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Umgebungsldrmrichtlinie — Aufstellung des Larmaktionsplans der Stadt Ulm
Sehr geehrte Damen und Herren,

die Stadt Ulm hat die Aufstellung des Larmaktionsplanes vorgezogen, um auf Grundlage der
Larmkartierung fiir den StralRenverkehr, den Stralenbahnverkehr und die unter das Immissions-
schutzrecht fallenden Gewerbe- und Industrieanlagen MaRnahmen zur Larmminderung festzule-
gen. Die Umgebungslarmrichtlinie und deren Umsetzungen in nationales Recht wiirde die Stadt
Ulm erst bis Ende 2012 hierzu verpflichten.

Die Ergebnisse der Larmkartierung zeigen, dass in Ulm trotz schon zahlreich umgesetzter MaR3-
nahmen viele Biirger unzumutbar und ausschlieRlich vom Verkehrslarm betroffen sind. Die Redu-
zierung der Larmbelastung ist unter dem Gesichtspunkt der Gesundheitsvorsorge so wiinschens-
wert, wie z. B. auch die Reduzierung der Feinstaubbelastung. Sinnvolle Mainahmen, die dazu
beitragen werden begrift und unterstiitzt. Auch das Handwerk wird seinen Beitrag soweit mdglich
hierzu leisten.

Zu den bereits umgesetzten MaRRnahmen im Aktionsplan unter Ziffer 5:

Im Aktionsplan wird angefiihrt, dass schon eine Vielzahl von MaRnahmen zur L&rmminderung
umgesetzt wurden, so z. B. die Starkung des Umweltverbundes durch Férderungen des Fulgén-
gerverkehrs, des Fahrradverkehrs und des OPNV. Hier scheint das Geschriebene mehr Wunsch
als Wirklichkeit zu sein. BegriiRenswert waren diese MalRnahmen wohl.

Die taglichen Verkehrsstrome zeigen andere Tatsachen auf. Eine Férderung des FuBgénger- und
Fahrradverkehrs kann nicht dadurch erreicht werden, dass zunehmend FulRgénger und Fahrrad-
fahrer auf engen Gehwegen zusammengefiihrt werden, zum Teil noch behindert durch parkenden
Autos. Eine Férderung des FulRganger- und Fahrradverkehres fordert vielmehr einen fliissigen
Fahrradverkehr, d. h. auch eine gewisse ,griine Welle" auf separaten Wegen und ein entspre-
chender Fugangerbereich auf breiten, nicht durch parkende Pkw zugestellten Gehwegen.

Hier hat unseres Erachtens die Stadt noch einen groRen Nachholbedarf, auch wenn auf den Pla-
nen vermehrt Fahrradwege und ,Tempo-30-Zonen” in Ulm ersichtlich sind. So ist auch in den
» 1empo-30-Zonen® nicht festzustellen, dass dort Uberwiegend 30 km/h gefahren wird. Eine Star-
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kung des OPNV's kénnte zum Beispiel auch dadurch erreicht werden, dass Kurzstreckenzonen zu
einem giinstigen Tarif angeboten werden oder auch ein so genanntes Umweltticket (Feinstaub-
oder Larmticket) fir den gesamten Innenbereich der Stadt Uim. Zum Vergleich bietet z.B. Augs-
burg ein Ticket fiir 1,10 € fir den gesamten Innenraum an.

Zu den geplanten MaRBnahmen unter Ziffer 6 des Aktionsplanes

MaRnahme 1 - Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans:

Die Reduzierung des Verkehrs in der Flache, Ausbau von Geh- und Radwegen, Verkehrsberuhi-
gung der Innenstadt oder auch Ausbau des OPNV kénnen wir nur nachdriicklich begriien. Hierzu
ist jedoch das zuvor (zu Ziffer 5) bereits angemerkte ebenso giiltig.

Nur wenn die Stadt sich als Ziel setzt, vorrangig den Gesundheitsschutz der Blirger vor den Indivi-
dualverkehr zu stellen, wird sich hier nachhaltig auch eine Larmminderung durch eine Reduzie-
rung des Verkehres ergeben. Diese MaBnahme ist die einzig erfolgversprechende und letztendlich
auch kostengiinstigste und auf Dauer angelegte Mafnahme zum Gesundheitsschutz der Blrger in
der Stadt. Der Individualverkehr muss durch beschrankende Malinahmen so geleitet werden, dass
nur noch der wirklich zwingend notwendige Verkehr in der Stadt stattfindet, z. B. zur Aufrechterhal-
tung des Wirtschaftslebens oder wichtiger privater Verrichtungen. Die Attraktivitat von FuRganger-
verkehr, Fahrradverkehr und OPNV muss Vorrang haben. Z.B. sollte fiir Schiler (und Eltern von
Schiilern) der OPNV so gestaltet sein, dass auch ein zeitlicher Vorteil durch den OPNV gegeben
ist (zum individuellen Pkw-Transportverkehr von Kindern zur Schule) oder die in der Stadt zu Ar-
beit gehenden Menschen Zeit- und Kostenvorteile durch Inanspruchnahme des OPNV haben.

Die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans unter den genannten Gesichtspunkten halten
wir fur erforderlich.

MaRnahme 2 - Flisterasphalt:

Es ist nicht sinnvoll und zweckfiihrend eine Versuchsstrecke in Mahringen mit 1armminderndem
Fahrbahnbelag fiir Kosten in Hohe von etwa von 200.000 € zu installieren. Zum Einen sind Erfah-
rungen von Flisterasphalt in Mahringen sicherlich nicht direkt umsetzbar auf Stral’en im inneren
Stadtgebiet von Ulm. Des Weiteren sind genligend Forschungs- und Untersuchungsergebnisse zu
Flusterasphalt-Fahrbahnbeldgen bekannt. Wichtigster Fakt hierbei ist, Flisterasphalt vermindert
vorrangig die Rollgeréusche der Reifen, die bei héheren Geschwindigkeiten héher sind als die Mo-
torengerausche. Einen sinnvollen Einsatz mit Fliisterasphalt im Stadtgebiet, wo vornehmlich zwi-
schen 30 km/h und 50 km/h gefahren werden soll, ist deshalb nicht vertretbar. Weiter ist Fllster-
asphalt vermutlich nur dort sinnvoll aufzubringen, wo keine Versorgungsleitungen unter der Fahr-
bahnoberflache liegen. Dies dirfte im gesamten inneren Stadtgebiet nicht der Fall sein. (

MaRnahme 3 - Schallschutzfensterprogramm:

Diese MaRnahme ist sinnvoll, um schnell betroffenen Blirgern eine wirksamen Larmentlastung (al-
lerdings nur bei geschlossenen Fenstern) zukommen zu lassen. Das Schallschutzfensterpro-
gramm sollte deshalb mdglichst bald installiert werden.

MaRnahme 4 - Larmbrennpunkt B10:

Die angefiihrte MaBnahme bei der B10 mit selektivem Durchfahrtsverbot flr Lkw Gber 3,5 Tonnen
zwischen A7 und A8 entsprechen einer schon, auch von uns, seit langerer Zeit geforderten Mal3-
nahme, die neben einer Feinstaubminderung auch eine Larmminderung in diesem Bereich nach
sich ziehen wird.

Dem Umbau des ,Séflinger Kreisels" stehen keine Bedenken entgegen, sofern sich eine verninfti-
ge Kosten-Nutzen-Relation ergibt.

Zu den geplanten Larmschutzwanden entlang der B10 ist ebenso nichts einzuwenden, um eine
aktiven Larmschutz fiir einen grof3en betroffenen Bereich zu erreichen.



MaRnahme 5 - Larmbrennpunkt KarlstraRe:

Durch eine deutliche VergréRerung des Abstandes der siidlichen Bebauung zum Fahrbahnrand
soll eine Verringerung der Schallimmission erreicht werden. Die MaRnahmenkosten werden sich
auf Uber 2 Mio. € belaufen. Diese MaRnahme kann laut schalltechnischer Untersuchung eine Pe-
gelentlastung um 2-3 dB(A) fiir einige Geb&ude am siidlichen StraRenrand bringen. Neben einer
Aufwertung des StralRenraums durch diese Malknahme halten wir diese Pegelredu21erung fur er-
forderlich, auch bei einem relativ hohen Kostenniveau. Die fiir die KarlstraRe in der schalltechni-
schen Untersuchung vorgeschlagene Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h nachts wird in
diesem Fall als sinnvoll angesehen, da durch die Fahrbahnrandverlegung fiir die nérdlichen Ge-
baude eine Erhdhung des Fassadenpegels um 1 dB(A) durch die Reduzierung der Geschwindig-
keit bei Nacht kompensiert werden kann. In diesem Fall sollte deshalb eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung fur die Nachtzeit auf 30 km/h durchaus geplant werden. Diese muss jedoch nachhaltig
und dauerhaft kontrolliert werden, da sonst keine larmmindernde Wirkung zu verzeichnen sein
wird und nur Kosten entstehen.

Die vom Fachbereichsauschuss Stadtentwicklung, Bau, Umwelt in seiner Sitzung am 23.09.2008
beschlossene Erganzung zum Aktionsplan, dass versuchsweise bei einer Hauptverkehrsstrale
nachts eine ,Tempo-30-Zone“ eingerichtet wird, mit dem Ziel auf allen Hauptverkehrsstraen -

nachts ,Tempo-30-Zonen® einzufiihren, kann ‘aus unserer Sicht nicht unterstitzt werden. Ge- -

deren Verkehrsfunktion dieser StraBe entgegen. (siehe auch L&rmschutz-Richtlinien-StV vom
23.11.2007). Zudem fordern die Einrichtungen von ,Tempo-30-Zonen* auf Hauptverkehrsstrarsen
kontinuierliche und dauerhafte Verkehrstiberwachungen, da sonst die MaRnahme insgesamt in

Frage zu stellen ist. Nach der schalltechnischen Untersuchung bringen die ,Tempo-30-Zonen* ln \

der Konig-Wilhelm-Strafle bis zu 2,5 dB(A) nachts und in der ZinglerstraRe zwischen 2,4 und 3,6 |

dB(A). Dieser Pegel ist aber stark abhangig vom LkW-Anteil, der in der Ausfiihrung nicht naher

beschrieben ist. Es ist fraglich, wie sich der LKW-Anteil in der ZinglerstraRe, der Kénig-Wilhelm-
Stral’e oder auch der KarlstralRe nachts verteilt. Hier wéren noch genauere Untersuchungen erfor-
derlich. Wiinschenswert wére solch eine Pegelsenkung durchaus, gerade in der Nachtzeit, jedoch

muss noch einmal dig” Frage gestellt werden, wie eine Umsetzung mit tatsachlicher Reduzierung

des Fahrverkehrs auf 30 km/h dauerhaft errelcht werden soll?

Wir sehen deshalb die Notwendigkeit, die in der schalltechnischen Untersuchung unter Ziffer 5.8
angegebenen weiteren méglichen Malnahmen noch verstarkt in den Umsetzungsprozess zur
Larmminderung mit einzubeziehen. Z. B. die Verstetigung des Verkehrs durch ,grine Welle",
Kreisverkehr, Sanierung defekter Fahrbahnbeldge oder auch die Stérkung des OPNV’s. Belm
OPNV muss die Tarifstruktur noch einmal hinterfragt werden. Erst wenn der OPNV so attraktiv ist,
dass sowohl aus kostenmaBiger als auch zeitlicher Sicht ein Vorteil entsteht, wird er gegeniiber
dem Individualverkehr punkten und dabei auch noch eine Reduzierung des Parksuchverkehrs
nach sich ziehen.

Bei einer Fortschreibung des Larmaktionsplanes muss jedoch auch auf weitere Larmbrennpunkte
in der Stadt eingegangen werden, die aus den Larmkarten durchaus ersichtlich sind. Da Larmmin-
derung primér bei den Emissionen an der Quelle angesetzt werden soll, ist es unser nachdriickli-
cher Wunsch, den nicht zwingend notwendigen Individualverkehr aus der Stadt herauszuhalten.
Hierzu kénnen verkehrslenkende, verkehrsberuhigende MaRhahmen oder aber auch die Attraktivi-
tat von Alternativen zum Individualverkehr hergestellt werden. Anm: Z.B. kann eine Fahrradweg-
fihrung und Gestaltung im Bereich des Xinedoms (nicht einsehbare 90° Kurve, Kopfsteinpflaster-
belag) sicherlich nicht dazu beitragen, den Fahrradverkehr zu férdern. Vielleicht ggf. bei einzelnen
touristischen Fahrradfahrten, aber nicht bei einer taglich Nutzung dieser Strecke. Hier kénnen
noch eine Vielzahl anderer Beispiele im Stadtgebiet angefiihrt werden.

Die in der schalltechnischen Untersuchung vorgeschlagene MaRRnahme M1 ,Betrieb eines Larm-
Uberwachungssystems” mit Kosten von 25.000 bis 35.000 € halten wir fiir nicht erforderlich und
auch nicht weiter fir diskussionswert. Eine Larmminderung des StraRenverkehrs kann durch Ver-
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kehrszahlungen einfach berechnet und nachgewiesen werden. Dagegen ware ein Larmlberwa-
chungssystem mit seinen Ergebnissen nicht direkt vergleichbar mit den nun gemachten Untersu-
chen, die auf Rechenmodelle und Verkehrszahlungen gestitzt sind. Im Ubrigen ware zu tberle-
gen, was mit den Daten und Ergebnissen des L&mminderungsiberwachungssystems konkret
gemacht wird.

Insgesamt halten wir MaRnahme zur Larmreduzierung im Stadtgebiet Uim far erforderlich, um dem
Gesundheitsschutz betroffener Bewohner der Innenstadt mehr Gewicht zu geben. Einige der ge-
machte Mafnahmen und Vorschlage im Larmaktionsplan haben durchaus potenzial um eine
Larmminderung in kurz- bis mittelfristiger Zeit zu erreichen. Nichts desto trotz mlssen alle Maf3-
nahmen unter einem entsprechendem Kosten-Nutzen-Verhéltnis gesehen werden. Wichtig ist,
dass auch die politische Ebene der Stadt nachhaltig das Ziel des Gesundheitsschutz der Burger
vertritt und auf eine Zurlickdrangung des Individualverkehrs in der Stadt hinfiihrt. Ansonsten bleib
ein solcher Larmaktionsplan ein falsches Bekenntnis.

Mit freundlichem Gruf}
A ecer

Elisabeth Maeser
Dipl.-Ing. (FH)



