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5.5.1.5-11 Belastungsvergleich Werktaglicher Gesamtverkehr
Seite 1: Variante
- mit vierstreifigem Ausbau L 723 von BAB-AS Wiesloch-Rauenberg - B 3
- mit Ausbau Knoten L 723 /L 594 und L 723/B 3
-mit T 30 LAP
- mit Anderung Modal Split
- durch Verdichtung Bustakt
- durch ergénzende ,weiche MaBnahmen* zu Basis Nullfall
AuBerer Bereich
Seite 2: Variante
- mit vierstreifigem Ausbau L 723 von BAB-AS Wiesloch-Rauenberg - B 3
- mit Ausbau Knoten L 723 /L 594 und L 723 /B 3
-mit T 30 LAP
- mit Anderung Modal Split
- durch Verdichtung Bustakt
- durch ergédnzende ,weiche MaBnahmen* zu Basis Nullfall
Innerer Bereich

5.5.1.6-0 Kartierte StraBen mit angesetzten zul. Hochstgeschwindigkeiten
Variante Tempo 30 LAP neu

5.5.1.6-1 Belastungsplan Werktaglicher Gesamtverkehr
Seite 1: Variante mit T 30 LAP neu — AuBerer Bereich
Seite 2: Variante mit T 30 LAP neu - Innerer Bereich

5.5.1.6-1| Seite 1: Belastungsplan Werktéglicher Gesamtverkehr
Variante mit T 30 LAP neu — Innerer Bereich
Seite 2: Belastungsvergleich Werktaglicher Gesamtverkehr
Variante mit T 30 LAP neu zu Analyse-Nullfall — Innerer Bereich

5.5.1.7-1 Belastungsvergleich Werktéaglicher Gesamtverkehr
Seite 1: Variante
- mit vierstreifigem Ausbau L 723 von BAB-AS Wiesloch-Rauenberg - B 3
- mit Ausbau Knoten L 723 /L 594 und L 723 /B 3
-mit T 30 LAP neu
- mit Anderung Modal Split
- durch Verdichtung Bustakt
- durch ergadnzende ,weiche MaBnahmen* zu Basis Nullfall
AuBerer Bereich
Seite 2: Variante
- mit vierstreifigem Ausbau L 723 von BAB-AS Wiesloch-Rauenberg - B 3
- mit Ausbau Knoten L 723 /L. 594 und L 723 /B 3
-mit T 30 LAP neu
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- durch Verdichtung Bustakt

- durch ergédnzende ,weiche MaBnahmen* zu Basis Nullfall
Innerer Bereich

Belastungsvergleich Werktaglicher Gesamtverkehr

Seite 1: Variante

- mit vierstreifigem Ausbau L 723 von BAB-AS Wiesloch-Rauenberg - B 3
- mit Ausbau Knoten L 723 /L 594 und L 723 /B 3

-mit T 30 LAP neu

- mit Anderung Modal Split

- durch Verdichtung Bustakt

- durch ergénzende ,weiche MaBnahmen* zu Basis Nullfall

AuBerer Bereich

Seite 2: Variante

- mit vierstreifigem Ausbau L 723 von BAB-AS Wiesloch-Rauenberg - B 3
- mit Ausbau Knoten L 723 /L 594 und L 723 /B 3

-mit T 30 LAP neu

- mit Anderung Modal Split

- durch Verdichtung Bustakt

- durch ergénzende ,weiche MaBnahmen* zu Basis Nullfall

Innerer Bereich

Konkrete MaBnahmenvorschlage zur L&rmminderung,
Unterstitzende MaBnahmenvorschlége / Empfehlungen zur
LA&rmminderung

Larmaktionsplanung, Szenario 1: Alle MaBnahmen,
Kernstadt

Larmaktionsplanung, Senzario 1: Alle MaBnahmen,
Baiertal/Schatthausen

Bewertung der MaBnahmenvorschléage
Erdrterung der MaBnahmenvorschléage

Betroffenheitsanalyse StraBenverkehrslarm Prognose MaBnahmen T30 LAP neu
und l&rmoptimierter Fahrbahnbelag

Betroffenheitsanalyse StraBenverkehrslarm Prognose MaBnahmen T30 LAP neu
und l&rmoptimierter Fahrbahnbelag
Nachtzeitraum
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b.7 Betroffenheitsanalyse Strassenverkehrslarm EU Flachenstatistik

5.8-A-DEN Betroffenheitsanalyse StraBenverkehrslarm Prognose T30 LAP neu, larmopti-
mierter Fahrbahnbelag, Ausbau L 723 plus unterstiitzende MaBnahmen

5.8-A-N Betroffenheitsanalyse StraBenverkehrslarm Prognose T30 LAP neu, larmopti-
mierter Fahrbahnbelag, Ausbau L 723 plus unterstiitzende MaBnahmen

Nachtzeitraum

5.8 Betroffenheitsanalyse Strassenverkehrslarm EU Flachenstatistik
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1. Einleitung

Mit der Richtlinie 2002/49/EG des europdischen Parlaments und des Rats vom
25.06.2002 Uber die Bewertung und die Bekdmpfung von Umgebungslarm (Umge-
bungslarmrichtlinie) wurden von der EU neue Wege zum Schutz der Bevoélkerung vor
Larm eingeleitet. Ziel ist es, ein gemeinsames Konzept festzulegen, um schéadliche
Auswirkungen durch Umgebungsléarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu
mindern. Die Richtlinie sieht dabei ein zweistufiges Verfahren vor. Nach einer Ermitt-
lung der Umgebungslarmpegel und den daraus resultierenden Betroffenheiten sind
daran anschlieBend geeignete MaBnahmen zur Gerduschminderung in Larmaktions-
pldnen zusammenzustellen. Der hier vorgelegte Bericht zum Entwurf der Larmak-
tionsplanung von Wiesloch ist als Chance zu verstehen, langfristig die Lebensqualitat
zu verbessern und die Attraktivitat der Stadt zu erhéhen.

Die Stadt Wiesloch liegt im nordwestlichen Teil von Baden-Wirttemberg mit einer Ge-
samteinwohnerzahl von zirka 26.000. Die Stadt ist dabei gegliedert in die Kernstadt
Wiesloch (17.500 Einwohner) mit dem Bereich Altwiesloch und dem sidlich gelege-
nen Ortsteil Frauenweiler (2.200 Einwohner) sowie den ostlich gelegenen Ortsteilen
Baiertal (4.500 Einwohner) und Schatthausen (1.600 Einwohner).

Sudlich von Wiesloch verlauft die BAB 6 als Verbindung zwischen den Ballungsrau-
men Mannheim und Heilbronn, westlich von Wiesloch verlduft die BAB 5 als groB-
raumige Verbindung zwischen Karlsruhe und Frankfurt. Im Westen des Gemeindege-
biets verlduft die B 3 als Nord-Sud-Verbindung nach Bruchsal bzw. Heidelberg. Als
Verteiler der groBraumigen Verkehrsanschlisse besteht im Stden der Kernstadt die
L 723 mit Anschllssen an die Autobahnen sowie die B 3 und an die L 594 mit Fahrt-
richtung in das Zentrum von Wiesloch. Weiterflhrend liegt die L 547, die zu den
Stadtteilen Baiertal und Schatthausen fihrt. Weiterhin verlauft im Westen von Wies-
loch die Eisenbahnverbindung zwischen Bruchsal und Heidelberg mit entsprechen-
den Larmemissionen. Anlage 1 zeigt einen Ubersichtslageplan des Stadtgebietes und
der Hauptverkehrsadern.

2. Rechtliche Grundlagen und Zielstellung der Lirmaktionsplanung (LAP)
Die Richtlinie 2002/49/EG Uber die Bewertung und Bekadmpfung von Umgebungslarm,
kurz EG-Umgebungslarmrichtlinie, wurde im Jahr 2002 vom europdischen Parlament
verabschiedet. Die Richtlinie verpflichtet die Mitgliedsstaaten zur Erfassung der Larm-
belastung durch Larmkarten (Larmkartierung) zur Information der Offentlichkeit tber
die Belastung durch Umgebungslarm und zur Aufstellung von Larmaktionsplédnen bei
problematischen Larmsituationen unter Mitwirkung der Offentlichkeit und schlieBlich
zur Information der EU-Kommission (ber die Kartierung und die Larmaktionsplanung.

Stadt Wiesloch — EU — Umgebungsrichtlinie Larmaktionsplanung
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National umgesetzt in der Bundesrepublik Deutschland wurde die Umgebungslarm-
richtlinie im Bundes-Immisionsschutzgesetz (BImSchG, Gesetz zur Umsetzung der
EG-Richtlinie Gber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm vom 24. Juni
2005) in §§ 47 a-f des BImSchG (6. Teil: Larmminderungsplanung) und der Verord-
nung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV), 6. Marz 2006.

Die ErfUllung der gesetzlichen Pflichten aus der Umgebungslarmrichtlinie ist zwar vor-
rangiges Ziel, gleichzeitig bietet die Larmaktionsplanung die Moglichkeit, Larmbelas-
tungen fur viele Betroffene zu senken und die Lebensqualitat in den Stadten und Ge-
meinden zu erhdhen.

Aus dem Wortlaut des § 47d Abs. 1 BImSchG lasst sich ableiten, dass sich neben den
Ballungsraumen grundséatzlich alle Gemeinden, in denen im Ergebnis der Larmkartie-
rung Gerduschimmissionen auf bewohnte Gebiete einwirken, mit dem Verfahren der
Larmaktionsplanung auseinandersetzen missen — unabhangig von der H6he der Im-
missionen und Betroffenenzahlen.

Zustandig fur die Larmaktionsplanung sind nach § 47 e Abs. 1 BImSchG die Gemein-
den, sowohl in Ballungsraumen als auch entlang von HauptverkehrsstraBen und
Haupteisenbahnstrecken. Bei der Aufstellung werden sie fachlich von Landesbehor-
den so weit wie moglich unterstitzt.

Die formalen Anforderungen an den Larmaktionsplan sind:

— Bewertung der Larmsituation,

— AbschlieBender MaBnahmenkatalog,

— Dokumentation der Offentlichkeitsbeteiligung,

— Kosten-Nutzen-Analyse

— Moglichst eine Angabe der durch die MaBnahmen erreichten Verminderung be-
troffener Personen und

— Meldung der Ergebnisse an die EU.

Ziel der Larmaktionsplanung ist die Verhinderung bzw. Minderung von Umgebungs-
larm insbesondere dort, wo die Gerduschbelastung gesundheitsschadliche Auswir-
kungen haben kann. Dazu werden in Larmaktionsplanen mogliche MaBnahmen zur
Reduzierung der Gerduschbelastungen zusammengestellt.

Flachen, deren Nutzung mit einer hohen Ruheerwartung verbunden ist, sollen als "ru-
hige Gebiete" erhalten werden.

Stadt Wiesloch — EU — Umgebungsrichtlinie Larmaktionsplanung
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Durch die Pflicht zur Beteiligung der Offentlichkeit an der Aktionsplanung werden die
Betroffenen selbst, welche in der Regel mit den La&rmproblemen bestens vertraut sind,
in die Planung und in die weiteren Entscheidungsprozesse aktiv und umfassend ein-
bezogen.

In der Erstellung von Larmaktionsplédnen sollte deutlich mehr als nur eine durch die
Umgebungslarmrichtlinie vorgegebene Pflichtaufgabe gesehen werden. Vielmehr sol-
len Larmaktionsplane als Chance gesehen werden, die Lésung vorhandener Larmpro-
bleme langfristig und nachhaltig in Angriff zu nhehmen mit dem Ziel, eine attraktivere
Lebensumwelt zu schaffen.

§ 47d Abs. 6 i.V. mit § 47 Abs. 6. BImSchG beschreibt die Verbindlichkeit der Larm-
aktionsplanung. Danach sind die im Larmaktionsplan festgeschriebenen MaBnahmen
durch die zustandigen Behdrden nach dem BImSchG oder nach anderen Rechtsvor-
schriften durchzusetzen. Der Larmaktionsplan entfaltet somit eine interne Bindungs-
wirkung fir Behtérden und zwar nicht nur fir die Gemeinde, sondern flr alle Trager
offentlicher Verwaltung. Die besonderen fachgesetzlichen Vorschriften werden jedoch
durch die Inhalte des Larmaktionsplans und das BImSchG nicht verdrangt. Demzufol-
ge haben die zustdndigen Behorden planungsrechtliche Festlegungen in den Larmak-
tionspldnen bei Fachplanungen in ihre Uberlegungen einzubeziehen und soweit wie
moglich zu berlcksichtigen. Eine strikte Beachtenspflicht besteht damit allerdings
nicht.

Neben der Festschreibung konkreter MaBnahmen zur Minderung der Larmbelastung
ist die Larmaktionsplanung ein wichtiges, fachlbergreifendes Planungsinstrument. Es
wird damit die Voraussetzung geschaffen, die Belange des Larmschutzes moglichst
bei allen relevanten Planungen im Infrastruktur- und Umweltbereich zu berUcksichti-
gen. Gleichzeitig wird das Thema "Larmbelastung" im Bewusstsein der Bevodlkerung
und der politischen Entscheidungstrager verankert. Das ist eine wichtige Vorausset-
zung, um effektive und nachhaltige Wege zur Larmminderung zu beschreiten.

Weitere Informationen kdnnen auf folgenden Adressen eingesehen werden:
— Umweltbundesamt
http://www.umweltbundesamt.de/
— lLandesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wuirttemberg
http://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/
— Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft flir Immissionsschutz
http://www.lai-immissionsschutz.de

Stadt Wiesloch — EU — Umgebungsrichtlinie Larmaktionsplanung
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Anlage 2 zeigt die zugrunde zu legenden Gesetzesvorschriften, DIN-Normen und Be-
rechnungsvorschriften.

Entsprechend der EU-Richtlinie zur Erstellung von strategischen Larmkarten und zur
Erstellung von Larmaktionsplénen ist folgende zeitliche Gliederung vorgegeben:

Ausarbeiten der Aufstellen von
Larmkarten zum Larmaktionsplédnen zum
Ballungsraume
> 250.000 Einwohner (1. Stufe) 30.06.2007 18.07.2008
> 100.000 Einwohner (2. Stufe) 30.06.2012 18.07.2013
HauptverkehrsstraBen
> 6 Mio. Fahrzeuge/Jahr (1. Stufe) 30.06.2007 18.07.2008
> 3 Mio. Fahrzeuge/Jahr (2. Stufe) 30.06.2012 18.07.2013
Haupteisenbahnstrecken
> 60.000 Zuge/Jahr (1. Stufe) 30.06.2007 18.07.2008
> 30.000 Zuge/Jahr (2. Stufe) 30.06.2012 18.07.2013
GroBflughéafen
> 50.000 Bewegungen/Jahr 30.06.2007 18.07.2008

In der ersten Stufe der Larmkartierung wurden im Jahr 2007 durch die LUBW im
Stadtgebiet Wiesloch StraBen mit einer DTV von Uber 16.400 Kfz / 24 h (BUNZ 2005)
und durch das EBA-Strecken mit tber 60.000 Ziigen / Tag Kartiert.

Die Larmkartierung der ersten Stufe nach Umgebungsrichtlinie wurde durch das Biro
Fischer, Karlsruhe, mit dem Bericht vom 06.11.2008 durchgeflhrt.

Zwischenzeitlich wurden von der LUBW die Ergebnisse der zweiten Stufe ihrer Kartie-
rung verdffentlicht, jedoch weiterhin nur unter Berlcksichtigung von Autobahnen,

Bundes- und LandesstraBen.

. Grundlagen der LArmaktionsplanung

3.1 Kartierungsumfang
Entsprechend den Vorgaben der Umgebungslarmrichtlinie bzw. des § 47 Bundes-
immissionsschutzgesetzes wird bezlglich des Schienenverkehrslarms die Strecke
Heidelberg-Bruchsal als Haupteisenbahnstrecke mit einem Verkehrsaufkommen
von Uber 30.000 Zigen / Jahr kartiert. DarUber hinaus wurden alle StraBen mit
einer Belastung von mehr als 8.000 Kfz / 24 h kartiert, um ein moglichst ge-
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schlossenes StraBennetz und die sich hieraus ergebende Belastung in Wiesloch
abzubilden und damit Abwagungsfehler zu vermeiden. Anlage 3.1 zeigt das Stra-
Bennetz und die mit Gber 8.000 Kfz / 24 h belasteten StraBen und den zur Schlie-
Bung von Netzliicken ebenfalls berlicksichtigten StraBenabschnitten. Es erfolgte
somit eine Fortschreibung der Kartierung des Bliros Fischer zur Abbildung von
Belastungszahlen und Betroffenheiten.

Fluglarm oder Gewerbeldrm sind auf Grundlage des Bundesimmissionsschutzge-
setzes in Wiesloch nicht zu kartieren.

3.2 Berechnungsgrundlage StraBenverkehrslarm

Die entsprechenden Verkehrsbelastungszahlen stammen aus der fir die Stadt
Wiesloch durchgefiihrten Verkehrsuntersuchungen aus dem Jahr 2006 mit Fort-
schreibung der Datengrundlagen aus aktuellen Verkehrszahlungen. Die entspre-
chenden Verkehrsbelastungszahlen, Schwerverkehrsanteile und zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten der einzelnen Abschnitte des fur die Fortschreibung der
Kartierung verwendeten StraBennetzes als Grundlage fir die Larmaktionsplanung
zeigen die Anlagen 3.2.1 und 3.2.1-1 flr einen Analysefall 2013 unter Berilicksichti-
gung der aktuellen Verkehrsentwicklungen in Folge der Realisierung des Fach-
marktzentrums und des Baugebiets AuBere Helde (1. Bauabschnitt).

Die Berechnungen des StraBenverkehrslarms erfolgen auf Grundlage der VBUS
(Vorlaufige Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an StraBen). Hierbei ist
Zu ergénzen, dass diese nicht direkt vergleichbar sind mit den Berechnungen
nach RLS-90 (Richtlinie fir den Larmschutz an StraBen), die als Grundlage in
Untersuchungen auBerhalb der Larmaktionsplanung zu verwenden ist. MaBgebli-
che Unterschiede sind, dass sich die Abgrenzung zwischen Pkw und Lkw in der
RLS-90 mit 2,8 t und in der VBUS auf 3,5t andert. Weiterhin wird in der VBUS
kein Kreuzungszuschlag far Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage, wie in der RLS-
90 angesetzt, bertcksichtigt.

3.3 Berechnungsgrundlagen Schienenverkehrslarm

Der Schienenverkehrslarm wird nach dem Berechnungsverfahren VBUSch (Vor-
laufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Schienenwegen) ge-
trennt vom StraBenverkehrslarm berechnet. Hierbei ist zu erldutern, dass dieses
Verfahren nicht mit den bei anderen schalltechnischen Untersuchungen auBer-
halb der Umgebungslarmrichtlinie zu vergleichen ist. Hier gilt vor allem der Hin-
weis, dass kein Schienenbonus von 5 dB(A) wie bei den bisherigen Berechnungen
nach Schall-03 angesetzt werden kann.
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Auf der Schienenstrecke wurden entsprechend den Angaben des Bahnumweltze-
trums fur die Zugbelastungszahlen, Geschwindigkeiten (V.. = 160 km/h) und
Streckenparameter die Larmemissionspegel berechnet. Diese sind in den Anlagen
3.3.1 und 3.3.2 mit den entsprechenden Berechnungsparametern zur Schallaus-
breitungsberechnung dargestellt.

3.4 Beurteilungsgrundlagen

Der bedeutendste Unterschied in der Beurteilung gegentiber den Richtlinien far
herkémmliche schalltechnische Untersuchungen, wie z.B. der DIN 18005
(Schallschutz im Stadtebau) besteht in den Beurteilungszeitraumen. Wéahrend
nach den bisherigen nationalen Verfahren die energetisch gemittelten Pegelwerte
in einem Zeitbereich von 6:00 bis 22:00 Uhr tags und 22:00 bis 6:00 Uhr nachts
beurteilt werden, wird entsprechend der Umgebungsléarmrichtlinie ein energeti-
scher Mittelwert Ly Uber 24 Stunden gebildet, wobei auf den Larmanteil abends,
in der Zeit von 18:00 bis 22:00 Uhr, ein Zuschlag von 5 dB(A) und fUr den Zeit-
raum von 22:00 bis 6:00 Uhr (nachts) ein Zuschlag von 10 dB(A) vergeben wird.
Weiterhin wird ein Beurteilungspegel L. ausgegeben, der einen gemittelten
Nachtwert Uber acht Stunden darstellt. Somit soll eine Beurteilung der allgemei-
nen Storwirkung (Lpgy) und eine gesundheitliche Beeintrachtigung Gber mogliche
Schlafstorungen (L) gegeben sein.

Die Ermittlung von Belastetenzahlen erfolgt auf Grundlage der durch die Stadtver-
waltung Ubermittelten Einwohnerstatistiken, Stand 2009. Hierbei werden die Ein-
wohnerzahlen, die fir Baublockseiten vorlagen, anteilsmaBig auf die betreffenden
Gebéaude in Abhdngigkeit ihrer Flache verteilt.

Hiernach werden larmbelastete Flachen entsprechend den Ergebnissen der Larm-
kartierung mit Ermittlung Ly in 5 dB(A)-Schritten fUr jede Larmart getrennt ermit-
telt. Dabei werden in einem Raster von zehn mal zehn Meter Immissionspegel er-
rechnet und hieraus Larmisophonendarstellungen entwickelt.

Die Einwohnerzahlen werden nach dem Verfahren der VBEB den Gebdudekanten
in den einzelnen Larmisophonenbereichen zugeordnet. So kdnnen auch Schwer-
punkte mit larmbelasteten Einwohnern ermittelt werden.

In den Larmkarten dargestellte Larmpegelbereiche sind nur schwierig mit den bis-
herigen Grenz- bzw. Orientierungswerten der bestehenden Richtlinien zu verglei-
chen, da sich die Berechnungsverfahren unterscheiden, wie bereits erldutert. Es
gibt daher auch keine konkreten Ausldsekriterien fir LarmminderungsmafBnah-
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men. Anhaltspunkte flr die Einordnung der Pegelbereiche bietet der Vorschlag
des Umweltbundesamtes vom Marz 2006, welcher fur Gebiete mit Wohnnutzun-
gen folgende Auslésekriterien vorzieht:

1. Phase: Logy / Ly > 65/55 dB(A)

Entsprechend der Beurteilung des Umweltbundesamtes bestehen ab Pegel von
tber 60 dB(A) im Tageszeitraum bzw. Gber 50 dB(A) im Nachtzeitraum Belastun-
gen, die als stérend empfunden werden, die daher BerUcksichtigung bei der
Larmaktionsplanung finden. Die Bestimmung von Ausldsewerten liegt aber grund-
satzlich im planerischen Gestaltungsermessen der Gemeinde.

In dem ,, Kooperationserlass® des Ministeriums flr Verkehr und Infrastruktur, Ba-
den-Wurttemberg, vom 23.03.2012 werden die oben genannten Ausldsewerte be-
statigt. Bezlglich straBenverkehrsrechtlicher LarmschutzmaBnahmen ist auf die
Larm-Schutzrichtlinie-StV zu verweisen, in der erst ab Werten von 70/60 dB(A)
(nach RLS-90) straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen in Betracht gezogen wer-
den. Als Grundlage fur die Anordnung von verkehrsrechtlichen MaBnahmen wie z.
B. Tempo 30 als zulassige Hochstgeschwindigkeit fanden daher auch Fassaden-
pegelberechnungen auf Basis der Rechenvorschriften der RLS-90 statt.

4. Ergebnisse Fortschreibung Lirmkartierung
In der Schallausbreitungsberechnung wurden die topografischen Verhéltnisse ent-
sprechend dem erstellten digitalen Geldndemodell berlicksichtigt. Neben den jeweili-
gen Larmemittenten wurde die umgebende Bebauung zur Bericksichtigung von Be-
bauungsdampfung und Reflexionen in die Berechnung einbezogen.

4.1 Ergebnis der Larmkartierung StraBenverkehrslarm
Analysefall 2013
Unter Berlcksichtigung der unter Ziffer 3 genannten Parameter ergeben sich fur
den Analysefall 2013 Larmbelastungen entsprechend den Anlagen 4.1.1-A-DEN,
4.1.1-B-DEN, 4.1.1-A-N und 4.1.1-B-N getrennt fir die Stadtteile Kernstadt, Baiertal
und Schatthausen fiir die beiden Beurteilungszeiten 24 h (Lben) und nachts (Ln).

Hohe Larmbelastungen aus StraBenverkehrslarm Gber 8.000 Kfz / 24h zeigen sich
erwartungsgemaB entlang der (fir die Kartierung berUcksichtigten) Hauptver-
kehrsstraBen. Im Bereich von Schatthausen und Baiertal ergeben sich trotz der
dort vorhandenen Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h sehr hohe Larmbe-
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lastungen im Bereich der Ortskerne durch die hier relativ nahe an den StraBenzi-
gen bestehende Bebauung. Fir beide Ortsteile ergeben sich jedoch in den rlck-
wartigen Bereichen vor allem z. B. in Schatthausen Nord und Schatthausen Siid
auch sehr ruhige Wohnlagen. Im Bereich von Wiesloch und Frauenweiler zeigt
sich eine sehr hohe Grundbelastung durch die BAB 6, die B 3 sowie die L 723 im
Suden von Wiesloch. Ruhige Bereiche ergeben sich fir den heutigen Belastungs-
zustand durch Verkehrslarm nur noch in kleinen Teilbereichen, vor allem nérdlich
der L 547 bzw. der ParkstraBe. GroBe Teile von Wohnbauflachen wie z. B. 8stlich
der L 594 oder stdlich der ParkstraBe und nérdlich der Schwetzinger Strale oder
auch im alten Ortskern von Wiesloch weisen jedoch noch durchaus zumutbare
Belastungen durch Verkehrslarm auf.

Die Anlagen 4.1.2-A bis K zeigen die Fassadenpegel auf Grundlage der Belastung
nach RLS-90 fir die Kernstadt. Da in den Stadtteilen Baiertal und Schatthausen
bereits Tempo 30 angeordnet ist, fanden hier keine Fassadenpegelberechnungen
statt.

Die Anlage 4.1.3 zeigt die Betroffenheitsanalyse durch StraBenverkehrslarm ent-
sprechend EU-Flachenstatistik mit Angabe von der in verschiedenen Larmisopho-
nenintervallen betroffenen Flachen oder Einwohnern sowie auch die Anzahl von
Wohnungen, Schulen, Krankenhausern und Kindergarten fur beide Belastungsfal-
le. Es zeigt sich eine deutliche Anzahl von belasteten Einwohnern. Vor allem im
Belastungsbereich zwischen 60 und 65 dB(A), der bereits als kritisch auch in
Ortskerngebieten zu bezeichnen ist.

Die Darstellung der Bereiche, die von hoher Verkehrsbelastung bei gleichzeitig
hoher Einwohnerdichte betroffen sind, zeigen fur den Analysefall 2013 die Anlagen
4.1.4-A und 4.1.4-B mit Darstellung von "Hotspots", d. h. belastete Einwohner pro
Quadratkilometer tber einem Larmpegel von 60 dB(A). Hieraus lassen sich deut-
lich die vordringlichen Bereiche fur sinnvolle MaBnahmen im Zuge der Larmak-
tionsplanung ablesen. Dazu werden in einer Rasterzelle von 10 x 10 m alle Ein-
wohner im Umkreis von 100 m zugewiesen, die von der Uberschreitung der defi-
nierten Ausldserwerte betroffen sind und auf die Einheit Einwohner/km2 normiert.

Es zeigen sich in den Ortsteilen Schatthausen und Baiertal entlang der Hauptstra-
Ben ebenfalls Schwerpunkte der Larmbelastung, die jedoch gegenlUber Larm-
schwerpunkten in Frauenweiler und Altwiesloch weniger aufféllig sind. Im Bereich
von Frauenweiler zeigt sich ein Bereich, der durch die umgebenden Hauptver-
kehrsstraBen mit hoher Belastung eine erhéhte Larmbelastung aufzeigt. Weiterhin
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zeigen sich Belastungsschwerpunkte entlang der L 594 nach Norden in Richtung
Heidelberg aufgrund der hier hohen Bevélkerungsdichte, aber auch entlang der
GerbersruhstraBe und stidlich HauptstraBe, vor allem jedoch im Bereich von Alt-
wiesloch durch die Belastung der L 574 und L 612 und entlang der Schwetzinger
StraBe sowie im Bereich der Alten HeerstraBe zwischen der Schwetzinger Stral3e
und der WaldstraBe. Aufgrund der jeweils hohen Larmbelastung bei gleichzeitiger
Bevodlkerungsdichte ergeben sich damit Bereiche, die sich flr l[armmindernde
MaBnahmen im Zuge der Larmaktionsplanung hervortun.

4.2 Ergebnis der Larmkartierung Schienenverkehrslarm

Analyse-Nullfall 2012

Die Anlagen 4.2.1-A-DEN und 4.2.1-A-N zeigen die Ergebnisse der Larmkartierung
des Schienenverkehrslarms fir die Beurteilungsparameter Lygy Uber den Zeitraum
von 24 Stunden und den Beurteilungszeitraum nachts (Ly). Dargestellt wurde da-
bei nur der Bereich von den Ortsteilen Wiesloch und Frauenweiler, da fir die
Stadtteile Baiertal und Schatthausen kein Einfluss durch Schienenverkehrslarm zu
erwarten ist. Es zeigt sich der Einfluss der Schienenstrecke erwartungsgemaB vor
allem flr die westlichen Bereiche der Stadt.

Basis Nullfall 2025

Die Anlagen 4.2.2-A-DEN und 4.2.2-A-N zeigen die Ergebnisse der Larmkartierung
far den Basis-Nullfall 2025. Es zeigen sich dabei grundsatzlich héhere Belastun-
gen wie flr den Analyse-Nullfall 2012 aufgrund einer deutlich erhéhten Anzahl
von GuterzUgen auf der Kartierungsstrecke. Dies betrifft in besonderem MaBe die
westlich gelegene Wohnbebauung im Ortsteil Frauenweiler.

Die Anlage 4.2.3 zeigt die Betroffenheiten entsprechend der EU-Flachenstatistik.
Die Betrachtung des Schienenverkehrslarms zeigt einen Handlungsbedarf im Zu-
ge der Larmminderungsplanung, der jedoch gegeniber dem StraBenverkehrslarm
deutlich geringer ist. Dies ist auch der Anlage 4.2.4-A deutlich zu entnehmen. Fir
den Analyse-Nullfall 2012 ist die Zahl der belasteten Einwohner durch Schienen-
verkehrslarm nicht auffallig, wird aber in Zukunft zunehmen, weshalb auch hierftr
MaBnahmen vorzusehen sind.

5. Entwurf Larmaktionsplanung
5.1 Bisherige und bereits geplante LarmschutzmaBBnahmen von Wiesloch
Aktive LarmschutzmaBnahmen in Form von Larmschutzwénden bzw. —wéllen be-
stehen nordlich der BAB 6 (Teilbereich Frauenweiler), stdlich der Schwetzinger
StraBe zwischen der Agip-Tankstelle und dem Hoschket-Kreisel fiir die Gebiete
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Sauberg (Baiertal) und Repséacker (Schatthausen) jeweils an der L 547 sowie bei-
derseits der MessplatzstraBe / Stdtangente (L 594). Die Anlagen 5.1-A und 5.1-B
zeigen die bestehenden Larmschutzbauwerke. Des weiteren bestehen umfangrei-
che MaBnahmen durch verkehrsrechtliche Anordnungen, wie die Anordnung von
Tempo 20 (verkehrsberuhigter Geschaftsbereich) und Tempo 30 (siehe Anla-
ge 3.1) auch auf Haupt- und SammelstraBen als zuldssige Hochstgeschwindigkeit
und ein Lkw-Fahrverbot auf mehreren StraBenzlgen.

Des weiteren erfolgte u.a. im Rahmen eines Verkehrsforums eine intensive 6ffent-
liche Diskussion zur Optimierung des OPNV-Angebotes sowie zur Herstellung
eines lUckenlosen Radverkehrsnetzes, um so durch Angebote von umweltfreundli-
chen Verkehrsmitteln den larmerzeugenden StraBenverkehr insgesamt zu reduzie-
ren.

5.2 Verfahren der Lirmaktionsplanung
Die Anlage 5.2 zeigt einen mdglichen Ablauf einer Larmaktionsplanung. Dabei sind
alle moéglichen Schritte einer Larmaktionsplanung dargestellt, wobei auch ein ver-
einfachter Ablauf des Verfahrens maglich ist, sofern daftir bei den Beteiligten des
Verfahrens Einverstandnis besteht.

FUr den Larmaktionsplan der Stadt Wiesloch wurden nach Analyse der Larm- und
Konfliktsituation sowie Ermittlung der Betroffenheiten und der Veréffentlichung der
Ergebnisse mit der Stadtverwaltung die vorhandenen Planungen, die Einfluss auf
die Larmaktionsplanung haben, abgestimmt und fir diese die Vorschlage des
Entwurfes zur Larmaktionsplanung berlcksichtigt. Die Offentlichkeit wurde @ber
die Internetseite der Stadt Wiesloch im Sommer 2010 zur Mitarbeit bei der Lédrm-
aktionsplanung aufgerufen, politische Gremien im Frihjahr 2010 in Kenntnis des
Verfahrens gesetzt. Im Jahr 2012 wurden die Anregungen des Gemeinderats in
die Larmaktionsplanung aufgenommen. Im weiteren Verfahren sind die Vorschlage
der Trager offentlicher Belange sowie der Offentlichkeit iber die méglichen MaB-
nahmen zu bewerten und zu berUcksichtigen. Nach Beurteilung der Wirkung und
des Kosten-/Nutzungseffekts der einzelnen MaBnahmen sind ein MaBnahmenka-
talog aufzustellen, die einzelnen MaBnahmen zu beurteilen und schlieBlich eine
Beschlussfassung firr die Ladrmaktionsplanung zu treffen. Diese ist wieder der Of-
fentlichkeit vorzustellen und an die EU zu melden.

5.2.1 Planungsziele und Nutzen der Larmaktionsplanung
Grundsatzlich dient die Larmaktionsplanung zur Information der Offentlich-
keit Uber die Larmsituation vor Ort. Weiterhin sollen mit den Larmaktionspla-
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nen Strategien entwickelt werden, um den Larm effektiv flr die Bevélkerung
von Wiesloch zu verringern. Weiterhin sollen ruhige Gebiete gegen eine Zu-
nahme des Larms geschiitzt werden. Die Rechtfertigung der Larmaktions-
planung liegt darin, Larmprobleme zu regeln und gesundheitlichen und wirt-
schaftlichen Nutzen fur die Bevodlkerung von Wiesloch zu erhalten. Neben
geringeren Gesundheitskosten ergeben sich durch die Ergebnisse der Larm-
aktionsplanung langfristig héhere Immobilienwerte und letztendlich Steuer-
einnahmen. Insgesamt soll die Larmaktionsplanung einen Beitrag zur Steige-
rung der Lebensqualitat der Wieslocher Birgerinnen und Blrger leisten.

5.2.2 Ausweisung ruhiger Gebiete

Nach § 47d Absatz 2 des Bundesemissionsschutzgesetzes ist auch Ziel der
Larmaktionspléne ruhige Gebiete vor einer Zunahme von Larm zu schitzen.
Dabei gibt es keine ruhigen Gebiete aufgrund einer bestimmten akustischen
Definition, sondern das Vorhandensein benannter ruhiger Gebiete setzt vo-
raus, dass sie in der Larmaktionsplanung festgesetzt worden sind. Als ruhige
Gebiete kommen dabei auch bebaute oder zur Bebauung vorgesehene Ge-
biete infrage, sofern diese bisher nicht Verkehrs-, Gewerbe- oder Freizeit-
larm ausgesetzt sind, jedoch auch Gebiete, die als Freizeit- oder Erholungs-
gebiete angesehen werden und die regelméaBig von der Offentlichkeit zur Er-
holung genutzt werden. Als Anhaltspunkt sollten die Flachen, die als ruhige
Gebiete ausgewiesen werden, keine Larmbelastung groBer als Lpgy 50 dB(A)
aufweisen.

Bei der Festlegung der ruhigen Gebiete durch die zustandige Behdrde han-
delt es sich um planrechtliche Festsetzungen, die somit von den zustandi-
gen Planungstragern anderer Planungen zu bertcksichtigen sind und in den
Abwéagungsprozess einbezogen werden mussen.

5.3 Auflistung grundsatzlich méglicher MaBnahmen zur LArmminderung

StraBenverkehrslarm

Die Anlage 5.3 zeigt die moglichen MaBnahmen zur Larmminderung zunéchst von
StraBenverkehrslarm. Zunachst ist die Vermeidung von Kfz-Immissionen auf stad-
tebaulicher Ebene durch Schaffung einer Stadt der kurzen Wege mit einer hohen
Nutzungsmischung und Dampfung des Pkw-Zielverkehrs in den Innenstadten z.
B. durch Parkraummanagement zu priorisieren. Weiterhin kann auch eine Forde-
rung verschiedener Mobilitdtskonzepte wie z. B. Carsharing oder die Férderung
des OPNV wirken, um den Kfz-Verkehr grundsatzlich zu reduzieren. Auch ein
Ausbau des Radwegeverkehrsnetzes oder der Qualitat von FuBgangerwegen kann
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zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs und damit auch deren Larmemissionen beitra-
gen. Weiterhin besteht die Mdoglichkeit der Minderung der Kfz-Imissionen durch
Sanierung schadhafter Fahrbahnen und Einsatz von larmmindernden Asphaltbe-
lagen. Auch Uber die Geschwindigkeitsreduzierung ist eine deutliche Reduzierung
der La&rmemissionen durch StraBenverkehrslarm mdglich. Durch Verlagerung oder
Blndelung des Lkw-Verkehrsnetzes kénnen deutliche LA&rmminderungen in den
Innenstadten erzielt werden. SchlieBlich tragen SchallschutzmaBnahmen wie
Schallschutzwande oder —waélle oder als letzte Moglichkeit der passive, bauliche
Schallschutz zur Minderung der Larmbelastung von Einwohnern bei.

Schienenverkehrslarm

Die mdéglichen MinderungsmaBnahmen bei Schienenverkehrslarm entsprechen zu
groBen Teilen den MinderungsmaBnahmen bei StraBenverkehrslarm. Larmschutz-
wande, -wélle oder Larmschutzfenster sind ebenso wirksam wie fur den StraBen-
verkehr. Wie beim StraBenverkehr kann die Verringerung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit flr eine Verringerung der Larmentstehung fihren. Zumeist sind
jedoch vor allem im Nachtzeitraum fahrende Guterverkehrswagen nicht mit Ge-
schwindigkeiten unterwegs, die Uber den zulassigen Hochstgeschwindigkeiten lie-
gen. Als spezifische MaBnahmen die nur beim Schienenverkehr Anwendung fin-
den gehdrt das Schleifen der Gleise. Dabei werden die sich beim Abrollen der R&-
der einpragende Riffel in die Gleise mittels spezieller Schleifziige entfernt und die
Schienen erhalten wieder eine glatte Oberflache, wodurch in Abhangigkeit von der
Fahrzeugart im Mittel eine Minderung um zirka 3 dB(A) anzurechnen ist.

Als wichtige MaBnahme zur LArmminderung an der Quelle ist die sukzessive Um-
rastung der Wagenflotte vor allem bei Glterwagen, von herkdmmlichen Klotz-
bremsen in Scheibenbremsensysteme, da hierdurch keine Riffel auf der Radlauf-
flache entsteht, die groBeren Anteil an den Emissionen haben.

5.4 Verfahren der Offentlichkeitsheteiligung
Der Beteiligung der Offentlichkeit, Tragern offentlicher Belange, sowie den politi-
schen Gremien wird im Rahmen der Ldarmaktionsplanung entsprechend den Vor-
gaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie ein groBes Gewicht beigemessen. Die
Mitwirkung der Offentlichkeit bei der Ausarbeitung und Uberprifung der Larmak-
tionsplanung ist in § 47d Absatz 3 des BImSchG geregelt. Zunachst ist die Offent-
lichkeit frihzeitig Gber das Planvorhaben zu unterrichten, wie dies in Wiesloch be-
reits im Jahr 2010 geschehen ist. Hierdurch wurde der Offentlichkeit die Méglich-
keit gegeben, Vorschlage fir den Larmaktionsplan einzubringen und bei der Aus-
arbeitung effektiv mitzuwirken. Gleiches gilt auch fir die spatere Uberpriifung und
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Uberarbeitung der Larmaktionsplédne. Ergebnisse der Mitwirkung sind in jedem
Fall zu bertcksichtigen. Ebenso muss mit diesen Vorschldgen eine inhaltliche
Auseinandersetzung stattfinden, auch wenn diese nicht zwingend in die Larmak-
tionsplanung einflieBen.

Entsprechend einem Bebauungsplanverfahren wurde der Entwurf zur Larmak-
tionsplanung Gber eine angemessene Frist ausgelegt.

Die Beschlussfassung des Larmaktionsplans ist schlieBlich ebenfalls wieder der
Offentlichkeit vorzustellen und im Idealfall auf Dauer im Internet bereitzustellen.
Anlage 5.4 zeigt ein Ablaufschema zur Offentlichkeitsbeteiligung.

Die Offenlage des Entwurfes zur Larmaktionsplanung, Stand Marz 2013, fand vom
25.03. bis 06.05.2013 statt. Die erneute 6ffentliche Auslegung des Uberarbeiteten
Entwurfes, Stand Marz 2014, erfolgte vom 18.08. bis 29.09.2014. Die eingegan-
genen Stellungnahmen der Bevdlkerung wurden geprUft, mit einer Stellungnahme
der Verwaltung versehen und werden im Verfahren so weit wie moglich ber(ck-
sichtigt.

Auch die Tréager offentlicher Belange, deren Aufgabenbereiche von der Larmak-
tionsplanung berlihrt sein kdnnen, wurden unterrichtet und deren Stellungnah-
men so weit wie moglich berlcksichtigt. MaBnahmen, die entsprechend in § 47
Absatz 6, Satz 1 BImSchV als LarmminderungsmaBnahmen umzusetzen sind,
kdnnen nur im Einvernehmen mit den zustandigen Behdrden im Aktionsplan auf-
genommen werden.

Auch wenn nach § 47d Bundesimmissionsschutzgesetz die Gemeinden verpflich-
tet sind Larmaktionsplédne aufzustellen, unabhéngig davon, ob ein Beschluss eines
politischen Gremiums besteht, wurde der Gemeinderat frihzeitig in den Pla-
nungsprozess eingebunden, da die LarmschutzmaBnahmen in der Regel nicht
ohne finanzielle Investitionen mdoglich sind und oft einen GroBteil der Einwohner
einer Gemeinde betreffen.

5.5 Larmaktionsplanung
5.5.1 Verkehrsuntersuchung zur LAP
Nach der Beratung im Gemeinderat sowie nach Abstimmung mit der Stadt-
verwaltung wurde erkennbar, dass die im Rahmen der Larmaktionsplanung
vorgeschlagenen und diskutierten MaBnahmen, insbesondere die Reduzie-
rung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf den HauptverkehrsstraBen,
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zu einer Verlagerung des Verkehrs im Stadtgebiet und gegebenenfalls auch
auf bisherige Nebenstrecken flhren kénnen. Zur Ermittlung von Verlage-
rungseffekten und einer etwaigen Reduzierung der Verkehrsbelastung durch
yunterstitzende MaBnahmen® wie z. B. Taktverdichtungen im o&ffentlichen
Personenverkehr, Férderung des Fahrradverkehrs, Offentlichkeitsarbeit usw.
werden aufbauend auf der vorliegenden Verkehrsuntersuchung Verkehrsver-
teilungen zur Ausbildung moglicher verkehrlichen Auswirkungen berechnet.
Dabei wurden zunéchst folgende Varianten flr einen Prognosehorizont 2025
untersucht:

0. Basis-Nullfall 2025

1. Flachendeckende Einfihrung Tempo 30, Verkehrsprognose 2025

2. Tempo 30 in Teilbereichen (LAP), Verkehrsprognose 2025

3. Ausbau der L 723 (4-streifig) einschlieBlich der Knotenpunkte L 723 /
L 594 und L 723 / B 3, Verkehrsprognose 2025

4. Anderung des Modal-Split und damit Reduzierung des MIV durch
 unterstitzende MaBnahmen*, wie z. B. Taktverdichtung OV, Mobili-
tatspunkte in Ortsteilen zur Férderung von Carsharing, Férderung des
Radverkehrs, Offentlichkeitsarbeit, etc., Verkehrsprognose 2025

5. Kombination der EinzelmaBnahmen (Nr. 2-4), Verkehrsprognose 2025

5.5.1.0 Basis-Nullfall Verkehrsprognose 2025

5.5.1.1

Die Anlagen 5.5.1.0-1 zeigen die Belastungen fur die Verkehrspro-
gnose 2025 mit BerUcksichtigung der allgemeinen Verkehrssteige-
rung jedoch ohne LarmminderungsmaBnahmen oder neue Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h als Vergleichsfall.

Flachendeckende Einfiihrung Tempo 30 Verkehrsprognose 2025

Zu der flachendeckenden Einfilhrung von Tempo 30 ist auszuflh-
ren, dass hiermit keine Tempo 30 — Zonen verstanden werden, d. h.
der Verkehr soll auf den HauptsammelstraBen verbleiben und dort
langsamer fahren, es gibt aber keine Rechts-vor-Links-Regelungen.

Die Anlage 5.5.1.1-0 zeigt die fir diesen Fall angesetzten zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten im Stadtgebiet von Wiesloch unter Be-
ricksichtigung einer nahezu flachendeckenden Einfllhrung von
Tempo 30. Dabei wurden neben der HeerstraBe und der Schwet-
zinger StraBe, auch die GerbersruhstraBe und die LandesstraBe
L 594 im Bereich der Heidelberger StralBe sowie der MeBplatzstra-
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5.5.1.2

Be, aber auch die L 547 Baiertaler StraBe in Altwiesloch in den Be-
reich mit Geschwindigkeitsreduzierung einbezogen. Im Vergleich zu
einem Basis-Nullfall 2025 ergeben sich entsprechende Verringe-
rungen der Verkehrsbelastungen, vor allem auf den nunmehr mit
geringeren Ho&chstgeschwindigkeiten versehenen Hauptverkehrs-
straBen, wobei die Abnahmen im Zuge der L 547 und L 594 und
der Schwetzinger StraBe zwischen ca. 3.000 und bis zu ca 6.000
Fahrzeugen / Tag liegen kdnnen. Es ergeben sich durch die somit
»erschwerte Ortsdurchfahrt“ auch Verlagerungen auf das Uberge-
ordnete StraBennetz im Zuge der B 3 und der BAB 6. Hieraus resul-
tieren jedoch auch mogliche Verlagerungen auf die nérdliche
SchlossstraBe in einer GroBenordnung von bis ca. 2.000 Fahrzeuge
/ Tag und auch Verlagerungen auf die sldliche HauptstraBe mit bis
zu knapp 3.000 Fahrzeuge mehr am Tag, zudem sind auch Ver-
drangungen auf WohnstraBen im Bereich zwischen ParkstraBe und
Schwetzinger StraBe festzustellen, wobei diese auf gednderte Ziel-
und Quellrelationen aus der bebauten Wohnanlage selbst zurtickzu-
fihren sind. Die Anlagen 5.1.1.1-I/ll zeigen die Verkehrsbelastungen
sowie einen Belastungsvergleich zum Basis-Nullfall.

Fir Dielheim ergeben sich hieraus Verkehrsabnahmen auf der L
612 in der Ortsdurchfahrt. Aufgrund geédnderter Ziel-Quell-
Relationen ergibt sich weiterhin eine Verkehrszunahme auf der K
4170 durch Verlagerung von der L 612. Fir Rauenberg ergeben
sich hieraus Zunahmen der Verkehrsbelastung auf der K 4170 bis
zur B 39.

Tempo 30 in Teilbereichen (LAP) Verkehrsprognose 2025

Auch fur diese Variante mit Tempo 30 in Teilbereichen gilt die An-
nahme, dass eine Geschwindigkeitsreduktion auf den HauptstraBen
vorgesehen ist, jedoch keine Rechts-vor-Links-Regelung beinhaltet.

Der Anlage 5.5.1.2-0 kdénnen die zuldssigen HOochstgeschwindigkei-
ten fUr eine Variante enthommen werden, unter der Voraussetzung,
dass fUr die zufiihrenden HauptverkehrsstraBen in den Bereichen
ohne Wohnbebauung oder bei denen bereits Larmschutzanlagen
vorhanden sind, auf eine Reduzierung auf 30 km/h verzichtet wird.
Zudem wurde im Zuge der Heidelberger StraBe der Bereich mit
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5.5.1.3

5.5.14

Tempo 30 verringert, um eine Verlagerung von Verkehr auf die
nordliche SchlossstraBe zu reduzieren (Anlagen 5.5.1.2-I/1I/11).

Der Vergleich der Verkehrsbelastungen zum Basis-Nullfall zeigt eine
geringere Entlastungswirkung auf den HauptverkehrsstraBen, wobei
die werktéaglichen Abnahmen im MIV im Zuge der L 547/ bei bis zu
5.500 Kfz liegt. Es ergeben sich jedoch deutlich geringere Verlage-
rungen auf die noérdliche SchlossstraBe und die Wohngebiete zwi-
schen ParkstraBe und Schwetzinger StraBe. Wie auch bei der vorhe-
rigen Variante werden Verkehre auf das Klassifizierte StraBennetz
verdrangt.

Die Auswirkungen auf Dielheim und Rauenberg entsprechen quali-
tativ der Variante mit flachendeckender Einfihrung Tempo 30.

Aushau L 723 Verkehrsprognose 2025

Bei einem Ausbau der L 723 zwischen Anschlussstelle Wiesloch-
Rauenberg bis Gemarkungsgrenze Walldorf, mit entsprechendem
Ausbau der Knotenpunkte L 723/L 594 und L 723/B 3, ergibt sich
eine deutliche Mehrbelastung im Zuge der L 723. Im Verkehrsnetz
der Stadt Wiesloch ergeben sich hieraus geringe Reduzierungen,
vor allem im Zuge der Baiertaler StraBe und Schwetzinger StraBe bei
leichten Zunahmen auf der MeBplatzstraBe. Grundsatzlich kann die
MaBnahme als LarmminderungsmaBnahme angesehen werden, da
vor allem StraBenzlige entlastet werden, die heute bereits hohe
Larmbelastungen aufweisen. Zudem ermoglicht diese Variante
auch, dass Fremdverkehre aus Wiesloch leistungsféhig verlagert
werden kdnnen (Anlagen 5.5.1.3-1/11).

Durch den Ausbau der L 723 ergeben sich nahezu keine Anderun-
gen der Verkehrsbelastungen in den Nachbargemeinden von Wies-
loch.

Anderung des Modal-Split durch ,unterstiitzende MaBnahmen* Ver-
kehrsprognose 2025

Bei dieser Variante, bei der eine Verdichtung des Bustaktes auf ein-
zelnen Linien sowie ergdnzende “weiche MaBnahmen® wie Mobili-
tatspunkte in den einzelnen Ortsteilen zur Férderung von Carsha-
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5.5.1.5

5.5.1.6

ring, die Forderung des Radverkehrs, aber auch Offentlichkeits-
arbeit usw. berlcksichtigt wurden, ergeben sich im gesamten Ver-
kehrsnetz von Wiesloch geringfligige Verringerungen der Verkehrs-
belastungen, die aus einer Verlagerung von Fahrten im MIV auf al-
ternativen Verkehrsmitteln resultieren. Diese sind zwar aufgrund
ihrer relativen Geringfigigkeit auf einzelnen StraBenzigen von kei-
ner herausragenden Bedeutung, sie tragen jedoch in ihrer Gesamt-
wirkung zur Verringerung der Larmbelastung in Wiesloch bei (Anla-
gen 5.5.1.4-1/1).

Kombination aller EinzelmaBnahmen Verkehrsprognose 2025

Unter Berlcksichtigung von Tempo 30 in Teilbereichen, einen Aus-
bau der L 723 und Anderung des Modal-Split durch ,unterstitzen-
de MaBnahmen® ergeben sich vor allem im Zuge der hochbelaste-
ten HauptverkehrsstraBen Verringerungen der Verkehrsbelastungen,
die zu einer erheblichen Reduzierung der Larmbelastung in Wies-
loch beitragen kénnen. Eine Verlagerung von Verkehren auf das
untergeordnete StraBennetz erfolgt dabei nur in geringem Umfang
(Anlagen 5.5.1.5-I/11).

Fur Dielheim ergeben sich wiederum Verkehrsabnahmen auf der
L612 in der Ortsdurchfahrt. Aufgrund gednderter Ziel-Quell-
Relationen ergibt sich auch fur diese Variante eine Verkehrszunah-
me auf der K 4170 durch Verlagerung von der L 612. Fir Rauen-
berg ergeben sich hieraus Zunahmen der Verkehrsbelastung auf
der K 4170 bis zur B 39.

Tempo 30 in Teilbereichen LAP neu Analyse 2013

Im Zuge des Abstimmungsprozesses mit den Tragern Offentlicher
Belange wurde ersichtlich, dass die Variante, welche die zeithahen
MaBnahmen zur Larmminderung im Rahmen der Larmaktionspla-
nung bezlglich einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h vorsieht, nicht in dem Umfang realisiert werden kann, wie zu-
nachst vorgeschlagen. Es erfolgte daher eine weitere Variantenbe-
rechnung mit der Ausweisung Tempo 30 in Teilbereichen (LAP
neu), wobei nunmehr aus Vergleichsgriinden der Belastetenzahlen
nicht der Prognosehorizont 2025, sondern das Bezugsjahr 2013
entsprechend dem Analysefall zugrunde gelegt wurde. Anlage
5.5.1.6 1 / Il zeigt die Belastungen sowie den Vergleich zum Analy-
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sefall 2013 ohne weitere MaBnahmen und die entsprechenden Ver-
kehrsverlagerungen. Es ergeben sich auch fur diesen Fall Abnah-
men im Zuge der Baiertaler StraBe von maximal 3.400 Fahrzeugen
oder im Zuge der Heidelberger StraBe von maximal 2.700 Kfz/24 h.
Auch im Zuge der RingstraBBe, Schwetzinger StraBe und Messplatz-
straBe ergeben sich Verringerungen der Belastungen durch das
Ausweichen von Verkehr auf das Uberértliche umgebende klassifi-
zierte StraBennetz, die zu einer Verringerung der Larmbelastung an
den Larmschwerpunkten fiihren wird.

5.5.1.7 Tempo 30 im Teilbereich LAP neu Analyse 2013 mit Ausbau L 723 und
unterstiitzenden MaBnahmen
Als weitere Variante wurden die verkehrlichen Larmminderungs-
maBnahmen, die in einer kirzeren Zeit umsetzbar erscheinen, zu-
sammengefasst berlcksichtigt. Die Anlagen 5.5.1.7 Wl zeigen die
sich ergebenden Belastungen und Unterschiede zum Analysefall
2013. Die Belastungen im Stadtkern reduzieren sich dabei noch
mal geringfligig gegentiber den Belastungen der Variante mit ledig-
lich T 30 LAP neu.

Als Ergebnis der Verkehrsuntersuchung werden die vorgenannten
MaBnahmen Tempo 30 in Teilbereichen LAP neu, Ausbau L 723,
Anderung Modal-Split im Entwurf des Lirmaktionsplans entspre-
chend berUcksichtigt, um die reduzierte Zahl von belasteten Be-
wohnern bei Umsetzung aller vorgesehenen LarmschutzmaBnah-
men zu ermitteln und damit das Potenzial der L&rmminderung flr
Wiesloch zu errechnen.

5.5.2 MaBnahmen zur Larmminderung

Die Anlagen 5.5.2, 5.5.2-A und 5.5.2-B zeigen die zunachst vorgeschlagenen
konkreten und unterstitzenden MaBnahmen, die in Abstimmung mit dem
Gemeinderat, den Tragern ¢ffentlicher Belange und der Stadtverwaltung er-
arbeitet wurden. Weiterhin sind die vorgesehenen Festsetzungen ruhiger
Gebiete dargestellt. Dabei ist zu erwahnen, dass die héheren StraBenver-
kehrsbehtrde auf der Grundlage der aktuellen rechtlichen Rahmenbedin-
gungen die Anordnung von Tempo 30 nicht in dem Umfang zustimmen
kdnnte, wie dies von den stadtischen Gremien vorgeschlagen wurde.
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Im Bereich der Kernstadt ist auf einem Teilabschnitt der Schwetzinger Stra-
Be Tempo 30 (nachts) vorgesehen, um die hier vorhandenen Larmstérpunk-
te zu reduzieren. Tempo 30 als Héchstgeschwindigkeit wird auch fir die
Heidelberger StraBe im Bereich der Innenstadt bis zur GerbersruhstraBBe vor-
gesehen. Weiterhin ist Tempo 30 auf der L 543, MessplatzstraBe, und Baier-
taler StraBe (L 547) zwischen Bahnweg und sidlicher Zufahrt vorgesehen.
Die Anordnung der Tempobegrenzung wurde bereits zum 19.09.2014 um-
gesetzt.

Belagsanderungen mit mdéglichst larmoptimierten Asphaltbelégen sind in der
BahnhofstraBe, Schwetzinger StraBe sowie der Dielheimer StraBe in Altwies-
loch geplant.

Weiterhin sollen durch Rickbau von einzelnen Uberdimensionierten Ver-
kehrsflachen diese MaBnahmen baulich unterstitzt werden.

Als straBenbauliche MaBnahme zur Verkehrsentlastung der Kernstadt und
somit zur Verbesserung der Larmsituation, wird der Ausbau der L 723 zwi-
schen BAB 5 Wiesloch-Rauenberg und der B 3 vorgeschlagen.

Als konkrete aktive LarmschutzmaBnahmen wurden zunéchst Larmschutz-
wande entlang der Heidelberger StraBe im Norden der Kernstadt sowie ent-
lang der B 3 und auch der L 594 im Bereich von Frauenweiler vorgesehen.

Im Bereich von Schatthausen und Baiertal wird aufgrund der bereits be-
stehenden Beschrankungen der zuldssigen HOchstgeschwindigkeit und der
Tatsache, dass weitere MaBnahmen als schwierig realisierbar angesehen
werden, vorgeschlagen, zusatzlich passive LarmschutzmaBnahmen flr die
betroffenen Gebaudefronten direkt an der HauptverkehrsstraBe auszuwei-
sen.

Einem Lkw-Durchfahrtsverbot auf der L 547 durch Altwiesloch—Baiertal und
Schatthausen, zumindest im Nachtzeitraum, konnte aufgrund fehlender Al-
ternativrouten von der hoheren StraBenverwaltungsbehérde nicht zuge-
stimmt werden.

Als MaBnahme gegen den Schienenverkehrslarm wurden zwar aktive Larm-
schutzmaBnahmen stdlich der L 723 bis zur BAB 6 diskutiert, jedoch auf-
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grund der hohen Kosten, die von der Bahn AG derzeit nicht Gbernommen
werden, nicht in den Larmaktionsplan aufgenommen.

Die Ausweisung ruhiger Gebiete ist in einem sehr groBflachigen Bereich zwi-
schen Schatthausen und Baiertal vorgesehen, jedoch auch fur Wohngebiete
im Norden von Schatthausen sowie im Zentrum von Baiertal stdlich der
L 547. In der Kernstadt werden als ruhige Bereiche der Dammelwald ndrd-
lich der ParkstrafBBe sowie der Bereich der Landesklinik, aber auch die Berei-
che nordlich der geplanten Gebiete "AuBere Helde" bzw. sudlich der L 612
vorgeschlagen.

Neben den konkreten MaBnahmenvorschldgen wurde eine Reihe von unter-
stitzenden MaBnahmen mit in den Entwurf des Ldrmaktionsplanes aufge-
nommen. Hier sind beispielhaft eine Taktverdichtung mit Anbindung von
Mauer flr die Buslinie 707, ein Mobilpunktsystem flr die Stadtteile von
Wiesloch und die Forderung der umweltgerechten Verkehrsmittel OPNV,
FuB- und Radverkehr zu nennen. Erganzend soll Offentlichkeitsarbeit z.B. in
Form von Informationsbroschiiren zur Larmvermeidung die Bevélkerung all-
gemein beziglich einer gednderten Mobilitatskultur sensibilisieren.

5.6 Beurteilung der Kosten-/Nutzenrelation und Umsetzbarkeit
Erfahrungen aus bisherigen Larmaktionsplanungen in anderen Kommunen zeigen,
dass sich vor allem kostengunstige MaBnahmen, wie Geschwindigkeitsreduzierun-
gen volkswirtschaftlich bereits in kurzer Zeit amortisieren. Damit sind Argumente,
dass die Larmminderungen aus den 6ffentlichen Haushaltsmitteln nicht zu bezah-
len sind, nicht zu halten, da sich wenige 6ffentliche Investitionen in einem solch
kurzen Zeitraum rentieren.

Anlage 5.6 zeigt die vorgeschlagenen MaBnahmen und ihre Beurteilung bezlglich
der Kosten und ihrer Wirkung.

Im Rahmen des Abstimmungsprozesses mit den Tragern offentlicher Belange, vor
allem dem Regierungsprasidium Karlsruhe / StraBenbauverwaltung und Hbéhere
StraBenverkehrsbehdrde zeigte sich, dass eine Realisierung der vorgeschlagenen
MaBnahmen nicht in vollem Umfang zugestimmt wird bzw. eine Kostenbeteiligung
an baulichen MaBnahmen bei einer Vielzahl von Vorschlagen abgelehnt wird. Die
Ausweisung von Tempo 30 als zulassige Hoéchstgeschwindigkeit wurde entspre-
chend den Vorgaben der Hoheren StraBenverkehrsbehdrde daher auf die Ab-
schnitte innerhalb von Wiesloch begrenzt, bei denen die errechneten Fassaden-

Stadt Wiesloch — EU — Umgebungsrichtlinie Larmaktionsplanung
Seite 20



KOEHLER & LEUTWEIN %&
Ingenieurburo fur Verkehrswesen

pegel fir den Analysefall 2013 entsprechend Ziff. 4.1.2 Gber den Werten von
70/60 dB(A) im Tages-/Nachtzeitraum entsprechend den Vorgaben der Larm-
schutzrichtlinie 2007 StraBenverkehrsordnung vorgegebenen Grenzen.

Der Anordnung von Tempo 30 wird konkret zugestimmt:

1. MessplatzstraBBe — L 543 — (nérdlich Bahnweg) bis Heidelberger StraBe (stdlich
GerbersruhstrafBe)

2. Baiertaler StraBe — L 547 — zwischen RingstraBe und Sudliche ZufahrtsstraBe

3. Schwetzinger StraBe zwischen Einmindung BahnhofstraBe und Anwesen 72
(im Nachtzeitraum).

Die StraBen bzw. StraBenabschnitte, auf denen Tempo 30 im bisherigen Entwurf
der LAP (Stand Marz 2013) vorgeschlagen war, dies aber aufgrund der aktuellen
Rechtslage nicht umsetzbar ist, verbleiben als langfristige MaBnahmenziele ,Tem-
po 30“ im LAP.

Zuschiisse fur aktive LarmschutzmaBnahmen werden vom Regierungsprasidium
auch nur far den Fall in Aussicht gestellt, dass eben diese hohen Beurteilungspe-
gel, welche Uber den Sanierungswerten liegen, erreicht werden. Dies ist in den Be-
reichen fiir die aktive LdrmschutzmaBnahmen vorgesehen sind, nicht der Fall.

Aufgrund der weniger ginstigen Kosten-Nutzen-Relation der vorgeschlagenen ak-
tiven LarmschutzmaBnahmen werden diese als , langfristige MaBnahmenziele“ zu-
nachst nicht bei der Berechnung der Verbesserung der Larmsituation zugrunde
gelegt, sondern hierfir nur die kurzfristig realisierbaren MaBnahmen bericksich-
tigt. Die aktiven LarmschutzmaBnahmen sollen jedoch in einem langerfristigen
Zeitraum verwirklicht werden.

Der in einem friheren Stand der Larmaktionsplanung angedachte aktive Larm-
schutz auf der Ostseite der Bahnstrecke wurde aus der Larmaktionsplanung he-
rausgenommen, da aufgrund der relativ geringen Beurteilungspegel im Ortsteil
Frauenweiler und der relativ geringen Belastetenzahlen in htheren Pegelklassen
mit keiner finanziellen Unterstitzung der Bahn zu rechnen ist. Es ergébe sich
durch diese MaBnahme auch eine relativ ungiinstige Kosten-Nutzen-Relation.
Weiterhin besteht die Mdglichkeit, durch das von der Bahn AG selbst auferlegte
Larmminderungsprogramm bei dem, vor allem durch den Einbau anderer Brems-
systeme und anderer MaBnahmen, eine Verringerung der Larmemissionspegel um
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3 dB(A) erreicht werden soll, die Beeinflussung durch Schienenverkehrslarm auch
ohne aktive La&rmschutzmaBnahmen zu verbessern.

5.7 Reduzierung der Lirmbelastung durch Tempo 30 LAP neu und larmoptimierten Fahr-
bahnbelag
Die Anlagen 5.7 und 5.7-A-DEN/N (StraBenverkehrsldrm) zeigen die unter Zugrun-
delegung der Einfihrung von T 30 auf den beschriebenen StraBenabschnitten, auf
denen einer niedrigeren Geschwindigkeitsbegrenzung zugestimmt wurde, sich
einstellenden Larmbelastungen als Larmisophonen und die Belastungszahlen der
Betroffenheitsanalyse. Hierbei wurde ebenfalls die Verbesserung der Fahrbahn-
oberflache auch unter akustischen Gesichtspunkten auf den in der Anlage 5.5.2-A
dargestellten StraBenzigen berlcksichtigt.

Ein Vergleich der Larmisophonenkarte mit MaBnahmen LAP zeigt gegenlber der
Larmisophonenkarte im Analysefall (Anlage 4.1.1-A/B-DEN/T) nur in Bereichen mit
niedrigeren Geschwindigkeiten und larmoptimierten Oberflaichen deutlich erkenn-
bare Reduzierungen der Larmbelastung z. B. am Knotenpunkt vor dem Palatin
sowie in Altwiesloch. Im Detail zeigen sich jedoch auch entlang der Hauptver-
kehrsstraBen Verschiebungen der Larmisophonen durch die Verringerung der Ver-
kehrsbelastungen.

Eine Betrachtung der Betroffenheitsanalyse StraBenverkehrslarm auf Anlage 5.7
zeigt jedoch eine deutliche Reduzierung der larmbelasteten Einwohner gegenliber
dem Analysefall. Vor allem in dem Intervall sehr hohe Belastungen zwischen 70
und 75 dB(A), kann mit einer Reduktion von Uber 100 Einwohnern eine sinnvolle
Entlastung dokumentiert werden. Es reduzieren sich ebenfalls die Belastetenzah-
len in den anderen Intervallen auch im Nachtzeitraum.

Insgesamt tragen die vorgeschlagenen MaBnahmen zur Temporeduzierung und
Belagserneuerung zu einer deutlichen Reduzierung der Larmbelastung fir einen
betrachtlichen Teil der Einwohner von Wiesloch bei.

5.8 Reduzierung der Larmbelastung durch Tempo 30 LAP neu, mit larmoptimierten Fahr-
bahnbeldagen, Aushau L 723 plus unterstiitzende MaBnahmen
Die Anlagen 5.8, und 5.8-A-DEN/N zeigen die sich einstellenden Larmbelastungen
far die Kernstadt Wiesloch bei Zugrundelegung aller in einem Uberschaubaren
Zeitraum von 5 Jahren realistisch moglichen LarmminderungsmaBnahmen. Der
Vergleich auf Anlage 5.8 zwischen den verschiedenen MaBnahmenfallen zeigt fir
den Fall mit Ausbau der L 723 und weiteren unterstiitzenden MaBnahmen eine
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weitere Reduktion der larmbelasteten Einwohner in allen Belastungsintervallen.
Diese sind jedoch gegenlber den kurzfristigen MaBnahmen mit Reduzierung der
Geschwindigkeit auf Tempo 30 und larmoptimierten Fahrbahnbelag weniger deut-
lich. Es zeigt sich somit die sinnvolle Abstufung von kurzfristigen, gtnstigen und
realisierbaren MaBnahmen sowie langfristigen unterstiitzenden MaBnahmen mit
einer geringeren Wirkung der Larmminderung.

6. Zusammenfassung und Ausblick

Im Rahmen der Larmaktionsplanung fir die Stadt Wiesloch wurde in einem kreativen
Prozess mit Beteiligung der Einwohner von Wiesloch, den politischen Gremien und der
Stadtverwaltung eine Vielzahl von MaBnahmenvorschldgen gesammelt und in der Pla-
nung festgeschrieben, die zum Teil auch sehr kurzfristig realisiert werden kénnen, um
die Larmbelastung von Wiesloch zu verringern. In einer sinnvoll abgestuften Reihen-
folge bezlglich der Kosten-Nutzen-Reaktion sind MaBnahmen mittelfristig auch ohne
groBe finanziellen Zeitaufwand anzugehen. Weitere MaBnahmen, wie aufwendige
LarmschutzmaBnahmen, bedurfen einer ldngeren finanziellen und bautechnischen
Planung bis zu deren Verwirklichung. So kénnten auch z. B. auf den Freiflachen &st-
lich der B 3 im Laufe der Jahre Erdmassen(berschisse aufgebracht werden, um als
Larmschutzwall die Larmbelastung im Raum der westlichen Stadtteile zu verringern.

Entsprechend § 47 d Abs. 5 des BImSchG sind Larmaktionsplanungen alle fiinf Jahre
zu Uberprifen und erforderlichenfalls zu Uberarbeiten, so dass auch in Zukunft die
Verringerung der Larmsituation und damit die Verbesserung der Lebensverhéltnisse in
Wiesloch angestrebt wird.
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