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1 Einleitung Larmaktionsplanung

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

Die Larmaktionsplanung ist ein in §§ 47a ff. Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) normiertes Instru-
ment zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen. Dieses Instrument geht auf die EG-Umge-
bungslarmrichtlinie' zuriick. Die Birger:innen und die Verwaltung sollen Gber Larmprobleme und Larmauswir-
kungen in der jeweiligen Gemeinde oder Stadt unterrichtet und fir die daraus folgenden Konflikte sensibilisiert
werden. Zugleich muss die fir die Planaufstellung zustdndige Kommune ein Konzept vorlegen, wie sie die
Larmprobleme und -konflikte bewaltigen und I16sen will.

Eine Voraussetzung, um diese Aufgaben zielfiihrend bewaltigen zu kénnen, ist das Grundwissen Uber das
Alltagsphanomen ,Larm“. Diese Informationen sind gerade in der Offentlichkeitsbeteiligung besonders wichtig,
um den Birger:innen das Mitwirken an der Larmaktionsplanung zu erleichtern.

1.1 Larm und Larmquellen

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

Der Larm zahlt zu den sog. Umwelteinwirkungen. Wichtig fur das Verstandnis der Larmwirkungen ist die Un-
terscheidung zwischen ,Emission® und ,Immission®.

e 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
Lunerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerdusche im Freien, die durch Aktivitadten von Menschen verur-
sacht werden, einschlieflich des Larms, der von Verkehrsmitteln, Stralenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flug-
verkehr sowie Gelanden fur industrielle Tatigkeiten (...) ausgeht® (Art. 3 lit. a UmgebungslarmRL).

Der motorisierte StralRenverkehr ist in Deutschland die Hauptlarmquelle. Dort wo es Schienen- oder Flugver-
kehrslarm gibt, konnen diese Larmquellen den Stralenverkehr zwar haufig Gberlagern. Die sehr vernetzte
StraReninfrastruktur und die hohe motorisierte Mobilitdt des Einzelnen flihren aber dazu, dass sich die meis-
ten Larmbetroffenen von Stralenverkehrslarm belastigt oder gestoért fihlen.

Der Strafenverkehr ist keine homogene Schallquelle. Es gibt verschiedene Schallquellen, deren Einfluss auf
das Gesamtgerausch von den gefahrenen Geschwindigkeiten abhangt.

e Die Motor- und Getriebegerausche sind vor allem im innerértlichen ,stop-and-go“ Verkehr im unteren Ge-
schwindigkeitsbereich dominierend. Dabei kommt es natirlich auf die Besonderheiten des einzelnen
Fahrzeugs an (Motorisierung, Abschirmung des Motorblocks, Alter des Kfz usw.).

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

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

1. September 2025
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e Aerodynamische Gerausche (,Rauschen® der Autobahn oder der Schnellstrale) entstehen durch die Ver-
wirbelung abreilRender Luftstréme. Sie dominieren den Fahrzeuglarm bei Geschwindigkeiten von tiber
100 km/h.

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

1.2 Wahrnehmung von Larm

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

Physikalische Wirkfaktoren der La&rmwahrnehmung sind:
e der Schalldruck,
e die Tonhdhe (hohe Tone werden in der Regel als unangenehmer empfunden als tiefe Tone),

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

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

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

e die Sichtbarkeit der Larmquelle (eine nicht sichtbare Larmquelle wird als weniger storend 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 stoérend) und

e das Gefiihl der Ohnmacht (die Empfindung als stérend steigt mit dem Maf3, wie der Betroffene das Gefiihl
hat, ohnehin nichts gegen den Larm ausrichten zu kénnen).

1.3 Was ist dB(A)?

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

Das logarithmische Mal des Schalldrucks zwingt bei der Untersuchung und Bewertung von Larmbelastungen
eine sog. energetische Addition bzw. Subtraktion vorzunehmen, die eigenen ,Rechenregeln® folgt. Die Ver-
dopplung der Anzahl der Schallquellen von gleicher Intensitat fihrt immer zu einer Steigerung des Schall-
druckpegels um 3 dB(A). Eine Halbierung der Anzahl gleich intensiver Schallquellen fiihrt stets nur zu einer
Reduzierung um 3 dB(A). Zwei Beispiele:

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

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

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

14 Auswirkungen auf die Gesundheit und die Gesellschaft

Schall, der als Larm empfunden wird, kann nicht nur belastigend wirken. Er kann auch konkrete gesundheits-
schadliche Folgen haben. Larm erschwert oder unterbindet die zwischenmenschliche Kommunikation. Larm
kann die Konzentration beeintrachtigen. Und Larm kann vor allem Arger, Stress sowie Schlafstérungen und -
losigkeit bei den Betroffenen ausldsen. Dabei kann Larm aber auch auf den menschlichen Organismus einwir-
ken, ohne dass dies dem Betroffenen bewusst wird. Das vegetative Nervensystem reagiert immer auf Larm,
gleichgiiltig, ob die betroffene Person schlaft oder sich subjektiv an die Larmkulisse gewdhnt hat. Eine organi-
sche Gew6hnung an Larm tritt nicht ein.

Die Hauptlarmquelle, der StralRenverkehr, ist ein gesamtgesellschaftliches Phanomen und Problem. Die Fla-
chen fiir entlastende Infrastrukturmanahmen (Umgehungsstraf3en) sind begrenzt, die finanziellen Mittel sind
beschrankt. Zugleich ist die individuelle motorisierte Mobilitat zur wirtschaftlichen Existenzvoraussetzung und
zum Ausdruck personlicher Freiheit geworden. Die Mobilitat ist gestiegen und mit ihr die Anzahl der zugelas-
senen Kraftfahrzeuge. Wer sich dem Larm einer Stadt durch einen Umzug in landliche Gegenden entziehen
will, wird unmittelbar selbst Teil des Larmproblems, wenn er den Weg in die Stadt (zum Arbeitsplatz) mit dem
eigenen Kfz zurlicklegen muss. Erforderlich ist daher ein intelligenter, nachhaltiger und verantwortungsbe-
wusster Umgang mit der bestehenden Infrastruktur unter dem Gesichtspunkt ,Larm*.

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

1.5 Rechtliche Grundlagen der Larmaktionsplanung

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

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

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

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

Umgebungslarm sind ,unerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die durch
Aktivitdten von Menschen verursacht werden, einschliellich des Larms, der von Verkehrsmitteln,
StralRenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden fir industrielle Tatigkeiten (...)
ausgeht;

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

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

e  Ermittlung der ortlichen Belastung durch Umgebungslarm anhand von Larmkarten,

e Sicherstellung der Information der Offentlichkeit iber Umgebungslarm und seine Auswirkungen,

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

Dartiber hinaus sollen auch ,ruhige Gebiete” festgelegt und vor der Zunahme der Belastung durch Umge-
bungslarm geschlitzt werden (Art. 2 Abs. 1 UmgebungslarmRL).

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

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

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

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

Die Larmkartierung soll die tatsachlichen Larmverhaltnisse vor Ort aufarbeiten und darstellen. Zustandig fiir
die Larmkartierung ist in Baden-Wirttemberg grundséatzlich die Landesanstalt fir Umwelt (LUBW). Sie kartiert
HauptverkehrsstralRen, nicht-bundeseigene Haupteisenbahnstrecken und den Flughafen Stuttgart als einzi-
gem Grof¥flughafen im Land. Die neun Ballungsraume kartieren ihr Stadtgebiet selbst, die Haupteisenbahn-
strecken des Bundes werden vom Eisenbahn-Bundesamt erfasst. Die Kartierungsergebnisse der LUBW kén-
nen auf der Homepage der Landesanstalt? abgerufen werden. Auf der Informationsgrundlage der
Larmkartierung sind die Larmaktionspléne aufzustellen. In Baden-Wirttemberg sind hierfiir — nach dem Leit-
bild des § 47e Abs. 1 BImSchG — die Kommunen zusténdig. Die Larmaktionsplanung ist Teil der durch Art. 28
Abs. 2 GG geschiitzten gemeindlichen Planungshoheit.3

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

e  konkreten LarmminderungsmalRnahmen.

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

3 Scheidler/Tegeder, in: Feldhaus (Hrsg.), Bundesimmissionsschutzrecht, Bd. 1 — Teil I, BImSchG §§ 22 — 74, 2. Aufl., § 47e Rn. 8, Stand:
Mai 2007.
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Bei der Aufstellung des Larmaktionsplans wird die Bevélkerung auf der Grundlage der Larmkartierung umfas-
send Uber die Larmsituation in ihrer Umgebung informiert. Die Bevoélkerung wird in das Verfahren der Planauf-
stellung eingebunden. Ein zentrales Anliegen der UmgebungslarmRL ist es, die Offentlichkeit und den einzel-
nen Betroffenen in die Regelung der Larmprobleme und —auswirkungen mit einzubeziehen. Art. 8 Abs. 7
UAbs. 1 UmgebungslarmRL bestimmt:

,Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschlagen fiir Aktionsplane gehért
wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Méglichkeit erhélt, an der Ausarbeitung und der Uberprii-
fung der Aktionsplane mitzuwirken, dass die Ergebnisse dieser Mitwirkung berlcksichtigt werden
und dass die Offentlichkeit (iber die getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind ange-
messene Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung der Offentlich-
keit vorzusehen.*

Die umfassende Beteiligung der ,Offentlichkeit* dient dazu, es zu ermdglichen, dass die planaufstellende
Kommune Uber die Larmbelastung vor Ort unterrichtet wird. Niemand kennt die Larmbelastung so gut, wie die
Menschen vor Ort selbst. Die Offentlichkeitsbeteiligung kann die Erfassung von Larmschwerpunkten und még-
liche MaRnahmen zur Larmminderung zum Gegenstand haben. Die Betroffenen kdnnen haufig Larmquellen
und -ursachen mitteilen, die bei der Larmkartierung und der Larmpegelberechnung nicht ermittelt werden kon-
nen (punktuell gesteigerte GeschwindigkeitsverstoRe, lockere oder abgesenkte Kanaldeckel, Schleichwege
Usw.).

Ein effektives Larmmanagement setzt die Festlegung von Larmminderungsmafinahmen voraus. Der Larmakti-
onsplan muss ,Aktionen“ zur Regelung der Larmprobleme und Larmauswirkungen vorsehen: die sog. Pla-
nungsinstrumente.

1.6 Hinweise des Ministeriums fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg

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

,FUr eine zielgerichtete Larmaktionsplanung wird den Gemeinden empfohlen, die Ldarmkartierung
zu ergdnzen und beispielsweise durch eine rdumlich differenzierte Betroffenheitsanalyse zu verfei-
nern. Dabei ist es zweckmdBig, lber den gesetzlichen Kartierungsumfang hinaus weitere larmrele-
vante Strallen einzubeziehen, bspw. um Gebiete mit Mehrfachbelastungen besser beurteilen zu
kénnen und die Grundlage zur Identifizierung potenzieller ruhiger Gebiete zu verbessern. “

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

LLdrmaktionspléne sind daher grundsétzlich fiir alle von der Umgebungsldrmkartierung erfassten
Gebiete aufzustellen, unabhéngig davon, ob Ladrmprobleme vorhanden sind oder auf dem kartierten
Gemeindegebiet Ladrmbetroffene ermittelt wurden.

In einfach gelagerten Féllen, wenn beispielsweise keine Betroffenen ab 65 dB(A) Lpen und 55
dB(A) Lnight ausgewiesen sind, kann der Ldrmaktionsplan mit vermindertem Aufwand erstellt wer-
den. Solche Pldne miissen nicht zwangslédufig Malinahmen zur Minderung des L&rms des kartier-
ten Verkehrswegs enthalten. In bestimmten Féllen kann die Ldrmaktionsplanung sogar mit der Be-
wertung der Ldrmsituation abgeschlossen werden.*
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Aus diesen Hinweisen ergibt sich fur die Planungspflicht und den empfohlenen Planungsinhalt die folgende
Ubersicht:

Kartierte Larmbelastung Planungspflicht /
Empfohlener Inhalt der Planung

keine Betroffenheiten Einfache Planungspflicht, ggf. lediglich Darstellung
= 65 dB(A) Loen/ = 55 dB(A) Lnight und Bewertung der Larmsituation

Betroffenheiten Qualifizierte Planung,

2 65 dB(A) Lpoen/ = 55 dB(A) Lnight Larmaktionsplanung soll darauf hinwirken diese Werte

zu unterschreiten

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

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

Der Kooperationserlass 2023 konkretisiert die Voraussetzungen fur straenverkehrsrechtliche MalRnahmen
wie folgt:

Die Anordnung von MaRnahmen zur Beschrankung und zum Verbot des flieBenden Verkehrs mit dem Ziel der
Larmminderung setzt voraus, dass die Tatbestandsvoraussetzungen des § 45 Abs. 9 StralRenverkehrs-Ord-
nung (StVO) vorliegen. Danach diirfen entsprechende MalRnahmen ,nur angeordnet werden, wenn auf Grund
der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beein-
trachtigung ... erheblich Ubersteigt"

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

Fir die Priifung, ob verkehrsbeschrankende MaRnahmen aus Griinden des Larmschutzes in Betracht kom-
men, stellen die Richtlinien fir stralenverkehrsrechtliche Manahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm
(Larmschutz-Richtlinien-StV) eine Orientierungshilfe dar. Die Larmschutz-Richtlinien-StV enthalten grund-
satzliche Wertungen, lassen aber auch andere Wertungen zu, sofern sie fachlich begriindet sind. Bei der
Festlegung verkehrsbeschrankender MalRnahmen in Larmaktionsplanen sind die in den Richtlinien genannten
Kriterien in den Abwagungsprozess einzubeziehen und entsprechend zu bewerten.

Die fir die MaRnahmenabwagung mafigeblichen Aspekte sind vom Einzelfall abhangig. Relevante Gesichts-
punkte sind u. A.: Bewertung von Verdrangungseffekten, die Belange des flieRenden Verkehrs, Auswirkungen
auf den OPNV, Auswirkungen auf den FuR- und den Radverkehr, konkret anstehende straRenbauliche MaR-
nahmen zur Larmminderung, mildere Mittel wie eine geanderte Verkehrsfihrung, Anpassungsbedarf bei Licht-
signalanlagen (Griine Welle), in Bereichen mit Uberschreitungen von Grenzwerten fir Luftschadstoffe Auswir-
kungen auf die Luftreinhaltung.

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

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

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

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

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

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

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

Ab diesen Gerduschpegeln kénnen Stadte und Gemeinden abwdgen, ob ein

geringeres Tempolimit eingefiihrt werden soll.

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

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

Tempolimits eingefiihrt.

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

Ab diesen Gerauschpegeln besteht die Pflicht zur Einfiihrung von

verkehrsbeschrankenden MaBnahmen wie zum Beispiel geringere Tempolimits.

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

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

Betriebsbeschrankungen beseitigt werden.

Abbildung 1: Ermessensausiibung straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

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

4 Eckart J., Richard J., Schmidt A. (2018): OPNV im Spannungsfeld zwischen kurzer Beférderungszeit und stadtvertraglicher Geschwindig-
keit. In: Bracher et al.: Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung - Fir die Praxis in Stadt und Region.
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bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berlicksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als
ortsublich hingenommen werden muss und damit den Anwohnern zugemutet werden kann.

1.7 Grundlagen zur Berechnung des StraBenverkehrslarm

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

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

1.8 Grundsitzlich moégliche MaBnahmen zur Larmminderung

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 Larmakti-
onsplane aufzustellen haben. Die Europaische Union steuert durch ihre Vorschriften tiber den Fahrzeugbau
auf eine starkere Emissionsbegrenzung beim Fahrzeug selbst hin.

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

Innerhalb der La&rmminderungsmaRnahmen differenziert man zwischen aktivem und passivem Larmschutz.
Aktive LarmschutzmalRnahmen setzen an der Emissionsquelle und auf dem Ausbreitungsweg an. Zu ihnen
zahlen z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, der Austausch des Fahrbahnbelages oder die Errichtung von
Larmschutzwanden und —wallen. Passive Schallschutzmafinahmen setzen am Immissionsort an: Sie schir-
men ihn vor schadlichen Larmimmissionen ab. Zu Ihnen zahlen z.B. Schallschutzfenster.

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

Es qilt daher auch fur die Larmaktionsplanung: ,Aktiver La&rmschutz vor passivem Larmschutz!*
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Die Larmaktionsplanung darf nicht auf einzelne Bereiche (z. B. StraRenabschnitte) beschrankt werden, bei
denen die Ausldsewerte Uberschritten werden. Wie schon der notwendige Inhalt der Larmaktionsplanung nach
der UmgebungslarmRL zeigt, liegt der Richtlinie ein weitergehender flachenhafter Ansatz zugrunde. Verkehrs-
planerische Aspekte oder auch langfristige Strategien sind nicht auf einzelne Straenabschnitte zu begren-
zen. Daraus folgt die Verpflichtung der Larmaktionsplanung, nicht nur einzelne Stral3enabschnitte, sondern
die Larmauswirkungen gesamthaft zu betrachten. Ebenso spricht die Forderung, die Auswirkungen der Mal}3-
nahmen auf mégliche Verlagerungseffekte zu Uberprifen, fur eine gesamthafte Betrachtung, auch bei der
Konzeption von MaRnahmen. Daher ist ein Bindel von Larmminderungsmafnahmen sinnvoll.

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

Nachfolgend werden alle grundséatzlich geeigneten Mallnahmen zur Minderung des StralRenlarms, unabhéan-
gig der ortlichen Gegebenheiten dargestellt.

1.8.1 Baulicher Larmschutz
Instandsetzung/Erneuerung des Fahrbahnbelags

Befinden sich die Belage von Fahrbahnen in schlechtem Zustand, so flihrt dies zu einer deutlich héheren
Larmbelastung der Anwohner. Die Sanierung des Stral3enbelags kann mehrere dB(A) Larmreduzierung brin-
gen.

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

Einbau eines larmtechnisch verbesserten StraBenbelages

Entgegen anfénglicher Skepsis gibt es erhebliche Fortschritte bei den larmmindernden Asphaltdeckschichten
fur AuBer- und Innerortslagen. Die vorliegenden Erfahrungen zeigen, dass larmmindernde Fahrbahnbelage
sowohl im Auferortsbereich als auch unter gewissen Voraussetzungen Innerorts mit der erforderlichen Dauer-
haftigkeit zur Larmminderung eingesetzt werden kénnen. Im Zuge anstehender ErhaltungsmafRnahmen an
Bundes- und LandesstraRen wird seitens des StralRenbaulasttréagers grundsatzlich geprift, ob die Voraus-set-
zungen zur Larmsanierung gegeben sind. Werden die Auslésewerte tUberschritten und die planerischen Rand-
bedingungen erfiillt, wird ein larmmindernder Fahrbahnbelag eingebaut.

Die unterschiedlichen Typen von Straldendeckschichten, denen in Abhangigkeit der Geschwindigkeit ein Kor-
rektur-Wert zugewiesen und damit die LA&rmminderung nachgewiesen werden kann, sind in nachfolgender Ta-
belle dargestellt.

1. September 2025
LAP Friedrichshafen Stufe 4_20250901 | ScC Seite 14



Stadt Friedrichshafen Larmaktionsplanung Stufe 4 - Bericht zur Beschlussfassung

StraBendeckschichtkorrektur
DSD,SDT,FZG(V] [dB] bei einer
Geschwindigkeit vgg [km/h]

StraBendeckschichttyp SDT far
Pkw Lkw

=60 > 60 =60 > 60

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

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

Abstreumaterial der Lieferkrnung 1/3

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

nach ZTV BEA-StB 07/13

Tabelle 1: Korrekturwerte fiir StraBenoberflaichen, nach RLS-19

Larmschutzwiénde/ -wille

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

StraBenraumgestaltung

Durch die Verschmalerung der Fahrbahn etwa zugunsten eines Parkstreifens oder eines Radverkehrsweges
ergibt sich eine VergroRerung des Abstandes von der Fahrspur (Emissionsort) zum Wohngebaude, was zu
einer Senkung der Larmpegel an den Immissionsorten fihrt. Fahrbahnverschmalerungen sind moglich, wo die
bestehenden Fahrbahnbreiten die Mindest- und Richtmalie der RASt 06 lberschreiten.

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

Soweit aktiver Schallschutz nicht machbar ist — stadtebauliche Planung, Nutzen-Kostengriinde —, kommt pas-
siver Schallschutz in Betracht. L&rmschutzmalRhahmen erfolgen an der baulichen Anlage (Objektschutz).

1.8.2 Steuerung des Verkehrs

Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsarten
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Rechtliche Streckenbeschréankungen sind beispielsweise das Durchfahrverbot fur Lkw und/ oder Motorrader
auf innerstadtischen Stralen oder WohnstralRen. Lkw-Fahrverbote sind vor allem nachts wirkungsvoll.

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

Geschwindigkeitsbeschrankungen

Reduzierungen der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit sind effektive und kostengtinstige MaRnahmen zur
Larmminderung. Voraussetzung ist, dass die Geschwindigkeitsanordnungen eingehalten werden. Zur Ge-
wabhrleistung der Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen insbesondere Kontrollen durchgefiihrt oder bauli-
che Verkehrsberuhigungsmafinahmen ergriffen werden. Neben der Hohe des Lkw-Anteils ist fir die im Einzel-
fall erreichbare Larmreduktion auch der konkret vorhandene Stralenbelag mafgeblich.

Verstetigung des Verkehrs

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

Als mdgliche MaRRnahmen zur Verstetigung des Verkehrs kommen in Betracht: geeignete Schaltungen der
Lichtsignalanlagen (Grine Welle bei Tempo 30), Anzeige der empfohlenen Geschwindigkeit, Dauerrot fur
FufRganger mit Anforderungskontakt, Riickbau von Stralenrandstellplatzen ohne Verbreiterung der Fahrbahn
usw.

1.8.3 Einsatz und Férderung larmarmer Verkehrsmittel

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

1.8.4 Stadt- und Verkehrsplanung
Bau von UmgehungsstraBen

Der Bau von Umgehungsstrafien stellt eine verkehrsplanerische Malinahme dar, die vom Baulasttrager ledig-
lich zu beriicksichtigen ist. Leider scheitert der Bau von Umgehungsstrafien haufig an den leeren 6ffentlichen
Kassen. Gleichwohl kénnen Stadte und Gemeinden Umgehungsstralen in die Larmaktionsplanung als mittel-
Nlangfristiges Ziel aufnehmen. Dies gilt nicht nur fir die Planungen anderer Baulasttrager. Auch die eigene
Planung etwa im Strallenbau kann aufgenommen werden.

KombimaBRnahmen und (General-)Verkehrsplan

Die Larmaktionsplanung hat den Vorteil, dass sie Probleme gesamthaft betrachten und I6sen kann. Es be-
steht die Chance, durch die Kombination von Mafinahmen unterschiedlicher Trager bzw. Behorden die Wirk-
samkeit von einzelnen MaRnahmen zu steigern.
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Nach Maligabe einer Gesamtverkehrsplanung sollten die EinzelmaRnahmen aufeinander abgestimmt sein.
Der Verkehrsplan sollte die regionale (groRraumigere) Planung der Verkehrsstrome und die innerdrtlichen
(kleinraumigeren) Planungen koordinieren.

Stadtebauliche MaBRnahmen

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

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

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

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

e geschwindigkeitsmindernde Dimensionierung und Gestaltung von Strallen und Ortsdurchfahrten geman
den kommunalen Verkehrskonzepten

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

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

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

e Vermeidung schallharter Gebaudeoberflachen zugunsten larmabsorbierender Materialien
e Teil- und Vollabdeckung, Tunnel und Umbauungen von Stral’e/Schiene

e Passiver Larmschutz, beispielsweise durch Schallschutzfenster (immissionsschutzrechtlich nicht als
Larmminderungsmafinahme gegeniiber Sport- und Freizeitanlagen und gegeniiber gewerblichen Anlagen
moglich)

e Begriinung im 6ffentlichen Raum sowie an Gebauden.

1.9 Bewertungsgrundsitze

Die in Betracht kommenden MaRnahmen und die von ihnen jeweils betroffenen Belange sind im Laufe des
Verfahrens der Larmaktionsplanung zu gewichten. Zunachst soll jede MalRnahme fur 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 MalRnahmen samt der von ihnen betroffenen Belange in Beziehung zum Pla-
nungsziel gebracht werden. In einem zweiten Schritt sind vielmehr die Malinahmen, die gleichlaufenden Inte-
ressen 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 MaRnahmen letztendlich be-
stimmt.
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1.9.1 Larmschutzkonzept

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

e Minderung der Anzahl der betroffenen Einwohner:innen und Gebaude

e Mittelbar positive Wirkungen der Malnahme:
— Nutzen der MaBnahme (monetér, vermiedene Larmkosten)
- Synergien
e Mittelbar negative Wirkungen der Ma3nahme:
- Kosten der MaRnahme; fiskalische Interessen des Strallenbaulasttragers
- Verkehrsverlagernde Effekte.

1.9.2 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf das Planungsziel

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

1.9.3 Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf weitere Belange

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

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

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

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

»Zum einen verursacht Umgebungslarm volkswirtschaftlich gesehen quantifizierbare und jahrlich anfallende
Larmschadenskosten, z. B. als Gesundheitskosten, Kosten aufgrund von erhdhter Belastigung und Immobili-
enwertverluste. Diese Kosten werden in der Regel nicht vom Larmverursacher getragen und werden volkswirt-
schaftlich gesehen als ,externe Kosten“ bezeichnet.

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

5 LAl — AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, Aktualisierte Fassung; 19.09.2022.
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Die menschliche Gesundheit kann durch larmverursachte physische und psychische Stérungen beeintrachtigt
werden. Hierzu zahlen im Bereich der kdrperlichen Beeintrachtigungen u.a. die ischamischen Herzkrankheiten
(z. B. Angina Pectoris, Herzinfarkt) und durch Bluthochdruck bedingten Krankheiten (z. B. Hypertonie, hyper-
sensive Herz- und Nierenkrankheiten). Bei den psychischen Beeintrachtigungen treten u. a. Stressreaktionen,
Schlafstérungen und Kommunikationsstérungen auf. Dies kann zu direkten medizinischen Behandlungskosten
(Kosten fur Personal, Infrastruktur und Arzneimittel) fihren. Aber auch indirekte Gesundheitskosten werden
verursacht. So erhoht sich z. B. das Unfallrisiko durch larmbedingte Konzentrationsstérungen oder durch das
Uberhéren von Gefahrensignalen.

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

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

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

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

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

Eine Stadt, die beispielsweise ihre 250.000 Einwohner:in im Durchschnitt um 2 dB(A) durch Umsetzung der

MaRnahmen einer Larmaktionsplanung entlastet, wiirde zusatzliche Steuereinnahmen auf Mieteinkiinfte von
1.000.000 Euro pro Jahr erzeugen. Hinzu kdmen die Mehreinnahmen aus der Grunderwerbsteuer, die aus-

schlief3lich den Kommunen zuflief3en.

Eine Beispielrechnung fiir verschiedene Larmminderungsszenarien hat gezeigt, dass Larmminderung nur am
Anfang Geld kostet. Die durchgefiihrten MaRnahmen amortisieren sich in aller Regel kurzfristig und fiihren
anschlieRend zu zusatzlichen Einnahmen.

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

Im Rahmen der "Studie zur Kostenverhaltnismagigkeit von Schallschutzmallnahmen" des Bayerischen Lan-
desamtes fur Umwelt wurde ermittelt, dass Einfamilienhauser um ca. 1,5 % je dB(A), das den Wert von 50
dB(A) Uberschreitet, an Wert verlieren.”

Mittelbare negative Wirkungen

MafRnahmen kénnen erhebliche Finanzmittel in Anspruch nehmen (z.B. Einbau eines larmtechnisch verbes-
serten Strallenbelags), oder zu einer Verschlechterung der Larmsituation Dritter beitragen (z.B. verkehrsverla-
gernde Effekte infolge stralRenverkehrsrechtlicher MaRnahmen). Beides entfaltet keine absolute Sperrwirkung
— ist aber im Rahmen der Abwagung zu berticksichtigen.
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1.10

Fiskalisches Interesse des StraBenbaulasttragers

Wer die mit der Umsetzung konkreter MaRnahmen verbundenen Kosten zu tragen hat, wird aus
dem Prinzip der Konnexitat von Aufgabenverantwortung und Ausgabenlast entschieden: Wer fiir
die Erflllung einer Aufgabe zustandig ist, muss die damit verbundenen Ausgaben tragen. Die Um-
setzung einer stralRenbaulichen Malinahme, wie z.B. der Instandsetzung eines Fahrbahnbelages,
ist Aufgabe des jeweiligen StralRenbaulasttragers. Dementsprechend haben Bund, Lander, Land-
kreise und Gemeinden als Baulasttrager die ihnen obliegenden Stralenbauaufgaben zu finanzie-
ren.

Verkehrsverlagernde Effekte straBenverkehrsrechtlicher MaBnahmen

Bei der Minderung des StralBenverkehrslarms besitzen insbesondere strallenverkehrsrechtliche
Mafinahmen eine grof3e Bedeutung. Streckenbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsteilnehmer
(z.B. Nachtfahrverbot fur Lkw) kénnen unmittelbare Auswirkungen auf die umgebenden Strallen
durch verkehrsverlagernde Effekte haben. Auch Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen ver-
kehrsverlagernde Effekte zur Folge haben und fiir erhdhte Larmimmissionen auf alternativen Rou-
ten sorgen.

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

Abwigungsgrundsitze

Bestehen regelungsbeddrftige Larmprobleme sowie Larmauswirkungen und ist die Aufstellung eines Larmakti-
onsplanes deshalb gerechtfertigt, hat die planaufstellende Behoérde im Rahmen des rechtlich Mdglichen die
Planlésung herauszuarbeiten, welche aus ihrer planerischen Sicht die 6ffentlichen und privaten Belange am
besten in Einklang bringt. Dazu hat die Kommune den wesentlichen Sachverhalt aufzuarbeiten. Sie muss die
betroffenen Belange erkennen und zunachst jeweils fir sich im Hinblick auf das Planungsziel gewichten, eine
Verbesserung der Larmsituation zu erreichen. Widerstreitende Belange sind mit dem Ziel eines bestmdglichen
Ausgleichs auszutarieren. Die MalRnahmen, die im Larmaktionsplan festgesetzt werden, miissen verhaltnis-
maRig sein.

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

1.10.1

Allgemeine Abwagungsgrundsatze

Dabei sind insbesondere die folgenden allgemeinen Abwagungsgrundsatze zu beachten:

e MaRnahmen an der Quelle der Geraduschbelastung sind vorrangig.

e Aktive MaRnahmen haben Vorrang vor passiven SchallschutzmaRnahmen.

e Es gilt das Verursacherprinzip.

e Je hoher die Belastung larmbetroffener Menschen ist und je starker diese Belastung reduziert werden
kann, desto gewichtigere, mit der MalRnahme verbundene Nachteile kénnen in Kauf genommen werden.
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e Larmbelastungen sind gerecht zu verteilen.
e Weder eine EinzelmaRnahme noch ein MaRnahmenpaket darf zu unverhaltnismafigen Nachteilen fihren.

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

e Furjede Malinahme sind auch die in Betracht kommenden raumlichen und sachlichen Anwendungsalter-
nativen zu beachten (z. B. ganztagige oder nur nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen).

e Die Mallnahmen sind auf ihre Kombinierbarkeit zu untersuchen (z.B. Geschwindigkeitsreduzierung bis zur
Realisierung baulicher Malnahmen).

1.10.2 Geschwindigkeitsbeschrankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind kostenglinstige und wirksame MaRnahmen zur Larmminderung. Die
MaRnahmen haben den Vorteil, dass sie kurzfristig umgesetzt werden kénnen und damit vor allem als Sofort-
mafRnahme geeignet sind. Geschwindigkeitsbeschrankungen haben aulerdem in der Regel positive Synergie-
effekte in Bezug auf die Verkehrssicherheit.

Nachteilig ist insbesondere, dass unter bestimmten Voraussetzungen mit dieser MalRnahme die Leichtigkeit
des flieRenden StralRenverkehrs beeintrachtigt werden kann. Vor allem StralRen mit Gberértlicher Bedeutung
fur den Fernverkehr (BundesstrafRen) erflllen eine wichtige Verkehrsfunktion. Sie biindeln den Verkehr und
sorgen damit fir eine Entlastung des ortlichen StraRennetzes. Diese Funktion darf nur aus gewichtigen Grun-
den eingeschrankt werden. AuRerdem miissen die wirtschaftlichen Aspekte berlicksichtigt werden, die solche
Einschrankungen insbesondere im Bereich des Lieferverkehrs mit sich bringen. Folgende Grundsatze sind bei
der Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankungen als MaRnahmen der Larmaktionsplanung zu berick-
sichtigen:

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

e Die MaRRnahme muss in ihrem raumlichen Geltungsbereich zu einer spirbaren Larmentlastung und einer
nachweisbaren Minderung der Betroffenheiten fiihren; MaRnahmen, die den Verkehr und den Larm nur
verlagern, scheiden aus.

e Der Geltungsbereich der MalRnahme muss exakt lokalisiert werden; eine ,Pauschallésung” (etwa von
Ortsschild zu Ortsschild) kommt grundsatzlich nicht in Betracht.

e Sind Sanierungsmafnahmen geplant, wird die Notwendigkeit einer Verkehrsbeschrankung nach Realisie-
rung der MaRnahme erneut gepriift.

e Alternatividsungen zur Larmentlastung miissen ausscheiden (z.B. Beschrankung auf bestimmte Verkehrs-
arten; Beschrankung auf die Tages- oder Nachtzeit; Realisierung technisch méglicher und finanziell zu-
mutbarer stralRenbaulicher MalRnahmen).

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

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

In einem zweiten Schritt wird untersucht, welches Wirkungspotential die Geschwindigkeitsbeschrédnkungen
haben. Hierflr wird zum einen der Differenzwert zwischen dem Ausgangspegel ohne Larmschutz und dem
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Pegelwert nach Realisierung der MaRnahmen ermittelt. Zum anderen wird Uberprift, inwieweit eine Mal3-
nahme die Anzahl der Betroffenheiten Gber dem Auslosewert reduzieren kann.

Festgelegt wird eine Geschwindigkeitsbeschrankung schlieRlich fir den Bereich, in dem sie fir hinreichend
viele Betroffene eine erhebliche Larmentlastung bewirkt. Neben den Larmschutzgesichtspunkten kdnnen da-
bei auch weitere Auswirkungen fiir oder gegen die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung spre-
chen. Insbesondere verkehrliche Aspekte, wie die Verkehrssicherheit, Querungsbedarf oder Sichtverhaltnisse
mussen bei der Entscheidung berlicksichtigt werden.

1.1 Verfahrensablauf zur Aufstellung von Larmaktionsplanen

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

Mitwirkung der Offentlichkeit

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

Beteiligung von Fachbehorden und Tragern o6ffentlicher Belange

Auf jeden Fall sind alle Fachbehorden zu beteiligen, die als Trager offentlicher Verwaltung fiir die Durchset-
zung der MaRnahmen in Larmaktionsplanen zustandig sind (§ 47d Abs. 6 i. V. m. § 47 Abs. 6 BImSchG).
Ebenfalls zu beteiligen sind die Behorden, die planungsrechtliche Festlegungen in Larmaktionsplanen in ihren
Planungen zu berlcksichtigen haben.

Um die Auswirkungen von Maflinahmen und die verschiedenen beriihrten Belange umfassend abwéagen zu
koénnen, bedarf es der Einbeziehung und Mitwirkung der betreffenden Trager &ffentlicher Belange. Dariiber
hinaus kann auch eine breitere Beteiligung sinnvoll sein, um den Entscheidungen ein erweitertes Meinungs-
bild zugrunde zu legen.

Verfahrensschritt Datum / Zeitraum
Veroffentlichung Kooperationserlass 2023 08. Februar 2023
Auftrag Larmaktionsplan Stufe 4 August 2023
Bereitstellung der Datenpakete der LUBW Dezember 2023

Ausschuss fur Planen, Bauen und Umwelt:

08. Oktober 2024
Ergebnisse Larmkartierung und Maximalkonzept ober

Burgerinformationsveranstaltung 15. Januar 2025
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Ausschuss flir Planen, Bauen und Umwelt:

08. April 2025
Vorstellung der Wirkungsanalysen, der Abwagung / des Planentwurfs pr

Offenlage des Larmaktionsplans — Beteiligung der Offentlichkeit und der Tréa- 30. April 2025 —
ger offentlicher Belange 30. Mai 2025

Beschluss des Larmaktionsplans durch den Gemeinderat 20. Oktober 2025
Umsetzung der MalBnahmen aus dem LAP durch die Fachbehérden (in enger suzessive, spatestens bis

Abstimmung mit der Stadtverkehr Friedrichshafen GmbH) Dezember 2026

(Fahrplanwechsel)
Tabelle 2: Verfahrensschritte Lairmaktionsplanung Friedrichshafen
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2 Larmaktionsplanung Friedrichshafen
21 Kartierungsumfang

Die Stadt Friedrichshafen liegt am nordlichen Bodenseeufer und ist Kreisstadt des Landkreises Bodensee-
kreis. Auf einer Gemarkungsflache von ca. 69 km? leben rund 62.400 Einwohner:innen®.

Die Stadt Friedrichshafen ist im Rahmen der Larmaktionsplanung Stufe 4 aufgrund der Verkehrsbelastungen
der Bundes- und Landesstral3en von lber 8.200 Kfz/24h verpflichtet, einen Larmaktionsplan aufzustellen. In
Stufe 4 der Larmaktionsplanung stellt die Stadt Friedrichshafen einen Larmaktionsplan fiir alle Bundes-, Lan-
des-, Kreis- und Gemeindestralen im Bereich der Bebauung mit einem Verkehrsaufkommen von mindestens
3.000 Kfz/24h. Ausgeschlossen werden dabei Streckenabschnitte, die bereits Teil einer Tempo-30-Zone in-
nerhalb von Wohngebieten sind oder in Gewerbegebieten verlaufen (vergleiche Abbildung 2).

tepbache Zeichenerklarung
Ship Ettenkirch

agensidn®

4 ) Ried = Pfiichtkartierung > 8.200 Kfz/24h Walten:
Ve Freiwillig Kartierung > 8.200 Kfz/24h
Freiwillige Kartierung < 8.200 Kfz/24h

Raderach

Gerberty

Fallenbrunnen

Friedrichshafen

&N
:' ) N

Abbildung 2: Kartierungsumfang Larmaktionsplan Friedrichshafen Stufe 4

2.2 Verkehrliche Grundlagen

Als Grundlage der Larmaktionsplanung wird das schalltechnische Modell der LUBW ubernommen, berpriift
und aktualisiert’. Zusatzlich wurden alle freiwilligen Kartierungsstrecken gemaf Abbildung 2 in das schalltech-
nische Modell eingepflegt.

6 Bevélkerung, Gebiet und Bevélkerungsdichte - Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg (statistik-bw.de) (zuletzt abgerufen:
27.02.2025)

7 Zur Aktualisierung z&hlen u. a. Veranderungen in der Bebauung.

1. September 2025
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Die Verkehrszahlen fir die zu untersuchenden Streckenabschnitte entstammen dem Mobilitatsplan Friedrichs-
hafen (Analyse 2022) und wurden von der BERNARD Gruppe bereitgestellt. Anhand der umliegenden amtlichen
Zahlstellen wurde eine Tag-/Nachtaufteilung sowie eine Aufteilung der Verkehrszahlen in die vier Fahrzeug-
klassen nach RLS-19 vorgenommen (Pkw, Lkw ohne Anhanger, Lkw mit Anhanger, Motorrader). Die der Larm-
berechnung zu Grunde gelegten Verkehrszahlen sind in Beilage 01_02 ersichtlich und kénnen ebenfalls in den
einzelnen MaRnahmenblattern Beilage 06_01 bis 07_08 eingesehen werden.

23 Ergebnisse der Larmkartierung
Auf der Grundlage der Larmkartierung wurde folgendes Planwerk entwickelt:

e Rasterlarmkarten in den beiden Zeitbereichen Tag/Nacht nach RLS-19
(siehe Beilage 02_01 / Beilage 02_02)

e Gebaudelarmkarten in den beiden Zeitbereichen Tag/Nacht nach RLS-19
(siehe Beilage 03_01 / Beilage 03_02)
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Abbildung 3: Auszug Rasterlarmkarte Tag

In den Gebaudelarmkarten werden die Wohngebaude jeweils in der Farbe des Pegelintervalls eingefarbt, in
dem der héchste am Gebaude ermittelte Fassadenpegel liegt. Mit Ziffern um das Gebaude wird der Punkt mit
dem hochsten Fassadenpegel in 1 dB(A)-Schritten bezeichnet. Zusatzlich wird in den Rasterlarmkarten und
den Gebaudelarmkarten die Anzahl der Bewohner:innen der Gebaude in den jeweiligen Gebauden angege-
ben.

1. September 2025
RAPP @ LAP Friedrichshafen Stufe 4_20250901 | ScC Seite 25



Stadt Friedrichshafen Larmaktionsplanung Stufe 4 - Bericht zur Beschlussfassung
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Abbildung 4: Auszug Gebaudelarmkarte Tag

24 Betroffenheitsanalyse

Die Stadt Friedrichslarm ist von Umgebungslarm betroffen, da durch die Stadt und ihr Gemarkungsgebiet
Bundes- und LandesstralRen fihren. Die Stadt Friedrichshafen verfolgt mit dem Larmaktionsplan das Ziel ei-
nes umfassenden Umgebungslarmschutzes entsprechend den Gibergeordneten Planungszielen der Umge-
bungslarmrichtlinie und ihrer Umsetzung in das deutsche Immissionsschutzrecht. Gemindert werden soll der
StralRenverkehrslarm entlang der untersuchten Stralenabschnitte. Die grundsatzlich méglichen MaRnahmen
zur Umsetzung dieser Zielvorgaben werden in Kapitel 1.8 erlautert. Basierend auf der flachenhaften Larmkar-
tierung wird zur Auswertung der Betroffenheiten eine Unterteilung in Rechengebiete vorgenommen. Vorrangig
werden StraRenabschnitte gleicher Verkehrsfunktion und stéadtebaulicher Typologie zusammengefasst, bei
denen (voraussichtlich) gleiche oder gleichwertige LarmminderungsmafRnahmen machbar sind. Insgesamt
wurden 70 Rechengebiete definiert.

Die Ergebnisse der Betroffenheitsanalyse nach RLS-19 sind, getrennt je Strallenabschnitt / Rechengebiet, in
Tabelle 3 fur die Pflichtstrecken und in Tabelle 4 fur die freiwilligen Streckenabschnitte aufgefiihrt. Diese zei-
gen, dass in der Stadt Friedrichshafen eine hohe Anzahl an Personen gibt, die von Larmbelastungen betroffen
sind. Die héchsten Larmpegel betragen 76/66 dB(A) tags/nachts und Uberschreiten somit die grundrechtliche
Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung um bis zu 6 dB(A). Von den 70 Rechengebieten wurden:

e 32 Hauptbelastungsbereiche mit Uberschreitung der Larmpegel 70/60 dB(A) tags/nachts
e 32 Hauptbelastungsbereiche mit Uberschreitung der Larmpegel 65/55 dB(A) tags/nachts und

e 6 Rechengebiete ohne / mit geringer Uberschreitung der Larmpegel 65/55 dB(A) tags/nachts ermittelt.
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Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

Rechengebiet 2 65 dB(A) |2 67 dB(A) |2 70 dB(A) Ma’;;:)ge' 2 55 dB(A) |2 57 dB(A) |2 60 dB(A) Ma’;;:)ge'
01 - B 30 Paulinenstr. 740 555 128 71 781 533 73 63
02 - B 30 Ravensburger Str. 496 360 221 75 537 465 329 65
03 - B 31neu West 0 0 0 61 0 0 0 54
04 - B 31 bei Holderlinstr. 2 2 0 68 15 3 2 62
05 - B 31 bei Flugplatzstr. 132 57 0 68 216 181 57 62
06 - B 31 Ost 14 0 0 66 193 69 0 59
07 - B 31alt Friedrichstr. Ost 345 254 196 73 359 343 202 64
08 - B 31alt Friedrichstr. West 375 127 24 70 376 375 56 62
09 - B 31alt Zeppelinstr. Ost 53 11 6 70 174 58 8 62
10 - B 31alt Zeppelinstr. Seemoos 2 0 0 65 227 52 0 58
11 - B 31alt Zeppelinstr. Manzell 49 0 0 66 120 51 0 58
12 - B 31alt Meersburger Str. / Zeppelinstr. 258 137 0 69 377 340 169 62
13 - L 207 Immenstaader Str. 120 59 22 73 138 93 40 64
14 - L 207 Markdorfer Str. Mitte 106 99 76 72 128 103 85 64
15 - L 207 Markdorfer Str. Nord Lipbach 109 41 3 70 137 92 16 61
16 - L 328A Hauptstr. 268 142 17 71 342 247 99 63
17 - L 328A Bodenseestr. 314 300 180 73 305 283 103 62
18 - L 328A AuBere Ailinger Str. 715 449 52 70 729 691 308 61
19 - L 328A Ailinger Str. Nord 196 196 56 72 210 196 114 64
20 - L 328A Ailinger Str. Mitte 347 317 248 74 347 347 304 65
21 - L 328A Ailinger Str. Std 355 319 125 76 355 318 176 66
22 - L 328A Eckenerstr. 266 96 0 68 294 242 30 60
23 - L 328A Lindauer Str. 20 0 0 65 42 20 0 57
24 - L 328B Markdorfer Str. Ost / Klufterner Str. 453 320 70 78 502 450 146 65
25 - L 328B Klufterner Str. Spaltenstein 126 2 0 67 131 126 0 59
26 - L 328B Obere Muhlbachstr. 13 3 0 67 27 13 0 58
27 - L 328B Untere Miihlbachstr. / Sparbruck 233 199 7 74 253 216 176 65
28 - L 328B Hochstr. 243 168 54 71 318 243 132 63
29 - L 328B Hoch Suid / Werastr. 330 300 198 71 335 330 221 63
30 - L 329 Brochenzeller Str. 24 24 0 69 24 24 7 60
Tabelle 3: Anzahl betroffener Einwohner:innen RLS-19 Pflichtstrecken
1. September 2025
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Tag (06-22h) Nacht (22-
Rechengebiet 2 65 dB(A) |2 67 dB(A)|> 70 aB(a)| M2 Peell5 55 yp(a) |2 57 aB(A) |2 60 aB(a)| M12X- Pege!
dB(A) dB(A)
31 - K 7725 Rotachstr. 30 26 17 71 35 30 26 63
32 - K 7725 lttenhauser Str. 99 47 0 69 117 99 14 61
33 - K 7725 Hirschlatter Str. 79 46 22 71 81 79 29 62
34 - K 7725 Hirschlatter / Kreuzlinger Str. 1 0 0 65 35 0 0 56
35 - K 7728 Flugplatzstr. 106 66 59 72 131 107 61 64
36 - K 7729 Habratsweilerstr. / Waltenweilerstr. 38 19 2 71 60 38 6 63
37 - K 7729 Taldorfer Str. 23 8 0 68 42 23 1 60
38 - K 7735 Meistershofener Str. 118 108 31 73 162 145 106 65
39 - K 7735 Teuringer Str. Std 192 192 98 72 219 192 189 64
40 - K 7735 Teuringer Str. Mitte 97 93 66 73 132 97 87 65
41 - K 7735 Teuringer Str. Nord 27 2 0 68 60 27 2 60
42 - K 7737 Grétzelstr. 242 162 0 69 257 242 77 61
43 - K 7737 Dekan-Rogg-Str. / An der Steige 47 32 1 70 55 40 18 62
44 - K 7739 Berger Str. Mitte 28 21 14 74 33 28 21 66
45 - K 7739 Berger Str. Ost 19 10 1 70 37 19 1 62
46 - K 7739 Jettenhauser Str. / Waldstr. / Berger Str. Stid 120 40 0 67 152 120 0 59
47 - K 7739 Colsmanstr. 52 44 0 69 52 52 23 62
48 - K 7739 Riedleparkstr. 304 172 98 68 304 304 155 61
49 - K 7740 Waggershauser Str. West 137 15 0 68 218 174 15 60
50 - K 7740 Waggershauser Str. Ost 63 13 0 68 69 63 11 61
51 - K 7740 Sonnenbergstr. 0 0 0 64 32 2 0 57
52 - K 7741 Henri-Dunant-Str. 34 3 0 68 69 54 1 60
53 - K 7742 Schnetzenhauser Str. 244 138 0 68 306 244 105 60
54 - K 7742 Manzeller Str. 121 85 39 71 123 121 56 63
55 - K 7742 Raderacher Str. 44 40 20 70 50 44 40 62
56 - K 7742 Tannenburgstr. 37 37 26 74 37 37 35 66
57 - K 7742 Raderacher / Berger Str. West 35 20 0 69 75 35 16 62
58 - K 7743 Dornierstr. 230 2 0 67 444 210 0 59
59 - Albrechtstr. 6 2 0 67 265 27 0 59
60 - Maybachstr. 271 123 0 68 285 264 9 60
61 - Barbarossastr. 65 58 30 71 7 65 54 62
62 - Eberhardstr. 140 31 0 67 140 140 9 60
63 - Eugenstr. 532 465 136 76 533 516 229 62
64 - Charlottenstr. 347 347 246 75 347 347 327 66
65 - Georgstr. 95 70 0 69 126 95 56 60
66 - Keplerstr. 615 179 0 69 661 615 133 61
67 - Ehlersstr. 785 334 49 71 806 785 275 63
68 - Landdschstr. 75 63 0 68 95 75 63 61
69 - Léwentaler Str. 30 0 0 66 82 30 0 58
70 - Mihléschstr. 57 12 0 68 298 57 12 61
Tabelle 4: Anzahl betroffener Einwohner:innen RLS-19 freiwillige Strecken
1. September 2025
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Entlang aller untersuchten Streckenabschnitte wurden insgesamt 2.700 Personen tags und 5.100 Personen
nachts mit Uberschreitung der Larmpegel 70 / 60 dB(A) tags/nachts ermittelt (Abbildung 5).

Summe betroffener Einwohner:innen aller kartierten Strecken
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> 65 dB(A) > 67 dB(A) > 70 dB(A) > 55 dB(A) > 57 dB(A) > 60 dB(A)
Tag (06-22h) Nacht (22-06h)

Abbildung 5: Betroffenheiten gesamt

Aus dem Ergebnis der Larmkartierung, der Betroffenheitsanalyse und der qualitativen Einzelfallbewertung
werden Haupt- und Belastungsbereiche ermittelt. Merkmal eines Hauptbelastungsbereiches ist, dass der Stra-
Renverkehrslarm die ganztagigen und nachtlichen Auslésewerte 65/55 dB(A) an mehreren Immissionspunkten

erreicht und/oder Ubertrifft. Im Belastungsbereich dagegen werden die Auslésewerte allenfalls gering Giber-
schritten.
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25 Bereits durchgefiihrte oder geplante LarmschutzmaBnahmen

Auf Gemarkungsgebiet Friedrichshafen wurden bereits verschiedene larmmindernde MafRnahmen realisiert.
Unter anderem:

e  Geschwindigkeitsreduzierung aus Larmschutzgriinden

Eine Ubersicht der geltenden Geschwindigkeitsbeschrénkungen findet sich in Beilage 01_01, Beilage
01_03 sowie in den einzelnen MalRnahmenblattern Beilage 06_01 bis 07_08.
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Abbildung 6: Lirmmindernde Fahrbahnbeldge

e Larmschutzwande / Larmschutzwalle
Bereits realisierte Larmschutzbauwerke sind in Beilage 01_01 als griine Linie beziehungsweise griines
Rechteck mit H6henangabe ersichtlich.

Larmschutzwand mit H6he

Larmschutzwall mit Hohe

=

Abbildung 7: Beispielhafte Darstellung Larmschutzwand
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e Bau von Umgehungsstrallen
Die Realisierung der B 31neu wurde bei der Berechnung der Larmpegel im Rahmen der Larmaktionspla-
nung Stufe 4 bericksichtigt.

2.6 Schalltechnische Wirkungsanalyse und Abwagung der Geschwindigkeitsbeschrankungen

Eine Geschwindigkeitsreduzierung stellt eine schalltechnisch wirksame MalRnahme dar, welche schnell und
kostengiinstig realisierbar ist. Sie ist allerdings nur als UberbriickungsmaRnahme bis zur Realisierung nach-
haltiger baulicher LarmschutzmalRnahmen gedacht.

Im Rahmen der schalltechnischen Wirkungsanalyse werden die Geschwindigkeitsreduzierungen aus Larm-
schutzgriinden untersucht:

e 30 km/h ganztags (anstatt Tempo 50, anstatt Tempo 30 nur nachts, als Liickenschluss bzw. in Verlange-
rung bereits bestehender Tempo-30-Beschrankungen, in Erganzung zeitlich begrenzter Tempo-30-Be-
schrankungen vor Schulen o.a.)

e 50 km/h ganztags (anstatt Tempo 70, insbesondere entlang der B 31alt Zeppelinstralle / Manzeller
Stralle, L 328a Lindauer Stralle, K 7729 Hebratsweilerstralle, K 7735 Teuringer Stral’e, K 7739 Berger
Stralle sowie anstatt Tempo 80, insbesondere entlang der B 31 Ost und B 31 bei Flugplatzstralie)

_FRIEDRICHS,

I 30 km/h ganztags

B 50 km/h ganztags 5

zu untersuchende MaRhahmen

Abbildung 8: MaBnahmenkonzept, Grundlage der Wirkungsanalyse (Beilage 05_01)
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Im Rahmen der Wirkungsanalyse wurden die Geschwindigkeitsreduzierungen des Maximalkonzepts unter-
sucht (vergleiche Abbildung 8). Dabei erfolgt die Berechnung wie auch bereits bei der Larmkartierung nach
RLS-19. Die Larmpegel werden fur Hauptwohngebaude in 4 m Gber Grund berechnet. Das Ergebnis der Wir-
kungsanalyse nach RLS-19 wird wie folgt dargestellt:

e Differenzenkarte ohne/mit 30/50 km/h fiir den Zeitbereich Tag und Gebaudeldrmkarte mit 30/50 km/h fir
den Zeitbereich Tag

e Differenzenkarte ohne/mit 30/50 km/h fir den Zeitbereich Nacht und Gebaudeldrmkarte mit 30/50 km/h
flr den Zeitbereich Nacht

Die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden setzt voraus, dass die Tatbe-
standsvoraussetzungen des § 45 Abs. 9 StralRenverkehrs-Ordnung (StVO) vorliegen. Danach diirfen entspre-
chende MaRnahmen ,nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Ge-
fahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung ... erheblich lbersteigt‘. Die
Rechtsprechung orientiert sich bei der Identifizierung der Gefahrenlage an den Grenzwerten der Verkehrs-
larmschutzverordnung (16. BImSchV).

Ferner heillt es im Kooperationserlass vom 08.02.2023: Werden die Immissionsgrenzwerte iberschritten, ha-
ben die Larmbetroffenen regelmaRig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung iber eine ver-
kehrsbeschrankende MaRnahme (VGH Baden-Wiirttemberg, Az. 10 S 2449/17, Rn. 33). Bei der Ermes-
sensauslibung zu stralRenverkehrsrechtlichen LarmschutzmalRnahmen ist in Bereichen, die dem Wohnen
dienen zu beachten, dass nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts im
gesundheitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH Baden-Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S
2449/17, Rn. 36). Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Larmpegeln iber den genannten Werten, verdichtet
sich das Ermessen zum Einschreiten. Bei einer Uberschreitung dieser Werte um 2 dB(A) reduziert sich das
Ermessen hin zur grundséatzlichen Pflicht zur Anordnung bzw. Durchfihrung von Maf3nahmen auf den be-
troffenen StralRenabschnitten.

Zu bericksichtigen ist dabei, dass fir freiwillig untersuchte Strecken mit einer Verkehrsbelastung von kleiner
8.200 Kfz/24h ... die Ermessensaustibung ... der zustandigen Fachbehdrde® obliegt (vgl. hierzu Schreiben

vom 13. April 2021, Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg, VM4-8826-27/7): Bei stralenverkehrsrechtli-
chen MaRnahmen zur Larmminderung sind dies die zustandigen Straenverkehrsbehdrden.

.Das bedeutet, dass diese bei Stralen mit einem Verkehrsaufkommen von weniger als drei Millionen Kraft-
fahrzeugen pro Jahr durch den Larmaktionsplan nicht gebunden sind, sich die im Ldrmaktionsplan dargelegte
Abwégung der Kommunen jedoch zu eigen machen kénnen.*

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

2.6.1 Larmminderung / Reduktion der Betroffenheiten

Mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h anstatt 50 km/h kénnen die La&rmpegel um bis zu 3,5
dB(A) gesenkt werden. Das schalltechnische Wirkungspotential der untersuchten MalRnahmen entlang der in
Abbildung 8 dargestellten Streckenabschnitte kann den einzelnen MaRnahmenblattern Beilage 06_01 bis
07_08 entnommen werden.
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Grundsatzliches Ziel der Larmaktionsplanung ist es, die Larmbelastungen unter die Auslésewerte (65/55
dB(A) tags/nachts) zu senken. In einem Grofiteil der Hauptbelastungsbereiche kann dieses Ziel durch die vor-
geschlagene Geschwindigkeitsreduzierung nicht vollstandig erreicht werden. Werden nicht alle Betroffenhei-
ten im Umfeld unter die Auslésewerte gebracht, lasst das nicht eine geringe Wirksamkeit erkennen, sondern,
dass die urspriingliche Larmbelastung um mehr als die maximale Pegelreduktion Uber den Ausldsewerten
liegt. Eine geringere prozentuale Reduzierung der betroffenen Einwohner:innen unter die Auslésewerte zeigt
somit vielmehr die Dringlichkeit der MaRnahme aufgrund der hohen Larmvorbelastungen. Geschwindigkeitsre-
duzierungen tragen zur Larmreduzierung bei und kdnnen in Kombination mit weiteren MaRnahmen (bspw.
Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnbelags) das Ziel der Larmaktionsplanung erreichen.

Vergleich betroffene Einwohner:innen ohne/mit MaBnahme
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Abbildung 9: Vergleich betroffene Einwohner:innen mit/ohne Geschwindigkeitsreduzierung

Entlang einiger Strecken in Friedrichshafen besteht eine zusatzliche Larmbelastung durch den Schienenver-
kehr. Fur die Bewertung der Larmsituation an Haupteisenbahnstrecken des Bundes ist das Eisenbahnbundes-
amt verantwortlich. Eine Geschwindigkeitsreduzierung fir den StraRenverkehr wirkt sich dennoch positiv auf
die Larmimmission aus.

2.6.2 Fahrzeitverlust motorisierter Individualverkehr

Die Fahrzeitverluste bei Konstantfahrt lassen sich theoretisch errechnen. Dabei werden vereinfachten Rah-
menbedingungen, wie Konstantfahrt und Befahrung gesamte Strecke, unterstellt. Der tatsachliche Fahrzeit-
verlust ist nachweislich jedoch deutlich geringer, denn Konstantfahrten von Kraftfahrzeugen treten an inner-
stadtischen Hauptverkehrsstraen aufgrund von Lichtsignalanlagen, Querungsvorgangen, ein- und
abbiegenden Fahrzeugen, Parkvorgangen etc. sehr selten ein. Die gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkei-
ten in Ortsgebieten liegen oftmals zwischen 20 und 30 km/h. Laut Umweltbundesamt ergeben sich in der
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Realitat deutlich geringere Verlustzeiten. Diese liegen bei Tempo 30 anstatt Tempo 50 zwischen 0 und 4 Se-
kunden/100 m (Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraen, Umweltbundesamt 2016).

Der Kooperationserlass besagt, dass eine mogliche Fahrzeitverlangerung infolge einer stralenverkehrsrechtli-
chen LarmschutzmaRnahme in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet wird, wenn diese nicht mehr als
30 Sekunden betragt. Die theoretischen und praktischen Fahrzeitverluste werden in Friedrichshafen insbeson-
dere in Kombination mehrerer Streckenabschnitte diese Unerheblichkeitsschwelle lberschreiten. Daher sind
die Zeitverluste in die Gesamtabwagung einzubeziehen.

In den einzelnen MaRnahmenblattern (siehe Beilage 06_01 bis 07_08) werden die theoretischen Fahrzeitver-
luste aufgezeigt.

2.6.3  Fahrzeitverlust OPNV

Im Linienbusverkehr sind die Fahrzeitverluste tendenziell niedriger als im Individualverkehr, da der Linienbus-
verkehr mafdgeblich von anderen Faktoren wie Lage und Abstande der Haltestellen, Fahrgastwechsel etc. ab-
hangt. Wenn sich auf der Strecke Halte ergeben (z. B. durch Signalanlagen oder Haltestellen) ist der Fahrzeit-
verlust entsprechend geringer (da der mit 50 km/h befahrene Streckenanteil sich reduziert).

Im Kooperationserlass 2023 heil’t es, dass bei einer Herabsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h auf 30 km/h fiir den OPNV (iberschlagig von einer Fahrzeitverlangerung von 20 Sekunden pro 1.000
Meter ausgegangen werden kann.

Abbildung 10 zeigt das OPNV-Netz in Friedrichshafen. Ob entlang der untersuchten Streckenabschnitte
OPNV verkehrt und sich Haltestellen entlang der Strecken befinden, wird in den MaRnahmenbléttern (siehe
Beilage 06_01 bis 07_08) aufgezeigt.

Verkehrt eine Linie in mehreren Anderungsbereichen, ist der gesamthafte Fahrzeitverlust zu beriicksichtigen.
Der Kooperationserlass besagt, dass, sofern Bedenken gegen eine vorgesehene Geschwindigkeitsbeschran-
kung bestehen, der Aufgabentrager bzw. die jeweiligen Verkehrsunternehmen solche Verzégerungen und ihre
Auswirkungen im Rahmen der Beteiligung quantifiziert und konkret darlegen sollten. Méglichkeiten, durch flan-
kierende MaRnahmen zur Beschleunigung des OPNVs beizutragen (Busspuren, Haltestellenkaps, Digitalisie-
rung), sollten im Zuge der kooperativen MalRnahmenplanung in den Blick genommen werden.

Das Verkehrsministerium Baden-Wiirttemberg wird in Kiirze einen "Leitfaden zur Busbeschleunigung" verof-
fentlichen. Darin aufgefiihrt sind mogliche Ansatze, wie man die verlorene Fahrtzeit als Busfahrer oder Bus-
fahrerin wieder reinholen kann. Zu den Vorschlagen gehodren etwa, dass Busse an Ampeln Vorfahrt erhalten,
auf der Fahrbahn statt in Busbuchten halten und Parkregelungen eingefiihrt werden, die dafiir sorgen, dass
der OPNV nicht behindert wird. Gegebenenfalls miissen auch Fahrpléne angepasst werden, damit Umsteige-
zeiten gewahrleistet bleiben.
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Abbildung 10: Liniennetzplan Stadtverkehr Friedrichshafen GmbH

2.6.4 Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit kann durch Geschwindigkeitsreduzierungen deutlich erhéht werden, da sich der Anhal-
teweg bei Tempo 30 gegentiber Tempo 50 halbiert. Verkehrsteiinehmende kénnen bei niedrigeren Geschwin-
digkeiten mehr Details im Verkehrsraum wahrnehmen und infolgedessen friher reagieren. Sowohl das Unfall-
risiko als auch die Unfallschwere sind bei Tempo 30 wesentlich geringer. Das Risiko todlicher Verletzungen
bei einem Unfall sinkt bei Tempo 30 statt Tempo 50 um 75 %.

M Reaktionsweg (m) M Bremsweg (m)
Ausgangsgeschwmdxgke\t

o D —

= Anhalteweg 13, 3m

Abbildung 11: Anhalteweg Tempo 50 vs. Tempo 30 (Quelle: LK Argus GmbH)

I Anhalteweg 27,7m — |
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26.5 Aufenthaltsqualitét

Geschwindigkeitsreduzierungen verbessern die lokale Lebens- und Aufenthaltsqualitét des offentlichen Rau-
mes. Larm- und Schadstoffreduktionen sowie eine erhéhte Sicherheit bewirken eine wesentliche Erhéhung
der Aufenthaltsqualitat. Insbesondere in StraRenziigen mit Wohncharakter oder in Stral3en, wo sich aufgrund
unterschiedlicher Nutzungen viele Menschen aufhalten, spielt eine hohe Aufenthaltsqualitat fir das Wohlbefin-
den der Menschen eine grofRRe Rolle.

2.6.6 Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Rad-/FuBverkehr

Die Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Rad-/FuRverkehr wird bei Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 erhoht. Die
Koexistenz der unterschiedlichen Verkehrstrager wird geférdert. FuRganger:innen profitieren insbesondere
beim Queren von einem erhéhten Sicherheitsgefihl sowie durch eine héhere Aufenthaltsqualitat durch gerin-
gere Larm- und Schadstoffbelastung. So lassen sich beispielsweise bereits vorhandene Mittelinseln / Fulgan-
geruberwege leichter queren.

Ahnliches gilt fiir Radfahrer:innen. Hinzukommt, dass, wenn aufgrund beengter Platzverhaltnisse keine sepa-
rate Fahrradinfrastruktur angeboten werden kann, die Einfiihrung von Tempo 30 den Radverkehr im Mischver-
kehr starkt. Grundsatzlich kann der Radverkehr bei Tempo 30 im Mischverkehr mitfahren. Entlang der unter-
suchten innerdrtlichen Streckenabschnitte von Friedrichshafen gibt es an verschiedenen Stellen keine
separate Infrastruktur fir den Radverkehr. An anderen Stellen wird der Radverkehr auf dem Gehweg gefuhrt.
Bei Tempo 30 kdnnte der Radverkehr an diesen Stellen voraussichtlich im Mischverkehr mitflieRen, sodass
zusatzlicher Platz fir den FuRverkehr gewonnen wird.

2.6.7 Akzeptanz der MaBnahme beim Verkehrsteilnehmenden

In Bezug auf die Akzeptanz von Geschwindigkeitsbeschréankungen sind in erster Linie die Homogenitat des
Verkehrsflusses und die subjektive Wahrnehmung der am Verkehr teilnehmenden Person entscheidend. Der
Verkehrsfluss kann sich wie beschrieben bei Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 verbessern. Gegebenenfalls
bedarf es unterstiitzender Geschwindigkeitsmessungen, um die Einhaltung der Geschwindigkeit zu kontrollie-
ren. Dies wird als flankierende MalRnahme angeregt. MalRnahmen zur Gefahrenabwehr, wie es Geschwindig-
keitsbeschrankungen aus Larmschutzgrinden sind, missen von den Verkehrsteilnehmenden jedoch ohnehin
akzeptiert werden.

2.6.8 Verlagerungseffekte

Im Allgemeinen werden keine direkten mittelbaren Verdrangungseffekte auf das nachgeordnete StralRennetz
erwartet. Bisherige Tempo-30-Anordnungen haben laut Umweltbundesamt nicht zu nennenswerten Schleich-
verkehren gefiihrt. Geringe Reisezeitverluste, verstetigte Verkehrsflisse und die in den Nebennetzen haufig
vorhandenen Tempo-30-Zonen mit Rechts-vor-Links-Regelungen fiihren in vielen Fallen dazu, dass die Ge-
fahr von unerwiinschten Schleichverkehren gering ist.

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

2.6.9 Verkehrsfluss

Die zulassige Héchstgeschwindigkeit hat nur geringen Einfluss auf die Leistungsfahigkeit einer Stral3e. Eine
Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h kann unter bestimmten Voraussetzungen sogar zu
einer Verstetigung des Verkehrsflusses beitragen. Die Qualitat des Verkehrsflusses kann durch weniger
Brems- und Beschleunigungsvorgange steigen, was sich ebenfalls positiv auf die Larmimmission auswirkt.
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Des Weiteren kann die Qualitat des Verkehrsflusses in Bereichen mit Lichtsignalanlagen indirekt durch gerin-
gere Hochstgeschwindigkeiten steigen, weil die geringere Spannweite der gefahrenen Geschwindigkeiten
eine bessere Fahrzeugpulkbildung ermdglicht und damit die Nutzung von Griinen Wellen unterstiitzen kann.
Fur die subjektive Qualitdtswahrnehmung der Kraftfahrzeugfuihrer sind gleichmaRige Verkehrsstrome ohne
grof’e Geschwindigkeitsdifferenzen auf einem niedrigeren, aber homogenen Niveau positiver als héhere Spit-
zengeschwindigkeiten mit mehr Stopps.

2.6.10 Luftreinhaltung / Luftschadstoffe

Ein wesentliches Kriterium fir die Schadstoffbelastung ist der Verkehrsfluss. Kann eine Verstetigung des Ver-
kehrsflusses erreicht werden, sind auch deutliche Reduktionen der Luftschadstoffe moglich, da die besonders
schadstofflastigen Beschleunigungsvorgénge verringert werden. Der Berliner Senat hat an fiinf Hauptstrallen
die Wirkung von Tempo 30 gemessen. Dort sanken die NO2-Werte im Jahresmittel um bis zu 4 pg/m3.

2.6.11 Anpassung Lichtsignalanlagen

Bei Einfihrung von Tempo 30 mussten lichtsignalisierte Knotenpunkte gegebenenfalls auf Anpassung der
Schaltzeiten der Lichtsignalanlagen geprift werden. Daher werden in den Maflinahmenblattern (siehe Beilage
06_01 bis 07_08) die lichtsignalisierten Knotenpunkte aufgefiihrt.

2.6.12 Liickenschliisse

Der Kooperationserlass besagt, dass wenn innerhalb geschlossener Ortschaften zwischen zwei Geschwindig-
keitsbeschrankungen nur ein kurzer Streckenabschnitt (bis zu 500 Meter®) liegt, so kommt zur Verstetigung
des Verkehrsflusses eine Absenkung der Geschwindigkeit auch zwischen den beiden in der Geschwindigkeit
beschrankten Streckenabschnitten in Betracht. Gleiches gilt fiir einen Abschnitt zwischen einer innerértlichen
Geschwindigkeitsbeschrankung und der Ortstafel. Derzeit sind in den MaBnahmenblattern (siehe Beilage
06_01 bis 07_08) potentiell mogliche Liickenschlisse aufgefiihrt. Ob in Friedrichshafen Liickenschlisse um-
gesetzt werden konnen, ist bei der Anordnung der Geschwindigkeiten aus Larmschutzgriinden zu prufen.

2.6.13 Alternative Geschwindigkeitsreduzierungen

Die Anordnung einer nur nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h aus Larmschutzgriinden
kann eine geeignete Alternative darstellen, wenn im Tageszeitraum nur geringe Betroffenheiten bestehen.
Sind die Betroffenheiten im Tageszeitraum jedoch hoch, stellt eine Beschrankung nur in der Nachtzeit keine
gleich oder anndhernd gleich wirksame Alternative dar. Dasselbe gilt fiir eine Geschwindigkeitsbeschréankung
auf 40 km/h, da diese nur eine deutlich geringere Larmminderungswirkung entfalten kann und geringere posi-
tive Nebeneffekte hat. Vorteilhaft an einer ausschliellich nachtlichen Geschwindigkeitsreduzierung ist, dass
deutlich weniger Verkehrsteilnehmende sowie der OPNV nahezu gar nicht betroffen ist. Auch bei Tempo 40
fallen die Fahrzeitverluste geringfligig niedriger aus. Vermieden werden sollte ein haufiger Wechsel zwischen
unterschiedlichen Geschwindigkeitsregelungen.

Im Grofteil der untersuchten Rechengebiete sind die Betroffenheiten im Tageszeitraum hoch, sodass eine
ausschlieflich nachtliche Geschwindigkeitsreduzierung nicht zielfihrend ist. Auch mit Tempo 40 kann das Ziel
der Larmaktionsplanung, die Larmemission unterhalb die Auslésewerte zu senken, nicht erreicht werden, da
in vielen Bereichen sogar die grundrechtliche Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung um ein Vielfaches tber-
schritten wird.

Gleichzeitig werden einheitliche Geschwindigkeitsregelungen angestrebt. Ein haufiger Wechsel zwischen
Tempo 30 ganztags, Tempo 30 nachts und Tempo 40 ganztags kann zu geringerer Akzeptanz und

8 GemaR Kooperationserlass 2023 300m; gemal StVO-Novelle 2024 500m
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geringerem Versténdnis bei den Verkehrsteilnehmenden fiihren und beguinstigt Abbrems- und Beschleuni-
gungsvorgange.

2.7 Verkehrliche Wirkungsanalyse der Geschwindigkeitsbeschran-
kungen

Die zu erwartenden Verkehrsverlagerungen aufgrund der untersuchten Geschwindigkeitsbeschrankungen
wurden im Rahmen einer verkehrlichen Wirkungsanalyse identifiziert. Hierzu wurde in einem ersten Schritt
durch die BERNARD Gruppe ZT GmbH mit dem Verkehrsmodell der Stadt Friedrichshafen das MalRnahmen-
biindel der Grobkonzeption (Stand Burgerinformation Januar 2025, vergleiche Abbildung 8 untersucht.

Im Ergebnis zeigt sich, dass die Geschwindigkeitsbeschrankungen zu teilweise deutlichen Verkehrsverlage-
rungen fiihren. Da die Abwéagung der Vor- und Nachteile vorrangig tber die Larmwirkungen erfolgt, werden in
einer zweiten Bearbeitungsstufe in Ergédnzung der ermittelten verkehrlichen Belastungsanderungen die schall-
technischen Wirkungen quantifiziert.

Eine flachenhafte Berechnung der StraRenverkehrslarmimmissionen fir das gesamte relevante StralRennetz
unter Beriicksichtigung der prognostizierten Anderungen der Verkehrsbelastungen ist jedoch wirtschaftlich
und zeitlich nicht realisierbar. Es erfolgt daher eine Berechnung und ein Vergleich der Iangenbezogenen
Schallleistungspegel ohne und mit Manahmen fir reprasentative Kartierungsstrecken und fiir Streckenab-
schnitte mit einer Zunahme der Schallleistungspegel aufgrund von Verkehrsverlagerungen.

Ziel der Untersuchungen ist, zeitnah und mit vertretbarem Aufwand eine belastbare Wirkungsprognose der
relevanten LAP-MaRRnahmenbuindel fir das Stralennetz der Stadt zu erstellen. Die Studie beinhaltet noch
keine fachliche Bewertung der ermittelten Verkehrsverlagerungen bzw. der sich hieraus ergebenden schall-
technischen Wirkungen. Gegebenenfalls kdnnen zur Vermeidung bzw. Kompensation unerwiinschter Verlage-
rungseffekte flankierende MalRnahmen ergriffen werden.

271 Modelltechnische Untersuchung von Verkehrsverlagerungen

Es wurde ein Szenario LAP 4 im Verkehrsmodell der Stadt Friedrichshafen berechnet und die jeweiligen Zah-
len fir den Analysefall (Bestand — Ohne-Fall) und den Planfall (MaRnahmen LAP 4 — Mit-Fall) zusammenge-
stellt. Die Ergebnisse liegen sowohl als Kartenausziige aus dem Modell (Gesamtstadt und Innenstadtaus-
schnitt) als auch in tabellarischer Form vor.

Der Gesamtverkehr (Kfz/24 h) konnte direkt aus dem Verkehrsmodell ermittelt werden. Da der Schwerverkehr
im Verkehrsmodell nur ndherungsweise enthalten ist, werden deren Verlagerungen analog dem Gesamtver-
kehr abgeschatzt.

1. September 2025
LAP Friedrichshafen Stufe 4_20250901 | ScC Seite 38



Stadt Friedrichshafen Larmaktionsplanung Stufe 4 - Bericht zur Beschlussfassung

LAP 4 Friedrichshafen, Gesamtstadt Differenz Verkehrsstarke PF - AF [Kfz/24 h | SV/24 h] im DTV-w
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Abbildung 12: Verkehrsverlagerungen aufgrund MaBnahmen LAP4 (BERNARD Gruppe)

Die grafische Darstellung der Verkehrsverlagerungen (Entlastungen = griin, Zusatzbelastungen = rot) zeigt,
dass durch die Geschwindigkeitsbeschrankungen eine deutliche Verkehrsbindelung und Mehrbelastung auf
der B31n zu erwarten ist. Es sind z.B. auch Mehrbelastungen auf der B31alt OD Fischbach, der L207 Kluftern
— Siedlung Immenstaad, der K 7739 Colsmantraf3e oder der L 328B Hochstral’e zu verzeichnen.

Anmerkung:

Auch entlang der K 7726 Messestral3e / Neue Stral3e / Prélat-Lutz-StraRe (Bebauung Hirschlatt) / Galleyen-
stralBe (Bebauung Eggenweiler) wird eine Verkehrszunahme prognostiziert. Dieser Stralenzug wurde bei der
L&rmaktionsplanung nicht berticksichtigt. Demnach liegen fiir den Streckenabschnitt K 7726 keine Informatio-
nen (ber die Ldrmvorbelastung vor.

Wahrend auf 31 Streckenabschnitten eine Verkehrszunahme >10% ermittelt wird, ergeben sich fiir 97 Stre-
cken eine Entlastung um Uber 10%. In den folgenden Tabellen sind diejenigen Streckenabschnitte aufgefihrt,
fur die eine Verkehrszunahme > 10% oder eine Verkehrsabnahme von > 30% erwartbar ist. Deutliche Entlas-
tungen ergeben sich auf der B31alt in der Kernstadt, in Unterraderach oder in der Ailinger Strale.
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StraRe

B30
B31 (
B31 (
B31 (
B31 (
B31 (
B31 (
B31 (
B31 (Neu
B31 (Neu)

B31 (Alt, West)
B31 (Alt, West)
B31 (Alt, West)
B31 (Alt, West)
B31 (Alt, West)
B31 (Alt, West)
L207

L207

L328B (Sudl. B31)
L328B (Sudl. B31)
L328B (Sudl. B31)
L328B (Sudl. B31)
L328B (Sudl. B31)
L329

K7725

K7725

K7739

K7739

K7739

K7739
EhlersstralRe

StraBenname

Ravensburger Str.

Riedleparktunnel
Rampe Nord zu AS FN-Mitte
Meersburger Str.
Meersburger Str.
Meersburger Str.

Meersburger Str. / Zeppelin Str.

Zeppelinstr.
Zeppelinstr.
Immenstaader Str.
Immenstaader Str.
Hochstr.

Hochstr.

Hochstr.

Hochstr.

Hochstr.
Brochenzeller Str.
Hirschlatter Str.
Hirschlatter Str.
Waldstr.

Waldstr. / Jettenhauser Str.
Jettenhauser Str.
Colsmanstr.

Tabelle 5: Verkehrszunahmen >10%

StralRe

B31 (Alt, Ost)

B31 (Alt, Ost)

B31 (Alt, Ost)

B31 (Alt, Ost)

B31 (Alt, West)
B31 (Alt, West)
L328A

L328A

L328B (Nordl. B31)
L328B (Nordl. B31)
L328B (Sudl. B31)
L328B (Sudl. B31)
L328B (Sudl. B31)
L328B (Sudl. B31)
K7740

K7740

K7743

K7743

K7743

K7743

K7743
Barbarossastralle
Barbarossastralle
Miihléschstrale

StraRenname

Zeppelinstr.
Zeppelinstr.
Zeppelinstr.
Zeppelinstr.
Zeppelinstr.
Zeppelinstr.
Hauptstr.
Ailinger Str.
Markdorfer Str.
Markdorfer Str.
Klufterner Str.
Klufterner Str.
Werastr.
Werastr.
Waggershauser Str.
Waggershauser Str.
Dornierstr.
Dornierstr.
Dornierstr.
Dornierstr.
Dornierstr.

Tabelle 6: Verkehrsabnahmen >30%
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von

Rampe West zur B31
AS Fischbach-West
AS FN-Nordwest West
AS FN-Nordwest Ost
AS FN-West Nord 1
AS FN-West Nord 2
AS FN-Mitte Sud 1
AS FN-Mitte Stid 2
AS FN-Mitte Nord
Colsmanstr.

AS Fischbach-West
Campingplatz
Eichenmiihleweg
Meersburger Str. 17
Strandbadstr.
Heiligenbergstr.

ab 200 m sudl. Ortsende
Hoher Weg
Sonnenbergstr.
Stettiner Str.
Heinrich-Heine-Str.
Albrechtstr.

Hochstr. 6
Waltenweiler Str.
Habratsweiler Str.
Pralat-Lutz-Str.
Grotzelstr.
Keltenweg
Dorfwiesenstr.
Waggershauser
Ehlersstr. 13

von

Werastr.

Schlossstr.
Rosenstr.
Schmidstr.
Schitzenweg
Moéwenstr.
Ellenbergweg Oberlottenweiler
Meistershofener Str.
Im Winkel
Bahnhofstr.

AS FN-Nordwest Nord
AS FN-Nordwest Siid
Eugenstr.

Werastr. 36
Colsmanstr.
Faberstr.
Schnetzenhauser Str.
Dieselstr.

Cottastr.

Salemstr.
Kapitan-Wagner-Str.
Ravensburger Str.
Adelheidstr.
Ehlersstr.

bis

Rampe Ost zur B31 Landdschstr.

AS FN-Nordwest Kluftern West
AS FN-Nordwest Ost
AS FN-West Nord 1
AS FN-West Nord 2
AS FN-West Sud 1
AS FN-Mitte Siid 2
AS FN-Mitte Nord

AS FN-Messe NW1
Gabelung Aus- / Einfahrt B 31
Campingplatz
Eichenmiihleweg
Meersburger Str. 17
Strandbadstr.
Heiligenbergstr.
Domanenstr.

Hoher Weg
Markdorfer Str.
Stettiner Str.
Hochstr.75
Montafonstr.
Hochstr. 6

Eugenstr.
Ettenkircher Str.
Pralat-Lutz-Str.
K7726

Keltenweg
Hageleweg
Waggershauser Str.
Rampe zur B31
Schwabstr.

bis

Schlossstr.
Rosenstr.
Schmidstr.
Albrechtstr.
Moéwenstr.
Zeppelinstr. 78

bis 200 m nérdl. Oberlottenweiler
Keplerstr.
Bahnhofstr. Ost
Immenstaader Str.
AS FN-Nordwest Stid
Dornierstr.

Werastr. 36
Zeppelinstr.
Faberstr.

Teuringer Str.
Dieselstr.

Cottastr.

Salemstr.
Kapitan-Wagner-Str.
Klufterner
Adelheidstr.
Flugplatzstr.
Schwabstr.

Zunahme Planfall

Kfzi24h %
1’600 12%
3100 16%
2100 12%
2’500 1%
2'200 10%
2'400 10%
3'200 12%
2’800 12%
3700 13%
1'400 20%
2'800 42%
2'600 41%
2’300 32%
2000 27%
1’500 19%
1°100 14%
1’800 31%
1°200 19%
1200 19%

600 10%
1°100 17%
700 13%
700 12%
500 10%
400 11%
2'700 48%
700 13%
700 12%
2000 31%
1’000 11%
1°000 1%

Abnahme Planfall

Kfzl24h %

-2'800 -35%
-2'800 -37%
-2'700 -33%
-2'700 -36%
-3'500 -32%
-3'500 -31%
-1'500 -36%
-4'800 -40%
-2'400 -30%
-2'600 -33%
-2'600 -33%
-2'400 -35%
-1'600 -32%
-1'900 -37%
-1'900 -40%
-1'900 -42%
-2'300 -58%
-2'300 -64%
-2’100 -60%
-1'700 -44%
-1'800 -34%
-4'200 -56%
-2'900 -37%
-3'600 -44%
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27.2 MaRstibe zur Bewertung der Verlagerungseffekte

Die folgenden Ausfiihrungen sind im Wesentlichen der Untersuchung ,Region Bodensee-Oberschwaben: Mo-
dellabschatzung verkehrsverlagernder Mafnahmen im Rahmen kommunaler Larmaktionspléne, Fortschrei-
bung der Gesamtuntersuchung. Rapp Trans AG / W2K; Freiburg 7.10.2010“ entnommen. Eine Uberpriifung
und Fortschreibung der rechtlichen Bewertungen werden bei Bedarf empfohlen.

Bestimmung der Bewertungsmafstibe

Aufgrund der Bindung der Verkehrsbehérde an den Larmaktionsplan, hat die Stadt bei ihrer Entscheidung
Uber den Larmaktionsplan die relevanten Belange abzuwagen, die auch die Verkehrsbehdrde im Fall einer
eigenen Ermessensentscheidung zu berlcksichtigen héatte.

Bei der Entscheidung Uber die Aufnahme einer verkehrsbeschrankenden MaRnahme in den Larmaktionsplan
muss die Stadt Friedrichshafen, dem mit der MalRnahme verfolgten Interesse an einer Verbesserung der
Larmsituation im Plangebiet die besonderen Belange der von den Folgen dieser MalRnahme Betroffenen unter
Beachtung des Grundsatzes der VerhaltnismaRigkeit gegenuberzustellen.

Dabei gilt: StralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen scheiden als Mittel der Larmbekampfung grundsatzlich dort
aus,

,wo sie die Verhaltnisse nur um den Preis bessern kénnen, dass an anderer Stelle neue Unzutraglichkeiten
auftreten, die im Ergebnis zu einer verschlechterten ,Gesamtbilanz’ flihren, etwa weil sie die Sicherheit und
Leichtigkeit des Strafenverkehrs in nicht hinnehmbarer Weise beeintrachtigen oder im Hinblick auf eintre-
tende Anderungen von Verkehrsstrémen noch gravierendere Larmbeeintréchtigungen von Anliegern anderer
StralRen zur Folge haben.*

BVerwG, Urt. v. 04.06.1986, 7 C 76/84, juris, Rn. 13.

Die Stadt hat die Interessen derjenigen in Rechnung zu stellen, die aufgrund verkehrsverlagernder Maf3nah-
men des Larmaktionsplanes ,von GibermaRiger Larmemission belastet waren®.

Die Stadt hat also nicht jede, noch so geringe Verschlechterung der Larmsituation in den Blick zu nehmen.
Das Bundesverwaltungsgericht scheint hier sogar einen besonders groRzlgigen Standpunkt einzunehmen
und spricht davon, dass nur ,libermaRige” Larmbelastungen zu beachten sind. Eine gewisse Relativierung
durfte dieser groRzligige Standpunkt indessen durch den Management-Ansatz der UmgebungslarmRL erfah-
ren. Anhaltspunkte flr eine Erheblichkeitsschwelle lassen sich aber auch der UmgebungslarmRL entnehmen.
Nach der Richtlinie und der Verordnung tber die Larmkartierung ist die Larmsituation ab einem Lpen = 55
dB(A) und einem Lnignht = 50 dB(A) darzustellen. Hieraus Iasst sich —im Umkehrschluss — folgern, dass Larm-
belastungen unterhalb eines Loen von 55 dB(A) und eines Lnignt von 50 dB(A) grundsatzlich unerheblich sind
(sog. ,untere Relevanzgrenze®).

Ebenfalls im Umkehrschluss Iasst sich aus der Rechtsprechung ableiten, dass Erhéhungen des Mittelungspe-
gels in der Folge von Verkehrsverlagerungen um weniger als 1 dB(A) grundséatzlich irrelevant sind. In der
Larmwirkungsforschung wird ein Pegelunterschied von 1 dB(A) wie folgt bewertet:

»An diesem Sachverhalt hat sich im Laufe der Zeit nichts geandert: ,... Pegelminderungen um 1 dB(A) oder
weniger sind kaum wahrnehmbar ... .

Im Grundsatz wird die Stadt von solchen MafRnahmen umso eher absehen, je geringer der Grad der Larmbe-
eintrachtigung ist, der entgegengewirkt werden soll.

L,umgekehrt (...) missen bei erheblichen Larmbeeintrachtigungen die verkehrsberuhigenden oder verkehrs-
lenkenden MalRnahmen entgegenstehenden Verkehrsbedurfnisse und Anliegerinteressen schon von einigem
Gewicht sein, wenn mit Riicksicht auf diese Belange ein Handeln der Behdrde unterbleibt.”

Zusammenfassend ist somit festzuhalten:
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e Von Verkehrsbeschrankungen ist im Rahmen des Larmaktionsplanes nicht schon deshalb abzusehen,
weil der Verkehr dadurch ganz oder teilweise verlagert wird.

e Verkehrsverlagerungen, die zu einer Erh6hung der Larmbelastung Betroffener von weniger als 1 dB(A)
fihren, kbnnen grundsatzlich als unerheblich unbertcksichtigt bleiben.

e Je eher eine Mallnahme Verkehrsverlagerungen bewirkt, die die Larmbelastung fiir Dritte Uber die hier zu
Grunde gelegten Auslésewerte [Loen von 70 dB(A) und Lnight von 60 dB(A)] steigern — sog. ,obere Rele-
vanzgrenze“ —, desto eher wird die Stadt von dieser Mallnahme absehen.

o Demgegenuber kdnnen Verkehrsverlagerungen grundsatzlich unbeachtet bleiben, welche die Larmbelas-
tung fir Dritte nicht Gber die ,untere Relevanzgrenze® steigern — ausgedrickt in den Larmindizes Loen
und Lnight — die Grenze von 55 dB(A) bzw. 50 dB(A) nicht lberschreiten.

e Ob eine konkrete MaRnahme mit Blick auf die zu erwartenden Verlagerungseffekte letztendlich unterblei-
ben soll, ist jedoch eine Frage des jeweiligen Einzelfalles. Konkret kommt es darauf an, wie viele Be-
troffene um welche Larmbelastung bei welchem Larmausgangsniveau entlastet sowie wie viele Be-
troffene um welche Larmbelastung bei welchem Larmausgangsniveau belastet werden und ob und ggfs.
welche alternativen MaRnahmen mdglich sind.

Einbindung der BewertungsmaRstébe in das Modell

Fir die Untersuchungsstrecken liegen i.a. Schallimmissionsplane fir Analyse (Larmkartierung) und Wirkungs-
prognose (ohne Berucksichtigung allfalliger Verkehrsverlagerungen) vor. Die Auswirkungen der Verkehrsver-
lagerungen werden in der vorliegenden Teiluntersuchung mittels Emissionsdifferenzen (siehe Kapitel 2.7) er-
mittelt.

Es ergeben sich fiir die vertiefte Einzelfallbetrachtung folgende Auswahl- bzw. Filterkriterien:

e Zunahme =1 dB(A) und
e Immissionspegel = 50 / 60 dB(A)

Strecken, auf die diese Kriterien zutreffen, miissen im weiteren Abwagungsprozess naher betrachtet werden.

273 Untersuchung der schalltechnischen Veranderungen

Anhand der modelltechnisch ermittelten Verkehrsbelastungen erfolgt eine Berechnung und Vergleich der lan-
genbezogenen Schallleistungspegel ohne und mit Mainahmen.

Die Berechnung der langenbezogenen Schallleistungspegel ohne und mit Mafinahmen wird anhand der Stre-
ckenbelastung und zulassigen Geschwindigkeiten ohne Berticksichtigung weiterer Zu- / Abschlage wie bspw.
Steigung, Fahrbahnoberflache, Knotenzuschlag etc. durchgefiihrt.

StraRe StralRenname von bis Zunahme Planfall

Tag dB(A) Nacht dB(A)
B31 (Alt, West) Meersburger Str. AS Fischbach-West Campingplatz 15 1.2
B31 (Alt, West) Meersburger Str. Campingplatz Strandbadstr. 1.1 1.1

Tabelle 7: Emissionszunahmen >1 dB(A)

Einzig fir die B 31 alt Meersburger Stralie / Zeppelinstralle, zwischen der Anschlussstelle Fischbach-West

und Einmiindung Strandbadstra’e werden Larmpegelzunahmen von = 1 dB(A) ermittelt. Die Larmvorbelas-
tung an den Hauptwohngebauden in diesem Streckenabschnitt liegt im Bestand vielfach bereits bei Larmpe-
geln 2 67/57 dB(A) tags/nachts. Kompensatorische MalRnahmen sind somit erforderlich. Da entlang des hier
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betrachteten Streckenabschnittes bereits eine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h gilt,
kommen zur weiteren Larmminderung folgende MaRnahmen in Frage:

e Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelages in Verbindung mit

¢ Um- und Rickbau der Meersburger Stral3e / Zeppelinstra3e bis hin zur baulichen Umgestaltung des ge-
samten StraRenabschnittes im Innerortsbereich. Beispielsweise ergeben sich aus der Verringerung von
Fahrbahnbreiten und Fahrspuren (auch Abbiegespuren) im Zuge des Umbaus zur lebendigen und ver-
kehrsberuhigten Ortsmitte Mdglichkeiten flr ein Abriicken des motorisierten Verkehrs von der Bebauung,
was auch den Larm an der Bebauung mindert. Der Raumgewinn kann dem Ful3- und Radverkehr zugute-
kommen und zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitét sowie zur Klimaanpassung der Innenstadte und Orts-
mitten durch Bepflanzungen mit Badumen, Griinstreifen, Wasserelemente zur Kiihlung o. A. genutzt wer-
den.

28 Fazit und Zusammenfassung der Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen aus Larmschutzgriinden, vor Offenlage

Im nachfolgenden sind alle MalBnahmen aufgefiihrt, die nach Abwagung notwendig und gerechtfertigt erschei-
nen. Neben dem zentralen Aspekt der Larmminderung haben die Geschwindigkeitsreduzierungen weitere po-
sitive Effekte (z. B. Erhéhung der Verkehrssicherheit, Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, Vertraglichkeit zwi-
schen Kfz- und Rad-/Fufdverkehr etc.). Die Betrachtung mdéglicher Verlagerungseffekten wurde mit Hilfe des
stadtischen Verkehrsmodell untersucht und in Kapitel 2.7 aufgezeigt. Alternativ kdnnen Vorher-/Nachher-Zah-
lungen durchgefiihrt werden. Sollten Verlagerungen beobachtet werden, missten flankierende MalRnahmen
eingefiihrt werden. Beziiglich des Fahrzeitverlustes im OPNV sind die Aufgabentréger bzw. die jeweiligen Ver-
kehrsunternehmen angehalten, solche Verzégerungen und ihre Auswirkungen im Rahmen der Beteiligung
quantifiziert und konkret darzulegen.

Die Geschwindigkeitsbeschrankungen von 30 km/h ganztags sollen somit in folgenden Bereichen gelten:

— entlang der B 30 PaulinenstralRe zwischen Eckenerstrafe und Abzweig Eberhardstralle
— entlang der B 30 Paulinenstral’e zwischen Eberhardstrale und B 30 Ravensburger Stralle

— entlang der B 30 Ravensburger Stral’e zwischen Abzweig Landerdschstrale und Ortsein-/-ausgang
(inkl. Lickenschluss zwischen B 30 Paulinenstral’e und Abzweig Landerdschstralle)

— entlang der B 31alt ZeppelinstraRe zwischen Abzweig WerastralRe und Abzweig Albrechtstralle

— entlang der B 31alt ZeppelinstralRe zwischen Abzweig AlbrechtstralRe und Ortsein-/-ausgang

— entlang der L 207 Immenstaader StralRe zwischen Abzweig Markdorfer Strafe und Ortsein-/-ausgang

— entlang der L 207 Markdorfer StraRe zwischen Kreisverkehrsplatz und Gangolfstrafie

— entlang der L 207 Markdorfer StralRe Nord / Lipbach zwischen Ortsein-/-ausgang und Ortsein-/-ausgang

— entlang der L 328A Hauptstrale zwischen Weinbirnenstral’e / Sambethstrale und Hauptstralie 77
(inkl. Lickenschluss zwischen Hauptstraf’e 77 und Ortsein-/-ausgang)

— entlang der L 328A Bodenseestralle zwischen Kreisverkehrsplatz Unterailingen und Bodenseestralie 78
(inkl. Lickenschluss zwischen Bodenseestralle 78 und Abzweig Australte Sid)

— entlang der L 328A Bodenseestralle zwischen Bodenseestralle 78 und Bodenseestralle 107/1

— entlang der L 328A AuRere Ailinger Strale zwischen Bodenseestralle 107/1 und Abzweig Kornblumen-
stral3e (inkl. Lickenschluss zwischen Bodenseestralie 107/1 und Abzweig Wiggenhauser Weg)
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— entlang der L 328A Ailinger Stralle zwischen Muhldschstrae und Meisterhofener Stralie
— entlang der L 328A Ailinger Stral’e zwischen Meisterhofener StralRe und Keplerstralle

— entlang der L 328A Ailinger Stral’e zwischen Keplerstrale und Paulinenstralie
(inkl. Lickenschluss zwischen Bismarckstrale und Paulinenstrafe)

— entlang der L 328B Markdorfer Strafe zwischen Immenstaader Strafe und Bahnhofstral3e und weiter
zwischen Briicke Brunnisach und bestehender Tempo-30-Beschrankung Klufterner Strafe und weiter
entlang der L 328B Klufterner Strafe zwischen bestehender Tempo-30-Beschrankung Klufterner Stralle
und dem Ortsein-/-ausgang Sid Efrizweiler

— entlang der L 328B Obere MuhlbachstralRe zwischen Héhe Gebaude Manzeller Strale 10/4 und K 7742
Manzeller Straf3e (inkl. Liickenschluss zwischen Ortsein-/ausgang und Héhe Gebaude Manzeller Stralle
10/4)

— entlang der L 328B Untere Muhlbachstralte zwischen K 7742 Manzeller Strae und Ortsein-/-ausgang
Ost (inkl. Lickenschluss Ortsein-/-ausgang Sparbruck und Ortsein-/-ausgang Sparbruck)

— entlang der L 328B HochstralRe zwischen Hohe Gebaude Heinrich-Heine-Str. 17 und Abzweig Albrecht-
stralBe / Maybachstralle

— entlang der L 328B Hochstralle zwischen Albrechtstrale und Eugenstral’e

— entlang der Eugenstrae zwischen L 328B Hochstralle / Werastra3e und OlgastralRe

— entlang der L 329 Brochenzeller Strafe zwischen Waltenweilerstral’e und Ortsein-/-ausgang Ost

— entlang der K 7729 Waltenweilerstrafle zwischen Ortsein-/-ausgang Sid und L 329 Brochenzeller Stral3e
— entlang der K 7725 Rotachstralle zwischen K 7735 Teuringer Stral’e und Ortsein-/-ausgang Ost

— entlang der K 7725 Hirschlatter Strale zwischen Fohlenstrale und Ortsein-/-ausgang Ost

— entlang der K 7728 Flugplatzstral’e zwischen Ehlersstralle und Barbarossastrale

— entlang der K 7735 Meistershofener Strafle zwischen Waggershauser Strafe und Riedlepark
(inkl. Lickenschluss zwischen Riedlepark und Ailinger Straf3e)

— entlang der K 7735 Teuringer StralRe zwischen Waggershauser Straf3e und Miillerstralle
(inkl. Lickenschluss zwischen Miillerstraf’e und Hohe Gebaude Teuringer Stralke 40/1)

— entlang der K 7737 Grotzelstrale zwischen Dekan-Rogg-Strale und K 7739 Berger Stral’e
— entlang der K 7739 Berger Stral3e zwischen K 7742 Tannenburgstral’e und Ortsein-/-ausgang Ost

— entlang der K 7739 Jettenhauser StralRe zwischen Ortsein-/-ausgang Nord und bestehender Tempo 30-
Beschrankung

— entlang der K 7739 ColsmanstralRe zwischen Waggershauser Stralle und Rampe B31
— entlang der K 7739 Riedleparkstrale zwischen Keplerstrafie und B 31alt Friedrichstralle

— entlang der K 7740 Waggershauser Stral3e zwischen Susostralle und Colsmanstralle
(inkl. Lackenschluss zwischen Zeppelin-Werftgeldnde und Susostral3e)

— entlang der K 7742 Schnetzenhauser Stralle zwischen Hohe Gebaude Schnetzenhauser Str. 2 und Dia-
mantstralRe (inkl. Lickenschluss zwischen Diamantstral3e und Virchowstrafie)

— entlang der K 7742 Manzeller Strale zwischen Ortsein-/-ausgang Siid und Untere Mihlbachstralle
(inkl. Lackenschluss zwischen Virchowstrafe und Ortsein-/-ausgang Sud)
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— entlang der K 7742 Raderacher Stral3e zwischen bestehender Tempo-30-Beschrankung und Ortsein-/-
ausgang Nord

— entlang der K 7742 Tannenburgstrale zwischen Ortsein-/-ausgang Sid und Berger Stralle

— entlang der K 7742 Berger Stralle / Raderacher Stral’e zwischen Tannenburgstraf3e und Ortsein-/-aus-
gang Nord

— entlang der Barbarossastral’e zwischen Flugplatzstral’e und B 30 Ravensburger Stralle
— entlang der Eberhardstrafie zwischen B 30 Paulinenstral3e und Hans-Béckler-Stralle

— entlang der Eugenstralle zwischen Werastraf3e und Olgastralle

— entlang der Charlottenstrale zwischen Allmandstraf3e und Ailinger StralRe

— entlang der Goethestralle zwischen Ailinger Strafe und Schwabstralle

— entlang der Ehlersstralie zwischen Ailinger Stral3e und Flugplatzstralle

Die Geschwindigkeitsbeschrankungen von 30 km/h nachts sollen somit in folgenden Bereichen gelten:
— entlang der L 328A EckenerstralRe zwischen Montfortstrafe und Hohe Untereschstralle
— entlang der L 328B Klufterner Straf3e zwischen Ortsein-/-ausgang Nord und Abzweig Dornierstralle

— entlang der K 7743 Dornierstral’e zwischen Schnetzenhauser Stral3e und Klufterner Strafle
(inkl. Lickenschluss zwischen Schnetzenhauser Stralte und Héhe Gebaude Schnetzenhauser Str. 2)

— entlang der K 7735 Teuringer StralRe zwischen Ortsein-/-ausgang Sud Ilttenhausen und K 7725 Rotach-
stralBe

— entlang der K 7735 Teuringer Strale zwischen K 7725 RotachstralRe und Abzweig Alter Weinberg
— entlang der K 7737 Dekan-Rogg-Stralte zwischen Teuringer Stral’e und Abzweig Alter Weinberg

— entlang der K 7740 Waggershauser Strae zwischen Sonnenbergstralle und Ortsein-/-ausgang Wag-
gershausen

— entlang der K 7741 Henri-Dunant-Stra3e zwischen Sonnenbergstralle und Stettiner Stralle
— entlang der K 7740 Waggershauser Stralle zwischen Colsmanstrafie und Teuringer Straflie
— entlang der MiuhldschstralRe zwischen Ailinger Straf3e und Ehlersstrale

— entlang der Léwentaler Strale zwischen Ailinger Stral3e und Ehlersstralle
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Die Geschwindigkeitsbeschrankungen von 50 km/h ganztags sollen somit in folgenden Bereichen gelten:

entlang der L 328A Lindauer Stral’e zwischen bestehender Tempo-50-Beschrankung und Abzweig Ge-
werbegebiet Ost 1 / Gartencenter

entlang der K 7729 Habratsweilerstralle zwischen Haldenweg und 50m vor / nach Gebaude Habratswei-
lerstralBe 41

— entlang der K 7735 Teuringer Stra3e zwischen Héhe Gebaude Siemensstralle 4 und Bunkhofener Stralle
(inkl. Lickenschluss zwischen Bunkhofener Strafe und Ortsein-/-ausgang Ittenhausen Sid sowie
Lickenschluss zwischen Hohe Gebaude Siemensstralie 4 und bestehende Tempo-50-Beschrankung)

— entlang der K 7739 Berger Strale zwischen Egelsee und Héhe Gebaude Langenloch 1

Die Geschwindigkeitsbeschrankungen von 50 km/h nachts sollen somit in folgenden Bereichen gelten:
— entlang der B 31neu zwischen AS FN-Messe und AS FN Nordost

— entlang der B 31neu zwischen AS FN-Nordost und Héhe Am Klarwerk

Geschwindigkeitenn, nach Abwagung

w30 km/h ganztags w50 km/h ganztags

30 km/h nachts w50 km/h nachts

Abbildung 13: MaRnahmenkonzept, nach Abwagung (Beilage 05_02_alt1)
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Der Ausschuss fir Planen, Bauen und Umwelt hat sich in seiner Sitzung vom 08. April 2025 gegen die Mal3-
nahme Tempo 50 nachts entlang der B 31neu zwischen AS FN-Messe und Hohe Am Klarwerk ausgespro-
chen. In diesem Bereich der B 31, am 0Ostlichen Ortseingang der Stadt, sollen bauliche MaRnahmen vorrangig
umgesetzt werden anstatt eine Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 50 nachts.

Geschwindigkeiten, nach Abwéagung und
Beschluss im Ausschuss PBU vom 08.04.2025

w30 km/h ganztags === 50 km/h ganztags \
30 km/h nachts

Abbildung 14: MaBnahmenkonzept, nach Abwagung und PBU-Beschluss (Beilage 05_02_alt2), vor Offenlage

29 Weitere LarmminderungsmaRnahmen
Larmmindernder Fahrbahnbelag

Von den technisch mdéglichen und zielfUhrenden MaRnahmen besitzt der larmmindernde Fahrbahnbelag das
groRte Larmminderungspotential. Je nach Typ des larmmindernden Fahrbahnbelags konnen durch den Ein-
bau eines Solchen Pegelminderungen von 2-4 dB(A) erreicht werden. Der Einbau eines larmmindernden
Fahrbahnbelags kann aus wirtschaftlichen Griinden erst mit einem turnusmafigen Ersatz der vorhandenen
Fahrbahndecke erfolgen.

Fir alle untersuchten Streckenabschnitte auf Gemarkungsgebiet Friedrichshafen in denen die Auslésewerte
der Larmaktionsplanung von 65/55 dB(A) Uberschritten werden und noch kein larmmindernder Belag verbaut
wurde, soll bei zukinftigen StraRenbau- bzw. StralRenunterhaltungsmafinahmen der Einbau eines larmmin-
dernden Fahrbahnbelags geprift werden. Unter larmmindernden Fahrbahnbelagen sind alle Fahrbahnbelage
zu verstehen, die geman Tabelle 1 eine larmmindernde Wirkung aufweisen (bspw. auch AC11, SMAS5,
SMAB8). Zum Zeitpunkt der Sanierung soll der Fahrbahnbelag eingebaut werden, der dann dem neuesten
Stand der Technik entspricht und mit gerade noch verhaltnismaRigem Aufwand eine maximale Verbesserung
der Larmsituation bewirken kann.
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Im Folgenden sind Streckenabschnitte beziehungsweise Rechengebiete aufgefiihrt, deren weitere Larmmin-
derung nicht oder nicht mehr durch Geschwindigkeitsreduzierungen aus Larmschutzgriinden erreicht werden
kénnen. Insbesondere fiir diese Streckenabschnitte bietet sich der Einbau eines larmmindernden Fahrbahn-
belages an:

e B 31neu West

e B 31 bei HolderlinstralRe

e B 31alt Friedrichstralie

e B 31alt Meersburger Stral’e / Zeppelinstralle

e K 7725 Ittenhauser Strale

e K 7725 Hirschlatter StraRe / Kreuzlinger Strafl3e
e K 7729 Taldorfer StralRe

e K 7740 Sonnenbergstralle

e Maybachstralie

e Keplerstralte

e Lando6schstralte

Larmschutzwinde- / wille

Bei hohen Larmbelastungen kann die Errichtung von Larmschutzwanden / -wallen in Betracht gezogen wer-
den, da diese ein grof3es Larmminderungspotenzial besitzen. Die Errichtung von Larmschutzwanden / -wéllen
ist eine mittel- bis langfristig realisierbare MalRnahme zum Schutz von Wohnbebauung. Im Rahmen eines
Planfeststellungsverfahrens muss u. a. geprift werden, ob und wie sich stadtebauliche Aspekte auf die Di-
mensionierung der La&rmschutzwand auswirken. Der Bau von Larmschutzwanden ist sehr kostenintensiv. In
innerdrtlichen Lagen sind die Platzverhaltnisse fiir die Errichtung von Larmschutzbauwerken oftmals begrenzt
und entstehende Trennwirkungen sollten verhindert werden.

Der Ausschuss fiir Planen, Bauen und Umwelt hat sich in seiner Sitzung vom 08. April 2025 gegen die Mal3-
nahme Tempo 50 nachts entlang der B 31neu zwischen AS FN-Messe und H6he Am Klarwerk ausgespro-
chen. In diesem Bereich der B 31, am dstlichen Ortseingang der Stadt, sollen bauliche MalRnahmen vorrangig
umgesetzt werden anstatt eine Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 50 nachts. Demnach sind fur diesen
Bereich die Erhéhung, Verlangerung und/oder Errichtung von Larmschutzbauwerken zu priifen.

Geschwindigkeitsiilberwachungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen bewirken nur dann eine tatsachliche Larmminderung, wenn sie durch die
Verkehrsteilnehmenden eingehalten werden oder wenn zumindest das Geschwindigkeitsniveau gegentber
dem Bestand deutlich abgesenkt wird. Die geltenden Geschwindigkeitsbeschrankungen sollten durch
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Kontrollen verstarkt berwacht werden. Mittels Anzeigedisplays kann zuséatzlich auf die Einhaltung der zulassi-
gen Geschwindigkeit hingewirkt werden.

Passiver Larmschutz

Unabhangig der Umsetzung zukunftiger LarmminderungsmafRnahmen erméglicht die sogenannte Larmsanie-
rung bei bestehenden Straen in der Baulast des Bundes/Landes, die nicht neu gebaut oder wesentlich geén-
dert werden, Larmschutzmalinahmen vorzusehen. Die Larmsanierung wird als freiwillige Leistung auf der
Grundlage haushaltsrechtlicher Regelungen durchgefiihrt. Voraussetzung fiir die Larmsanierung ist die Uber-
schreitung folgender Ausldsewerte:

Nutzungen Tag Nacht
(dB(A)) (dB(A))
Krankenhauser, Schulen, Kur- u. Altenheime, Wohn- u. Kleinsiedlungsgebiete 64 54
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 66 56
Gewerbegebiete 72 62
Rastanlagen (fiir LKW-Fahrer) - 65

Tabelle 8: Auslosewerte fiir die Larmsanierung in der Baulast des Bundes/Landes

So kann bspw. fiir die von Uberschreitung der Larmsanierungsgrenzwerte betroffenen Wohngebzude bei dem
zustandigen Regierungsprasidium ein Antrag auf Bezuschussung fir den Einbau von Larmschutzfenstern ge-
stellt werden. Die Stadt wird die Eigentiimer:innen der betroffenen Wohngebaude bei der Antragsstellung un-

terstutzen.

Larmschutz in der Bauleitplanung

In der kommunalen Bauleitplanung berlicksichtigt die Stadt Friedrichshafen auch zukiinftig die Hinweise des
Ministeriums fir Verkehr (VM) vom 8. Februar 2023 zur Larmminderung mittels stadtebaulicher Malnahmen,
welche in 1.8.4 aufgefiihrt sind. Dazu zahlt zum Beispiel eine schalltechnisch sinnvolle Gliederung von Bauge-
bieten.

Mobilitatsplan Friedrichshafen 2024

An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass die larmrelevanten Ziele und Manahmen des Mobilitatsplans
Friedrichshafens konsequent umgesetzt werden sollen.

Umgestaltung innerstéadtischer StraBenrdaume

Durch die bauliche Umgestaltung gesamter Stral’enabschnitte in Innerortsbereichen ergibt sich beispielsweise
durch die Verringerung von Fahrbahnbreiten und Fahrspuren (auch Abbiegespuren) im Zuge des Umbaus zur
lebendigen und verkehrsberuhigten Ortsmitte die Mdglichkeit fiir ein Abriicken des motorisierten Verkehrs von
der Wohnbebauung. Der Raumgewinn kann dem Fuf3- und Radverkehr zugutekommen und zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat sowie zur Klimaanpassung der Innenstadte und Ortsmitten durch Bepflanzungen mit Bau-
men, Griinstreifen, Wasserelemente zur Kiihlung o. A. genutzt werden. In Kombination mit der Geschwindig-
keitsreduzierung auf 30 km/h ganztags wird insbesondere fiir folgende Straflenziige die Umgestaltung des
Straflenraumes beflrwortet:

e B 31alt Meersburger Stralde / Zeppelinstralle
e L 328A Ailinger Straf3e (innerstadtisch)

e L 328B Hochstralie (innerstadtisch)
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e CharlottenstralRe / Eugenstralle

e  Ortsdurchfahrten aller Ortschaften, in denen Tempo 30 gilt (Verkehrsberuhigung von Ortsmitten It. Koope-
rationserlass Kap. 2.3).

210 Stellungnahmen aus dem Beteiligungsverfahren

Im Zeitraum vom 30. April 2025 bis einschlieRlich 30. Mai 2025 fand das Beteiligungsverfahren statt. Es wur-
den sowohl die Behdrden / Trager dffentlicher Belange als auch die Offentlichkeit beteiligt. Insgesamt gingen
bei der Stadtverwaltung Friedrichshafen 18 Stellungnahmen seitens Behdrden / Trager 6ffentlicher Belange
und sechs Stellungnahmen seitens der Biirgerschaft ein. Eine tabellarische Ubersicht aller Stellungnahmen
und der dazugehdrige Wertungsvorschlag kann der Anlage 8 enthnommen werden.

Unmittelbare Auswirkungen auf die im Berichtsentwurf vorgeschlagenen MafRnahmen entfalten die Stellung-
nahmen des Regierungsprasidiums Tlbingen und der Stadtverkehr Friedrichshafen GmbH.

Seitens des Regierungsprasidiums Tibingen werden alle auf3erdrtlichen Malinahmen des Planentwurfs (Be-
richt vor Offenlage) abgelehnt. Dies betrifft demnach ausschlieflich die vorgeschlagenen ganztagigen Tempo-
50-Beschrankungen entlang der:

e L 328A Lindauer Strafte zwischen bestehender Tempo-50-Beschrankung und Abzweig Gewerbegebiet
Ost 1/ Gartencenter

e K 7729 Habratsweilerstrale zwischen Haldenweg und 50m vor / nach Gebaude Habratsweilerstralle 41

e K 7735 Teuringer Stralle zwischen Hohe Gebaude Siemensstralle 4 und Bunkhofener StralRe (inkl. Li-
ckenschluss zwischen Bunkhofener Strae und Ortsein-/-ausgang Ittenhausen Siid sowie Lickenschluss
zwischen Hohe Gebaude Siemensstralle 4 und bestehende Tempo-50-Beschrankung)

e K 7739 Berger Stralle zwischen Egelsee und Hohe Gebaude Langenloch 1

Es wird empfohlen, an den MaBnahmen Tempo 50 ganztags aus Larmschutzgriinden festzuhalten. Im
Falle einer Nichtumsetzung der vorbenannten MaBBnahmen gilt der Beschluss des Larmaktionsplans
als sog. Vorratsbeschluss.

Seitens der Stadtverkehr Friedrichshafen GmbH werden aufgrund der vorgesehenen MaRnahmen — insbeson-
dere durch die ganztagigen Temporeduzierungen auf 30 km/h — gravierende Auswirkungen auf die Linien des
Stadtverkehr Friedrichshafen prognostiziert. Insbesondere die StraRenziige die AuRere Ailinger Strale und
die Zeppelinstralte werden als kritisch benannt. Es wird dargelegt, dass sich durch die geplanten Geschwin-
digkeitsbeschrankungen Fahrzeitverluste im OPNV ergeben werden. Negative Auswirkungen auf die Fahr-
planstabilitdt und OV-Attraktivitat sowie erhdhte Kosten werden befiirchtet.

In einer ergdnzenden Untersuchung wurden daher fur drei exemplarisch ausgewahlte Stadtbuslinien und zwei
Regionalbuslinien die potenziellen Fahrzeitverlangerungen aufgrund der Malnahmen aus dem Larmaktions-
plan untersucht (siehe Beilage 9). Hierzu wurden die Beeintrachtigungen in der Realitat ermittelt. Fir die un-
terschiedlichen Linienverlaufe wurde eine Fahrzeitenanalyse mittels GPS-Tracking durchgefiihrt. Von Inte-
resse ist, welche Fahrzeitverluste sich mit einer Maximalgeschwindigkeit von 30 km/h ergaben. Diese
Untersuchung ist fachliche Grundlage fiir die weitere Abstimmung zwischen der Stadtverwaltung, der Stadt-
verkehr Friedrichshafen GmbH und den Verkehrsunternehmen hinsichtlich méglicher flankierender Maf3nah-
men zur Beschleunigung des OPNV.
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Es wird empfohlen folgende LarmminderungsmaBnahmen aus dem Planentwurf abzudndern bzw. ein-

zukliirzen:

1. Anstatt der bisher geplanten Geschwindigkeitsbeschrdnkung von 30 km/h ganztags aus Larmschutzgriin-

den entlang der

o [ 328A BodenseestralBe zwischen Kreisverkehrsplatz Unterailingen und Bodenseestral3e 78 (inkl.
Liickenschluss zwischen Bodenseestral3e 78 und Abzweig Austral3e Siid) und weiter

e | 328A Bodenseestrale zwischen Bodenseestralle 78 und Bodenseestralle 107/1 und weiter

e L 328A AuBere Ailinger Strae zwischen BodenseestraBe 107/1 und Abzweig Kornblumenstra3e
(inkl. Liickenschluss zwischen BodenseestraBe 107/1 und Abzweig Wiggenhauser Weg)

soll nun neu eine Geschwindigkeitsbeschrdnkung von 30 km/h nachts aus Larmschutzgriinden in

folgendem Bereich gelten:

e | 328A Bodenseestrale zwischen Bodenseestralle 78 und BodenseestralRe 107/1 (inkl. Liicken-

schluss zwischen Bodenseestralle 78 und Abzweig Austral8e Siid) und weiter

e L 328A AuBere Ailinger StralRe zwischen Bodenseestrae 107/1 und Abzweig Kornblumenstral3e
(inkl. Liickenschluss zwischen Bodenseestra8e 107/1 und Abzweig Wiggenhauser Weg)

Davon unberiihrt bleibt die Geschwindigkeitsbeschrénkung von 30 km/h ganztags entlang der L 328A Bo-
denseestralle zwischen Kreisverkehrsplatz Unterailingen und Abzweig Austral3e Siid.
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Abbildung 15: Anderungsbereich L 328A BodenseestraBie / AuBere Ailinger Strale
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2. Anstatt der bisher geplanten Geschwindigkeitsbeschrdnkung von 30 km/h ganztags aus Ldrmschutzgriin-
den entlang der

e B 31alt Zeppelinstralle zwischen Abzweig Werastral3e und Abzweig Albrechtstral8e und weiter
e B 31alt Zeppelinstralle zwischen Abzweig Albrechtstralle und Ortsein-/-ausgang

soll nun neu lediglich im Bereich B 31alt Zeppelinstrale zwischen Abzweig Werastrale und 50 Me-
ter vor/nach der Bushaltestelle «FN, Strandbad» eine Geschwindigkeitsbeschrdnkung von 30 km/h
ganztags aus Ldrmschutzgriinden gelten.

Im weiteren Verlauf der B 31alt Zeppelinstral3e soll zwischen 50 Meter vor/nach der Bushaltestelle «FN,
Strandbad» und Ortsein-/-ausgang_neu eine Geschwindigkeitsbeschrdnkung von 30 km/h nachts
(anstatt 30 km/h ganztags) aus Larmschutzgriinden gelten.

05 Seemoos

06_21

06- 47
(entfallt)

Geschwindigkeiten, nach Abwagung und
Beschluss im Ausschuss PBU vom 08.04.2025

== 30 km/h ganztags mm= 50 km/h ganztags
30 km/h nachts

¥ 06_05 - Seemoos ey

“oo 0621
0647
(entfallt)

Geschwindigkeiten, nach Abwéagung und
Beschluss im Ausschuss PBU vom 08.04.2025
und nach Offenlage

== 30 km/h ganztags === 50 km/h ganztags

30 km/h nachts

Abbildung 16: Anderungsbereich B 31alt ZeppelinstraRe
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Durch die Modifizierung der Larmminderungsmanahmen entlang der L 328A AuRere Ailinger Stralke und ent-
lang der B 31alt ZeppelinstralRe kann erwartet werden, dass es im Tageszeitraum zu einem geringeren Fahr-
zeitverlust kommt (MaRnahme wirkt nur in der Nacht zwischen 22-6 Uhr). Demnach kénnen jedoch auch die
vorhandenen Larmbetroffenheiten im Tageszeitraum nicht weiter gemindert werden. Die Larmminderungswir-
kung auf der einen und die Belange des OPNV auf der anderen Seite stehen sich hier konfligierend gegen-
Uber. In diesem Falle sind die Interessen des OPNV gewichtiger als der Lérmschutz. Durch die Anpassung
der Larmminderungsmafinahmen kann erwartet werden, dass die Auswirkungen auf den OPNV entlang bei-
der StralRenziige geringer sind.

Geschwindigkeiten, nach Abwagung und
Beschluss im Ausschuss PBU vom 08.04.2025
und nach Offenlage

w30 km/h ganztags === 50 km/h ganztags \
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Abbildung 17: MaBnahmenkonzept, nach Abwagung, nach Offenlage (Beilage 05_02_neu)

Dieses Kapitel wurde zusatzlich, nach Ende des Beteiligungsverfahrens, eingefiigt.

Rapp AG

-, Cont f ppa. C Nluda-

Wolfgang Wahl Carina Schulz
Leiter Standort Freiburg i.B. Fachverantwortliche Schallschutz
Suddeutschland

1. September 2025
RAPP @ LAP Friedrichshafen Stufe 4_20250901 | ScC Seite 53



