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Anregung / Bedenken / Hinweise Stellungnahme Verwaltung

1 Nachbarschaftsver- Sehr geehrte Damen und Herren,

band wir bedanken uns fir die Beteiligung an dem oben genannten Verfahren.

Mit der aktuellen Verringerung der Auslésewerte flr die Priifung von
Larmschutzmafinahmen auf 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts
wurde das Untersuchungsgebiet im Stadtgebiet im Vergleich zur voran-
gegangener Prifung (Stufe 2) ausgeweitet und im Ergebnis entspre-
chende Aktualisierungen vorgenommen.
Wir haben keine Anregungen dazu.

ERGEBNIS

2 rnv Allgemeine Anmerkungen

Der Schutz der Bevdlkerung vor Verkehrslarmimmissionen reiht sich ein
in die anderen Ziele einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung (6kologi-
sche Ziele wie Reduzierung der Treibhausgasemissionen und des Ener-
gieverbrauchs, soziale Ziele wie Mobilitat fur alle und dkonomische Ziele
wie Reduzierung der Kosten). Zwischen manchen dieser Ziele ergeben
sich Zielkonflikte. So auch zwischen den Mallnahmen zur Reduzierung
des Verkehrslarms und den Grundlagen fiir einen attraktiven und wirt-
schaftlichen OPNV. Hierbei sind insbesondere Mehrfahrzeiten durch die
Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit zu nennen.
Auswirkungen von verkehrslenkenden MalRnahmen auf die Fahrzeiten
des OPNV:

» Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit:

Eine niedrigere zulassige Hochstgeschwindigkeit fihrt i.d.R. direkt zu ei-
ner Mehrfahrzeit.

Indirekt kann sich eine Mehrfahrzeit oder eine groRRere Streuung der
Fahrzeit (geringere Plnktlichkeit) durch eine Umprogrammierung der
LSA und damit eine mégliche Verschlechterung der OV-Bevorrechtigung
aufgrund der nétigen Anpassung der LSA an die verringerte Geschwin-
digkeit des Kfz-Verkehrs ergeben (Stichwort Griine Welle).

» Griine Welle zur Verstetigung des MIV

Der OPNV hat, aufgrund der Haltestellenaufenthalte, ein anderes Fahr-
profil als der MIV. Zudem bendétigt er — auch in der Nebenrichtung — zeit-
lich genau passende Freigabezeiten, welche flexibel geschaltet werden
mussen. Das Ziel einer méglichst umfangreichen Koordinierung des MIV
steht damit im Konflikt mit dem Ziel einer OPNV-Bevorrechtigung an
LSA. Eine fehlende oder geringe Bevorrechtigung kostet erstens im Mit-
tel Fahrzeit und sorgt zweitens fiir eine hohe Streuung der Fahrzeit, so-
dass die Punktlichkeit leidet.

Ein weiterer Effekt ist, dass der MIV durch eine hohe Koordinierung, also
wenig Halte, attraktiv wird, was unerwiinscht ist.
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* Art der Beschilderung

Wir empfehlen, dass eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h
moglichst strecken- und nicht zonenbezogen angeordnet wird. Fir einen
stérungsarmen und ziigigen OPNV ist die Beibehaltung des Status als
Ubergeordnete (Hauptverkehrs-)StralRe — eine eindeutige Priorisierung
des flieRenden Verkehrs gegentiber ,verkehrsberuhigendem* Parkieren
sowie die Fiihrung als Vorfahrtsstrafte, ggf. auch mit benutzungspflichti-
gen Radverkehrsanlagen — bedeutend.

Grundsétzliche Auswirkungen von Mehrfahrzeiten:

» Auswirkungen auf die geschwindigkeitsbezogene Angebotsqualitat

Die Reisegeschwindigkeit hat einen bedeutenden Einfluss auf die Wahl
des Verkehrsmodus. Einerseits wiirde der OPNV von einer annahernd
flachendeckenden Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit des
Kfz-Verkehrs auf 30 km/h profitieren, da sich das Reisezeitverhaltnis zu-
mindest auf radialen Wegen zu seinen Gunsten verschobe (dank beson-
derer Bahnkérper, die i.d.R. mit einer hoheren Geschwindigkeit befahren
werden, und durch die Tatsache, dass OPNV-Fahrzeuge aufgrund der
fahrgastfreundlichen Beschleunigung und Verzégerung und der Halte-
stellen die zulassige Hochstgeschwindigkeit seltener erreichen als der
MIV). Andererseits wird die Verkehrsmittelwahl nicht nur vom Reisezeit-
verhaltnis bestimmt, sondern auch vom limitierenden Mobilitatszeit-
budget: Ist der OPNV fiir den Tagesablauf zu langsam geworden, wird
auch dann auf den MIV ausgewichen werden, wenn dieser im Verhaltnis
noch langsamer wurde, jedoch immer noch schneller ist als der OPNV.

» Auswirkungen auf Anschlisse, Vertaktung und Leistungsfahigkeit
Anderungen im Fahrplan infolge langerer Fahrzeiten haben zwangsléufig
eine Auswirkung auf Anschllsse sowie die Abstéande zwischen Folge-
fahrzeugen bei Linientiberlagerungen. Mehrere Punkte sorgen dafiir,
dass Fahrplanzeiten nicht beliebig verschoben werden kénnen:

1. Insbesondere beim nachtlichen Zentralanschluss ist es erforderlich,
dass Linien zu einer bestimmten Zeit ankommen und abfahren.

2. Uberlagern sich mehrere Linien, sind gewisse zeitliche Abstinde zwi-
schen den Fahrzeugen fiir ein attraktives Angebot und geringe OPNV-
interne Behinderungen notwendig.

3. Auf eingleisigen Strecken oder bei schmalen Fahrbahnen sind Begeg-
nungen von OPNV-Fahrzeugen zu vermeiden.

Die Anordnung der Geschwindigkeitsbeschrankung aus larmschutzgriin-
den erfolgt grundsatzlich steckenbezogen.

Seite 2
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4. An Endhaltestellen diirfen planmaRig nur so viel Fahrzeuge ihre Wen-
dezeit verbringen, wie freie Positionen vorhanden sind.

Systematisch untersucht wurde dies im vorliegenden Fall nicht, da es mit
einem hohen Aufwand verbunden ware.

» Auswirkungen auf die Betriebsstabilitat

Langere Fahrzeiten fiihren zu kiirzeren Wendezeiten, was sich negativ
auf die Betriebsstabilitat auswirkt:

1. Das Risiko steigt, das Verspatungen auf die Folgefahrt tibertragen
werden kénnen.

2. Aufgrund von v.a. Baustellen werden haufig (kurzfristige) Umleitungen
gefahren, welche zu einer Mehrfahrzeit fihren. Ist, infolge von Mehrfahr-
zeiten durch Tempo 30, die Wendezeit knapp, kann die umleitungsbe-
dingte Mehrfahrzeit ggf. nicht kompensiert werden. Dies bedeutet einen
hohen planerischen Aufwand und zuséatzliche Kosten fiir zusatzliche Um-
laufe, die auf der umgeleiteten Linie eingesetzt werden miissen. Die Pla-
nung erfordert lange zeitliche Vorlaufe, welche bei kurzfristigen externen
BaumaRnahmen bzw. Anderungen derselben oftmals nicht eingehalten
werden.

3. Wird die Mehrfahrzeit nicht zugleich planerisch beriicksichtigt — was
namlich, noch dazu wenn die MalRnahmen der LAP nach und nach Uber
Jahre hinweg umgesetzt werden, nicht immer gewahrleistet kann —,
kommt es zu einem deutlichen Attraktivitdtsverlust in Folge standiger
Verspatungen und Anschlussverlusten, bei zu hohen Verspatungen kann
es sogar zu Fahrtausfallen kommen.

» Auswirkungen auf die Kosten und das Angebot

Kann die Wendezeit nicht entsprechend der Mehrfahrzeit reduziert wer-
den, muss ein zusétzlicher Umlauf (ein zuséatzliches Fahrzeug) einge-
setzt werden. Dadurch entstehen Kosten durch zusétzliche Fahrzeuge
sowie zusatzliche Fahrpersonalstunden. Solche Kostensteigerungen tre-
ten flr eine konkrete Linie nicht linear, sondern sprunghaft auf. Somit
konnen fir eine Linie mehrere (z.T. Uber mehrere Jahre aus verschiede-
nen Grinden eingerichtete) Tempo 30-Strecken akzeptabel sein, wéh-
rend bei einer anderen Linie schon eine halbe Minute Mehrfahrzeit ,das
Fass zum Uberlaufen bringt®.

Da ein Mehraufwand durch eine Mehrfahrzeit keine zusatzlichen Fahr-
gastgewinne bzw. Fahrgasterldse mit sich bringt, sind die Mehraufwen-
dungen ausschlieRlich von der Stadt Mannheim zu finanzieren.

In manchen Fallen wird statt zusatzlichen Umlaufen eine Dehnung des
Takts oder eine Straffung des Laufwegs gewahlt werden. Statt Mehrkos-
ten gibt es damit eine Angebotsverschlechterung.
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Konkrete Auswirkungen

» Fur die einzelnen Abschnitte schatzen wir die zu erwartende Mehrfahr-
zeit, indem wir eine ideale Fahrzeit (ideale Fahrzeit = Fahrzeit ohne Ver-
lustzeiten durch LSA, Stérungen 0.4.) mit der bestehenden Geschwindig-
keit und eine ideale Fahrzeit mit der geplanten Geschwindigkeit mitei-
nander vergleichen. Der Vergleich idealer statt tatsachlicher Zeiten
kommt daher, dass sich etwaige Veranderungen bei den Verlustzeiten
nicht mit einem verhaltnismaRigen Aufwand herleiten lassen. In der Be-
rechnung werden die zulassigen Héchstgeschwindigkeiten und die durch
Bdgen o.a. moglichen Geschwindigkeiten ebenso berlicksichtigt wie Be-
schleunigung und Verzégerung der OPNV-Fahrzeuge und Nicht-Ausfah-
ren der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit.

Laut Kooperationserlass kdnnen Uberschlagig 20 s/1000 m Mehrfahrzeit
durch eine Umstellung von 50 auf 30 km/h angenommen werden, welche
aus dem HKV-Artikel von Eckart et al. (2018) stammen. In den Begriin-
dungen seitens der Stadtverwaltung wird dies erwahnt und indirekt die
Berechnung der rnv angezweifelt. Dabei seien drei Dinge betont: Erstens
beziehen sich 20 s/1000 m auf die einfache Strecke, wahrend sich die
Angaben der rnv auf die Auswirkungen auf die Linie beziehen (also i.d.R.
beide Fahrtrichtungen). Zweitens wird die ideale Beférderungszeit durch
die rnv fiir jeden Abschnitt individuell berechnet. Bei Mehrfahrzeiten gilt:
Es ergibt sich eine deutliche Abhangigkeit vom Haltestellenabstand
(ebd.) sowie der Trassierung. Bei hohen Verlustzeiten kann eine niedrige
zulassige Hochstgeschwindigkeit ebenfalls eher ausgefahren werden als
eine héhere (ebd.) — allerdings sind auf den meisten betroffenen Straflten
die Verlustzeiten durch externe Stérungen im tolerablen Maf3e bzw. eine
deutliche Unterscheidung von 30 und 50 km/h nicht unbedingt zu erwar-
ten (in StralRen mit schmalen Fahrbahnen gelten meist schon 30 km/h
und an Knotenpunkten, die nicht im Verlauf einer Griinen Welle befahren
werden, reduzieren haufig Bogen die Geschwindigkeit). Verschiedene
Untersuchungen kamen zu deutlich voneinander abweichenden Werten
(ebd.). Drittens darf die rnv nicht Gefahr laufen, zu optimistisch zu kalku-
lieren und vor zu befiirchtenden Mehrkosten oder Angebotsverschlechte-
rungen nicht zu warnen. Angemerkt sei auch, dass in stérungsreichen
StralRen, in denen der Bus ohnehin nur oder nicht viel schneller als 30
km/h fahrt, dies flir den Kfz-Verkehr allgemein gelten wird — da an LSA
alle Verkehrsteilnehmenden ahnlich gebremst werden und Busse bei
Engstellen auf HauptverkehrsstralRen oft nicht wesentlich unfliissiger fah-
ren kdnnen als Pkw, da sie haufig vorgelassen werden — und somit die
angegebene Pegelanderung ebenfalls Gberschatzt wird.

Der Kooperationserlass Larmaktionsplanung gibt Hinweise wie die Aus-
wirkungen auf den OPNV zu beurteilen ist. Insbesondere den Linienbus-
verkehr, kann bei einer Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h auf 30 km/h Giberschlagig von einer Fahrtzeitverlan-
gerung von 20 Sekunden pro 1.000 Meter ausgegangen werden. Sofern
Bedenken gegen eine vorgesehene Geschwindigkeitsbeschrankung be-
stehen, sollen Aufgabentrager bzw. die jeweiligen Verkehrsunternehmen
solche Verzdégerungen und ihre Auswirkungen im Rahmen der Beteili-
gung als Trager offentlicher Belange konkret und quantifiziert darlegen.
Die Moglichkeiten, durch flankierende Ma3nahmen zur Beschleunigung
des OPNV beizutragen, sollten im Zuge der kooperativen MaRnahmen-
planung in den Blick genommen werden.
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Bei Zweifeln konnte in manchen Fallen eine versuchsweise Anordnung
der geplanten zulassigen Hochstgeschwindigkeit fiir eine Vorher-/Nach-
her-Analyse durchgefiihrt werden (ebd.).

« Die geschatzten Mehrfahrzeiten und ihre Folgen fir die einzelnen Ab-
schnitte sind unten bei den Kommentaren zu den Datenblattern Stralien-
bahn und stralenverkehrsrechtliche Malnahmen aufgefiihrt.

Die Mehrfahrzeiten liegen meist im Bereich von Sekunden, nicht im Be-
reich von Minuten. Das bedeutet allerdings nicht, dass sie deswegen un-
problematisch waren. OPNV-Beschleunigung im 21. Jahrhundert bedeu-
tet meist, an moglichst vielen Stellen im Verlauf einer Linie jeweils einige
Sekunden zu gewinnen — und den Status quo zu halten bedeutet ent-
sprechend, nicht an mehreren Stellen jeweils auch nur einige Sekunden
zu verlieren.

» Grundlage ist das Liniennetz ab Sommer 2025. Beriicksichtigt werden
Regelfahrwege; die Auswirkungen auf Einzelfahrten 0.a. wurden nicht
bestimmt.

Kompensationsmdglichkeiten

 Als Kompensationsmdglichkeiten kommen die klassischen Methoden
der OPNV-Beschleunigung sowie MaRnahmen an Wendestellen zur Re-
duzierung der notwendigen Wendezeiten in Betracht. Insbesondere bei
der Stadtbahn sind die Potentiale allerdings fast ausgereizt und es ist im
Einzelfall zu prifen, ob Mehrfahrzeiten kompensiert werden kdnnen.
Dabei gilt, dass eine geringe Streuung der Fahrzeiten wichtiger ist als
eine hohe zulassige Geschwindigkeit. Eine Einfliihrung von Tempo 30 mit
einer gleichzeitigen Verbesserung der OPNV-Bevorrechtigung kann im
Einzelfall auch fiir den OPNV niitzlich sein.

Zu: Entwurf zur Offentlichkeitsbeteiligung
Keine Anmerkungen

Zu: Anhang 5 Datenblatter Straflenbahn:

Innenstadt D7 E7
* Eine Herabsetzung der (rnv-internen) zulassigen Hochstgeschwindig-
keit auf 30 km/h wiirde zu einer Mehrfahrzeit von ca. 16 s fliihren.

» Der Umbau des geschlossenen Oberbaus zu einem offenen Oberbau
mit Griingleis wirde die Schallimmissionen reduzieren (vgl. Entwurf zur
Offentlichkeitsbeteiligung, Abschn. 3.8.1.2 MaRnahmen am Fahrweg und

Der Larmaktionsplan sieht hier fiir die Strallenbahn keine Geschwindig-
keitsbeschrankung vor.
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Abschn. 4.2.2.3 MaRnahmen auf dem Ausbreitungsweg). Zudem wiirde
die StralRe optisch aufgewertet und — was in der sehr dichten und stark
versiegelten Innenstadt immer wichtiger wird (s. auch Entsiegelungskon-
zept der Stadt MA und Entwicklungsprozess FutuRaum) — eine begriinte
Flache geschaffen.

Wir bitten um eine Prifung, ob nach einem solchen Umbau die Ge-
schwindigkeitsbeschrankung aufgehoben werden kénnte. In diesem Fall
wirde unsere Fachabteilung priifen, ob dort Griingleis (ggf. notiiberfahr-
bar) moglich ware und bis wann es, im Zuge einer Gleiserneuerung, ge-
baut wiirde.

Innenstadt Kurpfalzstrale Std
« Eine Herabsetzung der (rnv-internen) zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit auf 30 km/h wiirde zu einer Mehrfahrzeit von ca. 13 s fuhren.

» Mit einer Neuaufteilung des Stralenraums kdnnte hier ein besonderer
Bahnkd&rper mit Griingleis geschaffen werden, welcher die Schallimmissi-
onen reduzieren wiirde (zu den weiteren Vorteilen des Griingleises in
der Innenstadt s. Stellungnahme zu D7 E7). Der besondere Bahnkorper
kdnnte sich einerseits, bei sicherer Ausfiihrung der Knotenpunkte inkl.
Querungsstellen, positiv auf die Verkehrssicherheit auswirken, da die
derzeit sehr breite Fahrbahn das Uberschreiten erschwert und zu gefahr-
lichen Fahrmandvern wie z.B. Wenden einladt. Andererseits gibt es in
der Kurpfalzstralle zahlreiche Nutzungsanspriiche und insbesondere an
Knotenpunkten und Querungsstellen fir Ful- und Radverkehr sowie an
Tiefgaragenzufahrten wiirde es wahrscheinlich schwierig werden, den
Bahnkdrper zu integrieren.

Wir empfehlen eine Prifung gemeinsam mit der Stadtverkehrsplanung.

Luzenberg Sandhofer Stralle

* Eine Herabsetzung der (rnv-internen) zulassigen Hochstgeschwindig-
keit auf 30 km/h wiirde zwischen 6 und 22 Uhr zu einer Mehrfahrzeit von
ca. 14 s fuhren.

Nachts ergébe sich keine Anderung, da bereits 30 km/h gelten.

Neckarstadt-West WaldhofstralRe
* Eine Herabsetzung der (rnv-internen) zulassigen Hochstgeschwindig-
keit auf 30 km/h wiirde zu einer Mehrfahrzeit von ca. 47 s fihren.

« Auf der Stadtbahnlinie 1 sind die heutigen Wendezeiten zu kurz, um
ganztags die berechnete Mehrfahrzeit kompensieren zu kénnen. Die
Folge ware ein zusatzlicher Umlauf mit erheblichen Mehrkosten.

Der Larmaktionsplan sieht hier fir die StralRenbahn keine Geschwindig-
keitsbeschrankung vor.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Auf der Waldhofstralle fahrt die StralRenbahn Gberwiegend auf einem ei-
genen Gleiskorper. Auf dem rund 200 m langen Teilstlick zwischen Carl-
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Nachts ware die Mehrfahrzeit kompensierbar.

Rheinau Relaisstralle

« Eine Herabsetzung der (rnv-internen) zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit auf 30 km/h wiirde zu einer Mehrfahrzeit von ca. 103 s fihren.

« Auf der Stadtbahnlinie 1 sind die heutigen Wendezeiten zu kurz, um
ganztags die berechnete Mehrfahrzeit kompensieren zu kénnen. Die
Folge ware ein zusatzlicher Umlauf mit erheblichen Mehrkosten.
Nachts ware die Mehrfahrzeit kompensierbar.

Schoénau Kattowitzer Zeile

« Eine Herabsetzung der (rnv-internen) zuldssigen Héchstgeschwindig-
keit auf 30 km/h wiirde zu einer Mehrfahrzeit von ca. 65 s fihren.

« Auf der Stadtbahnlinie 1 sind die heutigen Wendezeiten zu kurz, um
ganztags die berechnete Mehrfahrzeit kompensieren zu kénnen. Die
Folge ware ein zusatzlicher Umlauf mit erheblichen Mehrkosten.
Nachts ware die Mehrfahrzeit kompensierbar.

Schwetzingerstadt Schwetzinger Strale

« Eine Herabsetzung der (rnv-internen) zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit auf 30 km/h wiirde zu einer Mehrfahrzeit von ca. 40 s fihren.

« Auf der Stadtbahnlinie 1 sind die heutigen Wendezeiten zu kurz, um
ganztags die berechnete Mehrfahrzeit kompensieren zu kénnen. Die
Folge ware ein zusatzlicher Umlauf mit erheblichen Mehrkosten.
Nachts ergébe sich keine Anderung, da bereits 30 km/h gelten.

Schwetzingerstadt Seckenheimer Stralle

« Eine Herabsetzung der (rnv-internen) zulassigen Hochstgeschwindig-
keit auf 30 km/h wiirde zwischen 6 und 22 Uhr zu einer Mehrfahrzeit von
ca. 36 s fuhren.

Nachts ergébe sich keine Anderung, da bereits 30 km/h gelten.

Zu: Anhang 6 Abwéagung straflenverkehrsrechtliche MaRnahmen:
Almenhof Speyerer Stralle

» Mit der Liniennetzéanderung im Sommer 2025 verkehrt hier nicht mehr
die Linie 63, sondern die neue Linie 61.

benz-Strale und HohwiesenstralRe kdnnen durch flankierende Maflinah-
men zur Beschleunigung des OPNV beizutragen den Verlust so weit wie
maglich zu verringern. Hierzu bittet die Stadt die rnv noch einmal geson-
dert auf die zustandigen Stellen zuzukommen.

Die Geschwindigkeitsanordnung auf der Relaisstra3e wurde aufgrund
der Auswirkungen auf die Stadtbahn bereits auf den Nachtzeitraum be-
schrankt.

Fir die Kattowitzer Zeile sieht der Larmaktionsplan keine geschwindig-
keitsbeschrankende MaRnahme vor.

Fir die Schwetzinger StralRe kdnnen flankierende Malnahmen zur Be-
schleunigung des OPNV beizutragen den Verlust so weit wie méglich zu
verringern. Hierzu bittet die Stadt die rnv noch einmal gesondert auf die
zustandigen Stellen zuzukommen.

Aufgrund der hohen Larmbetroffenheit oberhalb der Werte 67 Lgen und
57 Lnignt /67 Uberwiegen auf der Seckenheimer Strale zwischen der
Kreuzung B37 MohlstraRe und der Einmiindung Bachstralte die Larm-
schutzbelange. Auf dem westlich angrenzenden Abschnitt der Secken-
heimer Stralle ist keine ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung auf
30 km/h aus larmschutzgriinden vorgesehen.
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Alle anderen Aussagen bleiben unverandert.

Pfingstberg Wachenburgstrale

* Im Zuge der Anpassung der Lichtsignalanlagen empfehlen wir die Ein-
richtung einer OPNV-Bevorrechtigung. Dies wiirde die Pinktlichkeit er-

héhen und den Larm abbremsender und anfahrender Busse verringern.
Friedrichsfeld Vogesenstralle

« Die Linie 43 hat bereits heute eine sehr knappe Wendezeit. Eine Maf3-
nahmenkombination aus Friedrichsfeld Vogesenstralle, Seckenheim
HauptstralRe und Seckenheim Offenburger Stralle Nord ware damit nicht
zu kompensieren, wenn die berechneten Werte so eintrafen.

Die Linie 46 hat bereits heute eine knappe Wendezeit. Hinzu kommt eine
wahrscheinlich 2 bis 4 min betragende Mehrfahrzeit infolge des Baus der
L 597 zwischen Seckenheim und Neckarhausen bzw. der Auflassung der
alten K 4138. Eine Mallnahmenkombination mit Friedrichsfeld Vogesen-
stral’e und Seckenheimer Hauptstrale ware nicht zu kompensieren.

Bei beiden Linien sind zusatzliche Umlaufe unwahrscheinlich. Die Mehr-
fahrzeit wirde eher durch eine Angebotsanpassung ausgeglichen.
Aufgrund Mehrfahrzeit (bei der 46 bereits durch die L 597) wirden die
Busse kunftig direkt von der Haltestelle Friedrichsfeld Stidbahnhof durch
die Vogesenstralie zur Haltestelle Vogesenstrafle fahren missen. Ein
neuer Steig der Haltestelle Neudorfstralle in der Vogesenstralie ware
daflr erforderlich. Die Haltestelle Miilhauser Strale (70 Fahrgaste pro
Tag) wirde nicht mehr bedient werden, was die Bedienung des slidéstli-
chen Friedrichsfeld verschlechtern wiirde. Grundsétzliche Anderungen
im Busnetz Seckenheim sind zwar angedacht, jedoch noch nicht fir die
nachsten Jahre konkret geplant, um diese Situation zu entscharfen.

* Im Zuge der Ordnung des Gehwegparkens in Friedrichsfeld empfehlen
wir, in der Vogesenstrale verbesserte Begegnungsmdglichkeiten zwi-
schen Bussen und v.a. Pkw zu schaffen, um die Mehrfahrzeit zumindest
z.T. zu kompensieren und die Pinktlichkeit zu erhéhen.

Auf dem Abschnitt der VogesenstralRe sudlich der Kolmarer Strale ist
mit haufigerem Linienbusverkehr als heute zu rechnen.

In dieser Sache nahmen wir bereits direkten Kontakt mit Verkehrsbe-
hoérde und Stadtverkehrsplanung auf.

Im Rahmen des Projekts StraRenrandparken ist in der Vogesenstralte
keine Neuordnung des ruhenden Verkehrs vorgesehen. Es wird von der
bestehenden Verkehrsregelung ausgegangen.

Aufgrund des Linienbusverkehrs und der erforderlichen Fahrgassenbrei-
ten flr eine Begegnung Bus/Bus sind zusatzliche Parkstande auf der
Fahrbahn weder mdéglich noch geplant.

Stattdessen wird das Projektteam im Rahmen einer Optimierungsmald-
nahme gezielt Stellen entlang der Vogesenstralie identifizieren, an de-
nen das Parken derzeit nicht ausdricklich verboten ist. Diese Bereiche
sollen nachgebessert werden, um sicherzustellen, dass dort zukunftig
keine Fahrzeuge mehr abgestellt werden.
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Innenstadt Jungbusch Luisenring

* Die hier fahrende Linie 62 wurde, aufgrund von laufenden Planungen
fur die Liniennetzanderung im Sommer 2025, in den bisherigen Stellung-
nahmen der rnv nicht erwahnt. Inzwischen kénnen wir aussagen: Hier
verkehrt kiinftig tagstber eine Buslinie im 30-min-Takt.

Die Mehrfahrzeiten sind nicht relevant.

Kéfertal Mannheimer Stralle

* Wie erwahnt, flihrt die MaBnahmenkombination aus Kafertal Mannhei-
mer StralRe, Neustadter Strale und Wormser Stralle West sowie Wald-
hof Alte Frankfurter StralRe, Kasseler Strale und WaldstraRe (Neckar-
stadt-West Am MefRplatz und MittelstralRe sowie Waldhof Waldpforte
sind zu vernachlassigen) zu einem zusatzlichen Umlauf. Die grof3te Aus-
wirkung haben dabei Kafertal Mannheimer Strae und Neustadter
Strale mit jeweils Uber 40 s, wahrend die anderen Abschnitte bei unter
20 s liegen. Da in beiden Abschnitten nur Tempo 30 nachts vorgesehen
ist, wird tagsiiber rechnerisch kein zusatzlicher Umlauf notwendig.
Nachts ist dem zwar rechnerisch nicht so, aufgrund der nachts bei Ganz-
tagslinien oftmals noch vorhandenen Beférderungszeitreserven diirfte es
jedoch ebenfalls praktisch keine Auswirkungen auf das Umlaufgefiige
haben.

Die Mehrfahrzeit auf der Linie 53 kénnte durch eine Verkirzung der Min-
destwendezeit an der Haltestelle Kurpfalzbriicke mithilfe einer nah an
der Haltestelle positionierten Fahrpersonaltoilette kompensiert werden.

Kéfertal Neustadter Stralle

* Wie erwahnt, flihrt die MalBnahmenkombination aus Kafertal Mannhei-
mer StralRe, Neustadter Stralle und Wormser Strale West sowie Wald-
hof Alte Frankfurter StralRe, Kasseler Stralle und WaldstraRe (Neckar-
stadt-West Am Messplatz und MittelstralRe sowie Waldhof Waldpforte
sind zu vernachlassigen) zu einem zusatzlichen Umlauf. Die grofite Aus-
wirkung haben dabei Kafertal Mannheimer Strale und Neustadter
StralRe mit jeweils UGber 40 s, wahrend die anderen Abschnitte bei unter
20 s liegen. Da in beiden Abschnitten nur Tempo 30 nachts vorgesehen
ist, wird tagsiiber rechnerisch kein zusatzlicher Umlauf notwendig.
Nachts ist dem zwar rechnerisch nicht so, aufgrund der nachts bei Ganz-
tagslinien oftmals noch vorhandenen Beférderungszeitreserven diirfte es
jedoch ebenfalls praktisch keine Auswirkungen auf das Umlaufgefiige
haben.

Die Mehrfahrzeit auf der Linie 53 kénnte durch eine Verkirzung der Min-
destwendezeit an der Haltestelle Kurpfalzbriicke mithilfe einer nah an
der Haltestelle positionierten Fahrpersonaltoilette kompensiert werden.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.
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Kéfertal Wormser Strafle West

* Wie erwahnt, flhrt die MaBnahmenkombination aus Kafertal Mannhei-
mer StralRe, Neustadter Strale und Wormser Stralle West sowie Wald-
hof Alte Frankfurter StralRe, Kasseler Stralle und WaldstraRe (Neckar-
stadt-West Am Messplatz und MittelstralRe sowie Waldhof Waldpforte
sind zu vernachlassigen) zu einem zusatzlichen Umlauf. Die grof3te Aus-
wirkung haben dabei Kafertal Mannheimer Strae und Neustadter
StralRe mit jeweils UGber 40 s, wahrend die anderen Abschnitte bei unter
20 s liegen. Da in beiden Abschnitten nur Tempo 30 nachts vorgesehen
ist, wird tagsiiber rechnerisch kein zusatzlicher Umlauf notwendig.
Nachts ist dem zwar rechnerisch nicht so, aufgrund der nachts bei Ganz-
tagslinien oftmals noch vorhandenen Beférderungszeitreserven dirfte es
jedoch ebenfalls praktisch keine Auswirkungen auf das Umlaufgefiige
haben.

Die Mehrfahrzeit auf der Linie 53 kénnte durch eine Verkirzung der Min-
destwendezeit an der Haltestelle Kurpfalzbriicke mithilfe einer nah an
der Haltestelle positionierten Fahrpersonaltoilette kompensiert werden.

Neckarau Neckarauer Stralle

» Da Schulbus- und Einsatzfahrten in der Stellungnahme nicht bertck-
sichtigt werden, gilt in der Neckarauer Stral’e nur sidlich der Friedrich-
stral3e eine direkte Betroffenheit der rnv (Linie 50).

Neckarstadt-Ost Carl-Benz-Stralle

* Die Linie 61 fahrt hier auch nach 22 Uhr (nachts) im 20-min-Takt. Dass
dies nicht im Steckbrief steht, liegt an einem Fehler auf unserer Seite bei
der Beteiligung im Jahr 2024.

« Aufgrund der Liniennetzanderung im Sommer 2025 wird durch die
Maflnahme kein zusatzlicher Umlauf mehr evoziert.

Neckarstadt-Ost Kafertaler Strafde (Ost)
» Aufgrund der Liniennetzanderung im Sommer 2025 wird durch die
MaRnahme kein zusatzlicher Umlauf mehr evoziert

Neckarstadt-West Am Mel3platz und Mittelstrale (Abschnitt Alter Mef3-
platz)

« Die rechnerische Mehrfahrzeit bezieht sich auf beide Abschnitte zu-
sammen. Wir stimmen zu, dass sie zu vernachlassigen ist.

* Wie erwahnt, flhrt die MaBnahmenkombination aus Kafertal Mannhei-
mer StralRe, Neustadter Stralle und Wormser Strale West sowie Wald-
hof Alte Frankfurter StralRe, Kasseler Strale und WaldstralRe (Neckar-
stadt-West Am Messplatz und MittelstralRe sowie Waldhof Waldpforte

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.
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sind zu vernachlassigen) zu einem zusatzlichen Umlauf. Die grofite Aus-
wirkung haben dabei Kafertal Mannheimer Strale und Neustadter
Stralle mit jeweils UGber 40 s, wahrend die anderen Abschnitte bei unter
20 s liegen. Da in beiden Abschnitten nur Tempo 30 nachts vorgesehen
ist, wird tagsiiber rechnerisch kein zusatzlicher Umlauf notwendig.
Nachts ist dem zwar rechnerisch nicht so, aufgrund der nachts bei Ganz-
tagslinien oftmals noch vorhandenen Beférderungszeitreserven diirfte es
jedoch ebenfalls praktisch keine Auswirkungen auf das Umlaufgefiige
haben.

Die Mehrfahrzeit auf der Linie 53 kénnte durch eine Verkiirzung der Min-
destwendezeit an der Haltestelle Kurpfalzbriicke mithilfe einer nah an
der Haltestelle positionierten Fahrpersonaltoilette kompensiert werden.

Neckarstadt-West WaldhofstralRe

* Die Fragestellung, ob 30 km/h auch fir den Bus auf dem besonderen
Bahnkdrper geben soll, stellt sich nicht mehr mit der bisherigen Dringlich-
keit: Aufgrund er Liniennetzéanderung im Sommer 2025 wird die Linie 61
hier kiinftig nicht mehr fahren.

» Auf dem kurzen stralenblindigen Stlick des Bahnkorpers nérdlich der
Carl-Benz-StralRe empfehlen wir eine Ausnahmegenehmigung fir die
StralRenbahn, um die knappe Linie 1 nicht zu verzégern.

Neuhermsheim Hermsheimer Strafle

« Die kiinftig hier fahrende Linie 68 wurde, aufgrund von laufenden Pla-
nungen fir die Liniennetzdnderung im Sommer 2025, in den bisherigen
Stellungnahmen der rnv nicht erwahnt. Inzwischen kénnen wir aussagen:
Hier verkehrt kunftig tagsuber eine Buslinie im 30-min-Takt.

Die rechnerische Mehrfahrzeit betragt 7 s.

Neuostheim Seckenheimer Landstralle

« Die kunftig hier fahrende Linie 68 wurde, aufgrund von laufenden Pla-
nungen fiir die Liniennetzanderung im Sommer 2025, in den bisherigen
Stellungnahmen der rnv nicht erwahnt. Inzwischen kénnen wir aussagen:
Hier verkehrt kiinftig tagstiber eine Buslinie im 30-min-Takt.

Die rechnerische Mehrfahrzeit betragt 94 s.

Sandhofen Blumenau Braunschweiger Allee Mitte
» Die angegebenen Mehrfahrzeiten gelten fiir beide Abschnitte zusam-
men. Gemal einer neuen Berechnung sind es fiir diesen Abschnitt 14 s.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Auf der WaldhofstralRe fahrt die Stralenbahn tGiberwiegend auf einem ei-
genem Gleiskdrper. Auf dem rund 200 m langen Teilstlick zwischen
Carl-benz-Strafle und Hohwiesenstraflie kénnen durch flankierende Mal3-
nahmen zur Beschleunigung des OPNV beizutragen den Verlust so weit
wie moglich zu verringern. Hierzu bittet die Stadt die rnv noch einmal ge-
sondert auf die zustandigen Stellen zuzukommen.

Die Mehrfahrzeiten haben keine Auswirkung auf das Abwagungsergeb-
nis

Die Geschwindigkeitsbeschrankung auf der Seckenheimer Landstralle
ist auf die Nacht begrenzt. Es ergeben sich daher keine Auswirkungen.

Die Abwagung wird angepasst. Das Abwagungsergebnis bleibt unveran-
dert.
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* Ein zusatzlicher Umlauf auf der Linie 51 wird nicht nétig, da der Fahr-

plan ohnehin aufgrund der schlechten Plnktlichkeit auf einen langeren

30-min-Takt gedndert wird.

Sandhofen Viernheimer Weg Ost

« Aufgrund der schlechten Punktlichkeit wird der Fahrplan der 51 auf ei-
nen 30-min-Takt geéndert.

Sandhofen Viernheimer Weg West

« Aufgrund der schlechten Plinktlichkeit wird der Fahrplan der 51 auf ei-
nen 30-min-Takt geandert. Damit befahren die Stralie kiinftig die meiste
Zeit des Tages zwei Linien im 20- und eine im 30-min-Takt.

Schénau Amselstralie

« Ein zuséatzlicher Umlauf auf der Linie 51 wird nicht nétig, da der Fahr-
plan ohnehin aufgrund der schlechten Plnktlichkeit auf einen langeren
30-min-Takt gedndert wird.

Schoénau Braunschweiger Allee Siid

 Die angegebenen Mehrfahrzeiten gelten fiir beide Abschnitte zusam-
men. Gemal einer neuen Berechnung sind es fur diesen Abschnitt 34 s.
* Ein zuséatzlicher Umlauf auf der Linie 51 wird nicht nétig, da der Fahr-
plan ohnehin aufgrund der schlechten Plnktlichkeit auf einen langeren
30-min-Takt geandert wird.

Schoénau Lilienthalstralle

« Aufgrund der schlechten Plinktlichkeit wird der Fahrplan der 51 auf ei-
nen 30-min-Takt geandert. Damit befahren die Strale kiinftig eine Linie
im 20- und eine im 30-min-Takt.

Schwetzingerstadt Schwetzinger Strale

* Eine Herabsetzung der (rnv-internen) zulassigen Hochstgeschwindig-
keit auf 30 km/h wiirde zu einer Mehrfahrzeit von ca. 40 s fihren.

« Auf der Stadtbahnlinie 1 sind die heutigen Wendezeiten zu kurz, um
ganztags die berechnete Mehrfahrzeit kompensieren zu kénnen. Die
Folge ware ein zusatzlicher Umlauf mit erheblichen Mehrkosten.
Nachts ergébe sich keine Anderung, da bereits 30 km/h gelten.

 Auf der Relaisstraflte wird, mit dem Argument des zusatzlichen Umlaufs
auf der Linie 1, von 30 km/h ganztags abgesehen, in der Schwetzinger
StralRe nicht. Fir die Linie 1 ist bereits eine der MalRnahmen nicht zu
kompensieren, weshalb es sinnvoll ware, entweder beide umzusetzen
(zusatzlicher Umlauf einerseits, groter Larmschutz andererseits) oder
keine von beiden.

Der Larmaktionsplan sieht hier keine Mallnahme vor.

Die Abwagung wird angepasst. Das Abwagungsergebnis bleibt unveran-
dert.

Der Larmaktionsplan sieht hier keine Mal3nahme vor.

Die Abwagung wird angepasst. Das Abwagungsergebnis bleibt unveran-
dert.

Die Abwagung wird angepasst. Das Abwagungsergebnis bleibt unveran-
dert.

Fir die Schwetzinger StralRe kdnnen flankierende Malnahmen zur Be-
schleunigung des OPNV beizutragen den Verlust so weit wie méglich zu
verringern. Hierzu bittet die Stadt die rnv noch einmal gesondert auf die
zustandigen Stellen zuzukommen.
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In der Schwetzinger Stralle ist eine Ausnahmegenehmigung fiir die Stra-
Benbahn vielversprechend, wenn (aulBer der Kurpfalzstral’e) sonst keine
MaRnahmen umgesetzt werden.

Seckenheimer HauptstralRe

« Eine Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
wirde fir die Stadtbahnlinie 5 zu einer rechnerischen Mehrfahrzeit von
62 s fuhren.

Bislang hat die rnv entlang der Linie 5 bei Mehrfahrzeiten dieser GroRen-
ordnung keine zusatzlichen Umlaufe angegeben, da die Herleitung des
Schwellenwerts, ab wann die Beférderungszeit nicht mehr ausreicht, bei
dieser Ringlinie schwieriger ist. Schlechte Plnktlichkeitswerte erklarten
wir insbesondere durch lange Fahrgastwechselzeiten infolge Gberlasteter
Fahrzeuge. Stand heute, nach der Inbetriebnahme eines gro3en Teils
der langeren Fahrzeuge flr die Linie 5, sind die Plnktlichkeitswerte im-
mer noch nicht im Soll. Wir empfehlen, die Situation weiter zu beobach-
ten, um nach der Gewahrleistung einer ausreichenden Befoérderungska-
pazitat auf der Linie 5 feststellen zu kénnen, ob eine Mehrfahrzeit zu
kompensieren ware oder nicht.

« Die Stadtverwaltung von Heidelberg beabsichtigt, im Zuge der dortigen
LAP keine Mehrfahrzeiten der — gemeinschaftlich betriebenen und be-
zahlten — Linie 5 hervorzurufen. Wurde in Mannheim anders gehandelt
werden, sdhe man in Heidelberg ggf. keinen Grund, daran festzuhalten.
Die Mehrfahrzeiten von Mannheim und Heidelberg gemeinsam wéaren
héchst wahrscheinlich nicht zu kompensieren.

Wir empfehlen ein abgestimmtes Vorgehen mit der Stadt HD und dem
RNK.

« Die Linie 43 hat bereits heute eine sehr knappe Wendezeit. Eine Maf3-
nahmenkombination aus Friedrichsfeld Vogesenstralle, Seckenheim
Hauptstral3e und Seckenheim Offenburger Stral3e Nord ware damit nicht
zu kompensieren, wenn die berechneten Werte so eintrafen.

Die Linie 46 hat bereits heute eine knappe Wendezeit. Hinzu kommt eine
wahrscheinlich 2 bis 4 min betragende Mehrfahrzeit infolge des Baus der
L 597 zwischen Seckenheim und Neckarhausen bzw. der Auflassung der
alten K 4138. Eine MaRnahmenkombination mit Friedrichsfeld Vogesen-
stralRe und Seckenheimer Hauptstrale ware nicht zu kompensieren.

Bei beiden Buslinien sind zusatzliche Umlaufe unwahrscheinlich. Die
Mehrfahrzeit wiirde eher durch eine Angebotsanpassung ausgeglichen
(s. Friedrichsfeld Vogesenstralie).

Seckenheim Offenburger Stral3e Nord
« Die Linie 43 hat bereits heute eine sehr knappe Wendezeit. Eine Maf3-
nahmenkombination aus Friedrichsfeld Vogesenstralle, Seckenheim

Die HaustralRe in Seckenheim ist eine beidseitig mit Wohnnutzung ange-
baute Stralle mit einer hohen Verkehrsstarke und einer sehr hohen
Larmbelastung oberhalb der Werte, ab der eine Grundsatzliche Pflicht
zur Anordnung besteht. Hier bestehen seit Jahren erhebliche Larmbe-
schwerden seitens der Anwohner. Im Rahmen der Gesamtabwagung hat
der Larmaktionsplan dem Larmschutz den Vorrang eingeraumt.

Die Stadt Mannheim kennt die Abwagungsgriinde der Stadt Heidelberg
nicht. Ob die Stadt Heidelberg aufgrund der Anordnung T30 ganztags in
der HauptstralRe andert, ist Spekulation und kann keine Grundlage fir
die Abwagung der MaRnahme hier in Mannheim sein.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.
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Hauptstrale und Seckenheim Offenburger Strale Nord ware damit nicht
zu kompensieren, wenn die berechneten Werte so eintrafen.

Auf der Linie 43 ist ein zusatzlicher Umlauf unwahrscheinlich. Die Mehr-
fahrzeit wirde eher durch eine Angebotsanpassung ausgeglichen (s.
Friedrichsfeld Vogesenstralle).

Vogelstang Magdeburger Stralie

» Die angegebene Mehrfahrzeit gilt fir eine Geschwindigkeitsbeschran-
kung auf 30 km/h. Bei einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 50 km/h
ist es 1 s und damit irrelevant.

Waldhof Alte Frankfurter Stral3e

* Wie erwahnt, fihrt die MaRnahmenkombination aus Kafertal Mannhei-
mer StralRe, Neustadter Straf’e und Wormser Stralle West sowie Wald-
hof Alte Frankfurter StralRe, Kasseler Stralle und WaldstraRe (Neckar-
stadt-West Am Messplatz und MittelstralRe sowie Waldhof Waldpforte
sind zu vernachlassigen) zu einem zusatzlichen Umlauf. Die grofite Aus-
wirkung haben dabei Kafertal Mannheimer Strale und Neustadter
StralRe mit jeweils UGber 40 s, wahrend die anderen Abschnitte bei unter
20 s liegen. Da in beiden Abschnitten nur Tempo 30 nachts vorgesehen
ist, wird tagsiiber rechnerisch kein zusatzlicher Umlauf notwendig.
Nachts ist dem zwar rechnerisch nicht so, aufgrund der nachts bei Ganz-
tagslinien oftmals noch vorhandenen Beférderungszeitreserven dirfte es
jedoch ebenfalls praktisch keine Auswirkungen auf das Umlaufgefiige
haben.

Die Mehrfahrzeit auf der Linie 53 kénnte durch eine Verkiirzung der Min-
destwendezeit an der Haltestelle Kurpfalzbriicke mithilfe einer nah an
der Haltestelle positionierten Fahrpersonaltoilette kompensiert werden.

Waldhof Kasseler Stralke

* Wie erwahnt, flihrt die MaBnahmenkombination aus Kafertal Mannhei-
mer StralRe, Neustadter Stralle und Wormser Stralle West sowie Wald-
hof Alte Frankfurter StralRe, Kasseler Strale und WaldstralRe (Neckar-
stadt-West Am Messplatz und MittelstralRe sowie Waldhof Waldpforte
sind zu vernachlassigen) zu einem zusatzlichen Umlauf. Die grofite Aus-
wirkung haben dabei Kafertal Mannheimer Strale und Neustadter
StralRe mit jeweils UGber 40 s, wahrend die anderen Abschnitte bei unter
20 s liegen. Da in beiden Abschnitten nur Tempo 30 nachts vorgesehen
ist, wird tagsiiber rechnerisch kein zusatzlicher Umlauf notwendig.
Nachts ist dem zwar rechnerisch nicht so, aufgrund der nachts bei Ganz-
tagslinien oftmals noch vorhandenen Beférderungszeitreserven diirfte es

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.
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jedoch ebenfalls praktisch keine Auswirkungen auf das Umlaufgeflige
haben.

Die Mehrfahrzeit auf der Linie 53 kénnte durch eine Verkiirzung der Min-
destwendezeit an der Haltestelle Kurpfalzbriicke mithilfe einer nah an
der Haltestelle positionierten Fahrpersonaltoilette kompensiert werden.

Waldhof Langer Schlag Ost

« Hier wird ein Missverstandnis zwischen Stadtverwaltung und rnv vorlie-
gen: Wir gehen nicht davon aus, dass es durch die Ausweitung von 30
km/h als Héchstgeschwindigkeit zu einer Mehrfahrzeit kommt. Wir ak-
zeptieren die MalRhahme.

Bereits 2023 gaben wir dies, in einem anderen Zusammenhang, an die
Verkehrsplanung der Stadt weiter.

Waldhof Waldpforte

« Die Linie 53 ist nur stdlich der Einmiindung des Langen Schlags be-
troffen.

* Wie erwahnt, flhrt die MalBnahmenkombination aus Kafertal Mannhei-
mer StralRe, Neustadter Stralle und Wormser Stralle West sowie Wald-
hof Alte Frankfurter StralRe, Kasseler Stralle und WaldstraRe (Neckar-
stadt-West Am Messplatz und MittelstralRe sowie Waldhof Waldpforte
sind zu vernachlassigen) zu einem zusatzlichen Umlauf. Die grofite Aus-
wirkung haben dabei Kéfertal Mannheimer Strafde und Neustadter
StralRe mit jeweils UGber 40 s, wahrend die anderen Abschnitte bei unter
20 s liegen. Da in beiden Abschnitten nur Tempo 30 nachts vorgesehen
ist, wird tagsiiber rechnerisch kein zusatzlicher Umlauf notwendig.
Nachts ist dem zwar rechnerisch nicht so, aufgrund der nachts bei Ganz-
tagslinien oftmals noch vorhandenen Beférderungszeitreserven diirfte es
jedoch ebenfalls praktisch keine Auswirkungen auf das Umlaufgefiige
haben.

Die Mehrfahrzeit auf der Linie 53 kénnte durch eine Verkiirzung der Min-
destwendezeit an der Haltestelle Kurpfalzbriicke mithilfe einer nah an
der Haltestelle positionierten Fahrpersonaltoilette kompensiert werden.

Waldhof Waldstralle

 Die angegebene Mehrfahrzeit gilt fir eine Geschwindigkeitsbeschran-
kung auf 30 km/h. Bei einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 40 km/h
sind es 18 s.

* Wie erwahnt, flhrt die MaBnahmenkombination aus Kafertal Mannhei-
mer StralRe, Neustadter Stralle und Wormser Strale West sowie Wald-
hof Alte Frankfurter StralRe, Kasseler Strale und WaldstralRe (Neckar-
stadt-West Am Messplatz und MittelstralRe sowie Waldhof Waldpforte

Die Abwagung wird angepasst. Das Abwagungsergebnis bleibt unveran-
dert, T30 wurde in Vorfeld des LAP bereits angeordnet.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.

Das Abwagungsergebnis bleibt unverandert.
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sind zu vernachlassigen) zu einem zusatzlichen Umlauf. Die grofite Aus-
wirkung haben dabei Kafertal Mannheimer Strale und Neustadter
Stralle mit jeweils UGber 40 s, wahrend die anderen Abschnitte bei unter
20 s liegen. Da in beiden Abschnitten nur Tempo 30 nachts vorgesehen
ist, wird tagsiiber rechnerisch kein zusatzlicher Umlauf notwendig.
Nachts ist dem zwar rechnerisch nicht so, aufgrund der nachts bei Ganz-
tagslinien oftmals noch vorhandenen Beférderungszeitreserven diirfte es
jedoch ebenfalls praktisch keine Auswirkungen auf das Umlaufgefiige
haben.

Die Mehrfahrzeit auf der Linie 53 kénnte durch eine Verkiirzung der Min-
destwendezeit an der Haltestelle Kurpfalzbriicke mithilfe einer nah an
der Haltestelle positionierten Fahrpersonaltoilette kompensiert werden.

Zusammenfassung der Auswirkungen

Mehrfahrzeiten:

Bei einer Umsetzung der Malnahmen wie in Anhang 6 empfohlen (und
ohne die Mallnahmen aus Anhang 5 Datenblattern StraRenbahn) ware
im OPNV tagsiiber mit folgenden Werten zu rechnen (jeweils fiir beide
Fahrtrichtungen der Linien zusammen):

Linie Mehrfahrzeit [min]

Linie Mehrfahrzeit [min]
1 0,7
3 0,3
5 1,0
6 1,2
8 0,8
9 0,6
40 0,6
42 1,9
43 1,0
44 1,4
45 1,0
46 1,4
50 4,4
51 1,4
53 0,9
54 0,0
55 1,1
60 2,6
61 3,0

Seite 16



STADTMANNHEIM®

Geoinformation
und Stadtplanung

Larmaktionsplan 4. Stufe Stadt Mannheim Anhang 9.3 Stellungnahmen TOB

Anregung / Bedenken / Hinweise

Stellungnahme Verwaltung

64 0,3
68 1,7

Hervorzuheben sind dabei die Stadtbahnlinien (einstellige Nummern)
und die wichtigsten Buslinien 40, 50 und 60.

Wir halten es fiir bedenklich, dass einige mehrstreifige Hauptverkehrs-
stralRen aufgrund ihrer Bedeutung fiir den MIV — den es im Zuge der Ver-
kehrswende zu reduzieren gilt, der fir suburbane Strecken konkurrenz-
los schnell ist und der oftmals schnelle Alternativen in Form von Auto-
bahnen und anbaufreien Hauptverkehrsstral’en besitzt — ausgespart
bleiben, wahrend beim OPNV (der nicht auf z.B. eine UmgehungsstraRe
ausweichen kann) durch eine Vielzahl von Einzelmalinahmen z.T. mehr-
minultige Mehrfahrzeiten hingenommen werden, sofern sie nicht zu
Mehrkosten fihren.

Ziel des Larmaktionsplans ist es die Gerauscheinwirkungen durch Um-
gebungslarm zu reduzieren.

Beim vorliegenden Larmaktionsplan wird im Hinblick auf eine Weiterent-
wicklung des Larmschutzes auf den Uiberarbeiteten Kooperationserlass
des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur des Landes Baden-Wiirt-
temberg vom 08. Februar 2020 zurlickgegriffen. Darin wird im Hinblick
auf die Gesundheitsgeféahrdung auf ein Urteil des VHG Baden-Wurttem-
berg (Az Az. 10 S 2449/17, Rn. 36, 17. Juli 2018) verwiesen. Demnach
List in Bereichen, die dem Wohnen dienen, zu beachten, dass nach der
Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts im
gesundheitskritischen Bereich liegen®.

Die Rechtsprechung orientiert sich bei der Frage, ob gemaf § 45 Abs. 9
Satz 3 StVO eine Gefahrenlage gegeben ist, an den Grenzwerten der
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Werden die in § 2 Abs. 1
der 16. BImSchV geregelten Immissionsgrenzwerte Uberschritten, haben
die Larmbetroffenen regelmafig einen Anspruch auf ermessensfehler-
freie Entscheidung Uber eine verkehrsbeschrankende MaRRnahme (VGH
Baden-Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S 2449/17, Rn. 33).
Bei der Ermessensausiibung zu stralenverkehrsrechtlichen Larmschutz-
mafRnahmen ist in Bereichen, die dem Wohnen dienen, zu beachten,
dass nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55
dB(A) nachts im gesundheitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH Baden-
Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S 2449/17, Rn. 36.

Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Larmpegeln tber den genannten
Werten, verdichtet sich das Ermessen zum Einschreiten. Bei einer Uber-
schreitung dieser Werte um 2 dB(A) reduziert sich das Ermessen hin zur
grundsatzlichen Pflicht zur Anordnung bzw. Durchfiihrung von Maf3nah-
men auf den betroffenen Strallenabschnitten.

Spatestens bei Larmpegeln ab 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts (iber-
schreitet die Larmbelastung die grundrechtliche Schwelle zur Gesund-
heitsgefahrdung (BVerwG 9 A 16.16, Beschluss vom 25. April 2018, Rn.
86f). Solche Larmsituationen missen dann abwagungsgerecht gelost
werden.
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Zuséatzliche Umlaufe oder Angebotsverschlechterungen:

Stadtbahnlinie 1

« Auf der Stadtbahnlinie 1 sind die heutigen Wendezeiten zu kurz, um
ganztags eine Mehrfahrzeit von auch nur einer knappen Minute kompen-
sieren zu kénnen. Die Folge wére ein zusatzlicher Umlauf mit erhebli-
chen Mehrkosten.

Nachts ergébe sich keine Anderung.

« Auf der Relaisstral3e wird, mit dem Argument des zuséatzlichen Umlaufs
auf der Linie 1, von 30 km/h ganztags abgesehen, in der Schwetzinger
StralRe nicht. Fir die Linie 1 ist bereits eine der MalRnahmen nicht zu
kompensieren, weshalb es sinnvoll ware, entweder beide umzusetzen
(zusatzlicher Umlauf einerseits, groRter Larmschutz andererseits) oder
keine von beiden.

Dies gilt auch fir Mainahmen speziell gegen Stralenbahnlédrm in diesen
StralRen sowie in der Waldhofstral3e und der Kattowitzer Zeile. Im Ver-
lauf der Linie 1 lieRRe sich bei dem heutigen Betriebskonzept einzig die
MaRnahme Innenstadt Kurpfalzstrale Siid umsetzen (wobei auch hier
die gut 10 s nicht so irrelevant sind, wie sie auf den ersten Blick wirken).
In der Schwetzinger Stralle ist eine Ausnahmegenehmigung fiir die Stra-
Renbahn vielversprechend, wenn (auller der KurpfalzstralRe) sonst keine
MaRnahmen umgesetzt werden.

Stadtbahnlinie 5

« Eine Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
wirde fur die Stadtbahnlinie 5 zu einer rechnerischen Mehrfahrzeit von
62 s fuhren.

Bislang hat die rnv entlang der Linie 5 bei Mehrfahrzeiten dieser GréRen-
ordnung keine zusatzlichen Umlaufe angegeben, da die Herleitung des
Schwellenwerts, ab wann die Beférderungszeit nicht mehr ausreicht, bei
dieser Ringlinie schwieriger ist. Schlechte Plnktlichkeitswerte erklarten
wir insbesondere durch lange Fahrgastwechselzeiten infolge Gberlasteter
Fahrzeuge. Stand heute, nach der Inbetriebnahme eines grofien Teils
der langeren Fahrzeuge fir die Linie 5, sind die Pinktlichkeitswerte im-

Die Stadt Mannheim hat daher oberhalb der 0.g. Werte nur einen einge-
schrankten Handlungs- und Abwagungsspielraum, welcher im Larmakiti-
onsplan ausgetibt und dokumentiert wurde.

Fir die Schwetzinger StralRe kdnnen flankierende Malnahmen zur Be-

schleunigung des OPNV beizutragen den Verlust so weit wie méglich zu
verringern. Hierzu bittet die Stadt die rnv noch einmal gesondert auf die
zustandigen Stellen zuzukommen.

Sowohl fur die Kattowitzer Zeile als auch fir die Kurpfalzstrafie Std sieht
der Larmaktionsplan keine Ma3nahme vor.

Die HaustralRe in Seckenheim ist eine beidseitig mit Wohnnutzung ange-
baute Stralle mit einer hohen Verkehrsstarke und einer sehr hohen
Larmbelastung oberhalb der Werte, ab der eine Grundsatzliche Pflicht
zur Anordnung besteht. Hier bestehen seit Jahren erhebliche Larmbe-
schwerden seitens der Anwohner. Im Rahmen der Gesamtabwagung hat
der Larmaktionsplan dem Larmschutz den Vorrang eingeraumt.
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mer noch nicht im Soll. Wir empfehlen, die Situation weiter zu beobach-
ten, um nach der Gewahrleistung einer ausreichenden Befoérderungska-
pazitat auf der Linie 5 feststellen zu kénnen, ob eine Mehrfahrzeit zu
kompensieren ware oder nicht.

« Die Stadtverwaltung von Heidelberg beabsichtigt, im Zuge der dortigen
LAP keine Mehrfahrzeiten der — gemeinschaftlich betriebenen und be-
zahlten — Linie 5 hervorzurufen. Wurde in Mannheim anders gehandelt
werden, sdhe man in Heidelberg ggf. keinen Grund, daran festzuhalten.
Die Mehrfahrzeiten von Mannheim und Heidelberg gemeinsam waren
héchst wahrscheinlich nicht zu kompensieren.

Wir empfehlen ein abgestimmtes Vorgehen mit der Stadt HD und dem
RNK.

Buslinien 43 und 46

« Die Linie 43 hat bereits heute eine sehr knappe Wendezeit. Eine Mal3-
nahmenkombination aus Friedrichsfeld Vogesenstralle, Seckenheim
HauptstraRe und Seckenheim Offenburger Strale Nord ware damit nicht
zu kompensieren, wenn die berechneten Werte so eintrafen.

Die Linie 46 hat bereits heute eine knappe Wendezeit. Hinzu kommt eine
wahrscheinlich 2 bis 4 min betragende Mehrfahrzeit infolge des Baus der
L 597 zwischen Seckenheim und Neckarhausen bzw. der Auflassung der
alten K 4138. Eine Mallnahmenkombination mit Friedrichsfeld Vogesen-
stralRe und Seckenheimer HauptstralRe ware nicht zu kompensieren.

Bei beiden Linien sind zusatzliche Umlaufe unwahrscheinlich. Die Mehr-
fahrzeit wiirde eher durch eine Angebotsanpassung ausgeglichen.
Aufgrund der Mehrfahrzeit (bei der 46 bereits durch die L 597) wiirden
die Busse kiinftig direkt von der Haltestelle Friedrichsfeld Stidbahnhof
durch die Vogesenstralle zur Haltestelle Vogesenstralle fahren missen.
Ein neuer Steig der Haltestelle Neudorfstral3e in der Vogesenstralie
waére dafur erforderlich. Die Haltestelle Milhauser StralRe (70 Fahrgaste
pro Tag) wiirde nur von einer Linie und schlimmstenfalls gar nicht mehr
bedient werden, was die Bedienung des sldostlichen Friedrichsfeld
(400-m-Radius gemal VDV-Schrift 4) verschlechtern wiirde. Grundsatz-
liche Anderungen im Busnetz Seckenheim sind zwar angedacht, jedoch
noch nicht fiir die nachsten Jahre konkret geplant, um diese Situation zu
entscharfen.

* Im Zuge der Ordnung des Gehwegparkens in Friedrichsfeld empfehlen
wir, in der Vogesenstrale verbesserte Begegnungsmdglichkeiten zwi-
schen Bussen und v.a. Pkw zu schaffen, um die Mehrfahrzeit zumindest
z.T. zu kompensieren und die Pinktlichkeit zu erhéhen.

Die Stadt Mannheim kennt die Abwagungsgriinde der Stadt Heidelberg
nicht. Ob die Stadt Heidelberg aufgrund der Anordnung T30 ganztags in
der HauptstralRe in Seckenheim andert, ist Spekulation und kann keine
Grundlage flr die Abwagung der MalRnahme hier in Mannheim sein.
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Auf dem Abschnitt der VogesenstralRe sudlich der Kolmarer Strale ist
mit haufigerem Linienbusverkehr als heute zu rechnen.

In dieser Sache nahmen wir bereits direkten Kontakt mit Verkehrsbe-
hoérde und Stadtverkehrsplanung auf.

Buslinie 51

. Ein zusatzlicher Umlauf auf der Linie 51 wird nicht nétig, da der
Fahrplan ohnehin aufgrund der schlechten Punktlichkeit auf einen lange-
ren 30-min-Takt gedndert wird.

Buslinie 53

. Wie erwahnt, fihrt die MalRnahmenkombination aus Kafertal
Mannheimer StralRe, Neustadter Strale und Wormser Stralle West so-
wie Waldhof Alte Frankfurter StralRe, Kasseler Stralle und Waldstralte
(Neckarstadt-West Am Messplatz und Mittelstrafle sowie Waldhof Wald-
pforte sind zu vernachlassigen) zu einem zuséatzlichen Umlauf. Die
groRte Auswirkung haben dabei Kéfertal Mannheimer Strafe und Neu-
stadter Strae mit jeweils lber 40 s, wahrend die anderen Abschnitte bei
unter 20 s liegen. Da in beiden Abschnitten nur Tempo 30 nachts vorge-
sehen ist, wird tagslber rechnerisch kein zusatzlicher Umlauf notwendig.
Nachts ist dem zwar rechnerisch nicht so, aufgrund der nachts bei Ganz-
tagslinien oftmals noch vorhandenen Beférderungszeitreserven diirfte es
jedoch ebenfalls praktisch keine Auswirkungen auf das Umlaufgefiige
haben.

Die Mehrfahrzeit auf der Linie 53 kénnte durch eine Verkirzung der Min-
destwendezeit an der Haltestelle Kurpfalzbriicke mithilfe einer nah an
der Haltestelle positionierten Fahrpersonaltoilette kompensiert werden.

ERGEBNIS

3 Umweltforum

Sehr geehrter Herr Kiefer, sehr geehrte Damen und Herren,

wir danken fur die Gelegenheit zur Stellungnahme zu o.g. Vorhaben. Die
im Umweltforum zusammen geschlossenen 18 Mannheimer Umwelt-,
Naturschutz- und Verkehrsverbande nehmen dazu wie folgt Stellung:

Wir begriien die erneute Aktualisierung des Larmaktionsplans und die
Absenkung der Auslésewerte fiir die Priifung von Larmschutzmafnah-
men auf neu 65 dB (A) ganztags und 55 dB (A) nachts. Larmschutz hat
eine grofie Bedeutung fir den Gesundheitsschutz der Bevdlkerung.

Wiinschenswert wére zusétzlich eine Darstellung der Uberlappung der
betroffenen Gebiete, die sowohl durch Stralen- als auch durch Schie-
nenverkehrslarm betroffen sind. Daraus ergibt sich ggf. eine geanderte
Priorisierung der im Larmaktionsplan (4. Stufe) vorgeschlagenen Mal}-
nahmen zum Schutz der Bevélkerung.

Die der Larmkartierung und dem Larmaktionsplan zu Grunde liegenden
Berechnungs- und Beurteilungsvorschriften lassen keine Summation der
unterschiedlichen Larmarten zu. Eine Gesamtlarmbetrachtung nicht zu-
lassig.
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Wir méchten zudem darauf hinweisen, dass die TA Larm deutlich niedri-
gere Immissionsrichtwerte vorsieht. Hier liegt der Richtwert z.B. flr ur-
bane Gebiete bei 63 dB (A) tagslber und nur 45 dB (A) nachts. Dies ver-
deutlicht nochmals die Dringlichkeit des Handlungsbedarfs in den im
Larmaktionsplan adressierten Gebieten sowie deren notwendige Auswei-
tung!

Gebietseinstufung tags | nachts
a) |Industriegebiete 70 70
b) |Gewerbegebiete 65 50
c) |Urbane Gebiete 63 45
d) |Kerngebiete, Dorf- und Mischgebiete 60 45
e) |Aligemeine Wohngebiete und Kleinsiedlungsgebiete 55 40
f) |Reine Wohngebiete 50 35
g) |Kurgebiete, Krankenhauser und Pflegeanstalten 45 35

Abb: Immissionsrichtwerte der TA Larm, Abschnitt 6.1.Werte in dB(A)'

StralRenverkehrslarm

Im Larmaktionsplan 4. Stufe in den Tabellen 2+3 auf S. 6/7 wird der
StralRenverkehr aus Hauptlarmquelle identifiziert. Hier besteht tagsuber
fur 22.300 Wohnungen (entspricht 13% aller 173.000 Wohnungen in
Mannheim) bzw. 46.400 Menschen It. Definition des neuen Larmaktions-
plans bei 65 dB (A) Handlungsbedarf. Nachts sind insgesamt 37.400
Menschen von mehr als 55 dB(A) lautem StralRenverkehrslarm betroffen.

Wir unterstitzen deshalb ausdrtcklich die geplanten MalRnahmen zur
Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 30 auf zahlreichen l1armbe-
lasteten Stral3en.

Dies wirden nicht nur dem Larmschutz dienen, sondern auch der Si-
cherheit im StralRenverkehr fir Verkehrsteilnehmende des Umweltver-
bundes wie FuRganger und Radfahrende. AuRerdem wére dies eine
wichtige MalRnahme zum Klimaschutz und zur Luftreinhaltung im Mann-
heim.

Die Geschwindigkeitsreduzierung im Mannheimer Stral3ennetz mit Ein-
fihrung von Tempo 30 auf allen Stra3en im Stadtgebiet, wo dies die
StralRenverkehrsordnung ermdglicht, wird als Malknahme 7.7.6.2, Mal3-
nahme im Klimaschutzaktionsplan 2030 vorgeschlagen.

Die Immissionsrichtwerte der Technischen Anleitung zum Schutz gegen
Larm (TA Larm) gelten fir den Gewerbelarm und sind fiir den Verkehrs-
Iarm nicht anzuwenden. Der Gesetzgeber sieht flr den Gewerbeldrm Im-
missionsrichtwerte vor, die z. T. deutlich unter den Anforderungen an
den Verkehrslarm liegen.

Die Stadt Mannheim orientiert sich mit den angesetzten Auslésewerten
an der Rechtsprechung und den Vorgaben des Kooperationserlass
Larmaktionsplanung des Verkehrsministeriums Baden-Wrttemberg.
Demnach liegen Larmbelastungen ab 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in
der Nacht liegen in einem gesundheitskritischen Bereich. Daher werden
diese Werte als Auslésewerte flr die Larmaktionsplanung im Ballungs-
raum Mannheim herangezogen.
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Auswertungen aus Berlin ergaben, dass bei der Reduzierung von Tempo
50 auf Tempo 30 auch die Belastungen mit Luftschadstoffen wie NO2
senkt.

In der Summe wirde dies bei der Malnahmenumsetzung einen beson-
ders effizienten Mitteleinsatz bedeuten.

Diese weiteren Aspekte, insbesondere Luftschadstoffbelastung und Un-
fallstatistik, sollten auch bei der Abwagung der Stralenabschnitte zur
Umsetzung von Tempo 30-Vorgaben in Anhang 6 zusatzlich als Kriterien
einflieen.

Wichtig ware aber nicht nur die Anordnung von Tempo 30, sondern auch
dessen regelmaiige Uberwachung.

Wichtig ware zudem eine mdglichst zeitnahe Umsetzung. Von den in
Tab. 15 des Larmaktionsplans Stufe 4 aufgeflhrten MaRnahmen mit
StralRen(-abschnitten) mit Tempo 30 wére dies bei 30 Abschnitten ohne
Anderungen der Lichtsignalanlagen (LSA) méglich. Diese MaRnahmen
sollten zeitnah umgesetzt werden. Bei weiteren 21 miissten LSA ledig-
lich angepasst werden. Nur bei 14 StraRen(-abschnitten) miissen LSA
ausgetauscht werden.

Die Anordnung von 30 Tempo in den betroffenen Gebieten als aktiver
Larmschutz halten wir fiir deutlich hilfreicher als passive Larmschutz-
mafinahmen wie die Férderung von Schallschutzfenstern fir die betroffe-
nen Anwohner/innen. Zudem ist It. LAP 4. Stufe Seite 17 das Foérderpro-
gramm fiir den Einbau von Larmschutzfenstern erschépft und es ist nicht
absehbar, wann eine Férderung wieder aufgenommen werden kann.
Auch die Vorgabe schallgedammter Liftungsanlagen in B-Planen ist nur
bedingt hilfreich. Fiir die Nutzung von Balkonen, Terrassen und Garten,
die ebenfalls zu Wohnungen gehdren, ist dies nicht zielfiihrend.

Schienenverkehrslarm

Die Anzahl der betroffenen Wohnungen mit Belastungen durch Schie-
nenverkehrslarm der Strallenbahn und Eisenbahn liegen It. LAP 4. Stufe
S. 6/7 um den Faktor 5 bis 10 niedriger als durch StralRenverkehrslarm.

Ordnungspolitische Manahmen wie Geschwindigkeitskontrollen sind
nicht Bestandteil des Larmaktionsplanes, sondern werden durch FB Si-
cherheit und Ordnung entsprechend der gesetzlichen Regelungen und
Vorgaben im Ermessen durchgefiihrt.
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Dies zeigt den vordringlichen Handlungsbedarf im Bereich des Strallen-
verkehrs. Trotzdem sind natiirlich auch LarmschutzmaRnahmen im Be-
reich des Schienenverkehrs wichtig. Sie liegen jedoch liberwiegend im
Handlungsbereich der rnv und der DB.

Schienenverkehrslarm Eisenbahn

Unklar ist die Darstellung zum Larm durch Eisenbahnverkehr im LAP 4.
Stufe in Tab 3 auf S. 7:

Demnach sind tagstiber insgesamt 3.200 Menschen von Bahnlarm > 65
dB(A) und nachts 7.300 Menschen von Bahnlarm > 55 dB(A) betroffen.
Die nachtliche Abgrenzung misste jedoch schon bei 54 dB(A) erfolgen,
d.h. es sind noch deutlich mehr Menschen betroffen als angegeben. Zu-
dem gibt es It. Tabelle keine ( Wert = ,0%) fur die n&chtliche Betroffenheit
mit mehr als 70 dB(A), was beim Befahren mit Guterzligen nicht nach-
vollziehbar ist. Hier bitten wir um Uberpriifung der angegebenen Werte.

Durch die geplanten Ausbaumafnahmen (NBS Frankfurt-Mannheim,
NBS/ABS Mannheim-Karlsruhe, viergleisiger Ausbau S-Bahn-Knoten
Mannheim-Heidelberg, etc.) zur Kapazitatserhéhung des Schienennet-
zes wird die Zahl der Personen- und Giterzlige, die durch Mannheim
fahren, stark zunehmen. Wir hatten deshalb erwartet, dass im aktuellen
Larmaktionsplan der Stadt Mannheim auch die zukiinftig prognostizierte
Belastung und der notwendige Schutz der von ihr betroffenen Anwoh-
ner/innen starker berticksichtigt wird.

Wir begrifien in diesem Zusammenhang ausdriicklich die Aussage im
LAP Stufe 4 (S. 33), dass fiir die geplanten Ausbaumafinahmen der
Deutschen Bahn im Stadtgebiet Mannheim nur eine Tunnelvariante in
Frage kommt.

Fluglarm

Unklar sind die angegebenen betroffenen Anwohner/innen durch Flug-
larm. Hier werden It. LAP 4. Stufe in Tabelle 2 auf S. 6 die Werte von >
55 dB (A) bei 4.500 ,Wohnungen* lberschritten. In Tabelle 3 auf S. 7

Die Larmkartierung des Eisenbahnlarms erfolgte durch das Eisenbahn-
bundesamt (EBA). Es handelt sich bei den dargestellten Werten um eine
Ubertragung der durch das EBA verbffentlichten Daten.

Die Abgrenzung der Werte fiir die Ermittlung der Betroffenheiten ist
durch die 34. BImSchV (Verordnung Uber die Larmkartierung) vorgege-
ben. (die Abgrenzung zwischen 54 und 55 in der Nacht erfolgt durch ma-
thematische Rundung, d.h. alle Betroffenheiten uber 54,4 dB(A) werden
dem Wert 55 zugeordnet).

Bei den dargestellten Werten handelt es sich um eine Rundung auf volle
Hundert entsprechend den Vorgaben der 34. BImSchV. D.h. im vorlie-
genden Fall liegen zwar geringe Betroffenheiten vor (< 10), diese sind
aber aufgrund der vorgegebenen Rundungsregelung als 0 auszuweisen.
Die Werte wurden entsprechend der verdéffentlichten Daten des EBA
Ubertragen.

Der Larmaktionsplan basiert auf der Larmkartierung. Diese erfolgt ent-
sprechend den gesetzlichen Vorgaben immer flir das Jahr vor dem die
Larmkartierung fristgerecht zu erstellen ist. In diesem Fall das Jahr 2022.
Die Larmkartierung und der darauf aufbauende Larmaktionsplan beriick-
sichtigen entsprechend den gesetzlichen Vorgaben immer nur vorhan-
dene Belastungen (Larmsanierung). Von diesen Vorgaben kann nicht
abgewichen werden.

Fir die Bericksichtigung zukinftiger Larmbelastungen sind andere In-
strumente geeigneter.

Hierbei handelt es sich um einen Ubertragungsfehler, der bereits korri-
giert wurde. Danke fir den Hinweis.
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liegt die Anzahl der betroffenen ,Menschen® mit Belastungen zwischen
55 und 59 dB (A) jedoch bei ,0“. Dies ist nicht plausibel, es sei denn alle
0.g. Wohnungen wiirden leer stehen. Wir bitten um Uberpriifung der An-
gaben.

Eine Ausweisung ,ruhiger Gebiete* in Mannheim (siehe LAP S. 59) mit
einem Schwellenwert unter 55 dB(A) ist nicht nachvollziehbar, wenn
gleichzeitig die Richtwerte der TA Larm fir reine Wohngebiete nur bei 50
dB(A) und fiir Kurgebiete bei 45 dB(A) liegen. Hier bitte wir um eine kriti-
sche Priifung der Vorgaben.

Dartber hinaus ware im Larmaktionsplan die Ergdnzung eines Glossars
hilfreich. Abklrzungen wie ,Lden®, ,Lnight* oder ,IED“-Anlagen sind nicht
allgemeinverstandlich.

Fir die Ermittlung der ruhigen Gebiete machen die Umgebungslarmricht-
linie und das Bundes-Immissionsschutzgesetz keine Vorgabe. Die Her-
leitung der Kriterien wurde im Larmaktionsplan ausfihrlich in Kapitel 5.1
Auswahlkriterien dargestellt.

Auf die Erstellung eines Glossars wurde aufgrund der geringen Anzahl
der zu erlauternden Begriffe zugunsten einer Erlauterung im FlieRtext
verzichtet. Siehe Zusammenfassung der Daten der Larmkartierung Seite
5 (Lden / Lnignt) sowie Fuflnote 1 (IED Betriebe).

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis genommen

4 Ludwigshafen

vielen Dank fiir die Ubersendung der o0.g. Unterlagen und die Méglich-
keit, zum Larmaktionsplan 4.Stufe der Stadt Mannheim Stellung zu neh-
men.

Seitens der Stadt Ludwigshafen bestehen zu den Planungen keine Anre-
gungen oder Bedenken.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis genommen

5 ADFC

Sehr geehrter Herr Kiefer,

vielen Dank fiir die Ubersendung der Unterlagen. Als ADFC begriiRen
wir den Larmaktionsplan, zumal eine wesentliche Forderung der Aktion
,Lebenswerte Stadte’, in der auch Mannheim Mitglied ist, damit einer
Umsetzung ndherkommt. Die Reduzierung von Fahrgeschwindigkeiten
auf Hauptverkehrsstral3e von 50 km/h auf 30 km/h fuhrt nicht nur zur
Minderung von Larm, sondern auch zum Schutz von Radfahrenden und
FufRgangern vor Verletzungen und schweren Verletzungen bei Unfallen.
Der Stellungnahme des Umweltforums, in dem der ADFC Mitgliedsver-
band ist, schlieRen wir uns vollumfanglich an.

Erganzend dazu méchten wir noch folgende Aspekte vortragen.

- Insbesondere die angekiindigte lange Zeitdauer bis zur Umsetzung von
Tempo 30 an den StralRen, an denen die LSA ersetzt werden miissen,
sollte aktiv durch eine klare Prioritatensetzung in der Mittelverwendung
beim StralRenbau verkirzt werden.

Die Prioritaten zur Erneuerung von Signalanlagen sind vielféltig. (Alter
der Anlage, Barrierefreiheit, Belange des OPNV, Verbesserungen fiir
den Radverkehr, Larmschutz). Die Festlegung kann nur iber eine Abwa-
gung aller Belange vorgenommen werden.
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- Geprift werden sollte auch, ob einzelne LSA nicht vollstandig entfallen
kénnen und z.B. durch Zebrastreifen ersetzt bzw. ob weitere Querungen
geschaffen werden kénnen. Dies wiirde sich insbesondere in den nicht
reinen Durchgangsstrafen anbieten.

- Als weitere Reduzierung von Larmemissionen schlagen wird vor, Licht-
signalanlagen nachts auszuschalten und in diesen Bereichen nachtliches
Parken auch auf den Durchgangsstra’en zu ermoglichen. Die Durch-
gangsstrallen sind in aller Regel nur zu den Hauptverkehrszeiten ausge-
lastet und die nachtliche ,Uberdimensionierung’ verleitet zu Geschwin-
digkeitstiberschreitungen. Damit kdnnten Einzelemissionen, die zwar in
die Berechnungen des Larmaktionsplanes It. Inrem Vortrag nicht einflie-
3en, die aber fir Anwohner*innen extrem stérend und damit gesund-
heitsgefahrdend sind, reduziert werden.

- Im Larmaktionsplan wird ebenfalls aufgefihrt, dass die Erhaltung einer
Grune Welle ein Ausschlussgrund fir eine Temporeduzierung sein
kénnte. Wir bitten zu prifen, ob die Erhaltung einer Griinen Welle auch
bei einer temporeduzierten Durchgangsstralle aufrechterhalten werden
muss. Jetzt schon ist diese Bevorzugung des MIV ein Grund warum bei
einem Umstieg auf den Radverkehr fiir viele kaum ein positiver Effekt
entsteht, sondern Ampelschaltungen, die auf den Autoverkehr ausgerich-
tet sind, zu stdndigen Ampelstops fir den Radverkehr fiihren. Sollte eine
Grune Welle dennoch vorgesehen werden, so ware eine Orientierung an
den 25 km/h des Radverkehrs mit E-Unterstitzung wiinschenswert.

- Schlief3lich méchten wir darauf dréangen, dass insbesondere an den
Stellen, an denen noch mit Iangeren Wartezeiten bis zur Realisierung
von Tempo 30 zu rechnen ist, gepruft wird, inwieweit eine Ertlichtigung
der Radverkehrsanlagen im Rahmen des Radnetz-Ausbaus in Mann-
heim eine Entlastung des Verkehrsaufkommens und damit des Ver-
kehrslarmes bewirken kann. Dabei sollten insbesondere ,kleine Ma3nah-
men‘ wie Kaltasphaltdeckschichten, Fahrbahnmarkierungen auf den
Radwegen und &hnliche kostenglinstige Malnahmen vorgenommen
werden um die Planungszeiten der LSA-Anlagen zu unterschreiten. Dies
soll jedoch nicht als ,Ersatz’ fiir den insgesamt notwendigen Ausbau der
Radverkehrsanlagen verstanden werden.

Diese Prifung gehort zum Standard.

Lichtsignalanlagen werden ausschlief3lich gebaut, weil die Verkehrssi-
cherheit nicht anders gewahrleistet werden kann. Grundséatzlich sollen
sie rund um die Uhr betrieben werden. Zeitlich befristete Abschaltungen
sind maoglich, sofern sichergestellt ist, dass die Verkehrssicherheit wah-
rend der Abschaltzeit trotzdem gewahrleistet ist. Mit diesem Spielraum
werden in Mannheim nur ca. 10% aller LSA durchgehend betrieben. Das
heifl3t, der weit Uberwiegende Anteil ist nachts bereits ausgeschaltet. Wo-
bei Ausschaltung ,nachts” nicht gleichbedeutend mit der Dauer zwischen
22:00 und 06:00 Uhr ist. Die Abschaltdauer wird individuell fir jede ein-
zelne Anlage festgelegt. Bei einer gegenuber heute weitergehenden Ab-
schaltdauer steigt das Risiko, dass die Verkehrssicherheit nicht mehr ge-
wahrleistet ist und die Unfallrate steigt. Entsprechende Untersuchungen
(u.a. BAST) und eigene Erfahrungen bestatigen dies.

Die Erhaltung der Griinen Welle ist nicht als Ausschlussgrund zu verste-
hen, sondern als ein Punkt der Abwagung, sofern die Lichtsignalanlage
nicht angepasst werden kann.

Mafnahmen wie eine Ertlichtigung der Radverkehrsanlagen im Rahmen
des Radnetz-Ausbaus sind nicht sind nicht Bestandteil des Larmaktions-
plans. Der Hinweis wird an die zustandigen Stellen weiter geleitet.

Seite 25




STADTMANNHEIM®

Geoinformation
und Stadtplanung

Larmaktionsplan 4. Stufe Stadt Mannheim Anhang 9.3 Stellungnahmen TOB

Anregung / Bedenken / Hinweise

Stellungnahme Verwaltung

Insgesamt begrifRen wir jede Geschwindigkeitsbegrenzung. Neben der
Larmschutzwirkung ist die damit zusatzlich erreichte Sicherheit fiir Rad-
und FuRverkehr sehr positiv. Zudem wird mit einer Verlangsamung des
motorisierten Individualverkehrs die bisherige Bevorzugung des MIV ver-
ringert. Dies stellt einen eigensténdigen Beitrag zur Férderung des Um-
stiegs auf den Radverkehr dar — und damit einen weiteren wichtigen Bei-
trag zur Larmreduzierung im StraRenverkehr.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis genommen

06

Gesundheitsamt

Gesundheitliche Bewertung von Larm:

Beeintrachtigungen der menschlichen Gesundheit durch Larmimmissio-
nen haben nach den WHO-Standards ab ca. 60 dB (A) (am Tag) bzw. 40
dB(A) (in der Nacht) direkte Auswirkungen auf den Korper. Bei langerer
Exposition kénnen Bluthochdruck und Herz-Kreislauf-Erkrankungen, wie
auch Herzinfarkt und Tod folgen. Daneben wirkt sich Larm auf den ge-
samten Organismus aus, da der Korper auf dauerhafte Ldrmbelastung
mit der Ausschiittung von Stresshormonen reagiert. Daraus kénnen Kon-
zentrations- und Schlafstérungen, Kopfschmerzen und Abnahme der
korperlichen und geistigen Leistungsfahigkeiten folgen. Zu den maogli-
chen Langzeitfolgen dauerhafter Larmbelastung gehéren neben den Ge-
hérschéden auch Anderungen bei biologischen Risikofaktoren und Be-
eintrachtigungen des psychischen und sozialen Wohlbefindens.

Dieser Stellungnahme zugrundeliegende Bewertungsrichtlinien:

Als Schwelle zur Priifung von LarmschutzmalRnahmen wurden in der 2.
Stufe des Larmaktions-plans 2016 Werte von 70 dB(A) (Lden) sowie von
60 dB(A) (Lnignt) herangezogen. In der aktuellen Manahmenplanung zur
4. Stufe des Larmaktionsplans wird in Bezug auf die Schwellenwerte zur
Prifung von Larmschutzmalinahmen auf die Hinweise des Uberarbeite-
ten Kooperationserlasses des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur
des Landes Baden-Wirttemberg vom 08. Februar 2023 zuruckgegriffen,
wonach bei einem Lgen von 65 dB(A) oder einem Lnight von 55 dB(A) sehr
hohe Larmbelastungen im gesundheitskritischen Bereich vorliegen. Vor
diesem Hintergrund werden Schallschutzmafinahmen in Gebieten ge-
prift, in denen diese niedrigeren Schwellenwerte iberschritten werden.
Weiterhin wurde in der EU-Umgebungslarmrichtlinie ein neues europa-
weit einheitliches Berechnungsverfahren zur Ermittlung von Belasteten-
zahlen durch Umgebungslarm (CNOSSOS-EU) vorgeschrieben, welches
in den sechsten Teil (LA&rmminderungsplanung) des Bundesimmissions-
schutzgesetzes in deutsches Recht ibernommen wurde. Die geringeren
Schwellenwerte stellen aus Griinden des Gesundheitsschutzes eine Ver-
besserung gegenlber dem Larmaktionsplan 2016 dar.
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Bewertung des vorliegenden Larmminderungsplans 4. Stufe:

Der vorliegende Larmminderungsplan 4.Stufe (Stand: 1/2025) erfuillt
nach den neuen Landes- und EU-Vorgaben die gesetzlichen Vorgaben
gemaR Bundesimmissionsschutzgesetz und EU-Umgebungslarmrichtli-
nie. Er genuigt jedoch nicht, um sicherzustellen, dass nach WHO-Stan-
dards gesundheitliche Schadigungen durch Larmexposition vermieden
werden kdnnen. In diesem Sinne stellt der Entwurf des Larmaktionsplans
mit reduzierten Schwellenwerten einerseits eine Verbesserung zum
Larmminderungsplan 2016 dar, andererseits ist er aus Sicht des umwelt-
bezogenen Gesundheitsschutzes lediglich als Zwischenetappe auf dem
Weg zu einem gesundheitlich vollumfanglich wirkungsvollen Schall-
schutz zu werten. Mit dieser Einschrankung sind die im Entwurf des
Larmaktionsplans beschriebenen Mallnahmen zur Minderung verkehrs-
bedingter LA&rmemissionen und —immissionen aus Sicht des umweltbezo-
genen Gesundheitsschutzes sinnvoll und zielfihrend. Die Auswahl der
Untersuchungsgebiete, in denen die zulassige Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h als Manahmen zur Larmminderung verringert werden soll,
ist aus hiesiger Sicht nachvollziehbar.

Es wird aus Sicht des umweltbezogenen Gesundheitsschutzes als erfor-
derlich angesehen, LarmschutzmalRnahmen im Bereich Strafenver-
kehrslarm sowie den Schutz ausgewiesener ruhiger Gebiete bereits auf
Planungsebene zu beriicksichtigen.

Zu folgenden Einzelaspekten nimmt das Gesundheitsamt gesondert
Stellung:

1. Bahnprojekte NBS Frankfurt-Mannheim und NBS/ABS Mannheim-
Karlsruhe

2. Untersuchungsgebiet ,Neckarstadt-West Untermiihlaustrale”

1. Bahnprojekte NBS Frankfurt-Mannheim, sowie NBS/ABS Mannheim-
Karlsruhe

Die im vorliegenden Entwurf zum Larmaktionsplan 4. Stufe aufgegriffe-
nen Projekte NBS Frankfurt-Mannheim, sowie NBS/ABS Mannheim-
Karlsruhe und der damit verbundenen steigenden Anzahl an Guterzigen
werden wesentlich zu einer erhéhten Larmbelastung der bestehenden
Siedlungs-strukturen beitragen. Daher wird aus Sicht des umweltbezoge-
nen Gesundheitsschutzes die Berlicksichtigung der Projekte sowie die
enthaltene Forderung nach der Tunnelvariante im Larmaktionsplan be-
fUrwortet.

2. Untersuchungsgebiet ,Neckarstadt-West Untermiihlaustrale”

Der Larmaktionsplan ist als ein langjahriger Prozess zu verstehen, wel-
chen nach und nach die Belastungsgebiete in Mannheim untersucht und
dafir MalRnahmen prift und festlegt. Daflr wird der Larmaktionsplan und
die Larmkartierung alle 5 Jahre gepruft und erforderlichenfalls Giberarbei-
tet.

Dementsprechend wurden seit Beginn der Larmminderungsplanung
2007 sukzessive die Ausldsewerte von urspriinglich 75 dB(A) Lden und
65 dB(A) Lnight auf jetzt 65 dB(A) Lden und 55 dB(A) Lnight abgesenkt.

Seite 27




STADTMANNHEIM®

Geoinformation
und Stadtplanung

Larmaktionsplan 4. Stufe Stadt Mannheim Anhang 9.3 Stellungnahmen TOB

Anregung / Bedenken / Hinweise

Stellungnahme Verwaltung

Fir das Untersuchungsgebiet ,Neckarstadt-West Untermiihlaustralle® er-
folgte im vorliegenden Entwurf eine Ermessensausiibung zur stralenver-
kehrsrechtlichen Malnahme T30 ganztags (Anhang 06, S. 86-88) mit
dem Ergebnis, dass der Verkehrsbedeutung als Bundesstralle und
Hauptverkehrsachse am Tag eine héhere Bedeutung als der Larm-
schutzbelange zugewiesen wurde. Die Mallhahme T30 ganztags wird
somit nicht weiterverfolgt. Das Gesundheitsamt stellt hierzu fest, dass es
durch diese Abwagung weiterhin insgesamt 681 Betroffene gibt, die Lar-
mimmissionen von > 65 dB(A) ausgesetzt sind und damit sehr hohen
Larmbelastungen im gesundheitskritischen Bereich. 263 Betroffene sind
mit Blick auf den Gesundheitsschutz von grundrechtlich relevanten
Larmbelastungen > 70 dB(A) betroffen, wonach gemaR dem Kooperati-
onserlass des Ministeriums fur Verkehr und Infrastruktur des Landes Ba-
den-Wurttemberg vom 08. Februar 2023 vordringlicher Handlungsbedarf
zur Larmminderung und zur Verringerung der Anzahl der Betroffenen be-
steht.

Die Abwagung der einzelnen Belange ist im Larmaktionsplan dargestellt.
Die Belastung im Untersuchungsgebiet liegt oberhalb der Schwellen-
werte, ab denen eine grundsatzliche Pflicht zur Anordnung strallenver-
kehrsrechtlicher MalRnahmen vorliegt. Ebenso sind am Tag Belastungen
oberhalb der Schwellenwerte zur Gesundheitsgefahrdung von 70 dB(A).
In der Nacht besteht bereits eine Anordnung T30. Andererseits besitzt
die Reichskanzler-Mduller-Stral3e als 4-spurig ausgebaute Bundesstralle
eine besondere Verkehrsbedeutung. Zudem ist entlang der Unter-
muhlaustrafie zu Teilen nur einseitig Wohnnutzung vorhanden.

Im Ergebnis wird der Verkehrsbedeutung als Bundesstrale und Haupt-
verkehrsachse am Tag die héhere Bedeutung als den Larmschutzbelan-
gen. Wegen des erhéhten Ruhebedurfnisses der Bevolkerung in der
Nacht wird in diesem Zeitraum dem Larmschutz eine héhere Gewichtung
als der Verkehrsbedeutung beigemessen. Die Malinahme aus der zwei-
ten Stufe der Larmaktionsplanung wird damit bestatigt.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis genommen

7

Fachbereich Klima,
Natur, Umwelt

Abteilung Klimaschutz
Freigabe, im Sinne des Klimaschutzes sind die mit dem Larmaktionsplan
einhergehenden Geschwindigkeitsreduktionen zu begriifen.

Untere Naturschutzbehoérde

von Seiten des Naturschutzes wird der Larmaktionsplan 4. Stufe grund-
satzlich begrift. Die Reduktion von Larm kann sich ebenfalls positiv auf
Tierarten auswirken. Stérungen werden gemindert und die Barrierewir-
kung kann abgeschwacht werden. Durch das Herabsetzen der zulassi-
gen Geschwindigkeiten auf Stra3en, kann auch die Barrierewirkung fir
weniger mobile Arten (z.B. Amphibien, Igel) reduziert werden und es
kommt zu weniger verkehrsbedingten Opfern.

Die Errichtung von Larmschutzwanden wird dagegen eher kritisch gese-
hen, da diese fiir viele, insbesondere Kleintiere uniiberwindbare Barrie-
ren darstellen und somit einen negativen Einfluss auf die Biodiversitat
haben kénnen. Eine Mdglichkeit um die Barrierewirkung zu verringern
sind integrierte Kleintierdurchlasse. Um Vogelschlag zu verhindern, soll-
ten Larmschutzwande nicht transparent gestaltet werden. Eine Begru-
nung von Larmschutzwanden mit heimischen Strauchern oder Kletter-
pflanzen kann einen positiven Effekt auf die Biodiversitat erzielen.

Untere Forstbehdrde
Die Untere Forstbehdrde meldet Fehlanzeige.

Untere Bodenschutzbehorde

Der Larmaktionsplan hat als Malnahme keine Larmschutzwénde vorge-
sehen. Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.
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Die Untere Bodenschutzbehdrde meldet keine Betroffenheit.

Untere Wasserbehorde
Zum Thema Larm meldet die untere Wasserbehérde Fehlanzeige.

Untere Immissionsschutzbehoérde

Aus Sicht der Luftreinhaltung ist die Einflhrung von Tempo 30 auf stark
befahrenen Strallen zu begriRen, sofern diese zu einer Beibehaltung
bzw. zu einer Verbesserung des Verkehrsflusses fiihren und somit keine
Staus und Stop & Go Verkehre verursachen.

Untere Abfallrechtsbehorde
Die Untere Abfallrechtsbehtrde meldet keine Betroffenheit.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis genommen

8

Deutsche Umwelt-
hilfe

Sehr geehrter Herr Oberbirgermeister,

wir bedanken uns fir die Moglichkeit, zum Entwurf der Fortschreibung
der 4. Stufe des Larmaktionsplans der Stadt Mannheim Stellung zu neh-
men. Nach eingehender Priifung des vorliegenden Entwurfs kommt die
Deutsche Umwelthilfe (DUH) zu dem Schluss, dass der vorliegende Ent-
wurf des Larmaktionsplans 4. Stufe fur Mannheim weit hinter seinen
Maoglichkeiten zur Entlastung Betroffener zuriickbleibt. Die Verwendung
zu hoher Auslésewerte, unzureichende MalRnahmenplanung und der
fehlende Schutz ruhiger Gebiete flihren dazu, dass der vorliegende Plan-
entwurf die gesetzlichen Mindestanforderungen nicht erfiillt.

Ausmald der Larmbelastung

Den Berechnungen der aktuellen Larmkartierung zufolge, sind in Mann-
heim 123.300 Menschen gesundheitsschadlichem StralRenverkehrslarm
mit Ganztagespegeln von Uber 55 dB(A) ausgesetzt. Bei einer Einwoh-
nerzahl von 316.877 entspricht dies 39% der Bevdlkerung, die von po-
tenziell gesundheitsschadlichen Dauerlarmpegeln betroffen sind. Die
Weltgesundheitsorganisation (WHO) empfiehlt eindriicklich, die durch-
schnittlichen Larmpegel tagstber von 53 dB(A) und nachts 45 dB(A)
nicht zu Uberschreiten, um gesundheitliche Risiken wie Herz-Kreislauf-
Erkrankungen, Schlafstérungen und kognitive Beeintréachtigungen zu mi-
nimieren.

Im vorliegenden Planentwurf werden jedoch die Auslésewerte zur Prii-
fung vom Larmschutzmanahmen auf das Wertepaar von 65 dB(A) Lden
und 55 dB(A) Lnight festgelegt, wodurch fiir zehntausende Menschen,
die gesundheitsschadlichem Verkehrslarm ausgesetzt sind, MalRnahmen

Die Mindestanforderungen sind im Anhang V ,Mindestanforderungen fiir
Aktionsplane nach Artikel 7* der Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 (iber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm festgelegt. Der Larmaktionsplan erfllt
diese Anforderungen.

Der gesundheitskritische Bereich beginnt bei Werten von 65 dB(A) ganz-
tags und 55 dB(A) nachts. Hier sind dem Strallenverkehrslarm ganztags
46.400 und nachts 34.400 Personen ausgesetzt. Immer noch zu viel,
aber deutlich weniger als die genannten Werte. Die grundrechtliche
Schwelle zur Gesundheitsgefédhrdung ist entsprechend der hdchstrichter-
lichen Rechtsprechung ab den Werten Tags von 70 dB(A) und nachts
von 60 dB(A) zu erwarten.

Die zitierten Werte der WHO haben Empfehlungscharakter. Die Erkennt-
nisse werden nicht in Frage gestellt. Nur beruft sich der Larmaktionsplan
auf den Kooperationserlass Larmaktionsplanung des Verkehrsministeri-
ums Baden-Wirttemberg. Der Erlass hat Bindungswirkung.

Unabhangig davon sieht die Stadt Mannheim die Larmminderungspla-
nung als einen langjahrigen Prozess an, der nach und nach die hohen
Larmbelastungen analysiert und dazu Mafinahmen prift und festlegt.
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nicht mal gepriift werden. Dies wird mit angeblichen Erkenntnissen der
Larmwirkungsforschung begriindet.

Falsche Darlegung der wissenschaftlichen Erkenntnisse der Larmwir-
kungsforschung Im Planentwurf auf Seite 22 heif}t es:

,Beim vorliegenden Ladrmaktionsplan wird im Hinblick auf eine Weiterent-
wicklung des Larmschutzes auf den (berarbeiteten Kooperationserlass
des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur des Landes Baden-W!irt-
temberg vom 08. Februar 2020 zuriickgegriffen. Darin wird im Hinblick
auf die Gesundheitsgeféhrdung auf ein Urteil des VHG (sic!) Baden-
Wiirttemberg (Az Az. 10 S 2449/17, Rn. 36, 17. Juli 2018) verwiesen.
Demnach ,ist in Bereichen, die dem Wohnen dienen, zu beachten, dass
nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A)
nachts im gesundheitskritischen Bereich liegen®.

Dies mag zum Zeitpunkt des Urteils der damalige Stand der Larmwir-
kungsforschung gewesen sein, ist aber heute, knapp 7 Jahre spater,
langst Gberholt. Bereits wenige Monate nach dem Urteil des VGH Ba-
den-Wirttemberg, im Oktober 2018, hat die WHO neue Leitlinien fir Um-
gebungslarm fiir die europaische Region veroffentlicht (WHO (2018);
Leitlinien fir Umgebungslarm flr die Europaische Region: Zusammen-
fassung
https://www.who.int/europe/de/publications/i/item/\WHO-EURO-2018-
3287-43046-60243).

In dieser Meta-Studie wurden systematisch alle wichtigen Forschungsar-
beiten im Bereich Umgebungslarm und Gesundheit einbezogen und die
folgenden Empfehlungen fiir die Larmbelastung durch StralRenverkehr
abgeleitet:

- Durchschnittliche Belastung (Lden): Die WHO empfiehlt fir die durch-
schnittliche Larmbelastung durch StralRenverkehr einen Lden von
53dB(A) nicht zu Uberschreiten, weil Strallenverkehr oberhalb dieses
Dauerschallpegels mit schadlichen gesundheitlichen Auswirkungen ver-
bunden ist. Die WHO stuft diese Empfehlung als stark ein.

- Nachtliche Dauerschallbelastung (Lnight) Die WHO empfiehlt fiir die
durchschnittliche nachtliche Larmbelastung durch StralRenverkehr einen
Lnight von 45dB(A) nicht zu tGberschreiten, da nachtlicher Straltenver-
kehrslarm oberhalb dieses Dauerschallpegels mit Beeintrachtigungen
des Schlafs verbunden ist. Die WHO stuft diese Empfehlung als stark
ein.

Das Umweltbundesamt (UBA) hat die Leitlinien der WHO geprift und im
Juli 2019 ein Positionspapier dazu veréffentlicht (UBA (2019), Positions-
papier WHO-Leitlinien fir Umgebungslarm flr die Europaische Region

Dabei werden sukzessive die Auslésewerte der Larmaktionsplanung re-
duziert. Seit Beginn der Larmminderungsplanung im Jahr 2007 wurden
die Auslésewerte von urspriinglich 75 dB(A) ganztags und 65 dB(A)
nachts auf aktuell 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts um 10 dB(A)
verringert. Dies entspricht akustisch gesehen immerhin einer Halbierung
der Laustarke (sic!). Die Empfehlungen der WHO haben ihre Berechti-
gung und werden ggf. in den kommenden weiteren Stufen als Auslése-
werte im Sinne einer Ausweitung der Priifung der Larmaktionsplanung
zu Grunde gelegt.

Im Ubrigen enthé&lt weder die EU-Umgebungslarmrichtlinie noch das
BImSchG verbindliche Vorgaben, welche Auslésewerte der Larmaktions-
planung zu Grunde zu legen sind. Die Wahl der Hohe der Auslésewerte
obliegt den fir die Ausarbeitung zustéandigen Behdrden.

Dies macht vor dem Hintergrund des Ziels der EU-weiten Erfassung und
Minderung des Larms auch Sinn. Ziel ist es ja die Larmeinwirkungen zu
reduzieren. Da aber bereits auf EU Ebene zwischen den Landern und
erst recht in ortlichen Strukturen deutliche Unterschiede in der Larmbe-
lastung etwa zwischen Stadt und Land bestehen, ist es sinnvoller die an-
fanglichen Auslésewerte an die bestehenden Belastungen anzupassen
und sukzessive zu reduzieren. So kann in einem hochgradig verlarmten
urbanen Bereich der urspriingliche Auslésewert héher sein, als im landli-
chen weniger belasteten Bereich. Mit dem Ziel der Reduzierung der
Larmbelastung (unabhangig von der Hohe der Ausldsewerte) wird damit
die Bevolkerung entlastet. Da sich die Larmminderungsplanung als ein
langfristiger Prozess begreift, werden im Verlauf vor dem Hintergrund
der Larmreduzierung sukzessive die Auslosewerte verringert, um somit
auf lange Sicht die La&rmbelastung in allen Bereichen deutlich reduziert
so dass sie idealerweise irgendwann im Verlauf des Prozesses auf ei-
nem ahnlichen Niveau liegen.
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https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/who-leitlinien-fuer-um-
gebungslaerm-fuer-die). Darin bestatigt das UBA die hohe Relevanz die-
ser Untersuchung sowie die hohen wissenschaftlichen Standards, mit
denen diese Leitlinien erstellt wurden. In der fachlichen Einordnung heif3t
es:

,Die Ergebnisse stellen im Vergleich zu vorangegangen Leitlinien einen
Erkenntnisfortschritt von zentraler Bedeutung dar.*”

In vielen alteren Publikationen, beispielsweise vom Sachverstandigenrat
fir Umweltfragen (2020) heilt es, dass auch das Umweltbundesamt ei-
nen Lden von 65 dB(A) als Ausldsekriterium fiir die Larmaktionsplanung
empfehlen wirde. Aber auch das ist veraltet und entspricht nicht der ak-
tuellen Empfehlung des UBA. Die folgende Grafik stammt von der Webs-
ite des UBA (https://www.umweltbundesamt.de/themen/laerm/umge-
bungslaermrichtlinie/laermaktionsplanung) und fasst die aktuellen Emp-
fehlungen zusammen. Demnach ist bei einer Konzentration von 60 dB(A)
ganztagig die Ergreifung von kurzfristig wirkenden Maflnahmen notwen-
dig, um gesundheitsschadliche Auswirkungen zu vermeiden. Bei Kon-
zentrationen von 55 dB(A) ganztagig sind auch mittelfristig Malnahmen
zur Reduktion des Straflenverkehrslarms notwendig, um erhebliche Be-
lastigungen zu vermeiden.

Empfehl zu Umwelthandl ielen fiir die Lari

Lo Lhigne
StraRe/Schiene | Luftverkehr | StraBe/Schiene | Luftverkehr

Vermeidung i adli i kurzfristig 60 dB(A) 50 dB(A)

Vermeidung erheblicher Beldstigungen mittelfristig 55 dB(A) 45 dB(A) 45 dB(A) 40 dB(A)

Quelle: Umweltbundesamt 2022

In einem Leitfaden zur Larmaktionsplanung aus Oktober 2023 geht das
Umweltbundesamt dartiber einen Schritt hinaus und nennt die Empfeh-
lungen der WHO als Ausldsekriterium fir Larmminderungsmaflnahmen:

,Die WHO empfiehlt, dass der Ldrmpegel durch Strallenverkehr 53
dB(A) (LDEN) und 45 dB(A) (LNight) nicht iiberschreiten sollte. Wenn
diese Werte (iberschritten werden, sind MalBnahmen erforderlich, um die
L&rmbelastung sowohl an der Quelle als auch entlang der Ausbreitungs-
wege zwischen der Quelle und der betroffenen Bevélkerung zu reduzie-
ren.”

Bei der Erstellung des Planentwurfs fir Mannheim wird ausschlieBlich
auf Gerichtsurteile verwiesen, die rein zeitlich den aktuellen Stand der

Bei den zitierten Werten handelt es sich ausschlief3lich um Empfehlun-
gen. Die Stadt Mannheim orientiert sich am Kooperationserlass Larmak-
tionsplanung des Verkehrsministeriums Baden-Wrttemberg. Dieser Er-
lass hat insbesondere im Hinblick auf die Anordnung verbindliche Aussa-
gen, an welche auch die Stralenverkehrsbehdrden gebunden sind.
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Larmwirkungsforschung nicht beriicksichtigen kénnen. Aktuellere Emp-
fehlungen werden systematisch ignoriert. Folgende Entscheidung wird
im Larmaktionsplan getroffen:

»Im vorliegenden Ldrmaktionsplan werden daher die Auslésewerte zur
Priifung von (sic!) Ld&rmschutzmaBnahmen auf das Wertepaar von 65
dB(A) Lden und 55 dB(A) Lnight abgesenkt.”

Unter Bericksichtigung des aktuellen Stands der Larmwirkungsfor-
schung ist das Ausmal der Larmproblematik in Mannheim immens und
deutlich schwerwiegender als im derzeitigen Planentwurf dargestellt.
Ganztagig gesundheitsschadliche Larmpegel zwischen 53 dB(A) und
den hier herangezogenen 65 dB(A) Uberhaupt nicht zu bericksichtigen,
stellt einen Ermessensausfall dar, da im nachweislich gesundheitsschad-
lichen Bereich jede Priifung von MalRnahmen verweigert wird.

Mangelhafte MaBnahmenplanung

Der Larmaktionsplan setzt einen Fokus auf die Umsetzung von Tempo
30 als wirksame LarmschutzmaRnahme, was die Deutsche Umwelthilfe
prinzipiell begrufdt. Es kann jedoch nicht sein, dass gesundheitsschadli-
che Larmbelastungen hingenommen werden, wenn bereits Tempo 30
angeordnet ist.

Insgesamt wurden 118 Untersuchungsgebiete mit Larmbelastungen
oberhalb von 65 dB(A) ganztagig identifiziert. Davon haben bereits 36
Streckenabschnitte ganztagig Tempo 30 Anordnungen. In 10 Fallen
wurde immerhin ein Splittmastixasphalt SMA 8 als Larmschutzmal3-
nahme gepruft. In 26 dieser Falle wurde Uberhaupt nicht mehr gepruft,
wie eine weitere Reduktion der Larmbelastung vorgenommen werden
kénnte. Dabei gibt es neben der schnell und kostenlos umsetzbaren
MaRnahme Tempo 30 zahireiche weitere MaRnahmen, die zu einer Re-
duktion der Larmbelastung beitragen kénnen. So hatte beispielsweise
gepruft werden kénnen, wie eine Reduktion der Verkehrsmenge erreicht
werden kann, oder wenn dort Buslinien verkehren, ob vor allem auf die-
sen Routen E-Busse eingesetzt werden konnen. Auch Lkw-Leitkonzepte,
eine Starkung des OPNV oder Parkraumbewirtschaftung sind mégliche
MaRnahmen im Rahmen der Larmaktionsplanung, fiir die das UBA sogar
bereits eine Uberschlagige Betrachtung der Larmwirkung vorgenommen
hat (UBA (2023) Larmaktionsplanung - La&rmminderungseffekte von
MaRnahmen)

Die Prifung der MaBnahmen unterhalb dieser Werte erfolgt — wie bereits
in der Vergangenheit auch- in den kommenden Fortschreibungen der
Larmminderungsplanung fiir den Ballungsraum Mannheim. Von einer
Verweigerung kann nicht die Rede sein.

Entsprechend den Vorgaben des Kooperationserlasses Larmaktionspla-
nung ist bei der Ermessensausiibung zu stralenverkehrsrechtlichen
Larmschutzmalinahmen in Bereichen, die dem Wohnen dienen, zu be-
achten, dass nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags
und 55 dB(A) nachts im gesundheitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH
Baden-Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S 2449/17, Rn. 36.
Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Larmpegeln lber den genannten
Werten, verdichtet sich das Ermessen zum Einschreiten. Bei einer Uber-
schreitung dieser Werte um 2 dB(A) reduziert sich das Ermessen hin zur
grundsatzlichen Pflicht zur Anordnung bzw. Durchfiihrung von Maf3nah-
men auf den betroffenen Strallenabschnitten.

Spéatestens bei Larmpegeln ab 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts Uber-
schreitet die Larmbelastung die grundrechtliche Schwelle zur Gesund-
heitsgefahrdung (BVerwG 9 A 16.16, Beschluss vom 25. April 2018, Rn.
86f). Solche Larmsituationen miissen dann abwagungsgerecht geldst
werden.

Die Stadt Mannheim hat daher oberhalb der 0.g. Werte nur einen einge-
schrankten Handlungs- und Abwagungsspielraum, welcher im Larmakiti-
onsplan ausgetibt und dokumentiert wurde.

In Bereichen mit bestehenden Geschwindigkeitsbeschrankungen T30
bestehen nur eingeschrankte Méglichkeiten Malnahmen zu ergreifen.
Weitere aktive SchallschutzmalRnahmen sind entweder sehr Kostenin-
tensiv (Asphalt) oder sind in stadtische Kontext nur bedingt realisierbar
(Larmschutzwande, zudem auch eine kostenintensive MalRnahme)
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Trotz hoher, nachweislich gesundheitsschadlicher Larmbelastungen, gar
nicht erst MalRnahmen zu priifen, stellt einen Ermessensausfall dar, je-
doch handelt es sich dabei nur um die Spitze des Eisbergs. Selbst wenn
Prufungen vorgenommen wurden, war das Ergebnis oft, dass keine
MaRnahmen ergriffen werden sollen. Von den 118 Untersuchungsgebie-

ten ergibt sich neun Mal das Untersuchungsergebnis ,keine MalRnahme*.

42-mal werden keine weiteren MaRnahmen ergriffen, sondern nur beste-
hende MalRnahmen bestatigt - und das obwohl durch bestehende Maf3-
nahme keine weitere Reduktion der in der Larmkartierung ermittelten
Larmbelastung erreicht werden kann. Doch auch von den Stral’enab-
schnitten bei denen Tempo 30 ganztagig oder nachts als MalRhahme be-
schlossen wurden folgt wenig.

In 37 Fallen wurde die MalRnahmenumsetzung mit Verweis auf die Am-
pelanlagen auf unbestimmte Zeit ausgesetzt. Da eine Larmkonzentration
oberhalb von 60 dB(A) Lden laut Umweltbundesamt das kurzfristige Er-
greifen von MaRnahmen notwendig macht, erfiillt eine Aussetzung der
MaRnahmen auf unbestimmte Zeit nicht die Anforderungen an die Larm-
aktionsplanung.

Unzulédssiges Abschieben der Verantwortung bei Larm der Stadt-
bahn

Bezlglich LarmschutzmalRnahmen gegen Larm der Stadtbahn heiflt es
im Planentwurf lapidar:

.LarmschutzmalRnahmen bei der Stadtbahn unterliegen dem Verantwor-
tungsbereich der v GmbH®. Im weiteren Verlauf werden keinerlei MaR-
nahmen zur Reduktion des Larms der Stadtbahn gepriift. Eine Larmre-
duktion ergibt sich méglicherweise ausschlieRlich dann, wenn von
Tempo 30 Anordnungen auch Strecken mit Stadtbahn betroffen sind.
Selbstverstandlich kann sich die Stadt Mannheim nicht aus der Verant-
wortung ziehen und ausschlieBlich auf andere Akteure verweisen, vor al-
lem dann nicht, wenn die Stadt Mannheim direkt sowie tber die MKB zu
mehr als 53 % Eigentlimer der rnv GmbH ist, und auf diese einwirken
kann. Auch die Stadte Heidelberg und Ludwigshafen, beziehungsweise
Tochterunternehmen dieser Stadte, sind Eigentimer der rmv GmbH —
alle diese Stadte missen Larmaktionsplane erstellen und MaRhahmen
zur Reduktion des Larms der Stadtbahn ergreifen. Damit kénnen (und
missen) die kommunalen Eigentiimer gemeinsam bezlglich des Ergrei-
fens von Larmschutzmafnahmen auf die rnv GmbH einwirken.

Mafinahmen zu Verkehrsverlagerungen sind insbesondere auf Hauptver-
kehrsstrafen nicht sinnvoll, da diese zur Biindelung des Verkehrs dienen
oder fihren durch Verkehrsverlagerung zu einer Verlarmung anderer bis-
her leiserer StralRenabschnitte. Dies ins insbesondere in Wohngebieten
der Fall, wo eine solche Wirkung nicht gewtiinscht ist. Eine Verlagerung
der Verkehre in den Belastungsschwerpunkten ist nicht zielfihrend, da
es sich neben Hauptverkehrsstralen oftmals um Sammelstralen han-
delt, welche den Verkehr zu den HauptverkehrsstralRen fiihren. Insofern
ist das zur Verfigung stehende Maflnahmenrepertoire eingeschrankt.

Eine Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist aus sicher-
heitstechnischen Griinden so lange nicht zuldssig, bis die Sicherheitszei-
ten (Anpassung der Gelbphase wegen der Raumzeiten der Kreuzung)
angepasst sind. In der Konsequenz ist die Umsetzung der Mallnahme so
lange nicht méglich, bis die Lichtsignalanlagen angepasst wurden. Teil-
weise ist eine Anpassung aus Altersgriinden nicht mehr maoglich, so dass
nur eine Erneuerung der LSA erfolgen kann.

Die rnv ergreift, wie im Larmaktionsplan beschrieben, bereits vielfaltige
LarmschutzmalRnahmen.

Bei der Abwagung der MalRnahmenplanung im Larmaktionsplan ist der
OPNV jedoch als wichtiger Belang zu beriicksichtigen. Hier ist eine Ver-
schiebung des Modal-Split zu Gunsten des motorisierten Individualver-
kehrs unbedingt zu vermeiden, da dies mittelfristig zu mehr Pkw-Verkehr
fihrt und damit letztlich zu einer héheren Verlarmung entlang der Stra-
Ren beitragt. AuBerdem sind die sogenannten Sprungkosten zwingend
zu beachten. Diese treten immer dann auf, sobald ein zuséatzlicher Um-
lauf, eine zusatzliche StralRenbahn oder zusatzliches Personal aufgrund
der Verzdgerung des Bus- und Stadtbahnlinien verursacht wird.
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Fehlende langfristige Strategie

Eine langfristige Strategie zur weiteren Reduktion der Larmbelastung ist
in Anhang V der Europaischen Umgebungslarmrichtlinie als ,Mindestan-
forderung fir Aktionsplane“ genannt. Dem Planentwurf fiir einen Larmak-
tionsplan 4. Stufe fir die Stadt Mannheim fehlt jegliche langfristige Stra-
tegie, wodurch er die Mindestanforderungen auch diesbeziglich nicht er-
fallt.

Fehlende MaBRnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete

Es ist erfreulich, dass die Stadt Mannheim angesichts der hohen Larm-
betroffenheit innerhalb des Stadtgebietes ruhige Gebiete identifiziert und
festlegt. Woran es jedoch mangelt, sind Malhahmen zum Schutz dieser
ruhigen Gebiete vor einer Zunahme des Larms. Auf Seite 66 des Plan-
entwurfs heillt es dazu:

,Die ,ruhigen Gebieten* (sic!) sind bei zukiinftigen Planungen bei den zu-
standigen Planungstragern zu berlicksichtigen und in die Abwagung mit
einzustellen (§ 47d Abs. 6 BImSchG i.V.m. § 47 Abs. 6 Satz 2 BIm-
SchG). Die Planungen sind hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die ruhi-
gen Gebiete zu Uberprifen und der Aspekt des Larmschutzes ist zu be-
ricksichtigen. Weitergehende Regelungen zum Schutz der ruhigen Ge-
biete werden im vorliegenden Larmaktionsplan nicht getroffen.”

Dabei wird bereits deutlich, dass ausschlie3lich die gesetzliche Grund-
lage zitiert wird, ohne weitergehende Regelungen zu bestimmen. Das
Umweltbundesamt fiihrt in seiner Fachbroschiire zu ruhigen Gebieten
aus: (UBA (2018) Ruhige Gebiete - Eine Fachbroschiire fiir die Larmakti-
onsplanung):

,Die Festsetzung als ruhiges Gebiet |16st als Rechtsfolge grundsétzlich
die Pflicht fur nachfolgende Planungen aus, die Festsetzung und den da-
mit verbundenen grundsatzlichen Schutzauftrag zu beriicksichtigen®.

Die langfristige Strategie ergibt sich aus dem Prozess der Larmaktions-
planung. Die Stadt Mannheim sieht die Larmminderungsplanung als ei-
nen langjahrigen Prozess an, der nach und nach die hohen Larmbelas-
tungen analysiert und dazu MaRnahmen prift und festlegt. Dabei wurden
in der Vergangenheit sukzessive die Ausldésewerte der Larmaktionspla-
nung reduziert. Seit Beginn der LA&rmminderungsplanung im Jahr 2007
wurden die Ausldsewerte von urspriinglich 75 dB(A) ganztags und

65 dB(A) nachts auf aktuell 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts um
10 dB(A) verringert, was akustisch gesehen einer Halbierung der Lau-
starke entspricht.

Die Larmkartierung und die Larmaktionsplane sind alle 5 Jahre zu tber-
prifen und ggf. zu Uberarbeiten. Die Stadt Mannheim wird den Prozess
entsprechend den gesetzlichen Vorgaben weiterfiihren und auch weiter-
hin die Auslésewerte zur Priifung von MalRhahmen anpassen. Damit wird
auf lange Sicht die Larmbelastung im Stadtgebiet sukzessive reduziert
und die Bevdlkerung entlastet.

Der Textteil wird in den LAP zur Klarstellung aufgenommen.

In den LAI Hinweisen zur Larmaktionsplanung wird ausgefiihrt:

,In Larmaktionsplénen festgelegte ruhige Gebiete sind als planungs-
rechtliche Festlegungen von anderen zusténdigen Planungstragern bei
deren Planungen zu beriicksichtigen (§ 47d Absatz 6 BImSchGi. V. m.
§ 47 Absatz 6 Satz 2 BImSchG). Die Festlegungen des Larmaktions-
plans zum Schutz ruhiger Gebiete sind dabei in deren Abwagung einzu-
stellen. Ein strikt zu beachtendes Verschlechterungsverbot folgt daraus
nicht (obwohl sie vor der Zunahme von Larm zu schutzen sind). Sie kén-
nen bspw. durch Belange des Luft- oder Stralenverkehrs berwunden
werden.“ Die Stadt Mannheim schlief3t sich dieser Einschatzung an und
sieht hier keine weiteren MalRnahmen vor.

Entgegen der Annahme der Stellungnahme sieht die Stadt Mannheim
auf den rechtlichen Vorgaben heraus keine Verpflichtung zur weiterge-
henden Festlegung von Malihahmen.
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Wenn die alleinige Festsetzung als ruhiges Gebiet grundsatzlich eine
Berlicksichtigung bei zukiinftigen Planungen bewirkt, so handelt es sich
bei der Feststellung, dass Gebiete bei zuklinftigen Planungen beriick-
sichtigt werden, nicht um eine MaRhahme zum Schutz ruhiger Gebiete,
sondern lediglich um eine Selbstverstandlichkeit. Hatte der Gesetzgeber
die mit der Festlegung als ruhiges Gebiet grundséatzlich einhergehenden
Berucksichtigungspflichten als ausreichend angesehen, so wéare bei den
Mindestanforderungen an Larmaktionsplane lediglich die Festsetzung ru-
higer Gebiete gefordert — dies ist aber nicht der Fall, es werden ganz
konkret ,Maflnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete” genannt.

Fehlende Unterlagen zu 6ffentlichen Anhérungen

Gemal Artikel 8 Absatz 7 der Umgebungslarmrichtlinie muss das Proto-
koll der 6ffentlichen Anhérungen jeder Phase der Mitwirkung zur Verfi-
gung gestellt werden. Da stets eine Anhérung vor Erstellung des Ent-
wurfs des Larmaktionsplans und eine weitere nach der Vorstellung eben-
jenes zu erfolgen hat, hitte das Protokoll der ersten Offentlichkeitsbetei-
ligung angefiigt sein miissen, um die Eingaben der Bevdlkerung und ge-
gebenenfalls deren Beachtung im Entwurf einschatzen zu kénnen. Die
Bund/Lander- Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz (LAI) schreibt in ih-
rem UMK-Umlaufbeschluss 40/20227 eine zweistufige Beteiligung der
Offentlichkeit vor mit einer 1. Stufe der Offentlichkeitsbeteiligung bevor
der Entwurf des Larmaktionsplans erarbeitet wird:

,Die Mitwirkung der Offentlichkeit bei der Ausarbeitung und der Uberprii-
fung der Lérmaktionspléne ist in § 47d Absatz 3 BImSchG geregelt und
geht lber die reine Anhérung im Sinne des § 73 VWVfG oder Erérterung
des § 10 Absatz 6 BImSchG hinaus.*

,In der Regel ist eine zweistufige Beteiligung der Offentlichkeit mit jeweils
ortsiiblicher Bekanntmachung erforderlich.”

Zu Phase 1 der Offentlichkeitsbeteiligung fiihrt die LAl aus (LAl (2022)
LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung Dritte Aktualisierung):

,Die Ergebnisse auch dieser Phase der Mitwirkung sind zu beriicksichti-
gen. [...] AnschlieBend wird der Entwurf des (berarbeiteten, aktualisier-
ten oder des erstmalig aufzustellenden Ladrmaktionsplans erarbeitet®.

Im gesamten Planentwurf wird keinerlei Bezug auf eine mdéglicherweise
durchgefiihrte Offentlichkeitsbeteiligung der Phase 1 genommen, so
dass davon auszugehen ist, dass eine solche vorgesehene Offentlich-
keitsbeteiligung nicht erfolgt ist. Die aktuell stattfindende Beteiligung
stellt laut LAl die Phase 2 der Offentlichkeitsbeteiligung dar (ebenda):

Nach Artikel 8 Absatz 7 der EU-Umgebungslarmrichtlinie sorgen die ,Mit-
gliedstaaten dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschlagen fir Aktions-
plane gehdrt wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Mdglichkeit erhalt,
an der Ausarbeitung und der Uberpriifung der Aktionsplane mitzuwirken,
dass die Ergebnisse dieser Mitwirkung berlicksichtigt werden und dass
die Offentlichkeit (iber die getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird.
Es sind angemessene Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne flr
jede Phase der Mitwirkung der Offentlichkeit vorzusehen®

Ein zweistufiges Verfahren ist nicht zwingend vorgeschrieben. Daher
wurde in dem zitierten UMK-Umlaufbeschluss 40/20227 auch der Aus-
druck ,In der Regel” der zweistufigen Beteiligung vorgestellt.

Aufgrund der erheblichen zeitlichen Verzogerung bei der Ermittlung der
Grundlagendaten der Larmkartierung und der daraus folgenden zeitli-
chen Verzégerung der Erstellung der Larmkartierung und der Uberarbei-
tung des Larmaktionsplans wurde auf eine zweistufige Beteiligung zu-
gunsten eines ziigigen Abschlusses des Verfahrens verzichtet.

Die Offentlichkeit hatte in der Zeit vom 4. Mérz bis zum 4. April die Még-
lichkeit zur Stellungnahme wahrend der 6&ffentlichen Auslegung. Zudem
wurde am Freitag 14. Marz eine Informationsveranstaltung fiir die Offent-
lichkeit durchgefiihrt. Das Protokoll dieser Veranstaltung wird selbstver-
sténdlich dem Larmaktionsplan beigefligt.

Damit sind alle rechtlichen Anforderungen an das Verfahren zur Beteili-
gung der Offentlichkeit erfilllt.
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,Der Entwurf des Larmaktionsplans und die Dokumentation der Uberprii-
fung wird ortstliblich bekannt gemacht und die Dokumente werden aus-
gelegt. Innerhalb einer angemessenen Frist wird Gelegenheit zur Stel-
lungnahme gegeben. Die Fristen sollten den in anderen Verfahren (ibli-
chen Fristen angeglichen werden (vier Wochen Auslegung und zwei wei-
tere Wochen AuBerungsfrist)”

Dies ist besonders dann als kritisch anzusehen, wenn bei dem gewahl-
ten top-down Ansatz der Planerstellung nicht alle Stral’en mit gesund-
heitsschadlichem Stra3enlarm betrachtet werden. So haben Menschen,
die an Stralien leben, an denen nachweislich gesundheitsschadliche
Larmpegel beispielsweise von 64 dB(A) Lden herrschen, keinerlei Mog-
lichkeit Larmschutzmalinahmen einzufordern.

Der vorgelegte Planentwurf erflllt an mehreren Stellen nicht die gesetz-
lich vorgeschriebenen Mindestanforderungen an Larmaktionsplane. An-
gesichts dessen, dass weit Uber ein Drittel aller Menschen in Mannheim
von nachweislich gesundheitsschadlichen Larmpegeln belastet ist, ist
das Ambitionsniveau nicht ansatzweise ausreichend.

Die Deutsche Umwelthilfe fordert Sie daher auf, den vorliegenden Plan-
entwurf grundsétzlich auf Basis der geltenden Rechtsgrundlage und un-
serer Stellungnahme so zu Uberarbeiten, dass eine deutliche Minderung
der Zahl an Menschen, die unter krankmachendem Verkehrslarm leiden,
zu erwarten ist.

Die Stadt Mannheim widerspricht deutlich dieser Aussage. Alle Anforde-
rungen an das Verfahren und an den Larmaktionsplan sind erfiillt. Eine
Uberarbeitung ist nicht erforderlich.

Die Festlegung der MalRnahmen und des Verfahrens liegen unter Einhal-
tung der rechtlichen Vorgaben in dem Ermessen der Stadt Mannheim.
Diese hat dort, wo es mdoglich war, dass ihr zustehende Ermessen aus-
gelbt und MaBnahmen im Rahmen des gemeindlichen Abwagungsspiel-
raumes festgelegt.

Zusatzliche weitergehende LarmschutzmaRnahmen werden im langfristi-
gen Prozess der LA&rmminderungsplanung geprift und ggf. festgelegt.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis genommen.

9 Hafen Mannheim

Zu den geplanten MafRnahmen (Tempolimits) betreffend Hafenstralle
und Parkring nehmen wir wie folgt Stellung:

Die geplanten MalRnahmen liegen zwar nicht im Hafengebiet, betreffen
aber unmittelbar die dem Handelshafen vorgelagerten Zufahrtsstrafien.
Insbesondere die B36 und die B44 stellen wichtige Fernverkehrsanbin-
dungen flr den trimodalen Verkehrsknoten Handelshafen dar. Vor die-
sem Hintergrund sollte der Verkehr in und aus dem Hafengebiet mog-
lichst nicht eingeschrankt werden.

Eine Anordnung von Tempo 30 am Parkring ist aus unserer Sicht jedoch
unter der MaRgabe in Ordnung, dass das Tempolimit zeitlich auf die
Nachstunden beschrankt wird.

Die Anordnung von Tempo 30 in der HafenstralRe erachten wir fiir akzep-
tabel. Auf dieser Stralle findet kein nennenswerter Hafenverkehr statt, da
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die Anbindung der Neckarvorlandbriicke Giber die Neckarvorlandstrae
erfolgt.

Im Ubrigen méchten wir auf folgenden Sachverhalt hinweisen:

In der RheinkaistralRe kommt es zu zahlreichen Beschwerden aufgrund
StralRenverkehrslarm in den Abend- und Nachtstunden. Besonders be-
troffen sind die Bewohner Hausnummer 2a und Rheinvorlandstralle 5
und 7.

An dieser Strecke werden auch Autorennen gefahren und Donuts ge-
dreht, hierbei kam es schon zu Unféllen. Zudem wird der Verkehr der
B37 oftmals durch den Bereich umgeleitet.

Wir bitten um Priifung, ob hier nachts Tempo 30 angeordnet werden
kénnte.

Ordnungspolitische Malnahmen wie Geschwindigkeitskontrollen sind
nicht Bestandteil des Larmaktionsplanes, sondern werden durch FB Si-
cherheit und Ordnung entsprechend der gesetzlichen Regelungen und
Vorgaben im Ermessen durchgefiihrt.

Beim Verkehrsdienst des Polizeiprasidiums Mannheim wurde zur Be-
kéampfung der Auswiichse aus der ,Poser-Szene® eine eigene Ermitt-
lungsgruppe — die ,Ermittlungsgruppe Poser” — gebildet, der tiber die
zentrale E-Mail-Adresse des Polizeiprasidiums Mannheim
(mannheim.pp.fest@polizei.bwl.de) solche Beschwerden mit der Bitte
um Einleitung entsprechender Kontrolimaflinahmen zugeleitet werden
kénnen.

Die Rheinkaistrafe ist nur in einem kurzen Abschnitt kartiert. Der tber-
wiegende Teil liegt unterhalb der Kartierungsschwelle von 4.000 Kfz /24h
(DTV). Hier ist davon auszugehen, dass im Regelfall die LArmbelastun-
gen gebietsvertraglich sind, zumal es sich hier um ein Hafengebiet han-
delt. Aus larmschutzgriinden ist keine Anordnung mdglich.

Die Bitte um Priifung wird an die Verkehrsbehdrde weitergeleitet, ob an-
dere Anordnungsgriinde vorliegen, kann der Larmaktionsplan nicht beur-
teilen.

Die Verkehrsbehorde nimmt hierzu wie folgt Stellung:

,vielen Dank fiir Kenntnisgabe der Stellungnahme der HGM zum aktuali-
sierten Ldrmaktionsplan der Stadt Mannheim.

Die einzige Méglichkeit im Bereich des StralRenverkehrsraums der
Rheinkaistral3e einer geringere Héchstgeschwindigkeit als die innerorts
liblichen 50 km/h anordnen zu kénnen, wére lber den Ldrmaktionsplan,
der hier jedoch infolge der geringen Betroffenenlage eher nicht greifen
wird.

Die subjektive Gefahrenlage auf diesem Verkehrsweg lasst sich eher
nicht daraus ableiten, weil die gegenwértige zuldssige Hoéchstgeschwin-
digkeit von 50 km/h fiir diesen StralBenverkehrsraum zu hoch ist, son-
dern weil diese zulédssige Héchstgeschwindigkeit erfahrungsgeméni deut-
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lich tberschritten wird — eine noch geringere zuldssige Héchstgeschwin-
digkeit 16st die Problematik daher nicht, sondern nur ein Kontrolldruck
bzw. bauliche MaBnahmen, die das Geschwindigkeitsniveau auch tat-
séchlich auf die zuldssige Héchstgeschwindigkeit bringen.

Uns liegen keine Erkenntnisse vor, dass bei Einhaltung der geltenden
zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h eine Gefahrenlage in
diesem StraBenverkehrsraum besteht.

Auch der Hinweis, dass die Rheinkaistral3e durchaus auch fiir Umlei-
tungsfiihrungen mitgenutzt wird, ist vor diesem Hintergrund keine zulés-
sige Begriindung fiir eine verkehrsrechtliche Anordnung nach § 45 StVO
— mehr Verkehrsfrequenzen auf einem Verkehrsweg begriinden noch
keine Anordnung fiir eine geringere zuldssige Héchstgeschwindigkeit.”

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis genommen.

10

Regierungsprasidium
Karlsruhe, Abteilung
4

Sehr geehrte Damen und Herren,

fur Ihr Schreiben vom 03.03.2025 mit dem Hinweis auf die Verfligbarkeit
des Entwurfs der Larmaktionsplanung der Stadt Mannheim auf Ihrer In-
ternetprasenz, sowie die damit verbundene Méglichkeit der Stellung-
nahme méchten wir uns bei lhnen bedanken.

Im Bereich der Stadt Mannheim ware Abteilung 4 des Regierungsprasidi-
ums Karlsruhe zustandig fir die Umsetzung von baulichen Larmschutz-
mafRnahmen und Geschwindigkeitsbeschrankungen an Bundes- und
LandesstraRen auf’erhalb der Ortsdurchfahrten, sowie Durchfahrtsver-
bote und andere stralRenverkehrsrechtliche Maf3-

nahmen, deren Anordnung durch den aktuellen Kooperationserlass des
Landes Baden-Wirttemberg nicht in die Hoheit der unteren Stralenver-
kehrsbehdrden gestellt wurde. Details entnehmen Sie bitte dem Hinweis-
schreiben im Anhang.

Im aktuellen Entwurf der Larmaktionsplanung sind jedoch keine Maf3nah-
men in der Zustandigkeit der Abteilung 4 des Regierungsprasidiums
Karlsruhe enthalten.

Von Seiten der Abteilung 4 des Regierungsprasidiums Karlsruhe beste-
hen daher keine Einwande gegen den aktuellen Entwurf der Larmakti-
onsplanung.

Wir wiinschen lhnen fiir das weitere Verfahren der Aufstellung viel Er-
folg.

Anhang: Hinweise zu stralenverkehrsrechtlichen Malnahmen in Larm-
aktionsplanen (Stand August 2023)
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I. Zustandigkeit

Fir die Prifung und Anordnung von stral’enverkehrsrechtlichen Maf3-
nahmen - wie Geschwindigkeitsbeschrankungen oder Verkehrsverbote -
sind die unteren und die 6rtlichen StralRenverkehrsbehérden zustandig.
Die unteren Stral3enverkehrsbehdrden sind zustandig fur alle klassifizier-
ten Stral3en in ihrem Zustandigkeitsbereich (Bundes-, Land- und Kreis-
stralRen) sowie fiir Gemeindestral’en, sofern keine o6rtliche Stralenver-
kehrsbehdrde zustandig ist. Die ortlichen Stralenverkehrsbehdrden sind
nur fir Gemeindestraflien zustandig.

Il. Voraussetzungen fiir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen in
Larmaktionspldanen

Die Anordnung verkehrsrechtlicher MalRnahmen in Larmaktionsplanen ist
nicht in die freie Disposition der Behdrden gestellt, sondern setzt das
Einhalten der fachrechtlichen Anforderungen voraus. Inshesondere diir-
fen Beschrankungen und Verbote des flieRenden Verkehrs nur angeord-
net werden, wenn auf Grund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung
von Rechtsgutern erheblich lbersteigt (§ 45 Abs. 9 Satz 3 StVO).

1. Ermittlung von Larmpegeln,

Als Grundlage fir die Feststellung, ob durch unzumutbare Larmbel&sti-

gungen eine qualifizierte Gefahr fiir die Gesundheit von Anwohnern be-
steht, dienen errechnete Beurteilungspegel. Nach dem Kooperationser-
lass sind hierfur die Richtlinien fiir den Larmschutz an Straen - RLS-19
anzuwenden. Ubergangsweise kénnen bei bereits begonnenen Vorgan-
gen oder Larmaktionsplanungen bis zum 31.12.2023 die RLS-90 heran-
gezogen werden.

Zur Bewertung der ermittelten Beurteilungspegel und die Ermessensaus-
Ubung sieht der Kooperationserlass ein dreistufiges Vorgehen vor:

Nach den Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung bestehen in Berei-
chen, die dem Wohnen dienen, ab Mittelungspegeln von 65 dB(A) am
Tag und/oder 55 dB (A) in der Nacht Gefahren fir die Gesundheit der
Anwohner. Werden die nach Gebieten gestaffelten Immissionsgrenz-
werte der Verkehrslarmschutzverordnung (§ 2 Abs. 1 16. BImSchV)
Uberschritten, haben sie einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Ent-
scheidung Uber verkehrsbeschrankende Mallnahmen. Liegen deutliche
Betroffenheiten mit Larmpegeln Uber 65 dB(A)/55 dB(A) vor, verdichtet
sich das Ermessen der zustandigen Behdrden zum Einschreiten.
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Bei Beurteilungspegeln ab 67 dB(A) tags/57 dB(A) nachts reduziert
sich das Ermessen der zustandigen Behdrden zu einer grundsatzlichen
Pflicht zur Anordnung oder Durchfiihrung von MaRnahmen.

Bei vom Stra3enverkehr herrihrenden Beurteilungspegeln ab 70 dB(A)
tags und / oder ab 60 dB(A) nachts, den Orientierungswerten der
Larmschutz-Richtlinien StV, ist die grundrechtliche Schwelle zur Gesund-
heitsgefahrdung berschritten. Dadurch entsteht in diesen Fallen eine
Handlungspflicht der zustéandigen Behorde.

2. Priifkriterien fiir die Ermessensausiibung

Bei straRenverkehrsrechtlichen Malihahmen, die in einem Larmaktions-
plan vorgesehen sind, priift die zustdndige Stralkenverkehrsbehoérde, ob
die gesetzlichen Voraussetzungen auf der Tatbestandsseite vorliegen
und ob die planaufstellende Gemeinde das Ermessen rechtsfehlerfrei
ausgelibt hat.

Fir diese Prifung sind der StraBenverkehrsbehdrde mindestens fol-
gende Unterlagen vor-

zulegen:

-- Angaben Uber die Héhe der Larmpegel je Geb&aude

-- Angaben Uber die Anzahl der betroffenen Bewohner je Geb&ude

-- Kriterien und Ergebnis der MalRnahmenabwéagung mit Begriindung.

Fir die Ermessensausiibung kénnen folgende Gesichtspunkte relevant
sein:

-- Bewertung von Verdrangungseffekten,

-- Verkehrsbedeutung der Stral3e,

-- die Belange des flieRenden Verkehrs:

Diese Belange sind nicht pauschal in die Abwagung einzustellen, son-
dern sie missen hinreichend quantifiziert und konkretisiert werden. Eine
mogliche Fahrzeitverlangerung infolge einer stralenverkehrsrechtlichen
LarmschutzmaRnahme wird in der Regel als nicht ausschlaggebend er-
achtet, wenn diese nicht mehr als 30 Sekunden betragt.

-- konkret anstehende stralenbauliche Mallnahmen zur Larmminderung,
-- mildere Mittel wie eine geanderte Verkehrsfiihrung,

-- Auswirkungen auf den OPNV,

-- Auswirkungen auf den Fuf3- und den Radverkehr,

-- Anpassungsbedarf bei Lichtsignalanlagen (Griine Welle)

-- Auswirkungen auf die Luftreinhaltung

-- Betroffenheit von Nachbargemeinde/n

-- VerhaltnismaRigkeit.

Seite 40




Larmaktionsplan 4. Stufe Stadt Mannheim Anhang 9.3 Stellungnahmen TOB
STADTMANNHEIM®

Geoinformation
und Stadtplanung

Anregung / Bedenken / Hinweise Stellungnahme Verwaltung

3. ,Liickenschluss*

Innerhalb eines Stralenabschnitts kann es - z. Bsp. abhangig vom Ab-
stand der Gebaude zur Stralle oder der Gebaudeverdichtung - zu unter-
schiedlichen Beurteilungspegeln oder einer unterschiedlichen Anzahl Be-
troffener und somit zu unterschiedlichen Geschwindigkeiten kommen. In-
sofern kann es sinnvoll sein, Bereiche zusammenzufassen, um soge-
nannte ,Flickenteppiche® zu vermeiden.

Zur Frage des Liickenschlusses regelt der Kooperationserlass, dass in-
nerhalb geschlossener Ortschaften zur Verstetigung des Verkehrsflusses
eine Absenkung der Geschwindigkeit fiir kurze Streckenabschnitte (bis
zu 300 Metern) zwischen zwei in der Geschwindigkeit beschrankten
Streckenabschnitten in Betracht kommen kann. Gleiches gilt fiir einen
Abschnitt zwischen einer innerortlichen Geschwindigkeitsbeschrankung
und der Ortstafel.

4. Bindungswirkung der Larmaktionsplanung

a) Kartierungspflichtige Hauptverkehrsstraften

Fir Bundesfern- und Landesstralen mit mehr als drei Millionen Fahrzeu-
gen pro Jahr (d.h. mehr als 8.200 Fahrzeugen pro Tag) besteht die
Pflicht, LArmaktionsplane aufzustellen (§§ 47b, 47d BImSchG). Hierzu
stellt die Landesanstalt fir Umwelt Baden-Wirttemberg (LUBW) die
Larmkartierung und die Berechnungsergebnisse nach RLS-19 zur Verfu-
gung.

Nur ein abwagungsmangelfreier Larmaktionsplan darf von der Fachbe-
hérde umgesetzt werden. Liegt ein rechtskonformer Larmaktionsplan
vor, ist die Fachbehdrde zur Umsetzung verpflichtet, ihr fachrechtlicher
Ermessensspielraum wird durch die Larmaktionsplanung Gberlagert (Bin-
dungswirkung).

b) Nicht-kartierungspflichtige StralRenabschnitte

Sonstige StralRen kénnen im Rahmen der Larmaktionsplanung durch die
Stadt/Gemeinde auf freiwilliger Basis einbezogen werden (Bundes- und
Landesstralten mit einer Verkehrsbelastung unter 8.200 Kfz/Tag sowie
Kreis- und GemeindestralRen). In diesen Fallen obliegt die Ermes-
sensausibung fir strallenverkehrsrechtliche MalRnahmen der zustandi-
gen unteren/ortlichen StralRenverkehrsbehodrde. Die Ausiibung des Er-
messens hat unter besonderer Wirdigung des Larmaktionsplans zu er-
folgen. Die untere/ortliche Stralenverkehrsbehdrde ist nicht an die Er-
messensentscheidung der planaufstellenden Gemeinde gebunden. Sie
kann sich die im Larmaktionsplan dargelegte Abwagung der Stadt/Ge-
meinde zu eigen machen, ist hierzu jedoch nicht verpflichtet.
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lll. Zustimmung des Regierungsprasidiums

1. MaBnahmen auBerorts

StraBenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz vor Larm und Abga-
sen aulerorts bedirfen nach wie vor der Zustimmung der héheren Stra-
Renverkehrsbehdérde beim Regierungspréasidium (vgl. VwWV-StVO zu § 45
zu Absatz 1 bis 1 e, V, Rn. 13; delegiert gemaR VwV-IM-StVO auf die
Regierungsprasidien).

2. MaBnahmen innerorts

Fir innerdrtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen wurde im Kooperati-
onserlass auf das Erfordernis der Zustimmung verzichtet. Fir LKW-
Durchfahrtsverbote aus Griinden des Larmschutzes bleibt der Zustim-
mungsvorbehalt des Regierungsprasidiums jedoch bestehen.

IV. Weitere Einzelheiten
Zu den Einzelheiten wird auf den Kooperationserlass des Verkehrsminis-
teriums vom 08.02.2023 verwiesen.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis genommen.

11 Eigenbetrieb Stadt- die Fachabteilungen des Eigenbetriebs Stadtraumservice wurden tber
raumservice den Larmaktionsplan 4. Stufe informiert.
Nachfolgend tbermitteln wir Ihnen die Riickmeldungen unserer Fachab-
teilungen.

Bereich Tiefbau:

Der Austausch des Fahrbahnbelags ist mit erheblichen Kosten verbun-
den. Der Eigenbetrieb Stadtraumservice als zusténdiger Stralenbaulast-
trager fuhrt regelméaiig Manahmen zur Erneuerung der Asphaltdeck-
schichten im Stadtgebiet durch. Dies erfolgt in Abhangigkeit vom Zu-
stand der jeweiligen Stral’e und kann sowohl als Deckschichtsanierung
als auch als grundhafte Erneuerung umgesetzt werden.

Zukunftig sollen diese Malnahmen mit Deckschichten erfolgen, die eine
akustische Wirksamkeit bei Geschwindigkeiten unter 60 km/h aufweisen.
Laut den Angaben im Larmschutzaktionsplan (Seite 42) sollen insbeson-
dere SMA 5 und SMA 8 verwendet werden. Zudem sind in Tabellen und
Karten dokumentiert, an welchen Stralenabschnitten diese Asphaltmi-
schungen zum Einsatz kommen sollen.

Vorranging wird der Larmschutzaktionsplan auf Hauptverkehrsstrallen
Anwendung finden. Der Eigenbetrieb Stadtraumservice wird sein Pla-
nungshandbuch ,Vorgaben fiir das Planen und Bauen im 6ffentlichen
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Raum*® entsprechend anpassen und diese Stralenkategorie zukiinftig
mit SMA 8 vorgeben. Bei Stralen mit niedriger Verkehrsbelastung kann
hingegen weiterhin Asphaltbeton eingesetzt werden.

Wichtig ist, dass im Rahmen der MalRhahmenplanung Uberpriift wird, ob
ein geplanter Strallenabschnitt im Larmschutzaktionsplan mit einem be-
stimmten Fahrbahnbelag hinterlegt ist. Daraus sollte ein Gesamtplan er-
stellt werden, der die Stralenkategorisierung, die jeweilige Verkehrsbe-
lastung und die im Larmschutzaktionsplan bericksichtigten Stralen zu-
sammenfihrt.

Bereich Verkehrsausstattung und Signaltechnik:

Der Umfang des Larmaktionsplans Ubersteigt die derzeit vorhandenen
und mittelfristig geplanten Ressourcen in beiden Bereichen massiv - in
finanzieller und gleichermafen in personeller Hinsicht. Aus aktueller
Sicht ist eine Umsetzung nur im Rahmen der regular geplanten Mafl3nah-
men denkbar. Als Zeithorizont ist ein Abschluss unter 10 Jahren derzeit
nicht darstellbar.

Eine entscheidende Frage bleibt die Finanzierung dieser umfangreichen
MaRnahmen. Die Mittel fur grof3flachige LSA-Erneuerungen und kosten-
intensive StralRenbelage sind bislang nicht ausreichend geklart. Ohne
eine tragfahige Finanzierungsstrategie erscheint eine umfassende Um-
setzung des Vorhabens derzeit fraglich.

Die Empfehlung des Einbaus larmarmer Asphaltdeckschichten gilt fur
alle Untersuchungsgebiete.

Nach § 47d Abs. 6i. V. m. § 47 Abs. 6 BImSchG sind Ma3nahmen in
Larmaktionspléanen nach § 47d Abs. 1 BImSchG durch Anordnungen
oder sonstige Entscheidungen der zustandigen Trager offentlicher Ver-
waltung nach diesem Gesetz, d. h. dem BImSchG, oder nach anderen
Rechtsvorschriften durchzusetzen. Sind in den Planen planungsrechtli-
che Festlegungen vorgesehen, haben die zustandigen Planungstrager
dies bei ihren Planungen zu berticksichtigen.

Aufgrund der umfassenden MaRnahmen ist nicht erwartbar, dass keine
kurzfristige Umsetzung aller MaRnahmen erfolgt. Die festgelegten MaR3-
nahmen sind jedoch aufgrund der Bindungswirkung des Larmaktions-
plans umzusetzen. Dies liegt nicht im Ermessen der Fachbehorden.

Der Larmaktionsplan macht jedoch aufgrund der Vielzahl der Mal3nah-
men keine zeitliche Vorgabe. Bei der weiteren Planung sollte jedoch die
im Larmaktionsplan vorgenommene Priorisierung berlicksichtigt werden.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis genommen.

Eingegangen nach Ende der Beteiligung

12

rnv GmbH, Bereich
Infrastruktur

Sehr geehrte Damen und Herren.

Die v GmbH (rnv) als Betreiber des OPNV ist mit Inrem Angebot einer
der wichtigsten Verkehrstrager innerhalb der Stadt, um die Mobilitat der
Einwohner Mannheims sicherzustellen. Wir haben generell das Anliegen
unseren Fahrgasten sowohl auf dem Fahrweg als auch im Stadtraum
eine komfortable Fortbewegung sowie einen attraktiven Aufenthalt zu
bieten. Hierbei spielen auch die Larmemissionen, die innerhalb sowie
aullerhalb der StraRenbahnen und Busse entstehen, eine wichtige Rolle.

)
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Im Folgenden moéchten wir mit Bezug auf die 4. Stufe des Larmaktions-
planes der Stadt auf dieses vielschichtige Thema und seine Auswirkun-
gen auf den OPNV eingehen.

Mit neuen Fahrzeuggenerationen auf der Schiene (RNT 2020) als auch
einer sich standig verjingenden und in zunehmenden Male auf alterna-
tive Antriebe umgestellten Busflotte (E-Busse) wird der OPNV hierbei
entsprechend dem Stand der Technik auch dem Thema (Larm-)emissi-
onsminderung gerecht.

Dies wirkt sich zum einen bei der umweltbewussten Nutzung von Res-
sourcen durch innovative Antriebe (E-Busse und Einsatz von Wasser-
stofftechnologie) aus, zum anderen aber auch bei der damit einherge-
henden Verminderung von Schallemissionen. Die moderne Verkehrs-
flotte mit elektrischen Antrieben bei Stadtbahnen und Bussen isti. d. R.
deutlich leiser als der tbrige MIV im innerstadtischen Verkehr.

Der OPNV reduziert somit per se wesentlich Luftverschmutzung sowie
Larmemissionen und tragt mit jeder Fahrt zur Verbesserung der Lebens-
qualitat in der Stadt bei.

Sowohl bei den eingesetzten Fahrzeugen als auch beim Ausbau und der
Erneuerung der Infrastruktur werden stetig larmmindernde MaRnahmen
ein- und umgesetzt. Sei es die Verbesserung der Federung und Brem-
sen sowie die Kapselung von Aggregaten an der Fahrzeugflotte oder der
Wechsel hin zu optimierten Gleisbauweisen wie schallminderndem Ober-
bau (Griingleis) und dem Einbau von Schienenkopfbenetzungsanlagen
in Bogen zur Vermeidung von Quietschgerauschen.

Des Weiteren spielt auch die optimierte Verkehrsfilhrung des OPNV als
gleichmaRiger Puls eine wichtige Rolle fiir einen konstanten Verkehrs-
fluss und Personenbeférderung durch die Stadt. Auch dieser Aspekt, ge-
tragen durch spezielle Fahrspuren sowie Vorrangschaltungen, reduziert
effizient Staus, Emissionen und daraus resultierenden Verkehrslarm bei
~Stop-and-Go“-Fahrten.

Bereits nur durch diese (Larm-)SchutzmalRnahmen tragt die rnv erheb-
lich zur Reduzierung des Larms durch Vekehr, insbesondere innerhalb
der OPNV-Korridore, bei.

Im Zusammenhang mit den vorgenannten, auch bereits umgesetzten,
MaRnahmen zur Larmminderung an Stadtbahnfahrzeugen, am Fahrweg
und organisatorischer Art, stellt sich uns die Frage, inwieweit dieses bei
den aktuell geplanten Larmminderungsmallnahmen des LAP bereits be-
ricksichtigt wurde. Eine pauschale Aussage, dass neben einer Ge-

Die Ermittlung der Larmbelastung erfolgte entsprechend den rechtlichen
Vorgaben. Die Berechnungsvorschriften erlauben es nicht, dass innova-
tive Antriebe Beriicksichtigung finden. Der Anteil der innovativen An-
triebe am Gesamtverkehr ist derzeit noch so gering, dass die konventio-
nellen Antriebe nach wie vor pegelbestimmend sind.
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schwindigkeitsabsenkung keine aktiven MalRnahmen zur Larmreduzie-
rung moglich seien, halten wir fir diskussionswirdig und stehen hierfir
auch gerne fiir weitere Gesprache zur Verfligung.

Ein wesentlicher Punkt, der im Larmaktionsplan aus unserer Sicht aulRer
Acht gelassen wird, ist generell die Pufferwirkung des OPNV-Netzes.
Diese entfaltet sich dadurch, dass Stadtbahnen und Busse das Riickgrat
der Mobilitat innerhalb der Stadt bilden. Alle Verkehrsteilnehmer, die den
OPNV anstelle von Kraftfahrzeugen nutzen, tragen gleichzeitig zur Ent-
lastung der innerstadtischen Verkehrsstrome bei. Dieser stetige Umstieg
auf den umweltfreundlichen OPNYV fiihrt zu einem verminderten Kfz-Auf-
kommen auf den Straf3en und folglich zu weniger Verkehrslarm.
Betrachtet man die Verkehrsstrome genauer, wird schnell klar, dass der
MIV als Hauptquelle den gréfiten Anteil des gesamten Verkehrslarms im
stadtischen Einzugsgebiet darstellt, wahrend der OPNV dagegen ledig-
lich einen geringen Anteil ausmacht.

Somit bleibt festzuhalten, dass der effiziente OPNV mehr Menschen mit
weniger Fahrzeugen beférdert und dadurch einen minimalen Anteil am
Gesamtverkehrslarm ausmacht. Die geplanten SchallschutzmaRnahmen
in Form von Temporeduzierungen treffen jedoch gleichermafen den MIV
als auch den straBengebundenen OPNV und schwéchen letzteren, aus
unserer Sicht, unverhaltnismagig stark. Temporeduzierungen kénnen
auch zu negativen Entwicklungen fiihren, indem der gesamte Verkehrs-
fluss behindert wird und es unter anderem zu Staus und unerwiinschten
Verkehrsverlagerungen durch Ausweich- und Schleichverkehre kommen
kann.

Wir pladieren daher dafiir, andere SchallschutzmalRnahmen, als die ge-
nerell getroffenen Temporeduzierungen, in Betracht zu ziehen.

Nichts desto trotz stellen die innovativen Antriebe eine wichtige Saule
zur Minderung des Strallenverkehrslarms dar. Der Betrag wird umso be-
deutender, je hoher der Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen sein wird.

Die Pufferwirkung des OPNV-Netzes wird nicht in Frage gestellt. Aus
diesem Grund wurde der OPNV als wichtiger Aspekt bei der Abwégung
beriicksichtigt und auf separaten Geschwindigkeitsbeschrankende Maf3-
nahmen fiir die Stralenbahn verzichtet. Lediglich in den Bereichen, wo
die StraRenbahn und der MIV die gleiche Fahrbahn teilen, greift eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auch bei der Stralenbahn. Hier wurde aber
explizit darauf hingewiesen, dass MalRnahmen zur Beschleunigung in
Abstimmung mit der Stadt Mannheim und den Stralenverkehrsbehdrden
abgestimmt werden sollen.

Ziel des Larmaktionsplans ist es die Gerauscheinwirkungen durch Um-
gebungslarm zu reduzieren.

Beim vorliegenden Larmaktionsplan wird im Hinblick auf eine Weiterent-
wicklung des Larmschutzes auf den Uberarbeiteten Kooperationserlass
des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur des Landes Baden-Wiirt-
temberg vom 08. Februar 2020 zurtickgegriffen. Darin wird im Hinblick
auf die Gesundheitsgeféahrdung auf ein Urteil des VHG Baden-Wurttem-
berg (Az. 10 S 2449/17, Rn. 36, 17. Juli 2018) verwiesen. Demnach ,ist
in Bereichen, die dem Wohnen dienen, zu beachten, dass nach der
Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts im
gesundheitskritischen Bereich liegen®.

Die Rechtsprechung orientiert sich bei der Frage, ob gemaR § 45 Abs. 9
Satz 3 StVO eine Gefahrenlage gegeben ist, an den Grenzwerten der
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Werden die in § 2 Abs. 1
der 16. BImSchV geregelten Immissionsgrenzwerte Gberschritten, haben
die Larmbetroffenen regelmafig einen Anspruch auf ermessensfehler-
freie Entscheidung Uber eine verkehrsbeschriankende Malinahme (VGH
Baden-Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S 2449/17, Rn. 33).
Bei der Ermessensausiibung zu stralenverkehrsrechtlichen Larmschutz-
mafRnahmen ist in Bereichen, die dem Wohnen dienen, zu beachten,
dass nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55
dB(A) nachts im gesundheitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH Baden-
Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S 2449/17, Rn. 36.
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Ansatze hierfiir béte aus unserer Sicht zum Beispiel eine Betrachtung
der Innenraumpegel im Bereich von Hot-Spots. Dies wird aktuell bei der
Methode des Larmaktionsplanes leider vollig auRer Acht gelassen. Dabei
haben moderne Fassaden bzw. Gebaudehiillen oftmals bereits Fenster
mit Mehrfachverglasung und sind gemaf den Anforderungen des Ge-
baudeenergiegesetzes (GEG) mit einer (Fassaden-)Dammung, welche
auch positive Effekte hinsichtlich des Schallschutzes hat, ausgestattet.
Eine Fassadendammung kann unter anderem auch schallabsorbierend
wirken und generell zu einer Larmreduzierung beitragen.

Aus unserer Sicht ist auch zu hinterfragen, ob die Auswertung des Larm-
aktionsplanes im Hinblick auf die Pegel den Gegebenheiten vor Ort aus-
reichend Rechnung tragt und auch den Aspekt der fortschreitenden Mo-
dernisierung im Zuge der klimatischen Sanierung von Geb&auden vollum-
fanglich beriicksichtigt. Hintergrund sind verschiedene passive Schall-
schutzmallnahmen wie z. B. Schallschutzfenster, Liftungen sowie die
Dammung von AulRenwanden und Déachern, die kontinuierlich von Ge-
baudebesitzern umgesetzt werden und wesentlich zum individuellen
Schallschutz beitragen. Eine pauschalisierte Auswertung sowie Mafinah-
menanordnung kann zudem auch Nachteile fiir die Personen, die augen-
scheinlich gemaR der Larmkarten von Pegelliberschreitungen betroffen
sind, jedoch Uber bereits umgesetzte passive Schalschutzmaf3nahmen
an lhren Gebauden wieder aus diesem Raster herausfallen, bergen.
Demnach ist es aus unserer Sicht vorstellbar, dass bei genauer Betrach-
tung eine Vielzahl von potenziellen Uberschreitungen durch die moderni-
sierten Gebaudehdillen bereits kompensiert wurde. Im Gegenzug dazu

Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Larmpegeln tber den genannten
Werten, verdichtet sich das Ermessen zum Einschreiten. Bei einer Uber-
schreitung dieser Werte um 2 dB(A) reduziert sich das Ermessen hin zur
grundsatzlichen Pflicht zur Anordnung bzw. Durchfihrung von MaflRnah-
men auf den betroffenen Strallenabschnitten.

Spéatestens bei Larmpegeln ab 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts Uber-
schreitet die Larmbelastung die grundrechtliche Schwelle zur Gesund-
heitsgefahrdung (BVerwG 9 A 16.16, Beschluss vom 25. April 2018, Rn.
86f). Solche Larmsituationen miissen dann abwéagungsgerecht geldst
werden.

Die Stadt Mannheim hat daher oberhalb der 0.g. Werte nur einen einge-
schrankten Handlungs- und Abwagungsspielraum, welcher im Larmakti-
onsplan ausgetibt und dokumentiert wurde.

Ziel des Larmaktionsplanes ist die Minderung des Umgebungslarms.
Dies betrifft ausschlieflich den Larm im Freien. Passive Schallschutz-
mafRnahmen wirken zwar pegelmindernd auf die Innenraumpegel, flihren
aber nicht zu einer Reduzierung im Freien. Auch kennen die Berech-
nungsvorschriften keine passiven Schallschutzmaf3nahem, da die Syste-
matik wie bereits erwahnt sich auf AulRenpegel bezieht. Zudem ist es
nicht mdglich die vorhandenen Fenster und deren Schallddmmmalf zu
ermitteln. Die Erfahrung hat gezeigt, dass tGiberwiegend beim Neubau
und bei einer grundhaften Sanierung ein ausreichender passiver Schall-
schutz verbaut wird. Im Bestand ist dieser im Regelfall veraltet und damit
nicht ausreichend. Zudem fiihrt eine Fokussierung auf passive Schall-
schutzmafRnahmen zu einer ,akustischen Kafighaltung“ bei der es nicht
moglich ist einen akustischen Bezug zur Au3enwelt aufrecht zu halten.
Oftmals fuhrt ein Offnen des Fensters zu einer erheblichen Verlarmung
des Innenbereichs, ein Schlafen bei gekipptem Fenster ist nicht moglich.
Eine Berlcksichtigung passiver SchallschutzmaRnahmen im Rahmen
der Abwagung ist nicht maéglich, alleine schon aus dem Grund, dass
hierzu keine Informationen vorliegen.

AuBerdem ist es Aufgabe des Larmaktionsplan in erster Linie den Umge-
bungslarm zu mindern. Es kann nicht das Ergebnis der Abwagung sein,
die MaRnahmen zum Schutz gegen Larm den Eigentiimern und Privat-
haushalten zu Uberlassen, indem diese Schallschutzfenster und Schall-
dammlufter einbauen. Dies ist weder Ziel der Larmminderungsplanung
noch der aktuellen Rechtsprechung (s.o.).
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wirden diese Anlieger auch durch Tempo 30 einem dauerhaften Nach-
teil im Hinblick auf deren Mobilitat, gleichwohl mit MIV oder OPNV, aus-
gesetzt. Eine Auswertung aller Interessen und eine genau Abwagung
sind daher aus unserer Sicht unerlasslich.

Bei der Auswertung der MaRnahmen (Bezug StralRenbahn) fuhrt die Ein-
fihrung von Tempo 30 gemaf LAP an einigen Stellen zu Pegelerhéhun-
gen gegeniiber dem Ausgangszustand (exemplarisch sei hier die Karten-
darstellung der Isophone im Bereich Neckarstadt West Waldhofstralle
genannt).

Neckarstadt West WaldhofstraBe
ierung der zulassi Hi i it auf 30 km/h
Zeitbereich Lagr (22,00 bis 06.00 Uhr)

Pegeldifferenzkarte

Wir bitten um erneute Priifung, gemeinsame Diskussion bzw. Erlaute-
rung sowie Abwagung der MaRnahmenvorschlage, da aus unserer Er-
fahrung einzelne Larmspitzen zu deutlich héheren Beschwerden als kon-
stante Werte fiihren. Die Behandlung von Verkehrslarm durch unverhalt-
nismafige Verkehrsbeschrankungen, durch die an anderer Stelle eine
Mehrbelastung resultiert, stellt aus unserer Sicht keine adaquate Prob-
lemlésung dar.

Dies ist korrekt und liegt an den erhéhten Larmemissionen beim Kurven-
fahren mitgeringeren Geschwindigkeiten. Aus diesem Grund sieht der
Larmaktionsplan hier fiir die StraBenbahn auch keine Geschwindig-
keitsbeschrankung vor. Die StraRenbahn fahrt in der Waldhofstrae
Uberwiegend auf einem separaten Gleiskorper. Fir den StralRenab-
schnitt, den sich die Stadtbahn mit dem MIV teilt kann die rnv in Abstim-
mung mit Stadt Mannheim und den StralRenverkehrsbehdrden Maflinah-
men zur Beschleunigung treffen.

Der Larmaktionsplan hat im Rahmen der gesetzlichen und durch die
Rechtsprechung gegebenen Handlungs- und Abwagungsspielraum aus-
geulbt. Die vorgesehenen MalRnahmen fiihren zu einer Reduzierung des
StralRenverkehrslarms, der sich in einem gesundheitskritischen und ge-
sundheitsgefahrdenden Bereich liegt. Von einer UnverhaltnisméaRigkeit
der Maflnahmen kann in keiner Weise die Rede sein.
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Eine Verminderung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 und damit eine
Erhéhung des Streckenwiderstands gehen zu Lasten der OPNV-Nutzer.
Die Reisegeschwindigkeit sinkt zwangslaufig und als Folge wird der Um-
stieg auf den MIV begdnstigt. Aus dem Abschlussbericht ,Umweltwirkun-
gen einer innerortlichen Regelgeschwindigkeit von 30 km/h, TEXTE
50/2023,, geht hervor, dass ...“verlangerte Beforderungszeiten und er-
hohte Betriebskosten im OPNV infolge reduzierter Héchstgeschwindig-
keiten in mehreren Studien (Huber, et al., 2020) (LK Argus, 2021) doku-
mentiert wurden. Die dabei beobachteten Fahrzeitverlangerungen errei-
chen in Einzelfallen Werte iber 30 Prozent, liegen jedoch iberwiegend
zwischen 10 und 20 Prozent.*

Eine Sonderregelung fiir den OPNYV ist eine mégliche Alternative. Je-
doch bringt diese nur im Falle von eigenen OPNV-Fahrspuren oder be-
sonderem Bahnkorper eine echte Verbesserung flr StraRenbahn und
Busse.

Dartiber hinaus moéchten wir darauf hinweisen, dass im Rahmen des
Larmaktionsplanes keine Diskussion bzgl. moglicher Konflikte, insbeson-
dere mit bestehenden Verwaltungsverfahren (z. B. Planfeststellung von
Strecken der Stadtbahn) erfolgt. Wir bitten um eine Berucksichtigung
bzw. Abwagung, ob die nach sehr aufwendigen Verwaltungsverfahren,
wie der Planfeststellung umgesetzten Vorhaben, durch die Larmaktions-
planung eingeschrankt werden dirfen, wenn zuvor alle Belange des Im-
missionsschutzes umfassend in der Planfeststellung berlicksichtigt wur-
den. Oftmals sind mit den verschiedenen Vorhaben (Planfeststellung von
Strecken der Stadtbahn) auch Férderantrage mit einer entsprechenden
Zweckbindung bzw. Kosten-Nutzen-Untersuchung zugrunde gelegt, die
nicht ohne Weiteres ausgehebelt werden kénnen.

Der Larmaktionsplan sieht hier fiir die StraRenbahn keine Geschwindig-
keitsbeschrankung vor, diese betreffen ausschlieRlich den Strallenver-
kehrslarm. Die in den Planfeststellungen festgelegten MalRnahmen bezie-
hen sich auf den Larm durch die Stadtbahn. Dies liegt an der segmentier-
ten Betrachtungsweise im Immissionsschutzrecht, welches jede Larmart
separat betrachtet. Eine Gesamtlarmbetrachtung findet in den gesetzli-
chen Vorgaben nur in Ausnahmefallen statt.

Unabhangig davon kann die Planfeststellung keine Vorgaben machen,
welche nicht in ihren Regelgehalt fallen, wie beispielsweise die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit. So erlaubt die STVO eine Streckenregelung mit
30 km/h aus Griinden der Verkehrssicherheit, wenn aufgrund der beson-
deren &rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht. Eine Gefahren-
lage ist dann anzunehmen, wenn es ohne verkehrsbehdrdlichen Eingriff
mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit zu Unféllen oder Sché-
den kommt. AuRerdem ist die Verwaltung unabhangig von einer Gefah-
renlage dazu gehalten, vor Kindergarten, -tagesstatten, -krippen, -horten,
allgemeinbildenden Schulen, Férderschulen, Alten- und Pflegeheimen o-
der Krankenhdusern streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen von Tempo 30 km/h anzuordnen, soweit die Einrichtungen liber einen
direkten Zugang zur StralRe verfligen oder im Nahbereich der Einrichtun-
gen starker Ziel- und Quellverkehr mit all seinen kritischen Begleiterschei-
nungen vorhanden ist.

Seite 48




STADTMANNHEIM®

Geoinformation
und Stadtplanung

Larmaktionsplan 4. Stufe Stadt Mannheim Anhang 9.3 Stellungnahmen TOB

Anregung / Bedenken / Hinweise

Stellungnahme Verwaltung

Generell wiirden wir begriifien, dass auch alternative Malinahmen, die
gleichwohl allen am Verkehrslarm beteiligten Teilnehmern zugutekom-
men, anstelle der vielerorts erwahlten Temporeduzierungen in den Fo-
kus ricken:

- Beseitigung von Fehlstellen der Fahrbahn

- StralRenbelagserneuerungen mit lArmreduzierenden Fahrbahnoberfla-
chen

- optimierte Verkehrslenkung durch LSA (OPNV-Vorrang eingeschlos-
sen, Umlaufzeiten usw.)

- Verbesserung des Verkehrsflusses durch ,Griine Welle* oder Kreisver-
kehre

- Abschirmung in verschiedenen Formen Niedrigschallschutzwand oder
Vegetationsstreifen (Hecken) usw.

- Einzelmessungen flr Rickschlisse auf die tatsachliche Belastung in
Innenrdumen zur Abwagung von Entscheidungen

- Finanzielle Unterstlitzung bei passiven Schallschutzmaflnahmen wie
Fenster etc. an stark belastetet Strecken und Hot-Spots

- Fachliche Unterstlitzung bei freiwilliger Larmsanierung

- Priifung von alternativen Losungen (Schallschutzfolien fiir Fenster
usw.)

Generell sind aus Sicht des OPNV Geschwindigkeitsreduzierungen im
Nachtzeitraum als weniger kritisch als im Tagzeitraum einzustufen.

Der Eigenbetrieb Stadtraumservice fuhrt diese MaRnahmen im Rahmen
der finanziellen und personellen Ressourcen durch.

Hecken besitzen keine schallmindernden Eigenschaften. Schienennahe
niedrige Schallschutzwande sind im stadtischen Bereich aufgrund der
Barrierewirkung nicht zielfiihrend. Zudem haben sie nur eine geringe Wir-
kung, welche auf die Minderung der Rad-Schiene-Emissionen abstellt.
Der Straflenverkehrslarm kann damit nicht hinreichend abgeschirmt wer-
den.

Die gesetzlichen Vorschriften sehen grundséatzlich keine Messung vor. Die
Berechnungsvorschriften wurden bei der aktuellen Larmkartierung ange-
passt. Hier wurde auch die Zusammensetzung der aktuellen Fahrzeug-
flotte berticksichtigt.

Nach der erstmaligen Aufstellung des Larmaktionsplans hat die Stadt
Mannheim zum Schutz vor Verkehrslarmeinwirkungen in den besonders
belasteten Bereichen im Stadtgebiet ein stadtisches Schallschutzfenster-
programm aufgestellt. Allerdings wurde das Programm im Jahr 2024 ein-
gestellt. Ob und wann die Férderung wieder aufgenommen werden kann
ist aktuell nicht absehbar.

Die freiwillige Larmsanierung ist durch den zustandigen Baulasttrager
durchzufiihren. Die Stadt ist jederzeit bereit hier fachliche Unterstiitzung
zu geben.

Der Larmaktionsplan hat eine Abwagung durchfiihrt und dokumentiert.
(,Schallschutzfolien®, welche nachtraglich auf den Scheiben angebracht
werden haben keine akustische Wirkung auf die Schallddmmung der
Fenster)
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Wir bitten Sie unsere Anregungen sowie Hinweise im Zuge der weiteren
Ausarbeitung und Festlegung von MaRnahmen entsprechend zu bertick-
sichtigen und stehen ihnen selbstverstandlich zum weiteren Austausch
gerne zur Verfliigung.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis genommen.

13

IHK Rhein Neckar

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Industrie- und Handelskammer (IHK) Rhein-Neckar bedankt sich fir
die Beteiligung am Planverfahren. Zum Larmaktionsplan nehmen wir als
Tragerin offentlicher Belange wie folgt Stellung.

Wir unterstiitzen grundsétzlich alle umweltpolitischen MaRnahmen, die
neben der Umweltentlastung auch zur Minderung des Gesundheitsrisi-
kos beitragen, solange sie die regionale Wirtschaft nicht in unzumutbarer
Weise beeintrachtigen. Wenn es zu Beeintrachtigungen kommt, miissen
die unterschiedlichen Interessen entsprechend abgewogen werden. Dies
ist, auch bei einer Betrachtung der Larmsituation und Strategien zur Re-
duzierung der Larmbelastungen der Fall. Vorrang mussen aus Sicht der
Wirtschaft MalRnahmen haben, die an der Quelle ansetzen mit dem Ziel,
Larm erst gar nicht oder nur begrenzt entstehen zu lassen. Zugleich
missen die Belange des Wirtschaftsverkehrs so berticksichtigt werden,
dass Standorte nicht an Attraktivitat verlieren und im Ansiedlungswettbe-
werb bestehen. Die vorliegende Larmaktionsplanung darf weder aktuelle
noch zuklnftige wirtschaftliche Tatigkeiten negativ beeintrachtigen.

Unterstiitzung von FahrbahnmafRnahmen und passivem Schallschutz
Wir unterstiitzen Mallnahmen, die keinen Eingriff in die wirtschaftlichen
Prozesse darstellen. Den passiven Schallschutzmafinahmen stehen wir
daher positiv gegentber. Auch die larmoptimieren Asphaltbelage erach-
ten wir als sinnvoll. Wir halten diese MalRnahme auch an weiteren Stra-
Ben bzw. Stralenabschnitten flr geeignet, das Larmaufkommen zu re-
duzieren. Aufgrund der hohen Kosten fiir den Austausch des Stralenbe-
lags sollte dieser vor allem bei sowieso anstehenden Sanierungen sowie
Neubauten zum Einsatz kommen.

Keine pauschalen Geschwindigkeitsbeschrankungen auf der Strale,
StraRenfunktionalitédt bewahren

Kritisch beurteilen wir Eingriffe in die Verkehrsablaufe, wenn sie fir den
Wirtschaftsverkehr Nachteile bedeuten. Beispielsweise die Neckarauer
Stralle, Innenstadt Kaiserring, Augustaanlage sowie Jungbusch Luisen-
ring sind wichtige Ein- und Ausfallstral3en fiir den Wirtschaftsverkehr.

Ziel des Larmaktionsplans ist es die Gerauscheinwirkungen durch Um-
gebungslarm zu reduzieren.

Beim vorliegenden Larmaktionsplan wird im Hinblick auf eine Weiterent-
wicklung des Larmschutzes auf den Uiberarbeiteten Kooperationserlass

Seite 50




STADTMANNHEIM®

Geoinformation
und Stadtplanung

Larmaktionsplan 4. Stufe Stadt Mannheim Anhang 9.3 Stellungnahmen TOB

Anregung / Bedenken / Hinweise

Stellungnahme Verwaltung

lhre Funktionen als Zufahrtsstral3e, u. a. zur Innenstadt, aber auch zum
Hafengelande, sind zu wahren. Sollten diese Funktionen eingeschrankt
werden, konnte dies zu ungewilinschten und kontraproduktiven Effekten
fihren: Stauungen mit damit verbundenen erhdhten Larm- und Emissi-
onsaufkommen durch Brems- und Anfahrvorgange kénnen die Folge
sein. Méglicher Ausweichverkehr auf Stralien, die nicht fiir den Durch-
gangs- und Zufahrtsverkehr vorgesehen oder ausgebaut sind, missen
berlicksichtigt werden.

Aus diesen Griinden lehnen wir insbesondere ganztagige Geschwindig-
keitsverringerungen ab. Sollten dennoch MaRnahmen zur Geschwindig-
keitsbeschrankung ergriffen werden, pladieren wir dafiir, etwaige Tempo
30-Zonen zumindest nicht ganztégig, sondern nachts einzufihren bzw.
ggf. lber Tempo 40-Zonen nachzudenken. Insbesondere auf den be-
troffenen Bundesstral’en stehen die lGiberregionalen Beziehungen und
Blndelungsfunktionen der StralRen den Larmschutzeffekten entgegen.

des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur des Landes Baden-W(irt-
temberg vom 08. Februar 2020 zurlickgegriffen. Darin wird im Hinblick
auf die Gesundheitsgefahrdung auf ein Urteil des VHG Baden-Wiirttem-
berg (Az. 10 S 2449/17, Rn. 36, 17. Juli 2018) verwiesen. Demnach ,ist
in Bereichen, die dem Wohnen dienen, zu beachten, dass nach der
Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts im
gesundheitskritischen Bereich liegen®.

Die Rechtsprechung orientiert sich bei der Frage, ob gemaf § 45 Abs. 9
Satz 3 StVO eine Gefahrenlage gegeben ist, an den Grenzwerten der
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Werden die in § 2 Abs. 1
der 16. BImSchV geregelten Immissionsgrenzwerte Gberschritten, haben
die Larmbetroffenen regelmafig einen Anspruch auf ermessensfehler-
freie Entscheidung Uber eine verkehrsbeschrankende MaRRnahme (VGH
Baden-Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S 2449/17, Rn. 33).

Bei der Ermessensausiibung zu stralenverkehrsrechtlichen Larmschutz-
malnahmen ist in Bereichen, die dem Wohnen dienen, zu beachten,
dass nach der Larmwirkungsforschung Werte ab 65 dB(A) tags und 55
dB(A) nachts im gesundheitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH Baden-
Wirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, Az. 10 S 2449/17, Rn. 36.

Bestehen deutliche Betroffenheiten mit Larmpegeln tber den genannten
Werten, verdichtet sich das Ermessen zum Einschreiten. Bei einer Uber-
schreitung dieser Werte um 2 dB(A) reduziert sich das Ermessen hin zur
grundsatzlichen Pflicht zur Anordnung bzw. Durchfiihrung von Maf3nah-
men auf den betroffenen Stralenabschnitten.

Spatestens bei Larmpegeln ab 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts liber-
schreitet die Larmbelastung die grundrechtliche Schwelle zur Gesund-
heitsgefahrdung (BVerwG 9 A 16.16, Beschluss vom 25. April 2018, Rn.
86f). Solche Larmsituationen missen dann abwagungsgerecht gelost
werden.

Die Stadt Mannheim hat daher oberhalb der 0.g. Werte nur einen einge-
schrankten Handlungs- und Abwagungsspielraum, welcher im Larmakti-
onsplan ausgetibt und dokumentiert wurde. Auf den genannten Magistra-
len hat die Stadt Mannheim ihr Ermessen insofern ausgeiibt, als dass
keine ganztagigen Geschwindigkeitsbeschrankungen vorgesehen sind.
Far den Luisenring besteht bereits eine T30 Anordnung seit dem Larm-
aktionsplan Stufe 2.
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Auswirkungen auf Modal Split beachten
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf der Stral’e konnen auch zu Nach-
teilen fiir den OPNV (Bus und StraBenbahn) fiihren. Schon heute ver-
mindern die Ein- und Ausstiegsvorgange im o6ffentlichen Verkehr erheb-
lich die durchschnittliche Geschwindigkeit im Stadtverkehr. Im Falle einer
reduzierten zuldssigen Geschwindigkeit (sei es fur den Pkw-, Bus- oder
StralRenbahnverkehr) wirde dieser Wert noch weiter sinken. Der
schnelle Weg von A nach B im offentlichen Verkehr wird dadurch — ent-
gegen den verkehrspolitischen Zielen der Stadt Mannheim — ausge-
bremst. Die wirtschaftlichen und auch 6kologischen Auswirkungen
(bspw. erhéhter Fahrzeug- und Personaleinsatz, um den Takt zu halten;
ggf. Umstieg auf Pkw, verminderte Fahrgeldeinnahmen) fur die Stadt
missen dabei berlicksichtigt werden. Erfahrungen aus anderen Kommu-
nen zeigen, dass mit der Einfihrung von Tempo 30 finanzielle Belastun-
gen fir die Verkehrsunternehmen verbunden sind. Diese Zusatzbelas-
tungen missen fiir die betroffenen Unternehmen ausgeglichen werden.
So betragen die im Rahmen der Larmschutzplanungen der Stadt Heidel-
berg kalkulierten Mehrkosten durch die flachendeckende Einflihrung von
Tempo 30 800.000 Euro pro Jahr fiir zusatzliche Stralkenbahn- und Bu-
sumlaufe (Ergebnisse der Verkehrslarm-Kartierung 2022 und 3. Fort-
schreibung des Heidelberger Larmaktionsplans, Drucksache
0303/2024/BV, Anlage 02) Eine solche Kostenabschatzung der Rhein-
Neckar-Verkehr GmbH ist den Unterlagen des Larmaktionsplans leider
nicht zu entnehmen. Wir empfehlen dringend dies nachzuholen, um ei-
nen moglichst transparenten Uberblick (iber die entstehenden Kosten fiir
die Betriebe zu haben.

Kommunale Finanzen beim Larmschutz im Blick behalten

Der mit LA&rmschutz-MaRnahmen verbundene Aufwand ist erheblich und
wird sich auf den stadtischen Haushalt auswirken, der sich zu einem gro-
Ren Teil aus der Gewerbesteuer der Mannheimer Betriebe finanziert. Die
Kosten flir den Austausch der Lichtsignalanlagen (9 Millionen Euro) so-
wie die im Plan zwar nicht bezifferten jedoch zu erwartenden Mehrkosten
im OPNV, sind nur zwei groRe Kostenpunkte. Hinzu kommen Mehrkos-
ten MaBnahmen wie beispielsweise larmmindernden Asphalt oder Larm-
schutzfenster.

Solche Investitionen missen allerdings sorgféltig geprift werden. Auch
vor dem Hintergrund der aktuellen Haushaltssituation, muss die Prioritat
auf dem Erhalt einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur in Kombina-
tion mit Larmschutzmalinahmen liegen, anstatt in Beschrankungen fir
die Wirtschaft zu investieren.

Der OPNV wird als wichtiger Aspekt im Rahmen der Manahmenabwa-
gung berticksichtigt und zudem auf separate geschwindigkeitsbeschran-
kende Malinahmen fir die StralRenbahn verzichtet. Lediglich in den Be-
reichen, wo die StralRenbahn und der MIV die gleiche Fahrbahn teilen,
greift eine Geschwindigkeitsbeschréankung auch bei der StraRenbahn.
Hier wurde aber explizit darauf hingewiesen, dass Maflnahmen zur Be-
schleunigung in Abstimmung mit der Stadt Mannheim und den Strallen-
verkehrsbehdrden abgestimmt werden sollen.

Wie bereits erwahnt hat die Stadt Mannheim oberhalb der gesund-
heitskritischen oder sogar gesundheitsgefahrdenden Pegel nur einen
eingeschrankten Handlungs- und Abwagungsspielraum, welcher im
Larmaktionsplan ausgeilibt und dokumentiert wurde. Hier wurde der
OPNV mitberlicksichtigt und die die Mainahmen mit der rnv abgestimmt.

Es wird klargestellt, dass der Larmaktionsplan keine passiven Schall-
schutzmaflnahmen vorsieht.
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Empfehlung aus Sicht der Wirtschaft

Der larm- und schadstoffarmste Verkehr ist flieRender Verkehr. Aus Sicht
der Wirtschaft sollte die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen und Durchfahrtsverboten daher nicht die MalRnahme erster Wahl
sein, wenn der Verkehrsfluss dadurch gestort wird. Auch Studien (Ergeb-
nis von Studien der LUBW (Landesanstalt fur Umwelt, Messungen und
Naturschutz): ,Tempo 30 oder 40 auf Hauptverkehrsstrafien fuhrt nicht
zwangslaufig zu einer Verminderung der Fahrzeugemissionen und damit
zu einer Verbesserung der Luftqualitat.“ Quelle: https://www.lubw.baden-
wuerttemberg.de/servlet/is/220986/ ) bestatigen, dass unnétige Brems-
und Beschleunigungsvorgange reduziert oder ganz verhindert werden
missen, weil dadurch vermehrt Schadstoffe ausgestol3en werden.

Statt kurzfristiger Mallnahmen wie Geschwindigkeitsreduzierungen sollte
die Stadt Mannheim auf mittel- bis langfristig wirksame, nachhaltige
MaRnahmen zur Larmreduzierung setzen. Dazu gehort die Sanierung
schadhafter Fahrbahnen, der Einsatz von larmmindernden Asphaltbela-
gen, Schallschutzmafinahmen und die Férderung von nachhaltigen Mo-
bilitatskonzepten. Gerade das hohe Larmminderungspotenzial der Besei-
tigung von StralRenschaden wird bisher bei der Aufstellung von Larmakti-
onsplanen vernachlassigt.

Die Einfiihrung von Tempolimits ist zwar eine schnell und relativ kosten-
glinstige MalRnahme, doch kann sie mit Verkehrsverlagerungen, mit ho-
herer Umweltbelastung durch zéher flieRenden Verkehr sowie Umweg-
verkehren einhergehen. Dieses Instrument muss daher nicht oder nur
auf wenigen Abschnitten kurzfristig bis zur Umsetzung nachhaltigerer
MaRnahmen eingesetzt werden.

Dass die Stadt bei den Abwagungen zu den MaRnahmen die Bedurf-
nisse der Wirtschaft beriicksichtig, in dem beispielsweise bei vielen fiir
den Wirtschaftsverkehr relevanten Hauptverkehrsachsen tagsiiber keine
Geschwindigkeitsreduzierungen vorgesehen sind, begrifien wir. Wir se-
hen dennoch bereits jetzt Konfliktpotenzial mit regional anséassigen Un-
ternehmen. Umso wichtiger ist die transparente Kommunikation der im
Plan beschriebenen zeithah umzusetzenden MalRnahmen sowie eine kri-

Der larm- und schadstoffarmste Verkehr ist der Verkehr, der gar nicht
erst entsteht. Insofern kann auch die Wirtschaft dazu beitragen die Larm-
belastung zu verringern, in den beispielsweise eine koordinierte Routen-
planung erfolgt und die Lagerhaltung auf der Straf3e (just-in-time) redu-
ziert wird. Insgesamt kdnnen so die Wegeketten optimiert und Fahrten
reduziert werden.

Der Larmaktionsplan sieht keine Durchfahrtsverbote vor. Ebenso kann
eine Geschwindigkeit von 30 km/h zu einem gleichmaRigen Verkehrs-
fluss beitragen. Bei der zitierten Studie geht es um Luftschadstoffe, der
Effekt ist bekannt. Bei diesen Geschwindigkeiten haben die Verhaltens-
weisen der Fahrzeugflhrer einen starken Einfluss auf die Schadstof-
femissionen (insb. Gangwahl). Generalisierte Aussagen hierzu sind da-
her nur begrenzt moglich.

Ziel des Larmaktionsplan ist es jedoch die Larmbelastung in den gesund-
heitskritischen und gesundheitsgefahrdenden Bereichen zu reduzieren.
Dazu pruft der Larmaktionsplan MaRnahmen oberhalb der Auslésewerte
von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts. Daher wurden Malinahmen
gewahlt, welche eine hohe Wirksamkeit aufweisen und im Regelfall zeit-
nah umsetzbar sind. Zudem haben Geschwindigkeitsbeschrankungen
den Vorteil, dass die mit der Umsetzung verbundenen Kosten tber-
schaubar bleiben und damit bei gleichen Kosten mehr Malhahmen um-
gesetzt werden koénnen, als im Falle des Einbaus von L&rmmindernden
Asphalten oder Larmschutzwanden (siehe Stellungnahme der IHK zum
Thema Kommunale Finanzen beim Larmschutz im Blick behalten).

Unabhangig davon werden die Fahrbahnoberflachen vom Eigenebetrieb
Stadtraumservice regelmafig begutachtet und der jeweilige Zustand be-
wertet. Daraus erfolgt nach Priorisierung ein Konzept zur grundhaften
Sanierung. Zuséatzlich werden alle Stralen und Gehwege turnusmafig
auf akute Mangel Uberprift, die im Rahmen der betrieblichen Unterhal-
tung punktuell repariert werden.

Das Larmminderungspotenzial der Beseitigung von Strallenschaden
wird nicht berlcksichtigt, weil der Stralenzustand nicht explizit in die Be-
rechnung der Verkehrslarmeinwirkungen eingeflossen ist.

Potenzielle Verkehrsverlagerungen wurden bei der Abwagung explizit
berlicksichtigt. Im Regelfall such sich der Verkehr die schnellste Route.
Da die NebenstralRen Ublicherweise ebenfalls nicht schneller als 30 km/h
gefahren werden kann, sind die HauptverkehrsstralRen immer noch die
schnellste Alternative.
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tische Priifung der langfristigen Planungen. Denn gerade die aufgescho-
benen Mallnahmen und Priifauftrdge bergen eine erhebliche Einschran-
kungsgefahr flir den Wirtschaftsverkehr.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis genommen.
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