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Aus Grinden der Netzsystematik und der Baulasttragerschaft wird die
Ortsumfahrung Bermatingen als L 205 neu, die Ortsumfahrung Markdorf als
K 7743 neu und der Zubringer von Markdorf zur B 31 neu als K 7743 neu
geplant. Da fur die Ortsumfahrung Markdorf jedoch der Begriff L 205 neu und
fur den Zubringer von Markdorf zur B 31 neu der Begriff L 207 neu eingefiihrt
ist, werden diese Bezeichnungen in dieser Broschiire beibehalten.




BURGERINFORMATION FUR DEN BEREICH MARKDORF

I Gesamtkonzept Planungsfall 7
A PROBLEMBESCHREIBUNG

Der Bodenseeraum

Der Bodensee und sein noérdliches Umland sind von aullerordentlichem Wert flr
unser Land. Viele Menschen finden hier Erholung; viele haben hier ihre
Arbeitsplatze. Der Bodenseeraum lebt sozusagen von den Wechselbeziehungen
zwischen stadtisch-industriellem Verdichtungsraum, intensiv genutzten
Agrarlandschaften, grollen landlich gepragten Raumen mit natlrlichen
Landschaftselementen und ausgewiesenen Schutz- und Grinzonen sowie dem
unmittelbaren Seebereich mit seiner Erholungsfunktion.

Im Bodenseekreis liegt mit dem Nahbereich Friedrichshafen/Immenstaad der mit
Abstand wichtigste Industrieschwerpunkt der Region Bodensee-Oberschwaben.
Gleichzeitig arbeitet noch ein beachtlicher Teil der Beschaftigten der Region in der
Landwirtschaft, was in dem hohen Anteil der arbeitsintensiven Sonderkulturen Obst,
Wein und Hopfen an der landwirtschaftlichen Flache begrindet ist. Ein weiterer
wichtiger Wirtschaftsfaktor ist in den Ufergemeinden der Fremdenverkehr; auch in
den Umlandgemeinden gewinnt er zunehmend an Bedeutung.

Die hohe Attraktivitat dieses Raumes als Wirtschafts-, Siedlungs- und Erholungsraum
hat vor allem im Uferbereich des Bodensees und im Verdichtungsbereich
Friedrichshafen/Ravensburg zu einer sehr starken Zersiedelung der Landschaft
gefuhrt. Der Bodenseekreis weist eine sehr hohe Dichte an klassifizierten Stral3en
auf. Die Zentren der Verkehrsstrome und somit auch der Zerschneidung liegen dabei
um die Stadte Uberlingen, Friedrichshafen und Tettnang. Die hohe Verkehrsdichte
hangt zu einem grolRen Teil mit der Siedlungsstruktur (hoher Anteil an
Streusiedlungen, Weilern und kleinen Ortschaften) zusammen. Die Region
Bodensee-Oberschwaben hat zusammen mit der Region Franken den hdchsten
Motorisierungsgrad in Baden-Wurttemberg mit mehr als 705 PKW/1.000 Einwohner.

Verkehrsverhaltnisse
Der internationale Fernverkehr und der Verkehr zwischen den Wirtschaftszentren
Basel und Minchen verlauft derzeit hauptsachlich Uber die Bundesautobahnstrecken
A 5 und A 8. Der Bodenseeraum wird weitrdumig umfahren
Die B 31 stellt zwar die sudlichste West-Ost-Verbindung der Bundesrepublik
Deutschland zwischen den Nord-Sidautobahnen A 81 (Stuttgart-Singen) und der A 7
/ A 96 (Uim-Memmingen-Lindau) dar. Es dominiert aber hier der regionale Verkehr.
Neben den Bundesstrallen B 30, B 33 und der B 467 ist die B 31 die wichtigste
Stralde in der Region. Sie ist eine der am starksten belasteten Bundesstralen im
Regierungsbezirk Tubingen. Die hochsten Belastungen treten z.Z.

bei Uberlingen mit 25.800 Kfz/24 h

Ostlich Meersburg mit 25.900 Kfz/24 h

bei Immenstaad/Friedrichshafen mit 33.100 Kfz/24 h
auf. Die Leistungsfahigkeit der B 31 wird vor allem in den Sommermonaten haufig
Uberschritten. Es kommt dann vor allem in Friedrichshafen und im Abschnitt
Immenstaad - Meersburg zu Staus und zahfliissigem Verkehr.



Umweltaspekte

Von der B 31 gehen verschiedene negative Umwelteffekte aus. So verlauft die B 31
streckenweise in Uferndhe und beeintrachtigt durch Larm und Schadstoffe sowohl
Wohnbereiche als auch wertvolle Bereiche fur die Kurzzeit- und die Ferienerholung
in einer bedeutenden Erholungslandschaft. Bedingt durch die hohe
Verkehrsbelastung stellt die B 31 in Teilbereichen eine Zasur zwischen
Bodenseeufer und direkt benachbarten Siedlungs- oder Erholungsbereichen dar;
aullerdem ist der Trinkwasserspeicher Bodensee tangiert.

Die verkehrsbedingten Umwelteffekte werden bei Uberlastung der B 31 in das
nachgeordnete Netz ins Hinterland getragen.

Auch bei den anderen hochbelasteten Bundesstralen B 30, B 33 und B 467 gibt es
gleichermal3en negative Auswirkungen auf Anwohner und Umwelt.

B LOSUNGSANSATZE, DIE IM RAHMEN DES RAUMORDNUNGS-
VERFAHRENS ZUR PLANUNG B 31 NEU ZWISCHEN UBERLINGEN UND
FRIEDRICHSHAFEN GEPRUFT WURDEN

Im Jahr 2001 wurde das Raumordnungsverfahren nach § 13 Landesplanungsgesetz
fir den geplanten Aus- bzw. Neubau der B 31 zwischen Uberlingen und
Friedrichshafen (beide Bodenseekreis) abgeschlossen.
In diesem Raumordnungsverfahren wurden neben dem sog. Nullfall (Belassen des
derzeitigen Zustandes) die Option des Ausbaus der B 31 im Bestand sowie mehrere
seenahe und seeferne Trassenflhrungen flr eine B 31 neu unter verkehrlichen,
technischen, raumwirtschaftlichen und 6kologischen Gesichtspunkten vergleichend
untersucht.
Hierbei ging es zum Einen darum, die unterschiedlichsten Linienvarianten an den
nachfolgend genannten Zielsetzungen des Vorhabenstragers zu messen:
- Bundelung der Verkehrsstrome des Ost-West-Verkehrs,
Verzicht auf Neubaumal3inahmen des Bundes an der B 33 und Abstufung dieser
Bundesstralle zur Landesstrale,
Mitbenutzung und bessere Auslastung ohnehin notwendiger vierstreifiger
Streckenabschnitte (z.B. zwischen Friedrichshafen und Immenstaad),
gréltmaogliche Schonung von Erholungslandschaften,
moglichst geringe Inanspruchnahme von wertvollen landwirtschaftlichen
Flachen,
hoher verkehrlicher und wirtschaftlicher Nutzen fur den Baulasttrager.
zum Anderen war es Aufgabe der Umweltvertraglichkeitsstudie zum
Raumordnungsverfahren ...
auf Grundlage der durchgefuhrten Raumanalyse Beitrage zur Auswahl von
Trassenvarianten fur das Raumordnungsverfahren zu leisten und durch eine
vergleichende Risikoeinschatzung der ins Raumordnungsverfahren
eingestellten, vertieft zu untersuchenden Varianten die relativ gesehen
konfliktirmste Trasse fiir die B 31 neu zwischen Uberlingen und
Friedrichshafen zu ermitteln.

Schlielich sollte die Vereinbarkeit der Varianten mit den Zielen von Landesplanung
und Raumordnung sowie die Kompatibilitdt mit ggf. konkurrierenden
raumbedeutsamen Nutzungsansprichen Uberpruft werden.
Die beiden nachfolgenden Prinzipskizzen zeigen als Beispiel fur die untersuchten
Trassenfuhrungen die Lage

= der Variante 7,5 (seenahe Trassierung)

= der Varianten 2a (seeferne Fuhrung/Hinterlandtrasse).



Kopie analoge Karte Planfall 7 a3 quer

(gleiche Karte wie in TRanche 1 Bermatingen)



Kopie analoge Karte Planfall 7 a3 quer

(gleiche Karte wie in Tranche 1 Bermatingen)



Die Variante 7.5

[- B 31 Ausbau zwischen Uberlingen und Mihlhofen mit Umgehung Birnau;

- Weiterflhrung auf bestehender, in Teilen auszubauender Trasse bis Meersburg;

- Nordumfahrung von Meersburg und Stetten mit Neuflihrung nérdlich des Weingarten-
Waldes bis 0stlich Immenstaad zur OU Friedrichshafen-West,

- L 205 neu OU Bermatingen und Markdorf sowie L 207 neu OU Kiuftern, Efrizweiler
als erganzende MalRnahmen zur ortsdurchfahrtsfreien Abwicklung der Verkehre aus
dem Salemer Tal in und aus Richtung Friedrichshafen]

wurde im Rahmen der verkehrlichen Untersuchungen zum

Raumordnungsverfahren als die aus verkehrlicher Sicht Glinstigste bewertet; ihre

Vorteile konnen stichwortartig wie folgt benannt werden:

Nachhaltige Bundelung der Uberortlichen Verkehre auf der B 31 neu; gute
Auslastung des zweibahnigen Querschnitts mit 22.000-32.000 Kfz/24 h
zwischen Friedrichshafen und Meersburg und 25.000-34.000 Kfz/24 h zwischen
Meersburg und Uberlingen.

Entlastung des nachgeordneten Netzes wie z.B. der L 201 und der L 200a im
Westteil des Untersuchungsraumes von Schleichverkehren in  der
Grollenordnung von 5.500-7.500 Kfz/24 h.

Ganz erhebliche Entlastung der B 31 alt insbesondere im Abschnitt zwischen
Meersburg und Friedrichshafen z.T. auf  das Niveau des
Eigenverkehrsaufkommens der betroffenen Gemeinden; hiervon profitieren
insbesondere die Bereiche Meersburg/Stetten sowie Hagnau und Immenstaad.
Der verbleibende Verkehr ist um ca. die Halfte niedriger als dies bei der
Hinterlandtrasse — hier am Beispiel der Variante 2a — der Fall ware.

Deutliche Entlastung der B 33 und der hier betroffenen Ortsdurchfahrten ostlich
Markdorf.

Bedingt durch die erganzenden Malnahmen L 205 neu/L 207 neu kdnnen die
Uberortlichen Verkehre aus dem Salemer Becken in Richtung Friedrichshafen
(und umgekehrt) ortsdurchfahrtsfrei geflihrt werden. Die Verkehrsbelastung auf
der Neubaustrecke mit einbahnigem Querschnitt und wesentlich moderateren
Entwurfselementen liegt deutlich unter derjenigen einer Hinterlandtrasse 2a;
zugleich kénnen die betroffenen Ortsdurchfahrten nachhaltig entlastet werden.

Zugleich zeigte sich, dass die Variante 7.5 auf der einen Seite in Gegenuberstellung
zu den anderen Trassenvarianten fur die Mehrzahl der Umwelt-Schutzguter bzw. der
auf die Schutzguter gerichteten, relevanten Nutzungen mit den vergleichsweise
geringsten Beeintrachtigungen bzw. Risiken verbunden ist; auf der anderen Seite
eroffnet Variante 7.5 erhebliche Entwicklungsoptionen.

Zu nennen sind beispielhaft

die bestmdgliche Entlastung des sonstigen zu- bzw. nachgeordneten
Strallennetzes im Untersuchungsraum

die bestmogliche und nachhaltige Entlastung des Erholungsbereiches
Bodenseeufer auf grof3er Lange (Meersburg bis Friedrichshafen) durch Flhrung
im rackwartigen Bereich des Bodenseeufers

die Schonung groR¥flachiger Waldbereiche mit Erholungsfunktion bzw. von
Komplementarraumen fur die Erholungsnutzung trotz Verlegung in rickwartige
Bereiche



= die Schaffung grotmdglicher Entwicklungsoptionen fir Stadtebau und
Freiraumstruktur an exponierter Stelle zwischen Meersburg und Stetten durch
frihzeitige Verlegung in riickwartige Bereiche in Hohe Meersburg

= die Schaffung von Optimierungsmoglichkeiten fur das nachgeordnete Netz
insbesondere in Meersburg und somit auch fir die dortige innerértliche
Situation.

Die Trassenvariante 2a hingegen zieht nicht nur die vergleichsweise umfanglichsten

Umweltrisiken nach sich, die sich v.a. im westlichen Abschnitt zwischen Uhldingen-

Muhlhofen und Bermatingen z.T. jedoch auch sudlich Markdorf und im Zuge der

L 207 neu manifestieren (Zerschneidung der Salemer Weiherlandschaft/Querung

einer Vielzahl von FlieRgewassern/Querung eines Bereichs mit Uberwiegend

grundwassergepragten Bodden mit hohen naturschutzfachlichen Entwick-

lungspotential/Stérung des  Grundwasserhaushaltes/Larm- und  Schadstoffe,

Immissionsbelastung in Senkenlage) und in besonderem MalRe durch den

Querschnitt, die Entwurfselemente und die Entwurfsgeschwindigkeit bedingt sind.

Variante 2a ist auch von den verkehrlichen Wirkungen im Gesamten deutlich

schlechter einzustufen:

e so ist die Bundelungsfunktion bei Weitem nicht so ausgepragt wie z.B. bei der
Variante 7.5

o die Restbelastung auf der B 31 alt in Seeufernahe verbleibt vergleichsweise hoch
(um ca. 50% hohere Restbelastung als bei Variante 7.5)

o fur Uhldingen-Muhlhofen sind aufgrund der Netzsystematik lediglich geringfligige
Entlastungswirkungen zu erwarten

e die Entlastung fur Bermatingen und Markdorf ist aufgrund vergleichsweise
ungunstiger Verknupfungsmoglichkeiten deutlich geringer als bei Variante 7.5 in
Kombination mit  einer  einbahnigen regionalen Entlastungsstralie
(KomplementarmafRnahme L 205 neu)

¢ die B 33 Richtung Ravensburg wird nicht entlastet sondern zusatzlich belastet.

In Bewertung all dieser und einer Vielzahl anderer Sachverhalte im
Raumordnungsverfahren wurde die Variante 2a als ,,nicht vereinbar mit den
Zielen und Grundsatzen der Raumordnung und Landesplanung“ eingestuft; die
Variante 7.5 wurde als ,,die raumordnerisch glinstigste Losung ... die einen
Ausgleich zwischen allen raumrelevanten Gesichtspunkten herstellt und
Entwicklungsoptionen eroffnet“, bewertet und zur weiteren Beplanung
empfohlen.




StraBennetzgestaltung im Raum Bermatingen — Markdorf — Kluftern

Das Straliennetzkonzept flr den nérdlichen Bodenseeraum (Planungsfall 7)
beinhaltet als flankierende MalRnahme zur B 30 neu / B 31 neu den Bau der
Ortsumfahrungen von Bermatingen, Markdorf und Kluftern. Im folgenden wird
das erganzende Konzept erlautert.

Ortsumfahrung Bermatingen

Die Ortsdurchfahrt Bermatingen ist mit ca. 12.000 Kfz/Tag belastet. Dies stellt
fur den historisch gepragten Ort eine erhebliche Beeintrachtigung dar. Da auf
der L 205 vorwiegend zwischenortlicher Verkehr vorliegt, erfahrt Bermatingen
durch die Realisierung des Planungsfall 7 keine wesentliche Entlastung.
Deshalb sieht der Generalverkehrsplan (GVP) fur Baden-Wiurttemberg und das
Netzkonzept Planungsfall 7 eine Ortsumfahrung im Zuge der L 205 vor.
Alternativ wurde auch angedacht, den Kreisstrallenzug K 7743 neu um die
Ortsumfahrung Bermatingen nach Westen zu verlangern.

Die verkehrlichen Wirkungen, ob Landes- oder Kreisstralle, sind jedoch die
gleichen. Sollte allerdings bei dem vorgesehenen Burgerentscheid in Markdorf
die Sudumfahrung abgelehnt werden, wahre die Ortsumfahrung von
Bermatingen in der vorgesehenen Trasse wenig verkehrswirksam. Wird
andererseits die Umfahrung Markdorf weiterverfolgt, wird diese zeitlich sicher
vorrangig hergestellt, da sie unabhangig von der Ortsumfahrung Bermatingen
bereits eine erhebliche Teilentlastung in der heutigen Ortsdurchfahrt von
Markdorf bewirken kann.

Ortsumfahrung Markdorf

Die Entlastung der Ortsdurchfahrt Markdorf war nach dem Bedarfsplan fur den
Ausbau der Bundesfernstrallen von 1994 durch eine Ortsumfahrung im Zuge
der B 33 vorgesehen. Das neue Strallennetzkonzept fur den nordlichen
Bodenseeraum sieht eine Entlastung der B 33 durch die Bindelung des
Verkehrs auf der B 30 neu / B 31 neu vor. Langfristig kommt daher eine
Abstufung der B 33 in Betracht. Die Ortsumfahrung Markdorf als
Bundesmalinahme wurde bereits aufgegeben. Sie ist in der Bedarfs-
planfortschreibung nicht mehr vorgesehen. Die Ortsdurchfahrt von Markdorf ist
heute im Mittel mit rd. 21.000 Kfz/24h belastet. Der Anteil des
Bundesstralienverkehrs betragt rund 25 %. Zu rd. 75 % sind Verkehrsstrome
der L 205 / L 207 und der Kreisstral’en sowie ortliche Verkehre beteiligt. Im
Planungsfall 7 ohne Ortsumfahrung betragt das Verkehrsaufkommen immer
noch 19.500 Kfz/24h. Fur die erforderliche Verkehrsentlastung von Markdorf
kommen daher auch andere Baulasttrager als



der Bund in Betracht, z.B. der Bodenseekreis. Mit dem Neubau der L 205 neu
(kiinftig K 7743 neu) " als verkehrswichtiger Zubringer zum U{berértlichen Netz
sudlich Markdorf kann eine erhebliche Verkehrsentlastung erreicht werden. Die
Verkehrsstarke in der OD Markdorf wirde um rd. 50 % reduziert (Restbelastung
rd. 12.000 Kfz/Tag). Der Bodenseekreis hat sich grundsatzlich bereit erklart,
diese neue Kreisstralle zu bauen, wenn sie nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) gefordert wird und von der Stadt Markdorf
unterstutzt und mitfinanziert wird.

Neuer Zubringer von Markdorf zur B 31 neu

Die Verkehrsbeziehungen zwischen Markdorf und der Kernstadt von
Friedrichshafen werden heute Uber die Landesstralten L 207 / L 328 b (rd 8.700
Kfz/24 h) sowie die K 7742 (rd. 6.100 Kfz/24 h) hergestellt. Mit dem Bau der
B31 neu zwischen Friedrichshafen und Immenstaad ergibt sich eine
Verkehrsverlagerung, die durch den Anschluss der B 31 neu bei Efrizweiler /
Spaltenstein bedingt ist. Die Folge ist unter anderem eine Entlastung der K7742
und eine zusatzliche Belastung der L 207 / L 328 b in den Ortsdurchfahrten
Lipbach, Kluftern und Efrizweiler. Zweckmallig ist daher eine neue
Zubringerstralde dstlich der Bahnlinie aus dem Raum Markdorf zur B 31 neu mit
Anschluss bei Spaltenstein. Diese Funktion sollte bisher die L 207 neu
ubernehmen. Aktueller Stand der Diskussion ist jedoch, dass das
Kreisstrallennetz um die K 7743 neu zwischen Markdorf und der B 31 neu
erganzt wird. Die K 7743 fuhrt heute von Stiden den Verkehr aus den Ortsteilen
Fischbach und Manzell zur L 328b und kinftig zur B 31 neu bzw. in Richtung
Markdorf. Es wird daher vorgeschlagen, die bisher im Generalverkehrsplan
enthaltene L 207 neu durch die K 7743 neu zu ersetzen. Die bestehende L 207
kann dabei ihre heutige Funktion behalten. Die L 328 b zwischen dem neuen
Anschluss Spaltenstein und der L 207 wird zur Ortsstral’e abgestuft.

Als Alternativen zur ehemals vorgesehenen L 207 neu bzw. der jetzt
vorgesehenen K 7743 neu wird ein Ausbau, eine Neutrassierung und die
teilweise Neutrassierung der Kreistrasse K 7742 untersucht.

" letzter Stand ist, dass die Sudumfahrung Markdorf als K 7743 neu realisiert wird.
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Zusammenfassung:

Die Ortsdurchfahrt von Markdorf ist heute im Mittel mit rd. 21.000 Kfz/24h
belastet. Das neue StralRennetzkonzept flr den nérdlichen Bodenseeraum sieht
eine Entlastung der B 33 durch die Bundelung des Verkehrs auf der B 30 neu /
B 31 neu vor. Doch auch nach der Realisierung des Planungsfall 7 betragt das
Verkehrsaufkommen ohne Ortsumfahrung immer noch 19.500 Kfz/24h.

Mit dem Neubau der L 205 neu (kiinftig K 7743 neu) ' als verkehrswichtiger
Zubringer zum Uberortlichen Netz sudlich Markdorfs kann eine erhebliche
Verkehrsentlastung erreicht werden. Die Verkehrsstarke in der Ortsdurchfahrt
Markdorf wirde um rd. 50 % reduziert. Die Ortsumgehung ist auch ohne eine
Realisierung der Ortsumgehung Bermatingen verkehrlich wirksam.

Der geplante Streckenzug (K7743 neu) verlauft zwischen der B 31 neu und der
B 33. Er dient auch dem Verkehrsaufkommen aus dem Salemer Becken, das in
das Gewerbegebiet im Osten Markdorfs und nach Friedrichshafen orientiert ist.
Er kann auler Markdorf auch die Ortsdurchfahrten Lipbach, Kluftern und
Efrizweiler erheblich entlasten. Als verkehrswichtiger Zubringer zum
Uberdrtlichen Netz ist der neue Streckenzug - in den Abschnitten Markdorf,
sowie Markdorf Kluftern - als Kreisstrale (friher L 205 neu / L 207 neu)
forderfahig nach dem Gemeindeverkehrs-finanzierungsgesetz (GVFG).

Der Strallenzug L 205 neu - K 7743 neu passt sich gut in die bestehende
Netzstruktur ein, bietet aber auch fur die Zukunft Maoglichkeiten der
Netzbereinigung.
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Ubersichtsskizze - Netzkonzeption
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ORTSUMFAHRUNG Markdorf
Problembeschreibung

Die nachfolgenden Unterkapitel a) bis e) sollen verdeutlichen, wie sich die
Belastungssituation in der Ortsdurchfahrt Markdorf im Jahr 2010 darstellen wird,
d.h. unter der Annahme, dass in der Ortsdurchfahrt Markdorf im heutigen
Zustand die fur das Jahr 2010 prognostizierten Verkehrsmengen abgewickelt
werden mussen. Diese Annahme entspricht dem sog. ,Prognose-Nullfall®.

Mangel im Verkehrsablauf

Die Stadt Markdorf liegt im Schnittpunkt der durchgehenden Bundesstralie B 33
von Meersburg nach Ravensburg sowie der Landesstraflten L 205 aus Richtung
Bermatingen und der L 207 Richtung Friedrichshafen/Immenstaad.

Die Stadt wird durch zwei Verkehrsachsen, durch die Bahnlinie und die B 33,
zerschnitten. Diese stellen u.a. stadtebauliche Barrieren dar. Vorgesehene
Planungen zur Entwicklung der Innenstadt Markdorfs kdnnen nach Ansicht der
stadtischen Planer erst nach einer Verkehrsentlastung sinnvoll umgesetzt
werden.

Im Bereich des Stadtzentrums Uberlagern sich die Verkehrsstrome der B 33,
der L 205, der L 207 und mehrere Kreisstralen. Der Anteil des Bundes-
stral3enverkehrs in der Ortsdurchfahrt Markdorf betragt rund 25 %. Zu rd. 75 %
Verkehrsstrome der L 205/L 207 und der KreisstralRen sowie ortliche Verkehre
beteiligt. Mehrere innerortliche ErschlieBungsstrallen sind mit der B 33
verknupft. Sie hat auRerdem selbst Erschliel3ungsfunktion.

Die Fahrbahnbreite bewegt sich zwischen 6,80 und 8,50 m. Es gibt vier
lichtsignalgeregelte Querungsmoglichkeiten fur Fuliganger und Radfahrer,
sowie zwei Unterfihrungen. Der Radverkehr wird teilweise auf der Fahrbahn
abgewickelt. Eine Erhéhung der Verkehrssicherheit ist hier erforderlich. Durch
die lichtsignalgeregelten Knoten an B 33/L207 und B 33/Stadtgraben und deren
starke Verkehrsstrome wird der Verkehrsfluss im Zuge der B 33 deutlich
eingeschrankt.

Zu den regelmaRigen taglichen Verkehrsmengen kommt, insbesondere zu den
Ferienzeiten und am Wochenende, ein Uberdurchschnittlich hoher
Ausflugsverkehr in den Raum hinzu. AuRerdem dient der Streckenzug B 33 /
L207 zwischen Meersburg, Markdorf und Friedrichshafen bei Storungen auf der
B 31 zwischen Uberlingen und Friedrichshafen haufig als Umleitungsstrecke.

Die Ortsdurchfahrt von Markdorf im Zuge der B 33 ist daher regelmaliig

Uberlastet — haufig ist die Leistungsfahigkeit deutlich Uberschritten. In den
Hauptverkehrszeiten kommt es haufig zu Stauungen.
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b)

Verkehrsbelastung

Die zur Zeit auftretenden Verkehrsmengen liegen westlich von Markdorf auf der
B 33 bei 12.900 Kfz/24 h, auf der L 205 bei 14.800 Kfz/24 h. Innerhalb der
Ortsdurchfahrt treten heute in der Ortsmitte rd. 21.900 Kfz/24 h auf. Die 6stliche
B 33 (6stlich der Querspange Aldikreisel — B 33) ist mit rd. 15.600 Kfz/24 h
belastet.

In der Prognose fur das Jahr 2010 liegen die Verkehrsbelastungen westlich von
Markdorf auf der B 33 bei 15.500 Kfz/24h. Auf der L 205 wird fur 2010 mit
17.700 Kfz/24 h gerechnet. Innerhalb der OD treten bis zu 25.700 Kfz/24 h auf;
Ostlich der Querspange vom Aldikreisel bis zur B 33 liegt die Belastung im Jahr
2010 bei bis zu 20.000 Kfz/24 h. 2

Der Anteil an Schwerverkehrsfahrzeugen liegt mit ca. 13 % vergleichsweise
hoch. In der Ubrigen Raumschaft wird von durchschnittlich 6 bis 7 %
ausgegangen.

Neueste Verkehrsprognosen fur das Jahr 2015 fir den Grol3bereich
Friedrichshafen, die im Zusammenhang mit der B 31 neu/Abschnitt West im
Sommer 2002 (Modus Consult) vorgelegt wurden, zeigen, dass die
Verkehrsbelastung im nachgeordneten  StralRennetz des nordlichen
Bodenseeuferbereichs aufgrund der Uberlasteten Hauptverkehrsachsen und
hieraus resultierender Verdrangungseffekte/Schleichverkehre weiterhin deutlich
anwachsen wird.

1 Modus Consult 1998
2 Modus Consult Oktober 2002
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c) Trenneffekte

Die L 205 sowie die in der Ortsdurchfahrt Markdorf von Verkehren der L 205
tiberlagerte B 33 trennen Bereiche unterschiedlicher Funktionen wie z.B.
Wohngebiete und Gewerbegebiete aber auch Wohngebiete und
Gemeinbedarfseinrichtungen wie Schulen, Kindergarten, Sportflachen,
Verwaltungseinrichtungen, Versorgungseinrichtungen, etc.

StralRen mit einer Verkehrsbelastung von 300-350 Kfz/Stunde kdnnen in aller Regel
ohne besondere Hindernisse, Wartezeiten, Stockungen oder Gefahrdungen von
FuRgangern Uberquert werden; die Trennwirkung steigert sich bei dartberliegenden
Verkehrsmengen kontinuierlich.

Insbesondere Kinder und altere Menschen sind hierbei einer zunehmenden
Gefahrdung ausgesetzt.

So kann man gemal der nachfolgenden Tabelle davon ausgehen, dass ab einer
Verkehrsbelastung von 6.000-8.000 Kfz/24 h eine hohe und ab > 10.000Kfz/24h eine
sehr hohe Trennwirkung gegeben ist. (Hierbei wird zugrunde gelegt, dass 1/10 der
Verkehrsbelastung pro 24 h der durchschnittlichen Stundenbelastung am Tage
entspricht).

Nutzungsbedingte Trenneffekte flir den Menschen in Abhangigkeit von der Verkehrsmenge

Strallenzug / DTV Zerschneidungseffekte / Barrierewirkung
> 10.000 sehr hoch
8.000-10.000 hoch
6.000-8.000 mittel-hoch
3.000-6.000 mittel
< 3.000 gering

Die Trenneffekte, d.h. insbesondere die Querungsrisiken missen auch

aufgrund der baulich eingeschrankten Ortsdurchfahrtssituation

(Sichtverhéltnisse / Querschnitt / ...) in Markdorf bei einer prognostizierten

Verkehrsbelastung

* im Zuge der L 205 von 17.700 - 22.200 Kfz/24 h bei bis zu 1.000
Schwerverkehrseinheiten/24 h,

= im Zuge der von Verkehren der L 205 liberlagerten B 33 von 24.000 —
25.700 Kfz/24 h bei bis zu 1.500 Schwerverkehrseinheiten/24 h,

= im Zuge der L 207 von 12.000 Kfz/24 h bei bis zu 700 Schwerverkehrs-
einheiten/24 h

durchweg als ,,sehr hoch“ eingestuft werden!
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d) Larmbelastung

,Larm kann Stress erzeugen und unsere ,innere Uhr* aus dem Takt bringen.

Was ist Larm?

Larm ist unerwlnschter Schall, der
= stort,

= belastigt

oder — bei weiterer Steigerung —

= zur Gehdrschadigung fuhrt.

Larmwirkung

Stérung des Schlafs

Beeintrachtigung von Erholung und Entspannung
Behinderung der Kommunikation

Herabsetzung der Konzentration

Minderung der Lern- und Leistungsfahigkeit
Verschlechterung der Stimmungslage
schleichende Gehdrschaden, Schwerhorigkeit

Die Wirkungen des Larms pragen sich je nach Pegelverlauf,
Tonhaltigkeit, den Zeiten und Haufigkeiten seines Auftretens und der
Einstellung des Betroffenen zur Schallquelle unterschiedlich aus.

Gereiztheit, Nervositat und Aggressivitat sind die Folge. Und Schlimmer: der
Organismus kann vegetativ geschadigt werden. Auf anhaltend lauten Verkehrslarm
reagiert der Korper z.B. durch Ausschittung von Stresshormonen, sogar nach
langfristiger Gewohnung. Bei nachtlicher Larmeinwirkung sind die Reaktionen
ausgepragter als tagsuber. Es ist aufgrund umfangreicher sozialmedizinischer
Studien erwiesen, dass solche Vorgange im Verbund mit weiteren physiologischen
Reaktionen an unserem Lebensfaden nagen: das biologische Altern des Herzens
beschleunigt sich. Starker Verkehrslarm Tag fur Tag und Nacht fur Nacht erhéht das
Herzinfarktrisiko.*

(LfU BaWu — Bericht Nr. 16 / 1995 — Larmbekampfung / Ruheschutz — S.7)
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Abb.: Mehr Larm als Ruhe — Typische Schallpegel einiger bekannter
Gerausche in dB(A) (schematisch nach Fleischer) (LfU BaWiu -
Bericht Nr. 16 / 1995 — Larmbekampfung / Ruheschutz — S.16)

»Fahrzeugtypen im Vergleich

Kraftfahrzeuge sind je nach Fahrzeugart, Betriebsweise und Fahrbahneigenschaften
sehr unterschiedlich laut. Ein einzelner Pkw macht im StralRenverkehr den geringsten
Larm, verglichen mit einem durchschnittlichen Vertreter anderer Fahrzeugarten.
Wesentlich lauter prasentieren sich vor allem die schweren Lkw. Auch Motorrader
fallen akustisch zunehmend ins Gewicht. In der Gerauschentwicklung entsprechen
sie mittleren Lkw, in der Belastigungswirkung Ubertreffen sie sogar schwere Lkw.

Die folgende Abbildung veranschaulicht die Zusammenhange. Dargestellt ist der
Streubereich des mittleren Vorbeifahrtpegels in 7,50 m Abstand fur Pkw,
Lieferwagen, Busse, Lkw und Motorrader. Der linke Rand der Balken markiert die
Gerauschentwicklung bei Tempo 30, der rechte Rand bei Tempo 100. Man erkennt
auf den ersten Blick: an Strallen mit hoher Lkw-Dichte bestimmen diese Fahrzeuge
die Gerauschsituation mafRgeblich. Im Durchschnitt ist ein Lkw bei Tempo 50 so laut

18



wie zwanzig Pkw.“ (LfU BaWu -Bericht Nr. 16 / 1995 — Larmbeka&mpfung /
Ruheschutz — S.17)

Plw

100 kmih  Llefer-
i—

Leichter Lkw

Schwerer Lkw

Motorrad

85 70 75 80 BS 80
dB{A]

Abb.: Mittlere Vorbeifahrtpegel von Kraftfahrzeugen in dB(A) bei
unterschiedlichen Geschwindigkeiten in 7,50 m Abstand
(schematisch) (LfU BaWu —-Bericht Nr. 16 / 1995 — Larmbekampfung /
Ruheschutz — S.10)

Larm, insbesondere Strallenverkehrslarm, wirkt sich also auf das physische,
psychische und soziale Wohlbefinden des Menschen aus (z.B. Schlafstérungen,
Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit, Minderung der Wohn- und Freizeitqualitat,
Einschrankung von Nutzungen etc.). Wie Untersuchungen zeigen, treten bereits bei
50 dB(A) am Tage die ersten Storungen auf und bei 65 dB(A) fihlen sich bereits 50
% der Betroffenen beeintrachtigt.

Uber die Larmempfindlichkeit von Tieren liegen kaum Daten vor. Insgesamt
dominieren bei Végeln in StralRennahe die euryoken Arten, d.h. solche Arten mit
grolderer Anpassungsfahigkeit hinsichtlich ihrer Umweltanspriche, wahrend stendke
Arten, d.h. solche mit ganz spezifischen Standortanspriichen (z.B. an die
Storungsarmut) verschwinden. Nach Untersuchungen von VAN DER ZANDE (1980)
wirken sich Larmbelastungen von erheblich belasteten Stral3en u. U. bis zu einer
Entfernung von 500 m von der StralBe auf sehr empfindliche, bzw.
storungsempfindliche Tierarten aus. D.h. in Bereichen, die in der Regel mit mehr
als 50 dB(A) verlarmt sind, ist mit diesbezuglichen Stérungen zu rechnen. In der
“‘normalen® Kulturlandschaft mit in der Regel weniger stérungsempfindlichen
Tierarten kann die 55 oder gar die 59 dB(A) Tagesisophone als Stérungsindikator
herangezogen werden.
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Die durch Motoren- und Fahrgerausche erzeugten Larmemissionen sind abhangig
von der Verkehrsmenge, Verkehrszusammensetzung (LKW-Anteil), Geschwindigkeit,
Stralienoberflache und Steigung der Stral3e.

Die Larmausbreitung wird beeinflusst von der Lage der Stralle (Damm, Einschnitt,
Gleichlage), vorhandenen Abschirmungen (Larmschutzwand, Gehdlze, Bebauung),
durch die Absorption am Boden sowie die Meteorologiedampfung. Die
Schallpegelminderung durch Gehdlze ist vergleichsweise gering.

Larm kann als Emissionspegel z.B. in 25 m Entfernung von der Stralle, als
Mittelungspegel an den nachstgelegenen Bebauungskanten oder als
Isolinie/lsophone gleicher Larmbelastung in der freien Landschaft dargestellt werden.
Hierbei wird immer unterschieden zwischen Tages- und Nachtbelastung, die als
Dauerschallpegel fur den entsprechenden Zeitraum berechnet werden.

Grenz- und Orientierungswerte

Immissionsgrenzwerte nach der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)

Die Grundlage der Beurteilung von Larmimmissionen neuer oder zu andernder
Verkehrswege  bildet die 16. Verordnung zur  Durchfihrung des
Bundesimmissionsschutzgesetzes - 16. BImSchV (Verkehrslarmschutzver-
ordnung).(3)

§ 2 Immissionsgrenzwerte

(1) Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerausche ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung einer Strafie
sicherzustellen, dass der Beurteilungspegel eine der folgenden Immissionsgrenzen
nicht Uberschreitet:

1) in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten
tags 59 dB(A)
nachts 49 dB(A)
2) in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten
tags 64 dB(A)
nachts 54 dB(A)

Darlberhinaus wird im konkreten Fall mit einem Erholungsrichtwert von 55 dB(A)
gearbeitet; dieser symbolisiert im Sinne eines Schwellenwertes mdgliche Konflikte
zwischen Verkehrslarm und der landschaftsgebundenen Erholungsnutzung.

Die Verlarmungssituation fiir den AuBerortsbereich - d.h. die freie Landschaft -
stellt sich im Untersuchungabschnitt Markdorf im Prognose-Nullfall 2010
(welcher der maBgebliche Referenzfall ist) folgendermaBen dar (vgl. die
nachfolgende Abbildung).

In den westlichen und suidlichen Ortsrandbereichen von Markdorf sind Wohn-
und Mischgebiete im Nahbereich der L 205 sowie der B 33 von
Larmbelastungen betroffen, die liber dem anzusetzenden Grenzwert (59 dB(A)
fur Wohnbebauung/tags bzw. 64 dB(A) fir Mischgebiete/tags) liegen;
vergleichbares gilt fur die Nachtbelastung.

Die freie Landschaft wird beidseits der L 205 in einem ca. 400 m breiten Band
(westliche Markdorf) mit mehr als 55 dB(A)/tags verlarmt; entlang der B 33 im
Suden Markdorfs wird die freie Landschaft in einem ca. 450 m breiten Band mit
mehr als 55 dB(A) verlarmt. Hiervon sind Bereiche betroffen, die fur die
ortsnahe Erholung von Bedeutung sind.
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Innerorts stellt sich die Situation in Markdorf wesentlich kritischer dar.

Entlang der kompletten Ortsdurchfahrt von Markdorf werden die geltenden
Larmgrenzwerte tags und nachts massiv, d.h. fir Wohngebiete um Werte
zwischen 11 und 24 dB(A) und fiir Misch- / Kerngebiete um Werte zwischen 6
und 19 dB(A) liberschritten.

Die Innerorts-Abschnitte der L 205 sowie der mit Verkehren der L 205
beaufschlagten B 33 weisen mit Werten zwischen mit 70 dB(A) bzw. 81
dB(A)/tags bzw. 61 dB(A) und 73 dB(A)/nachts durchweg Belastungen im
Bereich der sogenannten Larmsanierungswerte fur Wohn- und Mischgebiete
oder sogar deutlich dariiber auf, d.h. Belastungswerte, bei denen der
Gesetzgeber (an Bundesfernstralen) grundsatzlich
LarmminderungsmaBnahmen aus Griinden des Gesundheitsschutzes fiir
geboten erachtet. Die Belastungswerte auf der L 207 im Sudosten Markdorfs
liegen mit 66-67 dB(A)/tags bzw. 56-57 dB(A)/nachts zwar unterhalb der
Larmsanierungswerte, jedoch deutlich uber den Grenzwerten fir Wohn- und
Mischgebiete.

Gebietsdefinition Immissionsgrenzwert fur
Larmsanierung in dB(A)
Tag Nacht
An Krankenhausern, Schulen, Kur- 70 60
heimen und Altenheimen in reinen
und allgemeinen Wohngebieten und
Kleinsiedlungsgebieten
In Kerngebieten, Dorfgebieten und 72 62
Mischgebieten
75 65
In Gewerbegebieten

Tab. Immissionsgrenzwerte fur Larmsanierung (bauliche Schallschutzmaf3-nahmen)
an Bundesfernstrallen
(LfU BaWu — Bericht Nr. 16 — Larmbekampfung / Ruheschutz — S.99)

Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht, wo bestehende Grenzwerte flr
Wohngebiete/Mischgebiete sowie die Larmsanierungswerte einzuordnen sind.
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Larmsanierungswert tag/Mischgebiet 70
Larmsanierungswert tag/\Wohngebiet 64
Grenzwert 16. BImSchV tag/Mischgebiet ——————7]
Larmsanierungswert nacht/Mischgebiet ———57
Larmsanierungswert nacht/Wohngebiet —————5g
Grenzwert 16. BImSchV tag/Wohngebiet ————52
Grenzwert 16. BImSchV nacht/Mischgebiet —29—
Grenzwert 16. BImSchV nacht/Wohngebiet

Physische Zerstérungen
Schmerzgrenze

Gehorschadigung |

Gesundheitliche
Langzeitfolgen |

Produktivitatsverlust
Leistungsabfall

Kommunikations- | I
stérungen

Lern- und Konzen-

-

Y

Abb.:

20 40 G0 B 104 120

Dauarschalipagel n dBj4)

Wichtige Larmwirkungen (vereinfacht) sowie Grenz- und
Larmsanierungswerte zur Einordnung (verandert nach: LfU
BaWiu Bericht Nr. 16 / 1995 — Larmbekampfung / Ruheschutz -
S.8)

Die Belastungssituation in der Ortslage Markdorf entlang der L 205 sowie der B
33 und der L 207 ist also in der Prognose fiir den Refenzzeitraum 2010 bei
Belassung des bestehenden StraBennetzes und unter Annahme der
prognostizierten Verkehrsbelastungen als ausgesprochen gravierend
einzustufen!
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e) Schadstoffbelastung (Schadstoffemissionen und —immissionen)

Zu unterscheiden sind v.a.

= Schadstoffakkumulation im Trassennahbereich durch Schadstoffe, Staube,
Oberflachenwasser aus dem Fahrbahnbereich;

= klein- und grofraumige Immission eines ganzen  Spektrums
verkehrsbedingter Schadgase.

Schadstoffakkumulation

Gas- und staubféormige Schadstoffe werden durch Verbrennungsrickstande der Kfz-
Motoren, durch Reifen- und Belagabrieb sowie durch die infolge der
Fahrzeugbewegung aufgewirbelten Staube verursacht.

Die vom Kraftfahrzeugverkehr erzeugten schadstoffhaltigen Staube werden
Uberwiegend in die Umgebung der Strale verweht. Der Rest wird mit dem
StraRenoberflachenabfluss abgefuhrt. Neben Reifen-, Bremsen- und Fahrbahnabrieb
enthalt das Abwasser Schadstoffe aus Kraftstoff- und Olverlusten sowie Streusalz.
Messungen haben gezeigt, dass das von einer stark befahrenen Stral3e abflielende
Regenwasser erheblich verschmutzt und im Winter mit Salz belastet ist.

In Zusammenfassung der Ergebnisse einer Untersuchung der Universitat Karlsruhe’
ist davon auszugehen, dass an malig bis stark befahrenen Stra’en eine erhdhte
Bodenbelastung durch unterschiedliche Schadstoffgruppen? gegeben ist, die bis zu
einem Abstand zur Fahrbahn von ca. 10 m i.d.R. die gegebenen Grenz-, Richt- oder
Orientierungswerte unterschreiten, falls keine spezifischen Hintergrundbelastungen
gegeben sind; bis in einen Abstand von ca. 25 m gehen diese Belastungen gegen
Null.

Immission verkehrsbedingter Schadgase

Entstehung, Ausbreitung und Wirkung der Luftverunreinigungen durch
Kraftfahrzeugverkehr sind von zahlreichen Faktoren abhangig:

Die Starke der Emissionen wird durch die Fahrzeugtechnik, Zusammensetzung bzw.
Beschaffenheit der Kraftstoffe, Verkehrsstarke, Verkehrszusammensetzung und den
Verkehrsablauf bestimmt. Mit steigendem Anteil schadstoffarmer PKW und LKW
sinkendem @ Kraftstoffverbrauch pro Fahrzeug und Rickgang von Benzol- und
Schwefelanteilen in den Kraftstoffen, sind in den nachsten Jahren deutliche
Emissionsminderungen an den Fahrzeugen zu erwarten. Die Emissionsbelastungen
bestimmter Streckenabschnitte werden - auch unter der Voraussetzung des lokal /
regional prognostizierten Anstiegs der Fahrleistung - aller Voraussicht nach nicht
mehr oder nur noch unwesentlich zunehmen.

" Prof. Dr. D. Prinz, H.J. Unger, Institut fliir Wasserbau und Kulturtechnik, Universitat Karlsruhe, 1992;
Verkehrsbedingte Immissionen in Baden-Wiirttemberg — Schwermetalle und organische Fremdstoffe in
strallennahen Boden und Aufwuchs. Untersuchung im Auftrag des Ministeriums fir Umwelt und der
Landesanstalt fir Umweltschutz, Baden-Wirttemberg

2 schwermetalle: Blei Cadmium, Zink, Kupfer

organische Verbindungen: Mineralélkohlenwasserstoffe, polyzyklische Aromate, polychlorierte Biphenyle,
polychlorierte Dibenzo-p-dioxine, Dibenzofurane
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Die ortlich-zeitliche Auspragung von Immissionen wird u.a. durch meteorologische
Bedingungen, photochemische und physikalisch-chemische Umwandlungsprozesse,
Topographie, Lage der StralRe (Tief-, Gleich-, Hochlage, Nahbereich), Bebauung und
abschirmende Elemente (Hecken, Wald, Larmschutzwande etc.) sowie die
Vorbelastung wesentlich mitbestimmt.

Neue Grenzwerte und Ubergangsregelungen auf der Grundlage
entsprechender Europaischer Richtlinien

Die Europaische Union ist derzeit dabei, die Beurteilungsmalistdbe von
Luftschadstoffimmissionen in einer zweiten Generation von Richtlinien neu zu
definieren. Dazu gehdrt die (Rahmen-) Richtlinie Uber die Beurteilung und die
Kontrolle der Luftqualitat (96/62/EG vom 27.09.1996)° mit ihren Tochterrichtlinien.

Diese 0.g. Rahmen- bzw. Tochterrichtlinien haben die Zielsetzung,
= Grenz-, Alarm- und Richtwerte festzulegen, die schadliche Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit und die Umwelt insgesamt vermeiden oder vermindern
sollen,
= die Luftqualitat nach einheitlichen Methoden zu beurteilen und die Offentlichkeit
dariber umfassend zu unterrichten und
= gute Luftqualitat zu erhalten und weniger gute Luftqualitat zu verbessern.

Bevor die in den o.g. Tochterrichtlinien zur EG-Richtlinie 96/62/EG angegebenen
Grenzwerte in Deutschland Rechtskraft erlangen, mussen die Richtlinien erst in
deutsches Recht Uberfihrt werden. Die entsprechenden Verordnungen bzw.
Verwaltungsvorschriften werden derzeit erarbeitet; ganz aktuell liegt seit Juni 2002
die Uberarbeitete und gednderte 22. BlmschV* vor!

® EG-Richtlinie 1996/62/EG (1996): Richtlinie des Rates der Europaischen Union vom 27. September 1996 iiber
die Beurteilung und die Kontrolle der Luftqualitdt. Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaft vom 27.11.1996,
Nr.L 296/55

*.22. BimSchV — 22. Verordnung zur Durchfihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes aus dem Jahr 2002
(Deutscher Bundestag, Drucksache 14/9404 vom 12.06.2002)
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Stoff Mittelungs- |Grenzwert Toleranzmarge Geltungs-

zeitraum zeitpunkt
Stickstoffdioxid 1 Stunde 200 pg/m°/max. 50 % 2010
NO, 18 mal pro Jahr im Jahr 2000
Stocksoffdioxid NO, Kalenderjahr 40 pg/m’® 50 % 2010

im Jahr 2000

NO, (Vegetation) Kalenderjahr 30 yg/m® keine 2001
Partikel (PM 10) 24 Stunden | 50 ug/m’ 50 % 2005

(Stufe 1) maximal im Jahr 2000

35 mal pro Jahr

Partikel (PM 10) Kalenderjahr 40ug/m’ 20% 2005

(Stufe 1) im Jahr 2000
Partiekl (PM 10) 24 Stunden | 50 pg/m?® noch offen 2010

(Stufe 2**) maximal 7 mal

pro Jahr

Partikel (PM 10) Kalenderjahr 20 pg/m® 50% 2010

(Stufe ***) im Jahr 2005
Blei Kalenderjahr 0,5 yg/m° 100% 2005

im Jahr 2000
Benzol Kalenderjahr 5 pg/m® 100% 2010
bis ins Jahr 2005

Grenzwerte fiir NO2, Partikel PM10, Blei, Benzol, (Schadstoffkomponenten, die im

Zusammenhang mit dem StraBenverkehr von Bedeutung sind) mit schrittweiser Einfiihrung

nach Tochterrichtlinien der EU. Die angegebenen Toleranzmargen sind bis zum

Geltungszeitpunkt jahrlich linear um den gleichen Prozentsatz zu reduzieren bis auf 0 % am

Geltungszeitpunkt.

*) Schutz von Okosystemen und Schutz der Vegetation - Probenahme mehr als 20 km von
Ballungsgebieten oder 5 km von anderen bebauten Gebieten oder Stral’entrassen

**) Richtgrenzwerte, die im Lichte weiterer Informationen Gber die Auswirkungen auf Gesundheit und
Umwelt, tber die technische Durchfiihrbarkeit und lber die bei der Anwendung der Grenzwerte der
Stufe 1 in den Mitgliedstaaten gemachten Erfahrungen zu tberprifen sind.

Fur den sog. Prognose-Nullfall, d.h. im Fall der fiir das Jahr 2010
prognostizierten Verkehrsbelastung im bestehenden Netz sind in der Ortslage
Markdorf fur das gesamte innerortliche Netz flachig deutlich erhohte
Belastungswerte gegeben.

Entlang der L 205 sowie der B 33 sind im StraBenraum in erheblichem Umfang
Grenzwertiiberschreitungen (>40 pg/m®) im Jahresmittelwert fiir die
Schadgasleitkomponente NO2 (Stickstoffdioxid) zu erwarten (vgl. die
nachfolgenden Abbildungen). Stickstoffdioxid fungiert hierbei als sog.
Schadgasleitkomponente, bei der am ehesten kritische Werte erreicht werden;
die Belastungssituation kann als Synonym fiir die Belastung mit anderen
relevanten Schadgaskomponenten - so z.B. Feinstauben (PM 10)
herangezogen werden.

Diese als gravierend einzuschatzende Belastungssituation, die im Jahr 2010
aufgrund der ganz aktuell fortgeschriebenen Grenzwerte nicht mehr zulassig
ist, resultiert aus der Verkehrsbelastung aber v.a. auch aus der engen
beidseitigen Bebauung und den hiermit zusammenhangenden mangelhaften
Verdunnungseffekten oder anders herum gesagt, den hiermit
zusammenhangenden Anreicherungseffekten.

AuBerhalb der Ortslage sind die Belastungswerte entlang der B 33, der L 205
und L 207 teilweise als erhoht, jedoch durchweg nicht als kritisch anzusehen.

26




B i e B (=

uBauoIsSsILLIW|

... __ .n.tn_.

w_ﬁ.__.r.

Immissionen NO2-Jahresmittelwert im Prognose-Nullfall

Ortslage Markdorf / Ubersicht

Abb.:

27



L 00 a9y

(=T
L
PR
[T
b T
[
T e

Immissionen NO2 - Jahresmittelwert im Prognose-Nullfall

Ortslage Markdorf/Detailauflésung

Abb.:

28



b)

Grundsatzliche Losungsansatze zur Ortsumfahrung Markdorf
Nullvariante:

Bleibt es bei der bestehenden Verkehrsinfrastruktur, fihrt dies zu einer
Verschlechterung der verkehrlichen Situation innerhalb der Ortslage. Es kommt
haufig zu Uberlastungen und Riickstauungen. Diese wiederum fiihren zu
zusatzlichen Belastungen der Bewohner durch Larm und Schadgase. Im Jahr
2010 wird es nach der Verkehrprognose diesbezuglich zu deutlichen
Grenzwertuberschreitungen und damit zu gesundheitlichen Beeintrachtigungen
kommen.

Durch einen Ausbau der bestehenden Ortsdurchfahrt kann keine wesentliche
Verbesserung der verkehrlichen und stadtebaulichen Situation erreicht werden.

Tunnelvariante

In den Jahren 1991/1992 wurde im Auftrag des StraRenbauamtes Uberlingen
durch die Ingenieurgemeinschaft Prof. Hiersche + Partner, Karlsruhe-
Grotzingen eine Untersuchung zu einer moéglichen Untertunnelung der Stadt
Markdorf durchgefuhrt. Die zwischenzeitlich eingetretenen Veranderungen an
den Grundlagen sowie die Folgerungen hieraus werden im folgenden
dargestellt.

Fir die Vergleichbarkeit beschrankt sich die Darstellung auf die im “Hiersche-
Gutachten” bezeichnete Variante A mit der TunnelfGhrung im Zuge der
Bernhard- und Eisenbahnstrale. Die Ubrigen Varianten sind Untersuchungen
im Sudraum der Stadt, die weitestgehend durch die vorliegende
Variantenuntersuchung abgedeckt sind.

Die Tunnelvariante beginnt ca. 550 m sudlich der Bernhardstrale im Zuge der
bestehenden B 33. Zur Gewinnung der erforderlichen Lange zur Tunneleinfahrt
wird die Linie der B 33 s-formig verschwenkt. Der Tunnelmund befindet sich im
Einmindungsbereich der Bernhardstralle in die bestehende B 33. Die
Tunnelstrecke unterfahrt die Bernhardstral3e nahezu auf ihrer gesamten Lange,
kreuzt die Bahngleise im Bereich des schienengleichen Bahnuberganges im
Zuge der Gutenbergstralde und fuhrt dann unter der Eisenbahnstrale bis zum
ca. 300 m sudostlich des Empfangsgebaudes gelegenen Ostlichen
Tunnelmund. Die 0Ostliche Rampe endet in Hohe des Schielistattweges. Die
Verknipfung mit der L 207 ist im Bereich der Einmindung des
Schielstattweges vorgesehen.

Randbedingungen

Die Bebauung am Tunnelanfang sowie die Randbebauung im Zuge der
Tunnelbaustrecke entspricht im Wesentlichen noch den Gegebenheiten zur Zeit
der Erstellung des Gutachtens. Die Veranderungen sind hingegen bei der
Weiterfuhrung der Trasse in Richtung B 33 eingetreten. Die zwischenzeitlich
durchgefuhrte ErschlieBung des Gewerbegebietes “Riedwiesen” lasst eine
Durchfahrung dieses Gebietes nur noch im Zuge der Entlastungsstralle zu. Der
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vorgesehene VerknlUpfungspunkt der Tunnelvariante mit der L 207 liegt ca. 100
m nordlich des vorhandenen Kreisverkehrsplatzes beim ALDI-Einkaufsmarkt.
Damit ware Verkehrsbeziehung zur B 33 ein Versatz erforderlich. Auflerdem
plant die Stadt zwischenzeitlich die Beseitigung des schienengleichen
Bahnuberganges. Hierbei zeigte sich, dass die urspringlich angedachten
Radien nicht realisierbar waren und daher die Tunneltrasse nach Norden
verschoben werden muss. Dies hat zur Folge, dass im Zuge der
Bernhardstral’e mehrere Hauser von einem Abriss betroffen waren.

Verkehrsmengen

Im “Hiersche-Gutachten” wird von einer Verkehrsbelastung der Ravensburger
Stralde von rd. 25.000 Kfz/24 h fur das Prognosejahr 2005 ausgegangen. Diese
Verkehrsmengen  werden in Ihrer  GroRenordnung  durch  die
Verkehrsuntersuchung von MODUS-Consult von 2002 fir das Prognosejahr
2010 bestatigt.

Der Durchgangsverkehr wird hierbei nahezu vollstandig auf die Tunnelvariante
verlagert. Infolge der fehlenden Anbindung an das Ubrige Ortsstrallennetz
erfolgt lediglich eine geringe Verlagerung des Ziel- und Quellverkehrs;
insgesamt fuhrt diese Lésung zu einer deutlichen Entlastung der Ortsdurchfahrt
von Markdorf. Die Belastung des Tunnels liegt in der Prognose bei und 21.200
Kfz/24 h.

Der sich ergebende geringe Knotenpunktabstand zwischen dem Anschluss der
Tunnelvariante, der Entlastungsstrale Riedwiesen sowie der Riedheimer
Stralde ist verkehrlich unglnstig, da sich die Knotenpunkte direkt beeinflussen.
Der ohnehin stark belastete Kreisverkehrsplatz zur Entlastungsstralle
Riedwiesen kann die zusatzlichen Verkehrsmengen nicht aufnehmen. Die
Leistungsfahigkeit kann daher nur durch eine lichtsignalgeregelte Kreuzung
erreicht werden.

Querschnitt

Die zwischenzeitlich veranderten Richtlinien bezuglich der Ausbildung der
erforderlichen Querschnitte machen eine Verbreiterung der Lichten Weite im
Tunnelbereich von 9,00 auf 10,0 m erforderlich. Hierbei wird nach wie vor von
einer einrdhrigen Tunnelbauweise im Gegenverkehr ausgegangen. Mit einer
Lange von 1.000 m kann auf die Anordnung von Pannenbuchten gerade noch
verzichtet werden (Grenzwert 1.050 m). Die Anordnung von Fluchtwegen ist im
Abstand von ca. 350 m erforderlich, sie befinden sich somit in Bereichen der
unmittelbar angrenzenden Bebauung.
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Schadgase

Far eine naturliche Beluftung ist das Tunnelbauwerk zu lang. Durch die
kinstliche Bellftung konzentrieren sich die Schadgase an den Tunnelmindern,
wobei hier die Wohnbebauung (Hochhauser) in der Bernhardstralle besonders
betroffen ist. Eine glinstigere Verteilung ergibt sich durch die Anordnung eines
zentralen Abluftkamins etwa in Tunnelmitte, wobei hier ebenfalls konzentriert
innerhalb der Wohnbebauung die Schadgase ausgeblasen werden.

Larm

Zwangslaufig ist durch die vollstandige Einhausung der Stralle keine
Verlarmung zu erwarten. Im Bereich der Tunnelmunder jedoch wird die
Schallimmission konzentriert auf die benachbarten Bereiche einwirken und
entsprechende SchallschutzmalRnahmen erforderlich machen. Dies gilt
insbesondere auch fur die heute eher schwach belasteten Bereiche im Zuge
der Eisenbahnstrecke bis hin zur L 207.

Bautechnik

Das Tunnelbauwerk wird weitgehend in offener Bauweise hergestellt.
Wenngleich eine mogliche Teilabdeckung der Baugrube die Beeintrachtigung
der Anwohner wahrend der Bauzeit reduziert, muss mit starken Behinderungen
bei der Erreichbarkeit der Angrenzer sowie durch Larm und Staub bzw.
Baustellenverkehr  gerechnet werden. Daneben kdénnen sich die
Erschitterungen durch Spundung auf die vorhandene Bausubstanz auswirken.
Da das Grundwasser gelandenah ansteht, muss das Tunnelbauwerk in einer
wasserdichten Grundwasserwanne ausgefihrt werden.

Okologie

Das Tunnelbauwerk stellt auf seiner gesamten Lange eine kunstliche Barriere
fur den natlrlichen Grundwasserstrom aus Richtung Gehrenberg dar. Dies
kann zu einer Veranderung des Grundwasserpegels in den Nachbarbereichen
fuhren, was wiederum zu Setzungsschaden an der Bebauung flhren kann,
wenn nicht aufwendige DrainagemalRnahmen durchgefuhrt werden.
Uberschlagig ergibt sich ein Masseniberschuss von rd. 175.000 m?, fiir den
eine geeignete Deponieflache erschlossen werden muss. Allein die
Erdmassenbewegungen fihren wahrend der Bauzeit zu tUber 58.000 LkW -
Fahrten (je 6 m? je LKW, mit An- und Abfahrt). Dartber hinaus ist wahrend der
Bauzeit mit starker Larmentwicklung sowie einer hohen Staubbelastung der
Anwohner zu rechnen.
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d)

Baukosten

Die Herstellungskosten fur die BaumalRnahme sind im vorliegenden Gutachten
aus heutiger Sicht zu niedrig angesetzt. Vergleichbare Vorhaben aus jlingster
Zeit (im direkten Vergleich der im Jahr 2001 in Betrieb genommene Tunnel in
Albstadt) lassen Baukosten fir das Tunnelbauwerk von 30.000,00 € je Ifm
realistisch erscheinen.

Mit den erforderlichen Veranderungen am bestehenden StralRennetz sowie fur
die Rampen wird mit Nettogesamtkosten von rd. 39.000.000 Euro rechnet.

Nicht berlcksichtigt sind die Betriebskosten, die fir den Tunnel etwa bei
150.000,00 €/Jahr liegen.

Die Tunnelvariante kann aus den o.g. Griinden nicht weiter verfolgt
werden.

Nordumfahrung:

Aus topographischen Griunden scheidet eine Nordvariante aus. Dies liel3e sich
nur als Tunnel unter den zuvor genannten Randbedingungen realisieren. Die
Kosten wurden aufgrund der zwangslaufigen Mehrlange Uber denen der
stadtischen Tunnelvariante liegen.

Sudumfahrung:

Ausgehend von der B 33 Meersburg - Markdorf im Sudwesten und der L 207
Markdorf - Immenstaad bzw. K 7742 Markdorf - Friedrichshafen wurden fur eine
mogliche Sudumgehung von Markdorf insgesamt 10 Varianten (rein technisch
ausgearbeitet) mit mehreren Untervarianten untersucht. Die Varianten beginnen
im Bereich des Haslacher Hofes bzw. noérdlich davon und enden an den 4
theoretisch moglichen Verknipfungspunkten der L 207 (ALDI-Einkaufsmarkt,
Riedheimer StralRe, Otto-Lilienthal-Strale, sudlich Wagner).

In die engeren Auswahl kommen 4 Varianten A1 bis A4. (siehe folgenden
Lageplan.)

Die Variante A 1 beginnt norddstlich des Haslacher Hofes in der B 33. Die
Trasse folgt dann den Hohenlinien im Bereich der Obstplantagen. Sie verlauft
sudlich des Stlblehof. Sie umfahrt das Feuchtgebiet Minkofer Halden sudlich
und schwenkt dann in ndrdlicher Richtung ab. Der Espengraben (Lipbach) wird
gequert. Die Trasse verlauft unmittelbar ostlich der Segelflughalle und trennt ca.
200 m der bestehenden Start- und Landebahn des Segelfluggelandes ab. Im
tiefen Einschnitt erreicht die Variante A 1 die Bahnlinie Radolfzell -
Friedrichshafen, die unterfahren wird.
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Die unmittelbar 6stlich verlaufende Rudolf-Diesel-Stral’e (Ensisheimer Stralde)
wird ebenfalls mittels eines Bauwerks Uber die Variante Uberfuhrt. Die Trasse
trifft danach auf die bestehende L 207. Da die Bahnlinie im Kreuzungsbereich
nahezu gelandegleich liegt, fihrt die Trassierung im Aufriss zu einem ca. 6 m
tiefen Einschnitt. Der geringe Abstand von ca. 100 m zwischen dem
Kreuzungsbauwerk und dem Anschluss an die L 207 macht eine Absenkung
des neuen Knotenpunktes Variante A 1/L 207/Riedheimer Stralle (K 7742) um
ca. 1,70 m erforderlich.

Da sich mit dem Kreisverkehrsplatz an der Entlastungsstrale, der Einmindung
der Ensisheimer Stral3e in die L 207 sowie der neuen Kreuzung im Bereich der
Riedheimer Stralle auf einer Lange von ca. 200 m nunmehr drei
Kreuzungen/Einmundungen befinden, ist davon auszugehen, dass sich die
Einmindungen bei hohem Verkehrsaufkommen gegenseitig negativ
beeinflussen. Es ist daher zu empfehlen, zumindest die Einmindung der
Ensisheimer StralRe in die L 207 zu schliefen und die Ensisheimer Stralle
weiter stadteinwarts an die L 207 anzubinden.

Die Variante A 2 ist zwischen dem Beginn der Baustrecke an der B 33 und der
sudlichen Umfahrung der Minkofer Halden mit der Variante A 1 identisch.
Wahrend die Variante A 1 ab den Minkofer Halden nach Norden abschwenkt,
folgt die Variante A 2 der sudlichen Gemarkungsgrenze der Stadt Markdorf in
allgemein 6stlicher Richtung. Die Trasse der Variante A 2 umfahrt das RUB
unmittelbar nordlich. Der Wirtschaftsweg zwischen Lipbach und Markdorf wird
planfrei Uber die Neubaustrecke Uuberfuhrt. Die Hohe des vorhandenen
Eisenbahndammes ermdglicht eine nahezu gelandegleiche Unterquerung der
Bahnlinie, ca. 120 m ndérdlich der vorhandenen Unterfihrung der L 207. Die
Verknupfung mit der L 207 erfolgt durch die Anlage eines grolden, 2-streifigen
Kreisverkehrsplatzes. Es ist sowohl der Anschluss der L 207 alt in Richtung
Lipbach, als auch der Anschluss einer L 207 neu bzw. die Weiterfuhrung in
Richtung K 7742 mdglich.

Die Variante A 3 ist zwischen Haslacher Hof und dem Bereich der Minkofer
Halden mit den udbrigen Linien identisch. Nach sudlicher Umfahrung der
Minkofer Halden verlauft sie in norddstlicher Richtung, Uberquert den Lipbach,
durchfahrt das Segelfluggelande, quert den Quellengraben und steigt dann
suddstlich des Schulzentrums zur Bahnlinie an.

Die Trasse der Variante A 3 verlauft ab dem ansteigenden Hanggelande im
Einschnitt, um die erforderliche Tieflage zur Bahnquerung (die Bahn liegt hier in
etwa gelandegleich) zu erreichen. Die Querung erfolgt ca. 80 m sudlich der
vorhandenen Bahnbricke Uber die Ensisheimer Stralle. Der Parkplatz des
ALDI-Einkaufsmarktes wird durch die zum vorhandenen Kreisverkehrsplatz L
207/Entlastungsstra’e Riedwiesen ansteigende Linie zerschnitten. Am Kreisel
selbst ist die Anordnung eines vierten Armes erforderlich. Die Andienung der
Autohauser sowie der Gartnerei am Ende der Ensisheimer StralRe erfolgt wie
bisher.
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Durch den Entfall der Parkplatze muss der Standort des Einkaufsmarktes zur
Disposition gestellt werden. Das unmittelbare Aufeinanderfolgen von
Anschlusspunkten (Variante A 3, Ensisheimer Strale, Riedheimer Stralie) stellt
eine unbefriedigende verkehrstechnische Situation dar. Der Knotenpunkt selbst
ist Uberbelastet und selbst unter flankierenden Mallinahmen, wie Bypasse, nicht
leistungsfahig. Da ein Grofteil der Verkehrsstrome in Richtung B 33 fahren
werden, ist eine Umgestaltung des Einmundungsbereiches der
Entlastungsstral’e Riedwiesen in die B 33 erforderlich.

Wegen der aufgezeigten verkehrstechnischen Nachteile wird die Variante
A 3 nicht weiter verfolgt.

Die Variante A 4 ist zwischen Haslacher Hof und dem Bereich der Minkofer
Halden mit den uUbrigen Varianten identisch. Nach sudlicher Umfahrung der
Minkofer Halden verlauft sie in Ost-Norddstlicher Richtung, Uberquert den
Lipbach, kreuzt das Segelfluggelande an seinem ostlichen Auslaufer und
anschlieBend den Quellengraben. Sie trifft in Hohe der Otto-Lilientahl-Stralle
auf die L 207. Der Bahndamm hat an dieser Stelle lediglich eine Héhe von 2,60
m Uber der L 207, so dass eine planfreie Kreuzung der Bahnlinie nur dann
erfolgen kann, wenn die Trasse beiderseits der Bahn im Einschnitt gefuhrt wird.
Dies wiederum bedeutet eine Absenkung des vorhandenen Strallennetzes um
ca. 2,50 m unter das heutige Niveau und infolge der unmittelbaren Parallellage
von Bahn und L 207 eine Verschiebung des neuen Knotenpunktes in Richtung
Otto-Lilienthal-Stralke. Somit entfallt kinftig der groRte Teil des
Werksparkplatzes.

Die Otto-Lilienthal-Stral’e ist als Verbindungsstrale zur K 7742 infolge der
zahlreichen Werkszufahrten nicht geeignet. Fur den Verkehr in Richtung K 7742
ergibt sich daher eine starke Ubereck-Fahrbeziehung zunachst in Richtung
Markdorf bis zur bestehenden Einmindung der Riedheimer Strale (K 7742) in
die L 207. Dies gilt ebenso fur den Verkehr in Richtung B 33, der zunachst in
Richtung Markdorf-Stadtmitte bis zum Kreisel Entlastungsstral’e Riedwiesen
gefuhrt wird. Insgesamt bietet diese Variante keine befriedigende Ldsung
hinsichtlich der Verkehrsverteilung auf das vorhandene StralRennetz, der
Eingriff in die vorhandene Topographie im Bereich des Anschlusses an die L
207 fahrt zu erheblichen Nachteilen fur die betroffenen Gewerbebetriebe und zu
bautechnisch sehr aufwendigen Anderungen am vorhandenen Straflen- und
Versorgungsnetz.

Aufgrund dieser Nachteile wird die Variante A 4 nicht weiter verfolgt.

In der letzten Abwagung stehen somit lediglich die Variante A1 und A2. Die
Variante A2 ist im Verknupfungsbereich mit der L 207 verkehrlich glnstiger;
Variante A1 ist aufgrund der geringen Knotenpunktsabstande im Zuge der L
207 ungunstiger zu bewerten. Die bei dieser Variante enstehenden
Verkehrsmengen auf der L 207 in Richtung Lipbach machen eine 4-streifigen
Ausbau der L 207 erforderlich (siehe Il. 4.d).

Die Variante A2 wird somit weiter verfolgt.

Fur die Variantenentscheidung war der im Rahmen der
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) entwickelte, relativ konfliktarme
Korridor mit ausschlaggebend.
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3. Ermittlung eines konfliktarmen Korridors fur eine Sudumfahrung
von Markdorf

Der Versuch, mafigebliche Risiken fur Umwelt und die auf die Umwelt gerichteten
Nutzungen zu vermeiden bzw. minimieren fihrt nicht per se zu einer tatsachlich
konfliktarmen Trassierung. In der Regel gilt es, eine unter den gegebenen
Umstanden relativ gesehen konfliktarme Trassierung auszuformen. Mit einer solchen
Trassierung konnen trotz allem ganz erhebliche Risiken fur Landschaft und
Naturhaushalt und/oder Umweltnutzungen verbunden sein.

‘Relativ gesehen konfliktarme Trassierung’ bedeutet nur, dass eine solche
Trassierung unter den gegebenen naturraumlichen Verhaltnissen innerhalb eines
bestimmten Bezugsraumes und im Hinblick auf bestimmte verkehrsbezogene
Mindestanforderungen (Lage im Raum / Verknlpfung mit dem nachgeordneten oder
ubergeordneten Netz / Abschnittsbindung / Mindestradien / Mindestanforderungen an
die Gradiente etc.) als die relativ gesehen vertraglichste Lésung erscheint. Dies
muss auch nicht fur Umweltaspekte gelten; es ist durchaus mdglich oder notwendig,
Anforderungen aus der Sicht bestimmter Schutzguter auf Grund spezifischer
naturraumlicher Verhaltnisse starker zu gewichten.

Nachfolgend sind die generellen Ziele fir die Vermeidung bzw. Minimierung von
Umweltrisiken aufgezeigt, die es bei der Ausweisung eines rel. konfliktarmen
Korridores — soweit dies maoglich ist — zu beachten gilt.

Die bestmogliche Einhaltung dieser Ziele wurde im konkreten Fall anhand einer
umfassenden Raumanalyse, d.h. Bestandsaufnahme zu Landschaft und
Naturhaushalt, sowie zu den Erholungs- und sonstigen Nutzungsansprichen des
Menschen abgepruft.

Allgemeine Ziele fiir die Vermeidung/Minimierung von Umweltrisiken

Vermeidung / Minimierung von Flacheninanspruchnahme hochwertiger Bereiche bzw. von
Bereichen mit spezifischen Empfindlichkeiten

» Schutzgut Boden (Land- und Forstwirtschaft)

- hochwertige Bdden als Standort fur die naturliche Vegetation;
hochwertige Bdden als Standort fur die Kulturpflanzen;
(hochwertige Boden als Filter- und Puffer fur Schadstoffe; dieses generelle Ziel ist im Falle eines
StralRenbauvorhaben anders zu gewichten, in diesem Fall sind nach Mdglichkeit gerade solche
Bereiche fir eine Trassierung heranzuziehen, die ein gutes Filter- und Puffervermégen
aufweisen)
hochwertige Boden als Ausgleichskorper im Wasserkreislauf;

=  Schutzgut Wasser (Wasserwirtschaft)
Bereiche mit besonderer Bedeutung flir die Grundwasserneubildung
Bereiche mit geringer Schutzwirkung der Deckschichten
Bereiche mit besonderer Bedeutung flir die Oberflachenwasserriickhaltung
weitgehend naturnahe FlieRgewasserabschnitte
natiirliche Uberschwemmungsfléachen
festgesetzte Uberschwemmungsgebiete und Polder
Wasserschutzgebietszonen 1 und 2
grundwassergepragte/-beeinflusste Bereiche
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= Schutzgut Klima

- Bereiche mit ausgepragten klimatischen Wohlfahrtswirkungen in Zuordnung zu Siedlungs- oder
Erholungsflachen (insbesondere groltere zusammenhangende Waldflachen)

- Bereiche mit ausgepragten klimatischen Ausgleichsleistungen (insbesondere grofere
zusammenhangende Waldflachen und Kaltluftentstehungsflachen sowie deren Abflussbahnen,
insofern diese entsprechend belasteten Siedlungsbereiche topographisch/funktional zugeordnet
sind).

= Schutzgut Tier- und Pflanzenwelt (Naturschutz)
- Botanisch und/oder tierékologisch hochwertige Lebensrdume
- Schutzgebiete und geschitzte Bereiche / potentielle § 24a-Biotope

=  Schutzgut Landschaft
- relativ herausragende / relativ vielfaltige / relativ charakteristische und somit fir die
landschaftsgebundene Erholung hochwertige Bereiche

» Schutzgut Mensch
- zusammenhangende Siedlungsbereiche

= Schutzgut Kulturgiiter (Denkmalschutz)
- schutzwiirdige Einzelobjekte / friihgeschichtliche archaologische Fundstatten
- Schutz von Ensembles/zusammenhangenden Ortsbildern.

Vermeidung/Minimierung von Zerschneidung /Stérung funktionaler Zusammenhange von/in
Bereichen mit spezifischen Empfindlichkeiten

=  Schutzgut Wasser
- grundwassergepragte / -beeinflusste Bereiche
- weitgehend naturnahe FlieRgewasserabschnitte

= Schutzgut Klima
- Kalt- und Frischluftproduktionsflachen und -leitbahnen mit Bedeutung fiir Siedlungsbereiche

» Schutzgut Tier- und Pflanzenwelt

- botanisch und/oder tierékologisch hochwertige, funktional zusammenhangende Lebensraume

- z. B. funktional zusammengehérende (Teil-)Lebensrdume bestimmter Artengruppen /
Populationen, die auf einen Austausch / dynamische Entwicklungsmdglichkeiten angewiesen
sind

= Schutzgut Landschaft
- grbRere, zusammenhangende, hochwertige Bereiche fiir die landschaftsgebundene Erholung

= Schutzgut Mensch (Wohnen/Wohnumfeld)
- zusammenhangende bzw. sich funktional erganzende Siedlungsbereiche

Vermeidung/Minimierung von Stérungen durch Verlarmung

=  Schutzgut Tier- und Pflanzenwelt

- Offenlandbereiche mit Bedeutung fir die Avifauna

- Rickzugsraume fir (Klein-) Sauger, insbesondere wenn diese bisher ungestért sind
(Waldbereiche)

=  Schutzgut Landschaft

- grolkere zusammenhangende hochwertige Bereiche fiir die landschaftsgebundene Erholung,
insbesondere wenn diese bisher ungestort sind
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= Schutzgut Mensch (Wohnen / Wohnumfeld)
Siedlungsbereiche mit Wohnfunktionen
siedlungsnahe Freiraume.

Vermeidung / Minimierung von Schadstoffen/Schadstoffeintragen

= Alle Schutzgiiter
Bereiche hoher Empfindlichkeit gegenliber Schadstoffeintrag
Bindelung von Belastungen, keine homogene Verteilung auf den Gesamtraum.

Trassenkorridor fiir eine Siidumfahrung von Markdorf zwischen der B 33 (Hohe
Haslacher Hof) und der L 207 im Stiiden von Markdorf

Von der B 33 aus (Ho6he Haslacherhof) verlauft der Trassierungskorridor bis
sudostlich des Stublehofs auf der Uberwiegend intensiv landwirtschaftlich genutzten
Verebnungsflache, die deutlich héher als der nordlich verlaufende Niederungszug
liegt.

Bei der Trassierung bzw. Korridorausformung wurde Wert darauf gelegt, in mdglichst
geringem Umfang in die Sonderkulturflachen (Obstbauflachen) einzugreifen bzw.
diese maoglichst wenig zu durchschneiden. Auch wenn dies nicht vollstandig gelingt,
so konnen doch grollere zusammenhangende Sonderkulturbereiche erhalten
werden.

Zu den Streusiedlungen Stublehof bzw. Burgberg wurden jeweils mind. 300 m
Schutzabstand eingehalten; dariber hinaus ist es auf Grund der
Deckschichtenbeschaffenheit durchaus moglich, die Trasse in bestimmtem Umfang
einzutiefen sowie ggf. zusatzlich deutlich zu verwallen.

Bisher wurden - ausgehend vom Gewann ,Burgberger Acker* - in Richtung Osten
zwei alternative Korridore/Grobtrassierungen ins Auge gefasst.

Einer der beiden Trassierungskorridore in diesem Abschnitt umgeht das
Feuchtgebiet ,Minkhofer Halde“ sudlich, quert sodann den Quellgraben und somit
auch den groRen zusammenhangenden Niederungszug am aulierst ostlichen Rand,
in enger Benachbarung zum Hangar des Flugsportvereins und schlief3t sodann an
die L 207 bzw. das KreisstralRennetz nach Unterfihrung der Bahnlinie Markdorf —
Friedrichshafen auf Hohe des Aldi-Knotens nordlich der Stadtgartnerei an. Mit dieser
Untervariante wird der Versuch unternommen, die funktionalen Zusammenhange
zwischen dem Feuchtgebiet ,Minkhofer Halde® und dem Uberwiegend durch
Grinlandnutzung gekennzeichneten Niederungszug sudlich von Markdorf moglichst
nicht zu storen und ausreichende Schutzabstdande zum noérdlichen Ortsrand von
Lipbach zu gewahrleisten. Andererseits sind mit dieser Untervariante umfanglichere
Eingriffe in tiefer liegende und grundwasserbeeinflusste Grunlandbereiche
verbunden.

Die andere Untervariante umgeht die ,Minkhofer Halde“ sehr eng im Norden, schiebt
sich also zwischen Feuchtgebiet und den groRen zusammenhangenden
Niederungszug, vermeidet jedoch durch eben diese Trassierung auch
umfangreichere Eingriffe in den Niederungszug, wie sie bei der erstgenannten
Untervariante gegeben sind. Vermieden wird auch die direkte Benachbarung und
Beeintrachtigung der sehr markanten, mit alten Streuobstbestanden bestandene und
landschaftsbildpragende Gelandekuppe nordlich Lipbach (Gewann Lohle);
andererseits reicht der Trassierungskorridor direkt vor der Unterquerung der
Bahnlinie Markdorf - Friedrichshafen jedoch sehr eng an die nordliche Ortsgrenze
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von Lipbach heran. Eine andere Trassierung ist hier auf Grund vorhandener
Zwangspunkte nicht moglich.

Die beiden genannten Untervarianten konnten auch miteinander kombiniert werden,
z. B. im Sinne einer durchgehenden, sudlich der ,Minkhofer Halde' gelegenen
Trassierung mit Anbindung an die L 207 ndérdlich von Lipbach.

Beide Trassierungen mussen durch adaquate Ausformung der Querungsbauwerke
fur Espengraben, Quellgraben und Lipbach eine ausreichende Durchlassigkeit bei
Uberschwemmungsereignissen (Retentionsfunktion) sowie fir Lebensraumfunk-
tionen entlang der Gewasser gewahrleisten.

Die mittlerweile vollzogenen, vertieften vegetationskundlichen und faunistischen
Untersuchungen haben ergeben, dass eine grolitmaogliche Schonung der "Minkhofer
Halde’ , der grundwassergepragten und 2z.T. als Grunland genutzten
Niederungsbereiche, sowie der Gewasser- und Grabensysteme im Niederungszug
erreicht werden sollte. Somit gilt es, die "Minkhofer Halde’ sldlich zu passieren, ohne
den Wasserzutritt aus Suiden nachhaltig abzuschneiden, den Bergsporn ndrdlich
Lipbach mit den z.T alten Streuobstbstanden nérdlich zu umgehen und das
Gewassersystem des Niederungszuges moglichst nah am Regenuberlauf/-
klarbecken zu passieren, um Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes und
Zerschneidungswirkungen zu minimieren.
Der gesamte zusammenhangende Niederungszug zwischen B 33 und Bahnlinie
Markdorf - Friedrichshafen bzw. sudlichem Ortsrand Markdorf und Stublehof wird
bewusst nicht in die Trassierungsuberlegungen einbezogen, da die
Konfllkttrachtlgkelt hier, bedingt durch

spezifische Bodeneigenschaften

geringe Grundwasserflurabstande

sehr hohe Bedeutung flr die natlrliche Vegetation (Entwicklungspotential)

Grundwasserverschmutzungsgefahrdung

Gewasserdichte

Retentionsfunktion

Kaltluftstagnationsbereich (Gefahr der Schadstoffanreicherung )

Lebensraumfunktionen fur die Pflanzen- und Tierwelt

Landschaftscharakteristik

siedlungsnahe Erholungsfunktion
unglelch hoher ware.
Es muss jedoch festgestellt werden, dass auch die hier skizzierte Querung des
bisher relativ unzerschnittenen Gesamtlandschaftsraumes zwischen B 33 und
Bahnlinie Markdorf - Friedrichshafen bzw. L 207, der sich z.B. von der Anhdhe
nordlich Lipbach wunderbar einsehen Ilasst, und der insgesamt fir die
landschaftsgebundene Erholung, aber auch fur den Arten- und Biotopschutz
relevante Funktion erflllt, eine erhebliche Entwertung durch Kammerung der
Landschaft sowie Stérung / Verlarmung darstellt.
AbschlieBend und erganzend ist festzustellen, dass durch eine Tunnelvariante
zwischen B 33 und L 207, die v.a. als Entlastung fur die B 33 anzusehen ware,
umweltrelevante Auswirkungen auf die freie Landschaft sutdlich von Markdorf
weitestgehend vermieden bzw. minimiert werden kdnnten.
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Abgesehen von etwaigen Konflikten mit dem Grundwasserabstrom vom Gehrenberg
her, Problemen der Verlarmung an den Tunnelportalen, Problemen der Entluftung /
Schadgasbelastung sowie der Frage der Verbringung der Tunnelausbruchmassen
und hieraus erwachsender Sekundareffekte durch Schwerlastverkehr in der Ortslage
wahrend der Bauphase sowie Deponieflachenbedarf ist eine Tunnelvariante per se
auf den ersten Blick umweltvertraglicher.

Diese Einschatzung lasst sich jedoch nur dann halten, wenn eine Tunnelvariante
auch eine adaquate Verkehrswirksamkeit entfaltet und die gesteckten
Entlastungsziele im innerdrtlichen Netz erreicht werden, was u.U. von den
Verknupfungsmaglichkeiten mit der L 205 abhangig ist.

Ob eine Tunnelvariante realisierbar bzw. ernsthaft in eine Abwagung einzustellen ist,
hangt zudem davon ab, ob sie bautechnisch (H6henabwicklung / Bauen unter
Siedlung mit allen Ver- und Entsorgungsleitungen / ..) moglich und
realistischerweise finanzierbar ist; diese Aspekte werden an anderer Stelle
gewurdigt.
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b.)

StraBenplanung Sudumfahrung Markdorf

Beschreibung der geplanten StraRe

In dem von der Umweltvertraglichkeitsstudie ausgewiesenem Korridor wurde
die Trasse der Ortsumfahrung Markdorf neu geplant (Vergl. A Beschreibung
Variante A2 unter 11.2.d). Sie beinhaltet den Neubau der Verkehrsanlage, die
Verknipfungen mit dem vorhandenen Stralennetz und die erforderlichen
Erganzungen im Wirtschaftswegenetz.

Technische Daten

Die Lange der Baustrecke betragt 2,8 km (A2). Vorgesehen ist ein
Regelquerschnitt von RQ 10,5 mit 7,50 m befestigter Fahrbahnbreite sowie
jeweils 1,50 m unbefestigten Banketten. Die Lange der zu schaffenden
Anschlusse an das klassifizierte Netz betragt insgesamt 1.400 m. Der Flachen-
bedarf liegt bei ca.110.000 m? davon sind ca. 42.000 m? befestigt.

Die Verkehrsmengen im Zwischenzustand (OU Bermatingen, Markdorf, Kluftern
— ohne Planfall 7) erfordern dem Grunde nach (Schwerverkehr > 900 Fzg/24 h)
einen RQ 11 mit einer Fahrbahnbreite von 8,0 m. Im Endzustand wird die
Sudumfahrung Markdorf durch die B 31 neu jedoch entlastet. Daher wird der
RQ 10,5 gewahilt.

Vergleichsweise werden die Anforderungen an die Variante 2a
(Hinterlandtrasse) im Rahmen des Planfall 7 dargestellt. Hierfur ware bei einer
Entwurfsgeschwindigkeit von V. = 100 Km/h ein Regelquerschnitt RQ 26 mit
insgesamt 19 m befestigter Fahrbahnbreite erforderlich. Die aus dem Quer-
schnitt und der Entwurfsgeschwindigkeit erforderlichen Mindestanforderungen
an Kurvenradien, Steigungsverhaltnisse sowie planfreie Knotenpunktsaus-
formungen lassen eine wesentlich geringere Anpassung an die ortlichen
Gegebenheiten zu. (siehe folgenden Lageplan)

Canrrmreme
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c.)

d.)

Knotenpunkte

Der Anschlufd der L 207 bei der Firma Wagner ist in Form von einem grol3en, 2-
streifigen Kreisverkehrsplatz ~ vorgesehen. Dies ist dem Charakter einer
zwischendrtliche Stralle angemessen.

Die L 205 neu wird beim Haslacher Hof untergeordnet in Form eines
hdhenfreien Knoten (Trompete) an den Strallenzug B 33 — Ortsumfahrung
Markdorf angebunden. Die Knotenpunkisrampen werden Uber einen
einstreifigen Kreisverkehrsplatz verknupft. Der Kreisverkehrsplatz gewahrleistet
einen guten Verkehrsablauf. Durch diese Knotenpunktsform wird der Verkehr
auf der B 33 in Richtung Ravensburg direkt auf die Stidumfahrung Markdorf
gefuhrt. Dies fUhrt zu einer besseren Entlastung fur Markdorf.

Entwasserung

Soweit mdoglich, wird das anfallende StralRenoberflachenwasser frei Uber
Bankette und Bdschungen ins Gelande entwassert und breitflachig zur
Versickerung gebracht. Es ist vorgesehen, das anfallende Oberflachenwasser
in Einschnittsbereichen, z. B. uber Mulden-Rigolensysteme zu sammeln,
reinigen und wieder dem naturlichen Wasserhaushalt zuzufihren.

Die Neubautrasse kreuzt den Bereich des Zusammenflusses von Lipbach und
Quellgraben. Hier wird vorgesehen, den Lipbach auf einer Lange von ca. 40 m
strallenparallel zu verlegen. Der Zusammenfluss von Lipbach und Quellgraben
erfolgt dann noch nérdlich der Neubaustrecke. Im Bereich der Niederung der
zuvor beschriebenen Graben ist vorgesehen, in regelmafligen Abstanden
Querdurchlasse unter dem StralBendammkorper hindurchzufihren, um
einerseits die  Wasserdurchgangigkeit bei  Uberschwemmungen zu
gewabhrleisten, andererseits auch die Querungsmaglichkeiten fur Kleintiere und
Amphibien zu schaffen.
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aus Datei md_auf_A3_farbig.pdf Seite 2 und 3
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aus Datei md_auf_A3_farbig.pdf Seite 4 und 5
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e.)

Verkehrswirksamkeit

Durch den Bau der Ortsumgehung von Markdorf wird die bestehende
Ortsdurchfahrt um ca. 50 % entlastet. Insbesondere wird der
Durchgangsverkehr und der Schwerverkehr verlagert. Zu den Stof3zeiten und
nachts verbessert sich die Situation erheblich. Mit der Verringerung der
Immissionen von Larm und Schadgasen wird die Lebensqualitat an der
heutigen Ortsdurchfahrt deutlich verbessert. Auch die Verkehrsicherheit aller
Verkehrsteilnehmer wird erhoht.

Verkehrlich wurden die Varianten A2 und A 1 untersucht. Die Variante A 1
wurde ausgeschieden (siehe Il. 2. d). Der Vollstandigkeit wegen werden beide
Varianten in der folgenden Tabelle dokumentiert. Dabei entspricht die Variante
A 2 dem Planfall 1.2 - die Variante A 1 entspricht dem Planfall 2.2

Planungsfall
Ortlichkeit Prognose- Planfall 1.2 Planfall 2.2 Planfall1.2 mit
Nullfall KV
L 328-b und PF
7
(Endzustand)
L 205 Markdorf | 17.700 - 22.000 | 4.700 - 13.000 4.900 4.700

West
B 33 Markdorf 13.500 - 15.800 |10.700 - 12.000 9.000 - 9.800 10.200 — 11.400
West
B 33 Markdorf 23.600 - 25.700 [11.800-13.800| 10.800-12.700 10.700 - 12.800
Mitte
B 33 Markdorf 12.700 4.300 3.700 3.600
Ost
L 207 Richtung 12.000 8.400 9.800 8.800
FN/Kluftern
nordlich
Aldikreisel
L 207 Richtung 14.900 25.100 29.500 25.400
FN/Kluftern
sldlich K 7742
Sidumfahrung 18.800 21.400 17.200
Markdorf

Tabelle: Gegenuberstellung der Verkehrsbelastungen in den malRgebenden
Planungsfallen

Die fur den Planfall 1.2 erwartete Belastung im Jahr 2010 auf der Sidumfahrung
Markdorf betragt 18.800 Kfz/24 h. Der Anteil der Schwerverkehrsfahrzeuge liegt bei ca.
9 %. Durch eine Realisierung des Planfalles 7.5 (B 31 neu) reduziert sich die
Verkehrsmenge auf der Stidumfahrung Markdorf auf 14.400 Kfz/24 h.
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f)

g.)

h.)

Bauwerke

Im Zuge der Sudumfahrung Markdorf sind verschiedene Bauwerke
(Unterflhrungen, Uberfihrungen, Bachdurchlasse) notwendig.

Nr. Bau - km Bauwerk
1 1+520 Brucke
2 1+072 Wirtschaftswegunterfihrung
3 2+418 Bachdurchlass Quellgraben
4 2+623 Wirtschaftsweguberfihrung
5 2+723 Bahnuberfiihrung

LarmschutzmaRnahmen

Die Grenzwerte werden eingehalten. LarmschutzmalRnahmen sind nicht
erforderlich. Der im Bereich nérdlich Lipbach vorgesehene Wall sudlich der
Neubaustrecke dient zur besseren Einbindung der MalRnahme in das
Gesamtbild, ist jedoch aus Larmschutzgriinden nicht erforderlich. Dennoch wird
er die Larmbelastung von Lipbach weiter sinken.

Kosten

Far die Sidumfahrung Markdorf wurde eine vereinfachte Kostenberechnung
durchgefuhrt.

Grunderwerb 924.000,00 €
Baukosten 9.317.000,00 €
Ausgleichsmallnahmen (pauschal) 900.000,00 €
Gesamtkosten Brutto 11.141.000,00 €

Die Mallnahme wird nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
gefordert. Das heil3t derzeit, 70% der Kosten tragt der Bund und das Land
Baden-Wurttemberg. Die restliche 30 % teilen sich der Bodenseekreis und die
Stadt Markdorf.
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5. Auswirkungen der Sidumfahrung Markdorf auf Mensch, Landschaft und
Naturhaushalt sowie Nutzungen

Ein Stralenbauvorhaben kann ganz unterschiedliche umweltrelevante Wirkungen
nach sich ziehen.

baubeldingte anlagebledingte betr iebsbledingte

|
zeitweilige oder dauerhafte |

| | |
direkte oder indiriekte

[ | 1
sekundare raumstr ukturelle kum ulative

| Effekte / Wirkfaktoren |

Die nachfolgende Aufstellung gibt beispielhaft und ohne Anspruch auf Vollstandigkeit
einen Uberblick:

. Baubedlngte Effekte, z.B.
Bodenverdichtung
Bodenabtrag
Flacheninanspruchnahme durch Bauwerge, Bauhofe,
Bodenzwischenlagerung
Durchflihrung von Entwasserungsmaflnahmen.

= Anlagebedingte Effekte, z.B.
Flacheninanspruchnahme durch Uberbauung, Versiegelung
Reliefveranderungen durch Bauwerke wie Damme, Einschnitte
Kanalisierung, Fassung von Fliekigewassern.

= Betriebsbedingte Effekte, z.B.
Emission und Immission von Gasen, Stauben, Gerlichen, Nahrstoffen,
Schadstoffen, sonstige Stoffe,
Larmemissionen/-immissionen.

= Abrissbedingte Effekte, z.B.
Emission von Schadstoffen
Anfall von schadstoffbelasteten, nicht wiederverwertbaren Materialien.

= Zeitweilige Effekte wie z.B. die vorubergehende Flacheninanspruchnahme
durch Bodenzwischenlagerung.

= Dauerhafte Effekte wie z.B. Reliefveranderung durch Anlage von Dammen oder
Einschnitten bei Stralenbauvorhaben.

= Direkte Effekte kdonnen in einem von bestimmten Parametern abhangigen
Bereich direkt dem Vorhaben zugeordnet werden.
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» Indirekte Effekte konnen in unterschiedlicher Art und Weise zum Tragen
kommen, und zwar als

sekundare Effekte, z.B. in Form von Grundwasserabsenkung durch
Erhéhung der FlieRgeschwindigkeit von Gewassern oder in Form von
Anderung typischer Standortverhaltnisse infolge Nutzungsumwidmung
raumstrukturelle Effekte, z.B. in Form eines erhdhten Verkehrsaufkommens
im nachgeordneten Verkehrsnetz aufgrund einer Strallenbaumalinahme oder
in Form verstarkten Siedlungsdrucks durch die ErschlieRungswirkung einer
StralRenbaumalnahme
kumulative Effekte, wenn sich umweltrelevante Effekte unterschiedlicher
Raumnutzungsanspruche bzw. Vorhaben u.U. in einer
wirkungsverstarkenden, synergetischen Art und Weise Uberlagern.

Den so ermittelten vorhabensbedingten Effekten ist der jeweilige (Aus-)
Wirkungsbereich uberschlagig zuzuordnen (soweit dies moglich ist), d.h. es ist
der Bereich chemisch-physikalischer, visueller, struktureller,
Veranderungen zu bestimmen.

Dabei ist zu beachten, dass in Abhangigkeit von den jeweiligen Effekten sehr
homogene oder auch sehr heterogene (Aus-)Wirkungsbereiche entstehen kdnnen.

Ganz allgemein spielen hierbei u.a. Annahmen zu
- Flachenbedarf
Sichtbeziehungen
bestimmten funktionalen Zusammenhangen zwischen Bereichen mit
spezifischen Eigenschaften
- dem Ausbreitungsverhalten von Emissionen
eine Rolle.

a) Baubedingte Auswirkungen

Baubedingte Auswirkungen, insbesondere diejenigen durch vorubergehende
Flacheninanspruchnahme im Baufeld, durch Baustelleneinrichtungen, Zwischenlager
von Bodenaushub und Baumaterialien etc lassen sich zu diesem Zeitpunkt, d.h. auf
dieser Planungsebene noch nicht erfassen bzw. eingrenzen, da die Trasse noch
nicht fixiert ist und Bauablaufe noch nicht konkretisiert sind.

Es kommt deshalb eher darauf an, im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie
(UVS) und des Landschaftspflegerischen Begleitplans (LBP) konkrete Vorgaben zu
entwickeln, welche Bereiche innerhalb des Tassenkorridors bzw. im Umfeld der
Grobtrassierung empfindlich gegenuber bestimmten Einwirkungen sind, damit dies
bei der konkreten Entwurfsplanung bzw. der Bauabwicklung entsprechend
bertcksichtigt werden kann.

(Beispiel: Bereiche mit grundwassergepragten Bodden, die in der Regel auch
verdichtungsempfindlich und empfindlich gegenluber Schadstoffeintrag sind [Aspekt
Grundwasserschutz], und zudem auch ein hohes Entwicklungspotential fir die
Naturliche Vegetation aufweisen, sollen nicht fur die Zwischenlagerung von
Materialien oder die Anlage von Baustelleneinrichtungen herangezogen werden.)
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Ganz eindeutig kann bereits heute festgestellt werden, dass die Flieligewasser bzw.
Grabensysteme aufgrund ihres Artenbesatzes bzw. gegebener naturschutzfachlicher
Festsetzungen &uRerst empfindlich gegeniiber Anderungen des normalen
Wasserstandes sowie gegenuber Schwebstoff-/Schadstoffeintrag und Salzfracht
(Eintrag belasteten Oberflachenwasser aus dem Trassenbereich) sind.

Somit sind auch wahrend der Bauphase entsprechende Vorkehrungen zu treffen, um
Stoffeintrage zu vermeiden bzw. weitestgehend zu minimieren.

Gewasserquerungen sind ausreichend zu bemessen; beim Bau der
Bruckenwiderlager sollte nur soweit unbedingt notig Wasserhaltung betrieben
werden; es sind geeignete Mallnahmen zu ergreifen, damit die ggdf.
setzungsempfindlichen Bdden im Umfeld sowie grundwassergepragte
Vegetationsbestande im Umfeld nicht irreversibel geschadigt werden.

Darlberhinaus sind z.b. Wegeverbindungen, die fiur die Erholungsnutzung relevant
sind, offenzuhalten; Baustelleneinrichtungen und/oder Zwischenlager sollten nicht
dort situiert werden, wo die Landschaft gute Voraussetzungen fiur das
Landschaftserleben und die landschaftsgebundene Erholung bietet.
Massentransporte etc. sind moglichst so abzuwickeln, dass Siedlungsbereiche nicht
bzw. so gering wie moglich betroffen sind.

50



b) Anlagebedingte Auswirkungen

Die geplante Sidumfahrung von Markdorf fihrt vor allem durch ackerbaulich
genutzte Flachen; in vergleichsweise geringem Umfang werden auch
Sonderkulturflachen (westlich Stiblehof) und Grinlandflachen (nérdlich Lipbach) in
Anspruch genommen.

Durch Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung sind fast ausschlieBlich
Parabraunerden, in ganz geringem Umfang im Bereich der Lipbachquerung auch
Auengleye betroffen. Die ackerbaulich genutzten Standorte haben eine
vergleichsweise geringe Bedeutung als Standort flir die natlrliche Vegetation, jedoch
eine mittlere Bedeutung als Standort fur Kulturpflanzen. Die Retentionsfunktion der
Flachen ist — genau wie die Grundwasserneubildung — als mittel, das Filter- und
Puffervermdgen als gering einzustufen.

Die Verschmutzungsempfindlichkeit des Grundwassers ist jedoch aufgrund der
Gesamtliberdeckung (Boden und Untergrund) in grof3en Teilen der vorgesehenen
Trassierung als gering bis sehr gering zu bewerten.

Entlang des Lipbachs sowie seiner Quellgraben sind im Senkenbereich sldlich
Markdorf Uberschwemmungsflachen beobachtet bzw. fachlich abgegrenzt. Zur
Vermeidung von Risiken fur die funktionalen Zusammenhange entlang der
FlieRgewasser (auch als § 24a — Biotop ausgewiesen) sind die notwendigen
Querungsbauwerke ausreichend zu bemessen. Oberflachenwasser aus dem
Stralenbereich ist vor Einleitung in die Vorflut vorzureinigen.

Auch der Abfluss der Kaltluft aus der Markdorfer Senke entlang des Lipbachs muss
durch entsprechende baulich-konstruktive MalRnahmen abgesichert werden.
Emissionen entlang der L 205 neu werden im Bereich des Lipbaches durch den
Kaltluftzustrom verdunnt, die Konzentrationen liegen bereits im Stral3enrandbereich
unterhalb jedweder Grenzwerte.

Hochwertige Lebensraumkomplexe sind vor allem an der sogenannten Minkhofer
Halde (§ 24a - Biotop) durch randliche Einwirkungen betroffen. Hier verbleiben
sicherlich Konflikte, die — wie auch die generellen Zerschneidungseffekte auf der
bisher relativ storungsarmen Hochflache - durch AufwertungsmalRnahmen an
anderer Stelle auszugleichen sind.

Die Markdorfer Senke und auch der topographisch sehr vielgestaltige Bereich
nordlich Lipbach weisen eine hohe bis sehr hohe Qualitat fur die
landschaftsgebundene Erholung auf. Die insbesondere im Bereich nérdlich Lipbach
gegebenen Zerschneidungseffekte und Verlarmung durch die L 205 neu lassen sich
zwar — bedingt durch seitliche Aufwallung und Abpflanzung bzw. kombinierten Spritz-
/ Larmschutz auf dem Querungsbauwerk Uber den Lipbach — ansatzweise
minimieren, es verbleiben jedoch vor allem flir den siedlungsnahen Freiraum nérdlich
Lipbach Konflikte, die durch Aufwertungsmallnahmen an anderer Stelle
auszugleichen sind. Die Funktion der fir die Erholungsnutzung relevanten
Wegeverbindungen ist durch entsprechende Querungsbauwerke aufrecht zu
erhalten.
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c) Betriebsbedingte Be- und Entlastungswirkungen
(1) Larm (und Trenneffekte)

Die nachfolgende Kartendarstellung zeigt anhand der Larmisophonen/tags auf, wie
sich die Verlarmungssituation im Untersuchungsraum bei Realisierung der
Sudumfahrung Markdorf andert; zugrunde gelegt ist wiederum die fiir das Jahr 2010
prognostizierte Larmbelastung.

Die Larmbander entlang der L 205 alt zwischen Bermatingen und Markdorf
engen sich ganz massiv ein, die 55 dB(A)-Isophone als Synonym fir etwaige
Konflikte mit der Erholungsnutzung liegt nhoch max. 100 m von der StraRe
entfernt. Somit profitieren die fiur die Naherholungsnutzung bedeutsamen
Flachen beidseits der L 205 alt erheblich von der Larmentlastung.

Die Larmsituation entlang der B 33 engt sich auf ein Larmband > 55 dB(A) mit
etwa 200 m Ausdehnung beidseits ein. Auch hier profitieren ortsnahe Flachen
in dem fur siedlungsnahe Erholung relevanten Niederungszug beidseits der B
33 sowie im Bereich Gehau und Markdorfer Eisweiher von der Verlagerung.
Entlang der Sudumfahrung zieht sich beidseits ein neues, ca. 400 m breites
Larmband > 55 dB(A)/tags. Larmbelastungen werden also verlagert, weg von
den Siedlungsbereichen und weg von den siedlungsnahen Freiflachen mit
Bedeutung fir die siedlungsnahe Erholungsnutzung in die freie — hier
uberwiegend intensiv landwirtschaftlich genutzte und wenig erschlossene —
Landschaft sudlich des ,Stiiblehofes“; betroffen sind dariuber hinaus
siedlungsnahe Erholungsflachen nordlich Lipbach, die eine durchaus hohe
Erholungsqualitat aufweisen. Die Larmbander konnen hier jedoch durch
landschaftsgestalterische MaBnahmen (Gelandemodellierung) im direkten
Umfeld der Trasse deutlich eingeengt werden.

An den Siedlungsrandbereichen (Burgberg / Markdorf / Lipbach) werden
Larmwerte erreicht, die weit unterhalb jedweder Grenz- und Richtwerte fiir
Wohn- und Mischgebiete liegen.
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Abb.: Larmisophonen auBerorts im Planungsfall 1.2
(Sudumfahrung Markdorf)
(Modus Consult 12 / 2002)
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Abb.: Larmisophonen auBerorts im Planungsfall 2.2
(Studumfahrung Markdorf)

(Modus Consult 12 / 2002)
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Die Ortslage von Markdorf profitiert sehr stark von dieser Verlagerung des
Verkehrs auf die Sidumfahrung (vgl. auch die nachfolgenden
Kartendarstellungen).

Die Trenneffekte, d.h. die Querungsrisiken, sind in den Ortsrandbereichen im
Zuge der L 205 (4.700 Kfz/24 h), der B 33 (4.300 Kfz/24 h) und der L 207 (8.400
Kfz/24 h) nur noch als mittel bis hoch einzustufen. In der Ortsdurchfahrt im
Zuge der B 33 (mit Uiberlagernden L 205-Verkehren) sind die Trenneffekte zwar
immer noch als sehr hoch einzustufen, der Verkehr reduziert sich jedoch in der
Ortsdurchfahrt um immerhin bis zu 50% (11.800 - 13.000 Kfz/24 h statt bisher
23.600 — 25.700 Kfz/24 hoch). Die Larmbelastung in der Ortsdurchfahrt nimmt
im Zuge der L 205 und der B 33 i.d.R. deutlich wahrnehmbar um > 3 dB(A)/tags
wie nachts ab (in der Ortsmitte zwische 2,5 und 6 dB(A); in den
Ortsrandbereichen sogar zwischen 6 und 10 dB(A)).

Die Herausnahme des Durchgangsverkehrs bietet dariiber hinaus
weitergehende Optionen fiur restriktive verkehrslenkende MaBfRnahmen und
somit i.d.R. auch eine weitere Larmreduzierung.

Die genannten Zahlen gelten fiir den Planungsfall 1.2, d.h. die Verkniipfung von
Sudumfahrung Markdorf und L 207 sudlich von Markdorf; bei Realisierung des
Planungsfalls 2.2, d.h. der Verkniuipfung von Stidumfahrung und L 207 auf Hohe
Aldi-Kreisel sind die innerortlichen Entlastungseffekte geringfugig besser. Die
Verlarmungssituation am sudlichen Ortsrand von Markdorf (Schulzentrum)
wird jedoch problematischer, ohne dass sich zugleich Verbesserungen fir die
siedlungsnahen Freiraume nordlich Lipbach hieraus ergeben wiirden. Dies
liegt daran, dass beim Planfall 2.2 die Trasse mit der Langsachse auf Lipbach
ausgerichtet ist und sich somit bauseits keinerlei erfolgsversprechende
Maoglichkeiten fiir LarmschutzmaBnahmen ergeben.
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Abb: Verkehrsbelastung
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Die nachfolgende Tabelle (Modus Consult 12 / 2002) stellt die
Verkehrsbelastungen und die Larmbelastungen in Markdorf im Prognose —
Nullfall (Bezugsfall) denjenigen Belastungen im Planungsfall (1.2) nocheinmal
gegenuber.

| Bezugsfall | 1.2 mit KV L 328b |
S Tt e P i | M i, i e il RliFaligaap-a
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Hinweis: Markdorf profitiert bei Verlagerung der Verkehre auf die Umgehungsstralle nicht nur
von der massiven Reduzierung des Dauerschallpegels, sondern auch vom Wegfall der —
insbesondere nachts storenden - Einzelschallereignisse durch Lastkraftwagen und
Motorrader!

(2) Schadstoffe

Die Schadstoffbelastung in der Ortsdurchfahrt Markdorf nimmt — bezogen auf
den Grenzwert der Schadstoffleitkomponente NO; (Jahresmittelwert) — bei den
Planungsvarianten 1.2 und 2.2 maximal um 34% bis 37%, d.h. um mehr als 1/3
ab und liegt damit entlang der L 205 sowie der B 33 und der L 207 in der OD
fast ausnahmslos in unkritischen Bereichen (vgl. die nachfolgende
Kartenskizze). Hiervon profitiert die gesamte, bisher flachig erhdht belastete
Ortslage!

Die Verlagerung der Schadstoffbelastungen in die freie Landschaft ist, was die
gasformigen Schadstoffe angeht, aufgrund der Verdiinnungseffekte unkritisch;
die Konzentrationen entlang der Sudumfahrung sind vergleichsweise
unkritisch, das Belastungsband ist relativ schmal.

Der Eintrag von Grobstauben sowie belastetem Oberflaichenwasser im
Randbereich der StraBe muss durch Versickerung des Oberflaichenwassers
uber die belebte Bodenzone bei Dammlage oder Sammlung, Bevorratung und
Vorreinigung des Oberflaichenwassers vor Einleitung in die Vorflut von den
Auswirkungen her minimiert werden.

Der Neubelastung stehen Belastungsminderungen im Zuge der
AuBerortsstrecken der L 205 alt sowie der B 33 gegenuber.
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Abb.: Schadstoffbelastung innerorts in Markdorf bei Realisierung der
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d) Indirekte Auswirkungen

Die Realisierung der Stidumfahrung von Bermatingen und Markdorf erhéht aufgrund
der — verkehrsplanerisch so gewollten — Bundelungsfunktion fur zwischen- und
Uberoértliche Verkehre die Verkehrsbelastung auf der bestehenden L 207 um ca.
2500 Kfz/24 h.

6) FAZIT

Das Verkehrsaufkommen auf der L 205 sowie der von Verkehren der L 205
tiberlagerten B 33 in der OD Markdorf liegt mit der fir das Jahr 2010
prognostizierten Belastung von 12.700-17.700 Kfz/24 h in den
Ortsrandbereichen und 20.000-25.700 Kfz/24 h in der Ortsdurchfahrt
angesichts der hieraus resultierenden Belastung fir Einwohner (Trenneffekte)
bzw. Anwohner (Larm- und Schadstoffimmission uber [Sanierungs-]
Grenzwerten) in einer GroBenordung, die einer gedeihlichen gemeindlichen
Entwicklung entgegensteht.

Neuste Verkehrsprognosen fir das Jahr 2015 fiir den GroRbereich
Friedrichshafen, die im Zusammenhang mit der B 31 neu/Abschnitt West im
Sommer 2002 vorgelegt wurden, zeigen, dass die Verkehrsbelastung im
nachgeordneten StraBennetz des nordlichen Bodenseeuferbereichs — und
somit z.B. auch auf der L 205 — aufgrund der Uberlastung der Hauptverkehrs-
achsen und hieraus resultierender Verdrangungseffekte/Schleichverkehre
weiterhin deutlich anwachsen wird.

Es sind keine Ansatzpunkte fiir eine Verlagerung des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) auf den &ffentlichen Personennahverkehr (OPVN)
erkennbar, die zu einer nachhaltigen Minderung des Verkehrsaufkommens
fliihren wirden.

Beispiele aus Regionen mit einem hervorragenden und expandierenden
Nahverkehrsangebots (z.B. GroRraum Karlsruhe) zeigen, dass selbst ein
Optimalangebot bestenfalls die prognostizierten Zuwachsraten des
Gesamtverkehrs auffangt!

Das Ziel der nachhaltigen Entlastung der Ortslage Markdorf kann am ehesten
durch die Verlegung der L 205 in den Suden der Ortslage, d.h. die Realisierung
einer Sudumfahrung von Markdorf, erreicht werden.

Die Lage/Linienfliihrung dieser Ortsumfahrung muss in engem Zusammenhang
mit der Fortsetzung der LinienfUhrung in den Nachbarabschnitten
(Suidumfahrung Bermatingen/EntlastungsstraBe fir Kluftern und Efrizweiler)
gesehen werden. Eine Untertunnelung der Ortslage, ein Ausbau im Bestand
oder eine Nordumfahrung scheiden aus Griinden der topographischen
Situation, baulich-konstruktiver Probleme, der Leistungsfahigkeit und nicht
zuletzt aufgrund der exorbitant hoheren Kosten aus.

Die L 205 neu ist
= von der Streckencharakteristik her,
= von der Linienfiihrung her, d.h.
= von den Entwurfselementen
Querschnitt
Kurvenradien
Abfolge von Trassierungselementen
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= von der Entwurfsgeschwindigkeit und
= von der Konzeption der Verkniipfungen her
Verkniipfungspunkte
Verkniipfungsausgestaltung
so ausgelegt, dass sie kein Angebot fiir den Uberregionalen Verkehr darstellt;
sie ist ganz eindeutig fur den zwischenortlichen und uberortlichen Verkehr
zwischen Salem und Markdorf (bzw. in der Fortfiihrung Friedrichshafen)
ausgelegt.
Eine spatere Steigerung der Leistungsfahigkeit (2 auf 4 Spuren) im Sinne einer
‘'verkappten Realisierung des Planungsfalles 2a‘ entspricht nicht der
Zielsetzung der MaBnahme sowie den politischen Beschliissen und ist
aufgrund der Streckencharakteristik (verwendete Mindesttrassierungsele-
mente) gar nicht moglich.
Die Sudumfahrung Markdorf wird und kann - im Zusammenhang mit der
Sudumfahrung Bermatingen und der EntlastungsstraBe Kluftern / Efrizweiler -
keine Ersatzfunktion fiir die B 31 im Netz libernehmen!

Die Realisierung der Sudumfahrung Markdorf zwischen B 33 und L 207 zieht
zweifelsfrei ganz erhebliche Eingriffe in bzw. Beeintrachtigungen von Natur-
und Landschaft nach sich.

Auf der Grundlage einer umfassenden Bestandsaufnahme wurden im Rahmen
einer Umweltvertraglichkeitsstudie Risiken fiir die Umwelt durch die
Ausweisung eines vergleichsweise konfliktarmen Korridors so weit als moglich
vermieden bzw. minimiert. Andere Trassenfihrungen sind als deutlich
konflikttrachtiger einzustufen.

Auf den nachgeordneten Planungsebenen (Vorentwurfsplanung mit LBP)
werden die Ansatze zur Vermeidung bzw. Minimierung von Umweltkonflikten
weiter auszuformen sein; verbleibende Beeintrachtigungen sind dann nach Art,
Wert und Funktion auszugleichen.

Den Eingriffen und Beeintrachtigungen fiir Natur und Landschaft stehen ganz
eindeutige und nachhaltige Entlastungen (Verkehrsmengen/Trenneffekte/Larm-
und Schadstoffimmissionen) in der Ortslage bzw. am Siedlungsrand von
Markdorf gegenuber.

Von den zwei hier diskutierten Planungsfédllen 1.2 und 2.2 wird eindeutig der
Planungsfall 1.2 (mit Anschluss an den sog. Wagnerknoten sudlich Markdorf)
zur weiteren Beplanung empfohlen.

Planungsfall 2.2 (mit Anschluss an den sog. Aldi-Kreisel) bringt Larm und
Abgase in den Nahbereich des Schulzentrums Markdorf. Gleichzeitig profitiert
der zur Gemarkung Friedrichshafen gehorende Ortsteil Lipbach hiervon
aufgrund der direkten Zuordnung zur Langsachse der in Richtung Nordost
verschwenkenden Trasse uberhaupt nicht. Zu guter letzt greift Variante 2.2 in
erheblich groBRerem Umfang in den empfindlichen Niederungszug siidlich von
Markdorf ein.

Aus der Sicht des StraBenbaulasttragers und des StraBenbauamtes stellt die
vorgelegte Planung fur die Sidumfahrung von Markdorf (Planungsfall 1.2) eine
tragfahige Losung zur ortsdurchfahrtsfreien Abwicklung der weiterhin
anwachsenden zwischen- und uberortlichen Verkehre dar, die - bei allen
Eingriffen in Natur und Landschaft - eine solch nachhaltige Entlastung von
Siedlungs(rand-) bereichen bewirkt, dass sie in der Gesamtabwagung nicht nur
notwendig sondern auch verantwortbar erscheint.
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