LANDESAMT FUR UMWELT, o Freistaat

LANDWIRTSCHAFT | == SACHSEN

e &

UND GEOLOGIE S—

Positivbeispiele
Larmaktionsplanung







Larmaktionsplanung —
Umsetzungsbeispiele in der kommunalen

Praxis

Dipl.-Ing. Dirk Ohm
Dipl.-Ing. (FH) Andreas Rink
Dipl.-Geogr. Martin Schiffler



Inhalt

21
2.2
2.3

3.1
3.2
3.3
3.4

4.1
4.2
4.3
4.4
4.5
4.6

51
5.2
521
5.2.2
5.3
5.3.1
5.3.2
5.3.3
5.4
541
5.4.2
5.4.3
55
551
55.2

10

TN (0 L U o Yo PSRRI 7

Konzepte zur Entwicklung des Gesamtverkehrssystems

Verknupfung der Larmaktionsplanung mit der integrierten Verkehrsentwicklungsplanung............cccccocvivneeeiinnenn. 8
Verkehrsentwicklungsplan und Strategisches OPNV-KONZEPt ZWICKAU............cccveieirieieesierieeseseeesieseere e sneseenes 9
Verkehrsentwicklungsplan und Radverkehrskonzept HOYErsSWerda ...........coocvveeiiiiieiiiiie e 10
Vorbereitung der Larmaktionsplanung mit Blick auf die Gesamtstadt ............ccccvvviiiiiiiiiiiiiece e 11
(o] o11=T a0 F= Vo [PPSO 11
Erweiterung der Larmkartierung im Rahmen der Aufstellung des LAP Radeburg.........cccocceeeeiiiiiiiieeece e, 11
Beispielberechnungen fir ausgewahlte StraBenzige in GOIILZ ...........veiiiiiiiiiiiieiee e 13
Erweiterung der Larmkartierung im Rahmen der Aufstellung des LAP MEIRBEN..........coccvviieeeieiiiiiiiieee e 14
Verbesserung der Angebote der Verkehrsmittel des Umweltverbundes ... 16
Starkung des Umweltverbundes als mittel- bis langfristige Larmminderungsmalnahme............cccoccvveiiieeeininenene 16
Radverkehrskonzept und Umsetzungsbeispiele in ChemMNItZ. ... 16
MafRnahmen fir den Radverkehr in ZWICKAU...........ocueiiiiiiii e 18
Beispiel RAASIIEIFEN IN BEIIIN........viiiiiii e e et e e e s b e e e abb e e s e e e nnneees 19
[0 1S o= T o To I g I B (=T To = o D PP P TP PP PP PPPPPPPRRI 20
BIKE & RIAE TN GOIILZ......eeeeieee et et e e e bt e e b bt e e et et e e s b b e e e bbe e e s eanre e e s bneees 21
MalRnahmen im StralennaUPTINETZ ........oouiii it e st e e e sttt e e st eeesbteeeesnteeeesnneeeesnnaeeas
Das StraRenhauptnetz als HandlungSSChWEIPUNKL............oiiiiiiiii e
Larmmindernde FahrbahnDEIAGE .........ooo ittt e e st e et a e s naeees
Neue Entwicklungen mit geringeren La&rmemissionen

Pilotprojekte mit neuartigen BelAgen iN SACNSEN .........coiiiiiiiiiii e
SHraBENIAUMGESTAITUNG ...ttt ettt et e e et e e s b et e e ek b et e e aa b et e e s bee e e e s be e e e anbe e e e snreeeeanbneeeaas
StrafRenraumgestaltung am Beispiel Bahnhofstrafe COtthUS...........cooiiiiiiiiieii e 25
StralRenraumgestaltung am Beispiel Kornmarkt/ Lauengraben BaUtZEeN ...........coocuviiiieeeeiiiiiiiiiee e 26
StrafRenraumgestaltung am Beispiel Georg-Schumann-Strafe LEIPZIg ........vveervreerrirreeiiieee et 26
Beeinflussung der GESChWINGIGKEITEN ..........viiiiiiii e e e et e e b s 27
Geschwindigkeitsbeeinflussung durch Gestaltung von Ortseingdngen in Cottbus ............cccevviiiiiniiiee e 27
Beschréankung der zuldssigen HOChsStgeSChWINIGKEITEN ..........viiiiiiieiiiee e
Einsatz von Geschwindigkeitsmesstafeln/ Dialogdisplays

Sonstige bauliche Mallnahmen .............ccccceeeeee.

Larmminderung an Stral3enbahngleisen

Neuartige Konstruktionen fiir gerduschgeminderte Kanaldeckel ... 31
Aktive und passive LArmschutzmalBnahmMen ... e e e 32
Larmabschirmende Bebauung an HauptverkehrSSIralen .........c.eeeiiiiiiiiiiiee e 34
Mitwirkung der Birger statt formaler Bet@iligUNQG ......oc.ueiiiiiiiiii et 35
Prozessverstandnis und Monitoring als Erfolgsfaktoren ... 36
(O 0T=T 1 =T o V=T 4 =TT o L O TP U PP PP OPPPPPPPR 38



Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:

Abbildung 2a/b:

Abbildung 3a/b:

Abbildung 4a/b:
Abbildung 5:
Abbildung 6:
Abbildung 7:
Abbildung 8a/b:
Abbildung 9:
Abbildung 10:
Abbildung 11:
Abbildung 12:
Abbildung 13a/b:
Abbildung 14:
Abbildung 15:
Abbildung 16a/b:
Abbildung 17a/b:
Abbildung 18:
Abbildung 19:
Abbildung 20:
Abbildung 21a/b:
Abbildung 22 a/b:

Abbildung 23:
Abbildung 24a/b:
Abbildung 25:
Abbildung 26a/b:
Abbildung 27a/b:
Abbildung 28a/b:
Abbildung 29a/b:
Abbildung 30:
Abbildung 31:

Titelblatt der FGSV-Verdéffentlichung ,Hinweise zur EU-Umweltgesetzgebung in der

Verkehrsplanungspraxis, Teil 2: LArmaktionsplan® ... 8
neuer ZOB an der EinsteinstraBe in Hoyerswerda/ Zahlstellenkonzept aus dem
Verkehrsentwicklungsplan fir das Verkehrsmengenmonitoring ..........ceeeeeviiiiiieieeeeiisiiieee e 10
Vergleich der Belastungssituation am Plattenbau Schulstrale/ Stral’e ,Am Sinter” in Radeburg,

links Belastung nur durch die BAB A 13/ rechts durch das gesamtes Hauptverkehrsnetz (LnigHt)........ 12
Unterschiedliche Quellen des Verkehrslarms am Wohnblock ,Am Sinter” in Radeburg ..............c........ 12
Ergebnisdarstellung der Gérlitzer Larmkartierung 2007 (Darstellung Lpen) ....cocvvvveeeeeeeiiiiiieeeeeee e 13
StralBenraumdarstellung der Salomonstrae iN GOMItZ............cccvvveiiie i 14
Verkehrsmengenkarte Mei3en als Grundlage der umfassenden Larmkartierung...............cccoeevvvveeennnn. 15
Umsetzungsbeispiele neuer Radverkehrsanlagen............coocuviiiiiieiiiiiiiicee e 17
Flyer ,Radverkehr in FURBGANGEIZONE" ... oo et e et e e e e e et e e e e e e e e enneeees 17
Abbildung der wichtigsten MaRhahmen im Zielnetz Rad Zwickau (AUSSChNIt) ..........ccevevveeiiiiiiiieenenn. 18
Ausgangssituation Muillerstral3e, Berlin mit zwei Richtungsfahr- und Parkstreifen ..............ccccccooieen. 19
Fotomontage des umgestalteten Stralenraumes mit Radstreifen ... 20
Modal split der Dresdner Carsharer im Vergleich/ Car-Sharing-Station AlaunstraRe ...........ccccceeevnnneee. 20
Fotomontage einer BE&R-STALION ..........cuiiiiiiii e e e 21
Werbetafel fUF B&R .......coo ettt ettt e e e e e ettt e e e e e e sttt eeeeeesasbbeeeeaaeesansnnaneaaeaeaannes 21
Exkursion séachsischer Fachleute nach Dusseldorf/ Baustelle mit Einbau LOAS D ......cccveiiiveeeiiiieeene 23
HechtstrafRe Dresden im VOrher-ZUSIANG ...........c.eeeeiiiiiiiiiiie ettt 24
Messfahrzeug zur Erfassung der Larmemission nach CPX-Methode............ccccceeiiiiiiiniiii e 24
Bahnhofstraf3e in Cottbus vOr dem UMDAU............oiiiiiiiiiiiiie et e e 25
Visualisierung der Bahnhofstral3e in Cottbus nach dem Umbau...........cccceiviiieeiiiiiiiiiiee e 25
Lauengraben in Bautzen: vom tristen StraRenraum zum Lebensraum mit Aufenthaltsqualitat.............. 26
Foto Georg-Schumann-Stral3e in Leipzig vor der Umgestaltung/ Visualisierung der Losungs-
VOISChIAGE AUS BUIGEISICNL. .....iiiiiiieiiiiee ettt ettt e e et e e st e e e e tbeeeenneeee e ennes 27
Ortseingangssituation mit Mittelinsel zur Geschwindigkeitsdampfung (Saarbriicker Str, Cottbus)........ 28
Beispiele fir Tempo 30 aus Larmschutzgriinden Camsdorfer Ufer Jena/ Stauffenbergallee Dresden..28
Geschwindigkeitsmesstafeln an larmkritischen Stralenabschnitten in Jena...........ccccceeeiviiiiiiennienns 30
Rasengleis mit tief liegendem (Halle/Saale) und hoch liegendem Vegetationssystem (Dresden).......... 31
schadhafte Schachtabdeckung/ ,FlUsterdeckel”..............ooiii e 31
Offene Baustrukturen/ Larmschutzwand in Bebauungsoffnung in Dresden..........ccocvveeviieeiiiiee e, 32
ZyKlus Leerstand — Verfalll ADFISS .......oooiiiiiiiiiie ettt e e 34
Internetauftritt zur Burgerbeteiligung bei der Larmaktionsplanung in LEIPZIg ......coccvvverrivveiiiieeeiniiieeenne 35
Umsetzungsbericht zur Larmminderung und Luftreinhaltung in der Hansestadt Rostock...................... 37



Abkulrzungsverzeichnis

BAB Bundesautobahn

BImSchVv Verordnung zum Bundes-Immissionsschutzgesetz

B&R Bike & Ride

CPX Close Proximity Method

Dsto Korrektur fur unterschiedliche Stra3enoberflachen

DTV durchschnittlich tagliche Verkehrsstérke

ExWost Forschungsprogramm Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau
FGSV Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen

Kfz Kraftfahrzeug

LAP Larmaktionsplan

Lpen Beurteilungspegel fir den 24 h-Gesamttag (day-evening-night)
LnigHT Beurteilungspegel fur die Nacht (22-6 Uhr)

LOA larmoptimierter Asphalt

LfULG Landesamt fur Umwelt, Landwirtschaft und Geologie

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

RStO Richtlinien fur die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen
SMA Splitt-Mastix-Asphalt

Srv System reprasentativer Verkehrserhebungen der TU Dresden
StvO StralRenverkehrsordnung

SV Schwerverkehr

Svz StralRenverkehrszahlung des Bundes und der Lander (periodisch durchgefihrt)
Vimax zuldssige Hochstgeschwindigkeit

VEP Verkehrsentwicklungsplan

VLarmSchR Verkehs-Larmschutzrichtlinie
Z0B Zentraler Omnibusbahnhof



1 EinfUhrung

Durch die Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie in deutsches Recht wurde den Gemeinden ein neues
Planungsinstrument an die Hand gegeben, um bestehende Konflikte durch Umgebungslarm offen zu legen
und auf deren Beseitigung strategisch hin zu arbeiten. Insbesondere die umfassende und formal nicht regle-
mentierte Beteiligung der Offentlichkeit fordert die Gemeinden heraus, kann aber mit dazu beitragen, effektive
Lésungsansatze fur Larmprobleme zu finden.

Seit der ersten Umsetzungsstufe der Umgebungslarmrichtlinie 2007/2008 wurden bislang in Sachsen 17
Larmaktionsplane verabschiedet. Deren Zahl wird noch deutlich ansteigen, da im Ergebnis der Larmkartierung
2012 sich derzeit noch etliche Gemeinden mit ihrer Larmsituation auseinander setzen und an der Erstellung
eines Larmaktionsplans arbeiten. Turnusmafig sind Larmkartierung und Larmaktionsplane alle finf Jahre zu
Uberprifen und zu aktualisieren.

Fir Stadte und Gemeinden, besonders wenn sie erstmalig unter die Regelungen der Umgebungslarmrichtlinie
fallen, stellt die Larmaktionsplanung eine Herausforderung dar. Dies inshesondere, da der Larmaktionsplan
selbst keine Erméachtigungsgrundlage fur die Finanzierung und Umsetzung der dort festgeschriebenen Maf3-
nahmen zur Larmminderung darstellt. Wie die bisherige Erfahrung zeigt, besteht die Gefahr, dass sich der
Fokus anstatt auf die sich erdffnenden Chancen und Mdglichkeiten, positiven Einfluss auf die Larmsituation
und damit die Stadtentwicklung zu nehmen, zu sehr auf die Schwierigkeiten und Hemmnisse richtet. Jedoch
ist der Erfolg einer Larmaktionsplanung bereits eng mit der Herangehensweise an die Aufgabe verzahnt und
dem Stellenwert, welchem dieser Planung in der Kommune eingeraumt wird. Auch unter den gegebenen
Rahmenbedingungen erdffnet die Larmaktionsplanung Méglichkeiten, Prozesse in Bewegung zu setzen, die
langfristig zur Verminderung der Larmbetroffenheit und Verbesserung des Wohnumfeldes beitragen.

Die vorliegende Broschire méchte durch die Vorstellung ausgewdahlter Beispiele, deren Realisierung aus
kommunalen Larmaktionsplanen oder damit eng verzahnter Planungen resultiert, Impulse fir den Prozess der
Larmaktionsplanung geben. Insbesondere wird die Herangehensweise an die MalRhahmenumsetzung aufge-
griffen. So weit wie moéglich wurde dabei auf Beispiele aus Sachsen oder den angrenzenden Bundesléandern
zuruickgegriffen. Bewusst werden die vorgestellten MafRnahmen nur knapp skizziert. Uber die Literatur- und
Internetquellen am Ende der Broschire kdnnen Interessenten weitergehende Informationen zu den vorgestell-
ten Maflinahmen und Strategien beziehen. Auf die Vorstellung von Larmminderungsmaf3hahmen an Eisen-
bahnstrecken wird hier bewusst verzichtet. Die Realisierung von eisenbahnbezogenen MalRnahmen ist sehr
schwierig und an die Mitwirkung der DB AG gebunden. Es werden jedoch auch an Bahnstrecken neuartige
und innovative LarmschutzmafRnahmen erprobt, die langfristig zur Entlastung betroffener Anwohner beitragen.

Die grundsatzliche Herangehensweise und die einzelnen Etappen einer Larmaktionsplanung sind in der
LfULG-Publikation ,Hinweise fiir die Larmaktionsplanung — Informationsbroschure fir Stadte und Gemeinden®
beschrieben.



2 Konzepte zur Entwicklung des
Gesamtverkehrssystems

2.1 Verknupfung der Larmaktionsplanung mit der integrier-
ten Verkehrsentwicklungsplanung

Zahlreiche der in der nachfolgenden Beispielsammlung beschriebenen MaRnahmen zur Larmminderung im
StraRennetz sind bei ndherer Begutachtung verkehrsplanerische MalRnahmen, die jedoch nicht isoliert be-
trachtet werden sollten. Dies ist nicht weiter verwunderlich, da der StraBenverkehr eine der wesentlichen
Larmquellen darstellt. Insbesondere die Umsetzung von MalRnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittel-
wahl, zur Verlagerung von Verkehrsstromen im vorhandenen Netz oder auf neu zu schaffende Infrastrukturen
(Ortsumgehungen) sowie MalRnahmen des Verkehrsmanagements und das Parkraummanagement bedarf in
der Regel eines konzeptionellen Rahmens, der durch die Verkehrsentwicklungsplanung ausgefillt wird. Viele
der nach der deutschen Wiedervereinigung bis Mitte bzw. Ende der neunziger Jahre in Sachsen erarbeiteten
Verkehrsentwicklungs- oder Gesamtverkehrsplane genligen kaum noch den heutigen Anforderungen, da um-
weltrelevante Zielstellungen der La&rmminderung (ebenso wie der Luftreinhaltung und des Klimaschutzes) oft
nur unzureichend berlcksichtigt wurden und sich die Rahmenbedingungen fiur die Verkehrsentwicklung vor
allem durch die demografischen Prozesse gravierend verandert haben.

Vor diesem Hintergrund stellt die Fortschreibung oder Neuaufstellung integrierter, alle Verkehrsmittel einbe-
ziehender und auch die umweltrelevanten Zielstellungen ausreichend bertcksichtigender Verkehrskonzepte
eine wichtige Voraussetzung dar, um die mittel- und langfristigen Ziele zur Larmminderung zielstrebig und
effizient verfolgen zu kénnen. Liegen entsprechende Konzepte vor, kann die Larmaktionsplanung auf abge-
stimmten verkehrsplanerischen Grundlagen aufbauen. Liegen entsprechende Konzepte nicht vor, ist im Ein-
zelfall zu entscheiden, ob der Larmaktionsplan wesentliche Teilaufgaben eines Verkehrsentwicklungsplanes
mit ibernehmen kann (dies ist in kleineren Stadten und Gemeinden durchaus oft der Fall) oder ob im Larmak-
tionsplan maf3gebliche Anforderungen an die Erarbeitung entsprechender Konzepte benannt werden. Beispie-
le fur Verkehrsentwicklungsplanungen in Sachsen, die in jingerer Zeit erarbeitet wurden oder werden, sind
,Stadtentwicklungsplan Verkehr und Offentlicher Raum in Leipzig* (in Erarbeitung), der ,VEP Dresden 2025+
(in Erarbeitung), das ,Gesamtverkehrskonzept Goérlitz* (2011), der ,Verkehrsentwicklungsplan Hoyerswerda®“
(2008) oder der ,Verkehrsentwicklungsplan und Strategisches OPNV-Konzept Zwickau 2025 (2012).

bt @ Durch die Forschungsgesellschaft fir StrafRen- und Verkehrswesen
upenaoruppe veriahrepinins FGSV wurden im Jahr 2013 ,Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung® ver-
offentlicht. Diese beschreiben die aus aktueller Sicht an Verkehrsent-
Hinweise wicklungsplane zu stellenden Anforderungen. Dartber hinaus sind die

zur EU-Umweltgesetzgebung i X N . . .
in der Verkehrsplanungspraxis wichtigsten Querbeziige zwischen Larmaktionsplanung und Verkehrs-

Teil 2: Larmaktionsplan . . . .
P planung auch in den ,Hinweisen zur EU-Umweltgesetzgebung in der

Verkehrsplanungspraxis, Teil 2: Larmaktionsplan® der FGSV beschrie-
ben.

Abbildung 1: Titelblatt der FGSV-Veroéffentlichung ,,Hinweise zur
EU-Umweltgesetzgebung in der Verkehrsplanungs-
praxis, Teil 2: La&rmaktionsplan“

Ausgabe 2011




2.2 Verkehrsentwicklungsplan und Strategisches OPNV-
Konzept Zwickau

Auf Grund der hohen Verkehrsmengen im Kfz-Verkehr im StraBenhauptnetz hatte die Stadt Zwickau bereits
2007 in der ersten Stufe der EU-Umgebungslarmrichtlinie eine umfangreiche Larmkartierung vorzunehmen.
Dieses mundete in die Erarbeitung eines Larmaktionsplanes, der 2009 vom Stadtrat bestéatigt wurde. Im Er-
gebnis der Larmkartierung 2012 wird der Larmaktionsplan Zwickau derzeit aktualisiert und Uberarbeitet.

Im Prozess der Erarbeitung des Larmaktionsplanes wurde deutlich, dass die Stadt Zwickau als bedeutender
Standort der séchsischen Automobilindustrie einen besonders hohen Anteil von Pkw am Gesamtverkehr auf-
weist, wahrend der Anteil des Umweltverbundes (und hier insbesondere der des Radverkehrs) nur sehr gering
ausfallt. Deshalb wurden einerseits zwar bereits erste Vorschlage fir die Férderung des Umweltverbundes im
Larmaktionsplan erarbeitet. Gleichzeitig wurde die Erarbeitung eines integrierten, alle Verkehrsarten beriick-
sichtigendes Gesamtverkehrskonzept als vordringliche MaBnahme in den Larmaktionsplan aufgenommen, da
sich seit dem VEP 1995 zentrale Rahmenbedingungen geandert haben. In den Jahren 2010 bis 2012 wurden
schlieB3lich eine umfangreiche Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes vorgenommen und durch ein
separates Strategisches OPNV-Konzept erganzt. Hinsichtlich der Larmminderung wurden vor allem folgende
relevante Teilkonzepte und MafRnahmen bericksichtigt:

I Stabilisierung und weitere Forderung des 6ffentlichen Personennahverkehrs als Grundvoraussetzung zur
Erzielung eines héheren OPNV-Anteils im Gesamtverkehr

I Gestaltung wichtiger Schnittstellen des OPNV, insbesondere des Bahnhofsvorplatzes

I kurz- bis mittelfristige Vervollstandigung eines alltagsverkehrstauglichen Radverkehrsnetzes mit qualitativ
hochwertigen Angeboten zwischen den stadtstrukturellen Schwerpunkten

I nachhaltige Verbesserung der Bedingungen fir den FuBgangerverkehr
I Umfassende Verkehrsberuhigung im Nebennetz durch Erweiterung der Tempo-30-Zonen

I Erhalt wichtiger larmabschirmender Bebauung an Hauptverkehrsstralen im Kontext mit der Verbesserung
der stadtraumlichen Qualitaten

I Entlastung kritischer Abschnitte von HauptverkehrsstraBen und der Innenstadt allgemein von Kfz-Verkehr
durch Ergénzungen im Strafl3ennetz

Durch die Verknipfung von Larmaktionsplanung und Verkehrsentwicklungsplanung ergeben sich im Ergebnis
deutlich bessere Chancen fur die Umsetzung langfristig wirkender Larmminderungsstrategien wie auch kon-
kreter EinzelmaRnahmen zur Minderung des Verkehrslarms.



2.3 Verkehrsentwicklungsplan und Radverkehrskonzept
Hoyerswerda

Bereits seit Beginn der neunziger Jahre wird in Hoyerswerda eine systematische Verkehrsentwicklungspla-
nung betrieben. Ein erster VEP wurde 1992 vorgelegt und beinhaltete Konzepte fir alle Verkehrsmittel. Je-
doch entwickelten sich die Rahmenbedingungen deutlich anders als erwartet. Vor allem die Bevélkerungszah-
len gingen in historisch kurzen Zeitraumen derart stark zuriick, dass erste Fortschreibungen des Verkehrsent-
wicklungsplanes bereits nach wenigen Jahren erforderlich waren.

Vor dem Hintergrund zunehmend aufgelockerter Stadtstrukturen konnten auch Aspekte der Larmminderung
aus dem Verkehrsplanungsprozess direkt in die Stadtentwicklung riickgekoppelt werden. Beispiele daftr sind
die Umgestaltung der ehemals vierspurigen Dr.-Wilhelm-Kilz-StraBe auf einen zweistreifigen Querschnitt mit
Anlage eines der ersten Kreisverkehre in Sachsen, die komplexe Umgestaltung der (vormals vierspurigen)
Bautzener Allee zwischen Dr.-Wilhelm-Kulz-StraRe und Albert-Einstein-Stral3e einschliel3lich des Baus eines
modernen Zentralen Omnibusbahnhofs (ZOB) zur Starkung des offentlichen Personennahverkehrs, die kon-
sequente Verkehrsberuhigung abseits der HauptverkehrsstraRen oder die Identifizierung dauerhaft larmbelas-
teter Wohnbebauung an Hauptverkehrsstralen zur zielgenauen Ausrichtung des Wohnungsabrissprogram-
mes. Dartber hinaus wurde ein vertiefendes Radverkehrskonzept erarbeitet, welches den ohnehin vorhande-
nen hohen Radverkehrsanteil sichern und weiter ausbauen soll.

Aktuell wird darUber hinaus Uberlegt, ob in Folge der konsequenten Ausrichtung des Programms zum Woh-
nungsabriss an ausgewahlten Hauptverkehrsstral3en auf eine bislang vorgesehene Teilortsumgehung verzich-
tet werden kann, die ebenfalls wieder neue Betroffenheiten durch Larm hervorbringen wiirde.

Periodisches Zahlistellennetz
zur jahrlichen Datenerhebung*

@ z mit Zzt er

O © Tageszahistelle 6 - 18 Uhr / Pegelzahlstelle 24 Std.

™N @  zhistelie am Standort der SVZ

weitere Zahlstelle im stadtischen Netz

ggf. getrennte Erfassung beider Richtungen

LB
T@" (getrennte Richtungsfahrbahnen bzw. DTV >6.000
) g

gleichzeitige Erfassung beider Richtungen

Bereich fir Standort d. automatischen Zahlgerates

* Zahlstellennetz wurde fiir die Nutzung eines automatischen
Seiten-Radarmessgerates optimiert

3 Kiihnicht
/~[
ELTH ERARY >
722500 Roty

Abbildung 2a/b: neuer ZOB an der EinsteinstralBe in Hoyerswerda/ Zahlstellenkonzept aus dem Ver-
kehrsentwicklungsplan fur das Verkehrsmengenmonitoring

~ S 108

Aus dem Abbruch von Wohngebauden kdnnen aber auch sehr problematische Folgen hinsichtlich des Larm-
schutzes resultieren, wenn die Bebauung auch eine schallabschirmende Wirkung fir sich dahinter befindende
Wohnquartiere bewirkt (siehe dazu auch Kapitel 7) und ein Abbruch in dieser Hinsicht negative Folgen nach
sich ziehen wiirde.

Mit der letzten Fortschreibung des VEP im Jahr 2008 liegt somit eine sehr gute Grundlage fur den 2013 erst-
mals zu erarbeitenden Larmaktionsplan vor. Dabei ist es mdglich, sich starker auf umsetzungsorientierte
Larmminderungsmaflnahmen zu konzentrieren, da die strategischen Anséatze bereits im VEP behandelt wur-
den.
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3 Vorbereitung der Larmaktionsplanung
mit Blick auf die Gesamtstadt

3.1 Problemlage

Die Larmaktionsplanung basiert in allererster Linie auf den Ergebnissen der Larmkartierung. Grundlage der
Larmkartierung des Stral3enverkehrs sind weitestgehend die in der StraBenverkehrszéhlung (SVZ) des Bun-
des und der Lander identifizierten Stra3enabschnitte mit Verkehrsmengen oberhalb von 8.200 Kfz/24 Stun-
den. Das zugrunde liegende Zahlistellennetz wurde jedoch nicht vorrangig auf die Belange der Larmaktions-
planung ausgerichtet, sondern dient der Beobachtung der Verkehrsentwicklungen im klassifizierten Stral3en-
netz. Aus der SVZ lassen sich somit im Regelfall keine ausreichenden Aussagen zu den Verkehrsmengenan-
gaben fiir ganze Stadte und Gemeinden erstellen. Deshalb wurde im Rahmen der zentralen Larmkartierung
2012 durch das LfULG bereits die Mdglichkeit geschaffen, weitere Verkehrsmengenangaben in die Kartierung
einzuspeisen um somit zu einer qualifizierteren Darstellung der Larmsituation zu kommen. Dennoch ist in vie-
len Stadten und Gemeinden die Situation zu verzeichnen, dass der Umfang des in die Kartierung einbezoge-
nen StraRennetzes keinen flachendeckenden Uberblick liber die Larmsituation in den Kommunen zuldsst und
auch die Entwicklung von nachhaltigen Konzepten durch diesen mangelnden Uberblick erschwert wird. Nach-
folgend werden ausgewahlte Beispiele beschrieben, wie unter diesen Rahmenbedingungen bessere Beurtei-
lungsgrundlagen fur die Larmaktionsplanung geschaffen wurden.

3.2 Erweiterung der Larmkartierung im Rahmen der Aufstel-
lung des LAP Radeburg

In der Stadt Radeburg, gelegen nérdlich von Dresden an der Autobahn A 13 (Dresden — Berlin), trat in der
ersten Stufe der Larmkartierung ein ,klassischer* Effekt von Autobahnanrainer-Gemeinden auf: die Verkehrs-
mengen der Autobahn lagen deutlich Uber der Kartierungsschwelle, wahrend im weiteren Stral3ennetz Ver-
kehrsbelegungen deutlich unterhalb der Kartierungsschwelle zu verzeichnen waren. Hinsichtlich umsetzbarer
LarmminderungsmaflRnahmen kdnnen Kommunen auf die Autobahn jedoch schon aus Grinden fehlender
Baulasttragerschaft nur &uf3erst begrenzt Einfluss nehmen.

Deshalb hat sich Radeburg entschlossen, zusatzlich zur Autobahn auch das StraRenhauptnetz im Gemeinde-
gebiet im Rahmen einer Larmkartierung zu analysieren. Der Kartierung voraus ging eine umfangreiche Ver-
kehrszéhlung an allen mafigeblichen Knotenpunkten, die zur Eruierung der Ausgangsdaten diente. Ein aus-
schlieBlicher Ruckgriff auf die Ergebnisse der SVZ-Zahlstellen hatte hingegen ein sehr ungenaues Abbild der
Larmsituation ergeben.

Im Ergebnis der Kartierung konnte unter anderem festgestellt werden, dass die Beschrankung der Kartierung
auf die Autobahn zu einer Verzerrung der Ergebnisse hinsichtlich der tatsachlichen Larmsituation gefiihrt hat-
te. So ergab die formale Auswertung der Kartierungsergebnisse der A 13, dass ein etwa 350 m von der Auto-
bahn entfernt stehendes Wohngebaude mit Pegeln unterhalb des als ,belastigend” einzuschatzenden Wertes
von 50 dB(A) nachts liegt. In Uberlagerung mit der unmittelbar vor dem Haus entlangfiihrenden Staatsstrae
wurden jedoch im Nachtzeitraum Pegel von mehr als 60 dB(A) erreicht, die als gesundheitlich kritisch einzu-
ordnen sind.
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Legende
~——— StraBennetz
Gebéude
Larmimmissionen
B >40-4508
> 45-50 dB
B >50-5548
I >55-60dB
B >60-65d8
B >65-70a8
Bl >70-7548
B > 7548

Abbildung 3a/b: Vergleich der Belastungssituation am Plattenbau Schulstrae/ Strafe ,,Am Sinter* in
Radeburg, links Belastung nur durch die BAB A 13/ rechts durch das gesamte Haupt-
verkehrsnetz (Lyght)

Auch im weiteren kommunalen StraRennetz wurden erhebliche Betroffenheiten im Bereich der Gesundheitsre-
levanz (oberhalb 65 dB(A) am Tag bzw. 55dB(A) in der Nacht) festgestellt (ca. 190 Anwohner im Lygnt), de-
nen gegeniber sich der Larmeintrag durch die Autobahn (ca. 10 Betroffene) als eher unkritisch einordnen
lasst. Dabei ist als Besonderheit zu benennen, dass samtliche kartierten Stralen (auf3er der Autobahn) Ver-
kehrsbelastungen von weniger als 8.200 Kfz/Tag aufwiesen und somit in der 2. Stufe der Larmkartierung for-
mal nicht zu betrachten gewesen waren.

Abbildung 4a/b: Unterschiedliche Quellen des Verkehrslarms am Wohnblock ,,Am Sinter“ in Radeburg
(BAB 13/ Stral3e ,,Am Sinter®)

Aus dem Beispiel wird deutlich, dass bei einer zu llickenhaften Kartierung Fehlinterpretationen (,keine Larm-
probleme vorhanden®) oder die Ableitung nicht zielfiihrender oder gar den Zielen der Larmminderung wider-
laufender MalRBnhahmen mdoglich sind. Die Schaffung einer ausreichend geeigneten Beurteilungsgrundlage ist
daher fur die Larmaktionsplanung essentiell.
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3.3 Beispielberechnungen flr ausgewahlte Stral3enztlige in
GOorlitz

Auch in Gorlitz wurde die Erfahrung gemacht, dass die Schwellenwerte der Verkehrsbelastungen zur Auslo-
sung der Larmkartierung nicht zwangslaufig mit den innerstadtischen Larmbrennpunkten korrelieren mussen.
Die Larmkartierung entsprechend der Schwellenwerte der ersten Stufe der Larmkartierung wurde nur fur die
zwei StraRen mit mehr als 16.400 Kfz/Tag durchgefuhrt. Diese Grundlage erschien jedoch als véllig unzu-
reichend, einen Larmaktionsplan aufzustellen.
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Abbildung 5: Ergebnisdarstellung der Gorlitzer Larmkartierung 2007 (Darstellung Lpgy)

Die Stadt Goérlitz wahlte einen anderen Weg als die Erweiterung der Kartierung, um belastbare Aussagen flr
eine sinnvolle Larmaktionsplanung zu gewinnen: durch die Berechnung von Fassadenpegeln an typischen
Stral3enquerschnitten konnten vergleichbare Aussagen zu den Problembereichen abgeleitet werden. Die Er-
gebnisse der Beispielrechnungen wurden fir die Stral3enziige in Steckbriefen zusammengefasst. Die Berech-
nungen ergaben unter anderem, dass bei entsprechend unglnstigen Randbedingungen (eng anstehende/
hohe Bebauung und GrolR3pflasterbelag) auch StralRen mit sehr geringen Verkehrsmengen zu Fassadenpegeln
im gesundheitlich bedenklichen Bereich fuhren kénnen (siehe Tabelle 1, hier bereits bei 2000 Kfz/24 Std.).

Tabelle 1: Schallberechnung des Beispielquerschnittes SalomonstralRe

SalomonstraRe — Ausgangsdaten

StralRenraumbreite 11m Langsneigung <2%
Werktégliche Verkehrsbelastung | 2.000 Kfz/24 h SV-Anteil > 3,5t 2%
Fahrbahnbelag Grof3pflaster Zulassige Geschwindigkeit 40 km/ h

Berechnungsergebnisse gegenwértige Situation

zulassige Hochstgeschwindigkeit = 40 km/ h

Loen 66,0 dB(A) Liahr 55,8 dB(A)
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Abbildung 6: StraBenraumdarstellung der SalomonstralRe in Gorlitz

Anhand der Beispielrechnungen konnte Handlungsbedarf auch fiir bestimmte Stral3enabschnitte identifiziert
werden, die nicht kartiert wurden. In Kombination mit der Kartierung ergab sich somit ein Bild der wichtigsten
Handlungsschwerpunkte, anhand dessen die Entwicklung von MaRnahmen zum Schutz der Bevélkerung er-
folgen konnte.

Die Aufstellung eines qualifizierten stadtweiten Larmaktionsplanes ist also auch auf Basis einer eingeschrank-
ter Larmkartierung maoglich, wenn beispielsweise wie in Gorlitz (sehr kostengtinstige) erganzende Beispielbe-
rechnungen durchgefiihrt werden, anhand derer exemplarisch eine Belastung abgeschatzt werden kann. Mit
dieser MaBnahme wurde auch hier eine ausreichende Beurteilungsgrundlage geschaffen. Fir zukinftige Kar-
tierungen wird jedoch eine erganzende Kartierung des StraRenhauptnetzes empfohlen (siehe folgendes Bei-
spiel Meil3en).

3.4 Erweiterung der Larmkartierung im Rahmen der Aufstel-
lung des LAP Meil3en

Mit einer besonderen Situation sah sich die Stadt Meil3en hinsichtlich der Larmkartierung bzw. Larmaktions-
planung in der ersten Stufe konfrontiert. So wurden bei der systematischen Verkehrszéhlung SVZ 2005 auf-
grund der Lage der Zahlistellen keine StralRenabschnitte festgestellt, an denen die Auslosewerte von 16.400
Kfz am Tag Uberschritten waren. Formal konnte somit auf eine Kartierung verzichtet werden. Durch die Er¢ff-
nung des Schottenbergtunnels als Bestandteil der Bundesstral’e B 101 im Jahr 2007 veranderten sich zudem
die Belegungen des MeiRner Stral3enhauptnetzes deutlich. Insgesamt war davon auszugehen, dass in mehre-
ren Abschnitten des Stral3ennetzes, die nicht von der SVZ erfasst wurden, Verkehrsmengen oberhalb von
16.400 Kfz/24 Std. auftreten und auf Grund der spezifischen ortlichen Situation auch unterhalb dieser Ver-
kehrsmengen erhebliche Larmbelastungen in gesundheitsgefahrdender Grof3enordnung vorhanden sind.

Die Stadt hat sich deshalb im Jahr 2009 entschlossen, eine Larmkartierung des gesamten Stralenhauptnet-
zes vorzunehmen. Dazu wurden vorbereitend alle verfiigbaren aktuellen Verkehrsmengenzahlungen der Stadt
bzw. der Strallenbauverwaltung aufbereitet und ,Fehlstellen” durch zusétzliche eigene Z&ahlungen erganzt.
Ziel war es, ein moglichst realistisches Abbild der Larmsituation durch ein entsprechend dichtes und schlissi-
ges Verkehrsmengengerust zu erhalten.

Die Kartierung beschrankte sich anschliefend nicht nur auf die ,Pflichtaufgabe®, also StraRen mit mehr als
16.400 Kfz/Tag, sondern auf das gesamte Hauptverkehrsnetz. Somit war sichergestellt, dass auch die Anfor-

derungen der Larmkartierung/ Larmaktionsplanung der Stufe 2 bereits erfiillt werden konnten.
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Abbildung 7: Verkehrsmengenkarte Meil3en als Grundlage der umfassenden Larmkartierung

Auf Grundlage dieser umfassenden Kartierung war es moglich, einen Larmaktionsplan aufzustellen, welcher
auf die spezifischen oértlichen Problemlagen eingeht und nicht nur die kartierten Abschnitte formal abhandelt.
Dabei wurden auch zwei StrafRenabschnitte mit geringeren Verkehrsmengen — aber auf Grund des vorhande-
nen Pflasterbelages hohen Larmimmissionen identifiziert, die schlieRlich unter Inanspruchnahme von Forder-
mitteln aus dem Konjunkturpaket Il saniert werden konnten (Deckentausch).
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4 Verbesserung der Angebote der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes

4.1 Starkung des Umweltverbundes als mittel- bis langfristi-
ge Larmminderungsmaflinahme

Die grundsétzliche Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Fu, Rad und OPNV) ist eine mittel-
bis langfristige Aufgabe, deren Ziele und Strategien am besten im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung
entwickelt und untersetzt werden kénnen. Dabei entstehen Uberwiegend stralRennetzbezogene Wirkungen, die
im Sinne der Larmminderung insbesondere zu folgende Effekten fuhren kdnnen:

I Umgestaltungspotenziale durch die Verkehrsentlastung bestehender StraRen (z.B. Riicknahme vierspuriger
Querschnitte auf zweispurige und Einordnung von Radverkehrsanlagen)

I Mdoglichkeit der Erweiterung des verkehrsberuhigten Nebennetzes (Anderung der Einstufung und Funktion
von Stral3en)

I Verstetigung des Verkehrsflusses/ Reduzierung von ,stop and go“-Verkehr

Die rechnerische Ermittlung von auf den einzelnen StralRenraum bezogenen Larmminderungswirkungen aus
Einzelmaflnahmen zur Forderung des Umweltverbundes ist in der Regel nicht oder nicht mit vertretbarem
Aufwand mdglich. Zudem sind mittels der Berechnungsverfahren nach EU-Umgebungsrichtlinie nicht alle
MalRnahmenanséatze abbildbar. Dennoch tragen solche MalRnahmen zu den beschriebenen Effekten einer
langfristig orientierten und nachhaltigen Larmminderung erheblich bei.

4.2 Radverkehrskonzept und Umsetzungsbeispiele in
Chemnitz

Bestandteil des Larmaktionsplanes Chemnitz war neben der Evaluierung des VEP in Bezug auf die Starkung
des Umweltverbundes auch die Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes einschlieRlich kurzfristiger Umset-
zung erster TeilmalRnahmen. Diese MalBhahme wurde gesondert in den LAP aufgenommen, um Schwerpunk-
te in der Umsetzung des 2007 beschlossenen VEP neu auszurichten und somit die Férderung des Radver-
kehrs wesentlich starker als bisher als eigenen Handlungsschwerpunkt zu etablieren. Im Jahr 2009 wurde die
Verwaltung vom Stadtrat mit der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes beauftragt. Dieses liegt seit 2012 vor
und setzt hinsichtlich der Radverkehrsférderung noch ambitioniertere Ziele als der Verkehrsentwicklungsplan.
Insbesondere wurden folgende Ziele benannt (siehe Radverkehrskonzept):

Verkehrspolitische Ziele:
I Verdoppelung des Radverkehrsanteiles bis 2020 auf 12 % aller taglichen Wege

I Etablierung des Leitbildes einer ,Fahrradfreundlichen Stadt Chemnitz*

I Engagement der Stadt Chemnitz zur Férderung des Radverkehrs in der Metropolregion Mitteldeutschland
und auf Ebene des Freistaates Sachsen
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Verkehrsplanerische Grundsétze:

I Hierarchisiertes Radverkehrsnetz mit innenstadtnahen Ringen in Verbindung der auf das Zentrum zulaufen-
den Radialen (Haupt- und Nebenrouten)

I InfrastrukturmaRnahmen nach aktuellem Stand der Technik

I Einheitliche Wegweisung nach bundesweitem Standard fur ausgewahlte Teile des Netzes fir den Alltags-
radverkehr sowie die radtouristischen Routen

I Fahrradabstellanlagen in hoher Qualitat und ausreichender Quantitat mit den Schwerpunkten Innenstadt
und Hauptbahnhof

I Gezielte Aktivitaten im Bereich Marketing und Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des Radverkehrs und zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit

Finanzielle Ausstattung und Koordinierung der Radverkehrsférderung:

I Zweckgebundenes jahrliches Finanzbudget (Ansatz: 0,6 Mio. EUR)

I Etablierung eines Radverkehrsbeauftragten in der Stadtverwaltung

Parallel mit der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes wurden bereits zahlreiche EinzelmalRnahmen umge-
setzt. Dazu z&hlen auch Straf3enabschnitte, die bereits im Larmaktionsplan explizit als geeignet herausgear-
beitet wurden.

iM STADTZENTRUM |

7 Information

Abbildung 9: Flyer ,,Radverkehr in Fulligangerzone*“
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4.3 MalRnahmen fir den Radverkehr in Zwickau

Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung in Zwickau wurde ein Fokus auf die Verbesserung der Radver-
kehrsbedingungen gelegt. Dazu wurde ein umfangreiches Radverkehrskonzept entwickelt. Dieses umfasst die
Analyse der vorhandenen Anlagen fir den Radverkehr, die Festlegung der stadtischen Hauptrouten und die

Herausarbeitung der bestehenden Defizite.

Anschlieend wurden MaRnahmen entwickelt, wie das Radhauptnetz mit attraktiven und den aktuellen Anfor-

derungen entsprechenden Anlagen ausgestattet werden kann, die in sich ein schlissiges Gesamtnetz bilden.
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Abbildung 10: Abbildung der wichtigsten MaBnahmen im Zielnetz Rad Zwickau (Ausschnitt)
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Die Breite der MaRhahmenpalette schwankt dabei zwischen einfachen Fahrbahnmarkierungen bei entspre-
chend vorliegenden Fahrbahnbreiten tiber die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr bis hin zum
Bau eigener Fu3- und Radwege aul3erhalb des StralRennetzes zur Schaffung kurzer, attraktiver Verbindun-
gen.

Ziel ist es, den vergleichsweise geringen Radverkehrsanteil am Modal Split (It. SrvV 2008: 5 %) deutlich zu
erhéhen und somit die Gesamtverkehrsbelastung durch den Kfz-Verkehr im Stadtgebiet zu senken. Erste
Teilabschnitte wurden 2011/2012 bereits umgesetzt.

4.4 Beispiel Radstreifen in Berlin

Innerstadtische Larmschwerpunkte sind vor allem an den sehr stark befahrenen StralRen des Hauptnetzes zu
finden. Dort ist die Ableitung entsprechender Maf3nahmen oftmals vom Konflikt zwischen Erhalt der Leistungs-
fahigkeit einer StrafRe auf der einen und Verminderung der Larmbelastung bzw. der besseren Berucksichti-
gung des nichtmotorisierten Verkehrs im Sinne der strategischen Ziele der Larmminderung auf der anderen
Seite gepragt.

Als Beispiel daftr, dass trotz dieses ,klassischen® Konfliktes der Verkehrsplanung im begrenzten innerstadti-
schen Raum Mafinahmen erfolgreich realisierbar sind, kann die Einordnung von Radverkehrsanlagen in der
MuillerstraRe im Berliner Ortsteil Wedding betrachtet werden. Die StralRe ist mit einer Verkehrsbelegung von
ca. 30.000 Kfz/Tag sowie der Verbindungswirkung zwischen der Mitte von Berlin und den nordwestlich gele-
genen Ortsteilen von groRer Bedeutung im stadtischen Hauptverkehrsnetz. Zur Verbesserung der Radver-
kehrsbedingungen wurde dennoch der Anspruch formuliert, in die Mullerstralle eine zeitgeméafle Radver-
kehrsanlage einzuordnen — jedoch ohne die Kapazitat fir den flieRenden Kfz-Verkehr wesentlich einzuschran-
ken (u.a. zur Vermeidung von ,Schleichverkehren® in den angrenzenden Wohnquartieren).

Im Bestand ist die Stral’e mit je zwei Richtungsfahrstreifen sowie einem Parkstreifen versehen. Radverkehr
findet im Mischverkehr auf der Fahrbahn oder auf dem Gehweg statt. Da sich die Straf3e durch ein hohes
FuRgangeraufkommen auszeichnet, fihrt dies zu entsprechenden Konflikten zwischen den Verkehrsteilneh-
mern.

2 4
Abbildung 11: Ausgangssituation Mullerstral3e, Berlin mit zwei Richtungsfahr- und Parkstreifen

Durch eine Reduzierung der Fahr- und Parkstreifenbreite sowie durch eine bauliche Verschmalerung des be-
grunten Mittelstreifens wird die Einordnung eines Radfahrstreifens in der Mullerstralle maglich.
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Abbildung 12: Fotomontage des umgestalteten Strallenraumes mit Radstreifen

Die Larmwirkung dieser MaRnahme ergibt sich durch die Uberlagerung verschiedener Einflussfaktoren. So
entsteht durch den Radstreifen ein etwas hdherer Abstand zwischen Schallquelle und Fassade. Gleichzeitig
werden im Regelfall die Geschwindigkeiten durch die Stralenraumverschmalerung und —gestaltung leicht
reduziert. Hinzu kommt der vor allem langfristig wirkende Aspekt der Forderung des nichtmotorisierten Ver-
kehrs.

4.5 Car-Sharing in Dresden

Car-Sharing stellt eine Alternative zum eigenen Pkw-Besitz dar. Nutzer des Car-Sharing weisen im Vergleich
zum klassischen Pkw-Besitzer eine voéllig veranderte Verkehrsmittelnutzung auf. Die meisten Wege werden
mit dem Fahrrad oder dem OPNV zuriickgelegt. Fiir Wege, bei denen die Nutzung des Pkw vorteilhaft ist,
steht ein Fahrzeug auf Anforderung zur Verfigung. Somit hilft Car-Sharing nachhaltig bei der Vermeidung
unnétigen Kfz-Verkehrs sowie der Reduzierung des Stellplatzbedarfs in hoch verdichteten Stadtquartieren und
tragt indirekt auch zur Larmminderung bei. Ebenso wird ein Beitrag zur Luftreinhaltung und zum Klimaschutz
geleistet.
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Abbildung 13a/b: Modal split der Dresdner Carsharer im Vergleich/ Car-Sharing-Station Alaunstralle

Nachdem sich anfénglich Car-Sharing vor allem in Grof3stadten etabliert hat, kommen zunehmend auch klei-
nere Stadte dazu. Derzeit (Stand Oktober 2013) wird in Sachsen Car-Sharing neben privaten Initiativen Gber
die kommerziellen Anbieter teilAuto, Flinkster und Green Wheels in den Stadten Chemnitz, Dresden, Freiberg,
Leipzig, Markkleeberg, Pirna, Radebeul und Tharandt angeboten. Im Rahmen der Larmaktionsplanung (oder

20



auch der Verkehrsentwicklungsplanung) stellt die Verbesserung der Rahmenbedingungen fir Car-Sharing und
die Suche nach neuen Standorten eine flankierende Maflinahme dar, die z.B. durch spezifische Pilotprojekte
gefordert werden kann. Insbesondere dort, wo viele junge Menschen wohnen oder arbeiten, dirften sich
nachhaltig Erfolge einstellen.

4.6 Bike & Ride in GoOrlitz

In Stadten mit OPNV-Angeboten (iber lange Distanzen stellt die optimale Verkniipfung von Bus oder Straen-
bahn mit dem Radverkehr einen wichtigen Baustein bei der Forderung des Umweltverbundes dar. Damit wird
die Nutzung des stadtischen OPNV insbesondere auch fiir die Bewohner der angrenzenden Ortsteile und
Gemeinden attraktiver. Dieser Aspekt wurde auch im Gesamtverkehrsplan der Stadt Gorlitz aufgegriffen und
wird im Larmaktionsplan als konkret umzusetzende MalRnahme weitergefiihrt. Vorgesehen ist die Einrichtung
von insgesamt sechs Abstellanlagen fir den Radverkehr an Endstellen von Bus und Straf3enbahn (Bike &
Ride/ B&R). Dazu werden die Flachen entsprechend befestigt und nutzergerechte Fahrradblgel in ausrei-
chendem Abstand montiert. Besonderer Wert wird auf kurze Wege zum OPNV und die Einsehbarkeit der Ab-
stellanlagen gelegt (,soziale Kontrolle“ gegen Vandalismus und Diebstahl). Die Einrichtung der Abstellanlagen
wird zu uber 90% durch den Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien bezuschusst. Be-
standteil der Abstellanlagen ist auch eine Werbetafel als ,Denkanstol“, die zu einer verstarkten Nutzung der
Kombination Rad + OPNV beitragen soll.

Biigel mit Werbeflache

Abbildung 14: Fotomontage einer B&R-Station

Einfach umsteigen!

IREEC SH

wem oHED

Stadt Garlic

Abbildung 15: Werbetafel fir B&R
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5 Malihahmen im Stral3enhauptnetz

5.1 Das StralRenhauptnetz als Handlungsschwerpunkt

Das StraRenhauptnetz hat funktionsgeman die Hauptlast des Kraftfahrzeugverkehrs und dariiber hinaus meist
auch im OPNV zu tragen. Als direkte Folge sind im Regelfall auch die Larmimmissionen im Umfeld des Stra-
Benhauptnetzes mit Abstand am héchsten. Aber auch im Nebennetz kénnen unter bestimmten Randbedin-
gungen ebenfalls beachtliche Larmpegel durch den StralRenverkehr erzeugt werden. Aufgrund der in der EU-
Umgebungslarmrichtlinie vorgegebenen Mindestverkehrsmengen als Ausloseschwelle fir die Larmkartierung
wurden im Regelfall nur Abschnitte des Strallenhauptnetzes kartiert. Deshalb stellt das Straenhauptnetz in
den mit Wohngebauden angebauten Abschnitten den maRgeblichen Schwerpunkt fiir die Entwicklung von
MafRnahmen zur Minderung des StralRenverkehrslarms im Rahmen der Larmaktionsplanung dar. Gerade hier
sind oftmals Betroffenheiten erheblich oberhalb der Gesundheitsrelevanz zu finden. Trotzdem sollte auch das
Nebennetz im Rahmen der Aktionsplanung mit berlicksichtigt werden, selbst wenn eine umfassende Kartie-
rung nicht stattgefunden hat (siehe Kapitel 3).

Larmminderungen im StralRenhauptnetz sind aufgrund der dort gegebenen Rahmenbedingungen (u.a. hohe
Kfz-Dichte, Widmung bzw. Funktion der Strafl3e, oftmals geringer Abstand zur Bebauung) besonders schwer
bzw. oft nur mit hohem finanziellem Aufwand erreichbar. Fir komplexe Umbauten als gesonderte Mal3hahme
der Larmaktionsplanung sind in den wenigsten Fallen Gelder vorhanden. Meist nur in der Uberlagerung mit
ohnehin zu beseitigenden stadtebaulich-funktionalen Méangeln, bei anstehenden grundhaften Umgestaltungen
bzw. Sanierungen oder anderen Veranlassungen sind solche umfangreichen Umbauten méglich. Auch umfas-
sende Verkehrsentlastungen von Hauptverkehrsstral3en sind in der Regel nur selten realisierbar.

Entsprechende Ausnahmen sind ublicherweise in der Verkehrsentwicklungsplanung herauszuarbeiten bzw.
entstehen im Rahmen langfristig orientierter Konzepte der Stral3enbauverwaltung oder der Landkreise (z. B.
Neubau von Entlastungstrassen als Ortsumgehungen). Dabei ist zwingend die Funktion des Stralenhauptnet-
zes zu beachten, die gerade darin besteht, den Kfz-Verkehr zu biindeln und nicht in der Flache zu verteilen
(mit daraus resultierenden Verkehrsverlagerungen und starkeren Larmbelastungen in den Wohngebieten).
Diese Schwierigkeiten entbinden jedoch die Akteure nicht davon, MalRnahmen fir die ,hot spots® im Stral3en-
hauptnetz zu entwickeln, wenn dort erhebliche Gesundheitsgefahrdungen anliegen. Passive Larmschutzmal3-
nahmen (insbesondere Schallschutzfenster) sind lediglich als letzte Malinahme anzuwenden, wenn Larm-
schutz an der Quelle nicht oder nur mit unvertretbarem Aufwand moglich ist. In den nachfolgenden Beispielen
werden einige der in Frage kommenden Mdglichkeiten erlautert.

5.2 Larmmindernde Fahrbahnbelage

5.2.1 Neue Entwicklungen mit geringeren L&rmemissionen

Die effizienteste Art der Larmminderung stellt diejenige an der Larmquelle dar, also die Vermeidung von Larm.
Hier stellt insbesondere die Reduzierung des Reifen-Fahrbahngerausches durch die Modifizierung der Fahr-
bahnaufbaus einen fur die Zukunft zielfUhrenden Maf3nahmenansatz dar. Fir den Einsatz auRerhalb von Ort-
schaften sind dazu mittlerweile offenporige Fahrbahnbeldge (sogenannter ,Flisterasphalt®) als Regelbauweise
anerkannt (Pegelminderung 4 bis 5 dB(A)). Eine innerdrtliche Verwendung ist jedoch auf Grund der spezifi-
schen Eigenschaften der Beldge nicht sinnvoll. Durch mangelnde Sogwirkung bei Geschwindigkeiten unter 60
km/h ist der selbstreinigende Effekt der Fahrbahnen nicht mehr gewahrleistet. Die Poren werden zugesetzt
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und die larmmindernden Effekte verschwinden im Laufe der Zeit. Zudem halten solche Belage der erhéhten
Beanspruchung innerorts nicht stand (Anfahren, Abbremsen, Scherwirkung durch enge Kurvenradien u.a.).

Seit einigen Jahren werden jedoch auch innerorts larmmindernde Belage erprobt und eingesetzt. So wird da-
von ausgegangen, dass ,regulare“ Splittmastixasphalte nach Stand der Technik bereits eine Pegelminderung
von 2 dB(A) aufweisen. Neuartige Belage mit modifizierten Korngro3en und verénderten Oberflachenstruktu-
ren kdnnen bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h eine héhere Larmminderung von 3 bis 4 dB(A) erzielen. So
ist beispielsweise der in Nordrhein-Westfalen héufig eingesetzte LOA 5 D zu erwéahnen. Es gibt jedoch auch
zahlreiche andere Entwicklungen, z.B. mit halboffenporigen Asphalten oder speziellen Gussasphalten.

Auch in Sachsen existieren mittlerweile verschiedene Einsatzbeispiele fir larmmindernde Beldge innerorts,
die teilweise als Pilotprojekte mit Geldern im Rahmen des Konjunkturpakets Il geférdert wurden. Entspre-
chende Projekte sind bislang u.a. in Chemnitz, Dresden, Leipzig und Zwickau umgesetzt worden. Um die bau-
technische und akustische Qualitat dieser Belage zu gewahrleisten, ist eine besonders sorgfaltige Planung
und Ausschreibung sowie Begleitung in der Umsetzung (Bauleitung/Bauiiberwachung) erforderlich. Die Aus-
wahl eines geeigneten larmmindernden Fahrbahnbelags muss anhand der Vor-Ort Gegebenheiten erfolgen,
da nicht jeder Belag fir alle Einsatzzwecke geeignet ist.

Hinzuweisen ist jedoch darauf, dass es sich dabei noch nicht um Regelbauweisen gemaR} den RStO handelt
und bislang auch keine verbindlichen Korrekturwerte Dg;o in der 16. BImSchV, Tabelle B zugewiesen wurden.

5.2.2 Pilotprojekte mit neuartigen Beldgen in Sachsen

Zum Test verschiedener larmmindernder Fahrbahnoberflachen wurde in Dresden die HechtstralRe zwischen
der Buchenstral3e und der Hansastral3e ausgewahlt. Diese Stral3e ist als Hauptverkehrsstral3e eingestuft und
weist eine Verkehrsmenge von ca. 8.600 Kfz/24 Std. auf. In geringer Entfernung zur Stral3e stehen Wohnge-
baude in geschlossener StralRenrandbebauung. Bis 2010 war die StralRe abschnittweise durch einen unebe-
nen Belag aus Kleinpflaster und teilweise sehr schadhafte éltere Asphaltbeldge gekennzeichnet. Fiir den Test
wurden vier verschiedene Beldge, davon zwei mit larmmindernden Eigenschaften eingebaut. Die Malinahme
wurde durch die Technische Universitat Dresden (Straenbaulabor) und die Gesellschaft fur Akustikforschung
Dresden mbH wissenschaftlich begleitet.

In einem Abschnitt von ca. einem Kilometer Lénge erfolgte der Einbau von vier verschiedenen Mischgutarten.
Die Baumalinahme umfasste zudem die Regulierung der Borde, teilweise Anpassungen an Medien sowie die
Erneuerung der StralRenentwasserung. Die besonderen Anforderungen an den Einbauprozess sowie die auf-
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tretenden Schwierigkeiten wurden umfassend dokumentiert, um entsprechende Erfahrungen aufzubauen. Vor
dem Einbau war die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h herabgesetzt, nach dem Einbau wurde sie
auf 50 km/h angehoben. Die erzielten Larmminderungen wurden durch Vorher- und Nachher-Messungen
nach der CPX-Methode dokumentiert. Das Projekt wurde im Rahmen des Konjunkturpakets Il geférdert.

Abbildung 17a/b: Hechtstral3e Dresden im Vorher-Zustand

Eine 1:1 Ubertragung der Ergebnisse auf andere Strecken ist sicherlich nicht méglich. Im konkreten Fall wur-
den im direkten Vergleich Kleinpflaster — larmmindernder Belag (SMA 0/8-LA und LOA 5 D) bis zu 10 dB(A)
Unterschied gemessen. Entsprechend wurde die Mal3hahme von den Anwohnern sehr positiv beurteilt. Die
Messwerte zum Vergleich der schadhaften Asphaltabschnitte im Vorher-Zustand mit Belagen SMA 8 und SMA
11 hingegen ergaben kein eindeutiges Bild. Der Austausch von Erfahrungen und die Biindelung der in ver-
schiedenen Anwendungsféllen gesammelten Erkenntnisse stellen daher eine wichtige Grundlage auf dem
Weg hin zur Anerkennung der larmmindernden Bauweisen als Regelbauweisen dar.

Abbildung 18: Messfahrzeug zur Erfassung der Larmemission nach CPX-Methode

Die Erprobung des halboffenporigen Fahrbahnbelags SMA 0/8-LA in der Stadt Chemnitz hat eine hohe Wirk-
samkeit auf innerdrtlichen HauptverkehrsstraRen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit oberhalb von
50 km/h ergeben. So konnte auf dem Sidring (Vmax = 70 km/h) eine Pegelreduzierung um bis zu 6 dB(A) ge-
gendber dem Altbelag nachgewiesen werden. Auf der Frankenberger Stra3e und der Leipziger StralRe mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h betrug die ermittelte Pegelreduzierung noch 3 bzw. 1 dB(A).
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5.3 Stralenraumgestaltung

5.3.1 StralBenraumgestaltung am Beispiel Bahnhofstrall3e Cottbus

Die Cottbuser BahnhofstralRe ist eine typische innerstadtische Magistrale, die ehemals als Wohn- und Ge-
schéftsstralle konzipiert war. Allerdings fuhrte die Zunahme des Kfz-Verkehrs auf bis zu 30.000 Kfz/Tag dazu,
dass sich eine kritische Situation in Bezug auf die Belastung mit La&rm und Luftschadstoffen einstellte. Die
Attraktivitat der StraRe litt darunter deutlich. Die Nutzung der umgebenden Gebaude ging mit der Folge zu-
nehmenden Leerstandes zuriick. Des Weiteren waren auch die Verkehrsanlagen in einem nicht mehr zeitge-
maéafRen Zustand: es fehlten Radverkehrsanlagen, barrierefreie Haltestellen und Parkmdglichkeiten.

Abbildung 19: Bahnhofstraf3e in Cottbus vor dem Umbau

Die Stadt Cottbus entschloss sich deshalb, die BahnhofstraBe grundhaft zu sanieren und umzubauen. Dabei
war erklartes Ziel, die Kapazitat der Stralle durch die Reduzierung von Fahrspuren zu vermindern und die
gewonnenen Platzreserven zur Verbesserung der Situation fur die anderen Verkehrsteilnehmer zu nutzen.

In Folge des Umbaus der BahnhofstraBe und den damit im Zu-
sammenhang stehenden verkehrsplanerischen und verkehrsorga-
nisatorischen MafRnahmen ist mit einer Halbierung der Verkehrs-
mengen zu rechnen, woraus eine Larmminderung von etwa
3 dB(A) resultiert. Weitere Larmminderungseffekte ergeben sich
aus der VergroRerung des Abstandes zwischen Schallquelle und
den Gebaudefassaden sowie aus der Verminderung der realen
Fahrgeschwindigkeiten einschlieBlich eines homogeneren Ver-
kehrsablaufes. Dartiber hinaus tragen die verstarkte Nutzung
nichtmotorisierter Verkehrsmittel und eine durchgreifend bessere
StraRenraumgestaltung mit héheren Grinanteilen zu einer positi-
ven subjektiven Wahrnehmung der Gesamtsituation seitens der
Bewohner bei.

Abbildung 20: Visualisierung der Bahnhofstral3e in Cottbus
nach dem Umbau
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5.3.2 StralRenraumgestaltung am Beispiel Kornmarkt/ Lauengraben Bautzen

Der StraRenzug Lauengraben/ Kornmarkt in Bautzen war ehemals als BundesstralRe B 6 klassifiziert und wies
noch in den neunziger Jahren immense Verkehrsbelastungen auf. Infolge der bereits langer zurtickliegenden
Freigabe der BAB 4 konnte der StralRenzug bereits vom Durchgangsverkehr weitgehend entlastet und zur
Staatsstral3e herabgestuft werden. Eine weitere Entlastung ist durch die Freigabe der Ortsumgehung im Zuge
der B 96 Westtangente Bautzen zu erwarten.

Diese glinstigen Voraussetzungen, welche fiir die Anwohner bereits eine erhebliche Entlastung vom Verkehrs-
larm bedeuten, sollen nun dazu genutzt werden, weitere UmgestaltungsmalRnahmen mit zusatzlichem Larm-
minderungspotenzial umzusetzen. Durch eine hochwertige, den nichtmotorisierten Verkehr wesentlich besser
berlicksichtigende Strallenraumgestaltung und eine die Vertraglichkeit der Verkehrsteilnehmer untereinander
fordernde verminderte Geschwindigkeit (30 km/h) soll die Qualitdt der Innenstadt als Wohnstandort sowie
auch als Standort fur Kultur, Einzelhandel und Dienstleistungen gestarkt werden. Bei der Gestaltung werden
auch Elemente der gegenwartig in Deutschland diskutierten ,Begegnungszonen® berlicksichtigt. Funktionell
bleiben Lauengraben und Kornmarkt aber Bestandteil des Hauptverkehrsstral3ennetzes. Das Beispiel zeigt
aber deutlich, dass eine Ausgangssituation mit grol3en Verkehrsmengen und die Zielstellung Schaffung einer
hohen Wohn- und Aufenthaltsqualitét (insbesondere auch durch die Verminderung der Larmimmissionen)
nicht grundsatzlich unvereinbar sind.

Abbildung 21a/b: Lauengraben in Bautzen: vom tristen StraBenraum zum Lebensraum mit Aufent-
haltsqualitat

Die Planungen zu Kornmarkt und Lauengraben in Bautzen sind eingebettet in verkehrskonzeptionelle Unter-
suchungen zur Innenstadt. Diese hehmen wiederum Bezug auf die Zielvorgaben des Larmaktionsplanes von
2009, der aktuell uberarbeitet und fortgeschrieben wird. Eine derart kostenintensive Umgestaltung ist im Re-
gelfall jedoch nur dann zu leisten, wenn stadtebauliche, verkehrliche und umweltbezogene Zielstellungen ge-
biindelt werden kénnen.

5.3.3 Strallenraumgestaltung am Beispiel Georg-Schumann-Stral3e Leipzig

Die zuvor aufgezeigten Beispiele gehen jeweils von komplexen Umgestaltungen ganzer Strallenziige aus.
Derartige MaRnhahmen sind normaler Weise sehr aufwéndig, teuer und als reine Aufgabe aus der Larmakti-
onsplanung heraus im Regelfall nicht leistbar. Sie kénnen meist nur dann umgesetzt werden, wenn der bauli-
che Zustand ohnehin eine grundhafte Erneuerung erfordert oder wenn auf Grund der Uberlagerung mit wichti-
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gen stadtebaulichen Zielstellungen oder weiteren Anforderungen (z.B. aus der Luftreinhaltung) ein so hoher
Aufwand angemessen erscheint.

Ein Beispiel fir eine Umgestaltung mit einfachen Mitteln stellt die Georg-Schumann-Strale in Leipzig dar.
Hohe Verkehrsbelastungen in einem griinderzeitlich eng angebauten StralRenraum fuhrten hier zu sehr hohen
Larmpegeln, auch mit der Folge zunehmender Verddung und eines hohen Wohnungsleerstandes. Im Rahmen
birgerschaftlicher Initiativen wurden diese Missstande thematisiert und schlielich gemeinsam mit der Verwal-
tung LOosungsanséatze entwickelt. Teil dieser Lésungsvorschlage sind auch Umgestaltungen des Stral3enrau-
mes ohne komplexen Umbau.

l—

Abbildung 22 a/b: Foto Georg-Schumann-StralRe in Leipzig vor der Umgestaltung/ Visualisierung der
Loésungsvorschlage aus Blrgersicht

Die Gestaltungsvorschlage beinhalten die Verschmélerung der Fahrbahn durch Einordnung von Elementen fir
den Radverkehr (Radstreifen oder Schutzstreifen), die Verbesserung der Bedingungen fir den Ful3gangerver-
kehr (Freihaltung der FulBwege, Querungsmoglichkeiten) und die allgemeine Erh6hung der Aufenthaltsqualita-
ten. Fur die Larmminderung relevant sind insbesondere die VergroRerung des Abstandes zwischen Schall-
quelle und Gebaudefassade, eine im Regelfall verminderte Geschwindigkeit mit der Folge der Absenkung von
Gerauschspitzen und die allgemeine Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs. Gleichzeitig werden die Chan-
cen zum Erhalt der stralRenbegleitenden Bebauung mit ihrer Abschirmwirkung fur die dahinterliegenden Ge-
baude verbessert. Das Beispiel Georg-Schumann-Straf3e zeigt, dass es in ausgewahlten Fallen auch méglich
ist, Umgestaltungen mit vereinfachten Mitteln vorzunehmen und dabei bereits wesentliche Ziele der Larmmin-
derung zu erreichen.

5.4 Beeinflussung der Geschwindigkeiten

5.4.1 Geschwindigkeitsbeeinflussung durch Gestaltung von Ortseingangen in Cottbus

Ublicherweise lassen beim Ubergang von einer UberlandstraRe in innerortliche Bereiche etliche Autofahrer ihr
Kfz auf die zulassige Héchstgeschwindigkeit ,ausrollen®. Fir die Anwohner bringt dies neben negativen Si-
cherheitsaspekten auch eine hdhere Larmbelastung mit sich. In Cottbus wurden diese Effekte durch gezielte
MafRnahmen reduziert. Dazu wurden an geeigneten Ortseingdngen Mittelinseln in die Fahrbahn eingebaut. Im
Sinne der Ful3- und Radverkehrsférderung wurden diese zumeist als Querungshilfen ausgebildet.
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Die larmmindernden Wirkungen ergeben sich insbesondere durch die Herabsetzung der realen Fahrge-
schwindigkeiten und kdnnen je nach rdumlichen und verkehrlichen Randbedingungen durchaus 1 bis 2 dB(A)
betragen. Dariiber hinaus sind auch die Gewinne an Verkehrssicherheit hervorzuheben.

Abbildung 23: Ortseingangssituation mit Mittelinsel zur Geschwindigkeitsdampfung (Saarbricker
StralRe, Cottbus)

5.4.2 Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten

Die Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf einem Stral3enabschnitt — in der Regel von 50
auf 30 km/h — stellt eine ebenso wirksame wie im StralRenhauptnetz oft umstrittene MaRnahme dar. Im Regel-
fall wird dabei eine Reduzierung der Larmpegel von 2 bis 3 dB(A) erzielt, also im deutlich wahrnehmbaren
Bereich.

Abbildung 24a/b: Beispiele fir Tempo 30 aus Larmschutzgriinden, Camsdorfer Ufer Jena/ Stauffen-
bergallee Dresden

Durch die StralRenverkehrsbehérden in Deutschland werden die bestehenden Méglichkeiten zur Anordnung
von Tempolimits aus Larmschutzgriinden sehr unterschiedlich bewertet, was zu einem abweichenden Praxis-
vollzug fuhrt. 8 45 StVO lasst Beschrankungen des flieRenden Verkehrs ,zum Schutz der Wohnbevdlkerung
vor Larm und Abgasen® ausdrlcklich zu. In der Verwaltungsvorschrift zur StVO wird zur Prézisierung auf die
.Richtlinien fir stralRenverkehrsrechtliche Malinahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm (Larmschutz-
Richtlinien-StV)“ verwiesen. Danach kommen stralenverkehrsrechtliche MalRnahmen aus Larmschutzgriinden
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insbesondere in Betracht, wenn am Immissionsort bestimmte Richtwerte Gberschritten sind. Diese Richtwerte
entsprechen den Larmsanierungsgrenzwerten der VLarmschR 97 vor ihrer Absenkung 2010. Als weitere Vo-
raussetzung soll durch die MalRnahme der Larmpegel um mindestens 3 dB(A) - unter Beachtung der gelten-
den Rundungsregeln ist dieses Kriterium bereits ab 2,1 dB(A) erfiillt - reduziert werden. Nach aktueller Recht-
sprechung sind die zustandigen Behodrden zur ermessensfehlerfreien Einzelfallpriifung bereits bei nachgewie-
sener Uberschreitung der Larmvorsorgegrenzwerte der 16. BImSchV verpflichtet.

Beispiele fur die Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit aus Grinden des Gesundheitsschutzes
der Bevolkerung sind aus zahlreichen Stadten bekannt. So wurden entsprechende Beschilderungen bei-
spielsweise in Rostock, Jena, Chemnitz und Dresden angeordnet. Auch temporéare oder nur auf den Nacht-
zeitraum bezogene Geschwindigkeitsbeschrankungen sind ggf. sinnvoll. In Berlin wurde eine stadtweite Pri-
fung von fir Tempo 30 nachts geeigneten Stralenabschnitten des Hauptverkehrsstral3ennetzes vorgenom-
men. In deren Ergebnis wurde die Geschwindigkeit auf etlichen Abschnitten entsprechend abgesenkt.

MaRgebliche Abwagungskriterien fiir eine sachgerechte Entscheidung der StralRenverkehrsbehérden sind die
gebietsbezogene Schutzwirdigkeit, der Gesundheitsschutz der Anwohner sowie Aspekte der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs unter besonderer Beachtung der Verkehrsfunktion klassifizierter Strallen. Zudem
sollte vor der Anordnung von Tempo 30 im Strallenhauptnetz sorgfaltig abgewogen werden, ob diese Mal3-
nahme die Abwicklung des OPNV beeintrachtigt oder Verkehrsverlagerungen in beruhigte Nebennetzbereiche
(Wohngebiete) nach sich ziehen kdnnte. Zur Begriindung fur die Anordnung von Tempo 30 kdnnen erganzend
Fragen des baulichen Zustandes oder Verkehrssicherheitsdefizite herangezogen werden. Sofern die Anord-
nung von Geschwindigkeitseinschrankungen auf Grund schlechten Fahrbahnzustandes oder der Belagsart
erfolgt, sollte die bauliche Verbesserung der bestehenden Verhaltnisse mit hoher Prioritat eingeordnet wer-
den.

Bislang werden Forderungen nach Absenkung der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit auf Hauptverkehrsstra-
Ren durch die StralRenverkehrsbehérden oft mit dem Verweis auf die Gewahrleistung der ,Flissigkeit und
Leichtigkeit* des Verkehrs zurlickgewiesen. Eine nachvollziehbare, auf den konkreten Belastungsschwerpunkt
fokussierte Begriindung unter Beachtung der durch die Larmschutz-Richtlinien-StV gegebenen Rahmenbe-
dingungen kann im Rahmen der Larmaktionsplanung sicherlich dazu beitragen, dass die StralRenverkehrsbe-
horden ihre Ermessensspielraume starker zu Gunsten des Schutzes der Wohnbevélkerung vor Verkehrslarm
ausnutzen.

5.4.3 Einsatz von Geschwindigkeitsmesstafeln/ Dialogdisplays

Dialogdisplays stellen eine effektive Mdglichkeit dar, die Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeiten zu be-
einflussen und somit auch den Larm an Brennpunkten zu reduzieren. In den vergangenen Jahren wurden sie
zunehmend in verschiedenen Stadten eingesetzt, wobei insbesondere Aspekte der Verkehrssicherheit im
Vordergrund stehen (an Schulwegen oder vor Einrichtungen mit vielen Kindern). Langzeitstudien zu den Dia-
logdisplays zeigen, dass ein anhaltender und deutlicher Effekt der Geschwindigkeitsminderung zu verzeich-
nen ist. Dabei wurde auch erkannt, dass Dialogdisplays effektiver wirken, als reine Geschwindigkeitsmessta-
feln.

Als Beispiel fur den Einsatz von Dialogdisplays priméar zum Zweck der Larmminderung kann die Stadt Jena
benannt werden. An im Rahmen der Larmkartierung lokalisierten Problembereichen wurden mehrere Ge-
schwindigkeitsmesstafeln im Stralenhauptnetz aufgestellt. Dabei wurden vorrangig solche Stellen ausge-
wahlt, an denen die zulassige Hochstgeschwindigkeit im Rahmen der Larmaktionsplanung herabgesetzt wur-
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de oder an denen trotz hoher Larmbelastungen Geschwindigkeitsreduktionen nicht méglich waren. Auch in
Sachsen hat beispielsweise die Stadt Markranstadt zwischenzeitlich zwei Geschwindigkeitsmesstafeln aus
Verkehrssicherheits- und Larmschutzgriinden in Betrieb genommen.

S i |

Abbildung 25: Geschwindigkeitsmesstafeln an larmkritischen Stra3enabschnitten in Jena

5.5 Sonstige bauliche Mal3inahmen

5.5.1 Larmminderung an StralBenbahngleisen

Auch durch die StralRenbahn werden an stark frequentierten Strecken hohe Larmemissionen erzeugt, die be-
reits fiir sich alleine oder in der Uberlagerung mit dem StraRenverkehrslarm zu besonders hohen Belastungen
fuhren kdnnen. Auf die grundsatzlichen konstruktiven Mdglichkeiten der Gleisbettausbildung sowie Aspekte
der Wartung und Instandhaltung soll an dieser Stelle allerdings nicht eingegangen werden.

Insbesondere bei separat gefuhrten Bahnkorpern hat sich die Ausbildung als Rasengleis als Mdglichkeit er-
wiesen, die LA&rmemissionen gegeniber offenen Gleisbettkonstruktionen spirbar zu reduzieren. Hinzu kom-
men ein deutlich verbessertes stadtebauliches Erscheinungsbild sowie der Umstand, dass durch Rasengleise
Feinstaubaufwirbelungen erheblich reduziert werden kénnen. In der Literatur werden au3erdem Effekte hin-
sichtlich der Regenwasserriickhaltung und der Verbesserung des Stadtklimas beschrieben.

Hinsichtlich der larmmindernden Wirkungen von Rastengleisen werden unterschiedliche Angaben gemacht,
wobei die Bauart einen nachhaltigen Einfluss ausuibt. GemaR der ,Richtlinie zur Berechnung der Schallimmis-
sionen von Schienenwegen, Schall 03" wird dem Rasengleis pauschal ein Minderungsbonus von 2 dB(A) zu-
gestanden. Dieser Wert wird allerdings bei tiefliegender Begriinung eher nicht erreicht und bei hochliegender
Begriinung Uberschritten. Aus verschiedenen Quellen lassen sich hierfiir etwa 3 dB(A) Abschlag ableiten.
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Abbildung 26a/b: Rasengleis mit tief liegendem (Halle/Saale) und hoch liegendem Vegetationssystem
(Dresden)

5.5.2 Neuartige Konstruktionen fir gerduschgeminderte Kanaldeckel

Der bauliche Zustand von StraRen insgesamt sowie einzelner Elemente der Konstruktion finden bei der Larm-
kartierung nach 34. BImSchV keine Beruicksichtigung, obgleich der Stralenzustand eine wesentliche Ursache
fur erhéhte (vermeidbare) Larmemissionen ist. Neben Unebenheiten und Schlagléchern werden vor allem
schadhafte oder klappernde Kanaldeckel von den larmbetroffenen Anwohnern durch die impulsartigen (teil-
weise auch mit erheblichen Erschitterungen einher gehenden) Gerausche als besonders stérend und laut
empfunden. Bestétigt wird dies durch Anwohnerbeschwerden oder im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
bei der Larmaktionsplanung. Die Beseitigung dieser Storquellen hat demzufolge eine hohe Prioritat.

Abbildung 27a/b: schadhafte Schachtabdeckung/ ,,Flusterdeckel*

Wahrend fir die dauerhafte Beseitigung der im linken Bild gezeigten Schadensbilder vor allem eine besonders
sorgféltige Bauausfuhrung nach dem Stand der Technik erforderlich ist, zeigt das rechte Bild eine neuartige
Deckelkonstruktion, die auf Grund lagesichernder Systeme und des Oberflachenmaterials sowohl das Klap-
pern verhindern als auch geringere Larmemissionen durch die Homogenitat der Stral3enoberflache (Deckel in
Gussasphalt) aufweisen. Entsprechende Einsatzbeispiele gibt es flr diesen ,Flisterdeckel“ und andere inno-
vative Konstruktionen bereits in einer Reihe von Orten, darunter in Dresden, Freital, Eschdorf und Groferk-
mannsdorf.
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6 Aktive und passive Larmschutzmals-
nahmen

Der Bau von Larmschutzwanden oder —wéllen als aktive La&rmschutzmallihahme zum Schutz der stra3enbe-
gleitenden Bebauung ist innerorts in gewachsenen Strukturen und vor allem an bewohnten Hauptverkehrs-
stralBen in der Regel kaum umsetzbar. Inshesondere bei offenen Baustrukturen ergeben sich jedoch durchaus
Mdglichkeiten fiir die Einordnung von Larmschutzwanden bzw. abschirmenden Baukdrpern, die dann zumin-
dest die Verlarmung in die Tiefe der Quartiere verhindern oder einschranken. Zusammen mit einer an der
Larmsituation ausgerichteten Grundrissgestaltung ist ,ruhiges Wohnen“ dadurch oftmals auch bei hohen Ver-
kehrsbelastungen moglich. Hierbei kommt der kommunalen Bauleitplanung und den damit verbundenen Ge-
staltungsmdglichkeiten eine hohe Verantwortung zu.

Abbildung 28a/b: Offene Baustrukturen/ La&rmschutzwand in Bebauungso6ffnung in Dresden

Dort wo keine aktiven SchallschutzmaBhahmen (d.h. MaBnahmen am Verkehrsweg oder auf dem Ausbrei-
tungsweg) mdoglich sind und auch die anderen beschriebenen Mal3nahmen (insbesondere Verkehrsentlastun-
gen, Einbau larmmindernder Beldge, Tempo 30) nicht zum Einsatz kommen kdnnen, sind passive Schall-
schutzmaBnahmen an Wohngebauden eine sinnvolle Alternative zum Schutz der Bewohner (insbesondere
der Einbau von Schallschutzfenstern, aber auch Fassadendammung und &hnliche MaflZnahmen).

Die Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstralRen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR 97)
ermoglichen die freiwillige Larmsanierung an bestehenden Straf3en in der Baulast des Bundes. Auch der Frei-
staat Sachsen gewébhrt fur seine bestehenden StaatsstraRen entsprechenden Larmschutz. Voraussetzung ist
die Uberschreitung bestimmter Auslosewerte, die in 2010 im Ergebnis der ersten Umsetzungsstufe der Larm-
aktionsplanung um 3 dB(A) abgesenkt wurden. Auf dieser Grundlage ist eine Larmsanierung stark befahrener
inneroértlicher HauptstraRen maglich, sofern die StraRe im entsprechenden Larmsanierungsprogramm veran-
kert ist und sich nicht in kommunaler Baulast befindet. In jeden Fall ist dazu eine Abstimmung mit der zustan-
digen StraRenbaubehdrde (im Freistaat Sachsen auf3erhalb kommunaler Tragerschaft: Landesamt fir Stra-
Renbau und Verkehr) im Vorfeld der Larmaktionsplanung empfehlenswert.

Vor dem Hintergrund der demografischen (und der damit einhergehenden auch baulichen) Entwicklung kann
es fir Stadte mit starkem Bevolkerungsriickgang jedoch auch sinnvoll sein, eigene Forderungen an Larm-
brennpunkten an Strafen in kommunaler Baulast vorzunehmen. Dies ist jedoch nur mdglich, wenn die dies-
bezilglichen Rahmenbedingungen in einem entsprechenden kommunalen Fdrderprogramm definiert werden.
Forderkriterien kénnten beispielsweise sein:
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I Orientierung an den geltenden Auslésewerten fiir die Larmsanierung
I Alter der Bebauung > 25 Jahre (nur Gebaude, die vor der deutschen Wiedervereinigung errichtet wurden)
I keine anderen Forderquellen verfuigbar

I Forderung in Hohe von z.B. 75 % der Kosten (in Anlehnung an die Regelungen zur La&rmsanierung von
StralRen in der Baulast des Bundes und des Freistaates Sachsen)

I gof. weitere Einschrankungen hinsichtlich der Lage
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7/ Larmabschirmende Bebauung an
Hauptverkehrsstralien

Insbesondere in Stadten mit starkem Bevolkerungsrickgang ist der Umstand zu verzeichnen, dass vor allem
die Wohnbebauung an HauptverkehrsstraRen mit hohen Verkehrsmengen leer fallt, wobei der Verkehrslarm
sowie auch weitere, die Wohnqualitat einschrankende Aspekte, ausschlaggebenden Grinde fir eine verén-
derte Wohnstandortwahl sind. Dies fihrt zwar einerseits dazu, dass die Anzahl direkt betroffener Bewohner
abnimmt, andererseits gibt es jedoch eine gravierende negative Folge: Findet sich keine neue Nutzung, tritt oft
der Zyklus ,Leerstand — Verfall — Abriss® ein.

Dies ist insbesondere dann problematisch, wenn es sich um besonders stadtbildpragende Bebauung handelt
(Verlust von Identifikationsmerkmalen) oder wenn durch den Abriss die sich anschlieRenden Wohnquartiere
neu verlarmt werden und eine Erosion der Belastung in die bisher ruhige Tiefe der Quartiere die Folge ist.
Insofern ist der Erhalt intakter straBenbegleitender Bebauung bzw. die SchlieBung entstandener Bebauungs-
licken ein maRRgebliches Anliegen auch der Larmaktionsplanung.

Abbildung 29a/b: Zyklus Leerstand — Verfall/ Abriss

Fur ein erfolgreiches Gegensteuern gegen den Verfall stralenbegleitender Bebauung sind komplexe Heran-
gehensweisen erforderlich, die weit Uber die eigentlichen Instrumentarien der Larmaktionsplanung hinausge-
hen. Handlungsanséatze dazu wurden 2013 im Rahmen der ExWost-Studie ,Innerstadtische Hauptverkehrs-
strallen — Visitenkarte und Problemzone fir die Wohnungsmarkt- und Stadtentwicklung® aufgezeigt (siehe
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Studien/2011/Hauptverkehrsstrassen/01_Start.html). Auch in
diesem Zusammenhang ist die Bedeutung der kommunalen Bauleitplanung nochmals explizit hervorzuheben.

34


http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Studien/2011/Hauptverkehrsstrassen/01_Start.html

8 Mitwirkung der Burger statt formaler
Beteiligung

Die Mitwirkung der Birger ist gemafR EU-Umgebungslarmrichtlinie wichtiger Bestandteil der Larmaktionspla-
nung und bekommt sukzessive einen hoheren Stellenwert. Mitwirkung bedeutet das frihzeitige Einbringen
eigener Problemansichten und auch Ldsungsvorschlage seitens der Bevdlkerung und geht Gber eine formale
Beteiligung an einem Planwerk der Verwaltung (ggf. erarbeitet mit Unterstiitzung Dritter) deutlich hinaus. Dazu
ist jedoch auch der Prozess der Larmaktionsplanung entsprechend zu strukturieren. Je nach Grofl3e des Un-
tersuchungsgebietes, vorhandenen Problemen und auch den verfluigbaren personellen und finanziellen Res-
sourcen kann beispielsweise eine umfangreiche Mitwirkung unter Nutzung des Internets aufgebaut werden
oder in Form von mehreren, aufeinander aufbauenden Workshops oder Larmforen erfolgen. Teilweise werden
beide Moglichkeiten miteinander verknlpft. Wichtig sind vor allem eine zielgruppenorientierte Ansprache und
die Bereitschaft der Verwaltung, sich aktiv in diesen Prozess einzubringen. Ein entsprechendes feedback auf
eingehende Vorschlage und Transparenz bei deren Abwagung sind essentiell. Als aktuelle Beispiele kdnnen
Berlin (https://leises.berlin.de/node/6965) oder Rostock benannt werden (https://rostock-wird-leiser.de/). Auch
in Leipzig wurde 2011 eine entsprechende Verfahrensstruktur mit Onlinebefragung verfolgt
(http://www.leipzig.de/de/buerger/lumwelt/laerm/). Wahrend in Berlin die Onlinebefragung u.a. durch in den
Prozess organisierte Larmwerkstatten in einzelnen Stadtteilen erganzt wurde, entstand in Leipzig eine burger-
schaftlich getragene Initiative, die den Larmaktionsplan aus Burgersicht fur den Leipziger Norden begleitete.

Mitwirken bei der Lirmaktionsplanung in Leipzig
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Abbildung 30: Internetauftritt zur Blrgerbeteiligung bei der Larmaktionsplanung in Leipzig

Im Rahmen dieser Initiative (http://www.machsleiser.de/laerm-leipzig/laermaktionsplan) wurden verschiedene
Foren und Workshops mit dem Ziel durchgefiihrt, die Larmaktionsplanung noch birgerorientierter zu gestal-
ten. Der Abgleich der Erwartungen der Blrger mit den realen Mdglichkeiten der stadtischen Akteure (Verwal-
tung, Verkehrsunternehmen und Dritte) stellt erfahrungsgemaf den schwierigsten Teil solcher Mitwirkungs-
prozesse dar. Die zeitlichen Anforderungen intensiver Mitwirkungsmoglichkeiten sind bei der Ablaufplanung
der Larmaktionsplanung zwingend zu beachten.

Insbesondere in kleineren Stadten und Gemeinden mit einer im Regelfall engeren Verbindung zwischen Ver-
waltung und Burgern sind Larmforen und Workshops jedoch zumeist die geeignetere Form zur Entwicklung
und Diskussion von Ideen im Rahmen der Larmaktionsplanung. Der Aufwand ist wesentlich geringer und Buir-
gernéahe kann in personlicher Form umgesetzt werden.
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9 Prozessverstandnis und Monitoring als
Erfolgsfaktoren

Aus den bisherigen Erfahrungen mit der Larmaktionsplanung lasst sich mit Gewissheit eine Schlussfolgerung
ziehen: Nach dem L&rmaktionsplan ist vor dem Larmaktionsplan! Der Finfjahreszeitraum zwischen den ein-
zelnen Stufen von Larmkartierung und Aktionsplanung erscheint auf den ersten Blick sehr lang. Faktisch muss
aber im Regelfall bereits kurz nach der Verabschiedung eines Larmaktionsplanes die nachste Kartierung vor-
bereitet werden. Um diesen fortwahrenden Prozess effizient zu gestalten und bestmégliche Ergebnisse zu
erreichen, ist die Beachtung einer Vielzahl von Faktoren erforderlich. Ansonsten besteht eine erhebliche Ge-
fahr darin, sich mehrfach und aufwandig mit gleichen Sachverhalten zu beschéftigen, ohne tatsachliche Fort-
schritte in der LA&rmminderung zu erzielen. An dieser Stelle sollen insbesondere folgende Faktoren hervorge-
hoben werden:

Il Bereits friihzeitig sollten Uberlegungen dazu angestellt werden, mit welchem Streckennetz die nachste Run-
de der Kartierung bestritten werden soll. Dies beinhaltet insbesondere die Erarbeitung einer Ubersicht tiber
die einzubeziehenden StrafRenziige und die Festlegung der dafir in kommunaler Verantwortung durchzufiih-
renden Verkehrszéhlungen als Ergdnzung der SVZ des Bundes und der Lander. Als positive Beispiele kén-
nen hier Radeburg und Meil3en benannt werden (siehe Kapitel 3). Die Durchfiihrung der Zahlungen fir die
nachste Stufe der Kartierung und Aktionsplanung kann als MalRnahme im aktuell zu erarbeitenden Aktions-
plan verankert werden. Somit ist auch gesichert, dass in jede Stufe der Larmaktionsplanung neue Erkennt-
nisse einflieRen.

I Die Eingangsdaten der Larmkartierung sind in jeder Stufe von Kartierung und Aktionsplanung unabhangig
von der GrolRe des kartierten Netzes abrufbar und nachvollziehbar aufzubewahren. In gréReren Stadten sind
dafur Datenbanken, ggf. in Verbindung mit Geoinformationssystemen, ein geeignetes Hilfsmittel. In kleine-
ren Untersuchungsgebieten reichen auch einfachere Dokumentationen aus. Fur die Aufstellung der Aktions-
plane ist es dariiber hinaus besonders hilfreich, diejenigen Sachdaten, die auch Gegenstand der MaRRnah-
menplanung sind, als Grafik oder tabellarischen Anhang dem Larmaktionsplan beizufligen (insbesondere
Geschwindigkeiten, Fahrbahnbelage, Verkehrsmengen und SV-Anteile etc.).

I Die Auskunftsfahigkeit der Verwaltung tber alle im Ort bislang umgesetzten larmmindernden MaRnahmen —
auch wenn diese bereits in der Vergangenheit oder in anderer Verantwortlichkeit, z.B. des Stral3enbaulast-
tragers, realisiert wurden — ist sicherzustellen. Dabei ist es nicht maRgeblich, ob die Minderungswirkung die-
ser Malinahmen in der Kartierung auch rechnerisch darstellbar ist oder nicht. Insbesondere bereits umge-
setzte passive SchallschutzmalRnahmen werden derzeit nur ungeniigend berucksichtigt. Fur die Festlegung
von konkreten MalRnahmen oder gar die Entscheidung tber die Notwendigkeit einer Larmaktionsplanung ist
es aber besonders wichtig zu wissen, ob ein Straenzug bereits mit Mal3nhahmen der Larmsanierung be-
dacht wurde. Die entsprechenden Angaben sind bei der Stral3enbauverwaltung erhaltlich. Auch die Angaben
zu umgesetzten MalRnahmen aus kommunalen Foérderprogrammen sind entsprechend vorzuhalten.

I Eine ausfiihrliche Berichterstattung seitens der fiir die Larmaktionsplanung zustandigen Verwaltungseinheit
gegeniiber der Offentlichkeit und der Kommunalpolitik sollte selbstverstandlich sein. Dabei sind die erreich-
ten Erfolge ebenso darzustellen, wie die noch nicht umgesetzten Malnahmen und die ggf. dafir verantwort-
lichen Probleme. Es ist zweckmaRig, diese Berichterstattung nicht erst nach Finfjahresfrist vorzunehmen
(eine Evaluierung des jeweils vorhergehenden LAP sollte selbstverstandlich Bestandteil der aktuellen Larm-
aktionsplanung sein), sondern etwa in der Mitte der Laufzeit. Auf diese Weise werden Umsetzungshemm-
nisse schneller identifiziert und die Méglichkeit geschaffen, diese soweit méglich abzustellen. In den gréRRe-
ren Stadten ist es sinnvoll, eine gemeinsame Bilanzierung mit den Fortschritten aus der Luftreinhaltung und

36



gof. auch aus Fragen des Klimaschutzes vorzunehmen (ggf. ein komplexer Umweltbericht oder sogar ein
Umwelt- und Verkehrsbericht). Jedoch sollten immer Ruckschlisse auf den Umsetzungsstand der beschlos-
senen EinzelmalRnahmen mdoglich sein. Als ein positives Beispiel sei an dieser Stelle auf den Umsetzungs-
bericht zur Larmminderung und Luftreinhaltung in der Hansestadt Rostock von 2011 zu verweisen.
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Umsetzungsbericht zur Larm-
minderung und Luftreinhaltung
in der Hansestadt Rostock 2011

‘A‘ Abbildung 31: Umsetzungsbericht zur L&rmminderung und
Luftreinhaltung in der Hansestadt Rostock

I Die Zeitpunkte, zu denen sich eine Gemeinde turnusmaRig mit der Larmaktionsplanung befassen muss,
ergeben sich aus den gesetzlichen Rahmenbedingungen und den dort verankerten Terminen und Fristen.
Etliche weitere kommunale Planungen sind thematisch eng mit der Larmaktionsplanung verzahnt oder aber
bieten zumindest die Mdglichkeit, MalRnahmen zu beférdern, welche gleichzeitig auch positiven Einfluss auf
die Larmsituation haben. Daher sollte die Larmaktionsplanung nicht isoliert betrachtet, sondern mit anderen
kommunalen Planungen (z.B. Verkehrsentwicklungsplanung, Luftreinhalteplanung, Bauleitplanung, Stadt-
entwicklungsplanung u.v.m.) frihzeitig abgestimmt und wo méglich inhaltlich verbunden werden.

I Voraussetzung fir eine vernetzte Planung ist eine friihzeitige Information und Einbindung der internen
Fachamter und Entscheidungstrager in das Verfahren zur Erarbeitung des Larmaktionsplanes. Aber auch
betroffene externe Akteure (z.B. StralRenbauverwaltung, Stralenverkehrsbehdrden, Denkmalschutz u.a.)
sollten zeitig Uber die Larmaktionsplanung informiert und in die MalRnahmenfindung eingebunden werden.
Eine Beteiligung erst kurz vor der Beschlussfassung verringert die Akzeptanz und damit die Umsetzbarkeit
der MaRnahmen. Eine Information des LfULG uber Probleme, Hemmnisse — auch aul3erhalb der formalisier-
ten EU-Berichtspflichten - tragt ebenso wie die Ubersendung von Planentwiirfen langfristig zu einer Verbes-
serung der Rahmenbedingungen bei. Denn damit wird dem LfULG als Fachbehorde die Moglichkeit gege-
ben, auch auf Landesebene an der Weichenstellung fiir eine erfolgreiche Larmaktionsplanung mitzuwirken.
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