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Zusammenfassung

Als Ausgangspunkt fir die Larmaktionsplanung wurden in vorliegender Untersuchung die Ergebnis-
se der Larmkartierung aus den fir Baden-Wirttemberg erstellten strategischen Larmkarten fir
HauptverkehrsstraBen mit mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr ausgewertet, Gberprift und darauf aufbauend
eine eigene korrigierte Kartierung durchgefihrt sowie mégliche Mafinahmen zur Larmminderung

erarbeitet. Weiterhin wurden alle Haupteisenbahnstrecken mit einer Streckenbelastung von mehr

als 30.000 Zigen/Jahr bericksichtigt.

Der Gesamtlarm wird vorwiegend von StrafBenverkehrslérm bestimmt. Eine hohe bis sehr hohe Be-
lastung (Mittelungspegel von tber 70/60 dB(A) Loe, Lyg) besteht fir die Bewohner, die an der
B10-Stuttgarter StraBe, B466-Uberkinger StraBle, KarlstraBe, WerkstraBe, Tirkheimer StraBe, Eber-
hardstraBe, L221-Von-Degenfeld-Strafle, Wiesensteiger StraBe, Heidenheimer StraBe, HauptstraB3e
und LangentalstraBe wohnen, sowie fir die Anwohner im gesamten Stadtgebiet nahe der Bahnstre-

cke 4700.

Zur Larmminderung wurden Uber die bereits bestehenden Maf3nahmen hinaus unterschiedliche
MaBnahmen vorgeschlagen und deren Wirksamkeit z.T. berechnet bzw. abgeschétzt. Die Untersu-
chungen kommen zu dem Ergebnis, dass durch MaBnahmen wie Reduzierung der zuléssigen Ge-
schwindigkeit, planerische und gestalterische Maf3nahmen oder u.a. Einsatz von aktiven Schall-
schutzmaBBnahmen 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 Birgerbeteiligung, die Beschlusslage des Gemeinderates bzgl. der anzustrebenden

LarmminderungsmafBnahmen sowie die bisherige Entscheidungslage der Trager offentlicher Belan-

ge.

Da die Larmaktionsplanung als kontinuierlicher Prozess zu verstehen ist, kénnen neben der Aktuali-
sierung der entstandenen Larmkarten zur Erfassung des Larms auch weitere Schwerpunkte im Rah-
men der ndchsten Stufe der Larmaktionsplanung gesetzt werden. Wir empfehlen fir die néachste
Stufe der Larmaktionsplanung die nachfolgenden Punkte néher zu untersuchen bzw. in die Planung

einzubeziehen:

- Untersuchung und Festlegung sogenannter ,Ruhiger Gebiete”

- Einbeziehung weiterer fachlich relevanter Bereiche wie Verkehrsplanung, Stadtplanung
und Landschaftsplanung im Sinne eines integrierten Stadtentwicklungskonzeptes zur Aktua-
lisierung des Larmaktionsplanes.

- Durchfihrung einer schrifflichen Befragung bzw. Durchfihrung von Larminterviews

- Durchfihrung von éffentlichen Larmaufklarungskampagnen
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Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

In Baden-Wirttemberg wurde 2007 im Rahmen der 1. Stufe der Larmaktionsplanung die Kartie-
rung der HauptverkehrsstraBen mit Gber 6 Mio. Kfz/Jahr durch die Landesanstalt fir Umwelt, Mes-
sungen und Naturschutz Baden-Wiirttemberg (LUBW) durchgefihrt [7]. Die Larmkartierung der
Schienenwege wurde 2008 vom Eisenbahnbundesamt durchgefihrt.

Die Larmaktionsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der in einem funfjchrigen Zyklus durchge-
fihrt werden soll. Mit ihrer Hilfe sollen Stédte und Gemeinden, aber auch alle weiteren politischen
und gesellschaftlichen Akteure und Anwohner einerseits einen Uberblick Gber den bestehenden
Larmpegel erhalten und anderseits soll die Bekdmpfung von Lérm als integriertes und planerisches
Instrument betrachtet werden. Denn die Larmaktionsplanung soll nicht nur Larm mindern, sondern
auch ruhige Gebiete schiitzen, die Offentlichkeit informieren und in dem Prozess einbinden sowie
durch die Umsetzung des Managementansatzes alle relevanten Informationen und Akteure zusam-

menfihren und somit effektiv und effizient sein.
In der 2. Stufe ist zundchst eine Strategische Larmkartierung zu erstellen fir:

e alle Ballungsréume mit mehr als 100.000 Einwohnern,

e dlle HauptverkehrsstraBen mit einer Verkehrsbelastung von mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr (umge-
rechnet 8.200 Kfz/Tag),

e alle Haupteisenbahnstrecken mit einer Streckenbelastung von mehr als 30.000 Zigen/Jahr

(umgerechnet 82 Zigen/Tag)

Im Anschluss an diese Kartierung sollen die Ergebnisse der Larmkartierung analysiert und MaB-
nahmen zur L&rmminderung erarbeitet werden, die einerseits eine Minderung der vorhandenen
Verkehrslarmimmissionen des kartierten Verkehrs erméglichen und andererseits den Schutz sog.
ruhiger Gebiete sicherstellen. Anforderungen an Inhalt und Form der Larmaktionspléne ergeben
sich dabei aus dem § 47d Abs. 2 BImSchG in Verbindung mit Anhang V der EU-
Umgebungslarmrichtlinie, dem Kooperationserlass des Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur des
Landes Baden-Wiirttemberg ,Larmaktionsplanung, Verfahren und Bindungswirkung” vom
23.03.2012 sowie den Hinweisen zur Larmkartierung der Bund-Lénder-Arbeitsgemeinschaft fir
Immissionsschutz (Marz 2011).

Mit der Durchfihrung der Untersuchung wurde die Méhler + Partner Ingenieure AG mit dem Brief
vom 22.01.2015 durch die Stadt Geislingen an der Steige beauftragt.

1.2 Rechtliche Grundlage fir Larmaktionsplanung

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie [1] wurde mit dem Paragraphen § 47af des Bundesimmissions-
schutzgesetzes und durch die Verordnung Gber die Larmkartierung - 34. BImSchV [4] in deutsches

Recht umgesetzt; es gibt jedoch keine detaillierten Vorschriften zum verfahrensméBigen Ablauf.
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Als Mindestanforderungen nennt das Umweltministerium Baden-Wirttemberg:

e Bestandsaufnahme und Bewertung der Larmsituation

e Planung von Maf3nahmen

e Analyse der Wirksamkeit

e die Bekanntmachung der Aufstellung einschlieBlich der Mitwirkungsméglichkeit der Offentlich-
keit

e Auslegung des Entwurfs eines Aktionsplans (1 Monat),

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

o Verdffentlichung des Larmaktionsplanes.

Die vorliegende schalltechnische Untersuchung basiert auf den fir Baden-Wirttemberg erstellten
strategischen Larmkarten fir die HauptverkehrsstraBen mit mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr (LUBW) [5].
Die digitalen Daten fir die Gebé&ude und Verkehrswege wurden jedoch Gberprift und zum Grofteil
ergdnzt bzw. korrigiert [30].

Neben den Larmkarten wurden auch Betroffenenzahlen Gber die vom Lérm betroffenen Menschen

verdffentlicht, die Eingang in die Aktionsplanung fanden.

Bei einem Larmaktionsplan handelt es sich um ein strategisches Planwerk, das die Larmsituation
bewertet, die vorhandenen und geplanten LérmminderungsmaBBnahmen darstellt, einen MaBBnah-
menkatalog fir die néchsten 5 Jahre vorschlagt, Aussagen zu Kosten und Nutzen enthélt und eine

Dokumentation der Offentlichkeitsbeteiligung umfasst.

Die Rechenvorschriften fir den Strafenverkehr (VBUS) [6] und Schienenverkehr (VBUSch) [6] wur-
den aus den nationalen Rechenvorschriften RLS-90 [11] und SchallO3 [12] unter Bericksichtigung
der gednderten Beurteilungspegel Ly, (Day-Evening-Night) und Ly, abgeleitet.

Die Kartierungen im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie wurden in der 2. Stufe (u.a. Haupt-
verkehrsstraBen > 3 Mio. Kfz/Jahr entsprechend 8.200 Kfz/Tag) fir die HauptverkehrsstraBen
durch die Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden Wirttemberg bereits
durchgefishrt. Die Strategischen Larmkarten wurden 2012 verdffentlicht. Die Kartierung der Haupt-
eisenbahnstrecken (> 30.000 Zige/Jahr entspricht 82 Zige/Tag) wurde durch das Eisenbahnbun-
desamt (http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de) durchgefihrt und am 01.01.2015 versf-
fentlicht.

In § 4 Abs. 4 Nr. 2 der Verordnung iber die Lérmkartierung [4] wird eine grafische Darstellung der
Uberschreitung eines Wertes, bei dessen Uberschreitung LarmschutzmaBnahmen in Erwégung ge-
zogen oder eingefihrt werden, gefordert. Solche Uberschreitungswerte sind bislang vom Gesetz-
geber nicht bestimmt worden. Grundlage dieses Larmaktionsplans sind deshalb die vom Land Bao-
den-Wirttemberg empfohlenen Ausldsewerte Ly (= Larmindex Day-Evening-Night / Larmindex fir
den ganzen Tag) in Héhe von 65 dB(A) und Ly, (= Lérmindex Night / Lérmindex fir die Nacht
von 22 - 6 Uhr) in Héhe von 55 dB(A). Geméfl dem Kooperationserlass zur Larmaktionsplanung
vom Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 wurden eben-
falls die friheren Auslésewerte von Ly, = 70 dB(A) und Ly, = 60 dB(A) als Werte angegeben, ab
wann ein dringender Handlungsbedarf besteht [?]. Nach der Einschétzung des Umweltbundesamts



Mé&hler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4594-01 Seite 13 von 63

ist jedoch bereits bei niedrigeren Werten eine Gesundheitsgeféhrdung gegeben. Die mittelfristig
anzustrebenden Pegel von Ly, = 60 dB(A) und Ly, = 50 dB(A) entsprechen in etwa den Immissi-
onsgrenzwerten der Larmvorsorge beim Bau von Verkehrswegen (16. BImSchV) deren Umweltziel
gesunde Wohn- und Arbeitsverhéltnisse sind. Langfristig sind in der Bauleitplanung und der Lérmak-

tionsplanung die Orientierungswerte der DIN 18005 [14] anzustreben.

Tabelle 1: Empfehlungen des Umweltbundesamts zu Auslésekriterien fir die Larmaktionsplanung

Empfehlungen zu Auslésekriterien fiir die Lirmaktionsplanung

Vermeidung gesundheitlicher Beeintrachtigungen kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)
Vermeidung erheblicher Beldstigungen mittelfristig 55 dB(A) 45 dB(A)
Vermeidung von Beldstigungen langfristig 50 dB(A) 40 dB(A)

Quelle: Umweltbundesamt

Die urspriinglichen Terminierungen fir die Lérmkartierung sowie der Larmaktionsplanung wurden
seitens des LUBW nicht eingehalten. Die Larmkartierungsergebnisse lagen erst im Frihjahr 2013

statt im Sommer 2012 vor.

Tabelle 2: Bewertung der Pegelbereiche der Larmkartierung geméafd LUBW

Pegelbereich Bewertung Hintergrund

> 70 dB(A) Lyew | sehr hohe Belastung | Eigentumsrechtlicher Schwellenwert fiir Larmsanierung
> 60 dB(A) Lgn kann Uberschritten sein

Dringender Handlungsbedarf gemé&B dem Kooperati-
onserlass zur Larmaktionsplanung vom Ministerium fir

Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg [9]

65-70 dB(A) Lyey | hohe Belastung Larmbeeintréchtigungen kénnen bei Neu- und Umbau-
55-60 dB(A) L,gn maBBnahmen in Kern-, Dorf- und Mischgebieten Schall-

schutzmafBBnahmen auslésen

<65 dB(A) Lyew | Belastung / Belésti- | Larmbeeintréchtigungen kénnen bei Neu- und Umbau-
<55 dB(A) L,g | gung maBBnahmen in reinen und allgemeinen Wohngebieten

SchallschutzmaBBnahmen auslésen

Auslésewerte des Landes Baden Wirttemberg gemaf
dem Kooperationserlass zur Lérmaktionsplanung vom
Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-
Wiirttemberg [?]
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2 MaBnahmen zur Lérmminderung

In diesem Kapitel soll ein grundlegender Uberblick iber magliche MaBnahmen zum Schutz der
Bevolkerung vor unzumutbaren Lérmbelastungen gegeben werden. Inwieweit SchallschutzmaB-
nahmen umgesetzt werden sollen, ist allerdings von weiteren Aspekten abhdngig, die erst in den
folgenden Kapiteln untersucht werden. Bis zur Umsetzung von SchallschutzmaBnahmen sind fol-

gende Aspekte zu bericksichtigen und zu Gberpriifen:

—  Schalltechnische Wirksamkeit durch unabhéngige Begutachtung
—  Planerische Sinnhaftigkeit

—  Technische Machbarkeit

— Finanzierbarkeit

— Politischer Wille

—  Genehmigungsfahigkeit

Grundsétzlich werden LérmminderungsmaBBnahmen bei Verkehrslérm nach folgenden Kriterien

eingeteilt.

¢ Planerische Maflnahmen der Verkehrsvermeidung: Stadtentwicklungsmafinahmen, Verkehrs-
entwicklungsmafBnahmen, VerkehrslenkungsmafBnahmen

e MaBnahmen der Verkehrslarmminderung: VerkehrsberuhigungsmaBnahmen; MaBBnahmen zur
Verminderung der Larmentstehung

e MaBnahmen zur Verminderung der Lérmausbreitung: bauliche MaBnahmen im StraBenraum
oder auf dem Ausbreitungsweg,

e MaBnahmen am betroffenen Gebdude: passiver Schallschutz, baulicher Lickenschluss

Eine weitere Unterscheidungsméglichkeit besteht beziiglich ihres Umsetzungszeitpunktes bzw. Rea-

lisierungszeitraumes:

e  kurz und mittelfristige MaBBnahmen, z.B.:
— bauliche MaBnahmen im Bereich der Gebdude
— bauliche MaBBnahmen im StraBenraum
— nichtakustische MaBBnahmen (Begrinung im StraBenraum, Beratung der Anwohner und Ei-
gentimer)
o langfristig wirksame MaBBnahmen, z.B.:
— Verkehrsplanung (Verkehrslenkung, Verkehrsvermeidung)
—  MaBnahmenkonzepte zur Larmsanierung und Larmvorsorge in Abstimmung mit der Bauleit-
Stadtentwicklungsplanung
—  OPNV-Férderung

Im Folgenden werden beispielhaft, ohne Anspruch auf Vollsténdigkeit, einige konkrete MaBnahmen

zur Larmminderung aufgelistet.
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2.1 Stadtentwicklung

e Nutzung des Larmaktionsplanes als Rahmenplan zur Durchfihrung eines interdisziplingren
Stadtentwicklungskonzeptes

e Regelung der Anordnung sensibler Nutzung in Bebauungsplénen

e Soundscaping'

e Umnutzung von Wohnen an stark belasteten StraBBen fir gewerbliche Zwecke

e Schutz ruhiger Gebiete

e Berufung eines kommunalen Ruhebeauftragten

2.2 VerkehrsentwicklungsmaBBnahmen

e Verbesserung des &ffentlichen Personennahverkehrs:
— attraktive Taktzeiten,
— bedarfsgerechte Bedienformen in Zeiten schwdcherer Nachfrage (Nachtverkehr, Ruftaxi
mit tarifmaBig festgelegtem besonderen Tarif, Fahrradverleih),
— optimierte Umsteigebeziehungen,
— ginstige Preisgestaltung,
— gute Erreichbarkeit der Haltestellen fir Anwohner,
—  Fahrkomfort,
—  Park-and-Ride-Service,
— schnelle Busspuren/Busbeschleunigung durch Vorrangampelschaltung,
—  Einsatz [drmarmer Busse,
— Férderung von Car-Sharing (Bereitstellung kostenloser Stellplatze auf stadtischem Geléande,
Kooperation mit OPNV)
e Optimierung Taxi-Angebot: Lage, Anzahl, Erreichbarkeit der Taxistéinde
e Fdrderung des Radverkehrs:
— Ausbau der Infrastruktur fiir den Radverkehr,
— Fahrradwegkonzept (Beschilderung),
— Fahrradverleih
e Ausbau des FuBwegenetzes

e Foérderung multimodaler Verkehre (Verkniipfung verschiedener Verkehrsmittel)

2.3 Verkehrslenkungsmafinahmen

e Sperrung einzelner StraBBen oder Bereiche fir den Kfz-Verkehr

" Soundscaping: Durch Uberlagerung von Geréuschen, die als Larm empfunden werden, durch positiv emp-
fundene Gerdusche wie Wasserplétschern oder auch Vogelgezwitscher, kann die Léstigkeit der Larmquelle

z.T. verringert werden.
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Einbahnstraflensystem zur Verhinderung von Durchfahrtsverkehr

Verkehrsberuhigte Zonen

Abbiegeverbote, Vorfahrtsregelungen

Umstufung bzw. Umwidmung von StraBen (AnliegerstraBen)

Gezielte Bindelung des Verkehrs auf wenige Hauptverkehrsstraflen bzw. auf weniger konflikt-

tréichtige Ortsteile (statt Altstadt, Kur- / Wohngebiete), Ortsumgehung, Strallennetzergénzung

Verkehrsleitsysteme, optimierte ZielfGhrung:

—  Ausschilderung,

— Verringerung Parksuchverkehr,

— Hotelleitsystem,

—  Parkleitsysteme,

—  Parkraumkonzept mit elektronischer Anzeige,

— Parkraummanagement (keine kostenlosen Parkméglichkeiten im Stadtzentrum, Staffelung
der Gebihren nach Attraktivitét und héhere Gebihren bei fir Einkauf uniblich langen
Standzeiten)

Einrichtung eines Lkw-Routenkonzepts, Lenkung Giterverkehr durch lokale Beschrénkungen fir

den Schwerverkehr (und Motorrad) im Nachtzeitraum und abgestimmtes Lieferkonzept fir An-

lieferverkehr in weniger sensiblen Tageszeiten (6 bis 10 Uhr)

Unterbindung Schleichwegverkehr

2.4 Verkehrsberuhigungsmaf3nahmen

Verstetigung des Verkehrsflusses:

— grine Welle bei 40 km/h,

—  Kreisverkehr statt Ampelschaltung,

—  Optimierung Ampelschaltung,

— Rechtsabbiegespuren,

— Rechtsabbiegepfeil an Ampel,

—  Zuflussdosierung zur HauptstraBBe mittels Pférinerampeln
Geschwindigkeitsbegrenzungen: Tempo-30-Zonen (rtlich und/oder zeitlich begrenzt)
Shared-Space-Zonen

Verkehrsberuhigte Zonen

Uberholverbote

Fahrbahnverschwenkungen

Gestaltung StraBBenraum: Verengung StraBenraum zur Verringerung der tatséchlich gefahrenen
Geschwindigkeit in Tempo-30-Zonen durch:

— Bepflanzung und Begriinung (zusétzliche psychologische Wirkung),

— Verbreiterung Gehwege,

— Anlage von Radwegen,

— Querungsstellen in Form von FuBgéngeriberwegen,

— Verengung mittels Fahrbahnteilern/Mittelinseln,

—  Geschwindigkeitsmessanlagen
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2.5 MaBnahmen zur Verminderung der Larmentstehung

e Larmarme StraBendecke (z.B. doppellagiger offenporiger Asphalt) im Bereich des flieBenden
Verkehrs auf durchgéngigen Fahrstreifen
e Verbesserung bestehender Fahrbahnbelage:
— Behebung von StraBenschaden (Asphaltflicken),
— Asphalt statt bestehendem Pflaster bzw. Optimierung des Pflasters hinsichtlich Lérm, Daver-
haftigkeit und Verkehrssicherheit,
—  Ruckbau von Aufpflasterungen,
— Instandsetzung abgesunkener Kanaldeckel,
— abgesenkte Birgersteige

e Benutzervorteile fir [armarme Fahrzeuge

2.6 Bauliche LarmminderungsmafBnahmen auf dem Ausbreitungsweg

o Larmschutzbauwerke (Wadlle, Wande)

e Anordnung von weniger schutzbediirftigen Gebéuden als Léarmhindernis

e SchlieBung von Bauliicken

e Bau von Umgehungsstra3en, innerérilicher Entlastungs- / UmfahrungsstraBen durch weniger
sensible Gebiete

e Uberdeckelung bzw. Untertunnelung von StraBen

2.7 MaBnahmen am betreffenden Gebdude

e Gebdudeorientierung (z.B. keine Balkone oder Vorbauten zur Straf3e hin)
e Umorientierung der Wohnungsgrundrisse auf die lérmabgewandte Fassade

e Kommunales Larmschutzfensterprogramm

3 Vorgehensweise

Die Larmaktionsplanung beinhaltet Aspekte der Birgerinformation und Birgerbeteiligung, die eine
mehrschrittige Vorgehensweise erforderlich machen.

In der vorliegenden Larmaktionsplanung wurde daher wie folgt vorgegangen:

a) Auftragserteilung am 22.01.2015

b) Einholung aller Grundlagen und Erstellung eines dreidimensionalen digitalen Modells

c) Berechnung von Raster- und Gebd&udekarten sowie Ermittlung der Betroffenheiten fir die
Bestandssituation

d) Vorstellung der Ergebnisse der Bestandsanalyse im Stadtrat am 23.03.2016

e) Durchfihrung der Birgerbeteiligung seitens der Stadt Geislingen an der Steige, Aufnahme

von Larmhinweisen und MaBBnahmenvorschlage
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f)  Berechnung von Raster-, Geb&ude-, und Differenzpegel-Karten, Ermittlung der Betroffenhei-
ten sowie Beurteilung der MaBBnahmenfélle

g) Vorstellung der Ergebnisse der Bestandsanalyse & MaBnahmenplanung im Technischen
Ausschuss am 16.03.2016

h) Vorstellung der Ergebnisse der Bestandsanalyse & Maf3nahmenplanung in der &ffentlichen
Gemeinderatssitzung am 23.03.2016

i) Vorstellung der Ergebnisse der Bestandsanalyse & Maf3nahmenplanung in der &ffentlichen
Infoveranstaltung am 23.06.2016

i)  Technischer Ausschusssitzung, am 19.10.2016

k) Offentliche Gemeinderatssitzung zur MaBBnahmenplanung, am 26.10.2016

)  Offentliche Informationsveranstaltung zu der MaBnahmenplanung, am 24.11.2016

m) Offentliche Sitzung des Gemeinderates iber den MaBnahmenpaket/Larmaktionsplan am
01.02.2017, Beschluss eines Larmaktionsplanes

n) Erstellung eines Berichtsentwurfes zur Vorlage fir die Tréiger 6ffentlicher Belange am
24.03.2017

o) Einarbeitung des Ergebnisses der Beteiligung der Tréger &ffentlicher Belange in dem end-
giltigen Bericht am 21.07.2017

p) Abgabe des endgiltigen Berichtes, der digital fir die Burgerschaft auf der Internetprésenz
der Stadt zur Verfigung gestellt wird, am 27.07.2017

4 Vorhandene Léarmbelastung und daraus entstehende Konflikte

4.1  Beschreibung des Untersuchungsgebiets

Die Stadt Geislingen an der Steige gehdrt zum Landkreis Géppingen im Regierungsbezirk Stuttgart
und hat ca. 27.000 Einwohner. Geislingen an der Steige liegt im Filstal zwischen Stuttgart (61 km)
und Ulm (27 km) und ist durch die Bundesstra3en B10/ B466 an das iberregionale Straflennetz
angeschlossen.

Die Filstalbahn (Stuttgart-Ulm) bindet Geislingen an der Steige an das Streckennetz der Bahn an.

Buslinien fihren zu den Nachbargemeinden.

Die Kartierung der betroffenen Stralenabschnitte erfolgte nach VBUS [6] (siehe Anlagen 2.1 und
2.2). Abbildung 1 und Abbildung 2 stellen die Ergebnisse der Larmkartierung dar [5], die von der
LUBW nach VBUS [6] durchgefihrt wurde.

Im Rahmen der durchzufihrenden Lérmaktionsplanung wurden fir die in den kommenden Kapiteln

dargestellten Ergebnisse das digitale Modell aktualisiert und nach VBUS berechnet.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Ergebnisse der Kartierung der StraBen mit mehr als

8.200 Fz/Tag durch die LUBW [5].
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4.2  Vorgehensweise

Die Lérmbelastungen und die &rtliche Problematik wurden in der 2. Stufe der Lérmaktionsplanung
fir die Stadt Geislingen an der Steige folgendermaBen herausgearbeitet. Fir die Berechnung der
Larmkarten wurden die digitalen Grundlagendaten der Landeskartierung von der LUBW als QSI-
Daten in das Datenmodell eingearbeitet. Im StraBennetz wurden die verkehrswichtigen StraBBen
L1221, L1230, L1230-Tirkheimer StraBe, B10 Stuttgarter Straf3e, B10 Eberhardstra3e, B10 Gar-
tenstraBBe, B10 SchillerstraBe, B466, B466-Uberkinger StraBle, SpringstraBe, RheinlandstraBe, Ey-
bacher StraBe, WerkstraBe, Léngentalstrale, Heidenheimer StraBe, Wiesensteiger Strafle und die
Karlstraf3e beriicksichtigt. Diese StraBen wurden hinsichtlich des Durchschnitilichen Téglichen Ver-
kehrs (DTV) und der Geschwindigkeiten iiberprift und ggf. angepasst. Im Schienennetz wurde die
verkehrswichtige Bahnstrecke 4700 Stuttgart-Ulm bericksichtigt.

Im Anschluss erfolgte die Larmkartierung sowie die Lérmanalyse anhand von Gebdudeldrmkarten,

Differenzpegel-Karten sowie den jeweiligen Betroffenenzahlen in Tabellenform.

4.3 Héhe der Larmpegel

Die Bewertung der Lérmsituation erfolgt nach der Lérmbelastung gemittelt Gber Tag (D = day),
Abend (E = evening) und Nacht (N = night) mit Zuschldgen fir den Abend und die Nacht; hieraus
ergibt sich der Pegel Ly, der ein MaB fir die ganztdgige Larmbelastung darstellt. Daneben wird
auch die Larmbelastung gemittelt Gber die Nacht betrachtet, dargestellt durch den Pegel Ly, als
MaB fir die mittlere Lautstérke in den Nachtstunden.

4.4  Vorhandene Schallsituation

Die Bewertung der Larmsituation erfolgt nach der neuberechneten Lérmbelastung gemittelt Gber Tag
(D = day), Abend (E = evening) und Nacht (N = night) mit Zuschladgen fir den Abend und die
Nacht; hieraus ergibt sich der Pegel Ly, der ein MaB fir die ganztdgige Lérmbelastung darstellt.
Daneben wird auch die Larmbelastung gemittelt Gber die Nacht betrachtet, dargestellt durch den

Pegel L,q., als MaB fir die mittlere Lautstarke in den Nachtstunden.

Hierbei sollte vorab beachtet werden, dass im Rahmen der Bauleitplanung zum Schutz der Anwoh-
ner zusdtzlich zu aktiven SchallschutzmaBnahmen auch weitere MaBBnahmen wie zusétzliche Auf-
lagen bzgl. Grundrissorientierung schutzbedirftiger Réume innerhalb der Gebéude oder auch
bzgl. des resultierenden erforderlichen Schalldémmmafes fir AuBBenbauteile getroffen werden, die
die tatséichlichen Betroffenheiten herabsenken, jedoch in einer an VBEB [6] ausgerichteten Untersu-
chung der Betroffenheiten keine Beriicksichtigung finden. Die EU-Umgebungslarmrichtlinie zielt auf

den Umgebungslarm, somit den Lérm im Freien ab.

Die vorhandene Belastung aus StraBenverkehrslérm ist in den Anlagen 2.1 und 2.2, Schienenver-
kehrslérm ist in den Anlagen 2.3 und 2.4 und Gesamtverkehrslérm (Stra3e und Schiene) ist in den
Anlagen 2.5 und 2.6 in flachenhaften Beurteilungs- bzw. Mittelungspegelkarten getrennt fir die
Zeitrdume Lygy und Ly, entsprechend VBUS bzw. VBUSch [6] dargestellt. Die Berechnungen geben

die Larmbelastung in einer Aufpunkthdhe von 4 m Uber Geldnde wieder. Bei den Berechnungen
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fanden die Abschirmwirkung von Gebduden und natiirlichen sowie kiinstlichen Hindernissen Be-

ricksichtigung. Weiterhin wurden Reflexionen an Gebé&udefassaden beriicksichtigt.

Die nachfolgenden Abbildungen sowie die Anlagen 2.1 bis 2.6 zeigen die Ergebnisse der fléchen-
haften Berechnungen:

Legende
Mittelungspegel nach VBUS

EezuNgshEhe 4 Meter iber Gelénde
in dB(A)

<=40
- 45
- 50
- 55
- 80
-85
- 70
- 75
> 75

MaRstab 1:30000

0 02 04 05 08 1
N .

Abbildung 3: StraBBenverkehrslérm, Ausschnitt der Beurteilungspegelkarte fir den Zeit-
raum Lpey
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Abbildung 4: StraBenverkehrslédrm, Ausschnitt der Beurteilungspegelkarte fir den Zeit-

raum L,

Aus den Beurteilungspegelkarten lasst sich folgendes ableiten:

Die héchste Larmbelastung entsteht entlang den straenzugewandten Fassaden der Wohngebéude

an der

— B10 Stuttgarter Strafle Kreuzung Im Espan bis B10 Stuttgarter Strale Kreuzung Hélderlin-
strafBe

—  B466 Uberkinger StraBBe von der Kreuzung Stuttgarter Strafe bis zur Kreuzung Zollern-
straBe

—  KarlstraBBe von der Kreuzung Wiesensteiger Straf3e bis zur Kreuzung EberhardstraBBe

—  WerkstraBBe von der Kreuzung Burg-/Hohenstaufenstrafe bis zur Kreuzung Talgraben

—  Tirkheimer StraBBe von der Kreuzung Zeppelinstrafe bis zur Kreuzung Panoramaweg

— BahnhofstraBBe von der Kreuzung Albwerkstrale bis Eberhardstrafle Kreuzung Kaiser-
Wilhelm-StraBBe

— EberhardstraBBe Kreuzung SteingrubestraBe bis Gartenstrale Kreuzung Schubartstraf3e.
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Hierbei lassen sich Mittelungspegel von iber 70/60 dB(A) Lo/ L, entnehmen. Welche konkreten

Gebéude betroffen sind, kann den Anlagen 3.1 und 3.2 entnommen werden.

Legende
Mittelungspegel nach VBUSch

DEN
Bezugshéhe 4 Meter iiber Gelénde
in dB(A)
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- 65
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> 75
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Abbildung 5: Schienenverkehrslérm, Ausschnitt der Beurteilungspegelkarte fir den Zeit-

raum Loy
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Legende
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Abbildung 6: Schienenverkehrslérm, Ausschnitt der Beurteilungspegelkarte fir den Zeit-

raum L,

Aus den Beurteilungspegelkarten lésst sich folgendes ableiten:

Die héchste Larmbelastung entsteht entlang den schienenzugewandten Fassaden der Wohngebau-

de an der Bahnstrecke 4700

— im Bereich Weingarten, Danziger StraBe, Paul-Kauzmann StrafBe, Dammstraf3e, Brunnen-
steig, Alte Weilersteige, SchloBhalde

— im Bereich Heidenheimer StraBe/ Kreuzung Karl-Benz-Strafle bis BahnhofstraBe/ Kreu-
zung Karlstraf3e

— im Bereich HelfensteinstraBe/ Kreuzung KarlstraBBe bis HauptstraBe/ Kreuzung Rémerstra-

fe.

Hierbei lassen sich Mittelungspegel von iber 70/60 dB(A) Loew/ Ly entnehmen. Welche konkreten
Gebdude betroffen sind, kann den Anlagen 3.3 und 3.4 entnommen werden.
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Abbildung 7: Gesamtverkehrslérm (StraBe und Schiene), Ausschnitt der Beurteilungspe-
gelkarte fir den Zeitraum Ly




Mé&hler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4594-01 Seite 27 von 63

Legende

Mittelungspegel nach VBUS und VBUSch
Lnignt

Bezugshohe 4 Meter Uber Gelénde
in dB(A)

<=40

- 45

- 50

- 55

- 60

- 65

=70

- 75

>75

MaRstab 1:30000

0 02 04 06 03 1
W

Abbildung 8: Gesamtverkehrslérm (StraBe und Schiene), Ausschnitt der Beurteilungspe-

gelkarte fir den Zeitraum L,

Aus den Beurteilungspegelkarten fir Gesamtverkehrslérm lasst sich folgendes ableiten:

Der Gesamtlarm wird vorwiegend vom Stra3enverkehrslérm bestimmt. Die héchste Larmbelastung

entsteht entlang der straBenzugewandten bzw. schienenzugewandten Fassaden der Wohngebdu-

de

— B10 Stuttgarter Strafle/ Kreuzung Im Espan bis B10 Stuttgarter Strafle/ Kreuzung Hélder-
linstraf3e

—  B466 Uberkinger StraBe von der Kreuzung Stuttgarter StraBe bis zur Kreuzung Zollern-
strafBe

— KarlstraBe von der Kreuzung Wiesensteiger Straf3e bis zur Kreuzung Eberhardstrafie

—  WerkstraBe von der Kreuzung Burg-/HohenstaufenstraBe bis zur Kreuzung Talgraben

—  Tirkheimer StraBBe von der Kreuzung ZeppelinstraBe bis zur Kreuzung Panoramaweg

- BahnhofstraBe von der Kreuzung AlbwerkstraBBe bis EberhardstraBe/ Kreuzung Kaiser-
Wilhelm-StraBBe

— EberhardstraBe/ Kreuzung SteingrubestraBe bis Gartenstrale/ Kreuzung Schubartstra3e
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— an der Bahnstrecke 4700 im Bereich Weingérten, Danziger Strae, Paul-Kauzmann Stra-
e, DammstraBe, Brunnensteig, Alte Weilersteige, Schlof3halde

— an der Bahnstrecke 4700 im Bereich Heidenheimer Straf3e/ Kreuzung Karl-Benz-Straf3e bis
Bahnhofstrafle/ Kreuzung Karlstraf3e

— an der Bahnstrecke 4700 im Bereich Helfensteinstrale/ Kreuzung KarlstraBe bis Haupt-

straBe/ Kreuzung Rémerstraf3e.

Hierbei lassen sich Mittelungspegel von tber 70/60 dB(A) Loen/ g entnehmen. Welche Gebéude

konkret betroffen sind, kann den Anlagen 3.5 und 3.6 entnommen werden.

4.5 Betroffenheitsanalyse

Fir die Betroffenheitsanalyse wurde analog zunéchst Strafle, Schiene und dann der Gesamtlérm
betrachtet. Wie aus den Anlagen 2.1 bis 2.6 sowie Anlagen 3.1 bis 3.6 ersichtlich, liegen die Be-
reiche mit hoher Belastung durch Stralenverkehrslarm beidseitig entlang der ersten Geb&udereihe
im direkten Umfeld der B10-Stuttgarter StraBe, B466-Uberkinger StraBe, WerkstraBe, Eber-
hardstrafBe und durch Schienenverkehrslarm entlang der ersten Gebé&udereihe entlang der Bahn-

strecke 4700 mit dichter Wohnbebauung.

In nachfolgenden Abbildungen sind die larmbelasteten Einwohner in Abhdngigkeit von der Hshe

der Pegel von StraBe, Schiene bzw. Gesamtlérm aufgefihrt:



Mé&hler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4594-01 Seite 29 von 63

Anzahl der Betroffenen pro Pegelklasse, Ly

7512
5730
5
f
B
£ au
T A 3799
o
= 2500
£ 3000
< 2400
2500
2000 1/13
1500 1174
1000 ‘
so0 — 322 -
, =)
25-30  30-35  35-40  A0-45  45-50  50-55  55-G0  GO-G5
dB(A)
Anzahl der Betroffenen pro Pegelklasse, L, g,
8500
£000 7650
7500
7000
£500
6000
5 5500
g 4899 4053
& 5000
2 arg
< 4500
&
= A000)
= g
8 3500
=
< 3000
2500 2156
2000
1443
1500 1235 — -
. 269
E I I
500 I 231
G - Q 0
0
2530 3035 3540 4045 4550 5055 | 5560 | 6065 6570 70 7S >75
dB(a)

Abbildung 9: Bestand - Strafle, Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umwelt-
bundesamtes bzw. den Kooperationserlass des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur,
Baden-Wirttemberg

Der Auslésewert fir die 2. Stufe der Lérmaktionsplanung in Baden-Wiirttemberg wurde im Vergleich
zur 1. Stufe der Larmaktionsplanung um 5 dB(A) auf 65/55 dB(A) Loa/L.gn gesenkt [?]. Die Perso-
nen, die von héheren Beurteilungspegel betroffen sind, werden vom griinen Rahmen gekennzeich-
net. In der Stadt Geislingen an der Steige sind 2168/2357 Personen von einem Ly /L, von mehr
als 65/55 dB(A) betroffen.

Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, ab dem gemé&f3 dem Kooperationserlass des Ministe-
riums fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 dringender Handlungs-
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bedarf vorliegt. In der Stadt Geislingen an der Steige sind 948/1206 Personen von einem Lyey/Lyign
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-Wirttemberg

In der Stadt Geislingen an der Steige sind 844/2583 Personen von Schienenlarm mit einem
Loen/Lyig von mehr als 65/55 dB(A) betroffen.
261/656 Personen sind vom Schienenlérm mit einem Lyey/L,g von mehr als 70/60 dB(A) betrof-

fen.




Mé&hler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4594-01 Seite 31 von 63

Anzahl der Betroffenen pro Pegelklasse, Lyqy

8500

2000 /411

7500

000

GL00 G166
6000

5500

5000

4500

1000 565 3620
3300

3000

2500 ”- N

1896

Anzahl Betroffener

2000
LA

1500
1000 811

500 85 l
0 F m
5-10

25-30 30-35 35 15 45-50 50-55 55-b0 bO- b5 bh- /U

dB(A) k

Anzah| der Betroffenen pro Pegelklasse, L,

7500
6995

7000
R0
BUOD
5500 ks 2121
5000
45010
1000 ( \
3500 3211
3000
2500
2000 e 1496
1500
1000 P
00 168 i 25
= m -

Anzahl Betroffenar

25-30 30-35 35-10 0-15 15-50 50-55 5h-B0 60-65 bb- /0 f0-15 » /5

dB(A) /

Abbildung 11: Bestand - StraBBe und Schiene, Pegelbereiche bezogen auf die Empfeh-
lung des Umweltbundesamtes bzw. den Kooperationserlass des Ministeriums fir Verkehr

und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg

Bezogen auf den Gesamtlarm aus StraBe und Schiene sind in der Stadt Geislingen an der Steige
3140/5160 Personen mit einem Lye/L,q von mehr als 65/55 dB(A) betroffen.
1244/1949 Personen sind von einem Lye/L,q von mehr als 70/60 dB(A) betroffen, die von Stra-

3e und Schiene verursacht wird.

Die konkrete Lage der betroffenen Wohngebé&ude kann den Anlagen 3.1 bis 3.6 entnommen wer-

den.
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Aus den Kartendarstellungen und Tabellen lasst sich ableiten:

Eine sehr hohe Lérmbelastung mit einem LDEN > 70 dB(A) zeigt sich fir die Bewohner, die
unmittelbar an der Bahnstrecke 4700, B10 Stuttgarter StraBe, B466 Uberkinger StraBe, Karl-
straBBe, Werkstrafde, Tirkheimer Straf’e, EberhardstraBe sowie an der Bahnstrecke im Bereich
Weingérten, Danziger Straf3e, Paul-Kauzmann-Straf3e, Dammstrae, Brunnensteig, Alte Weiler-

steige, SchloBhalde, Heidenheimer StrafBe und Helfensteinstrafle wohnen.

Eine hohe Belastung mit einem LDEN zwischen 65 und 70 dB(A) ergibt sich fir die Anwohner
im gesamten Stadtgebiet nahe der Bahnstrecke 4700, B466 Uberkinger StraBe, 1221 von De-
genfeld-Strafle, Wiesensteiger Strafle, Heidenheimer StraBe, HauptstraBe, Langentalstrafe,

KarlstraBe, Tirkheimer Stra3e und deren néchstgelegenen Seitenfassaden.

Eine relativ geringere Belastung mit einem LDEN zwischen 60 und 65 dB(A) ist auch fir An-
wohner in der 2. Gebdudereihe an der Bahnstrecke 4700, Weingdrten, Danziger Straf3e, Hei-

denheimer StraBe und der Helfensteinstrafle zu verzeichnen.
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5 Birgerbeteiligung

Die Anwohner in der Stadt Geislingen an der Steige hatten die Méglichkeit, im Rahmen einer Bir-
gerveranstaltung am 23.06.2016 Fragen zu den zuvor verdffentlichten Bestandsanalysen, Kartie-
rungsergebnissen und MafBnahmenplanung ihrer Stadt zu stellen sowie eigene Hinweise auf Larm-

quellen und MaBBnahmen vorzuschlagen.

Zudem hatten die Anwohner auch die Méglichkeit, Hinweise auf Larmquellen und MaBnahmenvor-
schldge persénlich, per E-Mail oder schriftlich bei der Stadt Geislingen an der Steige abzugeben.
Hierbei konnten die Anwohner ihren Wohnort (Anlage 3.6) angeben, welche der Abbildung 14
entnommen werden kénnen. Es zeigt sich, dass fast alle Teilnehmer in den Bereichen wohnen, die

gemdf den Gebdudeldrmkarten von einer hohen Lérmbelastung betroffen sind.

Abbildung 12: Verortung der Verkehrslarmstérung der Anwohner, die persénlich, per E-
Mail oder schriftlich Hinweise auf Larmquellen und MaBnahmenvorschlége abgegeben
haben; rote Punkte zeigen Teilnehmer, die sich durch Schienenldrm gestért fihlen und

blave Punkte Teilnehmer, die sich durch den Stralenverkehrslérm gestért fihlen.
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Der Anlage 7 kénnen die eingereichten MaBBnahmenvorschldge anonymisiert als Liste entnommen

werden. Die nachfolgende Tabelle 3 sortiert und fokussiert die Vorschlage. Eine Beurteilung dieser

MaBnahmen findet im folgenden Kapitel statt.

Tabelle 3:  Zusammenfassung der Birgervorschldge aus der Birgerveranstaltung

Nr.

Vorschlage

1. MaBnahmenvorschlage zur
Reduzierung von Schienenlérm

1x Nachtfahrverbot

2x leisere Schienenfahrzeuge

5x Schallschutzwand parallel zu der Bestandswand

1x Schallschutzwand im Bereich Heidenheimer Straf3e

1x Schallschutzwand vom Bahnhof bis Ende der Bebauung
,Katzenloch”

1x Schallschutzwand im Bereich Rorgensteig und Tegelberg
1x Weiterfihrung der Schallschutzwand bis zum Bahnhof

2x Temporeduzierung

2. MaBnahmenvorschlége zur
Reduzierung vom LKW-L&rm

1x LKW-Parkverbot auf der rechten Seite der Wiesensteiger
StraBe von Uberkingen kommend

1x LKW-Durchfahrtsverbot Wiesensteiger Straf3e

1x LKW-Nachtfahrverbot

1x Verkehrslenkung

1x LKW-Durchfahrtsverbot >7,5 Tonnen auf der KarlstraBe

1x LKW-Durchfahrtsverbot auf der FriedenstraBe

1x LKW-Durchfahrtsverbot mit einer bestimmten Tonnage auf
der KarlstraBe

3. KontrollmaBnahmen

2x polizeiliche Kontrollen

1x Geschwindigkeitskontrolle auf der B10 Richtung Kuchen
und von Kuchen kommend

1x regelméBige Geschwindigkeitskontrollen Karlstraf3e

1x fester Blitzer Friedenstrale im Bereich des neuen Kinder-
hauses

1x Geschwindigkeitskontrollen in Paulinenstraf3e

1x Geschwindigkeitskontrolle

4. Geschwindigkeitsreduzierungs-
maBnahmenvorschléage

2x Tempo 30 Rheinlandstra3e

1x Nachts Tempo 30 B10 (alt)

1x Nachts Tempo 30

3x Tempo 30 KarlstraBBe

1x Tempo 30 BahnhofstraBBe

1x Tempo 30 ab Beginn Kreuzung Karlstra3e/ B10 Rtg. Ulm
2x Tempo 30

1x Tempo 30 Léngentalstra3e

1x Tempo 40 Bahnhofstraf3e

1x Tempo 30 Wiesensteiger Stra3e
1x Temporeduzierung fir Motorréder

5. Larmarme Fahrbahnbelége

1x ladrmarmer Asphalt auf der Wiesensteiger Straf3e
1x ladrmarmer Asphalt auf der Ortsdurchfahrt




Mé&hler + Partner Ingenieure AG

Bericht 070-4594-01 Seite 35 von 63

Tabelle 3:  Zusammenfassung der Birgervorschldge aus der Birgerveranstaltung

6. Schallschutzwénde und -wadlle

1x Schallschutzwand an der Pfingsthalde, Heidenheimer Stra-
e und OBmannsweiler

1x Schallschutzwand bei der Firma WMF zur Hélderlinstraf3e
1x Schallschutzwand B10

1x Schallschutzwand an der Wiesensteiger Strafle

7. Planerische und gestalterische
MaBnahmenvorschlége

1x Fahrbahnmarkierung mit Tempo 30 auf der Karlstraf3e

1x zusdtzliches Hinweisschild mit ,Schritttempo/7 km/h” in
der HirschstraBe anbringen

1x Fahrbahnmarkierung mit Tempo 30 nach jeder Kreuzung in
der Paulinenstrafie

1x Hinweisschild ,leise fahren” fir Motorrader zw. Weiler und
Ortsausgang Geislingen

1x gekennzeichnete Parkfléchen auf der MemelstraBBe

3x Parkverbot in der Wiesensteiger Straf3e

1x StraBenraumgestaltung zur Einhaltung der Geschwindigkeit
1x Rickbau der Fullgédngerampeln

1x StraBenraumgestaltung Ortsdurchfahrt

8. Organisatorische und korrekti-
ve MaBnahmenvorschlage

2x Fahrbahnsanierung RheinlandstraBe

1x Fahrbahnsanierung Briicke B10 Ortsausgang Kuchen
1x Fahrbahnsanierung B10 Alt

1x LKW-Maut bis jeweils Ausbauende B10 (neu)

1x Maut beim Verlassen der A8 auf B10

1x Fahrbahnsanierung LéngentalstraBe

9. Verkehrslenkungs- sowie stra-
Benbauliche MaBBnahmenvor-
schlage

1x Verkehrsverstetigung Verkehrsfluss B10

1x B10 Neu bis Geislingen Ost fertigstellen

1x B10 Neu Tunnelbau sofort beginnen

1x EinbahnstraBenring um Geislingen, der den Verkehr
gleichmaBig verteilt

1x Umgehung B10 nicht in Geislingen Ost enden lassen, sofort
Schildwachtunnel bauen

10. Bepflanzung

1x Baume in der Uberkinger StraBe aufforsten

11. Sonstige MaBBnahmenvor-
schlage

1x Busse wahrend der Stopps im Busbahnhof abstellen

1x Standheizung fir Busse

1x Einsatz von Hybridfahrzeugen im OPNV

1x Erstellung eines Verkehrskonzepts fir die Ortsdurchfahrt

12. Hinweise auf Larmquellen

-Stéttener Berg: angrenzendes Gewerbe-/ Industriegebiet
-Hupende Autokorsos bei EM-/ WM-FuBBballspielen und Hoch-

zeiten




Mé&hler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4594-01 Seite 36 von 63

6 Diskussion der Wirksamkeit von schalltechnischen MaBnahmen

In diesem Kapitel wird die Wirksamkeit von grundsétzlich machbaren Maf3nahmen (inklusive der
MaBnahmen, die sich aus der Birgerbeteiligung ergeben) diskutiert. Eine Empfehlung erfolgt im

Nachgang in einem weiteren Kapitel.

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

nagementansatz zu verstehen.

Die méglichen MaBnahmen bieten nicht alle die Maglichkeit einer rechnerischen Wirksamkeitsana-
lyse, da einige Aussagen qualitativer Natur sind bzw. keine Berechnungsvorschrift fir diese vorliegt.

Fir solche MaBnahmen kann von daher nur eine qualitative Aussage getroffen werden.

Fir die einzelnen MafBnahmenvorschlége, fir die an Hand von Rechenvorschriften eine Berech-
nung mdglich ist, wurden Differenzpegelpléne erstellt, die in den Anlagen (Anlage 5.1 bis 5.7) zu

finden sind. Ebenfalls wurde die Anderung der Betroffenheiten in Diagrammen dargestellt.

Die Betroffenheitsanalyse anhand von Diagrammen stellt ein wichtiges Instrument der MafBnah-
menanalyse dar. Denn wdhrend der Vergleich zweier Beurteilungspegelpléne, die sich stets auf
eine bestimmte Hohe (hier: 4 m iGber Geldnde) beziehen, nur die Immissionsorte auf dieser Hohe
bericksichtigt, werden bei einer Untersuchung der Betroffenenzahlen alle Immissionsorte unabhén-
gig von deren Héhe einbezogen. Weiterhin wird die Beurteilung der Wirksamkeit aller I&rmmin-
dernden MaBnahmen erméglicht. So wére die Wirksamkeit einer 2 m hohen Wand bei einem Ver-

gleich von Rastern, die in 4 m Héhe berechnet wurden, nicht korrekt zu untersuchen.

An dieser Stelle sei angemerkt, dass gerade die Larmaktionsplanung als modernes Instrument der
Larmbekémpfung der iber Jahrzehnte durch viele Lérmquellen entstandenen Larmkulisse durch
eine additive Larmreduzierung der einzelnen Quellen begegnet. Somit kann durch die Reduzie-
rung von drei verschiedenen Larmquellen um je 1 dB(A) bereits eine merkliche Reduzierung der
Gesamtladrmsituation von bis zu 3 dB(A) erzielt werden. Eine Ablehnung der einzelnen Maf3nah-
men mit je 1 dB(A) Wirksamkeit aufgrund der geringen Entlastung entspréche nicht dem Stand
der Technik.

Nachfolgend werden unabhéngig und unparteilich grundsétzlich sinnvolle MafBnahmen auf ihre
schalltechnische Wirksamkeit Gberprift. Es ist zu beachten, dass diese MaBBnahmen sich nicht alle
gleichzeitig verwirklichen lassen. Weiterhin sind manche dieser Maf3nahmen voneinander abhén-
gig. Aus heutiger Sicht erscheinen einzelne dieser MaBnahmen unrealistisch oder (noch) nicht um-
setzbar. Wenn wir aber bedenken, dass innerhalb der letzten 5 Jahre bis dahin als unméglich gel-
tende Tempo-30-Reduzierungen bundesweit umgesetzt werden konnten, erscheinen die dargestell-
ten MaBnahmen im Rahmen des kontinuierlichen Prozesses der Lérmaktionsplanung bereits mittel-
fristig sinnvoll umsetzbar. Unter Beachtung dieser Uberlegungen werden zundchst alle diese Maf-
nahmen dargestellt. Gutachterlich empfohlen werden in Kapitel 7. Tjedoch nur die MaBnahmen, die
aus unserer Sicht in dieser Stufe umgesetzt werden sollten. Diese Empfehlungen sind vorbehaltlich

der Finanzierbarkeit, der Zustimmung des Stadt- bzw. Gemeinderats und der Genehmigungsféhig-
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keit durch die Trager dffentlicher Belange. Der Stadtratsbeschluss kann Kapitel 7.2entnommen wer-
den. Die Entscheidung der Tréger 6ffentlicher Belange (TéB) kann Kapitel 7.3entnommen werden.
Viele der heute diskutierten aber nicht vorgeschlagenen MaBnahmen kénnen in den ndchsten Stu-

fen der LAP aufgenommen, diskutiert und mittel- bis langfristig umgesetzt werden.

6.1 Wirkungsanalyse der berechneten MaBnahmen

Nachfolgend wird das schalltechnische Wirkungspotential der rechnerisch untersuchten Maf3nah-
men in Tabelle 4 zusammengefasst dargestellt. Fir eine bessere Ubersicht beschranken wir uns in
diesem Kapitel lediglich auf die Auslésewerte L,y,. Die genaue Wirksamkeit der rechnerisch unter-

suchten MaBBnahmen kénnen Anlage 6 entnommen werden.

6.1.1 Besonders iiberwachtes Gleis, BiG

Anlage 1.3 zeigt den Bereich, in dem die Mafnahme umgesetzt werden sollte. Das Larmminde-

rungspotential dieser MafBnahme liegt zwischen 2 und 3 dB(A).

6.1.2  Geschwindigkeitsreduzierung Tempo 30 und Geschwindigkeitstrichter

Beziglich der Wirksamkeit von Geschwindigkeitsreduzierungsmaf3inahmen ist anzumerken, dass
anhand der bisherigen Rechenvorschriften, die iberwiegend den Wissensstand der 70er und 80er
Jahre widerspiegeln, sich eine Larmminderung von 2-3 dB(A) ergibt. Neuste Forschungsergebnisse
(siehe Zeitschrift fur Larmbekampfung Bd. 11 Nr. 2 von Marz 2016 ,Potenzial von Temporedukti-
onen innerorts als LarmschutzmaBBnahme” [C. Ammann, K. Heutschi und S. Rittener]) zeigen, dass
mit deutlich hheren Wirksamkeiten von 4-5 dB(A) zu rechnen ist.[33]

Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf der B10 Stuttgarter Strale, B10 Eber-
hardstraBe, B10 GartenstraBe, B10 SchillerstraBe, WerkstraBe, B466 Uberkinger StraBe, Wiesen-
steiger StrafBe, L1230 Tirkheimer Strafle, SpringstraBe, RheinlandstraBe, Eybacher Strafle, Langen-
talstrafle, Heidenheimer StraBe und von Degenfeld-StrafBe L1221 auf Tempo 30. Das Larmminde-
rungspotential dieser MafBnahme liegt mindestens zwischen 2 und 3 dB(A).

6.1.3  L&rmschutzwand Erhéhung
Erhéhung der bestehenden Larmschutzwand an der Schienenstrecke 4700 um 0,5 m, wie in Anla-
ge 1.5 dargestellt. Das Larmminderungspotential dieser MaBnahme liegt bei etwa 1und 2 dB(A).

6.1.4  Larmschutzwand Erweiterung

Erweiterung des bestehenden Larmschutzes im Bereich OechslinstraB3e, Paul-Kauzmann-Straf3e und
Dammstrafie mit einer Lérmschutzwand mit einer Héhe von 2 m gemé&B Anlage 1.6. Das Léarmmin-

derungspotential dieser MaBnahme liegt bei etwa 3und 5 dB(A).
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6.1.5 Geschwindigkeitsreduzierung Tempo 30/ Tempo 40 und Geschwindigkeitstrichter

Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf der B10 Stuttgarter Strafle, B10 Eber-
hardstraBe, B10 GartenstraBe und B10 SchillerstraBe auf Tempo 40; WerkstraBe, B466 Uberkin-
ger StraBBe, Wiesensteiger Strafle, L1230 Tirkheimer Straf3e, Springstrae, Rheinlandstrafe, Eyba-
cher Strafle, Langentalstrafle, Heidenheimer Straf’e und von Degenfeld-StraBe L1221 auf Tempo
30. Das Larmminderungspotential dieser MafBnahme liegt zwischen 2 und 3 dB(A).

6.1.6  Verkehrsmengenreduzierung um 30%

Reduzierung des durchschnittlichen taglichen Verkehrs um 30%. Das Larmminderungspotential die-
ser MaBBnahme liegt bei etwa 1 und 2 dB(A).

6.1.7 MaBnahmenkombination Geschwindigkeitsreduzierung Tempo 30, Geschwindigkeitstrich-
ter und BiG

Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf der B10 Stuttgarter Strafle, B10 Eber-
hardstraBe, B10 GartenstraBe, B10 SchillerstraBe, WerkstraBBe, B466 Uberkinger StraBe, Wiesen-
steiger StrafBe, L1230 Tirkheimer Strafle, SpringstraBe, RheinlandstraBe, Eybacher Strafle, Langen-
talstraBe, Heidenheimer Strafle, von Degenfeld-Strae L1221 auf Tempo 30 und besonders iber-
wachtes Gleis. Das Larmminderungspotential dieser MaBBnahme liegt bei etwa 2 und 3 dB(A).

Tabelle 4: Wirkungspotential der rechnerisch untersuchten MaBnahmen
MaBnahme Wirksamkeit, Anzahl Kosten- | Anlagen-
entlasteter Anwohner | intensitét | nummern
I-ni t
i hoch,
60 dB (A) | 55dB (A) mittel,
niedrig
6.1.1 Besonders Uberwachtes Gleis, BUG 354 1409 niedrig - | 1.3;3.7;
mittel
51,64
6.1.2 Geschwindigkeitsreduzierung Tempo 30 580 501 niedrig 1.4; 3.8;
und Geschwindigkeitstrichter
5.2;6.5
6.1.3 Larmschutzwand Erhdhung 46 129 mittel 1.5; 3.9;
5.3; 6.6
6.1.4 Larmschutzwand Erweiterung 73 142 mittel - | 1.6; 3.10;
hoch
5.4; 6.7
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6.1.5 Geschwindigkeitsreduzierung Tempo 30/ 378 354 niedrig 1.7;3.11;
Tempo 40 und Geschwindigkeitstrichter

55;6.8
6.1.6 Verkehrsmengenreduzierung um 30% 140 111 niedrig - | 1.8;3.12;

mittel

5.6,6.9
6.1.7 MaBnahmenkombination Geschwindig- 930 1940 niedrig - | 1.9; 3.13;
keitsreduzierung Tempo 30, Geschwindig- mittel
keitstrichter und BUuG 5.7;6.10

Wie aus Tabelle 4 hervorgeht, ist die MaBnahme Geschwindigkeitsreduzierung Tempo 30 und
Geschwindigkeitstrichter und die MaBnahme BiiG schalltechnisch wirksam. Die Mafnahmen Larm-
schutzwand-Erhéhung, Larmschutzwand-Erweiterung und Verkehrsmengenreduzierung um 30% sind

schalltechnisch nur bedingt wirksam.

6.2 Vorstellung der grundséatzlich méglichen Mafinahmen

Nachfolgend stellen wir weitere grundsétzlich mégliche Mafinahmen vor. Diese lassen sich nicht
alle gleichzeitig verwirklichen, kénnen aber langfristig fir eine akustisch optimierte Stadtgestaltung
sinnvoll sein.

6.2.1 Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auBerhalb der geschlossenen Ortschaft

Geschwindigkeitsiberschreitungen rufen in der Birgerschaft nicht selten die Forderung nach mehr
Kontrollen hervor.

Viele Geschwindigkeitsiberschreitungen resultieren aus den &rtlichen Gegebenheiten. Wie an an-
derer Stelle schon beschrieben, hat die Gestaltung des StraBenraumes einen grof3en Einfluss auf die

Einhaltung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit.

Einen ebenfalls groBBen Einfluss auf die Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit hat die
Struktur und Abfolge der Geschwindigkeiten im StraBennetz.

Wenn beispielsweise innerhalb einer geschlossenen Ortschaft Tempo 30 gilt und auBBerhalb Tempo
100 bzw. 70 km/h festgelegt ist, kann davon ausgegangen werden, dass die zuldssige Héchstge-
schwindigkeit innerhalb der Ortschaft erst nach einigen hundert Metern erreicht wird. Ahnliches gilt
bei einer Tempo-50-Regelung innerhalb der Ortschaft und Tempo 100 auBerhalb. Auch hier Eine
abrupte Geschwindigkeitsreduzierung ist hier kaum zu erwarten; und wenn, dann mit erhéhten

Gerduschemissionen aufgrund von Brems- und Beschleunigungsvorgéngen.

Daher wird grundsétzlich auBerhalb von Ortschaften eine Abstufung der zuldssigen Hochstge-

schwindigkeit (ein Geschwindigkeitstrichter) empfohlen.
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— Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auBerhalb der Ortschaften auf 50
km/h bis zu einem Abstand von ca. 500 m zum Oriseingangsschild, falls innerhalb der
Ortschaft Tempo 30 besteht oder geplant ist, damit innerhalb der Ortschaft die erwiinschte
Geschwindigkeit eingehalten wird.

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

6.2.2  Néchtliche Reduzierung der zuléssigen Héchstgeschwindigkeit

Grundsétzlich sind Geschwindigkeitsregelungen zu treffen, die den ganzen Tag gelten. Solche

Regelungen verhindern Uberschreitungen aus Versehen bzw. Nachlassigkeit oder Gewohnheit.

Lasst sich aus verkehrstechnischen Griinden, z.B. aufgrund des Verkehrsflusses oder der Verkehrs-
menge, tagsiber eine Geschwindigkeitsreduzierung nicht umsetzen, ist zumindest eine néchtliche
Reduzierung anzustreben, um wéhrend des maf3geblichen Zeitraumes ,Nacht” eine Lérmreduzie-

rung und damit eine Erhdhung der Schlafqualitét zu erzielen.

6.2.3 Tempo-30-Stadt

Geschwindigkeitsreduzierung ist die effektivste Methode, um giinstig und zeitnah den Larm zu re-
duzieren. Noch spaltet diese MaBnahme die &ffentliche Meinung. Wéhrend die unmittelbar Be-
troffenen diese MaBBnahme allerorts fordern und befiirworten, sind die motorisierten Nutzer der
betroffenen Verkehrswege haufig der Meinung, dass sie durch solche MafBnahmen einen Zeitverlust
zu verzeichnen hatten. Obgleich dieser Effekt in der Realitét entweder Gberhaupt nicht gegeben ist,
da Ampelanlagen und andere innerériliche Verkehrsbehinderungen eine hdhere Durchschnittsge-
schwindigkeit nicht zulassen oder sich die Zeitverluste auf einen sehr geringen Umfang, von unter

einer Minute belaufen, befirworten viele Kraftfahrer die Einfihrung von Tempo 30 oft nicht.

Dabei kann mit Hilfe dieser MaBnahme auch die Verkehrssicherheit verbessert werden und nicht
selten auch die Luftqualitat. Eine flachendeckende Tempo-30-Regelung macht die Stadt fir Radfah-
rer attraktiver und erleichtert manchem Kraftfahrer den Umstieg auf dieses umweltfreundliche Ver-

kehrsmittel.

Aus gutachterlicher Sicht bericksichtigen LarmminderungsmaBnahmen stets die Belange der be-
troffenen Anwohner. Inwieweit die funktionellen Randbedingungen einer StraBe durch eine Maf3-
nahme tangiert bzw. beschrénkt werden, muss fachplanerisch beurteilt und unter Beriicksichtigung

des Prinzips der VerhaltnismaBigkeit bewertet werden.

Unter Bericksichtigung dieser Aspekte sind in den letzten Jahren bundesweit immer mehr bislang
abgelehnte Tempo-Reduzierungen in Ortsdurchfahrten oder auch an anderen Hauptverkehrsachsen

durchgefihrt worden.



Méhler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4594-01 Seite 41 von 63

Bei Betrachtung der Verkehrswege aller Kommunen ist festzustellen, dass die meisten innerérilichen
Straf3en bereits Tempo-30-Regelungen haben. Nur auf wenigen Stra3en ist noch Tempo 50 gestat-
tet. Diese Realitdt ist ins Bewusstsein vieler Autofahrer noch nicht eingedrungen, da die offizielle
Geschwindigkeitsbeschrénkung innerhalb von geschlossenen Ortschaften Tempo 50 betréagt. Es
besteht die Befirchtung, dass bei Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 neben Zeitver-
lusten auch Schleichverkehr in Wohngebiete entstehen kénnte, die aber real unbegriindet ist. Denn

diese StraBBen sind in der Regel bereits - wie auch in Wernau - auf Tempo 30 gedrosselt.

In der Tempo-30-Stadt gilt diese Geschwindigkeit als Regelgeschwindigkeit. Alle davon abwei-
chenden Regelungen missen ausgeschildert werden. Der Autofahrer wird direkt am Ortseingangs-
schild darauf hingewiesen. Es darf nur dort schneller gefahren werden, wo die Beschilderung eine

héhere Geschwindigkeit zulasst.

In diesem Sinne stellt die Tempo-30-Stadt eine gar nicht so ambitionierte MafBnahme dar, wie es
zunéchst erscheint. Denn die meisten Straf3en sind bereits auf Tempo 30 reduziert und héhere Ge-
schwindigkeiten sind in der Realitét verkehrstechnisch oft nicht méglich. Jedoch bewirkt diese Maf-
nahme, dass Uberschreitungen der Geschwindigkeit aus Nachldssigkeit oder Gewohnheit in gerin-

gerem Ausmaf} vorkommen.

Aus schalltechnischer Sicht ist die Tempo-30-Stadt besonders empfehlenswert.

6.2.4  Schallschutzwénde und -wdlle

Schallschutzwénde und Waélle sind MaBnahmen, die innerstadtisch schwer umsetzbar sind. Sie
werden oft aus technischen Griinden (z.B. Zuwegungen zu Grundstiicken, Leitungen und Kandlen),
aber auch aus stadtebaulichen Griinden abgelehnt, da sie einen groflen Einschnitt in die visuellen

Beziehungen sowie die asthetische Wahrnehmung der Stadt bedeuten.

Weiterhin sind solche MafBnahmen nur dann wirksam, wenn sie durchgdngig (lickenlos) und oft

bauwerkshoch ausgefiihrt werden.

In Bereichen, in denen Einwohner aus Sichtschutzgrinden Gber léngere Abschnitte bereits 2-3 m
hohe eigene Abschirmungen angebracht haben, kann eine Professionalisierung dieser Einrichtun-
gen erfolgen. Dadurch kénnen zwar nur die Gérten und Erdgeschosse geschiitzt werden, aber

auch diese Bereiche sind schiitzenswerte Zonen.

Bei der Gestaltung solcher Wénde ist auf eine stddtebaulich annehmbare Gestaltung zu achten.
Damit Lérmschutzwdnde wirksam sein kdnnen, sind diese mindestens iber mehrere Grundstiicke
durchgdngig zu errichten.

Die Zustimmung der Anwohner zu Larmschutzwénden sowie zu Gestaltung und Umfang der Wan-
de sollte iber ein Birgerbeteiligungsverfahren mit fachlicher Begleitung der betroffenen Anwohner

(Ortsteil oder betroffener StrafBenzug) eingeholt bzw. abgestimmt werden.
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6.2.5 Verkehrsberuhigung durch StraBenraumumgestaltung

Einen wesentlichen Einfluss auf das Fahrverhalten (Geschwindigkeitsniveau, Homogenitét des Ver-
kehrsflusses) der Kraftfahrer kann man durch eine gezielte Gestaltung des StraBenraumes nehmen.
Eine der wichtigsten EinflussgréBen der Geschwindigkeitswahl ist die optische Breite der Straf3e und
deren Umgebung. Durch eine ansprechende Stralenraumgestaltung kann man die negativen Aus-
wirkungen hoher Verkehrsstarken bis zu einem gewissen Grad kompensieren.

Als Gestaltungs- und Kompensationsmanahmen kommen die Verbreiterung von Gehwegen, die
Anlage von Radwegen, die Begriinung des StraBenraums und u.a. die Verbesserung der Uber-
querbarkeit der StraBe, insbesondere durch die Anlage von Fahrbahnteilern (Mittelinseln) in Be-
tracht.

Positive Wirkungen kdnnen sowohl mit punktuellen Fahrbahnverengungen, als auch durch einen
Fahrgassenversatz erreicht werden. Das Gestaltungsrepertoire &sst sich durch Mblierungselemen-
te und eine geeignete Materialauswahl im StraBenrandbereich ergénzen. Eine wichtige Rolle spielt
nicht zuletzt die Bepflanzung bzw. Begriinung der StraBe mit B&umen, Stréduchern und Hecken. Die
Bepflanzung sollte in Hinblick auf die optische Abschirmung sowie Soundscaping-Effekte’ und die
dadurch hervorgerufene psychologische Wirkung nicht unterschétzt werden.

Durch verkehrsberuhigende MaBBnahmen kénnen innerorts Entlastungen zwischen 1 und 2 dB(A)
erreicht werden.

Entsprechende MaBBnahmen finden sich auch bereits an verschiedenen Stellen der Stadt wieder.

6.2.6  Verkehrsinsel am Ortseingang

Die folgende Abbildung zeigt ein Beispiel fir eine Verkehrsinsel im Ortseingangsbereich. Diese

MaBnahme wurde mit einer Verschwenkung der Fahrbahn sowie einer Begriinung kombiniert.

? Soundscaping: Durch Uberlagerung von Geréuschen, die als Larm empfunden werden, durch positiv emp-
fundene Gerdusche wie Wasserplétschern oder auch Vogelgezwitscher, kann die Léstigkeit der Larmquelle
z.T. verringert werden.
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Abbildung13: Beispiel fir Verkehrsinsel mit Fahrbahnverschwenkung

6.2.7 Verengung der Fahrbahn

Fahrbahnverengungen sind feste Bestandteile einer modernen StraBenraumgestaltung. Neben der
zuvor beschriebenen Larmreduzierung durch eine Verlangsamung des Verkehrs erhéhen sie die
Verkehrssicherheit, verringern den Versiegelungsgrad des Bodens und bieten die Maglichkeit von

mehr stadtischem Griin. Sie werden nicht selten als Uberquerungshilfen gestaltet und auch verwen-

det.
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Abbildung 13: Beispiel einer Verengung einer Fahrbahn

6.2.8 Einsatz von Kreisverkehren

Mit Kreisverkehrsplatzen kénnen Geschwindigkeiten im Ubergangsbereich zwischen freier Strecke
und dem innerértlichen Straflennetz reduziert werden. Als Nebeneffekt wird die Verkehrssicherheit
erhdht und das Ortsbild aufgewertet. Durch den Einsatz von Kreisverkehren anstelle signalisierter
Knotenpunkte lassen sich unnétige ,Stop-and-gos” verhindern, die gemé&f RLS-90 [11] an Kreuzun-

gen mit einem Zuschlag in Héhe von bis zu 3 dB(A) bericksichtigt werden.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen einige Beispiele fir Kreisverkehre. Kreisverkehre werden
entsprechend der Verkehrssituation und den rgumlichen Bedingungen in sehr vielen unterschiedli-

chen Formen und Ausfihrungen umgesetzt.
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Abbildung 14: Beispiele fir Kreisverkehre [23], (oberes Bild), [24] (beide unteren Bilder)

6.2.9  Errichtung von Shared-Space-Zonen

In den letzten Jahren werden zunehmend sogenannte Shared-Space-Zonen Redlitét. Sie erlauben
ein gleichberechtigtes Miteinander aller Verkehrsteilnehmer, das auf gegenseitiger Ricksichtnahme

beruht und ein stadtvertragliches Tempo und eine individuelle Gestaltung ermdglicht.

Shared-Space-Zonen eignen sich fir Misch- und Kerngebiete mit geschéftlicher Nutzung und einem
relativ hohen FuBganger- und Radverkehrsaufkommen. Der Kraftfahrzeugverkehr soll sich in dem
betreffenden Stralenabschnitt als Gast fihlen und die Notwendigkeit einer niedrigen Geschwin-

digkeit erkennen kdnnen.

Ahnlich wie bei der Diskussion um Kreisverkehre, die iber viele Jahrzehnte stets abgelehnt wurden,
heute aber in den vielfdltigsten Formen genutzt werden, zeigt es sich, dass auch solche niedrig-
regulierte MaBBnahmen sehr hilfreich sein kénnen. Diese MaBnahme ist jedoch verkehrlich und st&d-

tebaulich gut zu durchdenken und zu konzipieren.

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

Nachfolgend einige Beispiele:
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Abbildung 15: Beispiele fir Shared-Space [28]
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6.2.10 Organisatorische MaBBhahmen

6.2.10.1 Férderung 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 Bevdl-
kerung in den Vordergrund geriickt sind. Dabei wird léngst das Fahrrad nicht nur als eine gute
Méglichkeit 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 geférdert werden.

Abbildung 16: 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 Stadt noch attraktiver gestaltet. Getrennte oder eigens ausgewiesene

Radwege erhéhen zudem die Sicherheit fir Kinder auf dem Schulweg.

Das Stadtgebiet Geislingen verfigt Gber einen Bahnhof an der Bahnstrecke Stuttgart-Ulm. Der
Bahnhof Geislingen (Steige) wird stindlich von Regionalziigen nach Stuttgart, Plochingen und Ulm
bedient; und im Zweistundentakt von Interregio-Express-Zigen und sowie von einzelnen Intercity-
Zigen. Zudem verfigt Geislingen noch iber eine Station Geislingen West, die ebenfalls von Regi-

onalziigen bedient wird.

Zwalf Buslinien erschlieBen vom Bahnhof ausgehend weite Teile Geislingens sowie Nachbarstéadte
und Gemeinden. Die folgende Abbildung zeigt die Routen dieser Buslinien. [25]
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FILSLAND

Abbildung 17: Stadtlinienplan Geislingen [26]
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Abbildung 18: Filsland Netzplan [26]

Birgerbus-Modelle, City-Shuttles oder auch Ruftaxen stellen OPNV-Angebote dar, die sich auf die

ortliche Lage anpassen lassen. Durch den weiteren Ausbau des bestehenden Birgerbusses kann

der innerdriliche Verkehr verringert werden.
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6.2.10.2 Einsatz von elektronischen Geschwindigkeitsanzeigen:

Mit Hilfe von elektronischen Geschwindigkeitsanzeigen kann dem Autofahrer die zuléssige Héchst-
geschwindigkeit ins Gedéchtnis gerufen werden. Da eine konkrete Darstellung der Geschwindigkeit

zu negativen Nebeneffekten fihren kann, sind symbolische Hinweise, wie in der nachfolgenden

Abbildung dargestellt, sinnvoller.
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Abbildung 19: Beispiel einer elektronischen Geschwindigkeitsanzeige [27]

6.2.10.3 Férderung von Car-Sharing

Der innerdrtliche Verkehr kann durch die kommunale Férderung von Car-Sharing entlastet werden.
Die Férderung kann sowohl finanzieller Natur sein, als auch in der Bereitstellung von Parkplétzen

im Gemeindegebiet bestehen.
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6.2.11 Stadteplanerische MaBBnahmen

Langfristig lassen sich insbesondere durch stédteplanerische Mafnahmen, wie z.B. durch die frijh-
zeitige Beriicksichtigung der Lérmimmissionen bei der Ausweisung von schutzbedirftigen Gebieten,
Erfolge bei der Larmaktionsplanung erzielen. Dabei kdnnen zu der Larmbelastung der betroffenen
Gebiete auch die Wertverluste fir Immobilien bei ibermé&Biger Léarmbelastung als Entscheidungs-

grundlage dienen. Demnach kann - nach Literaturangaben - mit einem Wertverlust von ca. 1 %

pro dB(A) ab L., = 55 dB(A) gerechnet werden [21], [22].

6.2.12 Stadtentwicklungskonzept

Die verschiedenen fachlichen Planungsrichtungen, die in einer Stadt einen Beitrag zur 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. Alle Akteure der Stadtverwaltungen sollen frihzeitig einge-
bunden werden und ihre Fachplanungen in die Larmaktionsplanung einflieBen. Durch die Larmkar-
tierungen sollen die Fachplaner (Stadtplanung, Landschaftsplanung, Verkehrsplanung, etc.) fir die
Larmauswirkungen und Larmprobleme in ihrem Zusténdigkeitsgebiet sensibilisiert werden und Hand-
lungskonzepte und konkrete MafBnahmen zur Erreichung des gemeinsamen Ziels entwickeln. Da es
keine genauen Vorgaben zu den Abléufen gibt, wurde die Einbindung der Lérmaktionsplanung in
ein Stadtentwicklungskonzept ebenso wie das Thema ,Ruhige Gebiete” meist gar nicht oder unzu-
reichend bericksichtigt.

Der finfichrige Zyklus der Larmaktionsplanung bietet fir die eingebundenen Fachbereiche den
Vorteil, dass auch die nicht direkt larmrelevanten Bereiche und Planungen auf diese Weise ein Mo-

nitoring erfahren.

6.2.13 Anpassung der Fahrbahnbelédge

6.2.13.1 Verbesserung des Fahrbahnbelags

In einigen Bereichen zeigen die bestehenden Fahrbahnbeldge starke Unebenheiten durch Alterung,
BaumaBnahmen, aber auch durch nicht mehr planeben liegende Gullideckel etc. Eine Verbesse-
rung kann kleinrGumig fir eine akustische Verbesserung sorgen. Solche Unebenheiten kénnen fir
eine akustische Lastigkeit im Nahbereich sorgen, die rechnerisch schwer zu erfassen ist. Die Beseiti-
gung solcher Schaden und Unebenheiten kann abhéngig von der Intensitét und Ausbreitung eine

schalltechnische Larmreduzierung von 1-5 dB(A) bewirken.

6.2.13.2 Beseitigung von Aufpflasterungen

Aufpflasterungen kénnen den Mittelungspegel um bis zu 6 dB(A) erhdhen. Dabei ist der Grad der
Erhdhung vom Abstand und Struktur der Pflasterung abhéngig.
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Aus schalltechnischer Sicht sind solche Aufpflasterungen zu priffen. Nach einer Abwégung der
Belange der betroffenen Anwohner gegeniber Verkehrssicherheits- und stadtgestalterischen Aspek-

te sind sie gegebenenfalls zu beseitigen. Die Lérmreduzierung kann bis zu 6 dB(A) betragen.

6.2.13.3 Einsatz von larmarmen Asphalten

Larmarme Asphalte kdnnen abhéngig von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und dem Lkw-
Anteil z.T. mehr als 5 dB(A) Larmminderung bewirken. Jedoch ist zu beachten, dass es sich bei sol-
chen Fahrbahnen um komplexe Bauwerke handelt, deren Wirksamkeit stark von Randbedingungen

und Bauweise abhéangig ist.

Nachtragliche Arbeiten wie Kanalarbeiten kénnen die Wirksamkeit dieser Fahrbahnen stark beein-

tréchtigen.

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 zurickgeht.

Ein weiterer Aspekt solcher Fahrbahnen liegt in der Abhéngigkeit des Straf3enverkehrsldrms von der
Geschwindigkeit. Es gibt zwar einige |drmarme Fahrbahnbelage, die unter 60 km/h eine Lérmre-
duzierung bewirken, jedoch entfalten solche Fahrbahnbelége generell bei hsheren Geschwindig-
keiten bessere Wirksamkeit. Im Angesicht der hohen Herstellungskosten sollte deren Einsatz daher

gut durchdacht sein.

Im Stadtgebiet Geislingen an der Steige konnten wir unter Beriicksichtigung der schalltechnischen
Situation und den 6rilichen Gegebenheiten keine Strecken ausmachen, die fir solche Fahrbahnbe-

ladge in Frage kommen wiirden.

6.2.14 Passiver Schallschutz: Schallschutzfenster

Wie bereits die Bezeichnung EU-Umgebungslarmrichtlinie andeutet, geht es der EU-Direktive um
eine grofifléchige Entlarmung von Gemeinden und Stadten. Deshalb soll auch die Larmreduzierung
vor dem Fenster betrachtet werden. Denn Terrassen, Balkone und Gérten wie auch sogenannte

,Ruhige Gebiete” sind ebenso schitzenswerte Bereiche.

Die Zielsetzung der Lérmaktionsplanung ist nicht, dass sich Birger zum Schutz vor Au3enlérm hinter
verschlossene Tiren und Fenster zuriickziehen missen. Kommunale Schallschutzprogramme kom-
men daher erst dann in Frage, wenn an Larmbrennpunkten keine der anderen Mafnahmenarten

umgesetzt werden kénnen.
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7 Umsetzung der MaBnahmenplanung

Nachfolgend werden im Kapitel 7.1 nur die Mafnahmen gutachterlich empfohlen, die aus unserer
Sicht in dieser Stufe umgesetzt werden sollten. Diese Empfehlungen sind vorbehaltlich der Finan-
zierbarkeit, der Zustimmung des Stadt- bzw. Gemeinderats und der Genehmigungsfahigkeit durch
die Trager offentlicher Belange. Der Stadtratsbeschluss kann Kapitel 7.2 entnommen werden. Die

Entscheidung der Trager &ffentlicher Belange (TOB) ist in Kapitel 7.3 ersichtlich.

7.1 MaBnahmenempfehlung des Ingenieurbiros M&hler + Partner Ingenieure AG

Im Kapitel MafBnahmenplanung wurde auf die Wirksamkeit verschiedener Mafnahmen eingegan-

gen.

Folgende Maf3nahmenempfehlung wird ausgesprochen:

— Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf der B10 Stuttgarter Strafle, B10
EberhardstraBe, B10 GartenstraBe, B10 SchillerstraBe, WerkstraBe, B466 Uberkinger
StraBBe, Wiesensteiger Strafle, L1230 Tirkheimer Strafle, Springstrafle, Rheinlandstrafe,
Eybacher Strafe, LangentalstraBe, Heidenheimer Stra3e und von Degenfeld-StrafBe L1221
auf Tempo 30.

— Reduzierung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit aufBerhalb der Ortschaft auf 50 km/h
bis zu einem Abstand von ca. 500 m zum Ortseingangsschild, falls innerhalb der Ortschaft
Tempo 30 besteht oder geplant ist, damit innerhalb der Ortschaft die erwiinschte Ge-
schwindigkeit eingehalten wird (Geschwindigkeitstrichter).

— Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auflerhalb der Ortschaft auf 70 km/h
bis zu einem Abstand von ca. 500 m zum Ortseingangsschild, falls innerhalb der Ortschaft
Tempo 50 besteht oder geplant ist, damit innerhalb der Ortschaft die erwiinschte Ge-
schwindigkeit eingehalten wird (Geschwindigkeitstrichter).

— Besonders iiberwachtes Gleis (BiG) geméaf Anlage 1.3.

— Sollte die empfohlene Maf3nahme ,besonders Gberwachtes Gleis” nicht umsetzbar sein,
dann sollte eine Erweiterung des bestehenden Larmschutzes an der Schienenstrecke 4700
im Bereich OechslinstraBBe, Paul-Kauzmann-StraBe und Dammstrafle (siehe Anlage 1.6) mit

einer Larmschutzwand mit der Héhe 2 m vorgenommen werden.

7.2 Beschluss des Larmaktionsplans durch den Gemeinderat

Der Gemeinderat der Stadt Geislingen diskutierte in mehreren Sitzungen die empfohlenen Schall-
schutzmafBnahmen und beschloss am 01.02.2017 die nachfolgenden SchallschutzmaBBnahmen als

Larmaktionsplan.
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a) Einstufung der Bahnlinie im Bereich Geislingen als ,besonders iberwachtes Gleis (BiG)” oder

eine gleichwertige MafBnahme

b) Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf den im beiliegenden Lageplan der Anla-
ge 1 zur Gemeinderatsdrucksache Nr. 008/2017 rot dargestellten StraBenabschnitten auf Tempo
30 wiéhrend der Nachtstunden (ohne Ortsdurchfahrt Eybach).

7.3 Beteiligung Trager ffentlicher Belange

Die Larmaktionsplanung ist, wie bereits mehrfach erwdhnt, ein kontinuierlicher Prozess, der neben
einer intensiven Birgerbeteiligung auch weitere Themen wie Managementansatz und u.a. eine
Gesamtlarmbetrachtung beriicksichtigt. Daher ist bei der Diskussion von MaBnahmenplanungen
auf alle méglichen MaBBnahmen grundsétzlich einzugehen. Zum Schluss der Analysen ist jedoch
eine aus gutachterlicher Sicht sinnvolle MaBBnahmenauswahl und -empfehlung zu treffen. Diese
Empfehlung ist nochmals von der jeweiligen Kommune aus finanzieller, politischer und planeri-
scher Sicht zu bewerten und gegebenenfalls zu ergénzen bzw. zu reduzieren.

Dieser Prozess fihrt in der Regel zu einer kommunal abgestimmten MaBBnahmenplanung, die so
auch vom Gemeinderat zu beschlieBen ist. Dies entspricht so der EU-Direktive.

Im Anschluss wird die Genehmigung der MaBBnahmenplanung, sofern nicht in der Entscheidungs-
hoheit der Gemeinde, angestrebt. Diese Entscheidungsfindung kann selbst Jahre und weitere Be-
gutachtungen, bzw. eigene Planfeststellungsverfahren und Umweltprifungsverfahren nach sich
ziehen.

Wird der Beschluss des Larmaktionsplanes auf die endgiltige Umsetzung bzw. Genehmigung
verlagert, so kann die Larmaktionsplanung im Sinne der EU-Direktive allein aus zeitlichen Griinden
nicht verwirklicht werden. Genau dies ist in vielen Féllen bundesweit der Fall. Und dies wird von
der EU moniert und im Rahmen des laufenden Vertragsverletzungsverfahrens gegen Deutschland
thematisiert. Die Grundursache liegt zu einem Grofteil darin, dass der Ablauf des Lérmaktions-
planes in vielen Bundesldndern in Analogie zur Bauleitplanung durchgefihrt wird. Dies wider-

spricht dem Managementansatz der Direktive.

Die Stadt Geislingen an der Steige hat am 01.02.2017 die MaBnahmenempfehlung von Méhler
+ Partner Ingenieure AG diskutiert und ein MaBnahmenpaket beschlossen. Fir die Umsetzung der
MaBnahmen sind allerdings Genehmigungen Dritter nétig. Die jeweilig von der Stadt angeschrie-

benen Trager 6ffentlicher Belange haben dazu bis 19.05.2017 Stellung genommen.

7.3.1 Regierungsprdsidium Stuttgart

Hier folgt die Zusammenfassung der Stellungnahme des Regierungsprésidiums Stuttgart zur Redu-
zierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf Tempo 30 wéhrend der Nachtstunden (ohne
Ortsdurchfahrt Eybach). Es geht um die StraBenabschnitte:

- B10 Stuttgarter StraBe, EberhardstraBe, Gartenstra3e, Schillerstrafe
— B 466 Uberkinger StraBe
- L1230 Tirkheimer Straf3e
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- L1231 Wiesensteiger Straf3e

- L1121 Heidenheimer Straf3e, Léngentalstralle, Eybacher Straf3e, Rheinlandstrafe,
Springstraf3e

- L1224 Werkstraf3e

Das Regierungsprasidium duBBert sich wie folgt:

LStraBenverkehrsrechtliche Anordnungen obliegen innerhalb des genannten Bereichs der unteren
StraBenverkehrsbehérde. Dariiber hinaus ist fir verkehrsbeschréinkende MaBBnahmen aus Larm-
schutzgrinden vorliegend die Zustimmung des Regierungsprésidiums erforderlich. Fir die Beurtei-
lung der L&rmsituation an bestehenden StraBen sind die Bestimmungen fir straBenverkehrsrechtliche
MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) vom 23.11.2007
heranzuziehen. Die Ermachtigungsgrundlage hierfir ist in § 45 Abs. 1 b Nr. 5i.V.m. § 45 Abs. 9
StVO begriindet.”

Das Regierungsprésidium fordert zur weiteren Beurteilung der MafBnahmen die Berechnung nach
Landesrecht (RLS-90) statt des Rechenverfahrens nach EU-Recht (VBUS).

Weiterhin fihrt das Regierungsprésidium aus:

LStraBenverkehrsrechtliche MafBnahmen sollen nicht losgeldst von baulichen oder planerischen
LarmschutzmafBnahmen der Straflenbaubehérden oder der Gemeinden angeordnet werden und
kein Ersatz fir technisch mégliche und finanziell tragbare bauliche und andere MaBnahmen sein
(z.B. Larmschutzwdnde/-wélle, BelagsmaBBnahmen oder Schallschutzfenster). Insofern wére auch
eine zeitliche Befristung der Geschwindigkeitsbeschrénkung bis zur Umsetzung anderer geplanter
MaBnahmen (z.B. larmarmer StraBenbelag, Ortsumfahrung) denkbar, um eine sofortige und spir-

bare Entlastung fir die Anwohner erreichen zu kénnen."

Anmerkung seitens M&hler + Partner: Das Umweltbundesamt geht in seiner Verdffentlichung
,Larm- und Klimaschutz durch Tempo 30“, welche die Entscheidungskompetenz der Kommunen

starken soll, auf solche rechtlichen Fragestellungen ein.

Dort heif3t es: ,Im geltenden Recht muss unterschieden werden zwischen Tempo-30-Anordnungen,
die in Larmaktionsplénen vorgesehen sind, und solchen, die ohne einen solchen Plan beantragt
werden. Fir die Larmminderungsplanung sind die Larmschutz-Richtlinien-StV nicht maf3geblich. Sie
richten sich an die StraBenverkehrsbehérden und sind Verwaltungsvorschriften und als solche nur
fir diejenigen Behdrden verbindlich, an die sie sich richten. An die Tréger der Larmminderungspla-
nung richten sie sich nicht. Die Trager der Larmminderungsplanung sind vielmehr, solange keine
Larmwerte fir die Larmminderungsplanung festgesetzt sind, gehalten, aus eigener Kompetenz (fir

die Lérmminderungsplanung) die fir ihre Planung jeweils relevanten Werte zu entwickeln.”[32])

,Den Richtwerten der Larmschutz-Richtlinien-StV kommt nach héchstrichterlicher Rechtsprechung
eine ermessenslenkende Wirkung in der Weise zu, dass das Einschreitensermessen reduziert ist -
auch bei hoher Verkehrsfunktion der Straf3e. Die StraBBenverkehrsbehérde muss also einschreiten.
lhr Ermessen reduziert sich tendenziell auf das Auswahlermessen zwischen mehreren geeigneten

MaBnahmen, sofern solche zur Verfigung stehen. Da eine Reduzierung des Einschreitensermessens
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jedenfalls bei gesundheitsgefdhrdenden Larmbelastungen aus der Schutzpflicht des Staates gegen-
Uber seinen Birgerinnen und Birgern abgeleitet wird, die Schwelle zur Gesundheitsgeféhrdung
nach aktuellen Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung aber jedenfalls ab 65 dB(A) tags und 55
dB(A) nachts erreicht ist, sind die Sanierungswerte der Larmschutz-Richtlinien-StV auch nicht mehr
geeignet, als Schwelle fir die Reduzierung des Einschreitensermessens zu dienen.” [32]

Eine zusdtzliche schalltechnische Berechnung nach Landesrecht (RLS-90) ist fir das Genehmigungs-

verfahren méglich und kann als Nachtrag beauftragt werden.

7.3.2 landratsamt Esslingen - Straenbauamt der Landkreise Esslingen und Géppingen
Das Landratsamt Esslingen nimmt folgendermafen Stellung:

,Die Einfihrung einer Geschwindigkeitsreduzierung bedarf einer verkehrsrechtlichen Anordnung
durch die dort zustandige StraBenverkehrsbehsrde, welche dann auch die Verkehrskommission in

die Entscheidung einbinden muss.”

Anmerkung seitens Méhler + Partner: siche Ausfihrungen zu der Stellungnahme des Regierungs-
prasidiums Stuttgart

7.3.3 Deutsche Bahn AG - DB Immobilien (Region Sidwest)

Die deutsche Bahn positioniert sich zu der im Lérmaktionsplan vorgeschlagenen MaBBnahme ,be-

sonders iberwachtes Gleis (BiG), regelméfBiges Schienenschleifen” wie folgt:

+SchallschutzmaBnahmen in Geislingen aufBerhalb des Larmsanierungsprogramms - und somit
auch das BUG - missen seitens der DB Netz AG jedoch aufgrund des erheblichen finanziellen
Aufwandes abgelehnt werden. Die Deutsche Bahn AG ist auch nicht verpflichtet, MaBnahmen aus

Larmaktionsplénen der Kommunen umzusetzen. |...)

Wir méchten jedoch auf die sonstigen von der DB praktizierten Mafnahmen zur Instandhaltung der
Anlagen hinweisen. Im Rahmen unserer Instandhaltung fihren wir mehrmals jéhrlich Kontrollen der
Schienenfahrflachen durch. Bei Normabweichungen werden Instandhaltungsmafinahmen wie z.B.
Schienenschleifen, Schienenwechsel, IsolierstoBwechsel etc. vorgenommen, was ebenfalls zu einer

Reduzierung des Larms beitragt.”

Zudem gibt die Deutsche Bahn AG Auskunft zur Neubaustrecke Wendlingen - Ulm und informiert

Uber Flisterbremsen:

Eine Verkehrsentlastung fiir die Stadt Geislingen wird sich durch die Neubaustrecke Wendlingen -
Ulm ergeben. Durch den Einsatz neuer Bremssysteme an Giterziigen wird sich zudem der Schie-
nenverkehrslarm im Gebiet der Stadt Geislingen weiter reduzieren. (...) Bis Ende 2020 werden alle

relevanten Wagen der DB Cargo mit ,Flisterbremsen’ ausgestattet sein.”

Anmerkung seitens M8hler + Partner: Die Stadt Geislingen geht davon aus, dass hauptséichlich
Personenziige auf die Neubaustrecke verlagert werden. Die lauteren Giterzige werden - auf-

grund der Steigungen der Neubaustrecke - weiterhin durch Geislingen fahren. Aufgrund der frei-
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werdenden Zeitfenster wird eine Zunahme des Giterverkehrs erwartet. Die Stadt Geislingen hat mit
Schreiben vom 10.05.2017 beim Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur eine

Machbarkeitsuntersuchung fir MafBnahmen zur Larmminderung beantragt.

7.3.4 Eisenbahnbundesamt (EBA)
Das Eisenbahnbundesamt antwortet auf die Anfrage zur Anhérung der Tréger 6ffentlicher Belange:

+Wenn es sich bei lhrer Anfrage um den Larmaktionsplan der Stufe 2 handelt, ist [hr Ansprechpart-
ner im Bereich der Eisenbahnen des Bundes im Regelfall die DB Netz AG, da das EBA im Hinblick
auf die Larmaktionsplanung auch kein Tréger 6ffentlicher Belange ist und selbst keine Planungen

oder Baumafinahmen durchfihrt.”

7.3.5 Llandkreis Géppingen

Der Landkreis Géppingen wurde ebenfalls aufgefordert, eine Stellungnahme abzugeben, hat je-
doch keine Bedenken oder Anregungen zu den geplanten Mafinahmen im Rahmen der Larmakti-

onsplanung in Geislingen.

Keine Stellungnahmen liegen mit Stand vom 13.06.2017 von folgenden Tragern 6ffentlicher
Belange vor:

e StraBenmeisterei Geislingen

o StraBenverkehrsamt Landkreis Géppingen

e Regierungsprasidium Stuttgart Abteilung 5 (Umwelt)
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7.4 Zusammenfassung der MaBnahmenplanung

Tabelle 5: Empfohlene MafBnahmen
MaBnahme Gutachterlich Birger- | Stadtrat | Trager
Empfohlen wunsch | offentli-
Ja/ Nein cher
Ja/ Nein Ja/ Nein Belange
Ja/ Nein
Besonders Gberwachtes Gleis, BuG Ja Keine Ja nein
Angabe
Geschwindigkeitsreduzierung Tempo 30 und Ja Ja Nein Ja mit
Geschwindigkeitstrichter -ganztagig- baul.
MaB-
nahmen
Geschwindigkeitsreduzierung Tempo 30 und Ja, wenn nicht | kA Ja Ja mit
Geschwindigkeitstrichter -nachts- ganztdgig baul.
mdglich MaB-
nahmen
Larmschutzwand Erhéhung an der Schiene Nein k.A. Ja Nein
Larmschutzwand Erweiterung an der Schiene Ja Ja Ja Nein
Geschwindigkeitsreduzierung Tempo 30/ Tempo | Nein, einheit- | Ja k.A. k.A.
40 und Geschwindigkeitstrichter lich Tempo 30
sinnvoller
Verkehrsmengenreduzierung um 30% Ja, aber schall- | Ja,  Lkw- k.A. k.A.
technisch nur Durch-
bedingt wirk- fahrtsver-
sam bot
MaBnahmenkombination Geschwindigkeitsredu- | Ja Ja / kA Ja s.0./
zierung Tempo 30, Geschwindigkeitstrichter und (nachts) k.A./
BuG k.A. nein




Mé&hler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4594-01 Seite 60 von 63

8 Empfehlung fir die néchste Stufe der Lérmaktionsplanung

Wie bereits beschrieben, ist die Larmaktionsplanung ein kontinuierlicher Prozess, der in einem finf-
ichrigen Zyklus aktualisiert und ergénzt wird.

Die nachfolgenden Empfehlungen betreffen Zielsetzungen fir den nachsten Larmaktionsplan:
- Untersuchung und Festlegung von sogenannten ,Ruhigen Gebieten”

- Einbeziehung der weiteren fachlich relevanten Bereiche wie Verkehrsplanung, Stadtpla-
nung und Landschaftsplanung im Sinne eines integrierten Stadtentwicklungskonzeptes zur
Aktualisierung des Larmaktionsplanes.

- Durchfihrung einer schriflichen Befragung bzw. Durchfihrung von Larminterviews

- Durchfihrung von éffentlichen Larmaufklarungskampagnen
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Dieses Gutachten umfasst 63 Seiten und 7 Anlagen. Die auszugsweise Vervielfdltigung des Gutach-

tens ist nur mit Zustimmung der M&hler + Partner Ingenieure AG gestattet.

Augsburg, den 27. Juli 2017

Méhler + Partner

Ingenieure AG
- ~ .
i.V. Dipl.-Ing. Roozbeh Karimi i. A. Dipl.-Geogr. Andrea Hécker

Dipl.-Ing. Manfred Liepert

Qualitatssicherung
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9 Anlagen
Anlage 1.1-1.9:
Anlage 2.1-2.2:
Anlage 2.3-2.4:
Anlage 2.5-2.6:
Anlage 3.1-3.2:
Anlage 3.3-3.4:
Anlage 3.5-3.6:
Anlage 3.7-3.13:
Anlage 4:
Anlage 5.1-5.7:
Anlage 6.1:
Anlage 6.2:
Anlage 6.3:
Anlage 6.4.-6.10:

Anlage 7:

Ubersichtsplane

Mittelungspegelkarten, Straf3enverkehr - Bestand

Mittelungspegelkarten, Schienenverkehr - Bestand
Mittelungspegelkarten, Stra3enverkehr und Schienenverkehr - Bestand
Gebadaudeldrmkarten, Straflenverkehr - Bestand

Gebdudeldrmkarten, Schienenverkehr - Bestand

Gebdaudeldrmkarten, StraBenverkehr und Schienenverkehr - Bestand
Gebdudeldrmkarten, Stralenverkehr und Schienenverkehr - Mafnahmen
Presseartikel

Differenzpegelkarte, StraBenverkehr und Schienenverkehr - Maf3nahmen
Betroffenheitsanalyse, StraBenverkehr - Bestand

Betroffenheitsanalyse, Schienenverkehr - Bestand

Betroffenheitsanalyse, StraBBenverkehr und Schienenverkehr- Bestand
Betroffenheitsanalyse, StraBenverkehr und Schienenverkehr- Maf3nahmen

Birgerbeteiligung: MafBnahmenvorschlage
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10 Abkirzungsverzeichnis

Abs.
LUBW
bzw.
ca.
dB(A)
i.V.m.
Loen

Lnigh'

LRA
Mio.
0.g.
St.
ToB

UBA

U. NN.

z.B.

Absatz

Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg
beziehungsweise

circa

Dezibel, A-bewertet

in Verbindung mit

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

Millionen

oben genannten

Sankt

Trager offentlicher Belange

Umweltbundesamt

Hohe iber Normalnull (mittlere Meereshdhe)

zum Beispiel



