Hessischer Industrie-
é und Handelskammertag

Anlage: Stellungnahme zu den Entwirfen des Larmaktionsplans Hessen, fur die
Regierungsbezirke Darmstadt, GieRen und Kassel

A. Allgemeiner Teil

1. Grundsatzliche Anmerkungen zu einzelnen MalRnahmenvorschlagen

Die hessischen Industrie- und Handelskammern begriRen grundsatzlich alle
umweltpolitischen MalRnahmen, die neben der Umweltentlastung auch zur Minderung des
Gesundheitsrisikos beitragen; dazu gehoren auch eine Betrachtung der La&rmsituation und
Strategien zur Reduzierung der La&rmbelastungen. Vorrang missen dabei MalRnhahmen
haben, die an der Quelle ansetzen mit dem Ziel, Larm erst gar nicht oder nur begrenzt
entstehen zu lassen. Soweit MalBnahmen regionale oder (berregionale
Stral3enverbindungen betreffen, ist darauf zu achten, dass deren Funktionsfahigkeit nicht
beeintrachtigt wird. Zugleich missen die Belange des Wirtschaftsverkehrs so bericksichtigt
werden, dass Standorte nicht an Attraktivitat verlieren und im Ansiedlungswettbewerb ihre
Chancen behalten.

Die nun vorgelegten Entwirfe des Larmaktionsplans (LAP) Hessen fir die
Regierungsbezirke Darmstadt, Gie3en und Kassel sehen MaRnahmen im StralRen- und
Schienenverkehr sowie fiir industriebedingten Larm vor. Damit sind auch die Belange des
Wirtschaftsverkehrs unmittelbar betroffen. Die Sicherstellung funktionierender Verkehrswege
auf den StraRen, dem Wasser und der Schiene sowie der Verkehre an deren Schnittstellen
ist unverzichtbar, damit sich Unternehmensstandorte bedarfsgerecht weiterentwickeln
koénnen. Die Sicherstellung von funktionierender Mobilitat bedeutet sowohl fur die Wirtschaft
als auch fir die Gesellschaft Wachstum und Beschéftigung, Freiheit und Lebensqualitat.
Daher fordern wir, dass im Rahmen der Larmaktionsplanung auf Einschrédnkungen der
Mobilitat verzichtet wird.

Viele Unternehmen der Verkehrs- und Logistikwirtschaft — insbesondere die kleinen und
mittelstandischen Unternehmen, bei denen die Geschéftsfiihrer haufig noch selbst fahren —
operieren oftmals an der Kostendeckungsgrenze und sind daher kaum noch in der Lage,
zusatzliche Belastungen zu tragen. Aufgrund der zunehmenden finanziellen Belastung des
StralRenguterverkehrs durch zunehmende Staus, die Lkw-Maut, Durchfahrverbote und einen
stetig wachsenden Wettbewerbsdruck sehen sich viele Unternehmen bereits jetzt sehr
grof3en Belastungen gegeniber. Trotz hoher Investitionen in moderne Fahrzeugflotten, die
eine Larmminderung garantieren, werden Unternehmen durch Fahrverbote und weitere
Einschrankungen benachteiligt.

Im Schienengiterverkehr konnen aufgrund fehlender Netzkapazitdten und unflexibler
Zeitplane keine wettbewerbsfahigen Angebote erstellt werden. Sollten sich die
Rahmenbedingungen durch wirtschafts- und verkehrsunfreundliche Aktionsplane weiter
verschlechtern, sind nicht nur eine Reihe der Bestandsunternehmen gefahrdet, auch die
Ansiedlung neuer Unternehmen wird erschwert. Zusatzlich wéaren im Stralenverkehr neben
den Logistik- und Speditionsunternehmen auch insbesondere das Taxigewerbe und,
besonders in den Innenstadtlagen, der Einzelhandel sowie das Gastronomiegewerbe negativ
betroffen. Es ist zudem zu beobachten, dass bei der Gegenuberstellung der Interessen von
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Anwohnern und der vor Ort ansassigen Wirtschaft vielfach einseitig zu Gunsten betroffener
Anwohner entschieden wird und berechtigte Belange von Unternehmen vielfach
unbertcksichtigt bleiben. Erforderlich ist deshalb eine wirtschaftsrelevante Kosten-Nutzen-
Analyse der vorgeschlagenen Maflinahmen des LAPs.

Eine detailierte Auseinandersetzung mit den Inhalten des LAPs zeigt, dass zahlreiche
Maflnahmen mit einem eingeschrankten Blick, der an den Grenzen der eigenen Stadt bzw.
Gemeinde endet, entstanden sind und entsprechend argumentativ begriindet werden. Im
Sinne effizienter La&rmminderung, Luftreinhaltung und Infrastrukturnutzung - weniger
Umwege bedeuten auch weniger Emissionen - ist jedoch darauf zu achten, dass sich lokale
MalRnahmen nicht zu einem negativen Gesamteffekt fir die Wirtschaft in der Region
summieren. Diese Problematik zeigt sich besonders bei unkoordinierten Lkw-
Durchfahrtsverboten; hier wére eine regionale Abstimmung zwingend notwendig. Die
hessischen Industrie- und Handelskammern werten diesen Aspekt als besonders kritisch, da
unkoordinierte Durchfahrtsverbote erhebliche Zusatzkosten durch Umwege,
Fahrzeugverschleil3, Zeitaufwand, hdhere Personalkosten, hohere Kraftstoffkosten, mehr
Emissionen, hohere Umweltbelastung und héhere Mautgebiihren bedingen.

Des Weiteren sind die grundsatzlich méglichen bzw. vorgesehen MaRnahmen (Tabelle 6, S.
30ff.1) in sich nicht konsistent bzw. wirden sich bei gleichzeitiger Anwendung widersprechen.
Weniger Fahrspuren und eine niedrigere Geschwindigkeit fihren nicht per se zu einer
Reduzierung der Verkehrsmenge. Eine Reduzierung der Fahrspuren lauft dem Ziel der
Verstetigung des Verkehrs zuwider. Zudem wird eine Verlagerung des (Durchgangs-
)Werkehrs, insbesondere aus stadtischen Kernzonen, zu Mehrbelastungen in anderen
Bereichen fiuihren. Eine Bundelung auf Hauptverkehrsachsen, z. B. durch intelligente
Verkehrsleitsysteme, kann daher in der Gesamtbetrachtung zielfiihrender sein, auch wenn
hierbei in Kauf genommen werden muss, dass dort u. U. die Larmbelastung auf gleichem
Niveau verbleibt oder im schlechtesten Fall steigt.

Unabhangig hiervon merken wir kritisch an, dass wichtige Angaben, insbesondere die
Stellungnahmen der Vorhabentrager, in vielen Fallen nicht vorliegen. Fir eine vollstandige
Bewertung der geplanten Malinahmen der L&armaktionsplanung werden jedoch die
Larmberechnungen, die schalltechnische Berechnung und die Stellungnahmen der
Vorhabentrager bendétigt. Ohne diese Angaben fehlen grundlegende Informationen, um die
vorgeschlagenen Malinahmen ausreichend bewerten zu kénnen.

Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit —auf  Tempo 30 km/h auf
Hauptverkehrsstralen und Zubringerstrallen in Stadten

Tagsuber

Geschwindigkeitsreduzierungen in  der Innenstadt aul3erhalb der Nachtstunden,
insbesondere an stark frequentierten Einfall- und AusfallstralRen, sind gegentber anderen

1 Im einleitenden Teil dieser Stellungnahme beziehen sich die angegebenen Seitenzahlen auf den
LAP des RPs Darmstadt. Bei inhaltlichen Unterschieden zu den anderen RPs werden auch die
Seitenzahlen der anderen LAPs aufgefiihrt. Bei den Positionen der einzelnen Teilregionen beziehen
sich die Seitenzahlen auf den LAP des jeweils zustandigen RPs.
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Malnahmen zur Larmminderung zuriickzustellen, da hierdurch die Bundelungsfunktion
dieser Stralen verloren geht und insbesondere zu StofRzeiten Ausweichverkehre in
umliegende StraRen, ggf. also andere Schutzgebiete, entstehen. Andere Mal3nahmen,
insbesondere solche, die der Verstetigung des Verkehrsflusses dienen, sind zwingend
vorzuziehen.

Temporeduzierungen auf Hauptverkehrsachsen innerhalb von Stadten und Gemeinden
betreffen oft auch Anschlisse zum Uberértlichen Netz. Das erhoht immer den Zeitaufwand
fur geschéftliche Fahrten und steigert die Kosten fur Unternehmen. Dartiber hinaus fiihren
Tempobeschrankungen zu einer langeren Verweilzeit des Verkehrs, daraus ableitend zu
einem Plus an Larm sowie zusatzlichen Abbrems- und Beschleunigungsvorgangen. Neben
mehr Larm tragen zuséatzliche Abgase zu einer starkeren Luftverschmutzung bei.

Der Larmaktionsplan selbst beschreibt, dass Tempobeschrankungen maximal 2 bis 3 dB (A)
Larmemissionen einsparen. Dagegen ist eine Larmpegeléanderung erst ab 3 dB (A) durch
das menschliche Gehor wahrnehmbar. Kritisch werten wir, dass die klassischen,
mathematisch richtigen Aufrundungsregeln keine Anwendung finden. Liegt die errechnete
Larmeinsparung bei 2,1 dB (A), wird eine Mallnahme dennoch umgesetzt. Das ist
unverhaltnismaRig. Wir fordern, dass lediglich verkehrliche LarmschutzmalBhahmen weiter
verfolgt werden diirfen, die tatsachlich mehr als 3 dB (A) bewirken.

Entsprechend stehen bei einer Geschwindigkeitsreduktion ganztags Aufwand und Nutzen in
keinem Verhaltnis zueinander. Negative Wirkungen von Tempobegrenzungen muissen im
Abwagungsprozess  bericksichtigt  werden. Dort, wo  Durchgangsverkehr den
gesamtstadtischen Bereich nachweislich schadigt, ist eine Entlastung durch Umgehungen
oder den Einsatz intelligenter Verkehrsleitsysteme anzustreben. Generell ist darauf zu
achten, nicht alle Hauptverkehrsachsen in einem Ort gleichsam im Tempo zu senken. Eine
Geschwindigkeitsreduktion sollte, wenn (berhaupt, nur in den Fallen zur Anwendung
kommen, in denen besonderer Anwohnerschutz vorzunehmen ist und alle anderen
Mafinahmen bereits ausgeschopft sind.

Zu prufen ist zun&chst, ob regelmafige Geschwindigkeitskontrollen bei Tempo 50 nicht eine
ausreichende Larmreduzierung sicherstellen kénnen, bevor eine Reduktion auf Tempo 30 in
Betracht gezogen wird. Tempo 30 sollte immer nur ,das letzte Mittel* sein. Vorranging
befirworten wir Maflnhahmen, wie larmmindernder Asphalt, Optimierung der
Ampelschaltungen, den Einsatz larmarmer Strallenbahnen sowie Mal3hahmen, die den
Verkehrsfluss verstetigen. Eine intelligente Verkehrssteuerung, die Verkehre auf
Hauptachsen bindelt und von belasteten Nebenstral3en fernhélt, tragt ebenfalls dazu bei.

Bevor Tempobeschrankungen erwogen werden, gilt es, den Stral3enzustand zu ertiichtigen.
Lose Kanaldeckel, Schlaglocher und Kopfsteinpflaster erzeugen viel Larm, egal bei welcher
Geschwindigkeit. Zugleich hat der Verkehrsfluss einen erheblichen Einfluss auf die Hohe der
Emissionen im Stadtverkehr. Hiervon sind alle relevanten Emissionsarten betroffen:
Kohlendioxid (CO2), Stickoxide (NOX) und Feinstaub. Auf Basis der Daten des
Bundesumweltamtes zeigen Modellrechnungen? fiir die Stadt Stuttgart eine Win-Win-

2 Accelerating Urban Logistics"”, Studie von BVL.digital und HERE Technologies:
https://go.engage.here.com/Accelerating-Urban-Logistics.html
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Situation fir Okonomie und Okologie, wenn ein stetiger Verkehrsfluss gewahrleistet wird:
Ware Stuttgart [33,5 km/h] so schnell wie Bremen [39,2 km/h], wirden in Stuttgart 12
Prozent weniger Schadstoffe emittiert. Die dahinter liegenden Wirkungszusammenhange
besitzen auch flir Hessens Stadte Gultigkeit. Die Abwagung einer moglichen
Tempobeschrdnkung muss auch diesen Aspekt angemessen bericksichtigen.

Nachts

Ein nachtliches Tempolimit von 30 km/h auf ausgewahlten Hauptverkehrsachsen und
Zufahrtswegen héalt der HIHK unter streng formulierten Bedingungen fur vertretbar. Auch hier
fordern wir allerdings, dass Temposenkungen nur dann zuldssig sein durfen, wenn die
Reduzierung reell mehr als 3 dB (A) Entlastung bewirkt. Liegt der errechnete Wert knapp
Uber 2 dB (A), sollte nicht aufgerundet werden, wie es derzeit der Fall ist. Niedrige
Larmbelastigung der Anwohner und eine gute Erreichbarkeit der Betriebe sind ausgewogen
zu handhaben. Eine schlechtere Erreichbarkeit der Unternehmen ist zwingend
auszuschlieRen, besonders wenn Unternehmen der Logistikbranche und des Grof3- und
Einzelhandels von der Regelung betroffen sind.

Auch bei néachtlichen Tempobeschrankungen gilt zu berlcksichtigen, dass ein stetiger
Verkehrsfluss einen erheblichen Beitrag zur Reduzierung der Emissionen im Stadtverkehr
leisten kann. Hiervon sind alle relevanten Emissionsarten betroffen: Kohlendioxid (COZ2),
Stickoxide (NOX) und Feinstaub.

Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 30 km/h auf Bundesstral3en,
insbesondere im landlichen Raum

Tagsuber

Geschwindigkeitsbeschrankungen in landlichen Raumen haben zum Teil ganz andere
Auswirkungen als in den gro3stadtischen Gebieten.

Die Fahrtstrecken im motorisierten Individualverkehr sind in den landlichen Raumen deutlich
lAnger und nicht Uberwiegend Kurzstrecken. Im Schnitt liegt die gefahrene Distanz laut der
Studie ,Mobilitat in Stadten — SrV 2013 in Unter-/Grund-/Kleinzentren/landlichen Gemeinden
bei 13,2km. Entsprechend ist eine Aufsummierung der Fahrtzeitverluste durch
Geschwindigkeitsreduzierungen in diesen Gebieten wahrscheinlicher und Ausweichverkehre
sind eher zu erwarten. Direkt oder indirekt wird durch die Summe der
Geschwindigkeitsreduzierungen der Wirtschaftsverkehr belastet.

In der Verkehrsumfrage der hessischen IHKs aus dem Jahr 2019 gaben uber ein Drittel der
Unternehmen an, durch Geschwindigkeitsbeschrankungen beeintréchtigt zu sein. Als direkte
Folge wurde eine Verschlechterung der Leistungsqualitdt, z. B. durch Umwege bei
Transporten oder langere Fahrtzeiten, angegeben.

Aus diesem Grund weist der HIHK auf die Notwendigkeit einer ganzheitlichen Betrachtung
des Verkehrssystems hin. Larmreduzierende MalRnahmen sollten in landlichen Raumen



Hessischer Industrie-
é und Handelskammertag

unter Einbeziehung der speziellen verkehrlichen Gegebenheiten und den sich daraus
ergebenden Umverteilungseffekten in diesen Gebieten untersucht werden.

Nachts

Wenn immer mehr Stadte und Gemeinden - die womdéglich noch an derselben
Bundesstral3e liegen — nachts das Tempo auf 30 km/h reduzieren, fuhrt dies zwanglaufig zu
einer Aufsummierung der Fahrtzeitverlangerungen. Wegen der daraus resultierenden,
undifferenzierten Beeintrachtigung des Wirtschaftsverkehrs lehnen die hessischen IHKs
diese MalBnahmen ab. Grundsatzlich sollte auch hier gelten, dass erst ab einer
Larmminderung von 3 dB (A) entsprechende Mal3nahmen infrage kommen.

Nachtfahrverbote/Sperrung von BundesstralRen

Die StVO ermdoglicht Beschrankungen und Verbote, wenn eine konkrete Gefahr besteht oder
der Larmpegel bestimmte Grenzwerte erreicht. Deren Erreichen muss in jedem Einzelfall
durch Untersuchungen belegt werden und mit den negativen Folgewirkungen der
MalRnahmen abgewogen werden. Pauschale Sperrungen von Bundesstralen fir Lkw-
Verkehre widersprechen der Uberregionalen Funktion dieses Stra3ennetzes und schadigen
die davon betroffene Wirtschaft nachhaltig. Auf Durchfahrverbote fir bestimmte
Verkehrsgruppen, z. B. Schwerlastverkehr, muss daher verzichtet werden, soweit keine
vertretbaren Ausweichmdoglichkeiten, wie z. B. Ortsumgehungen, bestehen. Statt
Durchfahrverbote zu erlassen, sollte besser eine Verstetigung des Verkehrs angestrebt
werden, da mit jedem Beschleunigen und Abbremsen, insbesondere bei Schwerverkehr,
vielfach eine starke Gerduschentwicklung einhergeht. Durch einen ungehinderten
Verkehrsfluss kann die Larmentwicklung deutlich reduziert werden.

Moderne Lkws werden zunehmend emissionsarmer und durch gekapselte Motoren leiser.
Der hohe Investitionsaufwand in die Lkw-Flotte, den das transportierende Gewerbe auch als
Beitrag zur Larmminderung und Luftreinhaltung geleistet hat, wird durch undifferenzierte
restriktive Malinahmen weder bertcksichtigt noch honoriert. Selbst mit dem neuesten Stand
der Technik ware eine freie Fahrt durch Stadte nicht mdglich. Die Unternehmen werden
doppelt belastet: Erst durch hohe Investitionen, die eine weitere Belastung vermeintlich
ausschlieen, und im Anschluss durch eine dennoch aufgebirdete Belastung im Rahmen
von Sperrungen und Fahrverboten mit all ihren Folgekosten.

Wir pladieren ausdrucklich dafur, gravierende Einschrankungen der Mobilitdt kritisch zu
prufen, um nachhaltig negative Entwicklungseffekte zu vermeiden. Die Losung kann aus
unserer Sicht nur die Anpassung der Infrastruktur an die Mobilitatsanforderungen einer
modernen Gesellschaft sowie eine intelligente Trennung des Verkehrs von Wohngebieten, z.
B. durch den Bau wirksamer UmgehungsstralRen, sein. Uberdies muss iber die
Bauleitplanung eine einmal vollzogene Trennung des Verkehrs von Wohngebieten auch
dauerhaft gesichert werden.

Die jederzeitige und uneingeschrankte Erreichbarkeit der Empfanger und Versender muss
bei allen Bemihungen um Larmminderung sichergestellt bleiben.
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Industrielarm

Fur Industrielarm ist das BImSchG (8 52) und die technische Anleitung zum Schutz gegen
Larm (TA Larm) heranzuziehen. Weiterhin werden L&armindizes fir Industrie- und
Gewerbeanlagen mit der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm durch
Industrie und Gewerbe“ (VBUI) berechnet. Fir Genehmigungs- und Planungsbehdrden
sowie Gerichte entfaltet die TA Larm als normenkonkretisierende Verwaltungsvorschrift
bindende Wirkung. Sie gilt fir genehmigungs-, aber auch fir nicht genehmigungsbedirftige
Anlagen und setzt mit wenigen Ausnahmen allen gerauschemittierenden Unternehmen in
Deutschland Grenzen ihrer Tatigkeiten. Wesentliches Element der TA Larm sind
Immissionsrichtwerte, die in Abhangigkeit von baurechtlich festgelegten Gebieten des
Immissionsortes, auf den die Gerausche einwirken, nicht Uberschritten werden durfen. Da
nach der TA Larm zuldssige Gerduschemissionen nicht am Ort ihrer Entstehung, sondern
am Ort ihres Einwirkens bewertet werden, steht die Vorschrift héufig im Zentrum von
Konflikten zwischen Wohnen und Gewerbe.

Besonders in Gemengelagen dieser Nutzungen — wie sie insbesondere in Stadten
anzutreffen sind — schranken diese Vorschriften Unternehmen immer wieder ein oder
verhindern den Betrieb von Anlagen.

Die hohen Anforderungen an den Immissionsschutz sind mehrfach gerichtlich unterstrichen
worden. Bertcksichtigt die Planung diese Aspekte nicht ausreichend, schafft sie zukinftig
Konfliktpotenziale, die fiir die Wirtschaft in der Regel nachteilig verlaufen diirften.

2. Schwerpunkte der La&rmminderungsplanung aus Sicht der Wirtschaft

Die Ziele der Larmminderungsplanung durfen in der Flache nicht zu einer Verschlechterung
der Erreichbarkeit fihren und in Stadten nicht den Zielen der innerstadtischen Zentren
widersprechen. Bei Berlcksichtigung dieser Grundsatze sind folgende Maflnahmen
vorrangig umzusetzen:

Fahrbahnsanierung

Fahrbahnsanierung ist Larmminderung an der Quelle und muss Vorrang vor allen anderen
Mallnahmen haben. Dabei sollten stets die neuesten wissenschaftlichen Erkenntnisse
genutzt und die Sanierung schadhafter Fahrbahnoberflachen durch den Einsatz neuer
Materialien forciert werden.

Im Ubrigen ist der Zustand der StraRen, insbesondere im kommunalen Bereich, also im
direkten Bereich der Wohnbevélkerung, haufig mehr als schlecht. Dies wird in der
hessischen IHK-Verkehrsumfrage 2019 durch die Unternehmen bestétigt: 73 Prozent aller
hessischen Unternehmen beurteilen die Kommunalstralen in Hessen als schlecht, in
Nordhessen sind es sogar 81 Prozent der Unternehmen.

Ausbau der Infrastruktur

Alle in Investitionsrahmenplanen des Landes, der Stadte und Kreise vorgesehenen
Malnahmen sind schnellstmdglich zu realisieren. Nur eine bedarfsgerecht ausgebaute
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Infrastruktur kann eine verkehrslenkende Wirkung haben und so auch Larmemissionen
reduzieren. Dies gilt im besonderen Mal3e fur Ortsumgehungen. Die Mittel und das Personal
fur Strafenerhalt und Ausbau sind hierfir aufzustocken.

Verstetigung und Vergleichm&Rigung des Verkehrsflusses

Eine Verstetigung beziehungsweise VergleichméaRigung des Verkehrsflusses flhrt
grundsatzlich zu einer Minderung der An- und Abfahrtsgerausche und férdert gleichzeitig die
Durchlasskapazitat. Deshalb ist es sinnvoll, die Funktionsweise der computergesteuerten
Lichtsignalanlagen weiter zu optimieren und ,griine Wellen“ flachendeckend auf allen
Hauptverkehrsachsen (speziell Autobahnzubringer sowie alle weiteren Ein- und
Ausfahrtstraen) durch moderne adaptive Verkehrssteuerung sowie intelligente
Verkehrsleitsysteme zu ermdglichen.

Larmsanierung

Larmsanierung durch stralenbauliche MalRnahmen (aktiver Larmschutz) muss der Vorzug
vor stral3enverkehrlichen MalRnahmen gegeben werden. Laut Larmaktionsplan stellen der
Einsatz von Larmschutzwanden und -waéllen eine geeignete Methode dar, die zu einer
Pegelminderung von 5 bis 15 dB (A) bzw. in besonderen Einzelfallen bis zu 20 dB (A) fihren
kénnen. StralBenverkehrliche MaRnahmen, wie zum Beispiel Verkehrslenkungen, Ge-
schwindigkeitsbeschrdnkungen und Verkehrsverbote, leisten dagegen eine deutliche
geringere Larmreduzierung und sind regelmafiig verbunden mit negativen Auswirkungen auf
den Wirt-schaftsverkehr.

Attraktive Angebote des OPNV einschlieRlich (iberzeugender Tarife

Attraktive offentliche Nahverkehrsangebote fir Einwohner und Pendler sind komplementér
zur Weiterentwicklung des StraBennetzes zu schaffen. Um Einwohner und Pendler zu
motivieren, den OPNV zu nutzen, ist ein hochwertiges Angebot des OPNV notwendig.
Neben einer modernen und sauberen Fahrzeugflotte sind schnelle Verbindungen und
ausreichend Sitzplatzkapazitaten in Bahnen und Bussen erforderlich. Dem strategischen
Ausbau des Schienennetzes kommt hier eine besonders hohe Bedeutung zu. Weiterhin
halten wir u. a. ein ausgebautes Netz fur Busse fir zielfuhrend.

Foérderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes

Der Larmaktionsplan sieht eine Reduktion des Individualverkehrs als Daueraufgabe durch
MalRnahmen zur Foérderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, u. a. durch
Mobilitatsmanagement, vor. Bedenklich ist, dass hierbei eine City-Maut als MalRBhahme zur
Entlastung der Innenstadtbereiche genannt wird. In einer polyzentrischen Region wie
FrankfurtRheinMain fiihrt eine City-Maut fir den Kernbereich allein dazu, dass
Einkaufszentren auf der ,griinen Wiese“ einen Wettbewerbsvorteil erhalten. Eine City-Maut
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in Frankfurt wiirde daher Innenstandorte schwachen und eher zu mehr Kfz-Individualverkehr
fuhren.

Verwendung innovativer Produkte

Innovative Produkte zur Verkehrslarmreduzierung, wie larmtechnisch optimierte Asphalte,
sollten bei der Sanierung oder Neuanlage von Verkehrswegen konsequent verwendet
werden. Moderne offenporige Asphalte kbnnen eine Larmpegelreduktion von bis zu 9 dB (A)
erreichen.

Lkw-Leitsysteme einrichten — Lkw-Transitverkehre auf Autobahnen verweisen

Es sollte die Méglichkeit genutzt werden, durch Lkw-Leitsysteme den Schwerverkehr in den
Ortslagen auf ein Minimum zu beschréanken und Lkw-Transitverkehre auf Autobahnen zu
verweisen.

Autohdfe einrichten und Lkw-Stellplatze an den Autobahnen aufstocken

Es st alles zu unternehmen, damit Uberflussige  Lkw-Suchverkehre  fir
Ruhezeitmoglichkeiten in den Stadten und Kreisen reduziert werden. Dies geschieht am
besten dadurch, dass an den Uberregionalen Fernstralen die entsprechenden Kapazitaten
fur die Moglichkeit der Einhaltung der gesetzlich vorgeschriebenen Ruhezeit des Lkw-
Verkehrs weiter verstarkt werden.

Bauleitplanerische Malinahmen

Bei der Ausweisung von neuen Siedlungsflachen muss bereits im Planungsstadium eine
mdgliche spatere Larmbelastung durch bereits vorhandene Larmquellen sorgfaltig bedacht
werden. Ist kein ausreichender Larmschutz realisierbar, muss von der Errichtung des
Siedlungsgebietes abgesehen werden. Festsetzungen von neuen Wohnbaugebieten in
Richtung von Straf3en, an denen schon jetzt die Larmwerte Uberschritten werden, sollten in
der Konsequenz vermieden werden. Die Festsetzung von passiven SchallschutzmaflZnahmen
im Bebauungsplan reicht den Wohnnutzern oft nicht aus. Die Folge sind Birgerinitiativen zur
Beschréankung des Larms, verbunden mit Einschrankungen des Wirtschaftsverkehrs, wie
beispielsweise Lkw-Nachtfahrverbote und Geschwindigkeitsbeschrankungen. Dies wirkt sich
negativ auf den regionalen Wirtschaftsstandort aus. Ein starkes Heranriicken der
Wohnbebauung, zum Beispiel an geschaffene Ortsumgehungen, muss vermieden werden.
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B. Mainahmen im Zustandigkeitsbereich der Regierungsbezirke

I. MaBnahmen im Zustandigkeitsbereich des Regierungsprasidiums Darmstadt
1. MaBnahmen fur den IHK-Bezirk Frankfurt am Main

1. a MalBnhahmen fur den Ballungsraum Frankfurt

Temporeduzierungen auf Autobahnen

Temporeduzierungen auf Autobahnen im Gebiet der Stadt Frankfurt halten wir grundséatzlich
fur unverhaltnisménRig. Der Vorschlag der Stadt fur eine Temporeduzierung nachts auf 80
km/h ist zudem bedenklich, da laut Larmminderungsplanung keine flachenhafte Betroffenheit
vorhanden ist. Hier sind zunéachst andere Maf3nahmen zu prufen, um die La&rmimmissionen
zu mindern. Vor dem Hintergrund einer signifikanten Verkehrsnachfrage auf Autobahnen
auch in den Nachtstunden wirden Temporeduzierungen hohe Belastungen fir
Wirtschaftsverkehre nach sich ziehen.

Weiterhin kritisieren wir den Vorschlag der Stadt Frankfurt zu einer Tempobeschrankung auf
Autobahnen auf 100 km/h tagstiber. Im Rahmen der Abwagung zwischen den verkehrlichen
Notwendigkeiten und den Betroffenheiten sollten nicht ausschlie3lich pauschale Lésungen
gesucht werden. Vielmehr ist es Aufgabe der Beteiligten, zunéchst fir Abschnitte mit hohen
Betroffenheiten andere Mal3Bnahmen des aktiven und passiven Larmschutzes zu entwickeln,
bevor undifferenzierte Temporeduzierungen umgesetzt werden.

Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrallen

Taglich pendeln 400.000 Menschen aus anderen Stadten und Gemeinden nach Frankfurt zu
ihren Arbeitsplatzen. Die Hauptverkehrsstral3en in Frankfurt biindeln diese Verkehre und
vermeiden so hohere L&rmbelastungen in den Wohnvierteln. Eine Reduzierung der
Geschwindigkeit auf 30 km/h ware fur eine Larmreduzierung in Frankfurt eher
kontraproduktiv, da es vermehrt zu Schleichverkehren kommen wirde. Zudem wurden
Vorschlage zu Temporeduzierungen aus der Beteiligung Ubernommen, obwohl keine
Uberschreitungen der Larmgrenzwerte festgestellt wurden.

Zu 58. Sossenheim, L3440 Westerbachstralle

Den Vorschlag der Larmaktionsplanung zur Prufung eines Lkw-Durchfahrtverbots betrachten
wir  kritisch.  Lkw-Durchfahrtsverbote sind nur dann ein probates Mittel, wenn
Durchgangsverkehre, die zumutbare Umwege in Kauf nehmen kénnen, umgeleitet werden
sollen. Dies ist hier jedoch nicht der Fall, da gré3ere Umwege fir ansassige Unternehmen
auf dem hochbelasteten Stra3ennetz nicht zumutbar sind.

Zu 70. Praunheim, Ludwig-Landmann-Strale
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Der Vorschlag zur ganztagigen Temporeduzierung der Ludwig-Landmann-Strale in
Praunheim ist aus unserer Sicht unverhéltnismaRig. Als einzige Verbindung zwischen dem
Praunheimer Gewerbegebiet und der A66 dient die Ludwig-Landmann-Stral3e der Biindelung
des Wirtschafts- und Pendlerverkehrs.

Zu 90. Eschersheim, K810 Eschersheimer Landstraflle

Die Eschersheimer LandstralRe ist einer der wichtigsten Ein- und Ausfallstrallen der Stadt
Frankfurt, hier werden Wirtschafts- und Pendlerverkehre abgewickelt. Vor dem Hintergrund
dieser Bindelungsfunktion werten wir den Vorschlag zur Temporeduzierung der
Larmaktionsplanung auf 30 km/h in Eschersheim als unverhéltnismafig. Auch aus
Larmschutzgrinden sollte es oberstes Ziel der Verkehrspolitik sein, die Leistungsfahigkeit
der HauptverkehrsstralR3en zu erhalten.

Zu 100. Innenstadt, Mainkai

Der nordliche Mainkai ist eine der Hauptachsen fir den Pendler- und Wirtschaftsverkehr in
West-Ost-Richtung. Mit den bisherigen Ergebnissen des Verkehrsversuchs zur Sperrung des
Mainkais wurde deutlich, dass es auf den Ausweichrouten zu erheblichen Staubildungen und
Reisezeitverlangerungen kommt. Auf den Ausweichrouten, vor allem in Sachsenhausen, ist
es zu einer erheblichen Verschlechterung der Larmsituation gekommen. Eine Sperrung und
ein Lkw-Durchfahrtsverbot sind daher abzulehnen, da diese eine Verlagerung statt eine
Reduzierung des Larms bewirken wirde. Die Erreichbarkeit der zahlreichen Frankfurter
Gewerbebetriebe mit Lkw muss sichergestellt bleiben. Die Betriebe sind hierauf existenziell
angewiesen.
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1. b MaBRnahmen fir den Hochtaunuskreis

Die MalRnahmen zum passiven Schallschutz mit Schallschutzfenstern sind zu beflirworten,
ebenfalls auch die MalRBnahmen im Bereich des aktiven Schallschutzes, wie
Schallschutzwénde oder larmmindernder Asphalt. Hervorzuheben ist die Ortsumfahrung in
Usingen, die eine deutliche Entlastung der Innenstadt darstellt.

1. ¢ MalBnahmen fir den Main-Taunus-Kreis (ohne Hochheim)

Die Mafnahmen zum passiven Schallschutz mit Schallschutzfenstern sind zu befiirworten,
ebenfalls auch die MaRnahmen im Bereich des aktiven Schallschutzes, wie
Schallschutzwande oder larmmindernder Asphalt.

Bad Soden
L 3014 Limesspange

Bei der L 3014 handelt es sich um eine Hauptverkehrsachse im Main-Taunus-Kreis, die zur
Bundelung uberértliche Verkehre dient. Den Vorschlag zur Einfihrung von Tempo 30 nachts
weisen wir entschieden zurtick. Tempo 30 nachts auf der Limesspange wirde verkehrlichen
Funktionen und Bedurfnissen an dieser Stelle in jeder Weise widersprechen.

L 3266 Konigsteiner Stral3e

Wie in den Unterlagen zur Larmaktionsplanung beim Ist-Zustand vermerkt, erfillt die
Konigsteiner StralRe die Funktion einer HaupterschlieBungsstralBe, die zudem die
Verbindung nach Bad Soden-Neuenhain und Koénigstein herstellt. Die Forderung nach einer
Einfuhrung von Tempo 30 nachts ist analog zur Forderung an der Limesspange
zurtickzuweisen. Verstarkte Geschwindigkeitskontrollen, wie sie durch die
Larmaktionsplanung vorgeschlagen werden, werden durch die IHK Frankfurt begrift.

Florsheim

OT Bad Weilbach, BAB 3

Vor dem Hintergrund der Feststellung, dass die berechneten Werte der LArmaktionsplanung
keine Grenzwertiiberschreitung zeigen, ist zunéchst nicht von einer Betroffenheit
auszugehen. Der Vorschlag fiir ein generelles Tempolimit von 60 km/h auf der BAB 3 wird
vor diesem Hintergrund entschieden zuriickgewiesen. Selbst bei Betroffenheit sollte eine
Temporeduzierung auf einer Autobahn vermieden werden. Eine Temporeduzierung auf einer
Autobahn ist aufgrund der starken negativen Auswirkungen auf die Wirtschaft nicht
akzeptabel.

Hattersheim

OT Eddersheim, BAB 3

Vor dem Hintergrund der Feststellung, dass die berechneten Werte der Larmaktionsplanung
keine Grenzwertlberschreitung zeigen, ist zunéchst nicht von einer Betroffenheit
auszugehen. Der Vorschlag fur ein generelles Tempolimit von 60 km/h auf der BAB 3 wird
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vor diesem Hinter-grund entschieden zuriickgewiesen. Selbst bei Betroffenheit sollte eine
Temporeduzierung auf einer Autobahn vermieden werden. Eine Temporeduzierung auf einer
Autobahn ist aufgrund der starken negativen Auswirkungen auf die Wirtschaft nicht
akzeptabel.

Kriftel

BAB 66

Die Forderung der Gemeinde Kriftel zu nicht nédher spezifizierten Temporeduzierung auf der
A 66 nachts wird entschieden zurlickgewiesen. Diese MalRhahme stiinde nicht im Verhaltnis
zu den verkehrlichen Zielen und Bedarfen. Der Vorschlag der Larmaktionsplanung zur
Prifung der Durchfihrung baulicher MaRnahmen wird als sinnvoller erachtet.

2. MaRnahmen fir den IHK-Bezirk Darmstadt

Allgemeine Anmerkungen

Die Vorschlage zur Larmminderung fur ihren Bezirk halt die IHK Darmstadt im Einzelnen mit
wenigen Ausnahmen fir vertretbar, im Gesamtpaket sind die MalRnahmen jedoch kritischer
zu bewerten. Vorallem die zahlreichen Verdranungsmafnahmen bieten keine Alternativen
zum Umstieg auf andere Verkehrsmittel, auch weil entsprechende Angebote fehlen. Sie
wirken viel-mehrLasten des Umlandes, ohne das dies eingebunden wird.

Die nachfolgenden Anmerkungen beziehen sich im Wesentlichen auf (Ubergeordnete)
Haupt-verkehrsstraRen. Dies soll unserer Forderung Ausdruck verleihen, auf diesen
Verkehrswegen von Geschwindigkeitsbeschrankungen abzusehen. Weitere Malinahmen im
nachgelagerten Straldennetz wirden wir in der Folge akzeptieren kbnnen. Insbesondere
innerstadtisch lassen sich Larmquellen des Verkehrs nur verlagern und nicht verringern,
sofern keine Alternativen zum Umstieg bestehen. Daher muss die Blndelungsfunktion der
HauptverkehrsstralBen erhalten und das zigige durchfahren der Kommunen weiterhin
madglich bleiben, auch damit Ausweichverkeh-re nicht weitere Anspriiche nach sich ziehen.
Zudem wird im Larmaktionsplan selbst ausgefhrt, dass durch
Geschwindigkeitsbeschrankungen maximal 2 bis 3 dB (A) Larmemissionen reduziert werden
kdnnen. Eine La&rmpegelanderung wird erst ab 3 dB (A) wahrnehmbar. Daher sind Ge-
schwindigkeitsreduzierungen eigentlich an keiner Stelle verhaltnismafiig, weshalb wir auf
eine separate Erwdhnung dieser Argumente bei den jeweiligen StralRenabschnitten
verzichten.

Zu a. Radfahrer und FuR3géanger und b. Durchgangsstral3en

Um den motorisierten Berufsverkehrsanteil zu senken werden durchgehend sichere
Radverkehrsverbindungen durch das gesamte Stadtgebiet, insbesondere mit dem
Schwerpunkt auf West-Ost-Verbindungen zwischen den Gewerbe- und Birogebieten und
den Wohngebieten, gefordert. Bei der Einrichtung dieser Verbindungen ist darauf zu achten,
dass die Durchfahrten durch Darmstadt mit anderen Verkehrsmitteln nicht behindert werden,
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solange die Umfahrung nur mit erheblichem Mehraufwand zu bewerkstelligen ist. Dem
Personenkreis der Durchfahrenden bringt die lokale Radverkehrsférderung keine Vorteile, da
die Durchfahrt nur einen Teil der Gesamtstrecke ausmacht und zudem mdglichst zlgig
erfolgen sollte.

Von der Verringerung der Durchgangsstral3en ist abzusehen, da sie genau fiur diesen Zweck
eine Blundelungsfunktion tbernehmen und Ausweichverkehre in andere Viertel vermeiden.
Durch die Stadt Darmstadt fihren Uberregional bedeutsame Verkehrsrouten, von denen die
Stadt auch selbst profitiert. Hier eine kinstliche Verdrangung zu erzeugen, schadigt die
Attraktivitat und kann schlie3lich auch einen Verlust von Kaufkraft nach sich ziehen.

Zu d. Tempo 30 auf Hauptverkehrsstral3en

Wir verweisen auf den allgemeinen Teil zu Tempo 30 auf Hauptverkehrsstra3en und
sprechen uns konsequent gegen eine Umsetzung aus. Insbesondere schreiben Sie unter 19.
Erbacher Stral’e, Bereich Edelsteinviertel, dass fir ein ,langsames Netz“ insbesondere
.innerodrtliche HauptverkehrsstralRen (hier: B26) zur Entlastung® hilfreich sind. Diese sollten
daher von jeglichen Geschwindigkeitsbeschrdnkungen ausgenommen werden. Dies trifft
insbesondere auf die Manahmen 16. und 17. zu.

Zu i. Umgehungsstralie

Mit der fortlaufenden Verdrdngung unerwiinschter Verkehre (Lkw-Durchfahrverbot,
Dieselfahrverbot, weitere hier angedachte MalRnahmen) wird die Stadt Darmstadt ihrer
geographischen Lage, der Lage im Ubergeordneten Verkehrsnetz und der Funktion als
Oberzentrum nicht gerecht. Die Verdrangung fiir nicht umgehend zu einer Verringerung der
Verkehre, sondern zu einer Belastung anderer Gebiete. Eine mdglichst kurze Umfahrung der
Stadt kann im Gesamtergebnis die Luft- und Larmbelastung fir die Umwelt und die
Menschen, aber auch die wirtschaftlichen Belastungen fur Unternehmen und Pendler stark
senken. Eine Prifung sollte ernsthaft in Betracht gezogen werden, zumal alternive
Mafinahmen zur nicht gebauten Nord-Ost-Umgehung noch immer nicht umgesetzt wurden.

Zu j. Pfértnerampeln

Pfoternampeln kénnen fur lange und teilweise auch gefahrliche Rickstaus sorgen, da die
Stadtgrenze von Darmstadt im Westen unmittelbar an das vielbefahrene Darmstadter Kreuz
grenzt. Aus den anderen Himmelsrichtungen kommen jeweils ebenfalls viel befahrene
BundesstrafRen, die zu StofRzeiten heute bereits enorme Rickstaus aufnehmen mdussen.
Pfortnerampeln verstarken diesen Effekt nur.

Zu 16. Bleichstralle, Zeughausstrafle, 17. Dieburger Strafl3e, Alexanderstrale und 28.
HeinrichstralRe

Hier verweisen wir auf unsere den allgemeinen Ausfihrungen zu Tempo 30 auf
Hauptverkehrsstraflen und sprechen uns konsequent gegen eine Umsetzung aus. Die B 26
hat zudem auch eine enorme (berregionale Bedeutung und eine entsprechend hohe
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Auslastung. Geschwindigkeitsbegrenzungen kdnnen hier zu Rulckstaus fihren, die
insbesondere in Kreuzungsbereich die Verkehrssicherheit negativ beeintrachtigen.
Zusammen mit der Dieburger Strae und der Heinrichstral3e (bereits umgesetzt) sollen hier
alle Hauptverkehrswege in den/aus dem Ostkreis mit Geschwindigkeitsbeschrankungen
versehen werden. Dies beeintrachtigt einen Grof3teil der Ein- und Auspendler Darmstadts
und ist aus unserer Sicht nicht verhaltnismanig.

Zu 34. Kasinostral3e, 41. Neckarstraf3e und 47. Rhénring

Die Kasinostral3e und NeckarstralRe sind die BiindellungsstralRen fiir die meisten Nord-Sid-
Verkehre. In Verlangerung der KasinostralRe tragt der Rhénring zur Bindelung der
ndrdlichen Ost-West-Verkehre bei. Daher sollten alle drei StraRenzlige der bisher genannten
Argumentation folgend von jeglicher Verkehrsbeschrénkung ausgenommen werden.

Zu 38. Landskronstralle

Die LandskronstraRe nimmt eine groRe Verbindungsfunktion fir die sudlichen Verkehre,
insbesondere in der Verbindung B 3 - B 449 ein. Auch hier sollte auf
Geschwindigkeitsbeschrankungen verzichtet werden.

Zwischenfazit: Mit den vorgeschlagenen MalRnahmen sind fast alle Ein- und Ausfallstraen
und ihre groRen und gréReren Zubringer von geplanten Tempo-30-Beschrankungen
betroffen. Wir regen in diesem Zusammenhang an, zunachst die moglichen Auswirkungen
gesamthaft zu betrachten, um die Leistungsfahigkeit des Gesamtnetzes nicht empfindlich zu
verringern. Wir auRern ausdricklich ernsthafte Bedenken hinsichtlich der Leistungsfahigkeit
des Gesamtnetzes, wenn alle von uns kritisch angesprochenen Mal3nahmen tatséchlich
umgesetzt werden.
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10. Larmprobleme, verbesserungswirdige Situationen und MalRnahmen in den
Landkreisen und den einzelnen Kommunen

Fur alle Bundes- und HauptstrafRen die von geplanten Geschwindigkeitsbeschrankungen
betroffen wéren, gilt unsere bisherige Argumentation verbunden mit der Empfehlung, von
diesen Einschrankungen abzusehen.

Zudem teilen wir insbesondere fir den landlichen Raum die Stellungnahme der
StralRenverkehrsbehdrde des Odenwaldkreises: ,Da ein Kraftfahrzeug gerade fiir Personen
im landlichen Bereich das erste Mittel zur Mobilitat ist, wird auch unter diesem Aspekt
befiirchtet, dass eine subjektiv empfundene Verschlechterung des Vorankommens den
Zuzug von Menschen ins Kreisgebiet eher hemmt.*

Wir teilen ebenfalls die Auffassung, dass der Odenwaldkreis ohne direkten
Autobahnanschluss auf funktionsfahige Bundesstralen und das nachgeordnete Netz
angewiesen ist. Die Leistungsfahigkeit der BundesstraRen hat daher eine hohe Prioritat im
Kreisgebiet. Die Ansiedlung neuer Gewerbebetriebe und die Erhaltung bestehender Betriebe
sind auf eine gute Verkehrsanbindung angewiesen. Dies gilt auch fur die Bundes- und
HauptverkehrsstraBen in  den Ubrigen Kreisen, unabhangig von vorhandenen
Bundesautobahnen.

Fur den Kreis Grof3-Gerau stellen wir fest, dass die Stellungnahmen des
StraRenbaulasttrdgers Hessen Mobil fehlt und damit auch eine Festlegung mdglicher
Malnahmen. Diese konnen erst im endgiltigen Larmaktionsplan der 3. Runde
Bertiicksichtigung finden. Hier bleibt unklar, ob dazu eine weitere Beteiligung stattfindet.
Ohne die Einschatzung von Hessen Mobil sehen wir uns nicht in der Lage, eine qualifizierte
Bewertung abzugeben.

3. MalRnahmen fir den IHK-Bezirk Offenbach

Lkw-Durchfahrverbote

Auch die IHK Offenbach am Main spricht sich gegen generelle Lkw-Durchfahrtsverbote in
ihrem Bezirk aus und schlief3t sich den Aussagen im allgemeinen Teil an. Die Einflihrung von
Lkw-Durchfahrverboten kann an bestimmten Stellen nachvollziehbar sein, um groR3rdumige
Ausweichverkehre durch bewohnte Gebiete zu vermeiden. Dabei muss jedoch die
Erreichbarkeit der Unternehmensstandorte ohne Umwege rund um die Uhr gewahrleistet
sein. Der Ziel- und Quellverkehr darf zudem nicht durch zuséatzlichen burokratischen
Aufwand belastet werden. Eine Abstimmung in der Region und mit den direkten
Nachbarkommunen ist zwingend notwendig, um Erreichbarkeit zu gewahrleisten und
zusatzliche Belastungen durch Umwege zu vermeiden.

Tempo-30-Zonen auf Hauptverkehrsstrafien
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In der Region Offenbach werden auf Streckenabschnitten vieler HauptverkehrsstraRen (u. a.
Odenwaldring, Starkenburgring, Muhlheimer und Bieberer Stra3e in der Stadt Offenbach
sowie Frankfurter und Dudenhofer Stral3e in Langen) ganztagige
Geschwindigkeitsreduzierungen auf Tempo 30 gefordert.

Andere MalRnahmen, insbesondere solche, die der Verstetigung des Verkehrsflusses dienen,
sind deutlich vorzuziehen, um nicht nur die Larm- sondern auch die Luftbelastung durch
zusatzliche Brems- und Beschleunigungsvorgange zu  reduzieren und die
Bundelungsfunktion der Stral3en aufrecht zu erhalten.

Zudem missen individuelle Gegebenheiten gepriuft und zwingend in die Entscheidung
einbezo-gen werden. Beispielsweise durfte die Verursachung wesentlicher Teile des
Verkehrslarms in der Frankfurter Strafl3e in Offenbach maRgeblich an den noch in der Stral3e
befindlichen Schienen der stillgelegten StralRenbahnstrecke liegen. Gleichzeitig sind in
Bezug auf bauliche Veran-derungen aber MalRnahmen zur Attraktivierung des OPNVs durch
Reaktivierung der Stralen-bahnlinie 16 zu beachten. Auf der Bieberer Stral3e in Offenbach
sollten vor allem die Ergebnisse des dort durchgefiihrten Pilotversuches als
Entscheidungsgrundlage genutzt werden. Sollte nicht schliissig nachgewiesen werden
kénnen, dass lediglich kurze Fahrzeitverluste merkbaren Larmreduzierungen gegenuiber
stehen, sollten andere Malinahmen als Tempo 30 ergriffen werden.

4. MalRnahmen fur den IHK-Bezirk Wiesbaden

Tempo-30-Zonen

Ein nachtliches Tempolimit von 30 km/h auf ausgewahlten Hauptverkehrsachsen und
Zufahrtswegen halt der HIHK unter streng formulierten Bedingungen fir vertretbar. Auch hier
fordern wir allerdings, dass Temposenkungen nur dann zuléssig sein durfen, wenn die
Reduzierung reell mehr als 3 dB (A) Entlastung bewirkt. Liegt der errechnete Wert knapp
Uber 2 dB (A), sollte nicht aufgerundet werden, wie es derzeit der Fall ist. Niedrige
Larmbelastigung der Anwohner und eine gute Erreichbarkeit der Betriebe sind ausgewogen
zu handhaben. Eine schlechtere Erreichbarkeit der Unternehmen ist zwingend
auszuschlieBen, besonders wenn Unternehmen der Logistikbranche und des Grof3- und
Einzelhandels von der Regelung betroffen sind.

Hochheim
BAB 671, Weststadt

Der Vorschlag fur ein generelles Tempolimit von 60 km/h auf der BAB 671 wird entschieden
zurlickgewiesen, hier sind bei einer Betroffenheit zundchst andere MalRnahmen zu prifen.
Eine Temporeduzierung auf einer Autobahn ist aufgrund der starken negativen Effekte auf
die Wirtschaft nicht akzeptabel.

5. MalBnahmen fiir den IHK-Bezirk Hanau-Gelnhausen-Schliichtern
Keine Anmerkungen uber die Ausfuhrungen im einleitenden Teil dieser Stellungnahme
hinaus.
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6. MaBnahmen fir den IHK-Bezirk Giel3en-Friedberg

6.a Allgemeine Bewertung der Malinahmen im Wetteraukreis

Die IHK GielRen-Friedberg merkt an, dass eine moderne und effiziente Larmminderung
madglichst an der Quelle der Larmverursachung (Fahrbahnsanierung, L&rmsanierungen
sowie Verstetigung und Vergleichmafiigung des Verkehrsflusses) ansetzen sollte. Es ist zu
beobachten, dass neben Tempolimits auch vermehrt auf Lkw-Durchfahrtsverbote gesetzt
wird. Tempo-30-Zonen und néachtliche Durchfahrtsverbote sollten jedoch nur angewendet
werden, wenn die Mittel zur Reduzierung an der Larmquelle ausgeschopft sind oder keine
ausreichende Wirkung versprechen.

Innerortliche Geschwindigkeitsreduzierungen, insbesondere an stark frequentierten Einfall-
und AusfallstraBen, sind oftmals keine Ldsung, sondern sorgen nur fur Verlagerungseffekte
auf andere Teile des StralRenverkehrssystems. Je mehr Stadte und Gemeinden von einer
lokalen Geschwindigkeitsreduktion Gebrauch machen, desto wahrscheinlicher werden
Ausweichverkehre und aufsummierte Fahrtzeitverluste. Fir alle privaten und geschéftlichen
Fahrten wird der Zeitaufwand, das eigene Ziel punktlich zu erreichen, wesentlich erhoht.
Dabei ist anzumerken, dass Verlagerungseffekte auf die umliegenden Bundes- und
LandesstraBen  wahrscheinlicher werden, je haufiger Ilokale MalBhahmen zu
Fahrtzeitverlusten fuhren.

Jede geplante MalBhahme muss daher unter einer ganzheitlichen Betrachtung des
Verkehrsnetzes auf ihre Sinnhaftigkeit geprift werden. Die Erarbeitung und Umsetzung der
LarmschutzmalRnahmen in den Kommunen sollte, vor allem bei verkehrsbeschrankenden
Malnahmen, unter Beteiligung der betroffenen Unternehmen vollzogen werden. Eine
schlechtere Erreichbarkeit anliegender Unternehmen ist nicht hinnehmbar. Inshesondere die
Unternehmen der Logistikbranche und des Gro3- und Einzelhandels nutzen die
Nachtstunden, um Lagerbestande aufzufullen und die tagliche Versorgung sicherzustellen.
Diese Verkehre missen gewabhrleistet sein (Ziel- und Quellverkehr).

6.b Bewertung der einzelnen MaRhahmen im Wetteraukreis

Die IHK GielR3en-Friedberg begruft den Bau der Ortsumgehung B 458, die eine deutliche
Entlastung der Larmsituation an den betroffenen Ortsdurchfahrten in Budingen zur Folge
haben wird.

Die IHK GielRen-Friedberg begriidt den Bau der Ortsumgehung B 275, die eine deutliche
Entlastung der L&rmsituation an den betroffenen Ortsdurchfahrten in Friedberg und
Ortenberg zur Folge haben wird.

Die IHK GieRRen-Friedberg begrif3t den Bau der Umgehungsstral3e im Zuge der B 3, die eine
deutliche Entlastung der Larmsituation an den betroffenen Ortsdurchfahrten in Okarben und
Kloppenheim zur Folge haben wird.
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Die IHK GielRen-Friedberg begrifit den Ausbau der S 6. Die Erweiterung und die
Modernisierung der Strecke zwischen Frankfurt a. M. und Friedberg ist ein wichtiger
Baustein fiir einen attraktiveren offentlichen Nahverkehr in der Region.

II. MaRnahmen im Zustandigkeitsbereich des Regierungsprasidiums GielR3en

1. MaBnahmen fur den IHK-Bezirk GielRen-Friedberg (Landkreis GieRen und
Vogelsbergkreis)

1l.a Allgemeine Bewertung der MaRnahmen im Landkreis Giel3en und Vogelsbergkreis

Die IHK GielRen-Friedberg merkt an, dass eine moderne und effiziente Larmminderung
mdglichst an der Quelle der Larmverursachung (Fahrbahnsanierung, Larmsanierungen
sowie Verstetigung und Vergleichmafigung des Verkehrsflusses) ansetzen sollte. Es ist zu
beobachten, dass neben Tempolimits auch vermehrt auf Lkw-Durchfahrtsverbote gesetzt
wird. Tempo-30-Zonen und néachtliche Durchfahrtsverbote sollten jedoch nur angewendet
werden, wenn die Mittel zur Reduzierung an der Larmquelle ausgeschopft sind oder keine
ausreichende Wirkung versprechen.

Innerortliche Geschwindigkeitsreduzierungen, insbesondere an stark frequentierten Einfall-
und AusfallstraBen, sind oftmals keine Ldsung, sondern sorgen nur fur Verlagerungseffekte
auf andere Teile des StralRenverkehrssystems. Je mehr Stadte und Gemeinden von einer
lokalen Geschwindigkeitsreduktion Gebrauch machen, desto wahrscheinlicher werden
Ausweichverkehre und aufsummierte Fahrtzeitverluste. Fur alle privaten und geschaftlichen
Fahrten wird der Zeitaufwand, das eigene Ziel punktlich zu erreichen, wesentlich erhoht.
Dabei ist anzumerken, dass Verlagerungseffekte auf die umliegenden Bundes- und
LandesstraRen wahrscheinlicher werden, je haufiger lokale MalRRnahmen zu
Fahrtzeitverlusten fuhren.

Jede geplante MalBhahme muss daher unter einer ganzheitlichen Betrachtung des
Verkehrsnetzes auf ihre Sinnhaftigkeit geprift werden. Die Erarbeitung und Umsetzung der
Larmschutzmal3nahmen in den Kommunen sollte, vor allem bei verkehrsbeschrankenden
Mallnahmen, unter Beteiligung der betroffenen Unternehmen vollzogen werden. Eine
schlechtere Erreichbarkeit anliegender Unternehmen ist nicht hinnehmbar. Insbesondere die
Unternehmen der Logistikbranche und des Grof3- und Einzelhandels nutzen die
Nachtstunden, um Lagerbestande aufzufullen und die tagliche Versorgung sicherzustellen.
Diese Verkehre mussen gewahrleistet sein (Ziel- und Quellverkehr).

1.b Bewertung der Malinahmen im Landkreis Giel3en

In der Kommune Hungen ist die ziigige Realisierung der Ortsumgehung der B 489 einer
groRraumigen Geschwindigkeitsbegrenzung vorzuziehen.

Die IHK GielRen-Friedberg begrif3t den geplanten Bau der Ortsumgehung B 49, die eine
deutliche Entlastung der Larmsituation an den betroffenen Ortsdurchfahrten in Reiskirchen
und Lindenstruth zur Folge haben wird.
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1.c Bewertung der MaRnahmen im Vogelsbergkreis

Die IHK Giel3en-Friedberg begrifit den geplanten Bau der Ortsumgehung B 254, die eine
deutliche Entlastung der Larmsituation an den betroffenen Ortsdurchfahrten in Lauterbach
und Wartenberg zur Folge haben wird.

2. MaRnahmen fir den IHK-Bezirk Lahn-Dill

Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 30 km/h

Im Lahn-Dill-Kreis und dem Landkreis Marburg-Biedenkopf wird angegeben, dass in den
Kommunen entlang der Bundesstrale B 62 und B 253 ein Tempolimit von 30 km/h
eingefuhrt und beibehalten werden soll.

Im IHK-Bezirk Lahn-Dill und insbesondere entlang der BundesstraRen B 62 und B 253 ist ein
Uberdurchschnittlich hoher Anteil an verarbeitendem Gewerbe vorhanden. Der Anteil betragt
115 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte pro 1.000 Einwohner. Zum Vergleich: Im
Bundesdurchschnitt sind es 75 und in Hessen lediglich 65 sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte pro 1.000 Einwohner. Dies verdeutlicht, welchen Stellenwert die Industrie, auch
fur die Beschaftigung in der Region, hat. Erhebliche Transportvolumina an Vorprodukten und
Betriebsmitteln werden in die Region Uber die StralBen angeliefert. Fertig- und
Zwischenprodukte verlassen in bedeutsamem Umfang die Produktionsstandorte wieder tber
die StraRen. Dadurch wird deutlich: Je hoher der Anteil der Industriebeschaftigten ist, desto
wichtiger ist eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur. Ohne Lkws und ohne Einpendler kein
produzierendes Gewerbe, keine Arbeitsplatze, keine Gewerbesteuer, keine Wertschépfung.
Die Kommunen vor Ort und das Land Hessen missen den Unternehmen Impulse geben, in
die vorhandenen Standorte vor Ort zu investieren und nicht in Zweigniederlassungen, die
gunstigere Standortfaktoren bieten. Wertschdpfung, die hier verloren geht, kann nur sehr
schwer zurtickgeholt werden.

Wenn die Kommunen entlang einer Bundesstrae die Durchfahrtsgeschwindigkeit auf 30
km/h reduzieren, fuihrt dies zu einer deutlichen Aufsummierung der Fahrtzeitverlangerungen
und verringert die Leistungsfahigkeit dieser wichtigen Transportstrecken.

B 62 und B 253 sind Ersatztrassen fur die verworfene A 4: Ausbau mit
Uberholméglich-keiten und Ortsumgehungen anstelle Geschwindigkeitsreduzierungen

Es ist wichtig, dass die Leistungsfahigkeit der Bundesstraflen 62 und 253 nicht nur erhalten
bleibt, sondern als Ersatztrassen zur verworfenen A 4 ausgebaut werden. Die Absage von
Bund und Land zum Lickenschluss der A 4 zwischen Krombach (Olpe) und Hattenbacher
Dreieck verscharft die Wettbewerbsnachteile fir die ansassigen Unternehmen gegenuber
anderen Regionen und kann deshalb nicht ohne Alternative bleiben. In einer von der IHK
Lahn-Dill beauftragten Studie haben die beiden Verkehrsexperten Prof. Dr.-Ing. Jirgen
Steinbrecher, Universitéat Siegen, und Prof. Dr.-Ing. Roland Weber, Hochschule Darmstadt,
die groRrdumige Anbindung des nordlichen IHK-Bezirkes im Netzzusammenhang mit
alternativen Planungen zum verworfenen A 4-Liickenschluss betrachtet. Zudem wurde der
Streckenzug der B 62 mit Blick auf das Verkehrsaufkommen, den Verkehrsablauf, die
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Verkehrssicherheit, die Betroffenheit der Unternehmen und Anwohner und die
Zubringerfunktion zur A 49 und A 5 analysiert. Aber auch andere Trassenplanungen, wie die
B 508n und die Route 57, die angrenzend durch Nordrhein-Westfalen und Nordhessen in
Planung sind, wurden bewertet. Die Ergebnisse zeigen, dass eine Kombination aus schnell
realisierbaren Ortsumgehungen, Ausbaumalnahmen auf den AulRerortsstrecken mit
Aufweitungen des Querschnitts und gesicherten Uberholmdglichkeiten die realistischste
Mdglichkeit ist, die Erreichbarkeit der Standorte an der B 62 zu verbessern. Damit geht
ebenso eine Entlastung der Anwohner von Larmimmissionen einher.

Durch die Ortsumgehung Eckelshausen kann der Durchgangsverkehr um 90 Prozent aus
der Ortslage verlagert werden, durch die Ortsumgehung Buchenau um 75 Prozent.
Wirtschaft, Bevolkerung und Kommunen stehen hinter diesen Ortsumgehungen. Fir beide
Malnahmen

existieren Beschlisse der Stadtverordnetenversammlung bzw. Gemeindevertretung. Es ist
wichtig, dass die Orstumgehung Eckelshausen nach Vorliegen des
Planfeststellungsbeschlusses gebaut wird und die Planungen fir die Ortsumgehung
Buchenau aufgenommen werden. Beide MafRnahmen fiihren zu einer hohen Entlastung der
Ortsdurchfahrten.

Die B 253 ist bereits auf Teilstrecken mit gesicherten Uberholméglichkeiten ausgestattet. Um
eine Ersatzfunktion fir die A 4 zu (bernehmen, fehlen noch die Ortsumgehungen
Dillenburg-Frohnhausen, Eschenburg-Wissenbach und Breidenbach. Auch hier stehen
Wirtschaft, Bevdlkerung und Kommunen hinter diesen MalBnahmen. Die Ortsumgehung
Breidenbach wird derzeit geplant. Diese wird die Ortslage um bis zu 72 Prozent vom
StraRenverkehr und damit von La&rmimmissionen entlasten. Fur die Ortsumgehungen
Frohnhausen und Wissenbach wurde von Prof. Dr.-Ing. Jirgen Steinbrecher von der
Universitat Siegen durch eine Studie bereits im Jahr 2007 nachgewiesen, dass die
Anwohner von Larmimmissionen erheblich entlastet werden kdnnen. Insbesondere beim
Schwerverkehr kann der Durchgangsverkehr um bis zu 62 Prozent verlagert werden. Zudem
ist das Unfallgeschehen in diesen Ortsdurchfahrten besonders ausgepragt. Jeder zweite
schwere Unfall ereignet sich innerorts.

Die B 253 hat zusammen mit der B 62 eine wichtige ErschlieRungsfunktion in ost-westlicher
Richtung. Zudem sind sie Zubringerstral3en zu den Autobahnen A 49 und A 5 im Osten und
der A 45 im Westen. Geschwindigkeitsbegrenzungen dieser wichtigen Ost-West-Trasse
gefahrden den Wirtschaftsstandort, da diese Bundesstrafl3en ohne Alternative sind.

Geschwindigkeitsbegrenzung in Solms

Bevor eine ganztagige Geschwindigkeitsberenzung auf 30 km/h in Burgsolms auf der L 3282
im Bereich Einmindung GutleutstraRe und Burgsolmer Strafe angeordnet wird, sollte
gerpruft werden, ob der Larmkonfliktpunkt durch passive SchallschutzmalRnahmen, wie zum
Beispiel Schallschutzfenster, zu einer Entlastung der Anwohner fihrt. Eine weitere
MalRnahme koénnen Fuligangeriuberwege sein, welche verkehrsberuhigende Auswirkungen
haben. Diese Stral3e ist ein Zubringer zur kinftigen vierspurigen B 49.
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Bauliche MaRnahmen im Straf3enbild

Bauliche Malnahmen zur Verkehrsberuhigung, wie zum Beispiel ,bremsende
Verschwenkungen® oder ,Inseln“ in Ehringshausen auf der L 3052, kénnen zu einem
beruhigten Verkehr beitragen, da somit Uberschreitungen der
Geschwindigkeitsbegrenzungen erheblich minimiert werden koénnen. Hierfir missen keine
Geschwindigkeitsberenzungen auf 30 km/h vorgenommen werden. Jedoch gilt es darauf zu
achten, dass der Guterverkehr die baulichen MaRnahmen problemfrei passieren kann.

MalRnahmen an der A 45

Durch den sechsstreifigen Ausbau der A 45, der bereits beim Neubau der Briicken
umgesetzt wird, ergeben sich erhebliche Reduzierungen der Larmimmissionen durch neue
Larmschutzmafinahmen. Fir den sechsstreifigen Ausbau besteht ein breiter Konsens in der
Region. Bereits im Jahr 2007 hat die IHK Lahn-Dill zusammen mit den Kommunen entlang
der A 45 von Haiger bis Wetzlar in einer gemeinsam finanzierten Studie nachgewiesen, dass
ein sechsspuriger Ausbau der A 45 notwendig ist.

3. MaBnahmen fir den IHK-Bezirk Limburg

Die IHK Limburg nimmt vor allem Bezug auf die bereits im Larmaktionsplan aktuell
genannten Malinahmen. Die Erarbeitung weiterer MalBnhahmenvorschlage in den Kommunen
sollte, vor allem bei verkehrsbeschrankenden MalRnahmen, unter Beteiligung der betroffenen
Unternehmen vollzogen werden.

Lkw-Durchfahrtverbote wurden fur verschiedene Ortsdurchfahrten im IHK-Bezirk
vorgeschlagen. Allerdings werden jeweils keine geeigneten Ausweichrouten aufgezeigt.
Daher kdnnen diese Malihahmen aus unserer Sicht nicht sinnvoll weiterverfolgt werden bzw.
werden aufgrund der beflirchteten starken Beeintrdchtigung von Wirtschaftsverkehren von
uns abgelehnt. AuRerdem wirden die in der Folge notwendigen Umfahrungen fir
Lieferverkehre der Unternehmen zu erheblichen Kostensteigerungen, vermehrten
Umweltbelastungen und Standortnachteilen fuhren.

Vor allem die BundesstralRen in unserer Region sind wichtige Trassen fiir den regionalen
und Uberregionalen Wirtschaftsverkehr, die in ihrer Funktionsfahigkeit erhalten werden
mussen.

Auch Geschwindigkeitsbeschrankungen (Tempo 30) als Larmschutzmal3Bhahmen tangieren
die Leistungsfahigkeit einer StraRenverbindung und sollten insbesondere auf Bundesstral3en
nur im begrindeten Ausnahmefall nach genauer Untersuchung und Abwagung der
Auswirkungen zugelassen werden.

Bad Camberg (S. 178 ff.)
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Die dargelegte Belastungssituation bestatigt nochmals die besondere Dringlichkeit der in der
Endphase der Planung befindlichen UmgehungsmaflRnahme an der B 8, welche fir alle
genannten Konfliktpunkte in den Ortsdurchfahrten entlang der B 8 bzw. der L 301 eine
spurbare Larmentlastung (minus 30 Prozent) bringen soll. Mit der Schaffung des Baurechts
.ist in absehbarer Zeit zu rechnen® (S. 203).

Daneben sollte der im Entwurf genannte schlechte StrafRenzustand vor allem in den
Konfliktbereichen baldmdglichst mit einem larmarmen Fahrbahnbelag saniert werden.

Weitere Abschnitte mit Geschwindigkeitsbeschrédnkungen (Tempo 30 km/h) sollten nicht
eingefuhrt werden. Die Geschwindigkeitsbeschrankungen in den genannten Teilstlicken auf
der B 8 in den Ortsteilen Erbach und Wiuirges sollten nach Verwirklichung der Umgehung
im Sinne eines stetigen Verkehrsflusses Uberprift werden.

Brechen (S. 186 ff.)

Die dargelegte Belastungssituation bestatigt die Dringlichkeit der im
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) vorgesehenen Umgehungsmal3nahme far
Niederbrechen im Zuge der
B 8, welche fir die Ortsdurchfahrt die groRte Larmentlastung bringen kann.

Zur Verstetigung des Verkehrsflusses sollte in Niederbrechen die Regelung an der B 8
Limburger StraBe/Einmindung Villmarer Stral3e Uberprift werden.

Geschwindigkeitsreduzierungen (Tempo 30) sollten aus den bereits genannten Griinden vor
allem auf der Ortsdurchfahrt der Bundesstrale in Niederbrechen unterbleiben und
gegebenenfalls die Einhaltung von Tempo 50 starker kontrolliert werden. Der angezeigte
Sanierungsbedarf sollte abgestimmt baldméglichst im Sinne der Larmminderung
abgearbeitet werden.

Dornburg (S. 190 ff.)

Die dargelegte Belastungssituation bestétigt die Dringlichkeit der Umgehungsmal3hahmen
fur Langendernbach im Zuge der B 54 (aufgenommen im BVWP) und im Zuge der L 1551
(KIM II Vereinbarung, im Larmaktionsplan hier nicht aufgefiihrt). Beide Malinahmen werden
eine erhebliche LA&rmminderung fir die Ortsdurchfahrt bringen.

Die vorgeschlagene Geschwindigkeitsreduzierung fir die Bundesstral3enortsdurchfahrt wird
aus den bereits genannten Griinden besonders kritisch gesehen.

Bezuglich des Vorschlags eines Lkw-Nachtfahrverbotes fur die L 1551, OD
Langendernbach, fehlen leider die Ergebnisse der genannten schalltechnischen Berechnung
sowie Angaben zu den Ausweichrouten der maglicherweise betroffenen Wirtschaftsverkehre
bzw. Lkw-Transporte. Grundsatzlich sollte ein sich ausweitender Flickenteppich
unterschiedlichster Einschrankungen fir die Stralenbenutzung vermieden werden, da die
Beachtung und auch die Kontrolle dieser Einschrankungen zunehmend schwieriger werden.



Hessischer Industrie-
é und Handelskammertag

Elbtal (S. 193 ff.)

Die dargelegte Belastungssituation bestétigt die Dringlichkeit der im BVWP vorgesehenen
Umgehungsmafnahme fur Dorchheim und Elbgrund im Zuge der B 54, welche eine
erhebliche Larmminderung fur die Ortsdurchfahrt bringen wird.

Das fur Dorchheim und Elbtal vorgeschlagene Lkw-Nachtfahrverbot wird von uns abgelehnt,
da hiermit die Leistungsfahigkeit der Bundesstral3e erheblich eingeschrankt wirde bzw.
keine geeigneten Ausweichmdglichkeiten dargestellt werden und Wirtschaftsverkehre und
Standorte negativ betroffen waren.

Elz (S. 196 ff.)

Die dargelegte Belastungssituation bestatigt die Dringlichkeit einer seit Jahrzehnten
geplanten und im BVWP vorgesehenen Umgehungsmafnahme fir Elz im Zuge der B 8,
welche eine erhebliche LA&rmminderung fiir die Ortsdurchfahrt bringen wird, auch wenn nur
eine Nordumgehung verwirklicht werden kénnte.

Die vorgeschlagenen Geschwindigkeitsreduzierungen (Tempo 30) insbesondere fir die
Bundesstral3enortsdurchfahrt werden aus den bereits genannten Grunden kritisch gesehen.

Hadamar (S. 202 ff.)

Die dargelegte Belastungssituation bestéatigt die Dringlichkeit der seit Jahrzehnten geplanten
und im BVWP vorgesehenen Umgehungsmalnahme fur den Ortsteil Oberzeuzheim im
Zuge der B 54, welche eine erhebliche La&rmminderung fur die Ortsdurchfahrt bringen wird.

Das fur Oberzeuzheim vorgeschlagene Lkw-Fahrverbot bzw. Nachtfahrverbot wird von uns
abgelehnt, da hiermit die Leistungsfahigkeit der Bundesstrale erheblich eingeschrankt
wirde bzw. keine geeigneten Ausweichmdglichkeiten dargestellt werden und
Wirtschaftsverkehre und Standorte negativ betroffen waren.

Die vorgeschlagenen Geschwindigkeitsreduzierungen (Tempo 30) werden insbesondere fir
die  BundesstraRenortsdurchfahrt  (Oberzeuzheim) aus den Dbereits genannten
leistungsmindernden Griinden kritisch gesehen.

Neben Tempo 30 haben zusatzliche Fahrbahnverengungen (vorgeschlagen fur Steinbach,
L3022) nach unserer Einschatzung nicht unbedingt eine zusatzliche larmmindernde Wirkung.
Die Behinderung des Verkehrsflusses kann per Saldo sogar negative Auswirkungen auf die
Umwelt haben.

Hunfelden (S. 206 ff.)

Der dargestellte Vorschlag eines Lkw-Fahrverbotes bzw. -Nachtfahrverbotes in Dauborn (L
3030 und L 3022) wird von uns abgelehnt, da Wirtschaftsverkehre voraussichtlich erheblich
beeintrachtigt wirden.

Limburg (S. 214 ff.)
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Die dargelegte Belastungssituation bestéatigt nochmals die besondere Dringlichkeit der seit
Jahrzehnten geplanten und im BVWP vorgesehenen Siidumgehung fur Limburg im Zuge
der B 54, welche als wirksamste Maflinahme eine erhebliche Larmminderung fir die am
starksten belasteten innerstadtischen StraRen (Diezer Stral3e, Schiede, Frankfurter Stral3e
und auch Holzheimer Stral3e) bringt.

Ebenso wird die Dringlichkeit der seit Jahrzehnten fiir den BVWP gemeldeten Umgehung fur
den Ortsteil Lindenholzhausen im Zuge der B 8 bestétigt, welche als wirksamste
MalRnahme eine erhebliche Larmminderung bringt.

Die vorgesehene Geschwindigkeitsreduzierung (Tempo 30, Nachtzeitraum) fur die
Bundesstraf3enortsdurchfahrt von Lindenholzhausen (B8) bzw. Linter (B 417) wird aus den
genannten, leistungsmindernden Grinden kritisch gesehen.

Die Vorschlage fir weitere Temporeduzierungen fir die Kernstadt von Limburg auf
innerodrtlichen Verbindungsstrafen von Limburg scheinen auch teilweise ohne weitere
Berlcksichtigung der Funktion der vorhandenen Stralen gemacht worden zu sein. Bei
einigen bereits durchgefuhrten MafRnahmen bzw. Vorschlagen ist es zweifelhaft, ob die
mogliche Larmreduzierung in einem anndhernd ausgewogenen Verhaltnis zu den
nachteiligen Auswirkungen der Verkehrseinschrankung steht. Vermutlich wirde die groRere
Vorsorge fur die Einhaltung von Tempo 50 km/h (u. a. verstarkte Kontrollen) vor allem in den
verkehrsarmen Nachtstunden in den meisten Féllen bereits eine deutliche Entlastung
bringen.

lll. MaBnahmen im Zustandigkeitsbereich des Regierungsprasidiums Kassel
1. MalBnahmen fir den IHK-Bezirk Kassel-Marburg

(Né&chtliche) Strallensperrungen

Bei (nachtlichen) StraRensperrungen muss die jederzeitige Erreichbarkeit der Empfanger
und Versender sichergestellt bleiben. Sollten die Sperrungen aus Larmschutzgriinden
rechtmaflig sein, so ist es notwendig, dass die regional anséssigen Unternehmen (Quell- und
Zielverkehre) Ausnahmegenehmigungen vom Regierungsprasidium erhalten. Wichtig hierbei
ist, dass diese Ausnahmegenehmigungen grof3ziigig und gebuhrenfrei erfolgen.

Beispielhaft mochten wir an dieser Stelle das angeordnete Nachtfahrverbot auf der B 252
erwdhnen, das fur die im Raum Waldeck-Frankenberg und Altkreis Biedenkopf
ansassige Wirtschaft mit erheblichen Schwierigkeiten und wirtschaftlichen Folgen verbunden
ist. Da man es hier Gber Jahre, sogar Jahrzehnte, hinweg versdumt hat, durch den Bau von
Umgehungsstralen Wohngebiete vom Fahrzeugverkehr zu trennen, sind die Konflikte
zwischen den Mobilitatsinteressen der Bevolkerung und einer arbeitsteiligen, von hohem
Wettbewerbsdruck gepragten Wirtschaft und dem unbestrittenen Schutzbedarf der
Bevolkerung vor Verkehrslarm offensichtlich. Ein rigoroses Fahrverbot fir den
Wirtschaftsverkehr in der Zeit ab 22:00 Uhr bis 6:00 Uhr ohne Ausnahmen fiir den regionalen
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Ziel- und Quellverkehr schafft allerdings dabei langfristig viele Nachteile fur die regionale
Wirtschaft und deren Beschaftigungsperspektiven.

Die Attraktivitat dieser Region bei Betriebsansiedlung bzw. Investitionsentscheidungen wird
deutlich abnehmen und andere, weniger schwierige Standorte werden bevorzugt. Eine
derartige Entwicklung ist unausweichlich mit langfristig wirkenden negativen Auswirkungen
fur die Beschéaftigungslage und den Wohlstand der dort lebenden Bevdlkerung verbunden.

Stralensanierung

Bei der Sanierung von Stralen und insbesondere bei dem Neubau von Strafen sollte
besonderer Wert auf die im StralRenbett liegenden Kanaldeckel gelegt werden. Die Mehrzahl
dieser Deckel liegt zu tief. Dies hat eine erhebliche Larmentwicklung zur Folge, wenn
Fahrzeuge, insbesondere Lkws, eine solche Vertiefung in der Fahrbahn Uberfahren. Hier
sind die StralRenbaudmter bzw. die Kommunen schon bei der Errichtung der Straf3en
gefordert, noch mehr als bisher auf die Qualitat der Fahrbahn zu achten. Dies wére weitaus
besser, als anstelle der notwendigen Sanierung der Fahrbahn eine unnétige und
larmtechnisch wenig wirksame Geschwindigkeitsreduzierung anzuordnen.

Attraktive Angebote von Bus und Bahn einschlieBlich Gberzeugender Tarife

Um Berufspendler zum Verzicht auf das eigene Auto anzuregen, ist ein gleichwertiges
Angebot des OPNV notwendig. Dafiir erforderlich sind u. a. ein ausgebautes Tempo-50-
fahiges Netz fur Busse sowie ein entsprechendes Platzangebot fur Fahrrader in Bussen und
Bahnen. Es reicht nicht, den Radverkehr nur auf den StraBen zu fordern. Auch muss in
offentlichen Verkehrsmitteln fir die Fahrradmithahme ausreichend Raum zu glnstigen
Preisen zur Verfligung stehen. In
auRerstadtischen und landlichen Gebieten in Nordhessen bietet der OPNV fiir Berufspendler
jedoch derzeit keine Alternative zum Pkw.

2. MaRnahmen fir den IHK-Bezirk Fulda

A7

Von der Anschlussstelle Fulda-Mitte Uber den betroffenen Bereich der Gemeinde Kinzell
(rund 4,5 Kilometer) soll nachts eine Geschwindigkeitsabsenkung auf 60 km/h fur Lkw mit
mehr als 7,5 t erfolgen. Betroffen sind vier Objekte, an denen Uberschreitungen in der Nacht
aufgrund des hohen Schwerlastverkehrsanteils (63 %) auf der Autobahn ermittelt wurden.
Wir bewerten eine Geschwindigkeitsabsenkung fur unverhaltnismafig und fordern geeignete
passive Larmschutzmalinahmen (Larmschutzfenster, Bellftungsanlagen) fur diese vier
Objekte oder das Aufbringen eines larmreduzierenden Asphalts.
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B 27 Rothemann

Eine néchtliche Ausweitung des Tempo 30 auf Fahrzeuge ab 3,5 t zGG erfolgte ohne
AnhOrung oder Zustimmung der Wirtschaft. Hier durften die errechneten Effekte unter 3 dB
(A) liegen, wurden aber bei einer erwarteten Entlastung von mehr als 2 dB (A) aufgerundet.
Eine Absenkung des Tempos sollte die letzte zu ergreifende MalRnahme sein, da sie fir
logistische Unternehmen erhebliche Mehrkosten bedeutet und der Larmschutz aufgrund der
Wahrnehmbarkeitsschwelle kaum hoher ist als vorher. Zudem ist die Bundesstra3e nur
zweispurig. Alle anderen Verkehrsteilnehmer werden ebenfalls genétigt, hinter einem
Fahrzeug von mehr als 3,5 t zGG das Tempo 30 zu akzeptieren. Wir fordern eine sofortige
Rucknahme der Reduzierung zugunsten anderer Mal3nahmen wie einer Verstetigung des
Verkehrs (z. B. optimierte Ampelschaltung) oder einen schallschluckenden Asphalt.

B 279 Stadt Gersfeld

Es ist nicht akzeptabel, dass Ortschaften wie Altenfeld und Gersfeld (Ort) eine
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h nachts fir Fahrzeuge tber 3,5t zGG genehmigt
wird. Erste Malinahme hatte eine optimierte Ampelanlage im Ortskern Gersfeld sein missen,
um den Durchfluss des Schwerverkehrs ohne Anhalten und Anfahren zu gewahrleisten.
Aufgrund des starken Gefélles von der Schwedenschanze kommend wurden Schikanen auf
der BundesstraBe vor Gersfeld platziert, die automatisch zu einer Absenkung des
Geschwindigkeitsniveaus fuihren. Statt Tempo 30 ware es zweckmafiger, die Ortsdurchfahrt
bei der néchsten Sanierung mit einem offenporigen Asphalt zu versehen. Das kann den
Larm um bis zu 9 dB (A) senken. Auch passive LarmschutzmafBnahmen an Objekten sind
grundséatzlich zu bevorzugen. Der volkswirtschaftliche Schaden von innerértlichen
Temporeduzierungen dirfte absehbar deutlich héher liegen als der in Gebaudesanierungen
investierte Betrag.



