Beschlussanlage 2

Stadt Mannheim
Larmaktionsplan 2. Stufe

Stand Januar 2016

m% ‘ STADTMANNHEIM®



it STADTMANNHE'ME April 2016 - Seite 1
Inhaltsverzeichnis
1 (€T T | =T = o 4
1.1 AlGEMEINES ... 4
1.2 Beschreibung des Ballungsraums ... 5
1.3 Zustandige BENOIde ....ccceuiiiiiiiiiiiiee e 5
1.4 Rechtlicher Hintergrund ... 5
1.5 Geltende GrenzZWerte .....ooueiei i 7
2 Zusammenfassung der Daten der Larmkartierung.........cccccceeeveninnnnnn. 8
3 Bereits vorhandene und geplante MaBnahmen zur Larmminderung 11
3.1 MaBnahmen aus dem Larmaktionsplan 2008 ...........ccccccooiiiiiiiiiieenenn. 11
3.2  Verbindliche Bauleitplanung ... 11
3.3 Larmschutzprogramm der Stadt Mannheim von 1980 bis 2000 ........ 12
3.4 Bahnlarmsanierung ... 12
3.5  Schallschutzfensterprogramm der Stadt Mannheim.......................... 18
3.6 Vorhandene aktive SchallschutzmaBnahmen...........cccocooonn. 19
3.7 0= Lo 14 o -1 o 1 o [P 19
3.7.1 Bereits durchgefthrte MaBnahmen zur Larmminderung im
Stadtgebiet Mannheim: ... 19
3.7.2 Zuklnftig geplante MaBnahmen zur La&rmminderung................... 21
4 MaBnahmenplanuUng ... 22
41 Ermittlung und Bewertung der Betroffenheiten.............ccoooie 22
4.1.1 StraBenverkehrslarm ...........ooeiiieiiiiiiee e 23
4.1.2 StraBenbahn...........oooo oo 27
4.1.3 EiSENDANN ....eiiiiii e 30
4.2 (=10 g ¥=Yod o101 w240 0 = 110 F= T 4 1= o 34
4.2.1 StraBenverkehrslarm ...........ooeeiieiiiiiieee e 34
4.2.2 Schienenverkehrslarm ...........ccoei oo 36
4.3 MaBnahmenprifung ..o 40
4.3.1  SHABE oo 41
4.3.2 StraBenbahn...........oooooiiiiiiiiiiee e 48
4.3.3 EiSENDANN ....ueiiiiii e 50
4.4 1Y/ E= 16 1 F= T 4 = o 55
4.4.1 Anordnung von straBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen............ 55
4.4.2 Larmoptimierte Fahrbahnbelage............cccoooiiii 62
4.4.3 Austausch lauter Fahrbahnoberflachen ... 63
4.4.4 Fortflhrung Schallschutzfensterprogramm ...........cccccceeeiiiiinnnee. 63
5 RUNIGE GEDIELE......eiiiieie e 65
5.1 AUSWANIKIIEEITEN .o 66
5.2 GebietSAUSWaAN........oiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee e 67
5.2.1 Ruhiges Gebiet als Landschaftsraum ............coccciieiiieeeiininnnee. 68
5.2.2 Ruhige Gebiete als stadtische Erholungsflachen......................... 71
5.3  Schutz ruhiger Gebiete. ... 73
6 OffentlichkeitsSbeteiligUNG ....oo.ovovereeeeeeeeeeeeeee e 74



[ | sTaoTMANNHEM April 2016 - Seite 2
Tabellen
Tabelle 1: Immissionsgrenz-, Immissionsricht- und Orientierungswerte nach den
geltenden nationalen Regelwerken...........cccoovvveiiiiiiiiiiiiieieens 7
Tabelle 2: Angaben Uber larmbelastete Flachen und Uber die geschéatzte Zahl
von Wohnungen, Schulen und Krankenhdusern..............ccccccuue.. 9
Tabelle 3: geschétzte Zahl von Menschen, die innerhalb der Isophonenbénder
gem. §4 Abs. 1 Nr. 1 34. BImSchV wohnen............occoiinn, 9
Tabelle 4: vorhandene aktive LarmschutzmaBnahmen an Schienenwegen der
Bahn. ..o 14
Tabelle 5: Auflistung der 14 Streckenabschnitte, die in den Jahren 2009 und
2010 auf ihre Foérderfahigkeit hin Gberprift wurden, Quelle:
Beschlussvorlage 146/2010.......ccooiiiiiiiiiiieeeieeeee e 16
Tabelle 6: StraBenverkehrslarm, Untersuchungsgebiete — betroffene Personen
oberhalb der Schwellenwerte............cooiiiiiiieeeen 23
Tabelle 7: StraBenverkehrslarm, Untersuchungsgebiete - Prioritéten................ 25
Tabelle 8: StraBenbahn, Untersuchungsgebiete — betroffene Personen oberhalb
der SChWEIIENWEITE ......ooviiieiieceeee e 28
Tabelle 9: StraBenbahn, Untersuchungsgebiete — Prioritaten...............ccccoe... 28
Tabelle 10: Schienenverkehrslarm, Untersuchungsgebiete — betroffene Personen
oberhalb der Schwellenwerte...........ccooeiiiiiiiiiiiiieee e 31
Tabelle 11: Schienenverkehrslarm, Untersuchungsgebiete - Prioritaten............ 32
Tabelle 12: Korrektur Dgyo flr unterschiedliche StraBenoberflachen................. 41
Tabelle 13: StraBenverkehrslarm, Untersuchungsgebiete — MaBnahmenprufung
................................................................................................... 42
Tabelle 14: StraBenbahn, Untersuchungsgebiete — MaBnahmenprifung.......... 48
Tabelle 15: Schiene, Abgleich Larmsanierung und Untersuchungsgebiete ....... 51
Tabelle 16: Untersuchungsgebiete, MaBnahmen Anordnung von
Geschwindigkeitsbeschrankungen ..........ccccooiiiiiiiniee 60
Tabelle 17: StraBenabschnitte, MaBnahmen Anordnung von
Geschwindigkeitsbeschrankungen ..., 61
Tabelle 18: Ruhige Gebiete als Landschaftsraum ...........cccccoeeiiiiiiiiiiiiiiinnnnns 69

Tabelle 19: potenzielle stadtische Erholungsflachen ..., 71



Mﬁ ‘ STADTMANNHEIM®

April 2016 - Seite 3
Karten

Karte 1: StraBenverkehrslarm, Lageplan Untersuchungsgebiete....................... 26
Karte 2: StraBenbahn, Lageplan Untersuchungsgebiete ............cccccceeiiiiinnnne. 29
Karte 3: Eisenbahn, Lageplan Untersuchungsgebiete...........cccciviiiiiiiininnne. 33
Karte 4: Ruhige Gebiete als Landschaftsraum ..............cccoooeeiie 70

Karte 5: ruhige Gebiete als stadtische Erholungsflachen...............ccccccini 72



STADTMANNHEIM® . ,
Fachbereich Stadtplanung Aprll 2016 - Seite 4

[

|1 Grundlagen

1.1 Allgemeines

Mit der Richtlinie 2002/49/EG Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umge-
bungslarm wurde im Juni 2002 erstmalig europaweit eine Vorschrift erlassen, die
sich mit der Erfassung von Larmbelastungen und der Erstellung von MaBnah-
menplanen befasst. Ziel der Richtlinie ist es, europaweit auf der Grundlage har-
monisierter Larmbelastungs-Kennzahlen (Larmindizes) und Berechnungsverfah-
ren fur die Immissionen, ein gemeinsames Konzept zur Bewertung und Bekamp-
fung von Umgebungslarm zu realisieren, um schéadliche Auswirkungen ein-
schlie3lich Beléastigungen durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeu-
gen oder sie zu vermindern.

Wesentliche Bestandteile der Umgebungslarmrichtlinie sind zum einen die Larm-
karten, mit denen die bestehende Belastung durch Umgebungslarm ermittelt
werden soll, und zum anderen der Larmaktionsplan, mit dem die L&rmprobleme
und Larmauswirkungen geregelt werden sollen. Die Information und die Mitwir-
kung der Offentlichkeit ist ein integraler Bestandteil der Larmminderungsplanung.

Die Umsetzung der Larmminderungsplanung in die deutsche Gesetzgebung er-
folgte im Jahr 2005 durch die Aufnahme der §§ 47a- f in das Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG).

Fur die Larmkartierung der StraBen und StraBenbahnen sowie die groBen Indust-
rie- und Gewerbegebietsflachen, die sogenannten IVU-Betriebe!, und Hafen im
Ballungsraum Mannheim ist die Stadt Mannheim verantwortlich. Die Larmkarten
sind im Internet unter www.gis-mannheim.de veréffentlicht. Die Larmkarten fir
die Eisenbahnen nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (Schienenwege der
DB AG) wurden durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) erstellt und sind im In-
ternet unter www.eba.bund.de einzusehen.

Die erstmalige Erstellung der Larmkarten erfolgte im Jahr 2007. Die darauf auf-
bauende Larmaktionsplanung wurde 2008 abgeschlossen. Im Larmaktionsplan
2008 wurden die Larmquellen StraBe, StraBenbahnen, City-Airport Mannheim
sowie die IVU-Anlagen und Hafen vertiefend betrachtet. Dabei wurde schnell
deutlich, dass die Hauptverursacher der Larmbelastung (bezogen auf die Zahl
der Betroffenen und die Hohe der Immissionspegel) der StraBen- und StraBBen-
bahnverkehr sind und andere Verursacher (Industrie und Luftverkehr) dahinter
deutlich zurlickbleiben. Daher wurden fir diese Larmarten im Larmaktionsplan
2008 noch keine MaBnahmen vorgesehen. Im Fokus des Larmaktionsplans 2008
lagen die Bereiche mit den absolut héchsten Gerduschbelastungen (Uber 75
dB(A) am Tag/24h bzw. Uber 65 dB(A) in der Nacht).

1 Betriebe und Anlagen in Betrieben, die der européischen Richtlinien Uber die integrierte Vermei-
dung und Verminderung der Umweltverschmutzung, kurz IVU-Richtlinie, unterliegen. Diese EG-
Richtlinie regelt die Genehmigung besonders umweltrelevanter Industrieanlagen auf der Grundlage
eines medientbergreifenden Konzeptes.
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Da die Ergebnisse der Larmkartierung der Eisenbahnen fur die Ballungsraume
erst nach Beschlussfassung des Larmaktionsplans durch das hier zustandige
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) veréffentlicht wurden, konnte in der ersten Stufe
des Larmaktionsplans der Eisenbahnlarm noch nicht bertcksichtigt werden. Nach
Veroéffentlichung der Ergebnisse der L&rmkartierung durch das Eisenbahn-
Bundesamt im Marz 2010 wurde daher der Larmaktionsplan 2008 — Teilplan Ei-
senbahnlarm durch die Stadt Mannheim erarbeitet und durch den Gemeinderat

der Stadt Mannheim beschlossen.

In der jetzt vorliegenden 2. Stufe der La&rmminderungsplanung sind in einem ers-
ten Schritt die La&rmkarten zu aktualisieren. Darauf aufbauend ist der Larmakti-
onsplan zu Uberprifen und anzupassen. Die Aktualisierung der Larmkarten, fur
die die Stadt Mannheim verantwortlich ist, erfolgte bereits im Jahr 2012. Die ak-
tualisierten Larmkarten sind im Internet unter www.gis-mannheim.de veréffent-
licht. Die Larmkartierung fur die Eisenbahn ist auf den Internetseiten des Eisen-
bahnbundesamt (www.eba.bund.de) verdffentlicht. Die Veréffentlichung der Ak-
tualisierung der Karten fur den Eisenbahnlarm erfolgte erst Ende 2014. Die Be-
rechnungsgrundlagen der Larmkartierung wurden Anfang 2015 den Kommunen
zur Verfigung gestellt. Auf Grundlage dieser Daten wird die Larmaktionsplanung
durchgefuhrt.

1.2 Beschreibung des Ballungsraums

Flache 145 km?

Funktion Oberzentrum

Lage Noérdliches Oberrheingebiet in der Metropolregion
Rhein-Neckar

Einwohnerzahl (Stand 31.12.2012) 306.088

Zustandige Behorde fur die Larmkartierung mit | Stadt Mannheim, Fachbereich Stadtplanung
Ausnahme der Eisenbahnstrecken der DB AG

Zustandige Behdrde fir die Larmaktionsplanung Stadt Mannheim, Fachbereich Stadtplanung

1.3 Zustéandige Behérde

Stadt Mannheim
Fachbereich Stadtplanung
CollinistraBe 1

68161 Mannheim

Telefon 0621 / 293-0
Telefax 0621 / 293-7273
Email: LMP@mannheim.de

1.4 Rechtlicher Hintergrund

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie vom 25. Juni 2002 (Richtlinie 220/49/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates Uber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungsléarm, Abl. EG vom 18.07.2002 Nr. L 189 S.12) ist mit der Novel-
lierung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (6. Teil, §§ 47a-f BImSchG) sowie
dem Erlass der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) in deutsches
Recht umgesetzt worden. GemaB § 47d BImSchG stellen die gemaB § 47e



STADTMANNHEIM® . ,
Fachbereich Stadtplanung Aprll 2016 - Seite 6

13
Abs. 1 BImSchG zustéandigen Gemeinden auf der Grundlage der gemaR § 47c
BImSchG ausgearbeiteten Larmkarten Larmaktionsplane auf, mit denen Larm-

probleme und Larmauswirkungen geregelt werden.

Nach § 47b BImSchG sind unter Umgebungslarm belastigende oder gesund-
heitsschadliche Gerdusche im Freien zu verstehen, die durch Aktivitdten von
Menschen verursacht werden, einschlieBlich des Larms, der von Verkehrsmitteln,
StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden fur industrielle
Tatigkeiten ausgeht. Unter die Regelungen der §§ 47a-f BImSchG fallen nicht die
Geréausche, welche von der davon betroffenen Person selbst oder durch Tatigkei-
ten innerhalb von Wohnungen verursacht werden, Nachbarschaftslarm, Larm am
Arbeitsplatz, in Verkehrsmitteln oder Larm, der auf militarische Tatigkeiten in mili-
tarischen Gebieten zurilickzufihren ist.

Die Anforderungen an den Inhalt des zu erstellenden Larmaktionsplans ergeben
sich aus dem Anhang V der EU-Umgebungslarmrichtlinie. Darlber hinaus ge-
hende Ausfuhrungen zur Larmaktionsplanung liegen bis auf die Angaben zur
Offentlichkeitsbeteiligung (siehe § 47d BImSchG) nicht vor. Von der Méglichkeit
zum Erlass einer konkretisierenden Rechtsverordnung auf der Grundlage des
§ 47f BImSchG wurde bisher kein Gebrauch gemacht. Die Mindestanforderungen
werden nachfolgend aufgeflhrt:

- Beschreibung des Ballungsraums, der HauptverkehrsstraBen, der Haupt-
eisenbahnstrecken oder der GroB3flughafen und anderer Larmquellen, die
zu bertiicksichtigen sind

- Benennung der zustandigen Behorde,

- Aufzeigen des rechtlichen Hintergrunds,

- Beschreibung aller geltenden Grenzwerte,

- Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

- Bewertung der geschatzten Anzahl von Personen, die La&rm ausgesetzt
sind, sowie Angabe von Problemen und verbesserungsbedirftigen Situa-
tionen,

- Protokoll der 6ffentlichen Anhérungen,
- bereits vorhandene oder geplante MaBnahmen zur Larmminderung,

- MaBnahmen, die die zustandigen Behdrden fur die nachsten finf Jahre
geplant haben, einschlieBlich der MaBnahmen zum Schutz ruhiger Gebie-
te,

- langfristige Strategie,

- finanzielle Informationen (falls verflgbar): Finanzmittel, Kostenwirksam-
keitsanalyse, Kosten-Nutzen-Analyse,

- geplante Bestimmungen fir die Bewertung der Durchfiihrung und der Er-
gebnisse des Aktionsplans,

In den Aktionsplanen sollten au3erdem

- Schatzwerte fir die Reduzierung der Zahl der betroffenen Personen (die
sich belastigt fihlen, unter Schlafstérungen leiden oder anderweitig beein-
trachtigt sind)

enthalten sein.
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1.5 Geltende Grenzwerte

Auf nationaler Ebene existieren fir die verschiedenen Larmarten unterschiedliche
Immissionsgrenzwerte, Immissionsrichtwerte und Orientierungswerte. Diese be-
ziehen sich auf den nach nationalem Recht ermittelten Beurteilungspegel. Die
nach Umgebungslarmrichtlinie heranzuziehenden Larmindizes Lgen UNd Lyign: be-
ruhen auf anderen Ermittlungsverfahren. Die nationalen Grenz- und Richtwerte
sind daher nicht direkt auf die der Larmkartierung zu Grunde liegenden Werte
Leen UNd Lyigre anwendbar, kénnen aber zur Orientierung herangezogen werden.
Den nationalen Werten sind in der nachfolgenden Tabelle die entsprechenden
Larmindizes in Klammern zugeordnet.

Tabelle 1: Immissionsgrenz-, Immissionsricht- und Orientierungswerte nach den
geltenden nationalen Regelwerken

Larmvorsorge Nutzungs-
bei Neubau und Larmsanierung an beschrénkungen Genehmigun Stadtebauliche
wesentlicher | bestehenden Verkehrswegen und baulicher ene gung Planung
Anderung Schallschutz
Immissions- Ausl{)sewer‘te fur die Flugverkehr, Immissi ichiw ert Orientierungsw erte
Nutzung grenzw erte Léarmsanierung bestehende zivile Arrr“mlssr:o:srlr:: Blvr:g EG fur Verkehr, Industrie,
Schiene / StraBe StraBe | Schiene Flugplatze agen nac C Gew erbe, Freizeit
Beurteilungspegel Aquivalente Beurteilungspegel
Dauerschallpegel, Ly,
Tag Nacht Tag | Nacht | Tag | Nacht |und Maximalpegell, ..  Tag Nacht Tag Nacht
[dB(A)] [[dB(A)] |[dB(A)] |[dB(A)] [[dB(A)] |[dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
Krankenhauser, Schulen, 57 (58) | 47 (47) |67 (68) | 57 (57) | 70 (71) | 60 (60) | Tag-Schutzzone 165 | 45(46) | 85(35)
Kurheime, Altenheime
Reine Wohngebiete (WR) 59 (60) | 49 (49) | 67 (68) | 57 (57) | 70 (71) | 60 (60) | Tag-Schutzzone260 | 50(50) | 35(35) | 50 (51) (jggg)
Allgemeine Wohngebiete (WA) | 59 (60) | 49 (49) |67 (68) | 57 (57) | 70 (71) | 60 (60) jeweis L, . 55(56) | 40(40) | 55(56) (j‘;’ﬁg)
Mischgebiete (M) 64(65) | 54 (54) |69 (70) | 59 (59) | 72 (73) [62(62) | Nacht-Schutzzone | 60(61) | 45(a5) | 60 (61) (:g;::)
Kerngebiete (MK) 64 (65) | 54 (54) |69 (70) | 59 (59) | 72 (73) | 62 (62) 551, ,,und 60 (61) | 45(45) | 65(66) (:Z:g)
Gew erbegebiete (GE) 69 (70) | 59 (59) |72 (73) | 62 (62) | 75 (786) | 65 (65) 6-mal 57 Ly .. 65(66) | 50(50) | 65 (66) (2323)
Industriegebiete (Gl) - - - - - - - 70 (71) 70 (70)
6. All i Beiblatt 1 zu DIN
Verkehrslarm- ) Gesetz zum Schutz gemeine . eoa Z.u
N RL Sanierung an . Verw altungsvorschrift 18005 Teil 1,
Quellen schutzverordnung | VLarmSchR 97 . gegen Fluglarmvom X
16, BImSchV Schienenw egen 31.10.2007 zum BImSchG (TA Schallschutz im
(1. chv) o Léarm) vom 26.08.1998 | Stadtbau, Mai 1987

(Den nationalen Grenz- Richt- und Orientierungsw erten sind in Klammern die Werte fiir die Larmindizes Lden und Lnight zugeordnet)
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|2 Zusammenfassung der Daten der Larmkartierung

Die im Jahr 2012 aktualisierten Larmkarten, fir die die Stadt Mannheim verant-
wortlich ist (StraBe, StraBenbahn, IVU-Betriebe/Hafen, Flugplatz), im Internet
unter www.gis-mannheim.de veréffentlicht. Die Larmkarten flir die Eisenbahnen
nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (Schienenwege der DB AG) werden
durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) erstellt und sind im Internet unter
www.eba.bund.de einzusehen.

Die Larmkarten stellen die Larmbelastung anhand des Tag-Abend-Nacht-Pegels
(Lgen) und des Nachtpegels (Lngn) dar. Der Tag-Abend-Nacht-Pegel wird nach
Anhang 1 der Umgebungslarmrichtlinie wie folgt berechnet:

1
02*10‘535*10—533—*10—53:—

Dem erhdhten Ruhebedurfnis am Abend wird durch einen Zuschlag von 5 dB(A)
und in der Nacht durch einen Zuschlag von 10 dB(A) Rechnung getragen. Die
Zeitbereiche sind in Deutschland wie folgt aufgeteilt:

- Laay (A-bewerteter &quivalenter Dauerschallpegel geméaB 1SO 1996-
2:1987, Beurteilungszeitraum von 06.00 - 18.00 Uhr, 12 Stunden)

- Levening (A-bewerteter &quivalenter Dauerschallpegel gemaB 1ISO 1996-
2:1987, Beurteilungszeitraum von 18.00 - 22.00 Uhr, 4 Stunden)

- Lngnt (A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel geméaB ISO 1996-
2:1987, Beurteilungszeitraum von 22.00 - 06.00 Uhr, 8 Stunden)

Der Nachtpegel Lngn ist der A-bewertete &quivalente Dauerschallpegel geman
ISO 1996-2:1987. Der Beurteilungszeitraum ist von 22.00 - 06.00 Uhr (8 Stun-
den). Entgegen der Bildung des Larmindexes Lgen ist hier kein Zuschlag zu be-
ricksichtigen.

Neben der graphischen Darstellung der Larmbelastung anhand der Larmindizes
enthalten die Larmkarten auch Informationen Uber die geschéatzte Anzahl der
larmbetroffenen Einwohner sowie die geschéatzte Anzahl der betroffenen Woh-
nungen, Krankenhduser und Schulen. Sie werden getrennt fir die einzelnen
Larmarten und jeweils fir die Larmindizes Ly, (Tag 00.00 bis 24.00 Uhr) und
Lnignt (Nacht 22.00 bis 06.00 Uhr) ermittelt. Die L&rmkarten sollen im Weiteren alle
funf Jahre Uberprift und bei Bedarf Uberarbeitet werden.

In Folgenden werden die Ergebnisse fir die einzelnen Larmarten dargestellt. Auf
die graphische Darstellung wird an dieser Stelle verzichtet und auf die Veréffent-
lichung unter www.gis-mannheim.de bzw. www.eba.bund.de verwiesen.
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Tabelle 2: Angaben Ulber larmbelastete Fldchen und Gber die geschéatzte Zahl von
Wohnungen, Schulen und Krankenhausern

Schwellenwerte Larmbelastete Geschétzte Zahl Geschéatzte Zahl Geschétzte Zahl
Flachen [km?] von Wohnungen der Schulen der Krankenhduser
I—den
StraBenverkehrslarm
>55 54,42 38.100 39 3
>65 15,77 10.900 2 0
>75 2,56 400 0 0
Schienenverkehrslarm (StraBenbahn)
>55 6,96 11.000 16 2
>65 2,19 3.500 0 0
>75 0,13 100 0 0
Schienenverkehrsldrm (Eisenbahn)
>55 50,03 38.209 131 8"
>65 14,90 3.578 26* 0*
>75 4,32 338 0~ 0~
Fluglédrm
>55 2,46 500 0 0
>65 0,18 0 0 0
>75 0,00 0 0 0
Héfen und IVU Anlagen
>55 17,89 3.000 0 0
>65 982 900 0 0
>75 0,24 0 0 0

*Bei der Auswertung der betroffenen Schulen und Krankenhauser sind alle Einzelgebaude betrachtet worden.
Bei Schulkomplexen aus beispielsweise drei Geb&uden sind somit drei Schulgebaude in die Auswertung ge-

nommen worden.

Tabelle 3: geschéatzte Zahl von Menschen, die innerhalb der Isophonenbéander gem.

§4 Abs. 1 Nr. 1 34. BImSchV wohnen

Intervalle Belastete Intervalle Belastete
Lgen (Einwohner) Lnight (Einwohner)
StraBenverkehrslarm
50 — 55 20.300
55 -60 33.700 55 -60 15.100
60 — 65 18.700 60 — 65 4.200
65-70 15.300 65-70 700
70-75 5.000 >70 0
>75 800
Schienenverkehrslarm (StraBenbahn)
50 — 55 7.000
55 - 60 8.100 55 -60 6.100
60 — 65 6.400 60 — 65 1.800
65—-70 5.500 65-70 200
70-75 1.200 >70 0
>75 100
Schienenverkehrslarm (Eisenbahn)
50 — 55 39.700
55 - 60 47.400 55 -60 12.400
60 — 65 17.500 60 — 65 3.500
65-70 4.300 65-70 1.500
70-75 1.800 >70 400
>75 600
Flugldrm
50 - 55 0
55 - 60 900 55 - 60 0
60 — 65 0 60 — 65 0
65-70 0 65-70 0
70-75 0 >70 0
>75 0
Héafen und IVU Anlagen
50 - 55 1.700
55 - 60 2.600 55 -60 0
60 — 65 1.500 60 — 65 0
65-70 1.700 65-70 0
70-75 0 >70 0
>75 0
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Beim StraBenverkehrslarm sind ganztégig 5.800 Einwohner sehr hohen Larmbe-
lastungen oberhalb 70 dB(A) (Lgen) und in der Nacht 4.900 Einwohner Pegeln von

tber 60 dB(A) (Lnignt) ausgesetzt.

Bei den Verkehrslarmeinwirkungen der StraBenbahn sind ganztagig 1.300 Ein-
wohner von sehr hohen Larmbelastungen oberhalb 70 dB(A) (Lgen) und in der
Nacht 2.000 Einwohner von Pegeln von mehr als 60 dB(A) (Lnign) betroffen.

Bei der Larmarten Fluglarm und Hafen bzw. IVU-Anlagen liegen keine sehr ho-
hen Belastungen oberhalb der Werte 70 dB(A) (Lgen) und 60 dB(A) (Lnignt) VOr.

Durch die Schienenverkehrslarmeinwirkungen der Eisenbahn sind ganztatig
2.400 Einwohner von sehr hohen Larmbelastungen oberhalb 70 dB(A) (Lgen) und
in der Nacht 5.400 Einwohner von Pegeln von mehr als 60 dB(A) (Lngnt) betroffen.
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|3 Bereits vorhandene und geplante MaBnahmen zur Larmminderung

3.1  MaBnahmen aus dem Larmaktionsplan 2008

Die Stadt Mannheim hat fir die hoch belasteten Bereiche ein Programm zur For-
derung von passiven SchallschutzmaBnahmen aufgelegt. Geférdert werden der
Einbau von Schallschutzfenstern und deren Zusatzeinrichtungen (wie Rollladen-
kasten und Fenster-Paneele) flr Aufenthaltsrdume von Wohnungen sowie der
Einbau von schallgeddmmten Liftern fur in der Nacht zum Schlafen genutzte
Aufenthaltsraume von Wohnungen. Geférdert werden Gebaude, die einem Pegel
von Uber 75 dB(A) (Lgen) durch den StraBenverkehrslarm oder tber 65 dB(A)
(Lnight) durch den Schienenverkehrslarm (StraBenbahn) ausgesetzt sind. Zuséatz-
lich werden auch solche Gebaude geférdert, welche Pegeln von mehr als
65 dB(A) (Lngni) durch den Schienenverkehrslarm (Eisenbahn) ausgesetzt sind
und nicht durch das Bahnldrmsanierungsprogramm erfasst werden.

Eine weitere LarmschutzmaBnahme wurde auf der Schwetzinger StraBe umge-
setzt. Hier wurde die zuldssige Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h in der Nacht
zwischen 22.00 und 06.00 Uhr auf 30 km/h verringert. Damit sind sowohl bezo-
gen auf den StraBenverkehrslarm als auch bezogen auf den Schienenverkehrs-
larm durch die StraBenbahn geringere Gerauscheinwirkungen zu erwarten.

Nach der erfolgreichen Umsetzung LarmschutzmaBnahme auf der Schwetzinger
StraBe wurde im Nachgang zum L&rmaktionsplan auch fir die HauptstraBBe in
Feudenheim sowie in der Seckenheimer Stral3e in der Zeit zwischen 22.00 und
06.00 Uhr die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h redu-
Ziert.

3.2 Verbindliche Bauleitplanung

Im Rahmen der verbindlichen Bauleitplanung (Bebauungsplane) sind die Orien-
tierungswerte des Beiblatts 1 zur DIN 18005 zu beachten. Bei Uberschreiten der
einschlagigen Orientierungswerte sind im Bebauungsplan geeignete MafBnah-
men zum Schutz vor dem Gerduscheinwirkungen vorzugsehen (z. B. Larm-
schutzwande,- walle; passive SchallschutzmaBnahmen; Grundrissorientierung).
Gleiches gilt fir die Gerauschemissionen, die durch von den Nutzungen inner-
halb des Geltungsbereichs ausgehen. Hier sind bei zu erwartenden Uberschrei-
tungen der einschlagigen Orientierungswerte in der Umgebung des Geltungsbe-
reichs des Bebauungsplans geeignete MaBnahmen zum Schutz der stérempfind-
lichen Nutzungen zu ergreifen (z.B. Gerduschkontingentierung).

In Anhang 2 sind die Bebauungsplane im Stadtgebiet von Mannheim dargestellt,
in denen Aussagen zum Schallschutz enthalten sind.
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3.3 Larmschutzprogramm der Stadt Mannheim von 1980 bis 2000

Schon sehr frih, seit dem Jahr 1973, hatte die "Ld&rmbekampfung" in Mannheim
einen hohen Stellenwert bei der vorbereitenden und verbindlichen Bauleitpla-
nung. Auf dem Gebiet der Larmschutzplanung in einer GroBstadt lbernahm
Mannheim innerhalb der Bundesrepublik Deutschland in diesen jungen Jahren
des Umweltschutzes eine Vorreiterrolle. In den Jahren 1974 bis 1979 wurden hier
die ersten farbigen Larmkarten kartografisch umgesetzt. Man konnte jetzt den
Larm durch die plastische Darstellung in seiner Auswirkung "begreifbarer" ma-
chen.

Die L&rmkarten, wie z.B. die Larmquellenkarte, die Larmzonenkarte und die
LarmschutzmaBnahmenkarte, um hier einige der wichtigsten Kartenwerke aufzu-
zahlen, waren, neben anderen Grafiken und Detailplanen, Bestandteil des 1979
durch das Baudezernat der Stadt veréffentlichten Schallatlasses fir die Stadte
Mannheim und Ludwigshafen.

Die Erkenntnisse, die aus dieser Auseinandersetzung mit der Larmproblematik,
insbesondere mit der Problematik des Verkehrslarms in einer GroBstadt, gewon-
nen werden konnten, wurden unmittelbar nach der Veréffentlichung des Schallat-
lasses in der Praxis umgesetzt: Im Bereich des passiven Schallschutzes folgte
die Entwicklung eines Férderprogramms zum Einbau von Schallschutzfenstern,
das sogenannte. Larmschutzprogramm der Stadt Mannheim, im Bereich des ak-
tiven Schallschutzes die Entwicklung eines Férderprogramms zur Errichtung von
Larmschutzwaéllen und Larmschutzwénden, der sogenannte Larmschutzmal3-
nahmenkatalog.

Fir das Fensterprogramm wurden etwa 16 Millionen DM durch die Stadt zur Ver-
flgung gestellt. Fir den Bau von Wallen und Wénden im Rahmen des Larm-
schutzmaBnahmenkataloges wurden seit 1980 in der Regel pro Jahr 600.000 DM
im Haushalt vorgehalten. Aus dem Programm wurden 21 Larmschutzwande und
Larmschutzwalle finanziert. Die beiden Larmschutzférderprogramme liefen Gber
rund 20 Jahre (von 1980 bis 1999).

3.4 Bahnlarmsanierung

Seit 1999 stellt das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) ein Programm ,MaBnahmen zur La&rmsanierung an bestehenden
Schienenwegen des Bundes® auf. Das Programm umfasste bis 2006 rund
51 Mio. Euro jahrlich und wurde ab 2007 auf 100 Mio. Euro pro Jahr aufgestockt.
Zunachst sollen vorrangig LarmschutzmaBnahmen flr besonders stark betrof-
fene Streckenabschnitte an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des
Bundes durchgefiihrt werden. Dazu wurde in Zusammenarbeit zwischen BMVBS
und Deutscher Bahn (DB) AG eine Gesamtkonzeption fir die La&rmsanierung an
bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen erarbeitet, die die Sanierungsbe-
reiche benennt und eine Prioritatenliste enthalt. Mit der Durchfihrung ist die DB
Projektbau GmbH beauftragt. Zustandig fiir die Uberwachung der Durchfithrung
und die Genehmigung von EinzelmaBnahmen ist das Eisenbahnbundesamt
(EBA) in Bonn.
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Folgende MaBnahmen sind im Zuge der Larmsanierung an bestehenden Schie-
nenwegen maoglich:

aktiver LArmschutz an der Quelle

- Errichtung von Larmschutzwanden oder —wéllen
- Einbau von Spurkranzschmiereinrichtungen in engen Gleisbégen
- MaBnahmen zur Larmminderung an Briickenbauwerken

passiver Larmschutz beim Betroffenen

- Verbesserung der Schallddmmung von AuBBenbauteilen, in der Regel Ein-
bau von Schallschutzfenstern

- zusatzlich in Schlafrdumen: Einbau von schallgedammten Liftungsein-
richtungen

Voraussetzung fur eine Férderung sind gem. § 2 Abs. 10 der Richtlinie v. a.:

- Die Uberschreitungen der Larmsanierungsgrenzwerte. Sie betragen bei
Wohnnutzungen in Wohngebieten 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der
Nacht, bei Wohnnutzungen in Mischgebieten 72 dB(A) am Tag und 62
dB(A) in der Nacht und bei Gewerbegebieten 75 dB(A) am Tag und 65
dB(A) in der Nacht und

- die Errichtung der betroffenen baulichen Anlage vor dem 01.04.1974 bzw.
im Geltungsbereich eines Bebauungsplans erfolgt ist, der vor dem
01.04.1974 in Kraft getreten ist.2

Die detaillierten Férderbedingungen sind der ,Férderrichtlinie L&rmsanierung
Schiene® zu entnehmen. Die angebotenen Leistungen der Bundesregierung sind
freiwillig. Es besteht daher kein Rechtsanspruch auf die Umsetzung der Larm-
schutzmaBnahmen aus dem Larmsanierungsprogramm. Dabei kénnen die MaB3-
nahmen - je nach den ortlichen Verhaltnissen - als MaBnahmenpakete oder ein-
zeln getroffen werden. Wegen der unterschiedlichen Berechnungsverfahren und
Beurteilungszeitraume kénnen die Ergebnisse der Bahnlarmsanierung nicht un-
mittelbar mit denen der Larmkartierung verglichen werden. Ein bedeutender Un-
terschied liegt darin, dass bei der Bahnldrmsanierung bisher ein Schienenbonus
in Héhe von 5 dB berlicksichtigt wurde.

In Mannheim wurden im Zuge des Bahnlarmsanierungsprogramms insgesamt 16
Abschnitte auf ihre Férderfahigkeit gepraft.

Aufgrund der besonders hohen Belastungen wurden zunachst Friedrichsfeld (A)
und Alteichwald (B) untersucht. Im Ergebnis wurden in beiden Untersuchungsbe-
reichen Larmschutzwénde errichtet und erganzend passive Schallschutzmal3-
nahmen (Schallschutzfenster sowie Schallddmmlifter) durchgefihrt.

2 Am 01.04.1974 trat das Bundes-Immissionsschutzgesetz in Kraft. Ab diesem Datum wird
unterstellt, dass Larmschutz bei der Errichtung von Wohngebduden bzw. bei der Aufstellung
von Bebauungsplanen Berlcksichtigung findet.
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Die Ubrigen 14 Abschnitte wurden durch ein von der Bahn beauftragtes Fachbulro
in den Jahren 2009 und 2010 auf ihre Forderfahigkeit hin Gberpruft.

In Tabelle 4 sind alle fiir den Eisenbahnlarm relevanten errichteten Larmschutz-
wande und —walle aufgefliihrt. Tabelle 5 stellt die untersuchten Streckenabschnit-
te dar.

Tabelle 4: vorhandene aktive LarmschutzmaBnahmen an Schienenwegen der Bahn

Bezeichnung/Lage Bereich Héhe Lange Art
Blumenau Oberer Bruchrand 3,0m 210m | Wall/Wand
Schienenweg 3,5m 850m Wall
Schénau Braunschweiger Allee 3,0m 800m Wand
Gartenstadt Glucksburger Weg 3,0m 800m Wand
Kafertal Neustadter Strale 3,0m 187m Wand
Waldhof SchienenstraBe 2,0-3,0m 330m Wand
Speckweg 2,0-3,0m 330m Wand
Luzenberg SpiegelstraBe 2,0m 1.600m Wand
StationsstraBe 2,0-3,5 950m Wand
m
Neckarstadt-West UntermUhlaustraBBe 1,5-2,0m 1.700m Wand
West 2,0-3,5m 1.700m Wand
UntermihlaustraBe Ost
Innenstadt/Jungbusch | Parkring West 1,5-2,0m 750m Wand
Parkring Ost 2,0-2,5m 650m Wand
Verbindungskanal West | 1,5-2,0m 1.000m Wand
Verbindungskanal Ost 1,5-2,0m 1.000m Wand
Neuhermsheim Ludwigshafener StraBBe 5m 600m Wand
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Bezeichnung/Lage Bereich Héhe Lange Art
Neckarau RheintalbahnstraB3e 3,0m 325m Wand
GeierstraBBe 3,0m 216m Wand
Mundenheimer StraBBe 3,0m 285m Wand
Pfingstberg Hallenweg 8,0m 260m Wall
In der Mallau 3,0m 1.700m Wall
4,0m 500m Wand
Pfingstbergtunnel 5.500m Tunnel
Friedrichsfeld StraBburger Ring 4,5m 350m | Wall/Wand
Sundgauplatz 3,5m 300m Wand
NeudorfstralBe 2,0m 125m Wand
Wallonenstral3e 2,0m 316m Wand
R.-Langendorf-StraBe 2,0m 327m Wand
Haltepunkt Friedrichs- 3,0m 94m Wand
feld
Molsheimer StraBe 1,5m 167m Wand
Nord
Molsheimer StraBe Sud 1,5m 143m Wand
Gebweiler StraBe 2,0m 72m Wand
DononstraBe 2,0m 153m Wand
Metzer StraBe 2,0m 277m Wand
Alteichwald Hasengasse 3,0m 690m Wand
Im Buchsenschall 3,0m 310m Wand
Rheinau Beim Johannkirchhof 3,0m 765m Wand
Karlsruher StraBe und 3,0m 1980m Wand
Hallenbuckel
Hochstatt Riestenweg 3m 320 m Wand
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Tabelle 5: Auflistung der 14 Streckenabschnitte, die in den Jahren 2009 und 2010 auf
ihre Forderfahigkeit hin Gberprift wurden, Quelle: Beschlussvorlage

146/2010
Ab- Stadtteil Lange Untersu- Bemerkungen
schnitt | StraBe chungsbereich
1 Neuostheim
Karl-Ladenburg- 700 m Bahnldrmsanierung mdglich
StraBe aber gestoppt.
PriGfung der La&rmschutz-
mafBnahmen im Rahmen
der Planfeststellung zum
Ausbau der Riedbahntrasse
2 Kéfertal
Neustadter StraBBe 750 m Bahnldrmsanierung durch-
gefuhrt
(aktiv und passiv)
Neckarstadt-Ost
/Wohlgelegen
ZielstraBe 750 m Bahnlarmsanierung durch-
gefuhrt
(nur passiv)
3 Schdnau
Braunschweiger 800 m Bahnldrmsanierung durch-
Allee gefuhrt
(nur passiv)
1.000 m
Sonderburger Stra- Bahnlarmsanierung durch-
Be gefuhrt
(nur passiv)
Gartenstadt
Glicksburger Weg 1000 m Bahnlarmsanierung durch-
gefuhrt
(nur passiv)
Waldhof
Speckweg 600 m Bahnlarmsanierung durch-
gefuhrt
(nur passiv)
4 Blumenau
Schienenweg 1.200 m Bahnlarmsanierung durch-
gefuhrt
(nur passiv)
5 Innenstadt
L5-L15 1.200 m Bahnlarmsanierung durch-

Reichskanzler-
Mdaller-StraBe

gefuhrt
(nur passiv)




Mﬂ ‘ STADTMANNHEIM®

Fachbereich Stadtplanung

April 2016 - Seite 17

Ab- Stadtteil Lange Untersuchungs- Bemerkungen
schnitt | StraBe bereich
6 Neckarstadt-West
UntermihlaustralBe 1.600 m Bahnldrmsanierung durch-
gefuhrt
(nur passiv)
7 Luzenberg
SchienenstraBBe 600 m Bahnldrmsanierung durch-
gefuhrt
(nur passiv)
8 Neckarau-Nord
RheintalbahnstraBBe 1.200 m Bahnlarmsanierung durch-
GeierstraBe gefhrt
MorchfeldstraBBe (aktiv und passiv)
9 Neckarau-Sid
Mundenheimer 300 m Bahnlarmsanierung durch-
StraBe gefuhrt
(aktiv und passiv)
10 Rheinau Nord
Beim Johannkirch- 700 m Bahnlarmsanierung durch-
hof gefuhrt
(aktiv und passiv)
11 Rheinau-Sad
Karlsruher StralBe 2.000 m Bahnlarmsanierung durch-
Hallenbuckel gefuhrt
(aktiv und passiv)
12 Neuhermsheim
Landsknechtweg 1000 m Bahnlarmsanierung durch-
gefuhrt
(aktiv und passiv)
13 Neuhermsheim
Wohnbereich Franz- 600 m Durchgefiihrte Larmvorsor-
Conrad-Linck- ge Ausbau Ludwigshafener
StraBe StralRe / Bebauungsplan
Neuhermsheim ||
Daher ist die 13 nicht mehr
Teil der Bahnldrmsanierung
14 Hochstatt
Riestenweg 200 m Bahnlarmsanierung durch-

gefuhrt
(nur passiv)
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Im Abschnittsbereich 1 Mannheim-Neuostheim (Karl-Ladenburg-StraBe) wurde
im Rahmen des Konjunkturpaketes Il, anstelle der hier vorgesehenen konventio-
nellen Larmsanierung mit herkdmmlichen Larmschutzwanden aus dem Bahn-
larmsanierungsprogramm, in den Jahren 2011 und 2012 die Erprobung innovati-
ver MaBnahmen in Form von niedrigen La&rmschutzwanden und Schienensteg-
dampfungsmaBnahmen durchgefihrt. Der Bezirksbeirat Neuostheim und die
Burgerinitiative ,Leben mit der dstlichen Riedbahn® haben sich fir ihren Stadtteil
fr die Errichtung einer Versuchsstrecke zur Erprobung der innovativen Larm-
schutzmaBnahmen ausgesprochen. Bei der nach Einbau der MaBnahmen
durchgefiihrten Erprobung wurde festgestellt, dass die erwinschte Minderungs-
wirkung beider MaBBnahmen nicht erreicht werden konnte.

In Zuge des Ausbaus der Riedbahntrasse wird aktuell ein Planfeststellungsver-
fahren durchgefuhrt. Aufgrund der Reaktivierung einer derzeit nicht genutzten
Gleisanlage und der damit zusammenhangenden Verschiebung der Gleise be-
steht ein Anspruch auf Larmvorsorge nach den Regelungen der Verkehrslarm-
schutzverordnung (16. BImSchV). Im Zuge der Realisierung der im Planfeststel-
lungsverfahren ermittelten erforderlichen SchallschutzmaBnahmen zum Schutz
der angrenzenden Wohnbebauung werden die an dieser Trasse errichteten inno-
vativen LarmschutzmaBnahmen wieder abgebaut.

Der Abschnitt 13 Mannheim-Neuostheim (Franz-Conrad-Linck-StraBe) fiel aus
der Forderung heraus, da die vorhandene Wohnbebauung zum einen im Gel-
tungsbereich eines Bebauungsplans liegt, der nach dem 1. April 1974 (In Kraft
treten des Bundes-Immissionsschutzgesetzes) zu Satzung beschlossen wurde
und zum anderen im Zuge des Ausbaus der Ludwigshafener StraBBe hier Larm-
schutzmaBnahmen durchgefuhrt wurden.

3.5 Schallschutzfensterprogramm der Stadt Mannheim

Nach der erstmaligen Aufstellung des Larmaktionsplans hat die Stadt Mannheim
zum Schutz vor Verkehrslarmeinwirkungen in den besonders belasteten Berei-
chen im Stadtgebiet ein stadtisches Schallschutzfensterprogramm aufgestellt.
Damit wird

- der Einbau von Schallschutzfenstern und —tliren in Aufenthaltsrdumen
von Wohnungen,

- der Einbau von schallgeddmmten Luftungsanlagen in SchlafrAumen von
Wohnungen sowie

- MaBnahmen an Zusatzeinrichtungen im Fensterbereich wie Rollladenkéas-
ten und Fenster-Paneele in Aufenthaltsrdumen von Wohnnutzungen

geférdert. Nicht forderfahig sind der Austausch von sonstigen AufBBenbauteilen
und Fensterbdnken oder MaBnahmen an diesen sowie Beiputzarbeiten. Gefér-
dert werden zum jetzigen Stand die Gebaude, an welchen die Schwellenwerte
von 75 dB(A) (ganztags 24h, Lgen) bzw. 65 dB(A) (nachts 8h, Lgn) Uberschritten
werden.
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3.6 Vorhandene aktive SchallschutzmaBnahmen

Die aktiven SchallschutzmaBnahmen umfassen alle MaBnahmen an der Quelle
(z.B. leiser Fahrbahnbelag; Geschwindigkeitsbeschrankungen) und auf dem
Ausbreitungsweg (z.B. Larmschutzwande und -wélle). Im Anhang 1 sind die vor-
handenen Larmschutzwande und -waélle zusammenfassend dargestellt. Zusatz-
lich sind darin die Bereiche im Stadtgebiet von Mannheim dargestellt, in denen
die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h herabgesetzt ist.

3.7 Stadtbahn

LarmschutzmaBnahmen bei der Stadtbahn unterliegen dem Verantwortungsbe-
reich der rnv GmbH. Diese hat zu den LarmschutzmaBnahmen wie folgt Stellung
genommen:

Durch die rnv GmbH werden sowohl bei der konstruktiven Auslegung von Ober-
bauformen als auch bei der Gleispflege diverse MaBnahmen zur Minderung von
Larmemissionen getroffen. Um einer larmemittierenden Anregung der Rad-
Schiene-Kontakte durch Verschmutzungen oder Schienenverschlei3 (z.B. Riffel)
vorzubeugen, erfolgt durch die rnv GmbH routineméaBig eine tégliche Schienen-
reinigung und -wartung. Im Stadtgebiet Mannheim wird hierflir ein schienenge-
bundenes Reinigungsfahrzeug eingesetzt, womit Stdrstoffe im Bereich der Gleis-
rille abgesaugt und beseitigt werden. Auf intensiv befahrenen Streckenabschnit-
ten (z.B. Tattersall) erfolgt turnusmanig eine Hochdruckreinigung der Weichenbe-
reiche.

Die rnv GmbH schult regelméaBig ihre Angestellten (Planungs- und Bauingenieu-
re, Konstruktions-, Wartungs- und Reinigungspersonal), damit bauliche sowie
betriebliche LarmminderungsmaBnahmen sowohl an den Schienen als auch an
den Fahrzeugen, zielgerichtet umgesetzt werden kénnen. Hierzu gehdren seit
2009 der Einbau und Betrieb von Gleisschmieranlagen in engen Bdgen bzw. in
Wendeschleifen, um ein mdgliches Quietschen bei Bogenfahrten auf ein Mini-
mum zu reduzieren.

Auch im Zuge der betrieblichen WartungsmaBnahmen und Handlungsanweisun-
gen werden larmrelevante Faktoren wie z.B. die StraBen- und Schienenbelége,
die Gleisfiihrung und -schmierung, Warnsignale sowie die Beschleunigungs-,
Fahrt- und Bremsgerausche auf ein vertragliches Ma3 minimiert. Hierzu wurde in
der Vergangenheit ein breites Spektrum an MaBnahmen umgesetzt.

3.7.1 Bereits durchgefiihrte MaBnahmen zur La&rmminderung im Stadtge-
biet Mannheim:
- Einbau von Kopfbenetzungsanlagen (Gleisschmieranlagen) 38 Anlagen
im Stadtbahnnetz Mannheim (z.B. Gleisbogen Hauptbahnhof oder Wen-
deschleife Neckarstadt West), 53 Anlagen im gesamten rnv-Netz

- Austausch lauter Fahrbahnbelage (Pflaster) durch leisere Fahrbahnbela-
ge (Asphalt) auf Strecken mit straBenbindigem Bahnkdrper und Mitbe-
nutzung des MIV (z.B. Abschnitte der Schwetzinger und Seckenheimer
StralBe)
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- Einbau von Rasengleisen als aktive SchallschutzmaBnahme in Strecken-
abschnitten mit besonderem Bahnkdrper (z.B. Kaiserring) sowie Pflege
und Erhaltung der Rasenflachen

- Konsequente Fortsetzung der Erneuerung und Instandhaltung der Gleis-
anlagen, Weichen und Bahnibergange (z.B. Kattowitzer Zeile)

- RegelmaBige Wartung der Schienen (bei Bedarf erfolgt zur Ausbesserung
von Fehlstellen sowie zur Verlangerung der Liegedauer der Schienen ei-
ne Materialaufschwei3ung)

- Téglicher Einsatz eines Schienenschleiffahrzeuges, um die Schienen-
oberflache als PraventivmaBnahme systematisch eben zu schleifen

- Betriebliche Handlungsanweisungen (L&rmreduzierter Betrieb der Fahr-
zeuge)

- Z.B. materialschonendes und gerauscharmes Ausfiihren von Brems- und
Beschleunigungsvorgangen

- RegelmaBiges Nachprofilieren der Radlaufflache (bei Verschlei3erschei-
nungen werden die Radlaufflachen in der Werkstatt auf das erforderliche
Radlaufprofil zurlickgedreht)

- Einsatz von larmarmen Fahrzeugen

- Antriebssteuerung (z.B. softwaretechnisch Optimierung des Antriebs zur
Geréauschreduzierung)

- Permanente und zeitnahe Instandhaltung von gerduschrelevanten Bautei-
len und Aggregaten an den Fahrzeugen (z.B. Lager- oder Radwechsel bei
Stoérgerauschen)

- Optimierung eines gerauscharmen Betriebs der Klimagerate (orts- und
betriebsabhangige Drosselung bzw. Abschaltung von Klimageraten)

- Beschwerdemanagement bei Stérgerduschen der StraBenbahn (im Be-
darfsfall erfolgt eine Analyse des Ist-Zustands und eine mdgliche larm-
mindernde Anpassung des Betriebsablaufs)

- Bei Bestimmungen durch die Planfeststellungsbehérde werden im Be-
darfsfall passive LarmschutzmaBnahmen (z.B. Larmschutzfenster) bei
Neu-, Um- und AusbaumaBnahmen umgesetzt

- Beachtung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen
Baularm wéhrend BaumaBnahmen

- Bei GroBbaumaBnahmen werden grundsétzlich schall- und erschiitte-
rungstechnische Untersuchungen durchgefiihrt und geprift ob Konflikte
aus vorhabenbedingten Schall- und Erschitterungsimmissionen durch
den zukiinftigen StraBenbahnbetrieb zu erwarten sind.
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Durch eine vorsorgeorientierte Planung im Hinblick auf Vermeidung und Vermin-
derung von Emissionen und Immissionen, die im Zusammenhang mit dem Bus-
und StraBenbahnbetrieb entstehen, méchte die rnv GmbH zu einer Verbesserung
des Wohnumfeldes in Mannheim beitragen. Dabei sollen auch weiterhin mdgliche
Larmemissionen der StraBenbahnen durch umfangreiche Wartungsarbeiten an
Schienen und Fahrzeugen sowie durch diverse technische und bauliche MafB3-
nahmen reduziert werden.

3.7.2

Zukinftig geplante MaBnahmen zur La&rmminderung

Weiterfihrung der Instandhaltung sowie Erneuerung von Gleisen, Wei-
chen und Bahnlbergangen (z.B. Erneuerung der Gleisbégen an der Hal-
testelle — Schloss)

Optimierung der Kurvenradien zur Verbesserung der fahrdynamischen
Eigenschaften in Gleisbdgen bei geplanten GleisumbaumaBnahmen

Bedarfsabhéngiger Einbau von weiteren Kopfbenetzungsanlagen (Gleis-
schmieranlagen) in Gleisbdgen und larmrelevanten Streckenabschnitten

Austausch von Pflaster durch Schwarzdecken auf Strecken mit Mitbenut-
zung des MIV (z.B. restliche Abschnitte in der Schwetzinger und der
Seckenheimer StralBe)

Erweiterung des Fuhrparks (Bus und Bahn) um neue gerduscharme
Fahrzeuge (z.B. Primove - Elektrobusse)
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|4 MaBnahmenplanung

4.1 Ermittlung und Bewertung der Betroffenheiten

Der Larmaktionsplan 2008 hat die Bereiche mit den absolut héchsten Gerausch-
belastungen untersucht. Als Schwelle zur Prifung von LarmschutzmaBnahmen
hat der Larmaktionsplan 2008 dabei die Werte von 75 dB(A) (Lgn) SOwie von
65 dB(A) (Lngn) herangezogen, ab deren Erreichen oder Uberschreiten eine ge-
sundheitsgefdhrdende Gerauschbelastung gegeben ist.

Beim vorliegenden Larmaktionsplan wird in Bezug auf die Schwellenwerte zur
PrGfung von LarmschutzmaBnahmen auf die Hinweise des Kooperationserlasses
des Ministeriums fur Verkehr und Infrastruktur des Landes Baden-Wdirttemberg
vom 23. Marz 2012 zurlckgegriffen. Darin hei3t es: ,Bei Larmpegeln Uber einem
Loen von 70 dB(A) oder einem Lyig von 60 dB(A) liegen sehr hohe Larmbelas-
tungen vor. Flr diese Bereiche sind vordringlich MaBnahme im Larmaktionsplan
festzulegen, um die Larmbelastungen sowie die Anzahl der Betroffenen zu ver-
ringern.“ Vor diesem Hintergrund werden fir die Gebiete im Stadtgebiet Schall-
schutzmaBnahmen gepriift, in denen die Schwellenwerte von 70 dB(A) (Lgen) SO-
wie 60 dB(A) (Lnignt) Uberschritten werden.

Die Larmkartierung hat gezeigt, dass durch die Larmarten Fluglarm sowie IVU
Anlagen und Hafen keine Personen von Pegeln oberhalb der Schwellenwerte
ausgesetzt sind. Daher werden diese Larmarten im vorliegenden Larmaktions-
plan nicht weiter betrachtet.

Fir die Ermittlung der Untersuchungsgebiete, in denen die o0.a. Schwellenwerte
Uberschritten werden, erfolgt eine Hot-Spot Analyse. Hierbei werden auf Basis
der Larmkarten alle Einwohner einem Raster (10 x 10m) zugewiesen, die in des-
sen Umkreis von 100m von Uberschreitung der Werte betroffen sind. Das Ergeb-
nis wird zur besseren Vergleichbarkeit auf Einwohner / km? normiert und gra-
phisch aufgearbeitet.

In dem Larmaktionsplan sollen die hoch belasteten Bereiche in Stadtgebiet un-
tersucht werden. Betrachtet werden damit zusammenhangende Baustrukturen,
welche von Schwellenwertiiberschreitungen betroffen sind. Vereinzelte Gebaude
werden nicht als Untersuchungsgebiet erfasst. Die Ergebnisse der Hot-Spot Ana-
lyse und die Abgrenzung der Untersuchungsgebiete sind im Anhang dargestellt.
Zusatzlich ist die Lage der Untersuchungsgebiete in Karte 1 dargestellt.

Zur detaillierten Bewertung der Belastetenzahlen innerhalb der ermittelten Unter-
suchungsgebiete wird eine Larmkennziffer gebildet, welche die Betroffenheiten
der Bevélkerung in den hohen Pegelbereichen starker gewichtet. Die Larmkenn-
ziffer wird aus den auf 100 Meter StraBen- bzw. Schienenlange normierten Be-
lastetenzahlen wie folgt berechnet:
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1EIA

Mit:

N = Gesamtzahlt der Betroffenen Personen
L; = Pegelwert fUr die Anzahl Betroffener n;
Ls = Schwellenwert

411 StraBenverkehrslarm

In der Tabelle 6 sind die Untersuchungsgebiete mit der Anzahl der betroffenen
Personen oberhalb der Schwellenwerte von 70 dB(A) (Lgen) und 60 dB(A) (Lnight)
dargestellt.

Tabelle 6: StraBenverkehrslarm, Untersuchungsgebiete — betroffene Personen
oberhalb der Schwellenwerte

Untersuchungsgebiet Personen Personen
> 70 dB(A) (Lgen) > 60 dB(A) (Lnight)
Feudenheim; HauptstralBe 172 91
Feudenheim; HauptstraBe Ost 21 22
Friedrichsfeld; VogesenstralBe 32 26
Innenstadt; BismarckstraBe 213 213
Innenstadt; C4, C3, C2 43 0
Innenstadt; Friedrichsring 33 0
Innenstadt; O7 88 0
Innenstadt / Jungbusch; Parkring 289 273
Jungbusch; Luisenring und angrenzende Bereiche 936 881
- Jungbusch, DalbergstraBe / SeilerstraBe 387 387
- Jungbusch, HolzstraBe 107 58
Kéafertal; Mannheimer StralBe 49 46
Kafertal; RollblhlstraBe 172 173
Luzenberg; Sandhofer StraBe 240 239
Neckarau, FriedrichstraBe 60 54
Neckarau; Neckarauer Stra3e Nord 628 579
Neckarau; Neckarauer StraBe Sid 165 152
Neckarau; RheingoldstraBe 14 11
Neckarstadt Ost, Kafertaler StraBe 376 354
Neckarstadt Ost; Friedrich-Ebert StraBBe 322 318
Neckarstadt West; Am Messplatz / Dammstr. 65 33
Neckarstadt West; Untermihlaustral3e 214 214
Neckarstadt West; WaldhofstraBe 38 23
Oststadt; Augustaanlage 105 39
Oststadt; Goethe- Kolpingstra3e 95 62
Schwetzingerstadt; Schwetzinger Stral3e 620 291
Schwetzingerstadt; Seckenheimer Stral3e 50 0
Seckenheim; HauptstraBe 71 1
Vogelstang; Hinter dem Wolfsberg 11 11
Waldhof, WaldstraBRe 19 9
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Wie in der obigen Tabelle erkennbar ist, weichen die Betroffenheiten in den ein-
zelnen Untersuchungsgebieten stark voneinander ab. Die Untersuchungsgebiete
kénnen aufgrund der unterschiedlichen GréBen nicht unmittelbar miteinander
verglichen werden. Um eine Vergleichbarkeit sicherzustellen, wird die Anzahl der
Betroffenen Personen in den Gebieten auf eine einheitliche GréBe (100 m Stra-
Benldange im Untersuchungsgebiet) normiert. Zur Bildung einer Rangfolge wird
die Larmkennziffer herangezogen. Da bezogen auf den Tagzeitraum (24h, Lgen)
im Verhaltnis zur Nacht in der Regel mehr Personen von Uberschreitungen der
Schwellenwerte betroffen sind, wird die Larmkennziffer anhand der Tageswerte
ermittelt.

Zur Bildung von Prioritdten werden zuséatzlich 3 Kategorien gebildet. Die Einord-
nung in die Kategorien erfolgt Uber die Abweichung der Larmkennziffer des jewei-
ligen Untersuchungsgebietes zum Mittelwert der LKZ aller Untersuchungsgebie-
te. Liegt die Larmkennziffer um das 0,5-fache der Standardabweichung oberhalb
des Mittelwerts, erfolgt die Einordnung in Kategorie A. Liegt die Larmkennziffer
um das 0,5-fache der Standardabweichung unterhalb des Mittelwerts, erfolgt die
Einordnung in Kategorie C.
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Tabelle 7: StraBenverkehrslarm, Untersuchungsgebiete - Prioritaten
StraBen- Personen
Untersuchungsgebiet lange normiert) LKZ
[m] > 70 dB(A) (Lgen)
1 Luzenberg; Sandhofer StraBBe 404 60 324
- Eéjrlér;g::sch, Luisenring und angrenzende 1430 65 584
'% DalbergstraBe / Seilerstral3e 440 88 535
ol HolzstraBe 176 61 143
N Luisenring 814 102 467
3 Schwetzingerstadt, Schwetzinger Stral3e, 930 67 278
4 Neckarstadt Ost, Kafertaler Stra3e 587 64 231
5 Innenstadt / Jungbusch; Parkring 586 49 172
6 Neckarau; Neckarauer StraBe Sid 279 59 151
o | 7 Neckarau; Neckarauer StraBBe Nord 1413 44 145
.2 | 8 Innenstadt; BismarckstraB3e 603 35 134
08)3 9 Neckarstadt Ost, Friedrich-Ebert StraRe 976 33 116
5 10 Neckarau, FriedrichstraBe 189 31 85
11 Feudenheim, HauptstraBBe 967 18 79
12 l\ézﬂ]«%r:ﬁdt West; Am Messplatz / 155 41 56
13 Neckarstadt West, UntermiihlaustraBe 1.125 19 48
14 Schwetzingerstadt, Seckenheimer Str. 161 31 48
15 Innenstadt; O7 230 38 42
16 Kéfertal, RollblhlstraBe 984 17 42
17 Neckarstadt West, WaldhofstraBe 159 24 30
18 Innenstadt, Friedrichsring 110 30 30
% 19 Kafertal, Mannheimer StraBe 167 29 29
'S5 | 20 Innenstadt, C4, C3, C2 210 21 22
& | 21 Feudenheim, HauptstraBe Ost 132 16 16
& | 22 Oststadt, Goethe- KolpingstraBe 903 11 16
23 Oststadt, Augustaanlage 770 14 14
24 Friedrichsfeld, Vogesenstral3e, 487 7 10
25 Vogelstang, Hinter dem Wolfsberg 228 5 10
26 Seckenheim, Hauptstral3e 922 8 9
27 Waldhof, WaldstraBe 285 7 8
28 Neckarau, RheingoldstraBe 292 4 5
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Larmaktionsplanung Anhang 3: Hot-Spot Karte StraBe Lye,
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Karte 1: StraBenverkehrslarm, Lageplan Untersuchungsgebiete



STADTMANNHEIM® , ,
Fachbereich Stadtplanung Aprll 2016 - Seite 27

[

41.2 StraBenbahn

Die Auswertung der Hot-Spot Analyse hat gezeigt, dass beim StraBenbahnlarm
viele einzelne Geb&ude von Uberschreitungen des Schwellenwerts von 60 dB(A)
in der Nacht betroffen sind. GréBere zusammenhangende Bereiche finden sich
lediglich in den in Tabelle 8 aufgefihrten Untersuchungsgebieten. Analog zu der
Vorgehensweise bei den StraBen wird die Rangfolge der Untersuchungsgebiete
anhand der Larmkennziffer dargestellt. Auf eine Kategorisierung wie beim Stra-
Benverkehrslarm wird aufgrund der geringen Anzahl von Untersuchungsgebieten
verzichtet. Da beim StraBenbahnlarm in der Regel in Nachtzeitraum (Lngn) mehr
Personen von Uberschreitungen des Schwellenwerts ausgesetzt sind wird der
Nachtwert zu Grunde gelegt.

Die Ergebnisse der Hot-Spot Analyse und die Abgrenzung der Untersuchungs-
gebiete sind im Anhang dargestellt. Zusatzlich ist die Lage der Untersuchungs-
gebiete in Karte 2 dargestellt.
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Tabelle 8: StraBenbahn, Untersuchungsgebiete — betroffene Personen oberhalb der
Schwellenwerte

Untersuchungsgebiet > 7535&;6(;1%”) > 60P§I;S(Xr)"(afmgm)
Luzenberg, Sandhofer StraBe3 24 26
Neckarstadt, WaldhofstraBe 63 84
Oststadt, GoethestraBe 59 92
Quadrate, KurpfalzstraBe Nord 128 143
Quadrate, KurpfalzstraBe Sid 71 95
Quadrate, Planken West 8 46
Rheinau, RelaisstralBe 0 62
Schwetzingerstadt, Schwetzinger Stral3e 270 253
Schwetzingerstadt, Seckenheimer StraBBe 243 387
Schwetzingerstadt Tattersall 0 13
Seckenheim, Seckenheimer Hauptstral3e 129 161

Tabelle 9: StraBenbahn, Untersuchungsgebiete — Prioritaten

Untersuchungsgebiet Straienian- | Personer (ormiert) |z
1 | Quadrate, KurpfalzstraBe Nord 344 41 97
2 | Seckenheim, HauptstraBe 890 18 97
3 | Schwetzingerstadt, Seckenheimer StraBe 792 49 95
4 | Neckarstadt, WaldhofstraBe 257 33 94
5 | Quadrate, KurpfalzstraBe Siid 249 38 86
6 | Oststadt, GoethestraBe 264 35 85
7 Luzenberg; Sandhofer StraBe 222 12 49
8 | Schwetzingerstadt, Schwetzinger StraBe 1009 25 43
9 Schwetzingerstadt, Tattersall 60 22 42
10 | Quadrate, Planken West 250 18 20
11 | Rheinau, RelaisstraBe 354 18 18

3 Der Umgriff dieses Untersuchungsgebiets wurde entsprechend dem Untersuchungsgebiet bei der
Untersuchung bei dem StraBenverkehrslarm angepasst. Beim StraBenverkehrslarm sind deut-
lich mehr Gebaude betroffen. Mit der Erweiterung kdnnen Aussagen zur Wirksamkeit von
LarmschutzmaBnahmen entlang des gesamten StraBenabschnitts getroffen werden.
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Fachbereich Stadtplanung
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Karte 2: StraBenbahn, Lageplan Untersuchungsgebiete
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41.3 Eisenbahn

Die Analyse der Betroffenheiten durch den Schienenverkehrslarm basiert auf den
durch das Eisenbahn-Bundesamt Uber die LUBW Landesanstalt fir Umwelt,
Messungen und Naturschutz Baden-Wiurttemberg zur Verfligung gestellten
Grundlagendaten der aktualisierten Larmkartierung. Da die Daten nur die Ergeb-
nisse der Betroffenheitsanalyse flr den gesamten Ballungsraum enthalten, wurde
es fur die Festlegung der Untersuchungsgebiete erforderlich, eigene Berechnun-
gen anzustellen, um eine direkte Verknlpfung zwischen den in einem Gebaude
gemeldeten Einwohnern und der Hohe der Belastung zu erhalten. Die Angaben
zu den Schienenstrecken (Lage und Emission) sowie die Larmschutzwande wur-
den den Ubergebenen Daten entnommen. Die Gebdude sowie das flr die Be-
rechnungen erforderliche digitale Gelandemodell wurden der Larmkartierung der
Stadt Mannheim entnommen. Bei der Prifung der Ubergebenen Daten wurde
deutlich, dass im Zuge der automatisierten Modellbildung der bundesweiten
Larmkartierung im Ballungsraum Mannheim im Zusammenhang mit der Modellie-
rung der Larmschutzwéande Unstimmigkeiten aufgetreten sind, die zu fehlerhaften
Berechnungsergebnissen fuhrten und somit eine Korrektur des Modells und eine
Nachberechnung erforderten. Insbesondere die im Rahmen der Bahnlarmsanie-
rung im Jahr 2013/2014 errichteten Larmschutzwande entlang der Strecke 4020
in Mannheim Neckarau und Rheinau (Rheintalbahnstrecke) waren noch nicht
erfasst. Hier wurden umfangreiche Nacharbeiten erforderlich. Zur Ermittlung der
Larmbelastung wurden die fehlenden Larmschutzwande nacherfasst und die Be-
troffenheiten aufgrund der bei der Stadt vorliegenden Einwohnerdaten neu be-
rechnet.

In der Tabelle 10 sind die Untersuchungsgebiete mit der Anzahl der betroffenen
Personen oberhalb der Schwellenwerte von 70 dB(A) (Lgen) und 60 dB(A) (Lnight)
dargestellt.

Die Ergebnisse der Hot-Spot Analyse und die Abgrenzung der Untersuchungs-
gebiete sowie die Lage der Untersuchungsgebiete sind im Anhang in Karte 2
dargestellt.
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Tabelle 10: Schienenverkehrsldrm, Untersuchungsgebiete — betroffene Personen
oberhalb der Schwellenwerte

. Personen Personen
Untersuchungsgebiet > 70 dB(A) (Laen) > 60 dB(A) (Lnight)
Almenhof 8 136
Alteichwald 19 131
Blumenau Sid 3 102
Blumenau 27 73
Feudenheim Neckarplatt 1 25
Friedrichsfeld (Gewerbegebiet) 13 44
Friedrichsfeld Mitte 294 622
Friedrichsfeld Nord 124 276
Gartenstadt 78 202
Hochstatt 15 18
Innenstadt Bismarckstral3e 14 47
Innenstadt Parkring 80 248
Jungbusch / Hafen - 47
Kéfertal ,Der Weidenweg" 7 32
Kéfertal Gewerbegebiet ZielstraBe 31 35
Kafertal - 8
Lindenhof 94 466
Luzenberg Ost 99 106
Luzenberg West - 103
Neckarau Franz-Grashof-StraBBe 10 28
Neckarau Gewerbegebiet FloBwdrthstraBe 4 9
Neckarau Gewerbegebiet Voltastral3e 70 101
Neckarau Neckarauer StraBe 92 241
Neckarau Rheintalbahn- / GeierstraBBe 60 143
Neckarstadt West UntermiihlaustraBe - 111
Neuhermsheim - 33
Neuostheim 103 160
Rheinau Mitte 3 153
Rheinau Nord 1 6 21
Rheinau Nord 2 2 7
Rheinau Siid 6 90
Schénau Mitte 183 706
Schénau Nord 2 126
Schwetzingerstadt 344 614
Waldhof 224 308

Um eine Vergleichbarkeit der Untersuchungsgebiete sicherstellen zu kénnen wird
die Anzahl der betroffenen Personen in den Gebieten auf eine einheitliche GréBe
(100 m Schienenldnge im Untersuchungsgebiet) normiert. Die Ermittlung der
Rangfolge und der Kategorisierung erfolgt analog zur Vorgehensweise beim
StraBenverkehrslarm. Die Ermittlung der Larmkennziffer erfolgt auf Basis des
Nachtwertes, da hier im Verhaltnis zum (24 h) Tagzeitrdum mehr Personen von
Uberschreitungen der Schwellenwerte betroffen sind.
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Tabelle 11: Schienenverkehrsldarm, Untersuchungsgebiete - Prioritaten

Schienen- Personen
Untersuchungsgebiet lange normiert) LKZ
[m] > 60 dB(A) (Ln)

° 1 Luzenberg Ost 150 86 633
’g( 2 Friedrichsfeld Nord 410 73 353
& 3 Waldhof 610 50 337
* 4 Schwetzingerstadt 850 72 298
5 Schénau Mitte 990 71 241
6 Neuostheim 560 35 205

7 Friedrichsfeld Mitte 440 44 201
8 Almenhof 180 89 192
9 Innenstadt Parkring 500 50 182
10 Lindenhof 780 60 180

o 11 Blumenau 230 32 131
o | 12 Neckarau Neckarauer StraBe 720 33 118
q§; 13 Gartenstadt 730 28 113
E 14 Hochstatt 150 16 107
15 Schénau Nord 310 41 90

16 Neckarau GE VoltastraBBe 660 15 88

17 Neckarau Rheintalbahn / Geierstral3e 730 20 77

18 Kéfertal Der Weidenweg 150 22 67

19 Jungbusch / Hafen 110 43 67

20 Alteichwald 680 19 53

21 Neckarau Franz-Grashof-StraBBe 140 54 51

22 Innenstadt BismarckstraBe 330 14 47

23 Luzenberg West 550 19 40

24 Blumenau Sid 770 13 30

25 Kafertal GE ZielstraBBe 720 5 30

26 Friedrichsfeld GE 630 7 25

O | 27 Rheinau Sud 790 11 25
£ | 28 Rheinau Mitte 990 16 23
E 29 Rheinau Nord 1 430 5 22
2 30 Feudenheim Neckarplatt 360 7 16
31 Neckarstadt West, UntermiihlaustraBBe 1.270 9 13

32 Neuhermsheim 410 8 11

33 Rheinau Nord 2 300 2 9

34 Kafertal 270 3 8

35 Neckarau GE FloBwoérthstralBe 1.430 1 4
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4.2 LarmschutzmaBnahmen

Im Folgenden soll ein allgemeiner Uberblick liber mégliche LarmschutzmaBnah-
men bei den Larmarten StraBenverkehrslarm und Schienenverkehrslarm gege-
ben werden.

4.21 StraBenverkehrslarm

4.2.1.1 MaBnahmen an der Larmquelle

Am effektivsten sind LArmschutzmaBnahmen, die an der Quelle ansetzen. Dazu
zéhlen in erster Linie solche MaBnahmen, die direkt an den Fahrzeugen vorge-
nommen werden, wie beispielsweise die Kapselung von Motoren oder der Ein-
satz von leiseren Reifen (Minderung von Rollgerduschen). Beim Schienenverkehr
(insbesondere Schienengiterverkehr) kann beispielsweise durch den Einbau von
Flisterbremsen (sog. K- Sohle und LL-Sohle) eine deutliche Larmminderung er-
reich werden.

Bereits auf der Planungsebene ist es mdglich, potenzielle Larmkonflikte zu ver-
meiden. So kann durch eine friihzeitige Nutzungszuordnung und durch eine ge-
eignete Standortwahl von Verkehr erzeugenden Nutzungen auf gesamtstadti-
scher Ebene Larm vermieden und von stérempfindlichen Gebieten fern gehalten
werden. Auch beim Neubau von Verkehrswegen sind die Belange des Larm-
schutzes bereits bei der Verkehrstrassenwahl zu beachten. Bei der Planung und
bei bereits bestehenden StraBen kénnen durch eine geeignete Hierarchisierung
der Verkehrswege Durchgangsverkehre geblindelt werden und aus larmempfind-
lichen Bereichen herausgehalten werden. Durch die Gestaltung einer StraBe
(Querschnittswahl, Geschwindigkeit, etc.) entsprechend der Funktion, kann die
Wirksamkeit der Netzplanung noch einmal unterstitzt werden.

Durch verkehrssteuernde und verkehrslenkende MaBnahmen (geeignete Be-
schilderung, intelligente Ampelschaltung, etc.) kann eine angepasste Fahrweise
erreicht werden, der Durchgangsverkehr aus larmempfindlichen Gebieten her-
ausgehalten werden und damit letztendlich die Larmbelastung verringert werden.
Mit Fahrverboten fir bestimmte Fahrzeuge oder in bestimmten Tageszeiten kén-
nen die Verkehrslarmemissionen weiter verringert werden. Hier werden allerdings
zusatzliche MaBnahmen zur Uberwachung erforderlich. Gleiches gilt fur Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen, die eine effektive und im Vergleich zu baulichen
MaBnahmen kostengunstige LarmschutzmafBnahme darstellen. Bei Tempo 30-
Regelungen sind positive Synergieeffekte mit der Verkehrssicherheit und der
Aufenthaltsqualitat zu erwarten.

Neben MaBnahmen an den Fahrzeugen und den dargestellten ordnungspoliti-
schen und organisatorischen MaBnahmen kann durch die geeignete Wahl des
Fahrbahnbelags eine L&rmminderung erreicht werden. Die Art des Fahrbahnbe-
lags hat einen Einfluss auf die Verkehrslarmemissionen. Je héher die Geschwin-
digkeit, desto starker tragt das Rollgerausch des Fahrzeugs zu den Larmemissi-
onen des Fahrzeuges bei. Das Larmminderungspotenzial von larmmindernden
Fahrbahnbelagen ist daher auf StraBen auBBerorts von geschlossenen Ortschaf-
ten héher als innerhalb der Stadt. Aber auch der Austausch von Fahrbahnober-
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flachen auf innerértlichen StraBen birgt ein erhéhtes Larmminderungspotenzial,
sofern im Bestand unebene Fahrbahndecken wie Pflasterbeldge verbaut sind.

4.2.1.2 MaBnahmen auf dem Ausbreitungsweg

Bereits auf Planungsebene sollte friihzeitig darauf geachtet werden, dass zwi-
schen emittierenden Nutzungen und schutzbedurftigen Nutzungen ausreichend
Abstande vorhanden sind. Larmempfindliche Nutzungen kénnen gegeniber den
Gerauscheinwirkungen eines lauten Verkehrsweges oder eines Gewerbegebie-
tes geschitzt werde, indem weniger larmempfindliche Puffernutzungen zwischen
der Larmquelle und dem schutzbeddrftigen Gebiet angeordnet werden.

Eine wirkungsvolle MaBnahme sowohl im Bestand als auch in der Planung ist die
Ausnutzung der Eigenabschirmung von Gebauden. Durch geschlossene Bau-
strukturen kénnen sowohl die an der leiseren (larmabgewandten) Fassade orien-
tierten AuBBenbereiche als auch die an dieser Fassade befindlichen Wohnraume
geschitzt werden. Dabei ist allerdings eine entsprechende Grundrissorientierung
fir die Geb&ude erforderlich.

Durch den Bau von Larmschutzwanden und Larmschutzwéllen kénnen im Nah-
bereich deutliche Pegelminderungen von 15 dB(A) und mehr erreicht werden. Bei
Neuplanungen von Baugebieten sollten diese Anlagen friihzeitig mit in die Pla-
nung einbezogen werden. Larmschutzwalle bendtigen bei entsprechender Hohe
ausreichend Grundflache, weswegen ihr Einsatz in bestehenden Gebieten oft-
mals nicht mdglich ist. Hier sind Larmschutzwénde oder ggf. Wall-, Wandkombi-
nationen sinnvoller. Bei dem Einsatz dieser Larmschutzanlagen sind jedoch die
Auswirkungen auf die stédtebauliche Situation (Trennwirkung) zu bertcksichti-
gen. Mdgliche Reflexionen sind ebenfalls zu bertcksichtigen, kdnnen aber durch
eine geeignete Materialwahl z.T. deutlich vermindert werden. Damit eine ausrei-
chende abschirmende Wirkung erzielt werden kann, sind darlber hinaus ausrei-
chende Uberstandslangen zu beriicksichtigen. Um eine abschirmende Wirkung
zu erzielen, sollte durch die Wand bzw. den Wall die Sichtverbindung zwischen
Emissionsort und Immissionsort unterbrochen werden. Dieses erreicht man am
einfachsten, indem man die Schallschutzwande mdglichst nah an der Quelle
bzw. an dem Haus errichtet. Die Larmminderung nimmt mit einer weiteren Erhé-
hung der Schallschutzwand bzw. des Larmschutzwalls zu.

Bei Verkehrswegen besteht dartber hinaus noch die Mdglichkeit diese komplett
einzuhausen. Allerdings entstehen dabei sehr hohe Kosten flr die Errichtung und
auch den Betrieb. Daher wird diese MaBnahme nur in besonderen Situationen
eingesetzt. Auch hier sind ausreichende Uberstandslangen erforderlich.

4.2.1.3 MaBnahmen am Immissionsort

Insbesondere bei Neuplanungen ist es mdglich die Gebaude- und Wohnungs-
grundrisse so zu planen, dass Rdume mit larmempfindlichen Nutzungen an der
leiseren larmabgewandten Fassade angeordnet werden. Im Bestand ist diese
MaBnahme nur begrenzt anwendbar.

Eine geeignete Fassadengestaltung, die an den larmzugewandten Fassadensei-
ten schallabschirmenden Bauteile (beispielsweise Laubengénge, Loggien, Win-
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tergarten oder Balkone mit massiven Bristungen MaBnahmenprifung, vorge-
setzte Glasfassaden) vorsieht, kann ebenfalls zur Minderung der L&rmbelastung
beitragen.

Eine sehr einfache und effektive Methode zum Schutz gegen AuBenlarm liegt im
Einbau von speziellen Schallschutzfenstern. Dabei ist darauf zu achten, dass
eine ausreichende Bellftung der Raume sichergestellt ist. Erforderlichenfalls
muss diese durch den Einbau von fensterunabhangigen Luftungssystemen (z.B.
Schallddmmlufter) hergestellt werden. Diese MaBnahme kann sowohl bei Neu-
planungen als auch in Bestandsgebauden eingesetzt werden.

4.2.2 Schienenverkehrslarm

In den LAI Hinweisen zur Larmaktionsplanung# werden u.a. die LarmschutzmaR-
nahmen flr den Schienenverkehr ausfihrlich dargestellt. Im Folgenden werden
die relevanten Textauszlige wiedergegeben:

Die Mdglichkeit der Kommunen, MaBnahmen zur L&rmminderung beim Schie-
nenverkehr umzusetzen, ist bei den Bahnen, die dem Allgemeinen Eisenbahnge-
setz (AEG: Deutsche Bahn AG und Privatbahnen) unterfallen, und den stadti-
schen Bahnen, die dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG: StraBenbahnen,
U- und S-Bahnen) unterfallen, unterschiedlich. Besondere Betrachtungen erfor-
dern die stationdren Anlagen wie Bahnhoéfe, Rangierbahnhéfe, Umschlaganla-
gen, Abstell- und Wartungsanlagen.

Bei DB AG und Privatbahnen kann eine Kommune in der Regel nur Einfluss in
Verbindung mit dem Bundesland bei der Bestellung von Fahrleistung fir den Re-
gionalverkehr nehmen, indem Qualitatsstandards eingefordert (z. B. Anforderun-
gen von Larmstandards an Fahrzeuge) oder Finanzierungsmittel fir MaBnahmen
(z. B. Larmschutzwéande) und Unterhalt bereitgestellt werden. MaBnahmen, auf
die kein Rechtsanspruch besteht, werden die Bahnen kaum Ubernehmen. An
bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes flhrt die Deutsche
Bahn AG das Larmsanierungsprogramm der Bundesregierung durch®. In Mann-
heim ist die Larmsanierung fast vollstdndig abgeschlossen (siehe dazu Kapitel
3.4).

Md&glichkeiten der Larmminderung beim Schienenverkehr unterscheiden sich wie
bei anderen Quellen nach den quellenbezogenen, d. h. fahrzeug- und fahrweg-
bezogenen MaBnahmen und denen auf dem Ausbreitungsweg. MaBnahmen an
der Quelle haben in der Regel die beste Kostenwirksamkeit.

4 Landerausschuss zum Immissionsschutz: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung — Aktualisierte
Fassung —in der Fassung vom 18. Juni 2012, S28 ff.

5Http://www.deutschebahn.com/de/nachhaltigkeit/oekologie/laermminderung/laermsanierungsprogr
amm.html
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4.2.2.1 MaBnahmen an den Fahrzeugen

- Neubeschaffung:

Fiar Neufahrzeuge der Eisenbahnen sind seit 2006 Gerduschgrenzwerte nach
TSI Larmé einzuhalten; fir Hochgeschwindigkeitszlige gelten seit 2001 die Ge-
rauschgrenzwerte der TSI Fahrzeuge Hochgeschwindigkeitsverkehr?. Fir Fahr-
zeuge des Nahverkehrs gibt es keine Grenzwerte, hier sind die folgenden Emp-
fehlungen zu berlcksichtigen. Bei der Beschaffung von Neufahrzeugen sollten
von den Verkehrsunternehmen die Empfehlungen des Umweltbundesamtes im
Handbuch ,Umweltfreundliche Beschaffung“® eingehalten werden. Sie liegen z.
T. unter den vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen® empfohlenen
Larmpegelhéchstwerten (StraBenbahnen, U-und S-Bahnen), weil das Umwelt-
bundesamt von einem préaziser definierten und leiseren Prifgleis fir die Abnah-
memessung ausgeht. Sobald ein héherer Standard dem Stand der Technik ent-
spricht, ist dieser bei der Neubeschaffung von Fahrzeugen einzuhalten.

- Sanierung des Bestandes:

Da Schienenfahrzeuge eine sehr lange Nutzungsdauer haben, ist die Larmreduk-
tion bei vorhandenen Fahrzeugen besonders wichtig. Die Unternehmen haben
die Aufgabe, die Larmbelastigung vorhandener Fahrzeuge (insbesondere Roll-,
Antriebs- und Bremsgerdusche) soweit, wie dies wirtschaftlich vertretbar ist, zu
reduzieren. Dazu kdnnen entsprechende Vereinbarungen Uber die jeweiligen
MaBnahmen dienen (z. B. technische Nachrlstung, oder Rad- und Schienen-
schleifen in angemessenen Intervallen). Hauptproblem bei den Eisenbahnen sind
die Fahrzeuge des Bestandes. Im Giterverkehr besteht das besondere Problem
der Wagen mit Graugussklotzbremsen. Aber auch hier reduziert sich die Ein-
flussnahme der Kommunen auf den Aufbau politischen Drucks, wie ihn z. B. die
Kommunen des Rheintals inzwischen organisierte'0. Zu beachten ist das Zu-
sammenwirken von Rad und Schienen bei der wichtigsten Gerduschkomponente,
dem Rollgerdusch: Nur der dauerhafte Erhalt glatter Rader wie Schienen bringt
die volle Wirksamkeit der EinzelmaBnahmen. Radabsorber dampfen die Schwin-
gungen des Rades und sind in ihrer Wirkung abhéngig von der Fahrgeschwin-
digkeit und der Radform. Fir Rader mit Glockenform der Berliner S-Bahn, Bau-
reihe 481, ergaben sich ca. 2-3 dB(A) Minderung'1.

6 Technische Spezifikation flr die Interoperabilitat (TSI) zum Teilsystem ,Fahrzeuge - Larm“ des
konventionellen transeuropaischen Bahnsystems (2006/66/EC)

7 Technische Spezifikation fir die Interoperabilitdt des Teilsystems ,Fahrzeuge des transeuropai-
schen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems* (2002/735/EC)

8 Handbuch Umweltfreundliche Beschaffung: Empfehlungen zur Beriicksichtigung des Umwelt-
schutzes in der 6ffentlichen Verwaltung und im Einkauf. 4. Aufl., Januar 1999

9 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Gerdusche von Nahverkehrsschienenfahrzeugen
nach BOStrab, Heft 154, August 2002

10 Resolution der .interessengemeinschaft Bahnlarm®, Marz 2007

1 MaBnahmen zur Minderung von Antriebsgerauschen der S-Bahn BR 481, Bericht 11/05, Tech-
nische Universitat Berlin, Fachgebiet Schienenfahrzeuge, 15.11.2005
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Mit Achs- und Drehgestellverkleidungen lassen sich ebenfalls Gerauschminde-
rungen erreichen. Diese sind am wirksamsten in Kombination mit gleisnahen
niedrigen Larmschutzwéanden.

4.2.2.2 MaBnahmen an den Fahrwegen:
Schienenschleifen:

Der Erhalt glatter Schienenflachen ist die wichtigste MaBnahme an den Fahrwe-
gen. Verriffelte Schienen kénnen bis zu 20 dB(A) mehr Larm emittieren als
durchschnittlich gepflegte Gleise. Akustisch optimiertes Schienenschleifen, wie
beim besonders tberwachten Gleis (BUG) vorausgesetzt, bewirkt im langzeitli-
chen Mittel abhangig von der Fahrzeugart und von der Haufigkeit des Schleifens
bis zu 4 dB(A) Minderung bei Fahrzeugen mit Scheiben- oder Kunststoffklotz-
bremsen. Wird das akustisch optimierte Schleifen nicht eingesetzt, sind fir das
normale Wartungsschleifen Schleifintervalle in Abh&ngigkeit von der zeitlichen
Zunahme der Emissionspegel festzulegen.

Schienenabsorber:

Schienenabsorber verringern die Schallabstrahlung der Schienen. Zurzeit liegen
beispielsweise Ergebnisse eines Streckenabschnitts bei Gotha mit Fahrge-
schwindigkeiten von 150 km/h (ICE) und 100 km/h (IR) vor mit gemessenen
Schalldruckpegelreduzierungen von 1,9 bis 3,9 dB(A)'2. Die Wirkung von Schie-
nenabsorbern kann nach Schall03 (2012) nicht abgebildet werden. Eine Bertick-
sichtigung derartiger MaBnahmen setzt insofern einen entsprechenden Nachweis
der dauerhaften Larmminderung voraus. Im Rahmen des Konjunkturpaketes I
liegen hierzu Ergebnisse vor13.

Schienenschmiereinrichtungen:

Schienenschmiereinrichtungen kénnen zur Beseitigung oder Minderung von
Quietschgerauschen beim Befahren enger Gleisbdgen eingesetzt werden. Derar-
tige Anlagen werden im Rahmen des Larmsanierungsprogramms an Schienen-
wegen geférdert.

MaBnahmen an Weichen:

Der Einbau von Tiefrillenherzstliicken bei Weichen reduziert die Gerduschimpulse
beim Uberfahren.

12 Absorber an Eisenbahnschienen zur Minderung des Schallemissionspegels bei Zugvorbeifahr-
ten, Dipl. Phys. H. Venghaus, 17.11.2001

13 Innovative MaBnahmen zum Larm- und Erschitterungsschutz am Fahrweg, Schlussbericht vom
15.06.2012, DB Netz AG
http:/fahrweg.dbnetze.com/file/2734904/data/schlussbericht__konjunkturprogramm__2011.pd
f
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Briickenentdréhnung:

Die Resonanzdampfung mit Absorbern bei Stahlbriicken ermdglicht Minderungen
bis zu 5 dB(A)4. MaBnahmen zur Briickenentdrohnung sind u. U. sehr wirksam,
jedoch gestattet die der Larmkartierung und Larmaktionsplanung zu Grunde ge-
legte Berechnungsvorschrift VBUSch1® keine Berlicksichtigung diesbeziiglicher
Pegelabschlage. Alle Bricken werden hier unabhéngig von ihrer konstruktiven
Ausbildung und ggf. durchgeflihrter EntdréhnmaBnahmen mit einem Brlickenzu-
schlag von 3 dB(A) versehen.

4.2.2.3 MaBnahmen auf dem Ausbreitungsweg
Schallschutzwande, -wélle:

Auch Gemeinden kénnen Schallschutzwande an Bahnanlagen errichten. Dies
setzt entsprechende Vereinbarungen mit dem betreibenden Infrastrukturunter-
nehmen und der zustandigen Aufsichtsbehdrde voraus. Insbesondere ist zu kla-
ren, wer die Unterhaltslast Gbernimmt. Im Rahmen der Larmaktionsplanung vor-
gesehene Larmschutzwande werden in aller Regel planfestgestellt. Bei der Plan-
feststellung sind ggf. die Themen Verschattung, Kleinklima, Stadtbild und Natur-
schutz zu berlcksichtigen. Eine besonders kostengtinstige und visuell weniger
stérende Wandform sind niedrige gleisnahe Larmschutzwande, bei deren Errich-
tung besondere Sicherheits- und Wartungsaspekte beachtet werden missen.

Erh6hung der Absorption im Ausbreitungsraum:

Eine erprobte Ausfihrung ist das Rasengleis. Es sollte in hoch liegender Form
ausgebildet werden, d. h. die obere Vegetationsebene sollte sich in H6he der
Schienenoberkante befinden. Minderungen gegenliber dem Schottergleis von 2
dB(A) sind mdglich. Wenn die rdumlichen Gegebenheiten vorhanden sind, sollte
die Rasenflache so weit wie mdglich an die Wohnbebauung heranreichen. Diese
MaBnahme ist wegen der geringen Einflussmdglichkeiten bei den AEG-Bahnen
in der Regel nur bei den Nahverkehrsbahnen einsetzbar. Erfahrungen zum Ra-
sengleis liegen in Dusseldorf vor und kénnen dem APUG-NRW Projektbericht
,aesundheitliche Auswirkungen im Zusammenhang mit aktuellen MaBnahmen
der Larmaktionsplanung* entnommen werden16.

4.2.2.4 Betriebliche MaBnahmen
Fahrerschulung:

Verbesserte Ausbildung des Fahrpersonals tragt zu einer larmarmen Fahrweise
bei. Dies kann durch turnusmaBige Nachschulungen, Uberwachung der Einhal-
tung betrieblicher Vorgaben und gesetzlicher Vorschriften erreicht werden.

14 Noise reduction on a railway steel bridge, Schrey & Veit GmbH, Vortrag CETIM, Juli 2001

15 Vorlaufige Berechnungsmethoden fir den Umgebungslarm an Schienenwegen, bekannt ge-
macht im Bundesanzeiger Nr. 154 vom 17. August 2006

16 Projektbericht , Gesundheitliche Auswirkungen im Zusammenhang mit aktuellen MaBnahmen
der L&rmaktionsplanung, http://www.apug.nrw.de
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Reduzierung der Geschwindigkeit:

In besonderen Situationen (z. B. auf Briickenbauwerken, in innerstadtischen Si-
tuationen) kann eine Reduktion der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit sinnvoll
sein.

Reduzierung von Lautsprecherdurchsagen:

Eine Nutzung von funktechnischen Anlagen insbesondere in Rangier- und Ab-
stellanlagen anstelle von Lautsprecheranlagen fuhrt zu Larmminderungen. Eine
Optimierung der Lautsprecheranlagen an Bahnsteigen und Bahnhéfen mit nahen
Immissionsorten kann oftmals zur deutlichen Verringerung der Larmbelastigung
beitragen.

4.2.25 Vermeidung von Kérperschall

Durch den Einsatz von Unterschottermatten, besohlten Schwellen oder speziel-
len Gleisen, z. B. das Neue Berliner StraBenbahngleis (NBS) mit 10 dB oder
ORTECGleis mit 20 dB Minderung, kann die Schwingungs- und Erschiitterungs-
Ubertragung verringert werden.

4.2.2.6 LarmschutzmaBnahmen im Schienennahverkehr

Bezlglich des Larms sind insbesondere im Nachtverkehr und auf Strecken mit
hohem Konfliktpotential unter Beachtung betrieblicher Notwendigkeiten mdglichst
nur Fahrzeuge mit den geringsten L&rmemissionen einzusetzen.

Zur Minderung des Rollgerduschs der Schienenfahrzeuge sollen MaBnahmen
zum Erhalt bzw. zur Verbesserung der akustischen Qualitat der Rader Bestand-
teil der Wartung sein.

4.3 MaBnahmenprifung

Die MaBnahmenprifung erfolgt fir die ermittelten Untersuchungsgebiete im
Stadtgebiet von Mannheim. Dabei werden insbesondere solche MaBnahmen
gepruft, welche nach den vorgeschriebenen Berechnungsmethoden der VBUS17
bzw. VBUSch'8 (iberpriift werden kénnen. MaBnahmen wie beispielsweise die
Verstetigung des Verkehrsflusses oder die Sanierung defekter Fahrbahnoberfla-
chen sind dabei ebenso wenig Uberprufbar, wie solche MaBnahmen, die im Ver-
halten der einzelnen Personen begriindet (z. B. laute Musik im Auto, Gberhdhte
Geschwindigkeit) sind.

17 Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an StraBen (VBUS) von 22. Mai 2006.
18 Vorlaufige Berechnungsmethode flir den Umgebungslarm an Schienenwegen (VBUSch) vom
Mai 2006.
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4.3.1 StraBe

In den Untersuchungsgebieten werden die folgenden MaBnahmen naher be-
trachtet.

Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit:

Durch eine Verringerung der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit beispielsweise
von 50 km/h auf 30 km/h kann eine Pegelminderung von gerundet 3 dB(A) (bei
gleichen Lkw-Anteilen) erreicht werden. Schalltechnisch entspricht die Verringe-
rung in dieser GréBenordnung einer Halbierung der Verkehrsmenge.

Austausch des Fahrbahnbelags:

Nach Tabelle 3 der Berechnungsvorschriften der VBUS sind fiir die unterschiedli-
chen Fahrbahnoberflachen die in der folgenden Tabelle dargestellten Zu- und
Abschlage zu bertcksichtigen:

Tabelle 12: Korrektur Dgyo flr unterschiedliche StraBenoberflachen

Dswo™) in dB(A) bei zulassiger Héchstge-
schwindigkeit von

StraBenoberflache 30 km/h 40 km/h | 250 km/h | <60 km/h

Nicht geriffelte Gussasphalte, As-

phaltbetone oder Slittmastixasphalte 0.0 0.0 0.0
Betone oder geriffelt Gussasphalte 1,0 1,5 2,0
Pflaster mit ebener Oberflache 2,0 2,5 3,0
Sonstige Pflaster 3,0 4,5 6,0

Betone nach ZTV Beton 78 mit
Stahlbesenstrich mit Langsglatter

Betone nach ZTV Beton-StB 01 mit
Waschbetonoberflache sowie mit -2,0
Jutetuch-Langstexturierung

Asphaltbetone < 0/11 und Slplitt-
mastixasphalte 0/8 und 0/11 ohne -2,0
Absplittung

Offenporige Asphaltdeckschichten,
die im Neubau einen Hohlraumgehalt
> 15% aufweisen

- Mit Kornaufbau 0/11 -4,0

- Mit Kornaufbau 0/8 -5,0

*) Fir larmmindernde StraBenoberflachen, bei denen aufgrund neuer bautechnischer Entwicklungen eine dau-
erhafte LArmminderung nachgewiesen ist, kénnen auch andere Korrekturwerte Ds;o berlicksichtigt werden
Wie in der Tabelle erkennbar ist, wirken die sogenannten Flisterasphalte (offen-
porige Asphaltdeckschichten) erst bei Geschwindigkeiten Uber 60 km/h. Bei den
innerorts Ublichen Geschwindigkeiten, sind ausschlieBlich durch den Austausch
von ,lauten“ Fahrbahnbelagen (Betone oder geriffelte Gussasphalte, Pflaster mit
ebener Oberflaiche und sonstige Pflaster) Pegelminderungen zu erreichen. Bei
dem Austausch von Pflasterbelagen kann auch hier eine Wirksamkeit erreicht
werden, die mit 3 dB(A) der Halbierung der Verkehrsmenge entspricht. Durch die
Kombination mit einer Verringerung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit kon-
nen noch deutlich héhere Pegelminderungen erreicht werden.
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Errichtung von Larmschutzwénden:

Aktive SchallschutzmaBnahmen in Form von Larmschutzwanden und -waéllen
sind im Bestand nur bedingt realisierbar. Im Nahbereich kénnen allerding deutli-
che Pegelminderungen von 15 dB(A) und mehr erreicht werden (eine Pegelmin-
derung von 10 dB(A) entspricht dabei einer Halbierung der empfundenen Laut-
starke). Demgegeniber stehen durchschnittliche Kosten von 375 € je Quadrat-
meter Ansichtsflache®. Fir die in Frage kommenden Untersuchungsgebiete wird
die Wirkung einer 3 m hohen Larmschutzwand gepruft.

In der folgenden Tabelle sind die Untersuchungsgebiete und die daflir gepruften

LarmschutzmaBnahmen dargestellt:

Tabelle 13: StraBenverkehrslarm, Untersuchungsgebiete — MaBnahmenprifung

Untersuchungsgebiet

V30

Pflaster

Pflaster +
V30

Lsw

Luzenberg; Sandhofer StraBe

X

X

Jungbusch, Luisenring und angrenzende
Bereiche

Jungbusch, DalbergstraBe / Sei-
lerstraBBe

Jungbusch, HolzstraBe

Luisenring

Schwetzingerstadt, Schwetzinger StraBe*

Neckarstadt Ost, Kafertaler StraBe

Innstadt / Jungbusch; Parkring

Neckarau; Neckarauer StraBBe Sid

Neckarau; Neckarauer StraBe Nord

Innenstadt; BismarckstraBBe

Neckarstadt Ost, Friedrich-Ebert StraBe

Neckarau, FriedrichstraBe

=S ([2lO|O|NOD|O|M|W

- 1O

Feudenheim, HauptstraBe*

XXX XXX X[ X X[ >x|>x| X

-
N

Neckarstadt West; Am Messplatz /
Dammestr.

-
w

Neckarstadt West, Untermihlaustral3e

-
N

Schwetzingerstadt, Seckenheimer Stra-
Be*

Innenstadt; O7

Kafertal, RollblhlstraBe

Neckarstadt West, WaldhofstraBe

Innenstadt, Friedrichsring

alala|ala
OO |N|O O,

Kafertal, Mannheimer Stral3e

n
o

Innenstadt, C4, C3, C2

N
—

Feudenheim, HauptstraBe Ost**

\Y
N

Oststadt, Goethe- KolpingstraBBe

N
w

Oststadt, Augustaanlage

N
~

Friedrichsfeld, Vogesenstral3e,

XXX

N
(¢)]

Vogelstang, Hinter dem Wolfsberg

N
»

Seckenheim, HauptstraBe

x

27

Waldhof, WaldstraBRe

28

Neckarau, RheingoldstraBe**

* bereits V30 Nacht
** bereits V30 Tag und Nacht

19 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Statistik des Larmschutzes an Bun-

desfernstraBBen 2013.
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Die Ergebnisse der Prifung sind in den Datenblattern im Anhang aufbereitet und
im Folgenden zusammenfassend dargestellt.

4.3.1.1 Untersuchungsgebiet Luzenberg Sandhofer StraBe

Durch die Verringerung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h kénnen Pegelreduzierungen von rund 3 dB(A) erreicht werden. Auf der
Sandhofer StraBe ist als StraBenoberflache Pflaster verbaut. Durch die Verringe-
rung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist auch ein geringerer Zuschlag flr
die StraBenoberflache (vgl. Tabelle 12) zu berlicksichtigen so dass mit dieser
MaBnahme insgesamt eine Pegelreduzierung von rund 6 dB(A) erreicht wird.

Die Belastetenzahlen oberhalb von 75 dB(A) (Lgen) verringern sich deutlich von
206 auf 4 Betroffene. Im Nachtzeitraum ist ebenfalls eine deutliche Verringerung
zu von 216 auf 2 Personen oberhalb der Werte von 65 dB(A) (Lnign) zu erwarten.
Die besonders hohen Belastungen jenseits der 70 dB(A) werden hier vollstandig
aufgehoben. Der Wert der Larmkennziffer verringert sich von 324 um fast die
Halfte auf 174.

Durch den Austausch des Pflasterbelags mit einer ebenen Asphaltdeckschicht
wird ein ahnlicher Effekt erreicht. Auch hier wird der Emissionspegel der StraBBe
um 6 dB(A) verringert, so dass die besonders hohen Belastungen oberhalb der
Werte 75 dB(A) (Lgen) Sowie 65 dB(A) (Lnignt) Vollstéandig aufgehoben werden. Der
Wert der Larmkennziffer verringert sich hier ebenfalls von 324 um rund die Halfte
auf 159.

Durch die Kombination der beider MaBnahmen kénnen Pegelverringerungen von
gerundet 9 dB(A) erreicht werden (eine Verringerung um 10 dB(A) entsprache
einer Halbierung des Laustarkeempfindens). Damit kann eine zusétzliche Verrin-
gerung der Belastetenzahlen oberhalb der Schwellenwerte der Larmaktionspla-
nung von 70 dB(A) (Lgen) bzw. 60 dB(A) (Lnign;) erreicht werden. Vor urspriinglich
242 betroffenen Personen ganztags und 251 in der Nacht sind nur noch 92 Per-
sonen ganztags bzw. 251 Personen nachts Pegeln oberhalb der Schwellenwerte
ausgesetzt. Der Wert der Larmkennziffer verringert sich von 324 um auf 30.

4.3.1.2 Untersuchungsgebiet Jungbusch, Luisenring und angrenzende
Bereiche Teilbereich DalbergstraBe / Seilerstral3e

Mit einer Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h wer-
den die besonders hohen Belastungen tber 75 dB(A) ganztags deutlich von 252
auf 8 Personen reduziert. In der Nacht werden die Belastungen oberhalb von
65 dB(A) von 221 auf 0 Personen verringert. Durch die Pegelreduzierung von
rund 3 dB(A) verschieben sich die Betroffenheiten von der Pegelklasse Uber
75 dB(A) ganztags bzw. 65 dB(A) nachts in die nachste Pegelklassen 70 —
75 dB(A) bzw. 60 — 65 dB(A), wodurch es hier zu einer Erhéhung der Belasteten-
zahlen kommt. Der Wert der Larmkennziffer verringert sich deutlich von 535 auf
318.
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4.3.1.3 Untersuchungsgebiet Jungbusch, Luisenring und angrenzende
Bereiche Teilbereich HolzstraBe

Mit einer Verringerung der zuldssigen HOochstgeschwindigkeit auf 30 km/h wer-
den die Belastungen tber 70 dB(A) ganztags deutlich von 108 um 51 auf 57 Per-
sonen reduziert. In der Nacht werden die belasteten Personen oberhalb von
60 dB(A) von 59 um 53 auf 6 Personen verringert. Der Wert der Larmkennziffer
verringert sich deutlich um rund 60% von 143 auf 44.

4.3.1.4 Untersuchungsgebiet Jungbusch, Luisenring und angrenzende
Bereiche Teilbereich HolzstraBe

Durch die Geschwindigkeitsreduzierung auf 30km/h werden die belasteten Per-
sonen Uber 70 dB(A) ganztags von 833 um 225 auf 608 Personen verringert. Die
besonders hohen Belastungen Uber 80 dB(A) Lgs.n Werden vollstandig aufgeho-
ben. In der Nacht betragt die Entlastung oberhalb von 60 dB(A) Lnignt 255 Perso-
nen. Der Wert der Larmkennziffer verringert sich deutlich um rund 40% von 467
auf 281.

4.3.1.5 Untersuchungsgebiet Innenstadt / Jungbusch; Parkring

Im Untersuchungsbereich Parkring kénnen durch eine Verringerung der zuléssi-
gen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h die belasteten Personen oberhalb von
70 dB(A) ganztags von 289 um 79 auf 210 verringert. In der Nacht werden die
belasteten Personen oberhalb von 60 dB(A) von 273 um 65 auf 208 verringert. In
beiden Zeitrdumen werden die besonders hohen Belastungen oberhalb von
75 dB(A) (ganztags) bzw. 65 dB(A) (nachts) vollstandig aufgehoben. Der Wert
der Larmkennziffer verringert sich deutlich um rund 47% von 172 auf 91.

4.3.1.6 Untersuchungsgebiet Neckarau; Neckarauer StraBe Sud

In diesem Untersuchungsbereich werden mit der Geschwindigkeitsreduzierung
die belasteten Personen Uber 70 dB(A) ganztags von 165 um 61 auf 104 Perso-
nen verringert. Bezogen auf die Nacht werden die Personen, die Verkehrs-
larmeinwirkungen oberhalb von 60 dB(A) von 152 um 121 auf 31 Personen ver-
ringert. Der Wert der Larmkennziffer verringert sich deutlich um rund 75% von
151 auf 37.

4.3.1.7 Untersuchungsgebiet Neckarau; Neckarauer StraB3e Nord

Die betroffenen Personen oberhalb von 70 dB(A) ganztags werden mit einer Ver-
ringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h von derzeit 628 um
267 auf 361 verringert. Bezogen auf die Nacht werden Entlastungen oberhalb
von 60 dB(A) von 578 um 301 auf 277 Personen erreicht. In beiden Fallen kén-
nen die besonders hohen Belastungen oberhalb von 75 dB(A) (ganztags) und
65 dB(A) (nachts) vollstéandig aufgehoben werden. Der Wert der Larmkennziffer
verringert sich deutlich um rund 65% von 145 auf 51.
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4.3.1.8 Untersuchungsgebiet Schwetzingerstadt, Schwetzinger StraBe

In der Schwetzinger StraBe wurde als MaBnahme aus dem vergangenen Larm-
aktionsplan nachts als zulassige Héchstgeschwindigkeit 30 km/h eingerichtet. Mit
einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschréankung kénnen die Belastungen noch
weiter verringert werden. Insgesamt kdnnen die Betroffenheiten oberhalb von
75 dB(A) vollstandig aufgehoben werden. Der Wert der Larmkennziffer reduziert
sich deutlich um rund 80 % von 278 auf 60 verringert. Bezogen auf den Nacht-
zeitraum gibt es keine Auswirkungen.

Die rnv GmbH plant den schalltechnisch unglnstigen Pflasterbelag durch eine
Schwarzdecke auszutauschen. Mit dieser MaBnahme und der bereits bestehen-
den Geschwindigkeitsbeschrankung in der Zeit zwischen 22.00 und 06.00 Uhr
sind nachts keine Personen mit Belastungen von mehr als 65 dB(A) und nur noch
2 Personen Belastungen oberhalb von 60 dB(A) ausgesetzt. Die Larmkennziffer
verringert sich von 278 auf 10. Unter Beibehaltung der derzeitigen Geschwindig-
keitsregelung (06.00 bis 22.00 Uhr 50 km/h und 22.00 bis 06.00 Uhr 30 km/h)
sind ganztags mit der MaBnahme keine Belastungen oberhalb der 75 dB(A) zu
erwarten. Auch verringert sich die Anzahl der Betroffenen oberhalb von 70 dB(A)
Personen von 620 auf 85. Mit dem Austausch des Pflasterbelags werden die
Verkehrslarmeinwirkungen deutlich um 3 dB(A) verringert.

4.3.1.9 Untersuchungsgebiet Neckarstadt Ost, Kafertaler Stral3e

Mit einer Verringerung der zuldssigen HOchstgeschwindigkeit auf 30 km/h wer-
den die Belastungen Uber 70 dB(A) ganztags deutlich von 397 um 130 auf 267
Personen reduziert. In der Nacht werden die Belastungen oberhalb von 60 dB(A)
von 375 um 117 auf 258 Personen verringert. Der Wert der Larmkennziffer ver-
ringert sich deutlich um rund 65% von 231 auf 83.

4.3.1.10 Untersuchungsgebiet Innenstadt; BismarckstraBe,

Mit der MaBnahme werden Pegelreduzierungen von rund 3 dB(A) erreicht. Da in
diesem Untersuchungsgebiet die Mehrzahl der belasteten Personen Pegeln von
72 bis 75 dB(A) bzw. 62 bis 64 dB(A) ausgesetzt sind, verringert sich die Anzahl
der Personen oberhalb der Schwellenwerte nur gering. Trotzdem kann hier von
einer deutlichen Entlastung der Betroffenen Personen gesprochen werden; dies
zeigt auch die Verringerung der Larmkennziffer von 134 auf 50.

4.3.1.11 Untersuchungsgebiet Neckarstadt Ost, Friedrich-Ebert StraBBe

Im Untersuchungsgebiet werden mit der MaBnahme die Belastungen oberhalb
von 70 dB(A) ganztags von derzeit 323 um 79 auf 244 Personen verringert. Im
Nachtzeitraum werden die Belastungen oberhalb von 60 dB(A) von 354 um 147
auf 207 Personen verringert. Die besonders hohen Belastungen von uber
75 dB(A) ganztags werden vollstéandig aufgehoben. Der Wert der Larmkennziffer
verringert sich deutlich von 116 auf 46.
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4.3.1.12 Untersuchungsgebiet Neckarau, FriedrichstraBe

Mit der Verringerung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h werden
die Belastungen oberhalb der Schwellenwerte deutlich reduziert. Bezogen auf
den 24h-Tagzeitraum werden die Betroffenen von 59 um 39 auf rund 20 Perso-
nen verringert, im Nachtzeitraum wird die gleiche Wirkung mit einer Reduzierung
von 55 auf 15 Personen erreicht. Der Wert der Larmkennziffer verringert sich
deutlich von 85 auf 18.

4.3.1.13 Untersuchungsgebiet Feudenheim, HauptstraBe

In der HauptstraBe in Feudenheim wurde bereits als LarmschutzmaBnahme
nachts als zuldssige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h angeordnet. Mit einer ganz-
tagigen Geschwindigkeitsbeschrankung kdnnen die Belastungen ganztags noch
weiter verringert werden. Insgesamt kdnnen die Betroffenheiten oberhalb von
75 dB(A) vollstandig aufgehoben werden. Der Wert der Larmkennziffer wird von
79 auf 15 verringert. Bezogen auf den Nachtzeitraum gibt es keine Auswirkun-
gen.

4.3.1.14 Untersuchungsgebiet Neckarstadt West, UntermihlaustraBe

Mit einer Verringerung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h wer-
den die Belastungen dber 70 dB(A) ganztags deutlich von 214 um 173 auf 41
Personen reduziert. In der Nacht werden die Belastungen oberhalb von 60 dB(A)
von 215 um 185 auf 30 Personen verringert. Der Wert der Larmkennziffer verrin-
gert sich deutlich um rund 80% von 48 auf 9.

Mit der Errichtung einer 3 m hohen Larmschutzwand werden die belasteten Per-
sonen oberhalb der Schwellenwerte nur geringfligig um ganztags 29 und in der
Nacht um 30 Personen verringert. Der Wert der Larmkennziffer verringert sich
von 48 auf 40. DemgegenUber entstehen Kosten durch die Errichtung der Wand
in H6he von rund 332.000 €. Aufgrund der geringen Wirksamkeit auf der einen
Seite und der hohen Kosten auf der anderen Seite wird diese MaBnahme nicht
mehr weiter verfolgt.

4.3.1.15 Untersuchungsgebiet Kafertal, RollblhlstraBe

In Untersuchungsbiet wird mit einer Verringerung der zuldssigen Hbéchstge-
schwindigkeit auf 30 km/h die Anzahl der belasteten Personen oberhalb von
70 dB(A) ganztags von 172 um 89 auf 83 verringert. In der Nacht werden die
Belastungen oberhalb von 60 dB(A) von 174 um 94 auf 80 reduziert. Der Wert
der Larmkennziffer verringert sich deutlich um rund 73% von 42 auf 11.

4.3.1.16 Untersuchungsgebiet Oststadt, Goethe- Kolpingstralie,

Mit einer Verringerung der zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h wird
die Belastungen oberhalb der Schwellenwerte deutlich reduziert. Bezogen auf
den 24h-Tagzeitraum werden die Betroffenen von 96 um 80 auf rund 16 Perso-
nen verringert. Im Nachtzeitraum werden alle Betroffenheiten oberhalb der des
Schwellenwerts von 60 dB(A) aufgehoben. Der Wert der Larmkennziffer verrin-
gert sich deutlich um rund 90% von 16 auf 2.
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4.3.1.17 Untersuchungsgebiet Oststadt, Augustaanlage

Mit einer Verringerung der zuldssigen HOchstgeschwindigkeit auf 30 km/h wer-
den die Belastungen Uber 70 dB(A) ganztags vollstédndig aufgehoben (von 105
auf 0). Gleiches gilt flr die Nacht (von 39 auf 0). Der Wert der Larmkennziffer
verringert sich von 14 auf 0.

4.3.1.18 Untersuchungsgebiet Friedrichsfeld, Vogesenstrale

Unter BerUcksichtigung einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30km/h wird
die Anzahl der von Larm betroffenen Personen oberhalb der 70 dB(A) (Lgen) VON
33 auf 2 verringert. Im Nachtzeitraum werden alle Betroffenheiten oberhalb
60 dB(A) aufgehoben (von 26 auf 0). Der Wert der Larmkennziffer verringert sich
von 10 auf 1.

4.3.1.19 Untersuchungsgebiet Vogelstang, Hinter dem Wolfsberg

Mit der Errichtung einer 3 m hohen Larmschutzwand werden die belasteten Per-
sonen oberhalb der Schwellenwerte von ganztags und in der Nacht von 11 auf 5
Personen verringert. Der Wert der Larmkennziffer verringert sich von 10 auf 2.
Demgegeniber entstehen Kosten durch die Errichtung der Wand in Héhe von
rund 236.000 €. Aufgrund der im Verhaltnis geringen Wirksamkeit, der geringen
Anzahl von Betroffenen Personen und der hohen Kosten ist die Umsetzung
MaBnahme nicht zu empfehlen.

4.3.1.20 Untersuchungsgebiet Seckenheim, HauptstraBe

In der HauptstraBe in Seckenheim wurde bereits als LarmschutzmaBnahme
nachts als zuldssige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h angeordnet. Mit einer ganz-
tagigen Geschwindigkeitsbeschrankung kénnen die Belastungen noch weiter
verringert werden. Insgesamt kénnen die Betroffenheiten oberhalb des Schwel-
lenwerts von 71 auf 3 Personen deutlich verringert werden. Der Wert der Larm-
kennziffer wird von 9 auf 1 verringert. Bezogen auf den Nachtzeitraum gibt es
minimale Auswirkungen.

4.3.1.21 Untersuchungsgebiet Waldhof, WaldstraB3e

Mit der Errichtung einer 3 m hohen Larmschutzwand werden die belasteten Per-
sonen oberhalb der Schwellenwerte von ganztags 19 auf 6 und in der Nacht von
8 auf 5 Personen verringert. Der Wert der Larmkennziffer verringert sich von 8
auf 2. Demgegeniber entstehen Kosten durch die Errichtung der Wand in H6he
von rund 211.000 €. Aufgrund der im Verhaltnis geringen Wirksamkeit, der gerin-
gen Anzahl von Betroffenen Personen und der hohen Kosten ist die Umsetzung
MaBnahme nicht zu empfehlen.
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4.3.2 StraBenbahn

Far die Untersuchungsgebiete wird die Wirkung der Verringerung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h geprift. Die Umsetzung aktiver Schall-
schutzmaBnahmen innerhalb der Untersuchungsgebiete ist aufgrund der 6rtli-
chen Gegebenheiten und aus stédtebaulichen Griinden nicht méglich.

Die Schienenfahrbahnflache hat einen maBgeblichen Einfluss auf die Emissionen
der StraBenbahn. Nach VBUS ist bei einer festen nichtabsorbierenden Fahr-
bahnoberflache ein Zuschlag von Deg = 5 dB zu geben. Der Zuschlag fur Gleis-
kérper mit Raseneindeckung betrégt hingegen Dgg = -2 dB. Damit ist allein durch
den Austausch der Fahrbahnoberflache eine Verringerung der Emissionen von
bis zu 7 dB(A) zu erreichen. Sofern allerdings die StraBenbahngleise auf der
StraBe und nicht in einem getrennten Gleisbett geflhrt werden, ist die Ausfih-
rung der Fahrbahnoberflache als Rasengleis nicht méglich. Im vorliegenden Fall
ware daher ausschlieBlich im Untersuchungsgebiet Quadrate Planken West ein
Gleiskdérper mit Raseneindeckung méglich.

In den Untersuchungsgebieten Schwetzingerstadt, Seckenheimer StraBe und
Schwetzinger StraBe ist im Zuge der Umsetzung der vorgeschlagenen Larm-
schutzmaBnahmen aus den letzten Larmaktionsplan bereits die zulassige
Hochstgeschwindigkeit zwischen 22.00 und 06.00 Uhr auf 30km/h verringert
worden. Diese Untersuchungsgebiete werden in Folgenden daher nicht weiter
untersucht. In den Untersuchungsgebieten Schwetzingerstadt Tattersall und Ost-
stadt GoethestraBe befinden sich eine StraBenbahnhaltestellen. Hier erfolgt
ebenfalls keine Prifung der Wirkung einer Geschwindigkeitsverringerung.

Tabelle 14: StraBenbahn, Untersuchungsgebiete — MaBnahmenprifung

Untersuchungsgebiet V30 Rasengleis Raiecg(l)eis
1 Quadrate, KurpfalzstraBe Nord
2 | Seckenheim, HauptstraBe X
3 Schwetzingerstadt, Seckenheimer StraBe*
4 | Neckarstadt, WaldhofstraRe X
5 | Quadrate, KurpfalzstraBe Siid X
6 | Oststadt, GoethestraBe
7 Luzenberg; Sandhofer StraBe X
8 | Schwetzingerstadt, Schwetzinger StraBe*
9 Schwetzingerstadt, Tattersall
10 | Quadrate, Planken West X X X
11 | Rheinau, RelaisstraBe X

*Untersuchungsgebiete Schwetzingerstadt Schwetzinger StraBe und Seckenheimer StraBe bereits V30 Nacht

Die Ergebnisse der Prifung sind in den Datenblattern im Anhang aufbereitet und
im Folgenden zusammenfassend dargestellt.
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4.3.2.1 Untersuchungsgebiet Seckenheim HauptstraBBe

Mit der Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h kénnen
die von Larm belasteten Personen oberhalb der Schwellenwerte ganztags von
122 um 46 auf 76 verringert werden. Bezogen auf die Nacht betragt die Reduzie-
rung 65 Personen. Von urspringlich 151 sind noch 86 Personen von Larmbelas-
tungen oberhalb des Schwellenwerts betroffen. Die besonders hohen Larmbelas-
tungen oberhalb von 75 dB(A) (Lgen) bzw. 65 dB(A) (Lnign) Werden mit der Maf3-
nahme vollstandig beseitigt. Mit der MaBnahme wird eine Verringerung des
Emissionspegels der StraBenbahn von rund 5 dB(A) erreicht. Der Wert der Larm-
kennziffer verringert sich deutlich um rund 70% von 97 auf 30.

4.3.2.2 Untersuchungsgebiet Neckarstadt WaldhofstraBe

Mit der Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von derzeit 60 km/h
auf 30km/h werden die von Larm belasteten Personen oberhalb der Schwellen-
werte ganztags von 65 um 54 auf 11 verringert werden. In der Nacht betragt die
Reduzierung 65 Personen von urspringlich 86 auf jetzt 21 Personen. Mit der
MaBnahme wird eine Verringerung des Emissionspegels der StraBenbahn von
6 dB(A) bis 7 dB(A) erreicht.

Der Wert der Larmkennziffer verringert sich deutlich um rund 80% von 94 auf 17.

4.3.2.3 Untersuchungsgebiet Quadrate KurpfalzstraBe Sid

Aktuell betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit in dem Untersuchungsgebiet
40 km/h. Wird die Geschwindigkeit auf 30 km/h verringert, reduzieren sich die
Emissionspegel um etwa 2,5 dB(A). Damit wird die Anzahl der von Larm belaste-
ten Personen oberhalb des Schwellenwerts ganztags von 71 um 60 auf 11 ver-
ringert. In der Nacht werden alle Betroffenheiten vollstdndig aufgehoben (ur-
springlich 96 Betroffene Personen).

Der Wert der La&rmkennziffer verringert sich deutlich um von 86 auf 0.

4.3.2.4 Untersuchungsgebiet Luzenberg Sandhofer StraBBe

Mit einer Verringerung der zuldssigen HOchstgeschwindigkeit auf 30 km/h wer-
den die Belastungen tber 70 dB(A) ganztags von 27 um 14 auf 13 Personen
reduziert. In der Nacht werden die Belastungen oberhalb von 60 dB(A) von 12
auf 0 Personen verringert. Der Emissionspegel verringert sich mit der MaBnahme
und rund 4,5 dB(A)

Der Wert der Larmkennziffer verringert sich deutlich um rund 75% von 48 auf 9.
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4.3.2.5 Untersuchungsgebiet Quadrate Planken West

Mit einer Verringerung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h wer-
den die Belastungen tber 70 dB(A) ganztags von 8 betroffenen Personen und
Uber 60 dB(A) in der Nacht von 46 betroffenen Personen vollstandig aufgehoben.
Der Emissionspegel verringert sich um rund 4,5 dB(A). Der Wert der Larmkenn-
ziffer verringert sich deutlich von 20 auf 0.

Mit dem Einbau eines Rasengleises kann der Emissionspegel der StraBenbahn
um 7 dB(A) verringert werden. Samtliche Belastungen oberhalb der Schwellen-
werte kbnnen damit wie auch schon mit der ersten MaBBnahme aufgehoben wer-
den. Der Wert der Larmkennziffer verringert sich deutlich von 20 auf 0.

Durch die Kombination beider MaBnahmen kann der Emissionspegel deutlich um
rund 11,5 dB(A) verringert werden. Samtliche Belastungen oberhalb der Schwel-
lenwerte kbénnen damit ebenfalls aufgehoben werden. Der Wert der Larmkennzif-
fer verringert sich deutlich von 20 auf 0.

Nach Angaben der Rhein-Neckar-Verkehr GmbH ist mit Kosten fiir den Neubau
von Gleisen mit Raseneindeckung je Gleismeter von rund 1.200 € und jahrlichen
Unterhaltskosten von 15 € je Gleismeter zu rechnen. Bei rund 420 Gleismetern
entspricht dies etwa 630.000 € Herstellungskosten und 6.300 € Unterhaltskosten
im Jahr. In diesem Untersuchungsgebiet sind derzeit 8 Personen ganztags und
46 Personen in der Nacht von Schwellenwertliberschreitungen betroffen. Auf-
grund der hohen Herstellungskosten und der verhéaltnismasig geringen Anzahl
betroffener Personen wird die Umsetzung der MaBnahme nicht weiter empfohlen.

4.3.2.6 Untersuchungsgebiet Rheinau RelaisstralBe

Unter Berlcksichtigung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30km/h wird
die Anzahl der von Larm betroffenen Personen oberhalb der 60 dB(A) in der
Nacht von 62 auf 0 verringert. Im Tagzeitraum (24h) sind hier keine Belastungen
oberhalb von 70 dB(A) (Lgen) vorhanden. Der Emissionspegel der StraBenbahn
kann um rund 4,5 dB(A) reduziert werden. Der Wert der Larmkennziffer verringert
sich von 18 auf 0.

4.3.3 Eisenbahn

Die Larmsanierung im Stadtgebiet von Mannheim ist nahezu vollstandig abge-
schlossen. Die MaBnahmen und die Untersuchungsbereiche sind in Kapitel 3.4
ausfuhrlich dargestellt.

In der folgenden Tabelle werden die Streckenabschnitte der La&rmsanierung und
die ermittelten Untersuchungsgebiete fir den Bahnlarm (vgl. Kapitel 3.4) einan-
der gegenlbergestellt.
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Tabelle 15: Schiene, Abgleich L&rmsanierung und Untersuchungsgebiete

Untersuchungsgebiet

Streckenabschnitt La&rmsanierung

Luzenberg Ost

Nr. 7 Strecke 4011 ,Mannheim Waldhof Std"“

Friedrichsfeld Nord

Untersuchungsabschnitt A

Waldhof

Nr. 7 Strecke 4011 ,Mannheim Waldhof Std*“

Kategorie
A

Schwetzingerstadt

Nr. 5 Strecke 4011/4000 ,Mannheim Hbf"

Schoénau Mitte

Nr. 3 Strecke 4010 ,Mannheim-Schénau - Gar-
tenstadt-Waldhof*

Neuostheim20

Nr. 1 Strecke 4010 ,Mannheim-Neuostheim*

Friedrichsfeld Mitte

Untersuchungsabschnitt A

Almenhof -
Innenstadt Parkring Im Rahmen der La&rmsanierung gepruft
Lindenhof -
Blumenau Nr. 4 Strecke 4010 ,Mannheim - Blumenau
Nord*
% Neckarau Neckarauer StraBBe Nr. 8 Strecke 4020 ,Mannheim Neckarau NO*
'é’ Gartenstadt Nr. 3 Strecke 4010 ,Mannheim-Schoénau - Gar-
k) tenstadt — Waldhof*
<€ | Hochstadt Nr. 14 Srecke 4000 ,Mannheim - Hochstatt"
Schénau Nord Nr. 3 Strecke 4010 ,Mannheim-Schénau - Gar-
tenstadt-Waldhof*
Neckarau GE VoltastraBBe Nr. 8 Strecke 4021 ,Mannheim Neckarau NO*
Neckarau Rheintalbahn / Geierstral3e Nr. 8 Strecke 4020 ,Mannheim Neckarau NO*
Kéfertal Der Weidenweg Nr. 2 Strecke 4010 ,Mannheim - Neckarstadt
Kéafertal”
Jungbusch / Hafen -
Alteichwald Untersuchungsabschnitt B
Neckarau Franz-Grashof-Stral3e -
Innenstadt BismarkstraBBe Nr. 5 Strecke 4011/4000 ,Mannheim Hbf*
Luzenberg West Nr. 7 Strecke 4011 ,Mannheim Waldhof Sid*
Blumenau Sid Nr. 4 Strecke 4010 ,Mannheim - Blumenau
Nord“
Kéafertal GE ZielstraBBe Nr. 2 Strecke 4010 ,Mannheim - Neckarstadt
Kéfertal®
Friedrichsfeld GE Untersuchungsabschnitt A
) Rheinau Sud Nr. 11 Strecke 4020 ,Mannheim Rheinau*
.2 | Rheinau Mitte Nr. 11 Strecke 4020 ,Mannheim Rheinau®
% Rheinau Nord 1 Nr. 9 Strecke 4020 Mannheim Neckarau S*
5 Feudenheim Neckarplatt

Neckarstadt West, UntermiihlaustraBe

Nr. 6 Strecke 4011 ,Mannheim — Neckarstadt
West"

Neuhermsheim

Nr. 13 Strecke 4000 ,Mannheim - Neuhermheim
— Stufe 1¢

Rheinau Nord 2

Nr. 10 Strecke 4020 ,Mannheim Neckarau SO“

Kafertal

Nr. 2 Strecke 4010 ,Mannheim - Neckarstadt
Kafertal”

Neckarau GE FloBworthstra3e

20 Hier wurden die MaBnahmen aus der Larmsanierung gestoppt. Im Zuge des Ausbaus der Ried-
bahntrasse soll ein Planfeststellungsverfahren durchgefihrt werden, so dass hier Anspruch
auf SchallschutzmaBnahmen geman der 16. BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung) be-

steht.
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Wie sich aus der Tabelle erkennen l&sst, wurden im Uberwiegenden Teil der er-
mittelten Untersuchungsgebiete aus dem Larmaktionsplan bereits MaBnahmen
im Rahmen der Larmsanierung durchgefihrt (siehe Kapitel 3.4).

Die folgenden Untersuchungsgebiete lagen nicht in den untersuchten Strecken-
abschnitten der L&rmsanierung:

1.)

4))

Almenhof

Die Bebauung entlang des Rampenwegs im Untersuchungsgebiet Al-
menhof liegt im Geltungsbereich des Bebauungsplans 43.19. Der Bebau-
ungsplan setzt fir diesen Bereich eine Larmschutzwand zum Schutz vor
StraBenverkehrslarmeinwirkungen mit einer Héhe von 4 m fest, welche
bereits gebaut wurde. Aufgrund der Abstandsverhaltnisse zur Bahntrasse
musste zum Schutz der Wohnbebauung vor Bahnlarm die Wand etwa die
gleiche Héhe wie die Bebauung haben. Aus konstruktiven Griinden und
aufgrund der hohen Kosten ist eine Erhéhung der bestehenden Wand
nicht sinnvoll.

Innenstadt Parkring

Im Rahmen des Neubaus der westlichen Riedbahnstrecke in den 1980er
Jahren wurden entlang der Strecke Schallschutzwande errichtet. Im
Rahmen der Bahnlarmsanierung wurde dieser Abschnitt ebenfalls gepruft.

Lindenhof

Das Untersuchungsgebiet liegt sidwestlich des Geltungsbereichs des
Bebauungsplans Nr. 43.19. Aufgrund einer StraBenneuplanung werden
fir die bestehende Bebauung LarmvorsorgemafBnahmen nach den Rege-
lungen der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) durchgefiihrt.
Ebenso bestehen hier Anspriche auf VorsorgemaBnahmen nach der
Verkehrslarmschutzverordnung aufgrund des neu geplanten Bahnsteiges
F im Hauptbahnhof.

Jungbusch / Hafen

Im Rahmen des Neubaus der westlichen Riedbahnstrecke in den 1980er
Jahren wurden entlang der Strecke Schallschutzwénde errichtet. Weiter-
gehende LarmschutzmaBnahmen etwa im Rahmen der Larmsanierung
wurden hier nicht durchgefuhrt.

Feudenheim Neckarplatt

Das Untersuchungsgebiet Feudenheim Neckarplatt ist gekennzeichnet
durch gewerbliche Nutzungen (Géartnereiflachen), Sportanlagen sowie
vereinzelte Wohngebaude. Im Rahmen der Bahnlarmsanierung wurden
die Wohngebdude geprift. Nach den Kriterien der Bahnlarmsanierung
waren diese allerdings nicht férderféhig.

Neckarau Franz-Grashof-StralRe

Bei diesem Wohngebiet handelt es sich um ein ehemaliges Bahnwohn-
heim in unmittelbarer Nahe zu den Gleisen. Ostlich angrenzend an die



STADTMANNHEIM® , ,
Fachbereich Stadtplanung Aprll 2016 - Seite 53

[

Bebauung wurde im Rahmen des Neubaus der Schnellbahntrasse Mann-
heim-Stuttgart eine 4 m hohe Larmschutzwand errichtet.

7.) Neckarau GE FloBwdérthstraBe

Ostlich angrenzend an das Gewerbegebiet befindet wie auch bei dem Un-
tersuchungsgebebiet Neckarau Franz-Grashof-StraBe eine 4 m hohe
Larmschutzwand, die Teile des Gewerbe- und Industriegebietes gegen-
Uber den Schienenverkehrslarmeinwirkungen abschirmt. Innerhalb des
Gebietes sind nur vereinzelt Gebaude betroffen. Hierbei handelt es sich
um Wohnungen fur Aufsichts- und Bereitschaftspersonen sowie fur Be-
triebsinhaber und Betriebsleiter, die dem Gewerbebetrieb zugeordnet
sind.

Bei der Prifung von MaBnahmen zum Eisenbahnldrm im Rahmen des Larmakti-
onsplans ist das Spektrum mdéglicher MaBnahmen eingeschrankt, da die Stadt
Mannheim nach derzeitiger Rechtsgrundlage keine Mdglichkeit hat, auf

- die Zusammensetzung und Anzahl der verkehrenden Zige (insbesondere
der Glterzlge)

- die verwendeten Bremsbauarten
- die Geschwindigkeit
- die zeitliche Verteilung oder

die Gleisbauart

einzuwirken. Somit verbleiben nur MaBnahmen auf dem Ausbreitungsweg, die
von der Kommune zu planen, umzusetzen und zu finanzieren sind. Als mdgliche
MaBnahmen sind zu nennen:

- Aktive SchallschutzmaBnahmen wie z.B. Larmschutzwande oder

- passive SchallschutzmaBnahmen beim Betroffenen (Verbesserung der
AuBenbauteile von Gebauden und zuséatzlich der Einbau von schallge-
dammten Liftungseinrichtungen in Schlafraumen).

Fir die Errichtung mdglicher Larmschutzwande ware das Einverstandnis der
Bahn erforderlich, da Larmschutzwande nur nah an den Gleisen sinnvoll sind.
Ggf. wirde auch ein Grundstiickserwerb erforderlich werden.

Darlber hinaus sind die MaBnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schie-
nenwegen des Bundes im Stadtgebiet von Mannheim weitestgehend abge-
schlossen. Entlang des Schienennetzes in Mannheim wurden im Rahmen der
Larmsanierung rund 30 km Larmschutzwénde errichtet. Im lberwiegenden Teil
der Untersuchungsgebiete wurden entweder im Rahmen der Larmsanierung oder
bereits friher im Rahmen der Neuplanung der Trassen (z.B. 6stliche Riedbahn,
Schnellbahntrasse Mannheim-Stuttgart) Larmschutzwénde gebaut. Vor diesem
Hintergrund werden im Rahmen des Larmaktionsplans keine weiteren aktiven
SchallschutzmaBnahmen gepruft.

Die Berechnung des Beurteilungspegels erfolgte im Falle der Bahnlarmsanierung
nach der Sechzehnten Verordnung zur Durchflhrung des Bundes-
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Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung— 16. BImSchV) vom
12. Juni 1990 (BGBI | 1990 S. 1036) sowie der Richtlinie zur Berechnung der
Gerauschimmissionen an Schienenwegen (Schall 03), Amtsblatt DB Nr. 14, Aus-
gabe 1990. Wegen der unterschiedlichen Berechnungsverfahren und Beurtei-
lungszeitrdume kénnen die Ergebnisse der Bahnlarmsanierung nicht unmittelbar
mit denen der Larmkartierung verglichen werden. Ein bedeutender Unterschied
liegt darin, dass bei der Bahnlarmsanierung ein Schienenbonus in H6he von 5 dB

berlcksichtigt wurde.

Die Auslésewerte der Larmsanierung lagen bei Wohnnutzungen in Wohngebie-
ten 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der Nacht, bei Wohnnutzungen in Misch-
gebieten 72 dB(A) am Tag und 62 dB(A) in der Nacht und bei Gewerbegebieten
75 dB(A) am Tag und 65 dB(A) in der Nacht. Gebaude, die nach Inkrafttreten des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes am 01.04.1974 errichtet wurden oder im Gel-
tungsbereich eines Bebauungsplans liegen, der nach dem 01.04.1974 in Kraft
getreten ist, sind nach den Regelungen der Bahnlarmsanierung nicht férderféahig.

Folglich ergeben sich Abweichungen in Bezug auf die mit der Larmsanierung
erfassten Gebaude und den ermittelten Gebauden mit Einwohnern die oberhalb
der gewahlten Schwellenwerte der Larmaktionsplanung von 70 dB(A) (Lgen, ganz-
tagig) und 60 dB(A) (Lnign) liegen

Die Stadt Mannheim hat in der ersten Stufe der Larmaktionsplanung ein Schall-
schutzfensterprogramm aufgelegt (siehe dazu Kapitel 3.5). Es ist daher vorgese-
hen, die in der Larmaktionsplanung ermittelten Wohngebdude mit Pegeln ober-
halb der Schwellenwerte, die nicht bereits im Larmsanierungsprogramm erfasst
und geférdert wurden mit in das Schallschutzfensterprogramm aufzunehmen.
Voraussetzung ist hier u.a. allerdings, dass keine sonstige Mittel aus 6ffentlichen
Haushalten fir LarmschutzmaBnahmen in Anspruch genommen werden kénnen
oder ein Rechtsanspruch auf Férdermittel fir LarmschutzmaBnahmen besteht.
Da im Untersuchungsgebiet Neuostheim im Zuge des Ausbaus der Riedbahn-
strecke ein Planfeststellungsverfahren durchgefihrt werden soll, worin auch die
Anspriche auf Schallschutz nach der 16. BImSchV (Verkehrslarmschutzverord-
nung) gepruft werden, kénnen diese Gebaude im Schallschutzfensterprogramm
nicht geférdert werden.
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4.4 MaBnahmen

4.41 Anordnung von straBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen

4.41.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die StraBenverkehrsbehdérden kdnnen geman § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO die
Benutzung bestimmter StraBen oder StraBenstrecken zum Schutz der Bevélke-
rung vor Larm und Abgasen beschranken oder verbieten und den Verkehr umlei-
ten. Die Grenze des billigerweise zumutbaren Verkehrslarms ist nicht durch ge-
setzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt. MaBgeblich ist vielmehr, ob der Larm
Beeintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berlck-
sichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortstiblich hingenom-
men werden muss.

Die Rahmenbedingungen fir die Anordnung straBenverkehrsrechtlicher MaB-
nahmen sind bundesweit einheitlich in den Larmschutzrichtlinien des Bundes flr
den StraBenverkehr (Richtlinien des Bundesministeriums flr Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung flir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der
Bevdlkerung vor L&rm — Larmschutz-Richtlinien - StV) vom 23.11.2007 geregelt.

Es besteht dann ein Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung unter Ab-
wagung aller Belange im Rahmen einer Gesamtbilanz, wenn

- Diein Ziff. 2.1 der Richtlinie genannten Immissionsrichtwerte (Wohngebiet
70 dB(A) Tag / 60 dB(A) Nacht; Misch- / Kerngebiet 72 dB(A) Tag /
62 dB(A) Nacht; Gewerbegebiet 75 dB(A) Tag / 65 dB(A) Nacht) tber-
schritten werden, und

- der Beurteilungspegel unter den Richtwert abgesenkt, mindestens jedoch
eine Pegelminderung um 3 dB(A) bewirkt wird.

Bevor die Anordnung einer straBenverkehrsrechtlichen MaBnahme aus Larm-
schutzgrinden erfolgen kann, ist auBerdem die Zustimmung der héheren Stra-
Benverkehrsbehdrde, hier dem Regierungsprasidium Karlsruhe, erforderlich.

Das Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg nimmt in ei-
nem Rundschreiben an die Kommunen vom 23. Marz 2012 unter Anderem zum
Thema straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen wie folgt Stellung:

,Liegen die Beurteilungspegel fur eine groBe Zahl von Betroffenen Uber den ge-
nannten Werten [der La&rmschutz-Richtlinien-STV], verdichtet sich das Ermessen
der Behdrden zum Einschreiten. Eine Pflicht, also eine Ermessensreduzierung
auf Null ist aber nicht grundsatzlich gegeben. Bei einer Uberschreitung der Werte
um 3 dB(A) reduziert sich das Ermessen hin zur grundsatzlichen Pflicht zur An-
ordnung bzw. der Durchfihrung von MaBnahmen auf den betroffenen StraBen-
abschnitten. Die Zustandige Behorde darf bei erheblichen Larmbeeintrachtigun-
gen oberhalb der o.g. Werte von verkehrsrechtlichen MaBnahmen absehen,
wenn dies mit Ricksicht auf die damit verbundenen Nachteile (z. B. in Bezug auf
die Luftreinhaltung, Leistungsfahigkeit, Verkehrsverlagerung) gerechtfertigt er-
scheint. Auch unterhalb der genannten Werte kénnen in Larmaktionsplanen stra-
Benverkehrsrechtliche MaBnahmen festgelegt werden, wenn der L&rmbeein-
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trachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berlcksichti-
gung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortstblich hingenommen

und damit zugemutet werden muss.

Als Ergebnis einer Abwagung sind auch MaBnahmen mit einer geringeren
Larmminderung als 3 dB(A) zu akzeptieren. Stehen beispielsweise einer Ge-
schwindigkeitsbeschrankung bei einer BundesstraBe auf 30 km/h andere Belan-
ge wie die Verkehrsfunktion (Uberregionale Beziehungen und Bundelungsfunkti-
on einer StraBe) entgegen, so ist als Ergebnis einer Abwagung auch eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf 40 km/h trotz geringerer Larmminderung még-
lich.

Bei straBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen sind die RLS-90 maBgebend fir die
Berechnung des Beurteilungspegels und die Bestimmung des Immissionsortes.*

4.4.1.2 MaBnahmen

4.4.1.2.1 MaBnahmenplanung StraBenbahn

Bei StraBenbahnen kann die Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
neben dem Larmminderungseffekt auch zu unerwinschten Auswirkungen flhren.
So ist die Taktung der StraBenbahnen und Busse derart aufeinander abgestimmt,
dass die Umsteigezeit flr die Passagiere mdglichst kurz ist. Durch die geringere
Geschwindigkeit kann sich die Fahrzeit erhéhen, so dass der Anschluss nicht
mehr in allen Fallen sichergestellt werden kann. Im unglnstigsten Fall kann die
Verzdégerung im Gesamtnetz dazu flhren, dass eine zusatzliche StraBenbahn
oder ein zusatzlicher Bus eingesetzt werden muss. Dies wirde zu einem erhebli-
chen Mehraufwand an Kosten filhren. Ebenfalls wird die Attraktivitat des OPNV21
damit verringert, was zu einer Verschiebung des Modal-Split in Richtung MIV22
fihren kdnnte. Daher sind im Einzelfall immer alle Aspekte gegeneinander abzu-
wagen.

Im vorliegenden Larmaktionsplan sollen daher zur Minderung des StraBenbahn-
larms priméar in den Untersuchungsgebieten Geschwindigkeitsbeschréankungen
als MaBnahme umgesetzt werden, wo auch hohe Belastungen durch den Stra-
Benverkehrslarm vorhanden sind. Im Ergebnis betrifft das die Untersuchungsge-
biete der Kategorie A. Zur Verringerung der Auswirkung der Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf 30 km/h auf das StraBenbahnnetz wird diese MaBnahme auf die
Nachtzeit zwischen 22.00 und 06.00 Uhr beschrankt. In dieser Zeit wird dem Ru-
hebedurfnis der Bevdlkerung ein hdherer Stellenwert beigemessen, als den Inte-
ressen des Verkehrs (insbesondere des OPNV). In der Kategorie A sind die Un-
tersuchungsgebiete Schwetzingerstadt, Schwetzinger StraBe sowie Luzenberg;
Sandhofer StraBBe eingestuft. Da in dem Untersuchungsgebiet Schwetzingerstadt,
Schwetzinger StraBe bereits eine Geschwindigkeitsbeschréankung in der Nacht
vorhanden ist, ist die MaBnahme noch in dem Untersuchungsgebiet Luzenberg,
Sandhofer StraBe umzusetzen.

21 ®PNV = Offentlicher Personen Nahverkehr
22 M|V = Motorisierter Individualverkehr
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4.4.1.2.2 MaBnahmenplanung StraBenverkehr

Auf StraBen des Uberdrtlichen Verkehrs (Bundes-, Landes- und Kreisstral3en)
und auf den HauptverkehrsstraBen bindelt sich der weitrdumige und innerortli-
che Verkehr. Hier bestehen hohe Anforderungen an die Anordnung straBenver-
kehrsrechtlicher MaBnahmen, insbesondere vor dem Hintergrund einer mogli-
chen Beeintrachtigung der besonderen Verkehrsfunktion dieser StraBen. Durch
die Beschrankung einer solchen MaBnahme auf den Nachtzeitraum zwischen
22.00 und 06.00 Uhr kann unter Berucksichtigung der Verkehrsfunktion dem Ru-
hebedurfnis der Bevolkerung Rechnung getragen werden.

Bezogen auf den StraBenverkehrslarm ist die Anordnung von Geschwindigkeits-
beschrankungen in den Untersuchungsgebieten umzusetzen, die bei der Priorita-
tenbildung in die Kategorie A eingestuft wurden (Luzenberg, Sandhofer Strafe;
Jungbusch, Luisenring und angrenzende Bereiche; Neckarstadt Ost, Kéfertaler
StraBe). Aufgrund der Uberproportional hohen Betroffenzahlen wird hier dem
Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm ein héherer Stellenwert eingestanden, als
den Belangen des Verkehrs.

Angesichts der hohen Betroffenheiten in den Teilbereichen DalbergstaBe / Sei-
lerstraBe sowie HolzstraBe und der besonderen stadtebaulichen Situation in die-
sen Bereichen (geringer Abstand zwischen Stra3e und angrenzender Bebauung,
fehlende Querungsmadglichkeit fir FuBganger, Parkstreifen am StraBenrand) ist
hier eine ganztagige Verringerung der zuladssigen Héchstgeschwindigkeit auf
30km/h gerechtfertigt. Diese MaBnahme dient zuséatzlich zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit.

In den Teilbereichen DalbergstaBe / SeilerstraBe sowie Luisenring sind derzeit
die Lichtsignalanlagen so abgestimmt, dass bei einer derzeit vorhandenen zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h eine ,,Grine Welle* besteht. Eine Un-
terbrechung der ,Griinen Welle* hatte negative Auswirkungen auf den Verkehrs-
fluss und damit ggf. auch auf die Kapazitat der StraBen. Ebenso ist aufgrund der
vermehrten Halte- und Anfahrvorgédnge mit einer erhéhten Stérwirkung im Einwir-
kungsbereich der Lichtsignalanlagen zu rechnen. Aus diesem Grund ist im Nach-
gang zum Larmaktionsplan durch die zustandigen Dienststellen der Stadt Mann-
heim fur die Teilbereiche DalbergstaBe / SeilerstraBBe (inkl. B44 Schanzenstral3e)
sowie Luisenring zu prufen, welche Auswirkungen eine Verringerung der zulassi-
gen Hdéchstgeschwindigkeit auf die bestehende grine Welle und damit auf den
Verkehrsfluss und die Kapazitat der StraBen hat. Kommt die Prifung zu dem
Ergebnis, dass die Geschwindigkeitsbeschréankung zu keinen wesentlichen Ein-
schrankungen fahrt, ist die MaBnahme umzusetzen. Fir den Teilbereich Dal-
bergstaBe / SeilerstraBe kann dabei — abh&ngig vom Prifergebnis — die Ge-
schwindigkeitsverringerung auch nur auf den Nachtzeitraum beschrankt wer-
den.23

23 Die MaBnahme wird nach Abschluss Prifung dem Ausschuss flir Umwelt und Technik erneut
zur weiteren Abstimmung vorgelegt.



STADTMANNHEIM® , ,
Fachbereich Stadtplanung Aprll 2016 - Seite 58

il
In dem Teilbereich HolzstraBe stehen einer ganztagigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung keine Hindernisse entgegen. In der HolzstraBBe ist die MaBnahme

umzusetzen.

Zusatzlich zu den MaBnahmen in den Untersuchungsgebieten in der Kategorie A
ist fur die folgenden Untersuchungsgebiete eine Verringerung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit vorgesehen:

Neckarau Friedrichstra3e

Fir den Abschnitt der FriedrichstraBe zwischen Neckarauer StraBe und Rhein-
goldstraBe wird die zulassige Héchstgeschwindigkeit ganztags auf 30 km/h fest-
gelegt. Im Rahmen der Behérden- und Offentlichkeitsbeteiligung wurden keine
Bedenken gegentiber dieser MaBnahme geaul3ert.

Friedrichsfeld, VogesenstralBe

Far den Abschnitt der VogesenstraBe zwischen Bahnhof und Lauterburger Stra-
Be wird als MaBnahmen eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h in der
Zeit zwischen 22.00 und 06.00 Uhr vorgesehen.

Eine Geschwindigkeitsbeschrankung wirde nach Angaben der rnv GmbH zu
einer Verlangerung der Fahrzeiten der Busse (insb. Linie 43 und 46) fihren, was
Auswirkungen auf den Anschluss der Buslinien an die Stadtbahnlinie 5 an der
Haltestelle Seckenheim Rathaus haben wirde. Aus diesem Grund wird die MaB-
nahme auf die Nachtzeit beschrankt. Hier wird dem RuhebedUrfnis der Anwohner
ein héherer Stellenwert als den Belangen des OPNV beigemessen.

Oststadt Augustaanlage

Nach den Angaben der rnv Gmbh flhrt eine ganztédgige Geschwindigkeitsbe-
schréankung zu einer deutlichen Verlangerung der Fahrzeit der Buslinien 60 und
63, so dass diese Linien in der derzeitigen Form mit dem momentanen Fahrzeu-
geinsatz nicht weiter betrieben werden kénnen. Damit wéare im Falle einer ganz-
tagigen Reduzierung der Hoéchstgeschwindigkeit auf der Augustaanlage von
Sprungkosten durch zwei weitere Fahrzeuge auszugehen. Gegen eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung im Nachtzeitraum (22.00 bis 06.00 Uhr) bestehen
seitens der rnv GmbH keine Bedenken.

Auf der Augustanlage sind derzeit die Lichtsignalanlagen so abgestimmt, dass
bei einer derzeit vorhandenen zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h
eine ,Grlne Welle" besteht. Die Auswirkung einer Geschwindigkeitsreduzierung
in Nachtzeitraum auf die die Lichtsignalanlagenschaltung und damit auf die ,Gr0-
ne-Welle“ ist noch nicht abschlieBend geklart. Daher sieht der Larmaktionsplan
hier eine vertiefende Prifung vor. Kommt die Prifung zu dem Ergebnis, dass die
Geschwindigkeitsbeschrankung zu keinen wesentlichen Einschréankungen fiihrt,
ist die MaBnahme umzusetzen24.

24 Die MaBnahme wird nach Abschluss Prifung dem Ausschuss flir Umwelt und Technik erneut
zur weiteren Abstimmung vorgelegt
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Oststadt, Goethe- Kolpingstra3e Teilabschnitt Kolpingstraie

Far die KolpingstraBBe wird eine Verringerung der zulassigen Héchstgeschwindig-
keit auf 30 km/h in der Zeit zwischen 22.00 und 06.00 Uhr festgelegt. Aufgrund
der negativen Auswirkungen auf den OPNV (insbesondere die Buslinie 62) wird
von einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung abgesehen.

Derzeit wird der Nahverkehrsplan fortgeschrieben. Nach der Fortschreibung sind
die Auswirkungen einer ganztdgigen Geschwindigkeitsbeschrankung auf die
Buslinie 62 erneut zu bewerten. Fihrt die MaBnahme dann nicht mehr zu einer
Einschrankung des Busbetriebes kann die Geschwindigkeitsbeschrankung auf
den ganzen Tag ausgeweitet werden.

Oststadt, Goethe- KolpingstraBBe Teilabschnitt GoethestralRe

Fir die GoethestraBBe wird eine Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit auf 30 km/h in der Zeit zwischen 22.00 und 06.00 Uhr festgelegt. Aufgrund
der negativen Auswirkungen auf den OPNV (insbesondere die Buslinie 62) wird
von einer ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankung abgesehen.

Auf dem Abschnitt der GoethestraBe (zwischen Friedrichsring und Einmiindung
KolpingstraBe befinden sich mehrere Lichtsignalanlagen. Die Lichtsignalanlagen-
schaltung muss an die neue Geschwindigkeitsregelung angepasst werden. Auf-
grund der vorhandenen Lichtsignalanlagentechnik ist es derzeit noch nicht még-
lich einen Mischbetrieb (tagstber 50 km/h und nachts 30 km/h) zu realisieren.
Allerdings ist geplant, die Technik in absehbarere Zeit anzupassen. Vor diesem
Hintergrund ist fir die MaBnahme ein Prifvorbehalt vorgesehen. Sobald die
Lichtsignalanlagentechnik umgerUstet ist und die Prifung (in Bezug auf Griine-
Welle und damit auf den Verkehrsfluss und die Kapazitat der Stral3en) zu dem
Ergebnis kommt, dass eine Geschwindigkeitsbeschrankung im Nachtzeitraum
moglich ist, ist die MaBnahme durchzufiihren2>.

4.4.1.2.3 MaBnahmenempfehlung StraBenverkehr

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung sowie der behdrdeninternen Beteili-
gung wurden bei Geschwindigkeitsbeschrankungen insbesondere firr die Berei-
che mit Lichtsignalanlagen Bedenken gedufBert, dass hier negative Auswirkun-
gen auf die Grine Welle zu erwarten wéaren. Ebenso muissten die Signalpro-
gramme erneuert werden. Ein Mischbetrieb von zuldssigen Héchstgeschwindig-
keiten (tagstber 50 km/h und nachts 30 km/h) ist in der Neckarauer StraBe und
der UntermUhlaustaBe mit den derzeit vorhandenen Steuergeraten nicht méglich.

In allen Untersuchungsgebieten der Kategorie B und C werden die Schwellen-
werte von 70 dB(A) (ganztags) und 60 dB(A) (nachts) Uberschritten, so dass hier
grundsatzlich Handlungsbedarf besteht. Hier fiihrt eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf 30 km/h entsprechend den Berechnungsvorschriften zu einer
deutlichen Larmentlastung, so dass die MaBnahme aus schalltechnischer Sicht
empfehlenswert ist. Auch werden die schalltechnischen Kriterien zur Anordnung
von straBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen (Larmschutz-Richtlinien StV) erflillt.

25 Die MaBnahme wird nach Abschluss Prifung dem Ausschuss flir Umwelt und Technik erneut
zur weiteren Abstimmung vorgelegt
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In der Neckarauer StraBe und der UntermihlaustraBe sollte die Geschwindig-
keitsbeschrankung aufgrund der besonderen Verkehrsfunktion der StraBBe sowie
der Auswirkungen auf den OPNV auf die Nachtzeit zwischen 22.00 und 06.00

Uhr beschrankt werden.

Eine Umsetzung der MaBnahme ist aus derzeitiger Sicht daher nicht absehbar.
Daher wird empfohlen, die MaBnahme bei Vorliegen der technischen Vorausset-
zungen flr einen Mischbetrieb der Lichtsignalanlagensteuerung erneut zu prifen.

4.4.1.2.4 Zusammenfassung

In den folgenden Tabellen sind die Untersuchungsgebiete sowie die darin enthal-
tenen StraBenabschnitte zusammenfassend dargestellt, fir die eine Geschwin-
digkeitsbeschréankung vorgesehen ist bzw. empfohlen wird. Neben den Untersu-
chungsgebieten / StraBenabschnitten mit umzusetzenden MaBnahmen und
MaBnahmen mit Prifvorbehalt sind auch die Untersuchungsgebiete / StraBenab-
schnitte aufgefihrt, fur die eine MaBnahmenempfehlungen ausgesprochen wur-
de.

Tabelle 16: Untersuchungsgebiete, MaBnahmen Anordnung von Geschwindig-
keitsbeschrankungen

Untersuchungsgebiet ggt?é garthggs an?gs
Luzenberg; Sandhofer StraBe A X
Jungbusch, Luisenring und angrenzende Be-
reichen
- Teilbereich HolzstraBe A X
s | Neckarstadt Ost, Kafertaler Stral3e A X
Neckarau, FriedrichstraBe B X
Oststadt, Goethe- KolpingstraBe
- Teilbereich KolpingstralBe C X
Friedrichsfeld, VogesenstralRe C X
Jungbusch, Luisenring und angrenzende Be-
reiche
- Teilbereich Dalbergstral3e / SeilerstraBe A X
o - Teilbereich Luisenring A X
Oststadt, Augustaanlage C X
Oststadt, Goethe- KolpingstraBe
- Teilbereich GoethestraBe C X
Neckarau; Neckarauer Straf3e Sud B X
w | Neckarau; Neckarauer StraBe Nord B X
Neckarstadt West, UntermiihlaustraBBe C X

M = umzusetzende MaBBnahme
P = MaBnahme zur Priifung
E = MaBnahmenempfehlung
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Tabelle 17: StraBenabschnitte, MaBnahmen Anordnung von Geschwindigkeitsbe-

schrankungen
Staditeil StraRe Von Bis V30 V30
ganztags nachts
Kreuzung
Luzenberg SaSr:S;[;);er Diffene-straBe | Ortsausgang X
/ EisenstraBBe

Innenstadt / . . Neckar-

Jungbusch el Lutsenii] vorlandstraBBe X

Neckarstadt Kafertaler Friedrich- Obere X
s | Ost StraBe Ebert-StraBe | ClignetstraBe

Friedrich- Neckarauer Rhein-
Neckarau stral3e StraBe goldstraBe =
q GoethestraB3e/ Otto-Beck-

Oststadt KolpingstraBe Goetheplatz StraBe

Friedrichs- Vogesen- Lauterburger

feld straBe BRI StraBe X

Innenstadt / DalbergstraB3e Luisenrin WerftstraBe/ X X

Jungbusch / SeilerstraBBe 9 FreherstralBe

Innenstadt / Luisenrin X
o | Jungbusch 9

Oststadt Augusta- Carl-ReiB- Friedrichsplatz X

anlage Platz

Oststadt GoethestraBe | Friedrichsring | KolpingstraBe X

Neckarau / Neckarauer Speyerer Friedrich- X
W Almenhof StralBe StraBe stral3e

Neckarstadt Unter- .

West mihlaustraBe MittelstraBe WaldhofstraBe X

M = umzusetzende MaBBnahme
P = MaBnahme zur Priifung
E = MaBnahmenempfehlung
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4.4.2 Larmoptimierte Fahrbahnbeldge

Nach den Berechnungsvorschriften der Larmkartierung (VBUS) kann die Wirkung
lArmmindernder StraBenoberflachen gegeniiber dem Referenzbelag (nicht gerif-
felte Gussasphalte, Asphaltbetone oder Slittmastixasphalte) erst bei Geschwin-
digkeiten oberhalb von 60 km/h rechnerisch berlcksichtigt werden (vgl. Tabelle
12). Allerdings zeigen neuere Entwicklungen bei der Asphalttechnik, dass auch
bei Geschwindigkeiten unterhalb der 60 km/h Larmminderungspotenziale beste-
hen.

Das Umweltbundesamt (UBA) hat unter Mitwirkung der Bundesanstalt fir Stra-
Benwesen den aktuellen Wissensstand zu larmmindernden Fahrbahnbelagen
zusammengetragen (vgl. Umweltbundesamt: L&rmmindernde Fahrbahnbelége,
ein Uberblick Giber den Stand der Technik, aktualisierte Uberarbeitung, Februar
2014). Demnach eignen sich fur den Einbau auf InnerortsstraBBen insbesondere
die Beldge AC 08 (Asphaltbeton ohne Absplittung), DSH-V 5 (Dinne Asphalt-
deckschichten in Kaltbauweise) und LOA 5 D (larmoptimierte Asphaltdeckschicht
sog. ,Dusseldorfer Asphalt)“. Insgesamt lassen sich bei Geschwindigkeiten bis 50
km/h mit diesen Asphalten Pegelminderungen bei Pkw zwischen 3 und 5 dB(A)
erreichen. Bezogen auf den Lkw Verkehr ist die Pegelminderung allerdings ge-
ringer. Da jedoch noch nicht ausreichend geklart ist, wie lange die larmmindernde
Wirkung von DSH-V 5 und LOA 5 D erhalten bleibt, wird seitens des UBA emp-
fohlen diese Belagstypen vorerst mit begleitender Forschung einzubauen. Ange-
sichts dieses Minderungspotentials sollte aus schallschutzfachlicher Sicht beim
Austausch von StraBenoberflachen der Einbau von larmoptimierten Asphaltdeck-
schichten (z.B. LOA 5 D) eine entscheidende Rolle spielen.

Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, den Einbau von larmoptimierten As-
phaltdeckschichten anhand eines Pilotprojektes zu erproben. Die Prifstrecke
sollte sich innerhalb der im Larmaktionsplan ermittelten Untersuchungsgebiete
befinden. Hier bietet sich das Untersuchungsgebiet Jungbusch, Luisenring und
angrenzende Bereiche, Teilbereich Luisenring an, da dieser Bereich stadtweit zu
den am starksten belasteten Abschnitten z&hlt. Zudem ist auf diesem Anschnitt
die Geschwindigkeitsverringerung auf 30 km/h auf den Nachtzeitraum be-
schrankt, so dass mit der optimierten Asphaltdeckschicht auch eine Verringerung
der Larmbelastung im Tagzeitraum zu erwarten ist.
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4.4.3 Austausch lauter Fahrbahnoberfldchen

Insbesondere in den Bereichen, in denen die StraBenbahngleise auf der StraBe
gefuhrt werden, sind oftmals flr den StraBenverkehr akustisch unglnstige Pflas-
tersteine verlegt. Dadurch sind bei den Emissionspegeln - abhangig von der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit - nach der VBUS Zuschlage von bis zu 6 dB(A)
zu berlcksichtigen. Die rnv GmbH ist mittlerweile dazu Ubergegangen, bei erfor-
derlichen Eingriffen den Gleiskdrper die larmtechnisch glnstigere Schwarzde-
cken zu verbauen.

Die rnv Gmbh plant die Pflasterbeldage in der Schwetzinger StraBe und der
Seckenheimer StraBe durch eine schalltechnisch glnstigere Schwarzdecke aus-
zutauschen. Damit werden die Belastungen entlang diese StraBen deutlich ver-
ringert.

Bezogen auf die Ubrigen larmbelasteten Bereiche in der Stadt Mannheim sollte
dartber hinaus sichergestellt werden, dass insbesondere in den Untersuchungs-
gebieten Luzenberg Sandhofer StraBe und Feudenheim HauptstraBe die Pflas-
terbelage durch eine Schwarzdecke ersetzt werden.

444 Fortflhrung Schallschutzfensterprogramm

Zwar lassen sich durch passive SchallschutzmaBnahmen (Einbau von Schall-
schutzfenstern, SchallddmmlGftern) nicht fur die Beurteilung der Larmbelastun-
gen geman Umgebungslarmrichtlinie maBgeblichen AuBenldrmpegel verringern,
passive SchallschutzmaBnahmen sind aber hinsichtlich der Reduzierung der
Larmbelastung der Betroffenen innerhalb ihrer Wohnrdume als sehr wirksame
LarmminderungsmaBnahmen einzustufen. Bereits mit der erstmaligen Aufstel-
lung des Larmaktionsplans Mannheim war daher die Aufstellung eines stadti-
schen Schallschutzfensterprogramms vorgesehen.

Mit dem aktuellen Schallschutzfensterprogramm werden alle Gebaude geférdert,
an welchen die Schwellenwerte von 75 dB(A) (Lgen) bzw. 65 dB(A) (Lngn) Uber-
schritten werden. Mit dem Senken der Schwellenwerte im aktuellen Larmaktions-
plan von 75 dB(A) auf 70 dB(A) (Lgen) und von 65 dB(A) auf 60 dB(A) (Lnign) sind
auch die Schwellenwerte im Schallschutzfensterprogramm anzupassen. Zur Ab-
schatzung der Kosten fir passive SchallschutzmaBnahmen aufgrund des Stra-
Benverkehrslarms und dem StraBenbahnldarms wurden die Fensterflachen in den
einzelnen Gebieten abgeschatzt. Es wird davon ausgegangen, dass alle Fenster
von schutzbediirftigen Raumen an Fassaden mit einer Uberschreitung des Pe-
gelwertes von 70 dB(A) (Lgen) ausgetauscht werden missen. Die Schutzbediirf-
tigkeit wird pauschal fir 2/3 der Fensterflachen angesetzt. Der Einbau von Luf-
tungseinrichtungen (fir Schlaf- und Kinderzimmer erforderlich) wurde fir 1/3 der
Fenster veranschlagt. Die Kostenschatzung ist im Sinne einer Maximalabschét-
zung zu sehen, d.h. die Wirkung der o.a. straBenverkehrsrechtlichen MaBnah-
men ist nicht berlcksichtigt. Ebenso kann davon ausgegangen werden, dass
moderne Fenster die Anforderungen an die erforderliche Schallddmmung bereits
erfullen und somit nicht mehr ausgetauscht werden missen. Pauschale Schat-
zungen zum Anteil dieser Fenster sind jedoch nicht méglich. Daher sind diese bei
der Kostenschatzung nicht berlcksichtigt. Als durchschnittliche Kosten fir den
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Einbau von Schallschutzfenstern werden nach der Statistik des Larmschutzes an
BundesfernstraBen (2013) je m® Fensterfliche 628 € und je Liftungseinrichtung

555 € zu Grunde gelegt.

Fir passive SchallschutzmaBnahmen entlang der kartierten StraBenabschnitte
und der kartierten StraBenbahn werden die Gesamtkosten auf rund 14,1 Mio. €
(davon 12,4 Mio. € StraBe und 1,7 Mio. € fur StraBenbahn) geschétzt. Bei einem
Zuschuss durch das stadtische Schallschutzfensterprogramm von 50 % waren
somit rund 7 Mio. € durch das Fensterprogramm zu finanzieren.

In Bezug auf den Eisenbahnlarm werden alle Wohngebaude mit in das Schall-
schutzfensterprogramm aufgenommen, welche Larmbelastungen oberhalb der
Schwellenwerte ausgesetzt sind, aber nicht bereits im La&rmsanierungsprogramm
der Bahn erfasst und geférdert wurden. Da derzeit mit den der Stadt vorliegen-
den Unterlagen zur Larmsanierung nicht abgeschatzt werden kann, welche Ge-
b&ude bereits im Rahmen der Larmsanierung forderfahig waren, ist es aktuell
nicht méglich, hierfir eine Kostenschatzung zu den passiven Schallschutzmaf3-
nahmen zu geben.

Erfahrungsgeman ist nicht zu erwarten, dass fur alle férderberechtigten Gebaude
auch gleich Antrage gestellt werden. Auch ware es flr die Stadt Mannheim nicht
finanzierbar, die Gelder fur den erforderlichen Schallschutz dauerhaft und in vol-
ler Hohe bereitzustellen. Vielmehr ist das Schallschutzfensterprogramm als ein
dauerhaftes langjahriges Instrument zu sehen, welches das Ziel hat, mittel- bis
langfristig die Bevoélkerung vor hohen bis sehr hohen Larmbelastungen zu schit-
zen. Vor diesem Hintergrund strebt die Stadt an, das Schallschutzfensterpro-
gramm mit einem festen jahrlichen Budget weiterzufihren. Je nach Inanspruch-
nahme durch die Antragsberechtigten kann das Budget in Abhangigkeit von der
Haushaltslage jéhrlich angepasst werden.
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|5 Ruhige Gebiete

Nach den Anforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie und des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes sind im Larmaktionsplan nicht nur La&rmprobleme und
Larmauswirkungen zu untersuchen und zu regeln sondern auch ruhige Gebiete
vor einer weiteren Zunahme des Larms zu schiitzen.

Die Umgebungslarmrichtlinie definiert ruhige Gebiete in Ballungsraumen als ein
,von der zustandigen Behérde festgelegtes Gebiet, in dem beispielsweise der
Lsen-Index oder ein anderer geeigneter Larmindex flr samtliche Schallquellen
einen bestimmten von den Mitgliedsstatten festgelegten Wert nicht (bersteigt®.
Wie sich aus der Definition erkennen lasst, existieren Ruhige Gebiete nicht schon
durch das Nichtvorhandensein einer Larmbel&stigung, vielmehr bedarf es einer
Festsetzung durch die Stadt Mannheim.

Da in Deutschland kein ,festgelegter Wert* fir die Ausweisung von Ruhigen Ge-
bieten existiert, sind derzeit keine verbindlichen Vorgaben fir die Auswahl von
ruhigen Gebieten vorhanden. Neben den akustischen Kriterien ist gerade in Bal-
lungsraumen aber auch die Nutzung der Freiflachen zu berilicksichtigen. So ist
beispielsweise der Erholungswert des Gebietes fur die Bevdlkerung ein wichtiger
Aspekt. Aus diesem Grund wird bei der Auswahl der Gebiete im Ballungsraum
Mannheim auch ein besonderes Augenmerk auf Freizeit- und Erholungsgebiete
gelegt, die regelmaBig fiir die Offentlichkeit zuganglich sind.26

Vor dem Hintergrund, dass Mannheim eine vielfaltige Siedlungs- und Nutzungs-
struktur besitzt, welche von hochverdichteten Bereichen (z.B. Innenstadt Jung-
busch oder Neckarstadt West) Uber suburbane Strukturen (z.B. Gartenstadt,
Feudenheim, etc.) bis hin zu gréBeren naturnahen Arealen (z.B. Kafertaler Wald,
Waldpark) reicht, ist eine weitere Differenzierung im Hinblick auf die Art der ruhi-
gen Gebiete sinnvoll. Daher wird im Folgenden zwischen zwei Arten von ruhigen
Gebieten unterschieden, dem Ruhigen Gebiet als Landschaftsraum und dem
Ruhigen Gebiet als stadtische Erholungsflache.

Die Auswahl der ruhigen Gebiete erfolgt auf Basis der Darstellungen im Flachen-
nutzungsplan sowie bestehender Landschafts- und Naturschutzgebiete und FFH-
Gebiete. Aus dem aktuellen Flachennutzungsplan werden die Flachen fir Land-
wirtschaft, Wald, Grinflachen, Parkanlagen und Friedhéfe in die Betrachtung mit
eingezogen.

26 Vgl. LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung in der Fassung vom 18.06.2012, Seite 6.
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5.1  Auswahlkriterien

Ruhige Gebiete sollen der Bevélkerung zur Erholung dienen. Vor diesem Hinter-
grund liegen zwei wichtige Aspekte in der Erreichbarkeit und der Zuganglichkeit
der Gebiete. Private nicht zugangliche Bereiche und bebaute Bereiche werden
bei dem vorliegenden Larmaktionsplan nicht weiter untersucht. Bei der Erreich-
barkeit hangt vieles von der Funktion des Gebietes ab. Bei gréoBeren zusammen-
hangenden Gebieten sind die Nutzer eher gewillt, gréBere Wege in Kauf zu neh-
men, als bei kleinrdumigen innerstadtischen Bereichen. Ein weiterer wichtiger
Aspekt ist die GebietsgréBe. Ruhige Gebiete sollten eine gewisse MindestgrdBe
aufweisen, damit etwa der Spazierganger nicht gleich wieder in verlarmte Berei-
che gelangt.

Bezogen auf die Gerduscheinwirkungen bestehen, wie bereits erwahnt, keine
Vorgaben. In dem Umweltgutachten 2008 — Umweltschutz im Zeichen des Kli-
mawandels des Sachverstandigenrates fir Umweltfragen heif3t es unter anderem
zum Thema Ruhige Gebiete:

,Die Larmbelastung sollte zur Vermeidung erheblicher Belastigungen langfristig
einen Grenzwert von 55 dB(A) nicht Ubersteigen. Eine effektive Erholung, die mit
dem Schutz ruhiger Gebiete sichergestellt werden soll, kann auf der Grundlage
dieses Grenzwertes indessen nicht erreicht werden. Insofern sollte zumindest der
in Nr. 6.1 lit. e) der TA Larm fir reine Wohngebiete maB3gebliche Immissions-
richtwert von 50 dB(A) entscheidend sein, besser noch der geman Nr. 6.1 lit. f)
fir Kurgebiete, Krankenhduser und Pflegeanstalten relevante Wert von 45 dB(A).
Die Gebiete miissen zudem eine gewisse GroRe aufweisen. Dass auch subjekti-
ve Merkmale herangezogen werden dirfen, ergibt sich aus Artikel 2 Abs. 1 Um-
gebungslarmRL, in dem der Geltungsbereich der Richtlinie unter anderem auf
den Umgebungslarm erstreckt wird, dem Menschen in 6ffentlichen Parks oder
anderen ruhigen Gebieten eines Ballungsraumes ausgesetzt sind. Stellt man
insoweit auf die Naherholungsfunktion ab, so kénnen grundsétzlich alle Gebiete
als ruhig qualifiziert werden, die fir die Erholung genutzt werden. 27

Vor diesem Hintergrund wird fur die Ermittlung der Ruhigen Gebiete der Wert von
55 dB(A) herangezogen. Dieser Wert sollte im Uberwiegenden Teil des Gebietes
eingehalten werden. Im Stadtgebiet von Mannheim sind allerdings auch Flachen
mit hohem Erholungswert vorhanden, auf denen dieser Wert oftmals nicht er-
reicht werden kann. Hier wird zusatzlich ein weiteres Kriterium herangezogen.
Bei diesen — im Verhaltnis zur Umgebung — relativ ruhigen Gebieten sollte eine
Larmminderung im Kernbereich des Gebietes im Vergleich zur Umgebung von
6 dB(A) und mehr vorhanden sein. Neben dem 6 dB(A) Kriterium sollte bei den
stadtischen Erholungsflachen der Schwellenwert von 60 dB(A) in Kernbereich
nicht Gberschritten werden. Dieser Wert entspricht dem Orientierungswert fir
Verkehrslarmeinwirkungen in Mischgebieten des Beiblatts 1 zur DIN 18005
»Schallschutz im Stédtebau®.

27 SRU, Umweltgutachten 2008 — Umweltschutz im Zeichen des Klimawandels®, Erich Schmitt
Verlag, Tz. 839, S. 404f.
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Bezogen auf die Ruhigen Gebiete werden zusammenfassend die folgenden An-
forderungen gestellt:

1. Ruhiges Gebiet als Landschaftsraum
- MindestgréBe 50 ha
- Schwellenwert Lgen = 55 dB(A)
- Geeignete Flachenausweisung FNP
2. Ruhiges Gebiet als stadtische Erholungsflachen
- MindestgréBe 3 ha
- Schwellenwert Lgen = 60 dB(A) im Kernbereich

- L&rmminderung im Kernbereich Vergleich zur Umgebung von
6 dB(A) und mehr

- Geeignete Flachenausweisung FNP

5.2 Gebietsauswabhl

Entsprechend der gesetzlichen Vorgaben betrachtet die Larmkartierung und die
Larmaktionsplanung die Larmarten StraBenverkehr, StraBenbahnverkehr und
Schienenverkehr sowie Industrie und Flugverkehr als einzelne Larmquellen. Eine
summative Betrachtung, welche alle Larmarten tberlagert, ist in den Regelungen
nicht vorgesehen. Dies ist unter anderem auch der Tatsache geschuldet, dass
die unterschiedlichen Larmarten unterschiedliche Gerduschcharakteristika auf-
weisen und somit eine unterschiedliche Belastigungswirkung (bei gleichen L&arm-
pegeln) bei der Bevdlkerung erzeugen. Ebenso weichen die Berechnungs- und
Ausbreitungsmodelle fur die unterschiedlichen Larmarten teils deutlich voneinan-
der ab.

Entsprechend der segmentierten Betrachtungsweise der einzelnen Larmarten
musste bei der Ermittlung der ruhigen Gebiete ebenso eine Einzelbetrachtung
der Larmquellen durchgefihrt werden, d.h. die o.a. Kriterien mussten flr jede
Larmart einzeln geprdft werden.

Die Vorschriften fur die Berechnung der Larmarten StraBenverkehr (VBUS),
StraBenbahnverkehr (VBUSCH) sowie Schienenverkehr (VBUSCH) basieren auf
gleichen bzw. ahnlichen Ausbreitungsmodellen. Die Berechnungsvorschriften fr
die Larmarten Fluglarm und Industrie weichen allerdings deutlich von diesen ab.

Als Grundlage zur Ermittlung der ruhigen Gebiete wird daher aus den Larmarten
StraBenverkehr, StraBenbahnverkehr sowie Schienenverkehr ein Summenpegel
gebildet. Die Larmarten Fluglarm und Industrie sind aufgrund der unterschiedli-
chen Berechnungsgrundlagen nicht fir eine Summenpegelbildung geeignet und
werden daher graphisch tberlagert.

Da die Larmkartierung lediglich die Larmindizes Ly, (24h-Pegel) und L,(Nacht
zwischen 22.00 und 06.00 Uhr) ermittelt wird den weiteren Betrachtungen der
Larmindex Lgen zu Grunde gelegt. Eine Pegelermittlung ausschlieBlich fir den
Tagzeitraum (6.00 bis 22.00 Uhr) sehen die Regelwerke nicht vor.
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In der vorliegenden Stufe der Larmaktionsplanung werden ausschlieBlich nicht
bebaute Gebiete in die Analyse mit einbezogen.

5.2.1 Ruhiges Gebiet als Landschaftsraum

Zur Ermittlung der Ruhigen Gebiete als Landschaftsraum wurden die geeigneten
Flachen mit einer Gr6Be von mehr als 50 ha mit der Summativen Larmkarte
iiberlagert. In Karte 4 sind die Ergebnisse der Uberlagerung dargestellt. Die Ge-
rauscheinwirkungen durch die Industrie und der Flugldrm sind grau dargestellt.
Die dargestellten Flachen entsprechen dem Umgriff der 55 dB(A) Isophone. Im
Ergebnis sind finf potenzielle Flachen als ruhige Gebiete geeignet, davon eins
ausschlieBlich als relativ ruhiger Bereich. Bei den Flachen 1 bis 4 werden zusatz-
lich zu den ruhigen Gebieten weitere relativ ruhige Bereiche erfasst. Insbesonde-
re beim Kafertaler Wald besteht eine Wegebeziehung zwischen dem ruhigen
Gebiet stdlich der BAB 6 und dem Bereich nérdlich der Autobahn, so dass der
relativ ruhige Bereich als Korridor genutzt werden kann.

Der Bereich Dossenwald erfiillt zwar in Bezug auf die absoluten Larmpegel nicht
die Kriterien far ruhige Gebiete, aufgrund seiner GrdéBe ist jedoch mit einer deut-
lich Pegelabnahme vom Rand des Gebietes zum Kernbereich vorhanden. Wegen
seiner GebietsgrdBe sowie der Erholungsfunktion wird er als relativ ruhiger Be-
reich mit erfasst.

Insgesamt werden rund 2.105 ha als ruhige Gebiete und zusétzlich rund
1.528 ha als erganzende relativ ruhige Bereiche erfasst. Dies entspricht rund
25% der Stadtflache.
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Tabelle 18: Ruhige Gebiete als Landschaftsraum

Beschreibung FlachengréBe
Flache 1a Teile des Naturschutzgebietes Ballauf-Wilhelmsworth; ca. 830 ha
und 1b Landschaftsschutzgebiet Markgrafenacker, Sandhofer Bruch
erganzend relativ ruhiger Bereich ca. 220 ha
Gesamt ca. 1.050 ha
Flache 2 Landschaftsschutzgebietes Kéfertaler Wald ca. 610 ha
erganzend relativ ruhiger Bereich ca. 740 ha
Gesamt ca.1.350 ha
Flache 3 Landschaftsschutzgebiet StraBenheimer Hof ca. 270 ha
erganzend relativ ruhiger Bereich Landschaftsschutzgebiet ca. 180 ha

StraBenheimer Hof und FFH Gebiet Sandgebiete zwischen
Mannheim und Sandhausen

Gesamt ca. 450 ha
Flache 42 | Gelande ehemalige Spinelli Kaserne28 ca. 47 ha
erganzend relativ ruhiger Bereich ca. 39 ha
Flache 4b Burgerpark Feudenheim (Blrgerpark am Wingertsbuckel) ca. 22 ha
erganzend relativ ruhiger Bereich ca.9ha
Gesamt 117 ha
Flache 5 Landschaftsschutzgebiet Langewann, ca. 56 ha
Friedhof Feudenheim
Flache 6 Landschaftsschutzgebiet Waldpark, ca. 270 ha
Naturschutzgebiet ReiBBinsel und
Naturschutzgebiet Silberpappel
Flache 7 Relativ ruhiger Bereich Dossenwald ca. 340 ha

28 Der Bereich der ehem. Spinelli Kaserne ist im Flachennutzungsplan noch als militarische Ein-
richtung dargestellt. Im Hinblick auf die Aufgabe der militdrischen Nutzung und der zukinfti-
gen als Teil eines Griinzuges wird diese Flache bereits jetzt als ruhiges Gebiet mit in den
Larmaktionsplan aufgenommen.
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Larmaktionsplanung
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Karte 4: Ruhige Gebiete als Landschaftsraum
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5.2.2 Ruhige Gebiete als stadtische Erholungsflachen

Zur Ermittlung der Ruhigen Gebiete als stadtische Erholungsflachen wurden die
geeigneten Flachen mit einer MindestgréBe von 3 ha mit der summativen Larm-
karte (iberlagert. In Karte 5 sind die Ergebnisse der Uberlagerung dargestellt. Die
Gerauscheinwirkungen durch die Industrie und der Fluglarm sind grau darge-
stellt. Die dargestellten Flachen entsprechen dem Umgriff der 60 dB(A) Isophone.
Im Ergebnis sind acht potenzielle Flachen als ruhige Gebiete in Sinne der stadti-
schen Erholungsflachen geeignet. Die Gesamtflache umfasst mit rund 268 ha
etwa 1,8% der Stadtflache.

Tabelle 19: potenzielle stadtische Erholungsflachen

Beschreibung FlachengréBe
Flache 1a Herzogenriedpark ca. 20 ha
Flache 2 Hauptfriedhof ca. 40 ha
Flache 3a Teilflachen Landschaftsschutzgebiet Mannheimer Neckaraue ca. 6 ha
Flache 3b ca.5ha
Flache 4a Oberer Luisenpark ca. 14 ha
Flache 4b Luisenpark ca. 46 ha
Flache 5 Landschaftsschutzgebiet Au ca. 44 ha
Flache 6 Vogelstangseen ca. 27 ha
Flache 7 Landschaftsschutzgebiet Westlich der livesheimer Schlinge ca. 41 ha
Flache 8 Rheinauer See ca. 25 ha
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Karte 5: ruhige Gebiete als stadtische Erholungsflachen
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5.3 Schutz ruhiger Gebiete

Ziel der Ausweisung ruhiger Gebiete ist primar nicht die Verringerung der beste-
hende Larmbelastung der Gebiete, sondern vielmehr der Schutz vor einer Zu-
nahme des Larms.

Die ,ruhigen Gebieten” sind bei zuklnftigen Planungen bei den zustandigen Pla-
nungstragern zu bericksichtigen und in die Abwagung mit einzustellen. (§ 47d
Abs. 6 BImSchG i.V.m. § 47 Abs. 6 Satz 2 BImSchG). Die Planungen sind hin-
sichtlich ihrer Auswirkungen auf die ruhigen Gebiete zu Uberprifen und der As-
pekt des Larmschutzes ist zu beriicksichtigen. Weitergehende Regelungen zum
Schutz der ruhigen Gebiete werden im vorliegenden Larmaktionsplan nicht ge-
troffen.

Bei der Auswahl der Gebiete wurde auch ein besonderes Augenmerk auf Frei-
zeit- und Erholungsfunktion der Gebiete gelegt. Durch bestehende und geplante
(Freizeit-) Nutzungen innerhalb der Gebiete sind allerdings auch Gerauschein-
wirkungen zu erwarten. In diesem Fall wird der Erholungsfunktion ein hdheres
Gewicht beigemessen, als der damit einhergehenden Verlarmung des Gebietes.
Die Ausweisung als ruhiges Gebiet steht daher einer mdglichen Freizeitnutzung
nicht entgegen. Dies gilt insbesondere fir Bereich der ehemaligen Spinelli Ka-
serne, welcher noch einer Nachfolgenutzung zugefiihrt werden soll.
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|6 Offentlichkeitsbeteiligung

Die Beteiligung der Offentlichkeit erfolgte in der Zeit von 02.11.2015 bis
02.12.2015. Der Entwurf des Larmaktionsplans und dessen Anhang konnten von
jedermann beim Beratungszentrum Bauen und Umwelt im technischen Rathaus
(Verwaltungsgebaude CollinistraBe 1 - Collini-Center eingesehen werden. Zu-
satzlich erfolgte eine Verdffentlichung auf den Internetseiten der Stadt Mann-
heim.

Wahrend der Auslegungsfrist hatten die Birgerinnen und Birger Gelegenheit
Anregungen und Stellungnahmen zum ausgelegten Entwurf des L&rmaktions-
plans vorzubringen. Parallel zur Birgerbeteiligung wurde die Beteiligung der Be-
hérden und sonstigen Trager Offentlicher Belange durchgefuhrt. Insgesamt wur-
den 30 Behoérden und sonstigen Trager 6ffentlicher Belange angeschrieben.

Die eingegangenen Anregungen, Bedenken und Hinweise aus der Bevdlkerung
und der Behdérden sowie sonstigen Trager 6ffentlicher Belange sowie die Abwa-
gung der Stellungnahmen sind im Anhang dokumentiert.
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Anhang

Anhang 1:
Anhang 2:
Anhang 3:
Anhang 4:
Anhang 5:
Anhang 6:
Anhang 7:
Anhang 8:

vorhandene aktive SchallschutzmaBnahmen

Festsetzungen zum Schallschutz in Bebauungsplénen
StraBenverkehrslarm, Hot-Spot Analyse mit Untersuchungsbereichen
StraBenbahnlarm, Hot-Spot Analyse mit Untersuchungsbereichen
Eisenbahnlarm, Hot-Spot Analyse mit Untersuchungsbereichen
Datenblatter StraBenverkehr

Datenbléatter StraBenbahn

Offentlichkeitsbeteiligung



