Es wurden keine Bedenken gedulert.
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Beschreibung des Plangebietes |
Riumlicher Geltungsbereich

Der raumliche Geltungsbereich des vorhabenbezogenen
Bebauungsplanes Nr. 77/28 mit einer Gesamtflache von 15.999 m? setzt sich
aus folgenden Teilflachen zusammen:

Flst.Nr.: 21495/1
Flache: 15.267 m?

Fist.Nr.: 21 495/19 (Teilflache)
Flache: ca. 613 m?

Flst.Nr.: 21 495/11
Flache: 119 m?

Der Geltungsbereich umfal3t das gleiche Areal wie der Aufstellungsbéschlurs.
Der raumliche Geltungsbereich wird wie folgt begrenzt:

- im Norden von der Hauptstrafl3e
Flst.Nr.: 20001

- im Osten von der Goérresstralie
Flst.Nr.: 21496
und dem 6&stlich angrenzenden Wohngebiet sowie den
Fist.Nr.:  21495/15; 21495/18; 21495/3.

- im Stden von Landschaftsschutzgebiet "Egelwasser”, das z.T.

landwirtschaftlich genutzt wird

Flst.Nr..  22254/2; 22254/7; 22205/51; 22206/4 20590/10; 22206/3;
21495/19; 21495/9

- im Westen von der rBundesstraBe B 38A mit bestehendem
Larmschutzwall im sidlichen Bereich
Flist.Nr.: 22205/63; 22254/1

Nutzung der angrenzenden Flachen

Die im Norden verlaufende HauptstraBe ist die Hauptverkehrsanbindung des
Stadtteiles Feudenheim zur Mannheimer Innenstadt.

Die ostlich gelegene Gorresstrale dient der ErschlieBung des unmittelbar
angrenzenden Wohngebietes mit {berwiegend zwei- bis dreigeschossiger
Wohnbebauung.

Sudlich des Geltungsbereiches schlieBt das Landschaftsschutzgebiet ”Egelwasser
mit zum Teil landwirtschaftlich genutzten Flachen an.

Der westliche AbschluB wird durch einen vorhanden Larmschutzwall zur
dahinterliegenden Bundesstralie B 38A gebildet.

Grundbesitzverhiéltnisse
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Die Grundstiicke des Geltungsbereiches befinden sich zum tberwiegenden Teil im
Eigentum des Vorhabentragers. Der Vorhabentrager erwirbt noch von der Stadt
Mannheim die ihm angebotenen Grundstiicke Flst.Nr. 24195/19 (Teilfache, ca. 613
m?) und Flst.Nr. 24195/11 (ca. 119 m?).

Vorhandene Baustruktur und Nutzung

In den 40er Jahre wurde die Liegenschaft mit einer eingeschossigen
Tiefounkeranlage tiberbaut, auf der in den 70er Jahren ein U-férmig angeordnetes
eingeschossiges Mannschaftsgebaude fir die Bundeswehr errichtet wurde. Dieses
Mannschaftsgebdude wurde 1994 instandgesetzt und wird im westlichen und
stidlichen Bereich bis 1999 von der Stadt Mannheim als Sammelunterkunft fur
Birgerkriegsflichtlinge aus dem ehemaligen Jugoslawien genutzt. :

In- Verbindung mit dem Tiefbunker wurde ebenfalls in den 40er Jahren ein
Hochbunker errichtet mit einer Grundflache von 14 x 14 m und 20 m Traufhéhe.
Hoch- und Tiefbunker weisen eine gute Bausubstanz und einen guten Bauzustand
auf. Beide werden z.Zt. nicht genutzt. Stdlich des Hochbunkers befindet sich das
ehemalige Schulungsgebdude mit einem Klassenraum. Die barackenartige,
eingeschossige Konstruktion steht leer und weist einen schlechten Bauzustand auf.
Im westlichen Teil des Grundstiicks sind Reste einer Tankstelle mit Vordach,
Werkstatt und einem Aufenthaltsraum vorhanden.

Flachenbilanz
Bestand

Die Gesamtflache des Plangebietes betragt ca.15.999 m?.
ca. 4.260 m* Geb&dude
ca. 6.934 m* Weg- und Platzflachen aus Asphalt, Beton, Pflaster
ca. 760 m* teilbefestigte Kiesflachen
ca. 4.045m? Griunflachen

Planung

Die geplanten Nutzungsanteile setzen sich wie folgt zusammen:
ca. 6.670 m* Gebaude und Tiefgarage
ca. 2.610 m?* Strallen
ca. 940 m? Parkplatze, Terrassen, Zugénge (teilversiegelt)
ca. 5.779 m?* Grinflachen '

- Vorhandene Planungen

Flachennutzungsplan

Im Flachennutzungsplan (18.03.1993) ist der Geltungsbereich als Sonderbaufldche
Bund ausgewiesen. Das Plangebiet ist somit Siedlungsflache. Die Militarbehérden
haben die Nutzung dieser Flache aufgegeben. Uber vorbereitenden Untersuchungen
im Rahmen eines stadtebaulichen Sanierungsverfahrens wurden die kinftigen
Nutzungsziele formuliert und der Umfang der stadtebaulichen Miistdnde erfaf3t.
Aufgrund der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange konnte geklart werden, daf
Bedarf besteht, diese Flachen fiir Siedlungszwecke weiterhin bereit zu stellen. Uber
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diese Ergebnisse wurde der Gemeinderat informiert und somit eine Offentlichkeit
hergestellit.

Das stadtebauliche Nutzungsschema am Ortseingang von Feudenheim
(Wohnnutzung neben Landschaftsschutz), die Bedarfslage sowie die Nutzungsziel
des FNP ’Siedlungsflache” filhrten zu dem Feinziel, in dem vorhabenbezogenen
Bebauungsplan fir diese Flache Wohnungsbau und in Teilen Blro- und
Geschaftsnutzung auszuweisen. Die Entwicklung ist auf diese Weise aus dem
Flachennutzungsplan hergeleitet.

Vorbereitende Untersuchungen nach § 141 Abs. 3 BauGB

Mit BeschluR vom 27.09.1994 hat der Gemeinderat der Stadt Mannheim die
vorbereitenden Untersuchungen nach § 141 Abs. 3 BauGB fir das Projekt "Bunker
Feudenheim” beschlossen. Diese vorbereitenden Untersuchungen wurden durch die
LEG (Landes-Entwicklungs-Gesellschaft Baden-Wirttemberg mbH, KatharinenstraRe
20, 70182 Stuttgart) durchgefiihrt und liegen der Stadt Mannheim vor.

In seiner Sitzung am 15.12.1995 hat der Gemeinderat der Stadt Mannheim die
Satzung {ber die formliche Festlegung des Sanierungsgebietes "Bunker
Feudenheim” beschlossen.

Der vorhabenbezogene Bebauungsplan steht im Einklang mit der vorbereitenden
Untersuchung nach § 141 Abs. 3 BauGB .

Vorentwurf fiir den AufstellungsbeschluB eines Bebauungsplanes,

Der Entwurf sieht im nérdlichen Grundsticksteil eine Mischgebietsnutzung mit
Laden, Gastronomie, kulturellen und gemeinniitzigen Einrichtungen, Biiros, Praxen
und Wohnen mit einer bis zu dreigeschossigen Bebauung vor (GRZ - 0;8 GFZ —
1,2). Der Tiefounker kann in die Nutzung einbezogen und tberbaut werden. Er ist It.
LEG-Untersuchungenfiir die Unterbringung eines Garagengeschosses geeignet.

Im sudlichen Geltungsbereich ist ein Wohngebiet mit zweigeschossiger Bebauung
vorgesehen (GRZ - 0,4; GFZ -1,2)

Am Westrand ist entlang der B 38A eine Griinverbindung in Nord-Siid-Richtung zu
schaffen.

AnlaR, Ziele und Zweck der Planung
PlanungsanlaR

Die ehemals militirisch genutzte Flache des Geltungsbereiches soll umstrukturiert
und einer neuen Nutzung zugefiihrt werden. Mit dem Erwerb der Liegenschaft
beabsichtigt der Vorhabentriger die bereits im Vorentwurf fir den
Aufstellungsbeschlul eines Bebauungsplanes vorgesehene Nutzung umzusetzen.
Die planungsrechtlichen Voraussetzungen fiir die Genehmigung des Bauvorhabens
kénnen mit einem vorhabenbezogenen Bebauungsplan nach §§ 8 ff. BauGB

geschaffen werden.

Planungsziele

Die Umnutzung und Umstrukturierung der Flachen im Geltungsbereich, die derzeit
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im noérdlichen Bereich zu Wohnzwecken genutzt werden, ist bereits in allen
vorliegenden Planungen vorgesehen. An der exponierten Lage am Eingang zum
Stadtteil Feudenheim soll ein attraktiver Mix aus Gewerbe und Wohnfldchen ‘im
nérdlichen Bereich sowie einer Wohnbebauung im siidlichen Bereich entstehen. Die
vorgesehene BaumaBnahme filhrt deutlich zu einer Verbesserung der
Gesamtsituation. Brachliegende und versiegelte Flachen in Randlage zwischen dem
bestehenden Wohngebiet und dem Landschaftsschutzgebiet werden aktiviert und

~ entsiegelt und damit einer wertvollen Nutzung zugefithrt. Die vorhandene bauliche

Nutzungsstruktur Feudenheims wird ebenso wie die Gestaltung der an das
Plangebiet grenzenden Umgebung weitestgehend beriicksichtigt. Das gleiche gilt far
die vorhandenen iibergeordneten Planungen fiir das Gebiet.

Planungs- und Nutzungskonzept
Biirogebdaude im Nord-West-Teil

Im nordwestlichen Grundstiicksteil entsteht ein Birogebdude mit 3 Vollgeschossen
und einem StaffelgeschoR entstehen, das in Verldngerung des in Nord-Stid-Richtung -
verlaufenden Larmschutzwalles auch eine Larmschutzfunktion fur das
dahinterliegende Wohn-Mischgebiet von der B 38 a bis zur HauptstraBe {ibernehmen
wird. Von der westlichen Geb&dudekante bis zum bestehenden Tiefbunker auf der
Ostseite wird eine Tiefgarage vorgesehen. Direkt an diesem Geb&ude mit einem
Zwischenbau angegliedert, befindet sich ein weiterer Baukérper mit 3
Vollgeschossen und einem Staffelgescho, der sowohl als Biiro- wie auch als
Wohnflache genutzt werden kann. :

Wohngebdude im Nordteil

Entlang der HauptstralRe werden zwei Stadthauser mit Wohnnutzung vorgesehen. An

~ der Kreuzung HauptstraRe/Gérresstrale, sowie dem Verlauf der Gérresstrale

folgend, sind zwei weitere Wohngebaude, an der stdlichen Kante des Tiefbunkers
noch einmal zwei Solitdrgebdude geplant. Fur die 6 Hauser auf dem Tiefbunker
werden 3 Vollgeschosse mit Staffelgescho® vorgesehen. Die zweigeschossigen
Zwischenbauten an der Hauptstrale springen um mindestens 3,50 m gegeniiber der
Vorderkante der dreigeschossigen Hauptbaukoérper zuriick. Die Staffelgeschosse
entlang von HauptstraBe, GorresstraBe und Zufahrt zum Wohngebiet sind um
mindestens 1,50 m gegeniiber der Vorderkante der Geb&ude zuriickversetzt. Aus
Griinden des Larmschutzes sind die Liicken zwischen den Geb&uden baulich
weitgehend zu schliel3en.

Die geplante Bebauung fiigt sich in MaRstéblichkeit und Proportion in die
angrenzende vorhandene Wohnbebauung ein. Der Tiefbunker wird zukinftig als
Tiefgarage genutzt und fur den Stellplatznachweis der darliberliegenden
Wohnbebauung herangezogen.

In der Nutzungsschablone 2 ist in der abweichenden Bauweise die Tiefe der
nach § 5 LBO notwendigen Abstandsflache von 0,6 H auf 0,25 H (Bezug: Oberkante
Gebaude) aus stadtebaulichen und gestalterischen Griinden zuldssig.

Reihenhiuser im Siidteil

Das gesamte Geldnde siidlich des Tiefbunkers wird als allgemeines Wohngebiet
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ausgewiesen. Es ist eine 2-geschossige Reihenhausbebauung mit Dachgeschof in 5
Hausgruppen vorgesehen. Die GRZ wird auf der Grundlage des § 17 Abs. 2
BauNVO mit 0,5 festgesetzt. Da durch die geplante Reihenhausbebauung mit ihren
Griinanlagen eine teilweise Entsiegelung der vorhandenen asphaltierten Fléchen
erreicht wird, ist eine GRZ von 0,5 gerechtfertigt. Die notwendigen Stellplatze werden
zum einen als Garagen entlang der Siidkante der neuen Tiefgarage sowie entlang,
teilweise unter dem in Nordsiid-Richtung verlaufenden Larmschutzwall vorgesehen.
Die Garagen entlang des Léarmschutzwalles sollen zum GroBteil eine
Erduiberdeckung erhalten. Darliber hinaus sind einzelne Garagenstandorte innerhalb
des Wohngebietes vorgesehen. Weitere Kfz-Stellplatze sind direkt an den Héusern
geplant.

Héhenbeziige

Ausgehend von der Oberkante des bestehenden Tiefbunkers ist ein konstruktiver
Aufbau von rund 20 cm notwendig. Darauf wird ein bis zu 80 cm starker Aufbau zur
Gestaltung der aus stadtebaulichen Griinden notwendigen Griinanlage aufgebracht.
Die Oberkante des ErdgeschoffuBbodens mu® somit um bis zu rund 1,20 m uber
der vorhandenen Bunkerdecke liegen. Die Oberkante des ErdgeschofRfulbodens ist
die Bezugshohe fiir die Geschossigkeit der Baukérper.

ErschlieBungs- und Verkehrskonzept
Verkehrssituation - Bestand

Die zu bebauende Flache wird im Westen begrenzt durch die Bundesstraf’e B 38a,
im Norden durch die stadtische Hauptverkehrsstrae "Hauptstrale”, im Osten durch
die WohnstraBe "GorresstraBe" und im Siden durch ein Landschaftsschutzgebiet.
Die Flache ist im heutigen Zustand nach Osten an die Gérresstral’e angebunden, hat
jedoch auch einen Zugang nach Norden zur HauptstraRe. Heute (1999) befindet sich
auf Hohe des Hochbunkers in der Hauptstrale eine Haltestelle der Stralenbahnlinie
2, so daf eine sehr giinstige OPNV-Anbindung besteht.

Nutzung

In den bestehenden Gebduden finden zur Zeit Flichtlinge aus den
Birgerkriegs-Gebieten des Balkan Unterkunft.

Bis vor rund sechs Jahren wurde die betroffene Flache militdrisch genutzt. Dort
wurden samtliche in Mannheim stationierten Militirfahrzeuge repariert. Auflerdem
befand sich dort eine Tankstelle fir Militarfahrzeuge, die auch von
Militar-Angestellten privat genutzt werden durfte.

Die 6stlich-an das Gebiet angrenzende Gérresstrale ist entsprechend den EAE' als
Anliegerstrale mit maBgebender ErschlieBungsfunktion in einem Wohngebiet in
Orts- oder Stadtrandlage einzustufen (EAE: Tabelle 17, Seite 69). Die
Einsatzgrenzen fiir die Neuplanung einer solchen Strale liegen bei
Verkehrsbelastungen von maximal 250 Kfz pro Spitzenstunde.

Verkehrsbelastungen
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Die heutige Situation im Umfeld der geplanten MaRRnahme wird charakterisiert durch
relativ. hohe Verkehrsbelastungen in der HauptstraBe. Dies geht aus
Verkehrserhebungen vom November 1996 hervor, die von der Stadt Mannheim zur

"Verfigung gestellt wurden. Danach betrdgt die Querschnittsbelastung in der

HauptstrafRe rund 10.000 Kfz pro Tag.

Aufgrund stichprobenartiger Erhebungen vom 22. Dezember 1998 (Stadt Mannheim)
ist die Verkehrssituation in der Goérresstrale fiir die vormittdgliche Spitzenstunde
bekannt. Im Zeitraum von 7:00 bis 9:00 Uhr befuhren ca. 70 Pkw den Querschnitt -
55 ausfahrend und 12 einfahrend. Aufgrund der Zahlzeit unmittelbar vor
Weihnachten kénnen diese Ergebnisse nicht als reprasentativ eingestuft werden. Sie
sind Anhaltswerte um die GréRenordnung der Verkehrsbelastungen einschéatzen zu
kénnen.

Uber die Zeit vor 1993 - dem Zeitpunkt, zu dem die militdrische Nutzung endete -
liegen keine quantitativen Ergebnisse vor. Durch Plausibilitdtsiberlegungen ist
jedoch ableitbar, dass die militdrisch bedingten Fahrzeugbewegungen relevante
GréRenordnungen erreicht haben diirften. Dabei hat ein Schwerpunkt mit Sicherheit
beim Lkw-Verkehr gelegen, so dass die Situation fir die als Anliegerstralle
eingestufte Gorrestralle keine geeignete Qualitdt aufgewiesen haben kann. Diese
Schlufolgerungen wurden von Anwohnern bestétigt.

Verkehrsbelastungen

Induzierter Verkehr

Zur Abschatzung des durch die neuen Nutzungen induzierten Verkehrs werden
folgende Faktoren als relevant unterstellt und flieRen daher in die Berechnungen ein.

Modal-Split: OPNV : MIV 20:80
Zahl der taglich anwesenden Erwerbstéatigen: 85 %
Anteil der in der vormittéaglichen Spitzenstunde wegfahrenden
Erwerbstatigen:

75 % Anteil der in der nachmittaglichen Spitzenstunde

zuriickkehrenden Erwerbstatigen:
45..67 %

Fur die unterschiedlichen Nutzungen innerhalb des zu bebauenden Bereichs wird der
erzeugte Verkehr differenziert ermittelt nach

Fahrten der Biiroangestellten (BA 1)

Dienstreisen der Angestellten (BA I)

Nutzung der Kundenparkplatze (BA I)

Einwohnerstruktur (Anteil von 1-, 2-, 3-, 4- oder 5-Personen-Haushalten BA Il und
BA IlI)

- Anteil der Erwerbstatigen Personen (BA Il und BA IIl)

Mobilitatsverhalten der Einwohner (BA Il und BA llI)

Aus den genannten Ansdtzen resultiet im Ergebnis das folgende
Verkehrsaufkommen:
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BA | BA Il BAII
Spitzenstunde vormittags zufahrend: 20 +0 +0 =20 = 20 Fahrten
Spitzenstunde vormittags wegfahrend: 7+31+24=62> 65 Fahrten
Querschnittsbelastung: 20 + 65 = 85 Fahrten

Spitzenstunde nachmittags zufahrend: 15 +23 +17 =55 =55 Fahrten .
Spitzenstunde nachmittags wegfahrend: 33 +12 +8 =53 = 55 Fahrten
Querschnittsbelastung: 55 +55 = 110 Fahrten

Die Zusammenfilhrung der Ergebnisse fir die unterschiedlichen Nutzerstrukturen
ergibt, dass in der vormittaglichen Spitzenstunde im Querschnitt der Gorresstrale
rund 85 zusatzliche Fahrten zu erwarten sind. In der nachmittéglichen Spitzenstunde
ist mit etwa 110 zuséatzlichen Fahrten im Querschnitt zu rechnen.

Dies beinhaltet einen Zuwachs gegeniiber dem Bestand, der sich jedoch auf einem
sehr niedrigen Niveau befindet. Die sich ergebenden Gesamtbelastungen stellen
keine unzumutbaren Beeintrachtigung der Anwohner aufgrund der neuen Nutzung
dar. Die zu erwartende maximale Querschnittsbelastung (155Kfz in der
nachmittaglichen Spitzenstunde) liegt bei ca. 60 Prozent des in den EAE als
Einsatzgrenze angegebenen Hochstwertes (250 Kfz/h) fiir StraBen dieser
Nutzungsfunktion  (siehe dazu - auch  Abschnitt5.1). Die maximale
Querschnittsbelastung in der vormittaglichen Spitzenstunde betrégt ca. 130 Kfz/h.

Fur die Ermittlung des induzierten Verkehrs wurde eine sehr detaillierte Abschatzung
durchgefiihrt. Eine zweite, vereinfachte Betrachtungsweise ohne differenzierte
Beriicksichtigung der unterschiedlichen Nutzungen fiihrt zu einem vergleichbaren (in
der Tendenz niedrigeren) Ergebnis, so dass die resultierenden Verkehrsmengen als
plausibel einzustufen sind. Die Abschétzung stellt die Ermittlung der Obergrenze und
damit den "worst case" dar.

Leistungsfahigkeit

Fur das ErschlieBungssystem wurde die Leistungsfahigkeit der Einmiindung
GérresstraBe/HauptstraRe untersucht. Als Kriterien fiir die Beurteilung der Wirkungen
werden die mittlere Wartezeit, die mittlere und die maximalen Ruckstaulédngen sowie
die durchschnittliche Zahl der wartenden Kfz in der GérresstraRe herangezogen. Es
ergibt sich, dass das gewshlte ErschlieBungssystem (siehe Abschnitt 5.3)gut
geeignet ist, die geplante Wohnbebauung leistungsféhig an das (bergeordnete
StraRennetz (Hauptstrale) anzubinden. '

VerkehrserschlieBung

Es wird empfohlen, das gesamte Quartier von Osten iber die GérrestralRe zu
erschlieBen. So ergibt sich eine eindeutige Verkehrsfiihrung ohne Stérungen im
Verlauf der HauptstraBe. Aussagen iiber die dadurch hervorgerufenen Wirkungen in
der GorresstralBe und deren Vertraglichkeit mit den heute bestehenden Nutzungen
konnen aus Abschnitt 5.2 abgeleitet werden. Eine geeignete Ergédnzung zur
alleinigen ErschlieRung von Osten ist die direkte Anbindung der Tiefgarage von der
HauptstraRe, indem von rechts eingefahren und nach rechts ausgefahren werden
darf.

Fir die VerkehrserschlieRung der neuen Wohnbebauung ergibt sich damit eine
gleichméaRige und gute Qualitat. Die zu erwartenden Verkehrsbelastungen sind so
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gering, dal eine Zufahrt fir das Quartier ausreichen wiirde. Uber die direkte
Tiefgarageneinfahrt kénnen jedoch Fahrten aus der GérresstraRe heraus gehalten
werden. Da Teile des induzierten Verkehrs bereits vor der Gérresstralie zu- bzw.
abflieBen, liegt der Neuverkehr im Einmiindungsbereich der Hauptstrale in der
vormittdglichen Spitzenstunde bei rund 100 Kfz/h im Querschnitt und in der
nachmittaglichen Spitzenstunde bei rund 120 Kfz/h bzw. bei 170 Kfz/h. Die
zusétzlichen Beeintrachtigungen der Anwohner in der Goérresstrale liegen damit in
einer vernachlassigbaren GréfRenordnung, zumal davon auszugehen ist, dass die
durch die Verkehrsbelastungen in der Hauptstrale hervorgerufenen Nachteile (Larm-
und Abgassituation) die Wirkungen des Verkehrs in der GérresstralBe ubertreffen.
SchlieRlich sind durch eine zusétzliche Anbindung des Quartiers oder von Teilen des
Quartiers im Verlauf der HauptstraBe Stérungen des StraRenbahnbetriebes mit der
dort geplanten Haltestelle nicht génzlich auszuschlielRen.

Flacheninanspruchnahme

AuRerhalb des Untersuchungsgebietes ist keine Inanspruchnahme zusétzlicher -
Flachen fir die verkehrliche Infrastruktur erforderlich. Das vorhandene Stralennetz
kann die zu erwartenden Verkehrsbelastungen ohne bauliche Eingriffe aufnehmen.

Umweltvertraglichkeit
Der gréRte Teil des Plangebietes wurde bisher als Militdrgelande genutzt. Lediglich
im stidostlichen Bereich liegen Flachen mit einer anderen Nutzung:

- EMeiterungsﬂéche im Osten — Gartennutzung ca. 543 m?

Da das Gelande jedoch zum iiberwiegenden Teil versiegelt ist, reduzieren sich die
Beeintrachtigungen von Umweltaspekten auf die beschriebenen Grinflachen und auf
Auswirkungen auf das angrenzende Landschaftsschutzgebiet. Diese Auswirkungen
wurden in den nachfolgenden Punkten beachtet.

Umweltaspekt Natur / Landschaft / Erholung -

Zur Beurteilung- der vorhandenen Griin- und Freiflichensituation und der zu
erwartenden Auswirkungen des geplanten Vorhabens sowie zu der gemaR § 1a
BauGB (frlther § 8a BNatSchG) erforderlichen Eingriffs-/Ausgleichs-Bilanzierung,
wird verfahrensbegleitend ein griinordnerisches Gutachten erstellt.

Die Umnutzung des bisher militdrisch genutzten Sondergebiets in ein
Misch-/Wohngebiet, macht die Aufstellung eines Bebauungsplans nach §§ 8ff.
BauGB erforderlich, um die planungsrechtlichen Voraussetzungen fiir die
Genehmigung des Vorhabens zu schaffen.

Bestandssituation

Von den ca. 15.999 m? Gesamtfliche des Plangebiets sind 11.954 m? oder rd. 75 %
versiegelt.

Die offenen Bodenflachen setzt sich im wesentlichen aus Bdschungen, kleineren
Restgrinflachen und frilheren Gartennutzflichen im sidéstlichen Bereich des
Plangebiets zusammen. Béschungen und Restgriinflaichen weisen vorwiegend
Bodendecker, Gehélze und einige Einzelbdume auf. Seltene Arten sind nicht
vorhanden. Die Gartengrundstiicke stellen sich als verwilderte Géarten dar, die lber
Geholzbestdnde und in den Randbereichen tlw. liber Gras- und Krautflora verfiigen.
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Konflikt- und Wirkungsanalyse

Die Wirkungsanalyse der zukiinftigen Bebauung steht in engem Zusammenhang mit
der Bestandsbewertung. Durch die bereits vorhandene Bebauung und Versiegelung
des Gelandes, wirkt sich die geplante Bebauung nicht negativ aus, da bereits eine
hohe Vorbelastung der einzelnen Potentiale besteht.

Umweltrelevante Projektwirkungen ergeben sich daher einzig in den Bereichen der
ehemaligen Gartenflachen im 6stlichen Teil, sowie im Landschaftsschutzgebiet und
dem Verkehrsbegleitgriin im stidlichen und westlichen Teil des Plangebiets, ferner
durch die Erhéhung des vorhandenen Larmschutzwalles mit Gabionen. Hier ergibt
sich das Konflikt- und Wirkungspotenial vor allem aus dem teilweisen Verlust von
Boden durch Flachenversiegelung, der Veradnderung des Mikroklimas, der
Beeintrachtigung von Teillebensrdumen sowie einer Verdnderung des
Siedlungsbildes.

Bilanzierung von Eingriff und Ausgleich
Im Rahmen des Planungsvorhabens ergibt sich keine Neuversiegelung.

Das Bestandsgrundstiick weist, mit einer versiegelten Flache von 11.954 m?, einen
Versiegelungsgrad von rd. 75 % auf, der Griinflaichenanteil betrégt ca. 4.045 m? (25
%). Demgegeniiber verringert sich die versiegelte Flache (inkl. ca. 2840 m? begriinte
Tiefgaragenflache) im Rahmen der Planungsmafnahme auf 10220 m? (64%). Durch
die Verringerung des Versiegelungsgrads, erhéht sich der Griinflaichenanteil auf
5.779 m? (36%). Dennoch beeintrachtigt die Umgestaltung des Areals verschiedene
Potentiale des Naturhaushalts und das Siedlungsbild und stellt somit einen Eingriff
dar.

Nach § 1a BauGB (Frither § 8a BNatSchG) sind Eingriffe in den Naturhaushalt und
das Landschaftsbild im Innenbereich durch geeignete MalRnahmen auszugleichen.
Dabei erhebt die gesetzliche Regelung keinen Anspruch auf eine Vollkompensation
des Eingriffs, vielmehr stellt sie die Naturschutzbelange unter Beriicksichtigung von §
1 BauGB, als durch die Gemeindevertretung abwégungsfahigen Tatbestand, dar.

Bodenpotential
Durch die Neuordnung des Baugebiets und die Festsetzungen der lberbaubaren
Flachen wird der Anteil der versiegelten Flachen gegeniiber dem bisherigen Zustand

verringert.

Damit eréffnet sich gleichzeitig ein nicht unbetréachtliches Entsiegelungspotential
zugunsten unversiegelter Grunflachen.

Klimapotential:
Durch MaRnahmen wie Reduzierung der Versiegelungsflache, Durchgriinung,
Baumpflanzungen und Fassadenbegriinung wird sich das lokale Klima gegentiber

dem derzeitigen Zustand verbessern.

Die Stellung der baulichen Anlagen ermdéglicht dariber hinaus einen intensiveren
Luftaustausch innerhalb des Geldndes und der angrenzenden Wohnbebauung.

Hydrologie:
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Die teilweise Entsiegelung und die Herstellung neuer Gartenflichen erhéhen die
Versickerungsrate der anfallenden Niederschlage zur Grundwasserneubildung.

Biotoppotential:

Die Entfernung eines Teils des vorhandenen Baum- und Gehdlzbestandes im
Geltungsbereich stellt zunéchst einen Eingriff in das vorhandene Biotoppotential dar.

Die Erhéhung des Griinflichenanteils und die festgesetzten griinordnerischen
MaRnahmen mit umfangreichen Neupflanzungen von heimischen und
standortgerechten Baumen und Gehélzen gewahrleisten eine VergréBerung des
Biotoppotentials gegeniiber dem derzeitigen Zustand.

Landschafts- und Ortsbild:

Die Gliederung und Hohenstaffelung der geplanten Bebauung, die festgesetzten
DurchgriinungsmaRnahmen mit Wohngérten, Baum- und Gehélzpflanzungen sowie
Fassadenbegriinung werden das Ortsbild nachhaltig verbessern und einen
stadtebaulich ansprechenden Ortseingang fiir Mannheim-Feudenheim schaffen.
Weiterhin fiigt sich die geplante Bebauung in MafRstéblichkeit und Proportion in die
angrenzende Wohnbebauung ein.

Durch die Neuordnung des Gebiets und die strukturelle Nutzungsumwandlung,
verbunden mit den 6kologischen AusgleichsmaBnahmen, erfahrt das Baugebiet eine
Okologische und stadtebaulich-griinordnerische Aufwertung. Die
AusgleichsmaRnahmen sind aus 6kologischer Sicht ausreichend, um den geplanten
Eingriff auszugleichen. Sie enthalten Potentiale, dem Plangebiet auf absehbare Zeit
eine 6kologische Leistungsfahigkeit zu geben.

Landschaftsschutzgebiet:

Im Rahmen der BaumaBnahme wird auch in das anschlieBende
Landschaftschutzgebiet eingegriffen, in Form einer Erhéhung des Larmschutzwalles
mit Gabionen.Dieser Eingriff erfolgt auferhalb des Geltungsbereiches des
Bebauungsplanes und wird in einem separaten Antragsverfahren mittels einer
Eingriffs- und Ausgleichsplanung behandelt.

Der Eingriff durch den Einbau der Gabionen ist temporér, d.h. der Eingriff wird in
absehbarer Zeit den bisher vorhandenen 6kologischen Wert wieder erreichen.

Biotop nach § 24 a NatSchG-Baden-Wiirttemberg

Entlang der 6stlichen Béschung des RNS ist auferhalb des Geltungsbereiches ein
Biotop nach § 24 a NatSchG-Baden-Wirttemberg gesetzlich geschiitzt, in das
geringfugig und temporar eingegriffen wird. Diese Mafnahme wird durch eine
Eingrifis- und  Ausgleichsfestlegung vor Baubeginn mit der Unteren
Naturschutzbehérde abgestimmt.

Griinordnerische MaRnahmen
Samtliche in der Bilanzierung vorgeschlagenen AusgleichsmaRnahmen wurden in

konkretisierter Form als planungsrechtliche Festsetzungen in den Bebauungsplan
installiert.
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Umweltaspekt Klima / Luft
Immissionsbelastung

Die Luftbelastung des o.a. Standortes weist gegeniiber dem gesamten Stadtgebiet
keine besondere Belastungssituation auf. Diese Aussage ist gestutzt auf das
Immissionskataster im Luftreinhalteplan Mannheim. Die dortige Kartierung 140t
jedoch keine Aussagen lber die Verhéltnisse im Nahbereich von Stral’en zu, da das
Kataster ein zu grobes Raster darstellt. Eine Quantifizierung der durch den
Kraftfahrzeugverkehr hervorgerufenen Luftbelastungen kann fiir Bereiche bis zu 200
m Entfernungen nicht gemacht werden.

Die fiuir den o.a. Standort und die dortigen Verhéltnisse maRRgeblichen Verkehrswege
sind zum einen die Hauptstrale zum anderen der Rhein-Neckar-Schnellweg. Die
HauptstralRe weist ein Verkehrsaufkommen von 11.400 Kraftfahrzeugen pro Tag auf
und liegt damit bei einem mittleren Aufkommen. Der Rhein-Neckar-Schnellweg weist
eine Verkehrsbelastung von 44.790 Kraftfahrzeugen pro Tag auf und liegt damit bei
einem sehr hohen Aufkommen fiir eine Stadtstralle.

Um eine Aussage Uber Schadstoffbelastungen fiir den Nahbereich von Straflen
machen zu kénnen, wurden zum einen bereits vorhandene Immissionsgutachten
(z.B. Ludwigshafener Str. im Bereich Neuhermsheim) ausgewertet, zum anderen die
dortigen lufthygienischen Verhéltnisse mittels eines sogenannten Screening-Modells
untersucht. :

Parallel zur 23. BImSchV wurde im Auftrag des damaligen Umweltministeriums
Baden-Wirttemberg ein Verfahren entwickelt, mit dem die Schadstoffbelastung an
StraBen, Einmiindungen und Kreuzungen abgeschatzt werden kann.

Grundlage von "Street” bilden aktuelle Kfz-spezifische Werte (u.a. Emissionsfaktoren,
durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke, Anteil des Schwerlastverkehrs, Angaben
zur StralRengeometrie, Gberdrtliche meteorologische Bedingungen). Auf diese Weise
kénnen beziglich der Priifwerte der 23. BImSchV fiir NO, , Benzol und Dieselruf3
Bereiche ermittelt werden, in denen die Priifwerte sicher eingehalten werden oder bei
denen eine Uberschreitung sehr wahrscheinlich ist. AuBerdem wird angegeben, wo
eine klare Unter- oder Uberschreitung der Prifwerte nicht gegeben ist. In diesen
Fallen kann eine Tendenz angegeben werden, d.h. ob sich die Werte ndher an den
un- oder uberkritischen Bereich heranbewegen. Im vorliegenden Falle wurden bereits
die ab 1998 vorgesehenen verscharften Priifwerte verwenden. Da es sich um ein
relativ einfaches Immissionsmodell handelt, kénnen nur die Belastungen, die
unmittelbar an den Bebauungsrandern auftreten, ermittelt werden. Dort werden im
allgemeinen aber auch die héchsten Belastungen registriert. In einem Abstand von
15-30 Metern haben sich die Schadstoffmengen bereits auf die Halfte reduziert, in
100 Metern Entfernung betragen sie sogar nur noch 10-20 % des Ausgangswertes.
Im folgenden wird somit vom worst-case ausgegangen.

Ergebnisse: Entlang der Gérres-, aber auch der Hauptstral3e ist zu erkennen, dal fiir
die Schadstoffe NO,, Benzol und DieselruR keine Uberschreitung der Prifwerte nach
der 23. BImSchV zu erwarten sind. Dies ist in den relativ geringen Verkehrsmengen
begriindet. Die hochsten Immissionswerte treten erwartungsgemdfR entlang des
Rhein-Neckar-Schnellweges auf. Beriicksichtigt man dabei,

- daB sich die B 38a in Héhe des geplanten Wohn-/Mischgebietes in zwei —bis zu

80 Meter voneinander entfernt liegende — VerkehrsstralRen spaltet,
- dal auf der Ostseite der B 38a eine 3 Meter hohe Ldrmschutz-/ Gabionenwand
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geplant ist und den derzeit vorhandenen Larmschutzwall auf bis zu insgesamt 6
Meter erhéht,

- daR im Planungsbereich keine  StraBenschluchten mit schlechten
Luftaustauschverhéltnissen ausgewiesen sind (im Gegenteil: die Westseite des
Rhein-Neckar-Schnellweges ist sogar anbaufrei), so sind auch entlang der B 38a
keine Uberschreitungen der Priifwerte zu erwarten. Das Gegenteil ist der Fall: die
Priifwerte werden deutlich unterschritten.

Zwar kann durch das Screening-Modell die Errichtung der Larmschutzwand nicht
explizit erfaBt werden, generell bewirkt eine solche Wand jedoch eine
Aufkonzentration im direkten StraBenbereich, gleichzeitig aber eine deutliche
Reduzierung auflerhalb davon. Vergleichbare Messungen vor und hinter einer 4
Meter hohen Wand haben ergeben, dal sich die Immissionswerte bis zur ersten
Reihe der Wohnhé&user bereits auf etwa 25 % des Ausgangswertes reduziert haben.
Die Reduktion ist dabei besonders stark im Ho6henbereich bis 4 Meter. Mit
zunehmender Entfernung zum Fahrbahnrand verringert sich der EinfluR der
Larmschutzwand auf die Schadstoffausbreitung.

Eine grundsatzliche andere Beurteilung der lufthygienischen Verhéltnisse kénnte sich

nur ergeben,

- wenn die Larmschutzwand nicht gebaut wiirde,

- wenn der westliche Ast der B 38a im Zuge des Ausbaus bzw. der Verlangerung
des Rhein-Neckar-Schnellweges naher an den &stlichen Ast heranriicken wirde
und ' -

- wenn die B38a im Bereich des Planungsgebietes beidseitig bebaut wirde.

Da dies nicht geplant ist, bestehen aus Iufthygienischer Sicht keine Bedenken, das

Wohn-/Mischgebiet im vorgesehenen Umfang zu realisieren.

Dariiber hinaus kann prognostiziert werden, dal® der bestehende hohe
Versiegelungsgrad des Plangebietes sich durch eine hohe Strahlungsrate negativ auf
das lokale Klima und den Luftaustausch auswirkt. Der vorhandene Baumbestand und
die Griinflichen haben allerdings eine positive Wirkung auf das unmittelbare
Lokalklima. ;

Geeignete griinordnerische MaBnahmen, wie Reduzierung der Versiegelungsflache,
Durchgriinung, Baumpflanzungen und Fassadenbegriinung werden sich zudem
positiv auf das lokale Klima auswirken. Weiterhin férdert die Stellung der baulichen
Anlagen einen intensiveren Luftaustausch innerhalb des Geldndes und der
angrenzenden Wohnbebauung.

Die MaRnahmen, die den klimadkologischen Eingriff minimieren sollen sind:

- Verringerung der befestigen Flachen

- Verwendung wasserdurchlassiger Beldge

- umfassende Durchgriinung des Gebiets mit heimischen und standortgerechten
: Baum- und Strauchpflanzungen sowie Fassadenbegriinung.

- Dachbegriinung und Bunkeroberflache

Umweltaspekt Boden

Im nérdlichen Bereich der Bunkeranlage, also nérdlich der Rampe zur Gérrestralle,
wurde im Zuge des Baus des Bunkers eine Hausmiilldeponie der 20er-Jahre entfernt
und dafiir rolliger Boden als Griindungspolster und Arbeitsraumverfiillung eingebaut.
Der Bodenaustausch reicht 4,0 ... 6,0 (m) unter derzeitiger Geldndeoberflache.
Weitere Auffilllungen finden sich im Bereich der alten Tankstelle westlich des
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Hochbunkers. Durch die beiden Rampen zur Hauptstrale und zur Gérrestrale
wurde das Niveau der urspriinglichen Gelédndeoberfliche um mehrere Meter
iberschiittet. Die Flachen sind zum groRen Teil versiegelt. Unter den Aufflllungen
steht Sand und Kiessand an.

Siidlich der Rampe zur GérrestraRe sind Auffiilllungen (Tragschichten der Parkflache)
nur noch oberflichennah vorhanden. Es kommen auch unversiegelte Rasenfléchen
vor. Darunter folgt Schiuff und schwach organischer Schluff mit nach Suden
zunehmender Méachtigkeit (dmax = 5,7). Der Schluff wird dann von Sand und Kiessand
unterlagert. :

In der Arbeitsraumverfiillung des Bunkers und des Bodenaustausches wurden stark
erhéhte BTEX-Konzentrationen in der Bodenluft festgestellt. Insbesondere die
straBenseitigen Rander sind davon betroffen. In der durchldssigen Verfilllung kam es
zur Anreicherung der Aromaten. Die Ursachenfindung fiir die BTEX-Kontamination
sollte auBerhalb des Grundstiicks angesetzt werden. Die Vorgehensweise ist mit
dem Amt fiir Baurecht und Umweltschutz der Stadt Mannheim abzusprechen.

An der Tankstelle aus den 60er Jahren wurde in der Tiefe von = 3 m unter .
DK/VK-Tanksohle eine partielle, stark erhéhte MKW-Konzentration im Boden
festgestellt und nach Pumpenversuchen auch BTEX in der Bodenluft.

Die Tragschichten des Parkplatzes (Recyclingmaterial) sind, bis auf eine Ausnahme,
unbedenklich. Die Ausnahme ist Tragschichtmaterial an der Rampe zur Gérrestralie.
Hier wurden erhéhte PAK-Werte festgestellt, die vermutlich auf Bitumen
zuriickzufithren sind. Die Aufnahme der Deck- und Tragschicht sollte zur Bestétigung
der These gutachterlich begleitet werden.

Die organoleptischen Priifungen der anstehenden Bdden zeigen keine
umweltrelevanten Auffalligkeiten.

Umweltaspekt Larm

Far die vorhabenbezogene Bebauungsplanung der  Wohnbebauung
HauptstraBe/GérresstraBe in Mannheim-Feudenheim wurde eine schalltechnische
Untersuchung durchgefiihrt, um die vorhandenen und 2zu erwartenden
Gerauschimmissionen darzustellen und um zu prifen, ob und gegebenenfalls mit
welchen LarmvorsorgemaRnahmen aktiver oder/und passiver Art eine Wohnnutzung
des Plangebietes im Einklang mit den Rechtsgrundlagen des Immissionsschutzes
mdglich ist.

Anforderungen an den Schallschutz

Beurteilungsgrundlage fiir Larmsituationen in der stéddtebaulichen Planung ist die DIN
18005, Schallschutz im Stadtebau, die unter Beiblatt 1, Teil 1, Orientierungswerte zur
Beurteilung von Larmsituationen vorgibt.

Orientierungswerte nach DIN 18005

Nach dem Baugesetzbuch und der Baunutzungsverordnung sind in der
Bauleitplanung den verschiedenen schutzbediirftigen Nutzungen (z.B. Bauflachen,
Baugebieten, sonstigen Flachen) die Orientierungswerte zuzuordnen. lhre Einhaltung
oder Unterschreitung ist wiinschenswert, um die mit der Eigenart des betreffenden
Baugebietes oder der betreffenden Bauflache verbundene Erwartung auf
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angemessenen Schutz von Larmbelastungen zu erfillen.

Fur die Beurteilung der StraRenverkehrslarmeinwirkungen auf die geplante
Wohnbebauung gelten im nérdlichen Bereich die Orientierungswerte fir ein
Mischgebiet. Sie betragen 60 dB(A) am Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) und 50 dB(A) in der
Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr). Im siidlichen Teil der geplanten Wohnbebauung sind die
Orientierungswerte fiir ein Allgemeines Wohngebiet heranzuziehen. Sie betragen 55
dB(A) am Tag und 45 dB(A) in der Nacht.

Hinweise fiir die Anwendung der Orientierungswerte

Die in Abschnitt 1 genannten Orientierungswerte sind als eine sachversténdige
Konkretisierung der Anforderungen an den Schallschutz im Stddtebau aufzufassen.

Der Belang des Schallschutzes ist bei der in der stadtebaulichen Planung
erforderlichen Abwégung der Belange als ein wichtiger Planungsgrundsatz neben
anderen Belangen - z.B. dem Gesichtspunkt der Einhaltung Uber kommende
Stadtstrukturen - zu verstehen. Die Abwagung kann in bestimmten Féllen beim
Uberwiegen anderer Belange - insbesondere in bebauten Gebieten - zu einer
entsprechenden Zuriickstellung des Schallschutzes fiihren.

Fur die Beurteilung ist in der Regel tags der Zeitraum von 6.00 bis 22.00 Uhr und
nachts der Zeitraum von 22.00 bis 6.00 Uhr zugrundezulegen. In vorbelasteten
Bereichen, insbesondere bei vorhandener Bebauung, bestehenden Verkehrswegen
und in Gemengelagen, lassen sich die Orientierungswerte oft nicht einhalten. Ein
Abweichen von diesen Orientierungswerten ist jedoch vertretbar, wenn im Rahmen
der Abwagung andere Belange liberwiegen.

MaRgebliche Verkehrslarmemittenten
Strallen

Die Ermittlung von Verkehrslarmimmissionen erfolgt fir den StralRenverkehrslarm
nach den "Richtlinien fur den Larmschutz-an StraRen - Ausgabe 1990” (RLS 90). Als
Ergebnis der Verkehrslarmberechnungen erhélt man Beurteilungspegel, getrennt fur
den Tag- und Nachtzeitraum.

Als maRgebliche Verkehrslarmemittenten sind hier alle in den Verkehrsknotenpunkt
B 38 a/Feudenheimer StralRe einmiindenden Strallen anzusehen. Dies sind neben
der B 38 a sowie der Feudenheimer Strae die Hauptstralle sowie Am Aubuckel. Der
Berechnung wurden Werte fiir die durchschnittliche tégliche Verkehrsmenge
zugrunde gelegt, die bei einer Verkehrszdhlung im Jahr 1996 ermittelt wurden. Die
Emissionspegel der genannten Verkehrswege erreichen im Tagzeitraum Werte in
einer GréRenordnung bis zu 70 dB(A), im Nachtzeitraum in der Gréf3enordnung von
64 dB(A).

Stadtbahnstrecken

Die Immissionsberechnung fir den Schienenverkehrslarm, verursacht durch die
Stadtbahnlinien 2 und 7, erfolgt nach der "Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenverkehrswegen - Ausgabe 1990" (Schall 03). Die
ermittelten Emissionspegel betragen maximal 56 dB(A) am Tag und 51 dB(A) in der
Nacht.
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Berechnungsergebnisse und Beurteilung
Verkehrslarm ohne aktiven Schallschutz

An der Einzelhausbebauung an der Hauptstrale (MI) werden sich vor den Fassaden
Verkehrslarmimmissionen im Nachtzeitraum von bis zu 60 dB(A) ergeben. Der
giiltige Orientierungswert (OW = 50 dB(A) nachts) wird somit um bis zu 10 dB(A)
Uberschritten. Aufgrund der exponierten Lage der Gebdude an der HauptstralRe
scheiden aus stadtebaulichen Griinden aktive Schallschutzmalinahmen zur
Verminderung eines Immissionskonfliktes aus. Daher kdénnen diese Fassaden
ausschlieBlich durch passive MaRnahmen, d.h. durch baulichen Schallschutz,
geschutzt werden.

Die Reihenhausbebauung im Siden des Plangebietes (WA) erfahrt
Verkehrslarmimmissionen, hervorgerufen durch den Betrieb auf der B 38 a. Da im
Nachtzeitraum der giiltige Orientierungswert (OW = 45 dB(A)) um mehr als 15 dB(A)
tiberschritten werden, ist eine Dimensionierung von aktivem Schallschutz entlang der
B 38 a zur Realisierung des Planvorhabens erforderlich.

Auf dem bestehenden, parallel zur B 38 a verlaufenden Wall wird zusétzlich eine
Gabionenwand von 3 m Hoéhe Uber Walloberkante errichtet, die bis an das im
Kreuzungsbereich geplante Geschéftsgebdude heranreicht. Die Lé&nge dieser
Gabionenwand betragt ca. 160 m. Die Durchfithrung wird dieser MaRnahme wird im
stadtebaulichen Vertrag aufgenommen.

Verkehrslarmimmissionen mit zusatzlichem aktivem Schallschutz
Durch die Realisierung der oben beschriebenen Schallschutzanlage kann erreicht

werden, daR nachts in den Erdgeschossen der geplanten Reihenhduser in weiten
Bereichen Verkehrslarmpegel von ca. 50 dB(A) erreicht werden. Gewéhrt man in

dem stark vorbelasteten Plangebiet im Rahmen der Abwagung anderer Belange

einen Abwagungsspielraum von 5 dB(A), so kann den Anforderungen der DIN 18005
entsprochen werden. Im Erdgescho® und im 1. Obergescho der B 38 a
nachstgelegenen Reihenhauser treten Beurteilungspegel auf, die bis zu 53 dB(A) im
Nachtzeitraum betragen. Da hierfiir der Abwé&gungsspielraum iberschritten ist,
jedoch mit stadtebaulich angemessenen aktiven SchallschutzmaRnahmen keine
hinreichende Verkehrslarmpegelreduzierung herbeigefiihrt werden kann, sind
erganzend passive Schallschutzmalnahmen erforderlich.

Passive SchallschutzmaRnahmen

In dem geplanten Baugebiet sind an den im Rechtsplan gekennzeichneten
Baufenstern, vor denen die Orientierungswerte um mehr als 5 dB(A) uberschritten
sind, bei Neu-, Um- oder Erweiterungsbauten aufgrund der Immissionen aus
Verkehrslarm gemaR § 9 BauGB fir Wohnungen und sonstige Aufenthaltsraume
bauliche Vorkehrungen zur Larmminderung zu treffen. Nach DIN 4109 ("Schallschutz
im Hochbau - Anforderungen und Nachweise”, Ausgabe 1989), sind zum Schutz von
Aufenthaltsraumen gegen AuRenlarm die Anforderungen an die Luftschallddmmung
von AuRenbauteilen gemaR Ziffer 5 der Tabellen 8 und 9 einzuhalten.

Fur die betroffenen Fassaden der Reihenhausbebauung wird des weiteren der
Einbau von schallgeddmmten Liiftungseinrichtungen fir Rdume, die vorwiegend zum .
Schlafen genutzt werden, empfohlen. Fir die Einzelhausbebauung an der
HauptstraRe bzw. an der Gorresstrale ist der Einbau von schallgeddmmten
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Liftungssystemen fiir Rdume, die vor\Nlegend zum Schlafen genutzt werden, an den
gekennzeichneten Fassaden en‘orderllch

Vorhandene Bebauung GorresstralRe

Far die vorhandene Bebauung entlang der Gorresstrale sind erhdhte
Verkehrslarmimmissionen aus dem ErschlieBungsverkehr in das Plangebiet zu
erwarten. Die Erh6hungen betragen im nérdlichen Bereich der Gérresstralle weniger
als 2 dB(A) und sind somit im Sinne der Rechtsprechung als unwesentlich zu
erachten. '

Fir die Anwohner im siidlichen Bereich der Gdérresstral’e ergibt sich grundséatzlich
ein Vorteil hinsichtlich der Verkehrslarmsituation bei Durchfihrung des
Bauvorhabens einschliellich der geplanten Gabionenwand entlang der B 38a.

ErschlieRungskonzept
Verkehr
Verkehrstechnische Anbindung

Die verkehrstechnische Anbindung des Planungsgebietes erfolgt einerseits Uber die
nordliche, in Ost-West-Richtung verlaufende Strale zwischen sudlicher Bunkerkante
und dem Wohngebiet (Strae 1), andererseits iber die nérdliche Ein- und Ausfahrt
von der HauptstralRe in die Tiefgarage.

Verkehrsflache

Die Verkehrsflachen im Wohngebiet sind als Mischverkehrsflachen geplant. Die
nordliche StralRe des WA ist mit einer Breite von 5,00 m als HaupterschlieBungsweg
zu sehen. Die Umfahrtmdglichkeit fur Millfahrzeuge und Feuerwehr ist Uber die
westliche Nord-Siid-StralBe mit einer Breite von 6,50 m und Uber die sidliche
Ost-West-StralRe sowie die mittlere Nord-Siid-Stralle mit einer Brelte von 5,00 m des
WA gewaéhrleistet.

Die Ausrundungen sind gemaR EAE 85/95 bei Innenradien von min. 5,50 m und
einem Aufenradius von 10,50 m fiir 3-achsige Millifahrzeuge sowie gemafR der
Fahrkurve fiir Loschfahrzeuge der Feuerwehr Mannheim nachgewiesen.

Die mittlere Ost-West-StralRe ist privat und im Westteil lediglich fur FuRgénger und
Radfahrer vorgesehen, im Ostteil handelt es sich um eine private Einfahrtstrale.

Ruhender Verkehr

Laut Stellplatzverordnung ‘der Stadt Mannheim ist pro Wohneinheit ein
Stellplatz nachzuweisen. Die vorliegehde Planung sieht fur die Einfamilienhduser
zwei Stellplatze pro Wohneinheit vor, fiur die Stadtvilen 1,5 Stellplatze pro
Wohneiheit, firdas Biirogebdude wird der gesetzlich geforderte Nachweis in der
geplanten Tiefgarage westlich des Tiefbunkers erbracht. Ein Stellplatz fur die

Reihenhduser ist jeweils vor dem Wohnhaus, in Garagenanlagen bzw. im



714

7.2

7.21

7.2.2

StraRenraum innerhalb des Plangebietes ausgewiesen.Darliberhinaus werden sechs
Besucherstellplatze auf dem Grundstiick geplant. Es ist davon auszugehen, dafl3 der

ruhende Verkehr nicht in das angrenzende Wohngebiet gedréngt wird.

Langsgefille der Wohnwege

Aufgrund der groBen Héhenunterschiede, die sich auf dem Geldnde des geplanten
Wohngebiets darstellen (rd. 99,50 m 4NN im Zufahrsbereich zur Gérresstralle bis zu
92,80 m UNN) sind die Wohnwege mit einem entsprechend groen Léngsgefélle zu
erstellen.

Das Langsgefalle ist mit minimal 0,6% entlang der nordéstlichen Hauserreihe und
maximal 6% fir den in nordsiidlicher Richtung verlaufenden Wohnweg vorgesehen.

Entsorgung
Vorflut

a) Der hochliegende Teil des Grundstiicks entlang der Hauptstral’e (geplant
Wohn- und Geschéftshduser) wird tangiert vom 6ff. Kanal DN 300 in der
Hauptstrale.

Der Anschluf hat tiber mehrere Grundstiicksanschliisse DN 150 bis DN 200 zu
erfolgen.

b) Der tiefliegende Teil des Grundstiicks (Reihenh&user) wird durchquert von
einem Kanal DN 600, der als Ableiter fir das im Reihenhauseinzugsbereich
anfallende Schmutz- und Regenwasser hydraulisch leistungsfahig ist.

Der bestehende Kanal DN 600 liegt im Bereich der Baufelder fur die
Reihenhausbebauung ist umzulegen.

Anschluf des Reihenhausbereichs an den Vorflutkanal

Dér vorhandene Kanal DN 600 miindet in die Kanalisation der Feudenheimer Stralle,
die als Transport- und Riickstaukanal fungiert.

Laut Kanalnetzberechnung der Stadtentwdsserung kann sich im Kanal DN 600
unmittelbar unterhalb der geplanten Wohnanlage an der Feudenheimer Stral’e / B 38
a ein Wasserspiegel von max. Wsp. = 93,71 m*NN einstellen, d.h. im anschlieRenden
Planungsbereich liegt folglich das Stauniveau um 93,80 m+NN,

d.h. Uber dem derzeitigen Geldndeniveau im tieferliegenden (geplanten
Reihenhaus-) Bereich.

Der Kanal DN 600 ist im Planungsbereich dicht zu halten. Vorhandene Anschliisse
von Einldufen sind zu entfernen, vorhandene Schéchte mit druckwasserdichten
Abdeckungen zu versehen.

Der am tiefsten liegende Bereich der Reihenhausbebauung sidliche
ErschlieBungsstralle weist ein geplantes Stralenniveau zwischen rd. 92,20 und 94,50
m+NN auf,

d.h., das Kellerniveau und stellenweise das geplante Straflenniveau liegen unter
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dem maximalen Stauniveau 93,80 m+NN.

Die Entwéasserungskonzeption sieht deshalb vor, den tieferliegenden Bereich der
Reihenhausbebauung (stidliche ErschlieBungsstrale) uber eine Pumpstation an den
Vorflutkanal DN 600 anzuschlief3en.

Die nérdliche und mittlere ErschlieBungsstralte weisen ein geplantes Strallen-niveau
zwischen rd. 95,00 und 98,00 m+NN auf,

d.h. der deutliche Abstand zum Stauniveau erlaubt einen direkten Anschluf? an den
Vorflutkanal DN 600.

Entwasserungskonzeption innerhalb des Gebietes

Getrennte Erfassung Schmutz- und Regenwasser im Bereich der Geb&ude.

Kosten

Der Vorhabentrager stellt in Abstimmung mit der Stadt die VerkehrserschlieBung her
und Gbernimmt deren Kosten.

Die Kosten fir die Verlegung und Sanierung eines vorhandenen
Entwésserungskanals werden zur Zeit noch verhandelt. A

Im offentlich gewidmeten StraBenraum werden die Kandle von der
Stadtentwasserung finanziert und in deren Eigentum Gbernommen.

Abwagung

Die ehemals militarisch genutzte stadtebaulich ungeordnete Flache innerhalb des
dargestellten Geltungsbereiches wird durch das geplante Vorhaben einer sinnvollen
baulichen Nutzung zugefiihrt und ihrer exponierten Lage entsprechend (direkt am
Stadtteileingang) stadtebaulich gestaltet. Die Qualitdt der Lage, die vorhandene
Infrastruktur sowie der Charakter des direkt angrenzenden Wohngebietes lassen es
geboten erscheinen, hier eine Wohngebietsanlagerung fiir gehobene Anspriiche mit
Mischgebietscharakter an der Hauptstrae zu entwickeln. Demgegeniiber stehen die
Belange der bereits dort wohnenden Biirger, die durch die Neuplanung auf die
Vorziige einer Randlagen-situation nicht nur verzichten, sondern mit zusétzlichen
Belastungen in Form von ErschlieBungsverkehr rechnen miissen. In der Abwagung
wird dem o6ffentlichen Belang: Wohnnutzung in einer hervorragenden Lage zu schaffen
und die stadtebauliche Gestaltung der Stadteingangssituation wesentlich zu
verbessern, eine hohere Prioritdt eingerdumt, als den privaten Belangen der Biirger,
die durch die Arrondierung Storfaktoren, die sich - belegt durch die vorliegenden
Gutachten- auf einen dauferst niedrigem Niveau bewegen, befiirchten.

Das Wohngebiet entsteht in unmittelbarer Nahe des Rhein-Neckar-Schnellweges (B
38 a) und muB durch entsprechende MaRnahmen gegen Verkehrsldrm geschitzt
werden. Die vorgesehene aktive Larmschutzmalnahme in Form der Gabionenwand
reicht in das sudlich angrenzende Landschaftsschutzgebiet und bis in den
Geltungsbereich eines bestehenden § 24a Naturschutzgesetz — Biotops hinein. Sie
wird iiber ein separates Antragsverfahren {ber einen Eingriffs- und Ausgleichsplan
geregelt. Dem Schutz des Wohngebietes gegen Verkehrsldrm wird eine hohe
Bedeutung beigemessen. Die zur Bewaltigung der Larmproblematik gefertigte



schalltechnischen Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, daR durch die in der
Untersuchungen vorgeschlagenen, im vorhabenbezogenen Bebauungsplan
festgesetzten und in der Begrindung beschriebenen aktiven und passiven
SchallschutzmaBnahmen den Belangen des L&rmschutzes Rechnung getragen
wurde.

Trotz stellenweiser Uberschreitung der Orientierungswerte der DIN 18005,
Schallschutz im Stadtebau, die fiir die vorliegende Planung als Beurteilungsgrundlage
herangezogen werden muB, ergibt sich nach der Abwagung das Ergebnis, dal3, auch
unter der Beriicksichtigung aller anderen stédtebaulichen Belange, die Anforderungen
an den Larmschutz ausreichend in die Planung eingeflossen sind. Dadurch wird in
dem zukiinftigen Mischgebiet (MI) und dem zukiinftigen Allgemeinen Wohngebiet
(WA) beziglich der Larmbelastung durch StraRenverkehrsldrm eine vertretbare
Wohnsituation erméglicht.

Innerhalb des Geltungsbereiches sind Altlasten im Boden vorhanden (u.a. ehemalige
Tankstelle, Baugrubenverfillung am Tiefounker). Es handelt sich dabei um
Verunreinigungen, die durch entsprechende MalRnahmen vor und wéhrend der
Bauzeit beseitigt werden. Die Sicherung dieser MaRnahmen wird in dem
Durchfiihrungsvertrag aufgenommen.

Die ErschlieBung des Grundstiickes einschlieBlich Tiefgarage erfolgt Uber die
GorresstralRe/Ecke verlangerte KérnerstraBe und von der Hauptstrafle aus. Waéhrend
die HaupterschlieBung schon in der Vergangenheit hauptsachlich von der Gérrestralte
aus stattfand, spielte die An- und Abfahrbarkeit von der HauptstraBe keine grof3e
Rolle, da der starke Verkehrsstrom der HauptstraBe und der Gleiskérper der
Stadtbahn in Mittellage das An- und Abfahren in beiden Richtungen vom Grundstiick
erschwerten.

Im Rahmen der Neuplanungen wurden insgesamt vier ErschlieBungsalternativen
untersucht und ihre Vor- und Nachteile gegeniibergestellt. Der reibungsloseste
VerkehrsfluR und damit auch die geringste Beladstigung aller Beteiligten
(Verkehrsteilnehmer und Angrenzer) ergab die ErschlieBung von der Gérresstralle/
Ecke verldngerte Kornerstrale aus. Die zusétzlich geplante An- und Abfahrt der
Tiefgarage (nur fur Rechtsabbieger) von der HauptstraRe aus, entlastet die Zufahrt-
GorresstraBe. Dem o6ffentlichen Belang eines reibungslosen Verkehrsflusses in der
HauptstaRe (OPNV und PKW) wird ebenso wie der Sicherheit beziiglich Benutzbarkeit
der geplanten behindertengerechten Stadtbahnhaltestelle in Mittellage absolute
Prioritat eingerdumt vor den verstdndlichen Winschen des Angrenzers, mdglichst
keinen weiteren PKW - Verkehr vor seinem Anwesen zukiinftig ertragen zu missen.
Die GorresstralBe ist entsprechend den EAE ( Empfehlung fir die Anlage von
ErschlieBungsstraBen 85/89 ; Bonn 1996 ) als AnliegerstraRe mit mafigebender
ErschlieBungsfunktion in einem Wohngebiet in Orts- bzw. Stadtrandlage einzustufen,
fur die eine Verkehrsbelastung von maximal 250 Pkw / Stunde auftreten darf. Dieser
Spitzenwert wird durch die zusétzlich geplante Wohnnutzung nicht erreicht. Hier sind
infrastrukturelle Einrichtungen (ausgebaute Stralle ) vorhanden, die genutz werden
kénnen. :

Der nérdliche Teil der Wohnanlage (Stadtvillen) wird auf einem vorhandenen
Tiefounker errichtet, dessen Oberkante auf StraRenniveau liegt. Um diesen Bereich
durch Griinflaichen aufzuwerten, ist es erforderlich, eine Substratstarke von bis zu ca.
80 cm auf die ohnehin konstruktiv notwendigen Abdichtungslagen aufzubringen. Fir
das Anpassen der ErdgeschoBhéhe der Stadtvillen und des Biirogebdudes an das
Niveau der Griinanlage ergibt sich somit eine Héhe von bis zu rund 1,20 m tGber dem



StraBenniveau. Die ErdgeschoBhéhe der Wohnbebauung hat dann etwa die
Hoéhenlage der benachbarten Hauser in der Gérresstrale / HauptstralBe, die iber
' ' erhéhte Vorgartenflichen und in der Regel 5-6 Treppenstufen erreicht wird. Die
Oberkante ErdgeschoRfuBboden ist die Bezugshéhe fir den Aufbau der
Geschossigkeit der Wohnanlage im nérdlichen Geltungsbereich. Der vom
Gemeinderat gefalite Aufstellungsbeschlul? zum B-Plan sieht in diesem Bereich bis zu
3 Voligeschosse vor. Aufgrund der besonderen stadtebaulichen Bedeutung der
Situationen werden die 3 Vollgeschosse ausgeschopft, der obere Abschlufl der
Stadtvillen wird durch ein zuriickgesetztes Staffelgescho3 geschaffen. In der
Abwagung wird der angemessenen Gestaltung der stadtebaulichen Situation in Form
der Begrinung des Tiefbunkers und des oberen AbschluBes der Gebaudekérper
durch Staffelgeschosse eine besondere Bedeutung und hohe Prioritat beigemessen.

Die stadtebaulich besondere Situation des Tiefbunkers in Verbindung mit dem unter
Denkmalschutz stehenden Hochbunker macht es erforderlich, fiir die Stadtvillen auf
dem Sidrand des Tiefbunkers "abweichende Bauweise" festzusetzen und so die
Abstandsflachen zwischen den sidlichen Stadtvillen bzw. dem Hochbunker von 0,6 H
gem. § 5 LBO auf 0,25 H zu reduzieren. Dadurch wird der gewiinschten
stadtebaulichen Gestaltung eine hohe Prioritét eingerdumt.

Die Erhéhung der GRZ im MI auf 1,0 (gemal® § 17 BauNV 0,8) ist durch den
vorhandenen Tiefbunker und die zuséatzlich notwendige Tiefgarage im nordwestlichen
Grundstiicksbereich begriindet.

Nach § 17 Abs. 1 BauNVO ist fiir allgemeine Wohngebiete eine GRZ von 0,4
vorgesehen. Da das allgemeine Wohngebiet auf einer derzeit zu ca. 75 % versiegelten
Asphaltflaiche (ehemaliger Parkplatz) entsteht, wird durch Entsiegelungs- und
Begriinungsmalinahmen ein 6kologischer Ausgleich geschaffen, der eine Erhéhung
der GRZ von 0,4 auf 0,5 auf der Grundlage des § 17 Abs. 2 rechtfertigt. Die Erh6hung
der GRZ ist vor dem Hintergund der vorhandenen, ékologisch negativ zu bewertenden
Situation, die durch die Umsetzung des Projektes verbessert wird, gerechtfertigt.
Zusatzliche AusgleichsmaRBnahmen (Pflanzungen im LSG) verbessern die
Gesamtsituation.

Stand:16.06. 1999



