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1. Einleitung

Larm zahlt zu den groBten Umweltproblemen in unserer Gesellschaft, wobei der StraBenver-
kehr die bedeutendste Belastungsquelle darstellt. Larm ist auch ein Gesundheitsrisiko — Larm
kann krank machen! Larm mindert die Arbeitsleistung und das Wohlbefinden von Menschen,
entwertet Immobilien, reduziert die Einnahmen von Kommunen und verursacht allein in
Deutschland jahrlich mehrere Milliarden Euro Folgekosten.

Die Larmaktionsplanung ist ein in §§ 47a ff. Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) nor-
miertes Instrument zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen. Dieses Instru-
ment geht auf die EG-Umgebungslarmrichtlinie! zurlick. Die Blirgerinnen und Blirger sowie
die Verwaltung sollen Gber Larmprobleme und Larmauswirkungen in der jeweiligen Stadt
oder Gemeinde unterrichtet und fir die daraus folgenden Konflikte sensibilisiert werden. Zu-
gleich muss die fir die Planaufstellung zustdandige Kommune ein Konzept vorlegen, wie sie
die Larmprobleme und -konflikte bewdltigen und 16sen will.

Durch KiBlegg flihrt eine HauptverkehrsstraBe mit Verkehrsbelastungen tGber den Schwellen-
werten der zweiten Stufe der Larmkartierung (8.200 Kfz/24h, § 47b Nr. 3 BImSchG). Die Ge-
meinde ist daher zur Erstellung eines Larmaktionsplans gesetzlich verpflichtet. Fir die be-
troffenen Verkehrswege werden moégliche MaBnahmen zur Minderung der Larmbelastungen
untersucht.

Eine Voraussetzung, um diese Aufgaben zielfihrend bewadltigen zu kénnen, ist das Grundwis-
sen Uber das Alltagsphdnomen ,Larm". Diese Informationen sind gerade in der Offentlich-
keitsbeteiligung besonders wichtig, um den Blirgerinnen und Blrgern das Mitwirken an der
Larmaktionsplanung zu erleichtern.

1.1 Was ist Larm?

Larm sind Schallereignisse, die durch ihre Lautstdrke und Struktur flr den Menschen und die
Umwelt gesundheitsschadigend, stérend oder belastend wirken. Larm entsteht also dort, wo
physikalische Schallwellen auf einen Betroffenen einwirken und bei ihm negative Folgen aus-
I6sen.

Der Larm zahlt zu den sog. Umwelteinwirkungen. Wichtig flir das Verstandnis der Larmwir-
kungen ist die Unterscheidung zwischen ,, Emission™ und ,Immission®.

¢ Die Emission bezeichnet den von einer Schallquelle ausgehenden Schall.
e Die Immission bezeichnet den Schall, der den Menschen erreicht und von ihm als Larm
wahrgenommen und empfunden wird.

Die Larmaktionsplanung hat den sog. Umgebungslarm zum Gegenstand. Umgebungslarm
wird definiert als ,unerwlinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die durch

1 Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 (iber die Bewertung und Bekamp-
fung von Umgebungslarm (ABI. L 189 vom 28.07.2002, S. 12); zuletzt geandert durch Verordnung (EG) Nr. 1137/2008
des Européischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2008 (ABI. L 311 vom 21.11.2008, S. 1).
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Aktivitdaten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des Larms, der von Verkehrsmit-
teln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden fir industrielle Tatig-
keiten (...) ausgeht" (Art. 3 lit. a UmgebungslarmRL).

1.2 Welche Larmquellen sind problematisch?

Der motorisierte StraBenverkehr ist in Deutschland die Hauptlarmquelle. Dort wo es Schie-
nen- oder Flugverkehrslarm gibt, kénnen diese Larmquellen den StraBenverkehr zwar haufig
Uberlagern. Die sehr vernetzte StraBeninfrastruktur und die hohe motorisierte Mobilitat des
Einzelnen flihren aber dazu, dass sich die meisten Larmbetroffenen von StraBenverkehrslarm
beldstigt oder gestort fihlen. Auch in KiBlegg ist der StraBenverkehrslarm die Hauptlarm-
quelle.

Die Gemeinde KiBlegg ist vom Schienenverkehrslarm betroffen: Am Eisenbahnknotenpunkt
KiBlegg zweigt die Bahnstrecke KiBlegg-Hergatz von der Bahnstrecke Aulendorf-Leutkirch
(Wurttembergische Allgdubahn) ab. Die Bahnstrecke KiBlegg—-Hergatz sichert die Verbindung
der Wirttembergischen Allgadubahn mit der Bayerischen Allgaubahn. Aufgrund einer Stre-
ckenbelastung von weniger als 30.000 Ziigen/pro Jahr wurde die bundeseigene Eisenbahn-
strecke (Wurttembergische Allgaubahn) im Bereich der Gemeinde KiBlegg durch das Eisen-
bahnbundesamt nicht kartiert. Eine Verpflichtung der Gemeinde auch fir den
Schienenverkehrslarm einen Larmaktionsplan zu erstellen besteht daher nicht. Mit Blick auf
die derzeit laufenden Planfeststellungsverfahren zur Elektrifizierung und Ertiichtigung der
Strecke Geltendorf-Memmingen-Lindau ist die Entwicklung der Larmbelastung durch Schie-
nenldrm zu beachten.

Der StraBenverkehr ist keine homogene Schallquelle. Es gibt verschiedene Schallquellen, de-
ren Einfluss auf das Gesamtgerausch von den gefahrenen Geschwindigkeiten abhangt.

e Die Motor- und Getriebegerdausche sind vor allem im innerdértlichen ,stop-and-go" Verkehr
im unteren Geschwindigkeitsbereich dominierend. Dabei kommt es natlrlich auf die Be-
sonderheiten des einzelnen Fahrzeugs an (Motorisierung, Abschirmung des Motorblocks,
Alter des Kfz usw.).

e Die Abrollgerausche der Reifen auf dem Fahrbahnbelag sind ungeféahr ab 30 km/h fiir den
wahrgenommenen Fahrzeuglarm verantwortlich.

e Aerodynamische Gerausche (,Rauschen™ der Autobahn oder der SchnellstraBe) entstehen
durch die Verwirbelung abreiBender Luftstréme. Sie dominieren den Fahrzeuglarm bei Ge-
schwindigkeiten von tber 100 km/h.

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

1.3 Wahrnehmung von Larm
Bei der Wahrnehmung von Larm ist zwischen physikalischen Faktoren der Schallquelle und

der Schallausbreitung einerseits und den subjektiven Faktoren der Wahrnehmung durch den
jeweiligen Betroffenen zu differenzieren.
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Physikalische Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung sind:

e der Schalldruck,

e die Tonhohe (hohe Tone werden in der Regel als unangenehmer empfunden als tiefe
Tone),

e die Tonhaltigkeit (einzelne tonale Komponenten des Schalls erhéhen die wahrgenommene
Lautstarke) und

e die Impulshaftigkeit (Gerausche mit starken Schwankungen werden als unangenehmer
empfunden als Gerdusche mit konstanter oder gleichmaBiger Lautstarke).

Subjektive Wirkfaktoren der Larmwahrnehmung und der Bewertung als stérend oder belasti-
gend sind u.a.:

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

e die Beziehung zur Larmquelle (hat der Betroffene — warum auch immer - ein positives
Verhaltnis zur Schallquelle, empfindet er den Schall als weniger stérend) und

e das Geflihl der Ohnmacht (die Empfindung als stérend steigt mit dem MaB3, wie der Be-
troffene das Gefiihl hat, ohnehin nichts gegen den Larm ausrichten zu kénnen).

1.4 Was ist dB(A)?

Die Wahrnehmung von Larm hangt zudem maBgeblich von der Leistungsfahigkeit des
menschlichen Horempfindens ab. Das menschliche Hérempfinden folgt eigenen GesetzmaBig-
keiten und ist begrenzt. Die lineare Zunahme der menschlichen Hérempfindung entspricht am
besten dem logarithmischen Anstieg des Schalldrucks. Zur Beschreibung des MaBes des
menschlich wahrnehmbaren Schalls wird daher in der Akustik regelmaBig ein sog. logarithmi-
sches RelativmaB herangezogen: der Schalldruckpegel. Er wird in der Einheit Dezibel = dB(A)
angegeben. Der Zusatz (A) bringt zum Ausdruck, dass es sich um eine dem menschlichen
Hoérempfinden angepasste Bewertung handelt.

Das logarithmische MaB3 des Schalldrucks zwingt bei der Untersuchung und Bewertung von
Larmbelastungen, eine sog. energetische Addition bzw. Subtraktion vorzunehmen, die eige-
nen ,Rechenregeln® folgt. Die Verdopplung der Anzahl der Schallquellen von gleicher Intensi-
tat fihrt immer zu einer Steigerung des Schalldruckpegels um 3 dB(A). Eine Halbierung der
Anzahl gleich intensiver Schallquellen fihrt stets nur zu einer Reduzierung um 3 dB(A). Zwei
Beispiele:

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

Gelingt es, die Verkehrsmenge auf einer DurchgangsstraBe zu halbieren, wird die
Larmbelastung um 3 dB(A) sinken.

Die Wahrnehmung des Larms verdoppelt bzw. halbiert sich jedoch nicht mit einem Anstieg
bzw. mit einem Absinken der Larmbelastung um 3 dB(A). Eine Schallpegeldifferenz von 3
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dB(A) ist fir den Menschen als Unterschied in der Lautstdrke wahrnehmbar. Eine Verdoppe-
lung bzw. Halbierung der wahrgenommenen Lautstdrke erfolgt erst bei einer Pegeldifferenz
von 10 dB(A). Dies entspricht z.B. einer Verzehnfachung des Verkehrsaufkommens oder ei-
ner Verringerung des Verkehrs auf 1/10 der urspriinglichen Verkehrsbelastung. Diese Wirkef-
fekte sind von verkehrsplanerischen MaBnahmen in der Larmaktionsplanung nur selten zu er-
warten. Nur bauliche LarmschutzmaBnahmen an der Larmquelle sind in der Lage, solche
Pegelminderungen zu erreichen.

1.5 Auswirkungen auf die Gesundheit und die Gesellschaft

Schall, der als Larm empfunden wird, kann nicht nur beldstigend wirken. Er kann auch kon-
krete gesundheitsschadliche Folgen haben. Larm erschwert oder unterbindet die zwischen-
menschliche Kommunikation. Larm kann die Konzentration beeintrachtigen. Und Larm kann
vor allem Arger, Stress sowie Schlafstérungen und -losigkeit bei den Betroffenen auslésen.
Dabei kann Larm aber auch auf den menschlichen Organismus einwirken, ohne dass dies
dem Betroffenen bewusst wird. Das vegetative Nervensystem reagiert immer auf Larm,
gleichgiltig, ob der Betroffene schlaft oder sich subjektiv an die Larmkulisse gewdhnt hat.
Eine organische Gewéhnung an Larm tritt nicht ein.

Die Hauptlarmquelle, der StraBenverkehr, ist ein gesamtgesellschaftliches Phdnomen und
Problem. Die Flachen fiir entlastende InfrastrukturmaBnahmen (UmgehungsstraBen) sind be-
grenzt, die finanziellen Mittel sind beschrankt. Zugleich ist die individuelle motorisierte Mobili-
tat zur wirtschaftlichen Existenzvoraussetzung und zum Ausdruck persoénlicher Freiheit ge-
worden. Die Mobilitdt ist gestiegen und mit ihr die Anzahl der zugelassenen Kraftfahrzeuge.
Wer sich dem Larm einer Stadt durch einen Umzug in landliche Gegenden entziehen will, wird
unmittelbar selbst Teil des Larmproblems, wenn er den Weg in die Stadt (zum Arbeitsplatz)
mit dem eigenen Kfz zurlicklegen muss. Erforderlich ist daher ein intelligenter, nachhaltiger
und verantwortungsbewusster Umgang mit der bestehenden Infrastruktur unter dem Ge-
sichtspunkt ,Larm".

Die Larmwirkungsforschung hat gesundheitliche Gefahren durch langerfristige Larmbelastung
far einen durchschnittlichen Larmpegel von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht
nachgewiesen. Detaillierte Ausfihrungen finden sich z.B. auf dem Internetauftritt des Um-
weltbundesamtes (UBA): http://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/ver-
kehrslaerm.

2. Rechtliche Grundlagen der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung ist in den §§ 47a ff. BImSchG geregelt, die auf die EG-Umgebungs-
larmrichtlinie zurickgehen.

2.1 Die EG-Umgebungslarmrichtlinie

Aufgrund der europaweiten Larmproblematik und der davon ausgehenden, groBen Gesund-
heitsbelastung vieler Menschen verabschiedete die Europdische Gemeinschaft (seit dem Ver-
trag von Lissabon: Europaische Union) im Jahr 2002 die Umgebungslarmrichtlinie (Umge-
bungslarmRL). Als Richtlinie hat sie unmittelbare Bindungswirkung nur gegeniber den
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einzelnen Mitgliedstaaten, die ihrerseits die Richtlinie zielkonform in eigenes Recht umsetzen
mussen. Deutsche Rechtsvorschriften, die eine Richtlinie umsetzen oder im Zusammenhang
mit der Anwendung des deutschen Umsetzungsrechts stehen, sind so auszulegen und anzu-
wenden, dass die Ziele der Richtlinie méglichst erreicht werden. Stehen nationale Umset-
zungsgesetze im Widerspruch zu ihrer Richtlinie, kann es sogar zu einem Anwendungsverbot
kommen. Im Fall eines Umsetzungsdefizits verlangt der Europdische Gerichtshof (EuGH),
dass samtliche nationalen Stellen einschlieBlich der Gerichte die nationalen Rechtsakte richtli-
nienkonform auslegen und so anwenden, dass das mit der Richtlinie verfolgte Ziel erreicht
wird.

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

2.1.1 Geltungsbereich und Ziele - Bekampfung von ,,Umgebungslarm"?
Der Geltungsbereich der Richtlinie umfasst den Umgebungslarm.

Umgebungslarm sind ,,unerwtlinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im
Freien, die durch Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des
Larms, der von Verkehrsmitteln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr
sowie Geldnden fir industrielle Tatigkeiten (...) ausgeht";

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

Die Larmaktionsplanung soll schadliche Auswirkungen und Beldastigungen durch Umgebungs-
larm verhindern, ihnen vorbeugen oder sie mindern (Art. 1 Abs. 1 UmgebungslarmRL).
Hierzu sollen schrittweise folgende MaBnahmen durchgefihrt werden:

e Ermittlung der ortlichen Belastung durch Umgebungslarm anhand von Larmkarten

e Sicherstellung der Information der Offentlichkeit Giber Umgebungsldrm und seine Auswir-
kungen

e Aufstellung von Larmaktionsplanen mit dem Ziel, den Umgebungslarm so weit erforderlich
zu verhindern und zu mindern und eine zufriedenstellende Umweltqualitat zu erhalten.

Die Larmaktionsplanung soll Planungsziele formulieren und MaBnahmen festlegen, mit denen
die Ziele zukinftig kurz-, mittel- oder langfristig erreicht werden kénnen.

Nach Art. 8 Abs. 5 UmgebungslarmRL muss der Larmaktionsplan spatestens alle flinf Jahre
nach dem Planungsbeschluss fortgeschrieben werden. Eine Fortschreibung kann aber auch
schon friher erforderlich werden, wenn sich eine bedeutsame Entwicklung abzeichnet, die

sich auf die bestehende Larmsituation auswirkt.

2.1.2 Managementansatz - Larmminderung ohne Larmgrenzwerte

Unter Grenzwerten versteht man Schallpegelwerte, die an einem bestimmten Ort wahrend
einer bestimmten Zeit nicht tUberschritten werden dirfen. Weder die UmgebungslarmRL noch
das Bundes-Immissionsschutzgesetz formulieren Grenzwerte fiir die Larmaktionsplanung.
Dies beruht auf dem umfassenden Managementansatz der Larmaktionsplanung. Es sollen
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nicht nur — wie im klassischen deutschen Ordnungs- und Gefahrenabwehrrecht - Gefahren
durch schadlichen Larm abgewehrt werden, sondern Larmprobleme und -auswirkungen sollen
umfassend geregelt werden. Die UmgebungslarmRL richtet sich gegen alle ,unerwiinschten
Gerausche". Sie verfolgt eine larmqguelleniibergreifende Schutzstrategie, die bereits unterhalb
gesundheitsschadlicher oder auch nur gesundheitsgefdhrdender Larmbelastungen greift2. Ziel
ist eine bessere Umweltqualitdt oder anders gesagt: ,Es soll allgemein ruhiger werden!™

2.1.3 Lirmaktionsplanung und Offentlichkeit

Ein zentrales Anliegen der UmgebungslarmRL ist es, die Offentlichkeit und den einzelnen Be-
troffenen in die Regelung der Larmprobleme und -auswirkungen miteinzubeziehen. Art. 8
Abs. 7 UAbs. 1 UmgebungslarmRL bestimmt:

,Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschldgen fiir Akti-
onsplane gehort wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Méglichkeit erhalt, an der
Ausarbeitung und der Uberpriifung der Aktionspléne mitzuwirken, dass die Ergeb-
nisse dieser Mitwirkung beriicksichtigt werden und dass die Offentlichkeit tiber die
getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind angemessene Fristen mit ei-
ner ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung der Offentlichkeit vor-
zusehen."

Die umfassende Beteiligung der ,Offentlichkeit" dient dazu, es zu ermdglichen, dass die plan-
aufstellende Kommune (ber die Larmbelastung vor Ort unterrichtet wird. Niemand kennt die
Larmbelastung so gut, wie die Menschen vor Ort selbst. Die Offentlichkeitsbeteiligung kann
die Erfassung von Larmschwerpunkten und mégliche MaBnahmen zur Larmminderung zum
Gegenstand haben. Die Betroffenen kénnen haufig Larmquellen und -ursachen mitteilen, die
bei der Larmkartierung und der Larmpegelberechnung nicht ermittelt werden kénnen (punk-
tuell gesteigerte GeschwindigkeitsverstdBe, lockere oder abgesenkte Kanaldeckel, Schleich-
wege Usw.).

2.2 Umsetzung in deutsches Recht

Die Vorgaben der UmgebungslarmRL werden in Deutschland durch die §§ 47a ff. BImSchG in
nationales Recht umgesetzt. Sie sind grundsatzlich fir die Aufstellung und Umsetzung der
Larmaktionspléane maBgeblich. Die Larmaktionsplanung ist ausfihrlich in § 47d BImSchG ge-
regelt.

2.2.1 Die zwei Ebenen der Lairmminderungsplanung

Die Larmaktionsplanung ist Teil der Larmminderungsplanung. Die Larmminderungsplanung
umfasst die Larmkartierung (§ 47c BImSchG) und die auf den Larmkarten aufbauende Larm-
aktionsplanung (§ 47d BImSchG).

2Vgl. BT-Drs. 15/3782, S. 15 und 28. Grenzen ergeben sich indessen zum einen aus dem begrenzten sachlichen Anwen-
dungsbereich der UmgebungslarmRL, zum anderen aus den rechtsstaatlichen Schranken staatlicher Planung. Nach Art. 2
Abs. 2 gilt die UmgebungslarmRL weder fir Larm, der von der davon betroffenen Person selbst verursacht wird, noch fiur
Larm durch Tatigkeiten innerhalb von Wohnungen, Nachbarschaftslarm, Ldrm am Arbeitsplatz, in Verkehrsmitteln oder
Larm, der auf militarische Tatigkeiten in militédrischen Gebieten zurtickzufiihren ist.
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Die Larmkartierung soll die tatsdachlichen Larmverhaltnisse vor Ort aufarbeiten und darstel-
len. Zustandig fir die Larmkartierung ist in Baden-Wirttemberg grundsatzlich die Landesan-
stalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz (LUBW). Die Kartierungsergebnisse kénnen auf
der Homepage der Landesanstalt abgerufen werden.3 Bis zum 30.06.2012 waren samtliche
Ballungsrdaume sowie samtliche HauptverkehrsstraBen und Haupteisenbahnstrecken in Larm-
karten aufzuarbeiten. Die Ergebnisse sind erst seit Anfang 2013 vollstédndig verfligbar. Auf
der Informationsgrundlage der Larmkartierung sind die Larmaktionspldne aufzustellen. In Ba-
den-Wirttemberg sind hierfiir - nach dem Leitbild des § 47e Abs. 1 BImSchG - in den meis-
ten Fallen die Gemeinden zustdndig. Die Larmaktionsplanung ist Teil der durch Art. 28 Abs. 2
GG geschitzten gemeindlichen Planungshoheit.*

Flr samtliche Ballungsrdume sowie fiir samtliche HauptverkehrsstraBen und Haupteisenbahn-
strecken (also flr alle kartierten Gebiete®) mussten bis zum 18. Juli 2013 Larmaktionsplane
aufgestellt werden (8§ 47d Abs. 1 S. 2 BImSchG). Aufgrund der Verzégerungen bei der Larm-
kartierung konnte diese Frist vielfach nicht eingehalten werden. Dies befreit die betroffenen
Kommunen jedoch nicht von ihrer gesetzlichen Aufstellungspflicht. Daneben bleibt es den
Kommunen unbenommen, freiwillig jederzeit zu Gunsten ihrer Einwohner Larmkartierungen
in Auftrag zu geben und Larmaktionspldne aufzustellen — auch wenn sie nicht in einem Bal-
lungsraum und nicht an einer Hauptverkehrsstrecke liegen.

2.2.2 Planungsauftrag: ,,Regelung” von Lirmproblemen und Larmauswirkungen
Der gesetzliche Auftrag der Larmaktionsplanung ist nach § 47d Abs. 1 S. 1 BImSchG die Re-
gelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen vor Ort. Das Larmmanagement steht auf
zwei Saulen:

o Information und Einbindung der Offentlichkeit und
e konkreten LarmminderungsmaBnahmen.

Bei der Aufstellung des Larmaktionsplans wird die Bevdlkerung auf der Grundlage der Larm-
kartierung umfassend Uber die Larmsituation in ihrer Umgebung informiert. Die Bevdlkerung
wird in das Verfahren der Planaufstellung eingebunden (ausfuhrlich 2.1.3, S. 11). Ein effekti-
ves Larmmanagement setzt die Festlegung von LarmminderungsmaBnahmen voraus. Der
Larmaktionsplan muss ,Aktionen™ zur Regelung der Larmprobleme und Larmauswirkungen
vorsehen: die sog. Planungsinstrumente.

3 http://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/218083/

4 Jarass, BImSchG, 11. Aufl. 2015, § 47d Rn. 19; Kupfer, Larmaktionsplanung - Effektives Instrument zum Schutz der
Bevolkerung vor Umgebungslarm?, NVwZ 2012, 784 (790); Scheidler/Tegeder, in: Feldhaus (Hrsg.), Bundesimmissions-
schutzrecht, Bd. 1 - Teil II, BImSchG §§ 22 - 74, 2. Aufl., § 47e Rn. 8, Stand: Mai 2007.

5Vgl. Rundschreiben des Ministeriums flr Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg v. 11.10.2013 - 5-
8826.15/75.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
29. Marz 2017 | Bericht-Nr. 2067.179


http://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/218083/

RAPP

Seite 13 | Gemeinde Kiflegg
Larmaktionsplan

2.2.3 Planungsinstrumente
Der Anhang V der UmgebungslarmRL schreibt den Mindestinhalt eines MaBnahmenkataloges
vor:

»,Die zustandigen Behdrden kdnnen jeweils fir ihren Zustédndigkeitsbereich zum Bei-
spiel folgende MaBnahmen in Betracht ziehen:

e Verkehrsplanung,

e Raumordnung,

e auf die Gerdauschquelle ausgerichtete technische MaBnahmen,

e Wahl von Quellen mit geringerer Larmentwicklung,

e Verringerung der Schalllibertragung,

e verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche MaBnahmen oder Anreize."

Die §§ 47a ff. BImSchG enthalten keine weitergehenden Bestimmungen zum Inhalt des MaB3-
nahmenkataloges. Die planaufstellende Gemeinde kann sich daher grundsatzlich aller tat-
sachlichen und rechtlichen Instrumente bedienen, die eine Larmminderung bewirken kén-
nen.® Die gesetzliche Zustandigkeits- und Kompetenzordnung bleibt durch die planerische
Gestaltungsfreiheit der Gemeinde bei der Larmaktionsplanung unberihrt. Die §§ 47d Abs. 6,
47 Abs. 6 BImSchG sehen ein Kooperationsmodell vor:

Die MaBnahmen, die Larmaktionsplédne festlegen, sind durch Anordnungen oder sonstige Ent-
scheidungen der zustandigen Trager 6ffentlicher Verwaltung nach dem BImSchG oder nach
anderen Vorschriften durchzusetzen. Sind in den Larmaktionsplanen planungsrechtliche Fest-
legungen vorgesehen, haben die zustandigen Planungstrager dies bei ihren Planungen zu be-
ricksichtigen.”

2.2.4 Planinhalte und Plangestaltung
Larmaktionsplanung ist Planung. Die planerische Gestaltungskompetenz der Gemeinde findet
ihre Grenzen in der rechtlichen Bindung jeder rechtsstaatlichen Planung:

e Die Planung muss erforderlich sein;

e die Planung darf zwingendes und héherrangiges Recht nicht verletzen und

e die Festlegungen der Planung muissen das Ergebnis einer fehlerfreien planerischen Abwa-
gung sein, wobei insbesondere das Prinzip der VerhaltnismaBigkeit zu beachten ist.

6 Vgl. zu den méglichen MaBnahmen die Aufzahlung unter Kapitel 8.

7 Indem § 47d Abs. 6 ausdriicklich nur auf § 47 Abs. 3 S. 2 und Abs. 6, nicht aber auf § 47 Abs. 4 verweist, muss zwi-
schen der planaufstellenden Gemeinde und der fiir die Umsetzung von MaBnahmen im StraBenverkehr zustédndigen
StraBenbau- und StraBenverkehrsbehérde auch kein Einvernehmen - wie bei Luftreinhalteplanung - hergestellt werden.
Ist eine inhaltliche Verstédndigung zwischen der Gemeinde und den staatlichen Fachbehdrden nicht zu erreichen, hat
letztlich die fur die Aufstellung des Larmaktionsplanes zustdndige Gemeinde durch rechtméaBige Festlegung der MaB-
nahme verbindlich zu entscheiden!
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2.3 Umsetzung und Bindungswirkung von Larmaktionspldnen

MaBnahmen, die in einem Larmaktionsplan durch die Gemeinde festgelegt wurden, bedirfen
jeweils der Umsetzung der fachrechtlich zustédndigen Behérde nach den Vorgaben des jeweils
einschlagigen Fachgesetzes, §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 BImSchG (,,Kooperationsmodell"). Die
Gemeinde kann nach dem Fachrecht auch fiir die Umsetzung der MaBnahmen zustandig sein
- haufig werden jedoch andere Verwaltungstrager zustandig sein (Landkreis als untere Ver-
waltungsbehdrde, Regierungsprasidium usw.).

Das einschlagige Fachrecht wird durch den Larmaktionsplan und die §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6
BImSchG Uberlagert und modifiziert. Der Larmaktionsplan ist nach der Ausgestaltung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes ein (innen-)verbindlicher Plan. Der Grad der Verbindlich-
keit richtet sich nach der Art der einzelnen MaBnahme und nach den verbindlichen Vorgaben
des einschlagigen Fachrechts:

e Bei den MaBnahmen ist danach zu unterscheiden, ob sie planungsrechtlicher Natur sind
oder nicht.

e Hinsichtlich des Fachrechts ist danach zu unterscheiden, ob es um MaBnahmen der Ein-
griffsverwaltung geht und ob das Fachrecht durch Gesetze (Parlamentsgesetze, Rechts-
verordnungen) oder durch Verwaltungsvorschriften konkretisiert wird.

2.3.1 MaBnahmen ohne planungsrechtliche Qualitat

Flir MaBnahmen, die keine planungsrechtliche Qualitdt haben, gelten die §§ 47d Abs. 6, 47
Abs. 6 S. 1 BImSchG. Dies kdnnen z.B. verkehrsrechtliche Ge- und Verbote sein oder reales
Verwaltungshandeln wie z.B. die Reparatur schadhafter Kanaldeckel oder der Austausch eines
abgenutzten, lauten Fahrbahnbelages.

Nach §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 S. 1 BImSchG sind diese MaBnahmen durch Anordnungen o-
der sonstige Entscheidungen der zustandigen Trager 6ffentlicher Verwaltung nach dem Bun-
des-Immissionsschutzgesetz oder nach anderen Rechtsvorschriften durchzusetzen. Maf3-
geblich ist das jeweilige Fachgesetz, insbesondere fachgesetzliche Ermachtigungsgrundlagen
fur belastende MaBnahmen gegentber den Bilrgern (z.B. immissionsschutzrechtliche Verfi-
gungen und Auflagen, ordnungsrechtliche Anordnungen, straBenverkehrsrechtliche Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen).

Fachrechtliche Vorpriifung bei der MaBnahmenfestlegung

Die festgelegten MaBnahmen werden durch die zustandigen Behérden umgesetzt, wenn die
fachrechtlichen Tatbestandsvoraussetzungen vorliegen. In verfahrensrechtlicher Hinsicht er-
fordert dies, dass die zustdndigen Behdérden am Planaufstellungsverfahren zu beteiligen sind.
Es ist jedoch nicht erforderlich, dass sie ihr Einvernehmen oder ihre Zustimmung zu einzel-
nen MaBnahmen geben. Einen solchen Zustimmungsvorbehalt sieht das Gesetz fur die MaB-
nahmenfestlegung und -umsetzung nicht vor. Die Kommune prift ihrerseits das Vorliegen
der fachrechtlichen Tatbestandsvoraussetzungen im Zuge der Festlegung der MaBnahmen im
Larmaktionsplan. Nur wenn die fachrechtlichen Voraussetzungen vorliegen, kann die MaB3-
nahme gegenuber den Burgern durchgesetzt werden. Welche MaBnahmen von mehreren
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mdglichen MaBnahmen festgelegt werden, ist eine eigenstdandige planerische Abwagungsent-
scheidung der Gemeinde, wobei sie die Abwagungsvorgaben des § 47d Abs. 1 Satz 3 BIm-
SchG zu bertcksichtigen hat.

Bindung der Fachbehorden beim Vollzug des Fachrechts

Das einschlagige Fachrecht kann nicht ungeachtet des Larmaktionsplans vollzogen werden,
wenn dieser fachgesetzliche MaBnahmen rechtmaBig (also insbesondere abwagungsfehlerfrei)
festgelegt hat. Der Larmaktionsplan ist nicht bloBer Selbstzweck!

Sieht das einschlagige Fachrecht auf der Tatbestandsseite sog. unbestimmte Rechtsbegriffe
vor (,Gefahr", ,unzumutbar®, ,ortsuniblich"), so muss der unbestimmte Rechtsbegriff im
Hinblick auf das Ziel der MaBnahme - die Minderung von Umgebungsldarm — unter Beachtung
der Wertung des Larmaktionsplans ausgelegt und angewendet werden. Vorgaben von Ver-
waltungsvorschriften kénnen iberwunden werden, da sie die Kommune im Rahmen ihrer Pla-
nung nicht binden.® Mit anderen Worten: In seinem Anwendungs- und Geltungsbereich be-
stimmt der Larmaktionsplan was unter dem Gesichtspunkt der Verringerung des
Umgebungslarms ,gefahrlich®, ,,unzumutbar® oder ,ortsuniblich®™ im Sinne des jeweiligen
Fachrechts ist.®

Ertffnet das einschldagige Fachrecht auf der Rechtsfolgenseite ein Ermessen der zustéandigen
Behorde, kann dieses durch die MaBnahmenfestlegung im Larmaktionsplan eingeschrankt
oder ganzlich gebunden sein.

Dies gilt, wenn die planaufstellende Kommune zugleich die sachlich zustéandige Behérde fir
die Umsetzung der MaBnahme ist. Durch die rechtmaBige Festlegung der MaBnahme im
Larmaktionsplan hat sie sich selbst in der Auslibung ihres Ermessens gebunden. Dies gilt
aber auch, wenn die sachlich zustandige Fachbehérde nicht mit der Kommune identisch ist,
bei der Beteiligung Trager offentlicher Belange jedoch eine Einigung Uber die MaBnahmen-
festlegung getroffen wurde. Auf diese Weise kann sich die zustandige Fachbehérde ebenfalls
selbst binden. Wird im Verfahren der Planaufstellung und der Beteiligung der Trager 6ffentli-
cher Belange kein Konsens Uber eine MaBnahme gefunden, die im Ermessen der Fachbehérde
steht, entfaltet die Festlegung im Larmaktionsplan gleichwohl eine Bindungswirkung auf die
Auslibung des Ermessens. Die §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 S. 1 BImSchG machen die verwal-
tungsinterne Verbindlichkeit des Larmaktionsplans nicht von einem ,Einvernehmen® der zu-
standigen Fachbehérde abhangig. Die Festlegung des Larmaktionsplans muss bei der Aus-
Ubung des fachrechtlich eingerdumten Ermessens hinreichend berlicksichtigt werden. Nur
wenn gewichtige andere Belange der Umsetzung der MaBnahme entgegenstehen, kann es er-
messensfehlerfrei sein, die festgelegte MaBnahme nicht umzusetzen.

8 Engel, Aktuelle Fragen des Larmschutzes: Larmaktionsplanung, NVwZ 2010, 1191 (1196); Jarass, BImSchG, 11. Aufl.
2015, § 47d Rn. 4.

° Engel, Aktuelle Fragen des Larmschutzes: Larmaktionsplanung, NVvwZ 2010, 1191 (1195 f.); Kupfer, Larmaktionspla-
nung - Effektives Instrument zum Schutz der Bevélkerung vor Umgebungslarm?, NVwZ 2012, 784 (787 f.); Berke-
mann, StraBenverkehrsldarm im Rahmen eines (unionsrechtlichen) Larmaktionsplans, NuR 2012, 517 (523 f.); Michler,
StraBenlarmminderung als kommunale (Pflicht?-)Aufgabe, BWGZ 2013, 254 (259).
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Soweit verwaltungsinterne Verwaltungsvorschriften (z.B. VwV-5StVO) und Orientierungshilfen
(Larmschutz-Richtlinien-StV) die Auslegung und Anwendung unbestimmter Rechtsbegriffe o-
der die Auslibung fachgesetzlichen Ermessens betreffen, kénnen sie die Umsetzung der feh-
lerfrei festgelegten MaBnahmen eines Larmaktionsplans nicht unterbinden. Denn die Verbind-
lichkeit des Larmaktionsplans ergibt sich daraus, dass sie durch bundesrechtliches
Parlamentsgesetz (§§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 Satz 1 BImSchG) bestimmt wird. Diese Anord-
nung steht Gber dem jeweiligen Landesrecht (Art. 31 GG: ,Bundesrecht bricht Landesrecht")
und nachrangigem Bundesrecht (Rechtsverordnungen). Erst Recht kann diese Verbindlichkeit
nicht durch ,bloBe"™ Verwaltungsvorschriften, Hinweise oder Empfehlungen ohne Rechtssatz-
charakter ausgehebelt werden.10

2.3.2 Planungsrechtliche Festlegungen

Flr planungsrechtliche MaBnahmen hat das Bundes-Immissionsschutzgesetz keine strikte
Bindung vorgesehen. Planungsrechtliche MaBnahmen kdnnen alle Arten von Planungsent-
scheidungen sein. Die Flachennutzungs- und Bebauungsplanung zahlen hierzu ebenso wie
(z.B. straBenrechtliche) Planfeststellungsbeschliisse und nichtférmliche Planungen (z.B. kom-
munale Verkehrsplanung). Zu planungsrechtlichen Festlegungen mit Bezug zur Bauleitpla-
nung weist das Ministerium flir Verkehr und Infrastruktur darauf hin, dass planungsrechtliche
Festlegungen ,bezlglich ihrer stadtebaulichen Komponenten hinreichend konkret sind und
ihre Umsetzung auch durch planungsrechtliche Festlegungen in der Bauleitplanung, insbeson-
dere durch entsprechende Festsetzungen gemafB § 9 BauGB in Bebauungspldnen, erreicht
werden kann."11

Nach den §§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 S. 2 BImSchG haben die zustédndigen Planungstrager die
planungsrechtlichen Festlegungen bei ihren Planungen zu berlcksichtigen. Die planungs-
rechtlichen Festlegungen eines Larmaktionsplans sind also bei anderen Planungen als gewich-
tige offentliche Belange in der Abwagung zu beriicksichtigen. Ist die planaufstellende Kom-
mune selbst Tragerin der anderen, adressierten Planung (z.B. Bauleitplanung), ist im
Einzelfall unter besonderen Voraussetzungen die Selbstbindung der Kommune durch den
Larmaktionsplan méglich. Im Ubrigen kénnen die planungsrechtlichen Festlegungen in der
planerischen Abwagung jedoch durch andere gewichtige 6ffentliche Belange Giberwunden
werden.

10 jarass, BImSchG, 11. Auflage 2015, § 47d Rn. 4; Kupfer, Larmaktionsplanung - Effektives Instrument zum Schutz
der Bevdlkerung vor Umgebungslarm?, NVwZ 2012, 784 (787 f.); Berkemann, StraBenverkehrslarm im Rahmen eines
(unionsrechtlichen) Larmaktionsplans, NuR 2012, 517 (523 f.).

11 vgl. Rundschreiben des MVI Baden-Wirttemberg v. 10.09.2014 - 5-8826.15/75.
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3. Hinweise des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur

Das Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg (MVI) hat im Jahr 2011
einen ,Leitfaden zur Aufstellung von Larmaktionspldnen in interkommunaler Zusammenar-
beit" 12 herausgegeben. Dieser Leitfaden behandelt die Larmaktionsplanung an sich (metho-
disch und rechtlich) sowie die Vorteile und Méglichkeiten einer interkommunalen Zusammen-
arbeit mehrerer Kommunen bei der Aufstellung ihrer eigenen Larmaktionsplane.

Darlber hinaus hat das MVI in den vergangenen Jahren mehrere Erlasse und Hinweise zur
Larmaktionsplanung veroffentlicht:

e Hinweise zum Verfahren zur Aufstellung von Larmaktionspldnen und zur Bindungswirkung
von Larmaktionsplanen (sog. Kooperationserlass) v. 23.03.2012 - 53-8826.15/75;

e Ldarmaktionsplanung - aktuelle Informationen v. 12.04.2013 - 53-8826/15/75;

e Larmaktionsplanung — Neuer Musterbericht und EU-Pilotverfahren v. 11.10.2013 - 53-
8826.15/75;

e Larmaktionsplanung - Hinweise zur Bauleitplanung v. 10.09.2014 - 53-8826.15/75.

e Kartierungsergebnisse und Larmaktionsplanung der Stufe 2 an Haupteisenbahnstrecken
des Bundes v. 18.03.2015 - 5-8826.15/73;

e Handlungsempfehlung fiir den Einsatz von larmmindernden Asphaltdecken auf Bundes-
und LandesstraBen im Innerortsbereich v. 17.07.2015 - 2-3945.40/90.

e Regelungen zum Verkehrslarmschutz an StraBen - Absenkung der Ausldsewerte fir die
Larmsanierung an LandesstraBen v. 22.01.2016 - 2-3911.7/47.

3.1 Umgang mit der Larmkartierung

Das MVI weist flir den Umgang mit der Kartierung der LUBW (HauptverkehrsstraBen und
nicht-bundeseigene Haupteisenbahnstrecken) darauf hin, dass die Kartierung bei der Larm-
aktionsplanung zu bericksichtigen ist. Die Kommunen werden in den Informationen vom
12.04.2013 jedoch aufgefordert, die Kartierung zu ergéanzen und zu verfeinern:

Es ist ,Aufgabe der Larmaktionsplanung, die Larmkarten 2012 der LUBW zunéchst
auf Ubereinstimmung mit dem aktuellen Stand zu tberpriifen. Die zwischenzeitlich
eingetretenen Verdanderungen sollten im Larmaktionsplan dargestellt werden; der
weiteren MaBnahmenplanung sollten die aktuellen Verhaltnisse zu Grunde gelegt
werden. [...]

Fir eine zielgerichtete Larmaktionsplanung ist es durchaus erforderlich, die Larm-
kartierung zu erganzen und beispielsweise durch eine raumlich differenzierte Betrof-
fenheitsanalyse zu verfeinern. Einzubeziehen sind hier haufig verkehrsreiche Kreis-
und GemeindestraBen oder auch larmrelevante StraBen mit weniger als 8.200
Kfz/Tag, sowie ortsbekannte, aber nicht erfasste Larmprobleme und Gebiete mit of-
fensichtlicher Mehrfachbelastung."

12 Abrufbar unter: https://mvi.baden-wuerttemberg.de/de/service/publikation/did/jetzt-das-morgen-gestalten/
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3.2 Planungspflicht und Planungsumfang

Zur Reichweite der gesetzlichen Planungspflicht und zum erforderlichen Planungsumfang
weist das MVI in seinem Rundschreiben vom 11.10.2013 auf Folgendes hin:

,Larmaktionsplane sind grundsatzlich fir alle kartierten Gebiete aufzustellen, in de-
nen Betroffene von Larmbelastungen Gber 55 dB(A) Lpen und 50 dB(A) Lnight ausge-
wiesen sind (Werte gemaB § 4 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 der Verordnung Uber die Larm-
kartierung (34. BImSchV)).

Hierbei sind auf jeden Fall die Bereiche mit Larmbelastungen Uber 65 dB(A) Lpen
und 55 dB(A) Lnight zu berlicksichtigen. Erganzend ist zu prifen, ob weitere Gebiete
einzubeziehen sind, z.B. Gebiete in engem raumlichem Zusammenhang oder seit
langem bekannte Larmschwerpunkte. Vordringlicher Handlungsbedarf besteht in Be-
reichen mit sehr hohen Larmbelastungen tber 70 dB(A) Loen und 60 dB(A) Lnight.

In einfach gelagerten Fallen, wenn beispielsweise keine Betroffenen oberhalb von
65 dB(A) Lpen und 55 dB(A) Lnight ausgewiesen sind, kann der Larmaktionsplan mit
vermindertem Aufwand erstellt werden. In bestimmten Féllen kann die Larmakti-
onsplanung sogar mit der Bewertung der Larmsituation abgeschlossen werden."

Aus diesen Hinweisen ergibt sich fir die Planungspflicht und den empfohlenen Planungsinhalt
die folgende Ubersicht:

> 55 dB(A) Loen/50 dB(A) Lnignte  Einfache Planungspflicht, ggf. lediglich Darstellung
und Bewertung der Larmbelastung

> 65 dB(A) Lpen/55 dB(A) Lnignt  Ausléseschwelle fir eine qualifizierte Planung, die
auch MinderungsmaBnahmen beinhaltet

> 70 dB(A) Lpen/60 dB(A) Lnighe  Vordringlicher Handlungsbedarf

Im Kooperationserlass vom 23.03.2012 weist das MVI darauf hin, dass bei Larmpegeln Gber
Loen 70 dB(A) oder Uber Lnight 60 dB(A) vordringlich MaBnahmen im Larmaktionsplan festzule-
gen sind, um die Larmbelastungen sowie die Anzahl der Betroffenen zu verringern. Insoweit
wird haufig von sog. ,MaBnahmewerten® gesprochen.
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StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

Als (voribergehende) wirksame SofortmaBnahme kommen an Larmschwerpunkten haufig
straBenverkehrsrechtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen in Betracht. Der Kooperationser-
lass fihrt zur insoweit einschldgigen Rechtsgrundlage des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3, Abs. 9
StVO aus, dass flr die fachrechtliche Vorprifung die Richtlinien flr straBenverkehrsrechtliche
MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) eine Orien-
tierungshilfe geben. Die dort enthaltenen grundsatzlichen Wertungen lassen auch andere
Wertungen zu, sofern sie fachlich begriindet sind. Insoweit muss sich die Abwdgung mit den
Orientierungswerten auseinandersetzen. StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen kommen -
unabhdngig vom Gebietstyp - insbesondere in Betracht, wenn 70 dB(A) am Tage oder 60
dB(A) in der Nacht erreicht oder lberschritten werden. Aber auch unterhalb dieser Werte
kénnen straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen festgelegt werden, wenn der Larm Beeintrach-
tigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berilcksichtigung der Belange
des Verkehrs im konkreten Fall als ortstblich hingenommen und damit zugemutet werden
muss. Werden die Werte um 3 dB(A) oder mehr Uberschritten, reduziert sich das Ermessen
hin zur grundsatzlichen Pflicht, auf den betroffenen StraBenabschnitten straBenverkehrs-
rechtliche MaBnahmen anzuordnen.

3.3 Larmaktionspldne fiir die Haupteisenbahnstrecken des Bundes

Die Larmkartierung 2012 (zweite Stufe) der bundeseigenen Schienenwege wurde im Dezem-
ber 2014 durch das Eisenbahn-Bundesamt, § 47c Abs. 1 Satz 2 BImSchG verdéffentlicht. Seit
dem 01.01.2015 ist das Eisenbahn-Bundesamt nach § 47e Abs. 4 BImSchG zustandig fir die
Aufstellung eines bundesweiten Larmaktionsplans fiir die Haupteisenbahnstrecken des Bun-
des, soweit es um ,MaBnahmen in Bundeshoheit" geht. Dies sind MaBnahmen, die in die Ver-
waltungskompetenz des Bundes fallen.

GemaB Rundschreiben des MVI vom 18.03.201513 gilt diese Anderung der Zustdndigkeit je-
doch faktisch erst fir die 3. Stufe der Larmaktionsplanung im Jahr 2017/18. Fir die zweite
Stufe der Larmaktionsplanung sind somit nach wie vor die Gemeinden zustandig fir die
Larmaktionsplanung an Haupteisenbahnstrecken.

Das MVI geht daher davon aus, dass Stadte und Gemeinden die gesetzlich geforderte Larm-
aktionsplanung fiur bundeseigene Schienenwege zeitnah angehen und ziigig durchfiihren.

Die Zustandigkeit zur Reduzierung des betriebsbedingten Larms von Schienenwegen liegt,
soweit es sich um bundeseigene Schienenwege handelt, beim Bund. Die bisherigen Erfahrun-
gen der Larmaktionsplanung zeigen laut MVI, dass kaum ein Einfluss auf MaBnahmen in Bun-
deshoheit besteht. Auf Bundesebene wurden bisher folgende MaBnahmen zur Larmminderung
an bundeseigenen Schienenwegen ergriffen (Vgl. Rundschreiben des MVI Baden-Wiirttem-
berg v. 18.03.2015 - 5-8826.15/73):

13 vgl. Rundschreiben des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg v. 18.03.2015 - 5-
8826.15/73.
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e Larmabhdngiges Trassenpreissystem
Mit dem Fahrplanwechsel 2012/2013 hatte die DB Netz AG das larmabhdangige Trassen-
preissystem fur Glterziige eingefiihrt. Auf die regularen Trassenentgelte wird seit Juni
2013 ein Aufschlag erhoben, wenn in einem Giiterzug nicht tberwiegend ,leise™ Glterwa-
gen eingestellt sind. Zusatzlich erhalten Glterwagenhalter, die einen vorhandenen Giiter-
wagen von lauter auf leise Technik umriisten, vom Bund einen laufleistungsabhangigen
Bonus beim Einsatz eines umgeriisteten Giterwagens auf dem Streckennetz bundeseige-
ner Eisenbahnen. Naheres hierzu regelt die vom Bundesministerium fir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur fortgeschriebene Forderrichtlinie "Larmabhangiges Trassenpreissystem"
vom 17. Oktober 2013.

e Umristung lauter Zige auf LL-Sohlen (,Flisterbremsen™), welche beim Bremsvorgang die
Rader glatten und so das Fahrgerausch des Zuges erheblich senken.

e Larmsanierungsprogramm
Zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes ist in
Zusammenarbeit mit der Deutsche Bahn AG (DB AG) ein Gesamtkonzept fir die Larmsa-
nierung erarbeitet worden. Bevorzugt werden Streckenabschnitte saniert, bei denen die
Larmbelastung besonders hoch ist und an denen viele Anwohner/-innen betroffen sind.
Hierzu wurde ein Gesamtkonzept der Larmsanierung entwickelt.

4, Auslosewerte

Die Larmaktionsplanung rechtfertigt sich durch ihren Planungszweck: Sie wird aufgestellt, um
~Larmprobleme und Larmauswirkungen zu regeln®. Die Gemeinde KiBlegg stellt ihren Larm-
aktionsplan auf, um die Belastung ihrer Blirgerinnen und Blrger durch den Umgebungslarm
zu verringern. Hauptlarmquelle ist in KiBlegg der StraBenverkehr, insbesondere auf der Lan-
desstraBBe L 265. Die ,Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen™ ist nur méglich,
wenn feststeht, welche Bereiche darauf untersucht werden sollen, ob LarmminderungsmafB-
nahmen ergriffen werden.

~Auslosewerte" sind Belastungsschwellen, die es dort, wo sie Uberschritten werden, recht-
fertigen, diesen Bereich in die Larmaktionsplanung miteinzubeziehen. Ihre Bestimmung liegt
im planerischen Gestaltungsermessen der Gemeinde KiBlegg.

4.1 Keine verbindlichen Auslosewerte nach UmgebungslarmRL / BImSchG

Weder die UmgebungslarmRL noch das Bundes-Immissionsschutzgesetz bestimmen fir die
Larmaktionsplanung verbindliche Auslésewerte.14 Sie werden lediglich in § 4 Abs. 4 S. 1 Nr. 2
der 34. BImSchV thematisiert (Pflicht zur graphischen Darstellung in Larmkarten). Ziel einer
erfolgreichen Larmaktionsplanung ist das Unterschreiten der Auslésewerte durch verkehrs-
und bauplanerische, verkehrliche, organisatorische, technische, bauliche und gestalterische
MaBnahmen.

14 vgl. zu den fehlenden Grenzwerten oben, Kapitel 2.1.2 (S. 10).
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4.2 65/55 dB(A) als Auslosewerte

Das zustandige Landesministerium fiir Verkehr und Infrastruktur veroffentlichte in einem
Schreiben an die Kommunen des Landes am 23. Marz 2012 Hinweise zum Verfahren zur Auf-
stellung und zur Bindungswirkung von Larmaktionsplanen.!> Dieser Kooperationserlass bein-
haltet - gemeinsam mit dem Rundschreiben vom 11.10.2013 - folgende Empfehlungen fir
die zu berlicksichtigenden Auslésewerte:

Larmaktionsplane sind zu erstellen

e flr alle Bereiche, die von Gesetzes wegen von der LUBW kartiert wurden;

e hierbei sind auf jeden Fall alle Bereiche mit Lpen > 65 dB(A) oder Lnight > 55 dB(A) zu be-
rticksichtigen;

e erganzend sind alle kartierten Bereiche darauf zu priifen, ob diese einzubeziehen sind
(z.B. Gebiete in engem raumlichem Zusammenhang oder seit langem bekannte Larm-
schwerpunkte);

e ein unverhaltnismaBiger Aufwand fir Larmaktionspléne fur wenige Betroffene soll vermie-
den werden;

o die Larmaktionsplanung soll darauf hinwirken, dass Pegel von Lpen > 65 dB(A) oder Lnight
> 55 dB(A) nach Mdglichkeit unterschritten werden;

e vordringlicher Handlungsbedarf besteht in Bereichen mit sehr hohen Larmbelastungen
(Lpen = 70 dB(A) oder Lnight = 60 dB(A)).

Fur diesen ersten Larmaktionsplan hat sich die Gemeinde KiBlegg entschlossen, den aktuellen
Vorschlagen der Landesregierung fiir die Bestimmung der Auslésewerte zu folgen: Lpen von
65 dB(A) und Lnight von 55 dB(A). Die Feinabgrenzung des Plangebiets erfolgt aufgrund einer
Betrachtung der konkreten ortlichen Verhdltnisse im Einzelfall. MaBgeblich kénnen insbeson-
dere sein die bereits gegenwartig absehbaren Entwicklungen in der naheren Zukunft, ver-
kehrsfunktionale Beziehungen, das Verhaltnis von Larmbelastung und Betroffenenzahl auf ei-
ner bestimmten Flache oder das Verhaltnis von Aufwand und Larmminderung flr eine
bestimmte MaBnahme.

15 Das Rundschreiben des Ministeriums flr Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg v. 11.10.2013 - 5-
8826.15/75 enthalt Erganzungen und Korrekturen zum Kooperationserlass vom 23.03.2012.
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5. Grundlagen zur Larmberechnung und zur Ermittlung der Betroffenheiten

In der Larmminderungsplanung (Larmkartierung und Larmaktionsplanung) wird der Umge-
bungslarm berechnet, nicht gemessen.

5.1 Berechnung statt Messung

Verkehrslarm ist nach der gesetzlichen Konzeption nicht ohne Grund zu berechnen und nicht
zu messen. Messungen fihren haufig zu nicht reprasentativen Ergebnissen. Die Messgenauig-
keit wird durch die Unwagbarkeit der Messbedingungen aufgehoben. Wind- und Wetterlagen
(z.B. ist Verkehr bei nasser Fahrbahn lauter als Verkehr auf trockener Fahrbahn) kdnnen die
Aussagekraft der Messergebnisse ebenso verfalschen wie Tages- und Jahreszeit (z.B. Mes-
sungen zur Urlaubszeit). Nur eine ganzjahrige, flachendeckende Messung mit einheitlichen
Messgeraten kdnnte vergleichbare und reprasentative Daten erzeugen. Dies kann aufgrund
der Kosten und des Aufwandes nicht geleistet werden.

Die Berechnung der Larmbelastung geht allgemein nicht zu Lasten der Betroffenen. Die ge-
setzlich vorgesehenen Berechnungsmethoden fihren regelmaBig dazu, dass die berechneten
Larmimmissionen die gemessenen Werte Ubersteigen. Dieser Umstand verhilft den Betroffe-
nen zu einem hoheren Schutzniveau. Gleichwohl kdnnen Félle auftreten, in denen die berech-
nete Belastung nicht dem subjektiven Empfinden der Betroffenen entspricht.

5.2 Berechnungsmethoden und Larmindizes

Die Berechnung des Verkehrslarms erfolgt anhand von Computermodellen. In die Modelle
flieBen u.a. die Gesamtverkehrsstarke und Schwerverkehrsanteil, die StraBenoberflache,
Steigungen, die Bebauung, vorhandene Larmschutzanlagen und die Gelandetopografie ein.
Die Berechnungsmethoden, die verbindlich vorgeschrieben sind, variieren je nach Art des
Larms. Anzuwenden sind daher:

e flir Industrie- und Gewerbelarm die VBUI (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umge-
bungslarm durch Industrie und Gewerbe) auf der Basis der DIN ISO 9613-2,

e flr StraBenverkehrslarm die VBUS (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungs-
larm an StraBen) auf der Basis der RLS-90 und

e flir Schienenverkehrslarm die VBUSch (Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umge-
bungslarm an Schienenwegen) auf der Basis der Schall 03.

Die Anzahl der betroffenen Menschen wird fir die Larmkartierung auf der Grundlage der vor-
laufigen Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm
(VBEB) berechnet.

Bei den europaischen Berechnungsvorschriften werden als Indikator fiir die Belastung durch
Lérm der Tag-Abend-Nacht-Ladrmindex (Loen)'®, eine Betrachtung von 24 Stunden, und der
Nachtlarmindex (Lnignt) fir die Nachtzeit herangezogen. Die mit dem Lnight definierte Nachtzeit
ist von der Beurteilungszeit her vergleichbar mit der Nachtzeit der nationalen Regelwerke. Mit

16 | 4en = Level day-evening-night
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dem Lpeny wurde ein neuer Larmindex eingefiihrt, der mit dem nach den nationalen Regelwer-
ken errechneten Tagwert nicht vergleichbar ist. Dabei werden die drei Zeitbereiche Tag,
Abend, und Nacht unterschiedlich gewichtet.

e Lpen: gemittelter Larmpegel Uber 24 Stunden, setzt sich zusammen aus den Zeitberei-
chen day (6% bis 18% Uhr), evening (18° bis 229 Uhr) und night (229 bis 6% Uhr)
mit einer Gewichtung flr die Zeitbereiche evening (+ 5 dB(A)) und night (+ 10
dB(A)).

e Lnight: gemittelter Larmpegel Uber 8 Stunden (von 22% bis 6% Uhr)

Weitere Unterschiede bestehen darin, dass nach den EU-Verfahren keine Zu- oder Abschlage
vergeben werden. So entfallen beispielsweise der in den RLS-90 beschriebene Zuschlag fir
die erhohte Lastigkeit der Anfahrgerausche an lichtzeichengeregelten Kreuzungen, sowie im
Gewerbelarm die Zuschlage fiir die Ton- und Impulshaltigkeit. Andererseits kennt das EU-
Recht keinen ,Schienenbonus®.

5.3 Ermittlung der Betroffenheiten

Die Ermittlung der Betroffenen erfolgt bei der Larmkartierung nach dem Verfahren der
VBEB?'7 in Verbindung mit der 34. BImSchV1!8, die in § 4 Absatz 4 die Anforderungen definiert.

Hierfir werden zunachst fir alle Gebaude Immissionspunkte berechnet. Diese liegen auf der
Fassade in einer Héhe von 4 m liber dem Gelédnde. Um nun die Zahl der Belasteten zu ermit-
teln, werden die Einwohnerzahlen den Gebduden zugeordnet. Die Einwohnerzahlen wurden
bei der landesweiten Larmkartierung der LUBW aus dem Datenpool der kommunalen Rechen-
zentren mit Hilfe von daflr erstellten Algorithmen ermittelt und den einzelnen Gebduden zu-
geordnet, soweit die Kommune der Verwendung der Einwohnerdaten zugestimmt hatte. Da-
von abweichend erfolgte eine pauschale Abschatzung der Einwohner nach der VBEB fur
einzelne Gebaude, fiur die keine Einwohner vermerkt waren und fir alle Gebaude einer Kom-
mune, falls die Gemeinde der Weitergabe der Einwohnerdaten nicht zustimmte oder der Ubli-
che Datenpool mit Einwohnern pro Einzelgebaude nicht verfugbar war.

In einem nachsten Schritt werden nun die Einwohner eines Gebdudes mit den Pegelwerten
der Immissionspunkte des Gebadudes verknilpft. Da die Lage, die GréBe und der Grundriss
der Wohnungen in den Gebauden im Allgemeinen nicht bekannt ist, schlagt die VBEB fiir die
Larmkartierung in Kapitel 3.4 vor, die Einwohner gleichmaBig zu verteilen. Somit sei sicher-
gestellt, dass fur jede Wohnung mindestens ein Immissionspunkt ermittelt wird.

Die VBEB gilt unmittelbar nur fir die Larmkartierung. Die Pramisse der VBEB trifft auf groBe
Wohngebdude (,Wohnblocks"™) zu. In Ein- oder Zweifamilienhdausern erstrecken sich die Woh-
nungen in der Regel lUber die gesamte Geschossflache. Die Annahme der VBEB ist daher le-
bensfremd, nur eine Person aus einer vierkdpfigen Familie der lautesten Fassadenseite zuzu-
ordnen. Es werden daher im Sinne der Betroffenen zusatzlich alle Einwohner eines Gebaudes

17 VBEB - Vorlaufigen Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslérm, Februar 2007.

18 VVierunddreiBigste Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber die Larmkar-
tierung).
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dem lautesten Immissionspunkt zugeordnet. Dies erscheint auch fiir die spatere Offentlich-
keitsbeteiligung sowohl fiir die Vermittlung der Ergebnisse der Betroffenheit als auch fir die
Akzeptanz der MaBnahmen die geeignetere Basis zu sein.

In den Statistiktabellen werden die genaue Anzahl der Wohnungen sowie der Menschen, die
bestimmten Werten eines Larmindexes ausgesetzt sind, aufgefiihrt. Ausgewertet wurden die
Pegelintervalle (in 5 dB Schritten) Uber 50 dB(A) fir die Zeitbereiche Lpen und Lnight.

6. Verfahrensablauf
6.1 Das Verfahren zur Aufstellung eines Larmaktionsplans

Mindestanforderungen an das Planaufstellungsverfahren finden sich in § 47d BImSchG. Ein
abschlieBender Verfahrensfahrplan folgt hieraus jedoch nicht. Zentral ist die Beteiligung der
Offentlichkeit (vgl. oben, 2.1.3, S. 11). Dariiber hinaus muss das Aufstellungsverfahren die
Trager offentlicher Verwaltung beteiligen. Aus der verwaltungsinternen Bindungswirkung
nach der Aufstellung des Larmaktionsplans folgt, dass die gebundenen Behdrden bei der Auf-
stellung zu beteiligen sind. Die Fachbehérden miissen die Moéglichkeit haben, sich rechtzeitig
und effektiv insoweit in das Verfahren einzubringen, als Aspekte planerisch abgearbeitet und
MaBnahmen festgesetzt werden sollen, die sachlich in ihren Aufgabenbereich fallen. Dies folgt
auch aus dem Gebot der fehlerfreien Abwagung. Die Gemeinde KiBlegg hat daher alle fiir sie
ersichtlich betroffenen Trager 6ffentlicher Belange in das Verfahren eingebunden.

Den aufgezeigten Anforderungen wird die Gemeinde KiBlegg dadurch gerecht, dass sie sich
bei der Planaufstellung an das Verfahren zur Aufstellung eines Bebauungsplans anlehnt:

e Beschluss des Gemeinderates, einen Larmaktionsplan aufzustellen;

e Friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung: ,Anhérung der Offentlichkeit zu Vorschlagen fir Ak-
tionsplane"“;

e Frihzeitige Behdrdenbeteiligung / Beteiligung Trager offentlicher Belange;

e Auswertung der eingegangenen Stellungnahmen sowie Anregungen und Einarbeitung in
den Planentwurf;

o Fortgeschrittene Offentlichkeitsbeteiligung: ,rechtzeitig und effektiv an der Ausarbeitung
mitzuwirken";

e Fortgeschrittene Behdrdenbeteiligung / Beteiligung Trager 6ffentlicher Belange;

e Auswertung aller Stellungnahmen und Einarbeitung in die Planung;

e Beschluss des Larmaktionsplans durch den Gemeinderat;

e Unterrichtung der Offentlichkeit und der Behérden / Tréger ffentlicher Belange samt Zu-
ganglichmachung des Larmaktionsplans.

6.2 Die Verfahrensschritte in der Gemeinde Kif3legg

In der Gemeinderatssitzung vom 26. Februar 2014 wurde der Beschluss fur die Aufstellung
eines Larmaktionsplanes gefasst. In dieser Sitzung hat der Gemeinderat auch einer interkom-
munalen Zusammenarbeit mit zahlreichen anderen Gemeinden des Landkreises Ravensburg
und einer entsprechenden Kooperationsvereinbarung zugestimmt. Die frihzeitige Beteiligung
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der Offentlichkeit, der Behérden und Tréger 6ffentlicher Belange wurde auf der Grundlage ei-
nes Beschlusses des Gemeinderates vom 08. Juli 2015 im Zeitraum vom 17. Dezember 2015
bis 22. Januar 2016 durchgefiihrt.1®

Die férmliche Beteiligung der Offentlichkeit, der Behérden und Trager dffentlicher Belange
wurde auf der Grundlage eines Beschlusses des Gemeinderates vom 13. April 2016 im Som-
mer / Herbst 2016 durchgefiihrt.

Der Larmaktionsplan der Gemeinde KiBlegg soll vom Gemeinderat in seiner Sitzung vom
12. April 2017 beschlossen werden.

7. Erfassung des Sachverhaltes
7.1 Ubersicht iiber die Region und das Gemeindegebiet

Die Region Bodensee-Oberschwaben liegt im Sidosten des Landes Baden-Wirttemberg an
der Grenze zu Bayern sowie - iber den Bodensee hinweg - zu der Schweiz und zu Osterreich.
Sie umfasst den Bodenseekreis, den Landkreis Ravensburg und den Landkreis Sigmaringen.
Sie weist mit einer GroBe von ca. 3.500 km2 derzeit rund 617.500 Einwohner auf. Eine nied-
rige Arbeitslosenquote, Zuwanderung und Geburtentberschuss zeichnet die Region Boden-
see-Oberschwaben als Wachstumsregion aus. So gehen die Bevdlkerungsprognosen des Bun-
desamtes fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR) bis zum Jahr 2020, die des Statistischen
Landesamtes Baden-Wirttemberg bis zum Jahr 2015 von einer weiteren Bevdlkerungszu-
nahme aus?°,

Die Gemeinde KiBlegg liegt im Landkreis Ravensburg. Auf einer Gemarkungsflache von 92
km? leben circa 9.000 Einwohner?!. Nach dem Landesentwicklungsplan 2002 gehort KiBlegg
zur Kategorie landlicher Raum im engeren Sinne. Im Regionalplan Bodensee-Oberschwaben
nach der Verbindlichkeitserklarung vom 04.04.1996 ist die Gemeinde KiBlegg Kleinzentrum
im landlichen Raum und dem Mittelzentrum Wangen im Allgau zugeordnet.

19 Hintergrund dieser zeitlichen Verzdgerung waren einerseits festgestellte Ungenauigkeiten der LUBW-Kartierung fur die
BAB A 96 als auch ein zwischenzeitlich erfolgter Antrag auf innerortliche Geschwindigkeitsbeschrankungen auBerhalb
des LAP-Verfahrens.

20 Quelle: Regionalverband Bodensee-Oberschwaben; http://www.bodensee-oberschwaben.de; letzter Zugriff
15.03.2017.

21 Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg; http://www.statistik.baden-wuerttemberg.de/BevoelkGe-
biet/Bevoelkerung/99025010.tab?R=GS436052; letzter Zugriff 15.03.2017.
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Abbildung 1: Ubersicht (iber die Region Bodensee-Oberschwaben,
(Quelle: http://www.bodensee-oberschwaben.de)

7.2 Die Pflichtkartierung der LUBW

Die Gemeinde KiBlegg ist nach §47d Bundesimmissionsschutzgesetz verpflichtet, fir Haupt-
verkehrsstraBen?2 (iber 8.200 Kfz/24h einen Larmaktionsplan zu erstellen. Die Pflichtkartie-
rung der LUBW fur die 2. Stufe23 beinhaltet in KiBlegg die Bundesautobahn A 96 innerhalb
der Gemarkungsgrenzen.

22 HauptverkehrsstraBen im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie sind Autobahnen, Bundes- und LandesstraBBen.

23 Grundlage der Larmkartierung der LUBW fiir die 2. Stufe sind die Ergebnisse der amtlichen StraBenverkehrszéhlung
2010.
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eamKiBlegg
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Abbildung 2: Larmkartierung KiBlegg 2. Stufe, Hauptverkehrsstraen

7.3 Ergdanzende freiwillige Kartierung
In Ergéanzung der Pflichtkartierung erachtet die Gemeinde KiBlegg eine Kartierung weiterer
larmbelasteter StraBen fir sinnvoll. Die freiwillige Kartierung umfasst folgenden Streckenab-

schnitt:

e L 265: Kreisverkehrsplatz Auffahrt BAB A 96 Richtung Wangen - Immenried

Die freiwillig zu kartierende Strecke ist in Abbildung 3 blau markiert.
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Abbildung 3: Strecken der Kartierung (Freiwillige Kartierung hier blau dargestellt)

7.4 Verkehrliche Grundlagen

Die nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie zu kartierenden StraBenabschnitte der 2. Stufe
wurden auf der Grundlage der amtlichen StraBenverkehrszahlung 2010 der Bundesanstalt fir
StraBenwesen (BASt) und der Landesanstalt fur StraBenwesen ermittelt.

Als Grundlage der Larmaktionsplanung wird das schalltechnische Modell der LUBW Ubernom-
men, Uberprift und aktualisiert, sowie fir die freiwillige Kartierung erganzt. Dem Modell der
LUBW lagen die Verkehrsbelastungen aus der Verkehrszahlung 2010 zu Grunde, welche fir
die Larmaktionsplanung der Gemeinde KiBlegg aktualisiert werden (Tabelle 1). Grundlage der
aktuellen Larmkartierung sind aktuelle Verkehrszahlen aus der amtlichen Statistik des Ver-
kehrsmonitorings 2013 sowie verfigbare kommunale Verkehrsdaten, welche im Zeitraum Ok-
tober bis November 2013 erhoben wurden.
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Die Abkiirzungen in nachfolgender Tabelle bedeuten:

e ZST.-Nr. = Zahlstellennummer
e DTV = durchschnittlicher taglicher Verkehr
e SV = Schwerverkehrsanteil

Verkehrsmenge

DTV [Kfz/h] Y

Strecken-ID ZST.-Nr. (Kfz2/24 h] day (06:00-18:00) (%] Quelle

evening (18:00 - 22:00)
night (22:00 - 06:00)

2.205 12.8

BAB A96-1 82251101 36.282 1.688 8.6 Verkehrsmonitoring 2013
384 19.6
2.065 115

BAB A96-2 82251102 33'921 1.560 7.5 Verkehrsmonitoring 2013
362 173
136 5.7

L265-1, nordl. L 330 8125 1200 2.151 90 2.6 Verkehrsmonitoring 2013
20 7.1
507 6.7

L265-2, Bahniibergang 82251206 8.003 332 3.3 Verkehrsmonitoring 2013
74 8.5
466 11.2

L265-3, SchloBstralRe 8225 1206 7.357 305 5.5 Kurzzeitzéhlung LRA Ravensburg 2013
68 14.2
584 10.5
L265-4, HerrenstraRRe 8225 1206 9.225 383 5.2 Kurzzeitzahlung LRA Ravensburg 2013

85 133
418 5.6

L265-5, Wangener Strafle 82251202 6.587 273 2.6 Verkehrsmonitoring 2013
60 7.0

Tabelle 1: Verkehrsmengen LAP KiBlegg

Mit den in Tabelle 1 aufgefiihrten Verkehrsbelastungen, den zuldssigen Héchstgeschwindig-
keiten und dem Korrekturfaktor fur StraBenoberflachen werden die Emissionspegel der kar-
tierten Strecken abschnittsweise ermittelt.
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Larmaktionsplan
zulassige Emmissionspegel
DTV Héchstgeschwindigkeit Korrekturfaktor [dB(A)]p g
[Kfz/24h] [km/h] StraBenoberfliche
[dB(A)]
Vekw Vikw Dsro Lo Lin,e Ly

BAB A96-1 36.282 130 80 -2 73,41 71,79 66,47
BAB A96-2 33.921 130 80 -2 72,99 71,32 66,01
L 265 nordl. L 330 2.151 50 50 0 55,58 52,22 47,81
L 265 Bahniibergang 8.003 50 50 0 61,69 58,29 53,98
L 265 SchloRstralke 7.357 50 50 0 62,80 59,01 55,20
L 265 HerrenstraRe 9.225 50 50 0 63,56 59,84 55,94
L 265 Wangener Strale 6.587 50 50 0 60,41 57,04 52,54

Tabelle 2: Emissionspegel der kartierten Strecken

Die Abkirzungen in Tabelle 2 bedeuten:

e Vpw = zuldssige Hochstgeschwindigkeit fiir Personenkraftwagen
e Vikw = zuldssige Hochstgeschwindigkeit flir Lastkraftwagen

e Dstro = Korrekturfaktor fur unterschiedliche StraBenoberflachen

e Lm,p = Mittelungspegel im Zeitraum day (06:00 - 18:00 Uhr)
Mittelungspegel im Zeitraum evening (18:00 - 22:00 Uhr)
Mittelungspegel im Zeitraum night (22:00 - 06:00 Uhr)

L4 Lm,E

L4 Lm,N

Auf der A 96 sidlich und nérdlich der AS Wangen-West besteht keine Geschwindigkeitsbe-
schrankung. Die Berechnungsvorschriften fir die Larmkartierung geben in diesem Fall eine
Geschwindigkeit 130 km/h vor.

Die fir Ende Mai 2016 vorgesehene Beschrankung 120 km/h auf der A 96 ist in der Kartie-
rung noch nicht berticksichtigt (vgl. Kapitel 7.7.4).

7.5 Ergebnisse der Larmkartierung
Auf der Grundlage der Larmkartierung wurde folgendes Planwerk entwickelt:
e Rasterlarmkarten in den beiden Zeitbereichen Lpen und Lyight

¢ Gebdaudelarmkarten in den beiden Zeitbereichen Lpen und Light

In den Gebaudeldrmkarten wurde fir jedes Wohngebaude der hdchste Fassadenpegel ermit-
telt und das Gebdude mit der entsprechenden Farbe des Pegelintervalls, in dem der héchste
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Fassadenpegel liegt, im Plan eingefarbt. Mit Ziffern um das Gebaude werden die Fassadenpe-
gel in 1 dB(A)-Schritten bezeichnet. Zusatzlich wird in den Rasterlarmkarten die Anzahl der
Bewohner der Gebaude - sofern vorhanden - in den Planen beziffert.

/

Abbildung 4: Auszug Rasterlarmkarte

Abbildung 5: Auszug Gebaudeldarmkarte

R A p P Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
29. Marz 2017 | Bericht-Nr. 2067.179



RAPP

Seite 32 | Gemeinde KiBlegg
Larmaktionsplan

7.6 Hauptbelastungsbereiche / Larmschwerpunkte

Die Gemeinde KiBlegg ist von Umgebungslarm betroffen, da das Gemeindegebiet insbeson-
dere entlang der A 96 und der L 265 mit hohen und teilweise unvertraglichen Verkehrsmen-
gen belastet ist.

Die Gemeinde KiBlegg verfolgt mit dem Larmaktionsplan das Ziel eines umfassenden Umge-
bungslarmschutzes entsprechend den lbergeordneten Planungszielen der Umgebungslarm-
richtlinie und ihrer Umsetzung in das deutsche Immissionsschutzrecht. Gemindert werden soll
vor allem der StraBenverkehrslarm entlang der A 96 und L 265. Die méglichen MaBnahmen
zur Umsetzung dieser Zielvorgaben werden in Kapitel 12 erlautert.

Basierend auf der flachenhaften Larmkartierung wird zur Auswertung der Betroffenheiten
eine Unterteilung in Rechengebiete vorgenommen. Vorrangig werden StraBenabschnitte glei-
cher Verkehrsfunktion und stadtebaulicher Typologie zusammengefasst, bei denen (voraus-
sichtlich) gleiche oder gleichwertige LarmminderungsmaBnahmen machbar sind:

e A96-1 West

e A 96-1 Waltershofen

e A 96-2 West

e A96-2 Ost

e L 265 Immenried

e L 265 Rempertshofen

e L 265 Schloss- / HerrenstraBBe
e L 265 Wangener StraB3e

e L 265 Zaisenhofen
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Abbildung 6: Larmkartierung, Ubersicht der Rechengebiete

Die Betroffenheitsanalyse nach VBEB zeigt, dass entlang der untersuchten StraBenabschnitte
176 Einwohner von Uberschreitungen des Ausldsewertes Lpey von 65 dB(A) und 217 Einwoh-
ner von Uberschreitungen des Auslésewertes Lnight von 55 dB(A) betroffen sind. Tatsachlich
sind jedoch die realen Betroffenheiten um ein mehrfaches héher, da das Berechnungsverfah-
ren nach VBEB die Einwohner eines Gebdudes auf die Fassaden bzw. die Immissionspunkte
um das Gebdude verteilt. Somit wird i.A. nur ein Viertel der Einwohner der lautesten (Stra-
Ben-) Fassade zugeordnet. Die Ubrigen Einwohner werden den drei anderen Gebaudeseiten
zugeordnet, welche im Allgemeinen die Ausldsewerte nicht Uberschreiten.

Bei der Plausibilitatsprifung des von der LUBW (ibernommenen Modells wurden Datenunstim-
migkeiten fir die A 96 identifiziert. Die Hohenlage der Autobahn weicht von der in der Reali-
tat ab. Aufgrund des geplanten Pilotversuchs zur Geschwindigkeitsbeschrankung entlang der
A 96 wird auf eine aufwandige Aktualisierung des LUBW-Modells fiir die A 96 zu Lasten der
Gemeinde KiBlegg verzichtet (vgl. hierzu Kapitel 7.7.4).
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Larmaktionsplan
. Loeny Nach VBEB Lyight Nach VBEB
Nr.|Rechengebiet 50-55 | 55-60 | 60-65 ] 65-70 | 70-75| >75 | 65 | 50-55] 55-60 | 60-65 | 65-70] >70 | >55
1[A 96-1 West 13 8 10 4 4 9 7 7
2|A 96-1 Waltershofen 602 78 23 0 31 3 3
3|A 96-2 West 19 14 14 0 17 1 1
4|A 96-2 Ost 21 16 2 0 8 0
5[L 265 Immenried 52 45 21 5 23 11 11
6[L 265 Rempertshofen 9 12 8 2 12 3 3
7|L 265 SchlossstraRe / Herrenstrae 126 57 56 74 66 140 55 76 67 12 155
8|L 265 Wangener StraRe 215 | 86 60 20 20 62 27 2 29
9|L 265 Zaisenhofen 63 17 10 5 5 8 7 1 8
Summe Rechengebiete 1-9 1120 | 333 204 110 66 0 176 225 135 70 12 0 217

Tabelle 3: Betroffenheiten nach Rechengebieten

Im Ergebnis der Larmkartierung, der Betroffenheitsanalyse und der qualitativen Einzelfallbe-
wertung werden die in den nachfolgenden Kapiteln im Einzelnen beschriebenen Larmschwer-
punkte gegeniiber dem StraBenverkehr ermittelt. Den Larmschwerpunkten gemeinsam ist,
dass der StraBenverkehrslarm die ganztagigen und nachtlichen Auslésewerte an mehreren
Immissionspunkten Gbertrifft. Die Larmschwerpunkte werden in zwei Kategorien gegliedert:

e Larmschwerpunkt mit vordringlichem Handlungsbedarf
Es wird eine groBe Anzahl von Betroffenheiten oberhalb von 60 dB(A) Lnignt festgestellt.
63 dB(A) Lnight werden an vielen Wohngeb&uden Uberschritten.

e Larmschwerpunkt mit hoher Larmbelastung
Es wird eine groBe Anzahl von Betroffenheiten oberhalb des Auslésewertes von 55 dB(A)
Lnight festgestellt. 60 dB(A) Lnight werden nicht oder nur an wenigen vereinzelten Gebauden

Uberschritten.

Aus der Analyse ergeben sich folgende Larmschwerpunkte, fir die MaBnahmen konzipiert

werden sollen:

Betroffenheiten|Betroffenheiten| Max. Pegel |Betroffenheiten|Betroffenheiten| Max. Pegel

Rechengebiet Larm-

. >65 dB(A) >70dB(A) dB(A) >55 dB(A) > 60 dB(A) dB(A)
StraBenverkehrslarm schwerpunkt

Loen Loen Loen LN'gm LN'gm LN'gm

A 96-1 West 4 0 69 7 0 61 nein
A 96-1 Waltershofen 0 0 66 3 0 58 nein
A 96-2 West 0 0 67 1 0 58 nein
A 96-2 Ost 0 0 64 0 0 56 nein
L 265 Immenried 5 0 68 11 0 59 nein
L 265 Rempertshofen 2 0 67 3 0 58 nein
L 265 SchlossstraRe / HerrenstraRe 140 66 75 155 79 66 ja
L 265 Wangener StraRe 20 0 70 29 2 61 ja
L 265 Zaisenhofen 5 0 70 8 1 61 nein

Larmschwerpunkte mit vordringlichem Handlungsbedarf

Larmschwerpunkt mit hoher Larmbelastung

Tabelle 4: Ermittelte Larmschwerpunkte
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7.6.1 Larmschwerpunkt L 265 Schloss- / Herrenstraf3e

Im Larmschwerpunkt L 265 Schloss- / HerrenstraBe sind von Uberschreitungen des ganztégi-
gen Auslésewertes 65 dB(A) Lpoen bzw. des nachtlichen Auslésewertes 55 dB(A) Lnignt insge-
samt 53 bzw. 60 Gebdude betroffen. Nach der Larmberechnung werden die sog. MaBBnah-
menwerte von Lpen > 70 dB(A) und Lnighte > 60 dB(A) an 49 bzw. 54 Gebduden Uberschritten.
Des Weiteren wird der nachtliche MaBnahmenwert von 60 dB(A) Lnight um mindestens 3
dB(A) an 47 Wohngebduden lberschritten. Der ganztdgige MaBnahmenwert von 70 dB(A)
Lpoen wird um mindestens 3 dB(A) an 29 Wohngebduden Uberschritten. Tabelle 5 gibt einen
Uberblick tiber die héchsten Immissionspegel an exemplarisch ausgewahlten Geb&uden.

Abbildung 7: Léarmschwerpunkt L 265 Schloss- / HerrenstraBe

I issi rt, F de des Gebaud Tellpegel
mmissionsort, Fassade des Gebaudes
dB(A)
Loen Lnight
Herrenstr. 16, Nord 75 66
Schlossstr. 26, West 75 66

Tabelle 5: Immissionspegel, Larmschwerpunkt L 265 Schloss- / HerrenstralBe
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7.6.2 Larmschwerpunkt L 265 Wangener StraBe

Im Larmschwerpunkt L 265 Wangener StraBe sind von Uberschreitungen des ganztégigen
Auslosewertes 65 dB(A) Lpen bzw. des nachtlichen Auslésewertes 55 dB(A) Lnight insgesamt
10 bzw. 11 Gebdude betroffen. Nach der Larmberechnung wird der sog. MaBnahmenwert von
Lnight > 60 dB(A) lediglich an einem Geb&uden Uberschritten. Eine Uberschreitung des ganzta-
gigen MaBnahmenwertes von 70 dB(A) Lpen wurde hingegen flir kein Wohngebaude ermittelt.
Tabelle 6 gibt einen Uberblick (iber die héchsten Immissionspegel an exemplarisch ausge-
wahlten Gebduden.
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Abbildung 8: Larmschwerpunkt L 265 Wangener StraBe
I issi rt, F de des Gebaud Teilpegel
mmissionsort, Fassade des Gebaudes dB(A)
Lpen Lnight
Wangener Stra3e 9., Sid 70 61
Wangener Straf3e 2., Nord 69 60
Wangener Stra3e 20., Sud 69 60

Tabelle 6: Immissionspegel, Larmschwerpunkt L 265 Wangener StraBe

R A P P Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
29. Mirz 2017 | Bericht-Nr. 2067.179



RAPP

Seite 37 | Gemeinde KiBlegg
Larmaktionsplan

7.6.3 Sonstige bekannte Larmprobleme

Zusatzlich zu dem Umgebungsldarm, hervorgerufen durch hohe Verkehrsbelastungen, in der
SchlossstraBe, stellen die Parkierungsflachen in der SchlossstraBe eine larmtechnische Be-
sonderheit dar. Die bei Gegenverkehr entstehenden Abbrems- und Anfahrtsgerausche des
Motors Uiberdecken das Reifen-Roll-Gerausch. Larmpegelspitzen durch Beschleunigungs- und
Abbremsvorgange kénnen bei der Larmberechnung nicht abgebildet werden. Auch kénnen
diese Larmpegelspitzen bei etwaigen Fahrbahnerneuerung entlang der SchlossstraBBe nicht
kompensiert werden.

Im Rahmen des Formlichen Beteiligungsverfahrens wurde auch der Motoradverkehr als be-
sonders storende Larmquelle benannt. Insbesondere an Wochenenden fiihlen sich die Anwoh-
ner der SchlossstraBBe in ihrer Lebens- und Aufenthaltsqualitat durch Motorradgerdausche be-
eintrachtigt. Der Motorradverkehr wird im Rahmen der Larmberechnung derart
berlicksichtigt, dass die Anzahl der durchschnittlich taglich fahrenden Motorrdader in den Ver-
kehrszahlen enthalten ist. Gleichwohl kann nachempfunden werden, dass Larmpegelspitzen
durch Motorradverkehr als stérend empfunden werden.

7.7 Bereits durchgefiihrte oder geplante LarmschutzmaBBnahmen

In KiBlegg wurden in den letzten Jahren bereits vielféltige MaBnahmen mit [armmindernder
Wirkung umgesetzt. Stadtebauliche und verkehrliche Planungen wurden unter besonderer
Bertlicksichtigung schalltechnischer Aspekte erarbeitet. Hierbei ist zwischen ausschlieBlich lo-
kal wirkenden MaBnahmen und Konzepten/MaBnahmen mit nur bedingt lokal zuordenbaren
Wirkungszusammenhangen zu unterscheiden.

7.7.1 Aktive LarmschutzmaBnahmen

Beidseitig entlang der A 96 sind Larmschutzbauwerke sind zumeist Wand-Wall-Kombinatio-
nen, realisiert. Die Lage der Bauwerke kann den Gebdudeldarmkarten entnommen werden
(dort Darstellung in griin). Auch entlang der L 265 Wangener Strae wurden zum Schutz der
Wohnbebauung Eichenweg und Silcherweg aktive Larmschutzbauwerke in Form von Larm-
schutzwanden verwirklicht.

7.7.2 Planerisch organisatorische LarmschutzmaBnahmen

Zu den planerisch organisatorischen LarmschutzmaBnahmen zahlen beispielhaft MaBnahmen
baulicher und verkehrsrechtlicher Art zur Geschwindigkeitsreduzierung beziehungsweise zur
Einhaltung bestehender Geschwindigkeitsbeschrankungen. Auch MaBnahmen zur Versteti-
gung des Verkehrsflusses fiihren zu einer realen Minderung der Larmemission.

An der Wangener StraBe, Abzweigung ,Silcherweg / Erlenweg" befindet sich eine stationare
Geschwindigkeitsiberwachungsanlage des Landkreises Ravensburg.

Ein optimiertes OPNV-Angebot, eine gute Radverkehrsinfrastruktur sowie positive und nega-
tive Anreize zur reduzierten MIV-Nutzung?* flihren zu einer (geringfiigigen) Larmminderung.

24 MIV = Motorisierter Individualverkehr.
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KiBlegg ist als Bahnknotenpunkt sehr gut im OPNV vernetzt. Mit mehreren Busverbindungen,
deren Fahrzeiten auf die Bahnverbindungen abgestimmt sind, ist die Gemeinde an den 6f-
fentlichen Linienverkehr angebunden.

7.7.3 Passive LairmschutzmaBnahmen

Der Gemeinde KiBlegg ist im Detail nicht bekannt, ob bzw. fiir welche Gebaude an den Bun-
des- und LandesstraBBen in den letzten Jahren im Rahmen der Ldrmsanierung Zuschisse fir
den Einbau von Larmschutzfenstern erstattet wurden. Es ist jedoch mdglich, dass einzelne
Hausbesitzer direkt von der StraBenbauverwaltung Gelder erhielten.

Nach Mitteilung des Regierungsprasidiums, Referats 47.3 - StraBenbau Sid - in Ravensburg,
wurden in den Jahren 1993 bis 1996 passive LarmsanierungsmaBnahmen an einzelnen Ge-
bauden (Baujahr 1974 u. alter, damalige Richt-werte 72 / 62 dB(A)) in der Schloss-, Herren-
und Wangener StraBe durchgefiihrt.

7.7.4 Kiinftige Entwicklung
Pilotversuch Autobahn A 96

Ein Pilotversuch des Landes Baden-Wirttemberg ist zur Erforschung der Auswirkungen der
Fahrgeschwindigkeit auf Unfallaufkommen, Larm und AbgasausstoB3 vorgesehen. Wahrend ei-
ner vierjahrigen Pilotphase wird entlang der Pilotstrecke A 96 Achberg bis Aitrach die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit auf 120 km/h beschréankt werden. Diese Geschwindigkeitsbe-
schrankung wird sich positiv auf die Larmemissionen auswirken. Insbesondere ist eine
Reduzierung der Pegelspitzen zu erwarten.

Ortsumfahrung Ki3legg

Das Ortszentrum von KiBlegg, insbesondere die Schloss- und Herrenstrae, wirde durch eine
Ortsumfahrung KiBlegg vom StraBenverkehr entlastet werden. Langfristig gesehen, kann die
Larmbelastungssituation in der Ortsdurchfahrt L 265 KiBlegg, unabhangig von sonstigen
LarmminderungsmaBnahmen, ausschlieBlich durch den Bau einer Ortsentlastung, gegebenen-
falls finanziert durch die Gemeinde KiBlegg selbst, gelést werden. Die weiteren Planungs-
schritte und die damit verbundenen Realisierung einer Ortsumfahrung KiBlegg kénnen jedoch
derzeit nicht abgeschatzt werden.

Grundsatzlich sind Larmaktionsplane nach § 47d Abs. 5 BImSchG bei bedeutsamen Entwick-
lungen fir die Larmsituation, ansonsten alle finf Jahre zu Gberprifen und erforderlichenfalls
zu Uberarbeiten.

7.8 Absehbare Larmprobleme aufgrund konkreter zukiinftiger Planungen
In KiBlegg sind im zeitlichen Planungshorizont der Larmaktionsplanung (finf Jahre) die fol-

genden siedlungs- und infrastrukturellen Veranderungen absehbar, die zu einer Verkehrszu-
nahme und dadurch zu weiteren Larmbelastungen und -betroffenheiten fihren kénnen:
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7.8.1 Ausbau der Bahnstrecke Geltendorf-Memmingen-Lindau

Derzeit finden Planfeststellungsverfahren zur Elektrifizierung und Ertlichtigung der Strecke
Geltendorf-Memmingen-Lindau statt (ABS 48). Die Gemeinde KiBlegg liegt im Projektab-
schnitt 5, Planfeststellungsabschnitte 12 bis 14. Gegenstand der Planung ist die Elektrifizie-
rung im grenziiberschreitenden Schienenpersonenfernverkehr. Durch die SchlieBung der
Elektrifizierungsliicke zwischen Geltendorf und Lindau soll die Streckengeschwindigkeit erhéht
und eine Verbesserung der Verkehrsqualitdt und des Verkehrsangebots auf der Verbindung
Minchen-Zurich erreicht werden. Im Abschnitt zwischen Memmingen und Hergatz soll die
Geschwindigkeit von derzeit 100 km/h auf 160 km/h fiir Neigetechnikzlige sowie schnellen
Personenverkehr und fiir sonstigen Personennahverkehr auf 110 km/h bis 120 km/h erhoht
werden. Die MaBnahme flihrt zu einer deutlichen Zunahme des Verkehrsaufkommens auf der
Strecke. Im Abschnitt Leutkirch bis zur Landesgrenze bleibt der regionale Personennahver-
kehr weitgehend unverandert. Dagegen gibt es erhebliche Zuwéachse im Personenfernver-
kehr. Die Zahl der Fernverkehrsziige auf der Strecke soll von sechs auf 16 Ziige steigen. Er-
heblich ist auch die Zunahme des Guterverkehrs. Im Abschnitt Leutkirch-Wangen verkehren
heute keine Giterzliige. Nach der Verkehrsprognose zum Bundesverkehrswegeplan sollen im
Prognosejahr 2025 mindestens 16 Guterzlige fahren.

Sowohl die deutliche Zunahme des Verkehrs, die Erhéhung der Fahrgeschwindigkeiten als
auch die Frequentierung der Strecke durch Giiterverkehr flihren zu einer wesentlichen Ver-
schlechterung der Larmsituation in der Gemeinde KiBlegg. Es handelt sich um eine wesentli-
che Anderung im Sinne des § 41 BImSchG. Die Werte der 16. BImSchV sind daher per Ge-
setz einzuhalten. Als geeignete MaBnahme kommt insbesondere die Einfihrung des
~besonders Uberwachten Gleises" in Betracht. Dessen Einfihrung entspricht dem Grundsatz
des Vorrangs aktiver LarmschutzmaBnahmen an der Quelle. Weitere Vorteile der MaBnahme
sind, dass sie schnell umgesetzt werden kann und fir die betroffenen Menschen eine zeit-
nahe und splirbare Larmentlastung bewirkt. Nachteilig ist, dass die Wirkung nach dem
Schleifen rapide abnimmt. AuBerdem entstehen fiir die DB Netz AG zusétzliche Kosten.

7.8.2 Interkommunales Gewerbegebiet Waltershofen (IKOWA)

Die benachbarten Gemeinden KiBlegg, Argenbtihl, Amtzell und die Stadt Wangen im Allgau
mdchten ihre Gewerbeentwicklung an der Autobahnanschlussstelle KiBlegg-Waltershofen
blindeln. Hierzu bedarf es eines rechtskraftigen Bebauungsplans "Interkommunales Gewerbe-
gebiet Waltershofen" mit Anderung des Flachennutzungsplanes fiir den rund 25 ha groBen
Geltungsbereich. Diese zuklinftige Gewerbeansiedlung wird zusatzliches Verkehrsaufkommen
bewirken. Die Verkehrszunahme kann eine Erh6hung der Larmbelastung auf den kartierten
StraBen im Gemarkungsgebiet Kilegg nach sich ziehen, welche zum jetzigen Zeitpunkt noch
nicht absehbar ist. Die Gemeinde wird diese Entwicklung begleiten und analysieren. Spates-
tens bei der regelmaBigen Fortschreibung des Larmaktionsplans in flnf Jahren wird unter-
sucht werden, ob die Verkehrszunahme ein weitergehendes Einschreiten durch den Larmakti-
onsplan erfordert.

7.9 Ruhige Gebiete
Nach Art. 8 Abs. 1 lit. b) S. 2 der UmgebungslarmRL soll Ziel der Larmaktionspléane auch

sein, ruhige Gebiete gegen eine Zunahme des Larms zu schiitzen. Dieselbe Verpflichtung ent-
halt § 47d Abs. 2 S. 2 BImSchG. Ruhige Gebiete sind von der zustandigen Behdrde festge-

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
29. Marz 2017 | Bericht-Nr. 2067.179



RAPP

Seite 40 | Gemeinde KiBlegg
Larmaktionsplan

legte Gebiete, die entweder einen bestimmten Immissionswert nicht Gbersteigen (,ruhige Ge-
biete in einem Ballungsraum™) oder die keinem Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder
Freizeitlarm ausgesetzt sind (,ruhige Gebiete auf dem Land").

Ruhige Gebiete dienen dem Gesundheitsschutz. Durch ihre Erholungsfunktion sollen sie l[arm-
belasteten Menschen Riickzugsorte bieten, um ihre Gesundheit zu schiitzen und zu erhalten.
Gesundheitliche Erholung ist aber nur dort erforderlich, wo gesundheitliche Belastungen vor-
liegen. Ruhige Gebiete sind kein Selbstzweck. Ihre Ausweisung wird nur dort bendétigt, wo sie
auch in Anspruch genommen werden. Aus der Erholungsfunktion ruhiger Gebiete folgt, dass
die Verpflichtung zur Festlegung ruhiger Gebiete nicht flachendeckend ist, sondern nur dort
besteht, wo ruhige Gebiete zugunsten der von Umgebungslarm belasteten Menschen benétigt
werden. Dies ist in Iandlichen Gebieten deutlich weniger der Fall als in Ballungsraumen.

Fur die Festlegung ruhiger Gebiete auf der Gemarkung von KiBlegg fehlt es daher an der
rechtlichen Erforderlichkeit, da den Menschen geniigend Riickzugsraume zur Verfligung ste-
hen.

8. Grundsatzlich mogliche MaBnahmen zur Lirmminderung

Eine effektive Moglichkeit, Verkehrslarm zu mindern, ist die Reduzierung der Emission am
Kraftfahrzeug selbst. Diese Mdglichkeit liegt jedoch auBerhalb des Einwirkungsbereichs der
Kommunen, die die Larmaktionsplane aufzustellen haben. Die Europdische Union steuert
durch ihre Vorschriften Uber den Fahrzeugbau auf eine starkere Emissionsbegrenzung beim
Fahrzeug selbst hin.

Eine Larmminderung kann auf kommunaler Ebene durch Instrumente der Verkehrsplanung,
der Raumordnung, der auf die Gerauschquelle ausgerichteten technischen MaBnahmen, die
Verringerung der Schallibertragung und verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche MaBnah-
men oder Anreize erzielt werden.

Innerhalb der LarmminderungsmaBnahmen differenziert man zwischen aktivem und passi-
vem Larmschutz. Aktive LarmschutzmaBnahmen setzen an der Emissionsquelle und auf dem
Ausbreitungsweg an. Zu ihnen zdhlen z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, der Austausch
des Fahrbahnbelages oder die Errichtung von Larmschutzwanden und -wallen. Passive
SchallschutzmaBnahmen setzen am Immissionsort an: Sie schirmen ihn vor schadlichen Lar-
mimmissionen ab. Zu Ihnen zahlen z.B. Schallschutzfenster.

Aktiver Larmschutz bewirkt, dass es insgesamt leiser wird, passive LarmschutzmaBnahmen
sorgen lediglich dafiir, dass Wohn-, Arbeits- oder Aufenthaltsraume vor Larm geschitzt sind.
Den Larm an sich verringern sie nicht. MaBnahmen des aktiven Larmschutzes sind daher
grundsatzlich vorzugswiirdig. Auch die Umgebungslarmrichtlinie und die Larmaktionsplanung
nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz haben zum Ziel, den sog. Umgebungslarm zu re-
duzieren. Umgebungslarm ist der Larm, der durch menschliches Verhalten im Freien herrscht.
Erst als duBerstes Mittel sind danach auch passive LarmschutzmaBnahmen zu erwagen, wenn
anders die betroffenen Menschen nicht vor Larm geschitzt werden kdnnen.
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Es gilt daher auch fir die Ladrmaktionsplanung: ,Aktiver Larmschutz vor passivem Larm-
schutz!®

Die Larmaktionsplanung darf nicht auf einzelne Bereiche (z. B. StraBenabschnitte) beschrankt
werden, bei denen die Ausldésewerte liberschritten werden. Wie schon der notwendige Inhalt
der Larmaktionsplanung nach der UmgebungslarmRL zeigt, liegt der Richtlinie ein weiterge-
hender flachenhafter Ansatz zugrunde. Verkehrsplanerische Aspekte oder auch langfristige
Strategien sind nicht auf einzelne StraBenabschnitte zu begrenzen. Daraus folgt die Verpflich-
tung der Larmaktionsplanung, nicht nur einzelne StraBenabschnitte, sondern die Larmauswir-
kungen gesamthaft zu betrachten. Ebenso spricht die Forderung, die Auswirkungen der Maf3-
nahmen auf mdgliche Verlagerungseffekte zu lGberprifen, flir eine gesamthafte Betrachtung,
auch bei der Konzeption von MaBnahmen. Daher ist ein Blindel von LarmminderungsmaBnah-
men sinnvoll.

MaBnahmen kénnen auch in eine bestimmte zeitliche Reihenfolge gesetzt werden: Schnell
umsetzbare SofortmaBnahmen (z.B. Verkehrsbeschrankungen) kdnnen durch langfristige
bauliche / planerische MaBnahmen abgelést werden.

Nachfolgend werden alle grundsatzlich geeigneten MaBnahmen zur Minderung des StraBen-
larms, unabhéngig der 6rtlichen Gegebenheiten dargestellt.

8.1 Baulicher Larmschutz
Instandsetzung/Erneuerung des Fahrbahnbelags

Der Zustand der Fahrbahnoberflache wird in den Larmberechnungen nach VBUS nicht abge-
bildet. Sind Fahrbahnbeldge in schlechtem Zustand, erhéht sich die Larmbelastung der An-
wohner. Die Sanierung des StraBenbelags kann mehrere dB(A) Larmreduzierung bringen,
auch wenn diese modelltechnisch nicht abgebildet werden kénnen.

Nach den StraBengesetzen haben die Baulasttrager die StraBen in verkehrssicherem Zustand
zu unterhalten. Rechtliche Vorgaben, ab wann Fahrbahnbeldge zu erneuern sind, gibt es al-
lerdings nicht.

Einbau eines larmtechnisch verbesserten StraBenbelages

Entgegen anfanglicher Skepsis gibt es erhebliche Fortschritte bei den larmmindernden As-
phaltdeckschichten, auch fir AuBer- und Innerortslagen.

Vorliegende Erfahrungen mit durchgefiihrten Versuchsstrecken zu larmoptimierten Asphalten
auf innerortlichen StraBenabschnitten kommen zum Ergebnis, dass bei Einsatz eines SMA LA
und AC D LOA innerorts eine Larmminderung von im Mittel 3,0 dB (A) bei Geschwindigkeiten
ab 30 bis 50 km/h erreicht wird. Beide Asphalte wurden deshalb 2014 auch in das Regelwerk
der FGSV aufgenommen, welches als Stand der Technik zur Anwendung empfohlen wird?>.

Das MVI legt daher in seinem Schreiben vom 17. Juli 2015 fest, dass fir die Larmberechnung

25 vgl. Handlungsempfehlung fiir den Einsatz von larmmindernden Asphaltdeckschichten auf Bundes- und LandesstraBen
im Innerortsbereich; Schreiben des Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg vom 17.07.2015.
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im Zuge von LarmsanierungsmaBnahmen an Bundes- und LandesstraBen und unter Verwen-
dung der oben genannten Asphaltsorten ein Korrekturfaktor Dsio26 von -3 dB (A) bei Ge-
schwindigkeiten von 30 bis 50 km/h angesetzt werden kann.

Die VBUS sehen bislang fiir larmoptimierte Asphalte erst ab einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von > 60 km/h einen negativen Dsto-Wert vor. Eine larmmindernde Wirkung galt da-
mit erst ab dieser Geschwindigkeit als nachgewiesen und anerkannt. Fir Ortsdurchfahrten
empfahl das MVI in seinem Schreiben vom 21. Mdrz 2013 bislang einen SMA 8 oder AC 8 als
Regelbauweise. Mit dem ergdanzenden Schreiben vom 17. Juli 2015 darf nun auch fir diese
beiden Asphaltsorten eine Larmminderung von im Mittel 2,0 dB(A) bei Geschwindigkeiten ab
30 km/h bis 50 km/h bei der Planung und Ausfitihrung angesetzt werden.

Flr AuBerortsstraBen empfahl das MVI bisher den Einsatz eines SMA 0/8 LA. Diesem larm-
mindernden Fahrbahnbelag wird allerdings noch kein Dsio-Wert nach VBUS zugewiesen. Fur
StraBen mit Geschwindigkeiten > 60 km/h gibt es bislang finf Typen von larmmindernden
StraBenoberflachen, denen Dsto-Werte zugewiesen und damit die Larmminderung nachge-
wiesen und anerkannt wurde.

Larmschutzwande / -wadlle

Larmschutzwéande sind bei StraBen, die keine ErschlieBungsfunktion fiir angrenzende Grund-
stlicke haben, sehr wirkungsvoll. Hier lassen sich Gerauschminderungen von bis zu 20 dB(A)
erreichen. Denkbar ist auch die Einhausung von stark befahrenen StraBen. Hier stellt sich al-
lerdings jeweils die Frage nach der VerhaltnismaBigkeit (Kosten/Nutzen). Weiter werfen
Larmschutzwande mitunter erhebliche stadtebauliche Probleme auf. Bei Gleisen sind diese
Probleme geringer, da Gleisen keine ErschlieBungsfunktion flir angrenzende Grundstlicke zu-
kommt und die zerschneidende Wirkung der Schiene durch Larmschutzwande nicht erheblich
verstarkt wird.

Besonders iiberwachtes Gleis

Als ,Besonders Gberwachtes Gleis™ (biG) werden Gleise bezeichnet, deren Oberflachen nach-
weislich in einem bestimmten Toleranzbereich gehalten werden. Um die Schallemissionen zu
verringern, werden Gleise in einem besonderen Verfahren geschliffen und regelmaBig auf ihre
akustische Qualitat hin Uberpriift. Die Uberpriifung wird in regelmaBigen Abstédnden mit ei-
nem eigens daflr entwickelten Schallmesswagen durchgefiihrt. Bei negativer Abweichung
wird das Gleis nachgeschliffen. Im Planfeststellungsrecht ist durch Rechtsprechung aner-
kannt, dass die Einfihrung eines ,buiG" als SchallschutzmaBnahme grundsatzlich einen sog.
»Gleispflegeabschlag" von 3 dB(A) als Mittelwert rechtfertigt.2” Dieser Wert kann auch im
Rahmen der Larmaktionsplanung als Lirmminderung angesetzt werden.

26 Korrekturwert fiir unterschiedliche StraBenoberflachen

27 BVerwG, Beschl. v. 22.08.2007 - 9 B 8/07 - Rn. 7, juris; Urt. v 15.03.2000 - 11 A 42/97 - Rn. 34 ff., juris; OVG
RhPf, Urt. v. 23.04.2009 - 8 C 11025/08 - Rn. 33 ff., juris; Hess VGH, Urt. V. 18.03.2008 - 2 C 1092/06.T - Rn. 155
juris.
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StraBenraumgestaltung

Durch die Verschmalerung der Fahrbahn etwa zugunsten eines Parkstreifens oder eines Rad-
verkehrsweges ergibt sich eine VergroBerung des Abstandes von der Fahrspur (Emissionsort)
zum Wohngebaude. Dies fuhrt zu einer Verringerung der Larmpegel wie auch zu einer zu-
satzlichen Verringerung der Larmwahrnehmung. Fahrbahnverschmalerungen sind maéglich,
wo die bestehenden Fahrbahnbreiten die Mindest- und RichtmaBe der RASt 06 Uberschreiten.

Die Umgestaltung von unsignalisierten und insbesondere von signalisierten Knotenpunkten zu
Kreisverkehrsplatzen fihrt durch die Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrsflusses zu
einer Larmminderung, die jedoch nach den Berechnungsverfahren der Umgebungslarmrichtli-
nie nicht nachgewiesen wird.

Passiver Schallschutz

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist - stadtebauliche Planung, Nutzen-Kosten-
grinde -, kommt passiver Schallschutz in Betracht. LarmschutzmaBnahmen erfolgen an der
baulichen Anlage (Objektschutz).

8.2 Steuerung des Verkehrs
Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsarten

Rechtliche Streckenbeschrankungen sind beispielsweise das Durchfahrverbot fliir Lkw und/o-
der Motorrdder auf innerstadtischen StraBen oder WohnstraBen. Lkw-Fahrverbote sind vor
allem nachts wirkungsvoll.

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

Geschwindigkeitsbeschriankungen

Reduzierungen der zulassigen Héchstgeschwindigkeit sind effektive und kostengtlinstige Ma3-
nahmen zur Larmminderung. Voraussetzung ist, dass die Geschwindigkeitsanordnungen ein-
gehalten werden. Zur Gewahrleistung der Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen insbe-
sondere Kontrollen durchgefuhrt oder bauliche VerkehrsberuhigungsmaBnahmen ergriffen
werden. Neben der Hohe des Lkw-Anteils ist fur die im Einzelfall erreichbare Larmreduktion
auch der konkret vorhandene StraBenbelag maBgeblich.

Verstetigung des Verkehrs

Durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses mit nur wenigen Beschleunigungs- und Verzoge-
rungsvorgangen lasst sich eine splrbare Larmentlastung erreichen, obwohl die Minderung
des Mittelungspegels nur gering ist. Optimal ist ein sich langsam mit stetiger Geschwindigkeit
bewegender Verkehr. In diesem Fall entsteht ein gleichmaBiges Verkehrsgerausch ohne die
besonders belastigenden Pegelspitzen.
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Als moégliche MaBnahmen zur Verstetigung des Verkehrs kommen in Betracht: geeignete
Schaltungen der Lichtsignalanlagen (Griine Welle bei Tempo 30), Anzeige der empfohlenen
Geschwindigkeit, Dauerrot flir FuBganger mit Anforderungskontakt, Riickbau von StraBen-
randstellplatzen ohne Verbreiterung der Fahrbahn usw.

8.3 Einsatz und Forderung larmarmer Verkehrsmittel
OPNV, Rad- und FuBgingerverkehr

Die Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds steht bereits heute auf der Agenda
vieler Stadte und Gemeinden, Hierzu zdhlen: Einfluss auf die Tarif- und Angebotsgestaltung,
finanzielle Férderung des OPNV, Einsatz gerduscharmer Fahrzeuge im OPNV, Erarbeitung von
Konzepten zur Férderung des FuBganger- und Radfahrerverkehrs mit baulichen MaBnahmen
und Imagewerbung, Parkraumbewirtschaftung zur Verlagerung vom motorisierten Individual-
verkehr auf den 6ffentlichen Verkehr usw.

8.4 Stadt- und Verkehrsplanung
Bau von UmgehungsstraBBen

Der Bau von UmgehungsstraBen stellt eine verkehrsplanerische MaBnahme dar, die vom Bau-
lasttrager lediglich zu bericksichtigen ist. Leider scheitert der Bau von Umgehungsstral3en
haufig an den leeren 6ffentlichen Kassen. Gleichwohl kénnen Stadte und Gemeinden Umge-
hungsstraBen in die Larmaktionsplanung als mittel-/langfristiges Ziel aufnehmen. Dies gilt
nicht nur fir die Planungen anderer Baulasttrager. Auch die eigene Planung etwa im StraBen-
bau kann aufgenommen werden.

KombimaBnahmen und (General-)Verkehrsplan

Die Larmaktionsplanung hat den Vorteil, dass sie Probleme gesamthaft betrachten und I6sen
kann. Es besteht die Chance, durch die Kombination von MaBnahmen unterschiedlicher Tra-
ger bzw. Behdrden die Wirksamkeit von einzelnen MaBnahmen zu steigern.

Nach MaBgabe einer Gesamtverkehrsplanung sollten die EinzelmaBnahmen aufeinander ab-
gestimmt sein. Der Verkehrsplan sollte die regionale (groBraumigere) Planung der Verkehrs-
strome und die innerértlichen (kleinrdumigeren) Planungen koordinieren.

Bauleitplanung - Festsetzungen

Die Bauleitplanung ist eines der wichtigsten Instrumente, die der Gemeinde im Rahmen der
Larmaktionsplanung unmittelbar selbst zur Verfiigung stehen.

Zum einen ist ein Larmaktionsplan bei der Aufstellung von Flachennutzungsplan und Bebau-
ungsplanen zu bertcksichtigen (§ 1 Abs. 6 Nr. 7 lit. g BauGB). Zum anderen kann die Ge-
meinde etwa nach § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB ein nachtliches Fahrverbot auf einer 6ffentlichen
Verkehrsflache und nach § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB Larmschutzwélle oder Larmschutzwande
festsetzen.
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Das Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur sieht vor allem die folgenden MaBnahmen als
geeignet an, um stadtebaulichen Larmschutz durch einen Larmaktionsplan zu steuern:28

e Vertragliche raumliche Zuordnung neuer Wohn- und Gewerbegebiete untereinander

e Schalltechnisch sinnvolle Gliederung von Baugebieten (insbesondere Industrie- und Ge-
werbegebiete)

e Struktur der ErschlieBung, so dass Durchfahrtsmaoglichkeiten (Schleichwege) vermieden /
reduziert werden

e Dimensionierung und Gestaltung von StraBen gemaB der kommunalen Verkehrskonzepte

e Abschirmung durch Schallschutzwalle, Schallschutzwande, Gebdude insbesondere mit
larmunempfindlichen Nutzungen

e Gebdaudeorientierung beispielsweise mit entsprechend angeordneten Grundrissen (insbe-
sondere bei ldrmabschirmenden Gebauden)

e Vermeidung von Schallreflektionen durch geeignete Gebdudeausrichtung, Fassadenanord-
nung und -gestaltung

e Vermeidung schallharter Gebdudeoberfldchen zugunsten larmabsorbierender Materialien

e Teil- und Vollabdeckung, Tunnel und Umbauungen von StraBe / Schiene

e Passiver Larmschutz, beispielsweise durch Schallschutzfenster (immissionsschutzrechtlich
nicht als LarmminderungsmaBnahme gegenilber Sport- und Freizeitanlagen und gegen-
Uber gewerblichen Anlagen maéglich)

e Begrindung

9. Bewertung der MaBnahmen

Die in Betracht kommenden MaBnahmen und die von ihnen jeweils betroffenen Belange sind
im weiteren Verfahren der Larmaktionsplanung zu gewichten. Zunachst soll jede MaBnahme
flr sich im Hinblick auf das Planungsziel analysiert werden. Weil das aber nicht im Sinn einer
~Alles-oder-Nichts-Lésung" geschehen darf, mussen nicht nur die einzelnen MaBnahmen samt
der von ihnen betroffenen Belangen in Beziehung zum Planungsziel gebracht werden. In ei-
nem zweiten Schritt sind vielmehr die MaBnahmen, die gleichlaufenden Interessen aber auch
die gegenlaufigen Belange zueinander — im Hinblick auf das Planungsziel - in Verhaltnis zu
setzen. Auf der so gewonnenen Grundlage werden die konkret zu ergreifenden MaBnahmen
letztendlich bestimmt.

9.1 Larmschutzkonzept

Grundsatzliches Ziel des Larmschutzkonzepts dieses Larmaktionsplans ist die Unterschreitung
der Auslésewerte fir LarmminderungsmaBnahmen. Es wird ein optimales Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis angestrebt. Bei welcher Relation zwischen Kosten und Nutzen eine technisch zur Ver-
besserung der Larmsituation grundsatzlich geeignete und erforderliche MaBnahme mit einem
unverhaltnismaBigen Aufwand verbunden ist, bestimmt sich nach den Umstanden des Einzel-
falles. Um eine mdglichst umfassende und ausgewogene Bewertung der MaBnahme zu ge-
wabhrleisten, flieBen in das Larmschutzkonzept folgende Kriterien ein:

28 vgl. Rundschreiben des MVI Baden-Wrttemberg v. 10.09.2014 - 53-8826.15/75.
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e Minderung der Anzahl der betroffenen Einwohner und Gebaude
e Mittelbar positive Wirkungen der MaBnahme:
- Nutzen der MaBnahme (monetar, vermiedene Larmkosten)
- Synergien
e Mittelbar negative Wirkungen der MaBnahme:
— Kosten der MaBnahme; fiskalische Interessen des StraBenbaulasttragers
- Verkehrsverlagernde Effekte

9.2 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf das Planungsziel

Ziel dieses Larmaktionsplanes ist es, die Larmbelastungssituation fiir die Menschen in der Ge-
meinde KiBlegg zu verbessern. Eine MaBnahme wird zunachst danach bewertet, inwieweit sie
auf der einen Seite unmittelbar das Planungsziel befordert, auf der anderen Seite danach, mit
welchem Aufwand - sachlich und zeitlich - sie umgesetzt werden kann. Bei der Auswertung
der Berechnungsergebnisse wurden an dem Larmschwerpunkt fiir den Fall ohne Larmschutz-
maBnahme und fir die jeweilige MaBnahme die Einwohner und Gebaude ermittelt, die Pegel-
werten Uber 65 dB(A) Lpen und 55 dB(A) Lnight ausgesetzt sind.

Die Differenz aus der Anzahl betroffener Einwohner mit und ohne LarmschutzmaBnahme ver-
deutlicht die Minderungswirkung der MaBnahme bezogen auf die Einwohner, also die Be-
troffenen.

9.3 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf weitere Belange

Nachdem die einzelnen MaBnahmen auf ihre unmittelbaren Wirkungen im konkreten Fall un-
tersucht wurden, gilt es, diese MaBnahmen auch entsprechend ihrer weiteren Wirkungen zu
bewerten. In Betracht kommen positive, aber auch negative Wirkungen - in Betracht kom-

men Wirkungen, die sich bei den Larmbetroffenen auswirken, aber auch Wirkungen, die sich
bei Dritten entfalten.

9.3.1 Mittelbare positive Wirkungen
e positive Wirkungen zu Gunsten der Betroffenen gegen weitere Belastungen (Synergien zur
Luftreinhaltung, Klimaschutz, Verkehrssicherheit, stadtebauliche Aspekte, usw.),

e positive externe Effekte — durch Verringerung bisheriger externer Kosten infolge der
Larmbelastung.

Paradigmatisch die Ausfiihrungen in den LAI-Hinweisen, S. 13 ff.2°:

29 LAI - AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung gemaB UMK-Umlaufbeschluss 33/2007 von der Um-
weltministerkonferenz zur Kenntnis genommen; 30.08.2007.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
29. Marz 2017 | Bericht-Nr. 2067.179



RAPP

Seite 47 | Gemeinde Kifllegg
Larmaktionsplan

~Belastungen durch Larm verursachen jedes Jahr hohe volkswirtschaftliche Kosten. Diese ex-
ternen, nicht vom Larmverursacher getragenen Kosten kénnen nur im Einzelfall (z. B. Miet-
zinsausfalle und Verminderung der Immobilienpreise) genau spezifiziert werden. Dennoch
sind diese bei der Abwagung von LarmschutzmaBnahmen entsprechend zu beriicksichtigen.

Folgen von Larm kénnen physische und psychische Stérungen sowie Verhaltensanderungen
der betroffenen Personen sein. Aber auch gesellschaftliche Auswirkungen sind zu bericksich-
tigen.

Die menschliche Gesundheit kann durch larmverursachte physische und psychische Stérun-
gen beeintrachtigt werden. Hierzu zdhlen im Bereich der kérperlichen Beeintrachtigungen u.
a. die ischamischen Herzkrankheiten (z. B. Angina Pectoris, Herzinfarkt) und durch Bluthoch-
druck bedingten Krankheiten (z. B. Hypertonie, hypersensive Herz- und Nierenkrankheiten).
Bei den psychischen Beeintrachtigungen treten u. a. Stressreaktionen, Schlafstérungen und
Kommunikationsstérungen auf. Dies kann zu direkten medizinischen Behandlungskosten
(Kosten fiir Personal, Infrastruktur und Arzneimittel) fihren. Aber auch indirekte Gesund-
heitskosten werden verursacht. So erhoht sich z. B. das Unfallrisiko durch larmbedingte Kon-
zentrationsstérungen oder durch das Uberhéren von Gefahrensignalen.

Die durch Larm verursachten Beeintrachtigungen der Gesundheit kédnnen zu Produktionsaus-
fall fihren, da die betroffenen Personen zeitweise oder dauerhaft nicht als Arbeitskrafte zur
Verfligung stehen.

Nicht zu vernachlassigen sind die immateriellen Kosten, wie z. B. Verlust an Wohlbefinden
und Leid bei den betroffenen Personen. Diese immateriellen Kosten kdnnen die materiellen
Kosten (Behandlungskosten, Produktionsausfall) wesentlich ibersteigen (z. B. bei Todesfallen
und chronischen Erkrankungen).

Neben den Kosten fir Gesundheitsschaden sind verminderte Einnahmen durch Mietzahlungen
und Immobilienverkaufe feststellbar. Fur larmbelastete Immobilen werden niedrigere Immo-
bilienpreise bezahlt und die erzielbaren Einnahmen aus Mietzinszahlungen liegen niedriger.
Effekte auf Immobilienwerte sind bereits ab einem Tagwert von 45 dB(A) nachweisbar.

Verminderte Immobilienpreise und sinkende Mieteinklnfte wirken sich negativ auf die Steu-
ereinnahmen der Kommunen aus, da diese lUber Einnahmen aus Mieteinkliinften, Grunder-
werbssteuer und Grundsteuer von niedrigeren Immobilienwerten betroffen sind.

Aus Kosten-Nutzen-Untersuchungen zu Aktionsplanungen nach der EG-Umgebungslarmricht-
linie lasst sich vorsichtig ableiten, dass bei einer mittleren Monatsmiete von 350 Euro pro
Person ein mittlerer Mietverlust von 20 Euro je dB(A), welches den Pegel von 50 dB(A) Uber-
schreitet, je Einwohner und Jahr entsteht. Unter den Unwéagbarkeiten, die mit Steuerschat-
zungen Ublicherweise zusammen hangen, ist daraus ein Verlust von mietbezogenen Steuern
von 2 Euro je dB(A) Uber 50 dB(A), je Einwohner und Jahr ableitbar.

Eine Stadt, die beispielsweise ihre 250.000 Einwohner im Durchschnitt um 2 dB(A) durch
Umsetzung der MaBnahmen einer Larmaktionsplanung entlastet, wiirde zusatzliche Steuer-
einnahmen auf Mieteinkinfte von 1.000.000 Euro pro Jahr erzeugen. Hinzu kdmen die Mehr-
einnahmen aus der Grunderwerbsteuer, die ausschlieBlich den Kommunen zuflieBen.
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Eine Beispielrechnung fiir verschiedene Larmminderungsszenarien hat gezeigt, dass Larm-
minderung nur am Anfang Geld kostet. Die durchgefiihrten MaBnahmen amortisieren sich in
aller Regel kurzfristig und fiihren anschlieBend zu zusatzlichen Einnahmen.

Diese Betrachtung wird von den Ergebnissen der EG-Arbeitsgruppe “Health and Socio-Econo-
mic Aspects” quantitativ bestatigt.

Im Rahmen der "Studie zur KostenverhaltnismaBigkeit von SchallschutzmaBnahmen" des
Bayerischen Landesamtes flir Umweltschutz wurde ermittelt, dass Einfamilienhduser um ca.
1,5 % je dB(A), das den Wert von 50 dB(A) Uberschreitet, an Wert verlieren."

9.3.2 Mittelbare negative Wirkungen

MaBnahmen kdénnen erhebliche Finanzmittel in Anspruch nehmen (z.B. Einbau eines larm-
technisch verbesserten StraBenbelags); MaBnahmen kdénnen aber auch zu einer Verschlech-
terung der Larmsituation Dritter beitragen (z.B. verkehrsverlagernde Effekte infolge straBen-
verkehrsrechtlicher MaBnahmen). Beides entfaltet keine absolute Sperrwirkung — beides ist
aber im Rahmen der Abwagung zu beriicksichtigen.

Fiskalisches Interesse des StraBenbaulasttriagers

Fur die Beantwortung der Frage, wer die mit der Umsetzung konkreter MaBnahmen verbun-
denen Kosten zu tragen hat, gilt das Prinzip der Konnexitdt von Aufgabenverantwortung und
Ausgabenlast: Wer fir die Erflllung einer Aufgabe zustandig ist, muss auch die damit ver-
bundenen Ausgaben tragen. Die Umsetzung einer straBenbaulichen MaBnahme, wie z.B. der
Instandsetzung eines Fahrbahnbelages, ist eine Aufgabe im Rahmen der Erflllung der Stra-
Benbaulast. Dementsprechend haben Bund, Lander, Landkreise und Gemeinden als Baulast-
trager die ihnen obliegenden StraBenbauaufgaben zu finanzieren.

Verkehrsverlagernde Effekte straBenverkehrsrechtlicher MaBnahmen

Die in der interkommunalen Arbeitsgruppe Larmaktionsplanung beteiligten Stadte und Ge-
meinden des Landkreises Ravensburg untersuchen bzw. planen teilweise MaBnahmen zur
Larmminderung mit potentiell verkehrsverlagernder Wirkung. Hierzu gehdren beispielhaft

e Geschwindigkeitsreduzierungen auf 30 km/h Innerorts auf HauptverkehrsstraBen (ganzta-
gig oder auf die Nachtzeit 22 - 6 h beschrankt) und

e Geschwindigkeitsreduzierungen auf 50 oder 70 km/h AuBerorts, z.B. im Bereich von
Streusiedlungen.

In der erforderlichen Abwagung der MaBnahmen wird gepriift, ob und ggf. in welchem Um-
fang diese verkehrsrechtlichen Beschrankungen zu Verlagerungen und damit zu erhdhten
Larmimmissionen auf alternativen Routen fiihren. Hierzu wurde von der Rapp Trans AG ein
Verkehrsmodell fiir den Untersuchungsbereich des Landkreises Ravensburg adaptiert und mit
dessen Hilfe die verkehrlichen und schalltechnischen Wirkungen im regionalen StraBennetz
bewertet.
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Die Modellrechnungen zeigen die Uberértliche Dimension der untersuchten Larmaktionsplane.
Vielfach ergeben sich durch die MaBnahmen Verlagerungen meist kleineren Umfangs auf Al-
ternativrouten, woraus sich teilweise neue Betroffenheiten an anderer Stelle ergeben.

Aufgrund der Geschwindigkeitsbeschrankungen kann an keiner Strecke mit ausreichender
Planungssicherheit eine Verkehrszunahme oberhalb der definierten Relevanzkriterien erwar-
tet werden. Daher scheint es auch nicht erforderlich, dass mégliche KompensationsmaBnah-
men direkt mit der Umsetzung der LAP-MaBnahmen verknUpft werden.

Die MaBnahmen sind unter Berlicksichtigung der untersuchten potentiellen Verlagerungswir-
kungen machbar und zielfiihrend. In der Bewertung der Verlagerungseffekte ist zu berick-
sichtigen, dass das MaBnhahmenbiindel den Bearbeitungsstand Frihjahr 2016 der Aktions-
pléane wiedergibt. Demgegeniiber werden voraussichtlich verschiedene 6rtliche MaBnahmen
verworfen oder zeitlich und raumlich reduziert. Daher kann auch eine weitere Reduzierung
der in dieser Studie ermittelten Verkehrsveranderungen unterstellt werden.

Auch aus diesem Grund wird ein Verkehrsmonitoring an kritischen Strecken empfohlen. Da-
mit kdnnen verbleibende Unwagbarkeiten bericksichtigt und bei Bedarf flankierende MaBnah-
men konzipiert und begriindet werden.

Die Bilanzierung der Betroffenheiten Giber 55 dB(A) zeigt den absoluten Nutzen der MaBnah-
men. Die Anzahl der entlasteten Personen bzw. Kilometer Ortsdurchfahrten ist um ein vierfa-
ches hoher als die méglichen Zusatzbelastungen.

Die Ergebnisse der ,Modellabschatzung verkehrsverlagernder MaBnahmen im Rahmen kom-
munaler Larmaktionsplane® sowie die methodischen Grundlagen sind in einem eigenstandigen
Untersuchungsbericht zusammengestellt: ,, Interkommunale Arbeitsgemeinschaft Larmakti-
onsplanung Landkreis Ravensburg: Modellabschatzung verkehrsverlagernder MaBnahmen im
Rahmen kommunaler Larmaktionsplane; Rapp Trans AG, Freiburg".

10. Abwdigung der MaBnahmen

Bestehen regelungsbedirftige Larmprobleme sowie Larmauswirkungen und ist die Aufstellung
eines Larmaktionsplanes deshalb gerechtfertigt, hat die Gemeinde im Rahmen des rechtlich
Mdéglichen die Planlésung herauszuarbeiten, welche aus ihrer planerischen Sicht die 6ffentli-
chen und privaten Belange am besten in Einklang bringt. Dazu hat die Gemeinde den wesent-
lichen Sachverhalt aufzuarbeiten. Sie muss die betroffenen Belange erkennen und zunachst
jeweils fur sich im Hinblick auf das Planungsziel gewichten, eine Verbesserung der Larmsitua-
tion zu erreichen. Widerstreitende Belange sind mit dem Ziel eines bestmdglichen Ausgleichs
auszutarieren. Die MaBnahmen, die letztendlich im Larmaktionsplan festgesetzt werden,
mussen verhaltnismaBig sein.

Neben der Wirkung der einzelnen in Betracht kommenden MaBnahmen auf die Verbesserung
der Larmsituation, missen auch die weiteren Belange, die durch die Realisierung der MaB-
nahmen tangiert werden, in den Blick genommen werden: Fir jeden Larmschwerpunkt und
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jedes sonst in die Larmaktionsplanung einbezogene Rechengebiet sind die einzelnen Schutz-
maBnahmen so zu bestimmen, dass samtliche, im Einzelfall konfligierenden Interessen austa-

riert werden.

10.1 Aligemeine Abwdgungsgrundsitze

Dabei sind insbesondere die folgenden allgemeinen Abwagungsgrundsatze zu beachten:
e MaBnahmen an der Quelle der Gerauschbelastung sind vorrangig.

e Aktive MaBnahmen haben Vorrang vor passiven SchallschutzmaBnahmen.
e Es gilt das Verursacherprinzip.

e Je hoher die Belastung larmbetroffener Menschen ist und je starker diese Belastung redu-

ziert werden kann, desto gewichtigere, mit der MaBnahme verbundene Nachteile kdnnen
in Kauf genommen werden.

e Larmbelastungen sind gerecht zu verteilen.

e Weder eine EinzelmaBnahme noch ein MaBnahmenpaket darf zu unverhaltnismaBigen
Nachteilen flhren.

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

e Fir jede MaBnahme sind auch die in Betracht kommenden raumlichen und sachlichen An-

wendungsalternativen zu beachten (z. B. ganztagige oder nur nachtliche Geschwindig-
keitsbeschrankungen).

¢ Die MaBnahmen sind auf ihre Kombinierbarkeit zu untersuchen (z.B. Geschwindigkeitsre-
duzierung bis zur Realisierung baulicher MaBnahmen).

10.2 Geschwindigkeitsbeschriankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind kostengiinstige und wirksame MaBnahmen zur Larm-

minderung. Die MaBnahmen haben den Vorteil, dass sie kurzfristig umgesetzt werden kdnnen

und damit vor allem als SofortmaBnahme geeignet sind. Geschwindigkeitsbeschrankungen
haben auBerdem in der Regel positive Synergieeffekte in Bezug auf die Verkehrssicherheit
und Luftqualitat.

Nachteilig ist insbesondere, dass mit dieser MaBnahme die Leichtigkeit des flieBenden Stra-
Benverkehrs beeintrachtigt wird. Vor allem StraBen mit Gberértlicher Bedeutung fir den

Fernverkehr (BundesstraBen) erflllen eine wichtige Verkehrsfunktion. Sie biindeln den Ver-
kehr und sorgen damit fur eine Entlastung des ortlichen StraBennetzes. Diese Funktion darf
nur aus gewichtigen Griinden eingeschrankt werden. AuBerdem mussen die wirtschaftlichen

Aspekte beriicksichtigt werden, die solche Einschrankungen insbesondere im Bereich des Lie-

ferverkehrs mit sich bringen. Vor diesem Hintergrund geht die Gemeinde KiBlegg bei der
Festsetzung von Geschwindigkeitsbeschrankungen als MaBnahmen der Larmaktionsplanung
von folgenden Grundsatzen aus:

e Die MaBnahme wird nur festgelegt, wenn erhebliche Betroffenheiten nachgewiesen sind.

Die MaBnahme muss in ihrem rdumlichen Geltungsbereich zu einer spirbaren Larmentlas-
tung und einer nachweisbaren Minderung der Betroffenheiten fiihren; MaBnahmen die den
Verkehr und den Larm nur verlagern, scheiden aus.
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e Der Geltungsbereich der MaBnahme muss exakt lokalisiert werden; eine , Pauschallésung®
(etwa von Ortsschild zu Ortsschild) kommt grundsatzlich nicht in Betracht.

e Sind SanierungsmaBnahmen geplant, ist eine Verkehrsbeschrankung nur zeitlich befristet
bis zur Realisierung dieser MaBnahmen gerechtfertigt.

e Weniger belastende Alternatividsungen zur Ldrmentlastung missen ausscheiden (z. B. Be-
schrankung auf bestimmte Verkehrsarten; Beschrankung auf die Tages- oder Nachtzeit;
Realisierung technisch maoglicher und finanziell zumutbarer straBenbaulicher MaBnahmen).

e Die positiven und negativen mittelbaren Wirkungen einer MaBnahme sind einzubeziehen
(z. B. Aspekte der Verkehrssicherheit; keine Verwirrung der Verkehrsteilnehmer durch zu
viele Schilder; Feinstaubbelastung).

Um nach diesen Grundsdtzen eine maoglichst differenzierte Bewertung zu erméglichen, wer-
den die Betroffenheiten am Larmschwerpunkt naher lokalisiert:

Hierflir werden zunachst die Pegelwerte an den Fassaden ohne Larmschutz ermittelt und
raumlich dargestellt (larmtechnische Ausgangssituation). Da die MaBnahmen auch nachts
wirken, wird dabei von dem besonders sensiblen Nachtzeitraum Lnight ausgegangen. Die Pe-
gelwerte ohne LarmschutzmaBnahmen und die Betroffenheiten zeigen, in welchen Bereichen
am Larmschwerpunkt Handlungsbedarf besteht.

In einem zweiten Schritt wird untersucht, welches Wirkungspotential die Geschwindigkeitsbe-
schrankungen haben. Hierfir wird zum einen der Differenzwert zwischen dem Ausgangspegel
ohne Larmschutz und dem Pegelwert nach Realisierung der MaBnahmen ermittelt. Zum ande-
ren wird Uberprift, inwieweit eine MaBnahme die Anzahl der Betroffenheiten (iber dem Auslo-
sewert reduzieren kann.

Festgesetzt wird eine MaBnahme schlieBlich fiir den Bereich, in dem sie fiir hinreichend viele
Betroffenheiten eine erhebliche Larmentlastung bewirkt. Neben den Larmschutzgesichtspunk-
ten konnen dabei auch weitere Auswirkungen fir oder gegen die Anordnung einer MaBnahme
sprechen. Insbesondere verkehrliche Aspekte, wie die Verkehrssicherheit, Querungsbedarf
oder Sichtverhaltnisse mussen bei der Entscheidung bertcksichtigt werden.

11. Wirkungsanalyse der LarmschutzmaBnahmen an den Larmschwerpunkten

Die Werte fiir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen von 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in
der Nacht werden

e an Gebauden entlang der L 265 SchlossstraBBe bei Beurteilungspegeln von bis zu 74 dB(A)
am Tag und bis zu 67 dB(A) in der Nacht tberschritten. Von den Pegeliiberschreitungen
sind nach VBEB insgesamt 28 Einwohner am Tag und 50 Einwohner in der Nacht betroffen

e an Gebauden entlang der L 265 HerrenstralBe bei Beurteilungspegeln von bis zu 73 dB(A)
am Tag und bis zu 64 dB(A) in der Nacht Uberschritten. Von den Pegelliberschreitungen
sind nach VBEB 10 Einwohner am Tag und 20 Einwohner in der Nacht betroffen.
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Am Larmschwerpunkt L 265 Schloss- / HerrenstraBe ist eine Geschwindigkeitsbeschrankung
von 30 km/h (statt 50 km/h) ganztags/nachts technisch méglich und grundsétzlich zielfiih-
rend.

Grundsatzlich ist auch der Einbau einer larmoptimierten Fahrbahndecke eine sinnvolle MaB-
nahme zur Larmminderung. Ein Austausch der vorhandenen Fahrbahndecke wird, nach Mit-
teilung des StraBenbaulasttragers, im Jahr 2018 erfolgen. Die MaBnahme wird daher weiter
verfolgt werden.

Die Realisierung von Larmschutzwéanden ist aus stadtebaulichen Grinden im Bereich L 265
Ortsdurchfahrt KiBlegg (u.a. Platzbedarf, Zufahrten, Topografie) a priori nicht méglich.

11.1 Larmschwerpunkt L 265 Schloss- / Herrenstraf3e

Das schalltechnische Wirkungspotential der fir den Larmschwerpunkt L 265 Schloss- / Her-
renstrae untersuchten MaBnahme wird in Tabelle 7 und Tabelle 8 dargestellt. Die Berech-
nung der Betroffenheiten mit und ohne LarmminderungsmaBnahme erfolgt an dieser Stelle
nach RLS-90.

Betroffenheiten Ly, Betroffenheiten Ly,cnt
50-55 | 55-60 | 60-65 | 65-70 | 70-75 | >70 | 50-55 | 55-60 | 60-65 [ 65-70 | >60
Ohne MaRnahme 12 18 52 45 28 28 26 62 45 5 50
30 km/h ganztags 13 29 61 45 2 2 49 46 33 33

Tabelle 7: Ergebnis Wirkungsanalyse L 265 SchlossstraBe

Betroffenheiten Ly, Betroffenheiten Ly,cnt
50-55 | 55-60 | 60-65 | 65-70 | 70-75 | >70 | 50-55 | 55-60 | 60-65 [ 65-70 | >60
Ohne MaRnahme 3 11 15 18 10 10 13 17 18 2 20
30 km/h ganztags 5 13 18 18 1 1 15 16 13 13

Tabelle 8: Ergebnis Wirkungsanalyse L 265 HerrenstraBBe

Tabelle 9 zeigt die Emissionspegel ohne/mit MaBnahme und die Pegeldifferenz. Die Zeitberei-
che werden hier in die Bereiche day (06-18 Uhr), evening (18-22 Uhr) und night (22-06 Uhr)
unterteilt.
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Emissionspegel Emissionspegel Differenz
ohne MaBnahme mit MaRnahme 30 km/h | ohne/mit MaBnahme
in dB(A) in dB(A) in dB(A)
day |evening| night day [|evening| night day [|evening| night
L 265 Schlossstrale 62,80 | 59,01 | 55,20 | 60,19 | 56,51 | 52,56 | -2,61 -2,50 -2,64
L 265 HerrenstraRe 63,56 | 59,84 | 55,94 | 60,97 | 57,35 | 53,31 | -2,59 | -2,49 | -2,63

Tabelle 9: Emissionspegel ohne bzw. mit MaBnahme in 25 m Entfernung

Wie das Ergebnis der Wirkungsanalyse zeigt, wird eine vollstdndige Reduzierung der Betrof-
fenheiten oberhalb der MaBnahmenwerte von Lpen = 70 dB(A) und Lnignt = 60 dB(A) durch die
Geschwindigkeitsbeschrankung nicht erreicht. Die Betroffenheiten oberhalb der MaBnahmen-
werte werden jedoch wesentlich reduziert. Die Larmminderungswirkung der Geschwindig-
keitsbeschrankung betragt bis zu 2,64 dB(A). Entsprechend der RLS-90 ist die Pegeldifferenz
aufzurunden, womit sich eine Pegelminderung von 3 dB(A) ergibt.

Das Larmminderungspotential der Larmoptimierten Fahrbahnbeldge betragt, je nach Typ ei-
nes Solchen, innerorts 2-3 dB(A)3°. Der Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelags redu-
ziert langfristig die Larmbelastungen, jedoch kénnen auch mit ihm die Betroffenheiten ober-
halb der MaBnahmenwerte nicht vollstandig reduziert werden.

11.2 Larmschwerpunkt L 265 Wangener StraB3e

Das schalltechnische Wirkungspotential der fir den Larmschwerpunkt L 265 Wangener StraBBe
untersuchten MaBnahme wird in Tabelle 10 dargestellt. Die Berechnung der Betroffenheiten
mit und ohne LarmminderungsmaBnahme erfolgt an dieser Stelle nach RLS-90.

Betroffenheiten Ly, Betroffenheiten Ly,cnt
50-55 | 55-60 | 60-65 | 65-70 | 70-75 | >70 | 50-55 | 55-60 [ 60-65 | 65-70 [ >60
Ohne MaRnahme 53 71 a4 13 0 60 25 2 2
30km/h ganztags 73 58 26 1 0 48 14 0

Tabelle 10: Ergebnis Wirkungsanalyse L 265 Wangener StraBe

Tabelle 11 zeigt die Emissionspegel ohne/mit MaBnahme und die Pegeldifferenz. Die Zeitbe-
reiche werden hier in die Bereiche day (06-18 Uhr), evening (18-22 Uhr) und night (22-06
Uhr) unterteilt.

30 vgl. Handlungsempfehlung fiir den Einsatz von larmmindernden Asphaltdeckschichten auf Bundes- und LandesstraBen
im Innerortsbereich; Schreiben des Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wurttemberg vom 17.07.2015.
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Emissionspegel Emissionspegel Differenz
ohne MaRnahme mit MaRnahme 30 km/h | ohne/mit MaRnahme
in dB(A) in dB(A) in dB(A)

day |evening| night day |evening| night day |evening| night
L 265 Wangener Stralle | 60,41 | 57,04 | 52,54 | 57,91 | 54,65 | 50,00 | -2,50 -2,39 -2,54

Tabelle 11: Emissionspegel ohne bzw. mit MaBnahme in 25 m Entfernung

Wie das Ergebnis der Wirkungsanalyse zeigt, wird eine vollstdndige Reduzierung der Betrof-
fenheiten oberhalb des nachtlichen MaBnahmenwertes von Lnighe = 60 dB(A) durch die Ge-
schwindigkeitsbeschrankung erreicht. Auch kénnen die Betroffenheiten oberhalb des ganzta-
gigen Auslosewertes fast vollstandig reduziert werden. Die Larmminderungswirkung der
Geschwindigkeitsbeschrankung betragt bis zu 2,54 dB(A). Entsprechend der RLS-90 ist die
Pegeldifferenz aufzurunden, womit sich eine Pegelminderung von 3 dB(A) ergibt.

Das Larmminderungspotential der Larmoptimierten Fahrbahnbeldge betragt, je nach Typ ei-
nes Solchen, innerorts 2-3 dB(A)3!. Der Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelags redu-
ziert langfristig die Larmbelastungen, jedoch kénnen auch mit ihm die Betroffenheiten ober-
halb der MaBnahmenwerte nicht vollstandig reduziert werden.

11.3 Konkrete Bewertung der Verlagerungseffekte einzelner MaBnahmen
Die Modellrechnungen beinhalten fiir die Gemeinde KiBlegg folgende MaBnahmen:
Planfall: Ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h auf L 265 OD KiB3legg

Fur das Szenarium werden flachendeckend die verkehrlichen Absolutbelastungen und Belas-
tungsanderungen gegeniber dem Ausgangszustand berechnet. Bei der Interpretation der Er-
gebnisse sind die Randbedingungen der Uberregionalen Modellierung mit dem entsprechen-
den Detaillierungsgrad zu beachten.

Da die fachliche und rechtliche Abwagung der angestrebten MaBnahmen vorrangig lber die
Larmwirkungen erfolgt, werden anhand der Verkehrsmodelldaten Kfz/24h, Lkw/24h und (zu-
lassige) Geschwindigkeit die Larmemissionen abgeschatzt. Entsprechend den rechtlichen Vor-
gaben werden folgende Auswahl- bzw. Filterkriterien flr eine vertiefte Einzelfallbetrachtung
definiert:

. Zunahme = 1 dB(A) / Reduktion < -1 dB(A) und
. Emissionspegel = 45 / 55 dB(A)

31 vgl. Handlungsempfehlung fiir den Einsatz von larmmindernden Asphaltdeckschichten auf Bundes- und LandesstraBen
im Innerortsbereich; Schreiben des Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg vom 17.07.2015.
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Auf der Kreisstra3e K 8008 wird eine Verkehrszunahme und damit eine relevante Zunahme des
Larmpegels entsprechend der o.a. Filterkriterien festgestellt. Ursachlich hierfiir ist die Ge-
schwindigkeitsbeschrankung in der Ortdurchfahrt KiBlegg. Von der Larmmehrbelastung sind
nur vereinzelte Gebdude entlang der K 8008 betroffen. Die Geschwindigkeitsbeschrankung in
der OD KiBlegg ist bereits angeordnet, daher sollte geprift werden, ob tatsachlich eine Verla-
gerung stattgefunden hat (Vergleich Verkehrsmonitoring Zahlstellen-Nr.: 84614).

Auch aus den geplanten MaBnahmen benachbarter Kommunen ergeben sich keine relevanten
verkehrlichen und schalltechnischen Belastungsanderungen auf Gemarkungsgebiet KiBlegg.

11.4 Abwagung und Auswahl der MaBnahmen

Die Abwagung und Auswahl der MaBnahmen erfolgt auf der Grundlage der in Kapitel 10.1
aufgelisteten Abwagungsgrundsatze. Die Vor- und Nachteile einer Geschwindigkeitsbeschran-
kung im Allgemeinen wurden bereits in Kapitel 10.2 erdrtert.

Nach der Berechnungsmethode der Umgebungslarmrichtlinie VBUS liegen die maximalen
Larmwerte im Bestand bei 75 dB(A) Lpen und 66 dB(A) Lnignt. Bei straBenverkehrsrechtlichen
MaBnahmen ist aber flir die Berechnung der Beurteilungspegel die RLS-90 maBgebend. Auf-
grund der hohen Larmbelastungen in Bereich der L 265 Schloss-/ HerrenstraBe und L 265
Wangener StraBe hat die Gemeinde KiBlegg, parallel zum Verfahren der Larmaktionsplanung,
bereits im Juli 2015 einen Antrag beim zustandigen Landratsamt Ravensburg zur Prifung der
Geschwindigkeitsbeschrankung aus Larmschutzgriinden gestellt: Hierflr war eine Berechnung
nach RLS-90 notwendig, deren Ergebnisse im Rahmen der Wirkungsanalyse hier dargestellt
wurden.

Im Bereich des Larmschwerpunktes L 265 Schloss- / HerrenstraBe kdnnen die Betroffenhei-
ten oberhalb der MaBnahmenwerte durch die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschran-
kung nicht vollstandig abgebaut werden. Dem positiven Larmminderungseffekt stehen die ne-
gativen Folgen der Geschwindigkeitsbeschrankung gegeniiber. Die Verkehrsfunktion der

L 265 als LandesstraBe wird beeintrachtigt, Fahrzeitverluste entstehen.

Die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung im Larmschwerpunkt L 265 Schloss- und
HerrenstraBe ist aufgrund der Hohe der Pegelliberschreitung und der Anzahl der Betroffenhei-
ten bzw. der betroffenen Gebdude gerechtfertigt.

Im Bereich des Larmschwerpunktes L 265 Wangener StraBe kdnnen die Betroffenheiten ober-
halb des nachtlichen MaBnahmenwertes durch die Anordnung einer Geschwindigkeitsbe-
schrankung vollstédndig und oberhalb des ganztégigen Ausldsewertes fast vollstandig abge-
baut werden. Neben dem positiven Larmminderungseffekt bringt eine
Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/ h entlang der L 265 Wangener Stral3e auch noch
Verbesserung der Verkehrssicherheit hervor. In Hohe des Wohngebaudes Wangener StraBe 6
befindet sich ein FuBgéngeriiberweg als Querungshilfe. Dieser Uberweg wird von vielen Eltern
und Kindern genutzt um zu dem nérdlich der L 265 gelegenen Schulzentrum32 zu gelangen.

32 Im Areal nérdlich der L 265 in Hohe des FuBgangeriiberweges befinden sich eine Férder- und Grundschule sowie der
Waldorf-Kindergarten.
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Dem positiven Larmminderungseffekt stehen die negativen Folgen der Geschwindigkeitsbe-
schrankung gegeniber. Die Verkehrsfunktion der L 265 als LandesstraBe wird beeintrachtigt,
Fahrzeitverluste entstehen.

Die Gemeinde KiBlegg legt fir die L 265 Schloss- und HerrenstraBe eine ganztagige Ge-
schwindigkeitsbeschréankung von 30 km/h fest. Des Weiteren legt die Gemeinde fest, dass die
bereits angeordnete Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h Richtung Osten ausgewei-
tet wird, bis nach dem FuBgdngeriberweg. Die Gemeinde regt bei der StraBenverkehrsbe-
horde an, diese Geschwindigkeitsbeschrankung durch flankierende MaBnahmen zu unterstit-
zen. Flankierende MaBnahmen, wie Anzeigen und Kontrollen zur Einhaltung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit mit Hilfe von stationdren oder mobilen Kontrollgerdaten oder Anzeige-
displays, wirken larmmindernd und tragen dazu bei, Spitzenpegel zu vermeiden und die Ver-
kehrssicherheit zu verbessern.

Rdumliche Verortung der Geschwindigkeitsbeschriankung

Tempo 30 (Larmaktionsplan)

Tempo 30 (Anordnung Jan. 2016)
. =

Abbildung 9: Geschwindigkeitsbeschréankung L 265 OD KiBlegg

Hinweis: Am 14. Januar 2016 wurde vom Landratsamt Ravensburg in der Ortsdurchfahrt KiB3-
legg von der SchlossstraBe 67 bis HerrenstraBBe 40 eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30
km/h ganztags angeordnet (In der Ldrmkartierung noch nicht beriicksichtigt). Dies erfolgte
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aus Larmschutzgrinden. Die im Larmaktionsplan getroffene Festlegung erweitert den Giiltig-
keitsbereich um rund 160 m nach Osten, beginnend bei der Wangener StraBe 9. Es werden
alle Gebdude mit Belastungen Uber den sogenannten MaBnahmenwerten berlicksichtigt: Ge-
baudelarmkarte Nacht, rote Darstellung > 60 dB(A)). Die Ausdehnung der Geschwindigkeits-
beschrankung stellt sicher, dass in Hohe der ersten betroffenen Gebdude, sowohl stdlich als
auch noérdlich innerhalb der Ortsdurchfahrt, die Wirkung der Geschwindigkeitsbeschrankung
flr die Bewohner vorhanden ist.

Die Ausdehnung der Geschwindigkeitsbeschrankung dstlich um ca. 160 Meter Uber die zu
schiitzende Bebauung hinaus begriindet sich wie folgt:

e Im Allgemeinen leiten die Kraftfahrzeugfiihrer den Abbremsvorgang erst in H6he des die
Geschwindigkeit beschrankenden Verkehrsschildes ein bzw. starten den Beschleunigungs-
vorgang noch vor dem Verkehrszeichen, welches eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf-
hebt. Die zuldssige Geschwindigkeit von 30 km/h wird daher erst deutlich hinter dem ent-
sprechenden Verkehrszeichen erreicht. Diesen Gegebenheiten entspricht auch die Praxis
der Polizei und der Verkehrsbehérden, Geschwindigkeitsiiberwachungen erst in einem
Mindestabstand 150 m nach dem Verkehrszeichen durchzufiihren (vgl. Verwaltungsvor-
schrift des Innenministeriums Baden-Wirttemberg flr die Verkehrssicherheitsarbeit der
Polizei VWV-VKSA vom 19.12.2006, zum 01.01.2014 auBer Kraft gesetzt).

e Die Verdanderung der zuldassigen Geschwindigkeit fiihrt zu zusatzlichen Brems- und Be-
schleunigungsgerduschen. Am Beginn und Ende der Beschréankung ergeben sich damit er-
hohte Larmbelastungen. Die zu schitzenden Gebdude sollen daher auBerhalb der Brems-
bzw. Beschleunigungsbereiche liegen.

e Die erhdhten Larmemissionen auBerhalb der Geschwindigkeitsbeschrankung wirken auch
auf Immissionsorte hinter dem Verkehrszeichen. Selbst unter der rechnerischen Annahme
eines diskontinuierlichen Geschwindigkeitsverlaufs wird die maximale Larmminderung von
2,4 dB(A) durch diese Uberlagerung erst deutlich hinter dem Verkehrszeichen wahrgenom-
men.

Laut zustandigem Regierungsprasidium, Landratsamt und Polizeiprasidium wird die Ge-
schwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h auf der Wangener StraBe als unverhaltnismaBig
angesehen. Die Gemeinde KiBlegg halt dennoch, zum Schutze der Anwohner in diesem Be-
reich sowie der Besucher des Schulzentrums (Kinder und deren Erziehungsberechtigten), an
der Geschwindigkeitsbeschrankung in der Wangener StraB3e fest.

Eine weitere zielfihrende LarmminderungsmaBnahme fir den Bereich L 265 OD KiBlegg ist
der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags. Das Larmminderungspotential der Larm-
optimierten Fahrbahnbeldge betragt, je nach Typ eines Solchen, innerorts 2-3 dB(A)33. Der
Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelags reduziert langfristig die Larmbelastungen, je-
doch kénnen auch mit ihm die Betroffenheiten oberhalb der MaBnahmenwerte nicht vollstan-
dig reduziert werden. Da derzeit in mehreren Forschungs- und Entwicklungsprojekten neue

33 vgl. Handlungsempfehlung fiir den Einsatz von larmmindernden Asphaltdeckschichten auf Bundes- und LandesstraBen
im Innerortsbereich; Schreiben des Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg vom 17.07.2015.
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Larmoptimierte Fahrbahnbelage mit hoherer Lebensdauer und geringeren Kosten untersucht
werden, ist es nicht zweckmaBig einen konkreten Belag zu benennen.

Fur den nachsten anstehenden Austausch des Fahrbahnbelags der L 265 (Jahr 2018) setzt
die Gemeinde KiBlegg fest, dass vom StraBenbaulasttrager ein ldarmoptimierter Fahrbahnbe-
lag, der dann dem neuesten Stand der Technik entsprechen wird und mit gerade noch ver-
haltnismaBigem Aufwand eine maximale Verbesserung der Larmsituation bewirken kann, in
der Ortsdurchfahrt L 265 verbaut wird.

Der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags wird als mittelfristige MaBnahme zur Larm-
minderung angesehen. Als SofortmaBnahme kommt demnach weiterhin die verkehrsplaneri-
scher MaBnahmen der Geschwindigkeitsbeschrankung in Betracht.

Als langfristige und wirkungsvollste MaBnahme zur Reduzierung der Larmbetroffenheiten in
der Ortsdurchfahrt L 265 KiBlegg wird die Ortsumfahrung gesehen. Es ist nicht zu erwarten
dass sich die Hohe der Verkehrsbelastung mit dem dazugehdrigen Schwerverkehrsanteil in
Zukunft reduziert. Tendenziell wird diese sogar noch steigen. Somit kann davon ausgegangen
werden, dass die Larmemissionen eher zunehmen.

Von allen LarmminderungsmaBnahmen: bereits umgesetzte Geschwindigkeitsbeschrankung
30 km/h bzw. angekiindigter Austausch des Fahrbahnbelags, schiitzt die Ortsentlastung KiB3-
legg die Schloss- und HerrenstraBe am wirkungsvollsten vor Umgebungslarm. Mit den Larm-
minderungsmaBnahmen Geschwindigkeitsbeschrankung und larmoptimierter Fahrbahnbelag
kénnen die Ldrmpegel an den Wohngebauden der Schloss- und HerrenstraBe nicht unter die
MaBnahmenwerte 70/60 dB(A) gesenkt werden. Demnach ist die Aufenthalts- und Wohnqua-
litdt in der Schloss- und HerrenstraBen, trotz dieser LarmminderungsmaBnahmen, weiterhin
nicht zufriedenstellend.

Daher fordert die Gemeinde KiBlegg als langfristige LarmminderungsmaBnahme den Bau ei-
ner Ortsumfahrung KiBlegg.

11.5 Schienenlarm

Zum jetzigen Zeitpunkt ist eine abschlieBende MaBnahmenfestlegung und Wirkungsanalyse
zur Verringerung des zu erwartenden Schienenlarms aufgrund der Elektrifizierung der Bahn-
strecke Geltendorf-Memmingen-Lindau noch nicht méglich, da die endglltigen Verkehrszah-
len noch nicht feststehen. Die Wirkungen der in Betracht kommenden LarmschutzmaBnah-
men (Larmschutzwande, -wélle; biG) lassen sich daher noch nicht gegenliberstellen. Die
MaBnahmenfestlegung beschrankt sich daher auf die Vorgabe an die DB Netz AG, bei der
Planfeststellung des Abschnitts KiBlegg den Vorrang des aktiven vor dem passiven Larm-
schutz zu beachten und die hierfiir erforderlichen Vorkehrungen zu treffen.
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12, MaBnahmen
MaBnahmen zur Vermeidung und Minderung der Larmbelastung
Larmbelasteter R
. MaBnahme zustandig
Bereich
L 265 Festsetzung einer ganztdagigen Geschwindig- | Untere StraBenverkehrsbe-
oD KiBlegg keitsbeschréankung auf 30 km/h auf der hérde:
L 265 fir die Ortsdurchfahrt KiBlegg - LRA Ravensburg
zwischen Schlossstrae 67 und HerrenstraB3e
40.
Festsetzung einer ganztagigen Geschwindig- | Untere StraBenverkehrsbe-
keitsbeschrankung auf 30 km/h flir die L 265 | horde:
Wangener StraBe, Ostlich der HerrenstraBe || ra Ravensburg
40 bis zur Wangener StraBe 9.
Anregung von flankierenden MaBnahmen zur | Untere StraBenverkehrsbe-
Anzeige und Kontrolle der zuldssigen Hochst- | h6rde: LRA Ravensburg
geschwindigkeit (Kontrollen),
Gemeinde KiBlegg (Anzei-
gedisplays)
Festsetzung zum Einbau eines larmoptimier- | RP Tubingen
ten Fahrbahnbelags auf der L 265 in der ge-
samten Ortsdurchfahrt KiBlegg beim nachs-
ten anstehenden Austausch des Fahrbahn-
belags im Jahr 2018, der dann dem neues-
ten Stand der Technik entsprechen wird und
mit gerade noch verhaltnismaBigem Auf-
wand eine maximale Verbesserung der
Larmsituation bewirken kann.
Forderung zum Bau einer Ortsumfahrung als | RP Tibingen
langfristige LarmminderungsmaBnahme.
KiBlegg Bei Elektrifizierung der Bahnstrecke Gelten- | DB Netz AG
dorf-Memmingen-Lindau im Bereich KiBlegg:
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV durch SchallschutzmaBnahmen
unter Beachtung des Vorrangs des aktiven
vor dem passiven Larmschutz.
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