da sie einen groRen Einschnitt in die
visuellen Beziehungen sowie die asthetische Wahrnehmung der Stadt bedeuten.

Weiterhin sind solche Malinahmen nur dann wirksam, wenn sie durchgangig (llickenlos) und oft
Bauwerkshoch ausgeflhrt werden.

In Bereichen, wo Einwohner aus Sichtschutzgriinden tber l&ngere Abschnitte bereits 2-3 m hohe
eigene Vorrichtungen angebracht haben, kann eine Professionalisierung dieser Einrichtungen an-
gedacht werden. Dadurch kbnnen zwar nur die Géarten und Erdgeschosse geschiitzt werden, aber
auch diese Bereiche sind schiitzenswerte Zonen.

Bei der Gestaltung solcher Wande ist auf eine stadtebaulich annehmbare Gestaltung zu achten.
Damit solche Wande wirksam sein kdnnen, sind diese mindestens iber mehrere Grundstiicke
durchgéngig zu errichten.

Die Zustimmung der Anwohner sowie die Gestaltung und der Umfang der Wand sollte (iber ein
Birgerbeteiligungsverfahren mit fachlicher Begleitung der betroffenen Anwohner (Ortsteil oder
betroffener StralBenzug) eingeholt bzw. abgestimmt werden.
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Die Abbildung 20 zeigt in Rot die B33und die L175, in Griin die Schallschutzwand als Galerie die
mit einer Léange von ca. 431m (190m/ 37m/ 204m) und einer Hohe von 4m angenommen wur-

MaBstab 1:4000 F
0 20 40 80 120 160

Abbildung 20: Ubersicht der MaRnahme Schallschutzwand an der B33

Das Larmminderungspotential dieser MaRnahme liegt zwischen 4 bis 5 dB(A).

Im Falle der Umsetzung empfehlen wir eine stadtebaulich vertragliche Gestaltung mit Begriinung
und Einsatz von unterschiedlichen Materialien oder Gestaltungen.

Die Anlage 5.2 sowie die Abbildung 21 zeigen die flachenhafte Differenzpegelkarte fir diese
Malnahme im Vergleich zum Bestand (Anlage 2.1 und 2.2). Die beschriebene Entlastung von 4-5
dB(A) ist diesen zu entnehmen.
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Abbildung 21: Differenzpegelkarte fur die Schallschutzwand Mal3nahme

Ein Vergleich der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Wirksamkeit am besten. Dies wird aus den
folgenden Diagrammen ersichtlich. Die néchsten zwei Diagramme stellen jeweils die Betroffen-
heitsanalyse bezogen auf Strallenverkehrslarm in runden 5er-Schritten dar. Diese Diagramme, sind
jeweils fir die EU-Meldung erforderlich.
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506 Anzahl Betroffener pro Pegelklasse, MaRnahme Ly Schallschutzwand als Galerie B33
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Abbildung 22: Anderung der Betroffenheiten des Straenverkehrslarms durch die Schallschutz-
wand-Malinahme, Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw. den
Kooperationserlass des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg

Die Personen, die von hoheren Beurteilungspegel des Strallenverkehrslarms als 65/55 dB(A)
Loen/ Lo Detroffen sind, werden vom griinen Rahmen gekennzeichnet. In St. Georgen sind durch
diese Malinahmen gegeniiber dem Bestand 34/45 Personen weniger von einem Lpgy/L,g: VON
mehr als 65/55 dB(A)betroffen. Durch diese MaRnahme kann die Zahl der Betroffenen somit um
ca. 14%/16% Loen/L,q gesenkt werden.

Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemaR dem Kooperationserlass des Ministeriums
fur Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 den Bereich kennzeichnet, ab
dem dringender Handlungsbedarf vorliegt [9]. In St. Georgen ergibt sich durch die vorgeschlage-
ne MafRnahme eine Verringerung der betroffenen Personen von 23/27 Ly /L.y in den Pegelbe-
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reichen von mehr als 70/60 dB(A). Dies entspricht einer Entlastung von ca. 18% bei Ly, und ca.
18% bei Lygy:

Die Mal’nahme Schallschutzwand als Galerie an der B33 ist schalltechnisch wirksam. Um eine
hdhere Wirksamkeit zu erzielen musste die Wand héher und langer konzipiert werden. Eine nahe-
re Variantenuntersuchung ist zwar bislang nicht Bestandteil dieser Larmaktionsplanung, kann je-
doch gesondert beauftragt und in die Untersuchung integriert werden.

6.3 Schallschutzwénde und —walle: Errichtung einer Schallschutzwand (3m) entlang der Bahn-
strecke 4250

Die Abbildung 23 zeigt in Rot die Bahnstrecke 4250, in Griin die Schallschutzwand die mit einer

Lange von ca. 2870m bzw. 885m und einer Hohe von 3m angenommen wurde.

gahnstreck® 4250
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Abbildung 23: Ubersicht der MaRnahme Schallschutzwand an der Bahnstrecke 4250
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Das Larmminderungspotential dieser Maf3nahme liegt zwischen in etwa bei 9 dB(A).

Im Falle der Umsetzung empfehlen wir eine stadtebaulich vertragliche Gestaltung mit Begriinung
und Einsatz von unterschiedlichen Materialien oder Gestaltungen.

Die Anlage 5.3 sowie die Abbildung 24 zeigen die flichenhafte Differenzpegelkarte fiir diese
Malnahme im Vergleich zum Bestand (Anlage 2.1 und 2.2). Die beschriebene Entlastung bis zu 9
dB(A) ist diesen zu entnehmen.
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Abbildung 24: Differenzpegelkarte fir die Schallschutzwand Mafnahme entlang der Schiene

Ein Vergleich der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Wirksamkeit am besten. Dies wird aus den
folgenden Diagrammen ersichtlich. Die n&chsten zwei Diagramme stellen jeweils die Betroffen-
heitsanalyse bezogen auf Schienenverkehrslarm in runden 5er-Schritten dar. Diese Diagramme,
sind jeweils fir die EU-Meldung erforderlich.




Méhler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4239-6/01 Seite 53 von 75

Anzahl Betroffener pro Pegelklasse, MaRnahme Lyey Schallschutzwand Bahnstrecke 4250

3500 2035

3000

2500

2877
2445 425
227
Eﬂ 2023
2000
U7z 72 ¥ Bestand
1500
¥ MaBfnahme
0g e
1000
584
500 426 N
B8
5 1 9 3
0 (=]

25-30 30-35 35-40 40 - 45 45 - 50 50-55 55-60 60 - 65 65 - 70 70-75 >75
dB(A) J

Anzahl Betroffener

&
3

f&"

Anzahl Betroffener pro Pegelklasse, MaBnahme Lyg Schallschutzwand Bahnstrecke 4250
3500

3000

3259
286
239 25%
2500
2206
2050

2000 824

™ Bestand
28

1500
B MaRnahme

1000 870

458
500 343
171 82
l. 59 47 30 1 8 8 2 0o
0 i —_— :

25-30 30-35 35 - 40 40 - 45 45 -50 50-55 55 - 60 60 - 65 65 - 70 FO-75 > 75
dB(A)

Anzahl Betroffener

Abbildung 25: Anderung der Betroffenheiten des Schienenverkehrslarms durch die Schallschutz-
wand-Malinahme, Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw. den
Kooperationserlass des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg

Die Personen, die von hoheren Beurteilungspegel als 65/55 dB(A) Loen/Lign durch Schienenver-
kehrslarm betroffen sind, werden vom griinen Rahmen gekennzeichnet. In St. Georgen sind durch
diese Malinahmen gegeniiber dem Bestand 32/49 Personen weniger von einem Lygy/L,g: VON
mehr als 65/55 dB(A)betroffen. Durch diese MaRnahme kann die Zahl der Betroffenen somit um
ca. 41%/ 33% Loen/Loign geSENKE Werden.

Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemaR dem Kooperationserlass des Ministeriums
fur Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 den Bereich kennzeichnet, ab
dem dringender Handlungsbedarf vorliegt [9]. In St. Georgen ergibt sich durch die vorgeschlage-
ne MafRnahme eine Verringerung der betroffenen Personen von 10/26 Ly /L, in den Pegelbe-
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reichen von mehr als 70/60 dB(A). Dies entspricht einer Entlastung von ca. 42% bei Ly, und ca.
39% bei Lygy.

Die MalRnahme Schallschutzwand an der Bahnstrecke 4250 ist eine schalltechnisch wirksame
Malnahme. Um eine héhere Wirksamkeit zu erzielen misste die Wand héher und langer konzi-
piert werden. Eine ndhere Variantenuntersuchung ist zwar bislang nicht Bestandteil dieser Larmak-
tionsplanung, kann jedoch gesondert beauftragt und in die Untersuchung integriert werden.

6.4 Verkehrsberuhigung durch Strafenraumumgestaltung

Einen wesentlichen Einfluss auf das Fahrverhalten (Geschwindigkeitsniveau, Homogenitat des Ver-
kehrsflusses) der Kraftfahrer kann man durch eine gezielte Gestaltung des Stral3enraumes nehmen.
Eine der wichtigsten EinflussgroRen der Geschwindigkeitswahl ist die “optische Breite” der Stral3e
und deren Umgebung. Durch eine ansprechende Strallenraumgestaltung kann man die negativen
Auswirkungen hoher Verkehrsstéarken bis zu einem gewissen Grad kompensieren.

Als Gestaltungs- und KompensationsmaBnahmen kommen die Verbreiterung von Gehwegen, die
Anlage von Radwegen, die Begriinung des StraBenraums und u.a. die Verbesserung der Passier-
barkeit der Strafl3e, insbesondere durch die Anlage von Fahrbahnteilern (Mittelinseln) in Betracht.
Dabei kdénnen sowohl mit punktuellen Fahrbahnverengungen, als auch durch das Versetzen von
Fahrgassen in der Praxis positive Wirkungen erreicht werden. Das Gestaltungsrepertoire lasst sich
durch eine gezielte Materialwahl sowie Mdblierungselemente im StralBenrandbereich ergéanzen.
Eine wichtige Rolle kommt nicht zuletzt der Bepflanzung bzw. Begriinung der Strafl3e durch Baume,
Straucher und Hecken zu. Die Bepflanzung sollte in Hinblick auf die optische Abschirmung sowie
Soundscaping-Effekte’ und die dadurch hervorgerufene psychologische Wirkung nicht unterschétzt
werden.

Durch verkehrsberuhigende Mal3nahmen konnen innerorts Entlastungen zwischen 1 und 2 dB(A)
erreicht werden.

Entsprechende Mal3nahmen finden sich auch bereits an verschiedenen Stellen der Gemeinde wie-
der.

' Soundscaping: Durch Uberlagerung von Gerauschen, die als Larm empfunden werden, durch positiv emp-
fundene Gerdusche wie Wasserplatschern oder auch Vogelgezwitscher, kann die Lastigkeit der Larmquelle
z.T. verringert werden.
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6.4.1 Verkehrsinsel am Ortseingang

Die folgende Abbildung zeigt ein Beispiel fiir eine Verkehrsinsel im Ortseingangsbereich. Diese
MaRnahme wurde mit einer Verschwenkung der Fahrbahn sowie einer Begriinung kombiniert.

Abbildung 26: Beispiel fiir eine Verkehrsinsel und Fahrbahnverschwenkung

6.4.2 Verengung der Fahrbahn

Fahrbahnverengungen sind feste Bestandteile einer modernen StralRenraumgestaltung. Neben der
zuvor beschriebenen Larmreduzierung durch eine Verlangsamung des Verkehrs erhohen sie die
Verkehrssicherheit, verringern den Versiegelungsgrad des Bodens und bieten die Mdglichkeit von
mehr stadtischem Griin. Sie werden nicht selten als Uberquerungshilfen gestaltet und auch ver-
wendet.
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Abbildung 27: Beispiel einer Verengung einer Fahrbahn

6.4.3 Einsatz von Kreisverkehren

Mit Hilfe der hier dargestellten baulichen MalRhahmen wird fiir eine effektive Reduktion der Ge-
schwindigkeiten im Ubergangsbereich zwischen freier Strecke auRerhalb und innerhalb der Ort-
schaften, aber auch innerhalb der Gemeinde gesorgt. Weiterhin wird in der Regel ebenfalls die
Verkehrssicherheit erhdht und das Ortshild aufgewertet. Durch den Einsatz von Kreisverkehren
anstelle signalisierter Knotenpunkte lassen sich unnétige ,,Stop-and-gos“ verhindern, die geman
RLS-90 [11] an Kreuzungen mit einem Zuschlag in Hohe von bis zu 3 dB(A) berlcksichtigt werden.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen einige Beispiele fur Kreisverkehre. Kreisverkehre werden
entsprechend der Verkehrssituation und den rdumlichen Bedingungen in sehr vielen unterschiedli-
chen Formen und Ausfihrungen umgesetzt.
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Abbildung 28: Beispiele fiir Kreisverkehre [24], [25], [26]

6.4.4 Errichtung von Shared-Space-Zonen

In den letzten Jahren werden zunehmend sogenannte Shared-Space-Zonen Realitét. Sie erlauben
ein gleichberechtigtes Miteinander aller Verkehrsteilnehmer, das auf gegenseitiger Riicksichtnahme
beruht und ein stadtvertragliches Tempo und eine individuelle Gestaltung erméglicht.

Ahnlich wie bei der Diskussion um Kreisverkehre, die iiber viele Jahrzehnte stets abgelehnt wurden,
heute aber in den vielfaltigsten Formen genutzt werden, zeigt es sich, dass auch solche niedrig-
regulierte Malinahmen sehr hilfreich sein kdnnen. Diese MalRnahme ist jedoch verkehrlich und
stadtebaulich gut zu durchdenken und zu konzipieren.

Shared-Space-Zonen entsprechen aus larmtechnischer Sicht einer Verkehrsberuhigung und kénnen
2-4 dB(A) Larmreduzierung mit sich bringen.

Nachfolgend einige Beispiele:
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Abbildung 29: Beispiele fir Shared-Space [30]
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6.5 Organisatorische Malnahmen

6.5.1 Forderung OPNV und nicht-motorisierter Individualverkehr

Die Bedeutung des nicht-motorisierten Individualverkehrs beinhaltet mehrere Aspekte, die in den
letzten Jahrzehnten durch das starker gewordene Umwelt- und Gesundheitsbewusstsein der Bevol-
kerung in den Vordergrund geriickt sind. Dabei wird langst das Fahrrad nicht nur als eine gute
Madglichkeit zur Minderung des innerértlichen Verkehrs (z.B. kleinere Einkaufsfahrten, Besuche und
sonstige Besorgungen) angesehen, sondern beispielsweise auch als gesundheitsférderndes und
umweltbewusstes Verkehrsmittel.

Der nicht-motorisierte Individualverkehr kann durch den Aufbau eines durchgehenden Fahrrad-
wegenetzes gefordert werden.

Abbildung 30: Farbige Fahrbahnmarkierungen zur Abgrenzung von Radwegen

Durch farbige Fahrbahnmarkierungen oder durch bauliche Einrichtung von getrennten Radwegen
kénnte ein durchgehendes Radwegenetz aufgebaut werden, das die Nutzung des Fahrrades als
Verkehrsmittel innerhalb der Gemeinde noch attraktiver gestaltet. Getrennte oder eigens ausgewie-
sene Radwege erhdhen zudem die Sicherheit fiir Schulkinder auf dem Schulweg.

Der zum Stadtgebiet von St. Georgen nachstgelegene Regionalflughafen ist der Schwenninger
Flugplatz, der etwa 20 Autominuten von St. Georgen entfernt ist. GroRere Flughafen befinden sich
jeweils in Friedrichshafen und in Stuttgart, die von St. Georgen in etwa einer Autostunde zu errei-
chen sind.

St. Georgen liegt an der Badischen Schwarzwaldbahn. In einer Stunde erreicht man mit der Bahn
den Bahnhof von Offenburg, von dem ICE-Verbindungen in alle Grof3stadte Deutschlands flinren.
Wie in Abbildung 31 dargestellt, ist St. Georgen in den Verkehrsverbund Schwarzwald-Baar und
in das Liniennetz der SBG Suidbadenbus eingegliedert und somit an den 6ffentlichen Personennah-
verkehr angebunden. [27]
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Abbildung 31: Liniennetzplan des VSB in St. Georgen [28]

Biirgerbus-Modelle, City-Shuttles oder auch Ruftaxen stellen OPNV-Angebote dar, die sich auf die
oOrtliche Lage anpassen lassen. Durch den weiteren Ausbau des bestehenden Birgerbusses kann
der innerortliche Verkehr verringert werden.

6.5.2 Einsatz von elektronischen Geschwindigkeitsanzeigen:

Mit Hilfe von elektronischen Geschwindigkeitsanzeigen kann dem Autofahrer die Einhaltung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit ins Gedéchtnis gerufen werden. Da eine konkrete Darstellung
der Geschwindigkeit zu negativen Nebeneffekten flihren kann, sind symbolische Hinweise, wie in
der nachfolgenden Abbildung dargestellt, sinnvoller.
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Abbildung 32: Beispiel einer elektronischen Geschwindigkeitsanzeige [29]

6.5.3 Forderung von Car-Sharing

Der innerdrtliche Verkehr kann ebenfalls durch die kommunale Férderung von Car-Sharing entlas-
tet werden. Die Forderung kann sowohl finanzieller Natur sein, als auch in zur Verfugung Stellung
von Parkplatzen im Gemeindegebiet.

6.5.4 Forderung von E-Mobilitéat

Der innerdrtliche Verkehr kann ebenfalls durch die kommunale Férderung von Elektro-Fahrzeugen
(Autos und auch E-Bikes) entlastet werden. Die Forderung kann sowohl finanzieller Natur sein, als
auch in zur Verfligung Stellung von Ladestationen und Parkplétzen im Gemeindegebiet.
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6.6 Stadteplanerische Malinahmen

Langfristig lassen sich insbesondere durch stéadteplanerische Malnahmen, wie z.B. durch die friih-
zeitige Berlcksichtigung der Larmimmissionen bei der Ausweisung von schutzbedirftigen Gebieten,
Erfolge bei der Larmaktionsplanung erzielen. Dabei kénnen zu der Larmbelastung der betroffenen
Gebiete auch die Wertverluste fir Immobilien bei GbermaRiger Larmbelastung als Entscheidungs-
grundlage dienen. Demnach kann — nach Literaturangaben — mit einem Wertverlust von ca. 1 %
pro dB(A) ab L,,, = 55 dB(A) gerechnet werden [22], [23].

6.6.1 Stadtentwicklungskonzept

Die verschiedenen fachlichen Planungsrichtungen, die in einer Stadt einen Beitrag zu der Thematik
Larm leisten, lassen sich am besten im Rahmen eines Stadtentwicklungskonzeptes fachlich sinnvoll
zusammenfihren.

Der Managementansatz der EU-Umgebungslarmrichtlinie fordert die Einbindung aller larmrelevan-
ten Aspekte in die Larmaktionsplanung. Die Akteure sollen friihzeitig eingebunden werden und alle
Planungen darin einflieBen. Eine Vorgabe gibt es nicht. Deshalb wurde dieser Aspekt neben dem
Thema ,,Ruhige Gebiete* meist entweder gar nicht oder unzureichend berticksichtigt.

Eine klassische Vorgehensweise bei der Larmminderungsplanung ist nur bedingt wirksam, wenn sie
unabhéangig von stadteplanerischen, landschaftsplanerischen und verkehrsplanerischen Aspekten
umgesetzt wird.

Weiterhin kénnen durch punktuelle LarmminderungsmaRnahmen an einem Larmschwerpunkt nega-
tive Sekundéreffekte, wie Schleich- und Verdrangungsverkehre, auf andere Stadtteile und Bereiche
verursacht werden.

Die Larmaktionsplanung bietet hierbei die richtigen Instrumente, um eine effektive und zusammen-
flihrende Untersuchung zu ermdglichen. Denn sie wird einerseits alle finf Jahre aktualisiert und
bietet die Mdglichkeit des Monitorings von umgesetzten MaRnahmen und anderseits ist sie von
einer intensiven Birgerinformation und Biirgerbeteiligung zu begleiten.

Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht die Integration aller Fachdisziplinen in dem Gesamt-
malnahmenkonzept:
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Abbildung 33: Konzept zur MaRnahmenplanung - Integriertes Stadtentwicklungskonzept und
Larmaktionsplanung [21]

Nach dieser Konzeption wird das interdisziplinare Team aus Stadt-, Grin-, Verkehrs- und Umwelt-
planern von den Gutachtern der Larmaktionsplanung koordiniert. Das Monitoring aller MafRnah-
men, also auch die MalRnahmen der anderen Fachbereiche (Stadtplanung, Landschaftsplanung

und auch Verkehrsplanung), kann ebenfalls im finfjahrigen Zyklus vorgenommen werden, wie es
der nachfolgenden Abbildung entnommen werden kann:
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Abbildung 34: Der Planungsprozess - Integriertes Stadtentwicklungskonzept und Larmaktionspla-
nung [21]

Die obige Abbildung zeigt den Planungsprozess im Stadtentwicklungskonzept in dem der Larmak-
tionsplan das koordinierende Instrument ist.
Durch diesen Planungsansatz werden u.a. folgende vorteilhafte Synergien erzielt:

- Der funfjahrige Zyklus der Larmaktionsplanung kann auch fiir das Monitoring der nicht-
direkt-larmrelevanten Bereiche genutzt werden.

- Einbindung der Offentlichkeit in einem zusammenhangenden Prozess fiir alle Fachberei-
che

- Optimale Abstimmung aller Prozesse. Senkung der Gefahr von Negativeffekten von Fach-
disziplinen aufeinander (z.B. Umgehungsstrafien, die ,,Ruhige Gebiete* zerstéren, um an
einer Hauptverkehrsstrale den Larm um wenige dB(A) zu senken).

- Thema ,,Ruhige Gebiete* wird fachlich korrekt und inhaltlich sinnvoll berlicksichtigt.
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6.7 Anpassungen der Fahrbahnbelage

6.7.1 Verbesserung des Fahrbahnbelags

In einigen Bereichen zeigen die bestehenden Fahrbahnbelage starke Unebenheiten durch Alte-
rung, BaumaRnahmen, aber auch durch nicht mehr planeben liegende Gullideckel etc. Eine Ver-
besserung kann kleinrdumig fiir eine akustische Verbesserung sorgen. Solche Unebenheiten kén-
nen flr eine akustische Lastigkeit im Nahbereich sorgen, die rechnerisch schwer zu erfassen ist. Die
Beseitigung solcher Schaden und Unebenheiten kann abhangig von der Intensitat und Ausbreitung
eine schalltechnische Larmreduzierung von 1-5 dB(A) bewirken.

6.7.2 Beseitigung von Aufpflasterungen

Aufpflasterungen konnen den Mittelungspegel um bis zu 6 dB(A) erhdhen. Dabei ist der Grad der
Erh6hung vom Abstand und Struktur der Pflasterung abhangig.

Aus schalltechnischer Sicht sind solche Aufpflasterungen zu priifen und gegebenenfalls zu beseiti-
gen. Die Larmreduzierung kann bis zu 6 dB(A) betragen.

6.7.3 Einsatz von larmarmen Fahrbahnbelagen

Larmarme Fahrbahnbelage kdnnen abhangig von der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und dem
Lkw-Anteil z.T. mehr als 5 dB(A) Larmminderung bewirken. Jedoch ist zu beachten, dass es sich bei
solchen Fahrbahnen um komplexe Bauwerke handelt, deren Wirksamkeit stark von Randbedin-
gungen und Bauweise abhangig ist.

Nachtragliche Arbeiten wie Kanalarbeiten kdnnen die Wirksamkeit dieser Fahrbahnen stark beein-
trachtigen.”

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

Ein weiterer Aspekt solcher Fahrbahnen liegt in der Abhangigkeit des StralRenverkehrslarms von
der Geschwindigkeit. Es gibt zwar einige larmarme Fahrbahnbelége, die unter 60 km/h eine
Larmreduzierung bewirken, jedoch entfalten solche Fahrbahnbeldge generell bei hoheren Ge-
schwindigkeiten bessere Wirksamkeit.

Im Angesicht der Herstellungskosten sollte deren Einsatz von daher gut durchdacht sein.

? Eine Verschlechterung der akustischen Eigenschaften von nicht larmarmen Bodenbelagen durch nachtragli-
che Arbeiten kann ebenfalls stattfinden.
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Im Stadtgebiet St. Georgen konnten wir unter Berticksichtigung der schalltechnischen Situation und
den ortlichen Gegebenheiten keine Strecken ausmachen, die fiir solche Fahrbahnbelage in Frage
kommen wiirden.

6.8 Passiver Schallschutz: Schallschutzfenster

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

Denn Terrassen, Balkone und Garten wie auch sogenannte ,Ruhige Gebiete sind ebenso schit-
zenswerte Bereiche.

Die Zielsetzung der Larmaktionsplanung ist es nicht, dass die Burger zum Finden von Ruhe vor dem
AuBenlarm sich hinter verschlossenen Tiren und Fenster zurtickziehen missen.

Kommunale Schallschutzprogramme kommen daher erst dann in Frage, wenn an Larmbrennpunk-
ten keine der anderen Malinahmenarten umgesetzt werden kann.

6.9 Malinahmenempfehlung

Im Kapitel MaRnahmenplanung wurde auf die Wirksamkeit von verschiedenen MalRnahmen ein-
gegangen.

Abschlieffend soll nun eine MaRnahmenempfehlung aus schalltechnischer Sicht ausgesprochen
werden:

1. Reduzierung der zuléassigen Hochstgeschwindigkeit der B33 im Bereich von der Fa. Stark
Baustoffe bis zur Bebauung ,,Am Storzenberg* auf 50 km/h.

2. Errichtung von 4m Hohen Larmschutzwanden (als Galerie) entlang der B33 von der Kreu-
zung ,,Mihlstral3e” bis zur Kreuzung ,, Bahnhofstral3e®.

3. Errichtung von 3m Hohen Larmschutzwanden entlang der Bahnstrecke 4250 vom Unter-
werk Sommerau bis zur Bebauung ,,Forum am Bahnhof*,

4. Falls innerhalb der Ortschaft Tempo 30 besteht oder geplant ist; Reduzierung der zul&ssi-
gen Hochstgeschwindigkeit aulerhalb der Ortschaften auf 50 km/h bis zu einem Abstand
von ca. 500 m zum Ortseingangsschild; damit innerhalb der Ortschaft die erwiinschte Ge-
schwindigkeit eingehalten wird.

5. Falls innerhalb der Ortschaft Tempo 50 besteht oder geplant ist; Reduzierung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit aulerhalb der Ortschaften auf 70 km/h bis zu einem Abstand
von ca. 500 m zum Ortseingangsschild; damit innerhalb der Ortschatft die erwiinschte Ge-
schwindigkeit eingehalten wird.
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6. Uberpriifung und gegebenenfalls Versetzung der Ortseingangsbeschilderungen nach au-
3en zur Temporeduzierung der Fahrzeuge.

7. Errichtung von Geschwindigkeitsanzeiger entlang der Ortsdurchfahrten ist begriiRenswert.
Hierbei sollte nicht die Geschwindigkeit angezeigt werden, sondern nur die Info, ob die
Geschwindigkeit eingehalten wird oder nicht, z.B. durch Smilies.

8. Erganzung von mehr Bepflanzungen entlang der Ortsdurchfahrten. Grundsatzlich kann
durch Grilinanlagen keine schalltechnisch ,,berechenbare* Larmminderung erzielt werden.
Jedoch haben Bepflanzungen aus psycho-akustischen Griinden eine positive Wirkung auf
den akustischen Raum. Weiterhin sind eventuelle positive Nebeneffekte durch angenehme
uberlagernde Ger&usche (wie z.B. von Vogeln) moglich.
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7. Beschluss des Gemeinderats

Die Gemeindeverwaltung hat in einem internen Abwagungsprozess mit den Fachbereichen die
Liste der MaRRnahmenvorschlage gekirzt bzw. modifiziert. Dem Gemeinderat wurden sechs MaR-
nahmenvorschlage prasentiert, wobei die innerértliche 4 m hohe Schallschutzwand bereits kritisch
gesehen wird, da sie nicht liickenlos umsetzbar ist und unerwiinschte Zerschneidungseffekte mit sich
bringt. Der Gemeinderat hat den Larmaktionsplan am 24.10.2018 beschlossen. Als Resultat ver-
mindert sich die Zahl der beflirworteten Malinahmen weiter, da der Gemeinderat nicht alle MaR-
nahmen umsetzen mdchte. In dem Anschreiben an die Trager Offentlicher Belange (T6B) sind die
vom Gemeinderat befliirworteten und abgelehnten Malinahmen aufgelistet und kommentiert. Mit
Anschreiben vom 14.11.2018 wurden den ToB sechs Malnahmen zur Stellungnahme bis
21.12.2018 zugestellt.

7.1 Malnahmen ohne Zustimmung[35]
Malnahmenvorschlag 1

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der B33 im Bereich von der Firma Stark
Baustoffe bis zur Bebauung ,,Am Storzenberg* auf 50 km/h

Der Gemeinderat hat am 24.10.2018 beschlossen, dass die Geschwindigkeitsreduzierung an die-
ser Stelle keine wirksame Methode zur Schallreduzierung darstellt. An einer Umsetzung besteht kein
Interesse.

Malnahmenvorschlag 2

Errichtung von 4 Meter hohen Larmschutzwénden (als Galerie) entlang der B33 von der Kreuzung
»Muhlstrale* bis zur Kreuzung ,,Bahnhofstralle*

Der Gemeinderat vertritt die Auffassung, dass Schallschutzwénde innerstadtisch einen grof3en Ein-
schnitt in die visuellen Beziehungen bedeuten. Da solche MafRnahmen nur dann wirksam sind, wenn
sie durchgangig (lickenlos) und bauwerkshoch ausgefiinrt werden, sieht der Gemeinderat hierin
derzeit keinen Bedarf zur Umsetzung.

7.2 Malinahmen mit Zustimmung[35]
Mafnahmenvorschlag 3

Geschwindigkeitsreduzierung auf der Bundesstrale auf Tempo 30 km/h zwischen ,Miihistra3e”
und ,,Triberger StraRe 4*

Der Gemeinderat sieht als larmmindernde sinnvolle MaRnahme aus schalltechnischer Sicht, eine
Reduzierung der Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h flir nachts in der Zeit zwischen 22 bis
6 uhr.
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Mafnahmenvorschlag 4

Errichten einer ca. 2,8 km langen bzw. 885 Meter langen und 3 Meter hohen Schallschutzwand
an der Bahn entlang

Der Gemeinderat beflirwortet es, mit dieser groen Variante in die Anhérung der Trager offentlicher
Belange zu gehen, da das Larmminderungspotenzial dieser Malinahme bei etwa 9 dB(A) liegt.

Mafnahmenvorschlag 5

Verkehrsberuhigung durch StraBenraumgestaltung: Hierunter versteht man Gestaltungs- und Kom-
pensationsmalinahmen, wie zum Beispiel Verbreiterung von Gehwegen, Anlage von Radwegen,
Begriinung des StralRenraums, Anlage von Fahrbahnteilern etc.

Der Gemeinderat empfiehlt an der B33 als Gestaltungs- und Kompensationsmalinahmen die Be-
pflanzung bzw. Begrinung der Strafle durch Baume, Hecken und Straucher voranzutreiben, um die
hervorgerufene psychologische Wirkung der Schallreduzierung zu unterstiitzen.

Malnahmenvorschlag 6

Organisatorische MaBnahmen beinhalten die Forderung des OPNV, der Einsatz von elektroni-
schen Geschwindigkeitsanzeigen und die Férderung der E-Mobilitat

Der Gemeinderat unterstiitzt den Einsatz von elektronischen Geschwindigkeitsanzeigen, durch die
der Autofahrer erinnert wird, die zulassige Hochstgeschwindigkeit einzuhalten.

Von Seiten der Trager offentlicher Belange erwartet die Verwaltung weiterhin eine Stellungnahme,
ob die Versetzung der Ortseingangsbeschilderung nach AuRen fiir St. Georgen einen Vorteil bei
der Temporeduzierung bzw. der Larmminderung bringen wiirde.

8. Beteiligung Tréager offentlicher Belange

Die Stellungnahmen der T6B werden im Folgenden kurz zusammengefasst. Es sollte nur eine Stel-
lungnahme zu den Malinahmen abgegeben werden, die als Resultat des Gemeinderatsbeschlus-
ses in das Anschreiben an die T6B eingegangen sind. Da der Bericht zur Larmaktionsplanung je-
doch auch zur Kenntnisnahme mitgeliefert wurde, bezogen sich manche T6B auch auf andere
untersuchte Mafinahmen.

Regierungsprasidium Freiburg

Es liegt keine AuBerung vor.
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Landratsamt Schwarzwald-Baar-Kreis (Stralenbauamt)

»Die B 33 ist eine der wichtigen Ost-West Transversalen im Schwarzwald mit entsprechend hohen
Verkehrsaufkommen. Eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit (...) wird (...) auf keine Akzep-
tanz der Verkehrsteilnehmer stoRen.*

Zu MaRnahme 5 (StraBenraumgestaltung) weist das Stralenbauamt darauf hin, dass diese der
stadtischen Planungshoheit unterliege. Die MaRnahmen seien mit der unteren Verkehrsbehtrde
und dem StrafRenbauamt abzustimmen.

Der Einsatz von elektronischen Geschwindigkeitsanzeigen hat sich nach Ansicht des Stralenbau-
amtes bewahrt.

Die Versetzung der Ortseingangstafeln nach auBen wirde von Verkehrsteilnehmern nicht ange-
nommen und flihre daher zu keiner Larmminderung.

Bewertung: Gerade wegen des hohen Verkehrsaufkommens auf der B33 wurden MafRnahmen
zum Schutz der Anlieger notwendig. Die Leistungsfahigkeit des Verkehrs hat nicht grundsatzlich
Vorrang gegeniber dem Larmschutz.

Landratsamt Schwarzwald-Baar-Kreis (StraBenverkehrsamt)

Ein Teil der Stellungnahme des Strallenverkehrsamtes bezieht sich auf nicht vom Gemeinderat
weiterverfolgte MafRRnahmen, deren schalltechnische Wirksamkeit im Rahmen der Larmaktionspla-
nung 2. Stufe untersucht worden sind.

Malnahme 3 (Tempo 30 auf B 33 nachts): Die gemaR Kooperationserlass [9] notwendige Anzahl
an Betroffenen liege vor. Bei stralenverkehrsrechtlichen Malinahmen wird zur Beurteilung ergén-
zend eine Berechnung nach RLS-90 gewiinscht. Tempo 30 auf der B 33 wird kritisch gesehen.

Hierzu muss korrigierend angemerkt werden, dass keine ,,Tempo-30-Zone“ ausgewiesen werden
soll, sondern die Gemeinde nachts die Geschwindigkeitsabsenkung eines definierten Abschnitts
umsetzen mdchte, was durchaus moglich ist.

Der Einsatz von elektronischen Geschwindigkeitsanzeigen hat sich nach Ansicht des Stralenver-
kehrsamtes bewahrt.

Die Versetzung der Ortseingangstafeln nach auBen sei gemal StraRenverkehrsordnung unzulas-
sig.

Bewertung: Der rechtliche Teil zur LArmaktionsplanung und zur Umsetzung von MalRnahmen wurde
seitens des StralRenverkehrsamts so umfangreich dargelegt, dass hier zum einen auf das Schreiben
selbst in Anhang 8 verwiesen wird. Zur Ergénzung und Korrektur sei auf die Veroffentlichung des
Umweltbundesamtes ,,Larm- und Klimaschutz durch Tempo 30: Stérkung der Entscheidungskompe-
tenzen der Kommunen“ hingewiesen [36]. Dort heif3t es z.B. sinngemaR auf Seite 52: Die Larm-
schutz-Richtlinien-StV sind Verwaltungsvorschriften und sind nur fiir die Behtrden verbindlich, an
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die sie sich richten. ,,An die Trager der Larmminderungsplanung richten sie sich nicht.“ Der Koope-
rationserlass des Landes Baden-Wiirttemberg sieht in den Larmschutz-Richtlinien-StV eine Orientie-
rungshilfe, deren Kriterien in den Abwagungsprozess einzubeziehen und zu bewerten sind. Eine
detaillierte Auseinandersetzung mit den meist richtigen aber nicht immer zutreffenden Aussagen
des StralRenverkehrsamtes ist an dieser Stelle nicht zielfiihrend, da auch Aussagen zu nicht von der
Gemeinde und Gemeinderat weiter verfolgten MaRnahmen getroffen werden.

Polizeiprasidium Tuttlingen

Die Stellungnahme des Polizeiprasidiums bezieht sich zum Teil auf Manahmen, die nicht zu beur-
teilen waren.

Malnahmenvorschlag 3 des Gemeinderats —Tempo 30 nachts auf der B33 in einem Teilab-
schnitt— wird als denkbar angesehen, jedoch eine Larmreduzierung von 3 dB(A) angezweifelt. Es
wird seitens des Polizeiprasidiums darauf hingewiesen, dass eine ,, Anrainerseite der B 33 komplett
als Industriegebiet ausgewiesen ist und insgesamt zu beiden Seiten nur eine geringe Anwohner-
schaft (...) betroffen ist“. Es erfolgt ein Hinweis, dass nachts eine Geschwindigkeitsiiberwachung
kaum geleistet werden kann. Elektronische Geschwindigkeitsanzeigen (Manahme 6) ohne Anga-
be des gemessenen Wertes haben sich nach Angaben des Polizeiprasidiums als wirksam erwiesen.

Abgelehnt wird eine Versetzung der Ortseingangstafeln nach aufien. Es widersprache dem Abbau
des Schilderwaldes. Das Ortsschild sei von weitem gut erkennbar.

Bewertung: Die Larmreduzierung ist das Berechnungsresultat der anzuwendenden Richtlinie VBUS
[6]. Aufgrund des Industriegebiets wurde auf dieser Seite keine Larmschutzwand vorgesehen, nur
auf der gegeniberliegenden, wo sich Wohnbebauung befindet.

Verkehrsclub Deutschland (VCD), Kreisverband

Stellungnahme zu MaRnahme 1: Die Uberwachung der bestehenden Geschwindigkeitsregelung
wird gegeniber einer weiteren Absenkung der Geschwindigkeit bevorzugt.

Stellungnahme zu MaRnahme 4: Der Schwerpunkt der LArmminderung sollte auf den StraRenver-
kehr gelegt werden. Bahnverkehr findet in groBen zeitlichen Abstanden und von Mitternacht bis
5.00 Uhr tberhaupt nicht statt.

Eisenbahn-Bundesamt

Das Eisenbahn-Bundesamt sieht sich nicht als ToB, da die Strecke 4250 keine Haupteisenbahnstre-
cke ist und nimmt den Entwurf des Larmaktionsplans lediglich zur Kenntnis.

Anmerkung: Wenn beabsichtigt ist die MalRnahme einer Schallschutzwand weiterzuverfolgen,
sollte Kontakt mit der Deutschen Bahn AG aufgenommen werden.
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9. Empfehlungen

9.1 Malnahmenempfehlung zur Umsetzung aus der Larmaktionsplanung 2. Stufe

— Elektronische Geschwindigkeitsanzeige an der Bundesstralie 33 (kurzfristig)

— Bei Erneuerungsbedarf der Fahrbahndecke der B 33 die Verwendung eines larmmindern-
den Fahrbahnbelags gemaR ,,Handlungsempfehlung fiir den Einsatz von larmmindernden
Asphaltdeckschichten auf Bundes- und Landesstral3en im Innerortsbereich® [38] des Minis-
teriums fur Verkehr Baden-Wirttemberg (langfristig)

9.2 Empfehlungen zur 3. Runde der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung der 2. Stufe hat sich bis zur Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange so
in die Lange gezogen, so dass die Meldung an die EU nicht mehr angenommen wird. Da die
Larmaktionsplanung ein kontinuierlicher Prozess ist, der alle fiinf Jahre durchzufiihren ist, steht nun
die 3. Runde der Larmaktionsplanung basierend auf der Larmkartierung 2017 (verdffentlicht
02/2019) an. Ziel ist die erneute Uberpriifung der Larmsituation. Bei etwa gleichbleibendem Ver-
kehr wird empfohlen, ein ,kleines Verfahren“ mit Information der Offentlichkeit, Gemeinderatsbe-
schluss und Abgabe des ,,Musterberichts* flir die EU-Meldung durchzufihren. Die Trager der 6f-
fentlichen Belange missen — nach Auskunft vom Ministerium fiir Verkehr, Baden-Wiirttemberg [37]
- nicht erneut beteiligt werden, da die Stellungnahmen zu larmreduzierenden MafRnahmen gerade
aktuell vorliegen. Eine abgegebene Meldung zur 3. Runde der Larmaktionsplanung ,,heilt* laut
Ministerium einen fehlenden Bericht zur 2. Stufe.

Anmerkung:
Es kdnnen Larmaktionspléne auch allein mit der Zielsetzung der Festsetzung ,,ruhiger Gebiete”

erfolgen.

Larmaktionsplane sollen ruhige Gebiete gegen eine Zunahme von Larm schiitzen (847d Abs. 2
BImSchG), bzw. ist die ,,Umweltqualitat in den Féllen zu erhalten, in denen sie zufriedenstellend
ist* (Artikel 1, EU-Umgebungslarmrichtlinie). Ruhige Gebiete dienen den Menschen zur Erholung.
Sie bieten Larmbetroffenen Riickzugsméglichkeiten und sind der Gesundheit zutraglich. Die Fest-
setzung ruhiger Gebiete soll den tatsdchlichen Bedarf an Erholungsflachen abbilden. Die festge-
setzten ruhigen Gebiete gehen dann als ein Abwéagungsbelang in andere Fachplanungen ein. Da
St. Georgen im Schwarzwald - einer Urlaubsregion - liegt, gibt es grundsatzlich keinen Mangel an
Erholungsflachen. Dementsprechend gibt es diesbeziiglich keinen dringenden Handlungsbedarf.
Die Stadt St. Georgen sollte abwagen, ob es Erholungsflachen gibt, die den Schutz als ,,Ruhiges
Gebiet* bendtigen.
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Dieses Gutachten umfasst 75 Seiten und 9 Anlagen. Die auszugsweise Vervielfaltigung des Gut-
achtens ist nur mit Zustimmung der Méhler + Partner Ingenieure AG gestattet.

Augsburg, den 26. Februar 2019

Mohler + Partner
Ingenieure AG

A b \7 Lot

I.A. Dipl.-Geogr. Andrea HOcker ppa. Dipl.-Ing Manfred Liepert
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10. Anlagen

Anlage 1.1-1.5: Ubersichtsplane

Anlage 2.1-2.2: Mittelungspegelkarten, Stral’enverkehr — Bestand

Anlage 2.3-2.4: Mittelungspegelkarten, Schienenverkehr — Bestand

Anlage 2.5-2.6: Mittelungspegelkarten, StraRenverkehr und Schienenverkehr - Bestand
Anlage 3.1-3.2: Gebéaudelarmkarten, StralRenverkehr — Bestand

Anlage 3.3-3.4: Gebaudelarmkarten, Schienenverkehr — Bestand

Anlage 3.5-3.6: Gebaudelarmkarten, StraRenverkehr und Schienenverkehr - Bestand
Anlage 3.7: Gebaudelarmkarte, StralRenverkehr — MaRnahme

Anlage 3.8: Gebaudelarmkarte, StraBenverkehr — MaRnahme

Anlage 3.9: Gebaudelarmkarte, Schienenverkehr — MaRnahme

Anlage 3.10: Gebaudelarmkarte, Stral3enverkehr - MaRnahme

Anlage 4.1: Hot-Spot-Karte, Stralenverkehr L;g,

Anlage 4.2 Hot-Spot-Karte, Schienenverkehr Ly

Anlage 5.1: Differenzpegelkarte, StraRenverkehr — Mal3nahme

Anlage 5.2: Differenzpegelkarte, StraRenverkehr — Maflinahme

Anlage 5.3: Differenzpegelkarte, Schienenverkehr - MalRnahme

Anlage 5.4. Differenzpegelkarte, Stral3enverkehr - MaRnahme

Anlage 6: Birgerbeteiligung: MaRnahmenvorschlage

Anlage 7: Erlauterungen zum besseren Verstandnis von Hot-Spot-Karten
Anlage 8: Stellungnahme des Landratsamts Schwarzwald-Baar-Kreis (StraRenver-

kehrsamt) als Trager offentliche Belange
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Larmaktionsplanung
2. Stufe

Hot-Spotkarte Ly;ghi, Schiene
Bestand 2014

Legende
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E\\Y 1 Larmaktionsplanung

| 2. Stufe

Differenzpegelkarte Ln, StraBe
MaBnahme Geschwindigkeitsreduzierung
B33 Tempo 50km/h
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Larmaktionsplanung
~ | 2. Stufe
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ErlGuterungen zu den Abkiirzungen:

E: per Email eingegangen

B: in der Birgerveranstaltung aufgenommen

Nr | Typ | Vorschlag Adresse

1 B B 33 Tempo 50 St. Georgen

2 |B Schallschutzwand entlang B33 St. Georgen

3 |B Schallschutzwand entlang der Schiene

St. Georgen
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Anlage 7

Erléuterungen zum besseren Versténdnis von Hotspot-Karten

Im schalltechnischen Bereich kommen unterschiedliche Instrumente zum Einsatz. Da die EU-
Umgebungslarmrichtlinie eine Verortung der Larmschwerpunkte verlangt, reichen bisherige
Darstellungsformen wie Rasterldrmkarten oder auch Gebéudeldrmkarten nicht mehr aus. Beide
Darstellungsarten beriicksichtigen zwar die Beurteilungspegel, jedoch nicht die
Bevdlkerungsdichte.

Die Hotspotdarstellung verschneidet die Geb&udeldrmkarte mit den Einwohnerdaten. Weiterhin
kénnen fir verschiedene Larmarten differenzierte statistische Kurven auf der Basis der Midema-
Kurven aus dem "Good Practice Guide on Noise Exposure and Potential Health Effects"
(Technical Report 11/2010) hinterlegen, die den Grad und Art der Belastigung in die
Darstellung einflieBen lassen. Diese kénnen ebenfalls der VDI 3722-2 enthommen werden.

Da unserer Ansicht nach die Verringerung von néchtlichen Schlafstérungen zu den priméren
Zielen der Larmbekampfung gehéren sollte, verwenden wir die Kurve, die die erhhte
Aufwachwahrscheinlichkeit beriicksichtigt.

Im néchsten Abschnitt finden Sie noch einige Erlduterungen zur Vorgehensweise mit dem von uns
verwendeten EDV-Programm SoundPLAN:

Hotspot-Berechnung

Hotspot-Karten dienen zur Visualisierung der Bereiche mit groBer Lérmbelastung. Sie sind
sehr anschaulich und werden deshalb haufig fir die Offentlichkeitsarbeit eingesetzt.

Ist die Basis eine Gebdudeldrmkarte, werden die Einwohner auf die Berechnungspunkte
am Gebédude aufgeteilt. Wird stattdessen eine Rasterlérmkarte verwendet, werden VBEB
Punkte an allen Gebéuden mit Einwohnern generiert und die Einwohner auf die
entstandenen Punkte verteilt.

Im Normalfall sollte die Geb&udeldrmkarte als Basis dienen. Das Ergebnis einer Hotspot-
Berechnung mit einer Rasterlarmkarte liefert durch die Reflexion am Gebdude eher héhere
Betroffenenzahlen.

Fir die Hotspotdarstellungen wird das gesamte Gebiet in ein 10 x 10 m Raster
aufgerastert. Fir jede einzelne Rasterzelle erfolgt anschlieBend eine Auswertung wie viele
Einwohner im Umkreis von 100 m durch Lérm betroffen sind. Fir die Darstellung wird
das Ergebnis noch einmal auf die Einheit Betroffene/km? umskaliert.

Daraus lasst sich die Anzahl der durch Lérm betroffenen Bewohner berechnen. Die
Berechnung der Betroffenheit aus den Pegelwerten erfolgt auf der Basis der Midema-
Kurven aus dem "Good Practice Guide on Noise Exposure and Potential Health Effects"

(Technical Report 11/2010) oder iber Schwellenwerte. AnschlieBend werden die
betroffenen Einwohner auf "Einwohner/km2" normiert.
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Beispielkurve fir Lden nach dem "Good Practice Guide":

1la0% -
0%

0%

70%

60%

Hha  F0% — Ciralle

a0% wennean Grhigng

====rluglarm

0%

43 S50 35 60 B3 F0 7S
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Fir StraBe, Schiene und Fluglérm fihlen sich bei Uberschreitung bestimmter LDEN Werte
unterschiedlich viele Einwohnern in [%] belastigt (annoyed).

Dies entspricht zum Beispiel fir StraBBenlérm der Formel
%A=1,795* 10 *(Le-37)°+ 2,110 * 10 ?(Laen-37)*+ 0,5353 (Lsr-37)

Beispiel (diinne blaue Linie im Bild oben): Hat ein Immissionsort den Pegelwert 65 dB und
sind diesem Immissionsort 0,7 Einwohner zugeordnet, ergibt sich aus der Kurve fir den
StraBenldrm, dass 35% der Einwohner betroffen sind, also 0,24 Betroffene an diesem
Immissionsort.

Quelle: SoundPLAN

Soweit die Angaben des Programmherstellers zur Ermittlung der Hotspots. Wir méchten Ihnen
noch einige Informationen hinzufiigen, um einige Missversténdnisse aus dem Weg zu réumen:

Die farblichen Darstellungen geben keine fassadengenaue Informationen iber den
Verldrmungsgrad von Gebduden. Dadurch, dass die Einwohnerdichte im Vordergrund
steht, lassen sich Larmschwerpunkte, die auf eine hohe Einwohnerzahl treffen sehr gut
lokalisieren.

- Durch die Umskalierung der Ergebnisse, wie oben beschrieben auf die Einheit Einwohner
pro km? kommt es zu einer ,drtlichen Individualisierung” der Pléne. D.h. die Hotspot-Pléne
des Bestands kdnnen und sollen mit den Hotspot-Pléne der MaBBnahmenfdlle der gleichen
Kommune verglichen werden; aber nicht mit denen anderer Stédte und Gemeinden, da
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die Bevdlkerungsverteilung bezogen auf die Schallquellen und der Topographie nicht
Ubertragbar und sinnvoll vergleichbar ist.
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Landratsamt Schwarzwald-Baar-Kreis * 78045 Villingen-Schwenningen

/ e
]‘Burgermeisteramt

Stadtverwaltung St. Georgen
Frau Silke Richter

Postfach 14 44

78106 St. Georgen

Eing.. 20.DF2.2018

. 5t.Georgen |
Im Schwarzwald—"|

17.12,2018

2, Stufe der EU - Umgebungsldarmrichtlinie

Larmaktionsplanung der Stadt St. Georgen,

Beteiligung der Behdrden und Trager sonstiger éffentlicher Belange
106.4

Sehr geehrte Damen und Herren,

vielen Dank fiir Ihr Schreiben vom 14.11.2018, in dem Sie dem Landratsamt
Schwarzwald-Baar-Kreis als unterer StraBenverkehrsbehérde die Méglichkeit der
Stellungnahme zur Larmaktionsplanung in St. Georgen geben.

Bei Aufnahme von verkehrsrechtlichen MaBnahmen in die Lé&rmaktionsplanung, in
der Regel Geschwindigkeitsbeschrénkungen oder sonstige Verkehrsverbote, weisen
wir als zustdndige StraBenverkehrsbehérde darauf hin, dass die planende Gemein-
de bereits im Rahmen der Aufstellung zum Larmaktionsplan priifen und abwigen
muss, ob die vorgesehenen verkehrsbeschrénkenden MaBnahmen den rechtlichen
Voraussetzungen entsprechen bzw. mit den Vorgaben der StraBenverkehrsordnung
(StV0), den Lérmschutz-Richtlinien-StraBenverkehr, dem Kooperationserlass des
Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg vom 23. Mérz
2012 sowie seiner Fortschreibung vom 29. Oktober 2018 vereinbar sind und somit
die Voraussetzungen fiir die in der Larmaktionsplanung vorgeschlagenen verkehrs-
rechtlichen MaBnahmen vorliegen.

Die Anordnung von MaBnahmen zur Beschrénkung und zum Verbot des flieBenden
Verkehrs mit dem Ziel der Larmminderung setzt voraus, dass die Tatbestandsvo-
raussetzungen des § 45 Abs. 9 StVO vorliegen. Danach diirfen entsprechende
MaBnahmen ,nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen &rtlichen
Verhdltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beein-
trachtigung ... erheblich libersteigt",

Die neuere Rechtsprechung orientiert sich hinsichtlich der Frage, ob gemaB § 45
Abs. 9 Satz 3 StVO eine Gefahrenlage gegeben ist, an den Grenzwerten der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Werden die in § 2 Abs. 1 der 16. BIm-
SchV geregelten Immissionsgrenzwerte Uberschritten, haben die Larmbetroffenen
regelmaBig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung iiber eine ver-
kehrsbeschrénkende MaBnahme (VGH Baden-Wiirttemberg, Az. 10 S 2449/17, Rn.
33).

QUELLENLAND

S
SCHWARZWALD
BAAR % KREIS

“Se. STRASSENVERKEHRSAMT
ALLG. VERKEHRSANGELGENHEITEN

= DIENSTGERAUDE
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78048 VILLINGEN-SCHWENNINGEN

= RALF PAHLOW

ZIMMER-NR. 215

DURCHWAHL, 07721 9137215
TELEFAX G7721 913-8923
R.PAHLOW@LRASBK, DE
TELEFOMZENTRALE 07729 913-0
ZENTRALES TELEFAX 07721 9138900
INFO@SCHWARZWALD-BAAR-KREIS, DE
WWW SCHWARZWALD-BAAR-KRETS. DE
UST-IDNR, DE 142984618

SPARKASSE SCHWARZTWALD-BAAR
BL7. 694 500 65, KONTO-NR, 315
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IBAN DE48 6945 0065 0000 0003 15
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0o 8.00-17.30 UHR
FR 8.00+11,30 UHR
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Fir die Priifung, ob verkehrsbeschrénkende MaBnahmen aus Griinden des Larmschutzes in Betracht kom-
men, stellen die Richtlinien fiir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor
Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) eine Orientierungshilfe dar. Die Larmschutz-Richtlinien-StV enthalten
grundsatzliche Wertungen, lassen aber auch andere Wertungen zu, sofern sie fachlich begriindet sind. Bei
der Festlegung verkehrsbeschrankender MaBnahmen in Larmaktionsplénen sind die in den Richtlinien ge-
nannten Kriterien in den Abwéagungsprozess einzubeziehen und entsprechend zu bewerten.

Die fir die MaBnahmenabwagung maBgeblichen Aspekte sind vom Einzelfall abhangig. Relevante Ge-
sichtspunkte sind u. a.: Bewertung von Verdrangungseffekten, die Belange des flieBenden Verkehrs, Aus-
wirkungen auf den OPNV, Auswirkungen auf den FuB- und den Radverkehr, anstehende straBenbauliche
MaBnahmen zur Lérmminderung, mildere Mittel wie eine gednderte Verkehrsfiihrung, Anpassungsbedarf
bei Lichtsignalanlagen (Griine Welle), in Gebieten mit Luftreinhalteplanen Auswirkungen auf die Luftrein-
haltung. Zur Vermeidung haufigerer Wechsel der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit in Ortsdurchfahrten
kdnnen zwischen MaBnahmenbereichen Liickenschlisse bis maximal 300 Meter Lange erfolgen.

Der Aspekt der Leichtigkeit des Verkehrs ist nicht pauschal in die Abwagung einzustellen, sondern muss
hinreichend quantifiziert und konkretisiert werden. Eine mégliche Fahrzeitverlangerung infolge einer stra-
Benverkehrsrechtlichen LdrmschutzmaBnahme wird in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet, wenn
diese nicht mehr als 30 Sekunden betragt. Bei straBenverkehrsrechtlichen LarmschutzmaBnahmen sind
unabhangig vom Gebietstyp nach Baunutzungsverordnung und unter Beriicksichtigung eines bereits vor-
handenen Larmschutzes folgende Werte (RLS-90) zu beachten:

* 70 dB(A) zwischen 6:00 und 22:00 Uhr (tags)
* 60 dB(A) zwischen 22:00 und 6:00 Uhr (nachts)

* in Gewerbegebieten erfolgt ein Zuschlag von 5 dB(A)

Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Lérmpegeln iiber den genannten Werten, verdichtet sich das Er-
messen in der Regel zu einer Pflicht zum Einschreiten. Bei erheblichen Larmbeeintréchtigungen oberhalb
der 0. g. Werte kann von verkehrsrechtlichen MaBnahmen abgesehen werden, wenn dies mit Riicksicht
auf die damit verbundenen Nachteile (z. B. in Bezug auf Luftreinhaltung, Leistungsfahigkeit, Verkehrsver-
lagerung) qualifiziert belegt wird und gerechtfertigt erscheint. Auch unterhalb der genannten Werte kén-
nen strafSenverkehrsrechtliche MaBnahmen festgelegt werden, wenn der Lirm Beeintréchtigungen mit sich
bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Beriicksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall
als ortsiiblich hingenommen werden muss und damit den Anwohnern zugemutet werden kann.

Bei der Ermessensausiibung im Rahmen der Larmaktionsplanung ist besonders zu beriicksichtigen, dass
nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht im gesundheitskri-
tischen Bereich liegen (vgl. VGH Baden-W(irttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, 10 S 2449/17, Rn. 36).

Als Ergebnis einer Abwdgung sind auch MaBnahmen mit einer geringeren Larmminderung als 3 dB(A) zu
akzeptieren. Stehen beispielsweise einer Geschwindigkeitsbeschrénkung bei einer BundesstraBe auf 30
km/h andere Belange wie die Verkehrsfunktion (iiberregionale Verkehrsbeziehung und Biindelungsfunktion
der StraBe) entgegen, so ist als Ergebnis einer Abwagung auch eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 40
km/h trotz geringerer Larmminderung mdglich. Die in der StVO eréffneten Méglichkeiten, Elektrofahrzeuge
von Zufahrtbeschrankungen oder Durchfahrtverboten auszunehmen, sollen ausgeschépft werden.

Bei der Larmminderungsplanung nach §§ 47a bis 47e BImSchG sind die Berechnungsverfahren nach § 5
der 34. BImSchV fiir jede einzelne, im Larmaktionsplan vorgesehene MaBnahme anzuwenden und von der
Gemeinde vorzulegen. Bei straBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen sind die RLS-90 (bzw. deren Nachfolge-
richtlinie) maBgebend fiir die Berechnung des Beurteilungspegels und die Bestimmung des Immissionsor-
tes.
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MafBgeblich zur Beurteilung sind der Larmpegel sowie die Zahl der Larmbetroffenen in den betreffenden
Gebauden. Diese kdnnen anhand der Betrachtung der Geb&udestruktur oder nach VBEB (Vorléufige Be-
rechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslérm) ermittelt werden. Beste-
hen Hinweise auf larmbedingte Leerstande entlang des betreffenden StraBenabschnitts so wird zur Ein-
wohner- und Betroffenheitsermittlung das statistische Verfahren der VBEB empfohlen. Eine Differenzierung
nach Stockwerken ist zur Abwéagung verkehrsrechtlicher Manahmen nicht erforderlich. Zur Beurteilung
der Larmsituation als Grundlage fiir straBenverkehrsrechtliche LirmschutzmaBnahmen sind Larmkarten mit
Isophonen-Bandern im Abstand von 5 dB(A) nicht ausreichend. Um eine sachgerechte Abwigung vorneh-
men zu kdnnen, sind folgende Unterlagen erforderlich:

* Hoéhe der Léarmpegel je Gebaude
+ Anzahl der Ldrmbetroffenen je Geb&ude
* Kriterien und Ergebnis der MaBnahmenabwégung aus dem Larmaktionsplan

Fiir den Eintritt der beschriebenen Bindungswirkung muss der Larmaktionsplan somit hinreichend be-
stimmte Festlegungen enthalten. Werden MaBnahmen lediglich in allgemeiner Form in den Larmaktions-
plan aufgenommen, behdlt sich die untere StraBenverkehrsbehdrde vor, unter Beriicksichtigung der Aus-
fiihrungen im L&rmaktionsplan ermessensfehlerfrei (iber die MaBnahme zu entscheiden.

Wir weisen vorsorglich darauf hin, dass das Landratsamt fiir die Anordnung von verkehrsrechtlichen MaB-
nahmen aus Larmschutzgriinden die Zustimmung der hoheren StraBenverkehrsbehérde (Regierungsprési-
dium Freiburg) benétigt. Die Zustimmung des Regierungsprasidiums gemaB der VwV des Bundes zu § 45
Abs.1 bis 1e StVO V., i.V.m. VwV IM StVO zu § 45 2.3 bleibt fiir die Umsetzung, also fiir die Anordnung
larmbedingter verkehrsrechtlicher MaBnahmen auch bei Larmaktionsplanen erforderlich. Vorzulegen sind
die im Kooperationserlass genannten Unterlagen und ein Bericht iber das Ergebnis der Priifung der Vo-
raussetzungen durch die untere Verkehrsbehorde.

Im Folgenden gehen wir auf die im Entwurf des Larmaktionsplans fiir die Stadt St. Georgen (Stand Mai
2015) — Ingenieure AG Mb&hler + Partner, Augsburg — dargesteliten, verkehrsrechtlichen Vorschlage zur
Larmreduzierung ein, die der Gemeinderat der St. St. Georgen fiir sinnvoll erachtet. Wir beschranken uns
hierbei ausdriicklich auf den Bereich des StraBenverkehrsrechts. Die vorgeschlagenen baulichen und ge-
stalterischen Manahmen werden in dieser Stellungnahme nicht beriicksichtigt.

Ziffer 6.1.2 i.V.m. Ziffer 6.1.4

Der Vorschlag der Geschwindigkeitsreduzierung auf eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von innerorts

30 km/h wahrend den Nachtstunden (22 - 6 Uhr) im Verlauf der Ortsdurchfahrt B 33 zwischen dem Anwe-
sen Triberger StraBe 4 und der MiihlstraBe soll eine Larmminderung von 3-4 dB (A) ergeben.

Nach dem Berichtsentwurf sind von den Larmbeldstigungen des StraBenverkehrs 136 Personen (zwischen
55-60 dB (A)), 80 Personen (ab 60 dB (A)), 59 Personen (ab 65 -70 dB (A)) und 7 Personen (ab 70 dB (A))
betroffen. Die fir ein Handeln der unteren Verkehrsbehdrde im Kooperationserlass des Ministeriums vor-
gegebene Zahl von Betroffenen liegt vor dem Hintergrund dieser Ergebnisse ggf. vor. Die Stadt St. Geor-
gen wird gebeten, entsprechende genaue Larmberechnungen vorzulegen.

Ziffer 6.1.3
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Der Vorschlag, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auBerhalb der geschlossenen Ortschaft auf einer Stre-
cke von bis zu 500 m auf 50 km/h (bei 30 km/h innerorts) bzw. auf 70 km/h (bei 50 km/h innerorts) zu
reduzieren, ist aus Verkehrssicherheitsgriinden bzw. im Hinblick auf eine Larmminderung nicht zu recht-
fertigen. Fir eine konkrete l&rmmindernde Wirkung durch diese vorgeschlagene MaBnahme wird im Be-
richtsentwurf kein Nachweis erbracht. Dieser Vorschlag wird auf Argumente wie ,kann davon ausgegangen
werden" und ,kaum gegeben" gestiitzt. In Verbindung mit der vom Ministerium fiir Umwelt und Ver-

kehr in den Jahren 1998, 2000 und 2006 eingefiihrten Initiativen zum Abbau des Schilderwaldes sind die
unteren StraBenverkehrsbehérden gehalten, solche ,,Geschwindigkeitstrichter" vor Ortschaften abzubau-
en, wenn die Ortstafel gut sichtbar ist. Der jetzige Vorschlag lauft dieser Vorgehensweise genau kontrér.

Eine Versetzung der Ortseingangsbeschilderung nach AuBen und somit die VergréBerung des Tempo 50
Bereichs innerorts kénnte sich ggf. giinstig auf die Larmentwicklung durch den StraBenverkehr, insbeson-
dere in den Randbereichen von Ortsdurchfahrten auswirken. Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit sind
jedoch keine positiven Effekte zu erwarten, da sich Verkehrsteilnehmer erfahrungsgemaB nicht an die
durch die Ortstafel vorgegebene zulédssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km /h halten, wenn in den Rand-
bereichen der StraBe keine Bebauung vorhanden ist. SchlieBlich ist das Versetzen der Ortstafeln nach Au-
Ben gemaB den Vorgaben der StraBenverkehrsordnung schlichtweg unzuléssig. Ortstafeln sind ohne Riick-
sicht auf die Gemeindegrenze und StraBenbaulast dort anzuordnen, wo ungeachtet einzelner unbebauter
Grundstiicke die geschlossene Bebauung auf einer der beiden Seiten der StraBe fiir den ortseinwérts Fah-
renden erkennbar beginnt. Eine geschlossene Bebauung liegt dann vor, wenn die anliegenden Grundstii-
cke von der StraBe erschlossen werden. Versuchsweise weiter auBen angeordnete Ortstafeln hatten zum
Ergebnis, dass durchgefiihrte Ahndungen von (iberhdhten Geschwindigkeiten im Rahmen von Geschwin-
digkeitsiiberwachungen zuriickgenommen werden mussten. Fiir die Versetzung der Ortseingangstafeln
nach auBen aus Griinden der Larmreduzierung bzw. zur Verbesserung der Verkehrssicherheit besteht so-
mit kein rechtlicher Rahmen.

Ziffer 6.1.5

Zu dieser Ziffer wird im 5. Absatz des Berichtsentwurfs erwahnt, dass bereits jetzt in den Kommunen die
meisten StraBen auf 30 km/h geschwindigkeitsreduziert sind. Diese Aussage ist liickenhaft, denn dies trifft
in nahezu allen Fillen auf WohnstraBen zu, die bekanntlich hdufig als Zone 30 ausgewiesen sind. Bei den
klassifizierten StraBen (Bundes-, Landes und KreisstraBen) ist dies nicht der Fall. Lediglich in einzelnen
Bereichen kann im Verlauf dieser StraBen eine Geschwindigkeitsreduzierung unter die innerértliche Regel-
geschwindigkeit von 50 km/h erfolgen, wenn dies aufgrund von konkreten Problemen mit der Verkehrssi-
cherheit (besondere Gefahrenlage, Einrichtungen mit besonders geschiitztem Personenkreis) erforderlich
ist. Auf diesen StraBen diirfen gemé&B den Vorgaben der StVO keine Tempo 30 Zonen ausgewiesen wer-
den.

Insgesamt betrachtet geht dieser Vorschlag nach der derzeit geltenden Rechtslage ins Leere, da weder
das Landratsamt Schwarzwald-Baar-Kreis als untere StraBenverkehrsbehérde noch das Regierungsprasidi-
um Freiburg und ebenfalls nicht das Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg recht-
lich dazu befugt sind, eine bundesgesetzliche Regelung zu umgehen. Die in § 3 StVO geregelte zuldssige
innerdrtliche Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h ist daher bindend. Eine Anderung dieser Regelung ist
unseres Wissens vom Gesetzgeber — insbesondere vor dem Hintergrund der Larmminderung — nicht vor-
gesehen.

Ziffer 6.5.2
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Der Einsatz von elektronischen Geschwindigkeitsanzeigen, mit oder ohne Angabe des gemessenen Wertes,
ist zu befiirworten und hat erfahrungsgemaB eine positive Wirkung auf Kraftfahrer, die ihre gefahren Ge-
schwindigkeiten beim Anblick solcher Anzeigen reduzieren.

Mit freundlichen GriiBen

Ralf Pahlow
Leiter Strallenverkehrsamt Schwarzwald-Baar-Kreis



