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1 Ei nleitung Stadt Seelze

Larmaktionsplanung
Fur die Stadt Seelze wird ein Larmaktionsplan der zweiten Stufe nach EG-
Umgebungslarmrichtliniel erstellt. Ziel der Larmaktionsplanung ist es, die
Larmbelastungen zu senken und die Lebensqualitat in der Stadt Seelze zu
erhdhen. Konkret geht es darum, potenziell gesundheitsgefahrdende Larmbe-
lastungen zu vermeiden, Belastigungen zu verringern und den Bewohnern
einen ungestorten Schlaf zu erméglichen.

Abschlussbericht
8. Marz 2017

Die aktuell geltende zweite Stufe der Larmaktionsplanung konzentriert sich in
der Stadt Seelze auf den Stral3enverkehrs- und Eisenbahnlarm. Gewerbe- und
Fluglarm sind entsprechend der gesetzlichen Vorgaben hier nicht relevant.

Die Larmkartierung des Stral3enverkehrslarms erfolgte fiir die Stadt Seelze
durch das staatliche Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim. Kartierungspflichtig sind
in der aktuellen Bearbeitungsstufe Bundesautobahnen sowie Bundes- und
LandesstraRen mit mehr als drei Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr. Das
Eisenbahn-Bundesamt war fiir die Larmkartierung der Eisenbahnstrecken mit
mehr als 30.000 Zugfahrten pro Jahr zustandig.

1.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Larmaktionsplanung beruht auf der EG-Umgebungslarmrichtlinie®, die 2005
mit der Erweiterung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) um
einen sechsten Teil ,Larmminderungsplanung® und die Paragrafen 47a bis 47f
in deutsches Recht iibernommen wurde.?

In § 47d BImSchG ist die Aufstellung der Aktionsplane naher festgelegt. Dem-
nach sollen Larmaktionsplane mit geeigneten Mal3hahmen aufgestellt werden,
um Larmprobleme und Larmauswirkungen zu regeln fir Orte in der Nahe von
Hauptverkehrsstral3en, Haupteisenbahnstrecken, Grof3flughafen und in Bal-
lungsraumen mit mehr als 100.000 Einwohnern. Als Umgebungslarm werden
Lunerwinschte oder gesundheitsschadliche Gerdusche im Freien“ bezeichnet,
,die durch Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschliel3lich des
Larms, der von Verkehrsmitteln, Stral3enverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugver-
kehr sowie Gelanden fur industrielle Tatigkeiten gemaR Anhang | der Richtli-
nie 96/61/EG des Rates vom 24. September 1996 Uber die integrierte Vermei-
dung und Verminderung von Umweltverschmutzung ausgeht®.

Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni
2002 uber die Bewertung und Bekéampfung von Umgebungslarm.

Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni
2002 uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm.

Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Giber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm vom 24.06.2005. Bundesgesetzblatt Jahrgang 2005 Teil | Nr. 38,
ausgegeben zu Bonn am 29. Juni 2005.
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Ziel ist neben der Darstellung und Reduktion der von Larm betroffenen Perso-
nen auch der Schutz vorhandener ruhiger Gebiete vor der Zunahme von Larm.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Larmkartierung sind die Larmaktionsplane
unter Beteiligung der Offentlichkeit zu erstellen und spatestens alle funf Jahre
nach dem Zeitpunkt ihrer Aufstellung zu Gberpriifen und erforderlichenfalls zu
Uberarbeiten.

Gemal § 47 BImSchG und der Richtlinie 2002/49/EG (Anhang V) missen die
Aktionsplane unter anderem folgende Angaben und Unterlagen enthalten:

Beschreibung des Ballungsraums und der zu beriicksichtigenden Larmquel-
len sowie eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

Informationen zur Rechtslage (zustandige Behorde, rechtlicher Hintergrund,
geltende Grenzwerte),

bereits vorhandene und geplante MaBhahmen zur Larmminderung,

Schatzwerte fir die Reduzierung der Zahl der betroffenen Personen.

Gemal § 47d Abs. 6 BImSchG und § 47 Abs. 6 BImSchG sind die im Larmakti-
onsplan enthaltenen Vorschlage und Empfehlungen durch Anordnungen oder
sonstige Entscheidungen der zustandigen Trager offentlicher Verwaltung nach
dem BImSchG oder nach anderen Rechtsvorschriften (z.B. StraRenverkehrsge-
setz StVG, StralRenverkehrsordnung StVO) durchzusetzen. Sind in den Planen
planungsrechtliche Festlegungen vorgesehen, haben die zustandigen Pla-
nungstrager dies bei ihren Planungen zu bertcksichtigen.

Die in Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie aufgefihrten Malinahmen zur
Larmminderung sind sehr allgemein gehalten (Verkehrsplanung, Raumordnung,
guellenorientierte technische MalRnahmen, Verringerung der Schalliibertragung,
verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche Mal3nahmen bzw. Anreize). Jedoch
existieren mit den Hinweisen von der Bund / Lander-Arbeitsgemeinschaft fur
Immissionsschutz zur Larmaktionsplanung (LAI-Hinweise)4, Forschungsvorha-
ben® oder Leitfaden und Handreichungen der Bundeslander® Arbeitshilfen zur
Larmminderungsplanung. Sie werden bei der Aktionsplanung in Seelze berick-
sichtigt.

Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz — AG Larmaktionsplanung:
LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, Stand 18.06.2012.

Umweltbundesamt, Européische Akademie fiir stadtische Umwelt in Kooperation mit
konsalt GmbH, LK Argus GmbH und Larmkontor GmbH: Silent City, Handbuch zur
Larmaktionsplanung, 2008.

Niedersachsische Ministerium fiir Umwelt, Energie und Klimaschutz: Larmaktions-
planung, http://www.umwelt.niedersachsen.de/themen/laermschutz/ euumgebungs-
laerm/laermaktionsplanung/8808.html, Stand 26.03.2015.
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die Erstellung der Larmkarten. Abschlussbericht
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1.2 Auslosewerte und Grenzwerte

Belastungen durch Larm koénnen sich im Wohnumfeld durch Stérungen der
Kommunikation, durch Schlafstérungen oder durch eine eingeschrankte Nutz-
barkeit von AuRenwohnbereichen wie Garten, Terrassen und Balkonen ausdru-
cken. Hier will die Europaische Union mit der Umgebungslarmrichtlinie entge-
genwirken, indem sie fordert, den Larm von Hauptverkehrswegen, Grol3flughé&-
fen sowie Ballungsraumen zu kartieren und die Offentlichkeit tiber die Ergeb-
nisse zu informieren. Fur Bereiche mit hohen Gerduschbelastungen sind unter
Mitwirkung der Offentlichkeit Aktionsplane zur LArmminderung zu erarbeiten.

Auslésewerte der Aktionsplanung sind diejenigen Belastungsschwellen, bei
deren Erreichen Larmschutzmalinahmen in Betracht gezogen oder ergriffen
werden sollen. Der Umgebungslarmrichtlinie sind jedoch keine Anhaltspunkte
dafur zu entnehmen, wann genau das Erfordernis einer Larmaktionsplanung
vorliegt. Auch die nationale Gesetzgebung konnte hier nicht zu einer Konkreti-
sierung beitragen. So war die urspringlich von der Bundesregierung vorgese-
hene Festlegung eines Ausldsekriteriums fir alle Larmarten von 65 dB(A) fur
Lpen und 55 dB(A) fir Lyign: im Bundesratsverfahren nicht durchzusetzen.

Das niedersachsische Ministerium fir Umwelt, Energie und Klimaschutz
(MUEK) empfiehlt als Auslésewerte fur die Larmaktionsplanung an Hauptver-
kehrsstral3en Mittelungspegel von Lpgy 70 dB(A) und Lyigh 60 dB(A). Flr
Hauptflugplatze werden als Ausldsewerte Mittelungspegel von Lpgy 65 dB(A)
und Lyigne 55dB(A) empfohlen. Vorgaben fiir die Haupteisenbahnstrecken macht
das MUEK Niedersachsen nicht.®

VierunddreiR3igste Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (Verordnung Uber die Larmkartierung — 34. BImSchV) vom 06.03.2006.
Bundesgesetzblatt Jahrgang 2006 Teil | Nr. 12, ausgegeben zu Bonn am 15. Marz
2006.

http://www.umwelt.niedersachsen.de/themen/laermschutz/euumgebungslaerm/
laermaktionsplanung/8808.html; Zugriff. 20.03.15.
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Das Umweltbundesamt nennt als Auslésewerte fir die Larmaktionsplanung
Mittelungspegel von Lpgy 2 65 dB(A) und Lyign 2 55 dB(A). Diese Werte decken
sich mit der ersten Stufe der vom Sachverstandigenrat fir Umweltfragen
(SRU)® im Umweltgutachten 2008 zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdung
geeignet befundenen Umwelthandlungsziele. Hintergrund dieser Schwellenwer-
te ist die medizinisch gesicherte Erkenntnis, dass dauerhafte Larmbelastungen
oberhalb dieser Schwellenwerte zu signifikanten Steigerungen von Herz-
Kreislauf-Erkrankungen fiihren kénnen.

Zur Orientierung fiir eine Bewertung der Larmsituation kénnen auch die Grenz-
und Richtwerte nach deutschem Recht herangezogen werden (siehe Tabelle 1).
Diese Werte beruhen auf anderen Ermittlungsverfahren als die strategischen
Larmkarten zur Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie und sind daher nicht
direkt vergleichbar mit den dort als Lpgy und Lyign: dargesteliten Werten. Eine
Uiberschlagige Ubertragung der nationalen Grenzwerte auf Lpgy und Lnight Wurde
durch das Bundesumweltministerium durchgefiihrt™®.

Fir Larmsanierungsmalnahmen an bestehenden Bundesfernstral3en, die sich
in der Baulast des Bundes befinden, gelten die Richtlinien fir den Verkehrs-
larmschutz an Bundesfernstral3en in der Baulast des Bundes (Larmsanie-
rung)™*. Die dort angegebenen Werte liegen iiber den Empfehlungen des
Sachverstandigenrates fiir Umweltfragen*? (Tabelle 1).

In der Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV)™ sind zum
Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Ver-
kehrsgerausche bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung Immissions-
grenzwerte vorgegeben. Diese liegen unter den Werten, die der Sachverstandi-
genrat fur Umweltfragen* angibt.

Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfragen (SRU); Umwelt
und Gesundheit, Risiken richtig einschéatzen; Deutscher Bundestag Drucksache
14/2300.

Bund / Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz: LAI-Hinweise zur L&rm-
kartierung, einschlief3lich Beratungsunterlage und Niederschrift zu TOP 9.3.1 der
112. Sitzung fur Immissionsschutz am 7. und 8. September 2006 in Dessau.

10

1 Richtlinien fiir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraR3en in der Baulast des

Bundes (VIarmSchR 97), VKBI 1997 S. 434, 04.08.2006 S. 665.

Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfragen (SRU): Umwelt
und Gesundheit, Risiken richtig einschatzen, Deutscher Bundestag Drucksache
14/2300.

Sechzehnte Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S.
1036).

Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fiir Umweltfragen (SRU): Umwelt
und Gesundheit, Risiken richtig einschatzen, Deutscher Bundestag Drucksache
14/2300.
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Als Orientierungshilfe zur Entscheidung tber stral3enverkehrsrechtliche Maf3-
nahmen (Regelungen durch Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen) zum
Schutz der Wohnbevélkerung vor Stra3enverkehrslarm wird den StraBenver-
kehrsbehdrden die Larmschutzrichtlinien-StV an die Hand gegeben. Die darin
enthaltenen Orientierungswerte gelten nur fiir bestehende Straen und lehnen
sich an die Grundsatze des baulichen Larmschutzes an bestehenden Stral3en
(Larmsanierung) an. Nach der Larmschutzrichtlinien-StV kommen stral3enver-
kehrsrechtliche LarmschutzmalRnahmen insbesondere in Betracht, wenn der
vom StralBenverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort [RLS-90]
einen der folgenden Richtwerte (Orientierungswerte) tUberschreitet:

In reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie an
Krankenhausern, Schulen, Kur- und Altenheimen 70 dB(A) zwischen 06.00
und 22.00 Uhr (tags) und 60 dB(A) zwischen 22.00 und 06.00 Uhr (nachts).

In Kern-, Dorf- und Mischgebieten 72 dB(A) zwischen 06.00 und 22.00 Uhr
(tags) und 62 dB(A) zwischen 22.00 und 06.00 Uhr (nachts).

In Gewerbegebieten 75 dB(A) zwischen 06.00 und 22.00 Uhr (tags) und 65
dB(A) zwischen 22.00 und 06.00 Uhr (nachts).

Fur die stadtebauliche Planung sind in der DIN 18005-1 Beiblatt 1™ als Zielvor-
stellungen schalltechnische Orientierungswerte angegeben, die fir Wohn- und
Mischgebiete deutlich unter den Empfehlungen des Sachverstandigenrates fir
Umweltfragen™® liegen.

GemalR der Umgebungslarmrichtlinie besteht das Ziel der Larmaktionsplanung
darin, geeignete MaRnahmen zur Bekampfung von Umgebungslarm aufzuzei-
gen und umzusetzen. Umgebungslarm bezeichnet unerwiinschte oder gesund-
heitsschadliche Gerdusche im Freien. Er wird verursacht vom Stral3en-, Schie-
nen-, Flugverkehr und / oder von Industrie- und Gewerbeanlagen. Entspre-
chend dieser Forderung nach einem ausreichenden Gesundheitsschutz werden
fur die Larmaktionsplanung der Stadt Seelze die vom Umweltbundesamt ge-
nannten gesundheitsrelevanten Auslésewerte von Lpgy = 65 dB(A) und

Lnight 2 55 dB(A) verwendet. Auch in der Nachbargemeinde Garbsen wurde die
Larmaktionsplanung der ersten Stufe entsprechend den gesundheitsrelevanten
Auslésewerten durchgefiihrt. Ein Larmaktionsplan der zweiten Stufe liegt fur
Garbsen nicht vor.

5 DIN 18005-1 ~Schallschutz im Stadtebau” Beiblatt 1, Schalltechnische Orientie-

rungswerte fur die stéadtebauliche Planung, Mai 1987.

Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fiir Umweltfragen (SRU): Umwelt
und Gesundheit, Risiken richtig einschatzen, Deutscher Bundestag Drucksache
14/2300.
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Tabelle 1: Ubersicht der nationalen Immissionsgrenz- und -richtwerte im Bereich

Stadt Seelze des Larmschutzes

Larmaktionsplanung

. Anwen- Grenzwerte fur  Orientierungs-  Grenzwerte fur ~ Schalltechni-
Abschlussbericht dungs.  die Larmsanie-  werte fiir den Neubau sche Orientie-
8. Méarz 2017 9 rung an straBenver- oder die rungswerte als

bereich Strafl3en der kehrsrechtliche wesentliche Zielvorstellung
Baulast des Larmschutz- Anderung von  fur stadtebauli-
Bundes.’ maRnahmen®® StraRen-und  che Planun-
Schienenwe-  gen?®
gen (Larmvor-
sorge)19
Nutzung Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
Krankenh&user, 67 57 70 60 57 47
Schulen,
Altenheime,
Kurgebiete ....
reine Wohnge- 67 57 70 60 59 49 50 40
biete
allgemeine 67 57 70 60 59 49 55 45
Wohngebiete
Dorf-, Misch- 69 69 72 62 64 54 60/65 50/55
und Kerngebie-
te
Gewerbegebie- 72 72 75 65 69 59 65 55
te

1.3 Zustandige Behdrden

Zustandig fur die Aufstellung von Larmaktionsplanen sind gemalf BImSchG
§ 47e Abs. 1 die Gemeinden oder die nach Landesrecht zustandigen Behoérden.
Die Verantwortung fiir die Larmaktionsplanung der Stadt Seelze liegt bei:

Stadt Seelze
Rathausplatz 1
30926 Seelze

Die Larmkartierung fur den StralRenverkehr wurde im Auftrag des Staatlichen
Gewerbeaufsichtsamtes Hildesheim erstellt. Fir die Erarbeitung und Bereitstel-

" Richtlinien fiir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraRen in der Baulast des

Bundes (VI&rmSchR 97), VKBI 1997 S. 434, 04.08.2006 S. 665.
Richtlinien flr straenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der Bevoélkerung
vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) vom 23.11.2007.

Sechzehnte Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S.
1036).

DIN 18005-1 ,Schallschutz im Stadtebau” Beiblatt 1, Schalltechnische Orientie-
rungswerte fur die stadtebauliche Planung, Mai 1987.

18

19

20



lung der Larmkartierung fiir den Schienenverkehr ist das Eisenbahn-Bundesamt
verantwortlich.

1.4 Untersuchungsgebiet

Die Stadt Seelze gehért zur Region Hannover in Niedersachsen. Im Norden
grenzt Garbsen, im Osten die Landeshauptstadt Hannover, im Stiden Gehrden
und im Westen grenzen Barsinghausen und Wunstorf an Seelze.

Die Stadt untergliedert sich in elf Stadtteile. Die beiden grof3ten Stadtteile sind
Seelze (Kernstadt) und Letter. Hinzu kommen die Ortschaften Almhorst,
Dedensen, Déteberg, Harenberg, Gimmer, Kirchwehren, Lathwehren, Lohnde
und Velber (Abbildung 1). Auf einer Gesamtflache von 5.410 Hektar leben
32.397 Personen. % Dies entspricht einer Bevolkerungsdichte von 6 Einwoh-
nern je Hektar. Seelze zahlt 5.022 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am
Arbeitsort und 12.104 am Wohnort. Die Anzahl der taglichen Einpendler betragt
3.285. Auspendler gibt es 10.367.%

Durch den Mittellandkanal und die parallel dazu verlaufende B 441 sowie die
Bahntrasse Hannover — Kéln wird die Stadt in zwei Teile untergliedert. Fir den
Kfz-Verkehr gibt es funf Querungsmaglichkeiten.

Abbildung 1: Stadtteile Seelze

Dedensen Lohnde

Seelze Letter

Harenberg
Doteber
9 Velber

Kirchwehren

Almhorst

Lathwehren

Quelle: http://www.seelze.de/seelze/wissenswert/stadtportrait/stadtteile/ Zugriff 20.03.15.

L Landesbetrieb fir Statistik und Kommunikation Niedersachsen, 102 Bevdlkerung —

Basis Zensus 2011, Stand: 31.12.2013.
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Durch das nordwestliche Stadtgebiet von Seelze verlauft die Bundesautobahn
A 2 (Dortmund — Berlin). Uber die BundesstraRe B 441 ist die Stadt tiber die
Anschlussstelle Wunstorf-Luthe an die A 2 angeschlossen. In Storfallen wird
der Verkehr in Richtung Hannover tber die B 441 und die L 390 auf dem
Stadtgebiet Seelze und anschlieend aul3erhalb der Stadtgrenze Uber die

K 321 und B 6 zur Anschlussstelle Hannover Herrenhausen gefthrt. In der
Gegenrichtung erfolgt die Flhrung anstatt Gber die B 441, iber die K 356 durch
die Stadtteile Lohnde und Gimmer.

Die B 441 verlauft in Ost-Westrichtung sidlich parallel zur Bahntrasse durch die
Stadt. In Fahrtrichtung Osten wird Hannover und in Richtung Westen Wunstorf
erreicht.

Zum regionalen Stralennetz gehdren die LandesstralRe L 390 und L 395. Die
L 390 verbindet die A 2 nordlich von Seelze (Anschlussstelle Garbsen) mit der
B 441 und der B 65 sidlich von Seelze. Die L 395 verbindet die B 6 und die
B 441 im Osten von Seelze miteinander. Zusatzlich verlaufen die Kreisstral3en
K 230, K 248, K 250, K 251, K 253, K 254 und K 356 durch das Stadtgebiet.

Seelze ist Teil des Verkehrsverbundes GrofRraumverkehr Hannover (GVH). Im
Stadtgebiet gibt es drei S-Bahnstationen, an denen die Linien S 1, S2 und S 51
halten:

Letter (S1,S 2, S 51),
Seelze (S1,S2,S51)und

Dedensen-Gimmer (S 1, S 2).

Die S 1 und S 2 verkehren stiindlich und bilden einen 30-Minutentakt. Die S 51
ist eine Expresslinie zwischen Seelze und Hameln. Sie verkehrt siebenmal
taglich. Erweitert wird das OPNV-Angebot durch diverse Buslinien, die Verbin-
dungen in die benachbarten Stadte Hannover, Wunstorf, Garbsen und Barsing-
hausen ermdglichen. Zusatzlich durchqueren Regional- und Fernziige Seelze
ohne Halt. Der Rangierbahnhof in Seelze ist eine Drehscheibe im Schienengu-
terverkehr.

Verkehrliche Bedeutung haben auch die schiffbaren Kanéle, also der Mittel-
landkanal und der Stichkanal Hannover-Linden. Der Grof3flughafen Hannover /
Langenhagen International Airport (Entfernung ca. 8 km Luftlinie von der
Kernstadt) wird von Seelze aus Uber die A 2 und die A 352 erreicht.



15 Vorgehensweise der Larmaktionsplanung

Die Vorgehensweise der Larmaktionsplanung fir die Stadt Seelze orientiert sich
an den im Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie vorgegebenen Mindestanfor-
derungen fir die Durchfihrung von Larmaktionsplanen und beinhaltet folgende

Schwerpunkte:

1. Bestandsanalyse und Darstellung der vorhandenen MaRnahmen,
2. Malinahmenplanung und Wirkungsprognose sowie
3. Information und Beteiligung der Offentlichkeit.

Die Bestandsanalyse (Kapitel 2) stellt die Ergebnisse der aktuellen Larmkarten
dar und analysiert und benennt die Larmschwerpunkte fur den Stral3en- und
Eisenbahnverkehr. Die bereits vorhandenen Mal3hahmen und Planungen
werden hinsichtlich ihrer Wechselwirkung zur Larmaktionsplanung ausgewertet.

Fir die identifizierten Larmbrennpunkte werden Handlungsmdéglichkeiten zur
Larmminderung erarbeitet (Kapitel 3). Dabei wird fir den Stral3enverkehrslarm
der Fokus auf Mal3Bhahmen am Emissionsort (Fahrbahn und Geschwindigkeit)
gelegt. Zusatzlich werden Handlungsmaoglichkeiten zum Schallschutz am
Ausbreitungsweg aufgezeigt. Im Anschluss werden die entwickelten MalRnah-
men hinsichtlich ihrer akustischen Wirkung grob abgeschatzt, um letztendlich
wirkungsvolle Mal3nahmen zur La&rmminderung zu empfehlen und Prioritaten zu
setzen.

Die EG-Umgebungslarmrichtlinie fordert nicht nur die La&rmsanierung von hoch
belasteten Bereichen, sondern auch den vorbeugenden Schutz vorhandener
~fuhiger Gebiete“ vor Larm. Als ruhiges Gebiet auf dem Land gilt laut Artikel 3
der Umgebungslarmrichtlinie ,ein von der zustandigen Behdrde festgelegtes
Gebiet, das keinem Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitlarm
ausgesetzt ist.“ Nach Einsicht in die vorliegenden Larmkarten zum Straf3en- und
zum Schienenverkehr lassen sich keine Gebiete erkennen, welche die voran
genannte Voraussetzung in Seelze erfillen. Entsprechend trifft der Larmakti-
onsplan der Stadt keine Festsetzungsempfehlungen fur ruhige Gebiete.

Die Information und Beteiligung der Offentlichkeit und ist wesentlicher Bestand-
teil des Larmaktionsplanes. Die MalRBhahmen werden mit den fir deren Anord-
nung bzw. Durchfihrung zusténdigen Stellen abgestimmt, in politischen Aus-
schiissen vorgestellt und diskutiert. Begleitend wird der vorliegende Bericht zur
Information der Birger 6ffentlich ausgelegt.

Die Umsetzung der MalRnahmen liegt in der Verantwortung der Stadt Seelze.
Sie erfolgt in Abstimmung mit den zustéandigen Stellen durch Integration in
Planungen und Festlegungen zustandiger Baulast- und Planungstrager. Der
Erfolg der Larmaktionsplanung ist maf3gebend von den Ergebnissen der
Abstimmungen und den fiir die MaBhahmenumsetzung zur Verfligung stehen-
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den Finanzmitteln abhangig. Bisher gab es keine direkten Férdermaéglichkeiten
fur MaRnahmen der Larmaktionsplanung.

Mit dem am 30. Juni 2015 in Kraft getretenen Kommunalinvestitionsférderungs-
gesetz (KInvFG) gewahrt der Bund den Bundesléandern fiir einen Zeitraum von
2015 bis 2018 Finanzhilfen in H6he von 3,5 Mrd. Euro zur Férderung von Inves-
titionen in finanzschwachen Kommunen. Die Férderung wird neben weiteren
Schwerpunkten auch fir MaRnahmen zur Larmbekampfung gewéhrt. Die
Ausfuhrung des KinvFG obliegt den Landern. Sie entscheiden im Rahmen des
Gesetzes Uber die Foérderfahigkeit von Malinahmen. In Niedersachsen ist das
Ministerium fur Inneres und Sport zustandig. Es steht hier ein Férderbetrag in
Hohe von rund 327,5 Mio. Euro zur Verfugung.22

= Quelle: http://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Standardartikel/

Themen/Oeffentliche_Finanzen/Foederale_Finanzbeziehungen/Kommunalfinanzen/
Kommunalinvestitionsfoerderungsfonds/Foerderung-von-Investitionen-
finanzschwacher-Kommunen.html; letzter Zugriff 15.10.2015, 13:46 Uhr MEZ.



2 Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse umfasst die Auswertung der Larmkartierung fir den
Schienen- und StralRenverkehr, die Darstellung der Verkehrssituation sowie
eine Analyse der bereits vorhandenen Planungen mit Bezug zur Larmaktions-
planung fir Seelze.

2.1 Larmkartierung fur den Schienenverkehr

Die Zustandigkeiten fir die Larmkartierung und die anschlieRende Larmakti-
onsplanung sind in § 47e Absatz 1, 3 und 4 Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG) i.V. § 6 Immissionsschutz-Zustandigkeitsverordnung geregelt.

Die Larmkartierungspflicht fir die Haupteisenbahnstrecken lag beim Eisenbahn-
Bundesamt. Dieses vergffentlichte die Larmkartierung der zweiten Stufe im
November 2014. Seit dem 01.01.2015 ist nach BImSchG § 47e Absatz 4 das
Eisenbahn-Bundesamt zustéandig fur die Aufstellung eines bundesweiten
Larmaktionsplanes fir die Haupteisenbahnstrecken des Bundes mit MaRnah-
men in Bundeshoheit. Unabhangig von der gesetzlichen Regelung wurden mit
dem hier vorliegenden Larmaktionsplan fur die Stadt Seelze die Larmkarten fir
den Schienenverkehr grob ausgewertet. Ziel ist es, die vorhandenen Konfliktbe-
reiche darzustellen und nicht erst auf die Larmaktionsplanung des Eisenbahn-
bundesamtes zu warten.

Fir Seelze wurde die gesamte in Nord-Sud-Richtung verlaufende Eisenbahn-
strecke in der zweiten Stufe der Larmaktionsplanung kartiert. Die Kartierungs-
ergebnisse zeigen Abbildung 2 und Abbildung 3. In Seelze sind die Stadtteile
Gummer, Dedensen, Lohnde, Seelze und Letter aufgrund des Schienenver-
kehrs von gesundheitsrelevanten Pegeln von mehr als 65 dB(A) am Gesamttag
und 55 dB(A) Nachts betroffen. Somit besteht hier gemaf der definierten
Auslosewerte fir die Larmaktionsplanung Seelze ein Handlungsbedarf zur
Larmminderung.
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Abbildung 2: Schienenlarm Lpen
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Quelle: © Eisenbahn-Bundesamt 2014.

Abbildung 3: Schienenlarm Lnignt
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Quelle: © Eisenbahn-Bundesamt 2014.

In Seelze sind am Gesamttag rund 4.970 Menschen potentiell gesundheitsge-
fahrdenden Pegeln von mehr als 65 dB(A) (Lpen) ausgesetzt (Tabelle 2). Dies
entspricht etwa 15 % der Gesamtbevélkerung von Seelze. In der Nacht sind
12.010 Menschen von Pegeln tiber 55 dB(A), also rund 37 % der gesamten
Seelzer Bevolkerung, betroffen.



Tabelle 2: geschatzte Zahl der von Umgebungslarm in ihren Wohnungen
belasteten Menschen (geman VBEB)23'24
Belastete Anteil an Belastete Anteil an
Loen Menschen der L night Menschen der
dB(A) Schienen-  Gesamtbe- | dB(A) Schienen-  Gesamtbe-
larm volkerung larm volkerung
> 45 bis 50 3.420 11%
> 50 bis 55 7.510 23 %
> 55 bis 60 6.600 20 % > 55 bis 60 8.150 25 %
> 60 bis 65 8.860 27 % > 60 bis 65 2.840 9 %
> 65 bis 70 3.630 11% > 65 bis 70 780 2%
> 70 bis 75 1.010 3% >70 240 1%
>75 330 1%
Summe >55  20.430 63 % Summe > 45 22.940 71 %
Summe > 65 4.970 15% Summe > 55 12.010 37 %
Summe > 70 1.340 4% Summe > 60 3.860 12 %

Datenquelle: © Eisenbahn-Bundesamt 2014.

Auf einer Flache von 11,9 km2 sind in Seelze 2.581 Wohnungen und zwei
Schulgebaude von potentiell gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln tiber
65 dB(A) (Lpen) betroffen (Tabelle 3).

Tabelle 3: von Umgebungslarm belastete Flache und geschétzte Zahl der
Wohnungen, Schul- und Krankenhausgebésiude25
L N Anzahl Anzahl
DEN Fllfr%ge Woﬁr:]ZuarTlen Schul- Krankenhaus-
dB(A) 9 gebaude gebaude
> 55 28,07 9.992 16 0
> 65 9,58 2.423 2 0
>75 2,32 158 0 0

Datenquelle: © Eisenbahn-Bundesamt 2014.

23

24

Gerundet auf die nachste Zehnerstelle.

Dem Anteil der Larmbetroffenheiten an der Gesamtbevélkerung von Seelze wurden

die Bevolkerungszahlen vom Landesbetrieb fur Statistik und Kommunikationstech-
nologier Niedersachsen mit Stand vom 31.12.2013 gegeniberstellt.

25

baude betrachtet worden.

Bei der Auswertung der betroffenen Schulen und Krankenhéauser sind alle Einzelge-
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2.2 Larmkartierung fur den Stral3enverkehr

Bei der Larmaktionsplanung der zweiten Stufe sind HauptverkehrsstralRen mit
mehr als 8.000 Kfz / 24 Stunden kartierungs- und bearbeitungspflichtig. Dies
sind in Seelze:

® Bundesautobahn A 2.

LandesstraRe 390 zwischen der Ortseinfahrt Seelze und der B 441,

LandesstrafRe 395 zwischen der Ortseinfahrt Letter und der B 441,
® B 441 zwischen der A 2 und der Stadtgrenze sowie

® die B 441 zwischen L 395 und der Stadtgrenze.
StralRen auBBerhalb des Pflichtnetzes wurden nicht kartiert.

Die farbigen Isophonenflachen der strategischen Larmkarten fir das Tagesmit-
tel und die Nachtstunden stellen die Pegel entlang des StralBennetzes dar, die
aul3erhalb der Gebaude in 4 m Héhe Uber dem Geléande errechnet wurden
(Abbildung 4 und Abbildung 5).

Abbildung 4: Strategische Larmkarte der 2. Stufe Lpgy
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Quelle: Staatliches Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim, Zentrale Unterstiitzungsstelle
Luftreinhaltung und Gefahrstoffe, Marz 2015.



Abbildung 5: Strategische Larmkarte der 2. Stufe Lnignt
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Quelle: Staatliches Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim, Zentrale Unterstitzungsstelle
Luftreinhaltung und Gefahrstoffe, Méarz 2015.

Einen Uberblick tiber die larmbelasteten Flachen sowie die geschétzte Anzahl
an Wohnungen, Schulen, Kitas und Krankenh&usern entlang des Pflichtnetzes
gibt Tabelle 4. Demnach sind rund 30 km2 und 200 Wohnungen von gesund-
heitsgefahrdenden Larmpegeln mit Lpgy grof3er 65 dB(A) betroffen.

Tabelle 4: larmbelastete Flachen und geschétzte Zahl der Wohnungen, Schulen und
Krankenh&user am Pflichtnetz mit mehr als 8.000 Kfz / 24 Stunden

) Anzahl Anzahl
L
DEN Fllfrcr:]t;e Woﬁmzuar?len Schul- Krankenhaus-
dB(A) 9 gebaude gebaude
> 55 9,1 1.500 0 0
> 65 3,0 200 0 0
>75 06 0 0 0

Datenquelle:  Niederséchsisches Ministerium fur Umwelt, Energie und Klimaschutz,
Strategische Larmkartierung — Hauptverkehrsstral3e 2012.

Tabelle 5 zeigt die geschétzten Belastetenzahlen entlang des Pflichtnetzes.
Von potenziell gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln Uber 65 dB(A) Lpen bzw.
55 dB(A) Lnign: sind rund 300 bzw. 500 Personen betroffen.
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Tabelle 5: geschétzte Zahl der belasteten Menschen von Stral3enverkehrslarm
am Pflichtnetz mit mehr als 8.000 Kfz / 24 Stunden®®

Belastete Anteil an Belastete Anteil an

Loen Menschen der Ge- Lnight Menschen der
dB(A) Stral3en- samtbe- dB(A) Stral3en- Gesamtbe-

larm volkerung larm volkerung

> 50 bis 55 1.400 4%

> 55 bis 60 2.000 6 % > 55 bis 60 500 2%
> 60 bis 65 800 2% > 60 bis 65 0
> 65 bis 70 300 1% > 65 bis 70 0
> 70 bis 75 0 >70 0
> 75 0
Summe > 55 3.100 10 % Summe > 50 1.900 6 %
Summe > 65 300 1% Summe > 55 500 2%
Summe > 70 0 0% Summe > 60 0 0%

Datenquelle:  Niedersachsisches Ministerium fir Umwelt, Energie und Klimaschutz,
Strategische Larmkartierung — Hauptverkehrsstra3e 2012.

Verortung der Larmbetroffenheiten

Fur die Larmaktionsplanung sind vor allem Stral3enabschnitte relevant, an
denen die Larmpegel an der Fassade der anliegenden Geb&aude die in Kapi-
tel 1.2 genannten Auslosewerte Uiberschreiten. Diese Bereiche werden nachfol-
gend kurz vorgestellt.

Entlang der L 390 sind die Betroffenheiten nur punktuell vorhanden
(Abbildung 6). Dies ist auf die groRere Entfernung zwischen Emissionsort
(Fahrbahn) und Immissionsort (Wohnbebauung) sowie auf die Giberwiegend
vorhandenen Larmschutzwande und -wélle zurlickzufiihren.

% Dem Anteil der Larmbetroffenheiten an der Gesamtbevélkerung von Seelze wurden

die Bevdlkerungszahlen vom Landesbetrieb fiir Statistik und Kommunikationstech-
nologier Niedersachsen mit Stand vom 31.12.2013 gegenuberstellt.



Abbildung 6: Larmanalyse fur den StralRenverkehr der L 390
(Loen links, Lyight rechts)
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Datenquelle:  Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim.

An der L 395 sind im gesamten StralRenverlauf Immissionspegel von 65 dB(A)
Lpen bzw. 55 dB(A) Lyigh: @an den Hausfassaden vorhanden (Abbildung 7).
Abschnittsweise werden auch Immissionspegel von 70 dB(A) Lpgy und / oder 60
dB(A) Lnign: Uberschritten.

Abbildung 7: Larmanalyse fiir den StraBenverkehr der L 395
(Lpen links, Lyigh: rechts)
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Datenquelle:  Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim.
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Auch an der BAB A 2 sind Larmschutzwande vorhanden (Abbildung 8). Hier
treten dennoch Immissionspegel Gber 65 dB(A) Lpgy und / oder 55 dB(A) Lyight
an den Hauserfassaden auf. In der Forstamtsstral3e noérdlich der BAB A 2
werden auch Immissionspegel von 70 dB(A) Lpgy und / oder 60 dB(A) Lyignt
Uberschritten.

Abbildung 8: Larmanalyse fur den StralRenverkehr fir die Bundesautobahn A 2
(Loen links, Lnight rechts)

= Uberschreitung 70 dB(A) o == Uberschreitung 60 dB(A)
Uberschreitung 65 dB(A) Uberschreitung 55 dB(A)
wm Pflichtnetz w Pflichtnetz

Datenquelle:  Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim.

Basierend auf der Auswertung der Larmkartierung werden die Stra3enabschnit-
te mit Uberschreitungen von Lpgy 65 dB(A) und / oder Lnigh: 55 dB(A) als
Larmbrennpunkte bezeichnet. Hier besteht ein Handlungsbedarf fir Maf3nah-
men zur LArmminderung. Dies betrifft folgende Abschnitte:

die LandesstraRe 390 zwischen Ortseinfahrt Seelze im Norden und der
B 441,

LandesstralRe 395 zwischen der Ortseinfahrt Letter im Norden und der
Bahntrasse sowie die

die Bundesautobahn BAB A 2 zwischen der B 441 und Hohe Mittellandka-
nal.



2.3 Analyse vorhandener Planungen mit Wechselwirkun-
gen zur Larmminderung

Eine wesentliche Grundlage fiir die MaBnahmenplanung sind neben den
vorliegenden Larmkartierungen auch die bereits vorhandenen Planungen.
Einige der in Seelze beschlossenen Planungen beinhalten MaRnahmen, die
neben ihrem eigentlichen Ziel voraussichtlich auch Auswirkungen auf die
Larmsituation haben werden. Es ist daher sinnvoll, diese zunéchst zu analysie-
ren und die darin enthaltenen Hinweise und Empfehlungen aus Sicht der
Larmaktionsplanung zu beurteilen.

Relevante Planungen in Seelze mit potentiellen Auswirkungen auf die Larmsi-
tuation sind:

Klimaschutz-Aktionsprogramm (2010),
Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Seelze (2010 - 2013),
geplante Bauvorhaben der Stadt Seelze,

Landeshauptstadt Hannover Verkehrsuntersuchung Wasserstadt Limmer
(2014),

Erlauterungsbericht zu aktiven Larmschutzmafnahmen im Bereich des
Seelzer Stadtteiles Dedensen.

Klimaschutz-Aktionsprogramm (2010)*

Die Stadt Seelze ist Mitglied im Klima-Biindnis. Dieses steht fur einen ganzheit-
lichen Ansatz im Klimaschutz. Mit dem Beitritt hat sich die Stadt verpflichtet die
Treibhausgasemissionen vor Ort zu reduzieren. Daher wurde der Klimaschutz-
Aktionsplan aufgestellt mit dem umweltschadliche Emissionen reduziert werden
sollen. Als wesentliche Handlungsfelder werden benannt:

Verkehrsentwicklungsplanung mit dem Ziel der Verkehrsvermeidung:
strategische Regional- und Bauleitplanung mit Vermeidung zergliederter
Siedlungsstrukturen, Starkung vorhandener Einwohnerschwerpunkte, Sied-
lungsentwicklung entlang vorhandener Verkehrsachsen,

2! Klimaschutzagentur Region Hannover GmbH: Seelze Klimaschutz-

Aktionsschutzprogramm — Klimaschutzziele: Ein integriertes Klimaschutzkonzept fur
die Stadt Seelze; Stand 2010.
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Verkehrsvermeidung durch Verlagerung von motorisierten Stral3enverkehr:
Erhéhung des OPNV-Anteils von 9 % (Bezugsjahr 2005) auf 15 % (Progno-
sejahr 2020) durch Ausbau des OPNV-Angebotes, Informationsoffensive
zum OPNV-Angebot, niedrige Tarife;

Erhdhung des Radverkehrsanteils von 12 % (Bezugsjahr 2005) auf 20 %
(Prognosejahr 2020) durch Schaffung von Fahrradabstellanlagen an Quel-
len und Zielen, Ausbau der Radverkehrswege,

Verkehrsverflissigung:

Vermeidung von ,Stop & Go* durch Optimierung der Lichtsignalanlagen-
Koordinierung; energieeffizientes Fahren durch ,Oko-Fahrtraining* und Of-
fentlichkeitsarbeit.

Die aufgefuhrten Handlungsfelder sind allgemeine MalRnhahmenstrategien des
Klimaschutz-Aktionsprogrammes der Larmaktionsplanung (vgl. Kapitel 3.2.1)
und unterstitzen daher das Ziel, die Larmbelastungen der Betroffenen zu
reduzieren.

Tabelle 6 fasst die fur die La&rmaktionsplanung relevanten MaRhahmen zusam-
men und bewertet die Auswirkung auf die Larmsituation. Insgesamt kbnnen die
dargestellten Manahmen dazu beitragen die Fahrten im motorisierten Verkehr
und so die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) zu reduzieren. Eine
Halbierung des DTV bringt eine Larmreduzierung um etwa 3 dB(A). Die Beruhi-
gung des innerdrtlichen Stral3ennetzes kann zur Senkung des Geschwindig-
keitsniveaus fuhren. Zuséatzlich sollen alternative Antriebsformen wie Elektro-
mobilitat geférdert werden. Diese sind in der Regel leiser als herkdbmmliche
Benzin- oder Dieselfahrzeuge. Dadurch kdnnen Larmemissionen reduziert und
die Belastungen der Anwohner verringert werden.

Tabelle 6: MaRnahmenbewertung Klimaschutz-Aktionsprogramm

MaRnahme

Bewertung

Bildung von Fahrgemeinschaften

Reduzierung der Fahrten mit dem motorisierten
Individualverkehr fiihrt zur Senkung des DTV

Forderung / Optimierung des
OPNVs

Reduzierung der Fahrten mit dem motorisierten
Individualverkehr fiihrt zur Senkung des DTV

Forderung des Radverkehrs

Reduzierung der Fahrten mit dem motorisierten
Verkehr flhrt zur Senkung des DTV

Beruhigung des innerértlichen
Stral3enverkehrs

Reduzierung der Fahrten mit dem motorisierten
Individualverkehr fiihrt zur Senkung des DTV,
Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus

Offentlichkeitsarbeit, vor allem zur
Vermeidung von Kurzstrecken-
fahrten mit dem Pkw

Reduzierung der Fahrten mit dem motorisierten
Verkehr fihrt zur Senkung des DTV

Zentralisierung der Wohngebiete

Reduzierung der Fahrten mit dem motorisierten
Verkehr fihrt zur Senkung des DTV

alternative Antriebsformen

Verringerung Larm am Emissionsort




Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Seelze?®?**°3!%

Mit der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) soll fir die Stadt
Seelze eine Strategie fir die ressourcenschonende Gestaltung der Mobilitat
entwickelt werden. Der Verkehrsentwicklungsplan wurde als Verkehrstrager
Ubergreifendes Konzept erstellt, dass Anforderungen aus dem demografischen
Wandel, Nahmobilitat und Verkehrssicherheit integriert. Das oberste Ziel ist die
nachhaltige Starkung und Entwicklung der Stadt Seelze als bedeutsamer
Wirtschafts-, Wohn- und Kulturstandort in der Region Hannover.

Als planungsorientierte Handlungsziele wurden definiert:
Vermeidung unnétiger Verkehrsleistungen,
Veranderung des Modal Splits zu Gunsten des Umweltverbundes,
Verbesserung der Effizienz in der Abwicklung aller Verkehrsarten im Netz,

Abwicklung eines funktionsgerechten und stadtvertraglichen Wirtschaftsver-
kehrs,

Vernetzung der Verkehrssysteme und

Attraktivierung des StraRenraumes.

Die Handlungsziele sind Teil der allgemeinen MaBhahmenstrategie der Larmak-
tionsplanung (Kapitel 3.2.1). Sie kdnnen zur Larmreduzierung beitragen.

Die MalRnahmen des Verkehrsentwicklungsplanes mit denen die Handlungszie-
le erreicht werden sollen und gleichzeitig relevant fur die Larmaktionsplanung
sind, fasst die Tabelle 7 zusammen.

% SHP Ingenieure (2010): Verkehrsentwicklungsplan Seelze — Teil I: Zustandsanalyse

und Leitbild.

SHP Ingenieure (2012): Verkehrsentwicklungsplan Seelze — Teil 1l: Planungskon-
zepte.
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% sHp Ingenieure (0.J.): Verkehrsentwicklungsplan Seelze — Stadtweite Bewertung

der MalRnahmen aus VEP und Anmerkungen der Ortsrate — Reihenfolge geman

gewichteter Gesamtbewertung.

. sHP Ingenieure (2012): Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Seelze Kurzfassung.

2 gHp Ingenieure (2013): Erganzende MaRnahmenreihung — Kostenschatzung und

qualitative Einschatzung des Nutzens der MalRnahmen aus dem Verkehrsentwick-
lungsplan und der Anregungen aus den Ortsraten.
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Tabelle 7:

MaRnahmenbewertung Verkehrsentwicklungsplan

MaRnahme

Bewertung

Umsetzungsstand

Umgestaltung der Ortsein-
fahrt an der Garbsener

Reduzierung des Ge-
schwindigkeitsniveaus im

noch nicht in der
Umsetzung

g Landstral3e (L 390) Bereich der Ortseinfahrt
[«H)
& Veranderung der StralRen- Steigerung der Leistungsfa-  noch nicht in der
fuhrung im Zuge der L 390 higkeit fhrt zur Versteti- Umsetzung
(Ziel: vierarmiger Knoten) gung des Verkehrsflusses
Querungssicherung in der Erh6éhung der Attraktivitat noch nicht in der
Klécknerstraf3e (L 395) fur den FuR3- und Radver- Umsetzung
Hohe im Weidefeld kehr kann zur Reduzierung
des motorisierten Individu-
alverkehrs und somit der
DTV fihren
Einrichtung einer Geh-/ Erhdhung der Attraktivitat noch nicht in der
Radverkehrsverbindung fur den FuB3- und Radver- Umsetzung
zum Gewerbepark Letter- kehr kann zur Reduzierung
holz des motorisierten Individu-
alverkehrs und somit der
DTV fihren
5 Verbreiterung des Seiten- Erhdhung der Attraktivitat noch nicht in der
b raumes in der Kléckner- fur den FuB3- und Radver- Umsetzung
- stralRe (Bruckenbereich) kehr kann zur Reduzierung
des motorisierten Individu-
alverkehrs und somit der
DTV fiihren
Umgestaltung der Kltck- Erh6éhung der Attraktivitat noch nicht in der
nerstral3e im nérdlichen fur den FuR3- und Radver- Umsetzung
Abschnitt kehr kann zur Reduzierung
des motorisierten Individu-
alverkehrs und somit der
DTV fihren
Ausbau des Knotenpunktes  Steigerung der Leistungsfa-  noch nicht in der
B 441 /L 395 higkeit fihrt zur Versteti- Umsetzung
gung des Verkehrsflusses
. SchlieBung der Larm- Reduzierung der Larmim-  nicht umgesetzt®
£  schutzwand missionen
S
8 Flusterasphalt auf der A 2 Reduzierung der noch nicht in der
im Bereich Gimmer Larmemissionen Umsetzung
o
& Flusterasphalt auf der A 2 Reduzierung der noch nicht in der
3 im Bereich Dedensen Larmemissionen Umsetzung
<)
[a}
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Ein Gutachten der Niedersachsischen Landesbehdrde fiir StraRenbau und Verkehr
Geschéftsbereich Hannover ergab, dass die Kosten fiir den aktiven Larmschutz im

22 Vergleich zum angestrebten Nutzen unverhéltnismagig sind.



Im Verkehrsentwicklungsplan wird angemerkt, dass die im Regionalen Raum-
ordnungsprogramm der Region Hannover aufgefiihrte Leinequerung zwischen
B 6 (Westschnellweg) und der Bahndammtrasse (Hannover Ahlem) zur ver-
kehrlichen Entlastung der Stockener StralRe (L 395) fuhrt. Allerdings ist eine
Realisierung aufgrund der Finanzierung derzeit nicht absehbar.

Nach Angaben des Verkehrsentwicklungsplanes kommt es bei Einrichtung der
Bedarfsumleitung der A 2 zu Kapazitatsproblemen, da gerade die Lichtsignalan-
lagen nicht auf diese Situation reagieren konnen. Daher wird im VEP empfohlen
ein Sonderprogramm fir solche Situationen vorzuhalten, dass bei Bedarf von
der Verkehrsmanagementzentrale Niedersachsen gestartet werden soll. Zur
Steigerung der Leistungsfahigkeit wird mittelfristig ein Ausbau der Knotenpunk-
te im Zuge der B 441 empfohlen. Dies wirde auch die Attraktivitat der B 441 als
Entlastungsstrecke erhéhen. Mit Aufhebung der Tonnagebegrenzung durch die
Sanierung der Eisenbahn- und Kanalbriicke kdnnte der Verkehr auch in Rich-
tung Hannover Uber die B 441 abgewickelt werden. Dadurch wirden die
Stadtteile Lohnde und Gimmer entlastet werden.

Der Umweltverbund soll durch die Malinahmen des Verkehrsentwicklungspla-
nes gefordert werden. Ziel ist es den Modal Split-zu Gunsten der umweltscho-
nenden Verkehrsmittel zu verschieben. Dadurch ist es mdglich den DTV zu
senken. Die Ausstattung der Haltestellen mit Fahrgastunterstdnden soll verbes-
sert und ein elektronisches Fahrkartensystem implementiert werden. Zur
Steigerung des Ful3- und Radverkehrsanteils sollen hierbei unter anderem
Verbindungsdefizite behoben, Radabstellanlagen eingerichtet und Rad- und
FuRBwege ausgebaut werden.

Stadtebauliche Planungen

An der B 441 werden neue Wohneinheiten entstehen und das bestehende
Gewerbegebiet wird vergroRert.**** Dadurch kénnen die verkehrlichen Belas-
tungen und folglich auch die Larmbelastungen entlang der zu- und abflieBenden
StralRen zunehmen.

Die Stadt Hannover plant das neue Wohngebiet Wasserstadt Limmer. Gemaf

dem zu diesem Vorhaben erstellten Verkehrsgutachten werden in der Spitzen-

stunde etwa 188 Kraftfahrzeuge auf der B 441 in Richtung Seelze fahren.*® Die
Verteilung ins weitere Netz ist nicht bekannt. Es ist jedoch davon auszugehen,

dass auch die Verkehrsstarke im Zuge der L 395 zunehmen wird.

¥ Stadt Seelze (2015): Bebauungsplan Nr. 46 ,Seelze-Siid, 3. Bauabschnitt* fir den

Stadtteil Seelze mit 6rtlichen Bauvorschriften.

Stadt Seelze (2013): Bebauungsplan Nr. 30 A ,Zweiter Bauabschnitt Gewerbepark
Letterholz* fir den Stadtteil Seelze mit 6rtlichen Bauvorschriften.

SHP Ingenieure (2014): Landeshauptstadt Hannover Verkehrsuntersuchung
Wasserstadt Limmer.
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Unter Anwendung der DTV aus der Larmkartierung und der Annahme, dass in
der Spitzenstunde alle Fahrzeuge weiter auf der L 395 fahren, wéare dies im
Worst-Case eine Verkehrszunahme von rund 12 %. Eine Verkehrszunahme von
20 % fuhrt erfahrungsgeman zu einer LArmzunahme von einem Dezibel. Daher
ist anzunehmen, dass die Verkehrszunahme in Folge der Entwicklung des
Wohngebietes Wasserstadt Limmer keine relevanten Auswirkungen auf die
zukunftigen Larmbelastungen an der L 395 hat.

2.4 Analyse der Larmbrennpunkte

Nachfolgend werden die in Kapitel 2.2 dargestellten La&rmbrennpunkte hinsicht-
lich Larmbelastung, der larmrelevanten Parameter, der Bedingungen fir die
Verkehrsarten und der Situation in den Strallenraumen betrachtet. Die Daten
wurden dem Larmberechnungsmodell entnommen und auf Plausibilitat gepruft.
Zusatzlich wurde eine Vor-Ortbegehung durchgefiihrt.

Garbsener Landstrafl3e / Goxer Landstral3e (L 390)

Je nach Lage liegen die Larmpegel an den strallenzugewandten Hausfassaden
oberhalb der gesundheitsgefahrdenden Auslosewerte von 65 dB(A) im Tages-
mittel und 55 dB(A) in den Nachtstunden (vgl. Abbildung 6 Seite 17, Tabelle 8).

Zum Schutz der Anwohner gegen Larm sind an der L 390 abschnittsweise
bereits Larmschutzwénde- und wélle vorhanden. Diese wurden jedoch nicht alle
bei der Larmkartierung beriicksichtigt, sodass die Larmbetroffenheiten real
geringer ausfallen durften als in der Larmkartierung ausgewiesen. Es ist davon
auszugehen, dass Larmbetroffenheiten an der Ortseinfahrt Garbsener Stral3e
und auf Hohe des Mittellandkanals sowie an der Bahnuberfuhrung verbleiben.
Auf Hohe des Mittellandkanales und der Bahntrasse Uberlagen sich zudem der
StrafRen- und der Schienenverkehrslarm, sodass die Anwohner hier von beiden
Larmarten betroffen sind.

Die Ortsdurchfahrt verfugt tber je einen Richtungsfahrstreifen (Abbildung 9)
und je nach Lage von 14.300 bis 14.900 Kraftfahrzeugen am Tag befahren. Der
Schwerverkehrsanteil betragt je nach Lage zwischen zwei und sechs Prozent.

Der Fahrbahnbelag ist bereits 25 bis 30 Jahre alt und weist zum Teil akustisch
relevante Schaden auf (Abbildung 9). Nach Angaben der Autobahnmeisterei
Wennigsen gibt es Planungen, die L 390 im Untersuchungsabschnitt zu sanie-
ren. Geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen wie zum Beispiel Mittelinseln
sind im gesamten Untersuchungsabschnitt nicht vorhanden.
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Tabelle 8: Zusammenfassung der Bestandsdaten fiir die L 390

Larmpegel an der stral’enzugewan-
det Hausfassade

Tagesmittel: 65 bis 73 dB(A)
Nachtstunden: 55 bis 62 dB(A)

durchschnittliche tagliche Verkehrs-
starke

14.300 bis 14.900 Kfz/24 Stunden

Schwerverkehrsanteil

2-6%

zuléssige Hochstgeschwindigkeit

50 km/h

Verkehrsbedeutung

Uberregionale StraRenverbindung

Fahrbahnbelag

Asphaltbeton, 25 bis 30 Jahre alt, mittlere
Schéaden

Anzahl der Fahrstreifen je Richtung

1

offentlicher Verkehr

Regionalbuslinien: 572, 573, 431

Bebauung

halboffene mehrgeschossige Wohnbebauung

Nutzung

vorwiegend Wohnen

aktiver Schallschutz vorhanden

abschnittsweise (Larmschutzwande und —wélle)

Stockener Stral3e / KlécknerstralRe (L 395)

Die Ergebnisse der Larmkartierung zeigen fur die L 395 Larmpegel oberhalb
der gesundheitsrelevanten Larmpegel von 65 dB(A) im Tagesmittel und

55 dB(A) in den Nachtstunden (vgl. Abbildung 7 Seite 17, Tabelle 9). Grund fir
die L&rmbelastungen ist neben der Verkehrsstarke auch der geringe Abstand
zwischen Hauserfassade und Fahrbahn (Abbildung 10).

An der Ortsdurchfahrt Giberwiegt die Wohnnutzung (Tabelle 8). Die durchschnitt-
liche tagliche Verkehrsstarke betragt je nach Lage etwa zwischen 15.600 bis
21.900 Kraftfahrzeuge am Tag mit einem Schwerverkehrsanteil zwischen funf
und sechs Prozent. Die Fahrbahn der Straenverbindung ist asphaltiert und
weist keine akustisch relevanten Schaden auf.
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Abbildung 10:

L 395 Hohe Leineblick in Blickrichtung Norden (links) und Héhe
Tiergarten-straf3e in Blickrichtung Norden (rechts)

Tabelle 9:

Zusammenfassung der Bestandsdaten firr die L 395

Larmpegel an der strallenzugewan-
det Hausfassade

Tagesmittel: 65 bis 73 dB(A)
Nachtstunden: 55 bis 63 dB(A)

durchschnittliche tagliche Verkehrs-
starke

15.500 bis 21.900 Kfz/24 Stunden

Schwerverkehrsanteil

5-6%

zulassige Hochstgeschwindigkeit

50 km/h

Verkehrsbedeutung

regionale StralRenverbindung

Fahrbahnbelag

Asphaltbeton, 10 Jahre alt, keine Schaden

Anzahl der Fahrstreifen je Richtung

1

offentlicher Verkehr

Regionalbuslinien: 574, 581, 700

Bebauung halboffene Bebauung mit Mehrfamilienh&user,
zum Teil auch geschlossene Blockrandbebau-
ung

Nutzung vorwiegend Wohnen

aktiver Schallschutz vorhanden

nein

Bundesautobahn A 2

Der untersuchte Abschnitt der BAB A 2 ist je Richtung dreistreifig ausgebaut.
Trotz der vorhandenen Larmschutzwand auf der Siidseite der A 2 sind die
Anwohner gesundheitsrelevanten Pegeln tiber 65 dB(A) im Tagesmittel und
Uber 55 dB(A) in den Nachtstunden ausgesetzt (vgl. Abbildung 8 Seite 18,
Tabelle 10). Die betroffenen Wohngebaude befinden sich je nach Lage zwi-
schen 60 und 250 m entfernt von der BAB A 2 (Abbildung 11). Nordlich der A 2
an der Forstamtsstrafle wurden entsprechend der Larmkartierung Pegel bis zu
81 dB(A) im Tagesmittel und 74 dB(A) in der Nacht an den Hausfassaden
berechnet. Passive LArmschutzeinrichtungen sind vorhanden.

Ausldser der hohen Larmpegel ist die starke Verkehrsbelastung der A 2.
Anzumerken ist zudem, dass die Larmkartierung nur die Richtgeschwindigkeit
von 130 km/h beriicksichtigt. Die real vom Kraftfahrzeugverkehr gefahrenen
Geschwindigkeiten liegen vermutlich oberhalb von 130 km/h.



Entsprechend sind héhere Immissionspegel als in Larmkartierung berechnet
entlang der BAB A 2 zu erwarten. Zudem fiel bei der Ortsbesichtigung auf, dass
die Larmschutzwand auf der Sidseite in Verlangerung der Reuterwiesen fir
etwa 50 m defekt ist. Dadurch ist davon auszugehen, dass die La&rmpegel in
Dedensen Uber den in der Larmkartierung errechneten Werten liegen.

Im Jahr 2015 soll der Hauptfahrstreifen der A 2 in Fahrtrichtung Hannover
saniert werden,®" woraus sich eine Verbesserung der Larmsituation ergeben
kann.

Abbildung 11: Bereich BAB A 2 / Reuterwiesen Blickrichtung Westen (links) und
Reuterwiesen Blickrichtung Osten (rechts)

Tabelle 10: Zusammenfassung der Bestandsdaten fur die BAB A 2
Larmpegel an der straBenzugewan- Tagesmittel: 65 bis 81 dB(A)
det Hausfassade Nachtstunden: 55 bis 74 dB(A)

durchschnittliche tagliche Verkehrs- 89.800 bis 91.200 Kfz / 24 Stunden
starke

Schwerverkehrsanteil 19-21%

Richtgeschwindigkeit 130 km/h

Verkehrsbedeutung Uberregionale StraRenverbindung
Fahrbahnbelag Splittmastixasphalt, keine Schaden

Anzahl der Fahrstreifen je Richtung 3

offentlicher Verkehr nein

Bebauung offene Bebauung mit Ein- und Mehrfamilienh&u-
sern

Nutzung Wohnen

aktiver Schallschutz vorhanden abschnittsweise

aktiver Schallschutz vorhanden ja

37 Niedersachsische Landesbehérde fiir StraRenbau und Verkehr.
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3 Malnahmenplanung

Die MaRnahmen zur Larmminderung werden fur den Stral3en- und Schienen-
verkehr dargestellt. Dabei werden zunachst die generellen MalRnahmen zur
Larmminderung fur den Schienen- und Straf3enverkehr aufgezeigt.

Fur den Schienenverkehr werden keine konkreten Mal3hahmenempfehlungen
erarbeitet. Die MalRnahmenplanung musste in Abstimmung mit der Deutschen
Bahn erfolgen.

Entsprechend des Auftrages der Stadt Seelze werden in dem vorliegenden
Larmaktionsplan der zweiten Stufe fur die in Kapitel 2.2 identifizierten L&arm-
brennpunkte fir den StralBenverkehr Larmminderungsansétze bezuglich der
zulassigen Hochstgeschwindigkeiten, Fahrbahnoberflachen und zum Schall-
schutz am Ausbreitungsweg untersucht.

3.1 MaRnahmen Schienenverkehr

3.1.1 Generelle MalRnahmen

Mdogliche MaRnahmen zur Senkung des Schienenlarms setzen am Fahrweg,
am Fahrzeug und am Schallausbreitungsweg an (Tabelle 11). Zur Larmminde-
rung im Schienenverkehr gibt es somit eine Vielzahl von wirksamen Mal3nah-
men, deren Moglichkeiten aber oft nicht genutzt werden. Dies liegt auch daran,
dass der Grof3teil der besonders wirksamen MalRBnahmen nicht im Einflussbe-
reich der Kommunen liegt.

Tabelle 11: Generelle Malinahmen zur LA&rmminderung im Schienenverkehr
Larm-
Ansatz MaRnahmen im Schienenverkehr minderungs-
wirkung

Malinahmen BUG (besonders Uberwachtes Gleis): +

am Fahrweg Gleisuberprifung und -pflege (Schleifen)
(Niedrigst-)Schallschutzwande ++
Schienenstegdampfer +
Entdréhnung von Briicken ++

MalRnahmen Larmarme Bremsen (Stichwort: LL-Sohle) ++

am Fahrzeug

MaRRnahmen Schallschutzwande, Mittelwande, Schallschutz- ++

am Ausbrei- waélle, Troglage, Galeriebau, Tunnel

tungsweg

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung
Quelle: eigene Darstellung.



Die Wirkungen dieser MaBnahmen sind u. a. in den Schlussberichten zu den
Forschungsprojekten EffNoise® oder KONUBA®** dargestellt. Stark pauschali-
siert lasst sich das Larmminderungspotenzial der heute bereits verfligbaren
MaRnahmen in etwa mit 20 dB(A) beziffern (Tabelle 12).

Tabelle 12: Maximales Larmminderungspotenzial bei Schienenverkehrslarm
LarmminderungsmalRnahme Potenzial
Austausch von Klotzbremsen gegen Kompositbremsbldcke

-10 dB(A)
Schienenschleifen / ,besonders iberwachtes Gleis*
Larmschutzwéande -5 bis -12 dB(A)

Summe etwa -20 dB(A)

Neben MalRnahmen direkt am Schienenweg bietet auch die Stadtentwicklung
Potenziale zur Larmminderung. So kann durch die Ausrichtung von Gebéauden,
die Gelandegestaltung und das gezielte Schlie3en von Baullicken die Schal-
lausbreitung verhindert werden. Geschlossene Hauserzeilen oder parallel zur
Bahnstrecke ausgerichtete Gebaude wirken schallabschirmend mit Pegelreduk-
tionen von bis zu 20 dB(A). Zwar ist die der Larmquelle zugewandte Hausfas-
sade nach wie vor direkt dem Larm ausgesetzt, jedoch werden durch diese Art
der Bebauung ruhige rickwartige Bereiche geschaffen. So werden larmsensible
Innenraume wie Schlafzimmer und AuRenbereiche vor Larm geschiitzt.

3.1.2 Projekte im Rahmen des Verkehrslarmschutzpa-
ketes Il des Bundes

Das vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur aufgelegte
nationale Verkehrslarmschutzpaket 1l vom 27. August 2009 gibt ausgehend
vom Jahr 2008 das Ziel aus, die Belastigungen durch den Schienenlarm bis
zum Jahr 2020 um 50 % zu reduzieren (10 dB(A)).

¥ LARMKONTOR GmbH: EffNoise, Service contract relating to the effectiveness of

noise mitigation measures, EC project no. B4-3040/2002/346290/MAR/C1, by order
of the EUROPEAN COMMISSION - DG Environment, February 2004.

LARMKONTOR GmbH / LK Argus GmbH / Heinz Steven: KoONUBA, Ermittlung von
beziiglich der Kosten-Nutzen-Verhaltnisse optimierten MalRnahmenpakete fir einen
verbesserten Schutz vor StraRen- und Schienenverkehrslarm (FKZ 206 54 101). Im
Auftrag des Umweltbundesamtes, Mai 2008.
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Damit sollen dem weiter hohen Nachholbedarf bei diesem Verkehrstrager und
den noch nicht ausgeschdpften technischen Optimierungsmaoglichkeiten von
Schienenfahrzeugen Rechnung getragen werden. Ziel sind vor allem die hoch
belasteten Strecken des Guterverkehrs. Dort werden mit einer Senkung der
Gerauschgrenzwerte sowie mit Malinahmen am Fahrweg und am Fahrzeugbe-
stand moglichst rasch wirksame Verbesserungen angestrebt, die nachfolgend
genannt werden.

Gerauschgrenzwerte fur Schienenfahrzeuge

Bei der Gerduschoptimierung von Schienenfahrzeugen besteht ein hoher
Nachholbedarf. Ende 2005 wurden auf europaischer Ebene technische Spezifi-
kationen fur die Interoperabilitat (TSI Larm) beschlossen. Diese enthalten
erstmals Larmemissions-Grenzwerte flir neue und wesentlich umgestaltete
Eisenbahnfahrzeuge. Durch die Einfuhrung der Grenzwerte erzwingen sie fur
Guterwagen die Verwendung von Komposit-Bremssohlen, die den Larm
gegenuber herkdmmlichen Grauguss-Bremssohlen um rund 5 dB(A) verringern.
Inzwischen wurde die TSI Larm 2011 und 2014 aktualisiert. Seit der letzten
Novellierung missen umgerustete Guterwagen die gleichen Grenzwerte
einhalten wie neue Guterwagen.

Verbundprojekt ,LaGiV — Larmreduzierter Guterverkehr durch innovative
Verbundstoff-Bremsklotzsohlen®

Zur Umristung der Glterwagen von den heute im Einsatz befindlichen und fir
die larmverursachenden Rollgerdusche verantwortlichen Graugussbremssohlen
auf Verbundstoffsohlen konzentrieren sich die derzeitigen Aktivitaten der
Schienenverkehrsindustrie im Wesentlichen auf zwei mogliche Sohlenarten: K-
Sohlen (Komposit-Bremssohlen) und LL-Sohlen (Low-Low-Sohlen). Die techni-
schen Eigenschaften der K-Sohle bedingen bei der Umriistung einen umfang-
reichen Umbau der Bremsanlage, der nur wahrend eines langeren Werkstatt-
aufenthalts z. B. im Rahmen einer Revision mdglich ist. Die LL-Sohle dagegen
kann direkt gegen die GG-Sohle (Grauguss-Bremssohle) ausgetauscht werden.

Der internationale Eisenbahnverband UIC hat den Einsatz der neuen gerausch-
armen Bremstechnologien mittlerweile freigegeben. Ziel des Pilot- und Innovati-
onsprogramms ,Leiser Glterverkehr* ist es daher, Innovationshemmnisse flr
die Weiterentwicklung von Verbundstoff-Bremsklotzsohlen (V-BKS) zu identifi-
zieren und moglichst zu minimieren. Die uneingeschréankte Verfugbarkeit der
LL-Sohle ist fur die Erreichung der langfristigen Projektziele wesentlich, weil so
eine flachendeckende Umristung kostengiinstig und einfach erfolgen kann.



Konjunkturprogramm |l: Erprobung innovativer Techniken

Im Rahmen des Konjunkturprogramms wurden von 2009 bis 2011 zur Larm-
und Erschitterungsminderung 13 Technologien erprobt. Ziel ist es nachzuwei-
sen, welchen Beitrag sie zur Minderung des Larms leisten kdnnen. Messbare
Minderungseffekte liegen seit Juni 2012 vor und sind in Tabelle 13 zusammen-
gefasst. Geplant ist es, die erfolgreich getesteten Ma3nahmen bei der Novellie-
rung der 16. BImSchV aufzunehmen.

Der Schienenstegdampfer und Schienenabschirmung setzen direkt an der
Schiene an. Wahrend der Schienenstegdampfer vornehmlich fur die Dampfung
der Schwingungen der Schiene sorgt, und damit den von diesen abgestrahlten
Luftschall mindert, wirkt die Schienenabschirmung direkt auf die Abstrahlung
des Luftschalls.

Mit den Schienenschmiereinrichtungen sollen die hochfrequenten Quietschge-
rausche bei Kurvenfahrten gemindert werden. Die Einrichtungen sind fur
Kurvenradien unter 500 m vorgesehen.

Bei der Briickenentdréhnung werden verschiedene Technologien in Abhangig-
keit von der Bauart der Briicke kombiniert. So kamen bei den Tests beispiels-
weise Bruckendampfer mit Besohlten Schwellen oder Brickendampfer mit
Schienenstegdampfern zum Einsatz. Weitere nutzbare Technologien sind
Hochelastische Schienenbefestigungen, Feste Fahrbahn oder Gelanderausbil-
dungen als Schallschutzwand.

Gleisbremsen werden an Rangierbahnhofen eingesetzt. Der Einsatz erzeugt
hochfrequente Quietschgerdusche. Mit der Verwendung von Schmiermitteln
kann die Belastigung deutlich hérbar reduziert werden. Bei der Bergbremse
kann eine Reduzierung um 3 dB(A) und bei der Talbremse eine Reduzierung
um 8 dB(A) erreicht werden.

Niedrige Schallschutzwande werden direkt am Gleis eingesetzt. Ihre Wirkung ist
abhangig von ihrer Héhe (55 oder 74 cm H6he) und ihrer Nahe zu den Gleisen.
Der Abstand zur Gleisachse betragt 1,75 m. Die niedrigen Schallschutzwande
erreichen nicht die Wirkung hoher Wande, kdnnen aber oftmals dort eingesetzt
werden, wo hohe Schallschutzwande nicht errichtet werden dirfen.

Das High Speed Grinding ist ein Schienenschleifverfahren mit einer Arbeitsge-
schwindigkeit zwischen 70 und 80 km/h. Somit kdnnen Strecken bearbeitet
werden, ohne das ein Sperren der Gleise notwendig wird. Die Wirkung des High
Speed Grindings entspricht der Wirkung des Verfahrens ,Besonders Giberwach-
tes Gleis”.
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Tabelle 13: Minderungspotenziale neuer Technologien im Schienenverkehr

. Effekte nach Schall
Technologie

03 (1990)
Schienenstegdamper (SSD) / Schienenabschirmung (SSA) -2 dB(A) (SSD) /
-3dB(A) (SSA)
Schienenschmiereinrichtungen (SSE) -3 dB(A)
Briickenentdréhnung - 6 dB(A)
Reibmodifikator fur Gleisbremsen - 3 bis — 8 dB(A)
Niedrige Schallschutzwénde (nSSW) - 2 bis — 6 dB(A)
High Speed Grinding (HSG) -3dB(A)

Quelle: Eigene Darstellung nach DB Netz AG: Innovative MaRnahmen zum L&rm- und
Erschitterungsschutz am Fahrweg, Schlussbericht 15.06.2012, S. 5.

3.1.3 Forderprogramm und Larmabhéngiges Trassenpreis-
system*

Zum 1. Juni 2013 hat die DB Netz AG das larmabhéangige Trassenpreissystem
(LaTPS) eingefiihrt. Dieses sieht hohere Entgelte fur Giterzige vor, wenn
diese zu mehr als 20 % aus lauten Giterwagen bestehen. Die Héhe der
Entgelte als auch der geforderte Anteil leiser Glterwagen werden bis 2020
sukzessive erhoht. Gleichzeitig erhalten die Eisenbahnverkehrsunternehmen fir
jeden umgeristeten Guterwagen einen laufleistungsabhéangigen Bonus.

Zusatzlich unterstiitzt das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur seit dem 9. Dezember 2012 Wagenhalter bei der Umriistung von
Guterwagen auf leise Bremstechnologie. Die Finanzierung fur die Umrlstung
erfolgt durch einen Bundeszuschuss. Das Férderprogramm ist auf acht Jahre
ausgelegt und beinhaltet maximal 152 Millionen Euro.

Ziel der MaRnahmen ist eine Umristung aller Giterwagen bis zum Jahr 2020.

0 Forderprogramm und Larmabhangiges Trassenpreissystem schaffen Anreize:

http://www1.deutschebahn.com/laerm/laermreduktion_am_fahrzeug/bonussystem_f
uer_leise_zuege.html, Zugriff am 11.5.2015.


http://www1.deutschebahn.com/laerm/laermreduktion_am_fahrzeug/bonussystem_fuer_leise_zuege.html
http://www1.deutschebahn.com/laerm/laermreduktion_am_fahrzeug/bonussystem_fuer_leise_zuege.html

3.1.4 Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen
des Bundes (2005)*

Entsprechend der Richtlinie fiir die Férderung von Mal3nahmen zur La&rmsanie-
rung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahn des Bundes kénnen
Investitionen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen durch
Zuschusse vom Bund gefordert werden. Voraussetzung hierfur ist, dass die
vorgegeben Immissionswerte Uberschritten werden. In Kern-, Dorf- und Misch-
gebieten werden bei 72 dB(A) tagsuber (Lpen) bzw. 62 dB(A) nachts (Lyigr) die
Grenzwerte erreicht. In Wohngebieten liegen die Grenzwerte bei 70 dB(A) am
Tag und 60 dB(A) in der Nacht. Ein Rechtsanspruch auf Larmsanierung besteht
jedoch nicht. Als aktive LarmschutzmalRnahmen kommen Larmschutzwande
oder- walle in Betracht. Fir passive LarmschutzmaflRnahmen kénnen Schall-
schutzfenster eingesetzt werden.

Das Gesamtkonzept zur Larmsanierung wurde im April 2005 verdéffentlicht.
Zwischen 1999 und 2006 stellte die Bundesregierung fir die LArmsanierung an
Bundeseisenbahnstrecken im Rahmen des Sanierungsprogrammes jahrlich
rund 51 Millionen Euro zur Verfiigung.*?

Nach dem Gesamtkonzept zur LArmsanierung des Bundes waren in Seelze
nach aktuellem Kenntnisstand die folgenden MaBnahmen geplant: **

Seelze — Gummer, Dedensen (Streckennummer 1.700 von km 14 bis km
18),

Seelze — Letter Knoten (Streckennummer 1700, 1701, 1705, 1750 von km
6,8 bis 8,1 bzw. von km 13,3 bis 14,6),

Seelze — Rangierbahnhof (Streckennummer 1700 von km 8,1 bis 11,7).

An den genannten Bereichen wurden Larmschutzwande gebaut. Diese wurden
2006 bzw. 2012 fertiggestellt.

41 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Richtlinie fur die

Foérderung von MaRnahmen zur L&rmsanierung an bestehenden Schienenwegen
des Bundes, 01.01.2013.

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, DB ProjektBau GmbH:
Larmsanierung im bestehenden Schienennetz:
http://www1.deutschebahn.com/laerm/infrastruktur/laermsanierung.html.

42

43 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, MaRnahmen zur

Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahn des Bundes, Ge-
samtkonzept zur Larmsanierung, Anlage 1, Stand: 30. Méarz 2015.
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3.2 MaRnahmen StraRenverkehr

3.2.1 Generelle MaRnahmen

In der Regel reichen einzelne MaRnahmen zur Larmminderung im StralBenver-
kehr nicht aus, um eine wirksame Larmminderung zu erreichen. Mal3nahmen
kénnen technischer, baulicher, gestalterischer, verkehrlicher und organisatori-
scher Natur sein. Die Prioritét sollte bei vorbeugenden Maf3nahmen liegen bzw.
bei MalRnahmen, die bereits am Entstehungsort ansetzen.

Die Larmminderung fur den Stral3enverkehr verfolgt generell die Anséatze:

Vermeidung: MaRnahmen, die beitragen, den Verkehrslarm zu vermeiden.
Es gilt das Motto: Am besten ist der Larm, der gar nicht erst entsteht.

Blundelung / Verlagerung: MaRnahmen, die den nicht vermeidbaren Verkehr
biindeln oder in weniger sensible Bereiche verlagern (z. B. auf gewerblich
genutzte oder anbaufreie Strecken).

Vertraglichere Abwicklung: Hierfur sind beispielhaft bessere Fahrbahnen,
eine gedrosselte Geschwindigkeit, gro3ere Abstande zwischen Emissions-
und Immissionsort sowie ein gleichméaRigerer Verkehrsfluss wirksam.

Schallschutz: Prifung von Mdéglichkeiten von Schallschutzwénden oder
Schallschutzfenstern.

Die Larmaktionsplanung fur die Stadt Seelze konzentriert sich auf die Moglich-
keiten einer vertraglicheren Abwicklung des Kfz-Verkehrs. Hier verbergen sich
die groRten Potenziale der Larmminderung (Tabelle 14). Wie zu Beginn von
Kapitel 3 erwahnt, werden fir die Larmbrennpunkte die Handlungsmadglichkei-
ten in Bezug auf die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten, die Fahrbahn und
den aktiven Schallschutz aufgezeigt. Mit ihnen lassen sich auch die gré3ten
Larmminderungseffekte erzielen (vgl. Tabelle 14 und Abbildung 12)

Tabelle 14: Generelle MaBnahmen zur Larmminderung im Kfz-Verkehr
Larm-
Ansatz MalRnahmen auf kommunaler Ebene minderungs-
wirkung
Vermeidung Stadt der kurzen Wege: Erhalt und Schaffung einer (+)
von Kfz- hohen Nutzungsmischung und -dichte in der Stadt,
Verkehr dezentrale Einkaufsmdglichkeiten in Wohngebieten

Dampfung des Pkw-Zielverkehrs in die Innenstad- +
te: Parkraumbewirtschaftung, City-Maut

City-Logistik: Guterverkehrszentren / Verknipfung +
von Binnenschifffahrt, Schienen- und Lkw-Verkehr




Ansatz

MaRnahmen auf kommunaler Ebene

Larm-
minderungs-
wirkung

Forderung von
larmarmen
Verkehrsmit-

Bus und Bahn: gute raumliche Erschlie3ung, hohe
Taktdichten, OPNV-Beschleunigung, flexible
Bedienungsformen, gute Verkniipfung des OPNV
untereinander und mit anderen Verkehrstragern

()

Fahrradverkehr: Radfahrstreifen / Schutzstreifen,

Fahrrad-Abstellanlagen, Bike + Ride, Fahrradver-
leihsysteme, Wegweisung fiir Alltags- und touristi-
schen Radverkehr

()

FuRRverkehr: Querungshilfen an HauptstralRen,
ausreichend breite Gehwege, Befestigung und
Entwéasserung

()

Biindelung
und Verlage-
rung von
Verkehr

Verkehrsberuhigung des Stralennebennetzes:
verkehrsberuhigte Bereiche, Tempo-30-Zonen,
bauliche Verkehrsberuhigung

++

Lkw-Routennetze: Biindelung auf larmunempfindli-
chen Routen

Fahrverbote fur bestimmte Fahrzeuggruppen (z.B.
Lkw) und/oder zu bestimmten Zeiten (z.B. nachts)

++

Verkehrsorganisation: Zuflussdosierung,
Pfortnerampeln, Einbahnstral3en, Abbiegeverbote,
Leitsysteme

In Einzelfallen ggf. auch Stralenneubau: Ortsum-
fahrung, innerstadtische StralBennetzergéanzung

)

Vertragliche
Abwicklung
des Kfz-
Verkehrs

Larmarme Fahrbahnbelage

++

Niedrige Hochstgeschwindigkeiten

++

Stetiger Verkehrsfluss: Koordination Lichtsignalan-
lagen bei niedriger Geschwindigkeit (Griine Welle),
Parkraummanagement (Be- und Entladezonen) zur
Vermeidung von Parken in 2. Reihe, verkehrsberu-
higte Geschéftsbereiche, Kreisverkehre

Hbhere
Aufenthalts-
qualitaten

Stadtebauliche Integration des StraRenraums:
groRerer Abstand zwischen Larmquelle und
Fassade, am Aufenthalt orientierte Gestaltung,
Fahrbahnverengung, Querungsmdglichkeiten

)

Vorbereitende und verbindliche Bauleitplanung:
Trennung unvertraglicher Nutzungen, Festsetzung
geschlossener Bauweisen, Anordnung sensibler
Nutzungen zur straBenabgewandten Seite, larm-
optimierte Festsetzung von Verkehrsflachen, Fest-
setzung von Flachen fiir Schallschutzeinrichtun-
gen, larmoptimierte Uberplanung

++

Baulicher
Schallschutz

Schliel3ung von Bauliicken

++

Tunnel, Troglagen oder Uberbauung

++

Schallschutzwande, Schallschutzwalle

++

Schallschutzfenster

(++)

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung, () Einschrankung
Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 12: Larmminderungspotenziale ausgewahlter MaRhahmen

Bessere Fahrbahnbelage (Sanierung
einer schadhaften Asphaltdecke)

Bessere Fahrbahnbelage
(Asphalt statt schadhaftes Pflaster)

Larmarme Fahrbahnbelage
(z.B. LOA 5D)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Asphalt)

Weniger Verkehr (Reduzierung
der Verkehrsmenge um 20 %)

Weniger Lkw-Verkehr (Reduzierung
des Lkw-Anteils von 10 % auf 5 %)

GroRere Abstande zwischen StralRe
und Hauswand (15 statt 12 m)

m minimale Reduzierung
maximale Reduzierung

0 1 2 3 4 5 6

Reduzierungum ... dB(A)

Quelle: eigene Darstellung beruhend auf Berechnungen, Erfahrungswerten anderer
Larmaktionsplane und Forschungsvorhaben.



3.2.2 Fahrbahnsanierung

Eine Sanierung schadhafter Asphaltfahrbahndecken unter Verwendung konven-
tioneller Asphaltdeckschichten bewirkt je nach Schwere der Fahrbahnschéaden
Pegelminderungen von circa 1 bis 2 dB(A).

Mit neuartigen larmoptimierten Asphaltdeckschichten lassen sich auch bei
innerortstypischen Geschwindigkeiten von 30 und 50 km/h noch wirksamere
Effekte erzielen. Erfahrungen mit dem larmoptimierten Asphalt LOAD zeigen
Larmminderungen von bis zu 5 dB(A), im Mittel 3 dB(A). Als Alternativen zum
larmoptimieren Asphalt LOAD existieren flr innerstadtische Stral3en diinne
Asphaltdeckschichten im HeiReinbau auf Versiegelung (DSH-V Deckschichten)
und der larmarme Splittmastixasphalt (SMA LA). DSH-V — Deckschichten
kénnen auf allen Arten von alten Asphaltbefestigungen eingesetzt werden.
Diese Bauweise wurde auf innerstadtischen StralRen zum Beispiel in Berlin und
Munchen eingesetzt. Innerorts kdnnen La&rmminderungen von im Mittel 3 dB(A)
erreicht werden. Mit dem SMA LA kénnen kostengtinstige larmmindernde
Asphaltdeckschichten mit konventionellen Baustoffen und Einbauverfahren
hergestellt werden. Innerorts kann eine Larmminderung von im Mittel 3 dB(A)
erreicht werden. Der SMA LA eignet sich insbesondere bei Stral3en mit einem
hohen Lkw-Anteil.

Fur AuRRerortsbereiche mit zulassiger Hochstgeschwindigkeit von mehr als

70 km/h eignen sich auch offenporige Asphaltdeckschichten (OPA, sogenannter
Flisterasphalt). Mit diesen Deckschichten kénnen Larmminderungen zwischen
4 und 7 dB(A) erreicht werden. Der OPA wurde auf Autobahnen im gesamten
Bundesgebiet eingebaut.

Eine Fahrbahnsanierung aufgrund eines schadhaften Fahrbahnbelages kommt
lediglich an der L 390 in Betracht. Hierzu bestehen nach Angaben der Auto-
bahnmeisterei Wennigsen bereits Planungen. Der Umsetzungshorizont ist
jedoch nicht bekannt. Hier sollte der Einbau eines larmoptimierten Asphalts
gepruft werden.

Durch den Einbau eines larmoptimierten Asphalts besteht an der L 395 eine
Maoglichkeit zur Larmminderung. Der Einbau sollte bei zukiinftigen Uberlegun-
gen zur Fahrbahnsanierung gepruft werden.

Der Einbau des sogenannten Flisterasphalts an der BAB A 2 wird als MalR3-
nahmen im Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Seelze benannt. Aus akusti-
scher Sicht ist der Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelages an der
BAB A 2 sinnvoll.
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3.2.3 Geschwindigkeitsreduzierung

Je héher die gefahrene Geschwindigkeit ist, desto lauter wird das verursachte
Gerausch. Beispielsweise bewirkt eine Reduktion der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h eine Pegelminderung um 2 bis 3 dB(A).
Geschwindigkeitsreduzierungen sind daher eine wirksame, vergleichsweise
preiswerte und kurzfristig realisierbare MaBnahme. Die Geschwindigkeitsredu-
zierung besitzt zudem positive Synergieeffekte mit der Verkehrssicherheit, der
Aufenthalts- und der Luftqualitét.

Das Minderungspotential ist abhangig von der Fahrbahnoberflache und dem
Lkw-Anteil. Da beim Lkw das Antriebsgerdausch bei niedrigen Geschwindigkei-
ten den wesentlichen Anteil der Gerauschemission ausmacht, sinkt die 1&arm-
mindernde Wirkung von Geschwindigkeitsreduzierungen mit der Zunahme des
Anteils schwerer Fahrzeuge wie Lastkraftwagen und Busse.

Bei einer Reduktion der Geschwindigkeit im innerstadtischen Hauptnetz besteht
aulRerdem bei parallel verlaufenden NebenstraRen die Gefahr, dass sich der
Verkehr dorthin verlagert. Deshalb missen die Gegebenheiten des Nebennet-
zes stets mitbetrachtet werden. Hochstgeschwindigkeiten sollten daher nur dort
herabgesetzt werden, wo es keine parallel verlaufenden Stralen im Nebennetz
gibt oder es sollten dort ebenfalls verkehrsberuhigende MaRnahmen eingesetzt
werden. Auch die Belange des OPNV und ggf. vorhandene Lichtsignalkoordi-
nierungen (Grine Welle) sind zu beachten. Am gunstigsten sind akustisch
gesehen die Falle, in denen sowohl die gefahrenen Geschwindigkeiten gesenkt
als auch ein stetigerer Verkehrsfluss erreicht werden kann.

In den vergangenen Jahren wurde in einigen Stadten die zulassige Hochstge-
schwindigkeit an innerstadtischen Hauptverkehrsstra3en von 50 auf 30 km/h
reduziert. Die umfangreichsten Erfahrungen mit Tempo 30 an Hauptverkehrs-
straf3en liegen in Berlin vor. Dort wurde inzwischen an rund 80 km des Haupt-
netzes Tempo 30 nachts aus Larmschutzgriinden eingefihrt. Dies entspricht
rund 5 % des HauptstralRennetzes. Im Rahmen einer Studie fir den Berliner
Senat wurden die Auswirkungen von Tempo 30 an 19 Hauptverkehrsstral3en
anhand von Vorher-Nachher-Messungen und Vor-Ort-Analysen untersucht.*

Im Ergebnis zeigt die Untersuchung die folgenden Auswirkungen auf die
gefahrenen Geschwindigkeiten:

An 15 der 19 Abschnitte treten statistisch signifikante, also nicht zufallige,
Geschwindigkeitsriickgange auf. Dies entspricht einem Anteil von rund
80 %.

a“ Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin (Auftraggeber), LK

Argus / VMZ (Bearbeiter): Evaluierung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstral3en in
Berlin. 2012.
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Anordnung zu. Erst nach etwa einem halben Jahr pegeln sich die Ge-
schwindigkeiten auf einem stabileren Niveau ein. Selbst nach drei Jahren ist
noch eine leicht abnehmende Tendenz erkennbar.

In der Studie wurde ebenfalls untersucht, ob es Rahmenbedingungen gibt, die
die Wirkung einer Tempo-30-Anordnung beeinflussen. Unter anderem wurden
folgende Einflisse festgestellt:

Autofahrer fahren langsamer, wenn ihnen der Grund der Tempo-30-Anord-
nung durch Zusatzbeschilderung bzw. -markierung bekannt ist
(-Achtung FuBganger®, ,Achtung Kinder* oder ,Larmschutz®).

Bei haufiger Wiederholung des Tempo-30-Schildes verringert sich die
gefahrene Geschwindigkeit.

Die Vermutung, dass auch andere Faktoren wie Fahrbahnbreite, Parken,
OPNV, StraRenraumgestaltung, Abschnittslange, FuR- und Radverkehr, Art
der angrenzenden Bebauung usw. Einfluss auf das Geschwindigkeits-
verhalten haben, konnte nicht statistisch belegt werden.

Positiv ausgedrickt bedeutet dies, dass es keine KO-Kriterien fir die Anord-
nung von Tempo 30 an HauptverkehrsstraRen gibt.

Bezuglich der akustischen Auswirkungen auf den Larm verweist die Berliner
Studie auch auf Erfahrungen aus anderen Stadten (z. B. Freiburg, Jena, Halle).
Danach sinken die Larmbelastungen der Anwohner an den meisten Straf3en,
teilweise jedoch etwas weniger, als nach Modellberechnungen zu erwarten
gewesen ware. Die gemessenen Mittelungspegel sinken um 1,2 bis 3,1 dB(A).
AuRerdem treten bei Tempo 30 deutlich geringere Pegelschwankungen und
niedrigere Spitzenpegel auf als bei Tempo 50.

Neben der akustischen Wirkung wurden auch eine tendenzielle Abnahme der
gemessenen Luftschadstoffbelastung an Tempo-30-Abschnitten und eine
neutrale bis positive Tendenz bei der Verkehrssicherheit festgestellit.

Kriterien zur Geschwindigkeitsreduzierung
aus akustischen Griinden

Nach § 45 StVO kdnnen die StralRenverkehrsbehdrden verkehrsbeschrankende
Mafnahmen ,zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm* anordnen. Ihnen
dient hierbei die LArmschutzrichtlinien-StV als Orientierungshilfe fir die Anord-
nung von verkehrsrechtlichen MaRnahmen zum Schutz vor Larm nach

§ 45 StVO auf Bundes-, Landes-, Kreis- und Hauptverkehrsstral3en.
39
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Darin heil3t es, dass Mal3nahmen der Geschwindigkeitsreduzierung insbeson-
dere in Betracht kommen, wenn der vom Stral3enverkehr herriihrende Beurtei-
lungspegel am Immissionsort in allgemeinen Wohngebieten 70 dB(A) am Tage
und 60 dB(A) in den Nachtstunden Uberschreitet. Fur Mischgebiete und Gewer-
begebiete sind Orientierungswerte von 72 bzw. 75 dB(A) am Tage und 62 bzw.
65 dB(A) in den Nachtstunden angegeben.

Es gilt der Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit. Das heif3t, die Vor- und Nachteile
von EinzelmafRnahmen sind gegeneinander abzuwégen. In diese Abwagung
sind die unterschiedlichen Funktionen der Stra3en, das quantitative Ausmalf3
der Larmbeeintréchtigungen, die Leichtigkeit der Realisierung von Ma3nahmen,
eventuelle Einflisse auf die Verkehrssicherheit, der Energieverbrauch von
Fahrzeugen und die Versorgung der Bevdlkerung sowie die Auswirkungen von
Einzelmalinahmen auf die allgemeine Freizigigkeit des Verkehrs einzubezie-
hen.

Die Berechnung der Beurteilungspegel soll zwar nach RLS-90 erfolgen, was
nicht der Berechnungsmethode bei der Erstellung der Larmkarten entspricht.
Jedoch kdnnen diese Werte fur eine vorlaufige Beurteilung der Machbarkeit von
Geschwindigkeitsbeschrankungen zurate gezogen werden.

Die ,Richtwerte” der Larmschutz-Richtlinien-StV sind keine Grenzwerte. Viel-
mehr sollen sie als ,Orientierungshilfe® dienen, so dass die Strallenverkehrsbe-
horden auch bei Unterschreitung der Richtwerte Spielrdaume fir die Anordnun-
gen besitzen. In der Fachoffentlichkeit werden die Richtwerte der Larmschutz-
Richtlinien-StV kritisch diskutiert, da sie die allgemein als gesundheitsrelevant
anerkannten Schwellenwerte erheblich tbersteigen, namlich um rund 5 bis

7 dB(A).

Die oben genannten Kriterien der Larmschutz-Richtlinien-StV beziehen sich auf
Anordnungen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen. Darlber
hinaus besteht laut StVO auch die Moglichkeit der Anordnung zur ,Unterstit-
zung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung®.

Empfehlung fur Geschwindigkeitsreduzierungen in Seelze

Aufgrund der rechtlichen Rahmenbedingungen werden in Seelze als Auslése-
werte Lpgy > 70 dB(A) und Lyign: > 60 dB(A) fur die Vorprufung auf eine mogli-
che Anordnungsféahigkeit einer Geschwindigkeitsreduzierung herangezogen.
Zusatzlich werden die oben genannten Rahmenbedingungen beachtet. Die
Ergebnisse der Abwéagung fiir eine Geschwindigkeitsreduzierung an den
Larmbrennpunkten in Seelze fasst Tabelle 15 zusammen.



An der L 390 treten die Larmpegel Gber 70 dB(A) am Gesamttag und 60 dB(A)
in der Nacht lediglich punktuell auf. Auch Belastungen von mehr als 65 dB(A)
am Gesamttag und 55 dB(A) in der Nacht gibt es nur an wenigen Bereichen.
Aufgrund der nur punktuell auftretenden Auslésewerttiberschreitungen und der
vergleichsweise hohen verkehrlichen Bedeutung wird eine Reduzierung der
Geschwindigkeit auf 30 km/h nicht empfohlen, da die Verhéaltnismagigkeit der
MaRnahme hier nicht gegeben erscheint. Zudem existiert mit der Sanierung der
Fahrbahn eine alternative Mallnahme um die La&rmpegel zu reduzieren und die
vorhandenen Larmprobleme zu I6sen.

Auch an der L 395 werden die Larmpegel Uber 70 dB(A) am Gesamttag und
60 dB(A) in der Nacht nur an einzelnen Stralenabschnitten erreicht. Jedoch
treten im gesamten Streckenverlauf an den Hausfassaden Larmpegel von mehr
als 65 dB(A) am Gesamttag und 55 dB(A) in der Nacht*® auf. Da die L 395
aufgrund ihrer Klassifizierung eine gehobene verkehrlich Bedeutung hat und
gleichzeitig die Larmbetroffenheiten hoch sind, wird lediglich fiir die verkehrs-
schwéacheren Nachtstunden eine Prifempfehlung aus Larmschutzgriinden
gegeben. Sonst wird der verkehrlichen Bedeutung der L 395 Rechnung getra-
gen. In den Nachstunden Uberwiegt jedoch der Schutz der Anwohner vor Larm
gegenuber der verkehrlichen Bedeutung der Stral3e. Unerwinschte Verlage-
rungseffekte mit relevantem Ausmald sind nicht zu erwarten.

Die Hausfassaden entlang der Bundesautobahn A 2 im Stadtgebiet weisen zum
Teil Pegel von mehr als 70 dB(A) am Gesamttag und 60 dB(A) in der Nacht auf.
Pegel von mehr als 65 dB(A) am Gesamttag und 55 dB(A) in der Nacht treten
an den Hauserfassaden am gesamten Untersuchungsabschnitt auf. An der
BAB A 2 qilt keine zulassige Hochstgeschwindigkeit.

Nach der Larmschutz-Richtlinie-StV kdnnen Geschwindigkeitsbeschrankungen
fur Pkw und Kraftrader geeignet sein, die Spitzengeschwindigkeiten, besonders
schneller Fahrzeuge deutlich zu reduzieren und so die Larmbelastungen der
Anwohner senken. Es ist allerdings stets diejenige MaRnahme vorzuziehen, die
den geringsten Eingriff in den StralRenverkehr darstellt. Demnach wéaren bspw.
aktive SchallschutzmafRnahmen (Larmschutzwénde, Fahrbahnsanierung etc.)
einer Geschwindigkeitsreduzierung immer vorzuziehen. Deren Einbau steht
jedoch kurz- bis mittelfristig nicht in Aussicht (vgl. hierzu die nachfolgenden
beiden Abséatze).

Ein von der Niedersachsischen Landesbehdrde fur StraRenbau und Verkehr,
Geschaftsbereich Hannover in 2013 beauftragtes bzw. erstelltes Gutachten
ergab, dass die Kosten fiir aktive SchallschutzmaRnahmen ,in keinem Verhéh-
nis zu dem angestrebten Schutzzweck” stehen.”® Als mdgliche MalRnhahme

45 22 bis 06 Uhr.

Niedersachsische Landesbehdrde fiir StraBenbau und Verkehr Geschaftsbereich
Hannover (2013): Bundesautobahn BAB A2 im Bereich Dedensen — Erlauterungsbe-
richt.
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werden passive Schallschutzmaflinahmen benannt. Diese haben jedoch keinen
Einfluss auf die Wohnqualitat im Au3enbereich.

Der Einbau eines larmoptimierten Asphalts ist eine langfristige Manahme.
Somit ist der verbleibende kurzfristig umzusetzende Handlungsspielraum zur
Larmreduzierung am Emissionsort gering. Eine Option ware unter Berlicksichti-
gung der gehobenen verkehrlichen Bedeutung der BAB A 2 die Reduzierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit in den Nachtstunden fur Pkw auf 100
km/h und fur Lkw auf 60 km/h.

Diese Regelung gilt zum Beispiel auch aus Larmschutzgriinden an der

BAB A 10 nordlich von Berlin im Bereich Birkenwerder. Im Untersuchungsab-
schnitt Uberlagern sich zum Teil StralBen- und Schienenlarm. Daher ist die
Wirkung der Geschwindigkeitsreduzierung zu untersuchen. Dies ist jedoch im
Rahmen des Larmaktionsplanes fiir die Stadt Seelze nicht moglich.

Tabelle 15: Ergebnis der Abwégung zur Geschwindigkeitsreduzierung
L
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BABA2 = = nein ja® nein ja - 100*/60%°

m Larmbelastungen im gesamten Untersuchungsabschnitt vorhanden
Larmbelastungen im Untersuchungsabschnitt punktuell vorhanden

3.2.4 Schallschutz am Ausbreitungsweg

Schallabschirmende MaRnahmen am Ausbreitungsweg in Form von Schall-
schutzwanden,- wallen, -bebauung oder Gelandeprofilierungen sind eine
wirksame MalRhahme, die die LArmbelastungen um 10 bis 30 dB(A) senken
koénnen.

4 Fahrbahnsanierung, Larmschutzwand.

48 | armmindernder Fahrbahnbelag, Larmschutzwand.
Pkw.

Lkw.

49

50



Aufgrund des hohen Flachenbedarfs und der hohen Trennwirkung sind Schall-
schutzwénde oder wélle vornehmlich Aul3erorts einsetzbar. Innerorts sind
standort- und ortsbildgerechte Gestaltung sowie die Durchlassigkeit fur Ful3-
ganger und Radfahrer unerlasslich.

Die Anlagen kdnnen mit anderen Funktionen wie Photovoltaikanlagen, Begru-
nung oder als Prasentationsflache fur Kunst und Werbung, die z.T. als Finan-
zierungsmaoglichkeit der MaRnahme dienen kdnnen, gekoppelt werden. Zu
beachten ist, dass glatte Oberflachen den Schall in erster Linie reflektieren.
Dies kann ggf. zu einer erhdhten Larmbelastung fiir gegentberliegende Ge-
baude fihren.

In der Stadt Seelze sind an der L 390 und an der BAB A 2 je nach Lage Larm-
schutzeinrichtungen vorhanden. An der L 395 sind keine Larmschutzeinrichtun-
gen vorhanden.

Die Wohnbebauung der L 395 liegt nahe an der StraRe. Aufgrund dieser
Bebauungsstruktur ist der Bau von aktiven Schallschutzeinrichtungen nicht
mdglich sowie aus verkehrlicher- und stadtebaulichen Griinden nicht zu emp-
fehlen.

An den verbliebenen verlarmten Bereichen der L 390 sind Larmschutzeinrich-
tungen generell moglich. Unter Bertcksichtigung der geringen Betroffenheiten
und der hohen Kosten wird davon ausgegangen, dass aktive Schallschutzein-
richtungen jedoch nicht wirtschaftlich sind.

Sudlich der BAB A 2 sind bereits Larmschutzwénde vorhanden. Bei der Ortsbe-
sichtigung fiel allerdings auf, dass die Larmschutzwand stidlich der BAB A 2 im
Bereich Dedensen defekt ist. Die Schaden sollten beseitigt werden und die
Wirksamkeit der bestehenden Larmschutzwande gepriift und bei Bedarf saniert
werden. Zusatzlich sollte aus Larmschutzgriinden der Bau von weiteren Larm-
schutzeinrichtungen nérdlich der BAB A 2 im Bereich der Forstamtsstral3e
gepruft.

Das Gutachten der Niederséachsischen Landesbehérde fur StraRenbau und
Verkehr Geschéftsbereich Hannover kam jedoch zu dem Schluss, dass die
Kosten fir weitere aktive Larmschutzmaf3nahmen nicht im Verhaltnis zum
angestrebten Nutzen stehen. Aus akustischer Sicht ist der Ausbau der aktiven
Schallschutzmaflinahmen jedoch weiter zu prifen.
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3.3 Wirkungsanalyse und MaRnahmenkatalog

Tabelle 16 fast die vorgeschlagenen Maf3nahmen zusammen. Fir diese werden
die voraussichtlichen L&rmminderungspotentiale abgeschatzt. Aufgrund der
Netzstruktur sind keine relevanten verkehrlichen Auswirkungen durch die
vorgeschlagenen MafRnahmen zu erwarten. Ergénzt werden die Empfehlungen
um den Umsetzungshorizont. Kostengiinstige Mal3Bnahmen mit hohem Larm-
minderungspotential werden kurzfristig empfohlen. Teurere sind kurz- bis

langfristig umsetzbar.

Tabelle 16: Abschatzung der Larmminderungswirkung der vorgeschlagenen
MaRnahmen

vorgeschlagene StraRenabschnitt ggscha_tzte Umsetzungs-
MaRhahmen Larmminderung horizont
Sanierung schadhafter L 390 mittel mittel- bis
Asphaltdecken -1 bis -2 dB(A) Iangfristig51
Einbau eines larmoptimier- BAB A 2 hoch mittel- bis
ten Asphaltbelages -4 bis -7dB(A) Iangfristig52

L 395 hoch mittel- bis

-4 bis -7dB(A) langfristig

Reduzierung der zulassigen L 395 hoch kurzfristig
Hochstgeschwindigkeit von -2 bis -3 dB(A)
50 km/h auf 30 km/h —
nachts
Festlegung einer zuldssigen BAB A 2 erweiterter kurzfristig
Hoéchstgeschwindigkeit in Prufbedarf
den Nachtstunden
(Pkw 100 km/h, LKW
60 km/h)
Reparatur der BAB A 2(Sid, sehr hoch kurzfristig
Larmschutzwand im Bereich - 10 dB(A)

Dedensen)
Prifung der Wirksamkeit der BAB A 2 (Sud, sehr hoch langfristig
vorhandenen Larmschutz- im Bereich -10 dB(A)53
wéande und ggf. Sanierung Dedensen)
Prufung fur den Neubau von  BAB A 2 (Nord, sehr hoch langfristig
Larmschutzwénden Hohe Fortsamts- - 10 dB(A)

straf3e)

51

52

53

Es bestehen bereits Planungen den Fahrbahnbelag der L 390 zu sanieren. Der
Umsetzungshorizont ist jedoch nicht bekannt.

Die MalZnahme wurde auch im Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Seelze benannt.
Die Wirkung ist abhéngig von dem jeweiligen Ausbauzustand.



4 Zusammenfassung

Fur die Stadt Seelze wurde ein Larmaktionsplan der zweiten Stufe nach EG-
Umgebungslarmrichtlinie erstellt. Das Ziel dieser gesetzlichen Pflichtaufgabe ist
es, die potentiell gesundheitsrelevanten Larmbelastungen zu verringern. Der
Aktionsplan zur La&rmminderung fur die Stadt Seelze umfasst den Stral3en- und
Schienenverkehr. Die MaBnahmenplanung erfolgte jedoch nur fiir den Stral3en-
verkehr. Fur den Schienenverkehr wurden lediglich die generellen Méglichkei-
ten zur Larmminderung aufgezeigt.

In Seelze sind aufgrund des Schienenverkehrs rund 4.970 Menschen im
Tagesmittel und 12.010 Menschen in den Nachtstunden von gesundheitsrele-
vanten Larmpegeln tber 65 dB(A) im Tagesmittel und 55 dB(A) in den Nacht-
stunden betroffen. Im Rahmen des Programmes zur Ld&rmsanierung an beste-
henden Schienen des Bundes wurden bereits abschnittsweise Larmschutzwan-
de gebaut. Die Fertigstellung erfolgte bis 2012. Weitere Mal3nahmen zur
Larmminderung an den Schienenstrecken sind nicht bekannt. Insgesamt sind
die Handlungsmaoglichkeiten zur Minderung des Schienenverkehrslarms sehr
begrenzt, da MaRnahmen an der Infrastruktur oder den Fahrzeugen nicht in
Hoheit der Stadt Seelze liegen.

Wegen des StraBenverkehrs sind in Seelze am Gesamttag rund 300 und in der
Nacht rund 500 Menschen von gesundheitsrelevanten Larmpegeln tber

65 dB(A) im Tagesmittel bzw. 55 dB(A) in den Nachtstunden ausgesetzt. Bei
der Kartierung wurden zum Teil die vorhanden Larmschutzwande entlang der

L 390 nicht berucksichtigt, sodass die Larmbelastungen dort geringer sind als in
der Kartierung. In den letzten Jahren wurden im Stral3enverkehr keine bekann-
ten Larmminderungsmafnahmen umgesetzt. Zur Minderung des verbleibenden
StralRenverkehrslarms sind die folgenden Handlungsmaoglichkeiten vorhanden:

Fahrbahnsanierung der L 390,
Einbau von larmoptimierten Asphaltbelagen an der BAB A 2 und der L 395,

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit entlang der L 395 in
den Nachtstunden,

Festlegung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit in den Nachtstunden
an der BAB A 2,

Reparatur der defekten Larmschutzwand an der BAB A 2,

Prufung der Wirksamkeit der vorhandenen Larmschutzwande und ggf.
Sanierung sudlich der BAB A 2 im Bereich Dedensen,

Neubau von Larmschutzwanden nordlich der BAB A 2 auf Hohe der Forst-
amtsstraf3e.
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