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Planverzeichnis

Die Larmkarten sind der schalltechnischen Untersuchung des Ingenieurbiros ACCON (2020 (1)) als
Anlagen beigefligt. Die Datengrundlage der Verkehrsmengen entspricht dem Stand 2017/18.

Larmkartierung AUSGANGSSITUATION UND PLANFALLE Stadt Ludwigshurg (ACCON Stand 2018

(1))

Planinhalt Anlagennummer
Gutachten ACCON

Ausgangssituation

Larmkarte Ausgangssituation — Larmindex: Loen (24 Stunden) 1.1

Larmkarte Ausgangssituation — Larmindex: Lyign (22.00 — 6.00 Uhr) 1.2

Ausgangssituation: betroffene Gebaude Uber Grenzwert Lpen/Lnigne 70 / 60 dB(A) 2.1

Ausgangssituation: betroffene Gebdude Uber Grenzwert Loen/Lnigne 65 / 55 dB(A) 2.2

Lageplan Schulen und Krankenhauser 3

Planfélle

Tempo 30: betroffene Gebdude Uber Grenzwert Lpen/Ligne 70 / 60 dB(A) 4.1

Tempo 30: betroffene Gebdude Uber Grenzwert Lpen/Lnigne 65 / 55 dB(A) 4.2

Tempo 40: betroffene Gebdude Uber Grenzwert Lpen/Lnigne 70 / 60 dB(A) 5.1

Tempo 40: betroffene Gebdude ber Grenzwert Lpen/Lnigne 65 / 55 dB(A) 5.2

Hinweise zu den Karten:

Die Ausgangssituation entspricht dem Stand 2018.

Die Wirkungen der zwischenzeitlich angeordneten und vom Regierungsprasidium
freigegebenen Geschwindigkeitsbegrenzungen in der LechtstraBe (nachts 30 km/h), der
Neckargroninger StraBe (ganztags 30 km/h) und der Ortsdurchfahrt von Poppenweiler
(ganztags 30 km/h) kdnnen den Planfallkarten entnommen werden.

Die zwischenzeitlich angeordneten 40 km/h Hoéchstgeschwindigkeiten in der FriedrichstraBe,
der Stuttgarter StraBe und der SchlossstraBe sind ebenfalls bei der Ausgangssituation noch
nicht bertcksichtigt. Sie sind den Karten des Planfalls Tempo 40 zu entnehmen.

Bereits langer bestehende Tempo 30-Regelungen wurden im Planfall Tempo 40 beibehalten.
Die Wirkungen von Tempo 30 nachts in der Frankfurter StraBe sind den Planen 4.1 bzw. 4.2
des Gutachtens zu entnehmen. Die Ausgangssituation bei 50 km/h den Planen 2.1 bzw. 2.2.
Der Ganztageswert Loen ist jedoch in diesen Planen bei 50 km/h Gberhoht, da der reale Wert
durch die Mittelung Gber den ganzen Tag bereits gemindert ist. Auf der anderen Seite zeigen
die Plane bei 30 km/h zu positive Werte flr den ganzen Tag, da ja tagstber 50 km/h gelten.
Fur die Frankfurter StraBe wurde ebenfalls ein Wert fir 40 km/h ganztags berechnet, da dieser
oft als Alternative zu Tempo 50 tags und Tempo 30 nachts gesehen wird (Plane 5.1 bzw. 5.2).

Fachbereich Nachhaltige Mobilitat Textteil Seite 4
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1. Aligemeines

1.1 Aufgabe und Ziel der dritten Stufe der Larmaktionsplanung

Zentrale Ziele der Larmaktionsplanung sind, schadliche Auswirkungen des Umgebungslarms
grundsatzlich zu vermeiden, zu mindern oder in unempfindlichere Bereiche zu verlagern. Ferner sollen
ruhige Gebiete geschitzt werden. Der Larmaktionsplan ist spatestens alle finf Jahre fortzuschreiben,
um aktuelle Zahlen zur Verdnderung der Larmsituation zu erhalten. Durchgefihrte
LarmminderungsmaBnahmen sind zu Gberprifen und weiterhin notwendige MaBnahmen festzulegen.
Im Vordergrund stehen dabei die Verbesserung des Gesundheitsschutzes und die Erhéhung der
Lebensqualitat.

Seit der Verabschiedung der 2. Stufe der Larmaktionsplanung fur Ludwigsburg im Jahr 2015 gab es
einige Anderungen im Verfahren und in der Einschitzung der Bedeutung der Larmgrenzwerte.
Hervorzuheben sind:

- Fur Aktionspléane gegen Schienenverkehrslarm ist in Deutschland seit 2016 das
Eisenbahnbundesamt (EBA) zustéandig. Kommunen werden durch das EBA als Trager
offentlicher Belange nur noch beteiligt (2). Ferner wurde der pauschale Abzug von 5 dB(A) als
Schienenbonus abgeschafft. Die ndchste Kartierung steht fir 2022 an. Die bundesweite
Prioritatenliste muss dann erneut angepasst werden.

- Die Auslésewerte flr Larmsanierungsmanahmen an StraBen in der Baulast des Bundes
wurden erneut abgesenkt (3). Damit wurde unter anderem auf Erkenntnisse Uber die
Schadlichkeit des Larms flr die Gesundheit reagiert.

- Ein Gerichtsurteil hat die Handlungsspielraume von Kommunen bei der sachgerechten
Abwagung Uber MaBnahmen der Geschwindigkeitsbegrenzung im Rahmen der
Larmaktionsplanung gestarkt (VGH BW zur Bindungswirkung von Larmaktionsplanen, Az: 10 S
2449/1 (4)). Nach wie vor lasst sich jedoch kein unmittelbarer Rechtsanspruch auf
Festsetzung und Durchflihrung bestimmter MaBnahmen aus einem Larmaktionsplan ableiten.

- Unter anderem aus Grinden der Luftreinhaltung wurde in einigen StraBen bereits Tempo 40
ganztags angeordnet.

1.2 Beschreibung der Stadt Ludwigsburg und der Hauptlarmquellen im StraBenverkehr

Die Stadt Ludwigsburg ist mit ca. 93.500 Einwohnern und ca. 55.000 sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten eine der wichtigsten Mittelstadte der Wirtschaftsregion Stuttgart in Baden-Wirttemberg.
Die Stadtflache umfasst 43,35 km? bei einer Bevolkerungsdichte von Gber 2.000 Einwohnern/kmz2.

Die Stadt ist fur den Kfz-Verkehr durch die Bundesautobahn A 81 (Stuttgart — Wirzburg) und die B 27
(Stuttgart — Heilbronn) sowie erganzende Landes- und KreisstraBen leistungsstark angebunden, hat
jedoch durch die intensiven Pendler- und Wirtschaftsbeziehungen auch wesentliche Quell-, Ziel- und
Durchgangsverkehrsanteile zu bewéltigen. Die B 27 durchschneidet mit einem vier- bis sechsspurigen
Ausbau den Stadtraum.

Der Ludwigsburger Bahnhof (zwei S-Bahn-Linien, Regional- und Fernverkehr) mit dem Zentralen
Omnibusbahnhof (ZOB) hat den siebtgroBten Personenumschlag aller Bahnhofe in Baden-
Wirttemberg.

Fachbereich Nachhaltige Mobilitat Textteil Seite 5
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Die Larmaktionsplanung umfasst in der 3. Stufe offiziell Autobahnen, Bundes- und Landesstrafen mit
einer Verkehrsmenge von mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr bzw. ab ca. 8.200 Kfz/24 h (Pflichtkartierung). Um
die reale Belastungssituation in Ludwigsburg angemessen wider zu spiegeln, hat die Stadt Ludwigsburg
erneut wie bereits mit der 2. Stufe ergdnzend alle StraBen ab 8.200 Kfz/24 h untersuchen lassen. Bei
vermutet héheren Larmpegeln wurden vereinzelt auch StraBen oder Teilstrecken mit geringeren
Verkehrsmengen aufgenommen. Details sind den Larmkarten zu entnehmen.

Tabelle 1: Wichtige HauptverkehrsstraBen in Ludwigsburg

StraBen ab 6 Millionen Kfz/Jahr

StraBen mit 3 his 6 Millionen Kfz/Jahr

Autobahnen, Bundes- und LandesstraBen

BAB A 81: Heilbronn — Stuttgart
SchlossstraBe, Frankfurter StraB3e,
Stuttgarter StraBe, Heilbronner Stral3e
(B 27)

NeckartalstraBe (L 1100)

Marbacher StraBe (L 1124)

Beihinger StraBe, BottwartalstraBe
(L1129)

Ludwigsburg-Nord (L 1133)

Schwieberdinger Stral3e, KeplerstraBe,

FriedrichstraBe (L 1140)

Kreis- und StadtstraBen (erganzend)
Aldinger StraBe (K 1692)
August-Bebel-StraBe
KurflirstenstraBe
Martin-Luther-StraBe
Robert-Franck-Allee (K 1692)
Schillerstrale,

Schorndorfer StraB3e

WilhelmstraBe

Autobahnen, Bundes- und LandesstraBen
L 1138: Markgroninger StraBe
L 1143: Hohenzollernstra3e

Kreis- und StadtstraBen (erganzend)

e AbelstraBe, Marienstrale, UhlandstraBe

e BahnhofstraBe, MyliusstraB3e,
Arsenalplatz

e FriesenstraBe, WestfalenstraBBe

e Asperger StraBe, Osterholzallee

e Eglosheimer StraBBe, SchlieffenstraBe

e HauptstraBe, LechtstraBe (K 1664)

e HindenburgstraBe

e Leonberger StraBBe

o NeckarstraBe, Oststrale

o Pflugfelder StraBe

e Reuteallee

e Heimengasse, UferstraBe (K 1663)

1.3

Fiir die Aktionsplanung zustiandige Behdrde

Nach § 47e Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) und der EU-Umgebungslarmricht-linie (RL
2002/49/EG, Anhang V 1.) wurde flr Baden-Wrttemberg durch das Land festgelegt, dass die
Kommunen flr die Larmaktionsplanung zustandig sind. In Ludwigburg ist dies:

Stadt Ludwigsburg (Gemeindeschlissel: Baden-Wirttemberg 118048),
Fachbereich Nachhaltige Mobilitat, WilhelmstraBe 5, 71638 Ludwigsburg

Ansprechpartner: Dipl.-Ing. Christoph Hubberten, Dipl.-Ing. Gerhard Ressler,

Telefon: 07141/910-4521, Telefax: 07141/910-3010

E-Mail: laerm@Iludwigsburg.de Internet: www.ludwigsburg.de\laerm

Fachbereich Nachhaltige Mobilitat
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1.4 Rechtlicher Hintergrund

Wesentliche Rechtsgrundlagen fur die Larmaktionsplanung sind:

e Die Richtlinie 2002/49/EG des europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002
Uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Umgebungsléarm-richtlinie, ULR,
Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften L 189/12 vom 18.07.2002) (5). Die EU-
Umgebungslarmrichtlinie legt die Mindeststandards fur die Larmaktionsplanung einheitlich fur
die EU mit dem generellen Ziel der Larmminderung fest. Sie verfolgt ferner den Anspruch der
langfristigen Larmvorsorge, z. B. durch den Schutz ruhiger Gebiete.

e Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen,
Gerausche, Erschitterungen und ahnliche Vorgange (Bundes-Immissionsschutz-Gesetz,
BImSchG) vom 15. Méarz 1974 (BGBI. I S. 721, 1193) in der Fassung der Bekanntmachung
vom 17. Mai 2013 (BGBI. | S. 1274), das durch Artikel 1 des Gesetzes vom 2. Juli 2013 (BGBI.
I'S. 1943) geandert worden ist (6). Mit dem BImSchG (§§ 47 a — f) und weitere Verordnungen
wurden im Jahr 2006 flr Deutschland Einzelheiten naher geregelt (zu beriicksichtigende
Larmquellen, Larmkartierung, Berechnung der Betroffenenzahlen, Offentlichkeitsbeteiligung
usw.) (7) (8) (9) (10). Berechnungsvorschriften fur den Umgebungslarm und die
Larmkartierung werden erganzend in der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV)
geregelt (6).

1.5 Geltende Grenzwerte

Geltende nationale Grenzwerte sind im Anhang 1 Seite 58 zusammengefasst. Die dort aufgelisteten
Tag-/Nacht-Werte beruhen jedoch auf anderen Ermittlungsverfahren als die in den strategischen
Larmkarten angegebenen Larmindizes Loen (DEN = Day Evening Night) und Lnignt. Vor allem sind die
Tageswerte nicht vergleichbar, da der Tageswert in Deutschland den Mittelungspegel von 6 — 22 Uhr
umfasst (11), wahrend der ,,Ganztageswert” nach EU-Richtlinie sich tatsachlich auf 24 Stunden mit
Aufschlagen fir Abend und Nacht bezieht (8) (9). Zur Vorbereitung der Antrége auf
Geschwindigkeitsbegrenzungen aus Larmschutzgriinden mussten deshalb ergénzende Berechnungen
nach deutschen Richtlinien durchgefihrt werden, da die Werte um +/- 3 dB(A) abweichen kénnen.

Larm ist gemaB § 4 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 der Verordnung tber die Larmkartierung (34. BImSchV)
grundsatzlich in Bereichen mit Larmpegeln Uber 55 dB(A) Loen und 50 dB(A) Lnight zu kartieren (2). Ab
65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts sind bei mehr als 50 Betroffenen in einer Gemeinde
Larmaktionsplane aufzustellen. Mit den letztgenannten Werten sind bereits die aktuellen
Larmsanierungsgrenzwerte fir Wohnen Uberschritten. Sie liegen derzeit bei 64 dB(A) tags und 54
dB(A) nachts fir Wohngebiete und bei 66 dB(A) tags und 56 dB(A) nachts fir Mischgebiete.

Fachbereich Nachhaltige Mobilitat Textteil Seite 7
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2. Bewertung der Ist-Situation

2.1 Zusammenfassung der Daten der Lirmkarten

Die Daten (belastete Menschen, Flachen, Einrichtungen) sind bei der Erarbeitung der Larmkarten
ermittelt worden (1). Betroffene Flachen und Gebadude sind den Karten zu entnehmen. Alle Angaben
zur Larmaktionsplanung Ludwigsburg beziehen sich auf die Gesamtbetrachtung der stadtischen
Kartierung. Da bereits seit 2007 und 2012 in Ludwigsburg zusatzliche StraBen betrachtet werden, sind
die Zahlen héher als von der LUBW nur fir Autobahn, Bundes- und LandesstraBen ausgewiesen. Die
zugehorigen gesamtstadtischen Larmkarten sind eingestellt unter www.ludwigsburg.de\laerm.

Tabelle 2: Geschatzte Zahl der von Larm an HauptverkehrsstraBen helasteten Menschen*

Loen Belastete Menschen Lnight Belastete Menschen
dB(A) StraBenlarm dB(A) StraBenlarm
2012 2018 2012 2018

Uber 80 0 0 Uber 70 0 0
Uber 75 bis 80 210 10 Uber 65 bis 70 340 80
Gber 70 bis 75 1.550 900 Uber 60 bis 65 1.660 940
Gber 65 bis 70 3.630 3.250 Uber 55 bis 60 3.700 3.360
Gber 60 bis 65 5.760 5.860 Uber 50 bis 55 6.400 6.440
Gber 55 bis 60 9.030 7.850 Uber 45 bis 50 10.550 8.420
Summe 20.180 17.870 Summe 22.650 19.240

* Flachenhafte Kartierung des StraBenverkehrslarms der Stadt Ludwigsburg 2012 / 2018 (1).

Tabelle 3: Geschatzte Zahl der von Larm an HauptverkehrsstraBen belasteten Flache, Wohnungen, Schul-
und Krankenhauser *

Loen Belastete Flache Belastete Belastete Belastete

dB(A) km?2 Wohnungen Schulgebaude** Krankenhauser
StraBenlarm StraBenlarm StraBenlarm StraBBenlarm

Jahr 2012 2018 2012 2018 2012 2018 2012 2018

Uber 55 bis 10 8,8 7.000 6.530 14 22 1 0

65

Uber 65 bis 3 3,3 2.500 2.000 1 3 0 0

75

Uber 75 1 0,6 100 0 0 0 0 0

Summe 14 12,7 9.600 8.530 15 25 1 0

*  Flachenhafte Kartierung des StraBenverkehrslarms der Stadt Ludwigsburg 2012/2018 (1)
** Datengrundlage der Schulgebdude wurde aktualisiert.

Die Tabellen zeigen die Verbesserungen durch die bisher getroffenen MaBnahmen in einzelnen
Larmschwerpunkten trotz gestiegener Einwohnerzahlen. Dabei ist zu bedenken, dass die Zunahme der
Einwohnerzahl Giberwiegend in neuen Wohngebieten abseits der HauptverkehrsstraBen stattfand.
Lediglich die Uberbauung des friiheren Walcker-Areales an der SchlossstraBe bildet einen besonderen
Schwerpunkt, da die Umgebungslarmrichtlinie die dort getroffenen LarmschutzmaBnahmen

Fachbereich Nachhaltige Mobilitat Textteil Seite 8
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rechnerisch nicht bertcksichtigt. Die Schulgebdude wurden differenzierter erfasst als im Jahr 2012, so
dass die statistische Verschlechterung nicht immer mit einer realen Neubelastung einhergeht.

Bei der Bewertung der Verbesserungen ist ferner darauf hinzuweisen, dass mit der schrittweisen
Modernisierung der Verkehrsdetektoren Verkehrsmengen besser ganzjahrig ausgewertet werden
konnten. Die Unsicherheiten der Hochrechnungen von nur wenigen Zahlwerten auf ganzjahrliche
Mittelwerte wurden dadurch verringert. Ebenso gab es Korrekturen der Einwohnerzahlen.

Abbildung 1: Durch Verkehrslarm betroffene Einwohner in Ludwigshurg

Durch StraBenverkehrslarm betroffene Wohnbevélkerung in Ludwigsburg
Entwicklung 2012 - 2018

25000

20000
- 3700 11020

3630 3360 m sehr stark belastet /
Auslosewerte der

15000 3250 — Larmaktionsplanung

6400 liberschritten (70/60 dB(A))

5760 6440 stark belastet /

5860 Sanierungwerte
Uberschritten / Gesundheit
gefahrdet (65/55 dB(A))

Betroffene

belastet / Immissions-
grenzwerte gemabB 16.
BImSchV lberschritten
(60/50 dB(A))

10000
mmaBig belastet /

i I I
0 Planungswerte nach DIN

L_DEN 2012 L_DEN 2018 L_Night 2012 L_Night 2018 18005 uberschritten (ab
55/45 dB(A))

L_DEN = Larm ganztags L_Night = Ldrm nachts

Quelle: Auswertungen ACCON (1)

Neben den erkennbaren Abnahmen in der héchsten Belastungsstufe ist zu berlcksichtigen, dass fur
alle Betroffenen in den StraBen mit L&Armminderungen die Entlastung spurbar ist.

Im Jahr 2020 wurde auf der FriedrichstraBe (L 1140) und auf Teilabschnitten der B 27 (Stuttgarter
StraBe und SchlossstraBe) Tempo 40 ganztags im Rahmen der Luftreinhaltung eingefihrt. In der
Ortsdurchfahrt der B 27 in Eglosheim (Frankfurter StraBe/Heilbronner StraBe) gilt nachts maximal 30
km/h. Diese MaBnahmen reduzieren die Werte von 2018 weiter. Die Zahl der stark bzw. sehr stark
Belasteten (Larmwerte tags ab 65 dB(A), nachts ab 55 dB(A)) dirfte nunmehr um tags etwa 150 und
nachts um ca. 280 Personen niedriger liegen.

2.2 Bewertung der Anzahl von Personen, die Larm ausgesetzt sind

Fur eine Bewertung der Larmsituation kénnen die Angaben in den vorhandenen Regelwerken (siehe
Anlage 1) zur Orientierung herangezogen werden. Ferner bieten der Kooperationserlass des
Verkehrsministeriums Baden-Wrttemberg vom 29.10.2018 sowie ein Urteil des VGH Baden-
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Wirttemberg eine Entscheidungshilfe ( (2)und (4)). Aus diesen Quellen l&sst sich die Larmbelastung
von Betroffenen wie folgt bewerten:

Tabelle 4 Bewertung der Belastungssituation

Pegelbereich Pegelbereich Bewertung Erlduterung
Lpen Lnignt

>65 his 70 >55 bhis 60 Hohe Belastung Gesundheitskritischer Bereich. Mit der
dB(A) dB(A) Larmaktionsplanung ist darauf hinzuwirken,

diese Werte nach Moglichkeit zu

unterschreiten. ( (2), S. 4)

Die abgesenkten Ausldsewerte fiir die

Lirmsanierung sind in allgemeinen

Wohngebieten iiberschritten.

>59 bis 65 >49 his 55 Belastung Die Immissionsgrenzwerte nach
dB(A) dB(A) Bundesimmissionsschutzverordnung (16.

BImSchV (12)) fiir aligemeine Wohngebiete sind
iiberschritten. Damit ist eine allgemeine
Gefahrenlage gemiB § 45 Abs. 9 Satz 3 StV0
gegehen. Es besteht Anspruch auf eine
ermessensfehlerfreie Entscheidung iiber
verkehrsheschrankende MaBnahmen ( (4), S.
17, VGH Baden-Wiirttemberg, Az. 10 S
2449/17, Rn. 33)

Erlauterungen:
e Lpen: Larmbelastung gemittelt Gber Tag, Abend und Nacht mit Zuschlagen fur den Abend
und die Nacht (Day Evening Night)
o |ngnt: LArmbelastung gemittelt Uber die Nacht (Night)
* Sanierungslérmwerte wurden 2020 auf 64 dB(A) tags bzw. 54 dB(A) nachts abgesenkt (3)

Grundséatzlich ist folgendes zu beriicksichtigen:

e Fin gesetzlicher Anspruch fur die belasteten Einwohner auf L&rmminderung allein aus der
strategischen Larmkartierung entsteht nicht. Der Larmaktionsplan bindet lediglich die
Kommunen, die Realisierung der beschlossenen MaBnahmen weiter zu verfolgen.
StraBenverkehrsbehtdrden mussen rechtméaBig beschlossene MaBnahmen umsetzen.

e In Misch- und Kerngebieten sind nach nationalem Recht um 5 dB(A) héhere Grenzwerte nach
16. BImSchV und um 2 dB(A) hohere Grenzwerte fir die La&rmsanierung auch fir Wohnen
zuléssig.

Im Gebiet der Stadt Ludwigsburg sind auf Grundlage der Larmkartierung 2017/18 folgende relevante
Larmbelastungen festzustellen:
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Bewertung der Betroffenheit:

910 Menschen sind ganztagig sehr hohen Belastungen ausgesetzt und
1.020 Menschen sind in der Nacht sehr hohen Belastungen ausgesetzt
3.250 Menschen sind ganztagig hohen Belastungen ausgesetzt und
3.360 Menschen sind in der Nacht hohen Belastungen ausgesetzt.

13.710 Menschen sind ganztagig Belastungen / Belastigungen ausgesetzt und
14.860 Menschen sind in der Nacht Belastungen / Beladstigungen ausgesetzt

Die konkret betroffenen Gebaude sind den Larmkarten zu entnehmen. Es sind beide Falle fur jeweils
unterschiedliche angenommene Geschwindigkeiten dargestellt:

- In den Karten ab 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts sind die Gebdude hervorgehoben, in
denen die sehr hohen Werte straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen nahezu zwingend
nahelegen, wenn mit anderen Mitteln sinnvoll keine Abhilfe zu schaffen ist.

- Die Karten mit Pegelbereichen ab 65/55 dB(A) tags/nachts, zeigen die Gebaude, flr deren
Bewohner Gesundheitsgefahrdungen nicht mehr auszuschlieBen sind.

2.3 Angabe von Larmproblemen und verbesserungshediirftigen Situationen

Je nach AusmaB der Belastung durch die Hoéhe der Larmpegel und die Anzahl der betroffenen
Wohnbevolkerung konnen fur Ludwigsburg die in Tabelle 5 aufgefiihrten Streckenabschnitte (siehe
Seite 12) als bedeutende Problembereiche mit erhthtem Handlungsbedarf abgegrenzt werden.
Zugrunde gelegt werden die Nachtwerte (22 — 6 Uhr), da die Ganztageswerte in der Regel etwas
niedriger liegen. Die Strecken wurden in der Tabelle nach der Anzahl der Betroffenen sortiert, die
insgesamt Werten ab 55 dB(A) ausgesetzt sind und fir die damit die Gefahr gesundheitlicher
Belastungen besteht. Fir die B 27 in Eglosheim wurde die aufgrund einer Petition erst Ende September
umgesetzte Regelung fir Tempo 30 nachts eingerechnet. Die aus Grinden der Luftreinhaltung im Juli
2020 angeordneten Tempo 40-Regelungen wurden ebenfalls bereits berlicksichtigt.

Die Werte zeigen, dass die Ost-West-Achsen der L 1140 (FriedrichstraBe — Kepplerstralie —
Schwieberdinger StraBe), der L 1124/B 27 (Marbacher StraBe — Heilbronner StraBe — Frankfurter
StraBBe) und der B 27 als Nord-Stid-Achse (SchlossstralBe — Stuttgarter StraBe) die hdchstbelasteten
Strecken sind. Die teilweise auf 40 km/h herabgesetzte Hochstgeschwindigkeit gendgt trotz der
Verbesserung nicht, Grenzwerte zu unterschreiten. Auch mit der Regelung von 30 km/h nachts sind
noch etwa 250 Menschen im Stadtteil Eglosheim oberhalb des Sanierungslarmwertes betroffen: die
Verkehrsmenge und die Einwohnerdichte fihren zu dem hohen Gesamtwert.
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Larmaktionsplan StraBenverkehr — Stufe 3

Stadt Ludwigsburg

Betroffenheit der Wohnbevdlkerung durch StraBenverkehrslarm an HauptverkehrsstraBen

Tabelle 5
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Quelle: ACCON: Schalltechnische Untersuchung (1). Die Nummerierung bezieht sich auf die Definition von

Larmschwerpunkten in Stufe 2 der Larmaktionsplanung, siehe Abbildung 2)
Abbildung 2: Definierte Lirmschwerpunkte aus dem Larmaktionsplan Stufen 1 und 2 (2014/15)

1

LUDWIGSBURG

Larmaktionsplan

Uberslcht Lirmschwerpunkte

7] Besondere Lirmschwerpunkte
e WP i

[ Verbesserungsbediritige Situation

2] sonderauswertung Wnde/Wzlle

Zu den hoch larmbelasteten Streckenabschnitten gehoren ferner einige Hauptverbindungen, die im
Stadtgebiet wichtige Verteilerfunktionen wahrnehmen. Diese Strecken kénnen darlber hinaus von
Ausweichverkehren betroffen sein, wenn sie bei Geschwindigkeitsbeschrankungen in anderen
Hauptachsen nicht einbezogen werden. Zu nennen sind unter anderem:
e |n ost-westlichen Richtungen: die Schorndorfer, die Marbacher und die Aldinger StraBe (z. B.
Ausweichverkehr FriedrichstraBe),
e In nord-stdlichen Richtungen: die Martin-Luther-, Kurfirsten- und August-Bebel-Stral3e, die
HohenzollernstraBe sowie die OststraBBe - NeckarstraBBe (z. B. Ausweichverkehr
SchlossstraBe/Stuttgarter StraBe).

Ausweichverkehre hdangen jedoch nicht allein von der zuldssigen Geschwindigkeit ab. Auch
Leistungsgrenzen und Komfort der Strecken beeinflussen oder beschréanken die Wahl der Route.

Neben den aufgelisteten Hauptstrecken gibt es weitere verbesserungsbedurftige Situationen. In Tabelle
6 sind die StraBen aufgelistet, in denen mindestens 50 Menschen in Gebauden wohnen, in denen die
Auslésewerte fur die Larmaktionsplanung oder die besonderen Larmbelastungen von 60 dB(A) nachts
fur mindestens 10 Personen Uberschritten sind. Diese Werte wurden nach den Richtlinien fir den
Larmschutz an StraBen (RLS 90) ermittelt (11). Die Einwohnerzahlen enthalten alle dort Wohnenden
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und sind nicht vergleichbar mit den Werten nach Umgebungslarmrichtlinie, die in der Regel deutlich

geringer ausfallen, da sie auf einzelne Fassadenseiten umgerechnet werden.
Tabelle 6: Betroffene in Gebauden weiterer Streckenabschnitte (ermittelt nach RLS 90 (11))

Weitere iiberdurchschnittlich Larm Larm Summe Summe | Bemerkungen
belastete Bereiche nachts nachts Larm Larm

>55 dB(A) | >49 dB(A)| nachts nachts

>55 >49
dB(A) dB(A)

Osterholzallee 360 120 360 480 30 km/h
SolitudestraBe 90 60 230 290| 30/ 50 km/h
HoferstraBBe 200 100 210 310]| 30/50 km/h
Ludwigsburger StraBe 210 140 210 350 30 km/h
L1100 Neckarweihingen Ost 200 60 210 270 60 km/h
Leonberger StraBe 200 200 200 50 km/h
Asperger StraBe (Tempo 30) 190 20 190 210 30 km/h
LindenstraBe/Kaffeeberg 140 130 140 270 30 km/h
Talallee 130 200 140 340 30 km/h
Moglinger Stra3e 100 90 100 190 30 km/h
L1100 Poppenweiler 50 70 90 160| 70/100 km/h
MyliusstraBe 80 80 30 km/h
MathildenstraBBe 60 70 70 50 km/h
GansfuBallee 60 370 60 430 50 km/h
Richard-Wagner-Straf3e 60 70 60 130 30 km/h
Asperger Stra3e (Tempo 50) 10 20 30 50 50 km/h
ArsenalstraBe 10 20 30 50 km/h

* Gesamtzahl in den Gebauden Wohnender nach RLS 90 ohne rechnerische Zuordnung zu den verlarmten Fassaden.

Vereinzelt sind nachtliche Auslésewerte von 55 dB(A) in anderen Abschnitten Ubertroffen. Die Gebdude
sind den Bestandskarten zu entnehmen (vgl. ACCON (1) Anlage 2.2). Generell sind vielfach die
Grenzwerte nach 16. BImSchV Uberschritten, deren Einhaltung auf Dauer auch im Bestand gesichert
werden sollte. Die entsprechenden Gebadude sind in der flaichenhaften Kartendarstellung der Isophonen
erkennbar: alle Geb&dude, die mit einer Fassadenseite in den braun dargestellten Flachen stehen (tags
>60 dB(A), nachts > 50 dB(A)) sind betroffen. Diese Werte werden beispielweise flachenhaft in
Pflugfelden Uberschritten (Fernwirkung der Autobahn A 81). Sie treten auch in OBweil innerhalb der
Tempo 30 Zone z. B. in der Mihlhauser StraBe auf (vgl. ACCON (1), Anlagen 1.1 und 1.2).

2.4 Ruhige Gebiete

Ruhige Gebiete dienen der langfristigen Vorsorge und Erholung. Denkbar sind in erster Linie
MaBnahmen zum Bestandsschutz/Erhalt ruhiger Gebiete. Zuséatzlich leistet die Schaffung neuer oder
die Ausdehnung weiterer ruhiger Gebiete einen wichtigen Beitrag zur Lebensqualitat und Attraktivitat
der Gesamtstadt. Vor allem wohnungsnahe ruhige Gebiete (Naherholung) haben Ausgleichsfunktionen
und leisten nebenbei dauerhaft einen Beitrag zur Verminderung motorisierten Freizeitverkehrs.

Als ruhige Gebiete mit hohem Schutzanspruch werden definiert:
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e Hartenecker Feld e Salonwald

e Lochwaldgraben e landschaftsraum 6stl. Neckarweihingen
e Zugwiesen o Zipfelbachtal

e Favoritepark e landschaftsraum Poppenweiler/Lemberg
e Schlossgarten/Blihendes Barock e Grunzug West (Riedwiesen — Stromberg —
e Monrepos / Seeacker Kesselacker)

3. MaBnahmenplanung

3.1 Strategische Ansatze der Larmaktionsplanung

Die Stadt Ludwigsburg verfolgt mit vielfaltigen Konzepten einer nachhaltigen Mobilitatsplanung die
grundlegenden strategischen Kernziele der Larmaktionsplanung fir den StraBenverkehr:

e Liarm vermeiden: z. B. leisere E-Mobilfahrzeuge und den Umweltverbund (OPNV, Rad,
FuBgéangerverkehr) fordern, Parkraumkonzepte zur Verminderung von Parksuchverkehr,
Betriebliches Mobilitatsmanagement,

e Larm verlagern: z.B. durch Entlastungsstraen wie die WestrandstraBe, Lkw-Lenkung,

e Larmwirkungen mindern: |armoptimierter Asphalt und vertraglichere Verkehrsabwicklung z. B.
durch Geschwindigkeitsbegrenzungen und Verstetigung des Verkehrsflusses.

Schwerpunkte der kurz- bis mittelfristigen MaBnahmen liegen bislang hauptsachlich im Bereich der
Geschwindigkeitsreduzierung. Damit sind schnell und wirtschaftlich zu realisierende spirbare
Larmminderungen zu erwarten. Insbesondere die Begrenzung der zuldssigen Geschwindigkeit auf 30
km/h bewirkt eine wahrnehmbare Larmminderung von ca. -3 dB(A), die einer Halbierung der
Verkehrsmenge entspricht. Bei groBen Konflikten z. B. mit unerwiinschten Verkehrsverlagerungen oder
erheblichen Fahrtzeitverlangerungen flir den Busverkehr kommt die Beschrankung auf 40 km/h in
Betracht. Diese bewirkt jedoch lediglich eine wenig wahrnehmbare Minderung um ca. -1 dB(A).

Eine Minderung um -3 dB(A) bringt ebenfalls der Einbau von Larmoptimiertem Asphalt (LOA-5D). In
Kombination mit Tempo 30 ergibt sich sogar eine weitere Minderung tber 5 dB(A), da ab 30 km/h
bereits die Rollgerdusche einen hohen Anteil am Kfz-Ldrm ausmachen. Aus Kostengriinden sowie
wegen beflrchteter geringerer Haltbarkeit und nachlassender Larmschutzwirkung wird LOA-5D jedoch
vom Fachbereich Tiefbau und Grunflachen in Ludwigsburg seit Ende 2019 nicht mehr verbaut.

An verbleibenden Problempunkten kénnen Schallschutzfenster als , passiver Larmschutz* zumindest
den Larm in Innenrdumen verringern. Bislang erhalten Wohnungseigentiimer jedoch seitens der Stadt
Ludwigsburg keinen kommunalen Zuschuss zu derartigen Investitionen. Ein friiheres Forderprogramm
war 1995 mangels Nachfrage ausgelaufen. Bauliche MaBnahmen auBerhalb der Gebaude wie 6rtlich
sehr wirksame Larmschutzwande und -walle sind insbesondere innerstadtisch kaum zu integrieren.

Die langfristigen Konzepte fiir eine nachhaltige Mobilitat (FuBverkehrs- und Radwegekonzept,
Optimierungen im Busverkehr, OPNV-Rad-Trasse, Stadtbahn, Férderprogramm Luftreinhaltung usw.)
werden ihre Wirkungen in der Regel nicht immer sofort spirbar entfalten. Die Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl zugunsten umweltfreundlicher Verkehrsmittel ist eine Daueraufgabe, deren Nutzen
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erst kontinuierlich mit der Umsetzung der Gesamtkonzepte auftritt. Die Vorteile sind dann jedoch
vielféaltig und unterstitzen generell auch die Ziele der angestrebten Klimaneutralitat der Mobilitat, des
Abbaus bestehender Gesundheitsgefahren auch durch Abgase und Feinstaub sowie den
Ressourcenverbrauch und Flachenbedarf vor allem durch den motorisierten Individualverkehr.

3.2 Bereits vorhandene MaBnahmen zur LArmminderung

Nachfolgend wird kurz auf einige wichtige MaBnahmen hingewiesen, die seit der Verabschiedung der
zweiten Stufe des Larmaktionsplans (2014/2015) umgesetzt wurden. Die ausfihrliche Beschreibung
fruherer MaBinahmen vor 2014/15 ist dem Entwurf des Textbandes zur ersten und zweiten Stufe zu
entnehmen (https://www.ludwigsburg.de/site/L udwigsburg-

Internet/get/params E1942431753/7264717/Laermaktionsplan B 20140702 1-TEXT.pdf).

e Beschluss des Parkraumkonzepts Stdstadt und Weststadt (Realisierung Betrieb ab 2.Quartal
2021 vorgesehen).
e Anpassung des stadtischen Parkgebihrenkonzeptes.
e Laufende Firmenberatung zum betrieblichen und Uberbetrieblichen Mobilitatsmanagement.
e OPNV-Forderung:
o Einfihrung eines Stadttickets,
o Laufender behindertengerechter Ausbau von Bushaltestellen und Ausstattung mit
Anzeigen zur Fahrgastinformation.
o Weitere Verdichtung und Verlangerung des 10-Minuten-Takts im Rahmen der Vergabe des
innerstadtischen Busverkehrs,
o Busbeschleunigung SchlossstraBe und Schorndorfer StraBe durch Busspuren,
e Forderung des Radverkehrs auf der Basis eines langfristigen Masterplanes
o Radwegeausbau: Marbacher StraBe, SeestraBe und AlleenstraB3e als FahrradstraB3en,
o Planung fur neues Fahrrad-Parkdeck auf der Ostseite des Bahnhofs,
o Fahrtkostenzuschuss fur beruflich Pendelnde mit dem Rad,
o Imagekampagnen wie ,Mit dem Rad zur Arbeit*, ,Stadtradeln” und ,RadKULTUR®,
o Ausbau Abstellanlagen,
e Forderung des FuBgéngerverkehrs
o Programm fur FuBgangeriberwege,
o Beseitigen von Engpéassen
o Teilnahme an FuBverkehrs-Checks
e Forderung Elektro-Mobilitat (Dienstfahrzeuge, Pedelecs. Ladesdulen durch die SW-LB, usw.).
e Grundsatzliche Verwendung von Splitt-Mastix-Asphalt bei der Sanierung von
HauptverkehrsstraBen und VerkehrsstraBen seit ca. 10 Jahren.
e Einbau von larmoptimiertem Asphalt neu in der Schwieberdinger StraBe (2016-2019) und in
der Frankfurter StraBe (2018).
o Geschwindigkeitsbegrenzungen:
o Teilabschnitt in der LechtstraBe (nachts 30 km/h),
o Teilabschnitte Steinheimer StraBe — Reinhold-Maier-Strale — Hochberger StraBe (ganztags
30 km/h),
o Teilabschnitt der Neckargroninger StraBe (ganztags 30 km/h),
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o 40 km/h ganztags aus Grinden der Luftreinhaltung in der SchlossstraBe, der Stuttgarter
StraBe und der FriedrichstraBe.
o Beschaffung zusatzlicher stationdrer und mobiler Anlagen zur
Geschwindigkeitsiberwachung.
Laufende mobile Geschwindigkeitskontrollen.
Mobile elektronische Geschwindigkeitsanzeige (Display) an Problemstellen oder
Beschwerdepunkten zur Sensibilisierung des Autoverkehrs.
o Digitalisierung von Signalanlagen zur Optimierung der verkehrsabhangigen Steuerung und der
Grinen Wellen auf den HauptverkehrsstraB3en.
e Laufende Planung von OPNV-Rad-Trasse und Stadtbahn.

3.3 Wirkung bisheriger MaBnahmen in einzelnen Larmschwerpunkten

In der Gesamtbilanz (vgl. auch Abbildung 1 Seite 9) haben sich seit 2014 folgende Verbesserungen
ergeben:

Tabelle 7: Veranderung der Betroffenenzahlen durch StraBenverkehrslarm von 2014 his 2018 (2020)
oberhalb der Ausldosewerte fiir die Lairmaktionsplanung

Zeitbereich / Jahr Zahl der Betroffenen (nach VBUS)
Jahr 2012 Jahr 2018 | Jahr 2020*
Ganztags (Loen > 65 dB(A)) 5.390 4.160 4.010
Verdnderung gegenlber 2012 - -1.230 -1.380
Nachts (Lnignt > 55 dB(A)) 5.700 4.380 4.100
Verdnderung gegentber 2012 - -1.320 -1.600

* Jahr 2020 auf der Datenbasis 2017/18 mit Tempo 40 in den 2020 gednderten Streckenabschnitten sowie Tempo

30 nachts in Eglosheim.

Tabelle 1 zeigt bereits den Rickgang der Betroffenenzahlen insgesamt im Vergleich zur Stufe 2 des
Larmaktionsplans. In Tabelle 8 sind die Werte fir die stark belasteten StraBen mit den gréBten
Minderungswirkungen detailliert aufgelistet. Die StraBen mit der Kombination von Geschwindigkeits-
beschrankung und dem Einbau des larmoptimierten Asphalts (LOA-5D) weisen deutliche
Minderungswirkungen auf (z. B. Frankfurter StraBe und FriedrichstraBe). Dargestellt sind in den
genannten Summen jeweils die Betroffenenzahlen oberhalb der Auslésewerte fur die Larmaktions-
planung (Uber 65/ 55 dB(A) ganztags/nachts). Nachrichtlich aufgefihrt ist ergénzend die Zahl
erheblich Betroffener zwischen 50 und 55 dB(A) mit Belastungen Gber der 16. BImSchV (Bundes-

Immissionsschutzverordnung ausgesetzt und ihr Schutz kann MaBnahmen begriinden.

Die Tabellen bestatigen, dass das Belastungsniveau nicht in dem notwendigen MalB gesenkt wird, um
mit einer zeitnahen Einhaltung der Grenzwerte zu rechnen. Insbesondere bei den verkehrsreichen
Strecken der innerstadtischen B 27 und der FriedrichstraBe verbleiben mit Tempo 30 (nachts fur
Eglosheim angesetzt) und Tempo 40 (bericksichtigt in der FriedrichstraBe, der Stuttgarter und der
SchlossstraBe) hohe Zahlen Belasteter tiber den Auslésewerten. Die Minderung um knapp tber 1
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dB(A) durch Tempo 40 wird den Ansprichen noch nicht gerecht, auch wenn vor Ort leichte
Verbesserungen spirbar sind.

Hinsichtlich der Larmwirkung ist Tempo 30 zwar annahernd so mindernd wie die Halbierung der

Verkehrsmenge, jedoch sind die Wirkungen subjektiv knapp Uber der Spurbarkeit. Sollte der Larm
halbiert werden (-10 dB(A)), musste die Verkehrsmenge auf 10 % - das heiBt um 90 % - gesenkt
werden!
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Tabelle 8: Wirkungen bisheriger MaBnahmen der Larmaktionsplanung von 2014/15 his 2018/20 in
einzelnen Larmschwerpunkten (Nachtwerte Lyign)*

Ausgangsdaten 2014 und 2018 (2020)

Nr. |Larmschwerpunkt Betroffene im Jahr 2014 Betroffene im Jahr 2018 / 2020
(Betroffene nachts nach VBUS) >60 | >55 >50 Summe >60 | >55 | >50 Summe
(Stand Einwohnerzahl: 2018) dB(A) |dB(A) | dB(A) | >55dB(A) | dB(A) (dB(A) [dB(A) | >55 dB(A)

AO05 |L1140 FriedrichstraBe OST (2876 EW) 450 180 290 630 100| 340 230 440
B27 Stuttgarter StraBe siidl. der Friedrichstr.

A04 (1143 EW) 100 230 210 330 V] 150| 210 150
Schorndorfer StraBBe / FriesenstraBBe /

BO7 WestfalenstraBe (1825 EW) 0| 270 370 270 (V] 110/ 280 110

A12 |L1140 Schwieberdinger StraBBe (429 EW) 110 100 70 210 20 90 60 110

AO01 |Frankfurter StraBBe / B27 (1480 Einwohner) 140| 200 330 340 70 180| 270 250

BO3 |SchillerstraBBe (155 EW) 40 80 50 120 V] 30 20 30
L1124 Marbacher StraBe 6stlich

A10 BottwartalstraBe (1416 EW) 260| 210 150 470 120 280 180 400

AO02 |Kurfiirsten- / Martin-Luther-StraBBe (1455 EW) 120| 210 190 330 50| 220| 220 270
B27 Stuttgarter StraBe nordl. der Friedrichstr.

A06 (319 EW) 110 40 40 150 70 20 30 90

C10 [NeckarstraBBe (575 EW) V] 60 100 60 V] 0| 110 V]

A03 |L1140 FriedrichstraBe WEST (670 EW) 150 100 50 250 20 110 60 200

A13 IE.:‘1I;)40 KeplerstraBe FriedrichstraBe WEST (190 50 50 30 100 20 40 30 60

BO1 |L1138 Markgroninger StraBBe (542 Einwohner) 20 100 100 120 1] 80 100 80

BO6 z:vglenstralie / AbelstraBe / UhlandstraBe (1179 20 230 160 250 10 200 170 210

B04 |WilhelmstraBe (109 EW) 40 10 10 50 20 10 10 30

C11 |Beihinger StraBe / BottwartalstraBe (542 EW) 0 100 100 100 0 80 150 80

A08 |B27 SchlossstraBBe (790 EW) 160 80 30 240 110 110/ 110 220

Veranderung der Zahl Betroffener

Nr. |Larmschwerpunkt Veranderung der Zahl Betroffener, Bemerkung
(Betroffene nachts nach VBUS) >60 | >55 >50 Summe
(Stand Einwohnerzahl: 2018) dB(A) |dB(A)| dB(A) | >55 dB(A)

AO05 (L1140 FriedrichstraBe OST (2876 EW) -350 160 -60 -190 40 km/h eingerechnet
B27 Stuttgarter StraBe siidl. der Friedrichstr. _ _ _ .

A04 (1143 EW) 100 80 0 180 40 km/h eingerechnet
Schorndorfer StraBBe / FriesenstraBBe / _ _ _ S _

BO7 WestfalenstraBe (1825 EW) 0 160 90 160| teilweise 30 km/h und LOA-5D

A12 (L1140 Schwieberdinger StraBBe (429 EW) -90 -10 -10 -100 stellenweise LOA-5D

- 30 km/h nachts bereits
AO01 |Frankfurter StraBBe / B27 (1480 Einwohner) 70 20 -60 90 eingerechnet, stellenweise LOA-5D
BO3 |SchillerstraBe (155 EW) -a0| -s0| -30 -go| 30 km/h (Daten vor Baustelle/
Einbahnregelung)
L1124 Marbacher StraBe 6stlich ’ .

A10 BottwartalstraBe (1416 EW) -140 70 30 -70 allgemeine Entwicklung

A02 |Kurfiirsten- / Martin-Luther-StraBBe (1455 EW) -70 10 30 -60 stellenweise LOA-5D

A06 | B27 Stuttgarter StraBe nordl. der Friedrichstr. -20| -20 10 -60 40 kmyh eingerechnet
(319 EW)

C10 [NeckarstraBBe (575 EW) V] -60 10 -60 30 km/h

A03 (L1140 FriedrichstraBe WEST (670 EW) -60 10 10 -50 40 km/h eingerechnet
L1140 KeplerstraBBe FriedrichstraBe WEST _ _ _ ’ .

Al13 (190 EW) 30 10 0 40 allgemeine Entwicklung

- . allgemeine Entwicklung

BO1 |L1138 Markgroninger StraBe (542 Einwohner) 20 20 0 40 (LOA schon 2009)
MarienstraBBe / AbelstraBe / UhlandstraBBe _ _ _ . .

B06 (1179 EW) 10 30 10 40 allgemeine Entwicklung

B04 |WilhelmstraBe (109 EW) -20 (V] 0 -20 allgemeine Entwicklung

C11 |Beihinger StraBBe / BottwartalstraBe (542 EW) 1] -20 50 -20 stellenweise 30 km/h

A08 (B27 SchlossstraBe (790 EW) -50 30 80 -20 40 km/h eingerechnet

* Jahr 2020 auf der Datenbasis 2017/18 mit Tempo 40 in den 2020 gedanderten Streckenabschnitten (1)
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3.4 MaBnahmenprogramm fiir die Stadt Ludwigshurg

3.4.1 Bewertungskriterien fiir MaBnahmen der Lirmminderung

MaBnahmen zur L&rmminderung oder -vermeidung berthren mit den angestrebten Wirkungen, aber
auch mit unerwiinschten Folgen zahlreiche verkehrliche, bauliche, soziale, umweltbezogene und
wirtschaftliche Aspekte (14) (15). Diese Aspekte missen bei der Auswahl geeigneter MaBnahmen und
bei der Prioritatensetzung ganzheitlich abgewogen werden. Der Hohe der Lairmbelastung und der Anzahl
Betroffener kommt als zentraler Ausléser der MaBnahmenprifung ein hohes Gewicht zu. Neben dem
erzielbaren AusmaB von Pegelminderungen und Senkungen der Betroffenenzahlen durch eine
MaBnahme ist vor allem der Ausgangspegel ausschlaggebend: Eine Pegelminderung von - 3 dB(A) in
einem besonderen Larmschwerpunkt beinhaltet eine deutlichere Verringerung der Schallintensitat als
die gleiche absolute Minderung in weniger belasteten Bereichen.

Ferner sind Kosten, Realisierungszeitraume und Folgewirkungen (z. B. erwiinschte oder unerwiinschte
Verkehrsverlagerungen) zu berUcksichtigen. In vielen Féllen sind ergéanzend Untersuchungen notwendig,
um Folgewirkungen genauer zu bestimmen und letztlich eine Entscheidung abzusichern.

Speziell bei Eingriffen in den Verkehrsablauf und insbesondere bei Herabsetzen der zuldssigen
Geschwindigkeit unter 50 km/h wird eine sorgsame, ,ermessensfehlerfreie” Abwagung in jedem
Einzelfall erforderlich, da nach wie vor in Deutschland die innerértliche Regelgeschwindigkeit vom 50
km/h gilt. Die Abweichung von der StraBenverkehrsordnung (StVO) ist besonders zu begriinden und bei
der Ubergeordneten Oberen StraBenverkehrsbehérde im Regierungsprasidium Stuttgart zu beantragen.
Mit steigender Belastungshodhe ergibt sich eine zunehmende Verpflichtung der StraBenverkehrs-
behorde, geeignete MaBnahmen zur Larmminderung zu prifen und anzuordnen. Die Larmkartierung
und auch die bereits durchgefuhrte ergdnzende Berechnung nach den deutschen Richtlinien fir den
Larmschutz an StraBen (RLS-90, (11)) weisen fir Ludwigsburg eindeutig La&rmwerte Uber dem
,ortstblichen“ Rahmen nach.

Dennoch ist flr die Beantragung von Geschwindigkeitsbegrenzungen ist ein gesonderter Priifkatalog
des Regierungsprasidiums Stuttgart abzuarbeiten, um die sachgerechte Abwagung nachzuweisen.
Neben dem Nachweis der Betroffenheit anhand deutscher Berechnungsvorschriften sowie der
Larmminderung sind dabei insbesondere auf die Auswirkungen auf die Luftreinhaltung und auf die
Fahrtzeiten des OPNV zu beachten.

Formal sind fur Geschwindigkeitsbeschrankungen auf der Basis eines Larmaktionsplans damit
insgesamt folgende Voraussetzungen zu erfillen:
o Vorliegen eines abgestimmten Gesamtkonzepts einschlieBlich der Prifung weiterer
MaBnahmen und Prioritaten,

e cine ermessensfehlerfreie Abwdgung, insbesondere die Vermeidung erheblicher Nachteile,
e die Beachtung nationaler Vorschriften (Grenzwerte, Larmberechnungen, StVO § 45),
o die aktive Beteiligung von Birgerschaft und Tragern offentlicher Belange,
e der Beschluss des Larmaktionsplans durch den Gemeinderat.
Mit dem Gemeinderatsbeschluss Uber den Larmaktionsplan werden die MaBnahmen fir die
Verkehrsbehorde verbindlich.
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3.4.2 Gesamtstddtisches Geschwindigkeitskonzept

Aufgrund der relativ kostenglinstigen und kurzfristigen Realisierungsmoglichkeiten sind Geschwindig-
keitsbegrenzungen der Hauptansatzpunkt der Larmaktionsplanung. Abbildung 3 veranschaulicht die
theoretischen Wirkungen, wenn alle betroffenen innerértlichen HauptverkehrsstraBen ganztags von 50
auf 40 oder 30 km/h beschrankt wirden. Damit ist das maximale Entlastungspotential von
Geschwindigkeitsbegrenzungen vor allem innerorts dargestellt.

Abbildung 3: Betroffenenzahlen ganztags/nachts bei 40 / 30 km/h im Vergleich (Quelle ACCON (1))

Anzahl vom StraBenldrm Betroffener ganztags 24 h (L)
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Bestand 2018: ohne die Begrenzung auf Tempo 40 in der FriedrichstraBe, Stuttgarter StraBe und Schlossstral3e
sowie ohne Tempo 30 nachts in Eglosheim (Frankfurter Stra3e)
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Als Fazit bleibt festzuhalten, dass die Geschwindigkeitsbegrenzungen moglichst auf 30 km/h ganztags
ein wesentlicher Schritt sind, mit dem sich die Zahl der hdchstbelasteten Personen zumindest auf
jeweils ca. 40 % senken lieBe. Die Berechnungen beziehen sich auch bei den Planfallen auf den
Bestandsverkehr. Theoretisch denkbare Rickverlagerungen von Verkehr in Wohngebiete oder auf
weitrdumigere Umfahrungen Ludwigsburgs wurden nicht eingerechnet. Sie wiirden die
Larmschwerpunkte nur geringfligig zuséatzlich entlasten, waren aber teilweise unerwiinscht.
Voraussetzung ist die leistungsfahige Abwicklung des Verkehrs auf den betrachteten StraBen (z. B.
angepasste Grine Wellen und Erhalt bestehender Vorfahrtregelungen im Gegensatz zu Rechts-vor-
Links in den Tempo-30-Zonen).

Abbildung 4 zeigt die Situation im Ludwigsburger StraBennetz in Bezug zur Hohe der Grenzwert-
Uberschreitung und dem damit verbundenen Handlungshedarf. Der Darstellung liegen die heutigen
Verkehrsregelungen zugrunde. Strecken mit Tempo 30 oder Tempo 40 im Bestand sind ebenfalls
dargestellt, sofern die entsprechende Belastungsstufe trotz der bereits existierenden
Geschwindigkeitsbegrenzung erreicht ist. StraBen in Gewerbegebieten bleiben aufgrund der meist
geringeren Verkehrsdichte und der um 5 dB(A) héheren Grenzwerte unbericksichtigt. Auf
AuBerortsstraBen und die Autobahn wird gesondert eingegangen. Die farbigen Markierungen orientieren
sich an der Bewertung entsprechend Tabelle 4 (Seite 10). Es ist darauf hinzuweisen, dass die
Einhaltung der Auslésewerte aus der Sicht des Umweltbundesamtes und der WHO zur tatséachlichen
Vermeidung negativer gesundheitlicher Folgen nicht geeignet sind. Bereits fir den Ganztagspegel wird
demnach die Unterschreitung von 53 dB(A) Loen empfohlen (16).

Abbildung 4: Larmbelastete StraBenabschnitte im innerstadtischen Vorrangnetz (nachts, Lyign)

3 /
$

':

NECKARWEIHINGEN Jodernes

§
4
o, 9 5 \ POPPENWEILER
EGLOSHEIM ¢ HOHENECK

/T~

!

NACHHALTIGE

; OBSIER LUDWIGSBURG FACHBEREICH
ings
q‘% MOBILITAT
WESTSTADT o
| Larmaktionsplan Ludwigsburg

itte_NEU.dwg

Belastete Streckenabschnitte

g
& ?
cov. ;v VorfahrtsstraBen

S T y. W Bundes-, Landes-, KreisstraBe
s sonstige Vorfahrtstrage
Zonenregelungen (Bestand)

bestehende T-30 Zone

Belastungssituation nachts (22 - 6 Uhr)
mm— sehr stark belastet > 60 dB(A)

s stark belastet > 55 dB(A)
belastet ab 50 dB(A)

o 20 w0 % 1000m ohne MaBstab A
fr—— 21.10.2020 Res/Sch/Pf/Sc

P:\03_Upl\Larm\20201008_belastete-:

Quelle: Stadt Ludwigsburg auf der Basis der Larmkartierung durch ACCCON . (1)
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Das gesamte VorrangstraBennetz ist betroffen. Die Schwerpunkte liegen auf der B 27 und den beiden
wichtigen Ost-West-Verbindungen zischen dem Neckartal und den Anschlussstellen Ludwigsburg-Nord
und -Sad. Sollten diese Larmschwerpunkte isoliert mit weitergehenden Geschwindigkeitsbegrenzungen
belegt werden, ohne dass dem ein Gesamtkonzept zugrunde liegt, kdnnten Alternativstrecken durch
Ausweichverkehre belastet werden. Moglicherweise betroffen waren folgende Strecken:

Als Alternative zur B 27 (SchlossstraBBe/Stuttgarter StraBe) in Nord-Std-Richtung (und umgekehrt):
August-Bebel-StraBe — KurfirstenstraBe — Martin-Luther-Stralle,

AbelstraBBe - Uhlandstrae — BahnhofstraBe,

HarteneckstraBe / NeckarstraBe — Oststral3e,

Autobahn A 81 (erwlnschte Verlagerung).

In Ost-West-Richtung (und umgekehrt) kann es zu Umverteilungen von Durchgangsverkehr
insbesondere zwischen folgenden Alternativstrecken kommen:

e | 1140: Schwieberdinger StraBe — KeplerstraBBe — FriedrichstraBe,

e B 27 /L 1124 Frankfurter StraBe — Heilbronner StraBe — Marbacher StraBe,

o Leonberger StraBe — Hindenburgstrale

e Neckargroninger StraBe (Ortsdurchfahrt OBweil) — FriesenstraBBe — Schorndorfer StraBe —

WilhelmstraBe — SchillerstraBe / Asperger Strafe,
e Robert-Franck-Allee - Aldinger StraBe.

Daneben sind kurzere Teilumfahrungen denkbar, die jedoch aufgrund vorhandener Tempo 30
Regelungen oder wegen der Notwendigkeit, eine Griine Welle verlassen zu missen, weniger attraktiv
erscheinen.

Da alle Ausweichstrecken ebenfalls durch hohe Larmbelastungen betroffen sind, wird eine
gesamtstadtisch abgestimmte Temporeduzierung in den belasteten Abschnitten empfohlen. Durch dieses
Vorgehen, das potenzielle Ausweichstrecken einbezieht, kann Verlagerungen innerhalb der Stadt auf
andere Hauptachsen entgegen gewirkt werden. Andernfalls verschieben sich die Belastungen nur
innerhalb der Alternativstrecken und fuhren dort zu Verschlechterungen. Das AusmaB der
Larmbelastung legt dabei eine generelle Beschrankung auf 30 km/h nahe, die jedoch aufgrund weiterer
Kriterien kritisch zu bewerten ist.

Positiv zu bewerten sind bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung in der Regel folgende Gesichtspunkte:

e larmminderung,

o Vertraglichkeit fir den Rad- und FuBverkehr sowohl im Léngsverkehr als auch bei Querungen,

o Attraktivitat des Wohnumfeldes, Markt- und Mietwert von Gebauden,

e Verkehrssicherheit in Bezug auf Anzahl und Schwere von Unféallen,

e Qualitat des Fahrbahnzustandes: besonders bei schlechten Beldgen flhrt ein geringeres
Tempo zu weniger Storgerduschen. Diese sind aber bei den La&rmberechnungen noch nicht
eingerechnet.

Kritische Aspekte sind eingehender zu untersuchen und werden nachfolgend naher betrachtet. Die
Konflikte mit Geschwindigkeitsbegrenzungen ergeben sich hauptsachlich daraus, dass ein
leistungsfahiges und schnelles Tempo-50-VorrangstraBennetz den Verkehr bindeln und aus
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Wohngebieten heraushalten soll. In diesem Netz dominiert die Verbindungsfunktion der StraBen. Durch
Lichtsignalanlagen und eine auf die Flussigkeit des Verkehrs ausgerichtete Gestaltung sollen hier
bewusst groBe Verkehrsmengen moglichst behinderungsfrei und zlgig bewéltigt werden. Der Vorrang
der oft auch Uberdrtlichen Funktion als DurchgangsstraBen ist der Hauptgrund fir die restriktive
Handhabung von Geschwindigkeitsbegrenzungen nach § 45 StVO, auch wenn das zahlreiche andere
Funktionen von StraBen wie z. B. die ErschlieBung, den Aufenthalt, die Stadtgestalt und die
Lebensqualitat bis hin zur Gesundheit beeintrachtigt.

Verkehrsfluss, Koordinierung von Signalanlagen und Leistungsfahigkeit

Die Stetigkeit des Verkehrsablaufs ist ein zentraler Beurteilungsaspekt mit weitreichenden
Folgewirkungen (Stickoxid- und Feinstaubemissionen durch Brems- und Beschleunigungsvorgéange,
Fahrtdauer usw.).

e Begrenzende Elemente sind in der Regel die Knotenpunkte. Je héher die Anzahl zu
koordinierender Signalanlagen in einem Streckenzug ist, desto komplexer sind die
Neuberechnung einer Grinen Welle und der Aufwand der Umstellung. Die Kosten flr eine
Umstellung aller Anlagen auf 30 km/h werden vom Fachbereich Tiefbau und Grunflachen auf
1,3 Mio. € geschatzt. Die Umstellung langs der B 27 in Eglosheim hat Kosten von 33.000 Euro
verursacht.

e Die Umstellung von 50 auf 40 km/h ist in der Regel deutlich glinstiger, weil die Zwischenzeiten
in Knotenpunkten nicht neu berechnet werden muissen. Die Zwischenzeiten sind notwendig,
bevor eine in Konflikt stehende Fahrbeziehung freigegeben werden kann (z. B. zwischen
Geradeausverkehr und entgegenkommenden Linksabbiegern). Auf Strecken, in denen der
Radverkehr im Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn gefihrt wird, bestimmen die deutlich
langeren Raumzeiten des langsameren Radverkehrs den Zwischenzeitbedarf.

Streckenlange
Die Lange einer geschwindigkeitsbeschrankten Strecke beeinflusst zahlreiche weitere Faktoren:
e Kosten von MaBnahmen an der Fahrbahnoberflache (z. B. larmoptimierter Asphalt),,
e Fahrtzeitverluste fiir den motorisierten Verkehr und insbesondere fir den OPNV,
o Akzeptanz einer begrenzten Geschwindigkeit bei sehr langen Strecken.
e vermeidbare Brems- und Beschleunigungsvorgédnge bei zu kurzen Abschnitten.

Betroffenheit des OPNV
Bei fehlenden Zeitreserven im Fahrplan erzwingen die Verlustzeiten wahrend eines Umlaufs den
Einsatz weiterer Busse mit entsprechend zuséatzlichen Fahrzeug- und Personalkosten.

e Ohne Halte, Abbiegevorgange und Behinderungen ergeben sich gegentber 50 km/h theoretisch
18 sec/km Mehrbedarf bei 40 km/h und 48 sec/km bei 30 km/h. Messungen unter realen
Verkehrsbedingungen zeigen aber haufig deutlich weniger Auswirkungen verminderter zuldssiger
Hochstgeschwindigkeiten. Neben dem Einfluss hoher Verkehrsdichte kann dafir auch eine
kurze Abfolge von Haltestellen Ursache sein.

¢ Die Geschwindigkeitsbegrenzungen stehen in Konflikt zu BusbeschleunigungsmaBnahmen.

e Nachts weisen die Fahrplane haufig wegen ginstigerer Verkehrslage und geringerer Zahl von
Ein- und Ausstiegen Reserven auf.

Akzeptanz geringerer Héchstgeschwindigkeiten
Das Erscheinungsbild und die Randnutzung einer StraBe bestimmen — neben der 0. g. Lange -
entscheidend mit ob die Kraftfahrenden die Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit akzeptieren.
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e Zahlreiche Fahrstreifen und groBe Fahrbahnbreiten mindern die Bereitschaft,
Geschwindigkeitsbegrenzungen einzuhalten.

e Eine hohe Dichte von Randnutzungen mit Offentlichkeitswirksamkeit nah der Fahrbahn, hohes
Rad- und FuBverkehrsaufkommen sowie zahlreiche Parkvorgénge senken im Prinzip das
Geschwindigkeitsniveau.

e Tempo 40 wird von denn Durchfahrenden eher akzeptiert als Tempo 30.

e Eine Vielzahl unterschiedlicher Regelungen auf den gleichen Streckenziigen oder im Stadtgebiet
mindert die Akzeptanz und das Verstandnis. Ein ,Flickenteppich” in kurzen Abstanden ist zu
vermeiden.

e Bei Widersprichen zwischen StraBenraumgestaltung und zuldssiger Geschwindigkeit sind
UmbaumaBnahmen (Rickbau Uberbreiter Fahrbahnen, optische Einengungen des StraBenraumes
durch Baume usw.) anzustreben.

e Insbesondere in der Einfihrungsphase von Beschrankungen sind voribergehend intensivierte
UberwachungsmaBnahmen sinnvoll.

Verbindungsfunktion und Verlagerungen
Dieser Aspekt wurde bereits beim Ausweichverkehr angesprochen. Die Bewertung erfolgt je nach Lage
im Netz (Uberortliche oder Uberwiegend innerortliche Bedeutung). In Hinblick auf eventuell notwendige
GegenmalBnahmen sind zu unterscheiden:

e erwlnschte Verlagerungen (Ortsumgehungen),

e unerwlnschte Verkehrsverlagerungen (empfindliche Bereiche, Wohngebiete).
Die Bewertung erfolgt aufgrund von Erfahrungswerten und kann im Zweifelsfall durch
Planfallberechnungen mit dem Verkehrsmodell geprift werden.

Fahrbahnzustand

Uberdurchschnittliche Larmemissionen aufgrund schlechter Fahrbahnzustande werden durch die
Larmkartierung nicht abgebildet. Dadurch kann sich im Einzelfall eine hthere Prioritat fur eine
geschwindigkeitsdampfende MaBnahme ergeben, wenn eine Sanierung nicht zeitnah moglich ist.

Lufthelastung durch Feinstaube und Stickoxide

Die Luftbelastung durch den Verkehr ergibt sich hauptsachlich durch Feinstdube (PM10) und
Stickoxide (NOX). Diese stellen die zentralen Leitindikatoren fur die Luftbelastung dar, auch wenn es
weitere lufthygienische und klimatische Folgewirkungen des Verkehrs gibt (z. B. Benzinverbrauch und
CO2-Emissionen). Die LUBW hat in Baden-Wirttemberg zahlreiche Testfahrten, Messungen und
Bewertungen der Folgen von geringeren Geschwindigkeiten auf unterschiedlichen StraBen durchfihren
lassen. Tendenziell kommt die Untersuchung (siehe (17) Seite 30) zu dem Ergebnis, dass durch
Tempo 30 NOx-Reduktionen zwischen -1% und -10% erzielbar sind. Ferner wird festgestellt, dass es
motorseitig in Hinblick auf Feinstaub und Kraftstoffverbrauch vielfach auch zu negativen Effekten
kommen kann. Insgesamt sind dennoch auch beim Feinstaub insgesamt Minderungen bis zu 10 %
moglich, da Abrieb und Aufwirbelungen bei 30 km/h geringer sind.

Wichtigste Einflussfaktoren der Emission von Luftschadstoffen sind:
o der Lkw-Anteil: Tempo 30 wirkt sich bei Lkw eher negativ auf die Motoremissionen aus, bei Pkw
eher positiv.
e die Steigungsverhaltnisse: Tempo 30 wirkt sich auch beim Lkw-Verkehr an Steigungsstrecken
positiv aus.
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o die Stetigkeit des Verkehrsflusses: dieser Faktor hat die groBten Auswirkungen. Er bestimmt die
Haufigkeit von Brems-und Beschleunigungsvorgédngen entscheidend mit und ist von gréBerer
Bedeutung als die zulassige Hochstgeschwindigkeit (18).

Die LUBW hat Schaubilder und Formeln fir eine erste Einschatzung der Abgasemissionen unter
verschiedenen Verhaltnissen entwickelt. Diese werden fur die Bewertung herangezogen.

Da bei der Larmaktionsplanung die Minderung nachgewiesen gesundheitsgefahrdender
Uberschreitungen von Grenzwerten im Vordergrund steht, wird die Verdnderung der Luftqualitat nur
tendenziell in Hinblick auf das AusmaB moglicher Verbesserungen oder Verschlechterungen bewertet.
Geringflgige Verschlechterungen wéren im Rahmen der Abwadgung eher hinzunehmen, als der
Fortbestand der bestéatigten, teils erheblichen Grenzwertiberschreitungen beim Larm. Dennoch wird in
allen Einzelféallen bei einer drohenden Verschlechterung durch Tempo 30 oder 40 sorgfaltig
abgewogen.

Im Bereich der SchlossstraBe ist durch die starke Steigung mit Tempo 30 oder Tempo 40 gleichzeitig
eine Entlastung beim Larm und bei den Luftschadstoffen zu erwarten, sofern der Verkehrsfluss sich
nicht verschlechtert.

Im Zweifelsfall sind genauere Untersuchungen mittels Emissions- und Ausbreitungsmodellen
notwendig. In einem ersten Schritt sind jedoch die Signalanlagen und die Griinen Wellen zu
betrachten. Kernfrage ist, ob eine bestimmte Qualitadt des Verkehrsflusses auch mit niedrigerer
Geschwindigkeit erhalten oder sogar gesteigert werden kann. Die entsprechende Prifung und
Umstellung der Signalanlagen wird einen wesentlichen Kostenfaktor darstellen.

Fazit:

Tempo 40 stellt die mildere Variante in Bezug auf zahlreiche der zuvor genannten Kriterien dar.
Tendenziell bietet Tempo 40 Vorteile bei der Akzeptanz der MaBnahme (bei den Fahrenden, weniger
bei den betroffenen Anliegern), beim Koordinierungsaufwand von Signalanlagen und bei den
Fahrtzeitverlusten vor allem im OPNV. Tempo 40 bewirkt weniger Verkehrsverlagerungen, die jedoch
auch bei vorhandenen weniger empfindlichen UmgehungsstraBen auch gewiinscht sein kdnnen. Bei
hohen Lkw-Anteilen in steigungsarmen Strecken kénnen sich Nachteile fir die Luftqualitat ergeben.

Allerdings bietet Tempo 40 mit Pegelminderungen um -1,2 dB(A) auch weniger spirbare
Verbesserungen in Bezug auf den Gesundheitsschutz, das Wohnumfeld, die Verkehrssicherheit und die
Vertraglichkeit von Rad- und FuBverkehr im StraBenraum. Vor allem ist Tempo 40 ist der
Belastungssituation in Bezug auf Ld&rm in den meisten Fallen nicht angemessen bzw. nicht
weitreichend genug. Vielfach werden die Ausldsewerte auch bei Tempo 30 mit -2,3 bis -2,8 dB(A) nicht
unterschritten.

Zahlreiche Untersuchungen belegen jedoch, dass oftmals der entscheidende Faktor — die Qualitat des
Verkehrsflusses — die Unterschiede zwischen einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50, 40 oder
30 km/h verwischt: es kommt nur in geringem MaB3 zu den beflirchteten Fahrzeitverldngerungen oder
Verkehrsverlagerungen oder einem schlechteren Verkehrsfluss (19). Mangelnde Akzeptanz der
Regelung kann mit Offentlichkeitsarbeit und verstarkten Kontrollen entgegen gewirkt werden. Damit ist
die Stetigkeit des Verkehrsflusses der wichtigste Faktor, der vor einer Entscheidung abgeschatzt oder
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im Einzelfall naher gepruft werden muss (Verkehrsbeobachtungen, Floating-Car-Erhebungen,
Fahrzeiten und Reserven im Busverkehr).

Optionen fiir Geschwindigkeitsregelungen:
In der Praxis haben sich folgende Regelungen fir zuldssige Hochstgeschwindigkeiten durchgesetzt:

Tags 50 km/h, nachts 30 km/h: die Verkehrsfunktion der StraBe wird tagstber wenig beschrankt,
nachts wird eine Verbesserung erzielt, die insbesondere dem Gesundheitsschutz dient
(Minderung von Schlafstérungen, Bluthochdruck u. a. Folgewirkungen).

Ganztags 40 km/h: Vermeidung beflirchteter Nachteile einer beschréankten Verkehrsfunktion,
jedoch nur geringe Larmentlastung tags und nachts. Dafir bereits tagstiber Verbesserungen im
Bereich der Luftreinhaltung.

Ganztags 30 km/h: Potential einer Larmminderung durch Geschwindigkeitsbegrenzung kann
maximal ausgeschopft werden. Andere Vorteile von Tempo 30 (Sicherheit, Vertraglichkeit, usw.)
werden genutzt.

Grundsitze fiir Geschwindigkeitshegrenzungen in Ludwigsburg:

Beibehalten der hisherigen Tempo 30 Regelungen, da eine Lockerung auf 40 km/h einen
Rickschritt in Hinblick auf die Betroffenenzahlen und deren Gesundheitsschutz sowie auf die
weiteren Vorteile von Tempo 30 bedeuten wirde. Das betrifft insbesondere die B 27 in
Eglosheim wo zahlreiche Betroffene erheblichen Larmbelastungen tber 60 dB(A) nachts
ausgesetzt sind.

Vermeiden eines Flickenteppichs unterschiedlicher Tempo-Regelungen in enger Folge. Dies dient
zum einen der Nachvollziehbarkeit und der Akzeptanz der Regelung und hilft unnétige
Beschleunigungsvorgédnge zu vermeiden. Als unter Larmgesichtspunkten unlogische Beispiele
sind hier die tageszeitlich und nur begrenzt im Umfeld von empfindlichen Einrichtungen
moglichen 30 km/h-Regelungen: Sie verursachen in kurzen Abstanden Beschleunigungs- und
Bremsvorgange anstelle eines stetigen Verkehrsflusses Uber eine langere Strecke und sie sind
nachts aufgehoben, wenn Anlieger davon am meisten profitieren wirden.

Hohe Gewichtung der Belange des OPNV: Der Busverkehr sollte in der derzeitigen Phase der
erschwerten Betriebsbedingungen durch massive Fahrgastriickgdnge nicht zuséatzlich belastet
werden. Fahrtzeitverluste durch weitere Einschrénkungen sind durch gezielte Beschleunigungs-
maBnahmen (Bevorrechtigungen, Busspuren) auszugleichen oder moglichst auf ein Mindestman
zu begrenzen. Auch vor diesem Hintergrund kommt der Prifung des Verkehrsflusses fir die
Abwagung Uber eine Tempo-Begrenzung eine grundlegende Bedeutung zu.

Die MaBnahmen sollten Kurzfristig und in Anbetracht der gegenwartigen Haushaltslage mit
geringem Aufwand umsetzbar sein.

Aus diesen Grundsatzen und der Einschatzung der Wirkungen und der Realisierbarkeit von
MaBnahmen der Geschwindigkeitsbegrenzung wird prinzipiell folgendes Konzept vorgeschlagen:
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Empfehlung:

1. Einstieg mit Tempo 40 ganztags auf den langen, vom OPNV mitgenutzten Strecken.

2. Arrondierung der 30 km/h-Regelungen in Abschnitten mit geringem Koordinierungsaufwand und
vorhandenen Anderungen zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten in kurzen Abstanden.

3. Evaluation der nachtlichen Tempo 30 Regelung in Eglosheim und der bisherigen Tempo-40-
Regelungen. Im Bedarfsfall Prifen weiterer Optimierungen der Signalprogramme.

Nachfolgend werden die MaBnahmenvorschlage, die Wirkungen auf die Betroffenheit und die
Abwagung kritischer Belange streckenbezogen beschrieben. Die Tabellen beschranken sich auf die
wesentlichsten oftmals problematischen Abwagungskriterien. Vorangestellt sind die Daten zum Ausmal
der Betroffenheit als wesentlichster Ansatz der Begriindung von Geschwindigkeitsbeschrankungen.

Die Betroffenenzahlen sind den jeweiligen Geschwindigkeiten zugeordnet. Ein Planfall Tempo 50 tags
und Tempo 30 nachts wurde nicht gesondert berechnet. Fur den Bereich Frankfurter
StraBBe/Heilbronner StraBe in Eglosheim sind daher nur die Nachtwerte direkt ablesbar. Die
angegebenen Ganztagswerte sind leicht Gberhodht. Fir die Beantragung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen ist dies unerheblich, da hierfir die Tageswerte von 6:00 bis 22:00 Uhr
nach nationalen Berechnungsmethoden zugrunde zu legen sind.

a) Teilkonzept 1: Tempo 40 ganztags

Die Detailprifung von Tempo 40 ganztags wird flr folgende Strecken vorgeschlagen:

Bereits realisiert und hinsichtlich der Optimierung der Signalschaltungen zu prifen:
e B 27 - SchlossstraBe
e B 27 - Stuttgarter StraBe
e | 1140 - FriedrichstraBe

Zu erganzende Streckenabschnitte:
e | 1140 - KeplerstraBe — Schwieberdinger Strae (Abschnitt 6stlich der Schlieffenstral3e)
e B 27 — Heilbronner StraBe
e | 1124 — Marbacher StraBe
e Aldinger StraBe — Robert-Franck-Allee
e Schorndorfer StraBe
e OststraBBe
e August-Bebel-StraBe — KurflrstenstraBe — Martin-Luther-StraBe

Die Begrindungen und Wirkungen sind den folgenden Tabellen zu entnehmen.
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SchlossstraBe (Tempo 40 eingefiihrt) Lange: 650 m
Anzahl Betroffener zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 — 6:00 Uhr)
ganztags/nachts iiber den Tempo | >70 >65 - >60 - 65 >60 >55-60 | >50 - 55
Auslosewerten der km/h | dB(A) | 70 dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
Larmaktionsplanung
40 100 100 110 110 110 110
30 80 100 120 90 110 130

Bewertung Betroffenheit:

Sehr hohes Belastungsniveau trotz 40 km/h. Auch mit Tempo 30
deutliche Uberschreitung der Werte. Weiterhin dringlicher
Handlungsbedarf. Einschrankung innenstadtnaher Erholung
(Blihendes Barock)

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Vier Signalanlagen in dichter Folge mit hohem Koordinierungsaufwand.
Hohe Anspriche fur FuB- und Radverkehrsquerungen. Griine Welle
nur eingeschrankt durch hohes Verkehrsaufkommen moglich.

Betroffenheit OPNV:

Hoch: funf Linien, Uberwiegend im 10 Minuten Takt. Stadteinwérts
wurde abschnittsweise eine Busspur eingerichtet, die zeitweilig durch
Rickstaus schlecht erreichbar ist.

Verkehrsverlagerung:

Erwilinscht: Verbleib des Durchgangsverkehrs nach Stuttgart auf der A
81. Unerwlinscht: innerstadtische Parallelverbindungen (z. B.
NeckarstraBe, AbelstraBe und August-Bebel-/KurflrstenstraB3e)

Luftreinhaltung:

Hochstbelasteter Abschnitt in Ludwigsburg. Durch Gefalle-
/Steigungsstrecke werden bei Tempo 40 geringere Werte erwartet.
Diese kénnten mit Tempo 30 nochmals gesenkt werden.

Sonstiges:

NOx-Messtelle vorhanden. Wirkungen von Tempo 40 kdnnen evaluiert
werden.

Handlungsansatz:

Langfristig Tempo 30 mit AusgleichsmaBnahmen fir den Busverkehr.
Prifen einer optimierten Grinen Welle auch bei 30 km/h. Einbau von
LOA-5D wird aufgrund der Belastung und der Steigung kritisch
gesehen.

Stuttgarter StraBe (Tempo 40 eingefiihrt)

Anzahl Betroffener
ganztags/nachts iiber den
Auslésewerten der
Larmaktionsplanung

Lange: 1.500 m
zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 - 6:00 Uhr)
Tempo | >70 { >65-70 | >60-65 | >60 | >55-60 | >50-55
km/h dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
40 70 160 220 70 170 240
30 60 110 240 70 170 220

Bewertung Betroffenheit:

Sehr hohes Belastungsniveau trotz 40 km/h. Auch mit Tempo 30
deutliche Uberschreitung der Werte. Weiterhin dringlicher
Handlungsbedarf.

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Sieben Signalanlagen in dichter Folge mit hohem

Koordinierungsaufwand. Hohe Anspriche fur FuB- und
Radverkehrsquerungen. Griine Welle nur eingeschrankt durch hohes
Verkehrsautkommen maoglich.

Betroffenheit OPNV:

Gering: eine Linie im Langsverkehr auf Teilabschnitt nérdlich der
HindenburgstraBe
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Verkehrsverlagerung:

Erwlinscht (Verbleib des Durchgangsverkehrs nach Stuttgart auf der A
81). Unerwinscht: innerstadtische Parallelverbindungen (z. B.
OststraBe, HohenzollernstraBe)

Luftreinhaltung:

Verkehrsbelastung geringer als in der SchlossstraBe.
Grenzwertlberschreitungen unwahrscheinlich. Verbesserung durch
Tempo 40 zu erwarten.

Sonstiges:

Ausweichstrecken werden in das Geschwindigkeitskonzept
einbezogen.

Handlungsansatz:

Langfristig Tempo 30. Prifen einer optimierten Grinen Welle auch bei
30 km/h.

Anzahl Betroffener
ganztags/nachts iiber den
Ausldsewerten der
Larmaktionsplanung

FriedrichstraBe (Tempo 40 eingefiihrt) Lange: 2050 m
zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 — 6:00 Uhr)
Tempo >70 >65-70 | >60-65 | >60 | >55-60 | >50-55
km/h | dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
40 180 450 300 190 450 290
30 120 380 390 130 400 380

Bewertung Betroffenheit:

Aufgrund der Einwohnerdichte und Streckenlange die héchste
Betroffenheit sowohl bei 40 als auch bei 30 km/h. Weiterhin
vordringlicher Handlungsbedarf.

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Neun Signalanlagen mit hohem Koordinierungsaufwand. Durch
leistungsorientierte Zufluss-Dosierung morgendliche Rickstaus an der
Ortseinfahrt.

Betroffenheit OPNV:

Ja: Eine Linie im Halbstundentakt (Direktbus Waiblingen).

Verkehrsverlagerung:

MaBig: Innerorts auf weitere Ost-West-Verbindungen, die bereits
stellenweise auf 30 km/h begrenzt sind und teilweise aufgrund von
Larmproblemen ebenfalls weiter eingeschrankt werden muissen.

Luftreinhaltung:

Grenzwertlberschreitung nicht zu erwarten (Verkehrsmenge nur ca.
50 % im Vergleich zur Messstelle B 27).

Sonstiges:

Einbau von LOA-5D ist stellenweise erfolgt.

Handlungsansatz:

Mittelfristig Tempo 30. Prifen einer optimierten Grinen Welle und
Busbevorrechtigung auch bei 30 km/h.

Anzahl Betroffener
ganztags/nachts iiber den
Auslosewerten der
Larmaktionsplanung

KeplerstraBe — Schwieberdinger StraBe Lange: 1.650 m
zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 - 6:00 Uhr)
Tempo >70 >65 - >60-65 | >60 { >55-60 | >50-55
km/h | dB(A) | 70 dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
50 30 120 100 40 130 90
40 30 110 110 30 120 100
30 20 70 130 30 100 120

Bewertung Betroffenheit:

Vordringlicher Handlungsbedarf, Ausldsewerte auch bei 30 km/h
Uberschritten.

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

12 Signalanlagen, hoher Koordinierungsaufwand
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Betroffenheit OPNV:

Hoch: KeplerstraBe und Schwieberdinger StraBe Ost bis zu 6 Buslinien,
westliche Schwieberdinger Strale 1 — 2 Linien.

Verkehrsverlagerung:

Die meisten innerstadtischen Alternativstrecken sind auf 30 km/h
beschrankt. Verlagerungsmaoglichkeiten fir den groBraumigen Verkehr
bestehen auf die B 27 und die Marbacher StraB3e, fir die ebenfalls
eine Temporeduzierung vorgesehen ist.

Luftreinhaltung:

Hohe Auslastung, hdufige Stauerscheinungen: geringeres Tempo kann
sich deshalb positiv auswirken.

Sonstiges:

Keine Radverkehrsanlagen, Einsatzgrenze fur Mischverkehr erheblich
Uberschritten!

Handlungsansatz:

Tempo 40 wegen der Busdichte. Prifen der Signalregelungen bei
geringerer zul. Geschwindigkeit. Mittelfristig in den 6stlichen
Abschnitten mit angrenzender Wohnbebauung Tempo 30 ganztags.

Heilbronner StraBe Lange: 600 m
Anzahl Betroffener zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 - 6:00 Uhr)
ganztags/nachts iiber den Tempo | >70 >65 - >60 - 65 >60 >55 - 60 | >50 - 55
Auslosewerten der km/h | dB(A) | 70 dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
Larmaktionsplanung 50 40 70 a0 50 70 100
40 30 70 60 30 70 100
30 20 60 60 20 80 60

Bewertung Betroffenheit:

Vordringlicher Handlungsbedarf, Ausldésewerte auch bei 30 km/h
Uberschritten.

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Hoher Aufwand aufgrund des Abstands von drei Signalanlagen im
Vorfeld des am starksten belasteten niveaugleichen Knotenpunktes in
Ludwigsburg. RegelmaBig langere Wartezeiten und Halte.

Betroffenheit OPNV:

2 Buslinien

Verkehrsverlagerung:

GroBraumiger Durchgangsverkehr hat die Wahl zwischen der B 27 und
der L 1140 in das Neckartal. Die Geschwindigkeitsbegrenzung hat in
der Regel jedoch aufgrund der hohen Auslastung der
Alternativstrecken nur eine untergeordnete Bedeutung. Allenfalls
Zielverkehr kdnnte auf die Innenstadtachse und den Parkring
(AbelstraBe) ausweichen. Fur diese StraBen ist aber ebenfalls aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsreduzierung vorgesehen.

Luftreinhaltung:

Geringere Geschwindigkeiten sind tendenziell verbessernd bis neutral,
da Beschleunigungsvorgénge friher enden. Entscheidend ist in
diesem Fall jedoch die Koordinierung der Signalanlagen.

Handlungsansatz:

Kurzfristig die Wirkungen von 40 km/h als zuldssige
Hochstgeschwindigkeit prifen (Stetigkeit des Verkehrsflusses
gewahrleisten). Mittelfristig: Reduzierung auf 30 km/h anstreben.
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Marbacher StraBe

Lange: 1.500 m (angebaut) 2.200
m (Gesamtlange)
Anzahl Betroffener zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 - 6:00 Uhr)
ganztags/nachts iiber den Tempo | >70 >65 - >60 - 65 >60 >55 - >50 - 55
Auslosewerten der km/h dB(A) 70 dB(A) dB(A) 60 dB(A)
Larmaktionsplanung dB(A) dB(A)
50 110 340 200 140 320 210
40 30 330 240 50 340 220
30 0 300 290 0 300 280

Bewertung Betroffenheit:

Sehr hoch aufgrund der Lange und Wohndichte. Vordringlicher
Handlungsbedarf. Werte tber 60 dB(A) nachts lassen sich nur mit
Tempo 30 vermeiden.

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Vier Lichtsignalanlagen und zwei FuBgangeranlagen. Hoher
Koordinierungsaufwand. Verkehrsfluss haufig stockend in
Hauptlastrichtung.

Betroffenheit OPNV:

3 - 5 Linien, verspatungsanfallig.

Verkehrsverlagerung:

Gering: Alternativstrecke Gadmsenberg - NeckarstraBe ist auf 30 km/h
begrenzt.

Luftreinhaltung:

Tempo 30 vermutlich tendenziell verschlechternd, jedoch unterhalb
von Grenzwerten. Tempo 40 kann verstetigend wirken.

Handlungsansatz:

Tempo 40 ganztags. BusbeschleunigungsmaBnahmen scheinen
ausgereizt.

Aldinger StraBe — Robert-Franck-Allee

Anzahl Betroffener
ganztags/nachts iiber den
Auslosewerten der
Larmaktionsplanung

Lange: 1.250 m
zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 - 6:00 Uhr)
Tempo | >70 >65 - >60-65 | >60 >55- | >50-55
km/h dB(A) 70 dB(A) dB(A) 60 dB(A)

dB(A) dB(A)
50 0 110 130 0 110 140
40 0 80 130 0 80 130
30 0 20 150 0 20 150

Bewertung Betroffenheit:

Starke Belastung, vielfach die Sanierungslarmwerte Gberschritten.

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

7 FuBgéangeranlagen in Teilkoordinierung, hohe Auslastung und
deshalb zeitweilig stark zéhflieBender Verkehr

Betroffenheit OPNV:

Stellenweise ein bis zwei Buslinien mit wenig Zeitreserven

Verkehrsverlagerung:

Alternativ die FriedrichstraBe die bereits auf 40 km/h begrenzt ist.

Luftreinhaltung:

Unterschreiten der Grenzwerte zu erwarten.

Sonstiges:

Handlungsansatz:

Tempo 40 ganztags, mit Prifen von BusbeschleunigungsmaBnahmen
Tempo 30.
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OststraBe Lange: 800 m
Anzahl Betroffener zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 — 6:00 Uhr)
ganztags/nachts iiber den Tempo | >70 >65 - >60 - >60 >55 - >50 - 55
Ausldsewerten der km/h | dB(A) 70 65 dB(A) 60 dB(A)
Larmaktionsplanung dB(A) dB(A) dB(A)
50 0 50 140 0 60 140
40 0 10 150 0 20 160
30 0 10 120 0 0 130

Bewertung Betroffenheit:

Starke Belastung, Sanierungslarmwerte teilweise Uberschritten.

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Vier Signalanlagen im Streckenverlauf, zwei an den Endpunkten.
Hoher Koordinierungsbedarf, unstetiger Verkehrsablauf.

Betroffenheit OPNV:

Eine Linie im Halbstunden-Takt, verspatungsanfallig.

Verkehrsverlagerung:

Gering, da im gesamten Nahumfeld Tempo 30 Zonen mit Rechts-vor-
Links-Regelungen und hohem Parkdruck.

Luftreinhaltung:

Durch geringe Lkw-Anteile und stellenweise Steigung sind Tempo 30
und Tempo 40 positiv zu bewerten.

Sonstiges:

Steigung > 7% zwischen StephanstraBe und FriedrichstraBBe, sehr
geringer Lkw-Anteil.

Handlungsansatz:

Tempo 40 ganztags. Nach prifen der
Signalschaltungen/Koordinierung ggf. Tempo 30 ganztags.

Schorndorfer StraBe

Anzahl Betroffener
ganztags/nachts iiber den
Ausldsewerten der
Larmaktionsplanung

Lange: 2.400 m
zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 - 6:00 Uhr)
Tempo >70 >65 - >60-65 | >60 | >55-60 | >50-55
km/h | dB(A) | 70 dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
50 70 90 120 70 100 130
40 0 150 110 0 150 110
30 0 130 120 0 120 130

Bewertung Betroffenheit:

Sehr hohe Belastung im Streckenabschnitt westlich der
HarteneckstraBBe. Hohe Belastung Gber Grenzwerten nach 16.
BImSchV im gesamten Streckenzug.

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Acht Signalanlagen, hoher Anspruch aufgrund von
Busbeschleunigung. Verstetigung des Verkehrs ortseinwarts nach
Einrichtung einer Bus-Rad-Spur. Unstetiger Verkehrsfluss in den

Spitzenstunden.

Betroffenheit OPNV:

Hoch, vier bis sechs Linien Uberwiegend im 10-Minuten-Takt.

Verkehrsverlagerung:

Denkbar auf FriedrichstraBBe, die jedoch bereits auf 40 km/h

beschrankt wurde.

Luftreinhaltung:

Unterschreiten der Grenzwerte zu erwarten. Mit geringerem Tempo

auch tendenziell Verbesserung der Luftsituation.

Sonstiges:

Ausbau der weiteren Busbeschleunigung auch auBerhalb
Ludwigsburgs und Starkung der nachhaltigen Mobilitat durch die
OPNV-Rad-Trasse in Planung.

Handlungsansatz:

Kurzfristig Tempo 40 prifen, mittelfristig Tempo 30 ganztags.

Fachbereich Nachhaltige Mobilitat
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August-Bebel-StraBe - KurfiirstenstraBe — Martin-Luther-StraBe Lange: 1.750 m
Anzahl Betroffener zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 — 6:00 Uhr)
ganztags/nachts iiber den Tempo | >70 >65 - >60-65| >60 | >55-60 | >50-55
Auslosewerten der km/h | dB(A) | 70 dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
Larmaktionsplanung 50 50 240 230 60 240 240
40 0 240 260 0 240 260
30 0 190 260 0 200 260

Bewertung Betroffenheit:

Grenzwerten nach 16. BImSchV im gesamten Streckenzug.

Sanierungslarmwertedeutlich Uberschritten. Hohe Belastung tUber

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Zehn Signalanlagen, Unstetiger Verkehrsfluss in den Spitzenstunden.

Betroffenheit OPNV:

Hoch, vier bis sechs Linien Uberwiegend im 10-Minuten-Takt.

Verkehrsverlagerung:

beschrankt wurde.

Denkbar auf FriedrichstraBe, die jedoch bereits auf 40 km/h

Luftreinhaltung:

Welle erforderlich.

Unterschreiten der Grenzwerte zu erwarten. Detailprifung der Grinen

Sonstiges:

KurflrstenstraBe tagstiber zeitweise Tempo 30 (Kita).

Mehrfach Unfallschwerpunkte. Ungenligende Rad-Schulweg-Situation.

Handlungsansatz:

Kurzfristig Tempo 40 ganztags prifen, mittelfristig Tempo 30 ganztags.

b)

Teilkonzept 2: Tempo 30 ganztags

In weiteren StraBen mit hohen Larmbelastungen, jedoch geringeren Anspriichen durch den OPNV wird
ganztags 30 km/h als Regelgeschwindigkeit vorgeschlagen. Dazu zahlen teilweise Strecken, in denen
bereits abschnitts- oder zeitweise Tempo 30 gilt oder in denen nicht mit einem hohen

Koordinierungsaufwand fur die Koordinierung von Signalanlagen zu rechnen ist.

Vorgeschlagen wird dies fur die:

HohenzollernstraBe
Markgroninger StraBe

SchlieffenstraBBe (Teilabschnitt nordlich der Morikestra3e)

MarienstalBe — AbelstraBe — UhlandstraBBe

WilhelmstraBe — ArsenalstraBe — Schillerplatz

Beihinger StraBe — BottwartalstraBe

Frankfurter StraBe / HeilbronnerstraBBe in Eglosheim (bisher nur nachts)
Leonberger StraBe

MathildenstraBe

HoferstraBBe (Teilabschnitt mit Tempo 50 6stlich der Martin-Luther-Stral3e)

e Asperger StraBe (Teilabschnitt mit Tempo 50)
e SolitudestraBe (Teilabschnitt zwischen Leonberger StraBe und FriedrichstraBe)
e GansfuBallee (Teilabschnitt stidlich MérikestraBe)

Fachbereich Nachhaltige Mobilitat
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HohenzollernstraBBe

Anzahl Betroffener
ganztags/nachts iiber den
Ausldsewerten der
Larmaktionsplanung

Lange: 650 m
zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 - 6:00 Uhr)
Tempo >70 >65 - >60 - >60 >55 - >50 - 55
km/h dB(A) 70 65 dB(A) 60 dB(A)

dB(A) dB(A) dB(A)
50 0 60 80 0 60 80
40 0 40 90 0 40 90
30 0 20 90 0 20 90

Bewertung Betroffenheit:

Starke Belastung Uber Sanierungslarmwerten.

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Leistungsengpasse an der Zufahrt zur FriedrichstraBe, vier
Lichtsignalanlagen.

Betroffenheit OPNV:

Zwei Buslinien im 10-Minuten-Takt.

Verkehrsverlagerung:

Rickverlagerung auf die B 27 ist erwlnscht. Die Stadt Kornwestheim
mochte ebenfalls ihre noérdlichen Stadtbereiche beruhigen.

Luftreinhaltung:

Bei gesichertem Verkehrsfluss neutral.

Sonstiges:

Lkw-Durchfahrtverbot. Unklare verkehrliche Entwicklung in Zukunft
(W&W-Areal). Geplanter Radschnellweg kann zu LeistungseinbuBen
fahren (je nach Verlauf). fehlende Radverkehrsanlagen
(Einsatzgrenze nach ERA Uberschritten).

Handlungsansatz:

Prifen der Signalisierung und des Verkehrsablaufs bei Tempo 30.

Markgroninger StraBe Lange: 550 m
Anzahl Betroffener zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 - 6:00 Uhr)
ganztags/nachts iiber den Tempo | >70 >65 - >60 - >60 >55 - >50 - 55
Ausldsewerten der km/h dB(A) 70 65 dB(A) 60 dB(A)
Larmaktionsplanung dB(A) dB(A) dB(A)
50 0 80 100 0 80 100
40 0 60 100 0 60 110
30 0 40 100 0 50 100

Bewertung Betroffenheit:

Starke Belastung Gber Sanierungslarmwerten.

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Drei Signalanlagen ohne Koordinierung. Geringe Stérungen des
Verkehrsflusses (Parken), Staus zeitweilig vor Einfahrt in die B 27

Betroffenheit OPNV:

Gering: auf einem kurzen Teilstlck eine Buslinie.

Verkehrsverlagerung:

Geringes Potential. Effekte werden derzeit eher durch die Auslastung
der B 27 und den Autobahnausweichverkehr bestimmt.

Luftreinhaltung:

Aufgrund der Verkehrsmenge unterhalb der Grenzwerte. Aufgrund
des Lkw-Anteils leichte Verschlechterung bei Tempo 30 zu erwarten,
jedoch weniger Feinstaubaufwirbelung.

Sonstiges:

Handlungsansatz:

Tempo 30 in Abstimmung mit dem Busunternehmen, ggf. analog zur
B 27 vorerst nur nachts.

Fachbereich Nachhaltige Mobilitat
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SchlieffenstraBBe

Anzahl Betroffener
ganztags/nachts iiber den
Ausldsewerten der
Larmaktionsplanung

Lange: 450 m
zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 — 6:00 Uhr)
Tempo | >70 >65 - >60 - >60 >55- | >50-55
km/h | dB(A) 70 65 dB(A) 60 dB(A)

dB(A) dB(A) dB(A)
50 0 20 60 0 20 60
40 0 10 60 0 10 70
30 0 10 60 0 10 60

Bewertung Betroffenheit:

Teilweise Belastung Gber Sanierungsgrenzwerten, starke Belastung
Uber Grenzwerten nach 16. BImSchV

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Eine Lichtsignalanlage ohne Koordinierung.

Betroffenheit OPNV:

Eine Buslinie

Verkehrsverlagerung:

Nicht zu erwarten. Umfahrungen der Lichtsignalanlage finden bereits
heute statt. Verlagerungen auf die WestrandstraBe und Waldacker
(Gewerbegebiete) wéren erwiinscht.

Luftreinhaltung:

Keine Probleme zu erwarten.

Sonstiges:

Handlungsansatz:

30 km/h zumindest nachts.

MarienstraBe — AbelstraBe — UhlandstraB3e Lange: 900 m
Anzahl Betroffener zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 - 6:00 Uhr)
ganztags/nachts iiber den Tempo | >70 >65 - >60 - >60 >55 - >50 - 55
Auslésewerten der km/h dB(A) 70 65 dB(A) 60 dB(A)
Larmaktionsplanung dB(A) dB(A) dB(A)
50 10 200 170 10 200 170
40 0 180 160 0 180 170
30 0 170 150 0 180 150

Bewertung Betroffenheit:

Hohe Belastung tber Sanierungsgrenzwerten, starke Belastung tGber
Grenzwerten nach 16. BImSchV. Hohe Zahl Betroffener

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Sechs Signalanlagen, hoher Koordinierungsaufwand.

Betroffenheit OPNV:

Zwei Buslinien, verspatungsanfallig.

Verkehrsverlagerung:

Gering.

Luftreinhaltung:

Geringer Lkw-Anteil, mit Tempo 30/40 ist durchweg eine leichte
Verbesserung zu erwarten.

Sonstiges:

Derzeit nur tagstiber in Teilabschnitten Tempo 30 (Kita).

Handlungsansatz:

Tempo 30 ganztags. Vereinheitlichung der Regelung.

Fachbereich Nachhaltige Mobilitat
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WilhelmstraBe (6stlich ArsenalstraBe) - ArsenalstraBe - Schillerplatz

Anzahl Betroffener
ganztags/nachts iiber den
Ausldsewerten der
Larmaktionsplanung

Lange: 400 m
zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 — 6:00 Uhr)
Tempo | >70 >65 - >60 - >60 >55- | >50-55
km/h | dB(A) 70 65 dB(A) 60 dB(A)

dB(A) dB(A) dB(A)
50 20 10 10 20 10 10
40 20 10 10 20 10 10
30 20 10 10 20 10 10

Bewertung Betroffenheit:

Trotz geringer Einwohnerdichte hohe Belastung aufgrund des starken
Busverkehrs.

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Im weiteren Verlauf mit ArsenalstraBe sechs Signalanlagen (teils
FuBgangeranlagen mit regelmaBiger Anforderung) stellen wegen der
ca. 1.500 Busse am Tag hohe Anspriiche an die Koordinierung.

Teilweise erhebliche Rluckstaus und zahflieBender Verkehr.

Betroffenheit OPNV:

Sehr stark, 13 Buslinien, Gberwiegend 10-Minuten-Takt, wichtige
Bushaltestelle

Verkehrsverlagerung:

Die Verlagerung von Durchgangsverkehr ist erwinscht.

Luftreinhaltung:

geringer Konstantfahrtanteil 1&sst bei verminderter Geschwindigkeit
Verbesserungen erwarten. Keine Erfahrung mit hohem

Schwerverkehrsanteil vorliegend. Sukzessiver Ersatz durch
Hybridbusse lasst Luftbelastung sinken.

Sonstiges:

Fur ArsenalstraBBe und Schillerplatz wird eine (Teil-)Entlastung im
Rahmen des Projektes ZIEL diskutiert. Dies kdnnte auch in der
WilhelmstraBe zu deutlich weniger Durchgangsverkehr fihren.
Einsatzgrenzen fur den im Mischverkehr gefihrten Radverkehr sind
stark Uberschritten. Eine Umgestaltung der StraBe ist angedacht, eine

Bus-Rad-Trasse wird geprift.

Handlungsansatz:

Kurzfristig Tempo 30 ganztags im Zusammenhang mit
Verbesserungen fiir den Radverkehr. Voraussetzung: Uberprifung

der Signalisierung muss Verbesserungen fir den Busverkehr ergeben.

Beihinger StraBe (50 km/h) — BottwartalstraBe (teilweise 30 km/h)

Anzahl Betroffener
ganztags/nachts iiber den
Auslésewerten der
Larmaktionsplanung

Lange: 1.000 m
zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 — 6:00 Uhr)
Tempo | >70 >65 - >60 - >60 >55 - >50 - 55
km/h dB(A) 70 65 dB(A) 60 dB(A)

dB(A) dB(A) dB(A)
50 0 70 150 0 80 150
40 0 70 140 0 70 140
30 0 50 150 0 60 140

Bewertung Betroffenheit:

Uberschreitung der Sanierungslarmwerte und starke Belastung tiber
Grenzwerten nach 16. BImSchV. Hohe Zahl Betroffener .

Koordinierung und
Verkehrsfluss:

Vier Signalanlagen

Betroffenheit OPNV:

Zwei Buslinien, davon vor allem eine Uberlandlinie ($$$) starkt von
Verspatungen betroffen.

Verkehrsverlagerung:

maBig, da nur eine bestehende Teilstrecke verlangert wird. Geringe
Mehrbelastung der LichtenbergstraBe mit innerortlichem Zielverkehr
ist nicht auszuschlieBen.

Fachbereich Nachhaltige Mobilitat
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Luftreinhaltung: Geringer Konstantfahrtanteil in der Hauptverkehrszeit
(Uberstauungen), Belastungen iiber Grenzwerten sind nicht zu
erwarten.

Sonstiges: }

Handlungsansatz: Tempo 30 ganztags, sofern die Zeitverluste fur die Linie 444

ausgeglichen werden kénnen. Dies ist mit dem Betreiber und dem
Landkreis abzustimmen. Insbesondere ist zu prufen, ob eine
Ausstattung der Fahrzeuge des Betreibers zur Einrichtung einer
Busanforderung auch an anderen Knotenpunkten innerhalb der Linie
(Pleidelsheim — Steinheim) einsetzbar ware und Zeitvorteile schafft.
Mit der Busspur in der SchlossstraBBe wurde bereits eine
Verbesserung erzielt. In der Hauptverkehrszeit durfte jedoch durch
den Stopp-and-Go-Verkehr unabhéngig von der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit weiterhin mit Verspatungen zu rechnen sein.

Frankfurter StraBe — Heilbronner StraBe (Eglosheim): Tempo 30 nachts | Lénge: 1.250 m
Anzahl Betroffener zul. L DEN (ganztags 24 h) L Night (22:00 - 6:00 Uhr)
ganztags/nachts iiber den Tempo >70 65 -70 | Summe > 60 55 -60 | Summe
Auslésewerten der km/h dB(A) dB(A) > 65 dB(A) dB(A) > 55
Larmaktionsplanung dB(A) dB(A)

50 50 160 270

40 30 150 250

30 0 120 260 20 160 260
Bewertung Betroffenheit: Ganztags sehr hohe Belastung. Nachts trotz Tempo 30 und

stellenweisem Einbau von larmoptimiertem Asphalt einige Betroffene
Uber dem Auslésewert und zahlreiche Betroffene Giber dem
Sanierungslarmwert. Hoher Handlungsdruck verbleibt.

Koordinierung und Sieben Signalanlagen (einschlieBlich auBerorts an der Einmindung

Verkehrsfluss: der L 1138), die aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens hohe
Anspriche an die Koordinierung stellen. Zwischenzeiten fir den
Nachtbetrieb bei 30 km/h und die Signalprogramme wurden neu
berechnet. Die Regelung ist seit 5. Oktober 2020 aktiv. Die
Erfahrungen mussen ausgewertet werden.

Betroffenheit OPNV: Zwei Linien, verspatungsanfallig.

Verkehrsverlagerung: Im Stadtteil unwahrscheinlich. GroBraumig alternativ auf die Beihinger
StraBe/BottwartalstraBe, die jedoch ebenfalls auf 30 km/h beschréankt
wird bzw. teilweise schon ist sowie auf die Autobahn (erwlinscht).
Theoretisch auch auf die L 1140 (Stdanschluss A 81 in Richtung
Neckartal) aber durch Tempo 40 in der gesamten FriedrichstraBe
eher unwahrscheinlich.

Luftreinhaltung: Messstelle wurde nach Einhaltung von Grenzwerten abgebaut.
Auswirkungen konnen nur auf der Basis der Signalprogramme
bewertet werden (Neubewertung der Stetigkeit des Verkehrs bei 30
km/h tagstber).
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Sonstiges:

Die Umstellungskosten fir die sechs innertrtlichen Signalanlagen mit
Anderungen der Zwischenzeiten betrugen ca. 33.000 € und fur die
Beschilderung der Knotenpunkte ca. 12.000 €.

Handlungsansatz:

Prifen einer Begrenzung auf 30 km/h auch tagstber. Konkrete
Analysen des Verkehrsflusses und der Wartezeiten.

Fur weitere eingangs vorgeschlagene verbesserungsbedurftige Situationen werden die Griinde fir
Tempo 30 ganztags nachfolgend kurz aufgelistet. Hier wird auf die maBgeblichen Berechnungen nach
RLS 90 Bezug genommen. Die MaBnahmen werden hier auch aus Grinden vermeidbarer
Luftbelastung und auf kurzen Abschnitten wenig nachvollziehbarer Wechsel der Geschwindigkeiten
empfohlen. Die Luftbelastung liegt jedoch in diesen Féllen unter den Grenzwerten.

Leonberger StraBBe - Karlsplatz Lange: 400 m

davon: 150 m tags 30 km/h

Larmbelastung nach
RLS:

200 Menschen in Gebauden oberhalb des Sanierungsgrenzwertes
(nachts: 55 dB(A))

Weitere Griinde:

e Mehrfacher Wechsel der Geschwindigkeit innerhalb von 400 m.

e Vermeidbare Brems- und Beschleunigungseffekte.

e Geringe Beeintrachtigung des Busverkehrs (eine Linig, eine
Haltestelle).

e Senkrechtparken beeintrachtigt Verkehrsfluss

e Geringe Anspriche an Signalanlagen-Koordinierung
Radverkehr im Mischverkehr (verbesserte Sicherheit)

MaBnahme:

[ ]
Tempo 30 ganztags

MathildenstraBe

| Linge: 500 m

Larmbelastung nach
RLS:

70 Menschen in Gebduden oberhalb des Sanierungsgrenzwertes (nachts:
55 dB(A)), davon 10 oberhalh 60 dB(A) (erhohter Handlungsbedarf)

Weitere Griinde:

e RegelmaBige Unterbrechungen des Verkehrsflusses durch
Tiefgaragenzufahrten

Haufige FuBgangerguerungen (auch Schulwege)

keine Beeintrachtigung des Busverkehrs

keine Ansprlche an Signalanlagen-Koordinierung
Radverkehr im Mischverkehr, teilweise notwendiger
Schutzstreifen fehlend (verbesserte Sicherheit)

MaBnahme: Tempo 30 ganztags
HoferstraBe (Abschnitt mit 50 km/h dstlich der Martin-Luther- Lange: 150 m
Strafle)

Larmbelastung nach
RLS:

210 Menschen in Gebduden oberhalb des Sanierungsgrenzwertes
(nachts: 55 dB(A)), davon 10 oberhalb 60 dB(A) (erhthter
Handlungsbhedarf)

Weitere Griinde:

e Regelung ganztags trotz 5 Buslinien vertretbar, da nur eine
Fahrtrichtung betroffen ist und ohnehin die Anforderung an der
Signalanlage abgewartet werden muss.

e geringe Anspriiche an Signalanlagen-Koordinierung

e Radverkehr im Mischverkehr auf Schutzstreifen

MaBnahme:

Tempo 30 ganztags
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StraBe)

Asperger StraBe (Abschnitt mit 50 km/h dstlich der Martin-Luther-

Lange: 250 m

Larmbelastung nach
RLS:

30 Menschen in Gebauden oberhalb des Sanierungsgrenzwertes (nachts:
55 dB(A)), davon 20 oberhalb 60 dB(A) (erhdhter Handlungsbedarf)

Weitere Griinde:

e Sehr starke Steigung.

e Wichtige Radachse im Mischverkehr:
Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Rad und Kfz werden
gemindert.

e geringe Ansprliche an Signalanlagen-Koordinierung

e steigungsbedingt auch Vorteile fir die Luftreinhaltung

MaBnahme:

Tempo 30 ganztags

SolitudestraBe

(Abschnitt mit 50 km/h siidlich der Leonberger StraBe)

Lange: 250 m

Larmbelastung nach
RLS:

30 Menschen in Gebduden oberhalb des Sanierungsgrenzwertes (nachts:
55 dB(A)), davon 20 oherhalb 60 dB(A) (erhthter Handlungsbedarf)

Weitere Griinde:

e Sehr starke Steigung.

e Gefahrliche Einschleifung eines Radweges.

e geringe Ansprlche an Signalanlagen-Koordinierung

e steigungsbedingt auch Vorteile flr die Luftreinhaltung

MaBnahme:

Tempo 30 ganztags

GansfuBallee (Abschnitt mit 50 km/h siidlich MorikestraBe)

Lange: 400 m
davon: 200 m tags 30 km/h

Larmbelastung nach
RLS:

30 Menschen in Gebduden oberhalb des Sanierungsgrenzwertes (nachts:
55 dB(A))

Weitere Griinde:

e Mehrfacher Wechsel der Geschwindigkeit innerhalb von 400 m.

e Vermeidbare Brems- und Beschleunigungseffekte.

e MaBige Beeintrachtigung des Busverkehrs (eine Linie, eine
Haltestelle).

e Geringe Anspriiche an Signalanlagen-Koordinierung

e Radverkehr im Mischverkehr (verbesserte Sicherheit)

MaBnahme:

Tempo 30 ganztags

c) Teilkonzept 3: Anpassungen in Ubergangsbereichen von AuBerortsstrecken

Far drei Teilstrecken liegen begriindete Forderungen aus der Blrgerschaft vor, geplante
Geschwindigkeitsbeschrankungen vor zu verlegen, in den Ubergangsbereichen neu anzuordnen oder
zumindest fur deren Einhaltung zu sorgen.

B 27 - Stuttgarter StraBe (siidlicher Ortsrand Bereich Auf der Wart):

Hier finden Beschleunigungsvorgange von 40 auf 80 km/h bereits in Hohe der Wohnbebauung statt.
Betroffen sind tagstiber mit mindestens einer hoch belasteten Fassadenseite insgesamt 11 Gebaude
Uber dem Grenzwert nach 16. BImSchV, davon 4 Geb&ude Uber dem Auslésewert der
Larmaktionsplanung bzw. dem Larmsanierungswert. Nachts sind 17 Gebaude von Larmwerten Uber der
16. BImSchV betroffen, davon 10 Uber dem Auslésewert fur die Larmaktionsplanung bzw. Uber dem
Larmsanierungswert. In den nachts betroffenen Gebauden sind insgesamt knapp 200 Menschen mit

Hauptwohnsitz gemeldet.
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Unabhéngig von den Beschleunigungsvorgéangen werden trotz modernisiertem Belag diese Larmwerte
erreicht, Es sind keine Buslinien betroffen und eine Koordinierung ist nicht zu bertcksichtigen. Die
MaBnahme dirfte mindestens ca., 2 dB(A) Minderung bringen und ist bei einer Fahrtzeitverlangerung
von theoretisch nur 8 Sekunden auf 250 m vertretbar und sinnvoll.

L 1100 NeckartalstraBe zwischen Otto-Hahn-/BuchnerstraBe und Einmiindung Marbacher StraBe

In diesem Abschnitt sind die Wohngebaude in der LaurentiusstraBe stark betroffen: Nach RLS 90 sind
9 Wohngeb&ude mit insgesamt 150 Personen Larmwerten ber 55 dB(A) nachts und Uber 65 dB(A)
tags ausgesetzt (Ausldsewerte bzw. Larmsanierungswerte Uberschritten). Eine Minderung von 1 dB(A)
lieBe sich mit der Herabsetzung der zuldssigen Geschwindigkeit von 60 auf 50 km/h erzielen, die
jedoch nicht ausreicht, diese Grenzwerte zu unterschreiten. Auch mit 40 km/h (ca. — 2 dB(A)) sind die
Grenzwerte nicht eingehalten. Die gesamte Strecke ist etwa 600 m lang und wirde bei Tempo 50 zu 7
sec. langerer Fahrzeit und bei Tempo 40 zu 18 sec. langerer Fahrzeit fihren. Es sind die Buslinien 428
und 429 nur auf einer sehr kurzen Strecke betroffen, eine Signalanlagenkoordinierung ist nicht zu
beachten. Die Strecke ist nachts unbeleuchtet, der angeschlossene Wertstoffhof ist nur mit Spiegel und
eingeschrankten Sichtverhaltnissen anfahrbar. Ferner finden FuBgangerquerungen statt. Es wird
empfohlen Tempo 40 ganztags zu beantragen.

K 1664 OdenheimstraBe nérdlich Poppenweiler (zwischen NordstraBe und K 1695 nach Marbach)
Auf diesem ca. 350 m langen AuBerortsstreckenabschnitt sind 60 km/h zulassig. 9 Wohngebaude mit
insgesamt ca. 150 Personen sind Larmwerten Uber der 16. BImSchV ausgesetzt. Zwischenzeitlich
wurde die Fahrbahndecke saniert. Verwendet wurde ein Asphaltbeton AC 11-DS nicht ab gesplittet. Fir
diesen Belag ist ein Korrekturfaktor von -2 dB(A) anzusetzen. Da die Larmwerte Uberwiegend mehr als
2 dB(A) Gber dem Grenzwert liegen, andert sich die Statistik nur geringfuigig (10 Personen weniger).
Die theoretischen Werte tduschen darlber hinweg, dass die reale Larmsituation durch massive
Missachtung der zuldssigen Geschwindigkeit deutlich erhoht ist. So treten bei
Geschwindigkeitskontrollen weit mehr als 10 % ber dem Ahndungsbereich (ab 69 km/h) auf,
Spitzengeschwindigkeiten liegen bei 100 km/h. Detektormessungen haben ergeben, dass die
anzusetzende Geschwindigkeit bei 75 km/h liegt. Damit sind die Werte nochmals um ca. 1,5 dB(A)
hoher. Aus Larmschutzgrinden sollte:
- Kurzfristig 50 km/h angeordnet werden
- Langfristig eine bauliche Geschwindigkeitsdrosselung durch Versatz oder Insel am Knoten mit
der NordstraBe erfolgen, wie sie auch am ostlichen Ortsrand von Poppenweiler in der
Hochdorfer StraBe gebaut wurde.

d) Teilkonzept 4: Geschwindigkeit auf AuBerortsstrecken

In diesen Fallen liegt die Zustandigkeit in de Regel beim Land (BundesstraBen auBerhalb der
Ortsdurchfahrten, Autobahn) oder beim Landkreis (KreisstraBen auBerhalb der Ortsdurchfahrten).
Schwerpunkte moglicher MaBnahmen sind:

Autobahn A 81 - Eglosheim und Pflugfelden

Fur die A 81 wurde der Planfall der Stufe 2 des Larmaktionsplans nicht erneut berechnet. Angesetzt
wurde damals eine Begrenzung der Geschwindigkeit auf 100 km/h. Weil sich dadurch fir Lkw nichts
andern wirde, lagen die Minderungspotenziale bei 1,1 dB(A) nachts und 1,6 dB(A) ganztags. Mit einer
Begrenzung auf 60 km/h fur Lkw ginge eine Senkung um ca. 2 bis 3 dB(A) einher. Ohne ein Lkw-
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Durchfahrtverbot wirde aber die Gefahr der Verlagerung von Lkw auf die B 27 deutlich steigen. Mit
Abschluss des Einbaus von Splitt-Mastix-Asphalt, der eine Minderung von -2 dB(A) bewirkt, konnen die
Berechnungen fur den Autobahnlarm aktualisiert werden. Es ist jedoch zu vermuten, dass die
Betroffenenzahlen sich durch diese MaBnahme nur unwesentlich verringern.

Tempo 60 auf der L 1100 zwischen Nord- und Siidanbhindung Neckarweihingen

Die Begrenzung auf 60 km/h wirde 1 dB(A) weniger Larm bringen. Berechnungen nach RLS-90 zeigen
hier nachts mehr als 60 dB(A) an einer Fassadenseite fur 17 Geb&dude, in denen 65 Menschen leben.
Aufgrund der Belastungshdhe und der weitreichenden Wirkungen fiir den Stadtteil wére hier eine
Erhéhung der Larmschutzwand zu empfehlen, die deutlich gréBere Pegelminderungen erwarten lieB3e.
Eine Stellungnahme vom Regierungsprasidium muss erneut eingeholt werden.

Bei einer Verringerung der zuldssigen Geschwindigkeit sind ferner die moglichen verkehrlichen
Wirkungen zu beachten. Langere Fahrzeiten auf der Ortsumfahrung der L 1100 kénnen dem Wunsch
nach starkerer Entlastung der Hauptstralle zuwider laufen. Ebenso kann es im weiteren Raum zu
geringflgigen aber unerwlinschten Verlagerungen von der L 1100 auf die Ortsdurchfahrt der K 1695 in
Poppenweiler kommen.

3.4.3 Weitergehende Netzbetrachtungen

Priifung Lkw-Durchfahrtverbot

Die in der zweiten Stufe des Larmaktionsplans diskutierten Lkw-Durchfahrtverbote wurden vom
Regierungsprasidium Stuttgart nur als denkbar erachtet, wenn eine der beiden Autobahnanbindungen
Ludwigsburg-Nord oder Ludwigsburg-Sid zum Neckartal offen bleibt. Damit hatten diese Losungen
lediglich Schwerverkehr zwischen den beiden hoch belasteten StraBenzigen Frankfurter StraBe —
Heilbronner StraBe — Marbacher StraBe und Schwieberdinger StraBe — KepplerstraBe — FriedrichstraBBe
umverteilt. Damit schieden diese Ldésungen aus. Alternativ sollte ein Durchfahrtverbot zwischen der
Autobahn und Stuttgart geprift werden, um die B 27 Stuttgarter StraBe und SchlossstraBe zu entlasten.
Vom Verkehrsministerium des Landes wurde ein Schatzwert von ca. 300 Lkw pro Tag genannt, der
verlagert werden konnte. Eine stichprobenartige Prifung mit dem stadtischen Verkehrsmodell ergab
nochmals geringere Zahlen. Selbst bei den 300 Lkw lage aber die Larmminderung unter 0,5 dB(A). Es
ergabe sich ein erhodhter Kontrollaufwand.

Empfehlung: Nochmalige Prifung sobald die Datengrundlage zum Lkw-Verkehr fiir den Regional-
verkehrsplan aktualisiert wird.

Verkehrsentlastung Eglosheim

Zahlreiche Varianten von Umfahrungen oder Entlastungstrecken sowie Tunnelvarianten fur die
Frankfurter StraBe wurden geprift (20). Aufgrund der Eingriffe in den Stadtraum und der Kosten wurde
keine Variantenentscheidung getroffen. Das Projekt hat derzeit keine Aussicht auf eine (baldige)
Realisierung und Finanzierung. Ein Tunnel kann die Larmbelastung nochmals um 3 dB(A) senken.

Empfehlung: Der B 27-Tunnel Eglosheim wird bei der nachsten Aktualisierung des
Regionalverkehrsplans als langfristige Option erneut geprift und der Larmaktionsplan wird angepasst.
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Tunnel B 27 in der Innenstadt (SchlossstraBe — Stuttgarter StraBe)

Eine Studie aus dem Jahr 2006 hatte aufgrund der Kosten und der nur geringen verkehrlichen
Entlastungswirkung keine Aussicht auf Forderung. Eine aktualisierte Studie mit verlangerten Varianten
und Verzicht auf die damals vorgesehenen aufwandigen unterirdischen Verflechtungsbauwerke fuhrte
zu verbesserten, aber dennoch teuren Lésungen. Aus Kostengriinden wurde die Studie vorerst
gestoppt. Dieses Bauwerk scheint derzeit nicht finanzierbar.

Empfehlung: Bei einem Zuschlag zur Landesgartenschau 2034 sollten die Potentiale eines Tunnels
abschlieBend geprift und bewertet werden. Bei einer Halbierung des Verkehrs und parallelen
verkehrsberuhigenden MaBnahmen in verbleibenden oberirdischen StraBen sind Pegelminderungen
von 6 dB(A) denkbar.

Projekt ZIEL

Die Entlastung der zentralen Innenstadtachse wird weiter verfolgt, nachdem ein Wettbewerb die
Potentiale fur die Stadtentwicklung aufgezeigt hat. Die MaBnahme kann die Entwicklung ruhiger
Gebiete in der Innenstadt unterstitzen. Details: https:/www.ludwigsburg.de/site/Ludwigsburg-
Internet/node/3543851?QUERYSTRING=ZIEL

Beschlisse hierzu werden gesondert im Rahmen des Projektes getroffen.
Nord-Ost-Ring Stuttgart

Das Projekt ist regional umstritten. Fir Remseck a. N. wird als Variante eine Westrand-Bricke
diskutiert, die ggf. mit der ortsfernen Variante des Nord-Ost-Rings in Konflikt steht. Unter
Larmgesichtspunkten kénnte diese Variante zu Mehrverkehr auf der Aldinger StraBe/Robert-Franck-
Allee und der B 27 fuhren. Diese MaBnahme ist daher kein zentraler Bestandteil des Larmaktionsplans.

Empfehlung: Kritische Begleitung der (berdrtlichen bzw. regionalen Planungen mit dem Ziel,
zusatzlichen Verkehr durch Verlagerungen zu vermeiden.

OPNV-Rad-Trasse und Stadthahn Ludwigsburg

Zeitnah sollen in Ost-West-Richtung der Bus- und der Radverkehr optimiert werden. Dies Vorhaben
wird von der Stadt kurzfristig verfolgt. Ferner ist die Stadt Ludwigsburg an dem langfristigen Projekt
Stadtbahn beteiligt. Federflihrend ist der neu gegriindete Zweckverband. Vor allem fir die Stadtbahn
sind projektspezifische Larmuntersuchungen vorzusehen.

Empfehlung: Mit hoher Dringlichkeit weiter verfolgen, um die Potentiale einer Verminderung des
motorisierten Individualverkehrs zu nutzen.

3.4.4 Begleitende MaBnahmen

Larmoptimierter Asphalt und Fahrbahnsanierungen
Ein eigenstandiges Programm fir LOA-D5 wird auBerhalb anstehender Sanierungen aus Kostengriinden
und wegen beflrchteter kirzerer Lebensdauer nicht empfohlen.
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Empfehlung: Neuere wissenschaftliche Erkenntnisse und die Einfihrung der neuen Richtlinien flr den
Larmschutz an StraBen sollten abgewartet werden, um die Wirkung des Larmoptimierten Asphalts neu
bewerten zu kdnnen.

Geschwindigkeitsiiberwachung
Geschwindigkeitskontrollen erfolgen durch die Polizei und den stadtischen Vollzugsdienst. Die Stadt
kontrolliert:

e Stationdr durch feste Anlagen an HauptverkehrsstraBen (mit Ahndung.

e Mobil an wechselnden Stellen im gesamten Stadtgebiet ergdnzend an den HauptverkehrsstraBen
als auch in Tempo 30 Zonen (mit Ahndung). Das mobile Uberwachungsprogramm ist sehr stark
an Unfallschwerpunkten und Gefahrenstellen sowie an Bereichen orientiert, aus denen
Beschwerden vorliegen. Auch im Umfeld stationdrer Anlagen wird ergdnzend gemessen, um
Beschleunigungsvorgange nach Passieren dieser Anlagen zu vermindern.

e Mobil mittels Display, das dem Kfz-Verkehr die tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit anzeigt und
gleichzeitig statistische Daten (Menge, Geschwindigkeiten) sammelt. Die Displaymessungen
dienen nur der Information und haben nachgewiesen erzieherische Effekte, auch wenn
Ubertretungen nicht geahndet werden.

Die herabgesetzten Hochstgeschwindigkeiten sind anfangs verstarkt zu Gberwachen. Erfahrungen
andernorts haben gezeigt, dass der Autoverkehr schnell auf die neuen Regelungen reagiert. Es sind
jedoch bis drei Jahre nach Einfihrung von Geschwindigkeitsbegrenzungen noch Minderungen maoglich
(19).

Auch an bestehenden Strecken fuhrt die Uberwachung zu Verbesserungen, die tiber die
Larmkartierung nicht nachweisbar sind: die Larmberechnungen gehen davon aus, dass 85 % der
Autofahrer jeweils die zuldssige Hochstgeschwindigkeit einhalten. Das ist oft nicht der Fall (extrem z. B.
an der OdenheimstraBe in Poppenweiler). Ferner sind nachtliche Kontrollen eine wichtige Ergénzung,
denn besonders haufig und beldstigend sind nachtliche Geschwindigkeitstiberschreitungen.

Grundsatzlich sind Geschwindigkeitskontrollen weniger nachhaltig, wenn StraBenquerschnitte nicht
entsprechend den angestrebten Geschwindigkeiten gestaltet sind.

Empfehlung: Strecken mit neu herabgesetzter Geschwindigkeit sind anfangs verstarkt kontrollieren. Auf
Dauer sind StraBenquerschnitte mit Gberhdhten Geschwindigkeiten eventuell baulich umzugestalten.
Dies wird bei jeder umfassenden Sanierung oder Neuplanung geprft.

Verkehrserhebungen
Verkehrserhebungen dienen in der Anfangsphase dazu, befirchtete oder durch das Verkehrsmodell
theoretisch errechnete Verlagerungen zu prifen und ggf. ergdnzend GegenmaBnahmen zu treffen.

Empfehlung: Im Bedarfsfall Auswertung der Detektoren an Signalanlagen. Erganzend
Messplattenauswertungen bei fehlenden Signalanlagen oder videogestiitzte und manuelle Zéahlungen.
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Larmschutzfensterprogramm

Schallschutzfenster eventuell in Kombination mit Beltftungsanlagen und verbesserter
Fassadenddmmung sind vielfach das verbleibende letzte Mittel, um die Menschen zumindest im
Innenbereich zu schitzen. Aus diesem Grund hat die Prifung eines kommunalen
Schallschutzprogramms eine hohe Prioritat. Zur Unterstlitzung bieten sich Férderprogramme an, die
erfahrungsgeman nur bei hohen Fordersatzen auch entsprechend angenommen werden.

Die verscharften Anforderungen des Energieeinspargesetzes an die Isolierung und Dichtheit von
Gebéaudehullen einschlieBlich der Fenster und Tiren fuhren gleichzeitig zu verbessertem Schallschutz,
so dass sich MaBnahmen in diesem Bereich sinnvoll ergédnzen kénnen. Ein
Schallschutzfensterprogramm ist fir Ludwigsburg sinnvoll, denn eine nachhaltige LArmminderung tber
andere MaBnahmen ist kurzfristig nicht flichendeckend und nicht im notwendigen AusmaB erreichbar.
Es ist jedoch von erheblichen Kosten auszugehen, die in der gegenwartigen Lage und dem Zwang zur
Beschrankung freiwilliger Aufgaben bzw. Ausgaben nicht vertretbar sind.

Empfehlung: Uberpriifung der finanziellen Méglichkeiten in den Folgejahren.

Larmschutzwéande oder -wélle

Larmschutzwande und -wélle zédhlen zu den aktiven LarmschutzmaBnahmen, da sie die
Emissionsquelle abschirmen. Innerstadtisch gibt es kaum Raum fir derartige Einbauten. Zu beachten
ist, dass ihre Wirkung mit zunehmender Entfernung deutlich abnimmt. Im AuBenbereich dienen sie
zusatzlich dem Schutz ruhiger Erholungsgebiete. In der Regel ist an den AuBerortsstraen das
Regierungsprasidium zustandig. In der Stufe 2 der Larmaktionsplanung wurden folgende MaBnahmen
untersucht:

e A 81 - Pflugfelden: Aufgrund des Abstands der Bebauung und der Autobahn wirden sehr hohe
Wande benétigt, um Uber die Entfernung Gberhaupt noch spirbar larmmindernd zu wirken. Dies
wurde aus finanziellen, bautechnischen und landschaftsgestalterischen Griinden verworfen (21).

e A 81 - Eglosheim: Sehr hohen Belastungen sind von 60 dB(A) sind nachts ca. 10 Einwohner
ausgesetzt und knapp 300 Personen sind insgesamt von hohen Larmbelastungen tber dem
Grenzwert der 16. BImSchV vor allem nachts betroffen. Die ersten beiden Gebaudezeilen am
Finkenweg und an der Johannes-Buhl-StraBe sind besonders betroffen. Auf Larmsanierung
besteht kein Rechtsanspruch. Mit der temporaren Freigabe der Seitenstreifen werden bestehende
Larmschutzwénde erhoht. Der Zeitpunkt ist ungewiss. Im Rahmen einer Sanierung ist fur die erste
Jahreshélfte 2021 der Einbau eines larmarmen Split-Mastix-Asphalts vorgesehen (- 2dB(A)) (
(22)).

e lLarmschutzwand B 27 Eglosheim - Frankfurter StraBe: bis zu 4 m hohe Wande auf den
Granstreifen wurden untersucht. Die MaBnahme ist nur aufwandig zu realisieren (Baumschutz)
und an den Einmundungen von NebenstraBen werden Unterbrechungen notwendig. Das mindert
die Wirkung. Teilweise bleiben die oberen Geschosse ungeschutzt. Derzeit ist eine solche Wand
(mindestens 500.000 € fur eine Holzwand) nicht finanzierbar.
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e | 1100 - Larmschutzwand Umfahrung Neckarweihingen: An der Ortsumfahrung von
Neckarweihingen (Leinpfad) sind teilweise die oberen Geschosse durch die geringe Wandhohe
nicht geschitzt. Der Zustand der Wand ist verbesserungsbedurftig.

e | 1100 - Neckarweihingen Ost: Im Bereich der LaurentiusstraBe ist kein Larmschutz vorhanden.
Eine Wand kdnnte nur auf Privatgeldnde errichtet werden. Zwar sind im Bestand keine
Ausldsewerte Uberschritten, jedoch sind zahlreiche Personen oberhalb der Schwelle der
Gesundheitsgefahrdung belastet (vgl. Seite 40f). Bei einer Wand von 4 m Héhe und 200 m Léange
(Holzbauweise ca. 180.000 €) verringern sich die Zahlen auf wenige gesundheitsgefahrdete
Personen. Der relative Aufwand ist hoch, die Verschattung der Griinbereiche vor den Geb&duden ist
erheblich.

e Verldngerung und Erhdhung der Larmschutzwand L 1140 (Umfahrung OBweil-Sid): Die
MaBnahme hat aufgrund der Kosten und der mangelnden Flachenverflgbarkeit (Eingriffe in
StraBenbegleitgriin) nachrangige Prioritat. Uberwiegend sind Planungsrichtwerte (iberschritten,
nur fur zwei Gebdude Sanierungslarmwerte.

Neu hinzugekommen ist die gewiinschte Verbesserung der Larmschutzwand an der B 27 in der
Ortszufahrt der Stdstadt (vgl. Seite 40).

Empfehlung: RegelméaBige Abstimmung mit dem Regierungsprasidium Uber die Moglichkeiten, einer
hoheren Priorisierung der Optimierung oder des Neubaus von Larmschutzwanden aufgrund der
verscharften Grenzwerte fir die Larmsanierung.

Optimierte Signalsteuerung

Die Signalsteuerung liegt in Ludwigsburg bei der Verantwortung der Stadt. Nach der Digitalisierung der
Anlagen haben sich die technischen Bedingungen einer Anpassung der die Signalprogramme an die
Verkehrsverhaltnisse verbessert. Dennoch sind an den HauptverkehrsstraBen sind fast immer
Zielkonflikte zu entscheiden zwischen unterschiedlichen Anspriiche zu entscheiden:

e ein moglichst wenig gestorter Verkehrsflusses als Griine Welle,

e die Sicherheit wie z. B. getrennte Grlinphasen fir Kfz und FuBganger,

e die Gesamtleistungsfahigkeit von Knotenpunkten,

e kurze Wartezeiten flr querende FuBganger,

e ausreichende Grlnzeiten fur den Radverkehr,

e Vorrang von Bussen (Busbeschleunigung).

Die genannten vielféltigen Anspriche an die Schaltungen, die meist schon verkehrsabhéngige
Steuerung und die generell hohen Verkehrsmengen in Ludwigsburg begrenzen die Spielrdume fur
weitere Optimierungen. An den HaupteinfallstraBen sind die Programme bereits so angepasst, dass sie
den Zufluss dosieren. Damit werden Staus zum Teil die unempfindlicheren AuBenbereiche verlagert
und innerhalb der Stadt verringert. Die Signalanlagen dirfen straBenverkehrsrechtlich jedoch nicht als
reine ,Pfortnerampeln® mit dem alleinigen Ziel betrieben werden, Verkehr ganz heraus zu halten und
zu verlagern. Sie kdnnen dennoch gewisse Verlagerungen bewirken. Insbesondere ist dies sinnvoll,
wenn die Einschrankungen zu einer zeitlichen Entzerrung des Verkehrs fuhren.
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Tempo 30 und Tempo 40 stellen neue Herausforderungen an die Schaltprogramme und deren
Koordinierung.

Empfehlung: Fur die geschwindigkeitsabhangigen Schaltungen und BusbeschleunigungsmaBnahmen
sind in den nachsten Jahren ausreichend Mittel vorzusehen.
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3.4.5 Langfristige Konzepte und Strategien zur Lirmminderung

Ubergeordnete regionale Konzepte (Verkehrsnetz)

Verkehrsmittelibergreifende Planungen von Bund, Land, Region und Landkreis wirken sich auch auf
den Ludwigsburger Verkehr aus. Die Stadt beteiligt sich regelméBig (z. B. Bundesverkehrswegeplan,
Generalverkehrsplan des Landes Regionalverkehrsplan, Nahverkehrsplan des Landkreises usw.). In
bilateralen oder gréBeren Arbeitskreisen mit anderen Kommunen erfolgen weitere Abstimmungen. Bei
der Luftreinhalteplanung erfolgt eine enge Zusammenarbeit mit dem Regierungsprasidium Stuttgart.

Die Stadt setzt sich z. B. bei der Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans und des
Regionalverkehrsplans den 8 streifigen Ausbau der A 81 ein, damit die Umfahrung der stauanfalligen
Strecke nicht mehr so haufig durch das Stadtgebiet Ludwigsburg erfolgt. Ebenso wird die Prifung von
Lkw-Fahrverboten durch Ludwigsburg oder des Tunnels in Eglosheim.

Vor allem durch die intensiven Pendlerbeziehungen, stadtgebietstibergreifende Wirtschafts- und
Kundenverkehrsstrome sowie die zunehmende Bedeutung Uberortlichen Freizeitverkehrs muss
verstarkt der Umweltverbund gefordert werden (FuBwege, Rad-, Bus- und Bahnverkehr). Das betrifft
sowohl den _Quell- und Zielverkehr als auch den Durchgangsverkehr. Nur dadurch kann die
Hauptursache der erheblichen Larmbelastungen — ein zu hohes Verkehrssaufkommen im Stadtgebiet —
nachhaltig abgemildert werden. Die Verlagerung auf andere StraBen im Umland allein kann 6rtliche
Problembereiche zwar entscharfen, aber das Grundproblem wird nicht gelést: Die Verlagerungen
bedeuten auch die Mehrbelastung anderer Gebiete und meist durch langere Wege eine Zunahme der
Gesamtemissionen. Aus diesem Grund setzt sich die Stadt fur die Férderung Gbergreifender Konzepte
im OPNV und im Radverkehr ein. Die nachfolgende Auflistung verweist auf diese Konzepte und nennt
einige der aktuellen Projekte, die in den nachsten Jahren weiter verfolgt werden. Die Konzepte werden
teilweise von Larmuntersuchungen begleitet. Jedoch ist eine konkrete Aussage zur Minderung der vom
Larm Betroffenen nicht moglich. Zudem kénnen die Kosten dieser Projekte nicht allein der
Larmaktionsplanung zugerechnet werden, da sie vielfaltigen anderen Zielen dienen (Luftreinhaltung,
Klimaschutz, sozial vertraglicher Verkehr usw.).

OPNV-Konzept
e Stadtbahn Ludwigsburg incl. Stadtbahnvorlaufbetrieb Markgréningen — Ludwigsburg,,
e zusatzlicher Bahn-Halt Karlshohe/W&W/Kornwestheim,
e Umbau des Z0OB,
e weitere Optimierung der Busbeschleunigung auch als Voraussetzung, die Folgen verminderter
zulassiger Hochstgeschwindigkeiten auszugleichen,
o fortlaufende finanzielle Férderung des Stadttickets.

Radverkehrskonzept
e Radschnellweg Ludwigsburg — Waiblingen,
e Radschnellweg Bietigheim — Ludwigsburg — Stuttgart,
e |nnerstadtisch: Radweg AlleenstraBe — Friedrich-Ebert-StraBe und Bildungszentrum West.
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FuBgangerverkehr
e Fortschreibung des FuBwegekonzepts,
e Programm fur FuBgangeriberwege,
¢ Im Rahmen der Stadtteilentwicklungsplanung: Begehungen, Mangelanalysen, FuBverkehrs-
Checks.

Parkraummanagement

Einfihrung in der Sudstadt und der Weststadt ca. im 2. Quartal 2021,
Oststadt: Prifung der Erweiterung und Ausdehnung auf weitere Stadtteile,
Prifung: Geblhrenanpassung Bewohnerparken

Forderung Park & Ride.

Weitere Programme und Konzepte

e Kreisverkehrsprogramm: Fortschreibung im Bedarfsfall bei anstehenden Sanierungen.

o Forderung der Elektromobilitat wie z. B. Ausbau des Netzes 6ffentlicher Ladesaulen durch die
SWLB

e Zusammenarbeit mit dem Transport-und Logistikgewerbe

e Verknipfung von Radinfrastruktur, OPNV, Carsharing usw.

e Betriebliches Mobilitdtsmanagement,

e Siedlungsentwicklung und stadtebauliche Planung zur Férderung innerortlich integrierter
Standorte fur Wohnen, Arbeit und Einzelhandel. Dazu zahlt auch die funktionsgerechte
StraBengestaltung (z. B. Vermeiden unangemessen breiter Fahrbahnen) und fir den Larmschutz
innerhalb von Wohngebieten beispielsweise Konzepte mit verkehrsberuhigten StraBenrdumen und
Quartiersgaragen. Eines der grundsatzlichen strategischen Ziele des Stadtebaus und der
Verkehrsplanung ist Stadt der kurzen Wege, die durch eine gute Erreichbarkeit zu Fu3, mit dem
Rad oder mit dem OPNV (z. B. kurze Haltestellenerreichbarkeiten) den Verzicht auf die Kfz-
Nutzung erleichtert.

e Freiraumentwicklungsprogramm usw.

Offentlichkeitsarbeit

Ziele der Offentlichkeitsarbeit zur Larmproblematik sind die Sensibilisierung fir das Thema, die
Unterrichtung Uber die gesundheitlichen Gefahren und tber mogliche eigene MaBnahmen der
Larmminderung und -vorsorge, insbesondere auch in Hinblick auf das eigene Mobilitatsverhalten.

Die Offentlichkeitsarbeit geschieht zum einen durch die vorgegebenen Informations- und
Beteiligungsverfahren im Rahmen der Larmaktionsplanung. Ferner werden einzelne MaBnahmen der
Larmaktionsplanung durch Informationsveranstaltungen und -materialien begleitet. Daneben bestehen
zahlreiche weitere Maglichkeiten, (iber die im Rahmen des weiteren Verfahrens und unter
Berilcksichtigung der konkret beschlossenen MaBnahmen zu entscheiden ist. Ein Schwerpunkt ist die
Aufstellung des Larmdisplays.
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Fachliche Beratungen konnen Biros, Architekten und Handwerker (z. B. Fensterbauer) vornehmen,
ggf. nach Besuch von Weiterbildungsveranstaltungen. Fir die konkrete Bauherrenberatung ist in der
Regel das Einschalten eine Fachbiros notwendig, da fir die Festlegung des Larmschutzes an
konkreten Fenstern geschossgenaue Nachberechnungen erforderlich sind. Aus notwendigen
Nachberechnungen nach deutschen Richtlinien verflgt die Stadt Gber Daten zu geschossweisen
Larmbelastungen aus denen sich die Schallschutzfensterklassen ergeben. Sie sind um Prognosewerte
zu erganzen und vermutlich im Lauf des nachsten Jahres mit neuen Richtlinien zu aktualisieren.

Empfehlung: Die Konzepte einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung sind weiter zu verfolgen, da nur sie
auf Dauer die Annaherung der hohen Larmwerte sicherstellen kénnen.

3.5 Zusammenfassung: MaBnahmen zur Lirmminderung in Ludwigsburg

Auch wenn Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht ohne Kosten und teilweise nur nach genauer Prifung
der Auswirkungen auf den Verkehrsfluss und damit vor allem auf den OPNV und die Luftreinhaltung
umsetzbar sind, bilden sie den Schwerpunkt. Andere MaBnahmen sind ggf. weniger nachhaltig (larm-
optimierter Asphalt). Bauliche MaBnahmen sind kostenintensiver, nicht tGberall integrierbar (Wande,
Walle) oder nur langfristig realisierbar (Tunnellésungen). Abbildung 5 zeigt den empfohlenen Einstieg
in die Realisierung des Geschwindigkeitskonzeptes mit der Arrondierung bestehender Tempo-30-
Regelungen und Erganzungen von Tempo 40 auf Strecken mit hohem OPNV-Anteil.
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Abbildung 5: Kurz- bis mittelfristiges Geschwindigkeitskonzept
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Die nachfolgende Tabelle gibt einen Gesamtiberblick Uber die Bedeutung von MaBnahmen und
Konzepten.

Tabelle 9: Priorisierung von Handlungsfeldern im Uberblick

Handlungsfeld / MaBnahme | Erlduterung | Prioritat
. Verkehrsregelnde MaBnahmen

Gesamtstadtisches Spurbare Larmminderung bei maBigen Kosten und kurz- bis 1
Geschwindigkeitskonzept mittelfristiger Realisierbarkeit. Hoher Abstimmungsaufwand,

technische Prifungen der Signalschaltungen im Einzelfall.
Lkw-Durchfahrtverbote, geringe Larmminderung bei maBigen Kosten und 2
Lenkungskonzepte mittelfristiger Realisierbarkeit. Synergieeffekt flr die

Luftreinhaltung.
Verkehrsverlagerung durch Spurbare bis starke Larmminderung bei hohen Kosten und 3
bauliche MaBnahmen (z. B. langfristigen Vorlaufen.
Tunnel, Umgehungen wie Stellenweise sind Verkehrszunahmen durch Verlagerungen
Nord-Ost-Ring) und gesteigerte Leistungsfahigkeit moglich.

1. Spezifische MaBnahmen in einzelnen Larmschwerpunkten

Einbau Larmoptimierten Deutliche La&rmminderung. Begrenzte Haltbarkeit. 3
Asphalts bei Mehrkosten. Nur langfristig realisierbar. Konflikt: auf stark
Fahrbahnsanierungen belasteten StraBen eingeschrankt einsetzbar.
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Larmschutzwande oder Waélle | Hoch wirksame Larmminderung, jedoch aufwéndig und 2
wenig verfligbare Standorte.
Optimieren des Begrenztes Potential aufgrund hoher Verkehrsmengen und D
Verkehrsflusses Konflikte mit anderen Verkehrsarten (z. B. querende
Schulwege). Technisch nach Digitalisierung der
Signalanlagen besser umsetzbar.
Umgestalten von StraBen Geringe bis hohe Wirkung. Daueraufgabe mit kurz- bis D
und Knotenpunkten (Fahr- langfristiger Perspektive. Meist Bestandteil weitergehender
rickbau, Radwege usw.) laufender Entwicklungskonzepte (z. B. STEP)
Larmschutzfensterprogramm | Nur Innenraumschutz. Bemessung der Dammung abhangig 3
| von sonstigen MaBnahmen. Derzeit kaum finanzierbar.
1. Ubergreifende Konzepte fiir nachhaltige, multimodale Mobilitat
Diese Konzepte sind Daueraufgabe einer nachhaltigen Mobilitatsplanung. Dazu zéhlen z. B.: D
e Konzepte fur den Umweltverbund (Rad- und FuBverkehr, OPNV),
e Mobilitatsmanagement, Parkraumkonzepte, Logistikkonzepte
o Verkehrsmittellbergreifende Verknipfung, Fahrzeugverleih,
e Baultckennutzung und Steuerung der Siedlungsentwicklung,
o Forderung der Elektromobilitdt und umweltfreundlicher Fahrzeuge usw.

Erlduterung Priorititen: 1 = hoch, kurzfristig, 2 = mittelfristig, 3 = langfristig, D = Daueraufgabe

3.6 Festlegung ruhiger Gebiete und geplante LirmschutzmaBnahmen

Die Gemeinden sind aufgefordert, ruhige Gebiete festzusetzen. Verbindliche Kriterien fur ruhige Gebiete
gibt es jedoch bislang nicht (23) (24). Naherungsweise kann z. B. auf die Orientierungswerte der DIN
18005 zuritickgegriffen werden, um mogliche Anspriiche an ruhige Gebiete zu beschreiben, die ja vor
allem auch der Naherholung dienen sollen. Am nachsten kdmen diesen Ansprichen die Gebietstypen
.reine Wohngebiete®, ,Wochenendhausgebiete“ und , Ferienhausgebiete”. Die Orientierungswerte der
DIN 18005 weisen als anzustrebende Obergrenzen fir Verkehrslarm tags 50 dB(A) und nachts 40
dB(A) aus.

Auch die zweite verscharfte Stufe der Kartierung nach EU-Umgebungslarmrichtlinie kann die Belastung
der ruhigen Gebiete jedoch nicht flachendeckend darstellen, da bereits StraBen mit weniger als ca.
8.300 Kfz/24 h zu Uberschreitungen der Orientierungswerte fiihren kdnnen. Die
Umgebungslarmkartierung lasst jedoch erkennen, wo bereits heute mit erheblichen
Nutzungseinschrankungen durch hohe Larmpegel zu rechnen ist. Daraus lassen sich eventuell
SchutzmaBnahmen ableiten, die jedoch im Vergleich zu hoch belasteten Wohngebieten von geringerer
Prioritat sind. Aus diesem Grund werden derzeit noch keine konkreten MaBnahmen vorgeschlagen, da
der direkte Schutz der Wohnbevolkerung wegen der zu erwartenden gesundheitlichen Folgen vorrangig
ist.

Als ruhige Gebiete im Sinne des § 47 d Abs. 2 Satz 2 BImSchG, die vor einer Zunahme des Larms zu
schutzen sind, werden folgende Gebiete vorgeschlagen:

e landschaftraum OBweil (Hartenecker Feld, Lochwaldgraben, Zugwiesen)

e Naherholungsbereiche Kernstadt (Favoritepark, Blihendes Barock, Salonwald)

e Monrepos / Seeécker
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e Landschaftsraum 6stlich Neckarweihingen
e Landschaftsraum Poppenweiler bis zum Lemberg mit Zipfelbachtal
e Grinzug West (Riedwiesen — Stromberg — Kesselacker)

In weiteren Planungen, insbesondere der Bauleitplanung, werden diese Festlegungen einbezogen und
im Rahmen der Abwagung bericksichtigt. Bei einer Nichtberlcksichtigung ist dieses entsprechend zu
begriinden. Ein Grund kann beispielsweise ein unverhaltnisméaBig hoher Aufwand zum Schutz eines
Gebietes sein (ein Beispiel ware eine Larmschutzwand langs der L 1100 im Neckartal zum Schutz des
Gebietes Zugwiesen). Dennoch werden diese Gebiete ausgewiesen, um in Planungsverfahren mogliche
Konflikte offen zu legen oder Chancen zu nutzen, bei anderen Planungen eventuell kostengiinstig
Freirdume mit zu schitzen (z. B. Verwendung von Erdaushub zur Schaffung von Larmschutzwallen).

Potentielle MaBnahmen sind im weiteren Verfahren zu préazisieren. Bei der Fortschreibung von
Flachennutzungsplan und Bebauungsplanen sollten Flachen z. B. fir Aufschittungen aus
Larmschutzgriinden gesichert werden. Fir straBenverkehrsrechtliche Anordnungen zugunsten ruhiger
Gebiete hat die Bundesregierung jedoch keine Rechtsgrundlage geschaffen.

3.7 Schatzwerte fiir die Reduzierung der Zahl der betroffenen Personen

Die Anderungen der Betroffenenzahlen fiir bestimmte MaBnahmen sind in den wichtigsten
Larmschwerpunkten einzelnen aufgelistet. Derzeit ist nicht absehbar, welche MaBnahmen sich
tatsachlich nach Abstimmen der Rahmenbedingungen (z. B. regionale Abstimmungen und
Ubergreifende Lenkungskonzepte mit Nachbarkommunen, Abwagung maoglicher értlicher Nachteile von
Geschwindigkeitsbeschrankungen) als umsetzbar erweisen.

Nachfolgend wird deshalb fur die Schatzung zunachst davon ausgegangen, dass lediglich die kurzfristig
zur Prifung angesetzten ganztaglichen Geschwindigkeitsreduzierungen sowie maximal die nachtlichen
Beschrankungen auf jeweils 30 km/h denkbar sind. Viele der weiteren MaBnahmen und langfristigen
Konzepte und Strategien sind jedoch derzeit noch nicht zu bewerten. Enthalten ist ebenfalls ein
Schatzwert fir die Verringerung des Larms der A 81 bei Einbau des geplanten Splitt-Mastix-Asphalts.

Fachbereich Nachhaltige Mobilitat Textteil Seite 53



Stadt Ludwigsburg Larmaktionsplan StraBenverkehr — Stufe 3 Entwurf 10.05.2020

Tabelle 10: Verdnderung der Belastetenzahlen

310 weniger Menschen sind ganztagig sehr hohen Belastungen ausgesetzt und
300 weniger Menschen sind nachts sehr hohen Belastungen ausgesetzt.

260 weniger Menschen sind ganztagig hohen Belastungen ausgesetzt und
240 weniger Menschen sind nachts hohen Belastungen ausgesetzt.

50 weniger Menschen sind ganztagig Belastungen / Beldstigungen ausgesetzt und
100 weniger Menschen sind nachts Belastungen / Beldstigungen ausgesetzt.

In der hdchsten Kategorie verringert sich die Zahl der Belasteten:

Ganztagig: von 910 auf 600 Menschen
Nachts: von 1.020 auf 720 Menschen.
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4. Formelle und finanzielle Informationen

Die folgenden Punkte sind bis zum Ende des Beteiligungsverfahrens und der Beschlussfassung durch
den Gemeinderat als vorlaufig zu sehen. Nach Abschluss des Verfahrens werden die Anregungen und
Bedenken dargestellt und bewertet. Das Ergebnis der Abwagung und Entscheidung Uber die
Rickmeldungen wird zum Bestandteil des Larmaktionsplans und ggf. als zuséatzliche Anlage beigefigt.
Die nachfolgenden Punkte werden mit dem endgdltigen Beschluss des Gemeinderats aktualisiert.

4.1 Datum der Aufstellung des Aktionsplans

Zunachst wird der Entwurf des Larmaktionsplanes fir die Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange
und der Birger ausgelegt. Der Zeitraum fir mindestens vier Wochen zu Beginn des Jahres 2021
vorgesehen. Nach Prifen der Anregungen und Bedenken wird der Entwurf Uberarbeitet und dem
Gemeinderat zum Beschluss vorgelegt (ca. Ende Februar 2021). Das endglltige Aufstellungsdatum
wird dem Datum der Beschlussfassung in der Stadt Ludwigsburg entsprechen.

4.2 Datum des Abschlusses des Aktionsplans

Das Abschlussdatum des Larmaktionsplans entspricht dem Datum der Beschlussfassung, da aufgrund
der weiter zu verfolgenden MaBnahmen und Daueraufgaben kein Enddatum genannt werden kann. Es
koénnen lediglich in Abhangigkeit vom laufenden Beteiligungsverfahren und der Beschlussfassung
durch den Gemeinderat wesentliche Meilensteine und ihre vorgesehene terminliche Umsetzung
festgelegt und nach Ende des Verfahrens an dieser Stelle dargestellt werden. RegelmaBige
Fortschreibungen des Larmaktionsplans sind mindestens im Finf-Jahres-Rhythmus vorzusehen.

4.3 Mitwirkung der Offentlichkeit und éffentliche Anhérungen

Unter den derzeitigen Pandemiebedingungen ist keine groBere Veranstaltung geplant. Die Blrgerschaft
ist zu den Sitzungen der beschlieBenden Gremien eingeladen. Trager 6ffentlicher Belange werden
angeschrieben und die Offenlage des Larmaktionsplans wird ortstiblich angekindigt (Presse). Die
Plane sind auf der Webseite der Stadt Ludwigsburg eingestellt. Nach Terminabstimmung sind sie beim
Birgerburo Bauen der Stadt einsehbar. Es gibt die Moglichkeiten postalisch, per Mail an
laerm@ludwigsburg, mindlich im Burgerbiro oder telefonisch Anregungen und Bedenken zu auBern
oder Fragen zu stellen.

4.4 Bewertung der Durchfiihrung und der Ergebnisse des Aktionsplans

Der Larmaktionsplan wird gemaB § 47d Abs. 5 BImSchG bei bedeutsamen Entwicklungen fir die
Larmsituation, ansonsten jedoch regelmaBig nach 5 Jahren Uberprift und erforderlichenfalls
Uberarbeitet. Erfahrungen und Ergebnisse des Aktionsplans werden dabei ermittelt und bewertet.

Die MaBnahmen werden dabei einer begleitenden Wirkungskontrolle unterzogen, beispielsweise:
e Vorher-/Nachher-/Verkehrserhebungen (Verkehrsmengen, Lkw-Anteile),
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e L&rm- und Geschwindigkeitsmessungen in Einzelféallen (bei verdnderten Verkehrsfihrungen oder
Geschwindigkeitsbeschrankungen),
e Befragungen zum subjektiven Larmempfinden z. B. nach baulichen Umgestaltungen.

4.5 Kosten fiir die Aufstellung und Umsetzung des Aktionsplans

Eine kostenmaBige Zuordnung aller MaBnahmen, die sich larmmindernd auswirken ist schlichtweg
nicht moglich, da viele MaBnahmen und Konzepte nicht allein den Zielen des Larmschutzes dienen,
sondern auch aus anderen Grinden verfolgt werden. Die bisher erfolgten Anordnungen von Tempo 40
erfolgten z. B. in erster Linie aus Grinden der Luftreinhaltung. Mit der Verbesserung der
Radinfrastruktur und des OPNV, mit Parkraummanagement oder Férderung der Elektromobilitat
werden eine sozial vertragliche Mobilitat und die Ziele des Klimaschutzes verfolgt. Ahnlich schwierig ist
die Bewertung des Nutzens, da es flr viele Vorteile eines geringeren Umgebungslarms keine
zahlenmaBige Bewertung gibt. Zwar gibt es einzelne Ansatze wie z. B. mittlere Mietverluste in
Abhéangigkeit von der Pegelhthe und der Betroffenenzahl, aber z. B. Produktivitdtsausfélle aufgrund
larmbedingter Schlafstérungen sind kaum zu beziffern. Vermiedene Unfallkosten kénnten jedoch Uber
langere Zeit (z. B. vor und nach Einfihrung von Geschwindigkeitsbegrenzungen) ermittelt werden.
Auch Mehrkosten fir zusatzliche Busse aufgrund verlangerter Fahrtzeiten lieBen sich spéater errechnen.
Uber das Verkehrsmodell kdnnten verdnderte Wegldngen und -zeiten hochgerechnet werden.

Far die aktuelle Larmkartierung sind bislang externe Gutachtenkosten in Hohe von ca. 36.000 €
entstanden. Fir die Einrichtung von Tempo 30 nachts in Eglosheim entstanden Kosten in Héhe von ca.
33.000 € fur die Signalumstellung und ca. 12.000 € fur die Beschilderung. Die Kosten flir die
Einrichtung von Tempo 40 auf den bisherigen Abschnitten sind noch nicht komplett zusammengestellt.
Es zeigt sich, dass die Griinen Wellen der koordinierten Signalanlagen nach zu justieren sind, auch
wenn die Eingriffe nicht so stark sind wie bei Tempo 30. Die Intensitat fur den Aufwand der
Nachsteuerung ist im Vorfeld nicht vorhersehbar, da sie sehr vom Einzelfall abhangt.

Die Kosten fur die Umsetzung der MaBnahmen sind erst zu beziffern, wenn Uber die Realisierung der
MaBnahmen entschieden worden ist und Angebote eingeholt werden. Ferner missen im Vorfeld die
Auswirkungen auf den OPNV Fir die Realisierung des Geschwindigkeitskonzeptes erhoben werden.

Wesentliche Kostenpositionen fiir die Umsetzung des Geschwindigkeitskonzeptes sind:
e Sicherung des Verkehrsflusses durch angepasste Koordinierung der Signalanlagen,
e FErhebung der realen Fahrzeiten der Busse im Bestand und mit zukinftig angepasster
Signalisierung,
e Prifen von BusbeschleunigungsmaBnahmen,
e ErsatzmaBnahmen flr nicht auffangbare Verlustzeiten im Busverkehr (Fahrplananpassungen,
Fahrzeugbeschaffung, erhohter Personaleinsatz).
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4.6 Weitere finanzielle Informationen

Uber die Finanzierung und die zeitliche Splittung der Ausgaben ist derzeit keine Angabe moglich.

Kurzfristig wird vorgeschlagen, die Untersuchungen zur Optimierung des Verkehrsflusses bei Tempo 40
auf der SchlossstraBe, der Stuttgarter StraBe und der FriedrichstraBe zu beauftragen. Dazu werden
derzeit Angebote eingeholt.

Unter Berlicksichtigung hoher Betroffenenzahlen und noch relativ geringen Koordinierungsaufwandes
sollten die Marbacher StraBe, die Schorndorfer StraBe und die Aldinger StraBe/Robert-Franck-Allee
untersucht werden. Im Vordergrund stehen dabei die Auswirkungen auf den OPNV. Aus
stadtebaulichen und verkehrlichen Grinden sollte auch Tempo 30 in der WilhelmstraBe zeitnah im
Zusammenhang mit Verbesserungen fur den Radverkehr untersucht werden.

Sollten ahnlich hohe Kosten entstehen wie bei der Untersuchung in Eglosheim, so waren daflr ca.
100.000 bis 150.000 € anzusetzen. Dies misste gesondert beschlossen werden.

Empfehlung: Fur die schrittweise Umsetzung der MaBnahmen des Larmaktionsplans in den nachsten
Jahren sollten jahrlich ca. 100.000 € bereitgestellt werden. Der Bedarf sollte mit vorliegenden
Erfahrungen jedes Jahr Uberprift und angepasst werden.

4.7 Link zum Aktionsplan im Internet

Der Aktionsplan ist im Internet der Offentlichkeit zuganglich. Er ist zu finden unter:

www.ludwigsburg.de\laerm.

Allgemeine Informationen zur Larmaktionsplanung sind zu finden unter:

www.lubw.baden-wuerttemberg.de

http://mvi.baden-wuerttemberg.de/de/mensch-umwelt/laermschutz/laermkarten-und-aktionsplaene/

https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-
laerm/umgebungslaermrichtlinie/laermaktionsplanung

Stadt Ludwigsburg, 28.06.2021
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