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"2 #9 Marion Frommer
% # " 3 B Vorsitzender
02 > Verkehrsclub Deutschland (VCD)
1> >+ Kreisverband Pforzheim/Enzkreis e.V.
Keuperstralie 12
75433 Maulbronn
Mobilitat fiir Menschen. marion.frommer@vcd-bw.de
http/iwww vcd-pforzheim.de
Tel 0157 3374 1112
VCD, Keuperstralle 12, 75433 Maulbronn
20. Marz 2025
Herrn Armin Aydt
Amt fur Umweltschutz
Stadt Pforzheim
Luisenstrale 29
75172 Pforzheim
Fortschreibung des Larmaktionsplans im Ballungsraum Pforzheim
- Stellungnahme VCD Pforzheim/Enzkreis
Sehr geehrter Herr Aydt,
vielen Dank fur die Gelegenheit zur Beteilung bei der Fortschreibung des Larmaktionsplans.
Bedauerlicherweise haben unsere Anmerkungen vom 19. April 2024 im Rahmen der frilhzeitigen
Beteiligung keinen Eingang in die Larmaktionsplanung gefunden, sie wurden nur nachrichtlich als 45 % :
weitere Vorschlage aus dem Beteiligungsverfahren aufgefuhrt, ohne dass dazu eine #
Stellungnahme durch die Verwaltung erfolgte, wie dies bei den anderen ortsbezogenen
Vorschlagen der Fall war.
Betrachtet man die Entwicklung der Larmaktionsplane, so stellt man fest, dass die Zahl der von
StralRenverkehrslarm betroffenen Einwohner kontinuierlich seit 2007 angestiegen ist:
Jahr Betroffene Einwohner (Tag) | Betroffene Einwohner (Nacht) 2 I$
%
2007 11.500 12.000 %
2012 11.200 11400 ALY, o
2017 16,600 18.700 e |
2023 24,200 26.600




Dies zeigt, dass die bisherige Umsetzung der Larmaktionsplanungen nicht erfolgreich war. Dies
liegt bekanntermalien an der Weigerung der Gemeinderate, die Larmaktionsplanung emnsthaft
betreiben zu wollen. Stattdessen wurde im Gemeinderat die _freie Fahrt fur laute Autos”™ fur
wichtiger als effizienten Larmschutz fur die unter Strallenverkehrslarm leidende Birgerschaft
eingeschatzt.

In der Folge leiden nun tagsuber rund 19%, nachts sogar rund 21% der Einwohnenden der Stadt
Pforzheim unter zu hohem StraRenverkehrslam.

Die bisher umgesetzten Manahmen haben nur in genngem Umfang zu einer Minderung der
Betroffenheit gefihrt. Immerhin konnte die Betroffenheit starker Larmbelastung etwas reduziert

werden. Insofern haben die Geschwindigkeitsbeschrankungen einen gewissen, aber keinen
ausreichenden, Effekt auf die Larmbelastung gehabit.

Betrachtet man die Vorschlage gemaR Planfall 1 und wertet die Tabelle 8 auf Seite 46

entsprechend aus, gibt es tagsiiber sogar eine massive Verschlechterung heute schon besonders
stark belasteter Bereiche:

Mit 538 statt 273 verdoppelt sich die Zahl betroffener Einwohner, die unter besonders
gesundheitsgefahrdendem StralRenlarm von mehr als 74 dB(A) leiden. Im Bereich des
gesundheitsgefahrdenden Stralenlams von 70-74 dB(A) erhoht sich die Betroffenheit von 6.705
auf 7.598 Einwohner (+13%). Dies zeigt, dass die Erhéhung der Geschwindigkeit von 30% auf
50% km/h auf den Hauptverkehrsstrecken erwartbar zu keiner Verbesserung, sondern zu einer
signifikanten Verschlechterung fur gerade die heute schon am starksten lambelastete
Einwohnergruppe (1% der Gesamtbevolkerung) fuhrt.

Weiter kritisieren wir die Tabelle in /Anhang_2_Larmschadenskosten pdf” als verwirrend, da hier
nicht zwischen Tag und Nacht unterschieden wird. Hier iberlagem sich die Minderungen in der
Nacht mit den Mehrbelastungen am Tage und werden saldiert. Somit ist nicht erkennbar, wie sich
die Erhohung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 kmvh am Tage auf die Larmschadens-
kosten auswirkt. Dies ist aber fur die von der Mehrbelastung am Tage Betroffenen von Interesse.

Wir schlagen deshalb vor, die Larmschadenskosten getrennt fiir Tag und Nacht im
Vergleich Status Quo/Planfall 1 darzustellen.

Die pauschale Anhebung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf den HauptverkehrsstralRen ist
deshalb abzulehnen, da die Ziele der Larmaktionsplanung damit konterkariert werden.

Alternativ schlagen wir die Einfilhrung von einheitlich Tempo 30 auf allen
HauptverkehrsstraBen und allen untergeordneten StralBen vor.

Die Begrindung zur Einfihrung eines maglichst einheitlichen Tempos liefert der Larmaktionsplan
selbst. Unter anderem in 4.3 wird begriindet, dass Tempo 30 auf Verkehrslam, Verkehrsfluss und
Verkehrssicherheit eher positive Auswirkungen hat. Damit wiirde man sich in beste Gesellschaft
zu anderen deutschen Grof3stadten begeben — jiingst wurde in Minchen auf dem Mittleren Ring
die Einfihrung von Tempo 30 beschlossen.

Bei der Darstellung von MalRnahmen fehlt dem Eintrag zu A1. ,Verbesserung des Offentlichen
Personennahverkehrs® jegliche Realitat. Wie die Einschatzung ,dynamischer Prozess/gut
aufgestellt/Optimierungen im Rahmen vertraglicher Bindung méglich® zustande kommt, ist uns
ratselhaft. Der OPNV in Pforzheim wurde seit dem Beginn der Larmaktionsplanung systematisch
geschwacht und wurde relativ unattraktiver im Vergleich zum MIV, eine Trendumkehr ist bis heute
nicht erkennbar.

Die aktuelle Larmkartierung dokumentiert aus unserer Sicht vielmehr ein fortgesetztes
Politikversagen der Verwaltungsspitze und des Gemeinderates in Pforzheim.

Seit Jahren werden in Pforzheim Verkehrsentwicklungsplane (VEP) und integrierte Mobilitats-
entwicklungsplane (IMEP) zwar zunachst beschlossen, doch eine konsequente Umsetzung beim
Ausbau des Umweltverbundes erfolgt regelméafig nicht. Vielmehr werden jeweils nur Mallnahmen
zur Forderung des MIV umgesetzt. Waren die Ziele des VEP erreicht worden, musste vermutlich
kein umfangreicher Larmaktionsplan aufgestellt werden, denn dann wéare der Strallenverkehrs-
anteil im Modal-Split nicht bei 61% (gemal ,Mobilitat in Deutschland®), sondern bei unter 50%.
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Im Rahmen des aktuell giltigen Larmaktionsplans hat der Gemeinderat der Stadt Pforzheim ja
nicht alle dort aufgefuhrten Malknahmen, insbesondere hinsichtlich der Geschwindigkeits-
reduzierung, umgesetzt.

Seither ist die Larmbelastung durch den Stralienverkehr weiter angestiegen. Dies ist nicht
verwunderlich, fehlt es doch seit Jahren — trotz VEP und IMEP — an der Starkung der Alternativen
zum PKW-Verkehr. Gab es in den 1990er Jahren noch einen 10-Minuten-Takt im Stadtbus-
verkehr, wurden die Fahrplane — bei gleichzeitig steigenden Einwohnerzahlen — auf einen 15-
Minuten-Takt, sonntags auf einen 30-Minuten-Takt ausgedinnt.

Auch der Ausbau des Radverkehrs kommt nicht voran. Eigenstandige Radwege gibt es in
Pforzheim so gut wie nicht. Uberwiegend sind es entweder kombinierte Fuli-/Radwege oder
Busspuren mit Radnutzung.

Diese Entwicklung in Pforzheim weicht signifikant von der Entwicklung in anderen Grolistadten
des Landes ab. In vergleichbaren Grofstadten in Baden-Wurttemberg wurde in den vergangenen
Jahren sowohl der OPNV als auch der Radverkehr signifikant gefordert und verbessert.

In Pforzheim werden dberwiegend die fehlenden Finanzmittel fur den nicht erfolgten Ausbau des
OPNVs und des Radverkehrs angefahrt. Hierzu ist anzumerken, dass die Stadt Pforzheim seit
Jahren auf Einnahmen verzichtet und damit falsche Anreize zur Nutzung des PKWs und damit zur
Erhéhung des Larmpeagels in der Stadt setzt: Mit der sog. ,Brétchentaste” ist das Parken in
Pforzheim kostenlos, auch wurde die Gebuhr fur das Anwohnerparken nicht angehoben. Damit
fehlen der Stadtkasse notwendige Einnahmen, um durch eine Attraktivitatssteigerung der
Alternativen eine Veranderung des Modal-Splits und damit eine Reduzierung der Larmbelastung
durch den Strallenverkehr herbeifihren zu kénnen.

Sind die Alternativen aber wenig attraktiv, erfolgt weiterhin eine Ubermalige Nutzung des PKWs
mit der Folge zu hiher Larmwerte an den Strallen. Diese hohen Larmwerte an den Stralien
fihren dann aber zu unwirtlichen Stralkenrdumen, die Wohnqualitat ist gemindert, Hauser sind
weniger wert, die Mieter sind Uberwiegend sozial Schwache.

Es ware Aufgabe eines solchen Larmaktionsplanes, auf diese Zusammenhénge
hinzuweisen.

Konkret schlagen wir deshalb vor:

- Abschaffung der Brotchentaste®
- Anwohnerparken: Preiserhdhung auf mindestens 10-20 € pro Monat

- kommunale Parkgebthren: Mindestpreis auf die Kosten eines Einzelfahrscheins im OPNV
anheben (aktuell 3€) und regelméaliig zusammen mit den OPNV-Fahrpreisen mindestens im
gleichen Verhalinis anpassen.




- eine konsequente Beschleunigung und Bevorrechtigung des Busverkehrs umsetzen (Busspuren,
Grunanforderung). Eine Busbeschleunigung hat dreierlei positive Effekte:
1) die Fahrgaste kommen schneller ans Ziel,
2) PKW-Fahrer sehen, dass man mit dem Bus schneller als mit dem PKW ans Ziel kommt,
3) eine hohere Reisegeschwindigkeit des Busses mindert die Zahl der Busse und Fahrerein-
satzstunden bei hoheren Fahrgastzahlen.

- eine beschleunigte Umstellung der OPNV-Busflotte auf Elektroantrieb zur Larmminderung
- eine beschleunigte Einfilhrung des 10-Minuten-Taktes auf den Hauptlinien des Busverkehrs

Mit freundlichen GriiRen

/éaé{né;romer

1% n
5 <
n 2 #

ID> >l 1+ Stadt Pforzheim
Amt fur 6ffentliche Ordnung

Abteilung Verkehr

Amt fur Umweltschutz 28.03.2025
32-31/Ge
- Uber Amtsleitung und
Dezernat IV

Fortschreibung des Liarmaktionsplans der Stadt Pforzheim
- Stellungnahme Verkehrsabteilung i.R. Beteiligung der betroffenen Behérden und Tra-
ger offentlicher Belange zum Entwurf des MaBnahmenplans und den Anpassungen Ru-
higer Gebiete

Das Verkehrsministerium Badem-Wurttemberg hat mit dem so genannten ,Kooperationserlass
Larmaktionsplanung” mit Stand vom 08.02.2023 umfassende Hinweise zur Aufstellung und Fort-
schreibung von Larmaktionsplanen gegeben, die im Hinblick auf die aktuelle Rechtsprechung ak-
tualisiert wurden.

Nach dem Erlass wird der bei verkehrsrechtlichen Entscheidungen der Verkehrsbehorde ansons-
ten vorliegende fachrechtliche Ermessensspielraum durch die Larmaktionsplanung tberlagert.
Die Fachbehdérden sind deshalb gehalten, ihre Auffassung bereits i.R. der Beteiligung einzubrin-
gen. Ist der Larmaktionsplan spater beschlossen und bestandskraftig, kann die Verkehrsbehérde
nur noch prifen, ob die gesetzlichen Voraussetzungen fir eine verkehrsrechtliche Anordnung
vorliegen und ob das Ermessen durch die planaufstellenden bzw. fortschreibenden Behérden
rechtsfehlerfrei ausgeubt wird.




- 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts: gesundheitsgefahrdend

Lt. Kooperationserlass verdichtet sich das Ermessen zum Einschreiten bei deutlichen Betroffen-
heiten ab den Werten, die im gesundheitskritischen Bereich liegen.

Bei den um 2 dB(A) erhohten Werten reduziert sich das Ermessen zur grundsatzlichen Pflicht
zur Anordnung von MaBBnahmen. Von eben diesen kann und darf nur abgesehen werden, wenn
Nachteile qualifiziert belegt sind.

Sobald Werte im gesundheitsgefahrdenden Bereich erreicht werden, muss abwagungsgerecht
geldst werden, d.h. das Ermessen ist faktisch bei null.

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen sind dabei auch méglich, wenn die Larmwerte nicht im
gesundheitskritischen Bereich liegen, der Larm aber dennoch Beeintrachtigungen mit sich
bringt.

Belange des StraBenverkehrs durfen dabei grundsatzlich nicht pauschal in die Abwagung einflie-
Ben, sondern mussen konkret sein.

Die Verkehrsbehorde hat die vorgeschlagenen MaBBnahmen, d.h. Geschwindigkeitsreduzierungen
und Erhéhungen, ggf. mit dem Zusatz einer StralBenbelagsmalnahme, unter Beachtung der oben
aufgeflihrten Vorgaben geprift und jeweils eine entsprechende Stellungnahme abgegeben.
Diese kann straBenbezogen der beigefugten Tabelle entnommen werden. Dieser kann auch ent-
nommen werden, ob der Verkehrsbehdrde bei der Entscheidung ein Ermessensspielraum einge-
raumt oder ob dieser aufgrund hoher Larmpegel faktisch nicht vorhanden ist.

Insbesondere in Bereichen in denen bereits heute mit oder trotz einer Geschwindigkeitsreduzie-
rung auf 30 km/h Werte im gesundheitsgefahrdenden Bereich erreicht werden, kann einer Auf-
hebung dieser Reduzierung tagsuber, zwischen 6 und 22 Uhr, nicht zugestimmt werden.

Dies gilt insbesondere fur Stralen, die bereits heute einen larmoptimierenden StraBenbelag auf-
weisen. In diesen Fallen dirfte das Ermessen der Verkehrsbehorde auch nicht durch den Larm-

aktionsplan Uberlagert werden.

Wenn davon ausgegangen werden kann, dass Stralenbelagssanierungen den gleichen larmmin-
dernden Effekt wie Geschwindigkeitsreduzierungen mit sich bringen, kann in Bereichen, in denen
eine Erhéhung der Geschwindigkeit tagstuber auf 50 km/h angedacht ist, eine Aufhebung der
Reduzierung erst nach erfolgter StraBenbelagsmafBnahme erfolgen und nicht bereits im Vorfeld.
Auch hier dirfte der Larmaktionsplan das Ermessen der Verkehrsbehdrde nicht Gberlagern.

In der Nacht wirde in diesen Fallen eine weitere Verringerung der Larmpegel erreicht, da zur be-
stehenden und bleibenden Larmminderung aufgrund der bereits angeordneten Geschwindig-
keitsreduzierung auf 30 km/h eine Larmminderung durch larmoptimierenden Belag hinzukame.
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