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1. Einleitung LARMMINDERUNGSPLANUNG

Allein in Baden-Wurttemberg klagen mehr als drei Millionen Blrgerinnen und Burger
uber eine zu hohe Larmbelastung in ihrem Wohnumfeld. Hierbei kommt dem Ver-
kehrslarm eine besonders hohe Bedeutung zu.

Auch wenn bereits seit vielen Jahren Larmsanierungsprogramme fur Bundesfern-
strafen und Schienenwege bestehen (1978 bzw. 1999) fehlte es bisher an Ansétzen,
das Thema Umgebungslarm umfassend anzugehen. Das Bundesimmissionsschutz-
gesetz bot hier zwar mit dem 8 47a die Moglichkeit zur Erstellung von Larmminde-
rungskonzepten, genutzt wurde dieses Instrument aber kaum.

Das anderte sich erst durch die Umgebungslarm-Richtlinie (Richtlinie 2002/49/EG
des Europaischen Parlaments und des Rates Uber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungslarm), die im Jahr 2002 durch die Europaische Union erlassen wur-
de. Umgesetzt in deutsches Recht ist diese die Grundlage fur die Larmminderungs-
planung.

Wesentliche Bestandteile sind:

e Aufstellung von Larmkarten zur Ermittlung der Belastung durch Umgebungs-
l&arm

e Ausarbeitung von Larmaktionsplanen mit kurz-, mittel- und langfristigen Mal3-
nahmen zur Reduzierung der Belastungen

e Schutz sogenannter "Ruhiger Gebiete” vor einer zukinftigen Verlarmung
(bspw. durch Verkehrsverlagerungen)

Die Umgebungslarmrichtlinie setzt dabei auf eine intensive Information und Beteili-
gung der Offentlichkeit, um eine moglichst breite Basis zu erhalten.

Festgelegt ist, dass bei Uberschreitung bestimmter Kriterien ein Larmaktionsplan
aufgestellt werden muss.

Die Larmminderungsplanung, die aus der Bestandsaufnahme, Festlegung der Ziele
und dem eigentlichen Larmaktionsplan(= MalRBhahmenplan) besteht, ist dann alle flnf
Jahre fortzuschreiben.

Im ersten Schritt sind vor allem die Ballungszentren im Fokus der Richtlinie. Aber
auch kleinere Kommunen betrifft die Umgebungslarmrichtlinie, wenn sie etwa von
Hauptverkehrslinien berihrt werden.

1.1 Leitbild und Ziele

Das grundlegende Ziel der Umgebungslarmrichtlinie ist, aufzuzeigen, wo Menschen
so durch Larm beeintrachtigt sind, dass ihre Lebensqualitéat erheblich sinkt und Mal3-
nahmen zur Verbesserung dieser Situation zu entwickeln.



Dazu gehort nicht nur, aktuelle Defizite aufzuzeigen und zu beseitigen, sondern auch
die Ausrichtung auf eine nachhaltige Stadtentwicklungspolitik incl. der Verkehrsent-
wicklungsplanung.

Ziel muss sein, diese Entwicklungsinstrumente dazu zu nutzen, dass

- die gesamte Bevolkerung so gut wie mdglich vor gesundheitsgefahrdendem
Larm geschitzt wird,

- bisher wenig durch Larm beeintrachtigte Bereiche weiterhin vor einer Verlar-
mung geschuitzt werden,

- hohe Larmbelastung auf Bereiche konzentriert wird, die ausreichende Abstéan-
de von der Wohnbebauung haben oder bei denen die Wohnbebauung durch
aktive LarmschutzmalRnahmen geschuitzt ist.

Um dies zu erreichen, ist es wichtig, auf der einen Seite das Bedurfnis nach Mobilitat
der Burger und auf der anderen Seite die durch die Motorisierung entstehende
Larmbelastung in Einklang zu bringen. Hier ist neben lenkenden MalRhahmen sicher
auch wichtig, auf eine Anderung der Verkehrsmittelwahl hinzuwirken.

Die Larmminderungsplanung kann nur zu einem kleinen Teil auf kommunaler Ebene
umgesetzt werden. Ziel des Planungsprozesses muss es daher auch sein, alle be-
troffenen Trager Offentlicher Belange frihzeitig einzubeziehen. Vorgesehene Mal3-
nahmen des eigentlichen Aktionsplanes missen ebenso wie stadtebauliche Entwick-
lungsziele mit der Ubergeordneten Planung koordiniert und in diese eingearbeitet
werden.

1.2 Rechtsgrundlagen

Die Richtlinie 2002/49/EG des Européaischen Parlaments und des Rates Uber die
Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm wurde in den Jahren 2005 und
2006 in deutsches Recht umgesetzt. Sie wurde z.T. in das Bundesimmissions-
schutzgesetz selbst eingearbeitet und teilweise tUber eine erganzende Verordnung
umgesetzt. Der Wortlaut der Umgebungslarmrichtlinie ist fast wortlich in die Rechts-
vorschriften eingeflossen:

o Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Gber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungslarm - vom 24.6.2005 (Anderung des BImSchG)

e Verordnung Uber die Larmkartierung - 34. BImSchV - vom 6.3.2006

e Bekanntmachung der vorlaufigen Berechnungsverfahren fir den Umgebungs-
larm n. 8 5 Abs.1 der Verordnung tUber die Larmkartierung - vom 17.8.2006

1.3 Umsetzung

Der erste Schritt, die Aufstellung der Larmkarten, ist in zwei Stufen vorgesehen. In
der ersten Stufe sind Ballungszentren, HauptverkehrsstraRen, Haupteisenbahnlinien
und GrofR3flughafen zu untersuchen. In der zweiten Stufe sollen dann auch geringer
belastete Verkehrswege und kleinere Ballungsrdume berucksichtigt werden. Es han-
delt sich hier nicht um Belastungsmessungen, sondern die Larmbelastung wird tber
standardisierte Berechnungsverfahren ermittelt.

3



Umgebungslarmrichtlinie

- Zustandigkeiten -

Ballungsraume

Hauptverkehrsstrallen

Grol¥flughafen

Zustandigkeit flr
die Kartierung

jeweilige Kommune

LUBW

LUBW

Erfassungsgrenze
far die 1. Stufe

>250.000 Einwoh-
ner

> 6 Mio Kfz/Jahr
(>16.400 Kfz/Tag)

>50.000 Flugb-
ewegungen/Jahr

Erfassungsgrenze
far die 2. Stufe

>100.000 Enwoh-
ner

> 3 Mio Kfz/Jahr
(> 8.200 Kfz/Tag)

>50.000 Flugb-
ewegungen/Jahr

Haupteisenbahnstrecken
- bundeseigene
- nicht-bundeseigene

Eisenbahnbundesamt

LUBW >60.000 Zuge/Jahr

>30.000 Zuge/Jahr

Die Datenerfassung erfolgte, wie aus der Tabelle erkennbar ist, durch unterschiedli-
che Behorden. Die Erfassungsdaten der ersten Stufe sollten im Sommer 2007 bereit
stehen, die zweite Stufe ist fur Sommer 2012 vorgesehen.

Fur die Erstellung von Larmaktionsplanen sind dann die jeweils betroffenen Kommu-
nen zustandig.

Auf der Basis der aul3erhalb von Ballungsraumen von LUBW (Landesanstalt fir Um-
welt und Messungen Baden-Wirttemberg) und EBA (Eisenbahnbundesamt) erstell-
ten Larmkarten mussen sie die Notwendigkeit der Erstellung eines Larmaktionspla-
nes Uberprifen und diesen ggf. erstellen.

Da die Daten teilweise erst mit Uber einem Jahr Verspatung bereit gestellt werden
konnten, wurden die eigentlich bis Sommer 2008 zu erstellenden LAP erst in weni-
gen Kommunen abgeschlossen.

Ist der Larmaktionsplan einmal abgeschlossen, so haben ihn die 6ffentlichen Pla-
nungstrager bei inren Planungen zu bericksichtigen.



2. Ermittlung der Larmbelastungen LARMMINDERUNGSPLANUNG

In der ersten Stufe wurden in Buhl folgende Verkehrswege durch EBA und LUBW
kartiert:

Bundesbahnstrecke Karlsruhe-Basel
Bundesautobahn A 5

B 3 neu in Teilabschnitten

L 85/ L83 in Teilabschnitten

el N S

Die Verkehrsbelastung von Teilabschnitten der B 3 neu und der L 83/85 lagen zum
Zeitpunkt der Datenerfassung knapp unter 16.400 KFZ pro Tag. Diese wurden auf
Kosten der Stadt durch die LUBW miterfasst, um ein besseres Bild zu erhalten.

Die Ergebnisse der Datenerfassungen der LUBW sind seit September 2007, die Da-
ten des Eisenbahnbundesamtes seit August 2008 veroffentlicht.

Von LUBW und EBA wurden verschiedene Daten zur Verfugung gestellt. Auf
Grundlage eines digitalen Gelandemodells der betroffenen Verkehrswege incl. der
Larmschutzeinrichtungen wurde zunachst die Larmbelastung durch farbige Flachen-
markierung in Ubersichtsplanen (unterschiedliche Farben je 5 dB(A)-Schritt) darge-
stellt.

Daneben erfolgte die Auswertung in Form einer Betroffenenstatistik und von Fassa-
denpegel (je “schitzenswertem” Gebaude) in 5 dB(A)-Schirttten bis zu einer Larmin-
tensitét Lgen > 55dB(A)/Lnigh: > 45 dB(A). "+

2.1 Grundlagen der Berechnung

Die Ermittlung der Larmpegel basiert auf neuen EU-harmonisierten Berechnungsver-
fahren. Auf der Grundlage von Verkehrsbelastungen und digitalem Geldndemodell
wurden 24-Stunden-Pegel [Lpen] und 8-Stunden-Pegel [Lnign errechnet,

e Der Tag-Larmindex Lpgy ISt ein Mal3 fur die ganztagige Larmbelastung (24
Stunden). Laute Pegel am Abend (18-22 Uhr) und in der Nacht (22-6 Uhr)
werden dabei starker bertcksichtigt als Pegel am Tage (6-18 Uhr).

e Der Nacht-Larmindex Lyignt ist ein Maf3 fir die Nachtstunden von 22:00 bis
6:00 Uhr,

Es handelt sich dabei um sogenannte aquivalente Dauerschallpegel oder Mitte-
lungspegel. Das bedeutet, dass nicht die héchsten Larmspitzen maf3gebend sind,
sondern der durchschnittliche Larmwert Uber die betrachtete Zeit.

Mafl3gebend fir die La&rmbelastung an einem Gebaude ist dabei ein Punkt in 4 m Ho-
he.

Die hier errechneten Larmwerte weichen teilweise erheblich von den Werten ab, die
auf Grundlage der deutschen Larmberechnungsvorschriften ermittelt wurden. Im
deutschen Recht gibt es z.B. keinen 24-Stunden-Wert, sondern nur die Tagwerte auf
der einen und Nachtwerte auf der anderen Seite.
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Besonders schwerwiegend werden die Unterschiede aber bei der Betrachtung von
Bahnanlagen. Nach den z.B. fur die Planfeststellung einer Neubaustrecke der Bahn
geltenden Richtlinien werden von den errechneten Werten pauschal 5 dB(A) abge-
zogen. Begriindet wird dies damit, dass der Bahnlarm weniger stérend sei als andere
Larmarten. Dieser Wert stellt dann die maf3gebende Larmbelastung an einem Punkt
dar. Da die Umgebungslarmrichtlinie keinen sogenannten ,Schienenbonus” kennt,
liegt die Larmbelastung am gleichen Punkt mindestens 5 dB(A) hoher.

Das ist auch der Grund dafur, dass die Messergebnisse der DB AG im Rahmen der
sogenannten Nachinbetriebnahmemessungen (nach deutschen Berechnungsvor-
schriften) in den Jahren 2006 und 2008 “ deutlich niedrigere Larmbelastungen erga-
ben als die Larmberechnungen des EBA. Bericksichtigt man allerdings die systema-
tischen Unterschiede der Methoden, so lasst sich feststellen, dass die Berechnungs-
ergebnisse des EBA plausibel sind.

*1 Die allgemein zuganglichen Daten der LUBW und des EBA zur Gemarkung stehen im Internet zur Verfigung. Links
auf diese Websites sind auf der Home-Page der Stadt Buhl unter ,Aktuell“ /,Larmminderungsplanung” eingestellt.
Ebenso kénnen die Flachendarstellungen uber ,Service*/ ,Grafisches Informationssystem” Giber den Layer “Larmkar-
tierung" abgerufen werden. Informationen zu den Fassadenpegeln an einzelnen Geb&uden stehen allerdings nur Be-
rechtigten zur Verfligung. Sie werden auf Antrag von der Stadtverwaltung zur Verfiigung gestellt.

*2 Nahezu parallel zu den Berechnungen des EBA wurden durch die DB Netz AG die sog. Nachinbetriebnahmemessun-
gen in Bihl durchgefiihrt. Es handelte sich dabei um eine Auflage aus der Planfeststellung zum Ausbau der Rheintal-
bahn. Danach muss nach der Inbetriebnahme gepruft werden, ob die Prognosewerte aus der Planfeststellung tat-
séchlich eingehalten werden. Es wurden Messungen an verschiedenen Gebauden entlang der Trasse durchgefiihrt.



3. Betroffenenanalyse LARMMINDERUNGSPLANUNG

Ob eine Gemeinde einen Larmaktionsplan aufstellen muss, lasst sich erst beurteilen,
wenn die Larmkarten vorliegen. Ergeben sich hier erhebliche Larmbelastungen, so
muss ein Larmaktionsplan aufgestellt werden. Kriterien bei der Entscheidung, ob ein
Plan aufzustellen ist, sind:

1. die H6he der Belastung,
2. die Anzahl der von Larm Betroffenen,
3. Nutzung der betroffenen Flachen.

Verbindliche Grenzwerte hierzu gibt es nicht. Unstreitig ist aber, dass dort, wo 70
db(A) Lgen und 60 dB(A) Lnignt Uberschritten werden, regelmafiig ein Aktionsplan auf-
zustellen ist.

Das Umweltbundesamt empfiehlt in seiner Richtlinie tber die Bewertung und Be-
kampfung von Umgebungslarm (2006) als Auslosekriterien fur die Larmaktionspla-
nung zunachst die Uberschreitung von Lden / Lnight 65 / 55 dB(A) in Gebieten mit
Wohnnutzung. In einer zweiten Stufe wird als Auslosewert 60/50 dB(A) empfohlen.

Hintergrund ist, dass bereits bei Uberschreiten von 65/55 dB(A) auf Dauer mit erheb-

lichen Gesundheitsgefahren zu rechnen ist. Bei Werten tiber 60/50dB (A) geht man
von erheblichen Belastigungen und damit einer Verminderung der Wohnqualitat aus.

3.1 Betroffene in der Stadt Buhl

Die aktuellen Betroffenenanalysen von LUBW und EBA geben folgende Belastungs-
daten an:

Belastete Einwohner - L den

Bezeichnung Grenzwert Stral3e Schiene

Besondere Larm- | > 75 dB(A) 0 20

brennpunkte

Larmbrennpunkte >70 dB(A) 22 240

Larmschwerpunkte >65 dB(A) 140 510
>60 dB(A) 536 1560
>55 dB(A) 1862 3210

L night

Bezeichnung Grenzwert Strale Schiene

Besondere Larm- | > 70 dB(A) 0 10

brennpunkte

Besondere Larm- | >65dB(A) 0 190

brennpunkte

Larmbrennpunkte >60 dB(A) 23 420

Larmschwerpunkte >55 dB(A) 260 1210
>50 dB(A) 947 2990
>45 dB(A) k.A. 4370

Daneben sind nach der Kartierung des EBA noch 14 Schulgeb&ude mit Werten
Lgen > 55 dB(A) Lgen und 1 Schulgebaude mit Lgen > 65 dB(A) betroffen.




Das hoher belastete Schulgebaude ist die neue Realschule. Hier wurde im Rahmen
des Baus auf ausreichenden Schallschutz in den Schulrdumen geachtet.

Bei den obigen Tabellenwerten fur die Betroffenen ist zu bertcksichtigen, dass die
Berechnungsmethode zu einer Unterschatzung der Zahl der Betroffenen fuhrt.

Die Berechnung ordnet die Einwohner eines Gebaudes je zu einem Viertel einer
Fassadenseite zu. Das fuhrt dazu, dass von vier Bewohnern eines Einfamilienhau-
ses, das nur an einer Seite die Werte einer bestimmten Larmkategorie Uberschreitet
nur ein Bewohner gezahlt wird. Annahernd realistisch sind die Zahlen fir groR3e
Wohngebaude.

Bei den Kartierungsergebnissen ist aber auch zu bertcksichtigen, dass an der einen
oder anderen Stelle durch Uberlagerung von zwei oder mehr Emittenten hohere Be-
lastungswerte entstehen konnen. Diese sind hier ebenfalls nicht beriicksichtigt. Eine
Uberpriifung im Bereich der nordwestlichen Ecke des Baugebietes Wasserbett, in
dem sich Bahn- und Stral3enimmissionen Uberschneiden, ergab allerdings nur ge-
ringfiigige Erhdohung der Gesamtpegel.

3.2 \Weitere potentielle Emittenten

Die Umgebungslarmrichtlinie sieht fir den Raum Buhl nur die Bertcksichtigung von
Eisenbahn und Stral3e fur die Erstellung einer Larmaktionsplanung vor.

Daneben kénnen aber durchaus noch andere Quellen L&rm erzeugen, der zu deut-
lich héheren Gesamtbelastungen fihrt. Moéglicherweise relevante Quellen kdnnen
Fluglarm vom Baden-Airport in Rheinminster oder Belastungen durch Gewerbebe-
triebe sein.

3.2.1 Fluglarm

Bahl wird auch bei weiterem Ausbau des Flugverkehrs durch Immissionen, die gro-
Ber sind als 45 d(B)a nachts, bzw. 55 d(B)A tags nicht berthrt: Diesen Nachweis
fuhrt das larmphysikalische Gutachten aus 2002. Zum Umfang des Gewerbeverkehrs
zum Flughafen liegen hier keine Angaben vor.

3.2.2 Gewerbeldarm

Larmemissionen von Gewerbe und Industrie liegen in Buhl und den Stadtteilen weit
unter den Erheblichkeitsschwellen. Mit einer jahrzehntelangen, konsequenten An-
siedlungspolitik und durch vorausschauendes Flachenmanagement wurde erreicht,
dass es bisher keine Konflikte zwischen Wohnen und Arbeiten gab, die nicht I6sbar
gewesen waren. Das soll auch fur die zukinftige Stadtentwicklung so bleiben.



4. Larmschwerpunkte LARMMINDERUNGSPLANUNG

4.1 Belastete Bereiche
Hohe Belastungen finden sich in den nachfolgend aufgelisteten Bereichen. Die Be-
lastungshohe, Anzahl der Betroffenen und ein Lageplan findet sich fir jede Teilflache

in der Anlage 1.

Lfd. Nr. |Verkehrs-|Larmschwerpunkte Maximale Betroffene > 65/55
ader Belastung dB(A)
I—den/I—night Lden I—night
Al L 83 |Ortskern Altschweier entlang L 83 > 70/60 246 242
A2 L 83 |Am Mattemiuhlkreisel, > 65/55 30
Am Bierkeller 143
A3 L 83 |Hessensteg > 65/55 19 49
B1 L 83 [Vordere Honau >65/55 7 7
B2 L 83 |Reihenhausbebauung Im Grin >65/55 38 797
C L 85 |Romerstralle Vimbuch > 65 4 X
D1 B 3 neu |Beethovenstralle >60/50 X X
El DB West RheinstralRe-Biihlot >70/65 119 272
E2 DB Ost RheinstralRe, Bahnhof, Giiterstralle >70/65 327 396
E3 DB Martin-Luther-StralRe/Amselstralle >70/65 186 513
F1 A5 Balzhofen >65/60 77 194
F2 A5 Weitenung >65/55 29 111
F3 A5 Witstung >65/55 10 24
1092 2708

Anzumerken ist, dass der Bereich Beethovenstral3e derzeit noch deutlich niedriger
belastet ist. Es ist aber wegen der in absehbarer Zeit zu erwartenden Fertigstellung
der B 3 neu im Norden mit einer deutlich hoheren Verkehrs- und damit auch Larmbe-
lastung zu rechnen.

4.2 Analyse von Belastungsbereichen
Die oben aufgelisteten Bereiche sind im nachsten Schritt weiter zu analysieren.

Ziel der Analyse ist es, herauszufinden, wo aufgrund der HOhe der Larmbelastung
und/oder der Zahl der Betroffenen vorrangig LarmminderungsmafRnahmen notwendig
sind.

Dabei sind nattrlich zunachst einmal die Bereiche naher zu betrachten, bei denen
Werte > 70/60 dB(A) erreicht werden und kein passiver Larmschutz vorhanden ist.
Fur die Ermittlung des passiven Larmschutzes ist neben der Erfassung der Daten der
DB AG auch die Priufung verschiedener Bebauungsplane notwendig, da diese teil-
weise Festsetzungen zum Larmschutz enthalten.



Folgende B-Plane enthalten entsprechende Festsetzungen:

Festsetzung
Lfd.-Nr. B-Plan-Nr.| Name Bebauungsplan |Rechtskraft Larm
AUTOBAHN
Balzhofen
i |3782-1  |Buhlfeld, 1995 JA
Vimbuch
2 |
Weitenung 3788-6 Neuécker, 4.Anderung 1992 JA
3 |
3789-12  |Kreuzfeld 2005 JA
BUNDESSTRASSE 3-NEU
4
5 3780-5 Berufsschulzentrum 1974 JA
6 Eichet-Eichert 1988 JA
7 3780-17 |KirchgalRmatten 1992-1994 JA
3780-34 |Weststadtschule 1997 JA
BUNDESSTRASSE 3-ALT
8
3780-32 |Wasserbett 1988-2005 JA
LANDESSTRASSE 83
9
10 3780-40 |Sonnhalde 2007 JA
11 Hintere Honau 1991 JA?
12 3780-28 |Vordere Honau 1975 JA
13 Am Hessensteg 2006 JA
3781-6 Sidliche Bihler Seite 1997 JA
LANDESSTRASSE 85
14
15 3788-2 Hurst 2006 JA
3788-6 Neuacker 1991 JA
BAHNLINIE
16
17 3780-37 |Im Unteramthof 2004 JA
18 HindenburgstralRe/Bahnhof|2008 JA
3780-32 |Wasserbett, 4. Anderung | 2005 JA

Daneben ist noch zu bericksichtigen, ob bereits geplante Malinahmen noch nicht
umgesetzt sind. Dies gilt insbesondere fiir die BAB5. Hier wurden im Rahmen der
Planfeststellung erhebliche Aufwendungen fur einen aktiven Schallschutz entlang der
Trasse festgelegt. Durch Larmschutzwande und Walle soll dafir gesorgt werden,
dass die Ortslagen vor Larm Uber 64/54 dB(A) und nach Bebauungsplan als Wohn-
gebiet ausgewiesene Flachen vor Larm Uber 59/49 dB(A) geschutzt werden. An ein-
zelnen Punkten sind ergdnzende passive MaRnahmen erforderlich.

Damit sind fur die bisher stark larmbelasteten Bereiche in

e Weitenung/Witstung
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Oberbruch
Oberweier
Balzhofen

Moos

entlang der BAB 5 keine weiteren Larmschutzmaflnahmen erforderlich.
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5. LARMAKTIONSPLAN

Das Kernelement der Larmminderungsplanung ist der Aktionsplan, in dem alle vor-
gesehenen MalRnahmen zur Larmreduzierung aufzunehmen sind.

Dabei stehen vorerst, d.h. im Larmaktionsplan der Stufe | (2008/09), technische
Maflnahmen von hoher Effizienz im Vordergrund. Kurzfristig umzusetzende Mal3-
nahmen werden langfristig umzusetzenden Maflinahmen oder Konzeptionen voran-
gestellt.

Der MalRnahmenkatalog ist im Rahmen der Pflicht zur Fortschreibung des Larm-
aktionsplans alle fiinf Jahre zu Uberprifen und ggf. zu erganzen.

Grundlage fur die Festlegung konkreter Mal3nahmen sind die Kartierungsergebnisse
von LUBW und EBA, die in Abschnitt 4 bzw. der Anlage 1 dargestellt sind.

Bestandteile der Larmaktionsplanung sind:

Festlegung der Minderungsziele

Bauliche MalRnahmen in Larmschwerpunkten
Verkehrskonzeption

Politische Initiativen

Organisatorische Anséatze vor Ort

andere administrative Ma3nahmen

ok wnNpE

5.1 Festlegung der Minderungsziele

Als allgemeine Ziele der Stadt Buhl zur Bekampfung des Umgebungslarms werden
festgelegt:

Kurzfristiq ...

die Wohnbevolkerung vor Larmbelastungen > 70/60 dB(A) Lgen/Lnight Zu schiitzen. Ab
diesen Werten sind Beeintrachtigungen der Gesundheit gravierend. Wo dies nicht
maoglich ist, sind Innenraumpegel von 40/30 dB(A) Lgen/Lnignt Sicher zu stellen.

Mittelfristig ...

die Zielwerte der La&rmminderungsplanung fur larmbelastete Gebiete mit 65/55 dB(A)
Lgen/Lnight SOWeit wie moglich zu erreichen und dort wo dies nicht moglich ist, Innen-
raumpegel von 40/30 dB(A) Lgen/Lnight Sicher zu stellen.

Langfristiq ...

sicher zu stellen, dass die erreichten Larmschutzwerte dauerhaft gehalten werden
und Gebiete mit Uberwiegender Wohnfunktion Larmbelastungen von 50/35 dB(A)
Lden/Lnignt Nicht Gberschreiten.
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Konkret werden alle Bereiche in den MalBhahmenkatalog der Larmaktionspla-
nung aufgenommen, die die Belastungsstufe 65/55 dB(A) Uberschreiten oder
bei denen eine solche Uberschreitung zu erwarten ist.

Die Datenerfassung von LUBW und EBA oberhalb der Ausloseschwelle ergibt

932 Burger mit Belastungen > 65 dB(A) Lgen und
2113 Burger mit Belastungen > 55 dB(A) Lnignt

Dabei ist allerdings zu berucksichtigen, dass 83 % der tagsuber und rund 91 % der
nachts larmbelasteten Menschen durch Bahnlarm betroffen sind. Flr einen grofRen
Teil dieses Personenkreises wurden passive SchallschutzmalRnahmen entweder
vorgeschrieben oder zumindest angeboten.

Damit ist davon auszugehen, dass diese Betroffenen innerhalb ihrer Wohnraume
ausreichenden Schallschutz haben. Dennoch ist zumindest die Freizeitgestaltung im
Aul3enbereich erheblich eingeschrankt.

Ziel muss es daher sein, auch hier mittelfristig einen fur die Gesundheit unbedenkli-
chen Aul3enlarm-Grenzwert von 65/55 dB(A) zu erreichen. Dort, wo dies nicht mdg-
lich ist, muss mindestens sichergestellt werden, dass im Wohn- bzw. Schlafzimmer-
bereich ein Maximalpegel (innen) von 40/30 dB(A) unterschritten wird.

Ist dieses Ziel erreicht, kann von einer ,guten Larmsituation* bzw. von erreichtem
~guten Larmschutz” gesprochen werden.
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5.2 Bauliche MaBnahmen in Larmschwerpunkten

Entscheidend bei baulichen Malinahmen, die in den Larmaktionsplan aufgenommen
werden, wird die Mitwirkungsbereitschaft der Baulasttrager sein. Denn die betroffe-
nen Straflen sind Bundes- und Landesstral3en. Baulast- und damit Kostentrager fur
die StralRen sind die Bundesrepublik Deutschland fiir die B 3 neu, das Land Baden-
Wirttemberg fur die L 83 und L85 und die DB Netz AG fiir die Eisenbahnlinie.
Einzige Ausnahme ist hier die Ergédnzung des bereits vorhandenen Larmschutzwalles
Romerstralle, der zwar an einer Landesstral3e errichtet, aber durch die Stadt finan-
ziert wurde.

Die Larmschwerpunkte in Buhl mit dazu passenden Ansatzen zur LA&rmminderung
sind nachfolgend aufgelistet (vgl. Anhang "Larmschwerpunkte” -Lageplane-):

A1l Streckenabschnitt L83, zwischen Gemarkungsgrenze und Mattenmiihlkreisel

INNERORTSLAGE, Altschweier - Voraussichtlich ist eine Verbesserung der
Schallbelastung nur durch passive SchallschutzmalRnahmen maoglich. Inwieweit
zumindest teilweise aktiver Schallschutz méglich ist, ist weiter zu prifen.

A2 Streckenabschnitt L83, am Mattenmuhlkreisel

AM BIERKELLER und Wohngebiet MATTENMUHLE - Die Aufriistung der
vorhandenen Larmschutzwand mit absorbtionsfahigem Material fuhrt zu keiner
spurbaren Verbesserung der Situation. Die Mdglichkeit von aktiven Mal3nahmen
sudlich der Buhlertalstrasse ist zu prufen.

A3 Streckenabschnitt L83, zwischen Mattenmiihlkreisel und B3-alt-

HESSENSTEG - Auf Grund der Hohenlage der Stral3e ist eine erhebliche Ver-
besserung voraussichtlich durch einfache MalRBhahmen wie absorbtionsfahige
Gelanderverkleidungen an der Briicke moglich

A4 Streckenabschnitt L83, zwischen Mattenmiihlkreisel und B3-alt-

VORDERE HONAU - MalRnahmen waren insbesondere im Bereich der Info-
bucht erforderlich. Auch hier ist zu prifen, ob der Aufwand auf Grund der Ho-
henlage der Stral3e begrenzt bleiben kann.

B Streckenabschnitt L85, zwischen B3-alt- und Bussmattenkreisel

KINDERHAUS "SONNENSCHEIN~ - Es ist davon auszugehen, dass die
Larmbelastung nach Fortfiihrung des B 3 neu- Ausbaus nach Norden reduziert
wird. Im Rahmen verkehrslenkender Malinahmen wird eine Reduzierung des in
die Hauptstral3e einbiegenden Verkehrs angestrebt.
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C Streckenabschnitt B3-n- zwischen Bussmattenkreisel und WeiRgéarberkreuzung

ROMERSTRASSE, Vimbuch - Der vorhandene Larmschutzwall wurde am
Ostlichen Abschluss mit Holzwanden ergdnzt. Am Ende dieser Wand werden
einzelne Gebaude in der Romerstral3e stark durch Larm belastet. Eine Ergan-
zung der bisherigen Mal3nahmen ist zu prufen.

D1 Streckenabschnitt B3-n-, zwischen Bosch- und LUK-Kreuzung

WESTSTADT, Beethovenstrasse - Die bestehende LArmschutzwand ab dem
Sandbach, Lange 338m, soll in nérdliche Richtung um ca. 270m verlangert und
insgesamt erhoht werden. Wie bereits dargestellt, liegt die aktuelle Larmbelas-
tung zwar unter der Ausléseschwelle, durch eine zu erwartende starke Zunahme
der Verkehrsbelastung auf der B 3 neu ist ein verbesserter Schutz aber unum-
ganglich.

E1-3 Larmschwerpunkte entlang der Eisenbahn

Der viergleisige Ausbau der Rheintalbahn wurde Ende der 90-iger Jahre abge-
schlossen. Der dafur erforderliche Planfeststellungsbeschluss erfolgte 1988.
Grundlage fur die hier erfolgten LarmschutzmalRnahmen war der ,Neubaustre-
ckenerlass” dieser ermdéglichte im Rahmen der Einzelfallpriifung die Uberschrei-
tung der Grenzwerte um 5 dB(A). Diese Grenzwertiiberschreitung wurde im
Planfeststellungsabschnitt Buhl-Ottersweier fur generell anwendbar erklart.

Nach dieser Richtlinie war die Erreichung von 65/55 dB(A) in Wohngebieten,
70/60 dB(A) in Dorf-, Misch- und Kerngebieten und 75/65 dB(A) in Gewerbe-
und Industriegebieten gefordert. Soweit dies nicht mit aktiven Mal3nahmen, also
insbesondere Schallschutzwédnden zu erreichen war, erfolgte die Erganzung
durch passive MalRnahmen.

Allerdings wurde aktiver Schallschutz im Gegensatz zu den heutigen Planungen
nur in sehr begrenztem Umfang festgesetzt. Die Zahl von 522 Geb&auden, an
den passive SchallschutzmalRnahmen angeboten wurden, zeigt, dass die
Schallschutzwéande nicht annahernd fir einen ausreichenden Schallschutz sor-
gen koénnen.

Das 2006 und 2008 durchgefiihrte Beweissicherungsverfahren der DB Projekt-
Bau zeigte, dass die prognostizierten Werte der tatsachlichen Situation weitge-
hend entsprechen. Auch wenn die endgtltige Bewertung noch strittig ist, sind
gravierende Abweichungen von der Prognose nicht zu erwarten.

Durch den aus der damaligen Rechtslage resultierenden unzureichenden akiti-
ven Schallschutz sind die Larmbelastungen im Auf3enbereich mit teilweise tber
75 dB(A) Lgen SO hoch, dass die Lebensqualitat erheblich sinkt. Die aktiven
Larmschutzmaflinahmen sind daher so zu verstarken, dass die Auslosewerte in
den Wohnbereichen zumindest weitestgehend eingehalten werden kénnen. Ne-
ben klassischen Larmschutzwéanden gibt es eine Vielzahl von z. T. noch in der
Erprobung befindlichen Maflinahmen, die moglicherweise fur Abhilfe sorgen
kénnen. Zumindest die folgenden Alternativen sollten geprift werden:
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MalRnahme

Erlauterung

Konflikte, Effekte

Larmschutzwand erhdéhen

Erhéhung um 1-15 m mit
Schallabsorbierender Oberflache

Erhéhung statisch nicht mog-
lich, erforderlich wére Abbruch
und Neubau

Besonders Uberwachtes
Gleis

RegelmaRiges Abschleifen der
Gleise, um die Fahrgerausche zu
reduzieren

Larmminderung von 3 dB(A)

Absorbierendes Gleisbett

Ersatz des ublichen Schotters
durch ein Material das besonders
schallabsorbierende Eigenschaf-
ten hat

Nur bei Neubau oder grund-
hafter Sanierung einsetzbar

Abgerundete LS-Wand-
Kronen

Reduzierung der Schallbeugung
an der Oberkante der Larm-
schutzwand

Larmminderung wird unter-
schiedlich bewertet

Schienennahe Absorber-
paneele

Aktiver Larmschutz fast unmittel-
bar an der Quelle

Ergdnzung zum vorhandenen
Schallschutz, Wind und Fahr-
drahtgerdusche werden aber
nicht beeinflusst

Radschalldampfer

Insbesondere Reduzierung un-
erwiinschter Resonanzen

Unmittelbar an der Quelle

Schaumglasschotter als
Absorbtionsschicht vor
Betonschallschutzwanden

Verbesserung bestehender
Waénde durch starker schall-
schluckende Eigenschaften

Platz wird in der Regel fehlen.
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F 1-2 Larmschutz entlang der BAB 5

Wie bereits in 4. ausgefihrt, sind in der Planfeststellung zum 6-spurigen Ausbau
der A 5 umfangreiche aktive und passive Larmschutzmal3hahmen ausgewiesen.
Weitere MalRnahmen sind nicht erforderlich.

Fur alle aktiven und ggf. passiven LarmschutzmalBnahmen sind detaillierte
Larmberechnungen durchzufihren. Die Auslegung und bauliche Planung der
Maflinahmen richtet sich aul3erdem nach den ortlichen, stadtgestalterischen, to-
pographischen und verkehrstechnischen Rahmenbedingungen.

Prioritaten

Die Realisierung der baulichen MaRnahmen muss finanzierbar sein und kann
nur in Schritten erfolgen. Abhéngig von der Hohe der Larmbelastung und von der
Anzahl betroffener Birger und in Hinblick auf die Finanzierungshéhe wurden die
folgenden Prioritaten festgelegt.

Prioritatenliste fir die vorhandenen Larmschwerpunkte

Bereich Situation vorgesehene MaRnahmen Kostentragung |Prioritat
Al |[Streckenabschnitt L 83 ca 15 Gebaude liegen uber den Forderung passiver Schallschutzma nahmen; Land+Stadt 1
Gemarkungsgrenze Buhlertal - Sanierungswerten von 70/60 dB(A) aktiver Schallschutz vorr. nicht méglich
Mattenmiihlkreisel
A 2 |Am Bierkeller/Mattenmiihle Emmissionsiberlagerung Bihertalstral e Larmschutzwand ; ewtl. zwischen L83 und Stadt 2
und L 83 filhrt zu Belastungen > 65/55 dB(A)|Buhlertalstral e; Forderung aus der AG: Tempo 50
fur 5-6 Gebaude auf Bihlertalstrale
A3 |Hessensteg Belastungen im Bereich Hessensteg an aktiver Schallschutz z.B: durch absorbierende Stadt 3
einzelnen Wohngebé&uden uber 65/55dB(A) |Geléanderverkleidungen
B1 |Vordere Honau, Streckenabschnitt L83|Belastungen an ca. 5 Einfamilienhdusern aktiver Schallschutz z.B: durch Schallschutzwand |Stadt 3
zwischen Hessensteg und B3-alt- LNight >55 db(A)
B2 |Bereich Wasserbett, inshesondere im Bereich Kindergarten ist verkehrslenkende MalR nahmen zur Reduzierung Stadt 3
Streckenabschnitt L85 zwischen B3-  |eine Larmbelastung Lpey dB(A)bis 60-65 des Verkehr auf der L 85 durch Aufwertung der
alt- und BuBmattenkreisel an der B3-n-|4g(a) vorhanden. Hurststrasse als ErschlieBungsachse fiir die
Gewerbegebiete
C |[Bereich Romerstrae, Vimbuch - Seit Wall/Wandbau entlang Romerstrae Verlangerung der LSW um ca. 200-300 m Richtung |Stadt 2
Streckenabschnitt L85 zwischen am Ende plétzlich auftretender Larm und WeiRBgarberkreuzung von Betroffenen
BufRmattenkreisel und Vimbucherstr. [Belastungen von der L85 &stlich des Walls. [vorgeschlagen
D ([B3n- Derzeit Belastung 60/50dB(A); durch Verlangerung der vorhandenen LSW (383m) um Stadt/ Bund 3
Streckenabschnitt zwischen Fortfihrung B 3 n und gezielte 270m und Erhohung der bestehenden LSW
Siemensstra e bis SWEG-Gleis Verkehrslenkung in Richtung B3 n
erhelbiche Zunahme des Larm zu erwarten
E1 |DB West Derzeit Belastungen teilweise >70/60 dB(A), |Verbesserung des aktiven Larmschutz durch Stadt /DB AG 1
RheinstralR e-Biihlot aber aktiver (DB AG) und passiver Erhéhung vorhandener LSW, besonders
Larmschutz vorhanden (teilweise auch Uberwachtes Gleis, Absorbtionsbrecher 0.4.,
Auflage Baugenehmigungen) ergénzt durch passive Schallschutzmanahmen,so
weit nicht tiber Baugenehmigung vorgeschrieben
oder von DB AG angeboten
E2 |[DB Ost Derzeit Belastungen teilweise >70/60 dB(A) |Verbesserung des aktiven Larmschutz durch Stadt /DB AG 2
KirchgaR graben/Biihlot im Bereich der Wohngebaude, aber aktiver |Erhéhung vorhandener LSW, besonders
und passiver La&rmschutz vorhanden (durch |iberwachtes Gleis, Aufsatz fiir vorh. LSW zur
DB AG) Verbesserung der Absorbtion
E3 [DB Ost Derzeit Belastungen teilweise >70/60 dB(A) |Verbesserung des aktiven Larmschutz durch Stadt /DB AG 2

Martin-Luther-Strae-Amselstral3e

im Bereich der Wohngeb&ude, aber aktiver
und passiver Larmschutz vorhanden (durch
DB AG)

Erh6hung vorhandener LSW, besonders
Uberwachtes Gleis, Aufsatz fiir vorh. LSW zur
Verbesserung der Absorbtion

17




5.3 Verkehrskonzeption

Der StraRenverkehr ist neben der Bundesbahnstrecke Karlsruhe-Basel die einzige
relevante Quelle der Larmbelastung fur den Larmaktionsplan in Buhl. Er lauft zwar
heute bereits stark gebiindelt tber wenige Hauptverkehrsstral3en ab, durch die star-
ke Belastung dieser Strecken besteht aber die Gefahr der zunehmenden Verkehrs-
verlagerung in die Anliegerstra3en. Eine solche Verlagerung fuhrt natirlich auch zu
einer zunehmenden Larmbelastung der Anliegerstral3en und steht den Zielen der
Larmminderungsplanung entgegen.

Insbesondere der Liickenschluss der B 3 neu zwischen Baden-Baden-Steinbach und
Sinzheim wird zu einer deutlich erhéhten Verkehrsbelastung auf der B 3 neu fihren,
so dass die bereits heute zu den Hauptverkehrszeiten kritische Situation weiter ver-
scharft wird.

Unter anderem aus diesem Grund wurde 2008 ein Verkehrsentwicklungsgutachten
beim Biro Brilon, Bondzio und Weiser, Bochum in Auftrag gegeben. In einem ersten
Schritt soll untersucht werden, wie die Attraktivitat der sog. Tangenten B 3 neu und
L85 so gesteigert werden kann, dass die Innenstadt und die Ortsdurchfahrt Vimbuch
entlastet werden.

Die weiteren Schritte des Gutachtens S . ' T ek
sind dann Aufstellung und Anwendung : g ) By :
eines Verkehrsmodells und die Erar-
beitung eines Verkehrsent-
wicklungsplans.

Grundlage fir diese Untersuchungen
ist der sog. 34-Punkte Katalogs, der
am 26.Juli 2000 vom Gemeinderat zur
Verkehrsentwicklung der Stadt Buhl
beschlossen wurde.

Die hier zur Verkehrslenkung vorgese-
hen Mal3hahmen werden untersucht,
ggf. modifiziert und erganzt.

Da mit der Starkung der Hauptachsen
auch eine erhohte Verkehrs- und damit
Larmbelastung verbunden ist, ist dies
im Zusammenhang mit der Prifung
aktiver Larmschutzmalinahmen zu be-
ricksichtigen.

Insbesondere die Larmschutzeinrichtungen entlang des Neubaugebietes Kirchgal3-
matten an der B 3 neu erhalten durch eine gezielte Verkehrslenkung auf die B 3 neu
starkere Bedeutung.

Die Grundstruktur des Verkehrsaufbaus in der Gesamtstadt soll dartber hinaus wei-
terhin dafiir sorgen, dass starke Verkehrsbelastungen auf die Hauptstrecken be-
schrankt bleiben:
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Aktueller Stand

Im Rahmen der Grundlagenermittiung Mitte
2008 hat das Buro Verkehrszahlungen und —
befragungen an ausgewahlten Punkten des
Stral3ennetzes sowie Befahrungen durchge-
fuhrt. Die Analyse der derzeitigen Situation
hat gezeigt, dass vor allem an vorfahrtgere-
gelten Knotenpunkten der B3-neu flr den
Linksabbieger eine mangelhafte oder unge-
nigende Verkehrsqualitat besteht.

Daher ist zunachst einmal zu prifen, wie die-
se Knotenpunkte entschéarft werden kbnnen
und dariber hinaus zu klaren, wie die B 3
neu insgesamt beschleunigt werden kann.

Daneben wird ein Umbau der Kreuzung L
85/Sandbachstral3e (Weissgarber-Kreuzung)
und die Anderung der weiteren Verkehrsfiih-
rung in Richtung der Industrie- und Gewer-
begebiete in der Diskussion gepruft.

Diese ,LKW-Route", die Uber die HurststralRe
gefuhrt werden kénnte, wirde auch eine Ent-
lastung der Ortsdurchfahrt Vimbuch mdglich
machen

Analvsefall

Verkehrsqualitit gemall HBS 2005
LsA Yorfahrt
o wills wsl0s
O ~ we I8 | we 2
G belriedgend  wi %
warvchend W

st | (@

‘‘‘‘‘‘‘‘‘

Aufgabe der weiteren Planung und Modellierung ist es nun, gemeinsam mit den
StralRenbaulasttragern eine Losung zu entwickeln, die die Verkehrssituation im Sinne
einer Bundelung der Verkehrsstrome optimiert. Diese Strecken sind mit aktiven
Larmschutzmalinahmen so aufzuriisten, dass die Auslosewerte keinesfalls mehr er-

reicht werden.

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurden die nachfolgenden Punkte disku-
tiert, die nun im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung gepruft und ggf. ausge-

arbeitet werden.

MaRnahmen und Alternativen Verfolgte Ziele

Konflikte, Effekte

Starkung des Vorranger-
1 | schlieBungsnetzes
B 3nundL 85/L83

Reduzierung des Durch-
gangsverkehrs durch die
Innenstadt und Vimbuch

Entlastung der umgebauten
Hauptstral3e, verschiedener Ne-
benstralfen und der Vimbucher
Stral3e

2 | LKW-Routenkonzept

Bindelung der Gewerbege-
bietsanfahrten, Entflechtung
des Gewerbeverkehrs vom

sonstigen Individualverkehr

Entlastung des Knotenpunktes
L85/B 3 neu

Grine Welle auf der
3 | B 3 neuincl. Kreuzungs-

der B 3 neu
ausbau

Steigerung der Attraktivitat

Bundelung des Durchgangsver-
kehrs, aber erheblicher Grunder-
werbsbedarf, da Kreuzungsaus-
bau erforderlich; Grundstiicks-
ausfahrten sollten reduziert wer-
den
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MaRnahmen und Alterna-
tiven

Verfolgte Ziele

Konflikte, Effekte

Kreisverkehre auf der B

4 3 neu Alternative zu 3. s. 3.
5 Ruckbau Kreuzung Reduzierung der Stérfaktoren | Vereinfachung der Verkehrsbhezie-
ErlenstralRe/B 3 neu aufderB 3n hungen
Ausbau Kreuzund Die- Verbesserung der LKW- Vierarmige Kreuzung wegen der ver-
6 9 Anbindung, auch in das Ge- setzten Lage von Dieselstral3e und

selstrafRe/ B 3 neu

werbegebiet Froschbachle

Zufahrt zum Froschbéchle schwierig

Ful3- und Radwegeun-
7 | terfhrung LuK-
Kreuzung

Erhdéhung der Knoten-
punktkapazitat

Verbesserung der Gesamtabwicklung
und der Situation fur Ful3ganger

Anschluss Siemens-

Entlastung oder Aufgabe der

8 straie an die K 3749 problemz_atlschen Kreuzung B | Grunderwerb erforderlich
3 neu/ Siemensstralie
Verbesserung der Leistungs-
o : ) - Entlastung der Kreuzung B 3 n/L85
9 Optimierung der Weis- | féhigkeit und Optimierung der und Trennung LKW vom sonstigen

sgarberkreuzung

Anbindung Hurststral3e als
Hauptstrecke LKW-Routen

Individualverkehr

Ausbau der Dr. Georg-
10 | Schaeffler-StraRRe fir
LKW-Verkehr

LKW-Routenfiihrung durch
HurststraRe/Dr.-Georg-
Schaeffler-StralRe
/Rheinstralle

s. 9.
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5.4 Politische Initiativen

Fur die Bevolkerung im Rheintal haben Initiativen fir mehr Larmschutz eine beson-
ders hohe Bedeutung. Bedingt durch die topografische Situation und die Lage im
Herzen Europas verlaufen grof3e Verkehrsadern mit Bedeutung fiir ganz Europa
durch die Region. Neben der BAB 5 ist hier vor allem die Rheintalbahn zu nennen,
die bereits heute als Nord-Stid-Strecke von Rotterdam nach Genua Europas wichtig-
ste Guterverkehrsachse auf der Schiene ist. Mit der Fertigstellung des viergleisigen
Ausbaus dieser Strecke im Rheintal wird die Verkehrsbelastung zweifellos weiter
steigen.

Ahnliches gilt fur die A 5, deren sechsspuriger Ausbau im Raum Biihl gerade beginnt.
Eher regionale Bedeutung haben dagegen die ebenfalls im Rheintal verlaufenden
Bundesstrallen 3 und 36. Sie verstarken aber natirlich die Larmbelastung fur die
Bevolkerung im Rheintal.

Aus diesem Grund sind konkrete Malinahmen an einzelnen Punkten nur begrenzt
zielfuhrend. Notwendig sind politische Initiativen auf nationaler und internationaler
Ebene, um die Randbedingungen zu verédndern und technische Fortschritte schneller
zur Entlastung der betroffenen Birger einzusetzen.

Politische Forderungen

- Die Larmbelastung an den wichtigen Verkehrswegen muss mit den Grundséat-
zen der EU-Umgebungslarmrichtlinie vereinbar sein.

- Der Schutz der Bevélkerung vor schadlichem Umgebungslarm muss auch an
bereits bestehenden Verkehrstrecken so gewéhrleistet werden, dass gesund-
heitliche Gefahrdungen ausgeschlossen werden kénnen. Larmsanierungspro-
gramme mussen dort ansetzen, wo die vom Umweltbundesamt festgestellten
Werte von 65/55 dB(A) Lgen/Lnignt Uberschritten werden.

- Die Berechnungsgrundlagen fur Larmschutz sind zu harmonisieren und auf
die europdischen Richtlinien abzustimmen. Insbesondere der Wegfall des
Schienenbonus hat erhebliche Bedeutung.

- Die Verkehrsbaulasttrager sind dazu aufzufordern, Neuentwicklungen wie z.B.
schienennahe Absorber im Zugverkehr zu forcieren, um hocheffiziente aktive
Malinahmen zu férdern.

- Die bereits in den nationalen Verkehrslarmschutzpaketen 2007 und 2009 des
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vorgesehenen Ini-
tiativen zur Larmentlastung sind zu forcieren. Insbesondere die Entwicklung
und der Einsatz gerduscharmer Fahrzeuge und larmabhangiger Trassenpreise
im Schienenverkehr missen mit Nachdruck weiter betrieben werden.

Um den Forderungen ein starkeres politisches Gewicht zu verleihen, wird sich die
Stadt bemuhen, gemeinsam mit anderen Kommunen entlang des Rheintales aufzu-
treten und diese Forderungen gegeniuber den zustandigen Behdrden und Politikern
vertreten....
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5.5 Organisatorische Ansatze

Auch die Wahl des Verkehrsmittels hat natirlich Auswirkungen auf die Umwelt- und
speziell Larmbelastung. Die Forderung einer umweltfreundlichen Verkehrsmittelwahl
ist daher ein weiterer Baustein fur die Reduktion der Larmbelastung.

Die Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbundes ist nur dann attraktiv, wenn
folgende Faktoren gewébhrleistet sind:

e Sicherheit
e Attraktivitat

e Zeitersparnis oder zumindest nur sehr geringe Zeitverluste

e Geringe Kosten

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurden hier folgende Ansatzpunkte entwi-
ckelt, die sich teilweise auch Uberschneiden:

Beeinflussung Modal-Split — Emissionsmindernde Verkehrsmittelwahl

MaRnahme

Verfolgte Ziele

Konflikte, Effekte

Radwegenetz weiterentwi-
1 | ckeln, Vernetzung mit
Nachbargemeinden

Vernetzung von Teilgebieten,
Routen biindeln

Attraktivitatssteigerung fur das
Fahrrad

Verbesserte Unterhaltung

2 der Radwege Erh6hung der Fahrqualitat siehe 1.
T Orientierung vereinfachen,
3 | Durchgangigkeit der Rad- Fihrung au%h von Ortsunkun- | siehe 1.
wegebeschilderung digen
Verbesserung der Einkaufsitua-
4 Schlie3facher dezentral an tion fir Menschen, die mit Fahr- | Attraktivitatssteigerung fur
Einkaufsschwerpunkten rad oder OPNV in die Stadt OPNYV und Fahrrad
kommen
5 Haltestellen kombiniert mit Verbesserung der Mobilitat der | Attraktivitatssteigerung fur den
Angebot von Mietradern OPNV-Benutzer OPNV
Fahrradshuttle, Transport
6 der Rader von der Innen- Beseitigung von Hemmnissen Kombination OPNV-Fahrrad

stadt in die Hangzone (Neu-
satz etc)

fur die Fahrrad-Nutzung

zur Attraktivitatssteigerung

Forderung des OPNV; Wer-
7 | bung zur Mentalitatsveran-
derung

Weitere Verbesserung der Tak-
te und der Umsteigebeziehun-
gen

Attraktivitatssteigerung fir den
OPNV

Durchlassigkeit der Tarif-
8 | verbiinde (Ubergangstarife)
verbessern

Unverhaltnismaliig teure Fahr-
ten zwischen den Verbinden
abschaffen

Attraktivitatssteigerung fur den
OPNV

Stundlicher Bustakt Biihl-
9 | Achern

siehe 7.

Attraktivitatssteigerung fir den
OPNV

10 | Ausbau des Verbundtickets

Mehr Veranstaltungen mit
OPNV Nutzung verbinden

Attraktivitatssteigerung far den
OPNV

11 | Car-Sharing ausbauen

Starkung der bereits vorhande-
nen Initiativen

Kompatibilitat Fahr-

12 rad/OPNV verbessern

siehe 5. und 6.

Kombination OPNV-Fahrrad
zur Attraktivitatssteigerung

Forderung und Moderation
von Fahrgemeinschaften

13

Verbesserung der Nutzungs-
moglichkeiten

Reduzierung der Gesamtbelas-
tung der Stral3en

Diese Ansatzpunkte sind im weiteren Verfahren detailliert auf Effizienz und Machbar-
keit zu untersuchen und ggf. umzusetzen.
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5.6 Andere, administrative MaRnahmen

Neben den baulichen, organisatorischen und politischen Ansatzen gibt es durch die
Stadtentwicklung und das Stral3enverkehrsrecht wichtige Instrumentarien zur Beein-
flussung der Larmentwicklung.

5.6.1 Planerisch, konzeptioneller La&rmschutz

Neben kurz- oder mittelfristigen MalRnahmen, sind langfristige Strategien notwendig,
die den geforderten Prozess der LArmreduzierung uber Jahre entwickeln.

Durch vorausschauende Planung, die die notwendigen Wege so “verkirzt’, dass sie
mit den gerduschlosen und schadstofffreien Verkehrsmitteln Fahrrad und zu Ful3 zu-
rickgelegt werden kénnen, wird die Stadtentwicklungsplanung ihren Beitrag leisten.
Folgende Grundsatze sind dabei von grol3er Bedeutung.

¢ Innenentwicklung vor Aul3enentwicklung

e Dezentrale Konzentration in den Ortsteilen, Angebot des taglichen Bedarfs in
den Ortsteilen absichern oder wiederbeleben

e Forderung der stadtischen Wohn- und Lebensqualitat, Erhalt weitgehend un-
belasteten WA-Bereiche, Tempo-30-Zonen

e Konzentration von Gewerbe und Kfz-bezogenen Nutzern sowie enge Anbin-
dung von innenstadtnahen Stellplatzen an das Ubergeordnete Verkehrsnetz.

MaRnahmenibersicht

MalRnahmen Verfolgte Ziele Konflikte, Effekte
Bestehende Wohngebiete Erhalt der hohen Lebensqualitédt | Durch hdhere

1 | vor Durchgangsverkehr durch Schutz vor einer Motorisierungsgrade oftmals
schiitzen Verkehrszunahme dennoch gréRere Belastung

Erholungsflachen als sog. Schutz von ,Ruhigen Gebieten

2 Ruhige Gebiete definieren vor einer yerlarmupg und Erhalt
der Funktion als Riickzugsraum
Zentralitat in den Ortsteilen Daneben
férdern und erhalten z.B. Reduzierung der PKW-Nutzung N : .
3 " Attraktivitatssteigerung in den
durch sog. durch kiirzere Wege Ortsteilen

Nachbarschaftsladen

5.6.2 Ordnungsrechtliche Instrumente zur La&rmminderung

Inbesondere durch die Begrenzung zuléassiger Geschwindigkeiten und den Aus-
schluss des Schwerlastverkehrs auf bestimmten Strecken kann auch mit ordnungs-
rechtlichen Instrumentarien Larmschutz betrieben werden.

Nicht in allen Fallen sind solche MalRnahmen allerdings zielfihrend.

Hinzu kommt, dass bei klassifizierten Straf3en oftmals Vorschriften Geschwindig-
keitsbegrenzungen limitieren.
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Konkret sind folgende Punkte detailliert zu prifen und, sofern Erfolg versprechend,

umzusetzen:

MaRnahmenubersicht

MalRnahmen

Verfolgte Ziele

Konflikte, Effekte

Tempo 50 in Vimbuch
1 | zwischen REAL-und
Weil3garber-Kreuzung

Reduzierung der
Larmbelastung durch
Reduzierung der
Geschwindigkeit von 70 km/h
auf 50 km/h

Die Maf3nahme entspricht nicht
den Richtlinien fir Bundes—
und Landesstrafl3en und deren
Ausbaustandart fir eine zligige
Verkehrsabwicklung

Tempo 50 in Altschweier
2 | zwischen Parkplatz Honau
und Mattenmiuhlekreisel

S.0.

S.0.
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6. Formales, Verfahrensdaten LARMMINDERUNGSPLANUNG

6.1 Aufstellung der Larmminderungsplanung

Fur die Aufstellung der LA&rmminderungsplanung ist ein mehrstufiges Verfahren ahn-
lich der Bauleitplanung vorgesehen. Dabei wird Wert darauf gelegt, dass eine aktive
Offentlichkeitsbeteiligung von Anfang an erfolgt. So gibt § 47 f des BImSchG vor, die
Offentlichkeit zu Vorschlagen fur Larmaktionsplane zu héren und ihr rechtzeitig und
effektiv die Moglichkeit zu geben, an der Ausarbeitung und der Uberpriifung der
Larmaktionsplane mitzuwirken.

Folgende Verfahrensschritte sind vorgesehen:

1. Aufstellungsbeschluss

2. Mitwirkung der Burger

3. Beschluss des Entwurfes durch den Gemeinderat

4. Auslegung des Planentwurfes und Beteiligung der Trager offentlicher

Belange

gl

. Offentliche Erorterung

6. Beschlussfassung des Gemeinderats mit Beschluss uber die eingegangenen
Anregungen und Einwande

7. Offentliche Bekanntmachung

8. Berichterstattung an die EU Uber das Land Baden-Wirttemberg

6.2 Stand des Verfahrens

Am 27.2.08 hat der Gemeinderat der Stadt Buihl den Beschluss zur Aufstellung eines
Larmaktionsplanes gefasst.

Auftakt fur die Mitwirkung der Birger war eine erste Information zur Kartierung der
LUBW im Jahr 2007.

Am 2.12.08 folgte eine weitere Blrgerinformation -die offizielle Einfihrungsveranstal-
tung- in der u.a. die mittlerweile komplett vorliegenden Daten aus den Kartierungen
von LUBW und EBA erlautert werden konnten. Die Birger wurden in dieser Informa-
tionsveranstaltung zur Mitarbeit in einer von der Stadtverwaltung neu ins Leben geru-
fenen Arbeitsgruppe eingeladen.

Daneben wurde die Offentlichkeit tiber die Ortliche Presse, die Stadtnachrichten und
die Internetseite der Stadt Buhl zur Larmminderungsplanung und die Mitwirkungs-
moglichkeiten informiert.

25



Erganzend wurde die Mail-Adresse laermminderung@buehl.de eingerichtet, um eine
unmittelbare Kontaktaufnahme mit den jeweiligen Ansprechpartnern zu erreichen.

Die Unterlagen zur Larmkartierung sind dartber hinaus im Rathaus 5 EG ausge-
hangt. Burger mit berechtigtem Interesse haben die Mdglichkeit, die Berechnungser-
gebnisse fir einzelne Punkte an Wohngebauden, sog. Fassadenpegel, zu erhalten

Daten der Informationsveranstaltungen zur Larmminderungsplanung, bzw. der Sit-
zungen der Arbeitgruppe jeweils dienstags 18:00h im CDU-Fraktionsraum, Fried-
richstr.2 (UG des Gemeinderatssaals):

e EinfUhrungsveranstaltung 2.12.08
e 1. Arbeitsgruppensitzung 31.3.09
e 2. Arbeitsgruppensitzung 12.5.09
e 3. Arbeitsgruppensitzung 23.6.09
e 4. Arbeitsgruppensitzung 6.10.09
e 5. Arbeitsgruppensitzung 12.01.10

Im Rahmen der Arbeitsgruppensitzungen wurde diskutiert, welche Ansatzpunkte in
der Larmaktionsplanung tberhaupt angegangen werden sollten, wo aktive und pas-
sive Larmschutzmal3nahmen sinnvoll waren und wie die sonstigen Ansatzpunkte an-
gegangen werden kdnnen.

Die Ergebnisse der Sitzungen wurden von der Verwaltung aufgearbeitet und erneut
zur Diskussion gestellt.
6.3 Weiteres Vorgehen

Nach Beschluss des Larmaktionsplanes sind Gesprache mit den beteiligten Fachbe-
horden aufzunehmen und Fachplaner zu beauftragen, um die oben dargestellten
Malinahmen umzusetzen.

6.4 Kosten

Eine Bezifferung der Kosten flir die geplanten Mal3hahmen kann erst im Zuge der
weiteren Planung erfolgen.
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