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Zusammenfassung

Als Ausgangspunkt fir die Larmaktionsplanung wurden in vorliegender Untersuchung die Ergebnis-
se der Larmkartierung aus den fiir Baden-Wirttemberg erstellten strategischen Larmkarten fir
Hauptverkehrsstralien mit mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr ausgewertet, berprift und darauf aufbauend
eine eigene korrigierte Kartierung durchgefiihrt sowie mogliche Malinahmen zur Larmminderung
erarbeitet. Weiterhin wurden alle Haupteisenbahnstrecken mit einer Streckenbelastung von mehr
als 30.000 Zugen/Jahr berticksichtigt.

Die hdochste Larmbelastung entsteht entlang der stralienzugewandten bzw. schienenzugewandten
Fassaden der Wohngebaude an der L 1207 Kirchheimer Stral’e und der Schienenstrecke 4600.
Hier lassen sich Mittelungspegel von tber 70/60 dB(A) Lo/ Laign feststellen.

Die vorgeschlagene Tempo-30-Malinahme als ginstige und schalltechnisch wirksame Malinahme,
wurde bereits wahrend der 2. Stufe der Larmaktionsplanung zu einem groRen Teil von der Stadt
Wernau umgesetzt. Zur Reduzierung des LKW-Verkehrs hat die Stadt Wernau im Schulterschluss
mit den Kommunen Kirchheim, Wendlingen, Hochdorf und Notzingen im Méarz 2015 ein LKW-
Lenkungskonzept umgesetzt, um die Ortsdurchfahrten zu entlasten.

Zur weiteren Larmminderung wurden tber die bereits bestehenden Malinahmen hinaus unter-
schiedliche Malinahmen vorgeschlagen und deren Wirksamkeit z.T. berechnet bzw. abgeschéatzt.
Die Untersuchungen kommen zu dem Ergebnis, dass durch Malinahmen wie Reduzierung der
zulassigen Geschwindigkeit in weiteren Stra3enabschnitten, sowie mittels planerischer und gestal-
terischer MafRnahmen die Larmbelastung der Anwohner und damit die Anzahl der stark belasteten
Anwohner zusatzlich verringert werden kann. Weitere Vorschlage betreffen Verbesserungen fur
den Radverkehr und die Forderung der Elektromobilitat.

Die vorliegende Ausarbeitung beinhaltet neben der gutachterlichen Untersuchung auch die Ergeb-
nisse der Burgerbeteiligung, die Beschlusslage des Gemeinderates bzgl. der anzustrebenden Larm-
minderungsmafinahmen sowie die bisherige Entscheidungslage der Trager 6ffentlicher Belange.

Da die Larmaktionsplanung als kontinuierlicher Prozess zu verstehen ist, konnen neben der Aktuali-
sierung der entstandenen Larmkarten zur Erfassung des Larms auch weitere Schwerpunkte im Rah-
men der ndchsten Stufe der Larmaktionsplanung gesetzt werden. Empfohlen werden fiir die nachs-
te Stufe der Larmaktionsplanung die Untersuchung der nachfolgenden Punkte, bzw. die Einbezie-
hung in die Planung:

Berlicksichtigung aller Stral3en ab ca. 5.000 Fahrzeugen am Tag

- Untersuchung und Festlegung von sogenannten ,,Ruhigen Gebieten®

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

Aktualisierung des Larmaktionsplanes.

- Durchflihrung einer schriftlichen Befragung der Bevolkerung
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1. Einleitung

~Larm macht krank und mindert die Lebensqualitat. Herz-Kreislauf-Erkrankungen und psychische
Beschwerden bis hin zu Depressionen kénnen Folge dauerhafter LArmbelastung sein. Bei Kindern
kann zu viel LArm die Sprachentwicklung und die mentale Leistungsfahigkeit beeintrachtigen.” [35]

Daher hat die Europdische Union zur Erreichung eines hohen Gesundheits- und Umweltschutzni-
veaus im Jahre 2002 die Umgebungslarmrichtlinie [1] verabschiedet, die es ermdglicht, den Um:-
fang der Larmbelastung in den Mitgliedsstaaten zu erfassen. Die Kartierung des Larms und der
Zahl der von Larm betroffenen Bewohner dient als Grundlage zur Larmbekampfung.

~,Jmgebungslarm® meint dabei ,,unerwiinschte oder gesundheitsschadliche Gerdusche im Freien,
die durch Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschlieRlich des Larms, der von Ver-
kehrsmitteln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden fiir industrielle Tatig-
keiten (...) ausgeht“.[1]

Die in der Umgebungslarmrichtlinie geforderten strategischen Larmkarten beriicksichtigen in der
Regel nur HauptverkehrsstralRen, Haupteisenbahnstrecken und — falls vorhanden - Grolflughéafen.
Zum Schutz ruhiger Gebiete kdnnen die Gemeinden entsprechende Festsetzungen treffen. Die
Erhaltung ruhiger Gebiete erfordert weitere Aspekte z. B. Beriicksichtigung der Schutzbediirftigkeit
und Nutzung verschiedener Flachen oder auch z.B. Vorhandensein tieffrequenter Schallquellen
wie Luftwarmepumpen, Windkraftrdder und Blockheizkraftwerke, die zunehmend fiir stérenden
Umgebungslarm verantwortlich sind. [36]

1.1 Aufgabenstellung

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

In der 2. Stufe der Larmaktionsplanung wurde eine Strategische Larmkartierung erstellt flir

e alle Ballungsraume mit mehr als 100.000 Einwohnern,

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

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

gen/Jahr (umgerechnet 82 Ziigen/Tag)
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Im Anschluss an diese Larmkartierung sollen die Ergebnisse analysiert und Mal3nahmen zur Larm-
minderung erarbeitet werden, die einerseits eine Verringerung der vorhandenen Verkehrslarmim-
missionen des kartierten Verkehrs ermdglichen und andererseits den Schutz ruhiger Gebiete sicher-
stellen konnen.

Mit der Durchfiihrung der Untersuchung des Stral3enlarms wurde die Méhler + Partner Ingenieure
AG am 26.09.2013 durch die baden-wirttembergische Stadt Wernau (Regierungsbezirk Stuttgart)
beauftragt. Im weiteren Verlauf der 2. Stufe folgte eine Erweiterung des Vertrags um den Schienen-
larm.

1.2 Rechtliche Grundlagen der Larmaktionsplanung

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie [1] wurde mit dem Paragraphen § 47a-f des Bundesimmissions-
schutzgesetzes und durch die Verordnung tber die Larmkartierung — 34. BImSchV [4] in deutsches
Recht umgesetzt.

Anforderungen an Inhalt und Form der Larmaktionsplane ergeben sich aus § 47d Abs. 2 BImSchG
in Verbindung mit Anhang V der EU-Umgebungslarmrichtlinie, dem Kooperationserlass des Minis-
terium fr Verkehr und Infrastruktur des Landes Baden-Wirttemberg ,,Larmaktionsplanung, Verfah-
ren und Bindungswirkung® vom 23.03.2012 sowie den Hinweisen zur Larmkartierung der Bund-
Lander-Arbeitsgemeinschatft fir Immissionsschutz (Marz 2011).

Als Mindestanforderungen nennt das Umweltministerium Baden-W(irttemberg

e Bestandsaufnahme und Bewertung der LArmsituation
e Planung von Malinahmen
e Analyse der Wirksamkeit

e die Bekanntmachung der Aufstellung einschlieBlich der Mitwirkungsmaglichkeit der Offent-
lichkeit

e Auslegung des Entwurfs eines Aktionsplans (1 Monat),
e Stellungnahme bis 14 Tage nach Ende der Auslegung und Bekanntmachung sowie
e Verdffentlichung des Larmaktionsplanes.

Die vorliegende schalltechnische Untersuchung basiert auf den fiir Baden-Wiirttemberg erstellten
strategischen Larmkarten flr die Hauptverkehrsstraen mit mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr (LUBW) [5].
Die digitalen Daten fiir die Gebaude und Verkehrswege wurden tberprift und zum Grofteil er-
ganzt bzw. korrigiert [32].

Neben den Larmkarten wurde die Anzahl der von Larm betroffenen Einwohner veroffentlicht, die
Eingang in die Aktionsplanung fand.
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Bei einem Larmaktionsplan handelt es sich um ein strategisches Planwerk, das die Larmsituation
bewertet, die vorhandenen und geplanten LarmminderungsmafBnahmen darstellt, einen Maf3nah-
menkatalog flr die nachsten 5 Jahre vorschlagt, Aussagen zu Kosten und Nutzen enthalt und eine
Dokumentation der Offentlichkeitsbeteiligung umfasst.

Die Rechenvorschriften fiir den Stral3enverkehr (VBUS) [6] und Schienenverkehr (VBUSch) [6]
wurden aus den nationalen Rechenvorschriften RLS-90 [12] und Schall 03 [13] unter Beriicksichti-
gung der geanderten Beurteilungspegel L.y (Day-Evening-Night) und Ly, abgeleitet.

Die Kartierungen im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie wurden in der 2. Stufe (u.a. Haupt-
verkehrsstrallen > 3 Mio. Kfz/Jahr entsprechend 8.200 Kfz/Tag) fiir die HauptverkehrsstraRen
durch die Landesanstalt fur Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden Woirttemberg bereits
durchgeflihrt. Die Strategischen Larmkarten wurden 2012 verdffentlicht. Die Kartierung der Haupt-
eisenbahnstrecken (> 30.000 Ziige/Jahr entspricht 82 Zige/Tag) wurde durch das Eisenbahn-
bundesamt (http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de) durchgefiihrt und am 01.01.2015
verdffentlicht.

In 8 4 Abs. 4 Nr. 2 der Verordnung uber die Larmkartierung [4] wird eine grafische Darstellung
der Uberschreitung eines Wertes, bei dessen Uberschreitung LarmschutzmaBnahmen in Erwagung
gezogen oder eingefiihrt werden, gefordert. Solche Uberschreitungswerte sind bislang vom Ge-
setzgeber nicht bestimmt worden. Grundlage dieses Larmaktionsplans sind deshalb die vom Land
Baden-Wiirttemberg empfohlenen Auslosewerte Loey (= La&rmindex Day-Evening-Night / LArmindex
fir den ganzen Tag) in Hohe von 65 dB(A) und Ly, (= LArmindex Night / Larmindex fir die
Nacht von 22 — 6 Uhr) in Hohe von 55 dB(A). Gemald dem Kooperationserlass zur LArmaktions-
planung vom Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 wur-
den ebenfalls die friiheren Auslosewerte von Ly, = 70 dB(A) und Ly, = 60 dB(A) als Werte an-
gegeben, ab wann ein dringender Handlungsbedarf besteht [10]. Nach der Einschatzung des
Umweltbundesamts ist jedoch bereits bei niedrigeren Werten eine Gesundheitsgefahrdung gege-
ben. Die mittelfristig anzustrebenden Pegel von L, = 60 dB(A) und Ly, = 50 dB(A) entsprechen
in etwa den Immissionsgrenzwerten der Larmvorsorge beim Bau von Verkehrswegen (16. Blm-
SchV) deren Umweltziel gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse sind. Langfristig sind in der Bau-
leitplanung und der Larmaktionsplanung die Orientierungswerte der DIN 18005 [15] anzustre-
ben.

Auslosewerte flir die Ausweisung von Larmminderungsmafnahmen sind grundsétzlich nicht vorge-
geben; als Anhaltspunkt fir sinnvolle Larmindizes bei der Umgebungslarmkartierung kénnen die
Pegelbereiche aus der Veroffentlichung des LUBW [5] herangezogen werden.
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Tabelle 1: Empfehlungen zu AuslOsekriterien flr die Larmaktionsplanung [37]

Empfehlungen zu Auslosekriterien fiir die Lairmaktionsplanung

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

Quelle: Umweltbundesamt

Tabelle 2: Bewertung der Pegelbereiche der Larmkartierung gemal LUBW

Pegelbereich Bewertung Hintergrund

> 70 dB(A) Loen sehr hohe Belas-
> 60 dB(A) Lygn tung

Eigentumsrechtlicher Schwellenwert fiir LArmsanierung
kann Uberschritten sein

Dringender Handlungsbedarf gemaR dem Kooperati-
onserlass zur LArmaktionsplanung vom Ministerium fiir
Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wiirttemberg [10]

65-70 dB(A) Loe
55'60 dB(A) Lnight

hohe Belastung

Larmbeeintrachtigungen konnen bei Neu- und Umbau-
malinahmen in Kern-, Dorf- und Mischgebieten Schall-
schutzmalnahmen auslésen

< 65 dB(A) Loy
< 55 dB(A) Lug

Belastung / Be-
|astigung

Larmbeeintrachtigungen konnen bei Neu- und Umbau-
malinahmen in reinen und allgemeinen Wohngebieten
Schallschutzmalinahmen ausldsen

AuslOsewerte des Landes Baden Wirttemberg gemal
dem Kooperationserlass zur Larmaktionsplanung vom
Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-
Wirttemberg [10]

Die planungsrechtlichen Vorgaben eines Larmaktionsplans sind gemald BImSchG 8§ 47 Abs.6 in

anderen Planungen zu beriicksichtigen. [1]
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2. MalBnahmen zur Larmminderung

In diesem Kapitel soll ein grundlegender Uberblick tiber mdgliche MaRnahmen zum Schutz der
Bevolkerung vor unzumutbaren Larmbelastungen gegeben werden. Inwieweit Schallschutzmal-
nahmen umgesetzt werden sollen, ist allerdings von weiteren Aspekten abhangig, die erst in den
folgenden Kapitel untersucht werden. Bis zur Umsetzung von Schallschutzmalinahmen sind folgen-
de Aspekte zu beriicksichtigen / Uberprifen:

Schalltechnische Wirksamkeit durch unabhangige Begutachtung
Planerische Sinnhaftigkeit

Technische Machbarkeit

Finanzierbarkeit

Politischer Wille

Genehmigungsfahigkeit

Grundsatzlich werden jedoch Larmminderungsmafnahmen bei Verkehrslarm nach folgenden Krite-
rien eingeteilt.

Planerische Malinahmen der Verkehrsvermeidung: Stadtentwicklungsmafinahmen, Ver-
kehrsentwicklungsmafRnahmen, Verkehrslenkungsmal3nahmen

Malinahmen der Verkehrslarmminderung: Verkehrsberuhigungsmalinahmen; Malinah-
men zur Verminderung der Larmentstehung

Malinahmen zur Verminderung der Larmausbreitung: bauliche MafRnahmen im Stral3en-
raum oder auf dem Ausbreitungsweg,

Malinahmen am betroffenen Gebaude: passiver Schallschutz, baulicher Liickenschluss

Eine weitere Unterscheidungsmoglichkeit besteht bezliglich ihres Umsetzungszeitpunktes bzw. Rea-
lisierungszeitraumes:

e kurz- und mittelfristige Malinahmen, z.B.:
- bauliche Malinhahmen im Bereich der Gebaude
- bauliche Malihahmen im StralRenraum

- nichtakustische Mal3nahmen (Begriinung im Stralenraum, Beratung der Anwohner
und Eigentlimer)
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e langfristig wirksame MafRnahmen, z.B..
- Verkehrsplanung (Verkehrslenkung, Verkehrsvermeidung)

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

- OPNV-Forderung

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

2.1 Stadtentwicklung

e Nutzung des Larmaktionsplanes als Rahmenplan zur Durchflihrung eines interdisziplin&-
ren Stadtentwicklungskonzeptes

Regelung der Anordnung sensibler Nutzung in Bebauungsplanen

Sound-Scaping®

Umnutzung von Wohnen an stark belasteten Stral3en fur gewerbliche Zwecke

Schutz ruhiger Gebiete

Berufung eines kommunalen Ruhebeauftragten

2.2 Verkehrsentwicklungsmalinahmen
e \erbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs:
- attraktive Taktzeiten,

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

- optimierte Umsteigebeziehungen,
- glnstige Preisgestaltung,

- gute Erreichbarkeit der Haltestellen fir Anwohner,

' Soundscaping: Durch Uberlagerung von Geréuschen, die als Larm empfunden werden, durch positiv emp-
fundene Gerausche wie Wasserplatschern oder auch Vogelgezwitscher, kann die Lastigkeit der LArmquelle
z.T. verringert werden.
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- Fahrkomfort,

- Park- and Ride Service,

- schnelle Busspuren/Busbeschleunigung durch Vorrangampelschaltung,
- Einsatz larmarmer Busse,

- Forderung von Car-Sharing (Bereitstellung kostenloser Stellplatze auf stadtischem
Gelande, Kooperation mit OPNV)

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

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

- Fahrradverleih

Ausbau des FuBwegenetzes

Forderung multimodaler Verkehre (Verknupfung verschiedener Verkehrsmittel)

2.3 Verkehrslenkungsmalnahmen

e Sperrung einzelner StralRen oder Bereiche fiir den Kfz-Verkehr

Einbahnstralensystem zur Verhinderung von Durchfahrtsverkehr

Verkehrsberuhigte Zonen

Abbiegeverbote, Vorfahrtsregelungen

Umstufung bzw. Umwidmung von Stra3en (Anliegerstralien)

Gezielte Bundelung des Verkehrs auf wenige Hauptverkehrsstral3en bzw. auf wenig
konflikttrachtige Ortsteile (statt Altstadt, Kur- / Wohngebiete), Ortsumgehung, Stra-
Rennetzerganzung

Verkehrsleitsysteme, optimierte Zielfihrung:
- Ausschilderung,
- Verringerung Parksuchverkehr,
- Hotelleitsystem,

- Parkleitsysteme,
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- Parkraumkonzept mit elektronischer Anzeige,

- Parkraummanagement (keine kostenlosen Parkmdglichkeiten im Stadtzentrum,
Staffelung der Gebiihren nach Attraktivitat und héhere Gebihren bei fiir Einkauf
uniiblich langen Standzeiten)

e Einrichtung eines Lkw-Routenkonzepts, Lenkung Glterverkehr durch lokale Beschrankun-
gen fur den Schwerverkehr (und Motorrad) im Nachtzeitraum und abgestimmtes Lie-
ferkonzept flr Anlieferverkehr in weniger sensiblen Tageszeiten (6 bis 10 Uhr)

e Unterbindung Schleichwegverkehr

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

- Zuflussdosierung zur Hauptstral3e mittels Pfortnerampeln

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

Shared-Space-Zonen

Verkehrsberuhigte Zonen

Uberholverbote

Fahrbahnverschwenkungen

Gestaltung StralRenraum: Verengung Straldenraum zur Verringerung der tatsachlich ge-
fahrenen Geschwindigkeit in Tempo-30-Zonen durch:

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

- Anlage von Radwegen,

- Querungsstellen in Form von FuRgangeriberwegen,

- Verengung mittels Fahrbahnteilern/Mittelinseln,



Mohler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4174-01 Seite 21 von 79

- Geschwindigkeitsmessanlagen

2.5 Malnahmen zur Verminderung der Larmentstehung

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

e Verbesserung bestehender Fahrbahnbelage:
- Behebung von StraBenschéaden (Asphaltflicken),

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

- Rickbau von Aufpflasterungen,

- Instandsetzung abgesunkener Kanaldeckel,

abgesenkte Birgersteige

e Benutzervorteile fiir [armarme Fahrzeuge

2.6 Bauliche LarmminderungsmalRnahmen auf dem Ausbreitungsweg

e Larmschutzbauwerke (Walle, Wande)
e Anordnung von weniger schutzbedirftigen Geb&uden als LArmhindernis
e SchlieBung von Baulticken

e Bau von Umgehungsstraen, innerdrtlicher Entlastungs- / Umfahrungsstral3en durch we-
niger sensible Gebiete

e Uberdeckelung bzw. Untertunnelung von StraRen

2.7 Malinahmen am betreffenden Gebaude
e (Gebaudeorientierung (z.B. keine Balkone oder Vorbauten zur StrafRe hin)
e Umorientierung der Wohnungsgrundrisse auf die larmabgewandte Fassade

e Kommunales Larmschutzfensterprogramm
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3. Vorgehensweise

Die Larmaktionsplanung beinhaltet Aspekte der Birgerinformation und Birgerbeteiligung, die eine
mehrschrittige Vorgehensweise erforderlich machen.
In der vorliegenden Larmaktionsplanung wurde von daher, wie folgt, vorgegangen:

a) Auftragserteilung am 26.09.2013

b) Einholung aller Grundlagen und Erstellung eines dreidimensionalen digitalen Modells

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

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

e) Vorstellung der Ergebnisse der Bestandsanalyse und Malinahmenplanung im Gemeinde-
rat am 19.01.2015

f)  Durchfihrung einer Larmsprechstunde fur Birger am 24.02.2015

g) Auftragserteilung fiir die Einbeziehung der Schienenwege in die Larmaktionsplanung

09.06.2015

h) Erstellung eines Berichtsentwurfes zur Vorlage fur die Trager Offentlicher Belange am
08.02.2016

i) Uberarbeitung des Berichtsentwurfs zur Vorlage fiir die Trager offentlicher Belange am
21.12.2017

j) Einarbeitung des Ergebnisses der Beteiligung der Trager oOffentlicher Belange in den end-
gultigen Bericht am 05.12.2017

k) Abgabe des endgultigen Berichtes, der digital fir die Burgerschaft auf der Internetprasenz
der Stadt zur Verfligung gestellt wird, am 08.12.2017

4. Vorhandene Larmbelastung und daraus entstehende Konflikte

4.1 Beschreibung des Untersuchungsgebiets

Die Stadt Wernau liegt im Bundesland Baden-Wiirttemberg, dem Regierungsbezirk Stuttgart und
dem Landkreis Esslingen am Neckar. Das Stadtgebiet umfasst ca. 11 Quadratkilometer mit ca.
12.600 Einwohnern. Das Stadtzentrum liegt auf einer Hohe von ca. 255 m . NN.

Durch die Stadt flieRt der Bodenbach dem Neckar zu. Der Stadtplatz, die Kirchheimer Strae und
die Hauptstral3e ,,bilden das Herz der Stadt“.[34]

Der Stadtkern und die Wohnbebauung von Wernau liegen stidostlich des Neckars. Die larmkar-
tierte Kirchheimer Stralle (L 1207) verlauft von Sidost nach Nordwest durch das Stadtgebiet,
tberquert im Nordwesten den Neckar und bindet an die BundesstralRe B 313 an. Beidseitig der
Kirchheimer StraRe befinden sich vorwiegend Mischgebiete, im stidostlichen Bereich im Wesentli-
chen Gewerbegebiete. Stidwestlich des Stadtzentrums liegt zwischen Kirchheimer Straf3e und Jun-
kersstral’e das grolRe Gewerbegrundstiick der Firma Bosch Thermotechnik. Norddstlich der Kirch-
heimerstralRe steigt das Gelande etwa zwischen Eulenberg und Hauptstralie deutlich an.
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Nordlich des Stadtgebiets verlauft die Bahnstrecke 4700 Stuttgart-UIm und nordwestlich die Bahn-
strecke 4600 Plochingen-Tibingen.

Zwischen Neckar und der BundesstraRe 313 befindet sich stidwestlich der Kirchheimer StraRe
(L 1207) ein Freizeitgelande mit Sportanlagen wie FuRball- und Tennisplatze, Eisstadion, Sporthal-
le Freibad, etc. Stdlich anschlieBend liegt das Naturschutzgebiet Wernauer Baggerseen und die
Mercedes-Teststrecke. Ein weiteres Naturschutzgebiet, die Wernauer Lehmgrube befindet sich am
sudlichen Ende des Stadtgebiets. Nordostlich der Kirchheimer Strafle und weiterhin auf der in
FlieBrichtung linken Seite des Neckars befindet sich ein Gewerbegebiet.

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

Abbildung 1 und Abbildung 2 stellen die Ergebnisse der Larmkartierung [5] dar, die vom LUBW
nach VBUS [6] durchgefiihrt wurde.

Im Rahmen der durchzufiihrenden Larmaktionsplanung wurden, fiir die in den nachfolgenden Kapi-
teln dargestellten Ergebnisse, das digitale Modell aktualisiert und nach VBUS berechnet.
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Abbildung 1: Ly, Ergebnis der LUBW flr das Untersuchungsgebiet [5]
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Abbildung 2: L,,; Ergebnis der LUBW fur das Untersuchungsgebiet [5]
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4.2 Vorgehensweise

Die Larmbelastungen und die o6rtliche Problematik wurden in der 2. Stufe der Larmaktionsplanung
fur die Stadt Wernau folgendermalRen herausgearbeitet. Flir die Berechnung der Larmkarten wur-
den die digitalen Grundlagedaten der Landeskartierung vom LUBW als QSI-Daten in das beste-
hende Datenmodell eingearbeitet. Im Stral3ennetz wurden die verkehrswichtigen StralRen L1207
Kirchheimer StraRe, L1250 und der B10 berticksichtigt. Diese Stralen wurden hinsichtlich des
Durchschnittlichen Taglichen Verkehrs (DTV) und Geschwindigkeiten tberpriift und ggf. angepasst.
Fir die Kirchheimer StraRe wurde zunachst die zum Beauftragungszeitpunkt (26.09.2013) gelten-
de Geschwindigkeit von 50 km/h ber(cksichtigt. Die mittlerweile umgesetzte Geschwindigkeit von
30 km/h wird bei den Malinahmen betrachtet, da es sich dabei um einen Vorschlag der Larmakti-
onsplanung der 2. Stufe handelt.

Im Schienennetz wurde die verkehrswichtige Bahnstrecke 4600 Plochingen-Tiibingen sowie die
Bahnstrecke 4700 Stuttgart-UIm beriicksichtigt. Die im Jahr 2015 errichteten, drei Meter hohen
Larmschutzwande wurden in die Bestandssituation eingerechnet. Hierbei handelte es sich um eine
Malinahme des Larmsanierungsprogramms des Bundes, das auch passive SchallschutzmalRnahmen
an den betroffenen Wohnungen beinhaltete.

Im Anschluss an die Larmkartierung erfolgte die Larmanalyse anhand von Gebaudelarmkarten,
Hotspot-Karten sowie den jeweiligen Betroffenenzahlen in Tabellenform.

4.3 Hohe der Larmpegel

Die Bewertung der Larmsituation erfolgt nach der Larmbelastung gemittelt Uber Tag (D = day),
Abend (E = evening) und Nacht (N = night) mit Zuschlagen flir den Abend und die Nacht; hieraus
ergibt sich der Pegel Ly, der ein Mal3 fir die ganztagige Larmbelastung darstellt. Daneben wird
auch die Larmbelastung gemittelt (ber die Nacht betrachtet, dargestellt durch den Pegel L., als
Mal3 fir die mittlere Lautstarke in den Nachtstunden.

4.4 Vorhandene Schallsituation

Vorab sollte beachtet werden, dass im Rahmen der Bauleitplanung zum Schutz der Anwohner
zusatzlich zu aktiven SchallschutzmalBnahmen auch weitere Malinahmen wie zusatzliche Auflagen
bzgl. Grundrissorientierung schutzbedirftiger RAume innerhalb der Gebaude oder auch bzgl. des
resultierenden erforderlichen Schalldammmalies flir AuBenbauteile getroffen werden, die die tat-
sachlichen Betroffenheiten herabsenken, jedoch in einer an VBEB [6] ausgerichteten Untersuchung
der Betroffenheiten keine Beriicksichtigung finden. Die EU-Umgebungslarmrichtlinie zielt auf den
Umgebungslarm, somit den Larm im Freien ab.

Die vorhandene Belastung aus Stralenverkehrslarm ist in den Anlagen 2.1 und 2.2, Schienenver-
kehrslarm ist in den Anlagen 2.3 und 2.4 und Gesamtverkehrslarm (Straf3e und Schiene) ist in den
Anlagen 2.5 und 2.6 in flachenhaften Beurteilungs- bzw. Mittelungspegelkarten getrennt fir die
Zeitraume Loy Und L, €ntsprechend VBUS bzw. VBUSch [6] dargestellt. Die Berechnungen geben
die Larmbelastung in einer Aufpunkththe von 4 m lber Gelande wieder. Bei den Berechnungen
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fanden die Abschirmwirkung von Gebauden und natirlichen sowie kinstlichen Hindernissen Be-
ricksichtigung. Weiterhin wurden Reflexionen an Gebaudefassaden berticksichtigt.

Die nachfolgenden Abbildungen sowie die Anlagen 2.1 bis 2.6 zeigen die Ergebnisse der fla-
chenhaften Berechnungen:
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Abbildung 4: StraBenverkehrslarm, Ausschnitt der Beurteilungspegelkarte flir den Zeitraum Ly
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Abbildung 5: Schienenverkehrslarm mit Schallschutzwand, Ausschnitt der Beurteilungspegelkarte
flr den Zeitraum Lygy
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Abbildung 6: Schienenverkehrslarm mit Schallschutzwand, Ausschnitt der Beurteilungs-
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Abbildung 7: Gesamtverkehrslarm (Stralie und Schiene), Ausschnitt der Beurteilungspe-
gelkarte flir den Zeitraum Lygy
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Aus den Mittelungspegelkarten |asst sich folgendes ableiten:

Die hochste Larmbelastung entsteht entlang der stralienzugewandten bzw. schienenzugewandten
Fassaden der Wohngebaude an der L1207 und Schienenstrecke 4600. Hierbei lassen sich Mitte-
lungspegel von tber 70/60 dB(A) Lo/ L.y €ntnehmen. Welche konkreten Geb&aude betroffen
sind, kann den Anlagen 3.1 bis 3.6 entnommen werden.

4.5 Betroffenheitsanalyse

Fir die Betroffenheitsanalyse wurde analog zunéchst Stralie, Schiene und dann der Gesamtlarm
betrachtet. Wie aus den Anlagen 2.1 bis 2.6 sowie Anlagen 3.1 bis 3.6 ersichtlich, liegen die
Bereiche mit hoher Belastung durch Stral3enverkehrslarm bzw. Schienenverkehrslarm im direkten
Umfeld der B 313, der B 10 und vor allem entlang der Kirchheimer StraRe und entlang der Schie-
nenstrecke 4600 mit dichter Wohnbebauung.

In nachfolgender Abbildung sind die larmbelasteten Einwohner in Abhangigkeit von der Héhe der
Pegel aufgefiihrt:
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Abbildung 9: Bestand — Stralie, Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Um-
weltbundesamtes bzw. den Kooperationserlass des Ministeriums fiir Verkehr und Infra-
struktur, Baden-Wirttemberg

Der Auslosewert fir die 2. Stufe der Larmaktionsplanung in Baden-Wirttemberg wurde im Ver-
gleich zur 1. Stufe der Larmaktionsplanung um 5 dB(A) auf 65/55 dB(A) Loen/L.g: gesenkt [10].
Die Personen, die von hoheren Beurteilungspegel betroffen sind, werden vom griinen Rahmen
gekennzeichnet. In Wernau sind 563/575 Personen von einem Ly /L., von mehr als 65/55
dB(A) betroffen.
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Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, ab dem gemald dem Kooperationserlass des Ministe-
riums fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 dringender Handlungs-
bedarf vorliegt. In Wernau sind 306/310 Personen von einem Ly/L,g vOn mehr als 70/60
dB(A) betroffen.
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Abbildung 10: Bestand — Schiene, Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Um-
weltbundesamtes bzw. den Kooperationserlass des Ministeriums fiir Verkehr und Infra-
struktur, Baden-Wirttemberg

In Wernau sind 105/171 Personen vom Schienenlarm mit einem Lpg/L,g vOn mehr als 65/55
dB(A) betroffen.

24/25 Personen sind vom Schienenlarm mit einem Ly /L, vOn mehr als 70/60 dB(A) betroffen.
An dieser Stelle wird nochmal darauf hingewiesen, dass die Larmaktionsplanung nur ,,Uumgebungs-
larm* betrachtet. Malinahmen des passiven Schallschutzes, wie z.B. der Einbau von Larmschutz-
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fenstern und schallgedammten Wandliiftern, die zu geringeren Betroffenenzahlen fiihren wiirden,
flieRen hier nicht ein.
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Abbildung 11: Bestand — StraBe und Schiene, Pegelbereiche bezogen auf die Empfeh-
lung des Umweltbundesamtes bzw. den Kooperationserlass des Ministeriums fir Verkehr
und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg

Bezogen auf den Gesamtlarm aus Strae und Schiene sind in Wernau 688/766 Personen vom
Schienenlarm mit einem Lyen/L,iq VON mehr als 65/55 dB(A) betroffen.

Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemal dem Kooperationserlass des Ministeriums
334/368 Personen sind von einem Lyen/L,iqn VON mehr als 70/60 dB(A) betroffen, die von StralRe
und Schiene verursacht wird.
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Die konkrete Lage der betroffenen Wohngeb&aude kann den Anlagen 3.1 bis 3.6 enthommen wer-
den.

Aus den Kartendarstellungen und Tabellen lasst sich ableiten:

e Eine sehr hohe Larmbelastung mit einem Loy, > 70 dB(A) zeigt sich flr die Bewohner,
die unmittelbar an der Kirchheimer Stral3e im Bereich zwischen Madlesbrunnen, Adler-
stralle, Ziegelstralle, Gutenbergstrale sowie an der Bahnstrecke im Bereich Neckar-
straRe, Lange StralRe und Plochinger Stral3e wohnen.

e Eine hohe Belastung mit einem Ly, zwischen 65 und 70 dB(A) ergibt sich fiir die An-
wohner im gesamten Stadtgebiet nahe der Bahnstrecke 4600, Kirchheimer Stral3e und
deren nachstgelegenen Seitenfassaden.

e Eine relativ geringere Belastung mit einem Ly, zwischen 60 und 65 dB(A) ist auch fiir
Anwohner in der 2. Gebaudereihe der Kirchheimer Strafle zu verzeichnen.

Als Anlagen 4.1 und 4.2 wurde eine sog. ,,Hot-Spot-Karte* beigefiigt. Hot-Spot-Karten sind grund-
satzlich nur zur besseren Verortung der Bereiche anzusehen, die von hohen Mittelungspegel und
einer erhOhten Bevolkerungsdichte betroffen sind. Als ein solches Instrument liefern sie gute Hin-
weise zur Verortung der Larmschwerpunkte. Sie sind jedoch nicht fassadengenau und exakt wie
eine Mittelungskarte oder eine Gebaudelarmkarte. Der Anlage 6 kdnnen nahere Erlauterungen zu
den Hot-Spot-Karten entnommen werden.
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Die nachsten Abbildungen zeigen die Ergebnisse der Hot-Spot-Karten fiir den Bestand getrennt fir
Stral3e, Schiene und Gesamtlarm:
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Abbildung 12: Stralle - Ausschnitt der Hot-Spot-Karte flr den Bestand, L,
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Abbildung 13: Schiene - Ausschnitt der Hot-Spot-Karte fiir den Bestand, L,

Die Abbildungen 12 und 13 sowie die Anlagen 4.1 und 4.2 zeigen, dass die Hauptlarmschwer-
punkte entlang der L1207 und entlang der Bahnstrecke 4600 zu finden sind. Wenngleich die
Farbgebung zur Orientierung dient, ist deutlich aus der Anlage 4.1 erkennbar, dass alle weiteren
Larmschwerpunkte entweder weniger dicht bewohnt sind oder einer geringeren Larmbelastung

ausgesetzt sind.

Aus diesen Uberlegungen wurden aus schalltechnischer Sicht die nachfolgend diskutierten MaR-
nahmen untersucht.
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5. Blrgerbeteiligung

Die Birger in der Stadt Wernau hatten die Moglichkeit im Rahmen einer ,Larmsprechstunde” am
24.02.2015 Fragen zu den zuvor verdffentlichten Bestandsanalysen, Kartierungsergebnissen und
zur MaRnahmenplanung ihrer Stadt zu stellen sowie eigene Hinweise auf Larmquellen zu geben
und MafRnahmen vorzuschlagen.

Die Birger konnten hierbei ihren Wohnort auf einer Karte markieren, siehe Abbildung 8. Es zeigt
sich, dass fast alle Teilnehmer, die auf StralRen- oder Schienenlarmquellen hinwiesen, sich in den
Bereichen befinden, die gemal} der Hotspot-Analyse, aber auch den Gebaudeldrmkarten von
einer hohen Larmbelastung betroffen sind. Nicht alle genannten Larmquellen sind jedoch Gegen-
stand der Larmaktionsplanung (z. B. Fastnachtslarm).

Abbildung 14: Verortung der Teilnehmer der Biirgersprechstunde
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Der Anlage 6 kdnnen die eingereichten MaRnahmenvorschlage anonymisiert als Liste entnommen
werden. Die nachfolgende Tabelle 3 sortiert und fokussiert die Vorschlage. Eine Beurteilung dieser

Malinahmen findet in Kapitel 7 statt.

Tabelle 3:  Zusammenfassung der Blirgervorschlage aus der Burgersprechstunde

Nr. Vorschlage
1. MaRnahmenvorschléage zur Ix LKW-Fahrverbot - |
Reduzierung vom LKW-Larm ;g ;}éW-Fahrverbot auf der Kirchheimer Strae aber mit Tem-

2. Geschwindigkeitsreduzierungs-
maflinahmenvorschlage

1x Tempo 30 auf L 1207, vom Kreisverkehr bis Ortsausgang
1x Kreisverkehr in der Junkersstrafie - Kirchheimer StraRe und
Kirchheimer Straf3e - Adlerstralle

1x Tempo 30 (ohne genaue Strallenangabe)

3. Larmarme Fahrbahnbelage

1x larmarmer Asphalt auf der EinfahrstralBe von der B10
kommend, B313, Kirchheimer Stral’e Richtung Plochinger
Stralie

4. Sonstige MalRnahmenvor-
schlage

1x Uberholverbot in Freitagshof

1x Stral3en mit einer Verkehrsbelastung unter 8200 Kfz/ 24h
in die Larmaktionsplanung aufnehmen, Adlerstr. & Junkerstr.
1x Schiene in die LArmaktionsplanung aufnehmen

1x Fluglarm in Wernau untersuchen

1x Nachtflugverbot

1x UmgehungsstralRe nordostlich des Freitagshof

5. Hinweise auf Larmquellen

1x Fastnachtslarm
1x Larm durch LKW
1x Fluglarm

6. Ruhige Gebiete

Larmaktionsplane sollen ruhige Gebiete gegen eine Zunahme von Larm schiitzen. Die EU-
Umgebungslarmrichtlinie definiert ,,ruhiges Gebiet in einem Ballungsraum® und ,,ruhiges Gebiet
auf dem Land“. Die Untersuchung ruhiger Gebiete ist in dieser 2. Stufe der Larmaktionsplanung
nicht beauftragt. Sie sollten aber Gegenstand der nachsten Stufe der Larmaktionsplanung sein.
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7. Diskussion der Wirksamkeit von schalltechnischen MalRnahmen

In diesem Kapitel wird die Wirksamkeit von grundsatzlich machbaren Malinahmen (inklusive der
relevanten Malinahmen, die sich aus der Birgerbeteiligung ergeben) diskutiert. Eine Empfehlung
erfolgt im Nachgang in einem weiteren Kapitel.

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

Fir die Malinahmenvorschlage, fir die aufgrund bestehender Rechenvorschriften eine Larmermitt-
lung moglich ist, wurden Differenzpegelplane erstellt, die in den Anlagen 5.1 bis 5.6 zu finden
sind. Ebenfalls wurde die Anderung der Betroffenheiten in Diagrammen dargestellt.

Die Betroffenheitsanalyse anhand von Diagrammen stellt ein wichtiges Instrument der Mal3nah-
menanalyse dar. Denn wahrend der Vergleich zweier Beurteilungspegelplane, die sich stets auf
eine bestimmte Hohe (hier: 4 m Uber Gelande) beziehen, nur die Immissionsorte auf dieser Hohe
berlicksichtigt, werden bei einer Untersuchung der Betroffenenzahlen alle Immissionsorte unab-
hangig von deren Hohe einbezogen. Weiterhin wird die Beurteilung der Wirksamkeit aller l1arm-
mindernden Malinahmen ermdglicht. So ware die Wirksamkeit einer 2 m hohen Wand bei einem
Vergleich von Rastern, die in 4 m Hohe berechnet wurden, nicht korrekt zu untersuchen.

An dieser Stelle sei angemerkt, dass die Larmaktionsplanung - als Instrument der Larmbekamp-
fung - der Uber Jahrzehnte durch viele LArmquellen entstandenen Larmkulisse mit einer additiven
Larmreduzierung der einzelnen Quellen begegnet. Durch die Reduzierung drei verschiedener
Larmqguellen um je 1 dB(A) kann bereits eine merkliche Reduzierung der Gesamtlarmsituation von
bis zu 3 dB(A) erzielt werden.

Nachfolgend werden unabhangig und unparteilich grundsatzlich sinnvolle Malinahmen auf ihre
schalltechnische Wirksamkeit Giberpriift.

Gutachterlich empfohlen werden in Kapitel 8 jedoch nur die MaRnahmen, die aus unserer Sicht in
dieser Stufe umgesetzt werden sollten. Diese Empfehlungen sind vorbehaltlich der Finanzierbarkeit,
der Zustimmung des Stadt- bzw. Gemeinderats und der Genehmigungsfahigkeit durch die Trager
Offentlicher Belange. Die hier diskutierten aber nicht vorgeschlagenen Malinahmen kénnen in eine
der néchsten Stufen der LAP aufgenommen, diskutiert und mittel- bis langfristig umgesetzt werden.

7.1 Wirkungsanalyse der berechneten Malinahmen

Das Wirkungspotential der rechnerisch untersuchten Malinahmen wird in Tabelle 4 zusammenge-
fasst.
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7.1.1 Tempo 30 auf der L 1207 Kirchheimer StraRe

Aus larmtechnischer Sicht wird auf der L1207 Kirchheimer StraRe die zulassige Geschwindigkeit
auf Tempo 30 km/h reduziert. Begleitend sollte der StraRenraum so gestaltet werden, dass die
Geschwindigkeit auch eingehalten wird, z.B. durch Fahrbahnverengungen und/oder zusatzliche
optische Einengungen durch Bepflanzungen.

Anlage 5.1 zeigt die flachenhafte Differenzpegelkarte flir diese MaflRnahme im Vergleich zum
Bestand (Anlage 2.5 und 2.6).

Bezuglich der Wirksamkeit von Geschwindigkeitsreduzierungsmalinahmen ist anzumerken, dass
anhand der noch aktuell geltenden Rechenvorschriften, die Uberwiegend den Wissensstand der
70er und 80er Jahre widerspiegeln, sich eine Larmminderung von 2-3 dB(A) ergibt. Neuste For-
schungsergebnisse (siehe Zeitschrift fiir Larmbekampfung Bd. 11 Nr. 2 von Marz 2016 ,,Potenzial
von Temporeduktionen innerorts als LArmschutzmalBnahme*) zeigen, dass mit deutlich hdheren
Wirksamkeiten von 4-5 dB(A) zu rechnen ist.[44]

Abbildung 15 zeigt die Abnahme der Betroffenenzahlen.
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Abbildung 15: Anderung der Betroffenenzahlen des Gesamtverkehrslarms durch die Tempo 30-
Maf3nahme, Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw. den Koope-
rationserlass des Ministeriums flr Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wurttemberg (tags Loy / nachts

|-night)

Die Personenanzahl, die von hoheren Beurteilungspegeln als 65/55 dB(A) Loen/Liq betroffen ist
(griner Rahmen), nimmt durch die Tempo-30-Mafinahme tags (Lyey) Um 101 und nachts (L) um
102 Personen ab. Durch diese MalRnahme kann die Zahl der Betroffenen somit um ca. 15%/13%
Loen/Luign: @€SENKE Werden.,
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Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemafl dem Kooperationserlass des Ministeriums
fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wiirttemberg vom 23.03.2012 den Bereich kennzeichnet, ab
dem dringender Handlungsbedarf vorliegt [10]. In Wernau ergibt sich durch die vorgeschlagene
Malinahme eine Verringerung der betroffenen Personen von 133/133 Ly /L.y In den Pegelbe-
reichen von mehr als 70/60 dB(A). Dies entspricht einer Entlastung von ca. 40% bei Ly, und ca.
36% bei Lgn.

Die Tempo-30-MafRnahme ist eine ginstige und schalltechnisch wirksame MalRnahme, die auf-
grund ihrer positiven Auswirkungen bereits wahrend der 2. Stufe der LArmaktionsplanung kurzfris-
tig von der Stadt Wernau umgesetzt wurde. Im nordlichen Verlauf bot der bisherige Ausbau der
L1207 Kirchheimer Stral’e durch geeignete Fahrbahnquerschnitte, Fahrbahnteiler und optische
Fahrbahneinengungen durch Baumpflanzungen sehr gute Voraussetzungen flir diese MalRnahme.
Der geschwindigkeitsreduzierte Bereich erstreckt sich von der Neckarbriicke im Norden bis zum
Kreisverkehr am Knotenpunkt Max-Eyth-Stralle / Gutenbergstralie. Die Einhaltung der Geschwin-
digkeit wird u. a. durch Radarkontrollen sichergestellt.

Abbildung 16: Radarkontrolle in Wernau, Kirchheimer Stralie
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Abbildung 17: Querungshilfe Kirchheimer Strae im Bereich Silcherstralie

Tempo 30 wirkt sich in Kombination mit den vorhandenen Fahrbahnteilern nicht nur guinstig auf die
Schallsituation aus, sondern erleichtert auch die Uberquerbarkeit der Kirchheimer StraRe. Auch
generell ist zu beobachten, dass die Bereitschatt fiir Fuliganger abzubremsen bei einer Ausgangs-
geschwindigkeit von 30 km/h hoher ist als bei Tempo 50 km/h.

Eine Ausweitung der Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h im verbleibenden Teil der Orts-
durchfahrt sudlich des Knotenpunkts Max-Eyth-Strae/Gutenbergstra3e Richtung Freitagshof und in
der Ortsdurchfahrt Freitagshof werden empfohlen und wurden fiir den Bereich Freitagshof nach
Angaben der Stadt Wernau bereits beantragt.

7.1.2 Reduzierung des LKW-Anteils auf 1%

Diese MaRnahme wird erfahrungsgemal? von einer Vielzahl der betroffenen Anwohner als beson-
ders wichtig und wiinschenswert genannt. Mogliche Ansatzpunkte sind hier

e die Lenkung des Giiterverkehrs durch lokale Beschrankungen fiir den Schwerverkehr im
Nachtzeitraum

e eine Abstufung in der Beschrénkung hinsichtlich des zulassigen Gesamtgewichts im Tages-
zeitraum, um bei der Anlieferung des Einzelhandels vermehrt auf Kleintransporter statt
Schwerverkehr hinzuwirken und
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e ein abgestimmtes Lieferkonzept flr Anlieferverkehr in weniger sensible Tageszeiten, z.B.
von 7:00 bis 10:00 Uhr

Zur Wirksamkeitsuntersuchung wurden flir die MalRnahme ,,Reduzierung des LKW-Anteils auf 1%"
schalltechnische Berechnungen erstellt.

Bereits eine Reduzierung des Lkw-Anteils von 10 % auf 5 % fiihrt zu Pegelreduzierungen von ca.
1 bis 2 dB(A).

Anlage 5.2 zeigt die flachenhafte Differenzpegelkarte fir diese Malinahme im Vergleich zum
Bestand (Anlage 2.5 und 2.6). Die beschriebene Entlastung von 1-2 dB(A) ist diesen zu entneh-
men.
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Abbildung 18: LKW in der Kirchheimer Stralie
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Abbildung 19: Anderung der Betroffenheiten des Gesamtverkehrslarms durch die MaRnahme LKW-
Anteil auf 1% bei Tempo 50 km/h, Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundes-
amtes bzw. den Kooperationserlass des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur, Baden-
Wiirttemberg

Die Personen, die von hoheren Beurteilungspegel als 65/55 dB(A) Lyen/Lygn betroffen sind, wer-
den vom griinen Rahmen gekennzeichnet. In Wernau sind durch diese MalRnahme gegentiber
dem Bestand 55/58 Personen weniger von einem Ly /L, VON mehr als 65/55 dB(A)betroffen.
Durch diese Malinahme kann die Zahl der Betroffenen um ca. 8%/8% bei Ly /L,y gesenkt wer-
den.




Mohler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4174-01 Seite 47 von 79

Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemafl dem Kooperationserlass des Ministeriums
fur Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 den Bereich kennzeichnet, ab
dem dringender Handlungsbedarf vorliegt. In der Stadt Wernau ergibt sich durch die vorgeschla-
gene Malinahme eine Verringerung der betroffenen Personen von 68/70 Ly /L, in den Pegelbe-
reichen von mehr als 70/60 dB(A). Dies entspricht einer Entlastung von ca. 20%/19% bei Ly
/Lo

Wernau hat zur Reduzierung des LKW-Verkehrs im Schulterschluss mit den Kommunen Kirchheim,
Wendlingen, Hochdorf und Notzingen im Méarz 2015 ein LKW-Lenkungskonzept umgesetzt. Der
LKW-Verkehr der weder Start noch Ziel in diesen Gemeinden hat soll auf die B10, B313 und die
A8 verlagert werden, um die Ortsdurchfahrten zu entlasten.

Ob das Ziel 1% LKW-Anteil tatsachlich erreicht wurde, kann nur durch eine Verkehrszahlung eva-
luiert werden.

7.1.3 Larmarmer Asphalt

Das Larmminderungspotential der fiir Tempo 50 berechneten Malinahme ,larmarmer Asphalt®
liegt zwischen 2 bis 3 dB(A). Da zum Zeitpunkt der Beauftragung noch Tempo 50 km/h galt, sol-
len hier der Vollstandigkeit halber die Ergebnisse der Berechnungen auch dargestellt werden,
obwohl zwischenzeitlich Tempo 30 km/h eingefihrt wurde. Anlage 5.4 zeigt die flachenhatfte
Differenzpegelkarte fiir diese Malinahme im Vergleich zum Bestand (Anlage 2.5 und 2.6). Die
beschriebene Entlastung von 2-3 dB(A) ist diesen zu entnehmen.

Ein Vergleich der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Wirksamkeit am besten. Dies wird aus den
folgenden Diagrammen ersichtlich. Die nachsten zwei Diagramme stellen jeweils die Betroffen-
heitsanalyse bezogen auf StrafRenverkehrslarm in runden 5er-Schritten dar. Diese Diagramme, sind
jeweils fir die EU-Meldung erforderlich.
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Abbildung 20: Anderung der Betroffenheiten des Gesamtverkehrslarms durch die MaRnahme larm-
armer Asphalt, Pegelbereiche bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw. den Ko-
operationserlass des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg

Die Personen, die von hoheren Beurteilungspegel als 65/55 dB(A) Lyen/Lygn betroffen sind, wer-
den vom griinen Rahmen gekennzeichnet. In Wernau sind durch diese MafRnahme gegenlber
dem Bestand 68/71 Personen weniger von einem Ly /L,y VON mehr als 65/55 dB(A)betroffen.
Durch diese MaRRnahme kann die Zahl der Betroffenen somit um ca. 10%/ 9% Lpen/Lyign geSenkt
werden.

Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemafl dem Kooperationserlass des Ministeriums
fur Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 den Bereich kennzeichnet, ab
dem dringender Handlungsbedarf vorliegt [10]. In Wernau ergibt sich durch die vorgeschlagene
Malinahme eine Verringerung der betroffenen Personen von 92/88 L, /L., in den Pegelberei-




Mohler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4174-01 Seite 49 von 79

chen von mehr als 70/60 dB(A). Dies entspricht einer Entlastung von ca. 28% bei Ly und ca.
24% bei Lygn.

Die Malinahme zeigt eine geringere Wirksamkeit als die Tempo-30-MafRnahme, jedoch eine ho-
here als die Senkung des LKW-Anteils auf 1%. Sie ist jedoch mit deutlich hGheren Ausgaben ver-
bunden und hat eine geringe Nachhaltigkeit, da die Wirksamkeit mit der Lebensdauer der Fahr-
bahn zuriickgeht. Empfehlenswert sind solche Fahrbahnbeldge dann, wenn durch andere MaR-
nahmen keine ausreichende Entlastung der Betroffenenzahlen zu erzielen ist.

Grundsatzlich ist beim Einsatz von larmarmen Asphalten zu beachten, dass nachtragliche Arbeiten,
wie Kanalarbeiten, die Wirksamkeit des Belags stark beeintrachtigen.

Die Wirksamkeit larmarmer offenporiger Asphalte (OPA) nimmt mit der Zeit ab. Es wurde beo-
bachtet, dass die Wirksamkeit in der Regel nach vier bis sieben Jahren stark zurlickgeht. Das
Larmminderungspotential offenporiger Asphalte hangt zudem von der Geschwindigkeit ab. Es gibt
zwar einige larmarme Fahrbahnbeldge, die unter 60 km/h eine Larmreduzierung bewirken, je-
doch entfalten sie die volle Wirksamkeit eher bei h6heren Geschwindigkeiten.

Im Angesicht der zumindest derzeit noch hohen Herstellungskosten sollte deren Einsatz gut durch-
dacht sein.

Die Entwicklung larmreduzierender Fahrbahnbelage schreitet jedoch voran. Es wird derzeit eine
larmtechnisch optimierte Asphaltdeckschicht (LOA 5 D) fiir die innerstadtische Verwendung unter
50 km/h in Pilotstudien getestet, die ein Minderungspotential von 3-5 dB(A) aufweist. Entwickelt
wurde sie von der Stadt Dusseldorf in Zusammenarbeit mit der Ruhr-Universitdt Bochum, wissen-
schaftlich begleitet werden die Studien durch die Hochschule Darmstadt (TU Darmstadt). Solange
die Ergebnisse der Studien nicht vorliegen und diese larmarme Asphaltdeckschicht somit noch
keine Standardbauweise darstellt, kann sie an dieser Stelle noch nicht explizit empfohlen werden.
[1] [39]

Aus schallgutachterlicher Sicht ist zu empfehlen, dass bei der Notwendigkeit einer Fahrbahnbe-
lagserneuerung auf Stralsen mit Geschwindigkeiten unter 50 km/h geprift werden sollte, ob die
0.9. Pilotstudie zum LOA 5 D mittlerweile erfolgreich abgeschlossen wurde.

Die Veroffentlichung zum Thema ,Larmmindernde Fahrbahnbeldge — Ein Uberblick tiber den
Stand der Technik* des Umweltbundesamts [40] sowie die aktuellen Stellungnahmen der Landes-
regierung [42] bieten Informationen zu diesem Thema.

7.1.4 Malinahmenkombination larmarmer Asphalt und Reduzierung des LKW-Anteils auf 1%

Die Kombination der Malinahme larmarmer Asphalt auf der L1207 Kirchheimer Straf3e mit der
Malinahme Reduzierung des LKW-Anteils auf 1% ist rechnerisch aus larmtechnischer Sicht sinnvoll.
Das Larmminderungspotential dieser MalRnahmenkombination liegt zwischen 3 bis 4 dB(A). Die
Nachteile des larmarmen Asphalts in der Praxis finden sich unter 7.1.3.
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Bei dieser MalRnahmenkombination wird weiterhin von einer Tempo-50-Regelung fir die Orts
durchfahrt (L1207) ausgegangen.

Die MafRnahmenkombination larmarmer Asphalt und Reduzierung des LKW-Anteils auf 1% erzielt
eine rechnerisch eine hohe Wirksamkeit, bleibt aber klar hinter der MalRnahmenkombination Ge-
schwindigkeitsreduzierung und Reduzierung des LKW-Anteils auf 1% zuriick. Bei der Entlastung von
Betroffenen nimmt diese MafRnahmenkombination rechnerisch den zweiten Platz ein (siehe Tabelle
4). Sie ist aber sehr kostenintensiv, nicht nachhaltig und von vielen technischen Unsicherheiten
begleitet.

Anlage 5.5 zeigt die flachenhafte Differenzpegelkarte fiir diese MaRnahme im Vergleich zum
Bestand (Anlage 2.5 und 2.6). Die beschriebene Entlastung von 3-4 dB(A) ist diesen zu entneh-
men.

Ein Vergleich der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Wirksamkeit am besten. Dies wird aus den
folgenden Diagrammen ersichtlich. Die nachsten zwei Diagramme stellen jeweils die Betroffen-
heitsanalyse bezogen auf StraBenverkehrslarm in runden 5er-Schritten dar. Diese Diagramme, sind
jeweils flr die EU-Meldung erforderlich.
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Abbildung 21: Anderung der Betroffenheiten des Gesamtverkehrslarms durch die MaRnahmen-
kombination [armarmer Asphalt und Reduzierung des LKW-Anteils auf 1%, Pegelbereiche bezogen
auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw. den Kooperationserlass des Ministeriums fiir
Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wi(irttemberg

Die Personen, die von hoheren Beurteilungspegeln als 65/55 dB(A) Loen/Lig, durch Gesamtver-
kehrslarm betroffen sind, werden vom griinen Rahmen gekennzeichnet. In Wernau sind durch die-
se Malinahmen gegeniiber dem Bestand 144/145 Personen weniger von einem Lpg/Lig: VON
mehr als 65/55 dB(A)betroffen. Durch diese Malinahme kann die Zahl der Betroffenen somit um
ca. 21%/ 19% Loen/L,iqn gesenkt werden.

Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemall dem Kooperationserlass des Ministeriums
fur Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 den Bereich kennzeichnet, ab
dem dringender Handlungsbedarf vorliegt [10]. In Wernau ergibt sich durch die vorgeschlagene
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Mafnahme eine Verringerung der betroffenen Personen von 166/169 Ly, /L, in den Pegelbe-
reichen von mehr als 70/60 dB(A). Dies entspricht einer Entlastung von ca. 50% bei Ly und ca.
46% bei L.

Die MafRnahmenkombination erzielt eine hohe Wirksamkeit, bleibt aber klar hinter der Mal3nah-
menkombination Geschwindigkeitsreduzierung und Reduzierung des LKW-Anteils auf 1% zurtick.
Sie ist aber im Vergleich sehr kostenintensiv, nicht nachhaltig und von vielen technischen Unsicher-
heiten begleitet.

7.1.5 Malnahmenkombination Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 und Reduzierung des
LKW-Anteils auf 1%

Die Kombination der MalRnahme ,,Geschwindigkeitsreduzierung auf der L1207 Kirchheimer Stra-
RBe* mit der Malinahme ,,Reduzierung des LKW-Anteils auf 1%* wirkt sich aus l&armtechnischer Sicht
sehr positiv aus. Das LArmminderungspotential dieser Malinahmenkombination liegt zwischen 3 bis
4 dB(A). Wie Tabelle 4 zu entnehmen ist, kann durch diese Maflinahmen die grofte Reduzierung
der Betroffenenzahl erzielt werden.

Begleitend sollte der Stral’enraum so gestaltet werden, dass der stralenplanerische Grundsatz von
der ,,Einheit von Bau und Betrieb* gewabhrleistet ist. Das bedeutet, dass dem Kraftfahrer mittels
optischer Einengungen, z. B. durch Bepflanzung und - falls erforderlich Verringerung - des Stra-
Renquerschnitts, Tempo 30 als die adaquate Geschwindigkeit erscheint. . Besonderer Gestaltungs-
bedarf herrscht in Wernau im stidlichen Abschnitt der Kirchheimer Stral3e.

Anlage 5.3 zeigt die flachenhatfte Differenzpegelkarte fiir diese MalRnahme im Vergleich zum
Bestand (Anlagen 2.5 und 2.6). Die beschriebene Entlastung von 3-4 dB(A) ist diesen zu entneh-
men.

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

Die Malinahmenkombination Geschwindigkeitsreduzierung und Reduzierung des LKW-Anteils auf
1% ist eine relativ gunstige schalltechnisch wirksame MafRnahme, die in Wernau bereits kurzfristig
umgesetzt wurde. Es bleibt jedoch zu uberprifen, ob Wernau das 1%-Ziel durch das gemeinsam
mit den Kommunen Kirchheim, Wendlingen, Hochdorf und Notzingen durchgefiinrte LKW-
Lenkungskonzept tatsachlich erreicht hat. Dies kann nur durch eine Verkehrszéhlung evaluiert wer-
den.



Mohler + Partner Ingenieure AG

Bericht 070-4174-01

Seite 53 von 79

6000

5000

4000

Anzahl Betroffener

Anzahl Betroffener pro Pegelklasse, MalBnahme Tempo 30+ LKW 1%

5003
4092
3459
2716
2453
2171
1236
1088
603
32 223
2

3000 m Bestand
B MaRnahme
2000
1000
397
0 ° 'n
0
25-30 30-35 35-40 40- 45 45-50 50-55 55-60 60- 65
dB(A) Loen
Anzahl Betroffener pro Pegelklasse, MaRnahme Tempo 30 + LKW 1%
6000
5069
5000
4009
T 4000
g
=
e 3026
< 3000 m Bestand
@ 2603
i
T 2252 ® MaRnahme
c 1971
< 2000 1825
1423
1000 =
614 e
199 . 398
83
, S A
25-30 30-35 35-40 40- 45 45-50 50-55 55-60 60- 65 65-70 70-75 >
dB(A) ngh: ﬁ

Abbildung 22: Anderung der Betroffenheiten des Gesamtverkehrslarms durch die MaRnahmen-
kombination Geschwindigkeitsreduzierung und Reduzierung des LKW-Anteils auf 1%, Pegelberei-
che bezogen auf die Empfehlung des Umweltbundesamtes bzw. den Kooperationserlass des Mi-

nisteriums fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wiirttemberg

Die Personen, die von hoheren Beurteilungspegeln als 65/55 dB(A) Loen/Lig durch Gesamtver-
kehrslarm betroffen sind, werden vom griinen Rahmen gekennzeichnet. In Wernau sind durch die-
se Malinahmen gegeniiber dem Bestand 169/167 Personen weniger von einem Lpg/Lyg: VON
mehr als 65/55 dB(A)betroffen. Durch diese Malinahme kann die Zahl der Betroffenen somit um
ca. 25%/22% Lyen/L.gn gesenkt werden.
Der rote Rahmen stellt den Pegelbereich dar, der gemafl dem Kooperationserlass des Ministeriums
fir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wiirttemberg vom 23.03.2012 den Bereich kennzeichnet, ab
dem dringender Handlungsbedarf vorliegt [10]. In Wernau ergibt sich durch die vorgeschlagene
MafRnahme eine Verringerung der betroffenen Personen von 202/207 Ly /L.y in den Pegelbe-
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reichen von mehr als 70/60 dB(A). Dies entspricht einer Entlastung von ca. 60% bei Ly und ca.

56% bei L.

Die Malinahmenkombination Geschwindigkeitsreduzierung und Reduzierung des LKW-Anteils auf
1% ist somit eine schalltechnisch wirksame und glinstige Malinahme, die kurzfristig umgesetzt wer-

den konnte.

Tabelle 4: Wirkungspotential der rechnerisch untersuchten Maf3nahmen

Mafnahme Wirksamkeit, Anzahl Larmmin- Kosten- Anlagen-
entlasteter Anwohner derung intensitat nummern
|-night
hoch,
55 dB(A)" | 60 dB(A)® | in dB(A) mittel,
niedrig
Tempo 30 auf der L 1207 Kirchhei- 102 133 2-3 dB(A) | niedrig 1.3;3.7; 3.8;
mer Stral3e 5.1;
Reduzierung des LKW-Anteils auf 1% 58 70 1-2 dB(A) | niedrig 3.9; 3.10;
5.2
Larmarmer Asphalt bei Tempo 50 71 88 2-3dB(A) | hoch 1.2;3.13;
km/h 3.14;54
Mafnahmenkombination [armarmer 145 169 3-4 dB(A) | hoch 3.15; 3.16;
Asphalt und Reduzierung des LKW- 55
Anteils auf 1% bei Tempo 50
Malinahmenkombination Geschwin- 167 207 3-4 dB(A) | niedrig 3.11; 3.12;
digkeitsreduzierung auf Tempo 30 5.3

und Reduzierung des LKW-Anteils auf
1%

' Empfehlungen des Bundesumweltamtes

* Kooperationserlass des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur, Baden-Wiirttemberg vom

23.03.2012
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7.2 Beurteilung weiterer moglicher MaRnahmen

7.2.1 Geschwindigkeitsreduzierung

7.2.1.1 Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auRerhalb der geschlossenen Ort-
schatft

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

Viele Geschwindigkeitsiiberschreitungen resultieren aus den oOrtlichen Gegebenheiten. Wie an
anderer Stelle schon beschrieben, hat die Gestaltung des Stralenraumes einen grof3en Einfluss auf
die Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit.

Einen ebenfalls groRen Einfluss auf die Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit hat die
Struktur und Abfolge der Geschwindigkeiten im StraRennetz.

Wenn beispielsweise innerhalb einer geschlossenen Ortschaft Tempo 30 gilt und auRerhalb Tem-
po 100 bzw. 70 km/h festgelegt ist, kann davon ausgegangen werden, dass die zulassige
Hochstgeschwindigkeit innerhalb der Ortschaft erst nach einigen hundert Metern erreicht wird.
Ahnliches gilt bei einer Tempo-50-Regelung innerhalb der Ortschaft und Tempo 100 auBerhalb.
Auch hier Eine abrupte Geschwindigkeitsreduzierung ist hier kaum zu erwarten; und wenn, dann
mit erhéhten Gerauschemissionen aufgrund von Brems- und Beschleunigungsvorgangen.

Daher wird grundsatzlich auf3erhalb von Ortschaften eine Abstufung der zul&ssigen Hochstge-
schwindigkeit (ein Geschwindigkeitstrichter) empfohlen?:

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

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

In Wernau gibt es stdlich des Freitagshofs eine Abstufung Gber 70 km/h auf 50 km/h am Ortsein-
gangsschild. Bei Absenkung der innerdrtlichen Geschwindigkeit im Bereich Freitagshof auf 30
km/h wird die Anpassung der Auf3erortsgeschwindigkeiten empfohlen.

% In den letzten Jahren wurden zur Verringerung des sog. Schilderwaldes solche Regelungen zuriickgenom-
men. Allerdings beinhaltet die Vorgabe der Verringerung des Schilderwaldes eine Abwagung mit der Funk-
tionalitat der jeweiligen Regelung. Aus schalltechnischer Sicht sind die wenigen zusatzlichen Schilder eine
sinnvolle und effektive MaRnahme.
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Zwischen Freitagshof und dem sudlichen Ortsrand von Wernau gilt derzeit aufgrund von Stra3en-
schaden Tempo 50. Auf dem etwa 1,4 km langen Stiick sollte auch nach einer Fahrbahnsanierung
diese Geschwindigkeitsbegrenzung beibehalten werden, um die Einhaltung von Tempo 30 inner-
orts zu fordern.

7.2.1.2 Nachtliche Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Grundsatzlich sind Geschwindigkeitsregelungen zu treffen, die den ganzen Tag gelten. Solche
Regelungen verhindern Uberschreitungen aus Versehen bzw. Nachlassigkeit oder Gewohnheit.

Lasst sich aus verkehrstechnischen Grlinden, z.B. aufgrund des Verkehrsflusses oder der Verkehrs-
menge, tagslber eine Geschwindigkeitsreduzierung nicht umsetzen, ist zumindest eine nachtliche
Reduzierung anzustreben, um wahrend des mafRgeblichen Zeitraumes ,,Nacht“ eine Larmreduzie-
rung und damit eine Erhéhung der Schlafqualitat zu erzielen.

7.2.1.3 Tempo-30-Stadt

Geschwindigkeitsreduzierung ist die effektivste Methode, um glnstig und zeitnah den Larm zu re-
duzieren. Noch spaltet diese Malinahme die 6ffentliche Meinung. Wahrend die unmittelbar Be-
troffenen diese MalRnahme allerorts fordern und beflirworten, sind die motorisierten Nutzer der
betroffenen Verkehrswege haufig der Meinung, dass sie durch solche Malinahmen einen Zeitver-
lust zu verzeichnen héatten. Obgleich dieser Effekt in der Realitat entweder tberhaupt nicht gege-
ben ist, da Ampelanlagen und andere inner0rtliche Verkehrsbehinderungen eine héhere Durch-
schnittsgeschwindigkeit nicht zulassen oder sich die Zeitverluste auf einen sehr geringen Umfang,
von unter einer Minute belaufen, beflirworten viele Kraftfahrer die Einfiihrung von Tempo 30 oft
nicht.

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

Aus gutachterlicher Sicht beriicksichtigen Larmminderungsmafinahmen stets die Belange der be-
troffenen Anwohner. Inwieweit die funktionellen Randbedingungen einer Stral3e durch eine MalR-
nahme tangiert bzw. beschrankt werden, muss fachplanerisch beurteilt und unter Beriicksichtigung
des Prinzips der Verhaltnismaligkeit bewertet werden.

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

Bei Betrachtung der Verkehrswege aller Kommunen ist festzustellen, dass die meisten innerdértlichen
StraBen bereits Tempo-30-Regelungen haben. Nur auf wenigen Stral3en ist noch Tempo 50 gestat-
tet. Diese Realitat ist ins Bewusstsein vieler Autofahrer noch nicht eingedrungen, da die offizielle
Geschwindigkeitsbeschrankung innerhalb von geschlossenen Ortschaften Tempo 50 betragt. Es
besteht die Befurchtung, dass bei Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 neben Zeitver-
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lusten auch Schleichverkehr in Wohngebiete entstehen konnte, die aber real unbegrindet ist. Denn
diese StraBen sind in der Regel bereits - wie auch in Wernau - auf Tempo 30 gedrosselt.

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

In diesem Sinne stellt die Tempo-30-Stadt eine gar nicht so ambitionierte Malinahme dar, wie es
zunachst erscheint. Denn die meisten StralBen sind bereits auf Tempo 30 reduziert und hohere
Geschwindigkeiten sind in der Realitat verkehrstechnisch oft nicht moglich. Jedoch bewirkt diese
MaRnahme, dass Uberschreitungen der Geschwindigkeit aus Nachlassigkeit oder Gewohnheit in
geringerem Ausmafd vorkommen.

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

7.2.2 Innerstadtische Schallschutzwande und —waélle an Stralien

Schallschutzwéande und Walle sind Malnahmen, die innerstadtisch schwer umsetzbar sind. Sie
werden oft aus technischen Griinden (z.B. Zuwegungen zu Grundstlicken, Leitungen und Kanalen),
aber auch aus stadtebaulicher Sicht abgelehnt, da sie einen grofien Einschnitt in die Sichtbezie-
hungen sowie die asthetische Wahrnehmung der Stadt bedeuten.

Weiterhin sind solche Malinahmen nur dann wirksam, wenn sie durchgangig (ltickenlos) und
bauwerkshoch ausgefiihrt werden.

In Bereichen, in denen Einwohner aus Sichtschutzgriinden (iber langere Abschnitte bereits 2-3 m
hohe eigene Abschirmungen angebracht haben, kann eine Professionalisierung dieser Einrichtun-
gen erfolgen. Dadurch kdnnen zwar nur die Garten und Erdgeschosse geschiitzt werden, aber
auch diese Bereiche sind schiitzenswerte Zonen.

Bei der Gestaltung solcher Wande ist auf eine stddtebaulich annehmbare Gestaltung zu achten.
Damit LArmschutzwande wirksam sein konnen, sind diese mindestens (iber mehrere Grundstiicke
durchgéangig zu errichten.

Die Zustimmung der Anwohner zu Larmschutzwanden sowie zu Gestaltung und Umfang der Wan:-
de sollte tiber ein Birgerbeteiligungsverfahren mit fachlicher Begleitung der betroffenen Anwohner
(Ortsteil oder betroffener Stralienzug) eingeholt bzw. abgestimmt werden.

In Wernau gibt es entlang der Kirchheimer StraRe auch private Larmschutzwénde. Eine Erganzung
dieser Wande seitens der Stadt lie3e an der Kirchheimer Stral3e eher negative Auswirkungen er-
warten. Zum einen konnen sie stadtebaulich unerwiinschte Trenneffekte erzeugen, zum anderen
verleihen sie der StralRe einen ,,Durchschusscharakter”, der zu héheren Geschwindigkeiten verleitet
und in der Folge wieder mehr Larm erzeugt.
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Abbildung 23: Private Larmschutzwand, Kirchheimer StralRe

7.2.1 Verkehrsberuhigung durch Straenraumumgestaltung

Einen wesentlichen Einfluss auf das Fahrverhalten (Geschwindigkeitsniveau, Homogenitat des Ver-
kehrsflusses) der Kraftfahrer kann man durch eine gezielte Gestaltung des Stralenraumes nehmen.
Eine der wichtigsten EinflussgréRen auf die Geschwindigkeitswahl ist die optische Breite der Stralie
und deren Umgebung. Eine ansprechende StralRenraumgestaltung kann die negativen Auswirkun-
gen hoher Verkehrsstarken bis zu einem gewissen Grad kompensieren.

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

Positive Wirkungen konnen sowohl mit punktuellen Fahrbahnverengungen, als auch durch einen
Fahrgassenversatz erreicht werden. Das Gestaltungsrepertoire lasst sich durch Moblierungselemen-
te und eine geeignete Materialauswahl im StralRenrandbereich erganzen. Eine wichtige Rolle
spielt nicht zuletzt die Bepflanzung bzw. Begriinung der Stral’e mit Baumen, Strauchern und He-
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cken. Die Bepflanzung sollte in Hinblick auf die optische Abschirmung sowie Soundscaping-Effekte’

und die dadurch hervorgerufene psychologische Wirkung nicht unterschatzt werden.

Durch verkehrsberuhigende MafRnahmen konnen innerorts Entlastungen zwischen 1 und 2 dB(A)
erreicht werden. Entsprechende Malinahmen finden sich bereits an verschiedenen Stellen der
Gemeinde Wernau wieder.

In Wernau gibt es einige gut gestaltete Abschnitte der Kirchheimer StralRe, aber auch Abschnitte
mit Gestaltungsbedarf, wie insbesondere im stidlichen Verlauf der Kirchheimer Stral3e. Hier kbnnen
durch flankierende MalRnahmen der Strallenraumgestaltung die optischen Voraussetzungen zur
Einhaltung von Tempo 30 verbessert werden.

Abbildung 24: Stralienraumgestaltung empfohlen; stdliche Kirchheimer Stralle

* Soundscaping: Durch Uberlagerung von Geréuschen, die als Larm empfunden werden, durch positiv emp-
fundene Gerausche wie Wasserplatschern oder auch Vogelgezwitscher, kann die Lastigkeit der Larmquelle
z.T. verringert werden.
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7.2.1.1 Verkehrsinsel am Ortseingang

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

Die bauliche Umgestaltung mit Verkehrsinsel und Fahrbahnverschwenkungen kann am Ortsein-
gang Freitagshof vorgesehen werden. Bei Einfiihrung von Tempo 30 kann so die Einhaltung der
reduzierten Geschwindigkeit gewahrleistet werden.

Abbildung 25: Beispiel flr Verkehrsinsel mit Fahrbahnverschwenkung

7.2.1.2 Verengung der Fahrbahn

Fahrbahnverengungen sind feste Bestandteile einer modernen Stralienraumgestaltung. Neben der
zuvor beschriebenen Larmreduzierung durch eine Verlangsamung des Verkehrs erhéhen sie die
Verkehrssicherheit, verringern den Versiegelungsgrad des Bodens und bieten die Mdglichkeit von
mehr stadtischem Griin. Sie werden nicht selten als Uberquerungshilfen gestaltet und auch ver-
wendet.
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Abbildung 26: Beispiel einer Fahrbahnverengung

7.2.1.3 Einsatz von Kreisverkehren

Mit Kreisverkehrsplatzen konnen Geschwindigkeiten im Ubergangsbereich zwischen freier Strecke
und dem innerdrtlichen Stral3ennetz reduziert werden. Als Nebeneffekt wird die Verkehrssicherheit
erhoht und das Ortsbild aufgewertet. Durch den Einsatz von Kreisverkehren anstelle signalisierter
Knotenpunkte lassen sich unnétige ,,Stop-and-gos*“ verhindern, die gemald RLS-90 [12] an Kreu-
zungen mit einem Zuschlag in Hohe von bis zu 3 dB(A) beriicksichtigt werden.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen Beispiele fiir Kreisverkehre in Wernau.
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Abbildung 27: Beispiele fiir Kreisverkehre in Wernau
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7.2.1.4 Errichtung von Shared-Space-Zonen

In den letzten Jahren wurden zunehmend sogenannte Shared-Space-Zonen Realitat. Sie erlauben
ein gleichberechtigtes Miteinander aller Verkehrsteilnehmer, das auf gegenseitiger Ricksichtnahme
beruht und ein stadtvertragliches Tempo und eine individuelle Gestaltung ermdglicht.

Shared-Space-Zonen eignen sich fur Misch- und Kerngebiete mit geschaftlicher Nutzung und einem
relativ hohen Ful3ganger- und Radverkehrsautfkommen. Der Kraftfahrzeugverkehr soll sich in dem
betreffenden StralRenabschnitt als Gast fiihlen und die Notwendigkeit einer niedrigen Geschwin-
digkeit erkennen konnen.

Ahnlich wie bei der Diskussion um Kreisverkehre, die tiber viele Jahrzehnte stets abgelehnt wurden,
heute aber in den vielfaltigsten Formen genutzt werden, zeigt sich, dass auch niedrigregulierte
Malinahmen sehr hilfreich sein kbnnen. Shared-Space-Zonen sind jedoch verkehrlich und stadte-
baulich gut zu durchdenken und zu konzipieren. Shared-Space-Zonen entsprechen aus schalltech-
nischer Sicht einer Verkehrsberuhigung und kénnen 2-4 dB(A) Larmreduzierung mit sich bringen.

Nachfolgend einige Beispiele:

Abbildung 28: Beispiele fiir Shared-Space [30]

7.2.2 Organisatorische Malinahmen

7.2.2.1 Forderung OPNV und nicht-motorisierter Individualverkehr

Die Stadt Wernau ist durch die Bahnstrecke 4600 Plochingen—Tibingen (Neckar-Alb-Bahn) an
das Uberregionale Schienennetz angebunden. Zudem ist Stadt Wernau Haltepunkt der Linie S1
der S-Bahn Stuttgart. Die Linie S1 endet in Kirchheim unter Teck, wohin auch eine Busanbindung
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(Linie 168) von der Kirche Sankt Magnus und teilweise vom Bahnhof Wernau besteht. Erganzt
wird das OPNV-Angebot durch zwei Stadtbuslinien (Linie 145 und 146). [27]

Abbildung 29: OPNV-Angebot in Wernau — Verlauf der Linien 145/146
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Birgerbus-Modelle, City-Shuttles oder auch Ruftaxen stellen OPNV-Angebote dar, die sich auf die
ortliche Lage anpassen lassen. Durch den weiteren Ausbau des bestehenden Birgerbusses kann
der innerortliche Verkehr verringert werden.

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

Der nicht-motorisierte Individualverkehr kann durch den Aufbau eines durchgehenden Fahrrad-
wegenetzes gefordert werden. Punktuell gibt es in Wernau gute Ansatze. Durch farbige Fahr-
bahnmarkierungen oder durch bauliche Einrichtung von getrennten Radwegen kann ein durchge-
hendes Radnetz aufgebaut werden, das die Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel innerhalb
der Gemeinde attraktiver gestaltet. Getrennte oder eigens ausgewiesene Radwege erhdhen zudem
die Sicherheit fiir Kinder auf dem Schulweg. Jedoch sind Radfahrer steigungsempfindlich, so dass
die Erwartungen an eine Steigerung des nicht:motorisierten Radverkehrsanteils aufgrund der Topo-
grafie nicht zu hoch gesteckt werden sollten.

Abbildung 30: Farbige Fahrbahnmarkierungen zur Abgrenzung von Radwegen
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Abbildung 32: Verbesserungsbedarf Radweg




Mohler + Partner Ingenieure AG Bericht 070-4174-01 Seite 67 von 79

7.2.2.2 Einsatz von elektronischen Geschwindigkeitsanzeigen

Mit Hilfe von elekironischen Geschwindigkeitsanzeigen kann dem Autofahrer die zul&ssige
Hdchstgeschwindigkeit ins Gedachtnis gerufen werden. Da eine konkrete Darstellung der Ge-
schwindigkeit zu negativen Nebeneffekten flihren kann, sind symbolische Hinweise, wie in der
nachfolgenden Abbildung dargestellt, sinnvoller.
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Abbildung 33: Beispiel einer elektronischen Geschwindigkeitsanzeige [29]
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In Wernau setzt man eher auf Radaranlagen (Abbildungen 16 und 34).

| =

Abbildung 34: Radaranlage in Freitagshof

7.2.2.3 Forderung von Car-Sharing

Der innerdrtliche Verkehr kann durch die kommunale Forderung von Car-Sharing entlastet werden.
Die FOrderung kann sowohl finanzieller Natur sein, als auch in der Bereitstellung von Parkplatzen
im Gemeindegebiet bestehen.

7.2.2.4 Forderung von E-Mobilitat

Der innerértliche Verkehr kann ebenfalls durch die kommunale Férderung von Elektro-Fahrzeugen
(Autos und auch E-Bikes) entlastet werden. Die FOrderung kann sowohl finanzieller Natur sein, als
auch in der Bereitstellung von Ladestationen und kostenfreien Parkplatzen im Gemeindegebiet
bestehen.

Das Bundesministerium fur Verkehr und Infrastruktur (BMVI) méchte eine flachendeckende Lade-
infrastruktur fir Elektromobilitat schaffen. Es werden derzeit alle Raststatten auf Autobahnen mit
Ladesaulen ausgestattet. Zusatzlich wurde nun das ,,Bundesprogramm Ladeinfrastruktur® des BMVI
beschlossen, das FOrdergelder in Hohe von 300 Millionen bereitstellt. Seit dem 1. Marz 2017
kbnnen private Investoren, Stadte und Gemeinden FOrderantrage stellen. Es wird empfohlen, dass
die Stadt Wernau einen Forderantrag stellt.
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Bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h sind Elektrofahrzeuge deutlich leiser als Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren. Bei hoheren Geschwindigkeiten ergeben die Reifen-Fahrbahn-Gerausche
ahnliche Emissionswerte wie bei herkommlichen Fahrzeugen.Fehler! Verweisquelle konnte nicht
gefunden werden.

7.2.3 Stadteplanerische Malinahmen

Langfristig lassen sich insbesondere durch stadteplanerische MalRnahmen, wie z.B. durch die frih-
zeitige Ber(cksichtigung der Larmimmissionen bei der Ausweisung von schutzbediirftigen Gebieten,
Erfolge bei der Larmaktionsplanung erzielen. Dabei konnen zur Larmbelastung der betroffenen
Gebiete auch Wertverluste flr Immobilien bei ibermaRiger Larmbelastung als Entscheidungsgrund-
lage dienen. Demnach kann — nach Literaturangaben — mit einem Wertverlust von ca. 1 % pro
dB(A) ab L, = 55 dB(A) gerechnet werden [22], [23].

7.2.3.1 Stadtentwicklungskonzept

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

Der Managementansatz der EU-Umgebungslarmrichtlinie fordert die Einbindung aller |armrelevan-
ten Aspekte in die Larmaktionsplanung. Alle Akteure der Stadtverwaltungen sollen friihzeitig ein-
gebunden werden und ihre Fachplanungen in die Larmaktionsplanung einfliel3en. Durch die Larm-
kartierungen sollen die Fachplaner (Stadtplanung, Landschaftsplanung, Verkehrsplanung, etc.) fur
die Larmauswirkungen und Larmprobleme in ihrem Zustandigkeitsgebiet sensibilisiert werden und
Handlungskonzepte und konkrete Malinahmen zur Erreichung des gemeinsamen Ziels entwickeln.
Da es keine genauen Vorgaben zu den Ablaufen gibt, wurde die Einbindung der Larmaktionspla-
nung in ein Stadtentwicklungskonzept ebenso wie das Thema ,,Ruhige Gebiete* meist gar nicht
oder unzureichend bericksichtigt.

Der funfjahrige Zyklus der Larmaktionsplanung bietet fir die eingebundenen Fachbereiche den
Vorteil, dass auch die nicht direkt larmrelevanten Bereiche und Planungen auf diese Weise ein
Monitoring erfahren.

7.2.4 Anpassungen der Fahrbahnbeléage

7.2.4.1 Verbesserung des Fahrbahnbelags

In einigen Bereichen zeigen die bestehenden Fahrbahnbelage Unebenheiten durch Alterung,
Baumalinahmen, aber auch durch nicht mehr planeben liegende Gullideckel etc. Eine Verbesse-
rung kann kleinraumig fir eine akustische Verbesserung sorgen. Solche Unebenheiten kénnen fir
eine akustische Lastigkeit im Nahbereich sorgen, die rechnerisch schwer zu erfassen ist. Die Besei-
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tigung der Schaden und Unebenheiten kann abhangig von Intensitat und Ausbreitung eine schall-
technische Larmreduzierung von 1-5 dB(A) bewirken.

Abbildung 35: Unebenheiten durch Baumafl3nahmen

7.2.4.2 Beseitigung von Aufpflasterungen

Aufpflasterungen kénnen den Mittelungspegel um bis zu 6 dB(A) erhéhen. Dabei ist der Grad der
Erhéhung von Abstand und Struktur der Pflasterung abhangig.

Daher sind Aufpflasterungen aus schalltechnischer Sicht zu prifen. Nach einer Abwagung der
Belange der betroffenen Anwohner gegeniber Verkehrssicherheits- und stadtgestalterischen Aspek-
te sind sie gegebenenfalls zu beseitigen. Die Larmreduzierung kann bis zu 6 dB(A) betragen.
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Abbildung 36: Aufpflasterung Bereich Hauptstralle

7.2.5 Passiver Schallschutz: Schallschutzfenster

Die Vermeidung oder Verminderung von Larm an der Quelle sollte immer an erster Stelle stehen.
Erst wenn MafRRnahmen des aktiven Schallschutzes nicht oder nicht ausreichend zur Vermeidung,
Verlagerung oder Verminderung der Larmbelastung flihren, kommen passive Schallschutzmaf3nah-
men zum Einsatz. Durch Schallschutzfenster, Fassadendammungen, Balkonverglasungen und Vor-
hangfassaden kdnnen larmbelastete Anwohner geschiitzt werden.

7.3 MalRnahmen des Schienenverkehrs

Da im Rahmen des Larmsanierungsprogramms des Bundes die Larmsituation entlang der Bahnstre-
cke in Wernau erfasst wurde und infolgedessen im Jahr 2015 drei Meter hohe Schallschutzwande
errichtet wurden, werden hier keine weiteren Malinahmen vorgeschlagen.

In der nachsten Stufe der Larmaktionsplanung sind die Auswirkungen des Schienenverkehrs jedoch
erneut zu prifen, da sich z. B. die Zugzahlen verandert haben kdnnen.

Zu den grundsatzlich moglichen MalRnahmen zur Reduzierung des Schienenlarms gehort u.a. das
~oesonders (berwachte Gleis (BuG)“. Das bedeutet, dass in regelmaRigen Abstanden ein akus-
tisch optimiertes Schienenschleifen durchgefiihrt wird. Weiterhin kdnnen Schienenstegdampfer
eingesetzt werden. Weitere MalRnahmen an Rad und Schiene finden sich in der Veroffentlichung
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des Bundesumweltamtes ,Strategien zur effektiven Minderung des Schienenglterverkehrs-
larms“.[41]

8. Umsetzung der MalRnahmenplanung

Nachfolgend werden im Kapitel 8.1 nur die Malinahmen gutachterlich empfohlen, die aus unse-
rer Sicht in dieser Stufe umgesetzt werden sollten. Diese Empfehlungen sind vorbehaltlich der Fi-
nanzierbarkeit, der Zustimmung des Stadt- bzw. Gemeinderats und der Genehmigungsfahigkeit
durch die Trager offentlicher Belange. Der Stadtratsbeschluss kann im Kapitel 8.2 entnommen
werden. Die Entscheidung der Trager offentlicher Belange (TOB”s) kann dem Kapitel 9. entnom-
men werden.

8.1 Malnahmenempfehlungen des Ingenieurbiiros Mdéhler + Partner Ingenieure AG

Hier werden nur MalRnahmen empfohlen, die aus unserer Sicht in dieser Stufe der LArmaktionspla-
nung umgesetzt werden sollen. Die Empfehlungen sind vorbehaltlich der Finanzierbarkeit, der Zu-
stimmung des Stadt- bzw. Gemeinderats und der Genehmigungsfahigkeit durch die Trager 6ffentli-
cher Belange.

- Tempo 30 auf der L 1207 Kirchheimer Stral3e (auch im Freitagshof); (z.T. inzwischen um-
gesetzt)

- Einrichtung von Geschwindigkeitstrichtern in Ortseingangslagen
- Reduzierung des LKW-Anteils auf 1%; (inzwischen umgesetzt)

- Anpassung der Ortseingangssituation im Bereich Freitagshof (z. B. mit Verkehrsinsel und
Fahrbahnverschwenkung)

- Verbesserung der Radwege

- Forderung der Elektromobilitat

8.2 Beschluss des Gemeinderats zum Larmaktionsplan

Der Gemeinderat hat in der 6ffentlichen Sitzung am 27.11.17 zu den einzelnen Punkten separat
abgestimmt.

Folgendes Ergebnis wurde beschlossen:

Der Gemeinderat nimmt die Kapitel 1 bis 7 (,,Einleitung® bis ,,Diskussion der Wirksamkeit von
schalltechnischen Malinahmen*) des liberarbeiteten Entwurfs (siehe Vorlage GR-2017-61, Sitzung
3.7.17) der Larmaktionsplanung Stufe Il vom Juni 2017 sowie die Stellungnahmen zu den einge-
gangenen Anregungen aus der Burgerbeteiligung sowie zu den Ausfiihrungen der Trager offentli-
cher Belange zustimmend zur Kenntnis.
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a) Der Malinahmenempfehlung ,,Beibehaltung der bereits umgesetzten Bereiche mit Tempo
30 auf der Kirchheimer Stral3e* wird zugestimmt.

b) Der Malinahmenempfehlung ,,Beibehaltung der bereits umgesetzten Reduzierung des
LKW-Anteils auf 1% wird zugestimmt.

c) Der Malinahmenempfehlung ,,Tempo 30 im Freitagshof* wird nicht zugestimmt.

d) Der Malnahmenempfehlung ,,Tempo 30 auch zwischen den Kreisverkehren ,,Max-Eyth-
StraBe / GutenbergstraBe“ und ,,Ziegelei / Brihlstrale* wird nicht zugestimmt.

e) Der Malinahmenempfehlung ,Einrichtung von Geschwindigkeitstrichtern in Ortseingangs-
lagen® wird nicht zugestimmit.

f) Der MalRnahmenempfehlung ,,Anpassung der Ortseingangssituation im Bereich Freitags-
hof z.B. mit Verkehrsinsel und Fahrbahnverschwenkung®, vorbehaltlich der Finanzierbar-
keit durch die Stadt und Abstimmung mit dem Regierungsprasidium Stuttgart wird nicht zu-
gestimmt.

g) Der MafRnahmenempfehlung ,Verbesserung der Radwege“ vorbehaltlich der Finanzier-
barkeit durch die Stadt und der raumlichen Mdglichkeiten wird zugestimmt.

h) Der Malinahmenempfehlung ,Forderung der Elektromobilitat“ vorbehaltlich der Finan-
zierbarkeit durch die Stadt wird zugestimmt.

9. Beteiligung Trager offentlicher Belange

Die Larmaktionsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der neben einer intensiven Birgerbeteili-
gung auch weitere Themen wie Managementansatz und u.a. eine Gesamtlarmbetrachtung be-
ricksichtigt. Bei der Diskussion von MafRnahmenplanungen ist auf alle moglichen Malinahmen
grundsatzlich einzugehen. Zum Schluss der Analysen ist jedoch eine aus gutachterlicher Sicht
sinnvolle MaRRnahmenauswahl und -empfehlung zu treffen. Diese Empfehlung ist nochmals von
der jeweiligen Kommune aus finanzieller, politischer und planerischer Sicht zu bewerten und
gegebenenfalls zu erganzen bzw. zu reduzieren. In diesen Prozess werden auch die Trager 6f-
fentlicher Belange einbezogen.

Ergebnis ist eine kommunal abgestimmte MaRnahmenplanung, die vom Gemeinderat zu be-
schlieRen ist. Dies entspricht so der EU-Direktive.

Diese Entscheidungsfindung kann selbst Jahre und weitere Begutachtungen, bzw. eigene Planfest-
stellungsverfahren und Umweltprifungsverfahren nach sich ziehen.

Die Trager Offentlicher Belange wurden von der Stadt Wernau gemaR 8§ 47 d Absatz 3 BimschG
am Verfahren der Larmaktionsplanung beteiligt. Sie waren aufgefordert, bis zum 25. August 2017
Stellung zu den geplanten MaRRnahmen zu beziehen und ihre Anregungen und Bedenken vorzu-
bringen, die im Folgenden gekiirzt dargestellt werden.
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9.1 Regierungsprasidium Stuttgart
Das Regierungsprasidium Stuttgart nimmt zu folgenden Punkten Stellung:

a) Geschwindigkeitsbeschrankung: Tempo 30 auf der L 1207 Kirchheimer Stral’e ab Knoten-
punkt Max-Eyth-StralRe / Gutenbergstral3e Richtung Freitagshof sowie OD Freitagshof

b) Einrichtung von Geschwindigkeitstrichtern sudlich des Freitagshofs von Tempo 70 auf
Tempo 50 bei Einflihrung Tempo 30 OD Freitagshof

Zu a): ,,StralBenverkehrsrechtliche Anordnungen obliegen innerhalb des genannten Bereichs der
unteren Stral3enverkehrsbehdrde. Dartber hinaus ist flr verkehrsbeschrankende Maf3nahmen aus
Larmschutzgrinden vorliegend die Zustimmung des Regierungsprasidiums erforderlich. Fir die
Beurteilung der Larmsituation an bestehenden StraRen sind die Bestimmungen fir stralenverkehrs-
rechtliche Malinahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) vom
23.11.2007 heranzuziehen. Die Ermachtigungsgrundlage hierfir ist in § 45 Abs. 1 b Nr. 5 i.V.m.
§ 45 Abs. 9 StVO begriindet.”

Das Regierungsprasidium fordert zur weiteren Beurteilung der Mal3nahmen die Berechnung nach
Landesrecht (RLS-90) statt des Rechenverfahrens nach EU-Recht (VBUS). Es bemangelt, dass aus
den Larmkarten die exakten Larmwerte nicht festgestellt werden kdnnen. ,,Die erforderlichen RLS-
90-Berechnungen mit Angabe der Berechnungsgrundlagen (DTV-Werte, SV-Anteil) liegen nicht vor,
sodass eine Bewertung der geplanten MalRnahmen nicht mdglich ist. Eine verkehrsrechtliche Be-
wertung von Verkehrsbeschrankungen auf der Basis der VBUS-Werte ist nicht zul&ssig.“

Das RP Stuttgart sieht fir den Abschnitt der L 1207 Kirchheimer StraRe ab Knotenpunkt Max-Eyth-
StraBe / GutenbergstraRe Richtung Freitagshof aus LArmschutzgriinden keine Veranlassung, die
bestehende Geschwindigkeitsbeschrankung zu verlangern, da ,,an keinem Gebaude Pegelwerte in
Hohe von 70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts erreicht werden®.

»~Zur Anordnung von Geschwindigkeitstrichtern im Allgemeinen wird insbesondere auch auf Ziff. 5
des Erlasses des UVM vom 02.04.1998, Az: 34-3851.1-1/169, verwiesen, nach dem diese vor
dem Beginn geschlossener Ortschaften nur anzuordnen sind, wenn die Ortstafel nicht rechtzeitig
erkennbar ist. Derartige Anhaltspunkte sind nicht ersichtlich.*

Zu b): In einer Abwagung zwischen Verkehrsbedeutung der L 1207 Kirchheimer StraRe und der
Zahl der betroffenen Gebaude und Anwohner stellt das RP Stuttgart fest, dass ,,die Anordnung
einer Geschwindigkeitsbeschrankung in der Ortsdurchfahrt Freitagshof voraussichtlich eher nicht in
Betracht® kommt.

Den Bau einer Verkehrsinsel mit Fahrbahnverschwenkung sieht das RP Stuttgart ,,im ausschlief3li-
chen Zustandigkeitsbereich der Stadt Wernau®. Jedoch ist es ,,mit dem Baureferat Stid beim Regie-
rungsprasidium Stuttgart unter Abschluss einer Vereinbarung zwischen Land und Stadt abzustim-
men.*”

Weiterhin weist das Regierungsprasidium darauf hin:
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Lotrallenverkehrsrechtliche Malinahmen sollen nicht losgel6st von baulichen oder planerischen
Larmschutzmal3nahmen der StralRenbaubehdrden oder der Gemeinden angeordnet werden und
kein Ersatz fiir technisch moégliche und finanziell tragbare bauliche und andere Malinahmen sein
(z.B. Larmschutzwande/-wélle, Belagsmalinahmen oder Schallschutzfenster). Insofern ware auch
eine zeitliche Befristung der Geschwindigkeitsbeschrankung bis zur Umsetzung anderer geplanter
MafRnahmen (z.B. larmarmer Strallenbelag, Ortsumfahrung) denkbar, um eine sofortige und spur-
bare Entlastung flr die Anwohner erreichen zu kdnnen.*

Anmerkung von Mdéhler + Partner:

Beziiglich der Berechnung nach RLS-90 bzw. nach VBUS wird auf die Aussagen des Ministeriums
fur Verkehr und Infrastruktur BW verwiesen [46], nach denen die Nachtwerte bei RLS-90 und
VBUS gleich sind. Flr die Tagwerte gibt es bei Anwendung der RLS-90 bei Landes-, Kreis-, Ge-
meinde und VerbindungsstralRen laut Verkehrsministerium eine Abweichung zur VBUS von lediglich
1 dB(A). Hier sei darauf hingewiesen, dass 1 dB(A) im kaum wahrnehmbaren Bereich liegt.

Fir die Larmaktionsplanung sind vor allem die Nachtwerte maf3geblich, da sie den Schlaf betref-
fen.

Bei einer zusatzlichen Berechnung der Tagwerte nach RLS-90 ist mit einem mittleren bis grofl3en
Aufwand zu rechnen, der fachlich bei Beriicksichtigung der Hinweise des Ministeriums fiir Verkehr
und Infrastruktur BW nicht erforderlich ist. Aus den zusatzlichen Berechnungen ergében sich keine
weiteren fachlichen Erkenntnisse; eine signifikante Veranderung der Betroffenheiten ist im Bereich
Freitagshof nicht zu erwarten.

Beziglich der Beurteilung der Larmsituation an bestehenden StralRen (L&rmschutz-Richtlinien-StV)
wird auf die Veroffentlichung des Umweltbundesamtes ,Larm- und Klimaschutz durch Tempo 30
aus dem Jahr 2016 (Heft 30/2016) verwiesen, welche die Entscheidungskompetenz der Kommu-
nen starken soll. Dort wird auf solche rechtlichen Fragestellungen eingegangen.

Den Larmkarten der Larmaktionsplanung liegen die Ergebnisse (DTV und Schwerverkehrsanteil) der
strategischen Larmkartierung in Baden-Wirttemberg 2012 zu Grunde. Auf Wunsch kdnnen diese
tabellarisch zur Verfigung gestellt werden.

9.2 Landratsamt Esslingen

Gewerbeaufsichtsamt;

Das Gewerbeaufsichtsamt halt die Ausflhrungen im Entwurf zum Larmaktionsplan fur plausibel und
nachvollziehbar. Es gibt keine weiteren Anregungen zur Erstellung des Larmaktionsplans — 2. Stu-
fe.

Gesundheitsamt:

Das Gesundheitsamt begrufit alle larmmindernden Malinahmen, auch (ber das gesetzlich gefor-
derte Mal hinaus, da gesundheitsschadliche Larmwirkungen ,,selbst unterhalb der Grenzwerte
gesetzlicher Regelwerke* auftreten.

StralRenbauamt;
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»Fur die Beurteilung von Schallpegeln ist fir Malinahmen im Bereich von Stra3en immer die RLS-
90 anzuwenden (nicht die VBUS).*

Das Strallenbauamt erachtet die Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 im weiteren
Verlauf der L 1207 Kirchheimer StralRe nicht als sinnvoll, ,,da es sich dort auch um Misch- oder
Industriegebiete handelt®. Die Umsetzung einer Tempo-30-Regelung in der OD Freitagshof sollte
mit der Verkehrsschaukommission néaher betrachtet werden. Den Geschwindigkeitstrichter halt das
Amt nicht flr ,,zielfihrend”. Es sei gemal} StVO-VwV nur angebracht, wenn die Ortstafel (Zeichen
310) nicht rechtzeitig, im Regelfall auf eine Entfernung von mindestens 100 m, erkennbar ist“.

Stral3enverkehrsbehdrde:

Die Stralienverkehrsbehorde verweist zunachst auf die Larmschutz-Richtlinien-StV. Zur weiteren
Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h in der Kirchheimer Strae zwischen Kreisverkehr
Max-Eyth-Stral’e/Gutenbergstral’e und Ortsende Wernau argumentiert sie wie das Stralenbauamt
mit den angrenzenden Misch- oder Gewerbegebieten. Aufgrund dieser Nutzung nimmt sie an,
dass

Larmberechnungen hier héchstwahrscheinlich keinen Handlungsbedarf zulassen. ,,Fir eine genau-
ere Beurteilung missen jedoch stockwerksweise, ungerundete Larmberechnungen nach RLS-90
herangezogen werden. Diese sind der Verkehrsbehorde vorzulegen.”

Anmerkung von Mdhler + Partner:

Bezuglich der Anwendung von RLS-90 bzw. VBUS sei auf die 0. g. Ausfiihrungen verwiesen.
Eine zusatzliche schalltechnische Berechnung nach RLS-90 ist grundsatzlich moglich und kann als

Nachtrag beauftragt werden.

Zur Beurteilung der Larmsituation an bestehenden StraRen (Larmschutz-Richtlinien-StV) siehe oben
(Veroffentlichung des UBA).

Zum Thema Tempo auf der Kirchheimer Stral3e zwischen Kreisverkehr Max-Eyth-StraRe / Guten-
bergstraRe und Ortsende Wernau:

Aus gutachterlicher Sicht wurde Tempo 30 bis zum Bereich Ziegelei / Lindenadcker (westl. der
Kirchheimer StralRe) vorgeschlagen. Trotz der iberwiegenden gewerblichen Nutzung gibt es hier
auch vereinzelte Wohnbebauung, die es vor Larm zu schitzen gilt. Die noch im Umfeld der beiden
Kreisverkehre befindlichen Wohnnutzungen konnten zwar durch Erweiterung der Tempo30-
Bereiche (ber den Kreisverkehr hinaus theoretisch geschiitzt werden, jedoch ist aus praktischen
Grunden nicht damit zu rechnen, dass die Geschwindigkeit eingehalten wird. Denn beide Kreis-
verkehre haben einen Abstand von ca. 250 m. Die benétigten zusatzlichen Tempo30-Bereiche
wirden den Tempo 50-Bereich auf etwa 100-150 m beschranken. Die Sichtverhaltnisse liel3en den
Autofahrer direkt nach dem Kreisverkehr den kommenden Tempo-50-Abschnitt erkennen und vo-
raussichtlich direkt auf 50 km/h beschleunigen. Somit wiirde die Malinahme in diesem Bereich
faktisch nicht greifen.

Allerdings stellt sich eine Genehmigung von Tempo 30 in gewerblich genutzten Abschnitten gene-
rell als schwierig durchsetzbar dar, auch wenn es aus Schallschutzgriinden sinnvoll ist.
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9.3 Deutsche Bahn

Die Bahn hat grundsatzlich gegen den LAP keine Einwande.

Im Rahmen des freiwilligen LArmsanierungsprogramms des Bundes hat sie in Wernau bereits Wan-
de gebaut (bis 2015). Bei vier Wohneinheiten werden Schallschutzfenster bis 2018 gefordert.

Des Weiteren verweist die Bahn auf den Austausch der Grauguss-Klotzbremsen bei Giiterzligen
gegen Verbundstoffbremssohlen, der bis 2020 abgeschlossen sein soll.

Anmerkung von Mdéhler + Partner:

Weitere Malinahmen sind hier seitens der Bahn nicht zu erwarten. Im Rahmen der nachsten Stufe
der Larmaktionsplanung sollte anhand der aktualisierten Zugzahlen der Bahnlarm erneut beurteilt
werden.
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10. Empfehlung fir die n&chste Stufe der Larmaktionsplanung

Wie bereits beschrieben, ist die LArmaktionsplanung ein kontinuierlicher Prozess, der in einem
finfjahrigen Zyklus aktualisiert und erganzt wird.

Die nachfolgenden Empfehlungen betreffen Zielsetzungen fiir den nachsten Larmaktionsplan:
- Bericksichtigung aller Stra3en ab ca. 5.000 Fahrzeugen am Tag
- Untersuchung und Festlegung von sogenannten ,,Ruhigen Gebieten®
- Einbeziehung der weiteren fachlich relevanten Bereiche wie Verkehrsplanung, Stadtpla-
nung und Landschaftsplanung im Sinne eines integrierten Stadtentwicklungskonzeptes zur

Aktualisierung des Larmaktionsplanes.

- Durchfiihrung einer schriftlichen Befragung der Bevolkerung
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Dieses Gutachten umfasst 79 Seiten und 8 Anlagen. Die auszugsweise Vervielfaltigung des Gut-
achtens ist nur mit Zustimmung der Mdohler + Partner Ingenieure AG gestattet.

Augsburg, den 08.12.2017

Maohler + Partner
Ingenieure AG

1.V. Dipl.-Ing. Roozbeh Karimi . A. Dipl.-Geogr. Andrea Hocker
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Anlagen

Anlage 1.1-1.3:
Anlage 2.1-2.2;
Anlage 2.3-2.4:
Anlage 2.5-2.6:
Anlage 3.1-3.2:
Anlage 3.3-3.4:

Anlage 3.5-3.6:

Anlage 3.7-3.16:

Anlage 3.3-3.12:

Anlage 4.1:
Anlage 4.2:
Anlage 5.1-5.5:
Anlage 6:
Anlage 7:

Anlage 8:

Ubersichtsplane

Mittelungspegelkarten, Stralienverkehr — Bestand

Mittelungspegelkarten, Schienenverkehr — Bestand
Mittelungspegelkarten, Stralienverkehr und Schienenverkehr - Bestand
Gebaudelarmkarten, Straf3enverkehr — Bestand

Gebaudelarmkarten, Schienenverkehr — Bestand

Gebaudelarmkarten, Stralienverkehr und Schienenverkehr - Bestand
Gebaudelarmkarten, Stral3enverkehr und Schienenverkehr - Malinahmen
Gebaudelarmkarten, Stral3enverkehr - MafRnahmen

Hot-Spot-Karte, Strallenverkehr L,

Hot-Spot-Karte, Schienenverkehr L,

Differenzpegelkarten, StralRenverkehr und Schienenverkehr - Malinahmen
Burgerbeteiligung: Hinweise auf Larmqguellen und Malinahmenvorschlage
Erlauterungen zum besseren Verstandnis von Hot-Spot-Karten
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