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1. Ausgangssituation

Anlass fir die Larmaktionsplanung ist die Veroffentlichung der Ergebnisse der
Larmkartierung 2012 (zweite Stufe) fir HauptverkehrsstraBen' durch die Landes-
anstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden- Wirttemberg (LUBW).
Rechtsgrundlage und Ausléser der Kartierung ist die EU-Richtlinie 2002/49/EG
(Umgebungslarmrichtlinie), welche im Bundes-Immissionsschutzgesetz (§ 47a-f
BImSchG) sowie in der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) in
deutsches Recht umgesetzt wurde. Aus den Kartierungsergebnissen erwéchst fiir
die Stadte und Gemeinden — nach européischer Rechtssetzung — die Verpflich-
tung zur Aufstellung des Larmaktionsplanes (8 47d BImSchG).

Zusatzlich werden zur Larmkartierung 2012 fir Hauptverkehrsstral3en die nicht-
bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 80 Zligen/Tag (Stufe 2)
einbezogen. Nachdem das Eisenbahnbundesamt seit dem 01.01.2015 fir die
bundesweite Larmaktionsplanung an bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken
mit mehr als 160 Zigen/Tag (Stufe 2) zustandig ist, werden diese nicht in die
Larmaktionsplanung fur die allein betroffene Gemeinde Hirschberg einbezogen.

In die vorliegende Larmaktionsplanung werden die Hauptverkehrsstral3en nach
der Larmkartierung 2012 (mit mehr als 8.200 Kfz/Tag) und die nicht-bundes-
eigenen Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 80 Zliigen/Tag (Stufe 2) einbezo-
gen.

Nach der Larmkartierung 2012 der LUBW (Stufe 2, Stand: 31.10.2013) fur
HautpverkehrsstralRen und flr nicht-bundeseigene Haupteisenbahnstrecken
sowie nach der Larmkartierung 2014 des EBA (Stufe 2, Stand: 19.01.2015) fir
bundeseigene Haupteisenbahnstrecken werden fir die Gemeinde Dossenheim,
die Gemeinde Hirschberg und die Stadt Schriesheim folgende Betroffenheiten
festgestellt und nachrichtlich in der Larmaktionsplanung dokumentiert:

" Autobahnen, Bundes- und Landesstral3en mit mehr als 3 Mio. Kfz pro Jahr — dies entspricht 8.200
Kfz/Tag (8 47b Nr.3 BImSchG)
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Dossenheim | Larmkartierung 2012 Larmkartierung 2014
Stand: 31.10.2013 Stand: 19.01.2015
Hauptverkehrsstral3en Nicht-bundeseigene Bundeseigene

Haupteisenbahnstrecke || Haupteisenbahnstrecke
(2] (2] (2]
2 £ £ £ 2 £
S © 9] S © 9] S © 9]
2 2| < 2 2| < 2 2| <
£ S o £ S o £ S g
i} n i i} n i i} n i
Pegelbereich Ly in dB(A)
>55 - 60 413 239 0
0 0 0 0 0 0
>60 - 65 417 166 0
>65-70 110 131 0
0 0 0 0 0 0

>70-75 18 69 0

> 75 0 0 0 10 0 0 0 0 0

Pegelbereich Ly, in dB(A)

>50 - 55 458 189 0

>55 - 60 175 154 0

>60 - 65 30 73 0

>65-70 0 22 0

>70 0 - - 0 - - 0 - -

Tab. 1: Ergebnis der Larmkartierung 2012 und 2014 (Stufe 2) flir Dossenheim

Hirschberg Larmkartierung 2012 Larmkartierung 2014
Stand: 31.10.2013 Stand: 19.01.2015
Hauptverkehrsstraf3en Nicht-bundeseigene Bundeseigene

Haupteisenbahnstrecke || Haupteisenbahnstrecke
2] 2] 2]
2 £ £ £ 2 £
S © 9] S © 9] S © 9]
2 2| < 2 2| < 2 2| <
£ S o £ S o c S g
i} n i i} n i i} n i
Pegelbereich Ly in dB(A)
>55 - 60 308 123 80
0 0 0 0 0 0
>60 - 65 114 68 20
>65-70 49 34 20
0 0 0 0 0 0
>70-75 49 25 10
> 75 0 0 0 0 0 0 10 0 0
Pegelbereich Ly, in dB(A)
>50 - 55 177 88 40
>55 - 60 58 33 20
>60 - 65 56 38 10
>65-70 0 0 10
>70 0 - - 0 - - 10 - -
Tab. 2: Ergebnis der Larmkartierung 2012 und 2014 (Stufe 2) fiir Hirschberg
Gemeinde Dossenheim, Gemeinde Hirschberg, Stadt Schriesheim MODUS CONSULT EE

Larmaktionsplanung Dr.ng. Frank Gericke - Karsruhe [N
Karlsruhe 10.07.15 LAP_Dx i g i i i pd




11

Endbericht
Schriesheim | Larmkartierung 2012 Larmkartierung 2014
Stand: 31.10.2013 Stand: 19.01.2015
Hauptverkehrsstral3en Nicht-bundeseigene Bundeseigene
Haupteisenbahnstrecke || Haupteisenbahnstrecke
2] 2] 2]
o =} o =} o =}
2 £ | 2 3 - £
S © ) S © ) S © )
2 2| € 2 2| € 2 2| €
= S o = S o = S ©
i} n v i} n v i} n v
Pegelbereich Ly in dB(A)
>55 - 60 1.060 144 0
0 0 0 0 0 0
>60 - 65 400 73 0
>65-70 271 28 0
0 0 0 0 0 0
>70-75 191 3 0
> 75 12 0 0 0 0 0 0 0
Pegelbereich Ly, in dB(A)
>50 - 55 544 110 0
>55 - 60 286 45 0
>60 - 65 207 7 0
>65-70 15 0 0
>70 0 - - 0 - - 0 - -

Tab. 3: Ergebnis der Larmkartierung 2012 und 2014 (Stufe 2) fiir Schriesheim

Ziel ist es, ein Konzept zu erarbeiten, welches schadliche Auswirkungen durch
Umgebungslarm verhindert, vorbeugt oder mindert.

Der Offentlichkeit ist bei der Ausarbeitung von Larmaktionsplanen rechtzeitig die
Moglichkeit zur Mitwirkung zu geben; aulerdem ist sie Uber die getroffenen
Entscheidungen zu unterrichten (8 47d Abs. 3 BImSchG). Larmaktionsplane
unterliegen der Berichtspflicht an die EU-Kommission (8 47d Abs. 2i. V. m. § 47d
Abs. 7 BImSchG). Dies gilt auch fur den Fall, dass ein Larmaktionsplan — tiber die
bereits umgesetzten LarmschutzmalBnahmen hinaus - keine weiteren Mal3nah-

men enthalten sollte.
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2. Aufgabe, Ziel und Ablauf des Larmaktionsplans

2.1 Aufgaben und Ziele des Larmaktionsplans

2008 gaben nach einer Studie des Umweltbundesamtes 59% der Bevélkerung in
Deutschland an, sich durch StralBenverkehrslarm belastigt zu fihlen. Die Re-
prasentativumfrage des Umweltbundesamtes zeigte, dass die Belastigung durch
Larm in den vergangenen Jahren stark zugenommen hatte. Mehr als die Halfte
der Befragten fuhlte sich wesentlich belastigt und 12% sogar hochgradig. Neben
dem StralRenverkehrslarm werden auch die Larmquellen Flugverkehr, Schienen-
verkehr, Gewerbe- und Industriebetriebe als stérend genannt.

Larm hat negative Auswirkungen auf das Leben der Menschen. Neben der Kon-
zentration, der Erholung und vor allem dem Schlaf kann auch die Kommunikation
gestort werden. In der folgenden Tabelle sind die Einteilungen der Pegelbereiche
in drei Kategorien und die Handlungsziele der Larmaktionsplanung zu erkennen.

Bewertung Handlungsziel Zeit Pegelbereich
Tag (Lpen) Nacht

Minderung von Gesund-

Sehr hohe Belastung heitsgefihrdung

kurzfristig > 70 dB(A) | > 60 dB(A)

Vermeidung von

hohe Belastung Gesundheitsgefahrdung

mittelfristig | 65-70 dB(A) | 55-60 dB(A)

Minderung der

Belastung/Belastigung erheblichen Belastigung

langerfristig | < 65 dB(A) | < 55 dB(A)

Tab. 4: Larmindizes und Handlungsziele fiir die Larmaktionsplanung

Aufgabe von Larmminderungsplédnen ist es, bei vorhandenen oder zu erwarten-
den Einwirkungen verschiedenartiger Larmquellen ein Programm zur systemati-
schen Verminderung der Larmbelastung der Bevélkerung zu erstellen und eine
koordinierte Durchfiihrung der erforderlichen MaBRnahmen zu ermdéglichen.
Hierzu werden in den Larmminderungsplanen die technischen, baulichen, ge-
stalterischen, verkehrlichen und organisatorischen MalRnahmen festgelegt, um
schadliche Umwelteinwirkungen zu beseitigen oder bei zu erwartenden Belastun-
gen ihr Entstehen zu verhindern.

Die formalen Anforderungen an den Larmaktionsplan werden wie folgt definiert:

» Bewertung der Larmsituation mit der Hotspot-Analyse (Larmschwerpunkt),
» Bewertung von Mal3nahmen zur Minderung,

» Angabe der erreichten Verminderung betroffener Personen,

» Dokumentation der Offentlichkeitsbeteiligung,

v

Meldung der Ergebnisse an die EU.
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Bei der Auswahl der Gebiete fiir die eine MalBnahmenplanung aufgestellt wird,
soll nicht starr nach Dezibel-Werten vorgegangen werden. Gerade im Hinblick auf
die weitere Entwicklung ist es sinnvoller, vorausschauend bereits gré3ere Ein-
heiten zu betrachten. Dies gilt z. B. auch, wenn mehrere Ladrmquellen vorliegen
oder im Hinblick darauf, dass fir Mal3nahmen wie Verkehrslenkung oder stadte-
bauliche Neuordnung ein gréBerer Zusammenhang zu betrachten ist. Eine sinn-
volle Ausgestaltung muss die jeweiligen ortlichen und tatsachlichen Verhaltnisse
berlcksichtigen.

Die Larmaktionsplanung ist auch als Chance zu sehen, Larmprobleme, die durch
die Kartierung nicht erfasst wurden, aber mit den kartierten Gebieten in Zusam-
menhang stehen (z. B. Nebenstral3en) ebenfalls in die Planung einzubeziehen und
Grundlagen far eine insgesamte Bewertung des Themas Larm in allen Detail-
fragen zu legen. Die Larmaktionsplanung kann in diesem Zusammenhang zu
einem Planungsinstrument werden, welches im Kontext zu den betroffenen
Blrgern stets zu einer Optimierung beitragt.

Weitere Erwagungen bei der Aufstellung der Larmaktionsplanung kénnen folgen-
de Konstellationen sein:

» sehr hohe Belastungen mit einer geringen Zahl von Betroffenen,
» hohe Belastungen mit einer hohen Zahl von Betroffenen,

» hohe Belastungen durch mehrere Larmquellen.

Letztlich kann eine Bewertung der Larmsituation nur aufgrund der Gegebenheiten
vor Ort durchgefiihrt werden, um wichtige Bereiche flir die Malinahmenplanung
zu identifizieren.

Neben der Festschreibung konkreter MalZnahmen zur Minderung der Larmbela-
stung ist die Larmaktionsplanung ein wichtiges fachlbergreifendes Planungs-
instrument. Es wird damit die Voraussetzung geschaffen, die Belange des Larm-
schutzes maoglichst bei allen relevanten Planungen im Infrastruktur- und Umwelt-
bereich zu berlcksichtigen. Gleichzeitig wird das Thema “Larmbelastung” im
Bewusstsein der Bevolkerung und der politischen Entscheidungstrager verankert.

2.2 Rechtliche Grundlagen/ EU-Umgebungslarmrichtlinie

Die rechtliche Grundlage fiir Larmaktionsplanung bildet das am 30. Juni 2005 in
Kraft getretene “Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tGber die Bewertung und
Bekdampfung von Umgebungslarm” (EU-Richtlinie 2002/49/EG).
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Im Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) wurden die Paragraphen 47a-47f
als 6. Teil eingefuigt (LArmminderungsplanung). Die Anforderungen und Inhalte
der Larmkartierung und des Larmaktionsplans werden durch das Gesetz zur
Umsetzung der EG-Richtlinie Gber die Bewertung und Bekdmpfung von Umge-
bungslarm (88 47a- 47f BImSchG) vom 24.06.2005 sowie durch die Verordnung
Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) vom 06.03.2006 geregelt. Das Gesetz
beschrankt sich im Wesentlichen auf die Vorgaben der EG-Richtlinie, d. h. die
Festlegung von Mindestanforderungen und Fristen fiir die Erstellung von Larm-
karten und Larmaktionsplanen (MaRnahmenplan oder -konzept) und regelt daru-
ber hinaus lediglich die Zustandigkeiten. Weitere Konkretisierungen erfolgen in
der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV).

Aus der Kartierungspflicht erwéchst nach europaischem Recht fiir die Stadte und
Gemeinden die Verpflichtung zur Aufstellung eines Larmaktionsplanes (847d
BImSchG). 8 47d Abs. 6i.V. mit § 47 Abs. 6. BImSchG beschreibt die Verbindlich-
keit der Larmaktionsplanung. Mit Anderung von §47e BImSchG zum 01.01. 2015
ist das Eisenbahn-Bundesamt fiir die Erstellung eines bundesweiten Larmaktions-
planes fur die Haupteisenbahnstrecken des Bundes aul3erhalb von Ballungs-
raumen zustiandig. Den Kommunen verbleibt danach die Rolle als Trager Offentli-
cher Belange die Interessen der Gemeinden zu vertreten und zur Gesamtabwa-
gung der Larmbelastung beizutragen.

MalRnahmen, welche im Larmaktionsplan festgesetzt sind, sind durch die zu-
stdndigen Behdérden oder nach anderen Rechtsvorschriften durchzusetzen.
Hieraus ergibt sich eine interne Bindungswirkung fir alle Trager 6ffentlicher
Verwaltung.

Nach dem Gesetz miissen Larmminderungspléane fiir samtliche Hauptlarmquellen
und Ballungsrdume aufgestellt werden. Ein Larmminderungsplan besteht aus
zwei Teilen, der Larmkartierung und dem Larmaktionsplan; er ist alle 5 Jahre zu
aktualisieren.

Die besonderen fachgesetzlichen Vorschriften werden jedoch durch die Inhalte
des Larmaktionsplans und das BImSchG nicht verdrangt. Demzufolge haben die
zustandigen Behorden planungsrechtliche Festlegungen in den Larmaktions-
planen bei Fachplanungen in ihre Uberlegungen einzubeziehen und soweit wie
moglich zu berlcksichtigen. Eine strikte Beachtungspflicht besteht damit al-
lerdings nicht. AuRerdem kann es bei der Durchsetzung von MalRnahmen auch
dazu kommen, dass einzelne Nachweise (iber andere Rechtsvorschriften gefiihrt
werden muissen. So muss beispielsweise der Nachweis zur Anordnung von
Verkehrszeichen nach der Stral3enverkehrsordnung mit den Larmschutz-
Richtlinien-StV geflihrt werden.
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2.3 Ablauf der Larmaktionsplanung
Die Larmaktionsplanung gliedert sich grob in die folgenden Abschnitte:

a. Larmkartierung, mit Feststellung der Betroffenheiten,

b. Festlegung von Aktionsbereichen,

c. Prifung und Bewertung von MalRnahmen zur L&rmminderung,
d. Abstimmung der Zwischenergebnisse mit den Behoérden,

e. Blrgerbeteiligung zu den Zwischenergebnissen,

f. Nachbereitung der Stellungnahmen aus der Beteiligung,

g. Beschreibung des empfohlenen MalRnahmenkatalogs,

h. Bewertung des empfohlenen MalRnahmenkatalogs,

i. Zusammenstellung der Berichtsgrundlagen an die EU,

j- Information der Blirger Gber die Larmaktionsplanung.

Nachdem die Larmkartierung bereits von der LUBW erstellt wurde, konzentriert
sich der Bericht auf die Larmaktionsplanung. Im Folgenden wird kurz der Arbeits-
stand zur Larmkartierung zusammen gefasst.

2.3.1 Larmkartierung

Die Ergebnisse der Larmkartierung 2012 fiir die Hauptverkehrsstral3en und nicht-
bundeseigenen Hauptschienenstrecken durch die LUBW sowie die Arbeitsgrund-
lagen aus Gelandemodell, Verkehrslarmemissionen und Anzahl der Einwohner
werden von der LUBW zur Verfligung gestellt. Die Karten sowie die Betroffen-
heitsanalyse stehen auf den Internetseiten der LUBW zur Verfligung

Die Larmkartierung fir die bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken erfolgte
durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA). Die Kartierungsergebnisse der zweiten
Stufe liegen seit Dezember 2014 vor und kénnen auf der Internetprasenz des EBA
eingesehen werden.

Zur Nachkartierung in Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim werden die
Daten der LUBW zu den HauptverkehrsstraRen? und zum Schienenverkehr der
nicht-bundeseigenen Schienenstrecken in Bezug auf die Streckenlage, Geschwin-
digkeit, Fahrzeugart und -anzahl tbernommen. Es werden im integrierten Be-
rechnungsprogramm SoundPlan beide Larmarten getrennt berechnet, so dass
fir den Stral3en- und Schienenverkehrslarm (nur nicht-bundeseigene Strecken)
eine neue Berechnung als Basis flir die Bewertung des Bestandes und der zu
untersuchenden Planfalle vorliegt.

2 Autobahnen, Bundes- und Landesstral3en mit mehr als 3 Mio. Kfz pro Jahr — dies entspricht 8.200

Kfz/Tag (8 47b Nr.3 BImSchG)
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Von der EU sind die Berechnungsverfahren fiir die Larmkartierung vorgegeben.
Folgende Vorschriften kommen fiir die Untersuchungsgebiete Schriesheim,
Dossenheim und Hirschberg zur Anwendung:

» Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Stral3en (VBUS),

» Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Schienenwegen
(VBUSch),

» Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch
Umgebungslarm (VBEB).

Die Larmkarten werden entsprechend den gesetzlichen Regelungen jeweils
getrennt nach den Larmarten

» StralRenverkehr und
» Schienenverkehr

berechnet und ausgewiesen. Eine Uberlagerung der Schallpegel fiir unterschied-
liche Larmarten, bspw. nebeneinander liegende StraRen und Eisenbahntrassen
wird den Vorgaben nach nicht betrachtet.

Bei den Berechnungen werden unterschiedliche Zeitrdume berechnet:

» Larmindex L, (day- evening- night), welcher die vollen 24 Stunden des Tages
umfasst.

» Larmindex L, beschreibt den Zeitraum zwischen 22 und 6 Uhr, also den
reinen Nachtzeitraum.

Die Larmkarten werden nach einheitlichen Vorgaben auf Grundlage der oben
genannten Berechnungsvorschriften erstellt.

2.3.2 Larmaktionsplan

Laut &8 47d Abs. 1 BImSchG sollen mit Larmaktionsplanen Larmprobleme und
Larmauswirkungen gemindert werden. Somit missen Larmaktionsplane ge-
eignete MalRnahmen zur Larmminderung aufweisen. Unterschieden wird zwi-
schen kurz-, mittel- und langfristigen MalRnahmen. AulBerdem soll der Larm-
aktionsplan die fiir die Umsetzung zustandige Stelle, die ungefahren voraussicht-
lichen Kosten (soweit moglich) und den Umsetzungszeitraum der Mal3nahmen
auffihren.

Neben den lauten Gebieten, in welchen der Larm gemindert wird, ist in der
Umgebungslarmrichtlinie festgesetzt, dass ruhige Gebiete zu schiitzen sind. Hier
gibt es keine konkreten Vorgaben des Gesetzgebers, daher haben Stadte und
Gemeinden bei der Aufstellung eines Larmaktionsplan und der Ausweisung
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ruhiger Gebiete grof3en Handlungsspielraum, sollten jedoch bestrebt sein, ge-
eignete ruhige Gebiete zu identifizieren, zu bewahren und weiter zu entwickeln.

Als Grundlage fur die Entwicklung von geeigneten MalRnahmen kann man einer-
seits gut auf die umfangreiche Literatur zu diesem Thema zurlick greifen, welche
die Wirkung von MalRnahmen beschreibt. Andererseits werden Malinahmen zu
diskutieren sein, die weitergehende Auswirkungen, z. B. Verkehrsverlagerungen
verursachen kénnen. Diese Wirkungen missen in einem integrierten Ansatz
zwischen Verkehrsplanung und Schallberechnung aufbereitet und bewertet
werden.

Neben der integrierten Beurteilung der Larmsituation und Bewertung von Mal3-
nahmen durch schalltechnische Berechnungen steht bei der Laérmaktionsplanung
viel mehr die Offentlichkeitsbeteiligung im Mittelpunkt. Dies bedeutet die Ein-
beziehung der Trager Offentlicher Belange genauso wie die Beteiligung der
Birger. Aus beiden Beteiligungsprozessen werden die Anregungen aufgegriffen
und zu einer Gesamtbeurteilung zusammen gefasst. Danach wird das Mal3-
nahmenpaket zur Larmaktionsplanung in Verbindung mit einer groben Kosten-
schatzung und einer Angabe der entlasteten Einwohner empfohlen und als
Handlungsrahmen der nachsten 5 Jahre beschlossen.

Die Arbeitsschritte zur Larmaktionsplanung lassen sich zunachst wie folgt zu-
sammenfassen:

1. Amteriibergreifende Abstimmung bei der Bestandsaufnahme und Bewer-
tung. Dies konnen viele Amter sein:
Planungsamt, Tiefbauamt, Ordnungsamt, die Fachbeh6rden wie Stral3en-
bauamt, die staatlichen Amter fiir Umwelt und Natur und die Untere Im-
missionsschutzbehorde.

2. Uberprifung aller Planungen und MaRnahmen auf ihr Lirmminderungs-
potenzial:
Eine Vielzahl der stadtischen Planungen sind larmrelevant, z. B. Stadtent-
wicklungsplanungen, Bebauungspléane, StraRenbauprojekte und gréRRere
Einzelvorhaben.

3. Konzeption der Mallnahmen:
Bei der Aufstellung des Larmminderungsplanes miissen aus dem Gesamt-
spektrum denkbarer MaRnahmen diejenigen herauskristallisiert werden, die
technisch, finanziell und politisch durchfiihrbar erschienen.

4. Projektorganisation:
Bei der Koordinierung der Planungen und MalRnahmen werden feste organi-
satorische Rahmenbedingungen geschaffen.
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5. Kostenplanung und Finanzierung:

Die Kostenplanung umfasst in erster Linie die Festlegung von Haushalts-
mitteln. Haufig kdnnen LarmminderungsmalRnahmen als "Sowieso"-Mal3-
nahmen anfallen, d. h. als MalRnahmen, die im Rahmen von anderen Bau-
projekten ohnehin durchgefiihrt werden und zugleich larmmindernde Wir-
kung haben. Als flankierende MalRnahmen zur Larmminderungsplanung
sollten Planungsmalinahmen, die eigentlich anderen Zielen dienen, um
larmmindernde Komponenten aufgestockt werden.

Nach der Wirkungsanalyse der in Betracht kommenden MalRnahmen in den
einzelnen Aktionsbereichen mit Blick auf das Ziel des Larmaktionsplans — Ver-
besserung der Larmsituation — sind auf der Stufe der Abwéagung die Alternativ-
mallnahmen vor dem Hintergrund der von ihnen jeweils beriihrten Belange
gegeneinander abzuwagen. Fir jeden ortlich abgegrenzten Larmschwerpunkt
sind die einzelnen Schutzmalinahmen so zu bestimmen, dass die widerstreiten-
den Interessen in einen gerechten Ausgleich gebracht werden. Dabei sind die
folgenden allgemeinen Abwagungsgrundsatze zu beachten:

» MalRnahmen an der Quelle der Gerduschbelastung sind vorrangig.
» Aktive MalBnahmen haben Vorrang vor passiven SchallschutzmalRnahmen.
» Es gilt das Verursacherprinzip.

» Je hoher die Belastung larmbetroffener Menschen ist und je starker diese
Belastung reduziert werden kann, desto gewichtigere, mit der MalRnahme
verbundene Nachteile kbnnen in Kauf genommen werden.

» Weder eine EinzelmalRnahme noch ein MaRnahmenpaket darf zu unverhéltnis-
maigen Nachteilen fihren (Zumutbarkeitsgrenze).

» Bei der Betrachtung ist nicht nur die bestehende Larmsituation, sondern auch
die kiinftige Entwicklung zu berlicksichtigen, die sich bereits heute abzeichnet
(Vorsorgeprinzip).

» Fir jede MalRnahme sind auch die in Betracht kommenden raumlichen, zeitli-
chen und sachlichen Alternativen zu beachten.

» Die MalRnahmen sind auf ihre Kombinierbarkeit zu untersuchen.

2.4 Beurteilungs- und Berechnungsgrundlagen

Die Auslosekriterien fir die Larmaktionsplanung sind bislang vom Gesetzgeber
nicht abschlieBend bestimmt worden. Nach Empfehlung des Ministerium fir
Verkehr und Infrastruktur wird der Ausldésewert flir die Priifung von MalBnahmen
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fir die Bereiche empfohlen, in denen eine verkehrsbedingte Verlarmung in
Siedlungsflachen mit Wohnungen, Schulen und Krankenhausern vorliegt.

2.4.1 StraRenverkehrslarm

Berechnungen zum Stral3enverkehrslarm werden auf Grundlage der VBUS (vor-
laufige Berechnungsmethode flir den Umgebungslarm an StralR3en) durchgefihrt.
Als Grundlage zur Berechnung von Untersuchungen auf3erhalb der Larmaktions-
planung dient die RLS-90 fiir die Beurteilung nach der 16. BImSchV (Verkehrs-
larmschutzverordnung) oder den Larmschutz-Richtlinien-StV. Da es sich um
unterschiedliche Berechnungsvorschriften handelt, kdnnen die Ergebnisse nicht
direkt mit einander verglichen werden, so wird beispielsweise bei Berechnungen
nach der RLS-90 ein Zuschlag fir Signalanlagen verwendet.

Das Ministerium far Verkehr und Infrastruktur regt an, bei der Beurteilung, ob und
wo ein Larmaktionsplan aufgestellt wird, auf jeden Fall die Bereiche zu betrach-
ten, in denen folgende Larmpegel erreicht oder tberschritten werden (Auslése-
werte):

» 65 dB(A) bezogen auf den La&rmindex Lygy bzw.
» 55 dB(A) bezogen auf den Larmindex Ly;q...

Neben diesen Auslésewerten in Baden-Wirttemberg sind auch die Immissions-
richtwerte der Larmsanierung von Bedeutung. Mit Erlass des Ministeriums fir
Umwelt, Naturschutz und Verkehr vom 9. August 2010 gelten folgende Auslose-
werte flir die Larmsanierung fiir Bundesfern- und LandesstraBen und kénnen als
Richtwerte fir die Larmaktionsplanung angewendet werden:

» 67 dB(A) tags und 57 dB(A) nachts flir Reine / Allgemeine Wohngebiete
» 69 dB(A) und 59 dB(A) far Mischgebiete und Dorfgebiete.

Modus Consult schlagt vor, fiir die erste Arbeitsstufe der Larmaktionsplanung,
d. h. das Auffinden von Larmschwerpunkten flr kurzfristiger realisierbare Mal3-
nahmen Auslésewerte von 67 dB(A) tags und 57 dB(A) nachts anzuwenden.

Far den Fall, dass MalBnahmen ergriffen werden sollen, die nach der Stral3en-
verkehrsordnung anzuordnen sind, d. h. z. B. eine Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 30 km/h, dann muss diese MalRnahme nach den Larmschutz-Richtlinien-
Strallenverkehr (Larmschutz-Richtlinien-StV 2007) beurteilt werden. Nach diesen
Richtlinien gelten folgende Richtwerte, die im Fall von Stral3enverkehrslarm mit
dem Kooperationserlass des Landes Baden-Wirttemberg vom 23.03.2012 keine
Unterscheidung mehr zwischen den genannten Gebietsarten vorsehen:
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» 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts fiir Reine / Allgemeine Wohngebiete sowie
Mischgebiete und Dorfgebiete.

Nach Abschnitt 2.3 der Larmschutz-Richtlinien-StV soll der Beurteilungspegel
unter den Richtwert abgesenkt werden, mindestens jedoch eine Pegelminderung
um 3 dB(A) bewirkt werden. Bei der Berechnung nach den RLS-90 Abschnitt 4 ist
die Differenz der nicht aufgerundeten Beurteilungspegel zwischen dem Zustand
ohne MalRnahmen und dem Zustand mit MaRnahmen aufzurunden. Das bedeu-
tet, dass nach dieser fiir die Larmvorsorge (16. BImSchV) entwickelten Berech-
nungsvorschrift schon ab einer berechneten Differenz von 2,1 dB(A) stral3en-
verkehrsrechtliche Mal3nahmen geeignet sein kdnnen. Stralenverkehrsrechtliche
MaRnahmen sind auch nur auf die Zeitbereiche zu beschranken, fir die Uber-
schreitungen des Beurteilungspegels errechnet wurden.

Zu den Inhalten der Larmaktionspléane gehort laut der Umgebungslarmrichtlinie
auch die Angabe der nationalen Larmgrenzwerte. Da der Bundesgesetzgeber fir
die Durchfihrung der Larmaktionsplanung keine Grenzwerte festgesetzt hat, ist
eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse mit den Grenzwerten oder deren Bewertung
anhand von Grenz-/ Richtwerten nicht méglich.

Vor dem Hintergrund der hier aufgezeigten Rahmenbedingungen wird folgende
Vorgehensweise gewahlt:

A) Ermittlung der Larmschwerpunkte (Hot Spot)
» Auslosewerte: 67 dB(A) tags und 57 dB(A) nachts.

Dies orientiert sich an den Auslésewerten fiir die Larmsanierung an Stral3en
bezogen auf Reine Wohngebiete. Nachdem es sich in Schriesheim, Dossenheim
und Hirschberg entlang der Hauptverkehrsstralen weitgehend um Mischgebiete
handelt, werden mit dieser Annahme vorsorglich weit mehr Gebaude mit ein-
bezogen, als im Rahmen der Larmsanierung an Stral3en tatsachlich anspruchs-
berechtigt waren. Far kurzfristig umzusetzende Malinahmen ist der Richtwert der
Larmsanierung unumganglich.

B) Begriindung der kurzfristigen MaRnahmen
» Richtwerte: 70 dB(A) und 60 dB(A) fiir Wohngebiete und Mischgebiete.

Dies orientiert sich an den Richtwerten der Larmschutz-Richtlinien-StV, denn nur
Uberschreitungen dieser Richtwerte konnen kurzfristige MaBnahmen im Rahmen
von verkehrsrechtlichen Anordnungen erméglichen. Werden Uberschreitungen
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dieser Werte jetzt festgestellt, besteht kurzfristiger Handlungsdruck in diesen
Bereichen, insofern wird diese Auswertung zur Betonung der Prioritdt gewahlt
und im Zusammenhang mit den Berechnungsergebnissen vorgenommen, die
nach der RLS-90 ermittelt sind.

C) Beurteilung der Larmbelastung
» Ausldsewerte: 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts.

Dies orientiert sich an den Anregungen des Landes Baden-Wirttemberg. Das
Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur regt an, bei der Beurteilung, ob und wo
ein LA&rmaktionsplan aufgestellt wird, auf jeden Fall die Bereiche zu betrachten, in
denen diese Larmpegel erreicht oder Gberschritten werden (Auslosewerte) (vgl.
Kooperationserlass vom 23.03.2012). Die Larmkennziffer, die zur Beurteilung des
Bestands und der MalRnahmen gebildet wird, wird fiir Einwohner ermittelt, die
von Larmpegeln ab dem Ausldésewert betroffen sind.

D) Mittelfristige Beurteilung

Eine schrittweise Absenkung der Auslésewerte oder Beurteilungswerte ist im
Zuge der Fortschreibung der Larmaktionsplanung méglich. Dies wird automa-
tisch erfolgen, wenn sich die gesetzlichen Vorgaben adndern oder die Ziele der
Stadt in Bezug auf den Larmschutz weiter entwickelt werden. Derzeit wird in
Anlehnung an die Larmwirkungsforschung mittelfristig angestrebt, die Larmbela-
stung unter die in C) genannten Werte zu bringen.

2.4.2 Schienenverkehrslarm

Der Schienenverkehrslarm wird separat vom Straldenverkehrslarm nach der
VBUSch (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Schienen-
wegen) berechnet. Zu den Untersuchungen aufRerhalb der Umgebungslarmricht-
linie gab es friiher einen Unterschied im Hinblick auf den nach der VBUSch nicht
angewendeten Schienenbonus von 5 dB(A). Mit der aktuellen Schall 03 wird auch
der Schienenbonus nicht mehr angesetzt.

Die Sanierungsgrenzwerte fiir Eisenbahnen wurden bisher nicht gesenkt und
liegen weiterhin bei 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der Nacht.

Modus Consult schlagt vor, fiir die erste Stufe der Larmaktionsplanung, d.h. das
Auffinden von Larmschwerpunkten einheitliche Auslésewerte von 67 dB(A) tags
und 57 dB(A) nachts auch fiir die Schienenstrecken anzuwenden.
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2.5 Allgemeine MalRnahmen zur Larmminderung
2.5.1 StraBenverkehrslarm

In der Veroéffentlichung ‘Strategie fur einen larmarmen Verdichtungsraum -Leitfa-
den zur Aufstellung von Larmaktionsplanen in interkommunaler Zusammen-
arbeit’ des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg wer-
den allgemein gliltige Aussagen zu mdéglichen MalRnahmen zusammengestellt,
die an dieser Stelle einen ersten Uberblick Gber die Moglichkeiten und die all-
gemeinglltige Bewertung geben kénnen und weiter unten vertieft werden.
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MOGLICHE MASSNAHMEN INNERHALB EINES LARMAKTIONSPLANS
Thema Malnahme Beispiele Ortliche Uberértliche  Uberértliche  Synergie-  Uberdrtlicher
Larmminderung  Ldrmwirkung  Verkehrs- nutzen Abstimmungs-
wirkung bedarf

Reduktion Passiver Larmschutzfenster  keine Reduzie- keine keine Energie- nein

der Larmschutz und -lUftung, Ddm- rung des Umge- einsparung

Immissonen mung am Haus bungsléarms
Aktiver Larmschutzwénde sehr hoch i.a. keine i.a. keine i.a. keine  nein/bau-
Larmschutz und -walle, Trog- rechtliche

lagen/Tunnel Verfahren
Stadtebauliche SchlieRung mittel bis hoch i.a. keine i.a. keine Stadte- nein / bau-
Mafnahmen z. von bauliche rechtliche
Abschirmung Baullicken Aufwertung Verfahren

Technische MaRnahmen Ausrlistung der sehr gering positiv keine i.a. keine  nein

MaRBnahmen an Fahrzeugen Fahrzeuge mit (gering)

am Fahrzeug komm. Trager larmarmen Reifen
MafRnahmen Einsatz gerdusch- sehr gering positiv keine i.a. auch falls Uberort-
OPNvze armer Fahrzeuge (gering) schadstoff- licher Besteller

reduziert

Reduktion der  Raumliche Angebots- Umgehungsstr,  gering bis hoch positiv bis mittel bis Stadte- baurechtliche

Verkehrs- Verkehrs- verbesser- Streckenausbau negativ hoch bauliche Verfahren

mengen verlagerung  ungen Aufwertung
Raumliche Angebots- Lkw-Durchfahrt-  mittel bis hoch positiv bis mittel bis Luftschad- Verlagerungen
Verkehrs- beschran- verbot, Nacht- negativ hoch stoffe,
verlagerung  kungen fahrverbot Verkehrs-

sicherheit
Raumliche Verkehrs-  Wegweisungs- gering Uberwiegend  gering bis Luftschad- Verlagerungen
Verkehrs- manage-  konzept, LKW- positiv mittel -stoffe,
verlagerung ~ ment Fiihrungskonzept Verkehrs-
sicherheit

Modale Angebots- Radverkehrs- sehr gering positiv (gering) gering Auslastung Gesamt-
Verkehrs- verbes- konzept OPNV= konzept,
verlagerung  serungen Park&Ride, Luftschad-  Finanzierung

Qualitats- stoffe

steigerung

OPNvz
Modale Angebots- Parkraum sehr gering Uberwiegend  gering Stadtebau, Verlagerungen
Verkehrs- beschrank- bewirtschaf- positiv Luftschad-
verlagerung  ungen tung, City- stoffe

MV Maut

Verkehrs- Stadtebauliche sehr gering positiv (gering) gering Stadtebau, Verlagerungen
vermeidung Planung, Park- Luftschad-

leitsystem, stoffe

Mobilitats-

management
Zeitliche Nachfrage- unerprobt unerprobt gering Luftschad- Verlagerungen
Verkehrs- abhangiges stoffe
verlagerung Mobility Pricing

Reduktion der  Geschwindig- Verkehrs- mittel positiv bis gering bis Verkehrs-  Verlagerungen

Emissionen des keits- rechtliche negativ mittel sicherheit,

vorhandenen reduzierung  Beschrén- Aufenthaltsq.,

Verkehrs kungen Trennwirkung
Geschwindig- Bauliche gering positiv bis gering Verkehrs-  Verlagerungen
keits- Maf- bis mittel*® negativ sicherheit,
reduzierung  nahmen Aufenthaltsq.,

Trennwirkung

Verstetigung Umbau, Kreis- gering i.a. keine i.a. keine Luftschad- i.a. nein
des Verkehrs- verkehr, freier bis mittel*® stoffe
flusses Rechtsabbieger, Verkehrs-

Griine Welle sicherheit
Reduzierung  Larmred. ZWOPA# hoch keine keine nein
der Roll- Fahrbahn LOA®
gerdusche deckschicht
Reduzierung  Verbesser- mittel® keine keine Feinstaub-  nein
der Roll- ung Fahr belastung
gerdusche bahnbelag

Abb. 1: Mogliche MalRnahmen innerhalb eines Larmaktionsplans (Quelle: Strategie fiir einen larmarmen Verdich-
tungsraum, MVI 2011; S.29)
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2.5.2 Schienenverkehrslarm

In der Veroffentlichung ‘Larmaktionsplanung - Informationen fiir die Kommunen

in Baden-Wirttemberg’ der LUBW werden allgemein gtiltige Aussagen zu mégli-

chen Malinahmen im Schienenverkehr zusammengestellt, die an dieser Stelle

einen ersten Uberblick tiber die Méglichkeiten und die allgemeingiiltige Be-

wertung geben kénnen. Es sind MalRnahmen aufgelistet, die von der Senatsver-

waltung Berlin flr Stralenbahnen und U-Bahnen geprift wurden; sinngemaf3

lassen sich die Aussagen auch auf den Verkehr auf Eisenbahnstrecken Uber-

tragen.
MaRnahme Anwendung Kommentar Kosten Wirkung
Fahrweg
Gleistberprifung StraRenbahn / U-Bahn Durch die Gleistiberprifung werden UnregelmaRigkeiten, gering +
die zu Pegelerhdhungen flihren, lokalisiert und kénnen
beseitigt werden.
Gleispflege StraRenbahn / U-Bahn Pegelminderung durch glatte Gleisstruktur. Etwa alle zwei mittel +
(Schleifen der Gleise) Monate durchzuflihren.
Gleisschmierung / StraRenbahn /U-Bahn  ZurVermeidung des Kurvenquietschens; Bei der Straf3en- gering +
Gleisbefeuchtung bahn findet eine Gleisschmierung, bei der U-Bahn eine
Gleisbefeuchtung (im Winter nicht anwendbar) statt.
L&rmarmes elastisch Stralenbahn Beispiel Berlin: Das Neue Berliner StraRenbahngleis ist gering - hoch o
gelagertes Gleis Standardbauweise. Das ORTEC Gleis ist bei Stahlbriickent-
berfahrten derzeit Standardbauweise.
Eigener Gleiskdrper Stralenbahn Beachtung von Trennwirkungen, Nutzungskonflikten (Kfz, mittel +
(Rasengleis) Rad, FuR), StraRenraumgestaltung, Denkmalschutz
Tiefrillenherzstiicke im StralRenbahn Minderung von StoR- und Schlaggerduschen im Weichenbe- gering of+
Weichenbereich reich, lokale Wirksamkeit.
Larmschutzwande StraRenbahn / U-Bahn Larmschutzwande kommen wegen der Verkehrssicherheit hoch ++
(Fluchtwege) in der Regel nicht in Betracht, bei der StralRen-
bahn auRerdem starke Trennwirkung.
Gleisnahe (niedrige) U-Bahn Sicherheitsaspekte sind zu beachten. hoch +
Larmschutzwande
Schallabsorbierender Strakenbahn Derzeit nur im Bereich der Fern- und S-Bahn im Einsatz. mittel o
Oberbau
Schienenabsorber Straenbahn / U-Bahn Reduzierung der Schienenschwingungen, dadurch Minde- gering +
rung der Lauf- und Kurvengerdusche.
Vermeidung enger StraRenbahn / U-Bahn Vermeidung des Kurvenquietschens. Beachtung der stadtpla- — +
Kurvenradien nerischen Anforderungen, héhere Flacheninanspruchnahme.
Entdréhnung von U-Bahn — +
Briickenfahrbahnen
Fahrzeug
Radberprifung / Radpflege  StraRenbahn / U-Bahn Vermeidung von Pegelerhéhungen durch Reduzierung von gering +
Radunebenheiten.
Schallabsorber am Rad StraRenbahn / U-Bahn Durch Reduzierung der Schwingungen am Rad werden der gering +
Radkérperschall und Luftschallemissionen gemindert.
Lenkbare Radsitze Strakenbahn / U-Bahn Vermeidung von Kurvenquietschen. Die Technik ist derzeit hoch +
noch nicht ausgereift
Radschtirzen StralRenbahn bereits getestet, flihren zu héheren Kosten bei der Wartung mittel of+
der Fahrzeuge.
Betriebsorganisation
Larmarme Fahrweise Stralkenbahn / U-Bahn Schulung und Uberpriifung der Fahrer; gering of+
larmarm=verbrauchsoptimiert
Einsatz leiser Fahrzeuge in StralRenbahn gering +
der Nacht
Einsatz leiser Fahrzeuge auf ~ StraRenbahn Nur sehr bedingt umsetzbar, da andere Faktoren bei der gering +
Konfliktstrecken Fahrzeugeinsatzplanung zu berticksichtigen sind (Wechsel-
fahrbetrieb, behindertengerecht Fahrzeuge).
Geschwindigkeits- StraBenbahn / U-Bahn  Widerspruch zur angestrebten OPNV-Beschleunigung. gering +
reduzierung
++, + sehr gute bzw. gute Wirkung o geringe Wirkung

Abb. 2: Umfassende MalRnahmentabelle StraBenbahn und U-Bahn am Beispiel Berlins (Quelle:
Larmaktionsplanung-Informationen fir die Kommunen; LUBW 2008,S.40) bzw. Senatsverwaltung fur Gesundheit, Umwelt und
Verbraucherschutz Berlin)
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Zu MalBnahmen fir Haupteisenbahnstrecken wird in der Broschiire der LUBW ab
Seite 35 erlautert, dass das Gesamtgerausch des Eisenbahnlarms bei fahrenden
Zlgen aus drei Anteilen besteht:

» Antriebsgerausch,
» Rollgerausch und
» aerodynamisches Gerausch.

Hinzu kommen Gerausche durch Bremsen und Kurvenquietschen. Unterhalb von
70 km/h dominiert das Antriebsgerausch, bei hoheren Geschwindigkeiten das
vom Rollen der Rader auf den Gleisen verursachte Gerausch. Erst ab Geschwin-
digkeiten oberhalb von etwa 270 km/h, wie sie bei Hochgeschwindigkeitsstrecken
erreicht werden, sind zunehmend aerodynamische Gerdusche relevant. Im
Uberwiegend auftretenden Geschwindigkeitsbereich stellt somit das so genannte
Rad-Schiene-Gerdusch die Hauptursache des Schienenverkehrslarms dar.

Bei StralRen-, U- und S-Bahnen kann es zu Beldstigungen durch das so genannte
Kurvenquietschen kommen. Auch Liifter, Brems- und Beschleunigungsvorgange
kénnen betrachtlichen Larm erzeugen.

Eine wichtige MalBnahme zur La&rmminderung an der Quelle ist die sukzessive
Umristung der Wagenflotte von herkdmmlichen Klotzbremsen mit Grauguss-
Sohlen auf Scheibenbremsen mit Kunststoff-Sohlen, so genannten K-Sohlen.
Scheibenbremsen erzeugen im Gegensatz zu Klotzbremsen keine Riffel auf der
Radlaufflache. Dadurch erhélt das Rad eine glattere Oberflache, was sich glinstig
auf die Rad-Schiene-Gerausche auswirkt. Entsprechend umgeristete Zlige sind
bis zu 10 dB(A) leiser. Derzeit bremst der gréf3te Teil der Glterwagen noch mit
Grauguss-Klotzbremsen. Fir neue Gliterwagen sind als Bremssohlen die K-Soh-
len zu verwenden. Entsprechende Wagen sind nicht teurer als solche mit Guss-
sohlen. Die Anpassung bestehender Wagen an K-Sohlen verursachen Kosten
von 4.000 bis 8.000 Euro pro Wagen.

Prinzipiell besteht auch beim Schienenverkehr die Méglichkeit, Larmminderun-
gen durch eine Verringerung der Fahrtgeschwindigkeiten und der Verkehrs-
starke, also der Anzahl der Zlige pro Stunde sowie durch betriebliche Einschran-
kungen wie etwa ein Nachtfahrverbot zu erzielen. Dabei ist jedoch zu beachten,
dass ein reibungsloser Ablauf des Personen- und Giiterverkehrs durch solche
MaRRnahmen stark in Mitleidenschaft gezogen wird. Die Bahn ist auf adaquate
Fahrgeschwindigkeiten und einen fliissigen Verkehrsverlauf angewiesen, um
ihren verkehrspolitischen Auftrag zu erfiillen. Daher ist die Anwendung der oben
genannten MalRnahmen nicht sinnvoll. Dies zeigt um so mehr, dass den tech-
nischen und planerischen MaRnahmen besondere Bedeutung zukommt.
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Die MalRnahmen zur Minderung sind hier analog zu behandeln wie beim Stral3en-
verkehr. Im Bereich des Schienenverkehrs konnen zusatzlich kostengiinstige und
optisch weniger auffallige, gleisnah angebrachte Larmschutzwande mit einer
Hoéhe von einem Meter oder darunter in Betracht gezogen werden. Gute Erfah-
rungen liegen hierzu beispielsweise aus Stuttgart vor. Noch untersucht werden
Kombinationen aus sehr niedrigen Larmschutzwanden nahe am Gleis und Ver-
kleidungen, so genannten Schiirzen am Fahrzeug, die im Bereich des
Rad-Drehgestells angebracht sind. Dadurch wird die Emission des Rad-Schie-
nen-Gerdusches quellennah gemindert. Neue Ergebnisse aus Athen, die im
Rahmen des Quiet-City-Projektes gewonnen wurden, weisen fiir die Minderung
von Strallenbahnlarm durch niedrige Larmschutzwande eine GrélRenordnung
von 6 dB(A) im Geschwindigkeitsbereich 10 - 40 km/h aus.

Durch Schwingungsvorgdnge beim Abrollen der Rader pragen sich auf der
Schienenoberflache mit der Zeit periodische UnregelméaRigkeiten ein, so genann-
te Riffel. Diese Riffel treten in einer erstaunlichen RegelmaRigkeit auf, was auf
den Entstehungsprozess durch Schwingungsvorgange der Gleise zurtickzufiihren
ist. Auf verriffelten Strecken ist das Rad-Schiene-Gerausch lauter als auf Strecken
ohne solche Riffelungen. Dieser Unterschied kann erheblich sein. Stark herunter-
gekommene, verriffelte Schienen kénnen Emissionen verursachen, die 15 dB(A)
Uber denen von geschliffenen Gleisen liegen.

Durch das Schleifen der Schienen im Rahmen der Schienenpflege mittels speziel-
ler Schleifziige erhalten die Schienen wieder eine glatte Oberflache. Dadurch
wird eine Reduktion der Gerduschemission erreicht. Man unterscheidet dabei
zwischen normalem Wartungsschleifen und einem akustisch optimierten, regel-
malig wiederkehrenden Schienenschleifen, dem "Besonders tiberwachten Gleis"
(BUG).

Das akustische Schleifen bewirkt abhangig von der Fahrzeugart und von der
Haufigkeit des Schleifens im Mittel rund 3 dB(A) Minderung bei Fahrzeugen mit
glatten Radern. Dies entspricht schalltechnisch einer Halbierung der Verkehrs-
starke bei ansonsten gleichbleibenden Bedingungen. Diese Minderung tritt
gegenliber normal gepflegten Gleisen auf und findet auch Eingang in die ent-
sprechenden Berechnungsvorschriften. Die tatsdchliche Minderung kann unter
Umstanden auch hdéher sein, siehe oben. Flur Glterziige mit verriffelten Radern
hingegen tritt keine oder nur eine geringe Minderung auf. Als konkrete Mal3-
nahme im Rahmen einer Aktionsplanung kommt somit die Forderung nach der
Aufnahme eines bestimmten Streckenabschnittes als besonders iberwachtes
Gleis mit entsprechend regelméf3igem akustischen Schienenschleifen in Betracht.
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3. Kartierung des Bestands

Zur Erstellung der Larmkartierung und Larmaktionsplanung der Gemeinde Dos-

senheim, Gemeinde Hirschberg und Stadt Schriesheim sind folgende Daten und

Informationen zu Grunde gelegt:

>

Datenpaket der LUBW flir HauptverkehrsstraBen und nicht-bundeseigene
Hauptschienenstrecken fiir Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim
(Gelandemodell, Gebaudemodell mit Gebaudedaten und statistischen Ein-
wohnerdaten, sonstige Modelldaten wie Verkehrsmengen, Geschwindigkeiten,
Verkehrslarmemissionen, Larmschutzeinrichtungen oder Bricken sowie die
Berechnungsergebnisse),

Digitaler Katasterplan flir Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim,
Digitales Landschaftsmodell (DLM) fiir Schriesheim,

Digitales Gelandemodell (DGM) fiir Hirschberg,

Digitales Orthophoto (DOP) flr Hirschberg und Schriesheim

Lage von signalgesteuerten Kreuzungen und zuldssige Geschwindigkeiten in
Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim,

Statistische Einwohnerdaten fir Hirschberg und Schriesheim,
Verkehrsuntersuchung Grof3sachsen, Koehler, Leutwein und Partner, 2003

Verkehrsuntersuchung Schriesheim (‘Branichtunnel’), Koehler, Leutwein und
Partner, 2003

Planfeststellungsverfahren ,Umgehung Schriesheim im Zuge der L 536" und
Schalltechnischer Untersuchung zum Planfeststellungsverfahren, Obermeyer
Ingenieure, 1996

Schalltechnische Untersuchung zum Bebauungsplan ,,Schriesheim-Nord”,
Fritz Beratende Ingenieure, 2003

Schalltechnische Untersuchung zum Bebauungsplan ,Fensenbdumen”, 1993

Verkehrslarmmessungen am Wohnhaus DreilRig-Morgen-Weg 20, Schries-
heim, von Rekowski + Partner, 2013

Taktinformationen der Stadtbahn Linie 5 (RNV) und der Regionalbahn 650 /
Main-Neckar-Bahn (DB)
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Plan 2

Plan 3
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3.1 StraBRenverkehrslarm

Die Grundlagen zur Bestimmung des Stral3enverkehrslarms im Analysefall stam-
men aus den vom LUBW Ubermittelten Daten basierend auf der StralRenverkehrs-
zédhlung SVZ 2010. Far die Planfélle in der Stadt Schriesheim wurde in Zusam-
menhang mit dem Neubau des "Branichtunnels” zusatzlich auf die Verkehrs-
prognose 2015 des Buros Koehler, Leutwein und Partner aus dem Jahr 2003
zurlickgegriffen, das von der Stadt Schriesheim fiir die Aufgabenstellung zur
Verfligung gestellt wurde.

Eine Grundlage fiir die Larmaktionsplanung bildet die Darstellung der stark
belasteten Stral3en innerhalb der Untersuchungsgebiete von Dossenheim,
Hirschberg und Schriesheim. Zu erkennen ist in den Planen D1 far Dossenheim,
H1 fir Hirschberg und S1 fiir Schriesheim, dass in Dossenheim die Bundesstral3e
B 3 und die Landesstral3e 531, in Hirschberg die B 3 und L 541 sowie in Schries-
heim die B 3 und die L 536 mit jeweils Giber 8.000 Kfz/d stark belastet sind. Flr
alle Untersuchungsgebiete relevant ist zudem die Bundesautobahn A 5 mit einer
durchschnittlichen taglichen Verkehrsbelastung von rund 63.700 Kfz/d bis rund
74.200 Kfz/d.

Zusatzlich zu den StralRenbelastungen wird in Plan D2 fiir Dossenheim, H2 fir
Hirschberg und in Plan S2 flr Schriesheim dokumentiert, wie hoch die zuldssigen
Geschwindigkeiten auf StraRenabschnitten sind. Auf den innerértlichen Haupt-
verkehrsstral3en in der Gemeinde Dossenheim, der Gemeinde Hirschberg und
in der Stadt Schriesheim ist Tempo 50 zugelassen. In den angrenzenden Wohn-
gebietsflachen ist die Geschwindigkeit flachendeckend bereits auf 30 km/h redu-
ziert.

Die Verkehrsmengen im Bestand werden in den Planen D3 in Dossenheim, H3 in
Hirschberg bzw. S3 in Schriesheim flir den Kraftfahrzeugverkehr dokumentiert.
Die hochsten Belastungen in Dossenheim mit rund 16.000 bis 20.900 Kfz/d weist
die B 3 auf. Die hochsten Belastungen in Hirschberg weist die B 3 im Ortsteil
Grol3sachsen mit rund 15.700 bis 18.700 Kfz/d und im Ortsteil Leutershausen mit
rund 8.500 bis 12.400 Kfz/d auf. In Schriesheim weist die B 3 eine Belastung von
8.500 bis 15.100 Kfz/d und die L 536 eine Belastung von rund 11.700 bis 12.200
Kfz/d auf. Die A 5 im Westen der Untersuchungsgebiete weist eine Belastung von
63.700 Kfz/24h in Hohe der Gemeinde Hirschberg bis 74.200 Kfz/24h in Héhe der
Gemeinde Dossenheim auf.

Plan 4-5 Das Ergebnis der Nachkartierung des Status quo, also der Bestandssituation als

Ausgangspunkt flir die LArmaktionsplanung, wird in den Planen D4 und D5 fiir
Dossenheim, H4 und H5 far Hirschberg sowie flir Schriesheim in den Planen S4
und S5 dokumentiert. Zur Ermittlung der Berechnungsergebnisse wird das
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Verfahren nach der VBUS verwendet. Die Plane D5, H5 und S5 zeigen den Stra-
Benverkehrslarm fir 24 Stunden, den Ly, und die Plane D6, H6 und S6 zeigen
den StraBenverkehrslarm in der Nacht, den Ly, fir den Zeitbereich zwischen
22:00 und 6:00 Uhr. Es zeigt sich in den Planen aller Ortschaften die deutliche
Dominanz des Verkehrslarms der BAB A 5 und der B 3.

Ruhige Gebiete sind in Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim 6stlich der
Bundesstral3e 3 sowie in Schriesheim nérdlich und stdlich der L 536 Richtung
Altenbach / Wilhelmsfeld in den jeweiligen Siedlungsbereichen und Naherho-
lungsgebieten des Odenwaldes zu entdecken.

Far die Ermittlung der Larmschwerpunkte tiber 24 Stunden wird der Schwellen-
wert von 67 dB(A) far den Ly, gewahlt. Es wird nach dem Berechnungsergebnis
geprift, welche Gebaude von Beurteilungspegeln mit 67 dB(A) oder héher be-
troffen sind. Diese Gebaude, sofern es Wohn- oder Biirogebaude sind, werden
im Plan D6 in Dossenheim, H6 in Hirschberg sowie in Schriesheim im Plan S6
jeweils gelb eingefarbt. Daraufhin wird nach den Berechnungsvorschriften der
VBEB festgestellt, welche Einwohnermengen davon betroffen sind. Da dieses
vorgegebene Verfahren zur Ermittlung der Einwohner allerdings sehr vereinfacht
und abstrakt ist, wird im Folgenden eher von Einwohner-Einheiten gesprochen,
denn es findet keine Uberpriifung der Lage der Wohnungen an den Fassaden
oder der Lage der Aufenthaltsrdume in den Wohnungen statt. Aus dem Verhalt-
nis von betroffenen Einwohnern und der betroffenen Flache wird die Dichte der
betroffenen Einwohner errechnet und im Plan 6 in Form von Farbflachen einge-
tragen. Damit ist die Lage von Larmschwerpunkten sehr gut erkennbar.

Die Larmschwerpunkte fir den Zeitbereich Nacht werden in den Planen D7 fir
Dossenheim, H7 fiir Hirschberg bzw. S7 fiir Schriesheim dargestellt. Fiir die
Ermittlung der Ldrmschwerpunkte in der Nacht wird der Schwellenwert von 57
dB(A) far den Ly, gewahlt. Es wird nach dem Berechnungsergebnis gepruft,
welche Gebaude von Beurteilungspegeln mit 57 dB(A) oder hdéher betroffen sind.
Diese Gebaude werden im Plan (D, H, S) 7 gelb eingeféarbt. Daraufhin wird nach
den Berechnungsvorschriften der VBEB festgestellt, welche Einwohnermengen
davon betroffen sind. Die Dichte der betroffenen Einwohner wird errechnet und
im Plan (D, H, S) 7 in Form von Farbflachen eingetragen. Damit ist die Lage von
Larmschwerpunkten sehr gut erkennbar.

Die Aktionsbereiche ergeben sich aus der Lage der Larmschwerpunkte (Hot
Spot) fir den StralBenverkehrslarm und werden in Plan D16 in Dossenheim, H16
in Hirschberg und S20 in Schriesheim grafisch dargestellt und in der Tabelle 5
aufgelistet.
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Aktionsbereich Stral3e I von " bis
Larmschwerpunkt (Hot spot)

Dossenheim B 3 B3/ Schillerstral3e B3 / Schwabenheimer Stral3e
Dossenheim A 5 A5 /Im Dossenwald A5 / Mantelbach
Hirschberg-Grof3sachsen B 3 B3 / Haagackerweg B3 / Hohensachsener Stral3e
Hirschberg-Leutershausen B 3 B3 / Heidelbergerstralle B3 / Bahnhofstral3e
Schriesheim B 3 B3 / Theodor-Kérner-Strale B3 / Ruhweg
Schriesheim L 536 L536 / Landstral3e L 536 / Talmuhle

Tab. 5: Beschreibung der Aktionsbereiche zum StraBenverkehrslarm

Die Berechnungsergebnisse nach der RLS-90 werden in den Planen D8 fir Dos-
senheim, H8 flir Hirschberg und S8 fiir Schriesheim fiir den Tag (6:00 bis 22:00
Uhr) und die in den Planen D9, H9 und S9 fiir die Nacht (22:00 bis 6:00 Uhr)
dokumentiert. Da es in diesem Zusammenhang nur um die Frage geht, ob Mal3-
nahmen nach den Larmschutz-Richtlinien-StV oder der Ldrmsanierung an Stra-
Ben moglich sind, werden hier nur die Gebaude farblich markiert, die einen der
maldgeblichen Schwellenwerte von tags 70 dB(A) oder nachts 60 dB(A) Uber-
schreiten.

MalRgeblich fur die Bewertung ist, dass in den Aktionsbereichen tatséchlich
Gebaude ermittelt werden, die mit 70 / 60 dB(A) oder mehr belastet sind. Tabella-
risch zusammengefasst ergibt sich folgendes Bild, welches Grundlage und An-
lass fiir Verkehrsbeschrankungen nach 845 Stral3enverkehrsordnung ist:

Aktionsbereich StraBe | Gebaude iiber 70 dB(A) tags || Gebaude iiber 60 dB(A) nachts
Larmschwerpunkt (Hot spot)

Dossenheim B 3 - 9

Dossenheim A5 - -
Hirschberg-Grof3sachsen B 3 22 26
Hirschberg-Leutershausen B 3 6 7

Schriesheim B 3 18 31

Schriesheim L 536 82 131

Tab. 6: Gebaude mit Uberschreitung des Richtwertes nach Larmschutz-Richtlinien-StV

3.2 Schienenverkehrslarm

Fir die Nachberechnung der Larmkartierung zum Schienverkehrslarm auf nicht-
bundeseigenen Strecken wird auf die Angaben der LUBW zurlckgegriffen. In den
Ubersichtsplanen zum Schienenverkehr D17 fiir Dossenheim, H17 fiir Hirschberg
und S21 fiir Schriesheim ist der Streckenverlauf, die Lage der Bahnhofe sowie
die Anzahl der verkehrenden Ziige auf dem Streckenabschnitt fir den Tagzeit-
raum (6:00 bis 22:00 Uhr) und den Nachzeitraum (22:00 bis 6:00 Uhr) dargstellt.
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Demnach verkehren in Dossenheim und in Schriesheim jeweils insgesamt 175
Zige am Tag und 27 in der Nacht sowie in Hirschberg 130 Zige tags und 20
Zlge nachts.

Das Ergebnis der Larmkartierung des Status quo, also der Bestandssituation als
Ausgangspunkt fiir die Larmaktionsplanung, wird in den Planen D18 und D19 in
Dossenheim, H18 und H19 fiir Hirschberg und S22 und S23 fiir Schriesheim
dokumentiert. Zur Ermittlung der Berechnungsergebnisse wird das Verfahren
nach der VBUSch verwendet. Die Plane D18, H18 bzw. S22 zeigen den Schienen-
verkehrslarm far 24 Stunden, den Ly, und die Plane D19, H19 bzw. S23 zeigen
den Schienenverkehrslarm in der Nacht, den Ly, fir den Zeitbereich zwischen
22:00 und 6:00 Uhr.

Far die Ermittlung der Larmschwerpunkte Gber 24 Stunden wird der Schwellen-
wert von 67 dB(A) fur den L, gewahlt. Es wird nach dem Berechnungsergebnis
gepruft, welche Gebaude von Beurteilungspegeln mit 67 dB(A) oder héher be-
troffen sind. Diese Gebaude, sofern es Wohn- oder Biirogebaude sind, werden
im Plan D20 in Dossenheim, H20 in Hirschberg sowie in Schriesheim im Plan S24
jeweils gelb eingefarbt.

Die Larmschwerpunkte fiir den Zeitbereich Nacht werden in den Planen D21 fir
Dossenheim, H21 far Hirschberg bzw. S25 flir Schriesheim dargestellt. Fiir die
Ermittlung der Ldrmschwerpunkte in der Nacht wird der Schwellenwert von 57
dB(A) far den Ly, gewahlt. Es wird nach dem Berechnungsergebnis gepruft,
welche Gebaude von Beurteilungspegeln mit 57 dB(A) oder hdher betroffen sind.
Diese Gebaude werden in den jeweiligen Planen gelb eingefarbt.
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4. MaBRnahmen zur Larmminderung im StraRenverkehr

4.1 Minderung des StraRenverkehrslarm
4.1.1 Aktive MaBnahmen
a) Larmarme Fahrbahndeckschichten

Einfluss auf die Schallabstrahlung sowie die Entstehung des Larms haben auch
die herkdbmmlichen Fahrbahndeckschichten, welche eine dichte Deckschicht
haben. Durch den Einsatz von larmarmen Fahrbahnbelédgen, mit so genanntem
larmoptimierten Asphalt LOA 5 D oder LOA 5 D GM (Beispiel Kéln) kann die
Entstehung des Reifen-Fahrbahngerdusches um rund 5 - 6 dB(A) gedampft
werden. Es bestehen allerdings technische Anforderungen an den Stral3enaufbau
und die Reduzierung von Stral3eneinbauten, so dass der Einbau von l[armarmen
Fahrbahndeckschichten generell teuerer ist im Verhéltnis zu den normalen Stra-
Benbaumaterialien. Nachdem noch keine Erfahrungen iber die Langzeitwirkung
vorliegen, muss auch damit gerechnet werden, dass die Deckschicht nach kiirze-
rer Zeit als sonst Ublich erneuert werden muss. Eine Zulassung dieser Beldge
liegt auch noch nicht vor.

Ein Austausch bestehender Fahrbahnbelage bzw. deren Sanierung kann eben-
falls zu splrbaren Verbesserungen der Gerduschemissionen fiihren, wenn die
bestehende Fahrbahndecke erhebliche Mangel aufweist und sanierungsbedurftig
ist. AuBerdem werden heute Belage als Standard eingesetzt (z. B. SMA-LA 08),
die rund 2 dB(A) Minderung erzielen kénnen, auch bei Tempo 30.

b) Larmschutzwéande, Larmschutzwille

Eine hohe bis sehr hohe Larmpegelminderung kann man durch den Bau von
Larmschutzwanden und -wéllen erreichen. Die Wirkung dieser Wande und Walle
hangt einerseits von dem Material ab, aber auch von deren Héhe. Mit Abschir-
mungen kann man eine Minderung von 15 dB(A) und mehr erreichen. Dazu muss
die Wand bzw. der Wall quellennah errichtet werden. Neben den positiven Eigen-
schaften kann es jedoch auch zu einer massiven Sichteinschrankung und einer
ungewunschten Trennwirkung kommen. In der Regel sind innerorts keine Fla-
chen dafilir vorhanden oder die hohe Anzahl an Grundstiickszugangen verhindert
eine effiziente Losung.

Larmschutzanlagen kommen in Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim be-
stenfalls im Bereich der nichtbebauten Teilstrecken der Bundesautobahn A 5 in
Frage, sind aber weder in den Aktionsbereichen wirksam und auch keine kurz-
fristige Losung.
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c) Troganlagen, Teilabdeckungen, Tunnel

Durch den Bau von Troganlagen, Teilabdeckungen und Tunnel kann ebenfalls
eine Lairmminderung erfolgen. Die gro3te Wirkung kann man mit einer Eintunne-
lung erreichen, wenn diese lang genug ist. Dies hangt jedoch von den 6rtlichen
Gegebenheiten ab und vor allem von dem finanziellen Rahmen. Durch eine
Troganlage kann bei einem ebenerdigen Stral3enverlauf ebenso wie bei tieferge-
legten StralRen mit einer Teilabdeckung eine Larmminderung erzielt werden.

Die in der Stadt Schriesheim sich im Bau befindliche Ortsumfahrung L 5636n wird
als Teil der L 536 6stlich der Bundesstral3e B 3 in Richtung Altenbach / Wilhelms-
feld / Odenwald als ‘Branichtunnel” ausgeftihrt und soll voraussichtlich 2016 fertig
gestellt werden.

Fir Dossenheim und Hirschberg kommen diese Malinahmen innerhalb der
Ortslagen nicht in Betracht, denn Aufwand und Nutzen stehen in keinem akzep-
tablen Verhéltnis zu einander.

d) Bau von Umgehungsstral3en

Die wirksamste Lésung zur Reduktion der Verkehrsmenge ist eine Umgehungs-
stral3e. Der Durchgangsverkehr kann dabei vollig umgeleitet. Gerade in kleineren
Gemeinden, durch die Bundes- oder Landesstral3en mit hohen Verkehrsmengen
im Durchgangsverkehr verlaufen, bringt eine solche MalBhahme eine direkt
spurbare erhebliche Entlastung fiir die Anwohner. Aus diesem Grund sind in der
Vergangenheit bereits in vielen Fallen Umgehungsstrallen geplant und gebaut
worden. Von der ersten Uberlegung und Planung bis zum Abschluss der MalR-
nahme vergehen in der Regel Jahre. Es sind aufwandige Genehmigungsverfah-
ren abzuwickeln, in denen unterschiedliche Belange abzuwéagen sind. Und nicht
zuletzt ist oftmals die Kostenfrage entscheidend.

Durch den Bau von Umgehungs- oder OrtsentlastungsstralRen kann eine Min-
derung der Gerauschbelastung erreicht werden. Ein Halbierung der Verkehrs-
menge bringt danach eine Reduzierung um rund 3 dB(A).

In Schriesheim wird voraussichtlich 2016 der ‘Branichtunnel” als Ortsumfahrung
far den Ost-West-Verkehr, der heute Uber die innerdrtliche TalstralRe fliel3t,
fertiggestellt und den bisherigen innerorts fiihrenden Stral3enverlauf der L 536
(Talstral3e), ostlich der B 3 in Richtung Altenbach / Wilhelmsfeld / Odenwald,
entlasten.

e) Leisere Autos

Im November 2013 hat die EU beschlossen, dass neue Autos niedrigere Larm-
grenzwerte einhalten missen, welche die Hersteller bei der Typgenehmigung
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neuer Automodelle nachweisen missen. Nach Inkrafttreten des Gesetzes (vor-
aussichtlich 2016) werden stufenweise die Larmgrenzwerte heruntergesetzt,
sodass 2026 die maximale Gerauschbelastung bei 68 bzw. 72 dB(A) liegen darf.
Gleichzeitig kann mit dem Einsatz von Elektroautos in Zukunft eine Minderung
der StralRenverkehrsgerdausche erreicht werden.

4.1.2 Passive MaRnahmen

Passive SchallschutzmalRnahmen kommen meist dann zum Einsatz, wenn aktive
MalRnahmen nicht ausreichend Larmminderung bieten oder nicht realisierbar
sind. Passive Malinahmen werden direkt am Immissionsort eingebaut, bspw. in
Form von Schallschutzfenstern in Kombination mit Schalldammliftern, um die
Frischluftzufuhr zu sichern. Durch diese MalRnahmen kénnen Aufenthaltsrdume
vor den Larmeinwirkungen geschutzt werden.

Im Gegensatz zu den aktiven SchallschutzmalRnahmen, die an der Larmquelle
ansetzen, werden passive MalRnahmen quellenfern am Immissionsort, also bei
den Betroffenen am Gebaude geplant. So sind beispielsweise hohe Wohngebau-
de in StraBennahe in den oberen Stockwerken nicht mehr durch Schallschutz-
wande geschiitzt und dort wird mit passiven Schutzmal3nahmen reagiert.

a) Larmschutzfenster mit Schalldammliftern

Alte Fenster stellen sich zumeist als das larmdurchlassigste Bauteil des Gebaudes
dar, da sie nur aus dinnem Glas bestehen und ungeeignete Fensterrahmen
haben. Die einfachste Fensterschallddmmung hat mit rund 25 dB die Schall-
schutzklasse 1, handelsibliche isolierte Fenster erreichen die Schallschutzklasse
3. Insgesamt gibt es sechs Schallschutzklassen, welche bis zu 55 dB Schall-
dammung erreichen kénnen. Zwischen dem einfachen Fenster und dem hoch-
sten Schallddmmwert besteht bei der Differenz von 30 dB das enorme Schall-
damm-Verhaltnis von 1:1000. Die Dimensionierung der Schallschutzeigenschaf-
ten der Aul3enbauteile wird nach der DIN 4109 (Schallschutz im Hochbau) be-
messen, die einen Innenraumpegel von unter 30 dB(A) erreicht und damit einen
ungestorten Schlaf erméglicht.

Da die Schallschutzfenster sehr gut abgedichtet sind, muss flir die Beliiftung der
Raume in der Regel eine kiinstliche Bellftung vorgesehen werden. Mit Schall-
dammllftern wird der erforderliche Luftstrom und die Zufuhr von Frischluft
gesichert. Dies beugt Schimmelbildung vor und sichert in Schlafraumen die
Luftversorgung.
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Der Einbau von Larmschutzfenstern kann durch ein Férderprogramm initiiert
werden, da eine Beteiligung der Eigentiimer stets vorausgesetzt wird. Mit pau-
schalen Satzen kann sich die Gemeinde bzw. die Stadt an dieser MalBnahme
beteiligen und damit die private Investition mobilisieren. Zuséatzlich haben alle
larmbetroffenen Bewohner an Bundes- und Landesstral3en, deren Haus vor 1974
gebaut wurde, die Moglichkeit, sich an das zustdndige Regierungspréasidium zu
wenden und einen Antrag auf Férderung von Schallschutzfenstern zu stellen.

b) DA&mmung am Haus

Die Schalldammung am Haus wird Uber die AuRenbauteile erreicht. Zu einer
Erhéhung der Schalldammung tragen u.a. die Verbesserung der Dammung von
AulBenwanden und -tiren sowie Dachern bei. Auch die Verkleidung von Ter-
rassen und Balkonen kann als sinnvoll erachtet werden. In der Regel wird jedoch
bereits durch die Verbesserung der Fenster eine ausreichende Verbesserung
erreicht, so dass die deutlich teureren MalRnahmen am Gebéaude nicht erforder-
lich werden.

4.1.3 Planerische und organisatorische MaRnahmen
a) Geschwindigkeit beschranken

Die Gerauschemissionen des Strallenverkehrs steigen im Allgemeinen mit der
tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeit der Fahrzeuge an. Insofern stellen Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen wirksame Mal3nahmen zur Minderung des Stral3en-
verkehrslarms dar. Zu beachten ist aber, dass auch der Geschwindigkeitsverlauf
einen merklichen Einfluss auf die Gerauschemissionen haben kann. Dies kann
durchaus einen Unterschied von 1 bis 2 dB(A) bei einer Reduzierung von 40 auf
30 km/h bzw. 2 bis 3 dB(A) bei einer Reduzierung von 50 auf 30 km/h ausma-
chen.

Es ist aber zu beachten, dass die Wirkung zusatzlicher Geschwindigkeitsbe-
schréankungen nicht zu einer Verunstetigung des Verkehrsflusses fiihren darf und
damit die Larmminderung zunichte gemacht wird.

Es geht vor diesem Hintergrund in Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim bei
den HauptverkehrsstralRen um verkehrsrechtliche Anordnung von 30 km/h auf
den auch weiterhin so festgelegten HauptstralRen (Vorfahrtsstra3en). Damit wird
fur den OPNV nur eine untergeordnete Veranderung verursacht und ein stetiger
Verkehrsfluss erreicht.

Mit der Anordnung von 30 km/h auf Hauptverkehrsstral3en kdnnen im Allgemei-
nen Verlagerungswirkungen auf benachbarte Stral3en verursacht werden. Diese
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Verlagerungswirkung wird jedoch einerseits aufgrund der kurzen Streckenab-
schnitte mit Tempo-30-Reduzierung sowie andererseits durch die innerértlich
parallel zur B 3 fihrenden Stadtbahntrasse der RNV mit deren signalgeregelten
Knotenpunkten wirkungsvoll in Dossenheim, Hirschberg sowie Schriesheim
unterdriickt. In Schriesheim entsteht durch die im Bau befindliche Ortsumfahrung
‘Branichtunnels’ eine erhebliche Abnahme des Durchgangsverkehrs auf der B 3
zwischen TalstralRe und L 536.

b) Verkehrsfluss verstetigen

Bei Stral3enabschnitten mit frei flieBendem Verkehr, z. B. auRerértlichen und
innerortlichen HauptverkehrsstralRen, wird das Gesamtgerdusch vom Rollge-
rausch der Reifen dominiert. Bei Pkw (iberwiegt oberhalb von 40-50 km/h das so
genannte Reifen-Fahrbahn-Gerdusch gegenliber den Antriebsgerduschen des
Motors. Verkehrssituationen, bei denen haufiger angefahren oder beschleunigt
wird, wie es z. B. typisch ist flir Kreuzungen, Ampelanlagen oder Einmiindungen,
sind dagegen mehr durch die Antriebsgerausche des Motors gepragt.

Far die Beschleunigung des Fahrzeugs ist eine erheblich héhere Motorleistung
nétig als fur das Fahren mit gleichmaRiger Geschwindigkeit. Das haufige Benut-
zen niedriger Gange und die hoéhere Motorbelastung fihren auch zu einem
héheren Gesamtgerausch.

Eine gleichmaRigere Fahrweise kann durchaus zu Pegelminderungen von einigen
dB(A) fihren. So verursachen die Motoren von 32 Pkw bei einer Motorendreh-
zahl von 2000 U/min genausoviel Larm wie der Motor eines einzigen Autos bei
einer Drehzahl von 4000 U/min (jeweils ohne Rollgerdusche). Das Ziel, einen
moglichst stetigen Verkehrsfluss und eine Reduktion von Brems- und Beschleuni-
gungsvorgangen zu erreichen, kann beispielhaft etwa durch folgende Mal3nah-
men geférdert werden, wenn die Larmbelastung zu hoch ist:

» Einflhrung von Vorfahrtsstral3en.
» Abbau von Hindernissen (z.B. Langsparker) im StralBenraum.
» Einfihrung von Kreisverkehrsplatzen anstatt von Lichtsignalanlagen.

» Kreuzungsregelungen mit gesteuerter Abschaltung in den Schwachlastzeiten
und Koordinierung der Ampelanlagen, z. B. mit "Griiner Welle" in Kombination
mit der Anzeige der empfohlenen Geschwindigkeit oder Einfiihrung von am-
pelfreien Rechtsabbiegerspuren (z.B. Griner Pfeil).

Die Einfihrung von Kreisverkehren kann eine Pegelminderung im Mittel von bis
zu 3 dB(A) gegenliber signalgeregelten Kreuzungen erbringen. Aul3erdem wer-
den die besonders storenden Gerauschspitzen durch den Kreisverkehr gemin-
dert.
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c) Verbot von Durchfahrten

Mit verkehrsrechtlichen Anordnungen kann die Nutzung von 6ffentlichen Ver-
kehrswegen beeinflusst werden. So kénnen zeitliche Begrenzungen zu einem
Nachtfahrverbot fir Lkw flihren. Einbahnstral3en kdnnen bis zu einer Halbierung
der Verkehrmengen fiihren, wenn zuvor Gegenverkehr zulédssig war. Die Verbote
kénnen sich demnach auf unterschiedliche Fahrzeugklassen und/oder Tageszei-
ten auswirken, so dass eine sehr feingesteuerte Regelung ermaoglicht ist. Fiir die
verkehrsrechtliche Anordnung miissen allerdings geeignete Rahmenbedingun-
gen vorliegen, denn diese MalRnahmen dirfen auf Hauptverkehrsstral3en nicht zu
konflikttrachtigen Veranderungen flihren.

Far Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim werden MalRnahmen dieser Kate-
gorie zunachst nicht verfolgt, da sie unwégbare Folgewirkungen haben kénnen
und nur in Betracht kommen, wenn alle anderen MalRnahmen nicht umsetzbar
oder wirkungslos sind.

d) Lenkung des Verkehrs

Durch die gezielte Lenkung von Verkehr auf dafiir aus schalltechnischer Sicht
geeignete Stralden kann eine Minderung der Gerauschbelastung erreicht werden.
Ein Halbierung der Verkehrsmenge bringt danach eine Reduzierung um rund
3 dB(A) bei gleicher Verkehrszusammensetzung oder mehr, wenn insbesondere
der Schwerverkehr verlagert wird. Ein Lkw weniger wirkt dabei so viel wie zehn
Pkw.

e) Strallenraum gestalten

Die Gestaltung des Strallenraums hat unmittelbaren Einfluss auf das Fahrverhal-
ten der Autofahrer. Je nach Breite der Fahrbahn, Ubersichtlichkeit und Nutzung
der StralRenrander werden Fahrgeschwindigkeit und Verlauf (Homogenitat des
Verkehrsflusses) bestimmt. Die Vorteile einer Reduzierung des Stral3enquer-
schnitts (weniger und/oder engere Fahrstreifen) und einer ansprechenden Ge-
staltung der Stral3enseitenrdume sind:

» VergroRRerung des Abstands zwischen Fahrbahn und Gebéaude,

» Verstetigung des Verkehrs, da Uberholvorgange mit storenden Beschleuni-
gungsgerauschen vermindert werden,

» intensive Nutzung und attraktive Gestaltung des Stral3enseitenraums (Radfah-
rer, parkende Autos, hohe FulRgangerfrequenz) sorgen fir niedrigere Ge-
schwindigkeiten,

» leichtere Querungsmaglichkeiten fir FulRganger.
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Im Hinblick auf die Gestaltung des Verkehrsraums besteht mit den ,Richtlinien fur
die Anlage von StadtstralRen” (RASt 06) eine gute Basis flir einen stadtvertragli-
chen und weniger gerduschintensiven Verkehrsablauf. Allerdings ist eine Umge-
staltung des Stral3enraums aufgrund der Parallellage der Stadtbahn der RNV in
Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim nur schwer realisierbar.

f) Ruhender Verkehr / Parkraummanagement

Das Angebot an Stellplatzen im 6ffentlichen Raum hat Einfluss auf den Kfz-Ver-
kehr. Eine Verknappung oder Verteuerung des Stellplatzangebots in einem
Gebiet kann dort den Verkehr reduzieren. So kann eine entsprechende Geblih-
renregelung zur verstarkten Benutzung des Fahrrads oder 6ffentlicher Verkehrs-
mittel fihren. Andererseits kann durch eine Verknappung von Stellplatzen der
Parksuchverkehr auch zunehmen. Dem ist durch entsprechendes Parkraummana-
gement zu begegnen. Bewohnerparkregelungen sind vor allem dann sinnvaoll,
wenn die Gefahr besteht, dass Wohngebiete, in denen das Stellplatzangebot
ohnehin knapp ist, durch ortsfremde Fahrzeuge zugeparkt und Bewohner damit
belastigt werden. Dies ist vor allem in Innenstadtrandbereichen und Wohngebie-
ten in der Nahe von Bahnhoéfen und gréofB3eren Gewerbegebieten der Fall.

Far Schriesheim, Dossenheim und Hirschberg kann dieses Instrument im Zu-
sammenhang mit dem Thema zum Verstetigen des Verkehrs betrachtet und
gezielt eingesetzt werden, insbesondere wenn Stellplatze in Hauptverkehrs-
stral3en dort zu Hindernissen fihren und abgebaut werden mussen.

g) Ausbau und Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel

Zur Unterstltzung einer nachhaltigen, gesundheitsférderlichen und die Wohn-
qualitat starkenden Stadtentwicklung ist eine Neuverteilung der Verkehrsanteile
— madglichst mit verringertem Gesamtaufkommen — notwendig, indem der Rad-
verkehrs-, FuRwege- und OPNV-Anteil, der so genannte Umweltverbund, ge-
starkt und die Kfz-Wege entsprechend reduziert werden. Kurze Wege im Ge-
meindegebiet von weniger als 2 km Lange sollten zuklinftig nur noch mit Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbunds zuriickgelegt werden.

4.1.4 Fazit

Im Folgenden werden die grundsatzlich moéglichen MaRnahmen tabellarisch
aufgelistet und hinsichtlich ihrer Wirkung fir Dossenheim, Hirschberg und
Schriesheim in Bezug auf ihre Wirkung zwischen gering, mittel und hoch sowie
ihrer zeitlichen Realisierbarkeit bzw. Wirkung nach kurzfristig, mittelfristig, lang-
fristig sinnvoll oder nicht realistisch eingestuft. In der Spalte Anwendung wird
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ggf. ein kurzer Anwendungshinweis oder eine Zuordnung zu einem Aktions-
bereich gegeben, wenn es nicht generell anwendbar ist.

Im Ergebnis wird anhand der tabellarischen Zusammenstellung deutlich, dass
nicht alle grundsatzlich denkbaren Mal3nahmen in Schriesheim, Dossenheim und
Hirschberg anwendbar sind. Dies liegt daran, dass schon einige MalRnahmen-
bereiche sehr gut erfiillt sind, so ist z. B. der OPNV oder dass Parkraummanage-
ment gut, so dass nur noch ein geringes Potenzial fur Verkehrsentlastungen
besteht. Andere MalRnahmen sind in der Struktur von Dossenheim, Hirschberg
und Schriesheim nicht realistisch, wie z.B. eine Tieferlegung der Stral3e oder die
Anordnung von weniger schutzbedurftigen Gebauden als Schallschirm, da es
keinen stadtebaulichen Spielraum dafiir gibt.

MalRnahmen im Zusammenhang mit der Verstetigung des Verkehrs und der
damit verbundenen Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h werden grundsatz-
lich als sehr wirkungsvoll und erfolgversprechend eingestuft. Sie werden in den
einzelnen Aktionsbereichen auf ihre Wirkung Gberprift. Jedoch kann eine Ge-
schwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h zu einer Verkehrsverlagerung in bislang
weniger stark belastete Stral3en flihren, so dass dieser Effekt zu minimieren ist.

Ebenso kann der Einsatz von larmoptimiertem Asphalt zu einer guten Larmmin-
derung beitragen, allerdings wird dies mit Blick auf das Nutzen-Kosten-Verhéltnis
erst mit anstehender Sanierung der Stral3e erfolgen.
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Typische MaRnahme zum StraRenverkehrslarm

Bewertung

Anwendung

A) Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs durch Verlagerung auf andere Verkehrsmittel
1 |Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) | gering/ langfristig OPNV-Angebot gut

2 |Verbesserung der Infrastruktur fir den Radverkehr gering/ langfristig Radférderung gut

3 |Ausbau des FuBwegenetzes gering/ langfristig Defizit nicht erkennbar

B) MalRnahmen zur Regelung des Kfz-Verkehrs

4 |Vollstandige Sperrung einzelner Stralden oder Bereiche hoch / langfristig Notwendigkeit nicht dargelegt

5 |Zeitlich begrenzte Sperrung einzelner Stralen oder Bereiche |hoch / langfristig Notwendigkeit nicht dargelegt

6 |EinbahnstraBen mittel / langfristig Notwendigkeit nicht dargelegt

7 |Verkehrslenkung von Durchgangsverkehr gering wenig Durchgangsverkehr

8 |Geschwindigkeitsbegrenzung, z. B. 30 km/h mittel / kurzfristig geprift in Planfall 1 und 2

9 |Zuflussdosierung (“Pfortnerampel” mit ggf. langen Rotphasen) | gering keine Wirkung zu Aktionsbereich

10 [Sicherung stetiger Verkehrsfluss mittel / kurzfristig wird mit 30 km/h angestrebt

11 |Parkraumbewirtschaftung gering liegt schon vor

C) Bauliche MaBRnahmen

12 [Larmschutzbauwerke hoch / mittelfristig |Notwendigkeit nicht dargelegt,
innerdrtlich nicht realisierbar

13 [Bau von Umgehungsstral3en gering in Schriesheim als L 536n in Bau,
sonst nicht vorgesehen

14 |Uberdeckelung, Untertunnelung von StraRen gering aulBer in Schriesheim fir L 536
innerstadtisch nicht méglich

15 |Tieferlegung von StralRen gering innerstadtisch nicht moglich

16 |Kreisverkehrsplatze gering wg. paralleler RNV-Trasse nicht
moglich

17 |Larmmindernde Fahrbahnbelage hoch / mittel- bzw. |erst bei Sanierung anwendbar

langfristig

18 |Fahrbahnreduzierung mit groRerem Abstand zum Gebaude mittel / kurzfristig im Bestand nicht moglich, mit
Radfahrstreifen denkbar

19 |Schallschutzfenster mittel / kurzfristig Férderprogramm empfohlen

20 |Anordnung von weniger schutzbediirftigen Gebauden gering stadtebaulich nicht méglich

21 |Optimierung der Eigenabschirmung mittel / mittelfristig |private MaBnahme Eigentiimer

22 |Formulierung von Vorgaben an die Gebaudeplanung mittel / mittelfristig |DIN 4109 Standard fir Neubau

D) MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit und -information

23 |Mobilitatszentrale, Mobilitatsberatung gering/ langfristig  |siehe A)

24 |Forderung von CarSharing gering/ langfristig  |Angebot in Ansatzen bereits da

25 |Verkehrserziehung zu larmarmem Autofahren gering/ langfristig Bereitschaft generell gering

E) Individuelle MaBnahmen der Offentlichkeit

26

Verkehrsvermeidung

gering/ langfristig

siehe A)

27

Larmmindernde Fahrweise

mittel / langfristig

Verhaltenséanderung dauert

Tab. 7: Bewertung der moglichen MaBnahmen zum StralRenverkehrslarm fiir Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim
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4.2 MaBnahmen / Planfalle

Aktive SchallschutzmalRnahmen (wie z. B. Lsrmschutzwande) sind in den betrof-
fenen innerortlichen Bereichen neben den bereits realisierten Mal3nahmen nicht
mehr schalltechnisch wirksam maéglich.

Der Einbau von larmoptimiertem Asphalt kann sukzessive im Zusammenhang mit
der Sanierung der Fahrbahndecken erfolgen, kann aber nicht als schnelle Mal3-
nahme eingestuft werden, nachdem viele Stralienabschnitte bereits neu herge-
richtet wurden.

Als kurzfristig mogliche straBenverkehrsrechtliche MalBnahmen kann die An-
ordnung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h (vgl. Planfall 1 bis 2)
angestrebt werden.

Als weitere MalRnahme ist ein kommunales Schallschutzfensterprogramm der
Gemeinden bzw. der Stadt denkbar, das durch Gewahrung eines Zuschusses zur
Verbesserung der Schallschutzwirkung der AuRenbauteile und dem zusatzlichen
Einbau von schallgedammten Liftungseinrichtungen zur Verbesserung der
Situation im Gebaude beitragt, wenn ein noch zu definierender Schwellenwert
Uberschritten ist.

Die Wirkung von Geschwindigkeitsreduzierungen wird in Schriesheim durch eine
Kombination aus verkehrlicher Bewertung des Verkehrsgutachtens zum Neubau
des Branichtunnels sowie der Berechnung im schalltechnischen Modell (Larm-
minderung) ermittelt und bewertet. Fiir Dossenheim und Hirschberg erfolgt die
Bewertung ausschlieBlich im schalltechnischen Modell. Die Ergebnisse der
Berechnungen werden hier kurz erlautert. Die Ergebnisse der Planfallwirkungen
finden sich alle in den Tabellen D1 fiir Dossenheim, H1 fiir Hirschberg sowie S1
far Schriesheim im Anhang.

4.2.1 Vergleichsfall Status quo

Die bestehenden Verkehrsmengen sowie die heutigen verkehrsrechtlichen An-
ordnungen bilden die Basis fiir die Ermittlung des Status quo, der als Vergleichs-
fall fir die Bewertung der untersuchten Planfélle herangezogen wird.

Damit der Vergleich schnell und zielfiihrend erfolgen kann, wird mit der Larm-
kennziffer ein mathematischer Wert eingefiihrt, der die Bewertung erleichtert. Die
Larmkennziffer wird aus der Anzahl der betroffenen Einwohner-Einheiten ge-
bildet, die den gewahlten Schwellenwert von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in
der Nacht Giberschritten haben. Es wird in diesem Fall die Anzahl der Einwohner-
Einheiten multipliziert mit dem Wert der Pegel-Differenz zum Schwellenwert (z. B.
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die Anzahl Betroffenen im Bereich von 65-70 dB(A) am Tag werden mit dem Wert
5 (70-65=5) multipliziert). Die Pegeldifferenz im Nachtzeitraum wird doppelt
gewichtet, um Veradnderungswirkungen insbesondere in der Nacht zu priorisie-
ren.

Fir den Status quo wird far Dossenheim die Larmkennziffer 2.920, fiir Hirschberg
die Larmkennziffer 2.890 und fiir Schriesheim die Larmkennziffer 9.550 ermittelt.
Die Ergebnisse in den einzelnen Aktionsbereichen kénnen den Tabellen D1, H1
und S1in Anhang entnommen werden.

4.2.2 Planfall 1 - Tempo 30 nachts und Ortsumgehung L 536n in Schriesheim

Gemeinde Dossenheim

Das Netzkonzept fiir den Planfall 1 zeigt die Lage der angedachten MalRnahmen.
In dunkelgriiner Farbe sind die Bereiche markiert, die auf 30 km/h in der Nacht
reduziert werden. Dies ist in genau den Larmschwerpunkten im Aktionsbereich
‘Dossenheim - B 3' der Fall.

Mit der Anordnung von 30 km/h auf Hauptverkehrsstralden kdnnen im Allgemei-
nen Verlagerungswirkungen auf benachbarte Stral3en verursacht werden. Diese
Verlagerungswirkung wird jedoch einerseits aufgrund der kurzen Streckenab-
schnitte mit Tempo-30-Reduzierung sowie andererseits durch die innerortlich
parallel zur B 3 filhrenden Stadtbahntrasse der RNV mit deren signalgeregelten
Knotenpunkten wirkungsvoll in Dossenheim unterdriickt, sodass Verlagerungen
der Verkehrsmengen durch die Malinahme nicht zu erwarten sind.

Mit der Differenzdarstellung der Rasterlarmkarten zwischen Planfall 1 und dem
Nullfall wird in Plan D11 am Tag und in Plan D12 fiir die Nacht dokumentiert, wo
die Minderungswirkung erreicht wird und wie sie sich flachig ausdehnt. Zu-
nahmen an Gerauschbelastungen sind nicht ermittelt.

Die Ergebnisse in den einzelnen Aktionsbereichen kénnen der Tabelle D1 fir
Dossenheim im Anhang entnommen werden. Die Anzahl von Einwohner-Ein-
heiten, die von Uberschreitungen der gesundheitlichen Grenzwerte von 60 dB(A)
in der Nacht betroffen sind, reduziert sich in Dossenheim von insgesamt 57 auf
22 bzw. am Tag von 41 auf 35. Es wird in Planfall 1 insgesamt eine Minderung
erreicht und die Anzahl der Uberschreitungen des gesundheitlichen Schwellen-
wertes geht zurlick. Fiir den Planfall 1 wird in Dossenheim die Larmkennziffer
2.395 ermittelt. Es ergibt sich demnach eine Minderung um -525 Punkte bzw.
rund 18%.
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Nach dem Planfall 1 werden in Dossenheim allerdings noch immer 35 Einwohner
am Tag (-15 % zum Bestand) und 22 in der Nacht (-61 % zum Bestand) von
Larmwerten betroffen, die GUber dem Grenzwert der Gesundheitsgefahrdung
liegen.

Gemeinde Hirschberg

Das Netzkonzept fiir den Planfall 1 zeigt die Lage der angedachten Mal3nahmen.
In dunkelgriner Farbe sind die Bereiche markiert, die auf 30 km/h in der Nacht
reduziert werden. Dies ist in genau den Larmschwerpunkten im Aktionsbereich
‘Hirschberg-GrolRsachsen - B 3' der Fall.

Mit der Anordnung von 30 km/h nachts auf Hauptverkehrsstral3en kénnen im
Allgemeinen Verlagerungswirkungen auf benachbarte Stra3en verursacht wer-
den. Diese Verlagerungswirkung wird jedoch einerseits aufgrund der kurzen
Streckenabschnitte mit Tempo-30-Reduzierung sowie andererseits durch die
innerdrtlich parallel zur B 3 fihrenden Stadtbahntrasse der RNV mit deren signal-
geregelten Knotenpunkten wirkungsvoll in Hirschberg unterdriickt, sodass Verla-
gerungen der Verkehrsmengen durch die MalBnahme nicht zu erwarten sind.

Mit der Differenzdarstellung der Rasterlarmkarten zwischen Planfall 1 und dem
Nullfall wird in Plan H11 am Tag und in Plan H12 fir die Nacht dokumentiert, wo
die Minderungswirkung erreicht wird und wie sie sich flachig ausdehnt. Zu-
nahmen an Gerauschbelastungen sind nicht ermittelt.

Die Ergebnisse in den einzelnen Aktionsbereichen in Hirschberg kénnen der
Tabelle H1 im Anhang entnommen werden. Die Anzahl von Einwohner-Einheiten,
die von Uberschreitungen der gesundheitlichen Grenzwerte von 60 dB(A) in der
Nacht betroffen sind, reduziert sich von insgesamt 66 auf 58 bzw. am Tag von 62
auf 59. Es wird in Planfall 1 insgesamt eine Minderung erreicht und die Anzahl
der Uberschreitungen des gesundheitlichen Schwellenwertes geht leicht zurtick.
Far den Planfall 1 wird die La&rmkennziffer 2.555 ermittelt. Es ergibt sich demnach
eine Minderung um -335 Punkte bzw. rund 12 %.

Nach dem Planfall 1 werden in der Gemeinde Hirschberg allerdings noch immer
59 Einwohner am Tag (-5 % zum Bestand) und 58 in der Nacht (-12 % zum
Bestand) von Larmwerten betroffen, die Giber dem Grenzwert der Gesundheits-
geféahrdung liegen.
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Stadt Schriesheim

Das Netzkonzept flir den Planfall 1 zeigt die Lage der angedachten MalRnahmen.
In dunkelgriiner Farbe sind die Bereiche markiert, die auf 30 km/h in der Nacht
reduziert werden. Dies ist in genau den Larmschwerpunkten im Aktionsbereich
‘Schriesheim - B 3' der Fall.

Die Ortsumgehung ‘Branichtunnel’, in dunkelblauer Farbe dargestellt, entlastet
das innerdrtliche Verkehrsaufkommen insbesondere auf der Talstral3e und dem
nordlichen Teilstlick der B 3 und damit die L&rmschwerpunkte im Aktionsbereich
‘Schriesheim - L 536' und im Aktionsbereich ‘Schriesheim - B 3.

Mit der Anordnung von 30 km/h auf Hauptverkehrsstralden kdnnen im Allgemei-
nen Verlagerungswirkungen auf benachbarte Stral3en verursacht werden. Diese
Verlagerungswirkung wird jedoch einerseits aufgrund der kurzen Streckenab-
schnitte mit Tempo-30-Reduzierung sowie andererseits durch die innerortlich
parallel zur B 3 fihrenden Stadtbahntrasse der RNV mit deren signalgeregelten
Knotenpunkten wirkungsvoll auch in Schriesheim unterdriickt, so dass Verlage-
rungen der Verkehrsmengen durch die MaRnahme nicht zu erwarten sind. In
Schriesheim entsteht durch die im Bau befindliche Ortsumfahrung ‘Branichtun-
nels’ eine erhebliche Abnahme des Durchgangsverkehrs auf der B 3 zwischen
Talstralle und L 536, sodass auch hier entlang der Talstral3e keine weiteren
Verlagerungen der Verkehrsmengen zu erwarten sind.

Mit der Darstellung der Rasterlarmkarten in Planfall 1 in den Planen S11 und S12
werden fir die Stadt Schriesheim die Berechnungsergebnisse nach dem Verfah-
ren der VBUS verwendet. Der Plan S11 zeigt den Stral3enverkehrslarm fur 24
Stunden, den Ly, und der Plan S12 zeigt den Stral3enverkehrsléarm in der Nacht,
den Ly, flr den Zeitbereich zwischen 22:00 und 6:00 Uhr. Es zeigt sich in den
Planen weiterhin die deutliche Dominanz des Verkehrslarms der BAB 5 und der
B 3. Weiterhin erkennbar sind Pegelzunahmen in den Bereichen der Tunnelporta-
le sowie deren Zufahrten am Branichtunnel aul3erhalb der Aktionsbereiche in
Schriesheim, die auf den Strallenneubau zuriickzufihren sind. Die erforderlichen
LarmschutzmalRnahmen regeln sich hier nach der 16. BImSchV und sind nicht
Gegenstand dieser Larmaktionsplanung.

Mit der Differenzdarstellung der Rasterlarmkarten zwischen Planfall 1 und dem
Nullfall wird in Plan S13 am Tag und in Plan S14 fiir die Nacht dokumentiert, wo
die Minderungswirkung erreicht wird und wie sie sich flachig ausdehnt. Zu-
nahmen an Gerduschbelastungen sind innerhalb der Aktionsbereiche nicht
ermittelt.
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Die Ergebnisse in den einzelnen Aktionsbereichen in Schriesheim kénnen der
Tabelle S1im Anhang entnommen werden. Die Anzahl von Einwohner-Einheiten,
die von Uberschreitungen der gesundheitlichen Grenzwerte von 60 dB(A) in der
Nacht betroffen sind, reduziert sich von insgesamt 190 auf 16 bzw. am Tag von
178 auf 33. Es wird in Planfall 1 insgesamt eine Minderung erreicht und die
Anzahl der Uberschreitungen des gesundheitlichen Schwellenwertes geht zu-
rack. Fir den Planfall 1 wird die Larmkennziffer 3.795 ermittelt. Es ergibt sich
demnach eine Minderung um -5.755 Punkte bzw. rund 60 %.

Nach dem Planfall 1 werden in Schriesheim allerdings noch immer 33 Einwohner
am Tag (-81 % zum Bestand) und 16 in der Nacht (-92 % zum Bestand) von
Larmwerten betroffen, die Uber dem Grenzwert der Gesundheitsgefdhrdung
liegen.

4.2.3 Planfall 2 - Tempo 30, Ortsumgehung L 536n und larmoptimierter Asphalt

Gemeinde Dossenheim

Das Netzkonzept fiir den Planfall 2 zeigt die Lage der angedachten MalRnahmen.
In dunkelgriiner Farbe sind die Bereiche markiert, die auf 30 km/h reduziert
werden. In hellblauer, gestrichelter Linierung wird dargestellt, wo larmoptimierter
Asphalt aufgebracht wird. Dies ist in genau den Larmschwerpunkten im Aktions-
bereich ‘Dossenheim - B 3' der Fall.

Mit der Anordnung von 30 km/h auf Hauptverkehrsstral3en kdnnen im Allgemei-
nen Verlagerungswirkungen auf benachbarte Stra3en verursacht werden. Diese
Verlagerungswirkung wird jedoch einerseits aufgrund der kurzen Streckenab-
schnitte mit Tempo-30-Reduzierung sowie andererseits durch die innerértlich
parallel zur B 3 fihrenden Stadtbahntrasse der RNV mit deren signalgeregelten
Knotenpunkten wirkungsvoll in Dossenheim unterdriickt, sodass Verlagerungen
der Verkehrsmengen durch die Mal3nahme nicht zu erwarten sind.

Mit der Differenzdarstellung der Rasterlarmkarten zwischen Planfall 2 und dem
Nullfall wird in Plan D14 am Tag und in Plan D15 fiir die Nacht dokumentiert, wo
die Minderungswirkung erreicht wird und wie sie sich flachig ausdehnt. Zu-
nahmen an Gerauschbelastungen sind nicht ermittelt.

Die Ergebnisse in den einzelnen Aktionsbereichen in Dossenheim kénnen der
Tabelle D1 im Anhang entnommen werden. Die Anzahl von Einwohner-Einheiten,
die von Uberschreitungen der gesundheitlichen Grenzwerte von 60 dB(A) in der
Nacht betroffen sind, reduziert sich von insgesamt 57 auf 5 bzw. am Tag von 41
auf 0. Es wird in Planfall 2 insgesamt eine Minderung erreicht und die Anzahl der
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Uberschreitungen des gesundheitlichen Schwellenwertes geht nahezu voll-
standig zurtick. Fir den Planfall 2 wird die Larmkennziffer 1.720 ermittelt. Es
ergibt sich demnach eine Minderung um -1.200 Punkte bzw. rund 41 %.

Nach dem Planfall 2 werden in Dossenheim allerdings noch immer 5 Einwohner
am Tag (-91 % zum Bestand) von Larmwerten betroffen, die tiber dem Grenzwert
der Gesundheitsgefahrdung liegen. In der Nacht geht die Zahl der Betroffenen
Einwohner vollkommen zurick (-100 % zum Bestand).

Die Wirkungen der in Planfall 2 angestrebten MalRnahmen zeigen, dass die Ziele
der Vermeidung von den Larmwerten von 70 dB(A) und mehr am Tag nahezu
vollstandig sowie von 60 dB(A) und mehr in der Nacht vollstédndig erreicht wer-
den. Fur das weitere Vorgehen wird flir die Gemeinde Dossenheim der Planfall 2
empfohlen.

Gemeinde Hirschberg

Das Netzkonzept fir den Planfall 2 zeigt die Lage der angedachten MalRnahmen.
In dunkelgriiner Farbe sind die Bereiche markiert, die auf 30 km/h reduziert
werden. Dies ist in genau den Larmschwerpunkten im Aktionsbereich
‘Hirschberg-Grol3sachsen - B 3' der Fall. In hellblauer Farbe wird dargestellt, wo
larmoptimierter Asphalt aufgebracht wird. Dies ist in genau den Larmschwer-
punkten im Aktionsbereich ‘Hirschberg-Grof3sachsen - B 3' sowie im Aktions-
bereich ‘Hirschberg-Leutershausen - B 3' der Fall.

Mit der Anordnung von 30 km/h auf Hauptverkehrsstral3en kénnen im Allgemei-
nen Verlagerungswirkungen auf benachbarte Stral3en verursacht werden. Diese
Verlagerungswirkung wird jedoch einerseits aufgrund der kurzen Streckenab-
schnitte mit Tempo-30-Reduzierung sowie andererseits durch die innerértlich
parallel zur B 3 fihrenden Stadtbahntrasse der RNV mit deren signalgeregelten
Knotenpunkten wirkungsvoll in Hirschberg unterdriickt, sodass Verlagerungen
der Verkehrsmengen durch die MalRnahme nicht zu erwarten sind.

Mit der Differenzdarstellung der Rasterlarmkarten zwischen Planfall 2 und dem
Nullfall wird in Plan H14 am Tag und in Plan H15 in der Nacht dokumentiert, wo
die Minderungswirkung erreicht wird und wie sie sich flachig ausdehnt. Zu-
nahmen an Gerauschbelastungen sind nicht ermittelt.

Die Ergebnisse in den einzelnen Aktionsbereichen in Hirschberg kénnen der
Tabelle H1 im Anhang entnommen werden. Die Anzahl von Einwohner-Einheiten,
die von Uberschreitungen der gesundheitlichen Grenzwerte von 60 dB(A) in der
Nacht betroffen sind, reduziert sich von insgesamt 66 auf 28 bzw. am Tag von 62
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auf 10. Es wird in Planfall 2 insgesamt eine Minderung erreicht und die Anzahl
der Uberschreitungen des gesundheitlichen Schwellenwertes geht fast voll-
standig zurtick. Fir den Planfall 2 wird die Larmkennziffer 1.620 ermittelt. Es
ergibt sich demnach eine Minderung um -1.270 Punkte bzw. rund 44 %.

Nach dem Planfall 2 werden in Hirschberg allerdings noch immer 10 Einwohner
am Tag (-84 % zum Bestand) und 28 in der Nacht (-568 % zum Bestand) von
Larmwerten betroffen, die Uber dem Grenzwert der Gesundheitsgefdhrdung
liegen.

Das Ziel der Vermeidung von den Larmwrten von 70 dB(A) und mehr am Tag
sowie 60 dB(A) und mehr in der Nacht kann in Hirschberg durch den Planfall 2
nahezu erreicht werden. Fiir das weitere Verfahren wird fir die Gemeinde Hirsch-
berg die MaRnahmenplanung gemal3 Planfall 2 empfohlen.

Stadt Schriesheim

Das Netzkonzept fir den Planfall 2 zeigt die Lage der angedachten MalRnahmen.
In dunkelgriiner Farbe sind die Bereiche markiert, die auf 30 km/h reduziert
werden. Dies ist in genau den Larmschwerpunkten im Aktionsbereich ‘Schries-
heim - B 3' der Fall.

Die Lage der mittelfristig angedachten, jedoch im Rahmen der VBUS rechnerisch
gegentber Tempo 30 nicht darstellbaren Reduzierung auf 20 km/h sowie die
stadtebauliche Aufwertung nach Eréffnung des Branichtunnels wird in violetter
Farbe dargestellt. Die Lage der Aufbringung von larmoptimiertem Asphalt wird
in hellblauer Farbe dargestellt und ist in genau den Larmschwerpunkten im
Aktionsbereich ‘Schriesheim - L 536' entlang der TalstraRe vorzufinden. Diese
MalRnahme ist nach Eréffnung des ‘Branichtunnels’, also als kurzfristig realisier-
bar einzustufen und liegt - im Zusammenhang mit dem ‘Branichtunnel’ - in der
Baulast des Landes.

Die Ortsumgehung ‘Branichtunnel’, in dunkelblauer Farbe dargestellt, entlastet
die Verkehrsmengen und die Larmschwerpunkte im Aktionsbereich ‘Schriesheim
- L 536' und im Aktionsbereich ‘Schriesheim - B 3'.

Zusatzlich wird im Plan S15 die bereits realisierte Fahrbahnsanierung entlang der
Landstral3e im Aktionsbereich ‘Schriesheim - L 536'in gelb unterlegter Strecken-
darstellung abgebildet und flir den Planfall 2 fir Schriesheim auf deren larm-
mindernde Wirkung hin untersucht.

Mit der Anordnung von Geschwindigkeitsreduzierungen auf 20 km/h im Bereich
der TalstraBe und auf 30 km/h auf der B 3 kénnen im Allgemeinen Verlagerungs-
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wirkungen auf benachbarte Stral3en verursacht werden. Diese Verlagerungs-
wirkung wird jedoch entlang der Bundesstral3e B 3 einerseits aufgrund der kur-
zen Streckenabschnitte mit Tempo-30-Reduzierung sowie andererseits durch die
innerortlich parallel zur B 3 flhrenden Stadtbahntrasse der RNV mit deren signal-
geregelten Knotenpunkten wirkungsvoll in Schriesheim unterdriickt, sodass
Verlagerungen der Verkehrsmengen durch die MaRnahme nicht zu erwarten
sind.

In Schriesheim entsteht durch die im Bau befindliche Ortsumfahrung ‘Branichtun-
nels’ eine erhebliche Abnahme des Durchgangsverkehrs auf der B 3 zwischen
Talstral3e und L 536 sowie im &stlichen Streckenabschnitt der L 536 (Talstral3e).
Zudem sind zusatzlich zum Branichtunnel weitere Ausweichstrecken an der
Talstral3e nicht zu identifizieren, sodass auch hier entlang der Talstral3e durch die
Tempo-20-Reduzierung sowie der B 3 keine weiteren Verlagerungen der Ver-
kehrsmengen zu erwarten sind.

Mit der Darstellung der Rasterlarmkarten in Planfall 2 in den Planen S16 und S17
werden fir die Stadt Schriesheim die Berechnungsergebnisse nach dem Verfah-
ren der VBUS verwendet. Der Plan S16 zeigt den Stral3enverkehrslarm fir 24
Stunden, den Ly, und der Plan S17 zeigt den Stral3enverkehrslarm in der Nacht,
den Ly, fr den Zeitbereich zwischen 22:00 und 6:00 Uhr. Es zeigt sich in den
Planen weiterhin die deutliche Dominanz des Verkehrsléarms der BAB 5 und der
B 3. Weiterhin erkennbar sind Pegelzunahmen in den Bereichen der Tunnelporta-
le sowie deren Zufahrten am Branichtunnel aul3erhalb der Aktionsbereiche in
Schriesheim, die auf den StralRenneubau zurtickzufihren sind. Die erforderlichen
LarmschutzmalRnahmen regeln sich hier nach der 16. BImSchV und sind nicht
Gegenstand dieser Larmaktionsplanung.

Mit der Differenzdarstellung der Rasterlarmkarten zwischen Planfall 2 und dem
Nullfall wird in Plan S18 am Tag und in Plan S19 fiir die Nacht dokumentiert, wo
die Minderungswirkung erreicht wird und wie sie sich flachig ausdehnt. Zu-
nahmen an Gerduschbelastungen sind innerhalb der Aktionsbereiche nicht
ermittelt.

Die Ergebnisse in den einzelnen Aktionsbereichen in Schriesheim kénnen der
Tabelle S1im Anhang entnommen werden. Die Anzahl von Einwohner-Einheiten,
die von Uberschreitungen der gesundheitlichen Grenzwerte von 60 dB(A) in der
Nacht betroffen sind, reduziert sich von insgesamt 190 auf 10 bzw. am Tag von
178 auf 0. Es wird in Planfall 2 insgesamt eine Minderung erreicht und die Anzahl
der Uberschreitungen des gesundheitlichen Schwellenwertes geht am Tag fast
vollstandig und in der Nacht vollstandig zurtick. Fir den Planfall 2 wird die Larm-
kennziffer 2.985 ermittelt. Es ergibt sich demnach eine Minderung um -6.565
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Punkte bzw. rund 69 %. Nach dem Planfall 2 werden in Schriesheim allerdings
noch immer 10 Einwohner in der Nacht (-95 % zum Bestand) von Larmwerten
betroffen, die Glber dem Grenzwert der Gesundheitsgefahrdung liegen. Am Tag
geht die Zahl betroffener Einwohner vollstandig zuriick (-100% zum Bestand).

Fir das weitere Vorgehen in der Larmaktionsplanung wird flir die Stadt Schries-
heim der Planfall 2 empfohlen, da sich zeigt, dass die Ziele der Vermeidung von
den Larmwerten von 70 dB(A) und mehr am Tag vollstéandig erreicht werden. Die
Vermeidung von Larmwerten von 60 dB(A) und mehr in der Nacht wird nahezu
erreicht.

4.3 Nutzen-Kosten-Analyse
4.3.1 Aufbau einer Nutzen-Kosten-Analyse

Zu den Mindestanforderungen flir LArmaktionsplane zédhlen nach Anhang V der
Umgebungslarmrichtlinie Nutzen-Kosten-Analysen und andere finanzielle Infor-
mationen (Finanzmittel, Kostenwirksamkeitsanalyse), falls diese verfligbar sind.

Flr die Nutzen-Kosten-Analyse von Ladrmschutzmalinahmen sind Informationen
bezliglich der Larmschadenskosten und der geschéatzten MalRnahmenkosten
verflgbar. Aus der Verknipfung der Larmbetroffenheit mit spezifischen Larm-
schadenskosten ergeben sich Lirmschadenskosten.

» Schadenskosten per anno:

Ausgehend vom 24h-Pegel L, werden Gesundheitskosten pro Anwohner in
den einzelnen Pegelklassen tber 55 dB(A) ermittelt (siehe Tabelle D2 fiir Dos-
senheim, H2 fiir Hirschberg sowie S2 fiir Schriesheim im Anhang). Grundlage
fur die Kostenannahmen sind die Empfehlungen des LAI Der so ermittelte
Wert ist jedoch lediglich eine untere Abschatzung der Larmschadenskosten, da
beispielsweise Immobilienpreise und Wertverluste in dieser Zahl noch nicht
berlcksichtigt werden. Die Schadenskosten werden fur den Analysefall sowie
far den Planfall ermittelt.

» Malinahmenkosten per anno:
Die Kosten der MaRnahmen werden grob geschatzt. Damit eine Vergleichbar-
keit mit den Schadenskosten hergestellt werden kann, muss ein Abschrei-
bungszeitraum angenommen werden, der hier mit einheitlich 10 Jahren ange-
setzt wird. Fir die Durchfihrung der kurzfristig realisierbaren Geschwindig-
keitsreduzierung wird mit rund 300 € pro aufzustellendem Tempo 30-Schild
gerechnet. Nachdem die Fahrbahndecken dort als MaRnahme angedacht
werden, wo ohnehin mittelfristig Fahrbahnsanierungen anstehen werden, wird
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der Einbau von larmarmen Fahrbahndeckschichten mit den gering ausfallen-
den Mehrkosten von rund 5 €/m? angesetzt, wogegen die Fahrbahnsanierung
entlang der Talstral3e in Schriesheim im Zusammenhang mit dem Branichtun-
nel realisiert wird und somit - in der Baulast des Landes liegend - kostenneutral
eingestuft wird. Die Kosten zum Branichtunnel sowie die damit verbundenen
MalRnahmen (stadtebaulichen Aufwertung nebst Geschwindigkeitsreduzierung
auf 20 km/h und Fahrbahnsanierung) entlang der Talstral3e sowie die bereits
realisierte Fahrbahnsanierung entlang der Landstral3e in Schriesheim sind
nicht Gegenstand der Nutzen-Kosten-Analyse.

Die Larmbetroffenheiten und damit die Larmschadenskosten kénnen durch
LarmschutzmalRnahmen verringert werden. Die Abnahme der Larmschadens-
kosten ergibt einen Nutzen, der den Kosten fiir die LarmschutzmalRnahmen
gegenlber zu stellen ist. Der sich hieraus ergebende Nutzen-Kosten-Faktor wird
zur weiteren Beurteilung des Wirkungsgrades der MalRnahmen herangezogen.

Bei den Annahmen sind noch keine weiteren Faktoren, wie z. B. steigende Immo-
bilienkosten oder Wertminderungen durch zu hohe Larmbelastungen mit ein-
bezogen, um eine Berechnung ‘auf der sicheren Seite’ vorlegen zu kénnen.

4.3.2 Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse

Gemeinde Dossenheim

Das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse flr die Gemeinde Dossenheim wird in
der folgenden Tabelle dokumentiert. Die Tabelle 8 gilt fiir die Aktionsbereiche in
Dossenheim mit den Larmschwerpunkten fir den Planfall 2.

Aufgrund der getroffenen Annahmen liegt der Nutzen-Kosten-Faktor (NKF) bei
der kurzfristig umsetzbaren Mallnahme der Geschwindigkeitsreduzierung bei
rund 150 und zeigt den aulR3erst hohen Wirkungsgrad. Sofern auch die mittel-
fristige MalRnahme der Fahrbahnsanierung (mit einem NKF-Wert von 5) mit
einbezogen werden, verringert sich der gesamtheitliche Nutzen-Kosten-Faktor
auf rund 10 und zeigt dabei weiterhin die sehr gute Wirkung der kurz- und mittel-
fristigen MalBnahmen. Vor dem Hintergrund der aul3erordentlich guten Mal3-
nahmenwirkung sind die MaRnahmen ausdricklich empfehlenswert.

Aufgrund der sich gegenseitig bedingenden Zusammenhéange der Mal3nahmen
sind alle MaRnahmen zu ergreifen.
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Dossenheim . Scha- MaBnah- | Nutzen- K?sten-
Zeitrah- iiber-

MaBRnahme men denskos- | menkos- | Kosten- sicht

Aktionsbereich ten ten Faktor

gesamt

€p.a. €p.a. €

Dossenheim | Geschwindigkeits- |\, ticiio | 9.030 60 150,5 600

B3 reduzierung

Dossgnshe'm Larmarmer Asphalt | mittelfristig| 9.030 1.800 5,0 18.000
Summe gesamt: 18.060 1.860 9,7 18.600

Tab. 8: MalBnahmen- und Kostenlbersicht Strale in den Aktionsbereichen in Dossenheim flr
Planfall 2

Gemeinde Hirschberg

Das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse flr die Gemeinde Hirschberg wird in
der folgenden Tabelle 9 dokumentiert und gilt fir die Aktionsbereiche mit den
Larmschwerpunkten fir den Planfall 2 in Hirschberg.

Aufgrund der getroffenen Annahmen liegt der Nutzen-Kosten-Faktor (NKF) bei
der kurzfristig umsetzbaren Malinahme der Geschwindigkeitsreduzierung bei
rund 30 und zeigt den sehr hohen Wirkungsgrad. Sofern auch die mittelfristigen
MaRBnahmen der Fahrbahnsanierung in Gro3sachsen und Leutershausen (mit
einem Gesamtwert von 2,5) mit einbezogen werden, verringert sich der NKF auf
rund 8 und zeigt weiterhin den hohen Wirkungsgrad.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass die kurzfristige MalRnahme der Ge-
schwindigkeitsreduzierungen einen sehr guten NKF-Wert mit Gber 20 aufweist
und vor dem Hintergrund der aul3erordentlich guten MalBnahmenwirkung aus-
dricklich empfehlenswert sind.

Die mittelfristigen MalBnahmen der Fahrbahnsanierung in GrofRsachsen und
Leutershausen weisen jeweils einen positiven NKF-Wert auf und verdeutlichen
ebenfalls die gute MalBhahmenwirkung und sind grundsatzlich empfehlenswert.

Aufgrund der sich gegenseitig bedingenden Zusammenhénge der Mal3nahmen
sind alle MaBnahmen zu ergreifen.
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Hirschberg . Scha- | MaBnah- | Nutzen- | KOSten-
Zeitrah- iiber-
MaRnahme men denskos- | menkos- | Kosten- sicht
Aktionsbereich ten ten Faktor
gesamt
€p.a. €p.a. €
GroBsachsen | Geschwindigkeits- | |\t | 8878 270 32,9 | 2700
B3 reduzierung
Grdsgaghse“ Larmarmer Asphalt |mittelfristig| 8.878 1.800 4,9 18.000
Le“terggause” Larmarmer Asphalt |mittelfristig| 3.943 3.250 1,2 32.500
Summe kurzfristig: 8.878 270 32,9 2.700
Summe mittelfristig: 12.821 5.050 2,5 50.500
Summe gesamt: 43.398 5.320 8,2 53.200
Tab. 9: MalRnahmen- und Kostentibersicht Stral3e in den Aktionsbereichen in Hirschberg
fir Planfall 2
Stadt Schriesheim

Das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse flir die Stadt Schriesheim wird in der
folgenden Tabelle 10 dokumentiert und gilt fiir die Aktionsbereiche in Schries-
heim mit den Larmschwerpunkten fir den Planfall 2.

Aufgrund der getroffenen Annahmen liegt der Nutzen-Kosten-Faktor (NKF) bei
der kurzfristig umsetzbaren MalRnahme bei rund 67 und zeigt den duf3erst hohen
Wirkungsgrad. Vor dem Hintergrund der au3erordentlich guten MalRnahmen-
wirkung ist die angedachte MalRnahme der Geschwindigkeitsreduzierung auf
30 km/h entlang der B 3 in Schriesheim ausdriicklich empfehlenswert und auf-
grund der sich gegenseitig bedingenden Zusammenhéange mit den anderen
MaRRnahmen (die infolge der Kostenneutralitdt nicht Gegenstand der Nutzen-
Kosten-Analyse sind) zu ergreifen.

Schreisheim . Scha- | MaBnah- | Nutzen- | KOsten-

Zeitrah- iiber-

MaBnahme men denskos- | menkos- | Kosten- sicht

Aktionsbereich ten ten Faktor
gesamt
€p.a. €p.a. €
Schriesheim § Geschwindigkeits- | | ricio | 10.891 240 45,4 | 2.400
B3 reduzierung 30
Summe: 10.891 240 45,4 2.400

Tab. 10: MalBnahmen- und Kostentibersicht Stral3e in den Aktionsbereichen in Schriesheim
far Planfall 2
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5. MaBnahmenplanung Larmminderung beim Schienenverkehr
5.1 Minderung des Schienenverkehrslarms
5.1.1 Aktive MalRnahmen

Die Deutsche Bahn AG fahrte im Rahmen des Konjunkturpaketes verschiedene
MalBRnahmen zur Larmminderung an bundeseigenen Hauptschienenstrecken
durch. Folgende Larmminderungsmalinahmen kamen dabei grundsétzlich in
Betracht:

. Leisere Fahrzeuge,

. Schienenstegdampfer oder Schienstegabschirmung,
. Schienenschmiereinrichtungen,

Besonders tiberwachtes Gleis (BUG),

. Schallschutzwéande oder niedrige Schallschutzwand,
. Rasengleis,

. Geschwindigkeitsbeschrankung,

0N UA WN

. Larmabhéangiges Trassenpreissystem.

a) Leisere Fahrzeuge

Far die Deutsche Bahn AG stellt die Modernisierung der Wagenflotte ein wichti-
ges Mittel zur Larmminderung dar. Fir die Stadtbahnwagen, die bereits sehr leise
sind, besteht darin keine, bzw. nur geringe Minderungschance. Eine weiterge-
hende absorbierende Verkleidung des Radbereiches am Wagen kann jedoch zu
einer Minderung fuhren, die mittelfristig weiter verfolgt werden kann.

b) Schienenstegdampfer oder Schienstegabschirmung

Beim Schienenstegdampfer erfolgt eine Dampfung der Schwingungen der Schie-
ne durch Masse-Feder-Systeme, die als breitbandig abgestimmte Schwingungs-
tilger beidseitig an jedem Schienensteg und, je nach Produkt, auch am Schienen-
fuld kraftschllssig befestigt werden. Die verschiedenen Systeme sind beispiels-
weise als Stahlblech-Sandwichelemente mit zwischenliegendem Dampfungs-
material, als Stahlprofile mit frenquenzabgestimmter Masse, eingebettet in eine
Elastomer-Matrix, oder als Kunststoffblock ausgebildet. Charakterisierend fir
Schienenstegdampfer ist, dass der Dampfer die Schienenschwingung unmittel-
bar reduziert und damit den von diesen abgestrahlten Luftschall mindert; dies
zeigt sich in der erhéhten Gleisabklingrate (Track Decay Rate) in dem Frequenz-
bereich, in dem die Schiene signifikant zur Schallabstrahlung beitragt.
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Dadurch kann die Schallimmission um 2 dB(A) bei Kosten von rund 365 € / m
gesenkt werden. Dies entspricht nicht ganz einer Halbierung der Verkehrsmenge.
Diese MalRnahme kénnte im Schienenverkehr auch angewendet werden.

Die Schienenstegabschirmung mindert nicht die Schwingungsenergie der Schie-
ne, sondern ihre Abstrahlung von Luftschall. Charakterisierend flr die Schie-
nenstegabschirmung ist u.a. die geringe Masse der Elemente. Die Schwingungs-
energie der Schiene wird ungemindert als Luftschall abgestrahlt. Die Abstrahlung
in die Umgebung wird jedoch durch eine innen mit Kunstharz beschichtete
Stahlblechummantelung des Schienenstegs und -ful3es reduziert. Diese Techno-
logie reduziert daher nicht den sich in der Schiene ausbreitenden Kérperschall,
sondern verhindert die Luftschallabstrahlung des Schienenstegs und -ful3es. Der
Wirkmechanismus dhnelt dem eines ‘Minischallschirms’. Dementsprechend wird
hier die Gleisabklingrate (Track Decay Rate) nicht beeinflusst.

Dadurch kann die Schallimmission um 3 dB(A) bei Kosten von rund 316 € / m
gesenkt werden. Dies entspricht in etwa einer Halbierung der Verkehrsmenge.
Diese MalBnahme kénnte im Schienenverkehr auch angewendet werden.

c¢) Schienenschmiereinrichtungen

Beim Befahren eines Gleisbogens durch Schienenfahrzeuge entstehen Quer-
krafte, die auf das Fahrzeug zur Bogenaul3enseite hin wirken. Gleichzeitig ent-
stehen Spurfiihrungskrafte am Spurkranz. Diese Kréafte bewirken ein Spurkranz-
anlaufen an der bogenaul3eren Schiene und Schlupfvorgange der Rader quer zur
Fahrtrichtung. Weiter tritt Schlupf in Langsrichtung auf, der bei Starrachsen
wegen des bei Bogenfahrten unterschiedlich langen Weges der Rader auf der
Innen- und AulB3enschiene entsteht. Das Spurkranzanlaufen und die Schlupf-
vorgange konnen hochfrequente Quietschgerdusche hervorrufen, die vorwie-
gend von den Radern abgestrahlt werden.

Die Technologie der Schienenschmierung sieht vor, dass Schmiermittel zwischen
Spurkranz und Fahrflanke der bogenduReren Schiene und auf den Schienenkopf
der bogeninneren Schiene aufgebracht werden. Das Rad nimmt die Mittel auf,
walzt sie auf der Schienenflanke und Schienenoberflache wieder ab und sorgt so
far die Verteilung in die relevanten Zonen.

Gemal3 Schall 03 [1990 und 2012] sind fir Radien < 500 m Pegelzuschlage fir
die erhohte Lastigkeit im Falle des Quietschens anzusetzen. Fiir Radien < 300 m
betragt der Zuschlag 8 dB, fir Radien < 500 m 3 dB und fir Kurvenfahrten in
Rangier- und Umschlagbahnhéfen 6 dB fir Radien < 300 m. Falls nachgewiesen
werden kann, dass Kurvenquietschen in Gleisbégen, die mit Schienenschmier-
einrichtungen ausgerstet sind, nicht auftritt, kann der Zuschlag entfallen.
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Dadurch kann die Schallimmission maximal um 3 oder 8 dB(A) gesenkt werden
bei Kosten von rund 190 € / m. Dies entspricht einer Halbierung der Verkehrs-
menge oder mehr.

Diese MalRnahme konnte im Schienenverkehr, sofern nicht bei den aktuellen
Nahverkehrsfahrzeugen der RNV bereits eingebaut, auch angewendet werden.

d) Besonders liberwachtes Gleis

Der Zugbetrieb beansprucht die Schienenoberflaichen, wodurch Unebenheiten
(Riffel) entstehen, die Larm verursachen. Glatte Schienen reduzieren daher den
Larm bereits am Entstehungsort. Beim “Besonders (iberwachten Gleis” (BUG)
werden die Schienenoberflaichen regelmallig durch eigens daflir entwickelte
Messfahrzeuge kontrolliert und bei Bedarf mit speziellen Schleifzligen geschliffen.
Dadurch kann die Schallimmission gegeniiber einem durchschnittlich guten
Gleiszustand um 3 dB(A) gesenkt werden bei Kosten von rund 150 € / m. Dies
entspricht einer Halbierung der Verkehrsmenge. Diese MalBnahme kénnte im
Schienenverkehr auch angewendet werden.

e) Larmschutzanlagen

Mit Larmschutzwanden kann die Schallausbreitung von Schienenverkehrslarm
effektiv gemindert werden. Da die Gerdusche wesentlich am Kontakt von Radrei-
fen und Gleis entstehen, kbnnen bereits niedrige Wandkonstruktionen von 55 cm
oder 74 cm Uber der Gleisoberkante eine hohe Wirkung erzielen, insbesondere
far schutzwirdige Nutzungen in direkter Nahe zur Schienenstrecke. Bei Larmsa-
nierungsmalnahmen der Deutschen Bahn kommen in der Regel rund 2 bis 3m
hohe Larmschutzwande zum Einsatz, wenn sich das ausreichende Nutzen-
Kosten-Verhaéltnis ergibt. Mit den niedrigen Schallschutzwéanden kann die Schal-
limmission um 3 dB(A) gesenkt werden bei Kosten von rund 1.250 bzw. 1.150
€ / m fir eine Wand. Dies entspricht einer Halbierung der Verkehrsmenge. Mit
den 2 m hohen Schallschutzwéanden kann die Schallimmission um bis zu 10
dB(A) gesenkt werden bei Kosten von rund 1.300 € / m fiir eine Wand. Dies
entspricht einer Minderung um das zehnfache der Verkehrsmenge.

Schallschutzwalle kommen an Bahnanlagen aus Sicherheitstiberlegungen nicht
mehr zum Einsatz, da der Zugang zur Bahnanlage nicht sicher kontrolliert oder
unterbunden werden kann.

f) Rasengleis

Das Rasengleis hat neben dem akustischen Effekt auch eine sehr positive opti-
sche Wirkung. Die Schallabstrahlung der Fahrzeuge wird um rund 2 - 4 dB(A)
deutlich reduziert. Die in Humus gepackte Schiene hat keine Luftschallabstrah-
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lung und eine stark gedampfte Kérperschallabstrahlung. Die Bepflanzung absor-
biert zusatzlich den Luftschall, der von der Schienenoberflache ausgeht. Bei dem
Rasengleis ist der Gleiskorper mit Rasen oder anderer Vegetation eingefasst und
der Schienenzwischenraum begriint. Es ist in stadtischen Lagen ein haufig einge-
setztes Mittel zur Aufwertung des Bahnkdérpers von Stral3en- und Stadtbahnen,
das im Rahmen des 2-gleisigen Ausbaus der Stadtbahnstrecke in einigen Teil-
bereichen bereits umgesetzt wurde.

g) Geschwindigkeitsbegrenzung

Mit der Geschwindigkeitsbegrenzung kann eine deutliche Larmminderung er-
reicht werden. Es entsteht jedoch ein Zielkonflikt mit der Forderung nach még-
lichst schnellen und damit gegeniber dem Kfz-Verkehr konkurrenzfahigen Bahn-
verbindungen und der hoheitlichen Aufgabe der Bahn zum Betrieb des Schienen-
netzes und der Sicherung der Versorgung. Schon leichte Zeitverluste kénnen
sich in dem streng durchgeplanten Fahrtenangebot (Fahrplan) unter Beachtung
der einschlagigen Sicherheitsvorschriften extrem auf das Angebot auswirken und
die Kapazitat der Strecken deutlich reduzieren. Dies ist vor dem Hintergrund der
oft ausgelasteten Kapazitaten derzeit nicht generell denkbar, aber in den verhalt-
nismaldig kleinen Larmschwerpunkten kann in der Geschwindigkeitsreduzierung,
die eine Minderung um 3 dB(A) erreicht, eine Lésung des festgestellten Larm-
problems stehen, wenn keine anderen baulichen MaRnahmen gefunden werden.
Dies trifft in vorliegendem Fall nur fir den Bereich Grof3sachsen zu, in dem die
Stadtbahn auf der Stral3enverkehrsflache verkehren muss und nicht tber einen
eigenen Gleiskorper, wie in den anderen Untersuchungsbereichen, verfiigt.

h) Larmabhangiges Trassenpreissystem

Mit dem Fahrplanwechsel 2012/2013 hatte die DB Netz AG das larmabhangige
Trassenpreissystem flir Glterziige eingefiihrt. Auf die regularen Trassenentgelte
wird seit Juni 2013 ein Aufschlag erhoben, wenn in einem Guterzug nicht tiber-
wiegend ,leise” Glterwagen eingestellt sind. Zusatzlich erhalten Glterwagenhal-
ter, die einen vorhandenen Glterwagen von lauter auf leise Technik umristen,
vom Bund einen laufleistungsabhangigen Bonus beim Einsatz eines umgeriste-
ten Glterwagens auf dem Streckennetz bundeseigener Eisenbahnen. Naheres
hierzu regelt die vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastuktur
fortgeschriebene Forderrichtlinie ,Ladrmabhangiges Trassenpreissystem” vom 17.
Oktober 2013.
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5.1.2 Passive MaBRnahmen

Zu den allgemeinen Aussagen zu passiven MalBnahmen in Kapitel 4.1.2 wird hier
verwiesen, da sich diese ebenso auf den Schienenverkehr beziehen.

a) Larmsanierungsprogramm an bestehenden Bahnstrecken

Seit 1999 stellt die Bundesregierung der Deutschen Bahn AG jahrlich 51 Millionen
Euro zur Verfligung, damit diese an bestehenden Bahnstrecken Larmschutzmal3-
nahmen durchfiihren kann. Der Betrag wurde 2006 auf 76 Millionen Euro jahrlich
erhoht, seit 2007 sogar auf 120 Millionen Euro jahrlich mehr als verdoppelt. Die
Bahn hat daraufhin eine Dringlichkeitsliste flir die Larmsanierung erstellt, die
inzwischen mehrmals fortgeschrieben wurde.

5.1.3 Fazit

Im Folgenden werden die grundsatzlich mdéglichen MaRnahmen tabellarisch
aufgelistet und hinsichtlich ihrer Wirkung fir Dossenheim, Hirschberg und
Schriesheim in Bezug auf ihre Wirkung zwischen gering, mittel und hoch sowie
ihrer zeitlichen Realisierbarkeit bzw. Wirkung nach kurzfristig, mittelfristig, lang-
fristig sinnvoll oder nicht realistisch eingestuft. In der Spalte Anwendung wird
ggf. ein kurzer Anwendungshinweis oder eine Zuordnung zu einem Aktions-
bereich gegeben, wenn es nicht generell anwendbar ist.

Im Ergebnis wird anhand der tabellarischen Zusammenstellung deutlich, dass
nicht alle grundsétzlich denkbaren MalRnahmen in Dossenheim, Hirschberg und
Schriesheim anwendbar sind.

Typische MalRnahme zum Schienenverkehrslarm

Bewertung

Anwendung

Troglage; Einhausung der Strecke

gering

neu trassierte Bestandsstrecke,
daher nicht realisierbar

2 |Larmschutzwénde, niedrige Larmschutzwand hoch/mittelfristig innerstadtisch kaum umsetzbar

3 |Einsatz moderner larmarmer Fahrzeuge mittel/langfristig ist erreicht, wird weiter ausge-
baut

4 |larmgeddammte Gleisbette z.B. Rasengleis mittel/mittelfristig | gepruft

Malnahmen an der Schiene z.B. durch haufiges Schleifen mittel/kurzfristig gepruft

6 |Vermeidung enger Kurvenradien gering Bestandsstrecke, daher nicht rea-
lisierbar

7 |Geschwindigkeitsbegrenzung gering nur in Gro3sachsen realisierbar

Tab. 11: Bewertung der moéglichen MalRnahmen zum Schienenverkehrslarm fiir Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim
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5.2 MaRnahmen / Planfalle

Bei der Entwicklung moglicher Malinahmen zum Schienenldrm ist das Spektrum
moglicher MinderungsmalRnahmen eingeschrankt, da die Kommunen nur eine
sehr eingeschrankte Moéglichkeit der Mitsprache bei der Zusammensetzung und
Art der verkehrenden Triebwagen, deren Geschwindigkeiten, zeitliche Verteilung
oder die Gleisbauart hat. An bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken haben die
Kommunen nach derzeitiger Rechtsgrundlage keine Mdéglichkeit, auf die o. g.
larmrelevanten Faktoren (insbesondere bei Glterzligen) einzuwirken.

Somit verbleibt nach dem jlingst erfolgten 2-gleisigen Ausbau der Stadtbahn-
strecke derzeitig als MaRnahme nur eine Priifung der Ubernahme der Reduzie-
rung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit innerorts in Grof3sachsen auf 30
km/h, da hier die RNV-Linie im Stra3enraum zusammen mit den Kfz verkehrt.

Der Larmaktionsplan stellt beim Schienenverkehrslarm an bundeseigenen Haupt-
eisenbahnstrecken dennoch ein wichtiges Instrument fiir die Kommunen dar, um
hinsichtlich der Reduzierung der Larmentwicklung tGber die Larmminderungs-
programme der Deutschen Bahn hinaus durch weitere Mal3nahmen eine Hilfe-
stellung geben zu kénnen. Die im Zuge einer Larmaktionsplanung angedachten
MaRRnahmen zum Schienenverkehrslarm an Schienenstrecken des Bundes kdn-
nen somit eine Empfehlung bilden und kénnen mit den zustdéndigen Behorden
kommuniziert und gegebenenfalls realisiert werden.

Auf Bundesebene wurden bereits folgende Mal3nahmen zur Larmminderung an
bundeseigenen Schienenwegen ergriffen:

» Larmabhéangiges Trassenpreissystem:
Mit dem Fahrplanwechsel 2012/2013 hatte die DB Netz AG das larmabhéangige
Trassenpreissystem flr Glterzige eingefiihrt.

» Umristung lauter Ziige auf LL-Sohlen (,Flisterbremsen”), welche beim
Bremsvorgang die Rader glatten und so das Fahrgeschausch des Zuges erheb-
lich senken.

» Larmsanierungsprogramm:
Zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des
Bundes ist in Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn AG ein Gesamtkonzept
far die Larmsanierung erarbeitet worden. Bevorzugt werden Streckenabschnit-
te saniert, bei denen die Larmbelastung besonders hoch ist und an denen viele
Anwohner/-innen betroffen sind. Hierzu wurde ein Gesamtkonzept der Larmsa-
nierung entwickelt.
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In Zusammenhang mit den in Hirschberg nach der Larmkartierung 2014 ermittel-
ten Betroffenheiten wird auf die seit dem 01.01.2015 beginnende, bundesweite
Larmaktionsplanung fir bundeseigene Haupteisenbahnstrecken im Zustandig-
keitsbereich des Eisenbahn-Bundesamtes und auf die hierin durchgefihrte,
mehrstufige Offentlichkeitsbeteiligung verwiesen. Hier kdnnen neben den Kom-
munen auch betroffene Biirgerinnen und Blrger zur Larmaktionsplanung des
EBA Stellung nehmen.

5.2.1 Vergleichsfall Status quo

Die bestehenden Nutzungen der Schienenstrecke bilden die Basis fiir die Ermitt-
lung des Status quo, der als Vergleichsfall fiir die Bewertung der untersuchten
Planfélle herangezogen wird.

Damit der Vergleich schnell und zielfihrend erfolgen kann, wird mit der Larm-
kennziffer ein mathematischer Wert eingeflihrt, der die Bewertung erleichtert. Die
Larmkennziffer wird aus der Anzahl der betroffenen Einwohner-Einheiten ge-
bildet, die den gewahlten Schwellenwert von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in
der Nacht tberschritten haben. Es wird in diesem Fall die Anzahl der Einwohner-
Einheiten multipliziert mit dem Wert der Pegel-Differenz des Bis-Wertes zum
Schwellenwert. Bei dem Wert >75 wird tags der Wert 15 und nachts der Wert 25
verwendet. Die Pegeldifferenz im Nachtzeitraum wird doppelt gewichtet, um
Veranderungswirkungen insbesondere in der Nacht zu priorisieren.

Fir den Status quo wird fiir die Gemeinde Hirschberg die Larmkennziffer 920
ermittelt. Die Ergebnisse in den einzelnen Aktionsbereichen (Grol3sachsen und
Leutershausen) kénnen der Tabelle 3 im Anhang entnommen werden.

5.2.2 Planfall 1 - Schiene: Tempo 30 Tag und Nacht in Hirschberg

Gemeinde Hirschberg, OT Grof3sachsen

Die raumliche Ausdehung der Reduzierung der Geschwindigkeit der Stadtbahn
Linie b des RNV im Bereich Grol3sachsen entspricht dem Netzkonzept des Planfall
2 des StralBenverkehrs.

Mit der Differenzdarstellung der Rasterlarmkarten zwischen Planfall 1 und dem
Nullfall fir den Schienenverkehrslarm wird in Plan H22 am Tag und in Plan H23
in der Nacht dokumentiert, wo die Minderungswirkung erreicht wird und wie sie
sich flachig ausdehnt. Zunahmen an Gerduschbelastungen sind nicht ermittelt.
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Die Ergebnisse in den beiden Aktionsbereichen in Hirschberg konnen der Tabel-
le 3 in Anhang entnommen werden. Die Anzahl von Einwohner-Einheiten, die
von Uberschreitungen der gesundheitlichen Grenzwerte von 60 dB(A) in der
Nacht betroffen sind, reduziert sich von insgesamt 5 auf 3 (-40 % zum Bestand)
bzw. am Tag von 3 auf 2 (-33 % zum Bestand).

Es wird in Planfall 1 insgesamt eine Minderung erreicht und die Anzahl der Uber-
schreitungen des gesundheitlichen Schwellenwertes geht zurlick. Fiir den Planfall
1 zum Schienenverkehrslarm fiir Hirschberg wird die Larmkennziffer 290 er-
mittelt. Es ergibt sich demnach gegentiber zum Nullfall (LKZ: 920) eine Min-
derung um -630 Punkte bzw. um rund 68 %.

6. Ruhige Gebiete

6.1 Larmkartierung und Konzeption

Ziel der Larmaktionsplanung soll es auch sein, ruhige Gebiete gegen eine Zu-
nahme des Larms zu schitzen (8 47d BImSchG bzw. Artikel 8 der Umgebungs-
larmrichtlinie). Nach Artikel 3 1) der Umgebungslarmrichtlinie ist ein ,Ruhiges
Gebiet” ein von der zustandigen Behorde festgelegtes Gebiet, in dem bestimmte
Larmpegel nicht Gberschritten werden. Auf Bundes- oder Landesebene erfolgte
keine weitere Konkretisierung.

Was unter ,Ruhe” zu verstehen ist, hdngt auch von der subjektiven Einschatzung
der jeweils Betroffenen ab. Die Schutzwirdigkeit von ruhigen Gebieten wird
sinnvollerweise von deren Gré3e und Nutzung abhangig gemacht. Hierzu wer-
den folgende 3 Ebenen vorgeschlagen:

Ebene 1: GroRe zusammenhdngende Freiflachen, die einen Aufenthalt und
ausgedehnte Spaziergange ohne Durchquerung verlarmter Bereiche
ermodglichen. In diesen Gebieten sollte Ly, < 50 dB(A) angestrebt
werden. Gleichzeitig sollten in der Stufe 1 die grél3eren zusammenhan-
genden Wohnquartiere aufgezeigt werden, die einen Ly, < 45 dB(A)
aufweisen.

Ebene 2: Erholungs- und Freiflaichen (meist innerstadtisch und in der Regel
kleiner als die der Stufe 1), welche eine hohe Aufenthaltsfunktion in
fuBlaufiger Entfernung zur Wohnbebauung haben und so grof3 sind,
dass sie in ihrem Kernbereich deutlich leiser sind als an ihren dul3eren
Grenzen, welche oft durch viel befahrene und dadurch laute StralRen

Gemeinde Dossenheim, Gemeinde Hirschberg, Stadt Schriesheim
Lérmaktionsplanu_ng MODUSD.Sgyél'!ﬂhT ==

Karlsruhe 10.07.15 LAP_D g-Schrieshei icht.wpd




Plane 4-5, D18-19,
H18-19, S22-23

Endbericht 61

gekennzeichnet sind.

Ebene 3: Ruhige (Verbindungs-)Achsen, welche wichtige Fahrrad- und FulRwe-
geverbindungen abseits von Hauptverkehrsstral3en darstellen. In die-
sen Gebieten sollte Ly, < 60 dB(A) angestrebt werden.

Ziel der Larmaktionsplanung ist es, diese Bereiche zu identifizieren und vor
weiteren Larmeintragen zu schiitzen. Darliber hinaus wird auch bei der Auswahl
und Bestimmung der Lage der MalRnahmen darauf geachtet, dass die “ruhigen
Gebiete” ausgedehnt werden kénnen.

Es ergeben sich “ruhige Gebiete” aus der Darstellung der Plane D4 bis D5 in
Dossenheim, H4 bis H5 in Hirschberg sowie S4 bis S5 in Schriesheim flir den
Stral3enverkehr. Die Plane D18 bis D19 in Dossenheim, H18 bis H19 in Hirschberg
sowie S22 bis S23 in Schriesheim dokumentieren die “ruhigen Gebiete” fiir den
Schienenverkehr. Es zeigt sich in der Uberlagerung der Plane und Schutzziele
deutlich, dass innerhalb der Ortslagen von Dossenheim, Hirschberg und Schries-
heim in der Talebene keine ruhigen Gebiete vorliegen, wobei die Naherholungs-
bereiche des Odenwaldes 6stlich der Bundesstral3e B 3, aul3erhalb der jeweiligen
Ortslagen, fast alle als ruhige Bereiche identifiziert und eingestuft werden koén-
nen.
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7. Verfahren und Beteiligung der Offentlichkeitsbeteiligung

Neben der integrierten Beurteilung der Larmsituation und Bewertung von Mal3-
nahmen durch schalltechnische Berechnungen steht bei der Larmaktionsplanung
viel mehr die Offentlichkeitsbeteiligung im Mittelpunkt. Dies bedeutet die Ein-
beziehung der Trager Offentlicher Belange genauso wie die Beteiligung der
Birger. Aus beiden Beteiligungsprozessen werden die Anregungen aufgegriffen
und zu einer Gesamtbeurteilung zusammen gefasst.

Die offentliche Beteiligung beginnt mit der Veroéffentlichung des Aufstellungs-
beschlusses und des Entwurfs des Larmaktionsplanes. In diesem Entwurf wird
auf Vorschlage zur Larmminderung inhaltlich eingegangen. Den Blirgern wird
ermoglicht innerhalb einer Frist von 8 Wochen Stellungnahmen zum Entwurf in
schriftlicher Form abzugeben. Die Unterlagen lagen vom 12.12.2014 bis zum
06.02.2015 zur o6ffentlichen Einsicht aus. Am 22.01.2015 fand in Schriesheim eine
gemeinsame Blrgerinformationsveranstaltung fir alle Blirgerinnen und Blirger
aus Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim statt, in der der Offentlichkeit die
Inhalte und Ergebnisse der Larmaktionsplanung vorgestellt und erldutert wurden;
Fragen konnten geklart und erste Hinweise konnten aufgenommen werden.
Dartiber hinaus fand am 14.11.2014 ein Abstimmungstermin mit den Tragern
Offentlicher Belange und den Gemeindeverwaltungen Dossenheim und Hirsch-
berg sowie der Stadtverwaltung Schriesheim statt. Bereits hier konnten erste
Anregungen der Trager erértert und in den weiteren Planungsprozess mit einge-
bunden werden.

Fristgemal} eingegangene Stellungnahmen werden bei der Entscheidung tber
den Larmaktionsplan ber(icksichtigt. Fristgemal3 sind insgesamt vier Stellung-
nahmen von Seiten der Biirgerinnen und Blrger (davon drei aus Hirschberg und
eine aus Schriesheim) sowie sechs Stellungnahmen von Tragern Offentlicher
Belange eingegangen.

Die wesentlichen Hinweise der Trager Offentlicher Belange kénnen gesamthaft
fir Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim wie folgt zusammengefasst wer-
den:

1. Grundsétzlich Gberwiegend positive Zustimmung der Trager 6ffentlicher
Belange.

2. Hinweise vom Regierungsprasidium Karlsruhe auf:
» die Anerkennung der Ortsumfahrung Schriesheim L 536n / Branichtunnel
als MalRnahme im Larmaktionplan;
» eine erst langfristige Erneuerung der Fahrbahnbelage in Dossenheim und
Hirschberg;
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» die mittelfristig anstehende Sanierung der L 536 in Schriesheim in Stan-
dartbauweise;
» die Bezuschussung passiver Mal3nahmen.

3. Hinweis vom Stral3enverkehrsamt (Landratsamt Rhein-Neckar-Kreis) auf:

» die Erfordernis eines gesonderten Antrags zur Bewilligung verkehrsrecht-
licher MalRnahmen nach der Larmschutz-Richtlinien-StV einschlieB3lich
gesonderter Ausweisung der Fassadenlarmpegel nach RLS-90;

» die Erfordernis der Berlicksichtigung der Verkehrsverlagerungen durch
den Bau des Branichtunnels in Schriesheim;

» eine erforderliche Abstimmung der Baulasttrager Stral3e und Schiene im
Hinblick auf die Schrankentaktung im Falle von Tempo 30.

4. Hinweis der Rhein-Neckar-Verkehr-GmbH (RNV) auf:
» die Einstufung der StraRenbahn Linie 5 als nicht-bundeseigene Neben-
bahnstrecke mit fahrplanmafRigem Personenverkehr;
» die Zustimmung einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h im eng
bebauten Bereich von Grol3sachsen.
» die aus Sicherheitsgriinden abzulehnende Abschaltung der Lichtsignal-
anlagen in der betriebsfreien Nachtzeit.

Die wesentlichen Anregungen aus der Offentlichkeit aus Hirschberg kénnen wie
folgt zusammengefasst werden:

» Ausweitung der Geschwindigkeitsbegrenzungen auf das Gebiet au-
Berhalb der kartierten Bundesstral3e B 3.

» Baumpflanzungen als zusétzliche LarmschutzmalRnahme.

» Hinweis auf die Einfihrung eines ,Hirschbergtickets” zur kostenlosen
Nutzung der RNV zwischen GroRsachsen und Leutershausen als Mal3-
nahme zur Reduzierung des Verkehrsaufkommens.

» Anzweiflung der verwendeten Rechenverfahren und deren Ergebnisse
in Bezug auf die Larmbelastung der Bebauung in Hanglagen.

Die wesentlichen Anregungen aus der Offentlichkeit aus Schriesheim kénnen wie
folgt zusammengefasst werden:

» Verlarmung durch die mittlerweile stark belastete K 4242 auf das Wohn-
gebiet ,Fensenbaumen” am DreiRig Morgen Weg trotz Larmschutz-
wand; damit Verbunden die Forderung nach einer Geschwindigkeits-
reduzierung von 70 km/h auf 50 km/h.
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8. Fazit und Ausblick

Anhand der Nachberechnungen zur Larmkartierung Straf3e und Neuberechnung
der Larmkartierung flir die Stadtbahngleise werden die Larmschwerpunkte flr
Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim in Bezug auf den StralRen- und Schie-
nenverkehrslarm festgestellt. Aus einer Zusammenstellung von vielen grundséatz-
lich mdéglichen MalBnahmen zur Larmminderung werden die fur die Untersu-
chungsgebiete mdéglichen MaRnahmen herausgenommen und auf ihre Wirkung
bewertet. Vor diesem Hintergrund ergeben sich derzeit folgende MalRnahmen.

8.1 MaBRnahmen zum StraBenverkehrslarm

MaRnahmen StraRenverkehrslarm Lage Realisierung

auf der B 3 in Dossen-
heim, Hirschberg und
Schriesheim gemaR
Planfalle 2

1 |Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kurzfristig

2 |Stadtebauliche Aufwertung mit Geschwindig-
keitsreduzierung auf 20 km/h

in Schriesheim - L 536
gemal Planfall 2

mittelfristig (nach
Er6ffnung Ba-
nichtunnel)

3 |Larmarmer Asphalt

auf der B 3 in Dossen-
heim, Hirschberg so-
wie L 536 in Schries-

heim gemal3 Planfall 2

kurz- bis mittel-
fristig

4 |Ortsumgehung

Branichtunnel in
Schriesheim gemaR
Planfalle 2

Eréffnung 2016
geplant

Tab. 12: Vorgeschlagene MalRnahmen zum Stral3enverkehrslarm

8.2 MaBRnahmen zum Schienenverkehrslarm

MafRnahmen Schienenverkehrslarm

Lage

Realisierung

1 |Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h

B 3 in Hirschberg-Grol3-
sachsen gem. Planfall 1

kurzfristig

Tab. 13: Vorgeschlagene MalRnahmen zum Schienenverkehrslarm

8.3 Ausblick

Die hier zusammengestellten Ergebnisse und Mal3Bnhahmenvorschlage wurden
den Gremien, den Tragern Offentlicher Belange und der Offentlichkeit vorgestellt.
Anregungen dazu wurden danach aufgegriffen und fir die Erarbeitung des
Larmaktionsplans verwendet. In diesem Larmaktionsplan sind die konkreten
MalRnahmen in Form einer Prioritatenliste zusammen mit einer Kostenschéatzung

Gemeinde Dossenheim, Gemeinde Hirschberg, Stadt Schriesheim
Larmaktionsplanung

Karlsruhe 10.07.15 LAP_D g-Schrieshei icht.wpd

MODUS CONSULT Em

Dr.ng. Frank Gericke - Karsruhe [N




Endbericht 65

zusammen gestellt, die kurzfristig (bis in b Jahre) und mittelfristig (nach 5 Jahren)
verfolgt werden sollen. Damit wird die Grundlage geschaffen, den Larmaktions-
plan nach 5 Jahren erneut auf den Priifstand zu stellen und geeignete Korrektu-
ren einzubringen. Dies ermoglicht es, die geforderten Meldungen an die EU im
Flanfjahresturnus zu vollziehen.
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9. Kurzfassung

9.1 Fiir die Aktionsplanung zustandige Behorde

Gemal’ § 47e BImSchG sind die zustandigen Behorden flir Larmaktionsplane die
Gemeinden oder die nach Landesrecht zustandigen Behoérden. Zustandig fir die
vorliegende interkommunale Larmaktionsplanung sind:

Stadtverwaltung Schriesheim
Friedrichstral3e 28-30
69819 Schriesheim

Gemeindeverwaltung Hirschberg
Grol3sachsener Stral3e 14
69493 Hirschberg

Gemeindeverwaltung Dossenheim
Rathausplatz 1
69221 Dossenheim

9.2 Rechtlicher Hintergrund und Grenzwerte

Rechtsgrundlage und Ausldser der Kartierung ist die EU-Richtline 2009/49/EG
(Umgebungslarmrichtlinie), welche im Bundes-Immissionsschutzgesetz (8 47a-f
BImSchG) sowie in der Verordnung Uber die Ladrmkartierung in Deutsches Recht
umgesetzt ist. Aus den Kartierungsergebnissen erwachst fir die Stadte und
Gemeinden die Verpflichtung zur Aufstellung des Larmaktionsplanes (8 47d
BImSchG).

Far die Aktionsplanung gibt es nach EU-Umgebungslarmrichtlinie keine gesetz-
lich festgesetzten Grenzwerte. In Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim
werden die folgenden Werte in der Larmaktionsplanung angenommen, wobei
der Schwellenwert fiir die Malinahmen bei 70/60 dB(A) unabhéangig von der
Gebietsnutzung eines Allgemeinen Wohngebietes oder Mischgebietes liegt und
die Umsetzung kurzfristig innerhalb der nachsten 5 Jahre erfolgen soll:

Auslésewerte: 65 dB(A) bezogen auf den Larmindex Ly bzw.
55 dB(A) bezogen auf den Larmindex Ly

MalBnahmenwerte: 70 dB(A) bezogen auf den Ldrmindex Ly bzw.
60 dB(A) bezogen auf den Larmindex Ly,
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9.3 Ausgangssituation

Anlass fir die Larmaktionsplanung ist die Veroéffentlichung der Ergebnisse der
Larmkartierung 2012 (zweite Stufe) fir HauptverkehrsstralRen® durch die Landes-
anstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden- Wiirttemberg (LUBW).
Rechtsgrundlage und Ausloser der Kartierung ist die EU-Richtlinie 2002/49/EG
(Umgebungslarmrichtlinie), welche im Bundes-Immissionsschutzgesetz (§ 47a-f
BImSchG) sowie in der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) in
deutsches Recht umgesetzt wurde. Aus den Kartierungsergebnissen erwachst fiir
die Stadte und Gemeinden — nach européischer Rechtssetzung — die Verpflich-
tung zur Aufstellung des Larmaktionsplanes (8§ 47d BImSchQG).

Zusatzlich werden zur Larmkartierung 2012 fir Hauptverkehrsstral3en die nicht-
bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 80 Zigen/Tag (Stufe 2)
einbezogen. Nachdem das Eisenbahnbundesamt seit dem 01.01.2015 fir die
bundesweite Larmaktionsplanung an bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken
mit mehr als 160 Zigen/Tag (Stufe 2) zustandig ist, werden diese nicht in die
Larmaktionsplanung fur die allein betroffene Gemeinde Hirschberg einbezogen.

In die vorliegende Larmaktionsplanung werden die Hauptverkehrsstral3en nach
der Larmkartierung 2012 (mit mehr als 8.200 Kfz/Tag) und die nicht-bundes-
eigenen Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 80 Ziigen/Tag (Stufe 2) einbezo-
gen.

Nach der Larmkartierung 2012 der LUBW (Stufe 2, Stand: 31.10.2013) fur
HautpverkehrsstraRen und flr nicht-bundeseigene Haupteisenbahnstrecken
sowie nach der Larmkartierung 2014 des EBA (Stufe 2, Stand: 19.01.2015) fir
bundeseigene Haupteisenbahnstrecken werden fir die Gemeinde Dossenheim,
die Gemeinde Hirschberg und die Stadt Schriesheim folgende Betroffenheiten
festgestellt und nachrichtlich in der Larmaktionsplanung dokumentiert:

3 Autobahnen, Bundes- und LandesstralRen mit mehr als 3 Mio. Kfz pro Jahr — dies entspricht 8.200

Kfz/Tag (8 47b Nr.3 BImSchG)
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Hirschberg Larmkartierung 2012 Larmkartierung 2014
Stand: 31.10.2013 Stand: 19.01.2015
HauptverkehrsstralRen Nicht-bundeseigene Bundeseigene

Haupteisenbahnstrecke || Haupteisenbahnstrecke
2] 2] 2]
o 35 o 35 o 35
2 £ 2 £ 2 £
S ) ) S ) ) S ) )
2 z | € 2 z | € 2 z | €
= S o = S o = S ©
w ) v i ) v i ) v
Pegelbereich Ly in dB(A)
>55-60 308 123 80
0 0 0 0 0 0
>60 - 65 114 68 20
>65-70 49 34 20
0 0 0 0 0 0

>70-75 49 25 10

> 75 0 0 0 0 0 0 10 0 0

Pegelbereich Ly, in dB(A)

>50-55 177 88 40

>55-60 58 33 20

>60 - 65 56 38 10

>65-70 0 0 10

>70 0 - - 0 - - 10 - -

Tab. 14: Ergebnis der Larmkartierung 2012 und 2014 (Stufe 2) fir Hirschberg

Dossenheim | Larmkartierung 2012 Larmkartierung 2014
Stand: 31.10.2013 Stand: 19.01.2015
Hauptverkehrsstralen Nicht-bundeseigene Bundeseigene

Haupteisenbahnstrecke || Haupteisenbahnstrecke
2] 2] 2]
o 3 o 3 o 3
2 £ | 2 £l 2 £
S © ) 5 o ) 5 o )
2 2| < S 2| < S 2| <
= S o = S o = S o
w ) N i} ) N i} ) N
Pegelbereich Ly in dB(A)
>55-60 413 239 0
0 0 0 0 0 0
>60 - 65 417 166 0
>65-70 110 131 0
0 0 0 0 0 0
>70-75 18 69 0
> 75 0 0 0 10 0 0 0 0 0
Pegelbereich Ly, in dB(A)
>50-55 458 189 0
>b55-60 175 154 0
>60 - 65 30 73 0
>65-70 0 22 0
>70 0 - - 0 - - 0 - -
Tab. 15: Ergebnis der Larmkartierung 2012 und 2014 (Stufe 2) fiir Dossenheim
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Schriesheim | Larmkartierung 2012 Larmkartierung 2014
Stand: 31.10.2013 Stand: 19.01.2015
Hauptverkehrsstral3en Nicht-bundeseigene Bundeseigene

Haupteisenbahnstrecke || Haupteisenbahnstrecke
2] 2] 2]
o 3 o 3 o 3
2 £ | 2 £l 2 £
S o ) 5 o ) 5 o )
2 2 = 2 2 = 2 2 =
= S o = S o = S o
w »n 7 w »n 7 w »n 7
Pegelbereich Ly in dB(A)
>55-60 1.060 144 0
0 0 0 0 0 0
>60 - 65 400 73 0
>65-70 271 28 0
0 0 0 0 0 0

>70-75 191 0

> 75 12 0 0 0 0 0 0 0 0

Pegelbereich Ly, in dB(A)

>50-55 544 110 0

>b5-60 286 45 0

>60 - 65 207 7 0

>65-70 15 0 0

>70 0 - - 0 - - 0 - -

Tab. 16: Ergebnis der Larmkartierung 2012 und 2014 (Stufe 2) fiir Schriesheim

9.4 Beschreibung der HauptverkehrsstraBen und andere Larmquellen

Bei den Berechnungen zur Larmaktionsplanung wurden die nachfolgend aufge-
listeten Uberregionalen und regionalen HauptverkehrsstralRen mit folgenden

Verkehrsbelastungen berlicksichtigt:
» BAB 5: rund 63.700 bis 74.200 Kfz/d

Gemeinde Dossenheim
» B 3: rund 16.000 bis 20.900 Kfz/d
» L 531: rund 8.800 bis 10.100 Kfz/d

Gemeinde Hirschberg - Gro8sachsen
» B 3:rund 15.700 bis 18.700 Kfz/d
» L 541: rund 11.600 Kfz/d

Gemeinde Hirschberg - Leutershausen

» B 3: rund 8.500 bis 12.400 Kfz/d
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Stadt Schriesheim

» B 3:rund 8.500 bis 15.100 Kfz/d

» L 536 (westl. B 3): rund 12.200 Kfz/d
» L 536 (0stl. B 3): rund 11.700 Kfz/d

Den Berechnungen zur Larmaktionsplanung wurde die nicht-bundeseigene
Haupteisenbahnstrecke mit der dort verkehrenden Stadtbahn Linie 5 des RNV mit
folgenden Zugzahlen bericksichtigt:

Gemeinde Dossenheim und Stadt Schriesheim
» Tags (6-22 Uhr): 175 Ziige
» Nachts (22-6 Uhr): 27 Zlige

Gemeinde Hirschberg
» Tags (6-22 Uhr): 130 Ziige
» Nachts (22-6 Uhr): 20 Ziige

9.5 Geplante MaRnahmen

Die kurzfristig vorgesehenen MalRnahmen sollen in den nachsten 5 Jahren, die
mittelfristig vorgesehenen MalBnahmen ab 5 Jahre realisiert werden und sollen
mit dem Beschluss zu Larmaktionsplanung verabschiedet werden.

9.5.1 StraBenverkehrslarm

Gemeinde Dossenheim

In den kommenden finf Jahren (kurzfristig) werden gemaf3 Planfall 2 in der
Gemeinde Dossenheim folgende MalRnahmen angestrebt:

> Eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h wird im Aktionsbereich
‘Dossenheim - B 3’ gemal Planfall 2 als schnelles und wirksames
Mittel zur Larmminderung eingesetzt. Die Kosten fur die kurzfristigen
MalBRnahmen zur Geschwindigkeitsregelung werden mit rund 600 €
geschatzt.

> Zusatzlich besteht von Seiten des Strallenbaulasttragers ein Forder-
programm zum Ersatz von alten Fenstern durch neue schallddmmende
Fenster bei Gebauden die élter als 1974 sind.
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Die gemal Planfall 2 angestrebten mittelfristigen MalRnahmen (ab 5 Jahren) in
Hirschberg sind:

> Im Aktionsbereich ‘Dossenheim - B 3’ ist der Einbau eines larmarmen
Asphalts im Zuge der anstehenden Fahrbahnerneuerungen als mittel-
fristige MalRnahme vorgesehen. Die (Mehr-)Kosten flir die mittelfristige
MalBRnahme des Einbaus eines larmarmen Asphalts werden mit rund
18.600 € geschatzt.

Dossenheim MaBnahme Zeitrahmen Kosten
Aktionsbereich €
Dossenheim - B 3 Geschwindigkeitsreduzierung kurzfristig 600
Dossenheim - B 3 Larmarmer Asphalt mittelfristig 18.600
Summe kurzfristig: 600
Summe mittelfristig: 19.200
Summe kurz- und mittelfristig: 19.800

Tab. 17: MaRnahmenubersicht Stral3e in den Aktionsbereichen, kurz- und mittelfristig, Dossenheim

Nach der Auswertung der Berechnungen der Larmaktionsplanung sind unter
Bericksichtigung der kurz- und mittelfristigen Malinahmen nach Planfall 2 keine
Gebaude im Ortsgebiet von Dossenheim mit einem Pegel von iber 60 dB(A) in
der Nacht oder mit einem Pegel von tGber 70 dB(A) am Tag betroffen. Weitere
Gebaude liegen in Dossenheim Gber dem Larmsanierungsgrenzwert, so dass
diese Gebaude durch das Foérderprogramm des Landes durch passive Mal3-
nahmen geschutzt werden kénnen.

Gemeinde Hirschberg

In den kommenden finf Jahren (kurzfristig) werden gemal Planfall 2 folgende
MalRnahmen angestrebt:

> Eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h wird im Aktionsbereich
‘Grof3sachsen - B 3' gemal Planfall 2 als schnelles und wirksames Mittel zur
Larmminderung eingesetzt. Die Kosten fur die kurzfristigen Mal3nahmen zur
Geschwindigkeitsregelung werden mit rund 2.700 € geschatzt.

> Zusatzlich besteht von Seiten des Stral3enbaulasttragers ein Foérderpro-
gramm zum Ersatz von alten Fenstern durch neue schallddmmende Fenster
bei Gebauden die alter als 1974 sind.
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Die gemal Planfall 2 angestrebten mittelfristigen MalRnahmen (ab 5 Jahren) in
Hirschberg sind:

> In den Aktionsbereichen ‘Grof3sachsen - B 3’ und ‘Leutershausen - B 3 ist
der Einbau eines larmarmen Asphalts im Zuge der anstehenden Fahrbah-
nerneuerungen als mittelfristige Mal3nahme vorgesehen. Die (Mehr-)Kosten
far die mittelfristige MalBnahme des Einbaus eines larmarmen Asphalts
werden mit rund 50.500€ geschatzt.

Hirschberg MaRnahme Zeitrahmen Kosten
Aktionsbereich €
Grol3sachsen - B 3 Geschwindigkeitsreduzierung kurzfristig 2.700
GroRRsachsen - B 3 Larmarmer Asphalt mittelfristig 18.000
Leutershausen - B 3 Larmarmer Asphalt mittelfristig 32.500

Summe kurzfristig: 2,700
Summe mittelfristig: 50.500
Summe kurz- und mittelfristig: 53.200

Tab. 18: MaRnahmenbersicht StraBe in den Aktionsbereichen, kurz- und mittelfristig, Hirschberg

Nach der Auswertung der Berechnungen der Larmaktionsplanung sind unter
Bericksichtigung der mittelfristigen MalRnahmen nach Planfall 2 noch 16 Gebéau-
de im Ortsgebiet von Gro3sachsen mit einem Pegel von tber 60 dB(A) in der
Nacht bzw. 6 Gebdude mit einem Pegel von tiber 70 dB(A) am Tag betroffen. In
Leutershausen konnte dagegen das Ziel der Vermeidung von Uberschreitungen
mit Pegeln von 60/70 dB(A) nachts/tags erreicht werden. Weitere Gebaude liegen
in Grol3sachsen und Leutershausen (iber dem Larmsanierungsgrenzwert, so dass
diese Gebaude durch das Férderprogramm des Landes durch passive Mal3-
nahme geschitzt werden kénnen.

Stadt Schriesheim

In den kommenden funf Jahren (kurzfristig) werden gemaf3 Planfall 2 folgende
MalRnahmen angestrebt:

> Eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h wird im Aktionsbereich
‘Schriesheim - B 3' gemal’ Planfall 2 als schnelles und wirksames Mittel zur
Larmminderung eingesetzt. Die im Bau befindliche Umgehung ‘L 536neu’
wird mit dem geplanten ‘Branichtunnel’ voraussichtlich 2016 fertig gestellt,
sodass diese MalRnahme in der Baulast des Landes als kurzfristig umsetz-
bar in die Larmaktionsplanung aufgenommen werden kann. Zudem wird
die nach Planfall 2 angestrebte und im Zuge des Branichtunnels geplante
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Fahrbahnsanierung entlang der Talstral3e im Aktionsbereich ‘Schriesheim -
L 536' (ebenfalls in der Baulast des Landes) als kurzfristig realisierbar einge-
stuft. Die Kosten fur die kurzfristigen MalRnahmen zur Geschwindigkeits-
regelung werden mit rund 2.400 € geschatzt. Die kurzfristigen MaRnahmen
in der Baulast des Landes (Umgehung L 5636neu / Branichtunnel und Fahr-
bahnsanierung L 536) werden als kostenneutral gewertet.

> Zusatzlich besteht von Seiten des StralRenbaulasttragers ein Férderpro-
gramm zum Ersatz von alten Fenstern durch neue schallddmmende Fenster
bei Gebauden die alter als 1974 sind.

Die gemal Planfall 2 angestrebten mittelfristigen MalRnahmen (ab 5 Jahren) in
Schriesheim sind:

> Im Aktionsbereich ‘Schriesheim - L 536" ist nach Er6ffnung des Branichtun-
nels die stadtebauliche Aufwertung, einhergehend mit einer Geschwindig-
keitsreduzierung auf 20 km/h, auf der Talsstral3e vorgesehen. Diese Mal3-
nahmen werden aufgrund der erhéhten Abstimmungs- und Planungsdauer
als mittelfristig realisierbar eingestuft. Da diese MaRnahmen im Zusammen-
hang mit der Umgehung ‘L 536neu / Branichtunnel’ und somit in der Bau-
last des Landes liegt, sind die mittelfristigen Mal3hahmen in Schriesheim
als Kostenneutral einzustufen.

Schriesheim MaRnahme Zeitrahmen Kosten
Aktionsbereich €

Geschwindigkeitsreduzierung auf

Schriesheim - B 3 30 km/h kurzfristig 2.400
. . Umgehung ‘L 536neu’ kurzfristig Baulast des

Alle Aktionsbereiche Branichtunnel (2016) Landes
Schriesheim - L 536 Larmarmer Asphalt kurzfristig Baulast des

Landes
Stadtebauliche Aufwertung mit Baulast des

Schriesheim - L 536 | Geschwindigkeitsreduzierung auf mittelfristig
Landes
20 km/h
Summe kurz- und mittelfristig: 2.400

Tab. 19: MalRnahmenbersicht Stral3e in den Aktionsbereichen, kurz- und mittelfristig, Schriesheim

Nach der Auswertung der Berechnungen der Larmaktionsplanung sind unter
Berucksichtigung der kurz- und mittelfristigen MaRnahmen nach Planfall 2 noch
6 Gebaude im Ortsgebiet von Schriesheim mit einem Pegel von iber 60 dB(A) in
der Nacht, jedoch keine Gebdude mehr mit einem Pegel von tber 70 dB(A) am
Tag betroffen. Weitere Gebaude liegen in Schriesheim lber dem Larmsanie-
rungsgrenzwert, so dass diese Gebaude durch das Férderprogramm des Landes
durch passive Malinahme geschiitzt werden kénnen.

Gemeinde Dossenheim, Gemeinde Hirschberg, Stadt Schriesheim
Lérmaktionsplanu_ng MODUSD.Sgyél'!ahT ==

Karlsruhe 10.07.15 LAP_D g-Schrieshei icht.wpd




Endbericht 74

9.5.2 Schienenverkehrslarm

Seit dem 01.01.2015 ist das Eisenbahn-Bundesamt fiir die Erstellung eines bun-
desweiten Larmaktionsplanes fiir die bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken
au3erhalb von Ballungsraumen zusténdig.

Far die nicht-bundeseigenen Eisenbahnstrecken (Hier: RNV) wird als kurzfristige
Mal3nahme aus der Malinahmenplanung zum Stral3enverkehrslarm eine Reduzie-
rung der Geschwindigkeit auf 30 km/h in der Ortsdurchfahrt Grof3sachsen ange-
strebt. Die MaRnahme wird daher als kostenneutral eingestuft.

9.6 Bewertung der Anzahl von Personen, die Larm ausgesetzt sind

Im Gebiet der Gemeinden Hirschberg, Dossenheim sowie der Stadt Schriesheim
sind auf Grundlage der Larmkartierung 2012 relevante Larmbelastungen von
Stralen und nicht-bundeseigenen Bahnstrecken in allen Pegelbereichen tagsiiber
sowie nachts festzustellen.

In den nachfolgenden Tabellen sind die Larmkennziffer sowie die geschéatzte Zahl
an Personen zusammengestellt, die von Larm an Hauptverkehrsstral3en betroffen
sind. Durch die gewahlten Malinahmen werden insbesondere die Personen mit
einer sehr hohen Gerduschbelastung deutlich reduziert, sodass das Ziel der
Vermeidung von den Larmwerten von 70 dB(A) und mehr am Tag sowie 60 dB(A)
und mehr in der Nacht in Dossenheim und Hirschberg sowie in Schriesheim
insgesamt nahezu vollstandig oder gar vollstéandig erreicht werden kann.

Die im Larmaktionsplan ermittelten Larmkennziffern fiir die Gemeinde Dossen-
heim, die Gemeinde Hirschberg sowie flir die Stadt Schriesheim in der Aus-
gangssituation und in der Planung, welche die Veranderung gesamthaft be-
schreibt, zeigt in Tabelle 20 auf, dass mit den gewahlten kurz- und mittelfristigen
Malnahmen eine deutliche Minderung der Betroffenheiten erreicht werden kann.

Neben der Larmkennziffer zeigen auch die Tabellen 21 bis 23, die die Anzahl der
Betroffenen in den Aktionsbereichen aufsummiert, anschaulich die positiven
Veranderungen (Larmminderungen) durch die geplanten kurz- und mittelfristigen
MalRnahmen. So nimmt die Anzahl der zuvor in héheren Larmwerten betroffenen
Bewohner dadurch deutlich ab; sowohl am Tag als auch in der Nacht.
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Lérmkennziffer in Ak- Ausgangssitauation Planung || Minderung
tionsbereichen

Nullfall Planfall 2 || Absolut | Prozentual
Hauptverkehrsstral3en nach Planfall 2
Dossenheim - B 3 2.345 1.145 -1.200 -51%
Dossenheim - A5 575 575 0 0%
glrfgzgfl':gen B3 2.140 1.200 -940 -44%
eutorshausen - B 3 750 420 320 %
Schriesheim - B 3 2.470 1.175 -1.295 -52%
ISchriesheim - L 536 7.080 1.810 -5.270 -74%
Dossenheim Gesamt 2.920 1.720 -1.200 -41%
Hischberg Gesamt 2.890 1.620 -1.270 -44%
Schriesheim Gesamt 9.550 2.985 -6.565 -69%

Tab. 20: Veranderungen der Larmkennziffer in den Aktionsbereichen durch den Planfall 2, StralRe

Pegel Ausgangssituation " Planung Minderung

[dB(A)] |" Zeitraum DEN [ Zeitraum Night || Zeitraum DEN | Zeitraum Night |[ Zeitraum DEN | Zeitraum Night
Hauptverkehrsstra3en nach Planfall 2 étraBe

iber 50 239 77 230 80 -9 3
iber 55 69 98 70 119 1 21
iber 60 92 57 99 5 7 -52
iber 65 78 0 86 0 8 0
iber 70 41 0 0 0 -41 0
iber 75 0 0 0 0 0 0

Tab. 21: Verédnderungen der Betroffenen durch den Planfall 2, Stral3e, Dossenheim

Pegel Ausgangssituation " Planung Minderung

[dB(A)] Zeitraum DEN | Zeitraum Night || Zeitraum DEN | Zeitraum Night || Zeitraum DEN | Zeitraum Night
Hauptverkehrsstral3en nach Planfall 2 Stral3e

iber 50 385 83 401 74 16 -9
iber 55 127 56 113 62 -14 6
iber 60 64 54 63 28 -1 -26
iber 65 51 12 68 0 17 -12
iber 70 59 0 10 0 -49 0
iber 75 3 0 0 0 -3 0

Tab. 22: Verédnderungen der Betroffenen durch den Planfall 2, Stra3e, Hirschberg
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Pegel Ausgangssituation Planung Minderung

[dB(A)] " Zeitraum DEN [ Zzeitraum Night || Zeitraum DEN_ [ Zeitraum Night |[ Zeitraum DEN | Zeitraum Night
Hauptverkehrsstra3en nach Planfall 2 étraBe

iber 50 746 290 819 251 73 -39
iber 55 307 266 336 189 29 -77
iber 60 274 190 239 10 -35 -180
iber 65 262 0 179 0 -83 0
iber 70 178 0 0 0 -178 0
iber 75 0 0 0 0 0 0

Tab. 23: Verédnderungen der Betroffenen durch den Planfall 2, Stral3e, Schriesheim

Far den Schienenverkehrslarm zeigt Tabelle 24 fiir die nicht-bundeseigenen
Bahnstrecken, die die Anzahl der Betroffenen in den Aktionsbereichen aufsum-
miert, anschaulich die positiven Veranderungen (Ldrmminderungen) durch die
geplanten kurzfristigen MalRnahmen.

Pegel Ausgangssituation Planung kurzfristig Minderung
[dB(A)] " Zeitraum DEN | Zeitraum Night || Zeitraum DEN [ Zeitraum Night || Zeitraum DEN | Zeitraum Night
Nicht-bundeseigene Haupteisenbahnstrecken nach Planfall 1 Schiene

Uber 50 94 61 87 78 -7 17
Uber 55 72 57 78 18 6 -39
Uber 60 56 5 68 3 12 -2
Uber 65 44 0 6 0 -38 0

Uber 70 3 0 2 0 -1 0
Uber 75 0 0 0 0 0 0

Tab. 24: Veranderungen der Betroffenen durch den Planfall 1, Schiene, Hirschberg

Hinsichtlich der Haupteisenbahnstrecken des Bundes liegen seit Anfang 2015 die
Betroffenheitsstatistiken vor. Diese weisen ausschlie3lich fir die Gemeinde
Hirschberg vergleichsweise geringe Betroffenheiten von am Tag 20 sowie in der
Nacht 30 Betroffenen aus.

9.7 Schutz ruhiger Gebiete

Ziel der Larmaktionsplanung ist es, auch ruhige Gebiete zu identifizieren und vor
weiteren Larmeintragen zu schitzen. Dartber hinaus wird auch bei der Auswahl
und Bestimmung der Lage der MalRnahmen darauf geachtet, dass die ,ruhigen
Gebiete” zumindest erhalten oder sogar ausgedehnt werden kénnen. Es zeigt
sich in der Uberlagerung der Plane und Schutzziele deutlich, dass innerhalb der
Ortslagen von Dossenheim, Hirschberg und Schriesheim in der Talebene keine
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ruhigen Gebiete vorliegen, wobei die Naherholungsbereiche des Odenwaldes
Ostlich der BundesstralRe B 3, aul3erhalb der jeweiligen Ortslagen, fast alle als
ruhige Bereiche identifiziert und eingestuft werden kénnen.

9.8 Beteiligung der Offentlichkeit

Am 22.01.2015 fand in Schriesheim eine gemeinsame Blirgerinformationsver-
anstaltung fur alle Blrgerinnen und Bilirger aus Dossenheim, Hirschberg und
Schriesheim statt, in der Blrgern die Inhalte und Ergebnisse der Larmaktions-
planung erlautert wurden; Fragen konnten geklart und erste Hinweise konnten
aufgenommen werden. Die Unterlagen lagen vom 12.12.2014 bis zum 06.02.2015
zur offentlichen Einsicht aus. Den Burgern wurde ermdéglicht innerhalb der Frist
von 8 Wochen Stellungnahmen zum Entwurf in schriftlicher Form abzugeben. Die
Beratungen des Larmaktionsplans wurden in 6ffentlicher Sitzung mit Bericht-
erstattung in den 6rtlichen Medien vorgenommen. Die Blirger konnten sich zu
jeder Zeit an die Kommunen wenden und Fragen und Anregungen auf3ern.

9.9 Link zum Aktionsplan im Internet

Die Darstellung zu den Ergebnissen der Larmaktionsplanung der Gemeinden
Dossenheim, Hirschberg sowie der Stadt Schriesheim kénnen auf der Internet-
prasenz der jeweiligen Kommune eingesehen werden.

» www.dossenheim.de
» www.hirschberg-bergstrasse.de

» www.schriesheim.de
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10. Glossar

10.1 Begriffserklarungen
> Aktionsbereich

Aktionsbereiche, in denen sich auch mehrere Larmschwerpunkte (sog. Hot
Spots) befinden kénnen, werden einzeln und mit Bezug auf die Ortlichkeit bzw.
mogliche MalRnahmen projektspezifisch festgelegt und bilden eine statistische
Einheit, die fir Auswertungen und Vergleiche herangezogen werden.

> Auslosewerte

Larmwerte, die entsprechende Larmprobleme und Larmauswirkungen signal-
isieren und dadurch die Aufstellung von Aktionsplanen auslosen. Das Uber-
schreiten von Auslésewerten fihrt dazu, dass die betroffenen Bereiche bei der
Erarbeitung des Larmaktionsplans darauf untersucht werden, ob im Rahmen der
planerischen Abwagung MalRnahmen zur Verbesserung der Larmsituation bzw.
zur Verhinderung einer weiteren Verlarmung festgelegt werden.

> Ballungsraum

Ein Gebiet mit einer Einwohnerzahl von Gber 100.000 und einer Bevoélkerungs-
dichte von mehr als 1.000 Einwohnern pro Quadratkilometer; § 47b Nr. 2 BImSchG.

> Beurteilungspegel

LarmkenngrélRRe, anhand derer in den meisten Regelwerken die Gerduschbeur-
teilung vorgenommen wird. Der Beurteilungspegel setzt sich aus dem energiea-
quivalenten Dauerschallpegel (Mittelungspegel) und verschiedenen Zu- und
Abschlagen zusammen, mit denen weitere Einflussfaktoren wie z. B. Gerausch-
dauer, Impulshaltigkeit, Tonhaltigkeit und Ruhezeiten berlcksichtigt werden.

> Dezibel

Ublicherweise wird der Schalldruck als Schalldruckpegel in Dezibel (dB) angege-
ben. Die Dezibelskala ist logarithmisch aufgebaut. Der Wahrnehmungsbereich
des Gehors kann demzufolge mit Zahlenwerten von 0 dB (Hérschwelle) bis 130
dB (Schmerzschwelle) beschrieben werden. Durch die "A" - Bewertung wird die
frequenzabhangige Empfindlichkeit des menschlichen Gehdérs nachgezeichnet
(dB(A)). In der folgenden Grafik werden einzelne Gerduschereignisse gegenlber
gestellt.
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Abb. 3: Schalldruckpegel und Schallpegel im
Vergleich

> Einwohner-Einheiten

Als fiktive GroRRe gebildet von betroffenen Einwohnern, die gemittelt aus der
Anzahl der im Gebadude gemeldeten Einwohner und der Fassadenseiten gebildet
wird, die den Schwellenwert Gberschritten haben.

> Emission - Immission

Im Bereich des Larmschutzes bezeichnet die Emission den von einer oder meh-
reren Schallquellen abgestrahlten Schall. Unter Immission wird hingegen das
Einwirken des Schalls auf ein Gebiet oder einen Punkt des Gebietes (Immissions-
ort) verstanden.

> Energieaquivalente Dauerschallpegel oder Mittelungspegel

Bei der Bildung des energiedquivalenten Dauerschallpegels (LAeq) wird ein
schwankendes Schallereignis stellvertretend durch einen Pegel eines gleich-
bleibenden Dauergerdusches ersetzt, das bei ununterbrochener Andauer den
selben Energieinhalt aufweist, also die gleiche Schallenergie auf das menschliche
Ohr bringen wirde. Der energiedquivalente Dauerschallpegel ist auch fiir Pro-
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gnosen von Schallsituationen bedeutsam. Erst durch die Beschreibung eines
schwankenden Gerdusches durch eine einzige Zahl ist es relativ einfach méglich,
Schallausbreitungsberechnungen vorzunehmen, diese in Ladrmkarten darzustellen
und vergleichende Szenarien zu betrachten.

> Gebéaudelarmkarte

Bei Gebaudelarmkarten wird fir die grafische Darstellung der héchste Fassaden-
pegel eines Gebaudes ermittelt und mit der Skalenfarbe des entsprechenden
Pegelintervalls gefiillt.

> Gerauschquellen und ihre Wirkungen auf den Menschen

Die Wirkungen des Larms zeigen sich auf verschiedenen Ebenen. Als Folge
starker Larmeinwirkung kénnen temporédre oder permanente Hérstérungen
auftreten. Solche Schalleinwirkungen treten im Bereich des Umgangslarms nicht
auf, sie finden sich im Bereich des Arbeits- oder Freizeitlarms.

> Gesamtwirkungsanalyse

Erarbeitung einer regionalen Wirkungsanalyse der EinzelmaRnahmen aus meh-
reren Larmaktionsplanen (z. B. im Rahmen einer interkommunalen Zusammen-
arbeit). Da sich verkehrsverlagernde MalRnahmen in einem regionalen Stral3en-
netz gegenseitig beeinflussen, sind im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht nur
die MalRnahmen des jeweiligen Planentwurfs, sondern ggf. auch die Wirkungen
des regionalen MalBnahmenblindels zu untersuchen.

> Haupteisenbahnstrecke

Ein Schienenweg von Eisenbahnen nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz mit

einem Verkehrsaufkommen von tber 30.000 Ziigen pro Jahr;
§ 47b Nr. 4 BImSchG.

> HauptverkehrsstraRe

Eine Bundesfernstral3e, Landesstral3e oder auch sonstige grenzliberschreitende
Stral3e, jeweils mit einem Verkehrsaufkommen von Uber drei Millionen Kraft-
fahrzeugen pro Jahr; §47b Nr. 3 BimSchG.
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> Immission

Erklarung siehe bei Emission.

> Larm

Fir den Menschen belastigende oder gesundheitsschadliche Schallbelastung; vgl.

UmgebungslarmRL.

> Larmaktionsplan

Plan, mit dem Larmprobleme und Larmauswirkungen geregelt werden, erforderli-

chenfalls einschlie3lich der Lsrmminderung;
8 47d Abs. 1 S. 1 vor Nr. 1 BImSchG, Art. 3 (UmgebungslarmRL).

> Larmindex Lgy

A-bewerteter dquivalenter Dauerschallpegel Gber 24 Stunden, zusammengesetzt
aus den Zeitbereichen day (6:00 bis 18:00 Uhr), evening (18:00 bis 22:00 Uhr)
und night (22:00 bis 6:00 Uhr) mit einer Gewichtung fiir die Zeitbereiche evening

(+ 5 dB(A)) und night (+ 10 dB(A));
vgl. 8§ 2 Abs. 2 der 34. BImSchV

> Larmindex L,

A-bewerteter dquivalenter Dauerschallpegel iber 8 Stunden (von 22:00 bis 6:00

Uhr); vgl. § 2 Abs. 1'S. 1 Nr. 3 der 34. BImSchV

> Larmkarte

Darstellung von Informationen Uiber die aktuelle oder voraussichtliche Larmsitua-
tion anhand eines Larmindexes mit Beschreibung der Uberschreitung der rele-
vanten Grenzwerte, der Anzahl der betroffenen Personen in einem bestimmten
Gebiet und der Anzahl der Wohnungen, die in einem bestimmten Gebiet be-

stimmten Werten eines Larmindexes ausgesetzt sind;
vgl. UmgebungslarmRL und http://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/29746/.

> Larmkennziffer

Darstellung der gesamthaften Larmminderung durch Berucksichtigung einer
berechneten nummerischen Zahl als Kennziffer fiir den einfachen Vergleich von
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Bestand und Planungen. Beispielhaft gewahlt fiir die Erlauterung ist der Wert von
>65 dB(A) fur den Ly, und >55 dB(A) far den Ly, Eine Uberschreitung des
Nachtwertes wird bei der Beurteilung doppelt gewichtet. Fiir den Fall der Uber-
schreitung der oben genannten Werte errechnet sich die Larmkennziffer aus der
Anzahl der Uber dem Wert betroffenen Einwohner und der Hohe der
Uberschreitung des Wertes nach der Formel:

LKZ > 65 dB(A) L,y = Einwohner * Pegelwert tiber 65 dB(A) Ly +

LKZ > 55 dB(A) Ly, = Einwohner * Pegelwert tiber 55 dB(A) Ly, * 2

> Larmpegel

Hoéhe der Belastung in dB(A). Der Larmpegel wird nach § 2 der 34. BImSchV
dargestellt als A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel fur die Larmindizes

Lo, L Lnight UNd Lpgy.

Day’ =Evening’

> Larmschutz-Richtlinien-StraRenverkehr 2007

Richtlinien far stralRenverkehrsrechtliche Malsnahmen zum Schutz der Bevolke-
rung vor Larm vom 23. November 2007;

> Larmschwerpunkt

Ortlich abgegrenzter Bereich innerhalb des Gemeindegebiets, in dem unter
Bericksichtigung des Larmpegels (H6he der Belastung), der Anzahl der larm-
betroffenen Einwohner und der Umstande des Einzelfalls vor Ort regelungs-
bedurftige Larmprobleme und Larmauswirkungen bestehen.

> MafRnahme

Als MalBnahmen zur Bekdampfung von Umgebungslarm bzw. zum Schutz vor
Umgebungslarm kénnen in einem Larmaktionsplan grundsatzlich alle hierzu
geeigneten Handlungen festgelegt werden. Es kommt nicht darauf an, dass die
planaufstellende Gemeinde fir die Umsetzung dieser MaRnahme sachlich zu-
standig ist.

> Monitoring

In einem Monitoring wird nach Umsetzung von MalRnahmen untersucht, ob die
mit einer MalBnahme angestrebten Wirkungen eingetreten sind und ob die ge-
wilinschten Ziele erreicht wurden. Die Wirkungen einer MalRnahme werden
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aufgezeigt, in dem der Zustand mit einer Referenz vergleichen wird. Bei der
Referenz kann es sich um den Zustand vor Realisierung der MalRnahme (z. B.
Verkehrsbelastung) oder um ein Projektziel (z. B. Geschwindigkeitsbeschrankung)
handeln.

> Offentlichkeit

Eine oder mehrere natirliche oder juristische Personen sowie deren Vereinigun-

gen; vgl. UmgebungslarmRL.

> Pegeladdition

Schallpegel kénnen nicht wie andere GréRen arithmetisch addiert werden. Es
miussen vielmehr die entsprechenden Energien bzw. Schallintensitaten addiert
werden. So fihrt z. B. eine Verdoppelung der Zahl gleicher Schallquellen oder
eine Verdoppelung der Verkehrsmengen eines Verkehrsweges zu einer Pegel-
erhéhung um 3 dB(A).

Der Mensch empfindet die Zunahme oder Abnahme eines Gerdusches um 10
dB(A) in etwa als Verdoppelung oder Halbierung des Lautstarkeeindrucks. Nimmt
beispielsweise ein Gerdusch von 50 auf 80 dB(A) zu, so verachtfacht sich der
Lautstarkeeindruck.

1= ) = 60 db (A)
2= ﬂ @ = 63 db (A) +3 db (A)
4= G Gm Gm = 66 db (A)
1o=ﬂ @ @ - = 70 db (A)
ﬁ ﬂ i ﬁ @ +10 db (A)

Abb. 4: Pegelédnderung nach Zunahme der Schallquelle

> RLS-90

Richtlinien fir den Larmschutz an StraRen — RLS-90, Kapitel 4.0. Verfahren zur
Berechnung von Larmpegeln an Stral3en.
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> Rasterlarmkarte

Rasterlarmkarten (auch als Isophonenplane bezeichnet) zeigen die flachenhafte
Larmbelastung anhand von Isophonenbéandern. Die Plane werden auf der Grund-
lage der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) erstellt.

> Ruhiges Gebiet

Ein von der Gemeinde festgelegtes Gebiet, das keinem Verkehrs-, Industrie- und
Gewerbe- oder Freizeitlarm ausgesetzt ist (vgl. UmgebungslarmRL).

> Schall und Larm

Schwingende Luftteilchen erzeugen Luftdruckschwankungen, die unser Gehérim
Frequenzbereich zwischen 16 Hz (Hz = Hertz = Schwingungen pro Sekunde) und
etwa 20.000 Hz als Schall wahrnimmt. Werden Schalleindriicke als stérend oder
belastigend empfunden, so spricht man von Larm.

> Schalltechnisches Gelandemodell (SGM)

Vor der Durchfiihrung der Ausbreitungsrechnungen mussen alle fiir die Schall-
ausbreitung bedeutsamen baulichen und topographischen Gegebenheiten in
Koordinaten Giberflihrt werden. So entsteht ein Schalltechnisches Gelandemodell
(SGM), in dem das Gelande dreidimensional enthalten ist, sowie die Gebaude
und mogliche Schallschutzanlagen. Zusatzlich werden die Stral3en und Schienen-
strecken als Linienschallquellen aufgenommen und mit den spezifischen Emis-
sionswerten auf Grund der Verkehrsbelastungen und Geschwindigkeiten versorgt.

> Trager Offentlicher Belange (TOB)

Alle Stellen, denen durch Gesetz oder aufgrund eines Gesetzes 6ffentliche Auf-
gaben Ubertragen sind, die mit der Larmaktionsplanung der Gemeinde in einem
sachlichen Zusammenhang stehen.

> Trager Offentlicher Verwaltung

Alle Behérden und Dienststellen der unmittelbaren Staats-, bzw- Landesver-
waltung, die von der Larmaktionsplanung der Gemeinde im weitesten Sinn
betroffen sind und die fur die La&rmaktionsplanung relevanten 6ffentlichen Be-
lange vertreten.
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> Umgebungslarm

Beim Umgebungslarm handelt es sich indirekte Lairmwirkungen mit komplexen
Wirkmechanismen, die vielfaltigen, auch individuellen Einflissen unterliegen. Die
Beziehung zwischen Ursache und Wirkung bei den gesundheitlichen Auswirkun-
gen von Umgebungslarm ist daher schwieriger zu bewerten.

Umgebungslarm umfasst belastigende oder gesundheitsschadliche Gerausche
im Freien, die durch Aktivitdten von Menschen verursacht werden, einschliel3lich
des Larms, der von Verkehrsmitteln, StraRenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flug-

verkehr sowie Gelanden flr industrielle Tatigkeiten ausgeht;
8 47b Nr. 1 BImSchG, Art. 3 (UmgebungslarmRL).

> Umgebungslarm-Richtlinie (UmgebungslarmRL)

Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni
2002 tber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm (ABI. L 189 vom
28.07.2002, Seite 12); geandert durch Verordnung (EG) Nr. 1137/ 2008 des Euro-
paischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2008 (ABI. L 311 vom
21.11.2008, Seite 1); umgesetzt in nationales Recht in den 88 47a ff. BImSchG
und der 34. BImSchV (Verordnung tber die Larmkartierung).

> VBEB

Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen (larmbe-
lastete Menschen sowie die larmbelasteten Flachen und die Zahl der larmbelaste-
ten Wohnungen, Schulen und Krankenhauser) durch Umgebungslarm, die nach
der 34. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung Uber die Larmkartierung — 34. BImSchV) in den Larmkarten an-

zugeben sind.
Vgl.: http://www.bmu.de/files/pdfs/allgemein/application/pdf/berechnungsmethode_umgebungslaerm.pdf

> VBUS / VBUSch

Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Stral3en nach § 5
Abs. 1 der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV). Weitere vorlaufi-
ge Berechnungsverfahren fiir den Umgebungslarm sind die VBUI fir Industrie

und Gewerbe, die VBUF fiir Flughafen und die VBUSch flir Schienenwege.
Vgl. http://www.bmu.de/files/pdfs/allgemein/application/pdf/bundesanzeiger_154a.pdf
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> Verkehrsmodell

Ein Verkehrsmodell ist eine EDV-gestiitzte vereinfachte Abbildung des Verkehrs-
systems. Das im Modell abgebildete Verkehrssystem besteht aus einer Verkehrs-
nachfrage (=gewilnschte Verkehrsbeziehungen) und einem Verkehrsangebot
(StraRennetz, OPNV-Netz). Aus der Gegeniiberstellung von Nachfrage und Ange-
bot in der sogenannten Umlegung ergeben sich die Modellresultate, wie z. B.
Strallenbelastungen, Reisezeiten, etc. Der Einfluss des Verkehrsangebotes (Kapa-
zitdten, Reisezeiten) auf die Verkehrsnachfrage kann in einem iterativen Prozess
beriicksichtigt werden.

> Wirkungsanalyse

Ermittlung und Darstellung der Wirkungen einer Larmschutzmal3nahme im
Hinblick auf das Ziel des Larmaktionsplans, den Umgebungslarm fiir die betroffe-
nen Menschen zu mindern. Beriicksichtigt werden dabei sowohl die unmittelbare
Larmentlastung als auch die mittelbaren positiven und negativen Wirkungen
einer MalRnahme.
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Verfahren zur Aufstellung von Larmaktionsplanen vom 23. Méarz 2012,

http://www.mvi.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/115538/Kooperationserlass.pdf?command=downloadCon
tent&filename=Kooperationserlass.pdf

Antworten auf Fragen zur Larmaktionsplanung,
http:// www.mvi.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/115583 /# F1

Aktuelle Informationen des Ministeriums flr Verkehr und Infrastruktur vom
12. April 2013,

http://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/19330/mvischreiben20130412.pdf?command=download
Content&filename=mvischreiben2013041 2.pdf

Strategie fir einen larmarmen Verdichtungsraum; Leitfaden zur Aufstellung von
Larmaktionsplanen in interkommmunaler Zusammenarbeit; 2011;

http://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/19330/leitfaden_interkommunale_zusammenarbeit.pdf?c
ommand=downloadContent&filename=leitfaden_interkommunale_zusammenarbeit.pdf

Eisenbahn-Bundesamt:

Larmkartierung und Larmaktionsplanung an bundeseigenen Hauptschienen-
strecken

http://www.eba.bund.de/DE/HauptNavi/Finanzierung/Umgebungslaermrichtlinie/umgebungslaermrichtlinie_n
ode.html

Wirtschaftsministerium Baden-Wurttemberg in Zusammenarbeit mit dem Amt fur

Umweltschutz Stuttgart:

Stadtebauliche Larmfibel Online,

http://www.staedtebauliche-laermfibel.de/index-1.htm

Gesetzestexte, Verordnungen, Vorschriften und Richtlinien,

http://www.staedtebauliche-laermfibel.de/index-10.htm
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10.3 Abkiirzungen

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz
BMU Bundesministerium fur Umwelt
BMVI Bundesministerium fur Verkehr
EBA Eisenbahn-Bundesamt

Loen Larmindex Tag-Abend-Nacht (Day-Evening-Night). Larmindex fir
24 Stunden fir die allgemeine Belastigung

Light Nacht-Larmindex far Schlafstérungen (Zeitraum zwischen 22:00 und
6:00 Uhr)
LAP Larmaktionsplan

LUBW Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-

Wiirttemberg
RP Regierungsprasidium
UBA Umweltbundesamt
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